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COMUNICACAO DA COMISSAO AO PARLAMENTO EUROPEU, AO
CONSELHO, AO COMITE ECONOMICO E SOCIAL EUROPEU E AO COMITE
DAS REGIOES

Programa Marco Polo — Resultados e perspetivas

1. INTRODUCAO

O artigo 14.° do Regulamento (CE) n.° 1692/2006" prevé que a Comiss3o apresente ao
Parlamento Europeu, ao Conselho, ao Comité Econdmico e Socia Europeu e ao Comité das
Regibes uma comunicacdo sobre os resultados obtidos pelos programas Marco Polo no
periodo 2003-2010.

A execucao dos programas foi analisada no quadro de uma avaliagdo externa®. Para os fins da
presente comunicagdo, os resultados da avaliagdo foram subsequentemente atualizados com
dados adicionais, incluindo os dados operacionais recolhidos até novembro de 2012.

A presente comunicagdo traca uma panoramica geral das etapas futuras e da abordagem a
Seguir no apoio a servigos inovadores e sustentéveis de transporte de mercadorias no periodo
abrangido pelo préximo quadro financeiro plurianual (2014-2020).

O documento de trabalho dos servicos da Comissdo que acompanha a presente comunicacao
apresenta os dados estatisticos mais importantes e analisa as questfes especificas enumeradas
no artigo 14.°, n.° 2A, do Regulamento (CE) n.° 1692/2006.

2. O PROGRAMA MARCO POLO ENQUANTO INSTRUMENTO DE PROMOCAO DE
SERVICOS SUSTENTAVEIS DE TRANSPORTE DE MERCADORIAS AO NiVEL DA UE

O programa Marco Polo surgiu sob o impulso do Livro Branco relativo a politica comum de
transportes, publicado em setembro de 2001°. O Livro Branco preconizava uma utilizacso
mais intensa dos modos maritimo de curta distancia, ferroviério e fluvia (navegago interior)
como elemento fundamental de promocdo da intermodalidade enquanto solucéo pratica e
eficaz pararacionalizar o sistema de transportes.

O Livro Branco apontava para um crescimento de cerca de 50 % do tréfego rodoviério de
mercadorias no horizonte de 2010 se nada se fizesse para o limitar, acarretando despesas
adicionais com a infraestrutura viaria, maior nimero de acidentes, mais congestionamento e
mais poluicdo local e mundial. A consequéncia direta seria um crescimento do tré&fego
rodoviério internacional (intra-UE) de mercadorias na ordem de 12 000 Mtkm® por ano.

O programa Marco Polo | (2003-2006)° foi instituido neste contexto, com um orcamento de
102 milhdes de euros para financiar acbes que contribuissem para retirar da estrada um
volume de trafego de mercadorias de 48 000 Mtkm (correspondente ao crescimento previsto),

! Regulamento (CE) n.° 1692/2006 do Parlamento Europeu e do Conselho que institui 0 segundo

programa «Marco Polo» relativo a concessdo de apoio financeiro comunitario para melhorar o
desempenho ambiental do sistema de transporte de mercadorias («Marco Polo 11») e que revoga o
Regulamento (CE) n.° 1382/2003, com a redacdo dada pelo Regulamento (CE) n.© 923/2009, JO L 328
de 24.11.2006, p. 1

Avaliac8o do programa Marco Polo 2003-2010, Europe Economics, abril de 2011

Livro Branco «A politica europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das opgfes», COM (2001)
370 final, de 12 de setembro de 2001

«Tonelada-quilémetro» (tkm) € a unidade que representa o transporte de uma tonelada de carga, ou do
seu equivalente em volume, na distancia de um quilémetro.

s Regulamento (CE) n.° 1382/2003

PT



PT

transferindo-o para os modos maritimo de curta distancia, ferrovi&rio e/ou fluvial, ou para
combinagBes modais em que 0s trgj etos rodoviarios fossem o mais curtos possivel.

As previsdes de crescimento do tréfego de mercadorias foram revistas® no quadro do
lancamento do segundo programa Marco Polo’ (2007-2013). Concluiu-se entdo que, na falta
de medidas, o tréfego rodoviério internacional (intraaUE) de mercadorias cresceria
20 500 Mtkm por ano entre 2007 e 2013. O objetivo do programa Marco Polo 11, com um
orcamento de 450 milhdes de euros, era transferir para outros modos parte substantial deste
volume de tréfego.

3. ELEMENTOS ESSENCIAIS DO PROGRAMA

O programa Marco Polo, instituido com o propdésito de reduzir o congestionamento rodoviario
e tornar o transporte de mercadorias mais eficiente e mais sustentavel, € o Unico instrumento
de financiamento criado pela UE que se define, no seu enquadramento juridico, como uma
contribuicdo fixa por resultado. A subvencdo € normamente calculada com base na
transferéncia modal conseguida, expressaem Mtkm®, aqual se pode depois converter no valor
pecunidrio dos beneficios das agdes Marco Polo para a protecdo do ambiente, a reducéo do
congestionamento, etc.

Marco Polo | previatrés tipos de agoes:

@ Transferéncia modal: transferir o maior volume possivel de trafego de
mercadorias do modo rodoviario para 0 modo maritimo de curta distancia,
ferroviario e/ou fluvid,

(b)  Ac0es catalisadoras. alterar o modus operandi do transporte ndo-rodoviario de
mercadorias na UE e vencer as barreiras estruturais presentes no mercado do
transporte de mercadorias na UE, gragas a conceitos pioneiros ou muito
inovadores;

(© Aprendizagem em comum: melhorar o conhecimento da logistica do transporte
de mercadorias e promover métodos e procedimentos avangcados de cooperacao
neste mercado.

Marco Polo |1 acrescentou-lhes outras duas:

(d) Promocé&o das autoestradas do mar: servigos intermodais inovadores, de grande
volume e frequéncia elevada, que transferem trafego diretamente do modo
rodovi&rio para 0 modo maritimo de curta disténcia, incluindo servigos que
combinam o modo maritimo com outros modos para o transporte da carga do
porto para o interior e 0s servigos integrados porta-a-porta, em que os trajetos
rodoviarios sS40 0 mais curtos possivel;

Avaliacdo ex ante do programa Marco Polo Il (2007-2013), Ecorys, 2004; estimativas do crescimento
do trafego de mercadorias: modelo PRIMES e dados do EUROSTAT

! Ingtituido pelo Regulamento (CE) n.° 1692/2006

Segundo as regras do programa, a subvencao corresponderd ao menor dos valores seguintes: 1) volume
de trafego transferido (em tkm); 2) perdas acumuladas no periodo de financiamento; 3) 35 % dos custos
elegiveis (50 % no caso das agbes de aprendizagem em comum). Na prética, para a maior parte das
acOes que envolvem a transferéncia moda (excluindo as agfes de aprendizagem em comum e 0S
objetivos especificos das agles catalisadoras), a subvencdo limita-se ao volume méximo, em tkm, de
transferénciamodal conseguida.
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(e acOes para evitar tréfego: acdes inovadoras que integram o transporte na
logistica da producdo a fim de limitar significativamente o transporte de
mercadorias por estrada, sem afetar de forma negativa os resultados da
producdo ou os trabal hadores.

O orcamento global e a duragdo do programa foram aumentados, respetivamente, de 102 para
450 milhdes de euros e de 4 para 7 anos, 0 ambito geografico foi alargado, as regras de
financiamento alteraram-se para certos tipos de agdes e introduziu-se uma nova defini¢éo de
candidato elegivel e de infraestrutura auxiliar.

O programa Marco Polo |1 foi revisto em 2009°, afim de facilitar a participaco das pequenas
empresas e das microempresas e simplificar os procedimentos. A intensidade do
financiamento duplicou, de 1 para 2 euros por fragdo de 500 tkm de tré&fego retirado das
estradas.

No plano da gest&o, transferiu-se a execucéo do programa da Comisséo para a Agéncia de
Execucdo para a Competitividade e a Inovacdo (EACI) em 2008.

4. RESULTADOS DOS PROGRAMAS MARCO POLO

Entre 2003 e 2012, atribuiram-se 172 subvengdes, proporcionando apoio financeiro a mais de
650 empresas.

Gragas a configuracdo especifica do programa Marco Polo, que associa a subvencdo a
transferéncia modal efetivamente conseguida pelos projetos, podem quantificar-se 0s
resultados e avaliar, assim, as realizagfes concretas do programa.

— Eficacia
A eficécia do programa mede-se pelo volume de tréfego transferido/evitado™ (em tkm).

Dada a natureza distinta de cada tipo de acfes, pode medir-se diretamente a eficécia das acbes
catalisadoras, de transferéncia modal, de promocéo das autoestradas do mar e para evitar
tréfego. Como tém elementos especificos adicionais, as primeiras sdo anaisadas
separadamente. As agbes de aprendizagem em comum ndo tém o objetivo direto de
transferéncia modal, pelo que ndo podem ser avaliadas em funcdo do tréfego retirado das
estradas.

No quadro do Marco Polo I, o volume de transferéncia modal esperada dos projetos
selecionados cifrava-se em 47 700 Mtkm, um valor aproximadamente igual ao objetivo global
definido para o programa (48 000 Mtkm). Os projetos acabariam por gerar uma transferéncia
modal de 21 900 Mtkm, valor que representa cerca de 46 % do objetivo globa e equivale a
cerca de 1 200 000 trajetos de cami&o, com uma carga média de 18 toneladas, na distancia de
1000 km.

No quadro do Marco Polo IlI, o volume de transferéncia modal esperada dos projetos
selecionados nos convites publicados entre 2007 e 2012 cifra-se em 87 700 Mtkm, ou sgja,
17 540 Mtkm em média por ano. Em novembro de 2012, estes projetos tinham conseguido
19 500 Mtkm (cerca de 5000 Mtkm/ano em meédia nos quatro anos para que ha dados). Estes
valores irdo aumentar ao longo do ciclo de vida do programa®!, uma vez que este continua em
CUrso.

° Regulamento (CE) n.° 923/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho, JO L 266 de 9.10.2009, p. 1
10 A unidade utilizada para avaliar o volume de trafego evitado € vkm (veiculo-quilémetro), e ndo tkm.
Pode converter-se em tkm aplicando aformula: 1vkm = 20 tkm.

n Prevé-se que os Ultimos projetos Marco Polo 11 durem até 2020.
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Como respeitam a servigos comerciais, 0s projetos Marco Polo so sensiveis as condicdes de
mercado e & situagdo econémica. A desaceleracso econdmica observada desde 2008™ teve,
assim, impacto negativo na execucdo e eficacia do programa e na viabilidade dos projetos™.

Além da transferéncia modal, as acdes catalisadoras visam identificar, e vencer, os obstaculos
ainovacdo no transporte ndo-rodoviério de mercadorias. Esses obstécul os, de natureza técnica
ou — em alguns casos — «psicologica», sdo especificos de cada projeto. Com excecdo dos
decorrentes da transferéncia modal, é dificil, portanto, determinar os resultados coletivos
diretos das acOes catalisadoras em termos de beneficios gerados.

A eficacia das acdes de aprendizagem em comum foi avaliada projeto a projeto (p. ex., se se
realizou 0 nimero de palestras previstas ou se conseguiu 0 nimero de participantes esperado).
Este método de avaliacdo resulta do facto de os objetivos das varias acfes serem diferentes e
ndo haver uma base comum para congregar os resultados. Estas acdes foram relativamente
bem sucedidas na prossecucdo dos objetivos previstos, e alguns projetos obtiveram mesmo
uma taxa de éxito de 100 %. O impacto a longo prazo das acfes nas préticas das empresas de
logistica e natransferéncia modal é mais dificil de avaiar.

— Beneficios ambientais

Um dos objetivos centrais do programa Marco Polo é melhorar o desempenho ambiental do
transporte de mercadorias. O volume de transferéncia modal conseguida, expresso em tkm, é
convertido no valor pecuniario dos beneficios para a protegdo do ambiente, a reducdo do
congestionamento e outros beneficios, usando um calculador de externalidades™. O
calculador produz uma valoragdo econémica para os varios modos e submodos de transporte,
com base nos coeficientes das externalidades™ para os impactos ambientais (qualidade do ar,
ruido, alteracfes climaticas) e sdcioecondmicos (acidentes, congestionamento).

Os beneficios ambientais estimados™ com base no volume da transferéncia modal conseguida
pelos projetos Marco Polo | cifram-se em 434 milhdes de euros. Comparando este valor com
os fundos disponibilizados aos projetos com objetivos de transferéncia modal
(32600 000 EUR), conclui-se que cada euro investido nestas agOes gerou, em media,
13,3 euros de beneficios para 0 ambiente e a reducdo de externalidades, designadamente
emissdes de CO, evitadas no tréfego rodoviario no valor de 1,5 milhdes de toneladas.

Para o Marco Polo Il ndo ha ainda resultados finais, uma vez que o programa continua em
curso. Os dados intermédios (novembro de 2012) indicam, todavia, que este programa ja
gerou beneficios ambientais no valor de 405 milhdes de euros.

Além dos beneficios ambientais indicados, podem igualmente considerar-se outros impactos
indiretos importantes, por exemplo os efeitos da diminuicdo do trafego em zonas naturais
protegidas e em zonas vulneraveis, como os Alpes ou os Pirenéus, ou a disseminagdo de
conhecimentos e a criagdo de redes informais em resultado da colaboragéo entre entidadas
envolvidas no programa Marco Polo.

12 No setor do transporte de mercadorias houve um decréscimo geral do volume de tréfego. Para mais

elementos, ver o documento de trabalho dos servicos da Comissdo que acompanha a presente
comunicacao.

No quadro do MPI (convites de 2003-2006), 11 projetos ndo se iniciaram ou terminaram e, até agora,
no quadro do MP 11 (convites 2007-2010), 30 projetos ndo se iniciaram ou terminaram.

Sobre o calculador Marco Polo, consultar: http://ec.europa.eu/transport/marcopol o/findex_en.htm.

Os coeficientes e a metodologia utilizados no calculador tém sido gjustados ao longo do tempo. As
versdes recentes tém por base o «Handbook on estimation of external costs in the transport sectors»
(IMPACT 2008).

Os valores dados pelo calculador sdo apenas indicativos.

13
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— Eficiéncia

A eficiéncia é dada pela relacdo entre os resultados obtidos (volume de transferéncia modal
conseguida, expresso em tkm, para projetos com este objetivo) e os fundos investidos (verbas
autorizadas ou pagas).

Relativamente aos projetos Marco Polo | de transferéncia modal (excluindo as agdes de
aprendizagem em comum e as agdes catalisadoras), e considerando as verbas transferidas para
os benefici&rios, cada euro investido gerou um volume de transferéncia de 597 tkm, a
comparar com a eficiéncia média de 743 tkm por euro de subvencdo®’ esperada dos projetos
selecionados no ambito dos convites anuais para apresentacdo de propostas'™.

Relativamente a0 Marco Polo Il, a eficiéncia esperada'® dos projetos com objetivos de
transferéncia modal selecionados® cifrava-se em 438 tkm/euro (novembro de 2012). Estando
0 programa ainda em curso, ndo ha dados fidedignos quanto a eficiéncia realmente
conseguida.

O descréscimo de eficiéncia observado no quadro da execucdo do Marco Polo Il pode
explicar-se pela alteracdo das regras aplicaveis aos projetos, em particular a duplicacdo da
intensidade de financiamento a partir do convite de 2009 (de 1 para 2 euros por 500 tkm) e a
nova definicdo de carga?™.

— Utilizacao das verbas

Do orcamento de 102 milhdes de euros atribuido ao programa Marco Polo |, o montante
autorizado ficou-se por 73,8 milhdes. A razdo desta diferenca reside no limitado namero de
projetos propostos que satisfaziam os critérios e condicBes estabelecidos no programa
(265 propostas apresentadas e 55 contratos assinados), 0 que levou a um nivel de execucdo do
programainferior ao desejado.

Da verba autorizada, foram pagos 41,8 milhdes de euros. A subordinacdo dos pagamentos aos
beneficiarios a obtencdo dos resultados € um aspeto importante do programa, demonstrativo
da afetacdo eficiente de fundos publicos. Significa, contudo, que, se 0 volume datransferéncia
modal efetivamente conseguida for inferior ao calculado inicialmente pelo beneficiario, por
exemplo devido aos efeitos negativos da crise financeira, 0 orcamento do programa néo é
Integral mente mobilizado.

A mesma tendéncia se devera verificar no quadro do programaMarco Polo |1, em curso.

Regra geral, as verbas atribuidas a um projeto ndo podem exceder as perdas totais sofridas em
todo o periodo de financiamento (vide nota 8). Assim, se um projeto gerar lucro ou atingir o
limiar de rendibilidade mais cedo do que previsto na proposta, a subvencdo poderd ser,
respetivamente, cancelada ou reduzida. Foi este o caso com varios projetos Marco Polo, o que
também contribuiu para a mobilizagdo inferior ao previsto das verbas af etadas.

v A €ficiéncia esperada dos projetos sel ecionados é calculada antes de se ef etuarem pagamentos, pelo que

se baseia nas verbas af etadas.

18 2003, 2004, 2005 e 2006
19 Com base nas verbas autorizadas.
20 Trata-se dos projetos selecionados no ambito dos convites de 2007, 2008, 2009, 2010 e 2011.

2 Que inclui atara dos veicul os rodoviérios utilizados nas operagdes de transporte intermodal.
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— Sustentabilidade

A sustentabilidade reside na longevidade do projeto para além do periodo de financiamento.
Segundo as avaliagBes dos programas efetuadas™, prevé-se a continuacdo da maior parte dos
servigos objeto das convencdes de subvencdo depois de estas cessarem. Tal previsdo indica
gue o financiamento de curto prazo pode ter induzido mudancgas a longo prazo, mesmo nas
instéaveis condicbes de mercado atuais. Os programas poderdo, assim, gerar beneficios
adicionais, em termos de transferéncia modal, de tréfego evitado e de reducdo de
externalidades, depois de concluido o ciclo contratual, mas estes beneficios ndo podem ser
incluidos na quantificagcdo dos impactos do programa por ndo estarem disponiveis os dados
Necessarios.

— Concorréncia

O programa Marco Polo atribui a empresas de transporte subvencdes destinadas a financiar o
arrangue de agdes tendentes a retirar trafego de mercadorias das estradas. A ténica posta nos
servigos de transporte novos (ou na modernizacdo dos existentes) e o nivel de saturacdo de
algumas rotas de transporte intermodal podem em alguns casos suscitar preocupagdes quanto
a concorréncia, embora existam salvaguardas (andlise da concorréncia no processo de
avaliagdo das propostas e possibilidade de por termo aos contratos ou restringir o seu ambito
em caso de distor¢cdo comprovada da concorréncia) para obviar a distor¢cbes que possam
prejudicar o interesse comum.

Na pratica, ndo ha elementos concretos que apontem para efeitos negativos na concorréncia,
embora tenha havido denuncias de concorrentes de beneficiérios dos programas Marco Polo
por alegada distorcao da concorréncia’.

— Gestao

Com a sua capacidade de mobilizar mais recursos humanos, a AECI provou gue acrescenta
valor ao processo de execucdo do programa Marco Polo. A externalizacéo permitiu reforgar o
esforco de comunicagdo, melhorar a promogdo do programa e o controlo da execucéo e
proporcionar mais assisténcia aos candidatos.

— Procedimentos

Os procedimentos do programa baseiam-se no principio da boa gestdo financeira e foram
desenhados com o propdsito de assegurar a igualdade de tratamento e um equilibrio adequado
entre a fiscalizagdo administrativa do uso dado aos fundos publicos e as necessidades das
empresas. Vista, contudo, a natureza eminentemente operacional do programa, estes
procedimentos podem considerar-se complexos em aguns casos e poderdo ndo ser
inteiramente compativeis com as praticas quotidianas das empresas privadas, particularmente
no contexto de um clima caracterizado pela evolugdo constante do risco financeiro.

Outros fatores importantes

@ O nivel de execucdo do programa Marco Polo ndo é inteiramente satisfatorio, e
a duplicacdo da intensidade do financiamento em 2009 s6 resolveu o problema
parciamente. Esta situacdo pode explicar-se por fatores externos, como o
grupo-alvo limitado, as condi¢des instaveis do mercado e o clima econdémico
adverso predominante desde 2008, mas também por fatores internos como a

2 Avaliacdo do programa Marco Polo 2003-2006, Ecorys, 2007; Avaliacdo do programa Marco Polo

2003-2010, Europe Economics, 2011.
As denuncias foram devidamente investigadas pela Comissdo e a EACI e redundaram no reforco do
processo interno de avaliagdo, no que respeito ao aspeto da concorréncia, a partir do convite de 2011.
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(b)

(©)

(d)

(e)

(f)

configuracdo do programa, o qual, para proteger os fundos publicos, transfere
para os beneficiérios 0s principais riscos operacionais;

A introducdo de certificados de auditoria complementares, a partir de 2010,
facilitou a verificagdo do volume de mercadorias transportadas no quadro dos
projetos Marco Polo e reduziu o risco de cdlculo erroneo e fraude, mas também
aumentou o fardo administrativo que pesa sobre os beneficiarios;

A focalizacdo do programa na transferéncia modal (as subvencdes sdo
atribuidas gquase exclusivamente com base no volume de transferéncia modal
conseguida ou de trafego rodoviario evitado®) é uma das razées pelas quais os
beneficiarios se confrontam com dificuldades para financiar a infraestrutura
auxiliar®, muito embora as despesas incorridas com este tipo de infraestrutura
possam também beneficiar de apoio financeiro®;

Esta estratégia de transferéncia modal ndo tem grande interesse para alguns
Estados-Membros insulares, uma vez que o transporte de mercadorias entre as
ilhas e o continente e também entre as préprias ilhas se faz principa mente por
via maritima. S8o, assim, limitadas as possibilidades de gerar os volumes de
transferéncia modal ou de tréfego evitado preconizados pelo programa;

De acordo com um numero limitado de beneficiarios do programa Marco Polo
inquiridos™, ndo se pode excluir que haja alguma ineficicia no programa, no
sentido de que parte dos projetos subvencionados teria avancado mesmo sem
os fundos Marco Polo. Por outro lado, a gjuda ao arranque proporcionada pelas
subvencdes da UE podera ter mitigado o risco comercial do langamento destas
operagoes intermodais e gjudado alguns projetos a atingirem o limiar de
rendibilidade mais cedo do que teria sido possivel sem o financiamento. E
igualmente provavel que um projeto em grande escala tenha sido viabilizado
gracas a subvencao. E dificil, todavia, quantificar este fator de ineficécia;

Embora a participacéo de pequenas e média empresas ndo seja objetivo direto
do programa, estima-se que elas representem cerca de 24 % do universo de
beneficiarios.

Os dados concretos da execucdo dos programas Marco Polo figuram no documento de
trabal ho dos servicos da Comisséo que acompanha a presente comuni cagao.

5.

CONCLUSOES SOBRE OS RESULTADOS OBTIDOS

Os programas Marco Polo sdo instrumentos de financiamento instituidos com o objetivo de
reduzir o congestionamento rodoviério e melhorar o desempenho ambiental do transporte de
mercadorias. S80 suas caracteristicas importantes a transparéncia, a precisdo com que se
podem medir os resultados e arelacdo direta entre estes e o financiamento concedido pela UE.

24
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Vide nota 8

Trata-se da infraestrutura necesséria e suficiente para se realizarem os objetivos das acles e inclui as
instal agcBes de mercadorias-passageiros.

Apenas a fracdo das amortizacGes da infraestrutura correspondente a duragdo da acdo e a taxa de
utilizagdo efetiva a titulo da agdo podem ser tidas em conta para efeitos dos custos elegiveis. Os custos
elegiveis das infraestruturas auxiliares ndo podem ser superiores a 20 % dos custos elegiveis totais da

acéo.

Vide nota 22
Esta percentagem refere-se apenas as PME auténomas (isto €, ndo associadas a outras empresas);
fonte: dados da EACI.
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O Marco Polo I, ja concluido, gerou cerca de 434 milhdes de euros de beneficios ambientais,
ao retirar das estradas europeias um volume de tréfego de mercadorias equivalente a
21 900 milhdes tkm. Do Marco Polo |1, em curso, espera-se também um volume significativo
de transferéncia modal e importantes beneficios conexos.

N&o se conseguiu, todavia, realizar integramente os ambiciosos objetivos de transferéncia
modal estabelecidos pelo legislador (Marco Polo | ficou-se por 46 % do volume de
transferéncia modal previsto). Os programas sdo, alias, considerados bastante complexos e a
sua utilizacao pelas empresas europeias nem sempre € fécil.

Importa assinalar, ndo obstante, que o programa Marco Polo assenta em resultados
guantificaveis e que as subvencdes sdo atribuidas quase exclusivamente com base no volume
de transferéncia modal realmente conseguida, ao que acresce a importancia das condicdes de
mercado e da situagdo econdmica para o sucesso dos projetos. Sendo as solucdes intermodais
de transporte mais complexas e mais dificels de executar que as operagdes de transporte
rodoviario, o programa tem-se mostrado particularmente sensivel aos efeitos da crise
econémica. Ainda assim, embora ndo se tenham realizado integramente os objetivos do
programa nem mobilizado a totalidade do orcamento afetado, o programa Marco Polo é um
bom exemplo de utilizag&o eficiente dos fundos da UE.

O financiamento publico direto do mercado suscitou também alguma preocupacdo com a
guestdo da concorréncia, ao longo do ciclo de vida do programa. N&o ha, por outro lado,
indicios concretos de efeitos negativos dos projetos financiados ha concorréncia.

Marco Polo é atualmente, o Unico instrumento europeu de financiamento centrado na
melhoria da eficiéncia do transporte de mercadorias. Dar-lhe continuidade é, pois, Util e
oportuno. Todavia, qualquer novo programa de apoio a servigos sustentévels de transporte de
mercadorias tera de refletir os ensinamentos adquiridos com os programas precedentes.

6. PROXIMAS ETAPAS
— Politica de transportes

Em marco de 2011, a Comissdo lancou uma estratégia de promogdo de um sistema de
transporte competivivo que ira melhorar a mobilidade e a acessibilidade, eliminar barreiras
importantes existentes em dominios cruciais e contribuir para um maior crescimento e
emprego®. Entre os alvos principais da politica de transportes da UE destacam-se a utilizagdo
de combustiveis ecoldgicos, a otimizagdo das cadeias logisticas multimodais e a utilizagdo
acrescida dos modos de transporte menos energivoros, o aumento da eficiéncia do transporte e
da utilizagdo das infraestruturas e a criagdo de sistemas de informagdo e de incentivos de
mercado. As novas orientacdes para a rede transeuropeia de transportes (RTE-T)*, adotadas
pela Comissdo em outubro de 2011, constituirdo o quadro principal para a realizagdo dos
objetivos da politica de transportes especificados no Livro Branco.

Para o quadro financeiro plurianual (2014-2020), a Comissdo prop0s dois pilares de apoio
financeiro da UE no ambito da politica de transportes.

2 Livro Branco «Roteiro do espaco Unico europeu dos transportes — rumo a um sistema de transportes

competitivo e econdmico em recursos, COM(2011) 144
Proposta de regulamento relativo as orientagdes da Uni&o para o desenvolvimento da rede transeuropeia
de transportes, COM (2011) 650/3
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O pilar «infraestrutura» seré coberto pelo Mecanismo Interligar a Europa (MIE)*. No ambito
da sua componente «transportes», 0 MIE ira apoiar a modernizacéo da infraestrutura europeia
de transportes, a construcdo de elos em falta e a eliminagdo de estrangulamentos. Como se
concentrara nos modos de transporte menos poluentes, na implantacdo das aplicacoes
telemaéticas e na utilizacgo de tecnologias inovadoras, o financiamento irdincentivar o sistema
europeu de transportes a tornar-se mais sustentavel.

O pilar «inovagdo» sera executado no quadro das partes pertinentes do novo programa de
investigacdo e inovacao (Horizonte 2020)*.

— Promocao de servicos inovadores e sustentaveis de transporte de mercadorias —
estratégia politica

A Comissdo propds uma nova estratégia de apoio aos servigos de transporte de mercadorias
para o periodo 2014-2020, com o objetivo de promover a eficiéncia e a sustentabilidade da
logistica e do transporte de mercadorias na Europa.

Tendo em conta os resultados obtidos e a evolugdo do contexto politico, por-se-a termo ao
programa Marco Polo |1 na sua configuragdo atual. O programa continuara, todavia, enquanto
componente do programa revisto para a RTE-T e sera executado com recurso aos
instrumentos de financiamento do MIE.

Esta estratégia possibilitara a execucdo harmonizada e coordenada da politica de transportes
europeia. Neste contexto, a componente Marco Polo contribuirg, em particular, paraagestéo e
utilizacdo eficientes da infraestrutura de transportes, possibilitando a criagdo de servicos
inovadores e sustentéveis de transporte de mercadorias no ambito da rede multimodal
principal, cujo propdsito é servir os fluxos de tréfego europeus mais importantes.

Estes servigos deverdo ir a0 encontro das necessidades dos utilizadores, ter eficiéncia
econdmica, contribuir para os objetivos de reduzir as emissdes carbénicas, promover o
transporte ecol 6gico e assegurar a seguranca do abastecimento de combustivel e a protecdo do
ambiente, ser seguros e ter um alto nivel de qualidade. Dever&o também promover conceitos
tecnol 6gicos e operacionais avangados e contribuir para melhorar a acessibilidade na Uni&o.
Deverdo ainda ter um papel importante na conducdo da economia europeia rumo a um
crescimento sustentavel, tornando o setor da logistica e do transporte de mercadorias num dos
motores do crescimento da Europa, incrementando as trocas comerciais e a mobilidade das
pessoas, criando riqueza e emprego e preservando a competitividade das empresas europeias.

Conseguentemente, conforme propde a Comissao no artigo 38.° das novas orientacfes para a
RTE-T, anova estratégia devera compreender™:

@ Promocéo da utilizacdo sustentével da infraestrutura de transportes, incluindo a
sua gestéo eficiente;

(b) Promocéo da implantacdo de servigos de transporte inovadores ou de novas
combinagBes de servicos de transportes ja existentes e com provas dadas,
designadamente através da implementacdo de sistemas inteligentes para os
transportes e do estabel ecimento das estruturas de governagdo necessarias,

8 Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho que institui 0 Mecanismo Interligar a

Europa, COM(2011) 665/2

Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho que estabelece o Horizonte 2020 —
Programa-Quadro de Investigac&o e Inovagéo (2014-2020), COM (2011) 809

As orientagBes para a RTE-E, incluindo este artigo, sdo atualmente objeto do processo legislativo, pelo
gue o texto poderavir a ser aterado.
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(© Facilitacdo das operacOes de transporte multimodal e reforco da cooperacéo
entre prestadores de servicos de transporte;

(d) Incentivo a eficiéncia na utilizacdo dos recursos e no ciclo do carbono,
nomeadamente nos dominios da tragdo dos veiculos, da conducéo/propul séo,
do planeamento de sistemas e de operagOes, da partilha de recursos e da
cooperacao;

(e Andlise, fornecimento de informacgfes e acompanhamento da evolucdo dos
mercados, das caracteristicas e do desempenho das frotas, dos requisitos
administrativos e dos recursos humanos.

Neste contexto, dar-se-4 atencdo as medidas de apoio a interconetividade e a
interoperabilidade dos sistemas de informacdo dos vérios modos de transporte para o
transporte de mercadorias e de promocao dos servicos baseados nas autoestradas do mar.

Estas medidas conduzirdéo a um financiamento bem focado, firmemente ancorado nas
orientacOes tracadas para a politica e a infraestrutura de transportes, que incentive as empresas
a optarem por solugdes mais inovadoras e sustentaveis e as gjude a reduzirem 0s riscos
conexos e que contribua para a resolucdo dos principais problemas que afetam o setor do
transporte de mercadorias, designadamente o baixo nivel de inovacdo, as dificuldades de
interligacdo dos vé&rios modos de transporte, as dificuldades de acesso ao crédito, a
internalizag&@o insuficiente dos custos externos, a utilizagdo ineficiente dos recursos e a falta
de cooperacao no mercado.

A nova estratégia devera melhorar a eficacia e eficiéncia do apoio financeiro da UE. A
configuracdo do instrumento vigente ira, portanto, ser revista quanto ao tipo de acdes a apoiar,
a estrutura de gestéo e aos processos de execucdo. Serd também necessario assegurar aligagdo
coerente com as estruturas operacionais do MIE.

Para tanto, ter-se-a possivelmente de abandonar o modelo de apoio assente fundamental mente
na transferéncia modal, que € o elemento fundamental do atual programa Marco Polo.

— Medidas e execucao

No ambito do MIE, o financiamento de servicos sustentaveis de transporte de mercadorias
podera assumir a forma de instrumentos financeiros ou de subvencdes, ndo podendo o
financiamento concedido pela Unido exceder 20 % dos custos elegiveis totais. Esta taxa
maxima de financiamento sera gjustada para que 0 programa possa suscitar o interesse do
mercado e para assegurar 0 efeito desgjado de alavanca dos recursos publicos atribuidos ao
programa’.

NoO que respeita as subvencdes, as propostas deverdo ser selecionadas no ambito de convites
para apresentacdo de propostas que fixem condices de financiamento e critérios de
elegibilidade, selecéo e atribuicdo consentaneos com os objetivos e prioridades definidos no
Regulamento MIE e nas orientacOes paraa RTE-T.

Os objetivos operacionais, os indicadores pertinentes e os mecanismos de apoio da UE terdo
em conta, quando se justifique, os resultados da auditoria em curso do Tribuna de Contas
Europeu ao programa Marco Polo.

Conforme se explica nanota 8, as subvencdes atribuidas pelo Marco Polo Il sdo calculadas com base no
volume de trafego transferido (em tkm), nas perdas acumuladas no periodo de financiamento e nos
custos elegiveis. Os dados relativos aps projetos subvencionados mostram que a atual taxa de
financiamento do programa ndo excede 10 % dos custos elegiveistotais.
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