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MEDDELEL SE FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET, RADET,
DET EUROPAISKE JKONOMISKE OG SOCIALE UDVALG OG
REGIONSUDVALGET

M ar co Polo-programmet — Resultater og per spektiver

1. I NDLEDNING

| henhold til artikel 14 i forordning 1692/2006' forelaggger Kommissionen
Europa-Parlamentet, Radet, Det Europadske @konomiske og Sociale Udvalg og
Regionsudvalget en meddelelse om de resultater, der er opnaet med Marco Polo-programmet i
perioden 2003-2010.

Programmets resultater blev vurderet inden for rammerne af en ekstern evaluering®. Med
henblik pa neaveaende meddelelse er evalueringsresultaterne efterfglgende blevet opdateret
med yderligere oplysninger, herunder operationelle data indhentet frem til november 2012.

Derudover giver meddelelsen et generelt syn pa de nasste skridt og strategien for stette til
innovativ og bagredygtig godstransport i den periode, der er omfattet af den nasste flerdrige
finansielle ramme (FFR) 2014-2020.

Endelig indeholder det arbejdsdokument fra Kommissionens tjenestegrene, der ledsager
denne meddelelse, relevante statistiske data og analyser af de specifikke emner, der fremgar af
artikel 14, stk. 2a, i forordning 1692/2006.

2. MARCO POLO-PROGRAMMET SOM ET INSTRUMENT TIL ST@TTE FOR BZAREDYGTIG
GODSTRANSPORT PA EU-PLAN

Programmet blev oprettet i forlaangelse af hvidbogen om den fadles transportpolitik fra
september 2001°. Ifglge hvidbogen skulle en mere intensiv anvendelse af nagskibsfart,
jernbanetransport og indlandsskibsfart veae centrale elementer i udbygningen af
intermodalitet som et praktisk og effektivt middel til at opna et afbal anceret transportsystem.

Ifalge hvidbogen forventedes det, at vejgodstrafikken i mangel af effektive foranstaltninger
ville vokse med omkring 50 % frem til 2010, hvilket ville medfere yderligere udgifter til
vejinfrastruktur, et stigende antal ulykker, tiltagende overbelastning af vejnettet og stigende
lokal og global forurening. Den direkte virkning ville vaare en stigning i den internationale
(inden for EU) vejgodstrafik med omkring 12 mia. tonkilometer* om &ret.

P& denne baggrund blev Marco Polo |-programmet (2003-2006)° oprettet. Der blev stillet et
budget pa 102 mio. EUR til rédighed til stette for projekter, som havde til formdl at overflytte
den forventede stigning pa 48 mia. tonkilometer godstrafik fra vejtransport til naarskibsfart,
jernbanetransport og indlandsskibsfart eller til en kombination af transportformer, inden for
hvilke vejstraskningerne var sa korte som muligt.

Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 1692/2006 om det andet Marco Polo-program for EF-tilskud til forbedring af
godstransportsystemets miljgprasstationer (Marco Polo |1-programmet) og om ophaevelse a forordning (EF) nr. 1382/2003, som andret
ved forordning (EF) nr. 923/2009, EUT L 328 & 24.10.2006, s. 1.

Evaluering af Marco Polo-programmet 2003-2010, Europe Economics, april 2011.

Hvidbog — Den europadske transportpolitik frem til 2010 — De svage valg, COM (2001) 370 final, 12.9.2001.
"Tonkilometer": transport & et ton fragtgods eller dens volumetriske akvivalent over en afstand paen kilometer.
Baseret paforordning (EF) nr. 1382/2003.
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Ved udarbejdelsen af det andet Marco Polo-program® (2007-2013) blev prognoserne for
stigningen i godstransport beregnet p& ny’. Det konkluderedes, at hvis ikke der blev ivagksat
foranstaltninger, ville den internationale (inden for EU) vejgodstransport vokse med 20,5 mia.
tonkilometer om &ret i perioden 2007-2013. Marco Polo Il forventedes at overflytte en
vaesentlig del af denne stigning med et budget pa 450 mio. EUR.

3. PROGRAMMETS CENTRALE ELEMENTER

Marco Polo-programmet, som blev oprettet for at mindske overbelastningen af vejnettet og
gere godstransport mere effektiv og bagredygtig, er det eneste EU-finansieringsinstrument, der
inden for sine retlige rammer defineres som et fast bidrag i forhold til resultatet. Stetten
beregnes normalt med udgangspunkt i den opndede trafikoverflytning udtrykt i mio.
tonkilometer®. Denne trafikoverflytning kan efterfal gende omsadtes til penge i forhold til den
positive indvirkning pa miljeet, den mindre belastning af vejnettet samt andre forbedringer,
som projekterne under Marco Polo-programmet indebager.

Marco Polo | omfattede tre projekttyper:

a) Trafikoverflytningsprojekter: Der fokuseres pa at fa overflyttet si meget gods som
muligt frave til naarskibsfart, jernbanetransport og/eller indlandsskibsfart.

b) Katalysatorprojekter: Der fokuseres pa at aandre den made, alternativ godstransport
udferes pd i EU, og pa a overvinde EF-relevante strukturbarrierer pa
godstransportmarkedet, med et banebrydende eller yderst innovativt koncept.

C) Fadles lamingsprojekter: Der fokuseres pa at skaffe stgrre  viden i
godslogistikbranchen og fremme avancerede metoder og procedurer for samarbejde
pa godsmarkedet.

Der blev fgjet yderligere to projekter til under Marco Polo I1:

d) Motorvee til sgs: Innovative trafikoverflytningsaktiviteter med stor kapacitet og hgj
frekvens, som direkte overflytter godstransport fra vejene til naaskibsfart. Dette
omfatter en kombination af naaskibsfart og andre former for oplandstransport og
integrerede der til der-tjenester, inden for hvilke vejstraskningerne er sa korte som
muligt.

€) Trafikforebyggel sesprojekter: Innovative aktiviteter, der tager sigte pa at integrere
transporten i produktionslogistikken med henblik pa at forebygge en hgj procentdel
af vegodstransport, uden at dette er til skade for produktionsniveauet eller
beskadtigel sen.

Derudover blev det samlede budget gget fra 102 mio. EUR til 450 mio. EUR, og programmets
varighed blev forlanget fra fire til syv &. Med Marco Polo Il blev der i avrigt indfart flere
aandringer, herunder bredere geografisk rakkevidde, andrede finansieringsregler for visse
projekttyper, ny definition af stetteberettigede ansggere og ny tilgang til supplerende
infrastruktur.

Baseret pa forordning (EF) nr. 1692/2006.

Ex ante-evaluering Marco Polo Il (2007-2013), Ecorys, 2004. Skegn over stigningen inden for godstransport: PRIMES-modellen
og EUROSTAT-dtatistikker.

Ifglge programmets regler beregnes stetten som den laveste veardi af (1) det overflyttede antal tonkilometer, (2) det samlede tab
i finansieringsperioden og (3) 35 % af de stetteberettigede udgifter (50 % for fadles laaingsprojekter). | praksis er udbetalingen
i forbindelse med de fleste projekter, som er baseret pa trafikoverflytning (bortset fra fedles lagringsprojekter og specifikke
mélsaaninger i katalysatorprojekter), begramset til det hgjeste antal opndede tonkilometer.
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Marco Polo 1 blev revideret i 2009° med henblik pa at gere det lettere for sma virksomheder
og mikrovirksomheder at deltage og for at forenkle procedurerne. Derudover blev
finansieringsintensiteten fordoblet fra 1 EUR til 2 EUR for hver 500 tonkilometer, der blev
overflyttet fra vejtransport.

Rent forvaltningsmaessigt blev programmets gennemfarelsei 2008 overfart fra Kommissionen
til Forvaltningsorganet for Konkurrenceevne og Innovation (EACI).

4, MARCO POLO-PROGRAMMERNES RESULTATER

| perioden 2003-2012 blev der ydet tilskud til 172 projekter, hvorved over 650 virksomheder
modtog finansiel bistand.

Som felge af Marco Polo-programmets unikke udformning, hvor stetten er afhaangig af
projekternes faktiske trafikoverflytning, kan programmets resultater kvantificeres, og
programmets reelle vaardi dermed vurderes.

— Virkning

Programmets virkning méles som den opndede trafikoverflytning/trafikforebyggelse'
(i tonkilometer).

| kraft af de enkelte projekters forskelligartethed kan virkningen males direkte for
trafikoverflytnings-, katalysator-, motorveje til sos- og trafikforebyggelsesprojekter.
Katalysatorprojekterne har yderligere specifikke kendetegn, som vil blive behandlet separat.
Fadles lagingsprojekter har ikke et direkte mal om trafikoverflytning og kan derfor ikke
evalueres med udgangspunkt i den transport, der overflyttes fra vejnettet.

For Marco Polo | var den forventede trafikoverflytning i forbindelse med de udvalgte
projekter pa 47,7 mia. tonkilometer, hvilket nogenlunde svarer til det overordnede méal for
programmet (48 mia. tonkilometer). Projekternes faktisk opnadede trafikoverflytning viste sig
at blive pa 21,9 mia. tonkilometer. Dette tal udger omkring 46 % af det samlede ma for
trafikoverflytning og svarer til ca. 1 200 000 ture med lastbil over en stragkning pa 1 000 km
med en gennemsnitslast pa 18 ton gods.

Under Marco Polo Il var den forventede trafikoverflytning for de projekter, der blev udvalgt
i forbindelse med indkaldelsen af forslag i perioden 2007-2011, pa 87,7 mia. tonkilometer,
hvilket giver et gennemsnit pa 17,54 mia. tonkilometer om aret. | november 2012 har disse
projekter opnaet en faktisk trafikoverflytning pa 19,5 mia. tonkilometer (et arligt gennemsnit
paca 5 mia. tonkilometer i de fire ar, der foreligger tal for). Da Marco Polo Il fortsat |gber,
vil tallene stige i |@bet af programperioden™.

Eftersom Marco Polo-projekterne er forretningstjenester, er de felsomme over for
markedsforholdene og de gkonomiske vilkar. Det betyder, at den gkonomiske afmatning, man
har kunnet konstatere siden 2008, har en negativ indvirkning p& programmets anvendelse og
virkningsgrad samt p& projekternes levedygtighed™2.

Europa-Parlamentets og Réadets forordning (EF) nr. 923/2009, EUT L 266 af 9.10.2009, s. 2.

Evalueringen af trafikforebyggel sesprojekter udtrykkes i karetgjkilometer og ikke i tonkilometer. Karetgjkilometer kan omregnes
til tonkilometer, idet 1 karetgjkilometer svarer til 20 tonkilometer.

Det forventes, at de sidste Marco Polo I1-projekter vil kare frem til 2020.

| godstransportsektoren er transportmaagderne faldet generelt. For yderligere oplysninger henvises til det arbejdsdokument fra
Kommissionens tjenestegrene, der ledsager meddel el sen.

11 projekter blev ikke igangsat eller blev indstillet under Marco Polo | (indkaldelse af forslag 2003-2006), og 30 projekter er
hidtil ikke blevet igangsat eller er blevet indstillet under Marco Polo 11 (indkaldelse af forslag 2007-2010).
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Katalysatorprojekterne har ud over trafikoverflytning til forma at identificere og overvinde
barrierer for innovative tilgange inden for alternativ godstransport. Disse tekniske og i nogle
tilfad de psykologiske barrierer er specifikke for de enkelte projekter. Det er derfor vanskeligt
a udlede direkte kollektive resultater af ale de forbedringer, der kan henfares til
katalysatorprojekterne, ud over trafikoverflytningsresultaterne.

Virkningen af fadles lagingsprojekter er blevet vurderet pa projektbasis (f.eks. om det
planlagte antal foredrag blev afholdt, eller om det forventede antal deltagere blev opnaet).
Dette skyldes, at de enkelte projektmal var forskellige, og at der ikke findes noget fadles
grundlag, hvorpa resultaterne kan grupperes. De fadles lagingsprojekter har veget relativt
godetil at nd de opstillede mal, og flere projekter har en gennemfarel sesgrad pa 100 %. Det er
dog vanskeligere at vurdere, hvorvidt de fadles lagingsprojekter har en varig indvirkning pa
logistikvirksomhedernes fremgangsmader og pa opdelingen pa forskellige transportformer.

— Miljgforbedringer

Forbedring af godstransportsystemets miljgprasstationer er et af Marco Polo-programmets
hovedmal. Den opnaede trafikoverflytning udtrykt i tonkilometer omsadtes til penge i forhold
til den positive indvirkning pd miljget, den mindre belastning af vejnettet samt andre
forbedringer ved hjadp af en ekstern omkostningsberegner'. Beregneren giver en gkonomisk
vaadiansadtelse for forskellige transportformer og -underformer baseret pa eksterne
omkostningskoefficienter™® for miljevirkningerne (luftkvalitet, stgj, klimasandringer) og de
sociogkonomiske virkninger (ulykker, overbelastning).

Med udgangspunkt i de tal for trafikoverflytning, Marco Polo I-projekterne opnaede,
ansates'™® miljgforbedringerne til 434 mio. EUR. En sammenligning af dette tal med de
midler, der blev udbetalt til projekter med et ma om trafikoverflytning (32,6 mio. EUR),
viser, at hver euro, der blev investeret i disse projekter, i gennemsnit har genereret 13,3 EUR
I miljeforbedringer og andre eksterne omkostningsbesparelser. Disse forbedringer omfatter
1,5 mio. ton CO,, der ikke blev udledt af vejtrafikken.

DaMarco Polo | fortsat karer, foreligger de endelige resultater endnu ikke. De forel gbige tal
(november 2012) antyder imidlertid, at programmet hidtil har genereret 405 mio. EUR
I miljeforbedringer.

Ud over ovennaa/nte miljaforbedringer er der andre vigtige indirekte virkninger, der kan tages
| betragtning, f.eks. betydningen af den mindre trafikmaangde for naturbeskyttelse og
f@lsomme omrader, sdsom Alperne og Pyrenagerne, eller videnafsmitning og netvaarkseffekter
opnaet gennem samarbejdet mellem de enheder, der deltager i Marco Polo-programmet.

— Effektivitet

Effektiviteten males som forholdet mellem output (opnaede tonkilometer for projekter med et
mal om trafikoverflytning) og input (det budget, der var indgaet forpligtelser for, eller det
udbetalte budget).

14
15

Marco Polo-beregner (yderligere oplysninger pa http://ec.europa.eu/transport/marcopol o/index_en.htm)

De koefficienter og den metode, der anvendes i beregneren, er blevet justeret med tiden. De seneste versioner af beregneren er
baseret pa "Handbook on estimation of external costsin the transport sector” (IMPACT 2008).

16 De veadier, beregneren fremkommer med, er kun vejledende.
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For trafikoverflytningsprojekter under Marco Polo | (bortset fra fadles lagringsprojekter og
katalysatorprojekter) resulterede hver investeret euro, ndr man tager hgjde for de belgb, der
blev udbetalt til stettemodtagerne, i en overflytning af 597 tonkilometer. Dette kan
sammenlignes med den gennemsnitlige effektivitet p& 743 tonkilometer pr. stetteeuro’, der
forventedes opn&et for projekter udvalgt i forbindelse med de &rlige indkal del ser af forslag®.

For Marco Polo I1-programmet var den forventede effektivitet'® for udvalgte projekter®® med
et ma om trafikoverflytning pa 438 tonkilometer/euro (november 2012). Der foreligger for
gjeblikket ingen reelle tal over den faktisk opndede effektivitet, da programmet stadig kerer.

Et fald i effektiviteten under Marco Polo I1-programmet kan forklares med aendringer af de
regler, projekterne forvaltes efter, navnlig fordoblingen af finansieringsintensiteten fra og med
indkaldelsen af forslag i 2009 (fra 1 EUR til 2 EUR pr. 500 tonkilometer), og den nye
definition af gods™.

— Anvendelse af midler

Af de 102 mio. EUR, der blev afsat til Marco Polo |, blev der indgaet forpligtelser for
73,8 mio. EUR. Grundene hertil er, at kun et begramset antal projektforslag overholdt de
kriterier og betingelser, der var opstillet for programmet (265 indgivne fordag og
55 underskrevne kontrakter), hvilket medferte en ringere anvendelse af programmet end
ansket.

Af dette budget, der var indgaet forpligtelser for, blev 41,8 mio. EUR udbetalt. Det forhold, at
udbetalingen til stettemodtagerne afhaanger af den faktiske opnaelse af resultater, er et vigtigt
aspekt af programmet og vidner om en effektiv tildeling af offentlige midler. Dette betyder
dog, at sifremt de faktisk opndede tal for trafikoverflytning er lavere end de tal,
stettemodtagerne oprindeligt havde beregnet, f.eks. pa grund af finanskrisens negative
konsekvenser, bliver programmets budget ikke brugt helt op.

Der forventes en lignende tendens for det igangvaaende Marco Polo I1-program.

Derudover ma de belgb, der udbetales til et projekt, generelt ikke overstige det samlede
underskud, der opstar i finansieringsperioden (jf. fodnote 8). Hvis et projekt giver overskud
eller nér et balancepunkt tidligere end forventet i gennemfarelsen, kan stetten sdledes enten
traskkes tilbage eller reduceres. Dette var tilfaddet for adskillige Marco Polo-projekter, hvilket
ogsa medvirkede til den lavere anvendelse af de afsatte midler.

— Bexredygtighed

Bagedygtigheden henviser til, hvorvidt projektet forbliver operationelt i en eller anden form
efter finansieringsperiodens udigb. Ifgige de evalueringer®, der er blevet foretaget af
programmerne, forventes sterstedelen af tjenesterne at kare videre efter tilskudsaftalens
opher. Dette viser, at kortsigtet finansiering kan have skabt 1angsigtede aandringer, selv under
de nuvagende hastigt skiftende markedsforhold. Programmerne vil sdledes sandsynligvis
skabe yderligere forbedringer i form af trafikoverflytning/trafikforebyggelse og eksterne
omkostningsbesparelser efter kontraktperioden, men disse kan som falge af de manglende
relevante oplysninger ikke inddrages i kvantificeringen af programmets virkninger.

e Den forventede effektivitet for udvalgte projekter méles, inden der foretages udbetalinger til projekterne. Den er siledes baseret

pade midler, der er indgéet forpligtel ser for.

1 2003, 2004, 2005 og 2006.

Baseret pade midler, der er indgaet forpligtelser for.

Vedrarende projekter udvalgt i forbindelse med indkal delserne af forslag i 2007, 2008, 2009, 2010 og 2011.
Omfatter vaegten af tomme intermodal e transportenheder og tomme keretgjer.

Evaluering af Marco Polo-programmet (2003-2006), Ecorys, 2007. Evaluering af Marco Polo-programmet 2003-2010, Europe
Economics, 2011.
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— Konkurrence

Marco Polo-programmet yder tilskud til transportvirksomheder med henblik pa at finansiere
opstarten af projekter, som har til formdl at flytte godstransport vak fra vejnettet. Denne
fokusering pa nye transporttjenester (eller opgraderinger af eksisterende tjenester) og visse
madningsniveauer pa intermodale ruter kan i nogle tilfadde medfere konkurrencemeessige
problemer, selv om der er truffet sikkerhedsforanstaltninger med henblik pa at undga
konkurrenceforvridninger, som er i modstrid med den fadles interesse (dvs. vurdering af
konkurrencen i forslagenes evalueringsproces, mulighed for at bringe kontrakter til opher
eller reducere deresrakkevidde i tilfedde af dokumenteret konkurrenceforvridning).

| praksis er der ikke noget klart bevis for, at programmet skulle have en vaesentlig negativ
indvirkning pa konkurrencen, selv om der i forbindelse med begge Marco Polo-programmer
er indgivet flere klager om konkurrenceforvridning fra konkurrenter til Marco Polo-
stettemodtagere®.

— Forvaltning

Med sin kapacitet til at afsedte flere menneskelige ressourcer har EACI bevist, at organet
giver Marco Polo-gennemfarelsesprocessen en mervaadi. Eksternaliseringen har gjort det
muligt at styrke kommunikationsindsatsen, forbedre promoveringen af programmet, skaape
den operationelle kontrol og yde @get bistand til ansggerne.

— Procedurer

Programmets procedurer er baseret pa princippet om forsvarlig gkonomisk forvaltning og er
udviklet med det mal at sikre lige vilkdr for og skabe en passende balance mellem den
nedvendige administrative kontrol med anvendelsen af offentlige midler og virksomhedernes
behov. Som falge af programmets meget operationelle karakter kan disse procedurer dog
nogle gange virke komplekse, og de er ikke atid fuldt forenelige med de daglige
fremgangsmader i private virksomheder, isax ikke i et stadig skiftende finansielt risikomiljg.

Andrevigtige faktorer

a) Anvendelsen af Marco Polo-programmet er ikke helt tilfredsstillende. Fordoblingen
af finansieringsintensiteten i 2009 har kun til en vis grad l@st dette problem. Denne
situation kan henfgres til eksterne arsager sasom en begramset malgruppe, skiftende
markedsforhold og et negativt gkonomisk klima siden 2008, men ogsa til interne
faktorer sasom programmets udformning, som for at beskytte de offentlige midler
overfarer de starste operationellerisici til stettemodtagerne.

b) Indferelsen af supplerende revisionscertifikater i 2010 har gjort det lettere at
kontrollere de maangder gods, der transporteres i Marco Polo-projekterne, og har
mindsket risikoen for fejlberegninger og pastaet svig, men har yderligere gget den
administrative byrde for stettemodtagerne.

C) Programmets trafikoverflytningsbaserede sigte (der foretages naesten udelukkende
udbetalinger med udgangspunkt i opnaet trafikoverflytning/trafikforebyggelse®) er
en af grundene til, at stettemodtagerne har vanskeligt ved at finansiere supplerende

= Disse klager blev behgrigt undersegt af Kommissionen/EACI. Som falge heraf blev der i forbindelse med indkaldelsen af forslag

i 2011 indfert en skeapelse af den interne eval ueringsprocedure med hensyn til konkurrencespgrgsmalet.

2 Jf. fodnote 8.
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infrastruktur®®, selv om de udgifter, der afholdes for denne form for infrastruktur,
ogsd kan vaae stetteberettigede®.

d) Den nuvagende tilgang til trafikoverflytning er ikke attraktiv for visse
gmedlemsstater. Dette skyldes, at godstransportforbindelserne mellem gerne og
fastlandet samt mellem gerne internt primaat er sefartstjenester. Det betyder, at
mulighederne for at opna trafikoverflytning/trafikforebyggelse pa de niveauer, der
kreavesi programmet, er begramsede.

€) Ifelge et begramset antal stettemodtagere, der blev adspurgt om Marco Polo®, kan
det ikke udelukkes, at der er en vis dedvaagt i programmet, hvilket vil sige, at en del
af de stettede projekter ville vagre blevet gennemfart ogsd uden Marco Polo-midler.
Pa den anden side kan den opstartsstette, der blev ydet med EU-tilskud, have
afhjulpet den forretningsrisiko, der var forbundet med at indlede disse intermodale
operationer, og have hjulpet nogle projekter med at na balancepunktet tidligere, end
det ville have vaaret muligt uden finansiering. Det er endvidere sandsynligt, at det var
muligt at indlede starre projekter i kraft af den ydede stette. Det er dog vanskeligt at
kvantificere dette dedvasgtsfaanomens fulde omfang.

f) Mens de sma og mellemstore virksomheders deltagelse ikke er et af programmets
direkte mé&l, skennes det, a de udger omkring 24 %® af det samlede antal
stettemodtagere.

Der findes detaljerede tal over Marco Polo-programmernes resultater i det arbejdsdokument
fra Kommissionens tjenestegrene, der ledsager naarvaaende meddel el se.

5. K ONKLUSIONER VEDR@RENDE DE OPNAEDE RESULTATER

Marco Polo-programmerne blev oprettet som finansieringsinstrumenter for at mindske
overbelastningen af venettet og forbedre godstransportsystemets miljgpraestationer.
Programmets gennemsigtighed, den ngjagtighed, hvormed resultaterne kan males, og det
direkte forhold mellem EU-finansiering og de opndede resultater er programmets unikke,
vigtige kendetegn.

Det alerede afduttede Marco Polo I-program genererede ca. 434 mio. EUR i
miljegforbedringer og fjernede 21,9 mia. tonkilometer gods fra de europsaske vee. Der
forventes yderligere omfattende trafikoverflytning og tilhgrende forbedringer af det
igangvaaende Marco Polo Il-program.

De af lovgiveren opstillede ambitigse méal for trafikoverflytning er imidlertid ikke blevet naet
fuldt ud (46 % af den planlagte trafikoverflytning for Marco Polo I). Derudover opfattes
programmerne som vagende forholdsvis komplekse og i nogle tilfadde vanskelige at bruge for
de europad ske virksomheder.

Ikke desto mindre bar det understreges, at Marco Polo er baseret pa kvantificerbare resultater,
og udbetalingerne foretages nassten udelukkende i forhold til den faktisk opnaede
trafikoverflytning. Derudover er markedsforholdene og den gkonomiske situation afgerende
for projekternes succes. Eftersom de intermodale transportlgsninger er mere komplekse og
vanskelige at gennemfare end et rent vejtransportsystem, har programmet vaget ssardeles
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Den infrastruktur, der er ngdvendig og tilstrakkelig med hensyn til at nd projektmalene, herunder gods-passager-anlagg.

Kun den del af infrastrukturens afskrivning, der svarer til projektets varighed og til den brug, der faktisk er gjort af den
i forbindelse med projektet, kan tages i betragtning som stetteberettigede udgifter. De stetteberettigede udgifter i forbindelse med
supplerende infrastruktur maikke vaare hgjere end 20 % af projektets samlede stetteberettigede udgifter.

Jf. fodnote 22.

Dette tal omfatter udelukkende selvstaandige SMV'er (som ikke er knyttet til andre virksomheder). Kilde: EACI-data
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felsomt over for den @konomiske krises konsekvenser. Marco Polo er sdledes et godt
eksempel pa effektiv anvendelse af EU-midlerne, selv om programmets ma ikke er blevet
naet fuldt ud, og det afsatte budget ikke er blevet brugt i sin helhed.

Udbetalingen af offentlige midler direkte til markedet regjste endvidere nogle
konkurrencemaessige problemer i Iabet af programperioden. Pa den anden side var der ikke
noget klart bevis for, at de finansierede projekter havde en vassentlig negativ indvirkning pa
konkurrencen.

Marco Polo er for gjeblikket det eneste europadske finansieringsinstrument, som fokuserer pa
at forbedre effektiviteten af godstransport. Derfor opfattes det som vagende gavnligt og
hensigtsmaessigt at fortsedte stetten. Alle nye ordninger, der stetter baaredygtig godstransport,
skal imidlertid tage hensyn til de erfaringer, der er blevet gjort med de tidligere programmer.

6. N/ESTE SKRIDT
— Transportpolitisk sammenhaeng

| marts 2011 udsendte Kommissionen en strategi for et konkurrencedygtigt transportsystem,
som vil gge mobilitet og tilgeangelighed, fjerne sterre hindringer pa centrale omrader og
bidrage til gget vakst og beskaetigelse™. Blandt hovedmélene for EU's transportpolitik finder
man falgende: udbredelse af rene braandstoffer, optimering af multimodale logistikkaeder og
brug af mere energieffektive metoder, mere effektiv udnyttelse af transport og infrastruktur og
udvikling af informationssystemer og markedsbaserede incitamenter. De nye retningslinjer for
det transeuropadske transportnet (TEN-T)*°, som Kommissionen vedtog i oktober 2011, vil
danne hovedrammen for opnaelse af de transportpolitiske mal, der fastsadtes i hvidbogen.

| forbindelse med den flerdrige finansielle ramme (FFR) 2014-2020 foreslog K ommissionen
to sgjler for ydelsen af finansiel bistand til EU's transportpolitik.

Der vil blive oprettet en infrastruktursgjle i Connecting Europe-faciliteten (CEF)*!. Under
CEF's transportkomponent er det planlagt at opgradere Europas transportinfrastruktur,
etablere manglende forbindelsesled og fjerne flaskehalse. Eftersom finansieringen vil blive
koncentreret omkring mindre forurenende transportformer, udbredelse af trafiktelematik og
anvendelse af innovative teknologier, vil den tilskynde det europadske transportsystem til at
blive mere bazredygtigt.

Der vil blive oprettet en innovationssgjle ved de relevante dele af det nye program for
forskning og innovation (Horisont 2020).

— Stettetil innovativ og baer edygtig godstransport — strategi

Med det formd at forbedre effektiviteten og baaedygtigheden af europadsk godstransport
og logistik foreslar Kommissionen en ny strategi til stette for godstransporten i perioden
2014-2020.

Pa baggrund af de opndede resultater og under hensyntagen til den skiftende politiske
kontekst vil Marco Polo Il-programmet ikke fortsadte i sin nuvagrende form. | stedet vil en
opfalgning pa Marco Polo blive indlemmet i det reviderede TEN-T-program og gennemfart
ved anvendelse af de finansieringsinstrumenter, der er til radighed under CEF.

2 Hvidbog — En kereplan for et fadles europadsk transportomréde — mod et konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt

transportsystem (COM(2011) 0144).
Forslag til forordning om Unionens retningslinjer for udvikling af det transeuropad ske transportnet (COM (2011) 650/2).
Forslag til Europa-Parlamentets og Rédets forordning om oprettelse af Connecting Europe-faciliteten (COM(2011) 665/3).

Forslag til Europa-Parlamentets og Rédets forordning om Horisont 2020 — rammeprogram for forskning og innovation
(2014-2020) (COM(2011) 809).
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Denne strategi vil give en harmoniseret og samordnet gennemfarelse af den europadaske
transportpolitik. | denne forbindelse vil opfglgningen pd Marco Polo navnlig bidrage til
effektiv forvaltning og anvendelse af transportinfrastrukturen og give mulighed for udbredelse
af innovativ og baaedygtig godstransport pa det centrale multimodale net, som formodes at
skulle handtere de starste europad ske trafikstrgmme.

Disse tjenester skal opfylde deres brugeres behov, veare gkonomisk effektive, bidrage til
malene om ren transport med lav CO-udledning, bramdstofsikkerhed og miljabeskyttelse,
vage sikre og have hgje kvalitetsstandarder. De skal fremme avancerede teknologiske og
operationelle koncepter og vaare med til at forbedre tilgaangeligheden i EU. De skal endvidere
spille en vigtig rolle med hensyn til at skubbe den europadske gkonomi videre i retning af
bagredygtig vakst, gare godstransport- og logistikbranchen til en af Europas vakstdrivkradter,
forbedre handelen og mobiliteten for mennesker, skabe velstand og beskadtigelse samt bevare
de europad ske virksomheders konkurrenceevne.

Derfor skal den nye strategi, jf. Kommissionens fordlag i artikel 38 i de nye TEN-T-
retningslinjer, omfatte falgende™:

a) at gere brugen af transportinfrastruktur mere bagredygtig, herunder effektivisere
forvaltningen heraf

b) at fremme udbredelsen af innovative transporttjenester eller nye kombinationer af
dokumenterede eksisterende transporttjenester, herunder ved anvendelse af
intelligente transportsystemer og fastlaeggel se af relevante styringsstrukturer

C) at fremme multimodal e transportaktiviteter og @ge samarbejdet mellem udbyderne af
transporttjenester

d) at stimulere ressource- og kulstofeffektivitet, navnlig vedrerende drivmidler til
keretgjer, transport til lands og til vands, system- og aktivitetsplanlasgning,
ressourcedeling og samarbejde

€) at analysere, tilvejebringe oplysninger om og overvage markeder, fladekarakteristik
og -resultater, administrative krav og menneskelige ressourcer.

Inden for disse rammer vil der ligeledes blive lagt veagt pa projekter, der stetter
sammenkobling og indbyrdes anvendelighed af oplysninger om godstransport pa tvaas af
transportformerne, og pa at lette udbredel sen af tjenester baseret pa motorveje til sgs.

Dette forventes i sidste ende at udmgnte sig i fokuseret finansiering, som er fast integreret i de
politiske og infrastrukturmaessige retningslinjer, og som opfordrer virksomhederne til at ga
over til mere innovative og bagedygtige lgsninger, hjadper dem med at mindske de hermed
forbundne risici og tager fat pa de vassentligste mangler i godstransportbranchen, herunder
manglende anvendelse af innovation, sammenkoblingsproblemer mellem transportformerne,
vanskelig adgang til finansiering, utilstraekkelig internalisering af eksterne udgifter, ineffektiv
ressourceanvendel se og manglende samarbejde pa markedet.

Den nye strategi forventes at forbedre virkningen og effektiviteten af finansiel bistand fra EU.
Det aktuelle instruments opbygning vil derfor blive revideret, for sa vidt angar den type
projekter, der stettes, forvaltningsstrukturen og gennemfaerelsesprocesserne. Ogsa
sammenhaangen med CEF's operationelle strukturer skal tages under beharig overvejelse.

Dette vil muligvis indebagre et brud med den rene opstartsstette til trafikoverflytning, som er
det centrale element i det nuvaaende Marco Polo-program.

8 Ordlyden i TEN-T-retningslinjerne og i denne artikel er for gjeblikket omfattet af lovgivningsproceduren og kan derfor blive

andret.
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— Foranstaltninger og gennemferelse

| CEF fastsadtes det, at finansiering af bagredygtig godstransport kan ske i form af finansielle
instrumenter eller i form af tilskud, idet starrelsen af Unionens finansielle stette ikke ma
overstige 20% af de samlede stetteberettigede omkostninger. Denne maksimale
finansieringssats vil blive beharigt justeret med henblik pa at vaskke interesse pa markedet og
sikre en passende udnyttelse af de offentlige midler, der afsadtestil programmet™.

Med hensyn til tilskud skal fordagene udvedges gennem fordagsindkaldelser med
finansieringsbetingelser samt kriterier for stetteberettigelse, udvadgelse og tildeling
i overensstemmelse med de ma og prioriteter, der fastsattes i CEF og i TEN-T-
retningslinjerne.

De operationelle mal, relevante indikatorer og mekanismer til udbetaling af EU-stette vil
i pAkommende tilfad de tage behgrigt hensyn til resultaterne af den effektivitetsrevision, som
Revisionsretten for gjeblikket udfarer vedrarende Marco Polo-programmet.

Som forklaret i fodnote 8 beregnes stetten under det nuvaarende Marco Polo |1-program pé baggrund af (1) det overflyttede antal
tonkilometer, (2) det samlede tab i finansieringsperioden og (3) de stetteberettigede udgifter. Ifalge dokumentation fra projekter,
der ydes stette til, overstiger den faktiske finansieringssats i programmet i gennemsnit ikke 10 % af de samlede stetteberettigede
udgifter.
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