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3.6 Popierane jest wprowadzenie losowych testow na obec-
no$¢ alkoholu i narkotykéw dla wszystkich kontroleréw ruchu
lotniczego, zgodne z ESARRS5, jak réwniez testéw psycholo-
gicznych wszystkich biorgcych udzial w kursach dla kontro-
leréw ruchu lotniczego.

3.7  Zagadnienie wieku jest w dalszym ciaggu powaznym
problemem. Statystyki wskazuja, ze wraz z wiekiem zwigksza
si¢ prawdopodobieristwo powaznej choroby lub naglej $mierci.
Wydaje sig, ze ograniczenia krajowe nie doprowadzily do usta-

3.8 W odniesieniu w szczegdlnosci do art. 4 Komitet suge-
ruje, by:

— ustep 5 oznaczal, Ze potrzebna jest skuteczna procedura
apelacyjna, ktéra umozliwi przyznawanie odszkodowan
posiadaczom licencji;

— ustep 7 oznaczal, Ze powinna istnie¢ skuteczna procedura
apelacyjna, dzigki ktdrej nieodpowiednia opinia medyczna

lenia wymagan wiekowych dla pilotow.

moze doprowadzi¢ do zawieszenia licencji.

Bruksela, 9 marca 2005 r.

Przewodniczgca
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego
Anne-Marie SIGMUND

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie wniosku dotyczacego

rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgcego drugi program ,Marco Polo”

wspolnotowej pomocy finansowej w celu poprawy skutkéw systemu transportu towaréw dla
$rodowiska naturalnego (Marco Polo II)

COM(2004) 478 koficowy — 2004/0157 (COD)

(2005/C 234/05)

Dnia 15 lutego 2005 r., zgodnie z art. 71 Traktatu ustanawiajagcego Wspoélnote Europejska, Rada posta-
nowila zasiggnag¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wspomnainej

powyzej
Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, odpowiedzialna za przygo-

towanie prac Komitetu na ten temat, wydala swoja opini¢ w dniu 21 lutego 2005 r. (sprawozdawca:
Philippe LEVAUX).

Na 415 sesji plenarnej w dniach 9-10 marca 2005 r. (posiedzenie z dnia 9 marca 2005 r.), Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoleczny 129 glosami za, przy 3 glosach wstrzymujacych sig, przyjal nastepujaca

opinig.

1. Wprowadzenie: przypomnienie uzasadnienia propo-
zycji przez Komisje¢

1.1  Komisja wystgpuje z propozycja rozporzadzenia w
sprawie programu ,Marco Polo II” przypominajac powody
lezace u Zrédet koniecznosci rozwijania infrastruktury trans-
portu towardw:

— podwojenie ilosci przewozonych towaréw w perspektywie
roku 2020 oraz niedostatki w istniejacej sieci, wyrazajace
sie¢ w zatloczeniu drég, degradacji Srodowiska naturalnego,
wypadkach i spadku konkurencyjnosci;

— uwzglednienie trwalego rozwoju, co pocigga za sobg
konieczno$¢ dysponowania oszczedniejszym pod wzgledem
energetycznym systemem transportu.

1.2 Komisja potwierdza, ze ,konieczne jest bardziej zdecydowane
zréznicowanie Srodkow transportu” poniewaz jest to rozwigzanie
umozliwiajgce lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury i
logistyczna integracje¢ transportu morskiego na krétkich dystan-
sach, kolei i transportu rzecznego. Polityka rdéznicowania
srodkéw transportu byla juz przedmiotem programu ,Marco
Polo I” (2003-2006), ktérego celem bylo przeniesienie wzras-
tajacych corocznie przewozdéw towarowych w migdzynaro-
dowym transporcie drogowym na pozostale trzy wymienione
srodki transportu.

1.3 Komisja proponuje program ,Marco Polo II” w celu
kontynuaciji tej polityki w okresie 2007-2013, poszerzajgc pole
zastosowania programu o wszystkich kraje sasiadujgce z Unig
Europejska i dodajgc dwa nowe rodzaje dzialan:

— autostrady morskie,

— dzialania majace na celu ograniczenie ruchu.
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1.4 Komisja proponuje $rodki budzetowe w ogdlnej wyso-
kosci 740 mln EUR na okres 2007-2013, co powinno:

— umozliwi¢ przekierowanie 140 mld kilometro-ton prze-
wozéw drogowych (czyli 7 milionéw tysiackilometrowych
odcinkéw przebytych samochodem cigzarowym) ku innym
srodkom transportu;

— doprowadzi¢ do ograniczenia emisji CO2 o 8.400 mln kg;

— przynie$¢ korzysci spoteczno-ekologiczne o wartosci okoto
5 mld EUR (prognoza sporzadzona przez grupe niezalez-
nych ekspertéw i dofgczona do wniosku Komisji, wraz z
ocena szkodliwych skutkéw zanieczyszczenia dla zdrowia).

2. Uwagi ogélne

2.1 Przypomnienie wnioskéw Komitetu zawartych w opinii ,Marco
Polo I”

2.1.1  Komitet potwierdzal wielokrotnie wsparcie dla zaini-
cjowanej przez Komisje polityki majacej na celu przeniesienie
nieuniknionego i przewidywalnego wzrostu przewozéw drogo-
wych na inne formy transportu, podkreslajac niekiedy brak
ambicji lub $rodkéw w tej dziedzinie.

2.1.2 W szczegélnosci w opinii EKES 842/2002 z 17 i 18
lipca 2002 r. w sprawie propozycji rozporzadzenia ,,Marco
Polo I”, Komitet, oceniajgc, ze sam program nie pozwoli na
osiagni¢cie zakladanych przez Komisj¢ zmian, proponowat
uzupelnienie go o dziesig¢ konkretnych dzialan zachecajacych,
ktére przypomina ponizej:

— Wzmocni¢ kontrole i kary w przypadku naruszania ustawo-
dawstwa socjalnego.

— Finansowal z funduszy publicznych infrastrukture pozwa-
lajacg na zmiang Srodka transportu (terminale, dojazdy itp.).

— Wymaga¢ od podmiotéw gospodarczych zaangazowania na
rzecz trwalo$ci nowych ustug pozytku publicznego w celu
utrwalenia modyfikacji formy transportu, bowiem w innym
przypadku klienci nie zmienig swoich przyzwyczajen.

— Przewidzie¢ od zaraz zasady przedtuzenia programu ,Marco
Polo” o 2 lub 3 lata w celu zapewnienia jego kontynuacji
do 2010 r. (unikng¢ przerwy takiej, jak miedzy PACT a
,Marco Polo”).

— Maksymalnie wykorzysta¢ do$wiadczenia programu PACT
konczac jego zewngtrzng oceng, gdyz ocena skutkéw pozy-
tywnych pozostaje niepelna.

— Ustali¢ kalendarz $rodkéw, ktére nalezy podja¢ dla
wdrozenia dziatan przewidzianych w programie ,Marco
Polo”.

— Powierzy¢ staly nadzér nad podejmowanymi dzialaniami
komitetowi zarzadzajacemu, aby w polowie realizacji
programu ,Marco Polo” nanies¢ niezbedne poprawki.

— Przewidzie¢ mozliwo$¢ uwzgledniania w projektach odpo-
wiadajacych kryteriom programu ,Marco Polo” dzialan
wlaczajacych dodatkowo transport powietrzny oraz trans-
port rurociagowy, jesli sa one polaczone z innymi $rodkami
transportu.

— Zezwoli¢ na finansowanie projektow zawierajacych
dzialania prowadzone na obszarze jednego tylko Panstwa
Czlonkowskiego, jesli z ich oddzialywania skorzystaja
WwszZysCy uczestnicy transportu miedzynarodowego przejez-
dzajacy przez ten obszar.

— Opracowaé dla wszystkich uczestnikéw transportu ,prze-
wodnik europejski’ zawierajacy wszystkie platformy
multimodalne istniejace w UE z ich opisem, ustanawiajac
jednoczesnie minimalne normy.

2.1.3 W tej samej opinii 842/2002, Komitet dodawal, ze
jedynie globalna polityka transportowa zmieniajaca niektére
praktyki i opierajaca si¢ na wigzacych zobowigzaniach do reali-
zacji nowej lub uzupelniajacej infrastruktury transportowej
moze pozwoli¢ na osiagnigcie wytyczonych celow.

2.1.4 W szczegélnosci w odniesieniu do duzych iloci
towaréw przewozonych na dlugich trasach, w przypadku
ktérych dostawa nie jest pilna, ale musi zosta¢ zrealizowana w
okreslonym terminie, Komitet proponowal, aby Komisja
podjeta refleksje nad stopniowym przechodzeniem od praktyki
~zero zapaséw” do dowarto$ciowania pojecia ,,ruchomych
zapas6w”. Perspektywa ta pozwolilaby zrelatywizowac pojecie
pilnosci dostaw oraz uczynié alternatywne sposoby transportu
autentycznie konkurencyjnymi co do kosztéw i terminéw, przy
jednoczesnym zagwarantowaniu terminowosci dostaw. Zrozu-
miale s3 ekonomiczne przestanki, lezagce u podstaw rozpow-
szechnienia praktyki ,zero zapaséw”, ktéra pozwala na
maksymalne skrécenie terminéw dostaw sprawiajac, ze aspekt
pilnosci stal si¢ nadrzgdnym czynnikiem w funkcjonowaniu
wymiany handlowej. Uwzglednienie koncepcji  trwalego
rozwoju wykazuje dzi$ jasno, ze praktyka ta oraz konsekwencje
jej stosowania sa bardzo kosztowne w sensie stopnia zanieczy-
szczenia i nadmiernego zuzycia energii. Kwestia ta wymaga
wiec przemyslenia i Komitet zwraca si¢ ponownie do Komisji o
wiaczenie jej do dyskusji. Uwaza on, ze mimo, iz transport
drogowy pozostaje niezastgpiony na krotkich dystansach,
szczegblnie na koncowym etapie realizacji dostaw, to praktyka
,zero zapasow” posunigta do skrajnosci oraz pilnos¢ dostaw
traktowana jako zasada bezwzgledna sg zZrédlem trudnosci w
przenoszeniu czgsci drogowych przewozéw towarowych na
inne $rodki transportu, lepiej odpowiadajace ambicjom
trwalego rozwoju.

2.1.5  Nie uprzedzajac wynikéw dyskusji, Komitet sadzi, iz
celem zaprowadzenia zmian w zachowaniach podmiotéw
gospodarczych, trzeba dopusci¢ mozliwos¢ zakwestionowania
praktyk, ktére mogly by¢ skuteczne w przeszlosci, ale ktore
zdajg si¢ nie przystawaé do dzisiejszych celow.
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2.1.6  Komitet stwierdza, iz uwzgledniona zostata tylko czgs¢
sugerowanych przez niego dzialan zachecajacych. Uznajac, ze
w 2004 r. sytuacja nie ulegla zasadniczej zmianie w porow-
naniu z 2002 r., Komitet formuluje w niniejszej opinii iden-
tyczne propozycje uzupelniajac je o kilka szczegdtowych
punktow.

2.2 Ocena pierwszych wynikéw programu ,Marco Polo I” 2003-
2006

221 W ocenie Komisji, program ,Marco Polo I" z
budzetem 100 mln EUR przynosi juz pierwsze zachecajace
wyniki. Komitet zauwaza, ze pierwsze wybrane projekty
ruszyly w pazdzierniku 2003 r., czyli zaledwie rok temu, i ze
w chwili obecnej brakuje dystansu do oceny rzeczywistej
skutecznodci dziataii podjetych w celu zréznicowania metod
transportowych. Ponadto Komitet zauwaza, ze:

— w Bialej ksiedze z dnia 12 wrzesnia 2001 r. w sprawie
,polityki transportowej w perspektywie 2010 r.. czas
wyboru”, dla potrzeb programu ,Marco Polo I” przewidy-
wano 120 mln EUR na 4 lata, czyli 30 mln EUR rocznie;

— w projekcie rozporzadzenia w sprawie programu ,Marco
Polo I", w poczatkach 2002 r., Komisja przewidywala
budzet 115 mln EUR na 5 lat, czyli 23 mln EUR rocznie;

— ostatecznie programowi ,Marco Polo I” zostal przyznany
budzet w wysokosci jedynie 100 mln EUR na 5 lat, czyli
20 mln EUR rocznie;

— w pierwszym roku dzialania programu ,Marco Polo I,
budzet Wspdlnoty przekazal mu jedynie 15 mln EUR.

2.2.2  Komitet wyraza zdziwienie tym stopniowym spadkiem
wysokosci budzetu i zastanawia si¢ nad wiarygodnoscia przewi-
dywan w sytuacji, gdy przypuszczalne zapotrzebowanie na
fundusze bedzie prawdopodobnie wzrastalo, a Srodki —

malaly.

2.2.3 W opisanych warunkach i z braku innych informacji,
Komitet nie rozumie uwagi Komisji, ktéra méwi: ,Mozna wigc
wysnué wniosek, ze Srodki budzetowe sg mocno niewystarczajgce dla
finansowania  wszystkich dobrych propozygji...” i nie rozumie
dlaczego w programie budzetowym nie zostalo spozytkowa-
nych 20 mln EUR platnosci.

2.3 Wstepna ocena oraz konsultacje stron

2.3.1 W rozdziale Il uzasadnienia propozycji, punkt 12,
wspomina si¢ o dokumencie finansowym waznym z uwagi na
to iz ,potwierdza on, ze projekt rozporzadzenia w pelni
uwzglednia oceng oraz zalecenia niezaleznych ekspertéw wyni-
kajace z przeprowadzonej przez nich wstepnej oceny propo-

zycji przedluzenia programu »Marco Polo« na okres 2007-
2013”. Ten 19-stronicowy dokument sporzadzony w jezyku
angielskim nie zostal przettumaczony. Zostal natomiast stre-
szczony w 15 liniach w punkcie 13 wspomnianego rozdzialu
Il przedstawiajgcym wnioski, jakie z ocen ekspertéw wycigga
Komisja.

2.3.2  Komitet przypomina, ze aby dokumenty byly
dostepne musza by¢ thumaczone, oraz ze w przypadku braku
tlumaczenia caloci tekstu sprawozdania ekspertow, nalezy ich
poprosi¢ o sporzadzenie syntezy, ktérej tlumaczenie umozli-
wiloby wszystkim zainteresowanym stronom bezposredni
dostegp do najwazniejszych wnioskéw opatrzonych odpo-
wiednim uzasadnieniem.

2.3.3  Komitet przypomina, ze w opinii 842/2002
dotyczacej rozporzadzenia w sprawie ,Marco Polo I” odnoto-
wywal z zadowoleniem, ze Komisja ,zasigga opinii zainteresowa-
nych stron zanim wystgpi z wlasnymi propozycjami” ale jedno-
czesnie ,zatowal, iz tak pdino zostat wigczony do procesu konsul-
tagji”. (Art. 2.5)

2.3.4  Komitet nie jest wigc w stanie odnie$¢ si¢ do wnio-
skow omawianej oceny poza uwaga, ze Komisja oczekuje
odpowiedniego zwigkszenia przedstawionego budzetu, czyniac
to decydujacym warunkiem efektywnosci programu.

2.3.5 Komitet zauwaza, iz Komisja przedstawila mu bilans
trzech zrealizowanych projektow:

— stworzenie przewozéw kolejowych ,Intermodal Rail”
pomiedzy Niemcami i Wlochami, przez Austri¢, obstugiwa-
nych przez prywatng firme;

— projekt IKEA-RAIL, zapoczgtkowany w roku 2002, pole-
gajacy na stworzeniu platformy w Duisburgu (Niemcy), do
ktorej dostarczane sg koleja (1 044 km) produkty z Almhut
(Szwecja) celem dystrybucji w Europie. W latach 2002 i
2003 okoto 400 pociggéw przebylo te trase, wozac jedynie
towary firmy IKEA;

— utworzenie regularnych linii morskich do przewozu cigza-
réwek pomiedzy wieloma portami Wtoch i Hiszpanii.

2.3.6  Te trzy projekty ilustrujg mozliwosci systemu wspo-
magania wdrozonego przez UE. Komitet odnotowuje jednakze,
ze projekty te zostaly zrealizowane w ramach programu PACT,
poprzedzajacego ,Marco Polo I".

2.3.7  Projekty te, szczegdlnie interesujace w swych zaloze-
niach; wykazuja stuszny kierunek obecnych dzialan i Komitet
jest zZywo zainteresowany uzyskaniem we wlasciwym czasie
informacji o konkretnych i wymiernych wynikach aktualnego
programu ,Marco Polo I".
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2.4 Program ,Marco Polo II” (2007-2013)

2.4.1  Propozycja ,Marco Polo II” nie zmienia prowadzonych
obecnie 3 rodzajéw dzialan:

— zmiana sposobdow transportu (pomoc poczatkowa),
— dzialania bedace katalizatorem zmian,
— wspdlne zdobywanie doswiadczen.

2.4.2  Dodaje ona szerszy zasieg geograficzny uwzgledniajac
Europg¢ obejmujacg 25 panstw, pozostale panstwa kandydujace
oraz panstwa Europejskiego Stowarzyszenia Wolnego Handlu
(EFTA) i Europejskiego Obszaru Gospodarczego (EEA). Komitet
popiera takie podejscie i podziela oczywiste stwierdzenie
Komisji, ze: ,Produkcja i cechy charakterystyczne lancucha
dystrybucji nie zatrzymuja si¢ na granicach UE 25", zazna-
czajac jednak, ze zyczylby sobie, aby Komisja na poczatku tego
zdania po stowie ,produkcja” dodala stowo ,,wymiana”.

2.4.3  Komitet sugeruje, aby Komisja zacytowala jako
przyklad program Dunaj — Korytarz VII, charakterystyczny dla
tej ,wielkiej Europy”, gdyz posiada on wyjatkowa postaé
kombinowanej infrastruktury transportowej wykorzystujacej
wszystkie sposoby transportu, mianowicie:

— transport rzeczny, zapewniajacy nieprzerwang komuni-
kacje pomigedzy Morzem Pénocnym a Morzem Czarnym, z
punktem oérodkowym w Austrii w odleglosci ok.
1.500 km od kazdego konca;

— transport drogowy i kolejowy, ktéry dzigki platformom
przeladunkowym pozwoli na zaopatrzenie duzych
obszaréw po obu stronach rzeki;

— transport morski i rzeczno-morski, ktéry dzigki
polaczeniu Ren-Men-Dunaj przedluza rzeke na zachodzie
do Wysp Normandzkich i Morza Pélnocnego, a na wscho-
dzie do Rosji (Wolga), Ukrainy i Turcji dzigki Morzu Czar-
nemu.

2.44  Propozycja ,Marco Polo II" przewiduje dwa nowe
rodzaje dziatan:

— Autostrady morskie — koncepcje, co do ktdrej Komitet
niejednokrotnie wyrazal juz swoja duza przychylnosc.
,Wielka Europa” dysponuje w sposéb ,naturalny” tysigcami
kilometréw wybrzeza morskiego, setkami portow, ujsé
rzecznych i rzek, ktére s3 potencjalnymi drogami dostepu
do obszaréw polozonych w glebi kontynentu. Wszedzie
nalezy wiec wspieral i zachecaé do tworzenia projektéw w
zakresie transportu i dystrybucji towaréw, pod warunkiem
zwigkszenia liczby multimodalnych platform przetadunko-
wych na wybrzezu oraz w ujsciach rzek.

— Dzialania ograniczajgce ruch — narzucajacg sie
koncepcje pozwalajaca na racjonalizacj¢ produkgji, dystry-
bugji i podzialu oraz na wyeliminowanie zbednych prze-
jazdow. Na przyklad:

— przewéz towaréw odwodnionych, co pozwala na nie
przewozenie wody, ktdra zostanie dodana na miejscu,

— lokalizowanie zakladéw produkujacych komponenty w
poblizu zakladéw montazowych, co eliminuje potrzebe
przewozéw na duze odleglosci.

Komitet przychylny jest do$wiadczeniom i projektom, ktore
beda szly w tym kierunku.

2.45 Komisja chcialaby osiggna¢ zwiekszong synergie w
transporcie kolejowym i zaleca na przyklad wykorzystanie
tor6w przeznaczonych dla szybkich pociggéw do ekspreso-
wego transportu towaréw i poczty. Komitet popiera takie
propozycje, mimo ze w odniesieniu do poczty ekspresowej
uwaza on, ze przekazywanie informacji drogg elektroniczng juz
teraz pozwala i pozwalaé bedzie w przyszlosci na prowadzenie
wiekszo$ci wymiany pocztowej.

2.4.6  Jednakze, wraz z koniecznoscig utworzenia ekspreso-
wych linii towarowych, nalezaloby w sposéb nieodwracalny
zapewni¢ wzajemng zgodno$¢ sprzetu, wyposazenia i prze-
piséw kolejowych. Poza tym, nie czekajac na budowe nowych
linii trzeba optymalnie wykorzystal infrastrukture istniejaca
oraz rozwazy¢ wykorzystanie linii porzuconych lub odcigzo-
nych w nastepstwie przeniesienia ruchu pasazerskiego na inne
Srodki transportu, zawlaszcza na linie ekspresowe.

2.47  Komitet domaga si¢ wiec od Komisji ponownego
wezwania Pafistw Czlonkowskich do sporzadzenia wykazu
wszystkich mozliwosci rewitalizacji sieci istniejacych, porzuco-
nych oraz tych, w ktérych ruch zostal ograniczony, aby wyko-
rzysta¢ je do transportu towaréw. Zadanie to dotyczy w szcze-
g6lnosci infrastruktury kolejowej, ale réwniez drég wodnych,
aby w miare mozliwosci wdrozy¢ rozwigzania szybsze i
korzystniejsze dla trwalego rozwoju niz transport drogowy.

2.48  Wreszcie, aby dodaé wiarygodnosci kolejowemu trans-
portowi towarowemu, jak réwniez i innym sposobom trans-
portu alternatywnym wobec drogowego, Komitet ponownie
stwierdza, iz nadszed! czas na przelozenie zamiaréw na czyny
poprzez zabezpieczenie, lub narzucenie, infrastrukturze kole-
jowej, morskiej i rzecznej wigkszych niz obecnie $rodkéw,
zwlaszcza w finansowaniu projektéw RTE-T i tych, ktore
zostaly przyznane nowym Panstwom Czlonkowskim i obsza-
rowi Batkanow.

2.49  Komitet z satysfakcja zauwaza, ze Komisja podkresla
,znaczace” zainteresowanie przemystu dla finansowania infras-
truktury koniecznej i wystarczajacej do realizacji celéw zwigza-
nych z dzialalnoscia uslugowa w ramach programu ,Marco
Polo”. Co do finansowania infrastruktury pomocniczej,
Komitet przypomina, ze chodzi o Zyczenie wyrazone w opinii
842/2002 w sprawie ,Marco Polo I".
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3. Uwagi szczegélowe dotyczace propozycji rozporzy-
dzenia , Marco Polo II”

3.1 Artykut 1: Przedmiot

3.1.1  Komitet zauwaza, ze Komisja. przedstawia w 2004 r
propozycje rozporzadzenia na okres 2007-2013. Powinno to
umozliwi¢ zapewnienie cigglosci programu ,Marco Polo” i
unikniecie opdznien, jakie wystapily w latach 2001-2002 w
poczatkowej fazie ,Marco Polo I". Tak wigc, wobec obecnej
sytuacji, w ktorej Komisja nie ma rzeczywistego obrazu
wdrazania programu ,Marco Polo I”, to wyprzedzenie czasowe
pozwoli na dysponowanie komitetem zarzgdzajgcym, Rtéremu
powierzone zostanie monitorowanie podejmowanych dziatari tak, aby
na pétmetku programu ,Marco Polo I” wnies¢ uzyteczne korekty do
,Marco Polo II", jak domagal si¢ tego Komitet w opinii
842/2002.

3.2 Artykut 2: Definicja

3.2.1  Komitet zauwaza w definicji ,konsorcjum” przedsie-
biorstw, istnienie wymogu co najmniej dwoch przedsigbiorstw.
Komitet powtarza uprzednie zadanie, aby ,konsorcjum” bylo
,grupg dwdch lub wigkszej liczby przedsigbiorstw, nie nalezgcych do
jednej grupy, ani nie bedgcych swoimi filiami, ktdre zawarly porozu-
mienie dla wspélnego wykonania...”..

3.3 Artykut 3: Zakres stosowania

3.3.1 Komitet podtrzymuje zadanie zawarte w opinii
842/2002 uwazajac, ze ustanowione zasady sa zbyt restryk-
cyjne, poniewaz zakladaja, ze dzialania powinny dotyczy¢
przynajmniej dwoch Panstw Czlonkowskich lub jednego
Panstwa Czlonkowskiego 1 jednego obszaru sgsiedniego
panstwa trzeciego. Komitet uwaza, Ze istnieja zlokalizowane
dzialania dotyczace tylko jednego Paristwa Czlonkowskiego,
ktorych oddzialywanie przyniesie korzy$¢ wszystkim uzytkow-
nikom danego sposobu transportu przejezdzajacym przez tery-
torium tego Panstwa. (Przyklad: dzialania dotyczace wykorzys-
tania i rozbudowy platform multimodalnych zlokalizowanych
w wezle transportowym na obszarze jednego z Panstw).

3.3.2  Komitet docenia otwarcie zakresu stosowania na
panstwa trzecie (kandydujgce i nie kandydujace do przy-
stapienia do Unii) i przyjmuje do wiadomosci, ze koszty
dzialan prowadzonych na tych obszarach nie sg pokrywane
przez program, z wyjatkiem sytuacji, o ktérych mowa w ust. 3
i 4 niniejszego artykutu.

3.3.3  Komitet chcialby jednak, w trosce o spdjnos¢, aby
rozporzadzenie precyzowalo, ze w przypadku finansowania
dziatafi prowadzonych na obszarze panstw trzecich, mialy one
na celu w miarg mozliwosci rozwdéj $rodkéw transportu innych
niz drogowy lub sprzyjaly réznicowaniu sposobéw transportu.

3.4 Artykut 4: Uprawnieni kandydaci i beneficjenci

34.1 Z zastrzezeniem uwzglednienia uwagi dotyczacej
skladu ,konsorcjum”, Komitet zatwierdza art. 4, precyzuje
jednak, jak uczynil to juz w opinii 842/2002, ze w przypad-

kach wyjatkowych dzialai na obszarze jednego panstwa, zobo-
wigzanie przedsi¢biorstw do prowadzenia dzialalnosci w co
najmniej dwoch Pafstwach Czlonkowskich badZz jednym
Panistwie Czlonkowskim i w jednym panstwie trzecim nie
stosuje sie.

3.5 Artykut 5: Uprawnione dziatania i warunki finansowe

3.5.1 W opinii 842/2002 dotyczacej rozporzadzenia w
sprawie Marco Polo 1 — art. 3.5, 3.6 i 3.7 -, Komitet
podkreslat juz, iz minimalne progi interwencji dla poszczegdl-
nych dzialan sg zbyt wysokie. Domagat si¢, aby proponowane
przez Komisj¢ minimalne progi interwencji zostaly ograni-
czone:

— dla dzialaii w zakresie zmiany sposobu transportu z 1 mln
EUR do 500.000 EUR,

— dla dzialan bedacych katalizatorem zmian z 3 mln EUR do
1,5 mln EUR,

— dla  dzialan koordynacyjnych z 500 000 EUR do

250.000 EUR.

3.5.2  Komitet stwierdza, ze dla ,Marco Polo II", Komisja (w
zalgczniku okreslajgcym warunki finansowe, o ktérych mowa
w art. 5 propozycji) ustala orientacyjne progi minimalne
subwengji, ktérych wysoko$¢ jest zbyt wygbrowana (z
wyjatkiem wspdlnych doswiadczen, dla ktérych prog zostal
obnizony zgodnie z Zyczeniem Komitetu do 250.000 EUR).
Komitet uznaje za niezb¢dne ustalenie progéw nizszych, a
przez to bardziej zachgcajacych, aby spowodowal pojawienie
si¢ projektow by¢ moze skromniejszych, ale czgsto efektywniej-
szych na szczeblu lokalnym.

3.5.3 W rezultacie Komitet domaga sie, by:
— minimalne progi interwencji zostaly obnizone o polowe:

— dla dzialan w zakresie zmiany sposobu transportu z 1
min EUR do 500.000 EUR,

— dla dzialan bedacych katalizatorem zmian z 3 mln EUR
do 1,5 mln EUR,

— dla dzialan w zakresie autostrad morskich z 4 miln do 2
min EUR,

— dla dzialan w zakresie ograniczenia ruchu z 1 mln EUR
do 500.000 EUR;

— dla dzialan koordynacyjnych minimalny prég subwencji
zostal  utrzymany na  niezmienionym  poziomie
250.000 EUR, jak zostalo to zapisane w propozycji;

— przewidziana zostala konkretna kategoria dla transportu
rzeczno-morskiego i transportu rzecznego, dla ktérej prog
minimalny wyniéstby 500.000 EUR. Jesli bowiem prég
minimalny w wys. 4 mln EUR (zmniejszony do 2 mln EUR
zgodnie z wnioskiem Komitetu) dla autostrad morskich jest
do zaakceptowania dla transportu morskiego, przy
uwzglednieniu wielkosci statkéw oraz ilosci transportowa-
nych towaréw, nie jest on dostosowany do potrzeb zeglugi
srodladowej.
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3.5.4 Komitet popiera wreszcie ustalenie maksymalnych
terminéw dla realizacji réznych dzialan ze wskazaniem daty
koficowej, umozliwiajacej danemu projektowi na dostgp do
programu. Uwaza jednakze, ze okres 36 miesigcy na dzialania
w zakresie zmiany sposobu transportu jest zbyt krotki i powi-
nien wynosié, jak w przypadku innych dzialan, 60 miesigcy.

3.6 Artykut 11: Budzet

3.6.1  Komitet wskazal juz, ze nie posiada stosownych infor-
magji, aby moc oceni¢ sume 740 mln EUR, ktéra Komisja chce
przeznaczy¢ na program ,Marco Polo II". Przyjmuje jedynie do
wiadomosci oceng¢ Komisji, iz $rodki w wysokosci 740 mln
EUR powinny pozwoli¢ na osiagnigcie oszczednosci w wys.
5 mld EUR w formie korzysci Srodowiskowych i spolecznych,
o ktérych mowa wyzej w punkcie 1.4.

3.6.2  Komitet wyraza Zyczenie, aby Komisja opublikowala
w ciggu 2005 r., na pétmetku realizacji programu ,Marco Polo
I”, oceng projektéw zakonczonych sukcesem oraz rzeczywiscie
osiggnietych oszczednosci.

3.6.3 Jak Komitet wskazywal juz w opinii 842/2002,
Komisja powinna zaproponowaé w trakcie programu zwigk-
szenie budzetu tak, aby dysponowaé dodatkowymi $rodkami
finansowania, jesli odpowiednie projekty dziatan okaza si¢ licz-
niejsze niz przewidywano.

3.7 Artykut 14: Ocena

3.7.1  Komitet z satysfakcja przyjmuje do wiadomosci, ze
Komisja przedstawi mu do dnia 30 czerwca 2007 r., réwno-
cze$nie z Parlamentem Europejskim i Komitetem Regionéw,
sprawozdanie z oceny wynikéw programu ,Marco Polo I w
okresie 2003-2006, co stanowilo jeden z wnioskéw Komitetu
zawartych w opinii 842/20072.

3.7.2  Komitet chcialby dysponowal wystarczajacymi infor-
macjami, aby wyda¢ opinie i wystapi¢ z ewentualnymi propo-
zycjami wprowadzenia, w razie koniecznosci, odpowiednich
korekt do programu ,Marco Polo II”, majacego si¢ rozpoczaé
dnia 1 stycznia 2007 r. i bedacego wtedy w poczatkowej fazie
realizacji.

4. Wnioski

4.1  Podobnie jak wczesniej w przypadku PACT i programu
,Marco Polo I”, Komitet popiera program ,Marco Polo II". Te
trzy programy pozwalaja na realizacje inicjatyw stuzacych
dostosowaniu systeméw transportu towarow i ulepszeniu ich

Bruksela, 9 marca 2005 r.

pod wzgledem wplywu na $rodowisko naturalne. Zwigkszenie
planowanego wkladu finansowego ze 100 mln EUR dla ,Marco
Polo I do 740 mln EUR dla ,Marco Polo II” odzwierciedli wolg
stworzenia przez UE lepszej formy dlugoterminowego
zarzadzania transportem towarow.

4.2  Dla osiagniecia celéw w zakresie przewozu towaréw
ustalonych przez Komisje, Komitet pragnie przypomnie¢
niektére z dzialan zaproponowanych w opinii CES 842/2002 z
171 18 lipca 2002 r. w sprawie programu ,Marco Polo I":

— celem  zapewnienia uczciwej konkurencji pomiedzy
réznymi Srodkami transportu, nalezy wzmocni¢ system
kontroli oraz zwickszy¢ kary w przypadku naruszenia praw
socjalnych;

— podmioty korzystajace z programéw ,Marco Polo” musza
zobowigzywaé si¢ do stalego $wiadczenia ustug uzytecz-
nosci publicznej celem zabezpieczenia trwalosci zmiany
sposobu transportu;

— ,Marco Polo” musi stwarzaé mozliwo$¢ finansowania
projektéw, w ramach ktérych podejmowane sg dzialania
nawet tylko w jednym Panstwie Czlonkowskim, pod warun-
kiem, iz oddzialywanie takich projektéw przyniesie
korzy$ci  uzytkownikom transportu miedzynarodowego
tranzytujgcego przez ten obszar;

— opracowal ,przewodnik europejski” dla wszystkich
uzytkownikow, zawierajacy wszystkie platformy multimo-
dalne istniejace w UE z ich opisem;

— uwzgledni¢ w projektach kwalifikujacych si¢ do finanso-
wania z programu ,Marco Polo II” dzialania zawierajace
transport substancji ptynnych przez rurociagi lub transport
gazociagiem z terminalem dystrybucyjnym zlokalizowanym
na platformie multimodalne;j.

4.3 Celem umozliwienia transportowi rzecznemu i rzeczno-
morskiemu korzystania z programu ,Marco Polo”, Komitet
wzywa do stworzenia specjalnej kategorii o minimalnym progu
subsydiéw zmniejszonym do 500.000 EUR. Transport rzeczny
nie moze by¢ poréwnywany z transportem morskim, w przy-
padku ktérego konieczne inwestycje sg proporcjonalne do wiel-
kosci statkow.

4.4  Komitet pragnie uczestniczy¢ we wspélnej z Komisja
refleksji celem przejscia od praktyki ,zero zapaséw” do ,rucho-
mych zapaséw” w odniesieniu do dostaw, ktére nie s pilne (w
przypadku niektérych towaréw ciezkich konieczne jest jedynie
przestrzeganie terminu dostawy).
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