Podpora trvalo udržateľného rozvoja v doprave s pomocou programu Marco Polo
Tomáš Moravčík

ÚVOD

     Rast prepravných výkonov nákladnej dopravy sa stáva zrkadlom problémov, ktoré sa v súvislosti s týmto rastom vznikajú. Základným problémom v súvislosti s prepravnými výkonmi je nerovnomerná deľba prepravnej práce medzi jednotlivými základnými druhmi dopravy. Situácia v Slovenskej republike je zobrazená na nasledujúcich obrázkoch             (zdroj [ 3 ] ).
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Najväčší podiel na prepravných výkonoch má dlhodobo cestná doprava, ktorá svoj podiel oproti roku 1998 zvýšila v roku 2005 o takmer 12%. Má tiež najväčší podiel na raste celkových prepravných výkonov, kde v podstate ako jediná od roku 2002 zaznamená neustály nárast. V súvislosti s rastom slovenskej ekonomiky a automobilovým priemyslom sa aj naďalej dá očakávať zvýšený nárast prepravných výkonov a zvyšujúci sa dopyt po dopravných službách (najmä v cestnej doprave). Na jednej strane to pre cestných dopravcov môže znamenať obrovské možnosti, ale druhej strane by si mali uvedomiť, že to môže byť zdrojov problémov, ktoré môžu vyústiť do straty konkurenčných výhod cestnej dopravy. Realita na slovenských cestách ( a tiež aj na európskych) je totiž často alarmujúca. Súčasné kapacity cestnej siete už pomaly dosahujú hranice svojich možností a často sú tieto kapacity už aj prevyšované. To má za následok vznik kongescíí, ktoré sa stávajú závažným problémom cestnej dopravy a ohrozujú jej plynulosť a tiež spoľahlivosť, čím môže postupne strácať svoje dominantné postavenie. Túto skutočnosť si uvedomuje aj európske spoločenstvo a preto Európska únia vytvorila finančný nástroj, ktorého úlohou je zvyšovať podiel intermodálnej dopravy a zlepšovať tak situáciu cestnej dopravnej infraštruktúry. Týmto nástrojom chce tiež zabezpečiť zachovanie trvalo udržateľného rozvoja dopravy a mobility, ktorý je jedným z kľúčových predpokladov ďalšieho ekonomického rozvoja EU. Tento finančný nástroj má názov Marco Polo. 
Program Marco Polo

     Program Marco Polo (ďalej len program) vznikol Nariadením Európskeho parlamentu a rady (ES) č.1382/2003. Jeho hlavnými cieľmi sú zníženie kongescíí, zlepšenie environmentálnych vlastností nákladnej dopravy, zvýšenie intermodality a vznik efektívneho a udržateľného dopravného systému. V čase svojho vzniku (rok 2003) sa predpokladal nárast cestnej nákladnej dopravy v Európe do roku 2020 približne o 50%, čo by znamenalo nárast prepravných výkonov cestnej dopravy cca 12 mld.tkm za rok. Nárast prepravných výkonov cestnej dopravy však bol vyšší ako sa očakávalo a preto bolo potrebné na vzniknutú situáciu reagovať. Výsledkom bolo revidovanie programu a Nariadenie  Európskeho parlamentu a rady (ES) č.1692/2006, čím vznikol program Marco Polo II. V tomto programe bola výhľadová situácia v cestnej nákladnej doprave upravená následovne:
· nárast cestnej nákladnej dopravy do roku 2013 o vyše 60%

· nárast prepravných výkonov cestnej dopravy rokoch 2007 až 2013 o 20,5 mld.tkm ročne v 25 členských štátoch EU (nepočítalo sa tu ešte zo štátmi ktoré pristúpili 1.1.2007)

Ako je vidieť, očakávaný nárast je ďaleko rapídnejší, ako boli výhľady programu Marco Polo I. Súčasne s prijatým Nariadenia  Európskeho parlamentu a rady (ES) č.1692/2006 (Marco Polo II) sa zrušilo predchádzajúce nariadenie, ktorým vznikol program Marco Polo I. Preto skutočnosti uvedené ďalej sa týkajú už len v súčasnosti platného programu Marco Polo II.         

     Základné ciele a úlohy nového programu zostali rovnaké, rozšíril sa však počet akcií na ktoré je možné čerpať finančné prostriedky z rozpočtu programu, a ktoré majú zabezpečiť plnenie stanovených cieľov a zabezpečenie efektívneho a udržateľného dopravného systému v rámci európskeho spoločenstva.
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Základné rozdiely medzi Marcom Polom I a II

Akcie podporované z programu Marco Polo II

     Medzi akcie, ktorú sú finančne podporované z rozpočtu programu a ktoré majú zabezpečiť plnenie cieľov programu, patria:
Katalyzátorová akcia - znamená akúkoľvek inovačnú akciu zameranú na prekonanie podstatných štrukturálnych bariér na trhu nákladnej dopravy Spoločenstva, ktoré bránia účinnému fungovaniu trhov, konkurencieschopnosti krátkej námornej plavby, železničnej alebo vnútrozemskej vodnej dopravy a/alebo účinnosti dopravných reťazcov využívajúcich tieto druhy dopravy vrátane modifikácie alebo vytvárania doplnkovej infraštruktúry; na účely tohto vymedzenia pojmu sa štrukturálnou bariérou rozumie akákoľvek neregulačná, skutočná a trvalá prekážka správneho fungovania nákladného dopravného reťazca [ 1 ]

Akcia námorných diaľnic - znamená akúkoľvek inovačnú akciu, ktorou sa priamo presúva nákladná doprava z cesty na krátku námornú plavbu alebo na kombináciu krátkej námornej plavby s inými druhmi dopravy, pri ktorej budú cestné úseky čo možno najkratšie. Akcie tohto druhu môžu zahŕňať modifikáciu alebo vytvorenie doplnkovej infraštruktúry, ktorá je nevyhnutná na realizáciu veľkoobjemových, často používaných intermodálnych služieb námornej dopravy vrátane, pokiaľ je to možné, využívania druhov dopravy, ktoré sú najpriaznivejšie pre životné prostredie, akými sú vnútrozemská vodná a železničná doprava na prepravu nákladov do vnútrozemia a na služby spojené s doručovaním do domu; pokiaľ je to možné, mali by byť začlenené aj prostriedky najvzdialenejších regiónov; [ 1 ] 
Akcia zameraná na presun na iné druhy dopravy – znamená akúkoľvek akciu, ktorou sa priamo, merateľne, podstatne a bezprostredne presúva nákladná doprava z cesty na krátku námornú plavbu, železničnú dopravu, vnútrozemskú vodnú dopravu alebo na kombináciu jednotlivých druhov dopravy, pri ktorej budú cestné úseky čo možno najkratšie bez toho, aby išlo o katalyzátorovú akciu; v prípade potreby vrátane akcií, kde je presun na iný druh dopravy dôsledkom vývoja existujúcej služby, [ 1 ]
Akcia na zamedzenie dopravy - znamená akúkoľvek inovačnú akciu integrujúcu dopravu do výrobnej logistiky s cieľom zabrániť vysokému percentuálnemu podielu nákladnej dopravy na cestách bez nepriaznivého vplyvu na výrobnú kapacitu alebo pracovnú silu; akcie tohto druhu môžu zahŕňať modifikáciu alebo vytváranie doplnkovej infraštruktúry vybavenia; [ 1 ]
Spoločná vzdelávacia akcia - znamená akúkoľvek akciu zameranú na zlepšenie spolupráce na účely štrukturálnej optimalizácie pracovných metód a postupov v reťazci nákladnej dopravy s prihliadnutím na požiadavky logistiky. [ 1 ]
Podrobne sú jednotlivé akcie popísané v prílohe č.1 Nariadenia 1692/2006. Okrem uvedených akcii je možné z rozpočtu programu čerpať finančné zdroje na financovanie doplnkovej infraštruktúry, ktoré je potrebná a dostačujúca na dosiahnutie cieľov jednotlivých akcii vrátane zariadení pre nákladnú a osobnú dopravu. 
Základné podmienky získania finančných zdrojov

     Program predpokladá, že predložený projekt akcie bude zahŕňať územie minimálne dvoch členských štátov alebo aspoň jeden členský štát a územie blízkej tretej krajiny. Blízkou treťou krajinou sa rozumie štát, ktorý nie je členom EU, ale má s EU spoločnú hranicu alebo spoločné pobrežie. Do programu sa tiež môžu zapojiť krajiny, ktoré sa uchádzajú o členstvo v EU. 
     O získanie finančných zdrojov môže požiadať konzorcium minimálne dvoch podnikov, pričom každý podnik musí byť z inej členskej krajiny, prípadne blízkej tretej krajiny. Vo výnimočnom prípade môže  projekt predložiť aj jeden podnik, ak existuje dopravné spojenie medzi ním a blízkou treťou krajinou. Na projektoch sa môžu tiež podieľať aj podniky z iných krajín, tie však nemôžu získať finančné prostriedky z programu. Získanie finančných zdrojov z programu neovplyvňuje získanie štátnej podpory pre rovnaký projekt. Celková suma získanej štátnej podpory a zdrojov získaných z programu však nesmie prekročiť 50 % oprávnených nákladov vrátane doplnkovej infraštruktúry.
     Komisia každoročne uverejňuje v Úradnom vestníku Európskej únie výzvu na predkladanie návrhov pre získanie finančných zdrojov z programu. Výzva obsahuje podrobné podmienky prekladania návrhov a tiež kritéria na predložené návrhy. Vo výzve je tiež stanovený dátum, ku ktorému je potrebné návrhy predložiť.
     Finančné prostriedky z programu poskytuje Komisia na základe zmluvy, na ktorej sa dohodnú Komisia a príjemca. Podmienky týchto zmlúv musia byť také, aby sa finančná a administratívna záťaž udržala na minimálnej úrovni. 

     Pri výbere projektov, na ktoré sa poskytnú finančné zdroje z programu, sa zohľadňujú nasledujúce kritéria:
· možnosti dosiahnutia základných cieľov

· naplnenie podmienok stanovených v prílohách  I a II

· prínos predloženej akcie pre zníženie kongescii

· environmentálny prínos akcie

· celková udržateľnosť predloženej akcie

     Komisia pri predkladaní projektov a pri výbere projektov a akcii na ktoré bude poskytnuté finančné zdroje z programu postupuje podľa ustanovení Rozhodnutia 1999​/468/ES, ktorým sa ustanovuje postup na uplatňovanie vykonávacích právomocí delegovaných na komisiu.
     Podrobné podmienky pre získane finančných zdrojov z programu na financovanie vyššie uvedených akcii sú uvedené v prílohe I resp. prílohe II (doplnková infraštruktúra).

Možnosti čerpania finančných zdrojov z programu Marco Polo v podmienkach Slovenskej republiky

     Keďže Slovenská republika je členským štátom EU, majú podniky a tiež dopravné spoločnosti možnosti využívať finančné zdroje z programu za podmienky, že spĺňajú vyššie uvedené kritéria. Žiadatelia zo Slovenska predkladajú návrhy svojich akcii a projektov priamo komisii. V rámci propagácie programu, pre oboznámenie verejnosti s programom a pre pomoc pri získaní zdrojov z programu pre žiadateľov zo Slovenska, zriadilo Ministerstvo dopravy, pôst a telekomunikácii Národné kontaktné miesto programu Marco Polo, ktoré je zriadené priamo na MDPT SR. Na stránke MDPT (www.telecom.gov.sk) je tiež možné získať bližšie informácie o jednotlivých ročníkoch, uverejňuje sa tu tiež výzva na podávanie projektov a je možnosť tu stiahnuť potrebné dokumenty pre žiadateľov o finančnú podporu.
Program Marco Polo a cestná doprava

     Pri analýze dopadov programu na cestnú dopravu je potrebné vychádzať zo základných cieľov programu a to najmä zo snahy o zníženie kongescii  a zvyšovanie podielu intermodálnej dopravy. So snahou o zníženie kongescii súhlasia zrejme všetci poskytovatelia cestnej dopravy (dopravcovia). Horšie to už však bude pri snahe o zvyšovanie intermodálnej dopravy s čo najmenším možným podielom cestnej dopravy na preprave. Avšak túto aktivitu netreba chápať ako snahu o obmedzovanie cestnej dopravy. Je potrebné pozerať na situáciu v širších súvislostiach a najmä z dlhodobého hľadisko. Tiež je potrebné analyzovať možné príčiny súčasného stavu a vývoja v doprave. Ak bude pokračovať súčasný stav, môže sa stať že cestná sieť sa stane kapacitne preplnená a nepriepustná. Cestná doprava tak stratí väčšinu svojich výhod (najmä rýchlosť, pružnosť, flexibilita a spoľahlivosť). Pri neschopnosti garantovať včasné a spoľahlivé doručenie zásielky budú mať dopravné podniky ťažšiu pozíciu pri vyjednávaní o cene. Ak zásielka bude doručená po termíne dodania, dopravca bude musieť platiť pokuty a penále. Pri pokračovaní súčasného vývoja teda nie sú vyhliadky pre cestných dopravcov priaznivé a môže stať, že niektorý z nich situáciu nezvládnu po finančnej stránke. Ak sa však zvýši podiel intermodálnej dopravy, situácia na cestách by nemusela byť také dramatická a cestná doprava by zostala rovnako atraktívna. Je možné tu namietať, že sa tým znížia tržby cestných dopravcov. Toto nie je možné vylúčiť, ale treba pamätať aj na skutočnosť, že snahou každého podniku (nielen dopravného) je okrem dosahovania zisku aj zabezpečiť si dlhodobé a stabilné miesto na trhu. V prípade vyššie spomínaného scenára je možné predpokladať, že nie všetky podniku budú schopné situáciu finančne zvládať a dôjde k ich zániku a navyše cestná doprava stratí svoje postavenie vyplývajúce zo súčasných výhod tak či tak. Ak sa cestná doprava zapojí do systému intermodálnej dopravy a zabezpečí sa tým zlepšenie dopravnej situácie na cestách, dopravcovia pravdepodobne prídu o časť tržieb (z dôvodu zníženia prepravnej vzdialenosti a menšieho počtu kilometrov), ale na druhej strane zostanú zachované jej výhody, nestratí svoje postavenie medzi základnými dopravami, a dopravcovia budú schopný zabezpečiť dlhodobé a bezproblémové fungovanie svojich podnikov. Program Marco Polo teda nie je zameraný proti cestným dopravcom resp. proti cestnej doprave a nie je správne ho takto chápať. Jeho úlohou je poskytnúť finančné zdroje na riešenia, ktoré nie odstavia cestnú dopravu, ale pomôžu jej integrovať sa do intermodálnych systémov a tým jej zabezpečenia bezproblémové fungovania aj budúcnosti. Na druhej strane je treba povedať, že sa situáciu na cestách je vo veľkej miere zodpovedná aj osobná doprava, najmä individuálna osobná doprava. Preto nestačí hľadať riešenia len v prípade cestnej nákladnej dopravy, ale tiež v aj oblasti osobnej dopravy. Inak sa môže stať, že aj keď sa podarí zapojiť cestnú nákladnú dopravu do intermodálnych systémov, situácia na cestách sa vplyvom individuálnej osobnej dopravy bude aj naďalej zhoršovať, čím v podstate boli všetky snahy zbytočné. Navyše môže byť ohrozené fungovanie vzniknutých intermodálnych systémov.
     Je potrebné aby si cestný dopravcovia uvedomili dôležitosť intermodálnej dopravy a aktívne sa zapájali do intermodálnych reťazcov. Nesmú na intermodálnu dopravu pozerať ako na konkurenta a potenciálnu hrozbu, ale ako na partnera s ktorým môžu naďalej fungovať na dopravnom trhu. Taktiež by nemali zabúdať na to, že aj napriek všetkým snahám, cestná doprava bude mať oproti ostatným dopravám vždy určité výhody, ktoré plynú najmä z hustej dopravnej siete, pomocou ktorou poskytuje cestná doprava veľmi dobré pokrytie obsluhovaného územia. Preto cestná doprava bude vždy neoddeliteľnou súčasťou intermodálnych systémov a bude tvoriť ich koncové články. S pomocou intermodálnej dopravy si však cestná doprava môže zachovať aj svoje ostatné výhody, ktoré boli spomínané vyššie. Netreba preto pozerať iba na to, že cestná doprava stratí nejaké to percento podielu na celkových prepravných výkonov, treba myslieť na aj to, že neriešením situácie na cestách môže cestná doprava stratiť svoju povesť, výhody a dobré meno, čo v konečnom dôsledku môže mať za následok ďaleko vyššie finančné straty ako straty spôsobené znížením podielu na prepravných výkonoch. S dlhodobé hľadiska je totiž súčasný vývoj v cestnej doprave neudržateľný a môže spôsobiť až kolaps cestnej dopravy. To, že v súčasnosti sa cestnej nákladnej doprave aj napriek problémom (najmä v oblasti cien PHM) darí, nemôže dopravcov uspokojiť. Nesmú si zavierať oči pred možnými problémami v budúcnosti, ale miesto toho by mali vypracovávať dlhodobé rozvojové plány, v ktorých budú môcť počítať aj zo zapojením svojich podnikov so systémov intermodálnej dopravy. Samozrejme že podpora tohto druhu dopravy nie je všeliekom na všetky problémy v cestnej doprave a tiež doprave ako celku, je však jedným z nástrojov, ako zvrátiť súčasný nepriaznivý vývoj. 
Záver 

     Cestná doprava bude mať vždy dominantné postavenie medzi ostatnými druhmi dopravy. Aby si však zachovala všetky svoje výhody aj v budúcnosti je potrebné riešiť súčasný stav. Program podpory rozvoja intermodálnych dopravných systémov a reťazcov Marco Polo je jedným z nástrojom ako si cestná doprava môže tieto výhody zachovať. Cestná doprava je a ostatne súčasťou dopravných systémov, pretože takmer vždy bude stáť na začiatku a na konci každej intermodálnej prepravy. Pri neriešení súčasných problémov však bude pravdepodobne postupne strácať niektoré svoje výhody a začnú sa hľadať spôsoby, ako ju úplne vypustiť z dopravných systémov. Len urýchlené riešenia jej môžu pomôcť zachovať si svoje miesto a udržať si svoju ,,kráľovskú´´ pozíciu medzi dopravami. Jedným z týchto riešení je aj intermodálna doprava,  na rozvoj ktorej je určený spomínaný program Marco Polo II. Aké sú teda výhody intermodálnej dopravy a zapojenia cestnej dopravy do týchto systémov:
· zlepšenie dopravnej situácie na cestách a zníženie kongescii
· zlepšenie environmentálnych dopadov dopravy

· zabezpečenie dlhodobo udržateľného vývoja v doprave

· zabezpečenie mobility v nákladnej doprave

· rovnomernejšie rozdelenie prepravnej práce

· zachovanie výhod cestnej dopravy

· vytvoreným efektívnych dopravných systémov a intermodálnych reťazcov sa môže znížiť celková cena za prepravu

     Určite budú snahy o nájdenie čo najväčšieho počtu nedostatkov takýchto akcii a intermodálnej dopravy. Podľa môjho názoru skutočnou nevýhodou z pohľadu cestnej dopravy a dopravcov je však iba relatívne zníženie tržieb. Relatívne preto, že ak aj dôjde z zníženiu kilometrov ubehnutých cestnou dopravou a z toho vyplývajúcemu zníženiu tržieb, táto skutočnosť bude vyrovnané zabezpečím dlhodobého fungovania podnikov cestnej dopravy a udržaním si svojho postavenia na trhu. Neriešením súčasných problém je totiž ohrozená samotná existencia týchto podnikov.
     Ako som už hovoril, program Marco Polo II a intermodálna doprava sú len jedným z nástrojov zabezpečenia trvalého rozvoja dopravy a riešenia problémov v cestnej doprave. Je potrebné aby si štáty a medzinárodné spoločenstvo uvedomovali aj ďalšie problémy v cestnej doprave, najmä však vysoký podiel individuálnej osobnej dopravy. Ak sa totiž nebudú problémy v cestnej doprave riešiť komplexne, ale budú sa hľadať len čiastkové riešenia, budú programy ako Marco Polo zbytočné a finančné prostriedky vynaložené v rámci týchto prostriedkov budú použité neefektívne. Kongescie a ďalšie problémy v cestnej doprave totiž nie sú len výsledkom nákladnej dopravy a na to netreba zabúdať a snažiť sa pre všetky problémy hľadať len jedného vinníka.
Resume

     Cieľom príspevku je oboznámiť čitateľov v možnosťami programu Marco Polo, ktorým je finančným nástrojov Európskej komisie určeným pre zabezpečenie trvalo udržateľného rozvoja v doprave. Taktiež bolo snahou presvedčiť čitateľov o potrebe zmeny súčasného stavu v doprave a to využitým možností, ktoré ponúka intermodálna doprava. Cieľom bolo tiež poukázať na to, že intermodálne systémy nie sú nepriateľom, ale naopak partnerom cestnej dopravy a sú jednou z možností ako v cestnej doprave zabezpečiť trvalo udržateľný rozvoj.
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