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MOTIVERING

INLEDNING OCH SAMMANFATTNING

Europas transportsystem kommer att stdllas infor svara utmaningar under de kommande tio
aren. Det kommer att krdvas stora anstrangningar for att fa fram pengarna till de langsiktiga
investeringar 1 transportinfrastruktur som behdvs for att forhindra vigtransportsystemets
kollaps. Godstrafiken pa vig i Europeiska unionen forvéntas stiga med 6ver 60 % fram till
2013, och med 100 % 1 de tio nya medlemsstaterna fram till 2020, vilket kommer att leda till
mer trafikstockningar, miljoforstoring och olyckor. Det kan ocksé forsémra den europeiska
industrins  konkurrenskraft, eftersom industrins leverantorskedjor  behdver ett
kostnadseftfektivt och tillforlitligt transportsystem.

Godstrafiken pad vdg &ar helt beroende av fossila brinslen, och hela transportsystemet &r
didrmed kénsligt for fordndringar i de globala forsorjningsmonstren. Dessutom dr fossila
brinslen en betydande kélla till koldioxidutslapp. Det ligger alltsd i unionens intresse att
strdva efter ett brinslesndlare transportsystem, med hogre miljoprestanda och stabilare
transportekonomi.

Vi maste i1 detta ldge satsa pa intermodalitet. Genom att integrera nérsjofart, jirnvdg och inre
vattenvigar 1 logistikkedjan utnyttjas befintlig infrastruktur och befintliga tjénsteresurser
effektivare, och ett béttre transportsystem kan skapas redan nu i véntan pa den storskaliga
infrastrukturen i ndten. En strategisk satsning pa intermodalitet erbjuder en omedelbar 16sning
som kan forhindra vigtransportsystemets kollaps.

Den europeiska satsningen pa intermodalitet innehéller redan ett marknadsorienterat program
avsett att overfora godstrafik fran vég till mera miljovénliga transportsitt. Marco Polo-
programmet (2003-2006), inrédttat genom Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
1382/2004, har ett budget pd 100 miljoner euro. Programmets konkreta syfte &r att dverfora
den genomsnittliga arliga 6kningen av den internationella godstrafiken till narsjofart, jarnvag
och inre vattenvigar.

For att bemota dessa svérigheter foreslas hdarmed ett reviderat Marco Polo II-program for
nista budgetperiod (2007-2013). Programmet bygger p4 de mekanismer som har visat sig
fungera bra i genomfGrandet av det forsta Marco Polo-programmet, men kommissionen
foresldr ocksd tva nya Aatgérdstyper: atgdrder rérande hoghastighetsleder till sjoss och
trafikundvikandeatgirder. De bor, faktiskt, kunna leda till en minskning i den internationella
godstrafiken pd vdg, mycket efterstrivad av bade védra medborgare och
industritransportanvidndare. Marco Polo II-programmet utvidgar ocksd programmets
geografiska tilldimpningsomrade till unionens grannldnder. Programmet betonar
jarnvagstransporternas roll och klargdr i vilken mén vissa infrastrukturitgarder omfattas.

P& grundval av berdkningar gjorda inom ramen fOor en oberoende utredning foreslar
kommissionen att programmets budget skall séttas till 740 miljoner euro for perioden 2007—
2013, dvs. ca 106 miljoner euro per ar. Detta skall resultera i att over 140 miljarder
tonkilometer godstrafik overfors fran végarna till andra transportsitt (vilket motsvarar 7
miljoner lastbilstransporter pa 1 000 kilometer) och att koldioxidutsldppen minskar med 8 400
miljoner kg.
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Sammantaget berdknas de gynnsamma effekterna i form av mindre milj6forstoring, farre
olyckor, lagre energiforbrukning och mindre slitage pa infrastrukturen leda till besparingar pé
ungefdr 5 miljarder euro. Varje euro som ges 1 stod inom ramen fér Marco Polo IT kommer att
motsvara 6 insparade euro for sociala och miljorelaterade utgifter.

| INTERMODALITET: EN FORUTSATTNING FOR ETT BATTRE TRANSPORTSYSTEM

1. Europas transportsystem kommer att stéllas infor svara utmaningar under de
kommande tio aren. Tva siffror talar sitt tydliga sprak: pa lang sikt méste ungefar 600
miljarder euro investeras i infrastruktur for att det transeuropeiska nitet skall kunna
bli fardigt; samtidigt forvintas godstrafiken pa vdg — ryggraden 1 europeisk logistik —
att stiga med 6ver 60 % i1 Europeiska unionen fram till 2013, och med 100 % i de tio
nya medlemsstaterna fram till 2020. Det kommer att krdvas stora anstrdngningar for
att fa fram pengarna till de lngsiktiga investeringar i transportinfrastruktur som
behovs for att forhindra véagtransportsystemets kollaps.

2. Vi maste alltsd omedelbart optimera utnyttjandet av befintlig infrastruktur och
befintliga tjdinsteresurser.

3. Har har intermodaliteten sin givna plats. Alternativen till végtransport — dvs.
ndrsjofart, jirnvdg och inre vattenvdgar — maste in 1 leverantérskedjorna och
anvindas mera; med denna l9sning behover man inte vinta pd infrastrukturarbetena i
transportndten, och man undviker vigtransportsystemets kollaps.

4. En satsning pa intermodalitet &r ett bra sdtt att minska trycket pa
vagtransportsystemet, vilket skulle gynna bade vigtransporterna och samhaillet 1
stort. Alternativen till vigtransporter dr miljovanligare, orsakar farre olyckor och har
fortfarande 6verkapacitet. Intermodalitetssatsningen bygger alltsé pa sunt fornuft och
erbjuder billiga, praktiska, omedelbara och effektiva sdtt att forbattra
vagtransportsystemet. Det dr darfor heller inte forvinande att Europeiska radet vid
sitt mote 1 Goteborg 1 juni 2001 forklarade att trafikomstillningen frén vég till mera
miljovéanliga alternativ dr en av grundstenarna i strategin for hallbara transporter.

5. Intermodala transporter dr emellertid komplicerade. De inbegriper flera aktorer — var
och en med sin affarspraxis — och sma och fragmenterade branscher, ofta priglade av
inhemsk transportkultur och begrinsade till det egna landet. Kommissionen inser att
det i forsta hand dr marknadskrafterna som skall forbattra de intermodala alternativen
inom ramen for 6ppna och konkurrensutsatta marknader dir tillgang och efterfragan
styr. Men kommissionen tror samtidigt att intermodalitetens fulla potential kommer
att utforskas bdttre om man erbjuder ett incitament 4t dem som &r beredda att ta den
risk som ligger i en omstéllning fran végtransport till de alternativa transportsatten.
Manga transportforetag kontronteras med marknader som héller pa att omvandlas i
grunden. Foretagens marginaler d4r smé, och de har svért att planera infor en oséker
framtid. Darfor behovs praktiska och marknadsinriktade program som kan anvédndas
for att stodja djarva satsningar pa intermodalitet som bidrar till uppnaendet av malen
for den stora trafikomstéllning som efterlyses i kommissionens vitbok om en
gemensam transportpolitik fran 2001. Malen &r att de olika transportsektorerna skall
ligga kvar pa sekelskiftets nivaer fram till 2010. Dessa var att atminstone behalla,
fore 2010, de modala delarna pé deras nivéer vid sekelskiftet.
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II.

Till dessa strategiska skél att satsa pa intermodalitet kommer ett annat, nimligen att
tillgdngen till avancerad logistik &r en viktig anledning till att den europeiska
industrin kan bibehalla eller 6ka den Europabaserade produktionens konkurrenskraft.
Logistiken gor det mojligt att optimera produktion och distribution i en process som
samtidigt skapar ett mervirde. De sofistikerade leverantorskedjorna stors emellertid
alltmer av viégtransporternas sjunkande tillforlitlighet och stigande pris. Om
tillverkningen skall kunna vara kvar i Europa maste tillverkningsindustrin dérfor
borja anvinda sig av intermodal logistik. Satsningen pé intermodal logistik kommer
ocksa att skapa efterfragan pa kvalificerad arbetskraft (utan risk for utlokalisering)
och fintrimmade processmetoder. Det nya Marco Polo-programmet ar béttre &n sina
foregangare, och ar en staende inbjudan till leverantérskedjans ldnkar att delta i
utvecklingen av ett héllbart och konkurrenskraftigt transportsystem.

DET PAGAENDE MARCO POLO-PROGRAMMET: DE FORSTA, UPPMUNTRANDE
ERFARENHETERNA

Genom forordning (EG) nr 2196/1998 inrittade gemenskapen redan 1997 ett
marknadsorienterat stddprogram for att fi igdng intermodala tjdnster som kunde
overfora godstrafik fran védgarna. Verktyget var pilotatgdrder for kombinerade
transporter (Pact), med en budget pa 35 miljoner euro for en femarsperiod. En extern
utvirdering av programmet visade att pengar som lades pé startstdd resulterade i ett
realvirde genom att trafikomstdllningen ledde till ldgre externa kostnader (for t.ex.
miljoforstoring, olyckor, trafikstockningar). Efter ett forslag fran kommissionen
antog Europaparlamentet och radet i februari 2002 forordning (EG) nr 1382/2003 om
inrdttandet av Marco Polo-programmet. Programmet har en budget pa 100 miljoner
euro for perioden 2003-2006 for att uppna ett mycket konkret mal: att bidra till att
den forvdntade okningen av den internationella godstrafiken pd vig stélls om till
alternativa transportsétt. Programmets mal kan alltsd maétas, och dess gynnsamma
effekter kan ddrmed tydligt visas.

Det forsta urvalsforfarandet inleddes i oktober 2003. Resultaten visade mervirdet av
ett gemenskapsprogram for stod till konkreta marknadsbaserade &tgiarder for
intermodalitet. Med 15 miljoner euro ur gemenskapens budget kommer tjénster for
overforing av godstrafik frdn vdg att lanseras. Prognoserna visar att
trafikomstillningen kommer att bli storre d4n den forvédntade &rliga 6kningen av de
internationella végtransporterna, uppskattad till 12 miljarder tonkilometer'. Marco
Polo-programmets centrala mél kommer alltsé att uppnas. Det ekonomiska vérdet av
stodets gynnsamma miljoeffekter — mindre milj6forstdring, mindre koldioxidutslapp,
farre olyckor — véntas vida Overstiga kostnaden for stodet. Enligt Marco Polo-
programmet skall projektdeltagarna sjdlva finansiera en stor del (minst 65 %) av
projektkostnaden, vilket innebér investeringar 1 marknaden. Urvalsforfarandet fran
2003 har salunda, med en insats frin gemenskapen pa 15 miljoner euro, givit upphov
till projekt av ett sammanlagt viarde pa 360 miljoner euro.

Tonkilometer: transport en kilometer av ett ton gods.
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Mindre bra ar att programmet forstas inte riacker till. I urvalsforfarandet 2003 fick
kommissionen godtagbara projektforslag motsvarande sammanlagt 182 miljoner euro
1 stod (budgeten var alltsd 15 miljoner euro). Mindre dn 10 % av de godtagbara
forslagen kunde alltsd finansieras, vilket far ségas vara daligt. Den ldga utdelningen
kan avskricka foretagen fran att Iimna forslag: de kan kénna att det ar sloseri med tid
att ansoka.

Slutsatsen blir att programmets mekanismer och mél dr bra och bor behallas under
nésta budgetperiod, men att budgeten inte ricker till for alla goda forslag som lamnas
in. Goda idéer gar till spillo, till forfang for transportsystemet.

UTREDNING OCH SAMRAD MED BERORDA PARTER

En grupp oberoende experter har utrett den nya versionen av Marco Polo-
programmet 2007-2013 (Marco Polo II) med utgdngspunkt i framgangsrika metoder
och nitverk. Experterna undersokte marknadens behov och utvirderade
framgangsrika europeiska metoder for stodprogram. Man diskuterade sérskilt
budgetbehov, konsekvenser och kostnadseffektivitet. Inom ramen for utredningen
(avslutad i juni 2004) holls dven samraden med berdrda parter.

Foreliggande forslag beaktar utredningen och experternas rekommendationer. Detta
framgar bl.a. av den bifogade finansieringsdversikten.

De viktigaste slutsatserna dr foljande:

a) Om Marco Polo Il-programmets ldngsiktiga huvudmal skall kunna uppnas
maste programmets tillimpningsomrade utvidgas. Budgeten dkar dirmed, men
pa ett kostnadseffektivt stt.

b) Jamfort med alternativa instrument har Marco Polo II-programmet stora
fordelar. Programmets idé — direkt stod till foretag som startar intermodala
tjdnster som kan bli I6nsamma pd medellang sikt — dr for ndrvarande det
effektivaste sittet att ge offentligt stod till satsningar pa intermodala
transporter.

c)  Marco Polo IlI-programmet ar helt kompatibelt med andra gemenskapsétgirder
och medlemsstaternas atgarder.

d)  Eftersom programmets mal dr konkreta och métbara kan programmets budget
beriknas objektivt och 14ggas upp pa det sitt som bast gynnar samhillet.

FORSLAGET OM MARCO POLO II-PROGRAMMET (2007-2013)

Det nya programmet innehéller inga storre nyheter i friga om uppldgg och
forfaranden. De tre befintliga Atgédrdstyperna (trafikomstéllningsdtgarder,
katalysatoratgérder och atgédrder for gemensamt ldrande) finns kvar med likartade
finansieringsvillkor och krav. Tva nya atgirder introduceras som skall bidra till att
Marco Polo-programmet uppnar de Overgripande strategiska malen i1 fraga om
hallbara transporter.
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15.

16.

17.

18.

a) Det geografiska tillimpningsomradet utvidgas

En helt integrerad transportmarknad héller pa att véixa fram 1 Europa. Denna marknad
omfattar inte bara EU och dess kandidatldnder utan dven EFTA- och EES-ldnderna,
EU:s grannldnder Osterut (Ryssland, Vitryssland och Ukraina) och ldnderna pa
Balkan och i Medelhavsregionen. Produktions- och leverantorskedjorna striacker sig
alltsd utanfor EU:s gréns.

Om transportsystemets miljoprestanda skall kunna hojas inom unionen maste
intermodala l6sningar och alternativ till vigtransporterna frimjas dven utanfor EU.
Det har visat sig svart att anvédnda sig av alternativ till vagtransporter i EU néir godset
lastas pd fjarrgdende langtradare utanfor EU. Enligt forslaget skall dérfor foretag fran
hela Europa fi delta i programmet. Foretag fran linder som varken dr medlemsstat
eller kandidatland kan dock bara delta om foretagets hemland har ett sérskilt avtal
med unionen, dér bl.a. landets bidrag till finansieringen av programmet regleras.

b) De nya atgirderna

I enlighet med de mal som foreslds i kommissionens vitbok om en gemensam
transportpolitik fran 2001 ar syftet med det pdgdende Marco Polo-programmet att
overfora den genomsnittliga arliga 6kningen av den internationella godstrafiken pa
véig till alternativa transportsétt. Detta mal dr ambitiost, men kan inte vara det
slutgiltiga malet for satsningen pa intermodalitet. Européerna och den europeiska
industrin kan inte girna vara tillfreds med ett végtransportsystem vars
trafikstockningar idag kostar motsvarande 0,5 % av Europas bruttonationalprodukt.
De kan inte heller vara ndjda med ett transportsystem som néstan uteslutande &r
beroende av (i allt hogre grad importerade) fossila brianslen och som orsakar snabbt
vixande utsldpp av véxthusgasen koldioxid, vilket i sin tur bidrar till
vixthuseffekten.

Det nya Marco Polo-programmet maste déarfor dven syfta till att minska den
internationella godstrafiken pd vdg. Detta skall ske genom att programmet utdkas
med tva nya atgirder.

Atgérder rérande héghastighetsleder till sjoss

I vitboken om en gemensam transportpolitik frdn 2001 foreslar kommissionen en
satsning pa hogkvalitativa logistiktjinster via nirsjofart som, i kvalitativt hinseende,
kunde jamforas med motorvdgar och darfor kallades Motorways of the Seas,
hoghastighetsleder till sjoss (1 vitboken kallade hoghastighetsvattenvégar). Syftet ér
att ge sjotransportsektorn storre mojlighet att konkurrera med den del av
végtransportsektorn som dr genomfartstrafik. I artikel 12a i beslutet frdn den 29 april
2004 om riktlinjer for utbyggnaden av det transeuropeiska transportnitet anges
nirmare vilka foljder detta far for infrastruktursatsningarna. Marco Polo-programmet
bor anpassas efter konceptet, och kommissionen stéller darfor upp ambitiosa mal for
upprittandet av hoghastighetsleder till sjoss. Sddana bor t.ex. upprittas mellan
Frankrike och Spanien for att fi bort flaskhalsarna i Pyrenéerna; dven mellan Italien
och Spanien skulle en sddan forbindelse kunna vara effektiv.
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25.

Eftersom hoghastighetsleder till sjoss kraver stora resurser bor Marco Polo-projekt
pa omradet vara ambitidsare &n de pagdende katalysatordtgirderna och
trafikomstillningsatgérderna, som ar avsedda att overfora den forvantade okningen
av  godstrafik p& vig till alternativa transportsitt. Atgirder rdrande
hoghastighetsleder till sjoss bor kort sagt leda till att godstrafiken pd vig minskar pa
en viss strdcka. Detta stora mervirde for gemenskapen far ocksd en direkt effekt for
befolkningen. Det dr darfor rimligt att gemenskapen bidrar stort till bra projekt som
drivs av stora konsortier av redare, transportdrer och tillhandahéllare av infrastruktur.
Konceptet framgér av artikel 5.2 jimford med artikel 2 1.

Trafikundvikandedtgdrder

En Overgang till intermodala transporter paverkar i sig inte den védxande efterfragan
pa transporter, d&ven om den bidrar till att efterfrigedkningen fordelas pd ett
lampligare sétt. I s& motto dr en satsning pa intermodalitet inte svaret pa den for ett
héllbart transportsystem sa viktiga frdgan hur efterfrigan skall tillfredsstéllas utan att
konkurrenskraft och vilméaende paverkas.

Det ér ddrfor dags att aktivt involvera produktionssektorn och logistiksystemen i en
overgripande strategi om atgirder for hallbar utveckling. Genom bittre produktions-,
leverantors- och  ordermonster maéste tillverkningsindustrin = bli  mindre
transportintensiv. Kommissionen foreslar darfor tgarder som gor att trafik undviks.
Industrin har sjélv borjat bearbeta problemen, bl.a. genom att stromlinjeforma
leverantdrskedjor och sidnka distributions- och transportkostnader for végtransporter.
Industrins intresse av att hoja sin effektivitet och de politiska beslutsfattarnas intresse
av att minska transporternas negativa effekter genom att undvika transporter
sammanfaller alltsa i hogsta grad.

Tva villkor for trafikundvikandeatgirder fortjinar att omndmnas sarskilt: det
kvantitativa mélet att minska antalet ton- eller fordonskilometer i en leverantérskedja
med 10 %, och kravet att minskningen inte far ha foranletts av sidnkt produktion eller
sysselséttningsniva (for att inte foretag som lagger ner fabriker skall gynnas sérskilt).

¢) Fortydliganden

Forslaget innehdller dven tva viktiga fortydliganden, en om prioriterade &tgirder
inom jarnvégssektorn och en om omfattningen av stodet till infrastruktur.

Synergier inom jdrnvdgssektorn

I enlighet med den Overgripande strategin for intermodalitet bor programmet
prioritera dtgidrder som giller godstrafik pd jarnvdag och som leder till en effektivare
anviandning av den befintliga strukturen. Det kan t.ex. rora sig om upprittandet av
internationella jdrnvigslinjer for expressgodstrafik pd sédrskilda spdr for
konsumentvaror och expresspost, eller nya logistikgrepp och nya tekniska losningar
som resulterar 1 6kade lastningsfaktorer. Detta framgér av artikel 5.1.

Stod till kringliggande infrastruktur

Det pdgaende Marco Polo-programmet medger i1 viss mén finansiering av
kringliggande infrastruktur. Kringliggande infrastruktur &r infrastruktur som é&r
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nddvindig och tillrdacklig for att malen for en atgérd skall kunna uppnas. I den forsta
ansokningsomgéngen for det pdgadende Marco Polo-programmet visade det sig att det
finns en stor efterfragan pa stod till infrastruktur som behdvs for att en tjanst skall
kunna bli I6nsam. Det forslag som nu liaggs fram medger alltsa viss flexibilitet. I
bilaga II finns tids- och projektrelaterade kriterier for vilka infrastrukturdtgdrder som
kan finansieras. Ddr ségs uttryckligen att den som ansdker om finansiering for
infrastruktur inom ramen for Marco Polo-programmet inte samtidigt kan fa
finansiering for samma infrastruktur frdn andra gemenskapsprogram, t.ex. stodet till
utbyggnaden av det transeuropeiska transportnétet.

26. Marco Polo-programmet och finansieringsinstrumenten i stddet till utbyggnaden av
det transeuropeiska transportnitet Overlappar alltsd inte varandra i1 fraga om
finansiering av infrastruktur. De béda programmen tillhandahaller tvirtom stod av
mycket olika slag. Stodet till utbyggnaden av det transeuropeiska transportnitet &r
avsett att bygga upp det europeiska infrastrukturndtet, och har langsiktiga maél
avseende t.ex. den inre marknaden och ekonomisk och social sammanhallning.
Marco Polo-programmet saknar i stort sett sidana maélséttningar. Programmet ar 1
stillet marknadsinriktat, efterfragestyrt och inriktat pa att skapa en bestdende
trafikomstillning genom uppbyggnaden av olika transporttjinster. Marco Polo-
programmets stodmottagare dr foretag som véntar sig lonsamhet pa kort eller
medellang sikt; ndr det géller stodet till utbyggnaden av det transeuropeiska
transportndtet spelar medlemsstater och myndigheter huvudrollen.

27. Marco Polo-projekt dr billigare och kortare &dn projekt rorande det transeuropeiska
transportndtet. Att t.ex. bygga en jarnviagstunnel genom Pyrenéerna som skulle ta
minst 15 ar och kosta flera miljarder euro kan jamféras med en sjotransporttjdnst
medfinanserad genom Marco Polo-programmet inom ramen for atgidrder rérande
hoghastighetsleder till sjoss.

\% KOMMENTARER TILL ARTIKLARNA

I artikel 1 formuleras programmets syfte. Artikeln &r néstan identisk med artikel 1 1 det
pagdende Marco Polo-programmet. Emellertid stdr numera att “helst d&nnu mer” dn den
forvintade sammanlagda 6kningen av den internationella godstrafiken pa vég skall stillas om
till miljovénligare alternativ.

I artikel 2 aterfinns definitioner av de viktigaste begreppen i forordningen. Den viktigaste
nyheten dr definitionerna av de nya atgdrderna rorande hoghastighetsleder till sjoss och
trafikundvikandeatgérder.

I artikel 3 bestims programmets geografiska tillimpningsomrade. Hir anges uttryckligen att
unionens grannlidnder (dven andra &n kandidatlinder) kan delta i1 programmet under
forutsittning att landet har ett sirskilt avtal med unionen.

I den of6rindrade artikel 4 anges vilka som kan soka finansiering genom programmet.

Artikel 5 innehéller en upprikning av de fem &tgirdstyperna. Utover de bada nya
atgirdstyperna uppmérksammas katalysatoratgidrder inom jarnvigssektorn sérskilt. De
atgirdstyper som &rvs fran det forsta Marco Polo-programmet &r i stort sett oforédndrade.
Artikel 5.2 hinvisar till bilaga I, dir finansieringsvillkor och krav (t.ex. 1 friga om tekniska
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specifikationer, stodets omfattning och niva, kontraktets varaktighet, minsta stddniva och
spridningsforpliktelser) faststills; bilagans bestimmelser ar till storsta delen hdmtade direkt
frin det pagdende programmet. Vidare anges att finansieringsvillkoren for kringliggande
infrastruktur faststills i bilaga II.

I artikel 6 faststills att kommissionen skall utfirda nirmare bestimmelser {or
forslagsinldmnande och urvalsforfarande. Avsikten ar att skapa flexibilitet och en mojlighet
att anpassa reglerna.

I artikel 7 anges uttryckligen att statligt stod kan kombineras med Marco Polo-programmet.

Artiklarna 8 och 9 handlar om inlimning och beddmning av atgéirdsforslag under
ansdkningsomgéngarna.

I artikel 10 anges att tillimpligt kommittéforfarande ar forvaltningsforfarandet, vilket ar det
normala for programforvaltning.

I artikel 11 faststills det finansiella referensbeloppet for nédsta budgetperiod. Pa grundval av
de noggranna berdkningar som gjordes under utredningen om programmet foreslar
kommissionen att programmets budget skall séttas till 740 miljoner euro fér perioden 2007—
2013, dvs. ca 106 miljoner euro per ar.

I artikel 12 anges hur stor del av budgeten som skall avsittas till kompletterande atgérder och
oberoende utvirdering av forordningens tillimpning.

Artikel 13 innehdller bestdmmelser avsedda att skydda gemenskapernas ekonomiska
intressen.

Artikel 14 faststiller kommissionens informationsplikt gentemot kommittén, och aldgger
kommissionen att ldgga fram sin utvdrdering av Marco Polo-programmet senast den 30 juni
2007.

Genom artikel 15 upphivs forordning (EG) nr 1382/2003, som &r den réttsliga grunden for
Marco Polo-programmet fran 2003. Forordningen var tankt att gélla fram till 2010 (se artikel
1 i den forordningen), men maéste upphivas for att undvika tveksamheter om vilken
forordning som skall tillimpas fr.o.m. den 1 januari 2007 (ndr foreliggande forslag till
forordning triader 1 kraft). I frdga om atgérder inom ramen for férordning (EG) nr 1382/2003
skall emellertid den forordningen fortsétta att gélla tills atgirderna &r avslutade i bade
verksamhetsmaéssigt och ekonomiskt hinseende.

I artikel 16 anges dag for ikrafttridande. For att undvika tillimpningsproblem bor som sagt
den nya och den gamla forordningen inte vara i1 kraft samtidigt. Den nya forordningens
ikrafttrdidande bor sdlunda sammanfalla med upphévandet av den gamla den 1 januari 2007.
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BILAGA

MERVARDE FOR GEMENSKAPEN, SUBSIDIARITET OCH PROPORTIONALITET

— Vad dr dtgdrdens mal, och vilket dr sambandet mellan dtgdrden och gemenskapens
forpliktelser?

Enligt artikel 71.1 c i fordraget ingar atgdrder for att forbidttra transportsdkerheten 1 den
gemensamma transportpolitiken. Gemenskapen kan &ven faststilla andra ldmpliga
bestimmelser. Enligt artikel 2 och artikel 3.1 11 fordraget skall gemenskapen vidare arbeta for
en forbattring av miljons kvalitet med hjélp av en miljopolitik.

Maélet med atgdrden dr att bekdmpa viagtrafikstockningar och att forbéttra
godstransportsystemets miljoprestanda genom att dstadkomma ett effektivare utnyttjande av
nérsjofarten, jirnvigen och de inre vattenviigarna. Atgirden torde bidra till att minst den
forvintade sammanlagda okningen av den internationella godstrafiken pa vag overfors till
ndrsjofart, jarnvag eller inre vattenvigar. Detta kommer att leda till sékrare transporter och
forbattra hela transportsystemets miljoprestanda.

— Hor atgdrden under gemenskapens exklusiva behorighet, eller dr det fraga om delad
behorighet?

Behorigheten ar enligt artikel 71.1 1 fordraget delad med medlemsstaterna. Artikel
80.2 tillhandahaller den rittsliga grunden for dtgiarder inom sjéfarten.

— Vilken dr problemets gemenskapsdimension?

Alla medlemsstater har storre eller mindre problem med vigtrafikstockningar
orsakade av godstrafik. En stor del av godstransporterna pa vig utgdrs av
internationella transporter (20 %), och det &r just detta transportsegment som okar
mest. Medlemsstaterna kan inte pa egen hand fa fram en optimal 16sning pa de
problem som skapas av den Okande internationella godstrafiken. Internationella
projekt genomforda av internationella konsortier har mycket béttre forutsittningar att
astadkomma den stora och bestdende trafikomstillning som kridvs for att skapa
balans i FEuropeiska unionens transportsystem. Nationella atgirder ar alltfor
begrinsade och kan inte f4 samma genomslagskraft. Problemet har alltsé en tydlig
gemenskapsdimension.

Atgirden innebir ocksa att ekonomiskt stdd delas ut till projekt som skall undanréja
handelshinder. Den bidrar pa sa sétt till att fullborda den inre transportmarknaden.

Det behovs ett praktiskt instrument pd gemenskapsnivd som kan anvéindas for att se
till att ndrsjofarten, jarnvigen och de inre vattenvigarna inte drabbas otillborligt av
den konkurrensférdel som vigtransporterna fir genom att véigtransporterna inte star
for hela den kostnad de dsamkar samhéllet.
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Kan malet uppnds pd ett godtagbart sdtt av medlemsstaterna?

Medlemsstaterna kan med godtagbart resultat ta itu med végtrafikstockningar pa
nationell eller regional niva, men inte nir det géller vagtratikstockningar orsakade av
internationella transporter. Siledes behovs atgirder pa gemenskapsniva. Om
frimjandet av internationella alternativ till vigtransporterna sker pd nationell niva
kan délig samordning och dubbelfinansiering leda till oacceptabel snedvridning av
konkurrensen.

Vilket dr effektivast: en losning pa gemenskapsniva eller en losning pd nationell
niva? Vilket mervdirde fdar gemenskapsatgdrden, och vilka kostnader skulle det fa om
ndgon atgdrd inte vidtogs?

Som konstaterats ovan kan gemenskapen minska den internationella godstrafiken pa
ett effektivare sitt in medlemsstaterna pa egen hand. Atgirdens mervirde ir att den
kommer att utgora en grund for det vidare arbetet med att ta itu med de strukturella
problem péd transport- och logistikmarknaden som hindrar den inre
transportmarknadens funktion. Ingen annan pagéende eller planerad atgérd innehaller
nidgon sddan grund. Inget annat gemenskapsprogram stoder atgdrder som skall
forbattra logistikmarknadens funktion i syfte att forbittra hela transportsystemets
miljoprestanda.

Om denna atgird inte vidtas kommer den internationella godstrafiken pa europeiska
végar att 6ka med Over 140 miljarder tonkilometer under nésta budgetperiod (2007—
2013), vilket motsvarar 7 miljoner lastbilstransporter pad 1 000 kilometer (en normal
lastbilstransport i Europa). Om gemenskapen kan bidra till att fi bort dessa 7
miljoner lastbilstransporter fran vigarna med den foreslagna budgeten kommer varje
euro som gemenskapen investerar i programmet att leda till milj6fordelar i form av
lagre externa kostnader for miljoforstoring, olyckor m.m. pa ca 6 euro.

Ar dtgiirdens medel proportionerliga till mdlen?

Malet dr att pa ett direkt och omedelbart sitt genom étgéarder pa godstransport- och
logistikmarknaderna bidra till att minska végtrafikstockningar och forbattra
godstransportsystemets miljoprestanda.

Vilken typ av rdttsakt bor anvindas for att uppnd mdlet (rekommendation,
ekonomiskt stod, omsesidigt erkdnnande, lagstifining osv.)?

Lampligaste réttsakt &r ekonomiskt stdod pd grundval av en f{Grordning frin
Europaparlamentet och radet. Det finns redan en timligen komplett lagstiftning for
transportmarknaden 1 EU. Nu behdvs praktiskt och ekonomiskt stod till branschen
for att de strukturella hindren pa marknaden skall kunna Gvervinnas. Med ett riktat
ekonomiskt stdd kan man ocksd se till att ndrsjofarten, jirnvigen och de inre
vattenvédgarna inte drabbas otillborligt av den konkurrensférdel som vagtransporterna
far genom att vigtransporterna inte stir for hela den kostnad de d4samkar samhallet.
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[ fraga om lagstiftning, dr tillimpningsomrdde, varaktighet och intensitet stérre dn
nodvindigt?

Det nya programmet dr mer omfattande &dn det pagaende Marco Polo-programmet.
Ett storre tillimpningsomrade behdvs for att man skall kunna na de hogt satta mélen
for godstrafikomstidllningen och fi4 igang en Overgripande minskning av
vigtransporterna. Atgirden skall pigd under perioden 2007-2013, dvs. under
bugetperioden.

Ekonomiskt gemenskapsstod skall grundas pd en forordning frdn Europaparlamentet
och radet. Genom atgérden faststills vissa viktiga bestimmelser om det ekonomiska
stodet, men det dr inte friga om ndgon detaljreglering. Kommissionen kommer att
med tilldmpning av artikel 6 i férordningen utfirda nirmare tillimpningsforeskrifter.
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2004/0157(COD)
Forslag till

EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING

om inrittandet av det andra Marco Polo-programmet om beviljande av ekonomiskt

gemenskapsstod till forbittring av godstransportsystemets miljoprestanda
(Marco Polo II)

Text av betydelse for EES

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DENNA FORORDNING

med beaktande av Fordraget om uppréttandet av Europeiska gemenskapen, sérskilt artiklarna
71.1 och 80.2 i detta,

med beaktande av kommissionens forslag?,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs yttrande,

med beaktande av Regionkommitténs yttrande®,

i enlighet med forfarandet i artikel 251 i fordraget’, och

av foljande skal:

(1

I vitboken om den gemensamma transportpolitiken fran september 2001 konstaterar
kommissionen att en mera omfattande intermodalitet vore ett praktiskt och effektivt
sétt att 3 ett balanserat transportsystem, dar hoghastighetsleder till sjoss — integrerade
intermodala sjotransportalternativ av hog kvalitet — bor kunna ingd som en viktig
bestandsdel. Vid sitt mote 1 Goteborg den 15 och 16 juni 2001 forklarade Europeiska
rddet att en trafikomstillning utgdér en av grundstenarna i strategin for héllbar
utveckling. Europeiska radet betonade vidare vid métet den 15 och 16 mars 2002
behovet av att undanrdja flaskhalsar i bl.a. Alperna, Pyrenéerna och Ostersjon, vilket
ar en indikation pé att transportlinjerna ldngs hoghastighetslederna till sjoss ingar som
en viktig del 1 det transeuropeiska transportnétet. Ett viktigt verktyg for utbyggnaden
av intermodaliteten &r ett marknadsanpassat program for intermodalitetsstod, sérskilt
inriktat pa uppbyggnaden av hoghastighetsleder till sj0ss.

[N NV S

EUTCI...L, [...I,s. [.--]-

EUTCI...L, [...,s- [.--]-

EUTCI...L, [...I,s. [.--]-

Europaparlamentets yttrande av den..., radets gemensamma stindpunkt av den... och
Europaparlamentets beslut av den...
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2

3)

“

)

(6)

(7

®)

©)

Om inga drastiska atgirder vidtas kommer de sammanlagda vigtransporterna i Europa
att 0ka med mer dn 60 % fram till 2013. For unionens 25 medlemsstater motsvarar
detta en 0kning av den internationella godstrafiken pd vdg med cirka 20,5 miljarder
tonkilometer om &ret under perioden 2007-2013. En séddan 6kning atfoljs av negativa
konsekvenser 1 form av olyckor, trafikstockningar, mindre tillforlitliga leverantors-
och logistikkedjor och miljoforstoring.

For att denna 0kning 1 védgtransporterna skall kunna hanteras méste nirsjofart, jairnvag
och inre vattenvdgar utnyttjas béttre. Kraftfulla initiativ frdn transport- och
logistikbranschen maste stimuleras ytterligare for att minska trafikstockningarna.

Marco Polo-programmet, inrédttat genom Europaparlamentets och radets forordning
(EG) nr 1382/2003 av den 22 juli 2003 om beviljande av ekonomiskt gemenskapsstod
till forbattring av godstransportsystemets miljoprestanda®, bor forstirkas med
ytterligare atgirder inriktade pd faktisk minskning av de internationella
végtransporterna. Kommissionen foreslar dérfor ett utvidgat program, nedan kallat
Marco Polo Il-programmet eller programmet, i syfte att frimja intermodalitet, minska
végtrafikstockningarna och 6ka transportsystemets miljoprestanda i gemenskapen. For
att uppna detta bor programmet stodja dtgarder som ror marknaderna for godstransport
och logistik och andra, relevanta marknader. Atgirderna bor bidra till att den
forvintade sammanlagda Okningen, och helst dnnu mer, av den internationella
godstrafiken pd vig stills om till nérsjofart, jarnvdg, inre vattenvédgar eller en
kombination av transportsitt ddr végtransporterna dr sd korta som mojligt. Det
pagaende Marco Polo-programmet, inréttat enligt Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 1382/2003, bor darfor ersittas.

Marco Polo II-programmet bor innehélla flera atgardstyper, som var och en bor bidra
till en matbar och varaktig trafikomstillning och bittre samarbete pa marknaden for
intermodala transporter. Som ett ytterligare steg bor dtgidrder inom ramen fér Marco
Polo II-programmet bidra till en faktisk minskning av de internationella
vagtransporterna.

Marco Polo II-programmet bor bara finansiera dtgarder som striacker sig over flera
lander. For att betona atgérdernas europeiska dimension bor projektforslag ldmnas in
av konsortier bestdende av foretag etablerade i olika lidnder.

Sokandena bor kunna ldgga fram forslag till nya eller, 1 forekommande fall, befintliga
projekt, som bést motsvarar de aktuella marknadskraven. Lampliga projekt bor inte
forkastas genom en alltfor stelbent definition av vilka atgérder som kan finansieras.

Det kan finnas fall déar utvecklingen av en befintlig tjinst &r minst lika fordelaktig i
frdga om trafikomstillning, kvalitet, miljo och l6nsamhet som startandet av en ny
tjanst som medfor avsevirda utgifter.

For att startstodet till trafikomstillningsatgirder skall vara dppet, objektivt och tydligt
begridnsat bor det bygga pa kostnadsbesparingar for samhillet genom anvéndning av
nérsjofart, jarnvdg och inre vattenvigar i stéllet for enbart vigtransporter. Darfor

EUT L 196, 2.8.2003, s. 1.
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(10)

(In

(12)

(13)

(14)

(15)

innehaller forordningen ett végledande ekonomiskt stod pd 1 euro for varje
omstéllning av 500 tonkilometer vigtransport.

For att 6ppenhet och insyn skall kunna garanteras bor resultaten av alla dtgdrder som
genomfors inom ramen for programmet spridas 1 tillracklig utstrackning.

Det dr viktigt att under bade urvalsprocess och hela atgérdens genomforande se till att
atgdrderna verkligen bidrar till den gemensamma transportpolitiken, och inte leder till
nagon snedvridning av konkurrensen som strider mot det gemensamma intresset.
Kommissionen bor dirfor utvérdera bada programmens genomforande. Kommissionen
bor lagga fram sin utviardering om Marco Polo-programmets resultat for perioden
2003-2006 senast den 30 juni 2007.

Eftersom malet for Marco Polo II-programmet inte i tillricklig utstrickning kan
uppnds av medlemsstaterna, utan pd grund av programmets omfattning béttre kan
uppnas pa gemenskapsniva, kan gemenskapen vidta atgirder i enlighet med
subsidiaritetsprincipen i artikel 5 i1 fordraget. I enlighet med proportionalitetsprincipen
1 samma artikel gar denna forordning inte utdver vad som ar nddvindigt for att uppna
detta mal.

De atgirder som dr nddvandiga for att genomfora denna forordning bor antas i enlighet
med radets beslut 1999/468/EG av den 28 juni 1999 om de forfaranden som skall
tillimpas vid utdvandet av kommissionens genomforandebefogenheter’.

I detta beslut faststdlls, for hela den tid programmet pagér, en finansieringsram som
utgdér den sirskilda referensen for budgetmyndigheten enligt punkt 33 1 det
interinstitutionella avtalet av den 6 maj 1999 mellan Europaparlamentet, radet och
kommissionen om budgetdisciplin och forbattring av budgetforfarandet.

For att garantera kontinuitet och 6ppenhet 1 friga om Marco Polo-programmet bor
overgangsbestimmelser antas for kontrakt och urvalsforfarande.

7

EGT L 184, 17.7.1996, s. 23.
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HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

KAPITEL I

ALLMANNA BESTAMMELSER

Artikel 1

Syfte

Genom denna forordning inrdttas ett finansieringsinstrument, nedan kallat Marco Polo II-
programmet eller programmet, 1 syfte att minska trafikstockningar och 6ka transportsystemets
miljoprestanda samt frimja intermodala transporter och pa sa sitt bidra till ett effektivt och
hallbart transportsystem. Programmet géller perioden 1 januari 2007-31 december 2013.

Artikel 2

Definitioner

I denna forordning anvinds foljande beteckningar med de betydelser som hir anges:

a)

b)

d)

SV

atgdard: ett av foretag genomfort projekt som bidrar till att minska
trafikstockningarna i systemet for godstransporter pa vdg eller till att forbéttra
transportsystemets miljoprestanda inom medlemsstaternas och deltagande ldnders
territorium.

kompletterande atgdrd: en atgird som forbereder eller stoder en pagaende eller
kommande atgérd, t.ex. informations- eller resultatspridning, projektdvervakning,
utvirdering eller insamlande och analys av statistik. Atgirder som giller saluféring
av produkter, processer eller tjanster, marknadsforing eller séljstod rdknas inte som
kompletterande atgérder.

kringliggande infrastruktur: infrastruktur som ar nodvéndig och tillricklig for att
malen for en atgard skall kunna uppnas.

katalysatoratgdrd: en innovativ tgird inriktad pd att komma till rdtta med
strukturella hinder av betydelse for gemenskapen pa godstransportmarknaden vilka
hindrar marknaderna frén att fungera vél eller himmar nérsjéfartens, jirnvagens och
de inre vattenvdgarnas konkurrenskraft, eller hindrar transportkedjor dir dessa
transportsdtt ingdr fran att fungera vil, inbegripet modifiering eller anldggning av
nddvindig infrastruktur. Vid tilldmpningen av denna definition betyder strukturella
handelshinder faktiska hinder for godstransportkedjans funktion, dock inte
lagstiftning eller tillfdlliga hinder.
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2)

h)

3

k)

D

SV

atgdrd for gemensamt ldrande: en atgird inriktad pa att forbittra samarbetet for att
strukturellt optimera arbetsmetoder och forfaranden i godstransportkedjan, med
beaktande av logistikens behov.

ndrbeldget tredje land: ett land som inte dr medlem 1 gemenskapen eller
kandidatland for anslutning till gemenskapen, men som har en gemensam grans med
gemenskapen eller har kust mot ett innanhav eller ett innanhav med fa utlopp som
gréansar till Europeiska unionen.

konsortium: en sammanslutning av minst tvd fOretag som ingatt ett avtal om att
gemensamt och med delat ansvar genomfora en atgérd.

trafikomstdllningsdtgdrd: en &tgird som pa ett direkt och métbart sitt omedelbart
overfor godstrafik 1 betydande utstrackning fran vig till ndrsjofart, jarnvég, inre
vattenvégar eller till en kombination av transportsitt, dir vigtransporterna ér sa korta
som mojligt, och som inte &r en katalysatoratgard.

atgdrd rorande hoghastighetsleder till sjoss: en innovativ atgird som direkt overfor
godstrafik fran vég till narsjofart eller till en kombination av transportsitt dar
végtransporterna dr sa korta som mojligt, inbegripet modifiering eller anldggning av
kringliggande infrastruktur, for att vid en ldmplig tidpunkt starta en mycket
storskalig intermodal vattenburen transporttjinst med tdta forbindelser som
inbegriper icke vigburna godstrafikférbindelser till inlandet, och som kan erbjuda
integrerade tjanster fran dorr till dorr.

trafikundvikandedtgdrd: en innovativ atgdrd som integrerar transport i
produktionslogistik for att vid en ldmplig tidpunkt undvika en hdg procentandel
godstransporter pa vag samtidigt som produktionen och sysselsdttningen som helhet
inom EU:s territorium upprétthalls, inbegripet modifiering eller anlidggning av
kringliggande infrastruktur och utrustning.

forberedande dtgdrd: en étgird som forbereder en katalysatordtgird, en atgird
rorande hoghastighetsleder till sjoss eller en trafikundvikandeétgéird, sdsom studier
av teknisk, operativ eller finansiell genomforbarhet samt tester av utrustning.

tonkilometer: transport av ett ton gods, eller dess volymekvivalent, 6ver en stricka av
en kilometer.

foretag: en inrdttning som bedriver ekonomisk verksamhet, oavsett réttslig form och
finansieringsform.

fordonskilometer: varje kilometer som en lastad eller olastad lastbil férdas.
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Artikel 3

Tilldmpningsomrdde
Programmet omfattar atgérder som
a)  inbegriper minst tvd medlemsstaters territorium, eller
b)  inbegriper minst en medlemsstats och ett narbeldget tredje lands territorium.

Nir en dtgird inbegriper ett tredje lands territorium skall de kostnader som uppstér i
det landets territorium inte tdckas av programmet, utom 1 de fall som anges i
punkterna 3 och 4.

Programmet skall vara oppet for kandidatlinder. Deltagandet skall ske enligt de
villkor som anges i respektive lands associeringsavtal och pd grundval av
bestimmelserna i1 associeringsrddens beslut for respektive land.

Programmet skall ocksd vara oppet for EFTA-ldnder, EES-ldnder och nérbeldgna
tredje ldnder 1 mén av tillgdng pa extra medel och i1 enlighet med forfaranden som
skall 6verenskommas med respektive land.

KAPITEL II

SOKANDE OCH ATGARDER SOM KAN KOMMA I FRAGA

Artikel 4

Sokande och stodmottagare

Projektforslag skall ldmnas in av konsortier bestdende av minst tva foretag etablerade

1 minst tvd olika medlemsstater eller i minst en medlemsstat och ett nérbeldget tredje
land.

Foretag etablerade utanfor de deltagande ldnder som avses i artikel 3.3 och 3.4 kan

vara associerade till projektet, men fir inte 1 ndgot fall erhdlla
gemenskapsfinansiering enligt programmet.
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Artikel 5

Atgérder som kan komma i frdga och finansieringsvillkor

1. Foljande atgérder kan finansieras genom programmet:

a)

Katalysatordtgirder, sérskilt sddana som d&r inriktade pd att forbittra
synergierna inom jarnviagssektorn genom béttre anvindning av befintlig
infrastruktur.

b)  Atgirder rorande hoghastighetsleder till sjoss; de bor som regel avse de
transeuropeiska ndt som avses i Europaparlamentets och radets beslut nr
1692/96/EG® i dess dndrade lydelse.

c)  Trafikomstdllningsatgdrder inbegripet, 1 ldmpliga fall, den ytterligare
trafikomstillning som f6ljer av utvecklingen av en befintlig tjénst.

d)  Trafikundvikandeatgarder.

e) Atgirder for gemensamt lirande.

2. Nérmare finansieringsvillkor och andra krav for respektive atgédrd anges 1 bilaga I.

Finansieringsvillkor for kringliggande infrastruktur anges 1 bilaga II.

3. De politiska prioriteringar som kommer att beaktas under urvalsforfarandet for
katalysatoratgidrder och atgirder for gemensamt ldrande skall faststdllas och vid
behov revideras i enlighet med det forfarande som anges 1 artikel 10.2.

Artikel 6

Ndrmare bestimmelser

Néarmare bestdmmelser for forslagsinlimnande och urval skall antas 1 enlighet med det
forfarande som anges i artikel 10.2.

Artikel 7

Statligt stod

Gemenskapsfinansiering till en atgidrd enligt programmet utesluter inte att samma atgird
tilldelas offentligt stdd pa nationell, regional eller lokal nivd, om stdodet ar forenligt med
bestimmelserna om statligt stod enligt fordraget och tilldelas inom de grénser som faststills

8 EGT L 228, 9.9.1996, s. 1.
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for varje typ av atgérd 1 bilaga I. I fraga om kringliggande infrastruktur far statligt stéd och
gemenskapsfinansiering sammanlagt inte dverstiga 50 % av den stddberittigande kostnaden.
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KAPITEL III

INLAMNING OCH URVAL AV ATGARDSFORSLAG

Artikel 8

Inldmning av atgdrdsforslag

Atgirdsforslag skall limnas in till kommissionen pé det sitt som anges i de nirmare
bestimmelser som utfirdas i enlighet med artikel 6. Atgirdsforslaget skall innehalla alla de
upplysningar som kommissionen behover for att kunna géra ett urval 1 enlighet med artikel 9.

Artikel 9

Urval

Inldamnade &tgirdsforslag skall bedomas av kommissionen. Nir kommissionen véljer vilka
atgirder som skall beviljas finansiering enligt programmet skall den beakta foljande:

a)
b)
c)
d)

e)

Det syfte som uppstills i artikel 1.
De villkor som anges i bilagorna I och II.
Den utstrickning i vilken dtgérden bidrar till att minska végtrafikstockningarna.

Atgirdens miljofordelar, inbegripet den utstrickning i vilken atgirden minskar de
negativa miljoeffekterna av nérsjofart, jérnvigstransporter och inre vattenvégar.
Sarskild uppmairksamhet kommer att dgnas projekt som gar utdver rittsligt bindande
miljokrav.

Atgirdens genomfdrbarhet som helhet.

Beslutet om beviljande av finansiering skall fattas i enlighet med det férfarande som anges i
artikel 10.2.

Kommissionen skall underritta stddmottagarna om sitt beslut.
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KAPITEL IV

SLUTBESTAMMELSER
Artikel 10
Kommittéforfaranden
1. Kommissionen skall bitrddas av en kommitté.
2. Nér det hinvisas till denna punkt skall artiklarna 4 och 7 1 beslut 1999/468/EG

tillimpas, med beaktande av bestimmelserna i artikel 8 i det beslutet.
Den tid som avses i artikel 4.3 i beslut 1999/468/EG skall vara tre manader.

3. Kommittén skall sjdlv anta sin arbetsordning.
Artikel 11

Budget

Finansieringsramen for genomforandet av Marco Polo II-programmet under perioden 1
januari 2007-31 december 2013 skall vara 740 miljoner euro.

De érliga anslagen kommer att anslds av budgetmyndigheten inom ramen for budgetplanen.
Artikel 12

Anslag till kompletterande dtgdrder och utvirdering av programmet

Hogst 5% av den budget som anges i1 denna forordning skall anslds till kompletterande
atgdrder och oberoende utvirdering av tillimpningen av artikel 5.
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Artikel 13

Skyddet av gemenskapernas ekonomiska intressen

Kommissionen skall se till att gemenskapens ekonomiska intressen skyddas vid
genomforandet av atgirder som finansieras inom ramen for denna férordning, genom
forebyggande atgirder mot bedrdgeri, korruption och annan olaglig verksamhet,
genom effektiva kontroller och dterkrdvande av felaktigt utbetalda belopp och, om
oegentligheter uppticks, genom effektiva, proportionella och avskriackande pafoljder,
1 enlighet med rédets forordningar (EG, Euratom) nr 2988/95 och (Euratom, EG) nr
2185/96 och Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1073/1999.

For de gemenskapsétgirder som finansieras inom ramen for denna forordning skall
med begreppet oegentligheter 1 artikel 1.2 1 forordning (EG, Euratom) nr 2988/95
avses varje sadan overtridelse av en bestimmelse 1 gemenskapsritten eller brott mot
en avtalsforpliktelse som dr foljden av en handling eller en underladtenhet av en
ekonomisk aktdr och som har lett eller skulle ha kunnat leda till en negativ
ekonomisk effekt 1 form av en oberittigad utgift for gemenskapernas allménna
budget eller budgetar som de forvaltar.

Kontrakt och avtal och 6verenskommelser med deltagande tredjeldnder som ingas
inom ramen for denna forordning skall innehélla bestimmelser om den vervakning
och ekonomiska kontroll som skall utévas av kommissionen eller dess
befullmiktigade ombud och om de revisioner som skall utforas av revisionsritten, i
forekommande fall pa plats.

Artikel 14

Utvirdering

Kommissionen skall informera kommittén atminstone en gang per &r om
programmets finansiella genomforande och avlidgga en lagesrapport for alla dtgéarder
som finansieras genom programmet.

Kommissionen skall senast den 30 juni 2007 ligga fram en utvirdering om Marco
Polo-programmets resultat for perioden 2003-2006 for Europaparlamentet, ridet,
Europeiska ekonomiska och sociala kommittén och Regionkommittén.

Artikel 15

Upphdvande

Forordning (EG) nr 1382/2003 skall upphora att gélla den 1 januari 2007. I frdga om kontrakt
som avser atgarder inom ramen for den forordningen skall emellertid forordningen fortsétta
att gilla tills kontrakten &r avslutade i bade verksamhetsmaéssigt och ekonomiskt hinseende.
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Forordning (EG) nr 1382/2003 skall dven tillimpas pa hela beddmnings- och
urvalsforfarandet for 2006, 4ven om forfarandet skulle avslutas 2007.

Artikel 16

Ikrafttrdadande

Denna férordning trader 1 kraft den 1 januari 2007 och skall tillimpas fran den dagen.

Denna forordning ér till alla delar bindande och direkt tillamplig i alla medlemsstater.

Utféardad 1 Bryssel den
Pa Europaparlamentets vignar Pa radets vignar
Ordférande Ordférande
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BILAGA I: Finansieringsvillkor och krav enligt artikel 5.2.

Atgdérdstyp A. Katalysator B. Hoghastighetsleder till | C. Trafikomstéillning D. Trafikundvikande E. Gemensamt lirande
sjoss
Art.5.1a Art.5.1b Art.5.1¢ Art. 5.1d Art.5.1e
1. Finansierings- | a) En realistisk a) En realistisk a) En realistisk a) En realistisk | a) Atgérden skall leda till att
villkor verksamhetsplan skall verksamhetsplan skall visa | verksamhetsplan skall visa | verksamhetsplan skall | de kommersiella tjdnsterna

visa att atgirden
kommer att uppna
uppstéllda mal inom 60
mdnader och vara
ekonomiskt l16nsam av
egen kraft efter denna
period.

b) Atgirden skall vara
innovativ pa europeisk
niva vad avser logistik,
teknik, metoder,
utrustning, produkter,
infrastruktur eller
tjanster.

¢) Atgirden skall
forvéntas leda till en
faktisk, méitbar och
hallbar trafikomstillning

att atgdrden kommer att
uppna uppstéllda mél inom
60 manader och vara
ekonomiskt I6nsam av
egen kraft efter denna
period.

b) Atgirden skall vara
innovativ pa europeisk
niva vad avser logistik,
teknik, metoder,
utrustning, produkter,
infrastruktur eller tjanster;
sarskilt viktigt ar att
tjdnsten dr av hog kvalitet,
att forfaranden och
inspektioner &r enkla, att
sikerhets- och
skyddsnormer ar
uppfyllda, att hamnen &r
lattillgénglig, att

att atgarden kommer att
uppna uppstéllda mél inom
36 manader och vara
ekonomiskt I6nsam av egen
kraft efter denna period.

b) Atgirden far inte leda till
snedvridning av
konkurrensen pa de
relevanta marknaderna,
sdrskilt inte mellan
transportsitt som utgor
alternativ till endast
vagtransport eller inom vart
och ett av transportsitten, pa
ett sétt som strider mot det
gemensamma intresset.

¢) Det skall finnas en
realistisk plan for
trafikomstéllningsatgirden

visa att atgarden kommer
att uppnd uppstéllda mal
inom 60 manader och
vara ekonomiskt lonsam
av egen kraft efter denna
period.

b) Atgirden skall vara
innovativ. péd europeisk
nivé vad avser integrering
av produktionslogistik i
transportlogistik.

¢) Atgirden skall frimja
effektivare internationella
godstransporter pa de
europeiska marknaderna
utan att bromsa den
ekonomiska tillvaxten
genom att fokusera pa
att modifiera

pd marknaden blir bittre,
sarskilt att frédmja eller
underlétta trafikundvikande
eller trafikomstéllning fran
vig till nédrsjofart, jarnvag
och inre vattenvégar, genom
att forbéttra samarbete och
kunskapsdverforing, och ha
en varaktighet pa hogst 24
manader.

b) Atgirden skall vara
innovativ pa europeisk niva.

¢) Atgirden far inte leda till

snedvridning av
konkurrensen pa de
relevanta marknaderna,
sarskilt inte mellan
transportsiatt som  utgor
alternativ till endast
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Atgdérdstyp

A. Katalysator

B. Hoghastighetsleder till
sjoss

C. Trafikomstillning

D. Trafikundvikande

E. Gemensamt lirande

Art.5.1a

Art.5.1b

Art.5.1¢

Art.5.1d

Art.5.1¢

fran vég till nérsjofart,
jarnvag, inre
vattenvagar.

d) Det skall finnas en
realistisk plan for
atgiarden med konkreta
etappmal for hur malen
skall uppnés och med
uppgift om vilket behov
det finns av
ledningsstod fran
kommissionens sida.

e) Atgirden far inte leda
till snedvridning av
konkurrensen pa de
relevanta marknaderna,
sdrskilt inte mellan
transportsitt som utgor
alternativ till endast
végtransport eller inom
vart och ett av
transportsatten, pa ett
sétt som strider mot det
gemensamma intresset.

forbindelserna med
inlandet &r goda och att
hamntjénsterna ar flexibla
och effektiva.

¢) Atgirden skall frimja
mycket storskaliga
intermodala
godstransporttjénster via
nérsjofart, eventuellt i
kombination med
passagerartransporttjanster.
Atgirden skall ocksa
fraimja forbindelser med
inlandet via jairnvédg och
inre vattenvégar.

d) Atgirden skall forvintas
leda till en faktisk, métbar
och hallbar
trafikomstéllning fran
végtransport till nérsjofart
och inre vattenvigar som
ar storre &n den forvintade
okningen av
godstransporterna pa vag.

med konkreta etappmal for
hur mélen skall uppnas.

d) Nér en atgérd forutsétter
tjénster fran utomstaende
som inte ingdr i konsortiet,
skall sokanden visa att
tjdnsterna upphandlats i
enlighet med ett 6ppet,
objektivt och icke
diskriminerande forfarande
for urval av de berorda
tjdnsterna.

produktions- eller
distributionprocesser och
pa sa satt uppnd kortare

strickor, hogre
lastningsfaktorer,  férre
tomkorningar, mindre
avfallsfloden, mindre

volym eller vikt eller
andra resultat som leder

till en betydande
minskning av
godstrafiken pa vig,
samtidigt som
produktionen och
sysselséttningen som
helhet inom EU:s
territorium  upprétthalls.

d)  Atgirden  skall
forviantas leda till ett
faktiskt, miétbart och
hallbart trafikundvikande
pd minst 10% av
fraktvolymen — mitt i
tonkilometer eller
fordonskilometer.

végtransport eller inom vart
och ett av transportsitten, pa
ett satt som strider mot det
gemensamma intresset.

d) Det skall finnas en
realistisk plan for atgirden
med konkreta etappmal for
hur mélen skall uppnés och

med uppgift om vilket
behov  det finns av
ledningsstod frén

kommissionens sida.
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Atgdérdstyp

A. Katalysator

B. Hoghastighetsleder till
sjoss

C. Trafikomstillning

D. Trafikundvikande

E. Gemensamt lirande

Art.5.1a Art.5.1Db Art. 5.1 ¢ Art. 5.1d Art. 5.1 e
f) Nér en atgird e) Det skall finnas en e) Det skall finnas en
forutsitter tjanster frin | realistisk plan for atgérden realistisk plan for
utomstdende som inte med konkreta etappmal for atgirden med konkreta
ingdr i konsortiet, skall | hur méalen skall uppnas och etappmal for hur malen
sokanden visa att med uppgift om vilket skall uppnds och med
tjdnsterna upphandlats i | behov det finns av uppgift om vilket behov
enlighet med ett 6ppet, | ledningsstdd fran det finns av ledningsstod
objektivt och icke kommissionens sida. frén kommissionens sida.
diskriminerande
forfarande for urval av | f) Atgirden far inte leda f) Atgirden far inte leda
de berdrda tjénsterna. till snedvridning av till  snedvridning av
konkurrensen pé de konkurrensen pad de
relevanta marknaderna, relevanta  marknaderna,
sdrskilt inte mellan sdrskilt  inte  mellan
transportsitt som utgor transportsitt som utgor
alternativ till endast alternativ.~ till  endast
végtransport eller inom vigtransport, pa ett sitt
vart och ett av som strider mot det
transportsitten, pa ett sitt gemensamma  intresset.
som strider mot det
gemensamma intresset. g) Niar en  atgird
forutsitter tjinster fran
g) Nér en atgérd forutsétter utomstaende som inte
tjénster fran utomstaende ingdr i konsortiet, skall
som inte ingér i konsortiet, sokanden visa att
skall sokanden visa att tjdnsterna upphandlats i
tjdnsterna upphandlats i enlighet med ett Oppet,
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Atgdérdstyp

A. Katalysator

B. Hoghastighetsleder till
sjoss

C. Trafikomstillning

D. Trafikundvikande

E. Gemensamt lirande

Art.5.1a Art.5.1Db Art. 5.1 ¢ Art. 5.1d Art. 5.1 e
enlighet med ett Oppet, objektivt och icke
objektivt och icke diskriminerande
diskriminerande forfarande forfarande for urval av de
for urval av de berorda berdrda tjansterna.
tjénsterna.
2. Stodets niva | a) Det ekonomiska a) Det ekonomiska a) Det ekonomiska a) Det ekonomiska | a) Det ekonomiska
och omfing gemenskapsstodet till en | gemenskapsstodet till en gemenskapsstodet till en gemenskapsstodet till en | gemenskapsstodet till  en
katalysatoréatgérd far atgérd rorande trafikomstéllningsatgird far | trafikundvikandeétgérd atgdrd  for  gemensamt

uppga till hogst 35% av
de totala utgifter som &r
nddvindiga for att
atgirdens mal skall
uppnas och som uppstatt
pa grund av denna,
inbegripet de
forberedande atgidrderna
och kringliggande
infrastruktur.
Ekonomiskt
gemenskapsstod skall
betalas ut for sddana
utgifter om de &r direkt
forknippade med
atgardens
genomforande. I
atgirder som beviljas

hoghastighetsleder till
sjoss far uppga till hogst
35% av de totala utgifter
som dr nodvéndiga for att
atgirdens mal skall uppnas
och som uppstatt pa grund
av denna, inbegripet de
forberedande atgiarderna
och kringliggande
infrastruktur. Ekonomiskt
gemenskapsstod skall
betalas ut for sddana
utgifter om de &r direkt
forknippade med
transporttjanstens
genomforande. | atgirder
som beviljas
gemenskapsfinansiering &r

uppga till hogst 35% av de
totala utgifter som ar
nddvindiga for att atgdrdens
mal skall uppnas och som
uppstatt pa grund av denna.
Ekonomiskt
gemenskapsstod skall
betalas ut for sddana utgifter
om de ar direkt forknippade
med atgirdens
genomforande. I tgirder
som beviljas
gemenskapsfinansiering ar
utgifter stodberittigande
fran och med den dag
ansdkan ldmnas in i
samband med
urvalsforfarandet. Bidrag till

far uppgé till hogst 35%
av de totala utgifter som

ar nodvéndiga for att
atgdrdens mal  skall
uppnas och som uppstatt
pa grund av denna,
inbegripet de
forberedande &tgérderna,
kringliggande

infrastruktur och
utrustning.  Ekonomiskt
gemenskapsstod skall
betalas ut for sadana

utgifter om de &r direkt
forknippade med
atgiardens genomforande.
I atgérder som beviljas
gemenskapsfinansiering

larande far uppga till hogst
50% av de totala utgifter
som dr nddvindiga for att
atgdrdens mal skall uppnas
och som uppstatt pd grund
av  denna.  Ekonomiskt
gemenskapsstod skall
betalas ut for sddana utgifter
om de ar direkt forknippade
med atgdrdens
genomforande. [ &tgirder
som beviljas
gemenskapsfinansiering  &r
utgifter stodberéttigande
frin och med den dag

ansOkan ldmnas in i
samband med
urvalsforfarandet.
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Atgdérdstyp

A. Katalysator

B. Hoghastighetsleder till
sjoss

C. Trafikomstillning

D. Trafikundvikande

E. Gemensamt lirande

Art.5.1a

Art.5.1b

Art.5.1¢

Art.5.1d

Art.5.1¢

gemenskapsfinansiering
ar utgifter
stodberéttigande fran
och med den dag
ansokan ldmnas in i
samband med
urvalsforfarandet.
Bidrag till finansiering
av kostnader for
tillgangar i 16s egendom
skall vara understallt
skyldigheten att under
hela stodperioden
huvudsakligen anvénda
tillgdngarna for
atgirden, i enlighet med
bestimmelserna i
stodkontraktet.

b) Finansieringsvillkor
for kringliggande
infrastruktur anges i
bilaga II.

utgifter stodberéttigande
frén och med den dag
ansokan ldmnas in i
samband med
urvalsforfarandet. Bidrag
till finansiering av
kostnader for tillgdngar i
16s egendom skall vara
understéllt skyldigheten att
under hela stddperioden
huvudsakligen anvénda
tillgdngarna for atgérden, i
enlighet med
bestimmelserna i
stodkontraktet.

b) Undantaget
forberedande atgérder och
transportinfrastruktur skall
det ekonomiska
gemenskapsstod som
kommissionen faststéller,
pa grundval av antalet
omstéllda tonkilometer
frén vig till narsjofart,
jarnvég eller inre
vattenvigar, till en bérjan

finansiering av kostnader for

tillgangar i 16s egendom
skall vara understallt
skyldigheten att under hela
stodperioden huvudsakligen
anvénda tillgdngarna for
atgirden, 1 enlighet med
bestimmelserna i
stodkontraktet.

b) Undantaget
transportinfrastruktur skall
det ekonomiska
gemenskapsstod som

kommissionen faststéller, pa

grundval av antalet
omstéllda tonkilometer fran
vag till narsjofart, jirnvag
eller inre vattenvégar, till en
borjan vara 1 euro per 500
tonkilometer omstalld

végtransport. Detta riktvirde

kan sérskilt justeras i
forhallande till forslagets
kvalitet eller den erhallna
faktiska fordelen for miljon.

ar utgifter
stodberittigande fran och
med den dag ansokan
lamnas in i samband med
urvalsforfarandet. Bidrag
till finansiering av
kostnader for tillgdngar i
l6s egendom skall vara

understéllt skyldigheten
att under hela
stodperioden
huvudsakligen anvinda
tillgdngarna for atgirden,
i enlighet med
bestimmelserna i
stodkontraktet.

b) Undantaget
forberedande  atgérder,
transportinfrastruktur och
utrustning  skall  det
ekonomiska
gemenskapsstod som

kommissionen faststiller
till en borjan vara 1 euro
per 500 tonkilometer
respektive 25

d) Finansieringsvillkor for
kringliggande infrastruktur:
inte tillimpliga.
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Atgdérdstyp

A. Katalysator

B. Hoghastighetsleder till
sjoss

C. Trafikomstillning

D. Trafikundvikande

E. Gemensamt lirande

Art.5.1a Art.5.1b Art.5.1¢ Art.5.1d Art.5.1e
vara 1 euro per 500 . . fordonskilometer
tonkilometer omstalld ¢) I enlighet med forfarandet végtransport som

vagtransport. Detta
riktvarde kan sérskilt
justeras i forhallande till
forslagets kvalitet eller den
erhallna faktiska fordelen
for miljon.

¢) I enlighet med
forfarandet i artikel 10.2
far kommissionen med
lampliga tidsintervall se
over hur de faktorer som
berdkningen skall grundas
pa har utvecklats, och om
nodvindigt anpassa
beloppet for det
ekonomiska
gemenskapsstodet i
enlighet ddrmed.

d) Finansieringsvillkor for
kringliggande infrastruktur
anges i bilaga II.

i artikel 10.2 far
kommissionen med lampliga
tidsintervall se 6ver hur de
faktorer som berdkningen
skall grundas pa har
utvecklats, och om
nodvéndigt anpassa beloppet
for det ekonomiska
gemenskapsstodet i enlighet
dérmed.

d) Finansieringsvillkor for
kringliggande infrastruktur:
inte tillimpliga.

undviks. Detta riktvéirde
kan sérskilt justeras i
forhéllande till forslagets
kvalitet eller den erhallna

faktiska  fordelen  for
miljon.
¢) I enlighet med

forfarandet i artikel 10.2
far kommissionen med
lampliga tidsintervall se
over hur de faktorer som
berdkningen skall
grundas pa har utvecklat,
och om  noddvindigt
anpassa beloppet for det
ekonomiska
gemenskapsstodet 1
enlighet ddrmed.

d)  Finansieringsvillkor
for kringliggande
infrastruktur  anges i
bilaga II.
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Atgdérdstyp

A. Katalysator

B. Hoghastighetsleder till
sjoss

C. Trafikomstillning

D. Trafikundvikande

E. Gemensamt lirande

Art.5.1a Art.5.1Db Art. 5.1 ¢ Art. 5.1d Art. 5.1 e
3. Det ekonomiska Det ekonomiska Det ekonomiska Det ekonomiska | Det ekonomiska
Stodkontraktets | gemenskapsstodet till en | gemenskapsstodet till en gemenskapsstodet till en gemenskapsstodet till en | gemenskapsstodet till en
form och | katalysatoratgird skall atgérd rorande trafikomstéllningséatgard trafikundvikandeétgard atgird  for  gemensamt
varaktiget delas ut pé grundval av | hoghastighetsleder till skall delas ut pé grundval av | skall delas ut pé grundval | ldrande skall delas ut pé
stodkontrakt, med sjoss skall delas ut pa stodkontrakt. Kontraktet av  stodkontrakt, med | grundval av stodkontrakt,
lampliga bestimmelser | grundval av stodkontrakt, skall som regel ha en ldngsta | ldmpliga  bestimmelser | med ldmpliga bestimmelser
om ledning och tillsyn. | med lampliga 16ptid pa 38 ménader. om ledning och tillsyn. | om ledning och tillsyn.
Kontraktet skall som bestammelser om ledning Kontraktet skall som | Kontraktet skall som regel
regel ha en ldngsta och tillsyn. Kontraktet Det ekonomiska regel ha en ldngsta 16ptid | ha en ldngsta 16ptid pa 26
16ptid pé 62 ménader. skall som regel ha en gemenskapsstodet far inte pa 62 manader. manader.
langsta 16ptid pa 62 fornyas efter den
Det ekonomiska manader. foreskrivna maximiperioden | Det ekonomiska | Det ekonomiska
gemenskapsstodet far pa 38 manader. gemenskapsstodet far inte | gemenskapsstodet far inte
inte fornyas efter den Det ekonomiska fornyas efter den | férnyas efter den
foreskrivna gemenskapsstodet far inte foreskrivna foreskrivna maximiperioden
maximiperioden pa 62 fornyas efter den maximiperioden pa 62 | pa 26 manader.
mdnader. foreskrivna mdnader.
maximiperioden pa 62
manader.
4. Légsta | Légsta vigledande Légsta vigledande Légsta vigledande Lagsta vigledande | Lagsta vigledande
kontraktsvirde | stodbelopp for en stodbelopp for en atgird stodbelopp for en stodbelopp for en | stodbelopp for en atgird for
katalysatoratgéird skall rorande hoghastighetsleder | trafikomstallningsatgérd trafikundvikandeatgérd gemensamt ldrande skall
vara 3 miljoner euro. till sjoss skall motsvara 2 skall motsvara 500 miljoner | skall  motsvara 500 | vara 250 000 euro.
miljarder tonkilometer tonkilometer genomford miljoner tonkilometer
genomford trafikomstéllning eller, i eller 25 miljoner
trafikomstéllning eller, i forhallande till det fordonskilometer
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Atgdérdstyp

A. Katalysator

B. Hoghastighetsleder till
sjoss

C. Trafikomstillning

D. Trafikundvikande

E. Gemensamt lirande

Art.5.1a Art.5.1Db Art. 5.1 ¢ Art. 5.1d Art. 5.1 e
forhéllande till det vigledande beloppet for godstransport som
vigledande beloppet for stodsumman i euro, 1 miljon | undviks eller, i
stddsumman i euro, euro. forhéllande till det
4 miljoner euro. vigledande beloppet for
stodsumman 1  euro,
1 miljon euro.
5. Spridning Atgirdens resultat och Atgirdens resultat och Inga spridningsétgirder Atgirdens resultat och | Atgirdens resultat och
metoder skall spridas i metoder skall spridas i foreskrivs for metoder skall spridas i | metoder skall spridas i

enlighet med en i forvég
uppgjord spridningsplan
i syfte att bidra till att
forordningens mal
uppnas.

enlighet med en i forvéig
uppgjord spridningsplan i
syfte att bidra till att
forordningens mal uppnas.

trafikomstéllningséatgarder.

enlighet med en i forvig
uppgjord spridningsplan i
syfte att bidra till att
forordningens mal
uppnas.

enlighet med en i forvig

uppgjord spridningsplan
syfte att
forordningens mal uppnas.

i

bidra till att
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BILAGA 11

Finansieringsvillkor for kringlicgande infrastruktur i enlichet med artikel 2 ¢ och

artikel 5.2

Kringliggande infrastruktur kan komma i fraga for stod enligt programmet om

foljande villkor ar uppfyllda:

a)  Atgirden forutsitter infrastrukturarbeten for genomforandet vid en limplig
tidpunkt av en transporttjanst som Overfor godstrafik fran eller undviker

godstrafik pd vég.

b) Infrastrukturarbetena skall vara fullbordade senast 18 manader eller, 1 fraga om

trafikundvikandeatgirder, 24 manader efter det att dtgarden borjade.

c¢)  Transporttjdnsten eller trafikundvikandet skall borja inom tre manader fran det
att infrastrukturarbetet dr fullbordat. I frdga om trafikundvikandeatgérder skall
ocksa det sammanlagda avtalade trafikundvikandet uppnas under

stodkontraktets giltighetstid.

d)  Gemenskapslagstiftningen maste iakttas, i synnerhet miljolagstiftningen.

Léangsta 16ptid for kontrakt for de atgérder som avses i artikel 5 far forlaingas med
den tid som dr nodvédndig for att infrastrukturarbetena skall kunna fullbordas. Ett

kontrakts 16ptid far dock aldrig verstiga 74 ménader.

Den som ansoker om finansiering for infrastruktur inom ramen for detta program kan
inte samtidigt f4 finansiering for samma infrastruktur frdn andra
gemenskapsprogram, t.ex. beslutet om riktlinjerna for utbyggnaden av det

transeuropeiska transportnitet.
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LEGISLATIVE FINANCIAL STATEMENT

Policy area: Promoting the Competitiveness, Security and Environmental Sustainability of
EU Transport and Energy Network

Activity: Inland, Air and Maritime Transport Policy (06 02)

TITLE OF ACTION: REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
ESTABLISHING THE SECOND “MARCO POLO” PROGRAMME FOR THE GRANTING OF
COMMUNITY FINANCIAL ASSISTANCE TO IMPROVE THE ENVIRONMENTAL
PERFORMANCE OF THE FREIGHT TRANSPORT SYSTEM (""'MARCO PoLoO I1")

1. BUDGET LINE(S) + HEADING(S)
EX-06.0207 : Programme Marco Polo

EX-06.01 04 01 : Programme Marco Polo — dépenses pour la gestion administrative

2. OVERALL FIGURES
2.1. Total allocation for action (Part b): € 740 million for commitment.

The decision by the legislative authority is taken without prejudice of the budgetary
decisions taken in the context of the annual procedure.

2.2, Period of application:
(2007 — 2013)
2.3. Overall multiannual estimate of expenditure:

a) Schedule of commitment appropriations/payment appropriations (financial intervention)
(see point 6.1.1)

€ million
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 | 2016 | 2017 Total
Commitments 29 47 95 124 124 142 142 0 0 0 0 703
Payments 8 24 47 76 98 109 129 100 40 36 36 703

b) Technical and administrative assistance and support expenditure (see point 6.1.2)

€ million
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 Total
Commitments 1 3 5 6 6 8 8 0 0 0 0 37
Payments 1 3 5 6 6 8 8 0 0 0 0 37
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€ million

Subtotal a+b 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 Total
Commitments 30 50 100 130 130 150 150 0 0 0 0 740
Payments 9 27 52 82 104 117 137 100 40 36 36 740

¢) Overall financial impact of human resources and other administrative expenditure (see
points 7.2 and 7.3)

€ million (to three decimal places)

Commitments | 1.865 | 1.865 [ 1.865 1.865 | 1.865 | 1.865 | 1.865 0 0 0 0| 13.055
Payments 1.865 | 1.865 | 1.865 1.865 | 1.865 | 1.865 | 1.865 0 0 0 0| 13.055
€ million (to three decimal places)
Total atbtc | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 ] 2015 | 2016 | 2017 | Total
Commitments | 31.865 | 51.865 | 101.865 | 131.865 | 131.865 | 151.865 | 151.865 0 0 0 0| 753.055
Payments 10.865 | 28.865 | 53.865 | 83.865 | 105.865 | 118.865 | 138.865 [ 100 40 36 36 | 753.055
24. Compatibility with financial programming and financial perspective
[X] Proposal is compatible with the Communication by the Commission
concerning 2007-2013 of 10 February 2004 (COM(2004)101).
2.5. Financial impact on revenue:’
[X] Proposal has no financial implications (involves technical aspects regarding
implementation of a measure)
3. BUDGET CHARACTERISTICS
Type of expenditure New EFTA Contributions form | Heading in
contribution applicant countries | financial
perspective
Non-comp | Diff/ | YES YES YES Heading 1A
4. LEGAL BASIS

Art. 71 and 80 of the EC-Treaty
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Regulation .... / .... of the European Parliament and of the Council, establishing the second
“Marco Polo” programme for the granting of Community financial assistance to improve the
environmental performance of the freight transport system ("Marco Polo I1").

The financial envelope of the Programme can cover also expenses related to preparatory,
follow-up, monitoring, audit and evaluation actions, which are directly required for managing
the Programme and for achieving its objectives, in particular, studies, meetings, information
and publication actions, (expenses linked to information networks aiming at the exchange of
information), as well as all other expenses for administrative and technical assistance, to
which the Commission can turn to, for managing the Programme.

5. DESCRIPTION AND GROUNDS
5.1. Need for Community intervention
5.1.1.  Objectives pursued

If nothing is done, total road freight transport in Europe is set to grow by about 60% by 2013.
The effect would be an estimated growth of international road freight in the period 2007-2013
would be 20.5 billion per year for the 25 Member States of the European Union, with negative
consequences in terms of accidents, congestion, reliability of the supply chain and logistics
processes and environmental damage. The external costs to society and the environment of
the additional 20.5 billion tonne-kilometres on roads has been estimated at nearly 1 billion €
per year. This is not acceptable.

Table: Forecast and target level of international road transport in EU-25 (in billion tonne-
kilometres)"’.

2006 | 2007 | 2008 | 2009 |2010 @ 2011 | 2012 | 2013

Road transport 1,762 | 1,813 | 1,864 | 1,915 | 1,966 | 2,019 | 2,073 | 2,126

International road
transport 696 717 737 757 777 798 819 840
Off the road target 20.2 20.2 20.2 20.2 21.0 21.0 21.0

Coping with this growth implies using alternatives to road transport more intensively and
systematically than hitherto. The Marco Polo II Programme is based, as well as its
predecessor programme Marco Polo, on the Commission White Paper on Transport of 12
September 2001, but takes the concept of modal shift to less congested and more
environmentally friendly modes of transport one significant step further in impact.

Marco Polo II is conceived to overcome the dominant legal barrier to Community funded
modal shift: the problem of undue distortion of competition apparent in non-innovative

Taken from ECORYS ex-ante report, where these estimations of freight transport growth have been
derived from the PRIMES model that has been presented by the European Commission in the European
Energy and Transport Trends to 2030 report. The PRIMES model distinguishes 3 modes for freight
transport (road, rail and inland waterways) and is one of the very few models with a wide geographical
coverage (30 European countries) for freight transport forecasts.
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actions, such as the pure modal shift actions “just taking freight off the road without
overcoming a market barrier”. Community support to such actions quickly leads to a stringent
saturation effect over the lifetime of the programme, because the easy large-volume modal
shift actions are proposed and funded at the first selection rounds, but then successively
competition aspects only permit to fund market-niche actions. This effect makes it impossible
to achieve the projected annual modal shift.

The quantifiable objective of the Marco Polo II Programme is to shift at least the whole
aggregate growth of international road freight transport to short sea, rail and inland
waterway modes, without being inhibited by the saturation effect. In total 144 billion
tonnes-kilometres in the period 2007-2013.

This is achieved through two basic measures: (a) moving the centre of gravity of the
programme from pure modal shift to innovative modal shift actions, and (b) introduction of
traffic avoidance actions.

The increase in annual budgets from EUR 25 million for Marco Polo I to EUR 106
million for Marco Polo II stems directly from (1) the overall objective for the modal shift
(annually 20.5 billion tkm) and (2) the widening of EC-support for ancillary
infrastructure to move the programme’s emphasis to innovative action types (incl.
traffic avoidance). Concretely the Marco Polo II Programme proposes five different
types of actions.

The pure modal shift actions and the common learning actions are taken over from the
predecessor programme without modification. The modified catalyst actions as well as the
newly introduced Motorways of the Sea and traffic avoidance actions significantly enlarge
and encourage variety and potential impact of innovative solutions through widening the
definition of ancillary infrastructure. Effectively, the market-driven service-bound approach is
maintained, while support for infrastructure works limited to implement the non-road service
or totally avoid any traffic is added.

In view of globalisation of the markets and in particular the importance of a seamless,
efficient transport interface to the neighbour countries of the European Union the
geographical scope for full participation of all close third countries is offered, subject to the
conclusion of specific agreements.

The five types of actions:

l. Catalyst actions should tackle structural market barriers through setting up of
concrete innovative services. In order to increase efficiency of infrastructure
utilisation, catalyst actions aiming at achieving synergies in the rail sector deserve
specific attention. Integrated freight-passenger services are eligible for support.
There is Community support for ancillary infrastructure, if such works are limited to
implementation of the service.

2. Motorways of the Sea actions are based on the catalyst action concept, but combine it
with a concrete very large modal shift objective. They focus on high quality, high
frequency maritime transport with matching efficient, preferably non-road hinterland
connections. There is Community support for ancillary infrastructure, if such works
are limited to implementation of the service.
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3. Modal shift actions do not need to be innovative. They just shift freight off the road,
and as much as possible. There is no Community support for any infrastructure.

4. Traffic avoidance actions are also based on the catalyst action concept, combine it
with a large modal shift objective, but additionally require an integrated approach to
transport and production logistics. Under stringent conditions, there is Community
support for ancillary infrastructure, if such works are limited to the avoidance of
traffic.

5. Common learning actions are concerned with improving the co-operative spirit, the
sharing of know-how and the increase of knowledge in the logistics sector.

The estimated effect of the different actions can be summarised as follows:'!

ACTION!2 Immediate Short term | Medium term | Impact on | ACTION
impact on | effect effects structural change | IMPACT
traffic ~ shift | (1.5-3 years) | (4— 7 years) (max = 12)
(< 1.5 years)

Catalyst LOW/ MEDIIUM/ | HIGH HIGH 10/12
MEDIUM | HIGH

Motorways of | LOW'/ HIGH HIGH HIGH 10.5/12

the Sea MEDIUM

Modal shift MEDIUM/ | MEDIUM MEDIUM/ LOW 7/12
HIGH LOW

Common NIL/LOW | LOW/ MEDIUM/ MEDIUM/ 7/12

learning MEDIUM HIGH HIGH

Traffic NIL/LOW | MEDIUM/ | HIGH HIGH 9/12

avoidance 1 HIGH

PROGRAM 6/15 11.5/15 13/15 12.5/15

IMPACT

(max = 15)

Long term effects (more than 7 years) are expected to be similar to medium term effects.

There are basically two groups of actions: (a) high impact: catalyst, Motorways of the Sea and
traffic avoidance actions with 9-10.5 points; and (b) lower impact: modal shift and common
learning actions with 7 points. Modal shift actions, despite their lower overall impact, are still
of great importance due to their unique feature of having an immediate impact, - an essential
element of the Marco Polo intervention.

Points attributed: “3” is given for high effect/impact, “2” for medium effect/impact, “1” for low and “0”
for no effect/impact.

Impact of action type averaged over lifetime of the programme, i.e. including saturation effect.

Low immediate impact due to infrastructure works preceding start of service.

No or low immediate impact due to infrastructure works preceding traffic avoidance.
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As further explained below, the allocation of funding to the different intervention reflects, to a
large degree, the impact they are intended to have in the market place. The saturation effect
for the modal shift actions is included in the assessment.

5.1.2. Measures taken in connection with the ex-ante evaluation
5.1.2.1 Key features of the ex-ante evaluation:

The ex-ante evaluation of the Marco Polo II Programme has been carried-out by a consortium
lead by ECORYS through a designated Framework Contract on Impact Assessment and Ex-
ante Evaluations of DG-TREN. The evaluation was conducted between 15 April and 15 June
2004. Two interim and the draft final report were delivered on 30 April, 13 May and 03 June
2004, respectively. Given the short project duration, a focused step-by-step approach is
followed, based on a two-weekly reporting cycle, followed each time by a meeting with the
Commission.

The methodology of the Marco Polo II ex ante evaluation is based on the European
Commission document ex-ante evaluation — a practical guide for preparing proposals for
expenditure programmes. This document provides a complete overview of steps to be carried
out. For specific, more in-depth guidelines on impact assessment, use is made of the
document a handbook for impact assessment in the Commission — How to do an Impact
Assessment.

Consultants used their own databases, but have also co-operated closely with DG TREN
experts involved in Marco Polo and Marco Polo related areas. All documentation and
evaluations of PACT, Mini-Call for Catalyst Actions 2002 and the first selection round of
Marco Polo Programme (2003-2006) were provided. A stakeholders’ consultation exercise is
carried out as part of the ex ante evaluation. Main stakeholders identified are representatives
of modal or sub-sector associations. An overview of all documentation and stakeholders
consulted as input for the evaluation is given in the ex-ante report in Annexes 1 and 9,
respectively.

The ex-ante  report is available on the Marco Polo  website at
http://europa.eu.int/comm/transport/marcopolo/index _en.htm

5.1.2.2 Findings and lessons learnt from the ex-ante evaluation:
The ex-ante evaluation resulted in the following main conclusions:

1. To achieve the long-term key objectives of the Marco Polo programme, it is
necessary to expand the scope of the Programme, with a corresponding cost-effective
increase in budget.

2. The Marco Polo II proposal, when reviewed against alternative instruments, has
significant intrinsic strengths. Its structure, based on direct grants to companies for
setting up intermodal services, viable in medium-term, is the most efficient way of
public intervention for intermodal transport currently available.

3. The Marco Polo II proposal is coherent with and complementary with other EU and
Member States initiatives, including the Trans European Network (TEN)
programme.
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4. Given the concrete and ascertainable objectives of the Marco Polo programme, the
necessary budget can be objectively calculated and structured in a way to generate
multiple benefits for society. In fact Marco Polo II provides value for money: the
funding scenario favourised by the ECORYS experts, the “base case” with about
50% of the actions being of the innovative type (catalyst, Motorway of the Sea and
traffic avoidance), results in EUR 5 billion of saved external cost for a programme
budget of EUR 820 million, calculated over the contract duration alone. Of course
viable actions will continue to save externalities beyond the end of their contract with
the Community. Further benefits to society are: (a) creation of high-skilled jobs,
mostly permanently bound to local infrastructure on EU-territory, (b) very large
private investments in services and infrastructure through typical public-private-
partnerships with the private sector being the main contributor, (c) more efficient use
of energy, (d) higher utilisation factors of non-road transport infrastructure and (e)
direct benefits through shifting freight off the road allowing better movement' of
passenger vehicles — a relief to all citizens of the European Union.

In the prediction of success rates for supported actions the Commission uses about 10%
higher figures than the evaluators (see column 4 of table “Overview on distribution and
impact of actions” in point 5.2). This permits to decrease the number of actions by 10%,
which in turn decreases the budget of EUR 820 million recommended by the evaluators
to EUR 740 million in the proposal. Consequently, the probability to reach the modal
shift objective of 144 billion tkm is lower, but still acceptable. Any further reduction of
budget would denature the proposal.

5.1.2.3 Assessment of alternative delivery mechanisms:

The objective of the Marco Polo II programme is to shift at least the whole aggregate growth
of international road freight transport to short sea, rail and inland waterway modes, without
being inhibited by the saturation effect. In total 144 billion tonnes-kilometres in the period
2007-2013. This is a quantifiable and verifiable objective.

First, this objective cannot be reached by regulatory action alone. As further explained in the
Explanatory Memorandum, regulatory action has made large progress in the last few years.
However, it is now time to implement, in the market, the chances and opportunities resulting
from the regulatory action. Again, the Explanatory Memorandum points out that given the
high risks inherent to the exploitation of such opportunities, practical Community action is
necessary to stimulate risk-taking.

Second, in terms of type of programme, an intervention into the transport and logistics service
market has to be proposed. Programmes supporting studies would not achieve such concrete
and important impacts in the market. Indeed, the evaluation of the PACT programme
recommended discontinuation of feasibility studies. Research and development programmes
can contribute to the preparation of a better functioning of markets through development of
new technologies or spreading of research results. However, R&D funding does not intervene
directly in the market and can therefore not steer the action to support directly a concrete
policy output, namely the shifting of 20.5 billion tonne-kilometres per year. A similar
argument prevails for the utilisation of pure infrastructure funding programmes to reach the
above policy objectives. First, infrastructure projects do not yield immediate results in terms

Better movement of passenger vehicles if compared to a situation without a Marco Polo II programme.
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of traffic shift, due to their relative long-term nature. Second, it is difficult, at this stage, to
make an assessment of the concrete impact of an infrastructure on modal shift. To yield any
impact, it will have to be used by transport services, which finally might not be the case, or at
least not as much as predicted perhaps one decade before. This use cannot be concretely
steered by the Commission, as such regulation of transport use and demand would violate
fundamental principles of the market economy. Thus, a programme geared to put concrete
services in the market first and then attach some support to ancillary infrastructure is the best
delivery mechanism to achieve concrete modal shifts, especially when implemented as a
public-private-partnership.

Third, the scope and concrete mix of interventions proposed by the Marco Polo programme
show clear benefits when compared with other types of possible market intervention
programmes for the logistics market. In the first place, its scope covers the whole of the
international freight and logistics market. This assures the largest possible opportunity for
modal shift. Second, by proposing five types of actions, Marco Polo also intends to cover the
different needs of industry, in order to trigger the best proposals. The Explanatory
Memorandum explains the differences and the linkage between the proposed actions. It is also
important to see the reciprocal dynamic and the interaction between catalyst, Motorways of
the Sea, modal shift, traffic avoidance and common learning actions.

Thus, especially compared with PACT-like interventions, which focus on one sector of the
freight market only, and only allow one type of action, or Marco Polo I which is hindered by
the saturation effect for pure modal shift actions, the Marco Polo II’s mix of actions, with its
emphasis on innovation, including traffic avoidance, will ensure cost effectiveness as well as
optimal delivery and flexibility on the way to reach its objectives when compared to actual or
possible alternatives, such as price/tax measures, pure infrastructure packages, strict
legislation and pure promotion strategies. Additionally the Community subvention rate of
maximum 35% was assessed to be optimal.

The ex-ante report concludes in the relevant chapter 4: “Marco Polo II has been reviewed
against a series of alternative delivery mechanisms and risk categories and has, as currently
conceived, significant intrinsic strengths. Marco Polo 1II is intended as a robust, practical and
focused programme, which builds on the existing Marco Polo programme and has the merit of
expanded scope to achieve the key objectives.”

5.1.2.4 Expected results vs. costs

The expected results of the Marco Polo programme are a yearly aggregate shift of 20.5 billion
tonne-kilometre freight from international road transport to short sea, rail, inland waterway
and zero-traffic (traffic avoidance). The different Marco Polo interventions should also ensure
that there will be a structural change in the sector, and that the sector will, through the quality
improvements induced by the programme, become more competitive and viable on a
medium/long term and sustainable basis. Within the financial perspective 2007-2013, the
concrete goal is to achieve at least measurable shifts of 20.5 billion tkm per year, and of 144
billion over the programme’s lifetime, in the 25 Member States.

The costs to the Community budget to achieve these results are calculated to be EUR 740
million for the actions plus EUR 13 million for human resources and other administrative
expenditure (see point 2.3.c). This budget is cost-effective from various points of view.
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Scientific evidence suggests that the yearly increase of international road freight of 144
billion tkm translates into extra costs to society of about EUR 5 billion.

1 € expenditure under Marco Polo would thus generate about EUR 6 in savings on external
costs (EUR 4.980 billion / 0.753 billion). Additionally, private investments of at least EUR
1.4 billion ((0.740 billion / 35 %) - 0.740 billion) are triggered. Experience with Marco Polo I
indicate, that in average the 35% ceiling is not reached by far. In fact in the first selection
round EUR 15 million of Community subsidies triggered an investment of about EUR 360
million, i.e. the subsidy rate was about 4 %. However, this very low percentage can not be
applied directly to Marco Polo II, because of the absence of infrastructure funding under
Marco Polo L.

The management costs (staff, committee meetings, missions) of the Marco Polo II
programme, assessed to be EUR 1.865 million per year, indicate a further improvement vis-a-
vis the already very efficiently managed Marco Polo I programme when compared to the
programme’s budget. Concerning the number of management staff, the Commission follows
here the recommendations of the ex-ante report of 12-14 persons, adding a secretariat of 3
persons. The resulting team of about 16 permanent staff will run the programme, including
the contracts.

With the requested average yearly budget of Marco Polo is EUR 106 million this gives for the
management costs a rate of only 1.8 %.

5.1.2.5 Value added by the Community intervention
In general:

As stated in the Explanatory Memorandum, Member States on their own are not able in an
optimal way to encourage a further development of non-road freight transport, given that a
large part of this transport is international in nature. This fact creates a need for Community
intervention.

The Community intervention through the Marco Polo programme presents an instrument for
risk-financing and structural quality enhancement in the logistics service sector, which is
otherwise not available, neither on Community, nor on Member States’ level.

The Community intervention in the form of modal shift and catalyst actions creates additional
added value, because the actions to be subsidised should be viable on their own after three or
four years of subsidisation respectively.

Finally, as explained above, the interventions under this programme should create a societal
benefit in form of saved external costs.

Complementarity to Trans European Networks:

The Trans European Network programme focuses on the development of roads, railways,
inland waterways, airports, seaports, inland ports and traffic management systems in order to
strengthen the creation of the Internal Market and reinforce Economic and Social Cohesion
within the Union. Marco Polo is a service-oriented programme, providing the opportunity to
fund ancillary (i.e. small-scale) infrastructure that is supportive to the services, and making
use of large scale infrastructure, such as developed under the Trans European Network
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programme. In this respect the two programmes are complementary; the Trans European
networks providing the infrastructure basis that are used by the Marco Polo initiated services.

Motorways of the Sea are a particular field of interest. As stated in the White Paper: ‘certain
shipping links, particularly those providing a way around the bottlenecks in the Alps and
Pyrenees, should be made part of the Trans European Network, just like motorways or
railways’. The Trans European Network programme, on the hand, should ensure hinterland
connections from and to the ports, integrating the Motorways of the Sea into the Trans
European Network. On the other hand, Marco Polo, by supporting intermodal services to
make use of the Motorways of the Sea, will contribute to raising a sufficient volume of traffic
to validate the Motorways of the Sea.

This higher utilisation argument applies also to all non-road transport infrastructure
investments European and national in the Short sea shipping, rail and inland waterways
sectors.

The ex-ante report provides further details in chapter 5.
5.2. Action envisaged and budget intervention arrangements

The Marco Polo programme features five types of actions: modal shift actions, catalyst
actions, Motorways of the Sea actions, traffic avoidance and common learning actions. The
required information will be given for the five types of actions in turn:

1. Catalyst actions should tackle structural market barriers through setting up of
concrete innovative services. They would change the way transport is being
conducted in Europe. They will be complex in nature and require more time and
effort to be successful than modal shift actions. In order to increase efficiency of
infrastructure utilisation, catalyst actions aiming at achieving synergies in the rail
sector deserve specific attention. Integrated freight-passenger services are eligible for
support. There is Community support for ancillary infrastructure, if such works are
limited to implementation of the service. In terms of meeting policy objectives,
catalyst actions will have the highest impact.

2. Motorways of the Sea actions are based on the catalyst action concept, but combine it
with a concrete very large modal shift objective. They focus on high quality, high
frequency maritime transport with matching efficient, preferably non-road hinterland
connections. There is Community support for ancillary infrastructure, if such works
are limited to implementation of the service.

3. Modal shift actions do not need to be innovative. They just shift freight off the road,
and as much as possible. There is no Community support for any infrastructure.

4. Traffic avoidance actions are also based on the catalyst action concept, combine it
with a large modal shift objective, but additionally require an integrated approach to
transport and production logistics. The frame is set to give Community support to
innovative entrepreneurs to tackle the problem on how to decouple market from
transport growth. Under stringent conditions, there is Community support for
ancillary infrastructure, if such works are limited to the avoidance of traffic.
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5. Common learning actions are concerned with improving the co-operative spirit, the
sharing of know-how and the increase of knowledge in the logistics sector. Though
not directly shifting freight off the road, they should facilitate achieving the modal
shift objective of the programme. They will be geared towards prompting replication
in the market.

Table: Overview on distribution and impact of actions'®:

Actions Average Number Success Tonne- Tonne- EC subsidy EC subsidy Total EC- Subsidy
Number of  of rate of  kilometre- kilometre- for services  for infra-  subsidy share
projects projects projects shift share (mio EUR)  structure cost
per year (2007- (billion) (mio EUR) (mio EUR)

2013)

Catalyst 5.5 38 55% 10.5 7% 37.9 55.8 94 13%

(rail

synergy)

Catalyst 5.5 38 83% 23.6 16% 56.9 100.7 159 21%

(others)

Motorway | 5.5 38 55% 42.0 29% 151.6 136.6 287 39%

of the Sea

Modal 16.5 115 83% 57.5 40% 138.3 0 138 19%

shift

Traffic 4.5 32 66% 10.5 7% 31.6 17.1 49 7%

Avoidance

Common 4.5 32 83% - - 13.7 0 13 2%

Learning

Total 42 293 144.1 100% 430.0 310.2 740 100%

In summary, 293 outputs are envisaged for seven years (2007-2013), an average of 42
interventions out of 150 proposals submitted per year. This provides a success rate of one in
three, which is essential to receive proposals from the best market players (see ex-ante report,
chapter 7 “Stakeholders’ consultation”). With an average budget of EUR 106 million per
year, the financial assistance intensity per output would be EUR 2.5 million. This would be in
average about 2.5 times more than the average contract volume of Marco Polo 1. The
corresponding efficiency gains in management costs have been described above.

5.3. Methods of implementation

Because of the strong linkage of the programme to key transport policy objectives, the need to
steer catalyst, Motorways of the Sea, traffic avoidance and common learning actions in view
of helping achieve policy priorities, this programme will be directly managed by the
Commission using regular staff and, in the framework of accompanying measures and
programme evaluation, outside expertise.

16 Figures given for total programme lifetime 2007-2013, except for column 2.
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6. FINANCIAL IMPACT
6.1. Total financial impact on Part b - (over the entire programming period)

(The method of calculating the total amounts set out in the table below must be explained by
the breakdown in Table 6.2.)

6.1.1. Financial intervention

Commitments (€ million)

Breakdown 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 Total

Catalyst actions (rail synergy) 4 6 13 17 17 18 19 94
Catalyst actions (others) 6 11 21 28 28 32 33 159
Motorways of the Sea 12 20 38 50 50 61 59 287
Modal shift actions 5 9 19 24 24 28 28 138
Traffic avoidance 2 3 7 9 9 9 10 49
Common learning actions 1 1 2 2 2 2 3 13
Dissemination and accompanying measures 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 30 50| 100 | 130 | 130 150 150 740
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6.1.2.

(commitment appropriations)

Technical and administrative assistance, support expenditure and IT expenditure

According to Article 12 of the proposal the values given below indicate maximum figures,

representing 5% of the budgetary envelope in point 2.1 of this financial statement.

€ million

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

Total

1) Technical and
administrative assistance

37

a) Technical assistance
offices

b) Other technical and
administrative assistance:

- intra muros:

- extra muros:

of which for construction
and maintenance of

computerised
management systems

Subtotal 1

2) Support expenditure

a) Studies

b) Meetings of experts

¢) Information and
publications

Subtotal 2

SV

TOTAL

37
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6.2.

programming period)17

Calculation of costs by measure envisaged in Part b (over the entire

(Where there is more than one action, give sufficient detail of the specific measures to be

taken for each one to allow the volume and costs of the outputs to be estimated.)

Commitments (in € million to three decimal places)

Breakdown Type Number of | Average  unit | Total cost
of outputs | outputs cost
(projects, files ) (total for years
(total for years 1...n)
1...n)
1 2 3 4=(2X3)
Catalyst Actions (rail synergy) Projects 38 2.474 94
Catalyst Actions (others) Projects 38 4.184 159
Motorways of the Sea Projects 38 7.553 287
Modal Shift Actions Projects 115 1.200 138
Traffic Avoidance Projects 32 1.531 49
Common learning actions Projects 32 0.406 13
Dissemination and accompanying Projects 0 0 0
measures
TOTAL COST 740

If necessary explain the method of calculation

17

For further information, see separate explanatory note.
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7. IMPACT ON STAFF AND ADMINISTRATIVE EXPENDITURE

7.1. Impact on human resources
Sta.ff to b? assigne d. to management .O.f the Description of tasks deriving from the
action using existing and/or additional action
resources
Types of post | Total
Number of Number of
permanent posts temporary posts
A | 10; out of which 2 10 Selection of projects, monitoring and
existing evaluation of catalyst, MoS, traffic
avoidance and common learning
actions, dissemination activities
Officials or
temporary staff B | 3; out of which 1 3 Technical  contract = management,
existing monitoring of modal shift actions,
database and website management
C | 3; out of which 1 3 Secretarial support
existing
Other human resources
Total 16; out of which 16

existing

The number of staff follows directly chapter 12 of the Ex-ante Report, recommending 12 to
14 staff plus secretariat.

The requirements for human and administrative resources will be covered by the allocation
assigned to the managing Directorate General in the frame of the annual allocation procedure.

The allocation of posts will depend partly on the internal organisation of the next Commission
and partly on an eventual re-allocation of posts between services, following the new financial

perspectives.

7.2. Overall financial impact of human resources

Type of human resources Amount (€) Method of calculation *

Officials 1.728.000 16 officials at standard costs 108.000 €
each

Temporary staff 0

Other human resources 0

(specify budget line)

Total per year 1.728.000

The amounts are total expenditure for twelve months.

SV
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7.3.  Other administrative expenditure deriving from the action

Budget line
Amount € Method of calculation
(number and heading)

Overall allocation (Title A7)
A0701 — Missions 62.000 78 x 800 €
A07030 — Meetings

A07031 — Compulsory committees — Advisory | 75.000 3x25.000 €
committee according to Art. 3 of Comitology Decision

A07032 — Non-compulsory committees '
A07040 — Conferences
A0705 — Studies and consultations

Other expenditure (specify)

Information systems (A-5001/A-4300)

Other expenditure - Part A (specify)

Total per year 137.000

' Specify the type of committee and the group to which it belongs.
The amounts are total expenditure for twelve months.

The needs for human and administrative resources shall be covered within the allocation
granted to the managing service in the framework of the annual allocation procedure

The amounts are total expenditure for twelve months.

L. Annual total (7.2 + 7.3) 1.865.000 €
II. Duration of action 7 years
I1I. Total cost of action (I x II) 13.055.000 €

(In the estimate of human and administrative resources required for the action, DGs/Services
must take into account the decisions taken by the Commission in its orientation/APS debate
and when adopting the preliminary draft budget (PDB). This means that DGs must show that
human resources can be covered by the indicative pre-allocation made when the PDB was
adopted.

Exceptional cases (i.e. those where the action concerned could not be foreseen when the PDB
was being prepared) will have to be referred to the Commission for a decision on whether
and how (by means of an amendment of the indicative pre-allocation, an ad hoc redeployment
exercise, a supplementary/amending budget or a letter of amendment to the draft budget)
implementation of the proposed action can be accommodated.)
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8. FOLLOW-UP AND EVALUATION
8.1. Follow-up arrangements

Follow-up and monitoring of the five types of actions envisaged by the Marco Polo
programme will be as follows:

Innovative actions (catalyst, Motorways of the Sea, traffic avoidance): The granting of
subsidies to these types of action will be based on the standard subvention contract of the
European Communities. The various monitoring, information and auditing provisions of this
contract will fully apply.

Further, the subvention contracts will also provide for steering powers of the Commission. On
request of the Commission, or the beneficiaries, steering committees will be convened ad-hoc.
As stated above, this close steering function will be an important feature of these innovative
actions. Further, regular reporting obligations will be provided for. In line with the expected
mission budget, each action will be monitored on spot several times during its life-time.

The objective of these innovative actions, while more complex than the one of the (pure)
modal shift actions, can be clearly described by a comparison of the existing situation and the
expected situation at the end of the project. Based on this description, concrete project
objectives will be agreed upon. The project plan by the beneficiary will also have to provide
work packages, with concrete sub-objectives and time tables, in particular for ancillary
infrastructure works, if any. This will ensure that eventual problems and delays can be
detected and remedied quickly.

All these actions will also feature a modal shift / traffic avoidance objective, which is easily
verifiable.

Commission staff will be closely involved in these projects. Depending on the specific
features of the project, “accompanying measures” for dissemination or monitoring of outputs
should be included in the individual project’s work plan and budget.

In line with the recommendations of the external evaluation of the PACT programme and the
ex-ante report of the Marco Polo II programme, post-contractual monitoring will be agreed
upon, to verify the effects of the project on structural change and traffic shift / traffic
avoidance after the termination of the subsidy.

Modal shift actions: The granting of subsidies to this type of action will be based on the
standard subvention contract of the European Communities. The various monitoring,
information and auditing provisions of this contract will fully apply.

Further, the subvention contracts will also provide for steering powers of the Commission. On
request of the Commission, or the beneficiaries, steering committees will be convened ad-hoc.
Regular reporting obligations will be provided for. In line with the expected mission budget,
each modal shift action should be visited at least once in its life-time on the spot. This practice
has been followed already in the PACT and Marco Polo I programmes, with good success.

The objective of these modal shift actions is straightforward: shift 500 tkm per 1 € support
given from road to short sea shipping, rail, or inland waterway and achieve viability within a
maximum of 36 months of support. The contract will therefore contain quantified objectives,
whose attainment will be easily verifiable.
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In line with the recommendations of the external evaluation of the PACT programme and the
ex-ante report on the Marco Polo II programme, post-contractual monitoring will be agreed
upon, to verify the effects of the projects in terms of traffic shift after the termination of the
subsidy.

Common learning actions: The granting of subsidies to this type of action will be based on
the standard subvention contract of the European Communities. The various monitoring,
information and auditing provisions of this contract will fully apply.

Further, the subvention contracts will also provide for steering powers of the Commission. On
request of the Commission, or the beneficiaries, steering committees will be convened ad-hoc.
Further, regular reporting obligations will be provided for. Each common learning action
should end with a work shop on the subject. This serves both dissemination purposes and a
common understanding of what was achieved. Depending on the type of project, such
workshops could also be an opportunity to agree of further implementation of the knowledge
gained. One example could be the signing of an action plan, to be implemented under the
auspices — not necessarily always with further funding — of the Commission.

The objective of the common learning actions can be clearly described by a comparison of the
existing situation and the expected situation at the end of the project. Based on this
description, concrete project objectives will be agreed upon. The project plan by the
beneficiary will also have to provide work packages, with concrete sub-objectives and time
tables. This will ensure that eventual problems and delays can be detected and remedied
quickly.

In line with the recommendations of the external evaluation of the PACT programme and the
ex-ante report of the Marco Polo II programme, post-contractual monitoring will be agreed
upon, to verify whether the knowledge gained will be effectively applied in the market, and
the effects of such application.

8.2. Arrangements and schedule for the planned evaluation

A thorough evaluation report on the Marco Polo I programme (2003-2006) is scheduled for
the end of 2006, with the results being presented before 30 June 2007, according to Article 14
of the proposal (Marco Polo II). This evaluation will be able to build on information gained
from four selection procedures, a number of modal shift and common learning projects
already terminated, and catalyst actions already well under way.

The evaluation will focus on the impact of the Marco Polo I programme in terms of traffic
shift. Stimulating traffic shift is the prime of objective of the Marco Polo I programme.
Besides, it will analyse the management and progress of the ongoing projects.

Based on Article 12 of the proposal, additional external evaluations will be carried-out on the
Marco Polo II Programme. In line with the recommendations in chapter 11 of the Ex-ante
Report, such an exercise will be implemented for Marco Polo II as a Mid-Term Evaluation in
2010 and an Ex-post Evaluation in 2015.
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ANTI-FRAUD MEASURES

As the contracts for all actions envisaged will be standard subvention contracts, the
generally applicable anti-fraud measures will apply.

Output will be clearly visible and measurable in all types of action. The types of subsidy
will be straightforward: expenditure in investment, and costs arising from operations.
These items can be verified in details, and there is enough material and knowledge through

the PACT and Marco Polo I projects to make an informed assessment of the dangers of
fraud.

Furthermore, especially for catalyst, Motorways of the Sea, traffic avoidance and common
learning actions, monitoring will be close, and project progress will be rigorously
appraised by Commission staff. Special attention will be given to the proper execution of
the ancillary infrastructure works, if any.

On the spot visits will be a steady feature of all projects.

Depending on the complexity of the projects, specific monitoring tasks can be entrusted to
specialised staff or outside consultants, for instance for validating business plans, viability
forecasts, and other accounting problems as well as construction problems.

Like the PACT evaluation did, the external evaluation foreseen in 2006 should also
evaluate the control systems and the budgetary execution of the various actions.

Like the PACT and Marco Polo I programmes, Marco Polo II will feature transparent and
focussed selection procedures, based on the presentation of objective and verifiable
applications. Commission staff from various departments will be evaluating the proposals.
The Member States’ Committee will give an opinion on the funding proposal by the
Commission. In order to further increase the transparency of the proposals, industry
associations could be asked to comment on certain aspects of applications, such as their
impact on competition.
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