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MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET,
RADET, EUROPEISKA EKONOMISKA OCH SOCIALA KOMM ITTEN SAMT
REGIONKOMMITTEN

M ar co Polo-programmet —resultat och utsikter

1. INLEDNING

Enligt artikel 14 i férordning (EG) nr 1692/2006" ska kommissionen lagga fram ett
meddelande om Marco Polo-programmens resultat for perioden 2003-2010 for
Europaparlamentet, radet, Europeiska ekonomiska och sociala kommittén och
Regionkommittén.

En extern utvardering har gjorts av programmens resultat’. For det har meddelandet har
utvarderingsresultatet dérefter uppdaterats med ytterligare information, inklusive operativa
uppgifter fram till november 2012.

Meddelandet innehaller aven en allméan Gverblick Gver nasta etapp och strategin for att stodja
innovativa och hallbara godstransporttjanster under den period som omfattas av nasta flerériga
budgetram for 2014—2020.

Avslutningsvis presenterasi det arbetsdokument fran kommissionens avdelningar som atfoljer
detta meddelande relevanta statistiska uppgifter och en analys av de specifika fragor som
angesi artikel 14.2ai forordning (EG) nr 1692/2006.

2. MARCO POLO-PROGRAMMET SOM ETT INSTRUMENT FOR ATT STODJA HALLBARA
GODSTRANSPORTTJANSTER PA EU-NIVA

Programmet inréttades till foljd av vitboken om den gemensamma transportpolitiken fran
september 2001°. Det foreslds i vitboken att ett hogre utnyttjande av narsofart,
jarnvégstransporter och transporter pa inre vattenvagar ska utgora centrala bestandsdelar i
utvecklingen av intermodalitet som ett praktiskt och effektivt satt att skapa ett balanserat
transportsystem.

Om inga &tgarder vidtogs skulle enligt vitboken vagtransporterna ka med cirka 50 % fram
till 2010, med 6kade kostnader for vaginfrastruktur, fler olyckor, mer trafikstockningar samt
Okade lokala och globala fororeningar. Den direkta effekten skulle bli en 6kning av den
internationella godstrafiken p& vég (inom EU) med cirka 12 miljarder tonkilometer* om &ret.

Det var mot denna bakgrund som det férsta Marco Polo-programmet (2003—2006)° inréttades.
En budget pa 102 miljoner euro stdldes till forfogande for att stodja atgéarder som syftade till
stélla om den forvantade okningen pa 48 miljarder tonkilometer gods fran véag till narséfart,
jarnvag och inre vattenvagar eller till en kombination av transportsétt dar vagtransporterna ar
sa korta som majligt.

Europaparlamentets och rédets forordning (EG) nr 1692/2006 av den 24 oktober 2006 om inréttande av det andra Marco Polo-
programmet om beviljande av ekonomiskt gemenskapsstdd till forbéttring av godstransportsystemets miljdprestanda (Marco Polo
1) och om upphévande av férordning (EG) nr 1382/2003, éndrad genom férordning (EG) nr 923/2009, EUT L 328, 24.10.2006,
s. 1

Evaluation of the Marco Polo Programme 2003-2010, Europe Economics, april 2011.

Vitbok — Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Végval infor framtiden, KOM(2001) 370 slutlig, 12.9.2001.
Med tonkilometer avses transport av ett ton gods, eller dess volymekvivalent, en strécka av en kilometer.

Pagrundval av forordning (EG) nr 1382/2003.
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Né&r det andra Marco Polo-programmet® (2007-2013) utformades gjordes en ny berékning av
godstransporternas forvantade okning’. Detta ledde till slutsatsen att om inga &tgérder vidtogs
skulle den internationella godstrafiken pa vag (inom EU) 6ka med 20,5 miljarder tonkilometer
om aret mellan 2007 och 2013. Marco Polo Il forvantades stélla om en betydande del av
denna dkning med en budget pa 450 miljoner euro.

3. CENTRALA INSLAG | PROGRAMMET

Marco Polo-programmet inrdttades for att minska trafikstockningarna och gora
godstransporterna mer effektiva och hallbara. Det & det enda EU-finansieringsinstrumentet
som i sin réttsliga ram definieras som ett fast stod per resultat. Stodet beréknas vanligen
utifrén uppnédd trafikomstallning uttryckt i miljoner tonkilometer®. Trafikomstallningen kan
sedan i ekonomiskt varde omvandlas till miljéférdelar, minskade trafikstockningar och andra
fordelar som dtgéardernainom Marco Polo-programmet leder till.

Marco Polo | innehdll foljande tre tgardstyper:

a) Trafikomstéllningsdtgarder: Atgérder for att dverfora sd mycket godstrafik som
mojligt fran vég till nargofart, jarnvag och/eller inre vattenvégar.

b) Katalysatorétgérder: Atgarder for att férandra hur godstransport som inte gér
pa vag bedrivs i EU och komma till rétta med strukturella hinder pa den
europeiska godstransportmarknaden med hjélp av ett genombrott eller mycket
innovativt koncept.

0 Atgérder for gemensamt larande: Atgérder for att 6ka kompetensen inom
logistiksektorn och fréamja avancerade metoder och forfaranden fér samarbete
pa godstransportmarknaden.

Inom Marco Polo |1 lades foljande tva atgérdstyper till:

d) Atgérder rérande hoghastighetsleder till sjoss: Innovativa, storskaliga, téta och
intermodala dtgérder som direkt dverfor godstrafik fran vag till nargofart.
Detta innefattar en kombination av nargofart och andra st for
inlandstransport samt integrerade tjanster fran dorr till  dorr  dar
vagtransporterna ar sa korta som méjligt.

€) Trafikundvikande atgarder: Innovativa atgarder som integrerar transport i
produktionslogistik for att undvika en hog procentandel godstransporter pa vag
utan att paverka produktionen eller sysselséttningen negativt.

Dessutom okades den totala budgeten fran 102 miljoner euro till 450 miljoner euro, och
programmets 16ptid forlangdes fran fyratill su &r. Genom Marco Polo |1 infordes dven andra
forandringar i form av et utvidgat geografiskt tillampningsomrade, andrade
finansieringsregler for vissa dtgardstyper, en ny definition av vilka som kan soka finansiering
genom programmet och en ny strategi for kringliggande infrastruktur.

Pagrundval av forordning (EG) nr 1692/2006.

Férhandsutvéardering av Marco Polo |l1-programmet (2007—2013), Ecorys, 2004; uppskattning av ©kade godstransporter
(Estimations of freight transport growth), Primesmodellen och statistik frén Eurostat.

| enlighet med programreglerna beréknas sttdet som det |&gsta véardet av 1) omstélida tonkilometer, 2) sammanlagda forluster
under finansieringsperioden och 3) 35% av de stddberéttigande kostnaderna (50 % for dtgarder for gemensamt larande). |
praktiken & utbetalningen for de flesta av &tgérderna baserade pé trafikomstallning (med undantag for &tgarder for gemensamt
larande och sarskilda mél for katalysatordtgarder) begransad till hogst de tonkilometer som uppnétts.
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En dversyn av Marco Polo Il gjordes 2009° for att gora det lattare for sma foretag och
mikroforetag att delta samt for att forenkla forfarandena. Stodnivan férdubblades samtidigt
fran 1 euro till 2 euro per 500 tonkilometer omstalld vagtransport.

Administrativt  6verfordes programmets genomforande fran  kommissionen  till
genomférandeorganet for konkurrenskraft och innovation 2008.

4, RESULTAT SOM UPPNATTSGENOM MARCO POLO-PROGRAMMEN
Under perioden 2003-2012 beviljades 172 bidrag till mer &n 650 foretag.

Marco Polo-programmen har en unik utformning eftersom stédet ar kopplat till den faktiska
trafikomstallning som uppnétts genom projekten. Darfor kan resultaten kvantifieras, vilket gor
det majligt att bedoma vad som verkligen astadkommits genom programmen.

— Andamélsenlighet

Programmets andamalsenlighet méts i genomford trafikomstalining eller trafikundvikande™ (i
tonkilometer).

Eftersom alla atgardstyper har olika karaktar & andamdlsenligheten direkt métbar for
trafikomstalIningsatgarder, katalysatordtgéarder, atgarder rérande hdghastighetsleder till sjoss
och trafikundvikandedtgarder. Katalysatordtgarder har ytterligare specifika egenskaper, som
kommer att behandlas separat. Atgérder for gemensamt l&rande har inget direkt
trafikomstallningsma och kan darfor inte utvarderas utifran antal tonkilometer godstrafik som
overforts fran vag till andra transportsétt.

For Marco Polo | forvantades de utvalda projekten leda till en trafikomstdlning pa 47,7
miljarder tonkilometer, vilket & ungefar det mal som faststéllts for hela programmet (48
miljarder tonkilometer). Den faktiska trafikomstalIning som projekten i slutdnden uppnadde
uppgick till 21,9 miljarder tonkilometer. Detta motsvarar ungefér 46 % av det sammanlagda
trafikomstalIningsmalet och motsvarar cirka 1 200 000 |astbilstransporter pa 1 000 km med en
genomsnittlig last pa 18 ton gods.

Inom ramen for Marco Polo Il forvantas de projekt som beviljas stdd genom
anstkningsomgangarna mellan 2007 och 2011 leda till en trafikomstéllningsvolym pa 87,7
miljarder tonkilometer, motsvarande 17,54 miljarder tonkilometer per &r. | november 2012
hade dessa projekt lett till en faktisk trafikomstallning pa 19,5 miljarder tonkilometer (hittillsi
genomsnitt ungeféar 5 miljarder tonkilometer per ar for de fyra ar dar siffror &r tillgangliga).
Eftersom Marco Polo Il fortfarande pagar kommer siffrorna att 6ka under programmets
livscykel ™.

Marco Polo-projekten & foretagstjanster och & darfor kénsliga for marknadsvillkor och
ekonomiska villkor. Den ekonomiska nedgéngen sedan 2008™ har foljaktligen inverkat
negativt p& programmets genomslag och &ndamal senlighet samt projektens barkraftighet™2.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 923/2009 av dem 16 september 2009 om &ndring av forordning (EG)
nr 1692/2006 om inréttande av det andra Marco Polo-programmet om beviljande av ekonomiskt gemenskapsstdd till forbattring
av godstransportsystemets miljoprestanda (Marco Polo I1), EUT L 266, 9.10.2009, s. 2.

Den métenhet som anvénds for utvardering av trafikundvikandedtgarder & vanligen fordonskilometer i stéllet for tonkilometer.
Fordonskilometer kan omvandlastill tonkilometer varvid 1 fordonskilometer motsvarar 20 tonkilometer.

De senaste Marco Polo 11-projekten forvantas pagé fram till 2020.

Inom godstransportsektorn har transportvolymerna generellt minskat. For narmare uppgifter se det arbetsdokument frén
kommissionens avdel ningar som étféljer detta meddelande.

Inom Marco Polo | var det 11 projekt som inte startade eller som lades ner (anstkningar 2003—2006) och hittills &r det 30 projekt
som inte startat eller som har lagts ner inom Marco Polo |1 (ansdkningar 2007—2010).
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Katalysatordtgarder syftar, forutom trafikomstallningsmalet, till att identifiera och avlagsna
hinder for innovativa strategier pa omradet for godstransporter som inte gar pa vag. Dessa
hinder & av teknisk och i en del fall mer psykologisk karaktér, och de & specifika for varje
enskilt projekt. Det & darfor svart att redovisa direkta samlade resultat for alla fordelar med
katalysatoratgarder utdver dem som foljer av trafikomstallningar.

Andamal senligheten hos &tgéarderna for gemensamt larande har bedomts projekt for projekt
(t.ex. huruvida det férvantade antalet forelasningar genomfordes eller om det férvantade
antalet deltagare uppnaddes). Skalet ar att varje atgard hade sitt specifika mal och att det inte
finns n&gon gemensam grund som resultaten kan grupperas kring. Atgarder for gemensamt
larande har haft relativt goda resultat nar det géller att nd de uppsatta malen och for flera
projekt har andelen lyckade resultat varit 100 %. Vilken inverkan dtgéarderna fér gemensamt
larande har pa logistikforetagens praxis och pa fordelningen mellan transportsétten pa langre
sikt & dock svarare att bedoma.

— Miljofordelar

En forbéttring av godstransportsystemens miljoprestanda hor till Marco Polo-programmets
viktigaste mal. Den uppnadda trafikomstallningen uttryckt i tonkilometer omvandlas i
monetara termer till miljoférdelar, minskade trafikstockningar och andra fordelar med hjap
av en omraknare for externa kostnader'*. Raknaren ger en ekonomisk vérdering for olika
transportsitt och undergrupper av transportsitt utifrdn externa kostnadskoefficienter'
baserade pa miljoeffekter (luftkvalitet, buller och klimatforandringar) samt sociala och
ekonomiska effekter (olyckor och trafikstockningar).

Utifran de trafikomstal Iningssiffror som projekten inom Marco Polo |-programmet har |ett till
uppskattas miljofordelarna™ till 434 miljoner euro. En jamforelse mellan denna siffra och de
medel som har betalats ut till projekt med ett trafikomstalIningsmal (32,6 miljoner euro) visar
att varje euro som investerats i dessa dtgarder har lett till i genomsnitt 13,3 euro i
miljoférdelar och andra minskningar av externa kostnader. Dessa fordelar inbegriper en
minskning med 1,5 miljoner ton av koldioxidutsldppen frén vagtransporter.

Eftersom Marco Polo Il fortfarande pagar finns det annu inte nagra slutliga resultat. Enligt de
prelimindra uppgifterna (november 2012) har programmet dock hittills lett till miljofoérdelar
motsvarande 405 miljoner euro.

Utdver de miljofordelar som diskuteras ovan kan @ven andra indirekta effekter beaktas, t.ex.
den minskade trafikens effekter pa naturskyddet eller kansliga omréden som Alperna och
Pyrenéerna, eller spillovereffekter i form av kunskap och effekter som uppnas genom
nétverksbyggande mellan foretag och organ som deltar i Marco Polo-programmet.

— Effektivitet

Effektiviteten méats som forhdlandet mellan produktionen (tonkilometer som uppnétts for
projekt med ett trafikomstallningsmal) och insatsen (anslagen eller utbetald budget).

For trafikomstéllningsprojekt inom Marco Polo | (med undantag for atgarder for gemensamt
larande och katalysatoratgarder) ledde varje investerad euro — med hansyn till de betalningar
som oOverforts till stodmottagarna — till en omstallning pa 597 tonkilometer. Detta kan

14
15

Marco Polo-omréknare (se mer pa http://ec.europa.eu/transport/marcopol o/index_en.htm).

K oefficienterna och metoden som anvénds i raknaren har justerats éver tid. De senaste versionerna av raknaren &r baserade pa
handboken om bergkning av de externa kostnaderna inom transportsektorn (Handbook on estimation of external costs in the
transport sector), IMPACT 2008.

16 De vérden som réknaren ger kan endast betraktas som indikativa.
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jamforas med den forvantade genomsnittliga effektiviteten pa 743 tonkilometer per euro i
stod™’ for utvalda projekt inom ramen for &rliga ansokningsomgangar®.

For det andra Marco Polo-programmet var den forvantade effektiviteten'® for utvalda
projekt?® med ett trafikomstallningsmal 438 tonkilometer per euro (november 2012). Nagra
egentliga siffror som representerar den effektivitet som faktiskt uppnétts ar for narvarande
inte tillgangliga eftersom programmet fortfarande & under genomforande.

Minskad effektivitet under Marco Polo I1-programmet kan forklaras med éndringen av de
regler som styr projekten, sarskilt den fordubblade stodniva som inférdes i och med 2009 ars
ansb'slz<lni ngsomgang (fran 1 euro till 2 euro per 500 tonkilometer) och den nya definitionen av
gods™.

— Anvandning av medel

Av de 102 miljoner euro som anslogs for Marco Polo I-programmet har &taganden gjorts for
73,8 miljoner euro. Skélet till detta & att endast ett begrénsat antal projektforslag uppfyllde
programmets Kriterier och villkor (265 inlamnade forslag och 55 undertecknade avtal), vilket
ledde till att utnyttjandegraden blev |agre &n man 6nskat.

Av denna anslagna budget utbetalades 41,8 miljoner euro. Att utbetalning till stddmottagarna
forutsétter att resultat faktiskt uppnatts & en viktig aspekt av programmet och visar pa en
effektiv fordelning av allmanna medel. Det betyder dock att om den faktiskt uppnadda
trafikomstallningsvolymen &r lagre &n den som stddmottagarna ursprungligen réknade med,
tex. till foljd av finanskrisens negativa effekter, s3 har den tillgangliga budgeten for
programmet inte utnyttjats fullt ut.

En liknande utveckling forvantas for det pagaende Marco Polo |1-programmet.

Dessutom brukar i allménhet de belopp som utbetalas till ett projekt inte dverskrida det totala
underskottet under finansieringsperioden (se fotnot 8). Det innebér att om ett projekt ger vinst
eller ger ett nollresultat tidigare an vad som forvantats i ansokan, kan det leda till att stodet
dras tillbaka eller minskas. Sa var fallet for flera Marco Polo-projekt, och detta bidrog aven
till den l&gre utnyttjandegraden f6r de anslagna medlen.

— Hallbarhet

Hallbarhet ar ett métt for huruvida projektet fortfarande & i drift i ndgon form efter
stodperiodens slut. Enligt de utvarderingar® som gjorts av programmen forvantas merparten
av tjansterna att fortsitta efter att bidragsavtalet 10pt ut. Det tyder pa att kortfristig
finansiering kan ha lett till Iangsiktiga férandringar daven enligt marknadsvillkorens nuvarande
utveckling. Programmen kommer darfor sannolikt att leda till ytterligare fordelar i form av
trafikomstalIningar, trafikundvikanden och minskade externa kostnader efter avtalstiden. De
fordelarna kan dock inte tas med i kvantifieringen av programmens effekter, eftersom de
relevanta uppgifterna saknas.

— Konkurrens

e De utvalda projektens effektivitet mats innan nagra utbetalningar har gjorts till projekten, varfér andamélsenligheten &r baserad pa

de medel som andlagits.

Ar 2003, 2004, 2005 och 2006.

Baserat pa anslagna medel.

Rérande projekt som valts ut enligt anskningsomgéngarna & 2007, 2008, 2009, 2010 och 2011.
Inklusive tomma intermodal a transportenheter och tomma véagfordon.

Utvérdering av Marco Polo-programmet 2003-2006 (Evaluation of the Marco Polo Programme 2003-2006), Ecorys, 2007;
Utvardering av Marco Polo-programmet 2003—2010 (Evaluation of the Marco Polo Programme 2003-2010), Europe Economics,
2011.
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Marco Polo-programmet ger stod till transportforetag for att finansiera startstod till atgérder
for att Overfora godstrafik fran végarna till andra transportsitt. Fokuseringen pa nya
transporttjanster (eller uppgraderingar av befintliga tjanster) och en viss méttnad pa
intermodala forbindelser kan i vissa fal leda till konkurrensproblem &en om
sékerhetsgarantier har inréttats for att begrdnsa en snedvridning som strider mot det
gemensamma intresset (dvs. beddmningen av konkurrensen i processen for utvérdering av
forslagen och mgjligheten att avsluta avtal eller minska avtalens omfattning vid styrkt
snedvridning av konkurrensen).

| praktiken finns det, &ven om flera klagomal 6ver snedvridning av konkurrensen har lamnats
in av konkurrenter till stddmottagare inom livscykeln for badda Marco Polo-programmen, inga
tydliga bevis p& ndgra betydande negativa effekter fér konkurrensen®,

— Forvaltning

Genomfdrandeorganet for konkurrenskraft och innovation kan avsétta mer personal och har
darfor visat att det kan ge ett mervarde till genomférandeprocessen for Marco Polo-
programmen. Utlaggningen av foérvaltningsuppgifter har gjort det mgjligt att utdka
kommunikationsdtgarderna,  forbéttra  marknadsforingen av programmet,  utoka
verksamhetskontrollerna och ge de sbkande mer stdd.

— Forfaranden

Programmets forfaranden bygger pa principen for sund ekonomisk forvaltning. De har
utvecklats for sékerstélla réattvisa villkor och en lamplig avvagning mellan de administrativa
kontroller som kravs rorande utnyttjandet av offentliga medel och foretagens behov. Eftersom
programmet har en mycket operativ karaktar kan dock dessa forfaranden i vissa fall anses
vara komplexa och inte helt forenliga med hur privata foretag & vana att arbeta, sarskilt mot
bakgrund av en standigt foranderlig finansiell riskmiljo.

Andraviktiga faktorer

a) Genomslaget for Marco Polo-programmet  anses inte vara helt
tillfredsstéllande. Den fordubbling av stédnivan som gjordes 2009 har bara
delvis |6st det har problemet. Situationen kan forklaras med externa skal sdsom
en begransad malgrupp, forandrade marknadsvillkor och ett negativt
ekonomiskt klimat sedan 2008. Men det finns &en skd i form av
bakomliggande interna faktorer som t.ex. programmets utformning, som for att
skydda offentliga medel Overfor de storsta operativa riskerna pa
stédmottagarna.

b) Inférandet av revisionsintyg sedan 2010 har gjort det |éttare att kontrollera de
godskvantiteter som transporteras genom Marco Polo-projekten samt minskat
risken for felaktiga berakningar och pastadda bedréagerier, men samtidigt ckat
den administrativa bordan for stbdmottagarna.

C) Programmets inriktning pa trafikomstallning har lett till utbetalningar baserade
nastan  utedutande pa  genomforda  trafikomstallningar  eller
trafikundvikanden®. Det &r ett av skalen till varfor stédmottagarna har svart att

= Klagomalen har vederborligen provats av kommissionen eller genomférandeorganet for konkurrenskraft och innovation. Till féljd

av detta har ett internt utvarderingsforfarande avseende konkurrensfragan inforts frén och med 2011 &rs ansokningsomgang.

2 Sefotnot 8.
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finansiera kringliggande infrastruktur®®, samtidigt som de kostnader som
uppstatt for den har typen av infrastruktur ocksd kan vara stodberéttigade®.

d) Den nuvarande trafikomstéllningen &r inte attraktiv for vissa medlemsstater av
Okaraktar. Skdlet & att godstransportforbindelserna mellan 6arna och
kontinenten samt mellan Garna huvudsakligen bestér av sjofartstjanster. Det
innebdr att det finns begransade mojligheter for trafikomstéllning och
trafikundvikande i den utstrackning som krévs enligt programmet.

€) Enligt det begransade antal stddmottagare som granskats inom ramen for
Marco Polo-programmen?’ kan det inte uteslutas att det finns en viss dodvikt i
programmet. Det betyder att en andel av de projekt som fatt stod skulle ha
kunnat genomforas &en utan medel fran Marco Polo. Samtidigt kan
startbidragen genom EU-stod ha minskat den affarsmassiga risken forenad med
att starta dessa intermodala transporter. De kan &ven ha bidragit till att vissa
projekt uppnatt nollresultat tidigare @an vad som hade varit mojligt utan
finansiering. Det & dessutom sannolikt att ett mer storskaligt projekt hade varit
mojligt med det stdéd som fanns tillgangligt. Hela omfattningen av detta
dodviktsfenomen &r dock svart att kvantifiera.

f) De sma och mellanstora foretagens deltagande utgér inte nagot direkt mal for
programmet, men de stér for ungefar 24 % av alla stédmottagare.

Mer detaljerade uppgifter om Marco Polo-programmens resultat redovisas i det
arbetsdokument fran kommissionens avdelningar som &tféljer detta meddel ande.

5. SLUTSATSER OM DE RESULTAT SOM UPPNATTS

Marco Polo-programmen inrdttades som finansieringsinstrument for att minska
trafikstockningarna och forbéttra godstransportsystemets miljoprestanda. Till programmets
unika och viktiga egenskaper hor dess krav painsyn, den precision med vilken resultaten kan
matas och det direkta forhallandet mellan EU-finansiering och de resultat som uppnas.

Det redan slutforda programmet Marco Polo | ledde till miljofordelar motsvarande cirka 434
miljoner euro och minskade godstrafiken pa europeiska vagar med 21,9 miljarder
tonkilometer. Inom ramen for det pagaende Marco Polo |1-programmet forvantas ytterligare
betydande trafikomstalIningar och dérmed forenade fordelar.

De ambitiosa mal for trafikomstallning som lagstiftaren faststallt har dock inte uppnétts fullt
ut (46 % av den planerade trafikomstéliningen for Marco Polo I). Programmen upplevs
dessutom som ganska komplicerade och &r i vissa fall inte |&tta att utnyttja for de europeiska
foretagen.

Det & dock viktigt att betona att Marco Polo-programmen bygger pa kvantifierbara resultat
och utbetalningarna gors nastan enbart for de trafikomstaliningar som faktiskt genomforts.
Marknadsvillkoren och den ekonomiska situationen & dessutom avgoérande for att projekten
ska lyckas. Eftersom intermodala transportlGsningar & mer komplicerade och svarare att
genomfdra an rena vagtransportsystem har programmet varit sarskilt sarbart for effekterna av
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Den infrastruktur som & nédvandig och tillracklig for att nd mélen for en atgérd, inklusive gods- och passageraranl aggningar.

Endast den del av avskrivningen av infrastrukturen som motsvarar atgérdens varaktighet och den faktiska anvandningsgraden for
atgardens andamd far betraktas som stodberéttigande kostnad. De stodberéttigande kostnaderna for kringliggande infrastruktur
fér inte vara higre &n 20 % av de sammanlagda stédberéttigande kostnaderna for atgarden.

Sefotnot 22.

Denna siffra galler endast fristdende sma och medelstora foretag (dvs. foretag som inte & knutna till andra foretag), kalla:
uppgifter frén genomférandeorganet fr konkurrenskraft och innovation.
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den ekonomiska krisen. Marco Polo-programmen utgor darfor ett bra exempel pa ett effektivt
utnyttiande av EU-medel &en om programmets mal inte har uppfyllts och det anslagna
budgeten inte har utnyttjats fullt ut.

Att tillhandahalla offentliga medel direkt till marknaden har ocksa gett upphov till vissa frégor
rorande konkurrensen under programmets livscykel. Samtidigt fanns det inga tydliga bevis pa
nagra negativa konkurrenseffekter av betydelse for de finansierade projekten.

Marco Polo & for nérvarande det enda av EU:s finansieringsinstrument som &r inriktat pa att
forbéttra godstransporternas effektivitet. Fortsatt stoéd anses darfor vara av intresse och
lampligt. Ett nytt system for stod till hdllbara godstransporttjanster maste dock utformas med
beaktande av erfarenheterna fran de tidigare programmen.

6. NASTA ETAPP
— Bakgrund till transportpolitiken

| mars 2011 lade kommissionen fram en strategi for ett konkurrenskraftigt transportsystem
som kommer att leda till 6kad rérlighet och tillganglighet, undanréja storre hinder pa viktiga
omrden och bidra till 6kad tillvaxt och sysselsittning®. Till EU:s huvudma for
transportpolitiken hor féljande: inférandet av rena brandlen, bésta mdjliga prestanda i

multimodala logistikkedjor och ett utnyttjande av mer energieffektiva transportmedel, en
effektivare anvandning av transporter och infrastruktur samt utveckling av
informationssystem och marknadsbaserade incitament. De nya riktlinjerna for det
transeuropeiska transportnétet (TEN-T)*® som antogs av kommissionen i oktober 2011
kommer att utgora den huvudsakliga ramen for att uppna de transportpolitiska ma som anges
I vitboken.

For den flerdriga budgetramen for aren 2014-2020 har kommissionen foreslagit att tva
atgardsomraden ska behallas for det finansiella bidraget till EU:s transportpolitik.

Ett &tgardsomrade foér infrastruktur ska omfattas av Fonden for ett sammanléankat Europa’.
Inom ramen fér den del som avser transporter ska Fonden for ett sammanlankat Europa
uppgradera Europas transportinfrastruktur, bygga upp forbindelser som saknas och undanréja
flaskhalsar. Eftersom finansieringen kommer att koncentreras pa transportséitt som & mindre
fororenande, okat inforande av telematiktillampningar och 6kad anvandning av innovativa
tekniker kommer den att bidratill att géra det europeiska transportsystemet mer hallbart.

Ett &gardsomrade for innovationer kommer att genomforas genom relevanta delar av det nya
programmet for forskning och innovation (Horisont 2020).

— Stod till innovativa och héllbara godstransporttjanster — strategi

Med malet att forbéttra de europeiska godstransporterna och logistikens effektivitet och
hallbarhet foredar kommissionen en ny strategi till stod for godstransportjansterna under
perioden 2014—-2020.

Pa grundval av de resultat som uppnatts och med hansyn till det foranderliga
transportpolitiska sammanhanget kommer Marco Polo |l-programmet att avbrytas i sin
nuvarande form. | stéllet kommer en uppfdljning att integreras inom ramen for det reviderade

2 Vithok, Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomréde — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem,

KOM(2011) 144 slutlig.
Forslag till Europaparlamentets och ré&dets férordning om unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnétet,
KOM(2011) 650 slutlig/2.

Forslag till Europaparlamentets och rédets forordning om inréttande av Fonden for ett sammanlankat Europa, KOM (2011) 665/3.

Forslag till Europaparlamentets och rédets férordning om inréttande av Horisont 2020 — ramprogrammet for forskning och
innovation (2014-2020), KOM (2011) 809.
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TEN-T-programmet och genomféras med hjélp av finansieringsinstrumenten inom Fonden for
ett sammanlankat Europa.

Den hér strategin kommer att ledartill ett harmoniserat och samordnat genomforande av EU:s
transportpolitik. Uppfdljningen av Marco Polo-programmen kommer mot denna bakgrund att
bl.a. bidra till en effektiv férvaltning och anvéndning av transportstrukturen som majliggor
inforandet av innovativa och hallbara godstransporttjanster pa det multimodala stamnétet som
ska betjana de viktigaste europei ska trafikfl 6dena.

Dessa tjanster ska uppfylla anvandarnas behov, vara ekonomiskt effektiva, bidratill att uppna
malen for koldioxidsndla och rena transporter, trygg brans eférsorjning och miljoskydd, vara
sakra och av hog kvalitet. De méaste framja avancerade tekniska och driftsméassiga |Gsningar
samt bidra till 6kad tillganglighet inom EU. De bor dven driva pa utvecklingen av Europas
ekonomi i riktning mot hallbar tillvéaxt, géra sektorn for godstransport och logistik till en av
Europas tillvaxtmotorer, ©ka handeln och manniskors rorlighet, skapa vélfard och
sysselsattning samt uppratthalla de europeiska foretagens konkurrenskraft.

Den nya strategin ska darfor i enlighet med kommissionens forslag i artikel 38 av de nya
TEN-T-riktlinjerna ha féljande syften®:

a) Framja en hdlbar anvandning och effektiv  forvaltning av
transportinfrastrukturen.

b) Framja anvéndningen av innovativa transporttjanster eller nya kombinationer
av beprévade befintliga transporttjanster genom tilldmpning av intelligenta
transportsystem och inréttande av rel evanta administrativa strukturer.

C) Underldtta multimodala transporttjénster och tka samarbetet mellan aktorer
som tillhandahaller transporttjanster.

d) Skapa incitament for resurseffektiva och koldioxidsndla transporter, bland
annat pa omradet for fordonsdrivmedel, koérning/angning, system- och
driftsplanering, resursdelning och samarbete.

) Analysera och tillhandahdlla information om samt Overvaka marknader,
fordonsparkens egenskaper och prestanda, administrativa krav och manskliga
resurser.

Uppmérksamhet ska dven agnas & atgarder for att stodja sammanlakning och interoperabilitet
for godstransportinformation inom samtliga transportsétt samt underlédtta utbyggnaden av
tjanster baserade pa hdghastighetsleder till §0ss.

Detta bor slutligen leda till fokuserad finansiering som &r fullt integrerad i inriktningar for
politik och infrastrukturer, uppmuntra handelsforetag att Gverga till mer innovativa och
hallbara |6sningar, hjalpa dem att minska riskerna som detta medfor och taitu med de framsta
svagheterna inom godstransportsektorn. Svagheterna handlar om daligt utnyttjande av
innovationer, problem med sammanlankningen mellan olika transportsétt, svarigheter att fa
tillgang till finansiering, internaliseringen av externa kostnader, ineffektiv anvandning av
resurser och bristande samarbete pa marknaden.

Den nya strategin forvantas leda till Okad effektivitet och andamalsenlighet for EU:s
finansiella stod. Formen for det nuvarande instrumentet kommer darfor att ses Gver med
beaktande av den typ av agarder som stods, forvaltningsstrukturen och
genomforandeprocesserna. Overensstammelsen med de operativa strukturerna for Fonden for
ett sammanlankat Europa maste ocksa hanteras pa lampligt sétt.

8 Texten i TEN-T-riktlinjerna och den har artikeln genomgdr for narvarande | agstiftningsforfarandet och kan darfor andras.
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Detta kan eventuellt leda till att ett rent startstdd for trafikomstalining som den centrala delen
av det nuvarande Marco Polo-programmet dverges.

— Atgérder och genomférande

Enligt Fonden for ett sammanlankat Europa ska finansiering av hallbara godstransporttjanster
beviljasi form av finansiella instrument eller bidrag, dar det ekonomiska stodet fran EU inte
ska dverstiga 20% av de sammanlagda stodberdttigande kostnaderna. Denna maximala
finansieringsgrad ska anpassas pa lampligt sétt for att skapa intresse pd marknaden och
sakerstélla en |amplig havstangseffekt for de offentliga medel som ansl&s for programmet®.

Vad betréffar bidragen bor fordagen véjas ut genom ansokningsomgangar med
finansieringsvillkor samt kriterier for stodberéttigande, urval och tilldelning som
Overensstammer med de mal och prioriteringar som faststalls for Fonden for ett sammanlankat
Europaoch i TEN-T-riktlinjerna.

Operativamdl, relevantaindikatorer och rutiner for EU-stod ska dér det behovs ta vederborlig
hansyn till resultaten av den prestandarevision av Marco Polo-programmet som for
nérvarande gors av Europeiska revisionsréatten.

Som forklarats i fotnot 8 berdknas stodet for det nuvarande andra Marco Polo-programmet pa grundval av 1) omstdllda
tonkilometer, 2) sammanlagda férluster under finansieringsperioden och 3) de stodberéttigande kostnaderna. Utifran uppgifter om
projekt som beviljats stod Gverstiger den faktiska stédnivan inte 10 % av de totala stodberéttigande kostnaderna.
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