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Sammanfattning

Syftet med Marco Polo II programmet &r att minska tréngseln, forbéttra
godstransportsystemets miljoprestanda i gemenskapen och underlétta
intermodala transporter for att skapa ett effektivt och héllbart
transportsystem. Det nuvarande Marco Polo programmet kommer efter négra
ansokningsomgéngar att nd sin topp avseende kostnadseffektiva stodatgérder
for omedelbara trafikomstéllningsatgiarder. Syftet med Marco Polo II ar att
bredda och fordjupa atgérdsprogrammet genom att i en stdrre omfattning an i
nuvarande program stddja infrastrukturinvesteringar som underléttar
trafikomstéllningar och stodja nyskapande édtgérder. Med infrastruktur avses
inte végar och jarnvédgar utan infrastruktur som behdvs for t.ex. omlastning.
Vidare foreslds att stod skall utgéd till projekt som syftar till att minska
foretagens transportbehov. Programmet forvintas bidra till att mer dn 140
miljarder tonkilometer verfors fran vig till nérsjofart, jarnvig eller inre
vattenvdgar under aren 2007-2013 och beréknas leda till en reduktion av
koldioxidutsldppen med 8 400 miljoner kg.

I Marco Polo II presenteras fem atgirdstyper som kan bli foremal for stod
frin gemenskapen. Atgdrderna har utformats med utgdngspunkt i
erfarenheterna fran och utvirderingen av PACT — programmet, Marco Polo 1
och marknadens behov, och skall ligga i linje med de Overgripande
transportpolitiska malen beskrivna i kommissionens vitbok och i Goéteborgs
dverenskommelsen:

e Katalysatordtgdrder varmed avses nyskapande projekt som syftar till att
tillfalligt avhjdlpa marknadens strukturella brister,



o Hoghastighetsleder till sjoss dtgdrder (dven kallade sjomotorvigar),
syftet ar att med nyskapande é&tgirder Overfora mycket stora
godsméngder fran vég till sjofart eller till en kombination av vattenburen
transport tillsammans med andra transportslag for att uppna hogfrekventa
intermodal sjdtransporttjinster. Atgirderna skall som regel folja de
transeuropeiska nétverken sdsom de &r definierade i Europeiska
parlamentet och rddets beslut 1692/96/EC,

e Trafikomstdllningsdtgdrder, diar syftet ar att uppnd en omedelbar
omstéllning av en del av végtrafiken till andra transportsitt, genom
startstdd till nya transporttjénster som avser annat &dn vagtransport och till
befintliga transporttjanster om detta leder till ytterligare 6verflyttningar,

o Atgirder for undvikande av trafik, dir syftet dr att integrera transport i
produktionslogistiken for att over tiden undvika végtransporter och
samtidigt bibehalla en generell produktionsnivéa och arbetstillfdllen i EU
territoriet.

o Atgirder for gemensamt lirande, dir syftet ar att forbéttra samarbetet
med  strukturella  optimerings metoder och  procedurer i
godstransportkedjan med hénsyn taget till logistikens krav.

Marco Polo II &tgérder skall omfatta transporter mellan minst tva
medlemsstater eller mellan en medlemsstat och ett angrdnsande land och
genomfOras av minst tvd parter etablerade i var sin medlemsstat eller i
medlemsstat och i ett angrdnsande land.

Marco Polo II programmet skall ersitta det forsta Marco Polo programmet i
sin helhet. Stod som utbetalas enligt det forsta programmet skall fortsdtta
enligt de avtal som finns mellan kommissionen och de som utfor atgirderna.

Budgeten for Marco Polo II programmet foreslés vara 740 miljoner euro.
1 Forslaget

1.1 Innehall
Kapitel 1

Artikel 1
Amne

Syftet med Marco Polo II programmet &r att minska tringseln, forbéttra
godstransportsystemets miljoprestanda i gemenskapen och underldtta
intermodala transporter for att skapa ett effektivt och héllbart
transportsystem. Detta syfte dverensstimmer i stort med det forsta Marco
Polo programmet
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Artikel 2
Definitioner

Atgirderna definieras och vissa centrala termer for programmet. Nya
definitioner for Marco Polo I &r Hoghastighetsleder till sjéss dtgdrder,
Atgirder for undvikande av trafik, stodinfrastruktur och fordonskilometer.
Syftet med Hoghastighetsleder till sjoss dr att med nyskapande atgérder
overfora mycket stora godsméngder fran vig till sjofart eller till en
kombination av vattenburen transport tillsammans med andra transportslag
for att uppna hogfrekventa intermodal sjdtransporttjénster. Atgirderna skall
som regel folja de transeuropeiska nétverken sdsom de &r definierade i
Europeiska parlamentet och rddets beslut 1692/96/EC. Syftet med atgérder
for undvikande av trafik dr att integrera transport i produktionslogistiken for
att over tiden undvika végtransporter och samtidigt bibehélla en generell
produktionsnivd och arbetstillfillen i EU territoriet. Med stddinfrastruktur
avses infrastruktur som 4r nddvindig for att uppnd malen hos atgirderna
inkluderande passagerare- och fraktinstallationer. Begreppet
fordonskilometer avser 1 kilometer lastbilstransport (savil tom som full) och
avsikten &r att den skall anvéndas i samband med &tgérdstypen undvikande
av trafik.

Artikel 3
Tillimpningsomride

En atgérd skall inbegripa minst tvA EU medlemsstaters territorium eller
mellan en medlemsstat och ett angrdnsande land. Kostnader som uppstar
utanfor EU ersétts om det angrdnsande landet har ingétt ett avtal om
anslutning till EU eller om det dr medfinansiér till programmet annars ersétts
inte dessa kostnader.

Kapitel 2

Artikel 4
Stodberittigade

Projekt kan ldmnas in av konsortier bestdende av minst tvd organisationer
engagerade i ekonomiska aktiviteter etablerade i olika medlemsstater eller i
en medlemsstat och i ett angridnsande land. Organisationer som &r etablerade
utanfor gemenskapen far associeras till projektet men de kan inte erhélla
négot ekonomiskt stéd frén programmet.

Artikel 5
Stodberittigade atgédrder och finansieringsvillkor
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Katalysatoratgérder, Hoghastighetsleder till sjOss atgérder,
Trafikomstillningsatgirder, Atgirder for undvikande av trafik och
Samarbetsatgirder kan erhalla stdd fran programmet. Jimfort med nuvarande
Marco Polo program dir Hoghastighetsleder till sjoss ingick i
Katalysatoratgérder, presenteras atgérden nu som en sjilvstindig atgardstyp.
En helt ny atgirdstyp presenteras i Marco Polo TI, Atgiirder for undvikande
av trafik. Syftet med denna atgirdstyp &r att ge stdd till projekt som syftar till
minska kopplingen mellan produktionsutfall och transportarbete. De exempel
som presenteras dr Okad fyllnadsgrad i fordon och modifiering av
produktions och distributionsprocesser.

Finansierings- och kontraktsvillkoren presenteras i annexen till forordningen
och den stora fordndringen jamfort med nuvarande Marco Polo &r att
kontraktslingden har okat fran 3-4 ar till max 5 ar och att de ldgsta
stodbeloppen for atgirderna har hojts utom for atgérder for gemensamt
larande. Genom sin koppling till storleken pa godsvolymer som skall
overflyttas eller andel av projekten som kan erhalla stod utgér de lagsta
stodbeloppen troskelviarden for hur stora projekten skall vara. Vidare ges en
beskrivning av vilka villkor som géller for att stdd till stodinfrastruktur skall
ges. Dessa villkor dr mer flexibla &n de som fanns i Marco Polo I och tydliga
med att om stdd kommer frdn andra EU-program skall inget stdd utgé frén
Marco Polo II.

Artikel 6
Detaljerade regler

Ansokningsproceduren och projekturval skall beslutas i enlighet med
proceduren i artikel 10, vilket anger att kommissionen skall bistds av en
medbeslutandekommitté.

Artikel 7
Statsstod

Stod kan ges till atgdrder som dven erhéller statsstod sa ldnge dessa stod
utgér i enlighet med fordraget. Statsstod avriknas fran det stodbelopp som
utgér fran programmet.

Kapitel 3

Artikel 8

Ansokningsforfarande
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Ansokningarnas utformning och inlimnande skall f6lja riktlinjerna i artikel 6
och innehélla information som gor att kommissionen kan behandla ansékan
enligt artikel 9.

Artikel 9
Urval av dtgérder som skall erhlla finansiellt stod

Ansokningarna om finansiellt stod skall beddmas av kommissionen enligt de
riktlinjer som anges i annexen. Beslut om finansiellt stod skall ges skall ske i
enlighet med proceduren i artikel 10.

Kapitel 4

Artikel 10
Kommittéforfarande

Forslaget anger vilket kommittéforfarandet som skall anvéndas nér
forordningen skall tillimpas. Enligt forslaget skall kommittén vara av typen
medbeslutande kommitté.

Artikel 11
Budget

Budgeten for programperioden 1 januari 2007 till den 31 december 2013
foreslds vara 740 miljoner euro. Anslagen skall anslas av budgetmyndigheten
inom ramarna for budgetplanen.

Artikel 12

Anslag till kompletterande &tgdrder och utvdrdering av programmets
genomforande

Upp till fem procent av programbudgeten skall avsittas for att bekosta
kompletterande  atgédrder och en  sjédlvstindig  utvdrdering av
implementeringen av artikel 5.

Artikel 13
Skydd av gemenskapens finansiella intressen

Kommissionen skall genom forebyggande atgérder sdkerstélla att det inte
forekommer bedrégerier m.m. i programverksamheten och vidta atgiarder om
detta dnda skulle féorkomma.
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Artikel 14
Utvérdering

Kommissionen skall minst en ging om daret informera kommittén om
utvecklingen av programmet och statusen pa de pagéende stodprojekten.
Vidare skall kommissionen gora en utvardering av det forsta Marco Polo —
programmet.

Artikel 15
Upphévande

Nuvarande Marco Polo program skall upphévas fr.o.m. den 1 januari 2007,
men de dverenskommelser som foljer av beslut i enlighet med programmet
skall gilla tills dess de &r avslutade och folja regelverket i Marco Polo
programmet.

Artikel 16
Ikrafttradande

Forordningen om Marco Polo 11 skall gilla fr.o.m. den 1 januari 2007.

1.2 Giéllande svenska regler och forslagets effekt pa dessa

Inga motsvarande svenska regler finns.

1.3 Budgetira konsekvenser

Forslaget innebér en 6kning av dagens budget for Marco Polo programmet
med ca 320 procent. Om ingen reduktion sker i ndgon annan del i EU
budgeten innebar detta att Sveriges avgift till EU kommer att 6ka. Sveriges
andel av utgifterna fran EU:s budget &r i innevarande finansiella perspektiv
2,9% och det dr inte sannolikt att denna andel kommer att bli mindre i nésta
perspektiv. Kommissionens forslag till program skulle alltsa fa en
utgiftseffekt pa 2,9% av 740 miljoner euro, d.v.s 21, 5 miljoner euro for 7 &r.
Detta motsvarar ca. 28 miljoner kronor om aret.

2 Standpunkter

2.1  Svensk standpunkt

Sammanfattning
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Sverige har en positiv instéllning till syftet med forslaget som ar att mildra de
negativa effekterna av den Okande végtrafiken. Sveriges instdllning ar att
Marco Polo II skall stimulera nyskapande &tgdrder som ger varaktiga
forbdttringar av transportsystemet for att uppna maélet om en hallbar
utveckling. I vissa av atgirdsforslagen finns stora inslag av driftstod till olika
transportlosningar. Detta innebdr en oOkad risk for snedvridning av
konkurrensen vilket kan ge negativa effekter pd transportmarknaden. Sverige
foreslar att programmet utvecklas i en riktning som innebéra att denna risk
minimeras. En viktig del i detta dr att sjofart och jarnvig behandlas lika vid
urval av projekt som programmet skall stodja. Vidare dr det viktigt att alla
regioner i Europa behandlas likvérdigt och att detta dven aterspeglas i de
urvalskriterier som dvervigs for programmet. Eftersom forslaget ér en del av
forhandlingarna om nésta finansiella perspektiv kan Sverige idag inte ta
stdllning till vilken budgetmissig omfattning programmet bor ha. Sverige
verkar for att EU:s budget skall omfatta hogst 1% av medlemsstaternas
samlade BNI. For att skapa utrymme for den foreslagna héjningen madste en
omprioritering genomforas inom ramen for en budget om 1 procent. Om
ingen sadan prioritering redovisas bor Sverige driva att kostnaden ska vara
densamma som for Marco Polo I. Om ingen reduktion sker i nagon annan del
i EU budgeten innebir detta att Sveriges avgift till EU kommer att 6ka och
detta har Sverige mycket svart att acceptera.

Utvecklad standpunkt

Sverige har en positiv instéllning till syftet med forslaget som ar att mildra de
negativa effekterna av den Okande vagtrafiken. Det &r positivt att
kommissionen stravar efter att stodja 16sningar som kan ge mer langsiktiga
effekter &n de rena trafikomstillningsatgdrderna som &r kortsiktiga och inte
speciellt nyskapande. Det &r dven positivt att kommissionen tydligare
markerar vikten av effektiva intermodala 16sningar och det positiva i att
logistikbranschen anvinder olika transportmedel for att overbrygga diverse
problem i dagens trafikmiljo sdsom tringsel och miljopaverkan i kdnsliga
miljoer. Vidare ar det positivt att forslaget innebér att tyngdpunkten flyttas
over till atgdrder som syftar till att tillfélligt stodja nyskapande projekt och
att sprida erfarenheter fran att tidigare mer haft karaktiren av driftstod.

Forutom det principiella problemet med att ge direkta driftstod till
transporter pd en konkurrensutsatt marknad sd dr Sverige tveksam till det
riktiga i att peka ut ett sérskilt trafikslag ’Sjofart” genom att skapa ett sarskilt
atgdrdsprogram for detta trafikslag och de intermodala 16sningar som finns
forknippade med detta transportslag. Ett projekt for att minska de negativa
effekterna av vigtrafiken bor vérderas pa objektiva grunder och hur effektiva
dessa atgérder ar. En sdrskild atgirdstyp i form av driftstod for ett trafikslag
eller en typ av intermodal 16sning kan ge effektivitetsforluster for samhallet
och gar emot Sveriges transportpolitiska inriktning att transportslagen eller
transportlosningar skall behandlas likvirdigt efter beaktande av de
samhiéllsekonomiska kostnader som de fororsakar. Det ar t.ex. mojligt att det
inldmnas forslag pa projekt som konkurrerar om samma godsméngd pé vig
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mellan tvé bestimda orter och dér det ena projektet utgdr en 16sning med
sjofart inklusive jarnvdg och det andra helt med jédrnvdg. Med tanke pé att
kommissionen foreslér att 39 % av Marco Polo II budget skall ga till
hoghastighetsleder till sjoss och 13 % skall ga till jarnvégssynergiprojekt
inom &tgidrdsmodellen Katalysatoratgidrder s& har kommissionen redan pa
forhand givit sjofarten en fordel framfor jarnvdgsalternativet. Ovanstiende
metod att peka ut hoghastighetsleder till sjoss utgor en stor skillnad mellan
Marco Polo I och Marco Polo II. I Marco Polo I behandlades alla
transportslag och 10sningar lika 1 urvalsprocessen i de olika
atgdrdsprogrammen.

Forutom principen om likabehandling av transportslagen efter beaktande av
de samhéllsekonomiska kostnaderna sé far detta forslag en annan effekt att
den kan definiera storleken pa hoghastighetslederna till sjoss inom TEN.
Troskelvirdet for att kunna fa stod enligt detta forslag dr 2 miljarder tonkm
under 5 ar. De projekt inom Sveriges ndromrade som tidigare har fatt stod
eller far stod for omstéllning av trafik ar IKEA:s tidigare projekt transportera
gods pa jarnvig fran Almhult till Tyskland och dér det berdiknats ha lett till
en Overflyttning av ca. 500 miljoner tonkm. I Marco Polo programmet har
kommissionen precis givit stod till ett projekt for Ro-Ro transporter mellan
Esbjerg (DK)och Dunkerque (FR) med en berdknad trafikomstillning pé 1,3
miljarder tonkm/3 ar och for Ro-Pax mellan Umea (SE) och Vasa (FI) med
en berdknad godsomstillning pd 330 miljoner tonkm/3 é&r. Férhandlingar
pagéar dven for att ge stdd till en Ro-Ro linje mellan Kiel och Klaipeda med
en berdknad godsomstillning pa 455 miljoner tonkm/3 ar. Projektet med Ro-
Ro transporter mellan Esbjerg (DK)och Dunkerque (FR) ér det enda av
ovanstdende projekt som i dag kommer upp i den niva som krévs for att klara
kravet pa att i stod for en atgdrd inom kategorin hoghastighetsleder till
8joss.

Sammanfattningsvis kan sidgas att det forefaller som om en grins pd 2
miljarder tonkm for 5 &r d&r mycket hogt och att om atgérdstypen kvarstar i
forhandlingarna sa bor en sédnkning av troskelvirdet ske for att fa fler projekt
med forankring i nordiska forhallanden och for att undvika problem i TEN-
sammanhang.

Forslaget att ge driftstdd till enskilda linjer kommer att stélla stora krav pa
kommissionens kompetens att vilja ut vilka linjer som kan ge positiva
effekter for EU. I dag utvecklas det logistiska systemet efter de 6nskemal och
forutsittningar som finns pa marknaden och transportkdparna utgor en stark
grupp som genom sina transportval paverkar hur godsstrdken utvecklas. Med
forslaget riskerar vi att kommissionen dvertar en del av transportkundernas
roll genom att de skall avgora vilka godsstrak och transportlosningar som &r
intressanta ur transportkdparnas synvinkel och dirmed kommersiellt
16nsamma. Sjofartsmarknaden &r avreglerad och en fréga som instéller sig &r
varfor dessa hoghastighetsleder till sjoss som kommissionen foresprékar inte
finns i dag? Motiveringen att riskerna att utveckla nya linjer eller koncept dr
for stora &r inte Overtygande med tanke pa den utveckling som dndé sker
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inom sjofarten och dess landanslutningar avseende bl.a. introduktionen av
nya fartygstyper (ex. Superpanamax och Ro-Pax)och pa land (ex. skytteltag
till och fran Goteborg). Pa vissa marknader kan statliga atgdrder motiveras
p-g-a. av s.k. marknadsimperfektioner dir en atgird kan vara att stodja trafik
till perifera regioner dir trafikunderlaget dr for litet for att transportkdparna
skall kunna kopa transporttjdnster till acceptabla villkor. I Marco Polo II
rdder det omvénda forhéllandet, gemenskapsstod skall ga till marknader dér
underlaget &r mycket stort men dir marknaden inte har kunnat utveckla
koncept som t.ex. Hoghastighetsleder till sjoss.

Sverige anser att stod i forsta hand bor vara generella och pa sa sitt skulle
anvindningen av sjofarten stimuleras totalt sett inom Europa. Ett exempel pa
detta skulle kunna vara stod till isbrytning i Nordeuropa vilket inte skulle
gynna nagon sarskilt rederi eller hamn utan stddja alla som bedriver sjofart i
omradet genom att avgifterna for handelssjofarten skulle kunna sénkas. Ett
annat omrade som Sverige dr positiv till dr stdd till infrastrukturinvesteringar
savil till lands som till sjoss. Skall driftstdd inga bor det dven ga till att
stddja transportsystemet i perifera regioner. De troskelvirden som finns i
forslaget 1ar ha en sadan effekt att endast mycket fa projekt med forankring i
svenska forhéllanden kan ta del av dessa stod. Sverige ér kritiskt till detta da
detta kan g emot den allménna inriktningen 1 EU:s transportpolitik om en
bra tillgénglighet till alla delar av gemenskapen.

Sverige ar fragande till forslaget om atgirder for undvikande av trafik. De
exempel som presenteras av kommissionen kan enligt underlaget till
forslaget delas upp i tva slag: effektivitetshdjande atgirder for transporter
och atgérder for att minska behovet av transporter. Vad avser den forsta
delen har Sverige t.ex. ett undantag i EU for langre lastbilar och effekten av
detta &r bl.a. att det minskar antalet fordon pa vidgarna och vad det géller den
andra delen sker en kontinuerlig logistisk utveckling hos foretag etablerade i
Sverige, som genom sitt geografiska ldge kan ha en konkurrensnackdel i
forhallande till de som har kortare transportavsténd till de centraleuropeiska
marknaderna. Forslaget kan vara positivt for Sverige om atgirden stodjer
effektivare transporter men om forslaget daremot skulle innebéra att man ger
stod till flytt av produktionsresurser for att komma ndrmare
underleverantdrer och slutmarknaden kan det inte accepteras. Med tanke pa
att slutmarknaden i manga fall utgdrs av de stora linderna i EU och att
foretag 1 dessa ldnder dven dr stora som underleverantorer till svenska foretag
sé skulle en flytt av produktionen till de centrala delarna av EU inte bara
bidra till att den svenska ekonomin skadades utan ockséd bidra till okad
trangsel i de tittbefolkade delarna av Europa.

For att programmet skall utvecklas positivt dr det viktigt att kontinuerliga
utvirderingar genomfors av projekten i programmet for att se vilka effekter
stodet haft och om de valda kvalitetskriterierna &r rétt utformade.

Eftersom fOrslaget dr en del av forhandlingarna om nésta finansiella
perspektiv kan Sverige idag inte ta stillning till vilken omfattning
programmet bor ha. Sveriges position i forhandlingarna om nésta finansiella
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perspektiv dr liksom flera andra medlemslinder (Osterrike, Tyskland,
Frankrike, Nederlanderna och Storbritannien) att EU:s budget skall omfatta
hogst 1% av medlemsstaternas samlade BNI. GAERC (General Affairs ands
External Relations Council) har det sammanhéllande ansvaret for
forhandlingarna om nésta finansiella perspektiv. Samtliga aspekter av
programmet som har finansiella konsekvenser skall behandlas inom ramen
for ad hoc-gruppen och coreper II som sorterar under GAERC.

Programbudgeten har 6kat vésentligt och Sverige kan med hénsyn till de
pagéende forhandlingarna om nista perspektiv idag inte ta stidllning for en
sddan 6kning. En forutsittning for att vi s smaningom ska kunna stédja en
okning dr att programmet har en profil som tar hinsyn till forutséttningar i de
olika regionerna i Europa och inte snedvrider konkurrensen till vissa
regioners eller transportsslags (undantaget vigtransporter) nackdel. Sverige
ar ockséa tveksam till att genomfora en sadan kraftig dkning av budgeten
innan resultat har redovisats 6ver hur lyckat Marco Polo I har varit. Sverige
verkar for att EU:s budget skall omfatta hogst 1% av medlemsstaternas
samlade BNI. For att skapa utrymme for den foreslagna hojningen maste en
omprioritering genomféras inom ramen for en budget om 1 procent. Om
ingen sadan prioritering redovisas bor Sverige driva att kostnaden ska vara
densamma som for Marco Polo I. Om ingen reduktion sker i ndgon annan del
i EU budgeten innebér detta att Sveriges avgift till EU kommer att 6ka och
detta har Sverige mycket svart att acceptera.

Efter beslut om programfinansiering bor EU s& snabbt mdjligt utbetala stod
till de projekt som erhallit ett positivt besked.

2.2 Medlemsstaternas standpunkter

Medlemsstaterna dr i beredningsfasen och har &nnu inte formulerat klara
stdndpunkter.

2.3 Institutionernas standpunkter

Kommissionen har presenterat forslaget och anser att satsningen i sin helhet
ger stora samhéllsekonomiska vinster.

Europaparlamentet har dnnu inte behandlat forslaget.

2.4 Remissinstansernas stindpunkter
Sveriges hamnar

Offentlig finansiering av projekt bor ske forsiktigt och detta sérkilt avseende
investeringar i anldggningar, fartyg och tjanster. Offentlig finansiering bor
bara ske nér man kan konstatera att en verklig trafikomstéllning sker och inte
bara &r en omfordelning av gods exempelvis mellan hamnar. Snedvridning
av konkurrens far inte ske och projekten maste kunna sta pa egna ben.
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Sveriges Redarforening

Sjofarten har en stor roll att spela i den kommande utvecklingen av Europa, i
synnerhet nér det giller transporter inom EU. Det &r positivt att EU-
kommissionens  forslag uppmérksammar sjofartens  betydelse  for
transportutvecklingen i Europa. Vad géller sj6fartsmarknaden finns det i dag
ett vél utbyggt nit av nédrsjofartslinjer och att infora stodsystem for drift av
linjer riskerar att snedvrida konkurrensen pd denna marknad. Det &r vidare
inte sjélvklart att en koncentration av sjofartsburen transport mellan
medlemsldander pd nagra fa koncentrerade rutter dr det logistiskt optimala.
Det finns flera logistiska alternativ och att i detta ldge forutsétta att EU-
kommissionen skulle kunna peka ut mer optimala maritima
transportstrommar dn vad marknaden redan har gjort ar tveksamt. Eventuella
stod bor i forsta hand riktas for att stodja projekt som har en generell
innebord och gynnar sjofarten totalt sdtt. Ett gemensamt problem for den
nordeuropeiska sjofarten dr finansieringen av isbrytning som sker genom
brukaravgifter som ddrmed ger hogre kostnader och konkurrensnackdelar
mot t.ex. végtrafiken. Vidare skulle eventuella stod pengar kunna ges till
landbaserad infrastruktur, hamninvesteringar och projekt som forenklar
egenhantering i hamn m.m. Det dr viktigt att Sverige aktivt arbetar for att
styra utvecklingen i en mindre konkurrens snedvridande och statsstyrd
riktning.

Svenskt ndringsliv

Organisationen har en positiv instéllning programmet. Organisationen har
foreslagit att Sverige skall driva frdgan om att nyttja storre lastbilar for att
minska transportarbetet enligt det “nordiska konceptet” (25,25 m regeln).
Viktigt for att programmet skall lyckas dr att matbara méal finns och att
kvalitetskriterierna &r &ndamalsenliga.

Tagoperatorerna

Eftersom Sverige dr en nation i unionens norra del har landet andra
forutsdttningar &n de i centrala Europa. En visentlig skillnad dr den laga
befolkningstitheten vilket paverkar omfattningen av transporterna till och
fran landet och utformningen av transportsystemet. P4 de nordliga
breddgraderna rader dven en helt annat och bistrare klimat &n i de Ovriga
delarna av Europa. Mot denna bakgrund &r det viktigt att programmet tar
hénsyn till de olika forutsdttningar som finns i Europa och i Sveriges fall
sérskilt tringselproblem pa jarnvigen och klimatet.

Transportindustriforbundet

Forbundet anser att Marco Polo-programmet i sig &r ett positivt inslag 1 EU:s
transportpolitik. Sérskilt positivt &r inriktningen pa "kostnadstrosklar" vid
utveckling och den intermodala approachen, i stéllet for statsstdd till enskilda
transportslag. Forbundet menar dock att svenska regeringen bor gora
betydligt kraftfullare markeringar av den "nordiska dimensionen" inom
transportpolitiken. Vart problem med 6verforing av godstransporter hdnger
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inte samman med tringsel i végtrafiksystemet, utan att alternativen, jarnvig
och (kust)sjofart har for hoga produktionskostnader och for 1ag servicegrad.
Stod fran EU som kan sdnka dessa kostnader dr darfor viktiga. Generella
fragor som kostnader for klimatet i form av isbrytning och snordrjning, langa
farleder till f61jd av skdrgardar med &tfoljande farledshallningskostnader, stor
andel enkelspdr pd jirnvdg med atf6ljande tidskostnader vid méten, och
allmént forhdllandevis laga godsvolymer jamfort med transportstrickorna
vilket ger mindre stordriftsfordelar i produktion for storskaliga
transportsystem som jarnvdg och sjofart, alla sddana faktorer forsvérar for
alternativen till végtransport. Om Sverige och Norden skall kunna o6ka
anvindningen av alternativa trafikslag méste dessa problem hanteras likvil
som de som hidnger samman med trdngseln i centrala Europa. Marco Polo II-
programmet bor darfor anpassas till dessa faktorer innan det blir effektivt for
var del. Svensk Transportindustri driver intermodalt hallbarhetsinriktat
arbete kontinuerligt, och kan bara forutsittningarna péverkas i form av
kostnader och kvalitet kommer overforing att ske av godsvolymer pa ldnga
strickor.

Sjofartsverket

Sjofartsverket dr positiv till konceptet sjomotorvdgar och att Sverige
fortsétter det arbete som har paborjats med att utveckla det gemensamma
isbrytarsamarbetet i Ostersjon. Sverige och de &vriga linderna i
Ostersjoregionen ar perifert beldgna i forhallande till EU:s mer centrala delar
och svensk industri har ddrigenom ett avstandshandikapp som maste
Overbryggas. Motsvarande géller dven andra EU-ldnder sdsom exempelvis
Grekland, Portugal och Spanien. Klimatforhallandena i Ostersjéregionen ar
ocksa speciella med exempelvis isproblematiken vintertid, vilket utgdr ett
hinder for transportsystemets utveckling i regionen. Det dr darfor viktigt att
notera skillnaderna i forutsdttningar mellan olika regioner i utvecklingen av
EU-program sdsom Marco Polo II. Sjofartsverket foreslar att Sverige verkar
for att tillgdnglighetsaspekten tydliggérs och att denna far storre betydelse i
utvédrderingen av Marco Polo II-projekt. Sverige bor ocksa verka for att
malséttningen med Marco Polo I harmoniseras med den for TEN-T och att
sammanhéllning (cohesion) inkluderas i artikel 1 i forordningen fér Marco
Polo 1II. Sverige &r mycket tveksam till att subventionera rena
trafikomstéllningsatgidrder och foredrar att infrastrukturavgifter ges denna
styrande effekt. Ekonomiskt stdd till drift dr problematisk med tanke pa
risken att dessa stodatgdrder kan fa negativa snedvridande effekter pa
konkurrensen inom godstransportomrade. Det ar viktigt att det finns en
ordning som sikerstéller att detta inte sker och att konkurrensen mellan
transportslagen ex. jarnvag och sjofart inte paverkas negativt. De foreslagna
troskelvérdena dr for hoga for lander i periferin med smé godstransportfloden
och sma aktorer pa godstransportmarknaden.

Sveriges Akeriforetag
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Tyngdpunkten pa programmet borde inte bara handla om att flytta 6ver gods
utan det viktiga borde vara att Oka effektiviteten i systemet och Oka
samarbetet mellan transportslagen.

3 Ovrigt

3.1  Fortsatt behandling av drendet

Behandlingen av forslaget péborjades den 4 oktober 2004 och nédgon
information om nér den skall behandlas av transportministrarna finns dnnu
inte.

3.2 Riittslig grund och beslutsforfarande

Den rittsliga grunden &r Fordraget om uppréttandet av Europeiska
gemenskapen och sérskilt artiklarna 71.1 och 80.2.

Beslutsforfarandet ar enligt artikel 251 i fordraget

3.3 Fackuttryck/termer
PACT - Pilot Actions for Combined Transports

Tonkilometer= 1000 kg som transporteras en kilometer
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