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Yttrande 6ver Kommissionens forslag om andring av Marco Polo Il
forordningen (COM(2008) 847 final)

Forbundet Sveriges Hamnar och Sveriges Transportindustriforbund, som bada &r del av
TransportGruppen inom Svenskt Naringsliv, samt Naringslivets Transportrad har tagit del av
forslaget och har foljande synpunkter.

De foreslagna andringarna

De andringar som foreslas ser vi generellt positivt pa och instdmmer i att dessa behdvs for att
underlatta for ansokande foretag samt till att programmets mal uppfylls och dess budget
utnyttjas dven av naringslivet i Sverige.

Till de foreslagna &ndringarna har vi foljande kommentarer.

Artikel 2, ny punkt p

| artikeln infors en definition av vad som menas med gods. Till gods réknas aven, vid
trafikomstalIningsberakningar, transportenheter inklusive dess motoriserade delar. Aven
tomma transportenheter ska raknas som gods.

Vi kan se en poang i att t.ex. positioneringstransporter av tomma lastbarare mellan ett
konsumtionsomrade (import) och en industriort (export) kan réknasini ett projekt som totalt
sett ger Gverforingseffekter. En sddan forandring bor gynna bl.a. svenska projekt. Detsamma
gdller att taran, lastbérarens tomvikt far réknas med. Att som foresldsinkludera dven lastbilars
chassi och hytter i berakningsbar vikt gér visserligen i sammariktning, men & tveksamt. Da
borde i rimlighetens grad &ven jarnvagsvagnars chass och dragenhet (loket) och fartygens
egen vikt inkluderasi den andra delen av berakningarna, vilket verkar svart att genomfora.

Vi anser allmant att begreppet inte bor vara gods/freight om definitionen andras till den som
foredas. Det leder till begreppsforvirring da man med godsi andra sammanhang i regel menar



endast den last som transporteras pa transportenheter. Exempelvisi den EU statistik som fors
Over godstill 56ss ar inte vikten for lastbérare eller fordon medréknad. Ett annat, speciellt
begrepp bor i safal ersitta, t.ex. "kalkylerbaratonkm” eller ndgot sidant.

Artikel 4, ny text i punkt 1

Tidigare skulle projektférslag lamnasin av "konsortier” bestéende av minst tva foretag
etablerade i minst tva olika medlemsstater, som visserligen kunde tillhdra samma koncern.

Nu foresl s detta andrasttill bara”foretag”. Allaforenklingar av regelverket &r i sig

fordelaktiga for naringslivet. Eftersom Marco Polo hittills gallt enbart internationella
godstransporter, dvs inkluderande minst tvalander, bér dock den nya definitionen tydliggoras.
M aste transporten vara gransoverskridande dven om projektansokan kommer fran ett foretag i
ett medlemsland? Behovs alltsdingen part i det andra landet allsi anstkan? Vi noterar att
uttrycket konsortier fortfarande anvandsi bilaga |, utan att det finns ndgon forklaring till vad
begreppet innebér.

Artikel 5, ny text led b)

Formulering om hur kopplingen for htghastighetsleder till 56ssinom Marco Polo
programmet & till hdghastighetsleder till §0ss (Motorways of the sea) inom det
transeuropeiska transportnétet & andrad. Av formuleringen framgar nu béttre att det &r tva
olika dtgarder, men att ska varaforenliga.

En orsak till att programmet inte utnyttjats vad galler hoghastighetslederna kan vara att det
hos ansokande foretag finns en osdkerhet kring begreppet, i och med att begreppet finnsinom
tva program och att villkoren for att fa bidrag skiljer sig dem i mellan. Vi &erkommer nedan
till behovet av transparens och stod i att forsta dessa skillnader.

Bilaga 1, finansieringsvillkor och krav enligt artikel 5.2

e Kravet paminst 10 % minskning av tonkilometer eller fraktvolymen inom
trafikundvikande atgérder ar borttaget, vilket &r positivt — det underléttar for svenska
foretag.

e Begreppet "konsortiet” anvands paflerastéleni bilagan, trots att begreppet inte finns
med i forordningens artiklar, utan dar &r ersatt med begreppet "foretag” (artikel 4).

e Finansieringsvillkor for kringliggande infrastruktur ar forenklade genom att bilagall:s
villkor &r borttagna. Istéllet & infort i bilagal att stodberéttigade kostnader for
kringliggande infrastruktur inte far dverstiga 10 % av projektets totala stodberéttigade
kostnader, vilket vi anser vara en forenkling och positivt.

e Fordubblat stod (fran 1 till 2 euro) for omstalld vagtransport och trafikundvikande
atgarder. Hojningen gor programmet attraktivare, men risk finns att stora projekt kommer
att ta stérre andel av pengarna. Det bor tillforsakras att medel finns kvar aven for de
mindre projekten.

e Kontraktens |6ptid kan forlangas vid extraordindra forseningar, vilket underléttar for
stédmottagaren.

e Deforeslagnalagre troskelvardena (i tonkilometer) boér gynna mindre projekt med
mojlighet att véxa.



Ovrigt

Vé&r uppfattning, som vi ofta papekat, & att Marco Polo programmet ytterligare bor forenklas
for stodstkande foretag. De nu foreslagna andringarna gar darvid i regel i rétt riktning for de
sokande. Fortfarande & dock regelverket s komplicerat att det bildas en " mental troskel”
innan naringslivets foretag ger sig in i ansbkningsfasen. Det finns darfor behov for svenska
foretag som har planer pa att ansoka om att en nationell stodfunktion inréttas, som kan gora
en forsta bedomning av utsikterna for ett projekt att lyckas med sin ansdkan samt |amna rad
om hur medlen sedan soks ur programmet. Bedomningen bor goras innan det har kostat for
mycket for foretaget i form av egna resurser, konsultkostnader etc. Denna stédfunktion boér
ocksa ha kunskap om andra nérliggande program som TEN-T Motorways of the sea, sa
oklarheterna kring grénsytan mellan " hoghastighetsleder till §6ss” inom de bada programmen
kan redas ut. Aven andra EU-medel som FoU och regionala projektmedel som kan bli
aktuellafor stdd bor kunnainformeras om.

Vi noterar att de nu féreslagna regel andringarna sker inom ramen fér det befintliga
programmet Marco Polo I1. Infor den storre revision av Marco Polo-programmet som vi utgar
ifran kommer att ske innan den nuvarande programperioden |6pt ut, har vi foljande
kommentarer. Marco Polo tillkom som ett led i Kommissionens transportpolitik som den
lades fast i 2001 ars Vitbok. Davar "modal shift”, trafikslagsvaxling en huvudinriktning.
Sedan dess har dock politiken utvecklats pa flera olika sétt, med nya begrepp som
sammodalitet och med energieffektivitet och klimatpaverkan som nyatydliga europeiska
prioriteringar.

Det vore mot denna bakgrund rimligt att Marco Polo-programmets efterféljare omdanas till
att tydligare sttdja dessa transportpolitiska prioriteringar. Det bor rimligtvis innebara att
overforing av gods mellan vagtransport och andra transportsétt ses som ett medel i politiken
snarar an som ett mal i sig. Ekonomiska stod borde darfor kopplas tydligare till forbéttrade
energi- och klimatprestandai godstransport- och logistiksektorn, och aven till minskad
miljopaverkan i 6vrigt, an vad det nuvarande regelverket innebar. Nuvarande pagaende
utveckling av europavida berdkningsmodeller fér emissioner och energidtgang fran
godstansporter bor kunna underl &ta en sadan grund for stodet, som darvid bor kunna ses
sammodalt, dvs avse projekt antingen inom eller mellan trafikslagen snarare an som nu med
kraftig tyngd mot just 6verféring av tonkilometer. Kommissionen har i sin handlingsplan for
godslogistik 2007 pekat ut ett antal omraden dar forbattringar av effektivitet och hallbarhet
kan fa stor betydelse for det europeiska transportsystemet. Det innefattar t.ex. | T-anknutna
projekt, ” Grona transportkorridorer” och storstadslogistik. | det senare fallet kan man notera
att en mycket stor del av handelns och industrins transportarbete utfors pa korta stréckor, inte
minst i de vaxande stadsomradena. En stor forbéttringspotential finns darmed i sdan trafik
som idag inte alls nas av program som Marco Polo.

Det kan slutligen dven noteras att administrativa trosklar for effektiv och hdllbar logistik (dvs
regelverk etc.) & undantagna frén stod enligt nuvarande regler. T.ex. har securityregelverkens
utveckling paverkat transportindustrin i en riktning som inte alltid dverensstammer med andra
transportpolitiskamal. Det torde finnas skal att Gvervaga om stod kan utga ocksatill dtgarder
och projekt som kombinerar samhallsmal om sakerhet och skydd resp. effektiva och hdllbara
transporter, t.ex. genom modern IT och systemtankande.



Med vanliga hal sningar

Sveriges Hamnar Sveriges Transportindustriférbund Néringslivets Transportrad

VA

Anders Klingstrom Stefan Back Guy Ehrling
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