Fiche 14: Verordening over Marco Polo II

Titel: 

Proposal for a regulation of the European Parliament and of the Council establishing the second “Marco Polo” programme for the granting of Community financial assistance to improve environmental performance of the freight transport system (“Marco Polo II”)

Datum Raadsdocument: 

29 juli 2004


Nr Raadsdocument: 


11816/04


 Nr. Commissiedocument: 

COM(2004)478 

Eerstverantwoordelijk ministerie: 
Verkeer en Waterstaat i.o.m. FIN, VROM, BZ

Behandelingstraject in Brussel: Raadswerkgroep Transport, Transportraad.

De horizontale aspecten van dit voorstel, dat deel uitmaakt van het pakket voorstellen in het kader van de Financiële Perspectieven 2007-2013, worden behandeld in de Ad Hoc Groep Financiële Perspectieven en de RAZEB.

Achtergrond, korte inhoud en doelstelling van het voorstel: 

Dit voorstel voor een nieuwe verordening voor Marco Polo II maakt deel uit van het pakket voorstellen in het kader van de nieuwe Financiële Perspectieven 2007-2013. De Commissie publiceerde een overkoepelende mededeling over dit pakket (COM 2004/487). Over deze overkoepelende mededeling is het parlement separaat geïnformeerd door middel van een Kamerbrief betreffende “Reactie op voorstellen van de Commissie inzake de nieuwe Financiële Perspectieven 2007-2013” (d.d. 20 september 2004). 

Het stimuleringsprogramma voor multimodaal vervoer Marco Polo II is de opvolger van Marco Polo I dat in 2007 afloopt. Het programma Marco Polo vloeit voort uit een belangrijk element van het Witboek Transport (‘Het Europees vervoersbeleid tot het jaar 2010: tijd om te kiezen’), namelijk de verschuiving van het goederenvervoer over de weg naar andere vervoerswijzen ( zoals spoor, binnenvaart en kustvaart (de zgn. ‘modal shift’),. De voornaamste doelstellingen van Marco Polo zijn: de congestie op de wegen te verminderen, de milieuprestaties van het gehele vervoersysteem te verbeteren en intermodaal vervoer te bevorderen om zodoende bij te dragen aan een efficiënt en duurzaam transportsysteem.

Het programma staat open voor de EU-lidstaten, de landen die toetredingskandidaat zijn,  lidstaten van de EVA en de EER alsmede voor nabijgelegen derde landen (o.a. Rusland, Wit-Rusland, Oekraïne, Balkanlanden, Mediterrane regio).

Marco Polo II kent 5 soorten acties:

· modal shiftacties: ondersteuning aan het starten van nieuwe vrachtvervoersdiensten buiten het wegtransport die op de middellange termijn levensvatbaar moeten zijn;

· katalysatoracties: ondersteuning aan het starten van vrachtvervoersdiensten of –faciliteiten van strategisch Europees belang;

· gemeenschappelijke leeracties: stimulering van samenwerking op de vrachtlogistiekmarkt; 

· “Motorways of the Sea”: ondersteuning aan acties die specifiek gericht zijn op (een modal shift naar) short sea shipping (kustvaart);

· transportbesparingsacties: ondersteuning aan acties die productielogistiek integreren in de transportlogistiek. 

Marco Polo II verschilt in het volgende van  Marco Polo I:

· uitgebreidere geografische scope;

· de doelstelling is verbreed van de modal shift van de gemiddelde jaarlijkse groei van het wegvervoer naar alternatieve modaliteiten naar een overall reductie van internationaal wegvervoer (boven op de oude doelstelling);

· twee soorten acties zijn toegevoegd, te weten “Motorways of the Sea” en transportbesparingsacties;

· hoger budget (van € 75 miljoen voor de periode 2003-2006 [ca. € 19 miljoen per jaar] naar € 740 miljoen voor de periode van 2007-2013 [ca. € 106 miljoen per jaar]).

Rechtsbasis van het voorstel: Art. 71 lid 1 en art. 80 lid 2 EG 

Besluitvormingsprocedure en rol Europees Parlement: Codecisie.

Overkoepelende besluitvorming over het gehele pakket voorstellen in het kader van de Financiële Perspectieven 2007-2013 geschiedt door de Europese Raad met unanimiteit. 

Instelling nieuw Comitologie-comité: Nee
Subsidiariteit en  proportionaliteit: 

Subsidiariteit: positief.  Het betreft een subsidieprogramma voor internationale acties, waaraan minimaal twee (lid)staten deelnemen. Eenzijdige nationale maatregelen zijn vaak sub-optimaal omdat intermodaal goederenvervoer veelal internationaal van aard is. 

Proportionaliteit: positief. Marco Polo II betreft een opvolging van een eerdere verordening.

Consequenties voor de EU-begroting: 

Het voorstel  kost € 740 miljoen voor de periode 2007-2013 (gemiddeld € 106 miljoen per jaar).

Het Nederlandse standpunt t.a.v de nieuwe Financiële Perspectieven 2007-2013 is hier leidend.  Dit standpunt houdt een reëel constant uitgavenkader in alsook toetsing aan de principes  nieuw-voor-oud, toegevoegde waarde en subsidiariteit.

Financiële, personele en administratieve consequenties voor de rijksoverheid, decentrale overheden en/of bedrijfsleven en burger:
Het programma geeft de lidstaten de mogelijkheid (dus niet de verplichting) medefinanciering tot aan het voorgeschreven steunmaximum te verlenen aan de Marco Polo-projecten (35%). Voor ondersteunende infrastructuur mag medefinanciering verleend worden tot maximaal 50% (totaal van EU en nationale subsidie).

Consequenties voor nationale en decentrale regelgeving/beleid, (informatie over het inschakelen van nationale agentschappen / zelfstandige bestuursorganen e.d., implementatie en uitvoering, notificatie en handhaving en/of sanctionering): Geen

Voorgestelde implementatietermijn (bij richtlijnen) dan wel voorgestelde datum inwerkingtreding (bij verordeningen en beschikkingen) met commentaar t.a.v. haalbaarheid:1 januari 2007. Dit lijkt haalbaar
Consequenties voor ontwikkelingslanden: Geen.

Nederlandse belangen en eerste algemene standpuntbepaling: 

Nederland kan het voorgestelde programma in grote lijnen ondersteunen. 

· Nederland verwelkomt initiatieven op het terrein van intermodaal vervoer die een duurzaam vervoerbeleid bevorderen. Marco Polo II is een dergelijk initiatief.

· Het bevorderen van short sea shipping (kustvaart) is een van de prioriteiten van Nederland. De nieuwe acties  met betrekking tot “Motorways of the Sea” kunnen derhalve ondersteund worden. 

· De nieuwe transportbesparingsacties kunnen ook ondersteund worden. Deze zorgen immers voor een duurzame vermindering van het wegvervoer. Bovendien zijn zij in lijn met de Nederlandse  reactie op het Witboek Transport,  waarin Nederland stelt dat o.a. ingezet moet worden op transportefficiëntie/transportpreventie. Binnen Nederland loopt sinds enkele jaren het programma transportbesparing. 

· Nederland  profiteert in hoge mate van Marco Polo. In  2003 is in totaal aan 13 projecten subsidie toegekend. Bij 7 projecten daarvan zijn Nederlandse bedrijven betrokken; bij 1 project zijn geen Nederlandse bedrijven betrokken, maar heeft het project wel effect op Nederlands grondgebied. 

· De prognoses wijzen erop dat de doelstelling van Marco Polo I gehaald gaat worden (te weten een modal shift van12 miljard tonkm). 

Nederland heeft de volgende kanttekeningen:

· Scope “Motorways of the Sea”: in de begeleidende notitie staan als voorbeelden “Motorways of the Sea” tussen Frankrijk en Spanje en Italië en Spanje. In overweging 1 van het voorstel staan de Alpen, de Pyreneeën en de Baltische Zee genoemd als regio’s waar congestie verminderd kan worden door gebruik te maken van kustvaart. Hiermee dreigt de scope van deze acties versmald te worden en dreigen projecten op andere dan genoemde regio’s uit de boot te vallen. Het is nog niet duidelijk hoe de definities van Motorways of the Sea in Marco Polo II en in de TEN’s zich tot elkaar verhouden. 

· Bij de katalysatoracties gaat de aandacht van de Commissie met name uit naar acties die de synergie in de rail sector verbeteren en zodoende leiden tot een beter gebruik van de bestaande infrastructuur. Dit betekent dat extra aandacht bestaat voor kustvaart en voor het vervoer per spoor, waardoor de projecten op het gebied van de binnenvaart in de verdrukking dreigen te komen. Het aantal binnenvaartprojecten is sowieso lager dan het aantal spoor- en kustvaartprojecten en Nederland is van mening dat gezien de groeimogelijkheden van de binnenvaart juiste deze modaliteit gestimuleerd zou moeten worden. 

· Nederland is van mening dat de  indicatieve minimum subsidiedrempels te hoog liggen. Dit maakt het voor kleinere bedrijven vrijwel onmogelijk subsidie te krijgen. Juist voor deze bedrijven kan het hefboomeffect van subsidie groot zijn. Ook acties waarbij bestaande diensten worden uitgebreid zullen nauwelijks kunnen voldoen aan deze hoge drempels.

· Een aantal begrippen/criteria is nog niet geheel duidelijk. Zo moet het onderscheid tussen modal shift acties en Motorways of the Sea duidelijker gemaakt worden. Criteria als ‘innovatief” en ‘high frequency’ zijn voor meerdere uitleg vatbaar en zijn vaak meer aan de markt om te beoordelen.

· Er moet voor worden gewaakt dat bij de overgang naar een andere vervoersmodaliteit (‘modal shift’) de balans niet juist negatief doorslaat voor het milieu doordat die andere vervoersmodaliteit meer vervuilend is (bijvoorbeeld door uitstoot van CO2, Nox en/of fijn stof). Concreet betekent dit dat per project voldaan moet worden aan de doelstellingen van het programma (waaronder een positief milieusaldo en het verminderen van de congestie) en dat dit bij de aanvraag van het project al zichtbaar moet worden  gemaakt.

Nederland acht het gerechtvaardigd dat in de komende periode van de nieuwe Financiële Perspectieven het streven naar duurzame economische groei centraal staat. Hierbij kan gedacht worden aan programma's die ondersteunend aan structurele hervormingen zijn. Het gaat dan om initiatieven om de voorwaarden voor groei te maximaliseren. Het verbeteren van de onderlinge bereikbaarheid via harde en zachte infrastructuur zal aan deze groei bijdragen. Marco Polo II is zo’n programma. Eventuele additionele middelen voor dit programma zullen moeten worden gevonden binnen een reëel constant kader en door het vinden van besparingen elders (‘nieuw-voor-oud’).

