larco Polo neu entdecken

Kombinierter Verkehr Briissel efleichtert das Einwerben von Fordermitteln

7 Von Dr. Bernd Seidel

Vom kommenden Jahr an ist der Zu-
gang zum intermodalen EU-Forder-
programm Marco Polo II deutlich
leichter. Dies sicht die Anderung der
Marco Polo II-Verordnung vor. Sie
wird sich erstmals auf die Antrags-
phase 2010 auswirken und soll es vor

allem mittelgroRen Unternehmen er-

leichtern, Mittel einzuwerben.

Gut gemeint, aber nicht immer gut
gemacht: Diese Kritik war den Marco-

. Polo-Machern in der EU-Kommission.

bisher nicht fremd. Antrige scheiter-
ten zu oft an der mittelstindischen
(Kunden-)Struktur — und daran, dass
die Antragsteller die fiir eine Forde-
rung vorgeschriebenen Verlagerungs-
mengen einfach nicht zusammen-
bekamen. Das soll sich aber ab dem
kommenden Jahr dndern. So werden

die mindestens zu verlagernden Ver-

kehrsleistungen niedriger angesetzt
als bisher. AuRerdem werden die in-
termodalen Ladeeinheiten als Fracht
anerkannt.

Ein Unternehmen reicht. Einen For-
_derantrag kann kiinftig auch ein ein-
ziges Unternehmen stellen. Partner,
die in der Vergangenheit oft schon
nur noch eine Alibifunktion erfiill-
ten, miissen nicht mehr beteiligt wer-
den. Die Bildung von Konsortien
ist jedoch sinnvoll, wenn zum Bei-

spiel Verlader oder weitere Dienst-

leister eng eingebunden werden sol-
len. Fiir gemeinsame Lernaktionen ist
die Bildung von Konsortien weiterhin
unerlisslich.

Besonders attraktiv wird das Marco -

Polo-Programm kiinftig dadurch, dass
im Kombinierten Verkehr intermo-
dale Ladeeinheiten in die Ermittlung
der Verlagerungsmengen einbezogen
werden. Das gilt sowohl fiir den Last-
lauf als auch fiir die Riickfithrung lee-

 Férderprogramm Marco Polo

. Das Forderprogramm Marco Polo i
. der Européischen Union stellt jahrlich
. ein Forderbudget von etwa 60 Mio.
© EUR zur Verfligung. Es bietet europa-
i ischen Unternehmen die Moglichkeit,
. Anlaufverluste bei neuen oder erwei-
. terten Diensten auszugleichen. Unter-
- stiitzt werden Transportketten oder -
. systeme, die einen aktiven Beitrag zur
. Verlagerung von StraRengtiterverkehr
. auf die Verkehrstriger Schiene und
. Wasser {Binnenschifffahrt und Kurz-
. streckenseeverkeht) leisten.

. Das Programm Ubernimmt ganz
- oderteilweise das wirtschaftliche Defi-
i zit von Verkehrsangeboten und unter-
| stiitzenden Aktivitdten, auch Aktio-
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rer Einheiten: Container, Wechselbe-
hélter und Strallenfahrzeuge.

Fiir alle Aktionen, die einen direk-
ten Beitrag zur Verkehrsverlagerung
oder -vermeidung leisten, sind durch-
schnittliche Verlagerungsuntergren-

zen festgelegt. Diese liegen deutlich -

unter den bisherigen Grenzen und
beziehen sich zudem nur noch aufei-

xnen jihrlichen Wert — bisher wurde,

unabhingig von der Dauer der Vorha-
ben, grundsitzlich die gesamte Lauf-
zeit betrachtet. .

Besonders hervorzuheben ist die
sehr niedrige Schwelle fiir Antrige
aus dem Bereich der Binnenschifffahrt
(mindestens zu verlagernde Verkehrs-
leistung 13 Mio. tkm/Jahr).

Eine solche ~ wenn auch moderate
- Schwelle gibt es jetzt auch fiir ,Kata-
Iytische Aktionen®. Diese erfordern in-
novative Ansitze, um Verkehrsverlage-
rungen zu bewirken. Sie konnen tech-
nischer, organisatorischer oder struk-
tureller Art sein, miissen sich aber auf
eine ;Marktbarriere“ beziehen. Wich-
tig ist, dass katalytische Aktionen
in dem jeweiligen Bereich zu einem

nen genannt, wihrend einer Anlauf- |
phase von bis zu fiinf Jahren.

Betroffene Verkehrsstrome mis- |
sen mindestens eine innereuropdi- |
sche oder eine Auflengrenze zu einem |
benachbarten Land Uberqueren. Die |
Hohe der Férderung hingt ab von der |
im StraBenverkehr anfallenden Ver- |
kehrsleistung in Tonnenkilometern. |

Antrdge konnen einmal jahrlich |
bei der Exekutivagentur fiir Wett- |
bewerbsfahigkeit und Innovation |
(EAWI) in Briissel gestellt werden. |
Der nichste Abgabetermin fiir Pro- |
jektvorschlage, wie die Antrige auch |
genannt werden, wird voraussichtlich |
im April 2010 liegen. ‘

erforderlich -

Durchbruch fithren. Hier gilt es kiinf-
tig eine Schwelle von mindestens 30
Mio. tkm/Jahr zu {iberwinden. Im Ge-
genzug entfillt flir Katalytische Aktio-
nen der mindestens zu beantragende
Zuwendungsbetrag von 2 Mio. EUR.

Flir die besonders beliebten Ver-
kehrsverlagerungsaktionen senkt sich
die Schwelle von 250 Mio. tkm auf 180
Mio. tkm, bezogen auf einen Zeitraum
von drei Jahren.

Neu ist auch die Mindestlaufzeit
fiir innovative Vorhaben von drei Jah-
ren. Betroffen sind neben Katalyti-
schen Aktionen auch die Meeresauto-
bahnen und Vorhaben zur Verkehrs-
vermeidung. Ferner wurde die spezi-
fische Forderquote auf hohem Niveau

festgeschrieben. 2 EUR an Zuwen-

dung betrigt jetzt der Regelsatz je 500
tkm = verlagerter
oder vermiedener
Verkehrsleistung
auf der StralRe.
Weitere Neurege-
lungen werden zu
einer wesentlich flexibleren Handha-
bung des Programms durch die Agen-
tur EAWI fiihren.

Call 2010 Ende Januar. Eride Januar
ist mit der Verdffentlichung des jihr-
lichen Aufrufs/Call 2010 zu rechnen.
Darin werden die spezifischen For-
derziele und alle Formalien erliutert.
Nach Einsendeschluss wird ein kom-
missionsinternes  Auswahlverfahren
folgen, an dessen Ende ein Ranking
aller Projekte und eine Férderung nach
Verfligbarkeit der Mittel stehen. Pro-
jekte, die eines der Mindestkriterien
nicht erfiillen, sind von einer Forde-
rung ausgeschlossen.

Eine nachhaltige Wirkung eines
Vorhabens ist grundlegend fiir dessen
Forderung. Fiir die Zeit nach der defi-
zitdren Anlaufphase ist daher eine ei-
genwirtschaftliche Perspektive aufzu-
zeigen. Da die Forderung ausschlief3-
lich die Umsetzung von Mafinahmen
im Markt unterstiitzen soll, sind For-
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Das EU-Forderprogramm
ist jetzt flr mehr Unterneh-
men interessant geworden
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schungs- und Entwicklungsprojekte
sowie Marktstudien nicht zuwen-
dungsfihig.

Entsprechend der politischen Ziel-
richtung des Programms steigern so-
wohl groRe Verlagerungsmengen als
auch die Kosteneffizienz der zu be-
antragenden Vorhaben deren Erfolgs-
chancen. Dabei bezeichnet , Kostenef-
fizienz“ den oOffentlichen Zuschussbe-
darf, bezogen auf die reduzierten ne-
gativen externen Effekte. Hier kann
ein wesentlicher Erfolgsschliissel auch
fiir kleinere Vorhaben liegen.

Voneinander lernen. Von der be-
sonderen Projektform ,Gemeinsame
Lernaktionen“ werden keine direkten
Effekte im Sinne einer Verkehrsver-
lagerung oder -vermeidung erwartet.
' Gemeinsame Lern-
aktionen sollen
aber durch die For-
derung von Koope-
rationen, den Aus-
. tausch von Kennt-
nissen und Erfahrungen sowie def
gemeinsamen Ausbildung von Per-
sonal indirekte Effekte’im Sinne des
Programms erzeugen. Sie bereiten
also die beteiligten Partner auf Ver-
kehrsverlagerung und -vermeidung
im weiteren Sinne vor. Um eine ent-
sprechende Breitenwirkung zu er-
reichen, ist eine Beschrinkung auf
wenige Partner und einen geringen
riumlichen Wirkungsbereich nicht
sinnvoll.

Das EU-Férderprogramm Marco
Polo ist mit diesen Anderungen fiir ei-
nen grofReren Kreis sehr spannend ge-
worden. Die Marco Polo-Kontaktstelle
Niedersachsen gibt gern weitere In-
formationen und steht fiir Beratungen
zur Verfligung. DVZ 21.11.2009

www.rmmarcopolo-programm.de
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