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STRESZCZENIE Transport wodny $rodladowy stanowi wazny sektor aktywnosci gospodarczej UE.
Charakteryzuje sie cechami, ktére w warunkach dobrze rozwinietych drég wodnych
pozwalaja na konkurencje z galeziami transportu ladowego, w zakresie kosztow eks-
ploatacyjnych, jak i zewnetrznych. W rozwoju gospodarczym UE opartym na kon-
cepcji zréwnowazonego rozwoju transport wodny $rodladowy otrzymuje istotne
wsparcie promocyjne w dokumentach politycznych oraz rozmaitych narzedziach
o charakterze finansowym. W artykule przedstawiono aktualnie podejmowane dzia-
tania promocyjne odnosnie do transportu wodnego srédladowego w UE.

SLOWAKLUCZOWE | transport wodny $rédladowy, polityka Unii Europejskiej, promocja

WPROWADZENIE

Transport wodny $rédladowy z uwagi na wiele cech techniczno-eksploatacyjnych odznacza si¢
w warunkach dobrze rozwinietych i utrzymanych drég wodnych nizszymi kosztami eksploata-
¢ji taboru oraz kosztami zewnetrznymi, przez co ma przewage konkurencyjng nad galeziami
transportu ladowego, zwlaszcza transportem samochodowym. Zakres tej przewagi zdetermi-
nowany jest strukturg popytu na ustugi transportowe oraz dostepnoscia przestrzenng ustug ze-
glugi $rodladowe;j.
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Swiatowy trend zréwnowazonego rozwoju kieruje uwage politykéw w strone galezi trans-
portu masowego (gléwnie wodnego i kolejowego), uznawanych powszechnie za sprzyjajace ta-
kiemu rozwojowi. Stad transport wodny srédladowy od dwdch dziesiecioleci znajduje si¢ w cen-
trum uwagi wspolnej polityki transportowej UE, co ma odzwierciedlenie w réznych formach
promocji tego sektora ustug.

W artykule przedstawiono stosowane narzedzia promocji transportu wodnego $rédlado-
wego w panstwach UE, a takze oczekiwania sektora w zakresie wsparcia rozwoju tej gatezi
transportu. Wykorzystano doswiadczenia autorki w zakresie poruszanej problematyki, baze
informacyjng Komisji Europejskiej oraz wyniki badan rynkowych przeprowadzonych wsrod
armatorow $rédladowych UE w ramach grantu KE Platina 2.

SYNTETYCZNA CHARAKTERYSTYKA SEKTORA

Przez terytorium Unii Europejskiej przebiega 41,9 tys. km drég wodnych srédladowych, uzyt-
kowanych dla celéw zeglugi srodladowej przez 18 panstw. Zintegrowana sie¢ drég wodnych
srédladowych obejmuje 12 panistw UE, natomiast 10 paristw' nie ma transportu wodnego §rod-
ladowego w swoim systemie transportowym. Najwieckszy potencjal infrastrukturalny drog
wodnych $rodladowych maja takie panstwa, jak: Finlandia (8014 km), Niemcy (7675 km), Ho-
landia (6237 km) oraz Francja (4996 km). Polskie drogi wodne pod wzgledem ogélnej dlugosci
(3659 km) sg istotnym elementem europejskiej infrastruktury transportu (tab. 1) i sa z nig po-
wiazane poprzez kanaty Odra-Havela i Odra—Sprewa. Wewnatrz kraju natomiast nie tworzg
one spdjnej sieci z uwagi na zrdznicowane parametry techniczno-eksploatacyjne poszczegdl-
nych odcinkéw drég wodnych. Jedynie 6% tych drég (214 km) ma klase miedzynarodowa (IV
i V klasa), a niski odsetek drég wodnych w Polsce (10% w 2010 r.) spetnia warunki swojej klasy
(Funkcjonowanie zeglugi, 2014, s. 25). Stad drogi wodne wewnatrz kraju cechuje fragmentarycz-
nos¢, a przewozy zegluga $rédladowa odbywaja sie na krotkie odleglosci - $rednio - 25,6 km
w 2013 roku, 14,5 km w 2014 roku (Transport wodny, 2015).

Tendencje dotyczace rozwoju drég wodnych §rédladowych w panstwach UE sg zréznicowa-
ne. W latach 2000-2012 najwickszy wzrost dtugosci tych drég nastapil w Niemczech (0 921 km),
na Wegrzech (o 491 km), Chorwacji ( 0 297 km) i Finlandii ( 0 172 km). Francja i Polska przo-
duja wsrod krajow charakteryzujacych sie zmniejszaniem dtugosci zeglownych drég wodnych
(spadek w badanym okresie odpowiednio 0 793 km i 154 km).

Zatrudnienie w sektorze transportu wodnego $rédlagdowego UE znalazlo 45 tys. 0séb (An-
nual Report, 2016), z tego 70% w krajach tzw. renskich (Niemcy, Francja, Belgia, Holandia).
W sektorze przedsigbiorstw dominuja te zatrudniajace do 10 oséb (97% w Holandii, 96% we
Francji, 86% w Niemczech). Niewielki odsetek stanowia duze przedsiebiorstwa armatorskie za-
trudniajace powyzej 50 0séb (0,4% w Holandii, 1,8% we Francji, 2,1% w Niemczech). Przedsie-
biorstwa rodzinne, czesto jedno-, dwu- i kilkuosobowe - tzw. partykularze, sa cecha tego sekto-

1 Drogi wodne Hiszpanii i Portugalii oraz Kanal Koryncki w Grecji wykorzystywane sg przez statki morskie.
Za: EU Energy and transport in figures, 2009, s. 152.
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ra ustug, co ma istotny znaczenie z punktu widzenia doboru narzedzi promocji sektora’. Wazne
jest takze w kontekscie zdolnosci sektora do odnowy floty oraz wdrazania innowacji technolo-
gicznych.

Tabela 1. Dtugo$¢ zeglownych drég wodnych w Unii Europejskiej (2012 r.)

Panstwo Dlugos¢ w km
UE28 41527
Belgia 1516
Bulgaria 470
Czechy 676
Niemcy 7 675
Estonia 335
Francja 4996
Chorwacja 1017
Wrtochy 1562
Litwa 452
Luksemburg 37
Wegry 1864
Holandia 6237
Austria 351
Polska 3659
Rumunia 1779
Stowacja 172
Finlandia 8014
Wielka Brytania 1050

Zrédto: EU transport in figures, 2015.

Udzial transportu wodnego $rédladowego w pracy przewozowej ujmujacej galezie transpor-
tu ladowego nieznacznie wzrasta, z 4,1% w 2000 roku do 4,4% w 2013 roku. Najkorzystniejsze
zmiany zachodza w takich panstwach jak: Bulgaria (wzrost z 4% do 14,8%), Holandia (wzrost
z 33,4% do 37,3%) i Rumunia (wzrost z 8,2% do 20,4%). Wzrost aktywnosci rynkowej transpor-
tu wodnego $rédladowego w UE jest lepiej widoczny w danych o wielkosci pracy przewozowej,
ktora wzrosta z 134 mld tkm w 2000 roku do 153 mld tkm w 2013 roku, to jest o 14,1%. Jest to
wzrost wyzszy niz osiagnal w tym samym okresie transport samochodowy (13,9%) oraz kolejo-
wy (0,3%). Pafistwami o najwyzszym udziale zeglugi srodladowej w przewozach tadunkow sa:
Holandia (37,3%), Rumunia (20,4%), Belgia (19,9%), Bulgaria (14,8%) i Niemcy (12,1%), co za-
prezentowano w tabeli 2. Rola zeglugi srodladowej w obstudze potrzeb transportowych polskiej

2 80% floty srédladowej eksploatowanej jest przez przedsiebiorstwa jednoosobowe, ktérych wiasciciele pracu-
ja i mieszkaja na statku wraz z rodzinami. Za: Komunikat Komisji, 2013.
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gospodarki jest marginesowa (0,03%), gtéwnie z uwagi na niekorzystne warunki nawigacyjne
na drogach wodnych i stopniowe przesuniecie popytu do innych galezi transportu.

Tabela 2. Podziat gateziowy w transporcie tadunkéw w 2013 roku (% od tkm)

Wyszczegélnienie Transport Tran.sport Tra,ns'port wodny Tran.sport
samochodowy kolejowy srodladowy rurociggowy
EU-28 71,93 17,00 6,39 4,68
Austria 44,64 35,54 4,34 15,47
Belgia 62,91 13,96 19,88 3,25
Bulgaria 74,54 8,93 14,78 1,74
Chorwacja 69,63 15,90 5,88 8,59
Czechy 77,51 19,72 0,04 2,73
Finlandia 71,81 27,84 0,36 b.d.
Francja 76,62 14,30 4,12 4,97
Holandia 53,87 4,66 37,32 4,15
Litwa 65,44 33,16 0,00 1,40
Luksemburg 94,14 2,44 3,42 b.d.
Niemcy 61,57 22,68 12,10 3,66
Polska 77,69 15,97 0,03 6,31
Rumunia 56,67 21,55 20,39 1,38
Stowacja 67,68 19,07 2,26 10,99
Wegry 71,40 19,38 3,84 5,39
Wielka Brytania 81,90 12,46 0,09 5,54
Wiochy 81,36 12,17 0,06 6,41

b.d. - brak danych.
Zrédlo: http://ec.europa.eu, 2015.

PRZEStANKI PROMOCJI SEKTORA

Przestanki promocji rozwoju transportu wodnego $rédladowego w UE maja zrodio w paradyg-
matach rozwojowych ugrupowania, tj. paradygmacie shift (przesuniecie przewozéw z trans-
portu samochodowego na transport wodny i kolejowy) oraz dekarbonizacji. Sa one odzwier-
ciedleniem polityki zréwnowazonego rozwoju, koncentrujacej ostatnio swoje dzialania na
efektywnym wykorzystaniu zasobéw, zmniejszeniu zuzycia paliw nieodnawialnych oraz ogra-
niczeniu emisji dwutlenku wegla. Przyjmujac w 2007 roku pakiet ,,3 x 20” Unia Europejska (Ko-
munikat Komisji Europejskiej, 2007) zobowigzata si¢ do 2020 roku do:

- ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych o 20% w stosunku do poziomu z 1990 roku,

- zwigkszenia udzialu odnawialnych Zrédet energii (OZE) do 20% w catkowitym zuzyciu

energii w UE,
- podniesienia efektywnosci energetycznej o 20%.
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W 2014 roku na posiedzeniu Rady Europejskiej zaostrzono pozadany poziom redukcji ga-
26w cieplarnianych do 40% do 2030 roku (Ramy polityki klimatyczno-energetycznej, 2014).
Nowa jako$¢ w procesie ochrony $wiata przed zmianami klimatu stanowi porozumienie pary-
skie (COP 21) z grudnia 2015 roku, podpisane w Nowym Jorku w kwietniu 2016 roku. Celem
porozumienia jest zmniejszenie emisji CO, do 2050 roku o co najmniej 60% ponizej poziomu
z 2010 roku. Unia Europejska byta gléwnym oredownikiem podjecia takich zobowigzan przez
panstwa calego $wiata.

Transport jest jednym z najwazniejszych obszaréw polityki dekarbonizacji i czynnikiem bu-
dowania niskoemisyjnej gospodarki UE. Sektor transportu odpowiada bowiem za 24,3% ogél-
nej emisji gazéw cieplarnianych w UE i 32% zuzycia energii (Transport policy. COP21,2015). Jest
to jedyny z gléwnych sektoréw gospodarki unijnej, ktéry odznacza si¢ wcigz rosnaca emisja ga-
z6w cieplarnianych (Road transport: Reducing CO, emissions, 2015). Transport wodny $rod-
ladowy w poréwnaniu z galeziami transportu ladowego odznacza si¢ nizszymi kosztami ze-
wnetrznymi, co powinno, obok innych pozytywnych cech tej galezi transportu, wazy¢ na jej
konkurencyjnos$ci. Dopdki jednak nie dokona si¢ internalizacji kosztéw zewnetrznych obejmu-
jacej wszystkie galezie transportu, rynek tej przewagi nie zauwazy. Szacunki kosztow zewnetrz-
nych transportu réznig si¢ w zaleznosci od zrddta i okresu badania. Podaje si¢ (Inland naviga-
tion info, 2016), ze koszty zewnetrzne transportu wodnego $rédladowego sa o 70% nizsze niz
transportu kolejowego i 83% nizsze niz transportu samochodowego, natomiast zuzycie energii
przez statki zeglugi srédladowej jest od 4 do 7 razy nizsze niz przez pojazd cigzarowy. Wedtug
szacunkow UIC (Greening transport, 2012) przecigtne koszty zewnetrzne transportu w euro
na jednostke pracy przewozowej ksztaltuja si¢ w przewozach tadunkéw nastepujaco: samochéd
ciezarowy — 34, koleje spalinowe -12,4, koleje elektryczne - 6,6, zegluga srédladowa -11,2. Po-
dzielone s3 natomiast zdania odno$nie do emisyjnosci transportu wodnego $rodladowego. Na
podstawie wynikéw badan naukowych A. McKinnona (Gudelines for Measuring, 2011) reko-
menduje si¢ przyjmowanie do kalkulacji nastepujace srednie wskazniki emisji CO, (w g/tkm)
dla galezi i rodzajéw przewozdéw:

- transport samochodowy - 62,

- transport kolejowy - 22,

- zegluga $rédladowa - 31,

- zegluga morska bliskiego zasiegu - 16,

- transport intermodalny samoch./kolej - 26,

- transport intermodalny samoch./barka - 34,

- transport rurociggowy - 5,

- transport morski (kontenerowiec) - 8,

- transport morski (tankowiec) - 5,

- transport lotniczy fadunkéw - 602,

z zastrzezeniem, ze kazdorazowo nalezy uwzgledni¢ konkretny przypadek, np. postep w uno-
wocze$nianiu floty, rozwoju logistyki czy zastosowaniu paliw alternatywnych. Komisja Euro-
pejska potwierdza (Komunikat Komisji, 2013, s. 2) zdolnos¢ transportu wodnego $rdédladowe-
go do realizowania celéw gospodarki niskoemisyjnej, jednak wskazuje na koniecznos¢ dalszego
ograniczania przez tg galaz emisji zanieczyszczen powietrza, bo moze ona wkrétce utraci¢ swo-
ja stosunkowo dobra pozycje w zakresie ochrony srodowiska, szczegdlnie wobec transportu sa-

327



328

Elzbieta Zatoga

mochodowego, objetego rygorystycznymi limitami emisji. Zaostrzane s3 wymagania technicz-
ne dla statkow zeglugi srodladowej.

Bioragc pod uwage cele polityczne UE jakimi sg przesuniecia miedzygaleziowe oraz dekar-
bonizacja transportu, zasadne sg dzialania majace na celu wzrost udziatu zeglugi srodladowe;j
w obstudze potrzeb transportowych gospodarki unijnej, w przewozach bezposrednich i kom-
binowanych.

PROMOCJA TRANSPORTU WODNEGO SRODLADOWEGO W UE

Pojecie promocji w tym artykule wykracza poza marketingowe jego rozumienie, jakkolwiek
wiedzie do tego samego celu. Trafnie zdefiniowany zostal ten termin w polskim ustawodaw-
stwie (ustawa o Funduszu Zeglugi Srodladowej i Funduszu Rezerwowym, 2002) wyrazajac sys-
tem instrumentéw ekonomicznych i prawnych majacych na celu stymulowanie i wspieranie
rozwoju transportu wodnego srodladowego.

Bezposrednia podstawa promocji transportu wodnego srodladowego w UE sa biale ksiegi
odnosnie do transportu (Biata ksiega, 2011) oraz wynikajace z nich programy i fundusze rozwo-
jowe. W analizowanej galezi transportu podstawowymi programami UE sa: NAIADES, wspar-
ty platforma PLATINA oraz programy badawczo-rozwojowe, jak HORYZONT 2020.

Program NAIADES przeznaczony dla transportu wodnego srodladowego jest realizowa-
ny w dwoch etapach: NAIADES - w latach 2006-2013 oraz NAIADES II - w latach 2014-2020.
Gléwne cele programu przedstawiono w tabeli 3.

Tabela 3. Cele programu NAIADES

NAIADES (2006-2013) NAIADES II (2014-2020)

- wzmocnienie pozycji rynkowej transportu wodnego | - zapewnienie infrastruktury wysokiej jakoséci

$rédladowego - poprawa jakosci ustug dzieki innowacyjnosci
- modernizacja floty rzecznej - ujednolicenie warunkéw dziatania dla sprawnego
- poprawa wizerunku sektora funkcjonowania rynku
- promocja zatrudnienia i szkolenia - poprawa jakosci ochrony srodowiska dzigki niskiemu
- poprawa infrastruktury drég wodnych poziomowi emisji
- poprawa struktury organizacyjnej - ograniczenie przeszkéd w dostepie do pracy

i mobilnosci, podnoszenie kwalifikacji i jako$ci miejsca

pracy
- integracja transportu wodnego $rédladowego w ramach
logistycznych fancuchach multimodalnych.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Komunikat Komisji w sprawie promocji, 2006; Komunikat Komisji do Parlamen-
tu Europejskiego, 2013.

Wiele srodkéw wprowadzonych w ramach programu NAIADES wdrozono juz przy wspar-
ciu instrumentéw finansowania, takich jak TEN-T, Marco Polo, Leonardo da Vinci, IPA oraz
VII PR w zakresie badan naukowych (Komunikat Komisji, 2013). Wazne s3 réwniez efekty wy-
korzystania funduszy strukturalnych UE dla potrzeb transportu wodnego srédladowego. Zré-
dlem zasilania tej galezi transportu w obecnym okresie finansowania (2014-2020) moze by¢
Fundusz ,Laczac Europe” (CEF), ktéry w wysokosci 43% ogdlnej kwoty 26,25 mld euro za-
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gwarantowany jest dla krajow korzystajacych z Funduszu Spdjnosci, a wiec mniej rozwinie-
tych panstw UE, a takze Europejski Fundusz na rzecz Inwestycji Strategicznych w kwocie
21 mld euro (Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego, 2015).

Promocja transportu wodnego $rédladowego odbywa sie dzigki dzialaniom podejmowa-
nym na forum UE oraz panstw czlonkowskich o charakterze legislacyjnym, politycznym oraz
finansowym (m.in. bezpo$rednie granty, inicjatywy fiskalne, pozyczki preferencyjne). Przykta-
dy aktualnych dziatann wybranych panstw cztonkowskich UE wspierajacych transport wodny
srodladowy przedstawiono w tabeli 4.

Tabela 4. Narzedzia promociji transportu wodnego $rédladowego w wybranych paristwach UE w 2016 roku

Obszar wsparcia Niemcy Francja Belgia Austria Wegry Czechy | Holandia
finansowego (6) (5) 4 (5) 3) (2 ®)

Zastosowanie silnikow
niskoemisyjnych,
inwestycje
energooszczedne
Szkolenie kadr dla
zeglugi $rodladowej

Rozwoj terminali
transportu X X X
kombinowanego

Rozwdj przewozow
kombinowanych

Innowacyjne stocznie,
nowe technologie XX
budowy statkow

Wyposazenie

w infrastrukture

i suprastrukture od
strony wody

Zmienne stawki
amortyzacyjne i ulgi X
inwestycyjne

Logistyka miejska
(wsparcie przewozow X
nieczystoéci barkami

Pomoc panstwa
dla alternatywnego X
transportu

Zwolnienia z akcyzy
paliwowej

Rekompensata dla
armatoréw za zte X
warunki nawigacyjne

Przesuniecia galeziowe
do transportu wodnego
$rodlgdowego

Srodowiskowy
program pomocy dla
przedsiebiorstw

*w nawiasie podano liczbe uruchamianych instrumentéw.

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie European funding database, 2016.
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Badania oceny dostepnosci uruchamianych w poszczegélnych panstwach UE narzedzi pro-
mogji transportu wodnego $rodladowego dla przedsigbiorcow tego sektora wskazuja (Platina,
2016), ze:

- male przedsigbiorstwa oczekuja wiekszego wsparcia w procedurach zwigzanych z urucha-
mianymi programami promocji,

— obecne przepisy i procedury uznajg za skomplikowane i ograniczajace inwestycje moderni-
zacyjne,

- niezaleznie od wielkosci przedsigbiorstwa, oczekuja doradztwa w zakresie efektywnosci
energetycznej (redukcja emisji) oraz wprowadzania nowych statkéw i wsparcia ich potrzeb
finansowych w tym zakresie,

- oczekuja pozyczek oferowanych na korzystniejszych warunkach niz typowe pozyczki ko-
mercyjne,

- leasing uznaja za istotny instrument wsparcia ich aktywnosci ustugowe;.

Ze srodkéw programéw promocji sektora, armatorzy $rodladowi chcg budowaé nowe statki
(37% badanych), wyposazac istniejaca flote w nowe silniki diesla (42%) oraz nowe silniki dla pa-
liw alternatywnych (32%), inwestowa¢ w hydrodynamiczne rozwigzania (21%), systemy oczysz-
czania spalin (29%), nowe technologie informacyjne i komunikacyjne (24%), szkolenia i eduka-
cje (19%), a takze rozwija¢ uczestnictwo w systemach logistycznych (17%).

Badania nie wskazuja na duze do$wiadczenie podmiotéw badanej gatezi transportu w ko-
rzystaniu z programéw unijnych, w przeciwienistwie do programéw krajowych, z ktérych sko-
rzystato 60% przedsiebiorcéw wloskich, 58% francuskich, 52% belgijskich, 48% holenderskich
i 44% niemieckich. Otrzymane subsydia przeznaczali gléwnie na modernizacje floty, urzadze-
nia przefadunkowe oraz systemy informacyjne.

NARZEDZIA WSPIERANIA ARMATOROW SRODLADOWYCH W POLSCE

Jedynym, wyraznie ukierunkowanym aktem prawnym o znaczeniu rozwojowym dla zeglugi
srédladowej w Polsce jest ustawa z 2002 roku o Funduszu Zeglugi Srodladowej i Funduszu Re-
zerwowym (Dz.U. 2002 r., nr 1999, poz. 1672), dzieki ktorej w 2003 roku utworzono Fundusz
Zeglugi Srédladowej (FZS) i Fundusz Rezerwowy (FR)’.

Celem FZS jest promocja transportu wodnego $rédladowego, co polega na dofinansowywa-
niu modernizacji taboru zeglugowego i innych przedsiewzie¢ wspierajacych restrukturyzacje
sektora, w tym przedsiewzie¢ majacych stuzy¢ poprawie ochrony srodowiska i bezpieczenstwa
zeglugi. Zasoby Funduszu tworza gtéwnie srodki publiczne, jakkolwiek zZrédlem wplywoéw do
Funduszu s3 takze sktadki armatoréw $rédladowych i inne $rodki.

3 W mysl przywotanej ustawy FR mial wspomaga¢ przedsiewziecia stuzace restrukturyzacji sektora zeglugi
$rodladowej, wspiera¢ armatoréw we wprowadzaniu rozwigzan postepu technicznego, zachecac ich do przy-
stepowania do zrzeszen komercyjnych, doskonalenia zawodowego oraz ulatwia¢ pracownikom zatrudnio-
nym w zegludze srodladowej zmiang zawodu lub odejscie na wczesniejszg emeryture, w praktyce nie zinsty-
tucjonalizowal si¢, a z chwilg wejscia Polski do UE stracitly moc postanowienia ustawy tworzace ten Fundusz.
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Istota systemu promocji wyrazala si¢ w mozliwoséci korzystania polskich armatoréw srodla-
dowych ze srodkéw Funduszu (po wniesieniu sktadki w euro od rodzaju/tonazu/mocy posiada-
nej floty) za pomocg nastepujacych narzedzi:

- kredyty na warunkach preferencyjnych, z mozliwoscia cze$ciowego umorzenia,

- doptaty do kredytéw komercyjnych realizujacych cele ustawowe,

- pozyczki oprocentowane na warunkach preferencyjnych i nieoprocentowane,

- wyplaty za ztomowanie statku, ktére byly elementem systemu regulacji podazy floty.

Cztonkostwo Polski w UE, po 3-letnim okresie przejsciowym, wymusilo potrzebe zmia-
ny przepiséw ustawy, gdyz cze$¢ jej zapiséw naruszala zakaz udzielania pomocy publicznej dla
przedsigbiorstw. Spowodowalo to pewne ograniczenia w dostepnosci petnego zakresu narzedzi
promogji. Najkorzystniejszym dla armatoréw srédladowych byt okres pierwszych lat funkcjo-
nowania FZS, jakkolwiek w tym czasie, z uwagi na nowo$¢ instrumentu, zgtaszali oni najwie-
cej uwag i watpliwosci do funkcjonowania systemu promocji. Pomimo to, przejawem systemu
promocji zeglugi $rodladowej w Polsce jest udzielenie przedsiebiorstwom armatorskim w la-
tach 2003-2009 kredytéw preferencyjnych o wartosci 44 700 tys. zI oraz wyplata 350 tys. zt za
zlomowanie statkow, a takze 727 tys. zl tytulem umorzenia doplaty do kredytu. Dzieki wspar-
ciu $rodkami Funduszu w podanym okresie wycofano z rynku 29 starych jednostek, zakupio-
no 22 jednostki i wyremontowano 187 jednostek (Zaloga, Rusak, 2010). W pdzniejszym okresie,
w ocenie NIK ( Informacja o wynikach kontroli, 2014), wykorzystanie §rodkéw FZS na pro-
mocje bylo niedostateczne, gdyz np. w 2012 roku wyniosto zaledwie 0,6% dostepnych $rodkow.
W rezultacie na koniec 2012 roku stan wolnych $rodkéw FZS wynosit 40 983 tys. zt. Zlozyto
sie na to wiele przyczyn, w tym mniejsze zainteresowanie zacigganiem kredytéw przez armato-
réw, spowodowane pogorszeniem si¢ koniunktury gospodarczej, wywolane §wiatowym kryzy-
sem ,,2007 +”, negatywnie oddzialujace na popyt na ustugi transportowe i wywolujace potrzebe
redukcji podazy ustug transportowych na unijnym rynku. Polscy armatorzy $rédladowi zosta-
li natomiast w 2012 roku pozbawieni, wedlug NIK bezprawnie, prawa do korzystania z wyplat
z tytutu trwalego wylaczenia z eksploatacji statkow.

Wazny jednak powdd stabszych niz oczekiwano efektéw, zwlaszcza w odniesieniu do prze-
chodzenia na wigksze, bardziej ekonomiczne i ekologiczne statki, tkwil w braku realnych pla-
néw modernizacji drog wodnych i wyraznie ograniczal podejmowanie decyzji przez armatordw.

W czerwcu 2016 roku rzad RP przyjat zalozenia do planu rozwoju srédladowych drég wod-
nych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030 a takze przygotowal projekt no-
welizacji ustawy o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu Rezerwowym.

Polski transport wodny srédladowy korzystat ponadto bezposrednio z unijnych programéw
promocji rozwoju tej galezi transportu w realizacji projektu River Information System (RIS)
oraz posrednio w przedsiewzieciach rozwijajacych transport multimodalny.

PODSUMOWANIE

System promocji transportu wodnego srodladowego jest uzasadnionym programem politycz-
nym i komercyjnym. Jego praktyczne wykorzystanie wymaga wsparcia przedsigbiorcéw nie
tylko dostepnoscia zrédet finansowania, ale takze fachowym doradztwem w przedmiocie pro-
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mogji, procedur bankowych oraz ogélnych plandéw rozwoju sektora odnoénie do regulacji i in-
westycji na drogach wodnych oraz w portach $rédladowych.

W regulacjach ogdlnounijnych, zwlaszcza dotyczacych dekarbonizacji transportu nalezy
zwraca¢ uwage na specyfike sektora, wyrazajaca si¢ duzym udzialem mikroprzedsiebiorstw,
dla ktdérych podniesienie barier wejscia na rynek i zaostrzenie wymagan w zakresie eksploata-
cji floty, moze okaza¢ si¢ zrodlem decyzji o wycofaniu si¢ z $wiadczenia ustug przewozowych
i przetadunkowych.

Przeprowadzenie pelnej internalizacji kosztéw zewnetrznych wszystkich gatezi transpor-
tu ma istotne znaczenie dla wzmocnienia pozycji rynkowej transportu wodnego $rédladowego.
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PREMISES AND INSTRUMENTS OF INLAND WATERWAY TRANSPORT PROMOTION
IN EUROPEAN UNION

ABSTRACT

KEYWORDS

Inland waterway transport is an important sector of the EU economic activity. It has fe-
atures that under the conditions of well developed waterways allow competition with land
transport modes, in terms of operating costs, as well as external. In the economic develop-
ment of the EU based on the sustainable development concept, inland waterway transport
receive relevant promotional support in policy documents and various tools of a financial
nature. The article presents the current promotional activities undertaken with regard to
inland waterway transport in the EU.
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