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Reforma finansowania drég wodnych w Niemczech
w aspekcie konkurencyjnosci zeglugi srodlgdowej

Realizacja przewozow w zegludze $rodladowej jest uwarunkowana prowadzeniem kapitatochtonnych
inwestycji infrastrukturalnych. Potrzeba rozbudowy i modernizacji drog wodnych jest postulowana przez
podmioty branzowe polityki transportowej. Na plaszczyznie Unii Europejskiej podmiotem polityki
transportowej jest Europejski Zwiazek Przewoznikéw Rzecznych (European Barge Union (EBU)).
W Niemczech interesy podmiotéw gospodarki zeglugowej reprezentuje zatozony w 1974 roku w Duisburgu-
Ruhrort Federalny Zwiazek Zeglugi Srodladowej (Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt e.V.
(BDB)).

Jednym z aktualnych obszaréw zainteresowania polityki transportu wodnego $rodladowego w Niemczech
jest strategia finansowania drég wodnych w sytuacji niedoboru s$rodkéw finansowych. Réwnolegle
dyskutowany jest system ,,zamknigtego obiegu finansowego” (,,geschlosssene Finanzierunkgskreisliaufe”).
Mechanizm ten opiera si¢ na zasadzie finansowania inwestycji infrastrukturalnych w danej gal¢zi transportu
ze $srodkow pienigznych pochodzacych z oplat za jej uzytkowanie, pomijajac ich rozdzielanie na poziomie
budzetu ogdlnego. Obecnie jest on wdrazany w Niemczech w odniesieniu do transportu samochodowego.
Mozliwe jest wprowadzenie tego rodzaju finansowania przedsigwzig¢ infrastrukturalnych takze w zegludze
srédladowej. Drziatanie takie, z uwagi na szerokie zastosowanie drég wodnych, bedzie wymagalo
odpowiednich instrumentéw dostosowawczych. Zagadnienie finansowania infrastruktury drég wodnych jest
istotne dla krajow europejskich z uwagi na rolg zeglugi $rodladowej w realizacji celu ksztattowania
zrbwnowazonego 1 konkurencyjnego systemu transportu w Europie. Zostanie on oméwiony na przyktadzie
rozwiazan dyskutowanych w Niemczech.

Polityka finansowania i rozwoju infrastruktury drég wodnych w Niemczech

Drogi wodne sa czynnikiem determinujacym rozwdj zeglugi srédladowej. Popyt na przewozy w tej galgzi
transportu uzalezniony jest w znacznej mierze od ukladu dréog wodnych 1 jego zgodnosci z ciagami
tadunkow podatnych do przewozu zegluga $rodladowa. Takze rozwiazania konstrukcyjne taboru, jego
wielkos¢ 1 predkos$é, uzaleznione sa od jakosci drég wodnych. Elementy te wplywaja na wielko$¢ 1 strukture
przewozéw 1 tym samym na koszt jednostkowy w zegludze srédladowej. Zakres 1 struktura inwestycji na
drodze wodnej, koszt jednostkowy przewozow oraz wielko$¢ i struktura popytu wzajemnie si¢ warunkuja’.

Finansowanie inwestycji infrastrukturalnych w transporcie dotyczy aspektow rozwoju, modernizacji
1 utrzymania infrastruktury. Inwestycje te obejmuja wszelkie naktady ponoszone z tytulu powstawania
nowych elementdw infrastruktury transportu, jak tez szeroko rozumianej rekonstrukcji 1 procesu
przedtuzania jej zywotnosci w celu otrzymania zakladanych korzysci finansowych, ekonomicznych
1 spotecznych”.

W Swietle wysokiej rangi infrastruktury transportu w rozwoju gospodarczym odpowiedzialno$¢ za
zapewnienie dostgpu do sieci transportowe] nalezy do gltownych zadan sektora publicznego. Stad
podstawowym systemem finansowania przedsigwzi¢é¢ infrastrukturalnych jest tak zwany system tradycyjny,
ktéry polega na wykorzystaniu krajowych srodkéw budzetowych. Tradycyjny system finansowania rozwoju
infrastruktury transportu opiera si¢ takze na wykorzystaniu unijnych §rodkéw budzetowych oraz kredytow
zacigganych w migdzynarodowych instytucjach finansowych. Finansowanie za pomoca wykorzystania
zarobwno krajowych srodkéw publicznych jak 1 kapitalu prywatnego okresla si¢ mianem Partnerstwa
Publiczno — Prywatnego (PPP). Przyjmuje si¢, ze model ten moze odegra¢ wazna rolg W przyspieszeniu

! Thumaczenie wolne

2 Wojewo6dzka-Krol K., Rolbiecki R., Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 47.

® Kordel Z., Senator-Bentkowski K., Definicja, klasyfikacja oraz Zrédla finansowania infrastruktury transportu, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego, nr 535, Ekonomiczne Problemy Ustug nr 32, Finansowanie rozwoju transportu europejskiego,

[red.] E. Zaloga, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2009, s. 114.
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modernizacji i rozbudowy sieci transportowej*.

Finansowanie infrastruktury transportu w Niemczech do 2003 roku odbywalto sie ze §rodkéw budzetu
panstwa. Od 2004 roku przewazajaca cze$¢ kosztow inwestycsji na drogach wodnych pokrywata optata
drogowa Maut. Byto to 68% w 2004 roku oraz 75% w 2005 roku’. Og6lna pula przychodow z tytutu optat za
drogi kotowe byla dzielona migdzy galgzie transportu wedlug nastepujacych proporcji: 50% transport
samochodowy, 38% transport kolejowy oraz 12% zegluga $rodladowa®. Po 2006 roku wprowadzono
dodatkowe $rodki inwestycyjne na rozbudowe infrastruktury w wysokosci 2 mld euro. Byly one
wykorzystywane do 2008 roku wiacznie i zastapione zostaty pakietami koniunkturalnymi wprowadzonymi w
celu ozywienia gospodarki oraz ochrony miejsc pracy w sytuacji kryzysu gospodarczego w Europie. Lata
wydatkowania $srodkow z pakietéw koniunkturalnych (2009 - 2011 roku) byly w zegludze $rodladowe;j
w Niemczech jedynym czasem, w ktorym wysoko$¢ srodkow przeznaczonych na inwestycje infrastrukturalne
w zegludze $rodladowej odpowiadata rzeczywistemu zapotrzebowaniu. Od 2011 roku zaréwno pakiety
koniunkturalne jak i $rodki z podatku drogowego nie sa dostepne dla zeglugi. Rzad Niemiec rekompensuje
w 2011 roku niedobdr wynikajacy z braku tych naktadow ze §rodkéw budzetowych. Poniewaz w budzecie
panstwa niemieckiego brakuje okolo 500 mln euro na pokrycie naktadow potrzebnych na inwestycje
w infrastrukturg transportu wodnego $rodladowego (szacuje si¢ ze na rozbudowe drog wodnych potrzebne
jest 1,3 mld euro rocznie, natomiast rzeczywiste sSrodki wynosza okoto 800 min — 838 mIn w 2009 roku, 789
min w 2010 roku, 843 min w 2011 roku)’, podejmowane sa $rodki w kierunku stworzenia planu rozbudowy
drog o najwigkszym znaczeniu dla gospodarki w postaci przygotowywanej reformy finansowania drog
wodnych 1 reformy administracji zeglugowej. Proces ten przebiega rownolegle ze staraniami rzadu
niemieckiego  odnosnie =~ wprowadzenia  ,,zamknigtego  obiegu  finansowego™  (geschlossene
Fianazierungskreisldaufe), ktory polega na przypisaniu wpltywdéw z oplat za uzytkowanie danej galgzi
transportu inwestycjom w tej wilasnie galgzi. Regulacje te w galgzi transportu samochodowego zostaty
wprowadzone w zycie umowa koalicyjna i1 funkcjonuja w Niemczech 1 stycznia 2011 roku. Zgodnie
Z postanowieniami umowy wszystkie $rodki z optat drogowych Maut sa przeznaczone na utrzymanie,
modernizacj¢ 1 rozbudowg infrastruktury transportu samochodowego. Starania w kierunku finansowania
galezi transportu w Niemczech w postaci ,,zamknigtego obiegu* budza kontrowersje w branzy zeglugowe;.
Powodem jest fakt, ze w rozbudowie infrastruktury drog wodnych powinny partycypowac réwniez podmioty
szeroko pojetej gospodarki wodnej, natomiast podzial tych kosztéw i przypisanie ich do uzytkownika jest
trudny. Regulacje w tym kierunku nie zostaly dotychczas podjete. Istnieje szereg podmiotéw
zainteresowanych problemami wykorzystania wody, ktére powinny ponosi¢ naktady na gospodarowanie
drogami wodnymi. Sa to®:

e konsumenci wody, do ktorych zalicza si¢ przemyst, gospodarke komunalna, cz¢$ciowo energetyke cieplna,
rolnictwo wraz z leSnictwem

euzytkownicy wody, do ktérych zalicza sig transport wodny $rodladowy, energetyke wodna i1 czg$ciowa
cieplna, rybotowstwo, turystyke, sport i wypoczynek.

Nalezy zaznaczy¢, ze kompleksowy charakter zagospodarowania drog wodnych, oprécz pozytywnych
skutkow, takich jak udziat wielu podmiotéw w finansowaniu dréog wodnych, ktéry powodowa¢ powinien
przyspieszenie jej zagospodarowania oraz wigksza produktywno$¢ naktadow na tg¢ galaz transportu,
powoduje tez negatywne nastgpstwa w postaci koniecznos$ci rezygnacji z rozwiazan najkorzystniejszych dla
zeglugi. Wiaze si¢ takze z konieczno$cia zapewnienia optymalnego — z ogoélnogospodarczego punktu
widzenia — wariantu zagospodarowania drogi wodnej. Inwestycje podejmowane dla potrzeb zeglugi
sprzezone z dzialami gospodarki zainteresowanymi gospodarka wodna napotykaja trudnosci z obliczeniem
naktadow inwestycyjnych i kosztow utrzymania drogi. Ze wzgledu na dtuzszy niz w innych galgziach okres
projektowania 1 wigkszy zakres prac, kompleksowos¢ inwestycji powoduje wydluzenie okresu jej realizacji
i wicksze oddalenie w czasie efektow, jak i wzrost naktadow inwestycyjnych kompleksowej inwestycji,
mogacy stac si¢ przyczyna jej mniejszej atrakcyjnoécig.

* Wojewddzka-Krol K., Rolbiecki R., Infrastruktura transportu ...op.cit., s. 191-195.

> Geschiftsbericht 2009/2010, Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V. (BDB), Duisburg 2010. s. 14.

® https://www.xing.com/net/verkehrsplanung/news-375057/finanzierungskreislauf-stra%C3%9Fe-kommt-34525401 (dostep:
15.08.2011).

” Geschiftsbericht 2009/2010...op.cit., s. 14.

& Kulczyk J., Winter J., Srédladowy transport wodny, Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw , 2003, s. 36.
¥ Wojewodzka-Krol K., Rolbiecki R.: Infastruktura transportu...op.cit., s. 37, 38.
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Interesy konsumentow i1 uzytkownikow wody sa odmienne, cz¢sciowo naktadaja si¢ na siebie i wymagaja
kompromisowych rozwiazan'?, dlatego istnieje potrzeba stworzenia zintegrowanej gospodarki wodnej, ktorej
priorytetem bedzie rownowaga pomigdzy interesami poszczegdlnych podmiotow, utrzymanie wod w stanie
umozliwiajacym ich przyszte uzytkowanie w niezmienionym lub rozszerzonym zakresie oraz, w ktorej
kazda ze stron w odpowiedniej proporcji bedzie uczestniczyla w kosztach gospodarowania. Jest to
szczegblnie wazne dla zeglugi $rodladowej, w ktorej droga wodna jest warunkiem prowadzenia dziatalnosci
1 dla ktorej te sktadniki kosztow odgrywaja priorytetowa role w ksztattowaniu popytu na przewozy. Pomimo
wdrozenia w Unii Europejskiej przepiséw regulujacych gospodarke wodna, nie jest ona do tej pory dziedzina
zintegrowana, co szczegolnie uderza w zegluge srédladowa zmniejszajac jej konkurencyjnos¢ na rynku
ustug transportowych. Problem ten unaocznia si¢ takze w dyskusji nad zamknigtym obiegiem S$rodkow
finansowych w transporcie. Aby stworzy¢ system optat, ktéry miatby finansowaé bezposrednio inwestycje
infrastrukturalne, nalezy obciazy¢ optatami wszystkich uzytkownikéw drogi w odpowiednich proporcjach.
Przypisanie kosztow do uzytkownika drogi wodnej jest jednak skomplikowane i wymaga kompromisowych
rozwiazan i porozumienia na plaszczyznie wielobranzowej. Kolejnym problemem zwiazanym ze staraniami
w kierunku samofinansowania sie™ infrastruktury transportu wodnego $rodladowego jest kwestia zwolnienia
drég wodnych z optat za ich uzytkowanie. Pobieranie oplat za uzytkowanie infrastruktury jest jedynym
rozwiazaniem zapewniajacym warunki uczciwej konkurencji migdzygaleziowej. Akty mannheimskie
zapewniaja brak oplat na sieci drég wodnych migdzynarodowego znaczenia, czyli na sieci po ktorej odbywa
si¢ okolo 70% przewozow w zegludze $rddladowej w Europie. Obcigzanie galgzi kosztami infrastruktury
musi by¢ oparte o odpowiedni system naliczania i poboru optat oraz stworzone w odpowiedniej proporcji do
kosztéw samego procesu pobierania oplat. Potrzebna jest decyzja odno$nie wskaznika jakim nalezaloby si¢
postugiwac oraz decyzja odnosnie podstawy naliczania. W odniesieniu do matych jednostek ptywajacych,
bardziej obiektywnym wskaznikiem niz statkokilometr, bytby tonokilometr. Optata, ktéra uiszczana bytaby
za liczbe ton przewieziona na dana odleglos$é, nie za$ za caly statek niezaleznie od jego tadownosci,
uniemozliwitaby uzyskiwanie korzysci skali przez wigksze jednostki, lecz nie zagrazataby konkurencyjnosci
matych statkéw. Innym rozwiazaniem mogloby by¢ naliczanie optaty w oparciu o wskaznik statkokilometra
zréznicowany pod wzgledem tadownosci jednostek. Wprowadzenie dodatkowych optat na catej sieci drog
wodnych zapewnitoby doptyw $rodkéw na rozbudowe infrastruktury, a wigc rozwoj transportu wodnego,
mogloby jednak zagrozi¢ konkurencyjnosci tej galezi na skutek wyzszych kosztoéw prowadzenia
dziatalno$ci. Potrzebna jest takze decyzja odnos$nie systemu pobierania optat, ktory bylby najmniej
kosztowny. Widoczna jest potrzeba badan w kierunku okreslenia wysokos$ci optat jakimi mogliby zostaé
obciazeni przewoznicy w zegludze srodladowe;j, ktora nie godzitaby w ich interesy handlowe, ale zapewniata
konkurencyjnos$¢ 1 rozwoj zeglugi srédladowe;.

Reforma finansowania drog wodnych w Niemczech

Najwazniejszy czynnik ograniczajacy rozwoj infrastruktury transportu stanowi bariera ekonomiczna.
Takze w Niemczech naktady inwestycyjne na drogi wodne nie odpowiadaja rzeczywistym potrzebom. Wiele
urzadzen na drogach wodnych przekroczyto czas eksploatacji 1 wymaga znaczacych naktadow na
modernizacje. W latach 2007 - 2010 az 80% inwestycji stanowily jedynie prace modernizacyjne oraz
utrzymaniowe'?. Aby pokry¢ zapotrzebowanie na $rodki finansowe potrzebna jest dodatkowa pula w postaci
500 min euro rocznie. Wedlug stanowiska ministerstwa transportu, budownictwa i rozwoju miast obecny
stan drog wodnych nie poprawi si¢ w przeciagu najblizszych 20 lat. W tej sytuacji zostata podjgta decyzja
o reformie, ktéra wykluczy finansowanie drog wodnych o mniejszym znaczeniu dla gospodarki
1 rownoczesnie zlikwiduje miejsca pracy w administracji tych wlasnie odcinkéw. Decyzja o zaprzestaniu
inwestycji na danym odcinku ma by¢ podjeta na podstawie prognozowanych wielkosci przewozéw. W celu
realizacji zaloZonej strategii przygotowano prognoz¢ wielkos$ci pracy przewozowej wykonanej w transporcie
wodnym $rédladowym w danych relacjach przewozowych do 2025 roku na podstawie danych z roku 2004.

9 Kuleczyk J., Winter J., Srédlqdowy transport wodny...op.cit., s. 36.

W zrédtach niemieckich podczas rozwazah nad ,.zamknigtym obiegiem finansowym” uzywane sa réwniez pojecia
.samofinansowanie si¢ infrastruktury” (Selbstfinanzierung) oraz ,,finansowanie przez uzytkownika” (Nutzerfinanzierung).

12 Kein Ausbaustopp an deutschen Fliissen und Kandlen!, Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt e.V., Pressemittteilung
30 Juni 2011.
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Na tej podstawie podzielono drogi wodne na 4 klasy*:
e sie¢ najwyzszej rangi (minimum 10 mln t rocznie)
esie¢ gtowna (minimum 5 mln t rocznie)

e sie¢ uzupeniajaca ( 3-1 min t rocznie)

esie¢ poboczna ( 1-0,1 min t rocznie).

Do rozbudowy przeznaczono jedynie sie¢ najwyzszej rangi, czyli ta, na ktérej wedlug prognozy
wykonywane beda przewozy minimum 10 mln t tadunkéw rocznie. Inwestycje na sieci gtownej (minimum
5 mln t rocznie) moga mie¢ miejsce tylko w wypadku zaistnienia sytuacji znacznie ograniczajacych przewoz.
Dotyczy to czesci wschodnioniemieckiego systemu kanatowego, rzeki Neckar, i kanalu Men - Dunaj.
Pozostale drogi (czyli 20 - 30% calej sieci**) nie beda rozbudowywane. Wylaczenie systemu kanatowego
Niemiec wschodnich wraz z rzeka Odra oraz kanalu Men - Dunaj z prac inwestycyjnych jest nie tylko
niekorzystne dla konkurencyjno$ci zeglugi, ale tez bgdzie miato negatywne skutki dla zeglugi panstw
sasiednich, Polski i Czech.

Przygotowana przez ministerstwo reforma w powyzszej formie nie jest akceptowana przez podmioty
polityki transportowej w Niemczech 1 w zwigzku z duzym oporem politycznym nie zostala wprowadzona
w zycie. Jej zmiany sa obecnie zywo dyskutowane. Liczne zastrzezenia dotycza zasadnosci podziatu drog
wodnych na klasy, doboru progéw 10, 5, 3 i 1 mln t przewozu rocznie, jak i roku bazowego 2004, na
podstawie ktorego zostala sporzadzona prognoza. Byt to rok sprzed kryzysu finansowego w Europie,
przedstawiajacy odmienne niz obecnie stosunki gospodarcze, a wigc nie odzwierciedlajacy stanu przysztego
w miarodajny sposOb. Zastrzezenia budza réwniez: diugi horyzont prognozy, polaczenie reformy
finansowania drog wodnych z reforma zatrudnienia w administracji zeglugowej oraz brak uwzglednienia
efektow gospodarczych rozbudowy infrastruktury migdzy innymi w postaci inicjowania popytu poprzez
rozbudowe infrastruktury. Zaniedbania dotyczace rozbudowy i1 modernizacji infrastruktury drég wodnych,
ostabiaja konkurencyjno$¢ zeglugi srédladowej, prowadzac do dekapitalizacji majatku i powodujac przejgcie
tadunkow w danej relacji przewozowej przez pozostate galezie transportu. Dyskutowana reforma stoi takze w
sprzeczno$ci z przygotowywana w 2002 roku strategia zrownowazonego rozwoju, zgodnie z ktora udziat
zeglugi srodladowej w obstudze popytu na transport ma wzrosna¢ w Niemczech do 14,1% w 2015 roku™.

Zapowiadana jest zmiana orientacji reformy oraz oparcie jej nie tylko na tonazu przewozonych danym
odcinkiem drogi wodnej towarow, ale takze dodatkowych funkcjach rzek 1 kanatow, funkcjonujacej na danej
drodze wodnej zegludze pasazerskiej oraz turystyce i rekreacji. Planuje si¢ réwniez zmniejszenie liczby
kategorii rzek. Nowy podzial ma zosta¢ oparty na aktualnych danych przewozowych oraz uwzgledniaé
réwniez mi¢dzy innymi znaczenie rzek i kanalow dla gospodarki morskiej. Rzad Niemiec planuje rownolegle
do reformy, opracowa¢ plany rozbudowy poszczegdlnych drog wodnych oraz opracowaé system poboru
opfat, ktérym zarzadza¢ ma ten sam podmiot, ktory odpowiedzialny jest za zakonczone sukcesem
wprowadzenie poboru podatku drogowego Maut w transporcie samochodowym®.

Przygotowywana reforma podejmujaca probg hierarchizacji drog wodnych oraz wyboru parametrow
waznych dla procesu klasyfikacji inwestycji infrastrukturalnych obrazuje ztozonos$¢ funkcji drég wodnych
w gospodarce oraz ich role w rozwoju spoteczno — gospodarczym.

Rozwazany réwnolegle system finansowania infrastruktury w postaci zamknigtego obiegu stanowi §rodek
realizacji zasady uczciwej konkurencji migdzygal¢ziowej w transporcie. Unaocznia on réwniez potrzebg
wlaczenia do procesu finansowania wszystkich podmiotdow wykorzystujacych droge wodna dla swoich
potrzeb.

Z uwagi na kapitatochlonny charakter infrastruktury transportu oraz towarzyszace inwestycjom duze
oddalenie w czasie efektow, realizacja przedsigwzig¢ inwestycyjnych w transporcie jest zadaniem ztozonym
1 obarczonym ryzykiem. Podzial ograniczonych $rodkéw finansowych pomigdzy nieograniczone potrzeby
inwestycyjne w zegludze srodladowej musi odbywac si¢ na zasadach opartych na naukowych przestankach,
zapewniajacych uczciwe zasady konkurencji na rynku.

13 Geschaftsbericht 2010-2011, Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt e.V. (BDB), Duisburg 2011. s. 14.

“ Ibidem., s. 15.

1 Perspektiven fiir Deutschland. Unsere Strategie fiir eine nachhaltige Entwicklung, Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit, 17.04.2002, s. 112.

16 Regierungsfraktionen erteilen der alleinigen Tonnagebetrachtung eine Absage, Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt
e.V.. Presseinformation 6 Juli 2011.
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Zegluga europejska boryka sie z problemem zastosowania $rodkéw zmierzajacych w kierunku wzrostu
udziatu zeglugi $rédladowej w podziale gateziowym rynku oraz wzrostu jej atrakcyjnos$ci rynkowej w celu
osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu w Europie. W tym aspekcie
decydujace begda realizacja oraz finansowanie przedsigwzig¢ inwestycyjnych. Niezaleznie od zastosowanego
w przysztosci systemu regulacji dotyczacego finansowania drog wodnych w Niemczech, rozmiar
poczynionych inwestycji oraz ewentualna decyzja dotyczaca wprowadzenia systemu poboru optat za
uzytkowanie infrastruktury, beda miaty decydujace znaczenie dla konkurencyjnosci zeglugi srodladowe;
w Europie oraz dla dalszych krokow poczynionych w celu realizacji celow polityki transportowe;.

Streszczenie

Zapoczatkowana w styczniu 2011 roku dyskusja na temat reformy administracji wodnej i zeglugowe;j'’
w Niemczech zmierza w kierunku stworzenia systemu klasyfikacji drog wodnych $rédladowych. Na
podstawie hierarchizacji odcinkow rzek i kanaléw planowane jest przyznawanie $rodkoOw na rozbudowe
1 modernizacjg istniejacej infrastruktury. Reformie towarzysza prace nad stworzeniem zamknigtego obiegu
finansowego (geschlossene Finanzierungskreisldufe) w transporcie, ktory wdrazany jest obecnie w gatezi
transportu samochodowego w Niemczech. Wprowadzenie systemu finansowania infrastruktury przez
uzytkownika w zegludze $rodladowej jest ztozonym zadaniem, poniewaz wymaga pogodzenia odmiennych
interesow podmiotéw szeroko pojetej gospodarki wodnej. W tym aspekcie niewykluczone jest
wprowadzenie oplat za uzytkowanie infrastruktury drog wodnych na wzér oplaty drogowej Maut
w transporcie samochodowym. Decyzje zwiazane ze strategia finansowania drog wodnych, z uwagi na
decydujacy wptyw na atrakcyjno$¢ rynkowa zeglugi $rodladowej, beda miaty kluczowe znaczenie dla
realizacji unijnej polityki tworzenia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu w Europie.
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