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Gdynia, 18.11.2024 .

REKOMENDACIE DOTYCZACE ZMIAN LEGISLACYJNYCH
NIEZBEDNYCH DLA MAKSYMALIZACJI UDZIAtU POLSKICH MARYNARZY ORAZ ARMATOROW
W PROCESIE BUDOWY | OBStUGI MORSKICH FARM WIATROWYCH

W nawigzaniu do pisma Ministra Infrastruktury DGMiZS-7.002.30.2024 z dnia 17 pazdziernika 2024
r. oraz pisma Kancelarii Sejmu RP GMZ.016.42.2024 z dnia 12 listopada 2024 r. podczas spotkania
w dniu 14 listopada 2024 grupa robocza sktadajaca sie z przedstawicieli:

—  Krajowej Izby Gospodarski Morskiej

—  Polskiej Izby Morskiej Energetyki Wiatrowej

—  0Ogdlnopolskiego Zwigzku Zawodowego Oficeréw i Marynarzy
—  Zwigzku Rybakéw Polskich

—  Uniwersytetu Morskiego w Gdyni

—  Szkoty Morskiej w Gdyni

—  Dartowskiej Grupy Producentéw Ryb

—  Polskich Linii Oceanicznych S.A.

—  Czerwony Szkwat Maritime Works Sp. z o.0.

—  Baltic Diving Solutions Sp. z 0.0.

wypracowata rekomendacje dotyczgce niezbednych zmian legislacyjnych.

Grupa robocza przeprowadzita prébe usystematyzowania dotychczasowych doswiadczen i
przekazania rekomendacji do zmian przepisdw prawnych. Zmiany te sg konieczne, jesli oczekuje
sie zaangazowania polskich podmiotéw oraz marynarzy w budowe morskich farm wiatrowych
(MFW).

Panstwo polskie przechodzac transformacje energetyczng zdecydowato sie rozpoczaé projekty
Morskiej Energetyki Wiatrowej. Obecnie rozwijanych jest 8 projektow tzw. pierwszej fazy, tj.
projektéw realizowanych do 2030 roku oraz trwaja prace przygotowawcze dla kolejnych 10
projektéw drugiej fazy, ktére beda realizowane w perspektywie 2030-2040. t3cznie majg one
zapewnic¢ 18 GW energii dla polskiego systemu elektroenergetycznego.

Projekty pierwszej fazy wchodzg wtasnie w etap budowy, ktéry byt poprzedzony szeregiem dziatan
przygotowawczych, zwigzanych m.in. z uzyskiwaniem pozwolen i decyzji administracyjnych. W tym
celu przeprowadzono ponad roczny cykl badan srodowiskowych, technicznych i hydrograficznych.
Do ich wykonania wykorzystywano statki morskie. Byt to swojego rodzaju poligon doswiadczalny,
wskazujacy na ile polskie przepisy zakresie kwalifikacji zatég oraz statkdw morskich sg mozliwe do
zastosowania i pozwalajg prowadzi¢ polskim przedsiebiorcom z branzy morskiej konkurencyjng
dziatalno$¢ w stosunku do podmiotéw zagranicznych.
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Obecne przepisy, zarowno w kwestii kwalifikacji marynarzy jak i wymogdéw stawianych statkom
morskim sg archaiczne, mato elastyczne i w duzej czesci s wynikiem tego, ze byly pierwotnie
przygotowywane w czasach kiedy za Zegluge przybrzeing i miedzynarodowg uznawato sie
transport towaréw drogg morska. Obowigzujace przepisy nie korespondujg ze specyfikg operacji
w sektorze offshore — czyli operacji, ktérych przeprowadzenie trwa czesto ponizej 12 godzin,
jednak odbywajacych sie poza strefg 12Mm i odbywajacych sie w celu wykonania konkretnego
zadania na morzu, a nie transportu pomiedzy portami. Przepisy, ktére sg mozliwe do zastosowania
w specyfice branzy offshore, to przepisy dotyczace zeglugi krajowej. Dotychczas taki charakter prac
(krétkie operacje Srednich i matych jednostek np. holownikéw, dzwigéw, jednostek roboczych)
odbywat sie w portach i ich okolicach. Dlatego tez do 2022 roku statki offshorowe pod polska
banderg, bez wiekszych ktopotdéw, prowadzity szereg prac zwigzanych z morskg energetyka
wiatrowg (MEW) w wytgcznej strefie ekonomicznej wtasnie na podstawie przepiséw witasciwych
dla zeglugi krajowej.

Niestety, Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 20 kwietnia 2022 r., zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie wyszkolenia i kwalifikacji cztonkdw zatdg statkdw morskich, zmienito
definicje zeglugi krajowej, usuwajac z niej wytaczna strefe ekonomiczng, czyli wtasnie offshore. Nie
zliberalizowano, a w zasadzie nie urealniono przepisow dotyczgcych zeglugi przybrzeznej
czy miedzynarodowej, a wrecz je zaostrzono, co spowodowato kolejne utrudnienia dla polskich
armatoréw. W konsekwencji, po wprowadzeniu wspomnianej zmiany przepiséw zagraniczne
jednostki w polskiej wytgcznej strefie ekonomicznej pracowaty bez zmian, natomiast polskie
jednostki, posiadajgce karty bezpieczenstwa wystawione w zakresie zeglugi krajowej, musiaty
przerwac operacje i zmienié karty bezpieczeristwa na karty obejmujgce zegluge przybrzezng, zeby
mac kontynuowac prace — przy tej okazji wielu marynarzy, ktérzy posiadali kwalifikacje w zakresie
zeglugi krajowej stracito prace. We wrzesniu 2022 r. Ministerstwo Infrastruktury wydato
informacje dotyczacg zmienionych przepiséw (DEM-2.80.14.2022), w mysl ktérej, jesli karty
bezpieczenstwa byty wydane przed wejsciem w zycie przedmiotowego Rozporzadzenia zachowuja
waznos$¢ w dotychczasowym zakresie. Niestety, w zwigzku z tym, ze zmiana przepisdw nastgpita
w czerwcu, czyli samym srodku sezonu prac MEW, cze$¢ armatordw musiata juz zmienié karty
bezpieczenstwa, zeby kontynuowacd operacje, jednoczesnie bedac zmuszona do zatrudnienia zatdg
o wyzszych kwalifikacjach.

Wypracowane przez Grupe robocza rekomendacje sg nastepujgce:

1) Przywrécenie poprzedniej definicji zeglugi krajowej obejmujgcej wytaczng strefe
ekonomiczna.

2) Jesli powyisze rozwigzanie w poprzednim brzmieniu zapisu nie jest mozliwe do zastosowania
rekomendujemy wprowadzenie zapiséw pozwalajgcych prowadzi¢ zegluge ograniczong
do budowy i obstugi farm wiatrowych znajdujacych sie w wytgcznej strefie ekonomicznej
na zblizonych zasadach — na przyktad wprowadzajgc kategorie: zegluga serwisowa —
w brzmieniu: zegluga na polskich obszarach morskich na potrzeby budowy i obstugi morskich
farm wiatrowych i infrastruktury towarzyszacej, odbywajgca sie na przepisach witasciwych
dla zeglugi krajowej.
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Pozostawienie organowi — Dyrektorowi Urzedu Morskiego — wiecej dowolnosci w ustalaniu
sktadu zatdg jednostek specjalistycznych i wyposazenia tych jednostek. W przemysle offshore
funkcjonuje bardzo duzo jednostek, ktére majg rdzne, bardzo szczegdlne zadania, natomiast
Urzad jest zwigzany sztywnymi ramami kwalifikacji i wyposazenia, ktére czasem nie przystajg
do charakteru jednostki. Przyktadowo, uprawnienia maszynowe w dziale zarzadzania
w zegludze przybrzezinej w maszynowni bezwachtowej, kiedy jest jeden mechanik (singiel) —
nie wystepuje tu zarzadzanie zespotem maszynowym, wiec uprawnienia Il oficera mechanika
do 3000kW sg mocno na wyrost. Jeszcze bardziej jest nieadekwatne, jesli jednostka ma silniki
bezobstugowe — zaburtowe. W takich wypadkach jesli np. jednostka operuje do 12 godzin i ma
dwa niezalezne napedy (dwa silniki) to wzorem innych panstw powinna mie¢ mozliwosé
zastgpienia dziatu maszynowego serwisem shore base maintenance, gdyz prowadzenie
napraw i serwisdw na morzu podczas 4 godzinnego wyptyniecia np. CTV w celu dostarczenia
technikéw jest i tak fikcjg. Analogicznie sprawa wyglada z ustalaniem wyposazenia jednostek
— pojawia sie coraz wiecej jednostek dynamicznie pozycjonowanych — posiadajgcych
zdublowane zyroskopy, systemy DGPS, doktadne kompasy satelitarne oraz inne systemy
referencyjne, ale wymaga sie od nich kompasu magnetycznego z tabelg dewiacji. Innym
przyktadem jest np. obowigzek posiadania butow i rekawic dielektrycznych z certyfikatem
1 kW na jednostce, ktéra ma instalacje 12V. Jesli chodzi o zatoge, to na wniosek Dyrektor
Urzedu Morskiego moze ustali¢ wtasciwy dla jednostki sktad zatogi, ale nie dotyczy to kapitana
i gtdwnego mechanika — a wifasnie na poziomie mechanika jest koniecznos¢ najwiekszej
elastycznosci, gdyz tu jest najwieksza réznorodnos$¢ rozwigzan technicznych.

W zwigzku z ograniczeniem uprawnien zakresu ptywania dla posiadaczy dyploméw Zeglugi
krajowej oraz w zwigzku z rosngcym zapotrzebowaniem na obstuge Morskiej Energetyki
Wiatrowej wzrasta popyt na marynarzy pracujgcych na obszarze Morza Battyckiego.
Proponujemy:

a) Woprowadzi¢ szkolenia w zakresie réznic programowych dla posiadaczy dyplomoéw
szypra | i Il klasy zeglugi krajowej; szyprow rybotéwstwa morskiego a wymogoéw
programowych dla kurséw na dyplomy w Zzegludze przybrzeznej.

b) Wprowadzi¢ egzaminy w zakresie rdznic programowych dla posiadaczy dyploméw
szypra | i Il klasy zeglugi krajowej; szyprow rybotéwstwa morskiego a wymogoéw
egzaminacyjnych na dyplomy w zegludze przybrzezne;.

c) Woprowadzi¢ szkolenia i egzaminy w zakresie réznic programowych dla posiadaczy
dyploméw oficera mechanika w zegludze krajowej a wymogdw programowych
dla kurséw i egzaminéw na swiadectwa lub dyplomy w zegludze miedzynarodowe].

d) Wprowadzi¢ stosowne wymagania w zakresie praktyki ptywania dla oséb
przystepujacych do szkolen i egzamindéw w zakresie réznic programowych.
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Liberalizacja systemu szkolen i naliczania praktyki — obecne przepisy sg skomplikowane i nie
uwzgledniajg postepu technologicznego — np. symulatoréw. Istniejg problemy w wyliczaniu
praktyki przez Urzedy Morskie przy przedtuzaniu i podwyzszaniu uprawnien — np. praktyka jako
DPO na jednostce dynamicznie pozycjonowanej jest liczona jak praktyka na statku bez napedu

— bo statek na DP ,stoi” w miejscu. Ponadto, nieadekwatna jest Sciezka np. kapitana CTV —
dzisiejsze katamarany serwisowe MEW majg ponizej 150 GT. Powoduje to, ze nie mozna
przejs¢ kariery zawodowej na takich jednostkach — absolwent uczelni morskiej koniczy jg
najczesciej z uprawnieniami Oficera Wachtowego (do zesztego roku mégt wtedy posiadac
dyplom Szypra 2 Klasy w zegludze krajowej, ktory uprawniat go do kierowania jednostkg po
strefie offshore). Obecnie pierwszym dyplomem, ktdry pozwala pracowac jako kierownik
jednostki poza strefg 12 Mm jest Kapitan Zeglugi Przybrzeznej. Natomiast do podniesienia
kwalifikacji na ten poziom konieczna jest co najmniej dwuletnia praktyka na statkach powyzej
200GT. W zwigzku z tym na dwa lata (a w praktyce cztery, gdyz nikt nie ptywa 365 dni w roku)
musi sie zamustrowaé na wiekszych jednostkach — najprawdopodobniej floty handlowej, zeby
méc wréci¢ do dowodzenia CTV. Jest to powazna i nieuzasadniona strata czasu, ktéra moze
negatywnie rzutowac na wybodr sciezki zawodowej absolwentéw, a w konsekwencji na brak
0s6b posiadajgcych odpowiednie kwalifikacje, a co wazniejsze kompetencje do obstugi
katamarandéw serwisowych i jednostek roboczych MEW. Konieczna jest rewizja przepisow,
ktéra utatwi uzyskanie dyplomdéw w zegludze przybrzeznej. Proponujemy takze wprowadzenie
kurséw redukcyjnych — jako alternatywy do okresdw praktyki ptywania na wiekszych tonazach.
Docelowo proponujemy stworzenie kwalifikacji uprawniajgcych do kierowania jednostkami do
200GT — wiekszos¢ floty serwisowej MEW, ograniczonej do obstugi MFW (zegluga serwisowa)
wzorem rozwigzan np. dunskich.

Wprowadzenie dodatkowe] kategorii personelu na statku — dzisiaj albo jest sie cztonkiem
zatogi, albo pasazerem z zatozeniem, ze statek ktdry nie jest statkiem pasazerskim moze
przewiez¢ maksymalnie 12 pasazeréw. Personel obstugujgcy farmy wiatrowe nie jest ani
cztonkiem zatogi statku, ale stricte nie jest pasazerami, bo od nich jest lub bedzie wymagane
przeszkolenie do pracy na morzu (obecnie najczesciej to jest przeszkolenie STCW, GWO lub
BOSIET/FOET). Jednoczesnie wskazujemy, ze zostat przez IMO ustanowiony International Code
of Safety for Ships Carrying Industrial Personnel (IP Code). IP Code zostat przyjety Podczas 106.
sesji Komitetu Bezpieczenstwa Morskiego IMO, w listopadzie 2022 r., z datg wejscia w zycie
Kodeksu 1 sierpnia 2024 r. Wskazuje on nowg kategorie pracownikéw na morzu — Indurtrial
Personnel (IP), wtasciwy do wykonywania prac serwisowych na morzu. W mysl zapiséw bedzie
dotyczyt jednostek konwencyjnych powyzej 500GT. Rozdziat XV Konwencji SOLAS ma
zastosowanie do statkdw o pojemnosci brutto 500 ton i wiekszej, odbywajgcych rejsy
miedzynarodowe i przewozgcych wiecej niz 12 pracownikéw przemystowych. Ponadto uznano,
ze transport wielu pracownikéw przemystowych bedzie odbywat sie w granicach danego
panstwa nadbrzeznego lub miedzy portem bazowym a instalacja morskg poza wodami
terytorialnymi i moze odbywac¢ sie na poktadzie statkdw o tonazu ponizej 500 GT. IP Code
pozwala przewozi¢ wiecej niz 12 technikdw na instalacje offshore oraz obowigzuje w zegludze
miedzynarodowej. Wdrozenie zapiséw IP Code spowoduje mozliwo$¢ wykorzystania jednostek
CTV o pojemnosci 24 0sdb (a docelowo moze wiekszej) na wodach miedzynarodowych. Szybkie
wdrozenie tych przepisow jest kluczowe w rozwoju projektdw offshore wind w Polsce.

Polska Izba Morskiej Energetyki Wiatrowej

4/5



I\ PIMEW

Przedstawione problemy i propozycje zmian sg wynikiem analizy obecnej sytuacji podmiotéw
zaangazowanych w sektor offhore wind. Brak zmian w obecnym porzadku prawnym spowoduje,
ze polskie projekty MEW bedg zalezne od podmiotéw zagranicznych. Jednoczes$nie Polska straci
szanse na zbudowanie polskiego rynku armatorskiego i ustug w nowatorskim, eksportowanym
sektorze gospodarki. Budowa rynku armatorskiego bedzie takze miata pozytywny wptyw na rynek
stoczniowy oraz ustugi otoczenia firm z branzy gospodarki morskie;j.

Przedstawione propozycje zmian powodujg takze podniesienie atrakcyjnosci zawodéw
marynarskich i korzysci dla uczelni morskich oraz morskich jednostek edukacyjnych. Zeby to
osiggngé, konieczne jest zapewnienie armatorom operujgcych pod polskg banderg
konkurencyjnych warunkéw, podobnych do tych na jakich operujg armatorzy zagraniczni.
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