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Widac tut optymizmu

Ostatnie tygodnie to kolejne wydarzenia
sprawiajace, Ze modernizacja polskiej
Marynarki Wojennej moze sta¢ sie faktem.
Sceptycy zawsze moga powiedzied, ze to
czasowy zbieg okolicznosci, ale takich zbie-
géw zyczmy sobie jak najwigcej. Pierwszy
klocek w ukladance optymisty to sprawa ho-
lownikéw. Zbudowane szybko w Remonty
Holding, cho¢ harmonogram zostat o kilka

mistycznie), ze opdznienie kilku miesigcy
miesci si¢ zdecydowanie w granicach przy-
zwoito$ci. Oczywiscie nawet najnowocze-
$niejszy holownik nie jest poréwnywalny
np. z fregata, ale nowe holowniki to pow6d
do zadowolenia zaréwno wojskowych, jak
i stoczniowcow. Nawet jedli to namiastka
przyszlych zlecen, to zapewnila prace stoczni.

na kwestie MW to poczatek testéw Albatro-
sa, kolejnego niszczyciela min. Nowoczesne
niszczyciele min to wazny element bezpie-
czefistwa morskiego. Nie tylko w kontekscie
rozminowywania akwendw; ale takze dozoru
i ochrony szlakéw zeglugowych. Co wigcej,
w optymistycznych wizjach niszczyciele min
tej serii moga by¢ nieztym towarem ekspor-
towym. Na razie to oczywiscie spekulacje, ale
zdaniem ekspertéw kormorany to naprawde
nowoczesne jednostki. Czy znajda sie chetni
naich zakup, okaze si¢ dopiero w przyszlosci,
ale w polskich stoczniach dawno nie zbu-
dowano okretu wojennego, ktéry choc¢by
ocierat si¢ o perspektywy eksportowe.

I wreszcie trzeci, chyba najwazniejszy
powdd do optymizmu. W ostatnich dniach
sfinalizowala si¢ koncepcja powotania kon-
sorcjum ds. budowy fregat na rzecz MarWo-
ju. Polska Grupa Zbrojeniowa, PGZ Stocz-
nia Wojenna oraz Remontowa Shipbuilding
podpisaly aneks, na bazie ktérego Remon-
towa Shipbuilding oficjalnie dolaczyla do
Konsorcjum PGZ-Miecznik, ktorego celem
bedzie zaprojektowanie i zbudowanie trzech
nowoczesnych, nawodnych okretéw wieloza-
daniowych Klasy fregata. Oczywiscie od po-
wstania konsorcjum do podniesienia bande-
ry droga dtuga, ale kazda dtuga droga wymaga
pierwszego kroku. A swoja droga bardzo cie-
kawe, czy za kilka lat polowa 2021 r. bedzie
oceniana jako przelom, czy tylko bedziemy
wspomina¢ ten okres jako przypadkowy
zbieg czasowy kilku nieistotnych wydarzen.

ARTUR KIEEBASINSKI
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Lodolamacz czotowy Puma i liniowy Narwal, czyli 2 z 4 planowanych tego typu jedno-
stek, trafily do Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodnej w Gdarisku. Uroczystosé
ich przejecia odbyla si¢ 18 czerwca br. Jednostki zbudowane zostaty w ramach unijnego
projektu ,Budowa lodolamaczy dla RZGW Gdansk”, dofinansowanego z Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020. Bede operowaly na Dolnej Wisle.
Podobnie jak 2 kolejne jednostki, lodotamacze liniowe Manat i Nerpa, ktérych wejécie do
eksploatacji planowane jest na kolejne miesiace br. Obecnie, oprécz 2 nowych, RZGW
w Gdarisku dysponuje S lodotamaczami starszej (trzeciej) generacji: czolowym Tygrysem
oraz liniowymi Rekinem, Orkq, Fokq i Zbikiem. Sa to statki juz wyeksploatowane wieloletnia

stuzba, lecz utrzymywane w dobrym stanie technicznym.

Spotkanie
zeglugowych
przedsiebiorcow

\/\/ auli Uniwersytetu Morskiego w Gdy-
ni 24 czerwca br. odbylo sie spotka-

nie Informacyjno-Promocyjne Polskiego
Zwiazku Przedsiebiorcéw Zeglugowych.
Jego gosciem byt Martin Dorsman, sekre-
tarz generalny European Community Ship-
owners’ Associations, ktora reprezentuje
interesy 20 czlonkéw z Unii Europejskiej,
Wielkiej Brytanii i Norwegii, zarzadzajacych
ok. 40% swiatowej floty. M. Dorsman przed-
stawil polskim przedsiebiorcom zeglugo-
wym strukture organizacji oraz priorytetowe
cele: rozwdj zeglugi przyjaznej dla $rodo-
wiska, zapewnienie réwnowagi finansowej,
gwarangcje stabilnych warunkéw pracy oraz
bezpieczenstwo. W ESCA nie ma reprezen-
tacji polskich armatoréw, PZPZ aspiruje do

wstapienia w szeregi tej organizacji. CZE

CZE

Ptywajgco-latajgce
promy przysztosci

l: rancuski przewoznik Brittany Ferries
chce wlaczy¢ do swojej floty w 2028 r.
innowacyjne promy, bedace polaczeniem
statku morskiego i powietrznego. Okre-
$lane s3 one mianem szybowcéw mor-
skich (seaglider) lub ekranoplanéw oraz
maja zagwarantowa¢ szybki i bezpieczny
transport pasazeréw i ladunkéw na trasach
miedzy Francja i Wielka Brytanig. Tym,
co je dodatkowo wyrdznia, jest predkosé,
ktéra wynosi¢ ma nawet 156 w. (blisko
300 km/h). To ok. 7 razy szybciej od ply-
wajacych obecnie konwencjonalnych pro-
moéw. Maja one mie¢ naped elektryczny,
a dostepne obecnie pakiety baterii pozwola
pokonac¢ im dystans ok. 330 km. W przy-
szlo$ci ma on wzrosna¢ do ponad 920 km.
Wryliczono wiec, ze np. przeprawa miedzy
Cherbourgiem a Portsmouth zajmie zale-
dwie 40 min. CZE
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Nowy prezes
Portu Gdynia

J acek Sadaj, dotychczasowy wiceprezes
oraz dyrektor ds. infrastruktury i zarza-
dzania majatkiem, zostal wybrany na prezesa
Zarzadu Morskiego Portu Gdynia. Na stano-
wisku tym zastapil odwolanego w polowie
maja br. Adama Mellera. J. Sadaj trafit do
ZMPG pod koniec 2019 r., zastepujac Grze-
gorza Dyrme. Wczesniej pracowal w Ener-
gomontazu-Péinoc Gdynia, byl tez wice-
prezesem sp6tki Energa Logistyka. Na razie
zarzad gdyniskiego portu bedzie 2-osobowy.
Wiceprezesem oraz dyrektorem ds. finanséw
i zarzadzania finansami pozostal Maciej Bak
(w porcie od lipca 2019 1.). CZE

POWIEDZIELI

Brak ze strony rzadu dziatani wychodza-
cych naprzeciw interesom branzy zatrud-
niajacej w przewozach miedzynarodowych
250-300 tys. kierowcow oznacza zmniej-
szenie pracy przewozowej wykonywanej
przez ponad 36 tys. przedsiebiorcéw o 20%
oraz powazne rynkowe problemy zwigzane
z nagly nadpodaza ustug transportowych
wywolane wycofaniem si¢ polskich prze-
woznikéw z tzw. eksportu ustug. W konse-
kwenciji trzeba sie bedzie liczy¢ z likwidacja
kilkudziesieciu tysiecy miejsc pracy, z upa-
dlo$cig od kilku do kilkunastu tysiecy firm
transportowych, z czego wiekszo$¢ stanowic
beda firmy klasyfikowane jako mali i §redni

PYTANIE DO...

Koniec waznej
inwestydji

gdaniskim porcie zakonczono rozbu-

dowe i modernizacje sieci drogowej
i kolejowej Portu Zewnetrznego. Koszt
inwestycji to 167 mln zl, z czego 85% sta-
nowilo unijne dofinansowanie. W ramach
projektu, rozpoczetego w sierpniu 2018 r.,
zrealizowano 4 zadania: rozbudowe ukla-
du komunikacyjnego, rozbudowe dojazdu
do DCT, przebudowe ul. Budowniczych
Portu Péinocnego oraz budowe parkingu
dla pojazdéw ciezarowych na 86 stanowisk.
W sumie wybudowanych lub przebudowa-
nych zostalo Iacznie 7,2 km drég, 10 km
nowych toré6w i 7 obiektéw inzynieryjnych,
w tym wiadukty i przepusty oslonowe. Ge-
neralnym wykonawca przedsiewziecia byla
sopocka firma NDL CZE

Maciej Wronski, prezes TLP

przedsiebiorcy. A zamiast planowanych
wplywéw rzad otrzyma ,fige z makiem”
w postaci ich zmniejszenia. Zatamanie be-
dacej europejskim liderem polskiej branzy
transportu drogowego to takze zmniejszenie
wplywow dla budzetéw samorzadu teryto-
rialnego, Krajowego Funduszu Drogowego
oraz wplywéw z tytulu podatkéw CIT, VAT,
akcyzy, oplaty paliwowe, etc.

Andrzej Brzézka,
prezes Naftoportu

Jak obecnie przedstawia sie
struktura przetadunkéw

w Naftoporcie?
N aftoport, zlokalizowany w zewnetrz-
nej czesci Portu Gdarisk, jest naj-
wiekszym i najbardziej uniwersalnym
w kraju morskim terminalem naftowym,
mogacym prowadzi¢ przeladunki su-
rowca, wszystkich rodzajéw paliw oraz
licznych polproduktéw. W ubieglym, na-
znaczonym kryzysem roku, przetadowu-
jac lacznie 13 mln t ropy naftowej oraz
paliw plynnych, odnotowalismy korekte
w stosunku do rekordowego roku 2019,
kiedy wykonali$my przeladunki o tonazu
17 mln t, jednak i tak byl to 5. pod wzgle-
dem wolumenu wynik w historii dziatal-
nosci spotki.
Naftoport jest nie tylko jedynym
w Polsce morskim terminalem prowa-
dzacym przetadunki ropy, ale takze je-
dyna realng mozliwos$cia zréznicowania
gatunkowego tego surowca, ktére jest
niezbedne dla utrzymania profilu pro-
dukcyjnego czterech rafinerii korzystaja-
cych z naszych ustug. W okresie ostatnich
S lat udziat ropy naftowej w strukturze
przetadunkéw spotki wzrdst z niespelna
3/4 do prawie 90%, i — w mojej ocenie
— jest to juz tendencja stala na kolejne
lata. Jest to zwigzane z tym, ze juz okolo
(a nawet lekko ponad) 50% dostaw su-
rowca do kraju prowadzone jest droga
morska, a wiec poprzez terminal Naf-
toportu. W tym samym piecioletnim
okresie nastapit bardzo znaczacy wzrost
z poziomu niecatych 30%. Ale przede
wszystkim nastapito wykreowanie co naj-
mniej réwnowaznej, a na pewno alterna-
tywnej drogi zaopatrzenia kraju w ten
strategiczny surowiec, tj. drogi morskiej.
I taka struktura zaopatrzenia powinna
sie ksztaltowad takze w prognozowanej
przez nas przysztodci. CZE
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Permanentnie
zmeczeni kierowcy

E uropejska Federacja Pracownikéw Trans-
portu (ETF), organizacja zwigzkowa
zrzeszajaca ponad 200 zwiazkéw z branzy
transportowej Unii Europejskiej, przeprowa-
dzita badania wéréd kierowcéw na temat ich
kondycji w pracy.

Z zebranych danych wynika, ze ok.2/3 za-
wodowych kierowcéw regularnie odczuwa
zmeczenie podczas jazdy (66% ankietowa-
nych kierowcéw autobuséw i autokardw;
60% ankietowanych kierowcéw cigzaré-
wek). Ok. 30% ankietowanych kierowcéw
przyznalo sie do sie do zasniecia podczas
prowadzenia pojazdu przynajmniej raz
w ciggu ostatnich dwunastu miesiecy (24%
kierowcow autobuséw i autokaréw, 30% kie-
rowcéw ciezaréwek). Kierowcy generalnie
boja sie zglasza¢ takie incydenty, poniewaz

Ciggnie ich do
Wielkiej Brytanii

Ponad 1/3 europejskich firm z sektora
transportu drogowego mysli o rozpocze-
ciu lub rozszerzeniu swojej dzialalno$ci na
inne kraje — wynika z sondazu przeprowadzo-
nego przez DWEF, dostawce ustug prawnych
i biznesowych. Mimo brexitu na czele listy
potencjalnych celéw ekspansji znajduje sig
Wielka Brytania — 38% firm zajmujacych sie
transportem towaréw do tego kraju twierdzi,

Warto sie
przygotowac

Za niecaly rok, od maja 2022 r., przewozni-
cy wykonujacy transport na terenie Unii
Europejskiej pojazdami o dopuszczalnej ma-
sie catkowitej od 2,5 t do 3,5 t beda musieli
uzyska¢ licencje. Szacuje sig, ze zmiana moze
dotkna¢ nawet ponad 37 tys. polskich aut.
Co wazne, wigze si¢ nie tylko z dodatkowymi
formalno$ciami, ale réwniez kosztami. To
kolejny przyklad wplywu Pakietu Mobilno-
$ci na branze transportowa. KE uznala, ze
nalezy wprowadzi¢ przepisy na poziomie
wspolnotowym, by unikngé ewentualnych
luk prawnych i zapewni¢ minimalny poziom
profesjonalizacji sektora pojazdéw o no$no-
$ci od 2,5 t do 3,5 t oraz sprawiedliwa kon-
kurencje. Firmy zajmujace sie transportem
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obawiajg si¢, Ze moze to mie¢ reperkusje dla
ich zatrudnienia. Rzeczywista skala proble-
mu moze by¢ wiec potencjalnie znacznie
wigksza. Mimo uznania zmeczenia za czyn-
nik ryzyka wypadkéw i pomimo istnienia
prawodawstwa na poziomie europejskim
dotyczacego czasu prowadzenia pojazdu
czy okreséw odpoczynku, niniejsze bada-
nie pokazuje, ze zmeczenie kierowcow jest
szeroko rozpowszechnionym problemem
w calej Europie.

Na 2 159 zapytanych kierowcéw cieza-
réwek 1 468 zasnelo podczas prowadzenia
pojazdu w ciagu ostatnich 12 miesiecy. 11%
z nich zdarzylo si¢ to wigcej niz 3 razy. Klu-
czowym czynnikiem przyczyniajacym sie
do zmeczenia s3 dlugie godziny pracy. Czas
spedzony ,za kélkiem” pozostawia marginal-
na przestrzen na realizacje podstawowych
potrzeb w zakresie regeneracji sit czy snu,
nie méwiac juz o osiagnieciu zadowalaja-
cej rbwnowagi miedzy praca a Zyciem pry-
watnym. Sposréd przebadanych kierowcow

Zze rozwaza obecnie przeniesienie lub zaloze-
nie tam nowych baz. To najwigkszy odsetek
sposréd wszystkich przebadanych kierunkéw.
Za Wielka Brytania znalazly sie kolejno Wto-
chy (31% wskazan), Niemcy (30%), Polska
(30%) i Hiszpania (26%). Jak podkreslaja au-
torzy sondazu, wyniki te sg zaskakujace, biorac
pod uwage liczne wyzwania, z jakimi sektor
transportowy borykal si¢ w ciggu ostatniego
roku — mowa przede wszystkim o pandemii
COVID-19 oraz brexicie. Okazuje si¢ jednak,
ze prawdopodobnie po wyjéciu Wielkiej Bry-
tanii ze Wspdlnoty Europejskiej wzrost checi
zarejestrowania dziatalnosci na Wyspach jest

lekkim, ktére chca przewozi¢ towary na te-
renie UE, beda wiec musialy uzyska¢ zezwo-
lenie na wykonywanie zawodu przewoznika
oraz licencje wspdlnotowa. Obydwa doku-
menty wydaje Gléwny Inspektorat Trans-
portu Drogowego.

— Warunkiem ich wystawienia jest jednak
posiadanie minimalnej zdolnosci finansowej.
To ma by pewnego rodzaju gwarancjq ze firmy
dysponujq pienigdzmi niezbednymi do statego
i dlugoterminowego wykonywania transportu
— podkresla Jakub Ordon, ekspert Ogélno-
polskiego Centrum Rozliczana Kierowcéw
z Grupa INELO.

Obowigzek posiadania licencji wejdzie
w zycie w maju 2022 r., jednak ekspert radzi,
aby nie czekac z tym na ostatnia chwile. Ze-
zwolenie na wykonywanie zawodu zwykle
jest gotowe w ciagu miesiaca, a w przypadku
skomplikowanych spraw — w ciagu dwoéch.
Na licencje trzeba czeka¢ do 3 miesigcy.

ciezaréwek 88% pracowalo wiecej niz
40 godz. w tygodniu, co uznawane jest w tym
sektorze za normalne zjawisko. Dluzej niz
50 godz. tygodniowo jezdzito 53% ankie-
towanych.

Co wiecej, kierowcy autobuséw, autoka-
réw i ciezaréwek czesto zglaszaja, ze musza
wykorzystywac swoje przerwy na czynno$ci,
ktore stanowia tzw. ,inng prace”. Zadania ta-
kie jak wyszukiwanie miejsc parkingowych,
nadzorowanie czynno$ci zatadunku, rozta-
dunku, kontakty z dyspozytorami czy klien-
tami, studiowanie trasy. W rezultacie kierow-
cy bardzo czesto po prostu omijaja przerwy.
Powaznym problemem jest réwniez niska
jakos$¢ odpoczynku kierowcéw. Jakos$¢ snu
jest czesto obnizana przez przerwy oraz nie-
korzystne warunki do spania. Oprécz tego,
ponad 25% kierowcéw ciezaréwek przyzna-
fo, ze przez goniace ich terminy czy reguly
czasu pracy wiecej niz 3 razy nie zatrzymali
sie by odpoczaé, pomimo odczuwania znacz-
nego zmeczenia jazda. (]

powodowany wolg unikniecia kfopotliwych
formalnosci. Wspomniane nowe unijne regu-
lacje wymagaja, by kierowcy regularnie wracali
do swoich baz i krajow pochodzenia, zamiast
spedzania tygodni w trasie. Sondaz DWF
wykazal, ze w reakcji na nowe przepisy 36%
ankietowanych firm rozwaza utworzenie do-
datkowych baz w réznych krajach, aby skroci¢
swoim kierowcom czas spedzony w ciezaréw-
kach. Warto jednak podkresli¢, ze w dalszym
ciagu az 39% ankietowanych twierdzi, ze nie
zamierza zaklada¢ oddzialu na Wyspach Bry-
tyjskich. Powodem sg odstraszajace formalno-
$ci postbrexitowe. ]

Dlatego wniosek o jej wydanie warto zlozy¢
najpdzniej na poczatku 2022 r. Ekspert prze-
konuje tez, ze bardzo wazne jest potwier-
dzenie wspomnianej zdolnosci finansowe;j.
Koszt licencji dla dwédch buséw, w zaleznosci
od kursu euro, wyniesie ok. 12 tys. z1. Kwoty
te s3 zapisane wlasnie w przepisach Pakietu
Mobilnosci. Przewoznik bedzie musial wy-
kaza¢ na podstawie rocznych sprawozdan fi-
nansowych (poswiadczonych przez audytora
lub inng upowazniong osobe), ze dysponuje
kapitalem i rezerwami w wysokosci 1,8 tys.
euro na pierwszy pojazd i 900 euro na kazdy
kolejny. To nie jedyny wymog. By uzyskaé
licencje, przewoznik bedzie musiat wskaza¢
réwniez siedzibe, w ktdrej znajduje si¢ pelna
dokumentacja dotyczaca dzialalnosci trans-
portowej, w tym zatrudnienia kierowcow czy
realizowanych przewozow. L]
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Filozofia

- CzywPolsce powstanie w koricu port
instalacyjny do budowy morskich elek-
trowni wiatrowych?

— Tak, powstanie. Jest to niezbedne do
uruchomienia fazy konstrukcyjnej inwestycji,
ktore s3 w Polsce zaplanowane. Oczywiscie
istnieje powszechna $wiadomos¢, ze na Bal-
tyku istnieja juz takie porty, np. niemieckie
Sassnitz czy Renne na Bornholmie, natomiast
wszystko wskazuje na to, ze skala inwestycj,
ktora czeka polski sektor offshore wind w bie-
z3cej dekadzie, bedzie tak duza, ze nie bedzie
mozliwe obstuzenie tego procesu inwestycyj-
nego tylko z tych portéw. I nawet z tego wzgle-
duw Polsce powinien powstaé port instalacyj-
ny, a najlepiej zeby byly 2. Przede wszystkim
jednak powstanie portu instalacyjnego warun-
kuje rozwoj tzw. local content ze wzgledu na
mozliwos$¢ wyprowadzenia produkeji ponad-
gabarytowych komponentéw z glebi kraju na
morze — mozliwie najkrotsza droga.

- Od wielu miesig¢cy trwa na ten temat
dyskusja, w ktorej wskazuje si¢ konkret-
nie Gdynie. Zostala ona nawet wpisana
do Krajowego Planu Odbudowy jako port
instalacyjny. Ale wciaz brakuje oficjalnej
decyzji w tej sprawie. Dlaczego?

— Trwajg bardzo intensywne dyskusje na
ten temat. Deweloperzy aktywni na polskim
rynku oraz dostawcy gléwnych komponen-
tow, np. turbin, bezustannie apelujg do pol-
skich wladz, aby takie decyzje niezwlocznie
zapadly, poniewaz oddzialuje to bezposred-
nio na mozliwo$¢ zmaksymalizowania po-
ziomu local content, jesli chodzi o tancuch
dostaw dla polskich projektéw. Dlaczego
jednak decyzje jeszcze nie zapadly? Nie je-
stem wlasciwg osobg, zeby takiej odpowie-
dzi udzieli¢. Ale jako przedstawiciele branzy
czynimy starania, aby podkresli¢ wage portu
instalacyjnego, i mamy nadzieje, ze apele te
juz wkrétce przyniosa efekt w postaci osta-
tecznej decyzji inwestycyjne;j.

- Tylko czy takie ciagle odwlekanie
w czasie tej decyzji nie bedzie skutkowa-
lo tym, Ze przynajmniej I etap inwestycji
bedzie obstugiwany z zagranicznych por-
tow? Deweloperzy nie beda chcieli czeka¢
w nieskonczonos¢.

- Niestety takie ryzyko jest bardzo wy-
sokie. Dlatego tez nasze dzialania i apele sa

ocal content

tak intensywne. Robimy wszystko, aby to
ryzyko zminimalizowa¢. Musimy zaznaczyy,
ze intencja sektora, a wiec deweloperow
i dostawcow komponentéw, jest korzystanie
z polskiego zaplecza portowego, z tym ze to
rzad musi przeja¢ inicjatywe w tej kwestii
ijasno okre$li¢ warunki decyzji o powstaniu
bazy instalacyjnej. Dlatego caly czas spogla-
damy w kierunku Warszawy.

Ale z drugiej strony trzeba by¢ $wiado-
mym, ze przy tak duzym natezeniu planowa-
nego procesu inwestycyjnego trudno oczeki-
wac, aby polskie porty morskie byty w stanie
obstuzy¢ te projekty w 100%. Do 2030 r. na
polskich obszarach morskich majg powsta¢
farmy wiatrowe o mocy 6 GW, czyli ponad
1/5 mocy offshore wind wykorzystywanej
obecnie w calej Europie. I ma to nastapi¢
w ciagu S lat, czyli w stosunkowo krétkim
czasie.

- Kiedy juz zostanie zrealizowany
I etap budowy farm wiatrowych, nadej-
dzie czas na ich serwisowanie. Niezbedne
beda wigc porty serwisowe, o ktorych lo-
kalizacji juz teraz trzeba decydowac. Czy
ostatnio wymieniane w tym kontekscie
LEeba i Ustka to dla pana zaskoczenie? Nie
ma np. mowy o Wladyslawowie, ktore ma
duze aspiracje w tym zakresie.

— Leba i Ustka s wskazaniami, a nawet,
jak w przypadku Equinora, ktéry zakupit
dzialke dla swojej dziatalnosci serwisowej
w Lebie, wyborami deweloperéw. Leba jest
oczywistym wskazaniem ze wzgledu na od-
leglo$¢ portu od projektéw PGE Baltica czy
PKN Orlen, a wiemy, ze odleglo$¢ jest jed-
nym z decydujacych elementéw, jesli chodzi
0 wybdr bazy serwisowej w tym sektorze.
Chodzi o szybkos¢ reakeji w przypadku
nieplanowanych zdarzen czy awarii. W gre
wchodzi réwniez oszczednoé¢ paliwa. Jednak
parametry portu s3 niezadowalajace, jesli
chodzi o jego pelng dyspozycyjno$¢ przez
caly rok. Chodzi m.in. o problem zalodze-
nia, gtebokosci kanaléw portowych czy toru
podej$ciowego oraz kwestie zwiazane z za-
pleczem terenéw w czesciladowej. Charakter
miasta jest czysto turystyczny, a port zlokali-
zowany jest niemal w jego centrum. Ale nie
chce tutaj rozstrzyga¢ o tym, bo wszystko
jest kwestiag modelu przyjetego w serwisowa-
niu farm wiatrowych — czy jest on oparty na

A\

Jakubem Budzynskim

Piotr
Frankowski

matych katamaranach CTV czy duzych SOV.
Jezeli chodzi o port w Lebie, w najlepszym
przypadku bedzie on w stanie obslugiwa¢
jednostki CTV; czyli de facto transport zalog.

Jesli chodzi o port w Ustce, jest on oczy-
wistym wskazaniem dla obszaréw przezna-
czonych pod farmy wiatrowe wysunigte na
zach6d w obecnej fazie budowy. Ponadto
planowana jest jego znaczaca rozbudowa
w kierunku portu zewnetrznego. Oczywi-
$cie do okreglenia pozostaje, w jakim zakresie
bedzie wykorzystywany w procesie serwiso-
wym. Ale niezrozumialy dla sektora jest brak
wskazania Wladyslawowa, ktére ma istotny
potencjat do obstugi morskich farm wiatro-
wych, jest dogodnie zlokalizowane pod ka-
tem farm wiatrowych wysunietych najdalej
na wschdd na polskich obszarach morskich
i jest najblizej do spelnienia wymogéw, jesli
chodzi o zaséb terenowy czy dostep drogo-
wy. Poza tym istniejace parametry dostepu
morskiego wymagaja relatywnie najmniej-
szych nakladéw finansowych na dostosowa-
nie go do potrzeb operation & maintenance.

- Kiedy musza by¢ gotowe porty serwi-
sowe, czyli kiedy musi zapa$¢ ostateczna
decyzja o ich lokalizacji?

- Przygotowanie ich to znacznie prostsza
i szybsza operacja techniczna niz w przy-
padku portu instalacyjnego. Natomiast ze
wzgledu na technologie realizacji morskich
farm wiatrowych oraz na pewne decyzje
odnosnie logistyki w tym zakresie, porty
powinni$my poznac jeszcze w br., aby inwe-
stycje mogly ruszy¢ w 2022 r. Jak wida¢ na
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przykladzie Leby, takie decyzje podejmuja
tez sami deweloperzy. Jest to zwigzane z tym,
ze proces obslugi nie zaczyna si¢ w momen-
cie zrealizowania ostatniej turbiny na morzu,
ale z chwilg zainstalowania pierwszych ele-
mentow infrastruktury w miejscu lokalizacji
elektrowni. Rozpoczyna sie wtedy proces
obshugi budowy.

- Projekty morskich farm wiatrowych
od poczatku wzbudzaly duze zaintereso-
wanie rodzimej branzy offshore, ktéra
widziala szanse na udzial w tych przedsie-
wzieciach. Obecnie jednak sektor szacuje,
ze local content wyniesie 10%-20%. Jak
pan widzi te kwestie?

- Wydaje mi si¢, ze moze wynie$¢ nawet
25%. Liczby takie pojawiaja sie zaréwno
w planach niektérych inwestoréw doty-
czacych zaangazowania local content, jak
iw opracowaniu zaméwionym przez PTEW
i PTMEW na temat polskiego tanicucha do-
staw w zakresie gotowosci do obstugi pro-
cesu budowlanego. Ale musimy pamieta¢,
ze czym innym jest realny udzial w inwesty-
cjach, a czym innymi ambicje i oczekiwania
co do tego udzialu. Nigdy jako organizacja
branzowa nie twierdziliémy, ze polska branza
jest w stanie zagwarantowac na pierwszym
etapie realizacji tych projektow 50% dostaw.
Zdajemy sobie sprawe ze wszystkich moc-
nych, jaki stabszych stron polskiego faricucha
dostaw, ale réwniez z poziomu ambicji, jaki
jest budowany wokot tego sektora w Polsce.
Zabiegamy o to, aby local content mial pozy-
tywny klimat w Polsce, ale regulacyjnie jego
udziatlu w projektach zagwarantowa¢ sie nie
da i nikt tego nie chce. Zalezy nam na tym,
aby wszystko odbywalo si¢ w warunkach
rynkowych. Dzialamy na rzecz systematycz-
nego dialogu technicznego deweloperéw
z polskimi dostawcami, aby nie zostali oni
pominigci w procesie zakupowym, a najle-
piej, aby znaczaca cze$¢ w nim uczestniczyla.
Niezwykle istotne jest réwniez pokazanie sie
polskich firm z tego segmentu i informacje
zwrotne od deweloperéw czy wiodacych do-
stawcow odnoénie oferowanych produktéw
oraz ich jakoéci. I na tym w duzej mierze
polega filozofia local content.

— Wspominal pan o mocnych stronach
polskiej branzy offshore, ale réwniez jej
slabosciach. Co jest wiec plusem, a co na-
lezy poprawi¢, bo szwankuje?

- Pozytywem jest na pewno udoku-
mentowane do$wiadczenie polskich firm
w laiicuchach dostaw realizowanych przez
deweloperéw obecnych takze w Pol-
sce, zdobywane na rynkach zachodnich.
Przyklady pojawiaja sie na biezaco. Nie
tak dawno Energomontaz-Péinoc Gdy-
nia dostarczyl konstrukcje morskiej stacji
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transformatorowej do projektu Kaskasi, re-
alizowanego na Morzu Pélnocnym. Réwno-
legle Mostostal Pomorze dostarczyl podob-
na konstrukcje projektu farmy Arcadis Ost
1 w Niemczech. To przyklady z ostatnich
miesiecy. Natomiast polski sektor offshore
wind jest obecny na europejskim rynku juz
od dobrych 10 lat. Mamy takich czempio-
néw jak Telefonika Kable, ktéra jest liderem
$wiatowego rynku kabli wewnetrznych dla
farm wiatrowych na morzu. Jestesmy tez
mocni w produkeji konstrukeji stalowych,
jak wspomniane topside’y, ale dostarczamy
réowniez elementy stalowe infrastruktury
dostepowej, ktore nie s moze spektakular-
ne, ale s3 niezbedne. Mam tez nadzieje, ze
juz wkrétce spotka Baltic Operator bedzie
w stanie wytworzy¢ réwniez morskie wieze
wiatrowe, a nie tylko ladowe, jak jest do tej
pory. Uwazam tez, ze mozna w Polsce doda¢
do produkgji lopat ladowych, realizowanej
w Swinoujéciu przez LM Wind Power, takze
linie produkeyjng fopat offshore.

Dostarczamy réwniez wiele mniejszych
elementdw, jak systemy automatyki, hydrau-
liki, sterowania, transformatory morskie. Sa
tez przyklady ustug w zakresie badan $ro-
dowiskowych, geofizycznych czy ferroma-
gnetycznych. Do poprawy zas s3 wszelkie
zagadnienia dotyczace BHP. Standardy
w tym sektorze s bezlitosne, jesli chodzi
dostawcow i poddostawcdw, a czesto wyma-
ga to doinwestowania. Poprawi¢ trzeba tez
produktywno$¢, wydajno$c i przepustowosé
fabryk dzialajacych na rzecz offshore. Wy-
miany wymaga réwniez park maszynowy
i standardy $wiadczonych ustug.

- Oprécz tego typu local content po-
jawily sie takze koncepcje wiekszego za-
angazowania. Jedna z nich jest pomyst
powolania operatora narodowego, kté-
rym mialby by¢ Lotos Petrobaltic, i wybu-
dowania floty jednostek do budowy oraz
obstugi farm morskich. Jak pan zapatruje
sie na ten pomysl?

— Jest to realne i zostalo poparte rapor-
tem Polskiego Rejestru Statkéw. W doku-
mencie tym zostaly przedstawione do$wiad-
czenia naszych stoczni w zakresie dzialan
na rzecz sektora offshore, takze jak budowa
jednostek Innovation, Thor czy Vidar, ktére
powstaly w stoczni Crist. Dlatego budowa
statkéw typu SOV, mniejszych CTV, jak
réwniez najwigkszych jednostek konstruk-
cyjnych typu jack-up, jest mozliwa do zre-
alizowania w Polce. Czy biznesowo jest
mozliwe stworzenie takiego zintegrowane-
go kontraktora? Uwazam, ze tak, ale jest to
kwestia determinacji w dzialaniu. Jednak
w I etapie rozwoju rynku i wejscia w ten
biznes polskiego kapitatu bylyby potrzeb-

ny do wspdlpracy doswiadczony partner

zagraniczny, ktéry w sposéb uczciwy dla
uczacego sie¢ polskiego partnera wsparlby
jego dzialania, w ukladzie konsorcjum, ko-
rzystajac w zamian z udzialéw w baltyckim
rynku energetyki wiatrowej.

Szczegolnie ze popyt na ustugi w sektorze
offshore wind bedzie rést lawinowo. Pro-
gnozuje sie, ze do 2030 r. moc zainstalowa-
na w Europie osiagnie poziom ok. 90 GW,
podczas gdy obecnie jest to 25 GW. Juz te-
raz brakuje jednostek instalacyjnych, ktére
beda w stanie poradzi¢ sobie z turbinami
o najwigkszych gabarytach. Nawet kiedy
turbiny nie sg jeszcze tak duze jak plano-
wane np. w ,polskich” projektach (jest
mowa o 14 MW), statkéw do ich transportu
i instalacji wciaz jest za malo. Ustawiajg sie
kolejki do ich wykorzystania. Pojawiaja sie
tez koncepcje rozwigzania tego problemu,
np. feedering, czyli dowozenie elementéw
mniejszymi statkami do jednostki konstruk-
cyjnej stojacej w miejscu realizacji projektu.
W efekcie wybdr pada na budowe nowych,
wiekszych jednostek, tak aby proces logi-
styczny pozostal w takiej samej postaci jak
obecnie, ale przy uzyciu znacznie wiekszych
statkéw. Jednak na calym $wiecie, powsta-
je obecnie zaledwie S jednostek do obslugi
turbin 12 MW. Dlatego w ten rynek mogtby
doskonale wpisa¢ si¢ polski operator flo-
ty offshore.

- Kiedy wiec rusza pierwsze polskie
farmy wiatrowe na morzu? I jakich doce-
lowo mocy mozna spodziewa¢ na naszych
obszarach Baltyku?

— Mam nadzieje, ze pierwsze etapy po-
szczegolnych projektéw beda oddawane do
uzytku sukcesywnie w latach 2025-2026.
Wynika to m.in. z przepiséw prawa mowia-
cych, ze inwestor, ktory uzyskal wsparcie
w ramach pomocy publicznej, jest zobo-
wiazany zapewni¢ pierwsze dostawy energii
z farmy wiatrowej nie pdzniej niz 7 lat od
dnia wydania pozytywnej decyzji. Dla nie-
ktérych projektéw ten czas plynie juz od
marca br. Natomiast teoretyczny potencjal
energetyczny polskiej wylacznej strefy eko-
nomicznej Morza Baltyckiego to 28 GW. Je-
$li podejdziemy do tego bardziej praktycznie,
to wydaje mi si¢, ze mozliwe jest wykorzysta-
nie 15-16 GW. W ramach systemu wsparcia
powsta¢ majg obiekty o mocy 11 GW, a jesli
w ramach mechanizméw czysto rynkowych
udaloby sie zrealizowa¢ jeszcze kilka dodat-
kowych GW, to byloby bardzo dobrze. My-
$le, ze osiagnigcie takiej mocy to perspekty-
wa2040r.

- Dzi¢kuje za rozmowe.

Rozmawiat
PIOTR FRANKOWSKI
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Rok szamotania z pandemig

Przyniosta potezny kryzys gospodarczy,

ktory najmocniej dotknal Europe i Stany
Zjednoczone. W gospodarce, ajuz szczegdlnie
w sprawach energii, najlepiej na kryzysie wy-
szly z pewnoscia Chiny. Gdy caly zachodni
$wiat zalewat kolejnymi falami pieniedzy rany
po nieudolnej walce z pandemia, Paristwo
Srodka stalo si¢ $wiatowa lokomotywa go-
spodarcza.

Ropa, gaz, wegiel dobrze pokazuja, co
si¢ dzieje w realnej gospodarce. Ubiegly rok
Chiny odczuly do$¢ umiarkowanie — zuzycie
gazu zwigkszylo sie ,zaledwie” 4%, co ozna-
cza znacznie mniejszy wzrost niz w latach po-
przednich. Ale jednak wzrost. Podobnie z pa-
liwami. Chiriskie rafinerie jakby nie odczuly
pandemii, a chwilowe zalamanie na poczatku
2020 r. nadrobity bardzo szybko. Gdy w Euro-
pie i USA produkeja paliw mocno zmniejszy-
fa si¢ 0 12%-13%, w Chinach... wzrosta (1)
04%. I co niezwykle, juz w polowie ub.r. Chi-
ny wyprzedzily Ameryke pod wzgledem wiel-
kosci produkeji paliw, odbierajac jej wieczna,
wydawaloby sie, palme pierwszeristwa. Na
dodatek Chiny juz na poczatku br. zwigkszyly
tempo, w I kwartale wzrdst import tak ropy
(+7%), jak i gazu, gtéwnie LNG (+22%).
Zwigkszyly tez wydobycie wegla (+140 min t
w I kwartale — 2-letnia produkcja w Polsce),
zmniejszajac import 0 90 mIn t z powodu kon-
fliktu z Australia.

Stany Zjednoczone dokonaly za$ w czasie
pandemii innego energetycznego wyczynu,
godnego odnotowania. Gospodarka mocno
ucierpiata z powodu walki z wirusem, najbar-
dziej ucierpiala mobilnos¢, ale jako globalny
energetyczny hegemon USA potwierdzily
site swojej gospodarki. Gdy import ropy spadt
0 13%, to eksport ropy i gazu utrzymat sie
na poziomie poprzedniego (rekordowego)

Pandemia COVID-19 przeorala $wiat.

2019 r. I w ten sposéb Ameryka utrzymata
sytuacje, gdy jej bilans eksportu i importu
surowcow i produktéw energetycznych jest
pozytywny, to znaczy wiecej eksportuje niz
importuje. Ale co ciekawsze, w 2020 r. Stany
Zjednoczone osiagnely nadwyzke w handlu
ropa i produktami. Po raz pierwszy od po-
nad 70 lat Ameryka importuje potezne ilosci
ropy (prawie 300 mln t, czyli 12 razy wiecej
niz Polska, ktéra importowata 26 mln t), ale
eksportuje tak rope, jak i produkty naftowe.
I dzigki eksportowi szczegélnie paliw osig-
gneta dodatni bilans handlowy, 0 czym mogta
10 lat temu tylko marzy¢.

Nord Stream 2 doczotgat sie do
Niemiec

Ostatni rok byl czasem $ledzenia ruchéw stat-
kéw na morzu. I to bardzo specjalistycznych
statkéw — ukladajacych rury na dnie morza.
Gdy bowiem w grudniu 2019 r. ukladajacy
rurociag szwajcarski statek Solitaire (najwigk-
szy tego typu na $wiecie, 300 m dlugosci,
41 szerokosci) po prostu porzucil roboty, zo-
stawiajac 150 km (na 2400 km) nieulozonych
rur i przerazony amerykariskimi sankcjami
w poplochu uciekl. Rosjanie zaczeli wiec
mozolnie mobilizowa¢ wilasne zasoby. Naj-
pierw trzeba bylo jeden z rosyjskich statkéw
ukfadajacych rurociagi, Akademik Czerski,
sprowadzi¢ z drugiego korica $wiata — z prac
na Sachalinie. Przez wszystkie oceany $wiata
konwojowala go rosyjska marynarka wojen-
na, a wszyscy komentatorzy i politycy gapili
sie na Marinetraffic, czy nagle zmienit kie-
runek lub wylaczyl transpondery, i spekulo-
wali, co si¢ za tym kryje. Potem drugi statek
Fortuna tajemniczo kilkukrotnie zmienit wla-
$ciciela, by zosta¢ wlasnoscig przedziwnego
jednoosobowego mikroprzedsigbiorstwa. To

ochrona przed amerykanskimi sankcjami,
ktore w takiej sytuacji prawnej po prostu tra-
tiaja w proznie. Potem przylaczyl sie do prac
na Baltyku.

Po tych wszystkich manewrach i wielu in-
nych przygodach oba statki zaczely ukladanie
rurociagu. To znacznie mniejsze jednostki
niz szwajcarska, znacznie gorzej wyposa-
zone, pozycjonujace sie¢ za pomoca kotwic,
i w efekcie kladace rurociag 10 razy wolniej.
Jednak po poéttora roku od pamietnej rejte-
rady ulozyly one juz jedna rure i kladg teraz
ostatnie kilometry drugiej. O zakonczeniu
pracy nad pierwszym odcinkiem jako pierw-
szy poinformowal caly $wiat prezydent Putin
na kongresie gospodarczym w Petersburgu.

Pierwsza nitka Nord Stream 2 polozo-
na, druga tez z pewnoscia polaczy Rosje
i Niemcy, ale to wcale nie koniec wielkiej
gry o najbardziej kontrowersyjny (czy raczej
— konfliktowy) rurociag $wiata.

Pompowanie cen ropy

Jesli ub.r. w ropie naftowej oznaczal dotek
globalnego ,rollercoastera’, ktory dostarczyl
duzych dawek adrenaliny tak graczom, jak
i konsumentom, o tyle od roku mamy do czy-
nienia z pompowaniem cen ropy do niezwy-
kle wysokich pozioméw. Operacji tej doko-
nuje z jednej strony konglomerat (bo trudno
jednak powiedzie¢ kartel) eksporteréw ropy
z Arabig Saudyjska i Rosja na czele, a z dru-
giej — rynki finansowe, ktérym przewodza
tak renomowane potegi jak Goldman Sachs.
Wiele bowiem lat temu kontrole nad ce-
nami uzyskali gracze finansowi, uzywajac do
tego instrumentéw pochodnych, ktérych wo-
lumeny przekraczajq o kilka rzedéw wartosci
wielko$¢ obracanej na tych gieldach ropy.
A nadodatek od lat utrzymuje si¢ przedziwna
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sytuacja w strukturze obrotu tymi instrumen-
tami. Otz finansowi uczestnicy tego obrotu
utrzymuja znacznie wieksza liczbe ofert zaku-
pu ,papierowej ropy” niz jej sprzedazy (tzw.
dlugie i krétkie pozycje). W lutym proporcja
tawynosila 7:1. Na 7 kontraktéw zakupu ropy
przypadala 1 umowa na sprzedaz. Oczywiste
jest, ze taka proporcja chetnych do zakupu
i sprzedazy powoduje strukturalne podwyz-
szenie cen. A co jeszcze ciekawsze, ta propor-
cja zmienia si¢ dos$¢ rzadko. Gdy za$ liczba
ofert zakupu i sprzedazy derywatéw zréwnuje
sig, ceny zblizaja sie do poziomu 20-30 USD.

Jednak potedze pieniadza naftowy OPEC,
wzmocniony o Rosje i wielu innych produ-
centdw, przeciwstawil tak ogromna sile po-
dazows, Ze moze skutecznie gra¢ z rynkami
finansowymi. OPEC+ posiadl umiejetno$¢
kreowania optymizmu i wykorzystania ko-
niunktury monetarnej (czyli dodruku pie-
nigdza, ladujacego na gieldach). Wroli gléw-
nej Saudowie, ktérzy rok wezeéniej wydali
wojne handlowg Rosji i zastosowali strategie
spalonej ziemi — zaczeli gra¢ na zwyzke cen
ropy. Od poczatku stycznia, gdy dobrowolnie
przedtuzyli ograniczenia wydobycia, utrzy-
mujgc wezeéniejsze cigcia o milion barylek
dziennie (to prawie dwukrotnie zuzycie ropy
przez Polske).

A dobre nastroje na rynki finansowe wré-
cily doktadnie w dniu wyboréw prezydenc-
kich w USA.Iwtedy wlasnie zaczal sie marsz
notowan Brent i WTI w gére - z poziomu
40 USD w pot roku poszybowat prawie do
70 USD za barylke. Ten marsz w gére poka-
zywal, jak rozogniony jest apetyt na zyski, jak
to méwi si¢ w spekulacyjnym slangu. A re-
alnie inwestorzy juz czuli potezny doplyw
gotowki z FED i amerykanskiego budzetu,
ktore wlasnie wspolnie wydrukowaly 1,9 bln
USD (3 razy PKB Polski). Bo choé ,wszyscy
mowiy’, ze to barika spekulacyjna, ze gospo-
darka amerykanska jest w ruinie, PKB leci
na leb, 10 mln amerykanskich miejsc pracy
wyparowalo (w Polsce pracuje 16 mln ludzi),
bezrobocie szybuje w gore... to gieldowe in-
deksy, notowania akgji i towaréw wzbijaja sie
pod niebiosa.

Jednak tak wysokiego poziomu noto-
wan co ostrozniejsi spekulanci juz nie wy-
trzymali. Uznali je za zbyt abstrakcyjne
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P 18 marca notowania
Brent spadly o 7%.
Jednak wywotato
to natychmiastowa
interwencje. Dwaj
najwieksi globalni
gracze instrumen-
tami pochodnymi
- Goldman Sachs
i Morgan Stanley —
wydali o$wiadczenia, ktére mialy natchnaé¢
optymizmem drobniejszy narybek inwesto-
réw. Stwierdzono nawet, ze obecny spadek
to ,szansa na zyski”. Notowania podskoczyly
0 2,4% juz nazajutrz. Poéziniej wielokrotnie
optymizm graczy byl podbudowywany ko-
lejnymi komunikatami, ktére w maju wy-
znaczyly nowy poziom cen do osiagniecia
w koricu roku — 80 USD za za barytke. I rze-
czywiscie, kupujacych papierowg rope coraz
wiecej i cena pnie si¢ do tego poziomu.

Rijad doskonale bowiem wie, na co sa
czuli gracze rynkowi, wigc jego strategia jest
skoncentrowana przede wszystkim na zapa-
sach. Precyzyjnie obniza poziom zapaséw
ropy krajow OECD prawie kazdego miesia-
ca. I rzeczywiécie spadaja. Jak dlugo te czary
beda dziata¢? Dopdki Arabia SaudyjskaiRo-
sja beda umiejetnie hipnotyzowaly speku-
lantéw, dopoki precyzyjnie beda oprézniaé
przeladowane magazyny ropy i dopdki nie
nadleci czarny labedz, ceny beda postusznie
szly za wskazéwkami wielkich graczy. Z Ira-
nu, ktéry intensywnie negocjuje z Ameryka
swoj powrdt na rynek ropy, chyba nie nadleci,
juz go oswojono i je z reki.

~ .__—-c——._.__——-‘
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Hakerzy paralizujg amerykanskie
rurociggi

W piatek 7 maja doszlo w USA do ataku
hakerskiego na oprogramowanie Colonial
Pipeline — najwiekszej sieci rurociagéw pa-
liwowych (prawie 9 tys. km), prowadzacj
z Teksasu, centrum rafineryjnego USA, przez
stany wschodniego wybrzeza, az do Nowego
Jorku. System zostal sparalizowany, a rurociag
przesylal potezne ilosci — prawie 40 miliardow
litréw (2-krotnie wigcej niz zuzycie w calej
Polsce). Atak hakeréw byt najwiekszym ata-
kiem przemystowym w historii Standéw Zjed-
noczonych i wywolal piorunujace skutki. Po
pierwsze dla operatora rurociagu, ktéry co
prawda moégl przesyla¢ paliwa, ale nie mogt
za nie fakturowa¢ odbiorcéw, wiec zatrzymat
operacje. Nastepnego dnia poddal si¢ szan-
tazowi hakeréw i zaplacil im prawie S mln
USD okupu w kryptowalutowych bitcoinach,
w zamian otrzymat klucz do zablokowanego
systemu. Pomimo tego operator dlugo guz-
drat sie ze wznowieniem operacji. Dopiero

15 maja, 8 dni po zablokowaniu, rurociag za-
czal przesylad paliwa.

W tym czasie doszlo do panicznych zaku-
péw paliw w kilku wschodnich stanach, co
natychmiast opustoszylo stacje benzynowe.
W niektorych regionach 80%-90% stacji na
kilka dni zostalo zamknietych z braku paliwa.
Prezydent Joe Biden zdazyt oglosi¢ stan wy-
jatkowy, a ceny paliw podskoczyly do... uwa-
ga, uwaga... 3 zl za litr. W Polsce takie ,pod-
wyzki” przyjeto by owacjami na stojaco, ale
méwimy o Ameryce. Tam paliwo jest zwykle
znacznie tafisze. Na koniec okazalo sig, ze plat-
nosci i anonimowos$¢ bitcoina to raczej puste
gadanie, gdyz miesigc pdzniej amerykanskie
FBI odzyskato wigkszo$¢ tych bitcoinéw. Skad
wytrza$nieto prywatne klucze do operacji, nie
podano do publicznej wiadomosci.

Atak hakerow i paraliz logistyczny
wschodnich wybrzezy przypomniat o jesz-
cze jednym protekcjonistycznym pterodak-
tylu amerykanskim. Otéz funkcjonuje tam
Jones Act — stuletnia juz ustawa zakazujaca
statkom pod obcg banderg przewozi¢ towa-
r6w miedzy amerykanskimi portami. I gdy
rafinerie Teksasu nie mogly przesyla¢ ruro-
ciggami, chciano wysyla¢ statkami, ale... ich
nie bylo, a zagranicznych nie mozna uzywacé.
Administracja Bidena blyskiem przyznata
kilka wyjatkéw, by zapobiec katastrofie za-
opatrzeniowej. Potem wszystko wrécito do
protekcjonistycznego ciepelka, chroniacego
amerykanskie miejsca pracy.

Gaz przebija sie przez lody
Arktyki

Rosja eksportuje coraz wiecej gazu skroplo-
nego. W koricu 2017 r. na pierwszym ark-
tycznym terminalu skraplania gazu Jamat
LNG zaladowano pierwszy w $wiecie ark-
tyczny gazowiec yamalmax klasy Arc7 Chri-
stophe de Margerie. Moze on przebijaé sie
samodzielnie przez lody grubosci 2 m, tak
przodem jak i tylem, a to dzieki elastyczne-
mu, obrotowemu napedowi produkeji ABB,
ktéry moze odwraca¢ $rube o 180 stopni.
Tylem jest tatwiej przetamywa¢ grubszy 16d,
gdyz pomagaja pracujace turbiny i ksztalt
rufy, jednak plynie si¢ duzo wolnie;j.
Gazowce poczatkowo dokonywaly ark-
tycznych rejséw tylko latem. I tylko w kierun-
ku Europy. Jednak w tym roku sprobowano
po raz pierwszy przeplyna¢ do Azji nie przez
Europe, ale po PéInocnej Drodze Morskiej.
Zwykle sezon zeglugowy na niej trwa od
czerwca do listopada, a tu w styczniu Chri-
stophe de Margerie i Mikolaj Jewgienow ruszy-
ty z Sabetty na wschoéd i przeszly Pélnocna
Droga Morska przez Ocean Arktyczny. I byto
to przejscie samodzielnie, bez wsparcia lodo-
tamacza, gdy warunki w tych arktycznych re-
jonach sa najsurowsze. Do tej pory uwazano,
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Pomorska Platforma Rozwoju
Morskiej Energetyki Wiatrowej
szansg na budowe polskiego
tancucha dostaw

Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego
strategii jest inspirowanie i animowanie
przedsiewzie¢ wpisujacych sie w Inteligent-
ne Specjalizacje Pomorza, szczeg6lnie te
dotyczace energetyki i technologii offshore.

Bez mata rok temu Wojew6dztwo Pomor-
skie wspélnie z innymi sygnatariuszami (sa-
morzadowcami, przedsigbiorcami, organiza-
cjami przedsigbiorcéw, instytucjami otoczenia
biznesu i naukowcami) podpisalo deklaracje
powolania waznej dla rozwoju Pomorza od-
dolnej inicjatywy, jaka jest Pomorska Platfor-
ma Rozwoju Morskiej Energetyki Wiatrowej
na Baltyku. Informacja na ten temat rozniosta
sie po kraju szerokim strumieniem, a dotych-
czasowe dynamiczne funkcjonowanie platfor-
my potwierdza, ze temat rozwoju morskich
farm wiatrowych jest bardzo wazny.

— Platforma liczy juz 68 sygnatariuszy. Szcze-
golnie cieszq nas deklaracje przystgpienia firm
reprezentujgcych biznes offshore’. Sq juz z nami
Qrsted, Polenergia czy Ocean Wind, a inni de-
weloperzy sq w trakcie procesow decyzyjnych —
moéwi Leszek Bonna, wicemarszatek woje-
wodztwa pomorskiego.

Funkcjonowanie platformy uzmystowi-
fo wielu jej interesariuszom, jak wazna jest
wspolpraca i otwarto$é. W ramach usta-
wy offshore inwestorzy s3 zobowiazani do
przedstawienia Prezesowi Urzedu Regula-
¢ji Energetyki m.in. planu tanicucha dostaw,
w ktérym inwestorzy wskazuja obszary
wsparcia rozwoju innowacji. Jest to unikal-
na szansa dla polskich o$rodkéw badaw-
czo-rozwojowych na zaznaczenie swojej roli
na mapie globalnego rozwoju innowacyjne-
go laficucha dostaw dla morskiej energetyki
wiatrowe;j.

— W ramach prac platformy we wspdlpracy
z pomorskimi osrodkami badawczo-rozwojowy-
mi przygotowalismy agende badawczg — méwi
dr Karolina Lipinska, z-czyni dyrektora De-
partamentu Rozwoju Gospodarczego Urze-
du Marszatkowskiego Wojew6dztwa Pomor-
skiego. — Agenda definiuje obszary, w ktérych
pomorskie osrodki badawczo-rozwojowe bedg

I ednym z elementdéw realizowanej przez

mogly rozwijac europejskie projekty w ramach
MEW w oparciu o swdj potencjat i doswiad-
czenie. Pomorska agenda stanowi wktad do
prac na poziomie centralnym prowadzonych
pod patronatem Ministerstwa Klimatu i Srodo-
wiska, w szczeg6lnosci zas umowy sektorowej
zawieranej w celu wspierania morskich farm
wiatrowych w Polsce — dodaje.

Plany inwestycyjne zwigzane z lokalizacja
farm wiatrowych na morzu powodujg takze
koniecznos¢ zidentyfikowania kwalifikacji
i kompetencji wymaganych do pracy. Nie-
zbedna jest wiec cykliczna analiza potrzeb
kompetencyjnych pracodawcéw oraz tren-
déw na pomorskim rynku pracy. Umozliwi
ona opracowanie ramowych $ciezek szkole-
nia zawodowego adekwatnych do wymogéw
pozwalajacych na podjecie zatrudnienia m.in.
na stanowiskach potrzebnych do budowy,
obstugi lub serwisu turbin wiatrowych, ale
réwniez logistycznych i administracyjnych.

— Chodzi nam o stworzenie na Pomorzu
swoistego modelu funkcjonowania interdyscypli-
narnego centrum kompetencji morskiej energe-
tyki odnawialnej, w postaci kampusu — dodaje
Agnieszka Rodak, prezes Rumia Invest Park
sp. z 0.0. Ponadto Samorzad Wojewddztwa
Pomorskiego prowadzi rozmowy z Narodo-
wym Centrum Badan i Rozwoju w sprawie
mozliwych form finansowania dziatai ba-
dawczo-rozwojowych mogacych wesprze¢
rozw6j morskiej energetyki wiatrowe;j.

Dynamiczny rozwdj morskiej energetyki
wiatrowej jeszcze bardziej unaocznil wielo-
letni problem porzuconej podczas II Wojny
Swiatowej w europejskich akwenach amuni-
cji, zatopionych statkéw i broni chemicznej.
Ewentualne wycieki i rozszczelnienia beda
mialy nieprzewidywalne skutki o charakterze
transgranicznym w wymiarze ekonomicznym
oraz spolecznym. Jest to temat szczegélnie
istotny dla regionéw nadbaltyckich, poniewaz
w wodach Baltyku zalega okolo 50-60 tys.
ton broni chemicznej, z czego przynajmniej
15 tys. ton to materialy bojowe (m.in. iperyt).
Z przeprowadzonych bada wynika, ze uwol-
nienie zaledwie jednej szdstej zatopionych

POMORSKA PLATFORMA
ROZWOJU MORSKIEJ ENERGETYKI
¥ WIATROWEJ NA BALTYKU

To inicjatywa majgca charakter
otwarty

Cele platformy to:

» Kreowanie i ksztalttowanie kompetencji
oraz mozliwosci inwestycyjnych powia-
zanych z rozwojem MEW

» Dzialania na rzecz przygotowania kadr
do obstugi morskich farm wiatrowych

» Prowadzenie dziatan badawczo-rozwo-
jowych w zakresie budowy i utrzymania
morskich farm wiatrowych

» Wspolksztaltowanie uregulowan praw-
nych umozliwiajacych inwestycje
w morskie farmy wiatrowe

» Prowadzenie dzialan informacyjnych
dla przedsiebiorcéw i inwestoréw

» Budowanie $wiadomosci spoleczen-
stwa poprzez dzialania edukacyjne
w zakresie technologii rozwoju MEW

» Budowanie relacji miedzynarodowych
pozwalajacych na finansowanie projek-
tow, wymiane i transfer wiedzy

Wiecej informacji na stronie: drg.pomor-
skie.eu/pomorska-platforma-offshore

w Baltyku substancji chemicznych pociagnie
za soba zniszczenie zycia w morzu i przy jego
brzegach na ponad 100 lat.

- Samorzqd Wojewédztwa Pomorskiego
konsekwentnie sygnalizuje zagrozenie zwigza-
ne z uwolnieniem niebezpiecznych substancji,
a ostatni apel w tej sprawie przedstawilem pod-
czas sesji plenarnej Komitetu Regionéw, ktdra
odbyta si¢ w Brukseli w dniu 6 maja 2021 r
- méwi Mieczyslaw Struk, marszalek woje-
wodztwa pomorskiego.

- W rodzqcej sig branzy offshore widzimy
szansg na rozwdj gospodarczy regionu, co szcze-
golnie istotne, rozwdj w innowacyjnym sektorze
odnawialnych Zrédel energii, ktory od wielu lat
wspieramy, dajqc temu wyraz w wielu strate-
gicznych dokumentach Wojewddztwa Pomor-
skiego — dodaje.

Wezystkie aktywnos$ci prowadzone w ra-
mach platformy zmierzaja do zwigkszenia
potencjatu regionu poprzez wykorzystanie
szansy, jaka niesie za sobg transformacja
energetyczna. u
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<CD.ZESTR. 10 Ze moga tego dokonac jedynie
atomowe lodolamacze. A te dwa gazowce do-
konaly przetomu, otwierajac nowa stronice
w pokonywaniu surowych warunkéw arktycz-
nych i przecieraniu szlakéw morskich.

Warunki takiej podrézy sa doprawdy eks-
tremalne. Morze Karskie, fragment Oceanu
Arktycznego w tym czasie skuwa mréz do
—40°C. Mikolaj Jewgienow zostal jednak tak
poobcierany przez lody, ze gtéwny uktad na-
pedowy (jedenz 3) odméwil postuszenistwa,
wiec szybko$¢ podrézna wlodach spadata do
3w, aleitak przedzierano si¢ na wschéd. Do
koreariskiego portu statek dotart 27 stycznia,
spozniajac sie zaledwie 8 godz.

Amerykanski czy rosyjski?
Ktory tanszy?

Ceny gazu sprowadzanego do Polski to wiel-
ki galimatias dla przecietnego zjadacza chle-
ba, ktéry kiedys bardzo duzo nastuchat sie,
jaki to rosyjski gaz bardzo drogi. A ten zza
oceanu wrecz przeciwnie — bardzo tani. Tez
tak méwig. Oczywidcie wrealu jest dokladnie
przeciwnie. Wystarczy siegna¢ po statystyki
eksportowe obu paristw. Poréwnanie $red-
nich cen eksportowych gazu w 2020 r. jest
do$¢ szokujace: amerykanski LNG sprowa-
dzony do Polski w ub.r. byt prawie 2-krotnie
drozszy niz gaz rosyjski. Dokladnie o 97%.

To dos¢ oczywiste, rosyjski gaz mamy na
granicy, a do eksportowych cen amerykan-
skich trzeba doda¢ koszty transportu przez
ocean i przywrdcenia do stanu gazowego.
To powyzej SO USD za 1000 m®. Wida¢ tez
inne ciekawe zjawisko: na rynku europejskim
w ub.r. mieli$my wiosng i latem niezwykle
niskie ceny. Ceny eksportowe Gazpromu od-
zwierciedlaja je, bo dominujaca cze$¢ ekspor-
tu rosyjskiego zalezy od cen spotowych TTF,
a niewielka cze$¢ od cen ropy. Oba surowce
byly niezwykle nisko w okresie zalamania
rynku. Natomiast ceny amerykanskiego
eksportu (a takze notowania Henry Hub, na
ktérych oparte s3 ceny eksportowe) w ogéle
nie zareagowaly na globalna nadwyzke gazu
i zalamanie cen, wrecz podrozaly. W efekcie
w lutym sytuacja byla jeszcze nie najgorsza
- LNG byl drozszy ,jedynie” 0 62% od gazu
z Gazpromu. Jednak w czerwcu cena ekspor-
towa gazu rosyjskiego spadla do niewiarygod-
nie niskiego poziomu -82 USD/1000m?, gdy
ceny amerykariskiego gazu byly jeszcze wyz-
sze niz zimg i wynosily 247 USD. W czerwcu
amerykanski LNG byl wiec 3-krotnie drozszy
od gazu z Rosji.

Jak wida¢ z powyzszego, ostatnie miesia-
ce, gdy $wiat jeszcze szamocze si¢ w walce
z pandemia, obfitowaly w ciekawe wydarze-
nia. Oby nastepny rok byt spokojniejszy.

ANDRZE) SZCZESNIAK
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Wszystko sie
moze zdarzyC

Krajowym Planie Odbudowy
przewidziano 437 mln euro na
infrastrukture niezbedna na po-

trzeby morskiej energetyki wiatrowej. Srod-
ki te rzad zamierza wyda¢ m.in. na budowe
terminalu instalacyjnego. Ma on powstac,
wedle wielokrotnych rzadowych zapewnien,
w Gdyni. Ale niewykluczony jest tez Gdansk,
moze takze Swinoujécie. Z kolei portami ser-
wisowymi maja by¢ Ustka i Leba. Do tego
miana pretenduje takze Wladystawowo.
Weiaz jednak nie ma ostatecznej i wigzacej
co do tych kwestii decyzji.

— Rada Ministréw uznaje morski Port Gdy-
nia, ze wzgledu na jego polozenie i warunki
techniczne, jako optymalne miejsce lokalizacji
terminalu instalacyjnego, przeznaczonego na
potrzeby organizacji procesu budowy i obstugi
morskich farm wiatrowych na Baltyku — czy-
tamy w projekcie uchwaly Rady Ministréw.
- W zwigzku z tym Rada Ministréw zobowig-
zuje ministra wlasciwego do spraw gospodarki
morskiej do podjecia dzialad na rzecz wybu-
dowania i oddania do eksploatacji termina-
lu instalacyjnego oraz wylonienia operatora
logistycznego do organizacji procesu budowy
i obstugi morskich farm wiatrowych w morskim
Porcie Gdynia, w terminie pozwalajqgcym na
rozpoczecie instalowania morskich farm wia-
trowych na Baltyku do kotica 2024 r.

Wojciech Dabrowski, prezes Grupy
PGE, nie wyklucza zadnej mozliwosci. Jak
moéwi, dla projektéw realizowanych przez
jego firme, istotny jest potencjat portu insta-
lacyjnego, mozliwoé¢ rozbudowy, a przede
wszystkim blisko$¢ do obszaréw morskich,
na ktérych PGE zainstaluje turbiny wiatro-
we.

— Ze wzgledu na to ostatnie kryterium — od-
leglos¢ od morskich farm wiatrowych — porty
w Gdatisku i Gdyni majq najwigkszy poten-
cjal. PGE prowadzi réwniez rozmowy z wla-
dzami samorzqdowymi Ustki i E£eby. Biorgc
pod uwage termin wyprowadzenia pierwszej
mocy z Baltica 3 w 2026 ., instalacja porto-
wa potrzebna bedzie w 2028 ., ale bedzie to
zalezalo od wielu czynnikéw, a szczegdtowy
harmonogram jest na biezgco aktualizowany
— tltumaczyl na jednej z konferencji.

Port w Gdyni ma gotowa koncepcje in-
westycji u nasady Portu Zewnetrznego, na
terenie ok. 60 ha, umozliwiajacym sklado-
wanie elementéw elektrowni wiatrowych
oraz cumowanie jednostek instalacyjnych.

Oproécz tego powsta¢ ma tam rampa umoz-
liwiajaca takze obstuge komponentéw do-
starczanych na statkach ro-ro. Decyzja za-
twierdzajaca ostateczng lokalizacje hubu
instalacyjnego umozliwitaby rozpoczecie
prac, ktore beda realizowane przez Zarzad
Morskiego Portu Gdynia, niezaleznie od
negocjacji w sprawie budowy glebokowod-
nego terminalu kontenerowego w Porcie
Zewnetrznym, i ich zakonczenie w II po-
lowie 2025 r. Co istotne, ZMPG ma takze
$rodki na budowe nowych falochronéw
planowanego portu, a tym samym hubu in-
stalacyjnego.

Poki co jednak zaden polski port nie
spelnia kryteriéw, pozwalajacych na wyko-
rzystanie go do budowy czy serwisowania
farm wiatrowych na morzu. Powszechne sa
w branzy watpliwosci, czy dlugi proces decy-
zyjny, najpierw w kwestii uchwalenia ustawy
offshore’owej, a obecnie w sprawie portu
instalacyjnego, nie spowoduje, ze wskazane
porty nie beda gotowe na pierwsze morskie
farmy wiatrowe budowane w polskiej strefie
ekonomicznej. Inwestycje powinny juz ru-
szy¢, aby zdazy¢ do 2025 r., poniewaz wtedy
planowane sa pierwsze instalacje. Pozostaje
wigc coraz mniej czasu.

Dlatego zniecierpliwieni inwestorzy
uczestniczacy w I fazie wsparcia morskich
farm wiatrowych prowadza rozmowy z wie-
loma portami, nie tylko w Polsce. Pod uwage
brany jest przede wszystkim port Renne na
Bornholmie, ktéry jest gotowy do instalacji
morskich farm wiatrowych. Niedawno wia-
$nie tam w rekordowym czasie (ok. p6t roku)
zbudowano 72 turbiny na najwieksza duiska
farme wiatrowa Kriegers Flak. Z kolei takze
wymieniany w tym kontekscie Port Sassnitz
z powodzeniem realizowat niemieckie pro-
jekty na zachodnim Baltyku.

W grze jest, jak sie wydaje, réwniez
Gdansk. W maju br. DCT Gdarisk oglosit
postepowanie prekwalifikacyjne na wy-
tonienie wykonawcy inwestycji T3, ktora
zwiekszy 0ogolna powierzchnie placu skta-
dowania konteneréw o ok. 36 ha. Zwréco-
no takze uwage, ze mogloby sie tam znalez¢
i miejsce dla portu instalacyjnego. Wedlug
nieoficjalnych informacji za lokalizacja wla-
$nie w Gdarisku ma optowa¢ Polski Fundusz
Rozwoju, udzialowiec DCT, wedtug ktérego
koszty budowy tam terminalu na potrzeby
instalacji morskich farm wiatrowych moga



by¢ zdecydowanie nizsze, nawet o 60%, niz
w innych lokalizacjach, poniewaz nie ma po-
trzeby poglebiania toru wodnego, budowa-
nia obrotnic, falochronéw. Co najwazniejsze,
terminal méglby powsta¢ do korica 2024 .

Wedlug Michata Smigielskiego, prezesa
Morskiej Agencji Gdynia, jezeli polskie far-
my wiatrowe na morzu maja by¢ budowane
wlatach 2024-2026, to wydaje si¢ juz niemal
pewne, ze spotki uczestniczace w I fazie in-
westycji beda korzystaly z portéw zagranicz-
nych. Jak méwi, w latach 2024-2026 nastapi
szczyt inwestycji offshore wind w Europie
ina Baltyku, wiec potrzebne sg szybkie dzia-
fania, aby polski port w Gdyni czy Gdansku
na tym skorzystal.

— Tréjmiasto jest tu najlepszq lokalizacjq
ze wzgledu na zaplecze inwestycyjne — skqd,
mamy nadzieje, bedzie pochodzilo czes¢ kom-
ponentéw do budowy farm wiatrowych na
morzu. To tez ogromna szansa dla portéw na
wejscie w nowy, perspektywiczny segment dzia-
talnosci, gdy przetadunki wegla bedg male¢ —
dodaje M. Smigielski.

Nie mogac pozwoli¢ sobie na opdznie-
nia, inwestorzy rozgladaja sie za miejscami,
z ktorych beda mogli za 2-3 lata budowad na
polskim morzu turbiny wiatrowe.

— Rozmawiamy z kilkoma réznymi porta-
mi, polskie porty naprawde potrzebujq wiele
dziatani, aby farmy wiatrowe offshore mogly by¢
z nich instalowane. Kazdy port musi miec od-
powiednio duze obcigzenie uzytkowe, by mdgt
przyjaé duzq liczbe cigzkich turbin, topat wia-
trakdéw, komponentow, wiez. Potrzebne sq tez od-
powiednio wysokie zurawie i place manewrowe.
Obcigzenie uzytkowe w polskich portach musi
zostac zwigkszone, podobnie jak przestrzeri do
zatadunku i przechowywania elementow sitowni
wiatrowych — stwierdzit Nils de Baar, prezes
na Europe Pélnocna i Srodkows duriskiego
producenta farm wiatrowych Vestas.

Jak dodal, Wielka Brytania, Dania
i Niemcy powaznie zainwestowaly w nie-
zbedng infrastrukture portowa. Konieczna
byla bowiem duza powierzchnia placow
sktadowych z odpowiednim obciazeniem
oraz mozliwo$¢ przyjmowania jednostek
z elementami farm i statkéw instalacyj-
nych. Dlatego takze polskie porty musza
ponie$¢ spore wydatki, aby mozna bylo
w nich przeprowadzaé wstepny montaz
komponentéw farm wiatrowych, a by¢
moze réwniez ich produkcje. Warto przy-
pomnie¢ przy tej okazji, ze Niemcy, zanim
zbudowali swoja pierwsza farme wiatrowa,

zainwestowali co najmniej 500 mln euro
w infrastrukture, czyli w takie porty jak
Bremenhaven, gdzie zostala stworzona
baza do realizacji elektrowni morskich. Od
pierwszej strategicznej decyzji do realiza-
cji pierwszej niemieckiej farmy wiatrowej
uplyneto 10 lat.

Co do portéw serwisowych, czyli Ustki
i Leby, w opublikowanym niedawno rzado-
wym KPO wskazano, ze maja by¢ gotowe
na 2026 r., czyli rok po wybudowaniu por-
tu instalacyjnego. Konieczne inwestycje to
przebudowa falochronéw zewnetrznych oraz
poglebienie kanaléw portowych, podejscio-
wych i obrotnic dla statkéw. Zaplanowane
inwestycje w Eebie sa mniejsze niz w Ustce,
co pozwala mie¢ nadzieje na ich szybsza re-
alizacje. Do miana portu serwisowego pre-
tenduje jednak takze Wladystawowo. O jego
wpisanie do KPO zaapelowali do premiera
marszatkowie wojew6dztwa pomorskiego
oraz cztonkowie Pomorskiej Platformy Roz-
woju Morskiej Energetyki Wiatrowej na Bal-
tyku. Autorzy apelu podkreslili, ze z niepoko-
jem przyjeli informacje o ,nieuwzglednieniu
wsparcia dla rozwoju Portu Morskiego we
Wiladystawowie w wersji KPO przekazanej
do Komisji Europejskiej”.
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<CD.ZESTR 13 — Jestesmy przekonani, ze
Port Morski we Wladystawowie, obok portéw
w Lebie oraz Ustce, takze powinien uzyskac
wsparcie na zasadach sformulowanych w ww.
dokumencie w zwigzku z planowanq funkcjg
serwisowq, Bezspornym jest fakt, ze inwestycje
we wszystkich matych portach wojewddztwa
pomorskiego nie sq dla siebie konkurencjg, bo-
wiem wszystkie te porty bedq wykorzystywane
dla inwestycji morskich. Chociaz brakuje obec-
nie doktadnych szacunkow, jakimi jednostkami
obstugiwany bedzie serwis morskich farm wia-
trowych na Morzu Baltyckim, to przewiduje sie,
ze docelowo potrzebnych bedzie kilkadziesigt
jednostek ptywajgcych — glosi dokument.

FOT. FREEPIK
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Sygnatariusze apelu twierdza, ze obec-
ne zapisy KPO ,niosg takze duza odpowie-
dzialno$¢ dla polskiej gospodarki” w przy-
padku ,jezeli z jakichkolwiek przyczyn np.
wymogoéw srodowiskowych czy terminéw
realizacyjnych, porty w Ustce lub Eebie nie
zdazg zagwarantowa¢ zalozonych oczeki-
wan’, a wéwczas istnieje ryzyko, ze obstuga
serwisu offshore realizowana bedzie z por-
tow zagranicznych.

Tymczasem jeden z gléwnych graczy,
jezeli chodzi o polskie morskie farmy wia-
trowe, Equinor, zakupil juz tereny w Eebie,
wlaénie na potrzeby serwisowania budo-
wanych wspélnie z Polenergia farm wiatro-
wych. Planowana baza serwisowa w Lebie
ma shuzy¢ jako centrum logistyczne, a bliska
odleglo$¢ z Leby do farm ma przyczynic sie
do bezpieczenstwa operacji morskich i opty-
malizacji kosztéw obslugi. Obie firmy pla-
nuja realizacje projektéw MFW Baltyk III
i MFW Baltyk II o facznym potencjale mocy
zainstalowanej 1440 MW.

— Wybér Leby na lokalizacje bazy operacyj-
no-serwisowej MFW Baltyk IT i MFW Baltyk
III to istotny krok w realizacji naszych projek-
tow morskich farm wiatrowych na Battyku. Ta
dlugoterminowa inwestycja przyczyni si¢ do
powstania w Eebie centrum morskiej energetyki
wiatrowej w Polsce — thumaczy Michal Koto-
dziejczyk, prezes Equinor Polska. CZE
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Lokalne firmy
W ustawie offshore

czyli, wlasciwie, mniej chwytliwe ,zaan-

gazowanie miejscowych przedsiebiorcow
w procesie budowy morskich farm wiatro-
wych’, to bardzo no$ne medialnie pojecie.
Nie bedzie chyba wielky przesada napisac,
ze bylo (i jest) to jedno ze sztandarowych ha-
sel rozwoju morskiej energetyki wiatrowej
w naszym kraju. Wydaje si¢ naturalnym, ze
skoro na polskich obszarach morskich maja
by¢ realizowane wielomiliardowe inwestycje
roztozone w okresie nadchodzacych lat, to
wiele 0s6b w naszym kraju oczekuje, ze be-
dzie to doskonata szansa na rozwdj rodzimych
przedsiebiorstw zajmujacych si¢ budowa kon-
strukeji stalowych, dostawg kabli, instalacji,
oprzyrzadowania, transportem, logistyka itp.

Powyzszy watek jest na tyle wazny, a jego
znaczenie donioste, ze doczekal sie odrebne-
go uregulowania w nowej ustawie z 17 grud-
nia 2020 r. o promowaniu wytwarzania
energii elektrycznej w morskich farmach
wiatrowych (Dz.U.z 2021 r. poz. 234 z péin.
zm.), czyli podstawowym dokumencie praw-
nym dotyczacym inwestycji w zakresie mor-
skiej energetyki wiatrowej w naszym kraju.
Czy jednak rzeczywiécie?

Pierwsze zapowiedzi dotyczace rodzime-
go taficucha dostaw i ustug w projektowanej
ustawie offshorowej byty bardzo obiecujace.
Przekazujac projekt ustawy do konsultacji
spolecznych w styczniu 2020 r., Minister-
stwo Aktywow Panstwowych wskazywalo,
ze: ,Intencja resortu jest stworzenie ram
prawnych, ktére wespra — w perspektywie
wielu lat — wszystkie podmioty zaintereso-
wane rozwojem sektora morskiej energety-
ki wiatrowej, w tym firmy odpowiedzialne
za dostarczanie komponentéw do budowy
wiatrakéw na morzu (tzw. local content in-
westycji offshore)”.

Wielu przedsig¢biorcéw podeszto bardzo
optymistycznie do tych zapowiedzi i we
wspdlpracy ze swoimi prawnikami lub bez
zaczelo opracowywad $émiale propozycje re-
gulacji, ktére mogtyby sie znalez¢é w ostatecz-
nej wersji dyskutowanego aktu prawnego.
Optymizm wydawal sie w pewnym stopniu
uzasadniony, skoro ,autor” ustawy wprowa-
dzit do projektu osobny rozdzial zatytulowa-
ny wtedy ,Plan udzialu materialéw i ustug
lokalnych”. Dalo si¢ przy tym zauwazy¢ dwie
tendencje czy tez grupy propozycji.

Pierwsza z nich dotyczyla wprowadzenia
do ustawy mechanizmu sztywnych gwarancji

| ocal content inwestycji offshore wind,

udziatu podmiotéw rynku lokalnego w inwe-
stycjach offshore. Parytet, sztywnie wpisany
procentowy udzial minimalny przedsigbior-
c6w krajowych, miatby zmusza¢ dewelope-
réw do zatrudnienia odpowiedniej liczby
przedsigbiorcéw lokalnych. Przedmiotowe
rozwiazanie budzilo oczywiscie uzasadnione
watpliwosci, zaréwno z perspektywy jego
zgodnosci z regulacjami prawa unijnego czy
tez racjonalizmu biznesowego, jak i czysto
praktyczne, np. jak poprawnie oblicza¢ taki
udziat procentowy. Druga tendencja doty-
czyla wprowadzenia systemu zachet dla in-
westoréw, ktorzy nie mieliby przymusu ko-
rzystania z ustug lokalnych przedsiebiorcow,
ale otrzymywaliby okre$lone benefity, jezeli
jednak by sie na to zdecydowali. Pojawily sie
rézne propozycje rozwigzan w przedmioto-
wym zakresie, ktore posrednio lub bezpo-
$rednio mialy powodowad, ze zatrudnienie
polskich przedsiebiorcéw przy inwestycji
okazatoby sie oplacalne.

Stawka, o ktorg walczyly polskie firmy, byla
i nadal jest bardzo wysoka. Z jednej strony
mamy potezne, wielomiliardowe inwestycje,
z drugiej zas do$wiadczong zagraniczng kon-
kurencje dysponujaca czesto nieporéwnywal-
nie wyzszym kapitalem, majacg za sobg wiele
podobnych realizacji. Morskie farmy wiatro-
we sg nowoscig na polskim rynku. Miejscowi
przedsigbiorcy, jezeli nie realizowali inwestycji
za granica, dopiero uczg si¢ specyfiki tej bran-
zy. W polaczeniu z wymagajacym rynkiem, na
ktorym dotychczas operowali brakami inwe-
stycyjnymi, stawia ich to na trudnej pozycji do
rywalizacji o miejsce w kolejnych projektach
offshore wind. Stad pomoc poprzez stosow-
ne regulacje prawne w najszerszym mozliwie
zakresie byla przez wielu oczekiwana.

Tymczasem z obu prezentowanych me-
chanizméw w ostatecznym brzmieniu usta-
wy nie znalazl sie ostatecznie zaden. Ani tez
jakikolwiek inny. Pierwszym symptomem
zmiany w podejéciu do tematu local content
w projekcie ustawy byla zmiana nazwy Roz-
dziatu 6. Nie mieli$my juz do czynienia z ,Pla-
nem udzialu materialéw i ustug lokalnych’,
a zaczeliémy rozmawiaé o ,Planie faicucha
dostaw materiatéw i ushug”. Juz nie lokalnych,
a kazdych. Mozna powiedzie(, ze tg zmiang
z lipca 2020 r. symbolicznie utraciliémy local
content w naszej ustawie offshore wind.

Budzi to zdziwienie o tyle, Ze w uzasad-
nieniu tego projektu, gdy byt przekazywany
do Sejmu, local content nadal istnial. Autorzy



w tymze uzasadnieniu zwracaja uwage na
ybrak wystarczajacych zachet do rozwoju
lokalnego laricucha dostaw”. Powolujac sie
na branzowe opracowania, wskazywano, ze
»Polska, ze wzgledu na swoje polozenie geo-
graficzne, ma szanse sta¢ si¢ hubem rozwoju
technologii budowy offshore w poludniowej
czesci basenu Morza Baltyckiego. Aby osig-
gniecie tego zamierzenia stalo si¢ mozliwe,
konieczne jest jednakze stymulowanie roz-
woju sektora wytworczego i sektora ustug
bioracych udzial w procesie budowy i eks-
ploatacji morskich farm wiatrowych, w tym
przez usprawnianie dialogu pomiedzy po-
tencjalnymi dostawcami i wykonawcami a za-
mawiajacymi’. Co wiecej, podano, ze ,Ustawa
wprowadza 2 nowe obowiazki wytwdrcow,
majace stymulowac rozwdj lokalnego faricu-
cha dostaw (pobudzenie krajowego przemy-
shu dostarczajacego urzadzenia i ustugina po-
trzeby budowy morskich farm wiatrowych)”.

Powy?zsze, obiecujace i dosy¢ daleko idace
zapowiedzi rozmijaja si¢ niestety z tredcia
aktu normatywnego. Wedle autoréw projek-
tu przedstawione wyzej zalozenie mialoby
by¢ w szczegdlnosci realizowane poprzez
obowiazki wytwércow w zakresie sporzg-
dzania i przedstawiania dyskutowanego

yPlanu faricucha dostaw materialéw i ustug”
Trudno jednak dostrzec rzeczywisty zwiazek
pomiedzy zalozeniami a przedstawionymi
regulacjami prawnymi.

Coz takiego znajduje si¢ w omawianym
planie taricucha dostaw materialéw i ustug?
Zgodnie z art. 42 Ustawy o promowaniu
wytarzania energii elektrycznej w morskich
farmach wiatrowych, oprécz podstawowych
danych wytworcy oraz jego inwestycji, znaj-
dziemy réwniez m.in.: opis dzialan, jakie
zamierza podjaé wytworca w celu zapew-
nienia konkurencyjnoéci pomiedzy dostaw-
cami materiatéw i ustug, opis nakladéw in-
westycyjnych, ktére sa przewidywane na
rzecz podmiotéw posiadajacych siedzibe
lub oddzial w Polsce, opis dzialan, jakie za-
mierza wytworca podja¢ w naszym kraju
w celu rozwoju zasobéw ludzkich w zakre-
sie kompetencji i podnoszenia kwalifikacji
zawodowych potrzebnych do budowy lub
eksploatacji morskiej farmy wiatrowej wraz
z zespolem urzadzen stuzacych do wyprowa-
dzania mocy itd. Oczywiscie te informacje
bylyby bardzo cenne i potrzebne w sytu-
acji, gdyby na podstawie tych danych uru-
chamiane byly jakiekolwiek mechanizmy
stuzace rzeczywistej promocji rodzimych

przedsiebiorcéw. Tymczasem w aktualnej
wersji ustawy sa to w zasadzie dane pogla-
dowe. Owszem, przekazuje si¢ je prezesowi
Urzedu Regulacji Energetyki (na kolejnych
etapach inwestycji, dane s3 réwniez aktuali-
zowane), ktéry z kolei przekazuje otrzyma-
ne plany ministrowi wla$ciwemu do spraw
klimatu i ministrowi wlagciwemu do spraw
aktyw6w panstwowych. Nie ma jednak zad-
nego znaczenia, co znajdzie si¢ w przedmio-
towych opisach, o ile bedzie zgodne z wyli-
czeniem wskazanym w ustawie. Wytworca
moze swobodnie odpowiedzie¢, ze nie pla-
nuje inwestycji w Polsce i nie bedzie to mialo
zadnych formalnych konsekwencji.

Jaki to wszystko ma zwiazek z promocja
local content? Wydaje sie, ze zaden. W przy-
toczonych wyzej przykladach pojawiajg sie
odwotania do Rzeczypospolitej Polskiej
i naszego rynku, ale chyba tylko w takim
celu, aby po prostu byly. Nie ma ani jed-
nego mechanizmu, ktéry realnie wigzalby
sie z promocja rodzimych przedsiebiorcow,
ani w postaci jakichkolwiek gwarancji, ani
zachet. Szukajac zalet wprowadzonych roz-
wigzan, mozna twierdzi¢, ze wspomniany
plan faniicucha dostaw materiatéw i ustug
moze mie¢ znaczenie np. z punktu widzenia
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«4CD.zESTR 15 mechanizméw zwalczania

nieuczciwej konkurencji. Trudno tu jednak
mowié o realizacji zalozen i ,stymulowaniu
rozwoju lokalnego taricucha dostaw”

Potrzeba promocji lokalnych dostawcow
jest nadal aktualna. W zwiazku z brakiem od-
powiednich rozwigzan rangi ustawowej poja-
wily sie inicjatywy zmierzajace do osiagnie-
cia celu w inny sposéb. Przy Ministerstwie
Klimatu i Srodowiska prowadzone sa dys-
kusje odnosnie podpisania tzw. sector deal.
Wzorem rozwigzan brytyjskich ma to by¢
porozumienie strony rzadowej, deweloperéw
oraz przedstawicieli faicucha dostaw, ktére
na zasadzie dobrowolnoéci wprowadzi¢ ma
rozwiazania, ktére nie byty mozliwe do uregu-
lowania na gruncie ustawy oftshore. By¢ moze
w ten sposob promocja local content nabierze
realnego charakteru i pozwoli zrealizowa¢ za-
lozenia, ktére mialy znalez¢ swoje odzwiercie-
dlenie w zapisach ustawy, ale z tego czy innego
powodu jednak sie tam nie znalazly.

Oprécz powyzszego, powstaja réwniez
oddolne inicjatywy zmierzajace do osiggnie-
cia celu w postaci promocji przedsiebiorcow
z rynku lokalnego. Jedna z takich inicjatyw
jest Pomorska Platforma Rozwoju Morskiej
Energetyki Wiatrowej, ktérej przewodzi sa-
morzad wojewddztwa pomorskiego skupia-
jac przedstawicieli dostawcow, osrodkéw
naukowych, instytucji samorzadowych oraz
innych interesariuszy.

Morska energetyka wiatrowa to niewat-
pliwie jeden z najwazniejszych dla krajowej
przedsiebiorczosci kierunkéw rozwoju. Jest
to rowniez wielka szansa na budowe wyspe-
cjalizowanej gatezi przemystu, z ktérej korzy-
$ci czerpaé mozemy zaréwno juz teraz, jak
iw przysztoéci. Szkoda, ze mimo zapowiedzi
i pojawiajacych sie przekazéw medialnych,
ustawa offshore nie do korica sprostala zato-
zeniom promocji przedsiebiorstw lokalnych.
Miejmy nadzieje, Ze to co nie udalo si¢ na
poziomie ustawowym, zostanie jeszcze 0sia-
gniete innymi metodami.

KRZYSZTOF RENKE, LL.M.,

radca prawny

Head of DT Gdynia Office

Kancelaria Drzewiecki Tomaszek i Wspélnicy
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azowe czartery

rganizacje BIMCO (Baltic and In-
O ternational Maritime Council) oraz

ASBA (Association of Ship Brokers
& Agents, USA Inc.) wprowadzily do uzytku
dla rynku zeglugowego nowa umowe czar-
terowa dla gazowcéw nazywana w skrécie
ASBAGASVOQOY 2020. Do tej pory na ryn-
ku kontraktéw czarterowych przez wiele lat
funkcjonowat stary formularz umowy czar-
terowej ASBATANKVOY przeznaczony
historycznie w gléwnej mierze dla segmen-
tu zbiornikowcéw. Wskazywal na to zakres
stosowanych poje¢, praktyk oraz procedur
charakterystyczny dla tankowcéw do prze-
wozu ropy lub tez wyrobéw pochodnych
jak paliwa. Jednak ten sam wzdr byl tez po-
wszechnie, a czesto i nadal jest wykorzysty-
wany w umowach zwiazanych z transportem
gazu. Nowy formularz wprowadzono wiec,
wychodzac naprzeciw zmienionej i bardziej
wymagajacej wspolczesnej rzeczywistosci.
Stalo sie tak przede wszystkim za sprawa ze-
branych wieloletnich do§wiadczen i potrzeb
wspdlczesnego rynku. W ostatnich latach
odnotowano bowiem istotne zmiany zmie-
rzajace w kierunku kontraktowania tonazu
do transportu gazdéw na tzw. rynku spot.
Rynek ten charakteryzuje si¢ tym, ze tonaz
dostepny do przewozéw i czarteréw na wa-
runkach rynkowych dostepny jest jak na giet-
dzie. Taki obrét sprawy wynikal z wigkszej
liczby kontraktoéw i czarteréw zawieranych
na okresy krétkoterminowe niz dlugotermi-
nowe, jak to mialo miejsce wczesnie;j.

Handlowe warunki
transportu gazu

Ostatnie lata to natezona liczba morskich
transportéw tadunkéw gazowych, zaréwno
LPG, jak i LNG. Taki trend zwiazany jest
miedzy innymi z konwersja $wiatowych go-
spodarek w kierunku mniejszego zuzycia
ropy naftowej, jej produktéw i wegla oraz
wykorzystania alternatywnych mniej szko-
dzacych srodowisku naturalnemu zrédet
energii. To wladnie gaz, w szczegdlnosci
LNG, traktuje si¢ jako paliwo przejéciowe
w transformacji energetycznej, poniewaz
posiada mniej szkodliwe wlasciwosci dla
$rodowiska naturalnego niz dominujace na-
dal w $wiatowej energetyce ropa i wegiel.
W zwigzku z tym w kolejnych krajach $wia-
ta zwieksza si¢ wydobycie LNG. Jednymi
z przodujacych krajéw w rozwoju rynku
produkgji tego surowca w ostatnich latach
sa USA i Australia, ktére doganiaja wielo-
letniego lidera tego rynku — Katar. Coraz

wiekszego znaczenia nabiera réwniez rynek
rosyjski. Zmienily sie takze Zrédta i kierunki
pozyskiwania surowcéw dla wielu krajow.
Przyktady Polski czy chociazby krajéw bal-
tyckich, ktore coraz bardziej zaczely dywer-
syfikowa¢ swoje zrédia dostaw gazu, nie s3
odosobnione. W popycie na LNG przoduja
nadal Chiny. W nieco innej skali, ale réwniez
dynamicznie, rozwija si¢ rzadzacy sie innymi
prawami rynek transportu LPG. Na skutek
coraz wigkszego zapotrzebowania na trans-
port morski tadunkéw gazéw na przelomie
lat 2020 i 2021 stawki czarterowe gazow-
c6w bily wezeéniej niespotykane rekordy. Za
dzien czarteru duzego statku do przewozu
LNG placono nawet 350 tys. USD. Od bar-
dzo dlugiego czasu transport gazu odby-
wal sie gléwnie na bazie dlugoterminowych
umoéw, stad tez wiekszo$¢ gazowcodw byla
budowana pod konkretne kontrakty na dane
szlaki transportowe. Tak wiec gaz wozono
z bogatych w te zasoby rejondw, jak obszar
$rodkowego wschodu, USA, Rosji, czy tez
Norwegii. W ostatnich latach rynek gazow-
cOw zaczal sie jednak diametralnie i dyna-
micznie zmieniaé. Gaz zaczal by¢ bowiem
transportowany na warunkach Incoterms
— FOB (Free on Board), w ramach ktérych
koszty zwigzane z organizacja transportu
ponosi kupujacy. Miedzy innymi z tego tez
wzgledu zaczely pojawia¢ sie jednostki do-
stepne na krotsze okresy, a zatem ich czarter
pod konkretne przewozy mozna bylo aran-
zowac na rynku spot.

Ze wzgledu na specyfike transportu gazu,
a takze brak umoéw dla tego rodzaju prze-
wozdw, przez wiele lat korzystano z wzo-
réw umoéw czarterowych stosowanych dla
tankowcow. Jednak szczegdlnie w ostatnim
okresie dynamicznych zmian okazalo sie, ze
specyfika tych zapiséw moze by¢ problema-
tyczna, poniewaz wymaga wielu dodatko-
wych wyjasnien, klauzul a na dodatek moze
budzi¢ w kontaktach pomiedzy stronami
wiele dwuznacznosci i niejasnosci.

Ze wzgledu na zmiane sytuacji rynko-
wej, a takze brak specjalistycznych uméw
handlowych przeznaczonych dla fadunkéw
gazu, BIMCO wraz z ASBA wspdlnie posta-
nowily wprowadzi¢ do obiegu ASBAGA-
SVOY 2020. Jego tre$¢ i rozwiazania maja
na celu wyjscie naprzeciw oczekiwaniom
i potrzebom miedzynarodowego rynku ze-
glugowego zajmujacego sie transportem
gazu. W zwiazku z tym powstala nowa umo-
wa z wlaéciwa i profesjonalng terminologia,
a takze nawigzaniem do specyficznych wa-
runkéw technicznych transportu gazu.



Przejrzysty formularz

Formularz nowej umowy czarterowej zasad-
niczo nie odbiega od przyjetego od wielu lat
standardu dla tego typu dokumentéw, two-
rzonych przez powolane do tego wyspecjali-
zowane instytucje miedzynarodowe. Sktada
sie on zatem z nastepujacych podstawowych
trzech czesci:

» preambuly, obejmujacej wstepne infor-
macje nawigzujace do warunkéw umo-
wy czarteru,

» czedci I, ktéra dotyczy zasadniczych cze-
$ci opisow statku oraz tadunku,

» czedci 11, ktdra sktada sie ze szczegolow
umowy i poszczegdlnych klauzul.

W czesci II znalazly sie miedzy innymi na-
stepujace bardzo szczegdtowe klauzule re-
gulujace istotne kwestie dotyczace podrézy
czarterowanego statku i transportowanego
przez niego tadunku gazu:

» Warranty - voyage — cargo. Klauzula ta
okregla podstawowe warunki dotyczace
sprawnosci i gotowodci statku do trans-
portu fadunku gazowego.

» Freight. Dotyczy kwestii stawki frach-
towej wskazanej we wczesniejszej czesci
dokumentu oraz rozliczen.

» Deadfreight. Nawigzuje do tzw. martwe-
go frachtu, a wiec sytuacji, kiedy pojawi-
laby sie réznica pomiedzy zadeklarowana
iloscig tadunku a iloscig faktycznie prze-
wieziong przez statek.

» Cargo temperatures. Ustalenia dotycza-
ce temperatur tadunku w trakcie za—i wy-
tadunku.

» Laydays. Szczegbtowo opisuje kwestie
terminéw podstawienia statku pod zala-
dunek, a takze mozliwoéci zakonczenia
czarteru w wyniku niedotrzymania okre-
$lonych warunkéw i termindw.

» Notice of readiness. Méwi o szczegé-
tach gotowosci statku do zaladunku Iub
wyladunku po przybyciu jednostki do
portu. Pisemng informacje zwyczajowo
przekazuje kapitan lub agent armatora do
czarterujacego lub jego agenta.

» Hours ofloading and discharging. Pre-
cyzuje kwestie dotyczace czasu operacji
za— lub wyladunkowych.

» Demurrage. Opisuje platnosci, jakie
musi ponie$¢ czarterujacy w zwigzku
z przekroczeniem okresu okre$lonego
jako laydays.

» Safe berthing - shifting — lighterage.
Dotyczy tadowania i wyladowywania
przy bezpiecznym nabrzezu, a takze kwe-
stii przeholunku statku pomiedzy nabrze-
zami oraz kwestii odlichtowania.

» Pumping in and out. Méwi o podziale
kosztéw i ryzyka dotyczacego za— i wyla-
dunku. Koszty i ryzyko zatadunku ponosi

czarterujacy, natomiast koszty wytadunku
W porcie przeznaczenia ponosi statek, na-
tomiast ryzyko tylko w pewnym ograni-
czonym zakresie opisanym szczegétowo
w tejze klauzuli.

Hoses. Odnosi sie do podziatu kosztéw
iryzyka w operacjach przetadunku towa-
ru poprzez weze. Nawigzuje réwniez do
okresu laytime i kwestii demurrage, do
momentu odpiecia wezy.

Dues - taxes — wharfage. Dotyczy oplat,
platnosci podatkéw oraz oplat postojo-
wych, cumowniczych itp. dokonywanych
przez czarterujacego. Platnosci za cumo-
wanie s3 ponoszone przez statek jedynie
w przypadku, kiedy jednostka przechodzi
remonty, naprawy itp.

Cargo description and vessel com-
pliance. W tej klauzuli armator potwier-
dza, ze zaréwno jednostka, sa gotowe do
przewozenia okreslonego towaru zgodnie
zregulacjami IMO i innymi prawami, kt6-
re moga mie¢ zastosowanie do tego typu
przewozdw, a zaloga jest obeznana w bez-
piecznym i wladciwym zajmowaniem si¢
tadunkiem. Armator zobowiazuje sie do
dostarczenia czarterujacemu wszelkich
specyfikacji jednostki oraz wyliczen spo-
rzadzonych pod katem przewozenia da-
nej partii fadunku.

Ice. Klauzula ta dotyczy postepowania
kapitana statku w przypadku zalodzenia
portéw zatadunkowych lub wyladun-
kowych badz tez grozby ich zalodzenia
w trakcie trwania umowy czarterowej
i wykonywania podrézy morskiej.
Segregation. Zapisy tej klauzli méwia
o0 bezwzglednym warunku zachowania
segregacji réznorodnych partii, r6znia-
cych sie miedzy soba, jesli sq przewozone
w trakcie jednej podrézy.

General Cargo. Dotyczy zakazu przewo-
zu innego rodzaju tadunku poza tadun-
kiem gazu plynnego wskazanego w umo-
wie czarterowej.

Quarantine. Klauzula okres$la warunki
doplyniecia do portu lub innego miejsca
docelowego, gdzie statek zostaje podda-
ny kwarantannie.

Presentation. Dotyczy miedzy innymi
prezentacji czarterujagcemu gotowosci
zbiornikéw oraz powiazanych z nimi sys-
temoéw w porcie zaladunkowym, a takze
dostarczenia na jego prosbe informacji
o podziale zbiornikéw oraz o harmono-
gramie ich przygotowania pod zaladunek.
General Exceptions Clause. Klauzula
wylacza odpowiedzialno$¢ armatora, stat-
kuikapitana za straty, szkody, op6znienia
itp. w wyszczegolnionych przypadkach
szczegblowo opisanych w jej tresci.
Issuance and terms of Bills of Lading.
Klauzula dotyczy kwestii wystawiania

konosamentéw oraz ich odniesienia do
ustalonych regul miedzynarodowych
i praktyk, takich jak: Reguly Haga-Vis-
by, Regul Yorku-Antwerpii 2016, czy
chociazby okre$lenia ograniczania od-
powiedzialnosci, zakresu stosowania
ryzyk wojennych i warunkéw dewiacji
statku np. w przypadkach ratownictwa.
W klauzuli znajdujg si¢ réwniez zasady
zwigzane z brakami w tadunku o wielko-
$ci 0,5% catego wolumenu, a takze spra-
wy dotyczace wystawiania i stosowania
konosamentu elektronicznego.

» Lien. Zapisy tej klauzuli dotycza zastawu
na tadunku, przyslugujacego armatoro-
wi za fracht, martwy fracht, demurrage,
w tym koszty prawnicze.

» Agent. Klauzula informuje o obowiaz-
ku wyznaczenia agenta portowego we
wszystkich portach przez armatora.

» Breach. Okresla, co moze zosta¢ zakwali-
fikowane jako szkody powstale na skutek
naruszenia zapiséw umowy czarterowe;j.

» Arbitration. Odnosi sie do kwestii wy-
branego arbitrazu, ktory mialby miejsce
w przypadku potencjalnych sporéw do-
tyczacych umowy czarterowe;.

» Sublet. Klauzula méwi o mozliwosci
dokonania dalszego wynajecia statku
przez strone czarterujacg z zachowaniem
wszelkiej odpowiedzialnosci wynikajacej
Z umowy.

» Pollution Clause. Klauzula ta méwi o po-
trzebie posiadania przez statek, a wiec za-
pewnieniu przez armatora, odpowiedniej
ochrony ubezpieczeniowej potwierdzo-
nej certyfikatem w Klubie P&I lub na
warunkach co najmniej réwnorzednych,
dotyczacych rozlewdw olejowych iinnych
zanieczyszczen $rodowiska morskiego.
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Nowy formularz jest stopniowo coraz po-
wszechniej wprowadzany do biezacego
uzytku w realizowanych na rynku czarterach
gazowcow. Fachowcy branzy coraz bardziej
zaczynaja tez docenia¢ walory tych umow
ze wzgledu na ich wigksze dopasowanie do
specyfiki transportowanego fadunku. Za-
tem zdaje si¢, ze umowa ASBAGASVOY
2020 jest istotnym elementem rozwoju ryn-
ku przewozowego.

RADOStAW MARCINIAK
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Transfennica Polska Sp. z o.0.
Al. Solidarnosci 1C, 81-336 Gdynia - tel. +48 58 6601261 - fax. +48 58 6601266

Regularna linia Gdynia - porty Morza Karaibskiego,
wsch. wybrzeza Ameryki Srodkowej i ptn. wybrzeza Ameryki Potudniowej.
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Linie obstuguja nowoczesne uniwersalne drobnicowce bandery holenderskiej o tadowniach typu box shape z duzymi lukami (do 36 m),
wyposazone we wiasne urzgdzenia przetadunkowe (do 3 x 120 T, w kombinacji do 240 T). Szczegoty statkéw na www.spliethoff.com.
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Pomorski

tancuch dostaw

ni wiatrowych to projekty szacowane

lacznie na 130 mld zt. Realizacja catego
przedsiewziecia do 2040 r. ma doprowadzi¢
do powstania farm o mocy 11 GW. Na te-
mat lokalnego, pomorskiego local content
w laficuchu dostaw oraz uwarunkowar ryn-
kowych i prawnych dyskutowano w trakcie
Baltic Offshore Meeting, ktére odbylo sie
w Gdansku 22 czerwca br.

Szczegblny nacisk polozono na mozliwosé
budowy rodzimej floty offshore, ktérej arma-
torem bylaby spotka Lotos Petrobaltic. Zgod-
nie z ogdlno$wiatowym trendem obserwowa-
nym w sektorze oil & gas, firmy z tej branzy
staraja sie dostosowa¢ do obecnie panujacych
wymagan i podaza¢ w kierunku tzw. zielonej
transformacji, co oznacza wejscie na rynek
projektow zwigzanych z energia odnawialna.
Takze gdaniska spotka podaza w tym kierun-
ku i stara sie rozbudowa¢ swoje mozliwosci
obstugi sektora offshore wind. Obecnie dys-
ponuje 2 wielozadaniowymi statkami, Sylur
i Kambr, ktére m.in. uczestniczyly w budowie
gazociagu ze zloza B8 do elektrocieplowni we
Wiadystawowie.

Obecnie jednak spotka planuje budowe
statkéw do obslugi sensu stricto projektéw
offshore wind. Jest mowa o jednostce in-
stalacyjnej typu jack-up, jednostkach do
obstugi fundamentéw, kablowcu oraz kilku
statkach typu SOV i CTV. Te ostatnie mia-
tyby zosta¢ zakupione na rynku wtérnym
lub wyczarterowane, za$ wigksze mialyby
zosta¢ zbudowane w polskich stoczniach.
Gdaniska spotka rozmawia tez z zagranicz-
nym partnerem z branzy na temat stworzenia
floty offshore wind i wejécia z nig nie tylko
na rynek polski, ale réwniez na inne rynki
w basenie Morza Baltyckiego. Szczegolnie
ze 18 czerwca br. Lotos Petrobaltic podpisat
listy intencyjny o wspolpracy z Baltic Trade
and Invest (BTI), sp6lka zaleina niemiec-
kiej firmy RWE Renewables, drugiego co do
wielko$ci dewelopera i operatora morskich
farm wiatrowych na $wiecie.

Jednak, jak stwierdzil Mariusz Sutowicz,
pelnomocnik zarzadu ds. morskiej energety-
ki wiatrowej, plany polaczenia Grupy Lotos
z PKN Orlen nie ulatwiaja podejmowania
strategicznych decyzji odnosnie inwestycji
we flote offshore. Caly czas trwaja rozmowy
na temat i by¢ moze ich efekt poznamy w po-
lowie lipca br. Wciaz brakuje takze ostatecz-
nej decyzji co do lokalizacji portu instalacyj-
nego. Od wielu miesiecy w tym kontekscie

B udowa polskich morskich elektrow-
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moéwi si¢ o Gdyni, ktdra zostala nawet

wpisana jako polski hub offshore wind

w Krajowym Planie Odbudowy, przychyl-

nie przyjetym w Brukseli. Niezbedna jest

jednak ostateczna decyzja, ktéra umozliwi

rozpoczecie budowy terminalu. Miatby on

powsta¢ w planowym Porcie Zewnetrz-

nym, na terenie ok. 60 ha, umozliwiajacym
sktadowanie elementéw elektrowni wiatro-
wych oraz cumowanie jednostek instalacyj-
nych. Oprécz tego powsta¢ ma tam rampa
umozliwiajaca takze obstuge komponentéw
dostarczanych na statkach ro-ro. Podjeta na
dniach decyzja umozliwitaby rozpoczecie
prac, ktore beda realizowane przez Zarzad
Morskiego Portu Gdynia, niezaleznie od
negocjacji w sprawie budowy glebokowod-
nego terminalu kontenerowego w Porcie Ze-
wnetrznym, i ich zakoniczenie w II polowie
2025 r. Biorac pod uwage terminy rozpocze-
cia inwestycji offshore wind w polskiej czesci
Baltyku na 2023-2024 r. wladze gdyriskiego
portu majg réwniez przygotowany plan B.
Zaktada on, ze w tym okresie projekty beda
skupialy sie gléwnie na posadawianiu funda-
mentdw farm wiatrowych, dla ktérych przy-
gotowane zostang place sktadowe na terenie
Centrum Logistycznego, zlokalizowanego
za Estakada Kwiatkowskiego, a ich obstuga
zajmie sie Baltycki Terminal Kontenerowy.

Maciej Krzesinski, dyrektor ds. marke-
tingu i wspdlpracy miedzynarodowej ZMPG,
zwrdcit uwage na potencjat w zakresie offsho-
re, ktory drzemie w gdynskich firmach, dzia-
tajacych tam zaréwno na terenach portowych,
jakistoczniowych. Mowa m.in. o Energomon-
tazu-Poinoc Gdynia, Stoczni Nauta czy Stocz-
ni Crist. Ta ostatnia ma spore do$wiadczenie
w projektach na rzecz sektora offshore wind.
W swoim portfolio posiada takie jednostki
dla tej branzy jak Thor, Vidar czy Innovation,
ktére jednak zbudowano wlatach 2011-2013.
Od tego momentu brak bylo zaméwieri na
tego rodzaju statki. Natomiast powstalo sporo
jednostek typu SOV.

Obecnie stocznia prowadzi rozmowy na
temat z zagranicznymi inwestorami na temat
3 duzych projektéw w zakresie oraz przygo-
towuje sie do budowy statkéw typu heavy lift
jack-up, ktérych koszt wynosi ok. 400 min
euro. Ich produkcja pociaga za soba jednak kil-
ka probleméw. Ot6z sa to statki, ktorych wy-
soko$¢ ndg oraz dzwigéw uniemozliwia wyj-
$cie z Baltyku przez mosty cienin duriskich.
Problemem moze by¢ réwniez glebokosé
odstepnych akwenéw na Baltyku. Z drugiej
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strony statki te beda w stanie obstugiwa¢ naj-
wigksze morskie turbiny, ktére planowane s
na europejskich farmach wiatrowych.

Swdj potencjal przedstawily takze biura
projektowe. I tak NED Project przygotowat
wlasnie projekt jednostki typu jack-up dla
amerykanskiego odbiorcy, ktéra bedzie no-
sita nazwe Ulam. Bedzie w stanie obstugiwa¢
najwieksze turbiny wiatrowe o mocy nawet
20 MW, ktorych jeszcze nie ma, oraz funda-
menty do ich posadowienia. Ponadto ma na
swoim koncie wspdlprace przy projektowa-
niu jednostek transportowych i kablowcéw
dla branzy offshore. Z kolei Seetech Engi-
neering, przez wiele lat zwiazany z francu-
ska grupa stoczniowa Piriou, ma na swoim
koncie projekty jednostek do badan geolo-
gicznych i hydrologicznych, SOV oraz statki
do serwisowania morskich farm wiatrowych,
takze z napedem wodorowym.

Nie zabraklo réwniez dyskusji na tematy
zwigzane z certyfikacja calego procesu budo-
wy morskich elektrowni wiatrowych, ktdrej
liderem na polskim rynku jest Polski Rejestr
Statkéw. Firma jest réwniez autorem rapor-
tu ,Operator floty instalacyjnej. Potencjat
polskiego przemystu morskiego na potrzeby
morskich farm wiatrowych”. Efektem publi-
kacji tego dokumentu stato sie podpisanie
listu intencyjnego o wspolpracy w dziedzinie
offshore wind sygnowanego przez: Grupe
Przemystowa Baltic, Gdariska Stocznie Re-
montowa, Remontowa Shipbuiling, Crist, Lo-
tos Petrobaltic oraz PRS. Strony porozumie-
nia zadeklarowaly gotowo$¢ wspolpracy oraz
che¢ wzajemnego wspierania si¢ w taricuchu
dostaw materialéw i uslug, w ramach progra-
mu rozwoju morskiej energetyki wiatrowej
w polskiej wylacznej strefie ekonomicznej
na Baltyku.

Rozmawiano takze o koniecznosci przy-
gotowania pracownikéw niezbednych do
obstugi procesu budowy polskich farm, jak
réwniez do ich pézniejszego serwisowania.
Jak podkreslono, niezbedne jest ksztalcenie
odpowiednich kadr na gruncie polskim, po-
niewaz posiadamy co prawda dobrze wykwa-
lifikowanych specjalistéw, ale pracujg oni na
rynkach zagranicznych. PIF
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Martwy” wyrok TSUE

rybunat Sprawiedliwo$ci Unii Euro-
—|_pejskiej w Luksemburgu wydat 8 maja

2019 r. wyrok w przedmiocie ustalenia
sytuacji ubezpieczeniowej 0sob pracujacych
poza granicami kraju. Nalezy wskaza¢, ze
orzeczenie to pozwala na rozstrzygniecie
watpliwoéci w zakresie ustalenia podlegania
ubezpieczeniom spolecznym i wykluczenia
mozliwo$ci zastosowania w sprawie kilku
ustawodawstw, podkreslajac jednoczesnie
role miejsca zamieszkania na terytorium UE
w kontekécie ubezpieczeniowym. Orzecze-
nie trybunatu jest niezwykle istotne nie tylko
dla 0s6b wykonujacych prace na statkach, ale
réwniez dla armatoréw, bowiem rozstrzyga
ono, zgodnie z jakimi przepisami marynarz
majacy miejsce zamieszkania na terytorium
Unii Europejskiej powinien oplaca¢ skfad-
ki na ubezpieczenie spoleczne (z zalozenia
i w domysle obowiagzkowo).

Sprawa ubezpieczenia spotecznego mary-
narzy w Polsce byla ijest nadal przedmiotem
wielu dyskusji, w ktorych zasadnie wskazuje
sig, ze polscy marynarze w tym zakresie sg za-
sadniczo niezabezpieczeni, poniewaz w pol-
skim systemie prawnym w dalszym ciagu nie
przewidziano rozwiazan przeznaczonych dla
tej szczegoblnej grupy zawodowej. Z drugiej
strony dotychczas prezentowane projekty
i pomysly w tym zakresie byly co najmniej
karkotomne (np. objecie marynarzy takimi
samymi zasadami jak osoby pracujace na
ladzie, tj. pelne ozusowanie ich pensji) i pro-
wadzilyby tylko do znaczacego wykluczenia

polskich marynarzy z zagranicznych rynkéw
pracy.

Koordynacja systemow
zabezpieczenia spotecznego
w UE

Od przystapienia Polski do UE 1 maja
2004 r. polski system zabezpieczenia spo-
tecznego podlega koordynacji, tj. do-
stosowaniu i lacznosci z systemami za-
bezpieczenia spolecznego UE. System
zabezpieczenia spolecznego zostal uregulo-
wany w rozporzadzeniu Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 883/2004 z 29 kwiet-
nia 2004 r. w sprawie koordynacji systemoéw
zabezpieczenia spolecznego (Dz. Urz. UE
L 166230.04.2004 1., str. 1,z p6zn. zm.) oraz
rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 987/2009 z 16 wrzeénia
2009 r. dotyczacego wykonywania rozpo-
rzadzenia (WE) nr 883/2004 w sprawie ko-
ordynacji systemow zabezpieczenia spolecz-
nego (Dz. Urz. UE L 284 z 30.10.2009 r.,
str. 1,z pézn. zm.).

W tym miejscu nalezy wskazad, ze ww.
przepisy obowiazywaly w panstwach czlon-
kowskich UE do 27 czerwca 2012 r., nato-
miast w stosunku do Szwajcarii zaczely obo-
wigzywa¢ 1 kwietnia 2012 r., a do Panistw
EOG 1 czerwca 2012 r. Od 28 czerwca
2012 r. we wszystkich pafistwach czlonkow-
skich obowiazuja przepisy Rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)

Nr465/2012 z 22 maja 2012 r. zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 883/2004 w spra-
wie koordynacji systeméw zabezpieczenia
spolecznego oraz rozporzadzenie (WE)
nr 987/2009 dotyczace wykonywania roz-
porzadzenia (WE) nr 883/2004 (Dz. Urz.
UE L 149 z 08.06.2012 ., str. 4). Przepi-
sy te zostaly przyjete przez panistwa EOG
2 lutego 2013 r. Jednak, Szwajcaria w dal-
szym ciagu stosuje przepisy rozporzadzen
883/20041987/2009 przed zmianami wpro-
wadzonymi przez rozporzadzenie 465/2012.

Tytut II rozporzadzenia nr 883/2004
zawiera normy dotyczace ustalania maja-
cego zastosowanie ustawodawstwa z zakre-
su zabezpieczenia spolecznego i obejmuje
art. 11-16 tego rozporzadzenia. Zgodnie
z art. 11 tego rozporzadzenia, zatytulowa-
nym Zasady ogélne:

»1. Osoby, do ktérych stosuje sie niniejsze
rozporzadzenie, podlegaja ustawodawstwu
tylko jednego panistwa cztonkowskiego.
Ustawodawstwo takie okre¢lane jest zgodnie
z przepisami niniejszego tytutu. [ ... ]

3. [Z zastrzezeniem przepisow] art. 12 do 16:
a) osoba wykonujaca w panistwie czlon-
kowskim prace najemng lub prace na
wlasny rachunek podlega ustawodaw-
stwu tego panstwa czlonkowskiego;
b) urzednik stuzby cywilnej podlega usta-
wodawstwu panstwa czlonkowskiego, jakie-
mu podlega zatrudniajaca go administracja;
c) osoba otrzymujaca zasilek dla bezro-
botnych zgodnie z przepisami art. 65 na
podstawie ustawodawstwa panstwa czlon-
kowskiego zamieszkania podlega ustawo-
dawstwu tego panstwa czlonkowskiego;
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d) osoba powolana lub odwolana ze stuz-
by w sitach zbrojnych lub stuzby cywilnej
w panstwie cztonkowskim podlega usta-
wodawstwu tego panstwa czlonkowskiego;
e) kazda inna osoba, do ktérej nie maja za-
stosowania przepisy lit. a) do d), podlega
ustawodawstwu panstwa czlonkowskiego,
w ktérym ma miejsce zamieszkania, bez
uszczerbku dla innych przepiséw niniejszego
rozporzadzenia, gwarantujacych jej $wiad-
czenia na podstawie ustawodawstwa jednego
lub kilku innych panstw cztonkowskich.
4.Do celéw stosowania przepiséw niniejsze-
go tytulu praca najemna lub praca na wlasny
rachunek wykonywana normalnie na pokla-
dzie statku na morzu pod banderg paristwa
cztonkowskiego uwazana jest za prace wy-
konywana w tym panstwie cztonkowskim.
Jednakze osoba zatrudniona na pokladzie
statku pod bander panstwa czlonkowskiego,
a otrzymujaca wynagrodzenie za takg prace
od przedsigbiorstwa lub osoby, ktorych sie-
dziba lub miejsce prowadzenia dzialalnosci
s3 w innym paristwie czlonkowskim, podle-
ga ustawodawstwu tego ostatniego paristwa
czlonkowskiego, jezeli zamieszkuje w tym
panstwie. [...]"

Przedmiot orzeczenia TSUE

Sprawa rozpatrywana przez trybunat doty-
czyla obywatela Eotwy, majacego miejsce
zamieszkania na Eotwie, ktéry od sierpnia
do grudnia 2013 r. pracowat jako steward
dla Oceanwide Offshore Services BV, spotki
z siedziba w Holandii. Marynarz wykonywat
te dzialalno$¢ na pokladzie statku ptywajace-
go pod bandera Bahamoéw, ktory w rozpatry-
wanym okresie ptywal na niemieckiej czeéci
szelfu kontynentalnego Morza Pélnocnego.
Niderlandzkie organy podatkowe wydaly
wobec obywatela Lotwy decyzje podatko-
wa za 2013 r. o ustaleniu wymiaru podatku
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dochodowego i sktadek na zabezpieczenie
spoleczne. Marynarz odwolal si¢ od wy-
danej decyzji, podnoszac, ze nie byl obje-
ty systemem zabezpieczenia spolecznego
w Holandii. Rozpoznajacy sprawe na skutek
odwotania Sad Najwyzszy Holandii powzial
okreslone watpliwosci i postanowil zawiesi¢
postepowanie oraz zwrdcic sie do trybunatu
z pytaniem prejudycjalnym.

Celem zwrdcenia sie z pytaniem prejudy-
cjalnym bylo ustalenie, czy art. 11 ust. 3lit. e)
rozporzadzenia nr 883/2004 nalezy inter-
pretowal w ten sposdb, ze osoba — mimo
iz pracuje jako marynarz dla pracodawcy
majacego siedzibe wjednym z paiistw czlon-
kowskich, na statku plywajacym pod ban-
dera panistwa trzeciego i poza terytorium
Unii Europejskiej — ktore zachowata miejsce
zamieszkania w panistwie cztonkowskim po-
chodzenia, jest objeta zakresem zastosowa-
nia tego przepisu, w zwiazku z czym usta-
wodawstwem majacym zastosowanie do tej
sytuacji jest ustawodawstwo paristwa czlon-
kowskiego miejsca zamieszkania tej osoby.

W wydanym orzeczeniu trybunal od-
niost sie do wezeéniejszych orzeczen, pod-
kreélajac ponownie, ze sama okolicznosé¢
$wiadczenia pracy poza terytorium UE, nie
wystarczy, by przepisy prawa wspo6lnoty
dotyczace swobodnego przeplywu pracow-
nikéw, m.in. rozporzadzenie nr 883/2004,
zostaly pozbawione zastosowania, pod
warunkiem, ze stosunek pracy zachowuje
wystarczajaco $cisty zwiazek z tym teryto-
rium. Zgodnie z orzecznictwem trybuna-
tu wystarczajaco $cisly zwiazek pomiedzy
stosunkiem pracy a terytorium UE wynika
w szczegdlnosci z okolicznodci, ze obywatel
wspolnoty, zamieszkaly w jednym z panstw
czlonkowskich, zostal zaangazowany przez
przedsiebiorstwo majace siedzibe w innym
panstwie czlonkowskim, na ktérego rachu-
nek wykonuje dzialalno$é zawodows (wyrok
z 19 marca 2015 r., Kik, C 266/13,
EU:C:2015:188, pkt 43 i przyto-
czone tam orzecznictwo).

W uzasadnieniu orzeczenia
trybunal podnidsl, Ze marynarz na
statku plywajacym pod bandera
panstwa trzeciego nie jest objety
réwniez zasadg ogélna z art. 11 ust.
4 rozporzadzenia nr 883/2004,
wskazujaca w wypadku marynarzy
ustawodawstwo parnistwa czlon-
kowskiego bandery (zob. podob-
nie wyrok z dnia 19 marca 2015 r.,
Kik, C 266/13, EU:C:2015:188,
pkt 56).

Trybunal podkreélil, iz z brzmie-
nia art. 11 ust. 3 lit. e) rozporzadze-
nia nr 883/2004 wynika, ze ,kaz-
da inna osoba, do ktdrej nie maja
zastosowania przepisy lit. a) do
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d), podlega ustawodawstwu paristwa czlon-
kowskiego, w ktérym ma miejsce zamiesz-
kania, bez uszczerbku dla innych przepiséw
niniejszego rozporzadzenia, gwarantujacych
jej $wiadczenia na podstawie ustawodaw-
stwa jednego lub kilku innych paristw czlon-
kowskich”. Nadto z literalnej wykladni tego
przepisu wynika, ze prawodawca UE uzyt
wyrazen ogolnych, w szczegdlnosci wyrazen
,kazda inna osoba” oraz ,bez uszczerbku dla
innych przepiséw niniejszego rozporzadze-
nia’, w tym celu, by nada¢ art. 11 ust. 3 lit. e)
charakter normy kolizyjnej domykajace;j
system, obejmujacej swoim zakresem stoso-
wania wszystkie osoby znajdujace sie w sy-
tuacji, ktora nie jest konkretnie uregulowana
w innych przepisach rozporzadzenia, oraz by
wprowadzi¢ pelny system ustalania majacego
zastosowanie ustawodawstwa. Ponadto tres¢
tego przepisu nie zawiera zadnego ograni-
czenia jego zakresu zastosowania do os6b
nieaktywnych zawodowo.

Trybunal, odpowiadajac na pytanie
prejudycjalne, wskazal, ze w $wietle ogotu
powyzszych rozwazan na przedlozone py-
tanie trzeba udzieli¢ nastepujacej odpowie-
dzi: art. 11 ust. 3 lit. e) rozporzadzenia nr
883/2004 nalezy interpretowac w ten spo-
sOb, ze sytuacja taka jak w sprawie w poste-
powaniu gtéwnym, w ktérej osoba — mimo
ze pracuje jako marynarz dla pracodaw-
cy majacego siedzibe w jednym z panistw
czlonkowskich, na statku ptywajacym pod
bandera paristwa trzeciego i poza teryto-
rium UE - zachowala miejsce zamieszkania
w panistwie czlonkowskim pochodzenia, jest
objeta zakresem zastosowania tego przepisu,
w zwigzku z czym ustawodawstwem maja-
cym zastosowanie do tej sytuacji jest ustawo-
dawstwo panistwa czlonkowskiego miejsca
zamieszkania tej osoby.

Aktualny stan prawny w Polsce

Rzeczona problematyka aktualnie regulo-
wana jest w Polsce zgodnie z brzmieniem
art. 6 ust. 1 pkt. 1 ustawy o systemie ubez-
pieczen, z ktorego wynika, ze obowiazkowo
ubezpieczeniom emerytalnemu i rentowym
podlegaja osoby fizyczne, ktére na obsza-
rze Rzeczypospolitej Polskiej sa pracow-
nikami. Z uwagi na powyzsze marynarze
posiadajacy miejsce zamieszkania w RP,
ktérzy wykonuja prace poza obszarem RP,
tj. m.in. pod obcymi banderami (w tym
tzw. wygodnymi banderami), na statkach
zarzadzanych przez zagranicznych armato-
réw z siedzibami w panstwach czlonkow-
skich i innych lub na ladzie za granica, nie
sa obligatoryjnie objeci polskim systemem
zabezpieczenia spolecznego, poniewaz pol-
skie ustawodawstwo nie kreuje takiej pod-
stawy prawne;j.



SAR prosi o pomoc

— Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownic-
twa jest w trakcie modernizacji, ktora obejmu-
je inwestycje w sprzet, co oznacza zwigkszenie
liczby jednostek oraz ich modernizacje. Zakla-
dana jest takze poprawa warunkéw pracy —
stwierdzit Marek Groébarczyk, wiceminister
resortu infrastruktury. Sejmowa Komisja
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodlado-
wej wysluchata 23 czerwca br. informacji na
temat sytuacji placowej pracownikéw SAR.
Jakzaznaczyl minister Grébarczyk, wzrost ptac
postepuje sukcesywnie z kazdym rokiem, ale
nie jest na takim poziomie, jak Zyczyliby sobie
tego pracownicy. Ponadto w ub.r. jednorazo-
wo przyznano dodatkowe $rodki na wyna-
grodzenia w wysokosci 300 tys. zt, w zwiazku

zpandemig COVID-19. Zaznaczyl, ze postula-
ty pracownikéw SAR kierowane sa z duzym na-
ciskiem do ministra finanséw i resortliczy na to,
ze wnajblizszym budzecie zyska to akceptacje”

Resort infrastruktury chciatby wréci¢ do
rozwigzan, ktore byly wezeéniej przygotowy-
wane, ale nie zyskaly akceptacji przede wszyst-
kim zatogi, czyli do systemu agencyjnego.
Program ten jest w fazie modyfikacji i zostanie
jeszcze raz zaproponowany pracownikom,
ale w zmienionej wersji, w oparciu o wzrost
gtéwnie $rodkéw technicznych. Minister Gro-
barczyk nie chcial jednak ujawni¢ szczegotow
planu, uznajc, ze nie jest jeszcze gotowy.

— Z drugiej strony w br. na pewno przy-
gotujemy program rozwigza# w zakresie

funkcjonowania SAR i w ten sposéb tq podwdj-
nq Sciezkq bedziemy starac si¢ doprowadzié do
zbilansowania ptac tak, aby one nie odstepo-
waly od warunkéw rynkowych — powiedzial
M. Grébarczyk.

Obecni na posiedzeniu przedstawiciele
zwigzkéw zawodowych dzialajacych w SAR
poinformowali, ze od kilku lat place pozo-
staja na niezmienionym poziomie, a obie-
cane podwyzki pozostaja niezrealizowane.
Domagaja si¢ podjecia konkretnych dzia-
tai na rzecz podniesienia wynagrodzen,
szczegOlnie ze ich dziatalnos¢ jest niezwykle
istotna z punktu widzenia bezpieczeristwa
na morzu. Problemem jest réwniez coraz
wyzszy wiek pracujacych tam oséb, a takze
starzejacy sie sprzet. Komisja zadeklarowata
wsparcie dla dziatan resortu infrastruktury
w zakresie poprawy sytuacji placowej pra-
cownikéw Morskiej Stuzby Poszukiwania

i Ratownictwa. PETE

Natomiast obecnie obowiazujace prze-
pisy ustawy o systemie ubezpieczen spo-
tecznych umozliwiaja osobom bedacym
obywatelami polskimi wykonujacymi pra-
ce za granica w podmiotach zagranicznych
zgloszenie do ubezpieczen emerytalnego
i rentowych na zasadach dobrowolnosci.
Stosownie do art. 7 ustawy o systemie ubez-
pieczen spolecznych prawo do dobrowolne-
go objecia ubezpieczeniami emerytalnym
i rentowymi przystuguje osobom, ktére nie
spelniaja warunkéw do objecia tymi ubez-
pieczeniami obowigzkowymi. Ustawodawca
daje mozliwo$¢ przystapienia do dobrowol-
nych ubezpieczent emerytalnego oraz ren-
towych i samodzielnego oplacania sktadek
na te ubezpieczenia. Do ubezpieczen do-
browolnych moze przystapi¢ kazda osoba,
ktora nie podlega obowigzkowym ww. ubez-
pieczeniom.

W praktyce instytucja ta moze by¢ wy-
korzystywana przez osoby, ktére uzyskuja
stale miesieczne dochody, a jednocze$nie
nie maja tytutu do ubezpieczen wskazanych
w art. 6 wspomnianej ustawy, a zatem nie ma
potrzeby obejmowania polskich marynarzy
obowigzkowym ubezpieczeniem pracowni-
czym, skoro maja oni prawo do skorzystania
z dobrowolnego ubezpieczenia spolecznego.

Podsumowanie

W analizowanym przypadku dotyczacym
wyroku TSUE z 8 maja 2019 r. w odniesieniu
do ubezpieczenia spolecznego marynarzy,
wskaza¢ nalezy, ze polski ustawodawca nie
zaimplementowal Zadnych zmian w polskim
prawie, ktére nakladatyby obowiazek ubez-
pieczenia polskiego marynarza pracujace-
go pod bandera non-EU na rzecz armatora

z siedziba w panistwie czlonkowskim z uwagi
na jego miejsce zamieszkania.

Whioski plynace z analizowanego wyro-
ku TSUE wskazuja, ze w przypadku mary-
narzy majacych polska rezydencje, ktorzy
pracuja lub pracowali na rzecz armatora
z siedzibg w jednym z panstw UE na stat-
ku pod banderg non-UE, ustawodawstwem
majacym zastosowanie do tej sytuacji jest
ustawodawstwo panstwa cztonkowskiego
miejsca zamieszkania tej osoby, tj. Polski,
ktore nie przewiduje w takiej konfiguracji
obligatoryjnego ubezpieczenia spoleczne-
g0 marynarzy.

Przez wzglad na powyzsze w dalszym
ciagu aktualne pozostaja w Polsce zasady
ubezpieczenia marynarzy wynikajace z Roz-
porzadzen UE (stosowanych bezposrednio)
i przepisoéw polskich, ktére w istocie spro-
wadzaja sie do przyjetej w polskim systemie
prawnym zasady dobrowolno$ci ubezpiecze-
nia spolecznego marynarzy w Polsce pracu-
jacych poza terytorium RP.

Co wigcej, w polskim systemie prawnym
nie funkcjonuje ani nie funkcjonowal na
przestrzeni ostatnich lat zaden przepis, ktd-
ry kreowalby obowiazek zaplaty, po stronie
armatora lub marynarzy, sktadek na ubez-
pieczenie spoleczne w Polsce z uwagi na ich
miejsce zamieszkania w Polsce i prace na
statku pod bandera non-EU na rzecz zagra-
nicznego pracodawcy/armatora z siedziba
w panstwie cztonkowskim lub innym.

Warto réwniez zaznaczyd¢, Ze orzeczenia
TSUE nie maja w Polsce mocy powszechnie
obowiazujacej normy prawnej. Tak wiec, aby
zaimplementowaé pewne rozwigzania przy-
jete w danym wyroku TSUE, co do jego celu,
wymagana lub oczekiwana jest reakcja legi-
slacyjna danego panstwa czlonkowskiego.

Zgodnie z art.87 Konstytucji RP: ,Zrédlami
powszechnie obowiazujacego prawa Rzeczy-
pospolitej Polskiej sa: Konstytucja, ustawy,
ratyfikowane umowy miedzynarodowe oraz
rozporzadzenia” Przez wzglad na powyz-
sze orzeczenia TSUE nie stanowig w Polsce
zrodel prawa i tym samym nie maja mocy
powszechnie obowiazujacej normy prawnej,
tak wiec, aby zaimplementowa¢ rozwigzania
przyjete w ww. wyroku TSUE wymagana jest
reakcja legislacyjna danego panstw czlon-
kowskiego, jesli kwestie te nie sa uregulo-
wane w danym systemie prawnym panistwa
czlonkowskiego.

Z uwagi na powyzsze, skoro z zadnej
polskiej ustawy nie wynika obowiazkowe
ubezpieczenie spoleczne marynarzy przez
wzglad na ich miejsce zamieszkania w Polsce,
takowy obowiazek nie powstaje w Polsce
z automatu, w wyniku pojawienia si¢ w obro-
cie prawnym ww. wyroku TSUE. Obowigzek
taki nie powstaje po stronie marynarza i tym
bardziej nie powstaje on w Polsce po stronie
zagranicznego armatora.

Na sam koniec nalezy z cala moca pod-
kregli¢, ze wszelkie modyfikacje w zakresie
ww. przepiséw, ktére moglyby prowadzi¢ do
obowigzkowego ubezpieczenia spofecznego
marynarzy w Polsce z uwagi na ich miejsce
zamieszkania (przy pracy na statku ope-
rujacym pod bandera non-EU) musza by¢
wprowadzane z duza rozwaga i wyczuciem
obecnie panujacych trendéw na rynku za-
trudnienia marynarzy.

MATEUSZ ROMOWICZ

radca prawny

Kancelaria Radcy Prawnego

Legal Consulting-Mateusz Romowicz
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Rynek tadunkdw okretowych

Suwnice

kontenerowe

uwnice kontenerowe to urzadzenia
S dzwigowe stuzace w portach do obshugi

przefadunkéw towaréw skonteneryzo-
wanych. Moga to by¢ na przyklad mniejsze
suwnice placowe (RTG - rubber tyred gan-
try) lub bardzo duzych rozmiaréw suwnice
nabrzezowe typu bramowego (STS - ship to
shore), stuzace do przetadunkéw konteneréw
ze statku i na statek. Jako tadunki okretowe
kwalifikuja sie do towaréw ponadgabaryto-
wych i ciezkich, poniewaz posiadaja bardzo
duza mase oraz ponadnormatywne gabaryty,
ktore powoduja, ze takie ladunki w niektérych
przypadkach wystaja poza obreb konstrukeji
transportujacych je jednostek. Stwarza to nie
tylko dodatkowe problemy stateczno$ciowe,
wytrzymalo$ciowe, ale réwniez nawigacyjne.
Szczegolnie zagrozenia pojawiaja si¢ w przy-
padku napotkania podczas podrézy morskiej
zlej pogody, w trakcie przej$¢ przez waskie
kanaly lub tez w trakcie manewrowania
w porcie. Niemniej jednak dzieki zastoso-
waniu odpowiednich zasad bezpieczenistwa,
w tym szczegotowemu planowaniu podrézy
wraz z potencj alnymi miejscami schronienia,
atakze rygorystycznemu stosowaniu zalecen,
suwnice transportuje si¢ nierzadko na bar-
dzo duze odlegtosci, siegajace nawet tysiecy
mil morskich.

Morskie rynki frachtowe

Na skutek intensywnego rozwoju kontene-
ryzacji oraz rynku terminali kontenerowych
w portach calego $wiata podaz tadunkéw
suwnic kontenerowych przez wiele ostatnich
dekad nieustannie wzrasta. Potencjal roz-
wojowy jest nadal ogromny, poniewaz porty
stale modernizuja swoj sprzet, dostosowu-
jac sie do potrzeby obstugi coraz wiekszych
statkéw kontenerowych. Dodatkowo w gre
wchodzi naturalna ekspansja i powieksza-
nie swoich zasobdw. Z drugiej strony wiele
ubozszych krajéw dopiero od pewnego cza-
su, za sprawg duzych miedzynarodowych
operatordw portowych, rozpoczyna historie
inwestycji, zaréwno w sprzet, jak i niezbedna
do jego wykorzystania infrastrukture. Prze-
woznicy obstugujacy te kategorie ladunkow
przeznaczonych do transportu morskiego
okreslaja ja jako towar przyczyniajacy sie do
rozwoju portowego. Porty tréjmiejskie styna
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z eksportu suwnic placowych do wielu regio-
néw $wiata. Stad wywozone s one niemal
we wszystkich kierunkach, bardzo czesto sa
to kierunki amerykanskie. Co pewien czas
mozna z kolei obserwowa¢ import suwnic
bramowych typu STS do polskich portéw
i terminali kontenerowych. Transporty ta-
kie odbywaja sie przede wszystkim z Chin
i s zrealizowane za pomocg tzw. ciezarow-
c6w modulowych.

Sktadowanie w portach
i zatadunek na statki

Znakomita wiekszo$¢ konstrukeji suwnic
ijej elementéw jest sktadowana, a nastep-
nie montowana na terenie portéw. Stad
jako tadunek okretowy sa one ekspediowa-
ne w $wiat do portéw przeznaczenia. Do
montazu i skladowania tak wielkich obiek-
téw potrzebne sg place skltadowe o duzej
powierzchni, najczeéciej réwniez z latwym
i szybkim dostepem do nabrzezy, z ktorych
fadowane s na statki. Czasami jako miejsce,
z ktorego ladowane s suwnice na burte, wy-
korzystuje si¢ tez pontony o duzej nosnosci.
Dzigki swojej plywalnosci posiadaja pewna
elastycznos, jesli chodzi o chociazby efekt
plywow. Wielko$¢ suwnic oraz wynikajaca
z tego trudno$¢ w ich szybkim i sprawnym
przemieszczaniu powoduja, ze w zasadzie
musza one by¢ montowane w niedalekiej
odleglosci od nabrzeza. Przemieszczenie i za-
tadunek na statek odbywa sie dzieki uzyciu
odpowiednich podktadéw czy szyn, tacza-
cych nabrzeze lub ponton z pokladem statku.
Operacje za— i wyladunku ze wzgledu na
stopient skomplikowania zabieraja zazwyczaj
bardzo duzo czasu. Niekiedy jest to nawet
kilka dni, w trakcie ktorych nalezy poradzi¢
sobie z wieloma niedogodno$ciami i wyzwa-
niami. Kazdy zaladunek jest inny i wymaga
odrebnego planowania, podejscia oraz bar-
dzo uwaznego nadzoru.

Statki do przewozu suwnic

Do przewozu ztozonych suwnic wykorzy-
stuje si¢ w wiekszo$ci przypadkéw jednostki
wielozadaniowe lub tez specjalne ciezarowce
przeznaczone do przewozdéw ciezkich i po-
nadgabarytowych. Te ostatnie najcze$ciej

powstaja z przebudéw zbiornikowcéow.
W niektdrych rejonach $wiata, szczegdlnie
na krétszych dystansach, stosuje si¢ przewo-
zy suwnic realizowane na pontonach o duzej
wypornoéci, ciagnietych przez holowniki.
W pelni zlozone na nabrzezu suwnice wpro-
wadza si¢ za pomoca odpowiednich ramp na
poktad statkéw. Tam jako tadunki ponadga-
barytowe podlegaja odpowiedniemu zabez-
pieczeniu i mocowaniu, ktdre jest oceniane
przez niezaleznego inspektora ladunkowego
(cargo surveyor). Mocowanie tak duzych
obiektéw jak suwnice polega w gtéwnej mie-
rze na wykorzystaniu odpowiednich wspor-
nikéw, ktore sg przyspawane zaréwno do
czedci tadunku, jak i elementéw konstruk-
cyjnych jednostki. Czesto tez dodatkowo
stosuje sie r6znego rodzaju odciagi, majace
na celu wsparcie mocowan.

Do gléwnych i najbardziej znanych ope-
ratoréw zajmujacych sie przewozami takich
fadunkéw jak wlasnie suwnice nalezg reno-
mowane marki zeglugowe $wiata: BiGLift
(czgé¢ holenderskiej Spliethoff Group), tak-
ze wywodzacy sie z Holandii armator AAL,
niemiecki dShip Carriers czy chociazby



norweski OHT. Na rynku jest tez aktywnych
wiele firm z Azji.

Przyktadowo europejski BiGLift uczest-
niczy w operacjach transportu urzadzen por-
towych juz od ok. 45 lat. Jedna z ostatnich
takich operacji byt przewo6z trzech suwnic
bramowych typu STS firmy Konecranes
z Nantong w Chinach do portu Savannah
w USA, dla Georgia Port Authority, pod ko-
niec grudnia 2019 r. Podréz z Chin do USA
wokot Przyladka Dobrej Nadziei w Polu-
dniowej Afryce zajela statkowi BigLift Baf-
fin 54 dni. Srednia predko$¢ podrézy na tej
trasie wyniosta 12 wezléw. Pozostaly czes$é
partii tadunku w postaci trzech suwnic STS
przewidzl siostrzany statek BigLift Barentsz
w marcu 2020 r. Ciekawostka jest to, ze
suwnice byly ustawione do transportu ,do
g6ry kolami”. Nie jest to najczestszy sposob
transportu. Ze wzgledu na wystajace elemen-
ty ramion suwnic na mniejszej wysokosci,
takie ustawienie powoduje jednak z kolei
lepsza stabilno$¢ konstrukeji na poktadzie ze
wzgledu na obnizenie $§rodka cigzkoéci kon-
strukcji. Suwnice po zatadunku na poktad
rozposcieraly si¢ na dlugos¢ 130 m, wazyly

facznie 1369 t i wznosily sie na wysoko$¢
az 96 m nad poziom wody. Byly to jedne
z najwiekszych suwnic STS przeznaczonych
do operacji przeladunkowych na kontene-
rowcach typu postpanamax mogacych po-
miesci¢ 22 rzedy konteneréw.

Przew0z drogg morskg

Przew6z droga morska ze wzgledu na ponad-
gabarytowo$¢ tadunku jest bardzo trudny
i wymaga dobrze przemy¢lanej i zaplanowa-
nej trasy, odpowiednich warunkéw atmos-
ferycznych, a takze stanu morza. Kluczowe
jest rowniez do$wiadczenie i umiejetnosci
zalogi. Wyznaczony plan podrézy powinien
zaklada¢, ze po drodze nie zostang napo-
tkane zadne przeszkody, np. mosty, ktore
uniemozliwiatyby dalsza podréz. Kluczowa
jestjednak pogoda, ktdra ma znaczny wplyw
na bezpieczenstwo zalogi, statku i samego
fadunku. Stad tez istotne jest przewidywa-
nie pogody przez kapitana wspartego przez
stuzby ladowe armatora. Plan podrézy po-
winien réwniez zaklada¢ tzw. punkty schro-
nienia, znajdujace sie na trasie i pozwalajace
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bezpiecznie przeczekal w razie spodziewa-
nego pogorszenia pogody. Wazne sg tez
warunki samego za— i wyladunku. Oprécz
pogody moga mie¢ tutaj znaczenie plywy
charakterystyczne dla wielu portéw, ogra-
niczajace czas i mozliwosci zaladunku do
krotkich okien czasowych i pogodowych.
Wiekszos¢ jednostek transportowych posia-
da odpowiednie systemy balastowe i kom-
pensacyjne, ktére w odpowiedni sposéb sa
w stanie zminimalizowa¢ efekt plywow na
operacje fadunkowe.

Szkody zwiazane z przewozeniem tego
rodzaju urzadzen moga by¢ réznorakie. Ze
wzgledu na wielkos¢ ladunku do dodatko-
wych potencjalnych zagrozen mozna zaliczy¢
m.in.: podatno$¢ na kolizje, niestabilno$¢
jednostki i ladunku, a w konsekwencji moz-
liwg wywrotke zaréwno statku, jak i towaru.
Do innych probleméw naleza: ograniczony
dostep do wielu miejsc, np. braku mozliwosci
przeplywania z wysokimi suwnicami pod
mostami lub duze ryzyko uderzenia w tego

typu obiekty.

RADOStAW MARCINIAK
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XXIl Walne Zgromadzenie Cztonkow KIGM

\/\/siedzibie Polskich Linii Oceanicz-
nych w Gdyni, z zachowaniem ob-
ostrzen sanitarnych, 25 czerwca br. odbylo
sie¢ XXII. Walne Zgromadzenie Czlonkéw
KIGM. Po uchwaleniu porzadku obrad
oraz regulaminu rozpatrzono i przyjeto
za okres 1 stycznia-31 grudnia 2020 r.
sprawozdawania: sekretarza generalnego
KIGM, rady KIGM, finansowe KIGM za
2020 r. oraz komisji rewizyjnej KIGM.

Nastepnie WZC udzielito wltadzom izby
absolutorium.

Ponadto uchwalono budzet KIGM na
2021 r. oraz przyjeto plan pracy, w ktérym
m.in. znalazly sie: prezentowanie stanowi-
ska w sprawach istotnych dla gospodarki
morskiej, promocja gospodarki morskiej,
czlonkéw izby i integracja srodowiska go-
spodarki morskiej, dzialania majace na celu
zwiekszenie zainteresowania zdobywaniem

kwalifikacji w zawodach morskich, rozsze-
rzenie o nowe tematy dzialalno$ci szkole-
niowej i poprawa efektywno$ci finansowej
oraz zwigkszenie liczby aktywnych eksper-
tow KIGM.

W dyskusji o najwazniejszych sprawach
izby i jej cztonkéw poruszono kwestie mor-
skiej energetyki wiatrowej oraz trudnosci
i niejasno$ci w wielu obszarach tego doty-
czacych gltéwnie w sprawie local content.
Postanowiono, ze zostanie przygotowane
pismo do odpowiednich wtadz z prosba
o informacje na ten temat.

Pismo do szefa
MON

P omorski Oddzial Regionalny KIGM wy-
stosowal 28 czerwca br. pismo do ministra
obrony narodowej z apelem o zmiang tresci
jego rozporzadzenia z 21 maja br. w sprawie
stref zamknietych na morskich wodach we-
wnetrznych oraz na morzu terytorialnym.
Zgodnie z wprowadzonymi zmianami w roz-
porzadzeniu czytamy: ,Na morskich wo-
dach wewnetrznych oraz na morzu teryto-
rialnym Rzeczypospolitej Polskiej ustanawia
sie strefy zamkniete.: ( ...) na state dla zeglu-
gi i ryboléwstwa nr S-8, S-9, S-15, S-GDW,
(...)” Strefa S-9 obejmuje obszar wzdtuz
granicy Polski od miejscowoéci Piaski do
Nowej Pasleki, co catkowicie wyklucza ze-
gluge towarowq i pasazerska w tym obszarze
i w konsekwencji uniemozliwia wspolprace
miedzy portami Zalewu Wislanego a porta-
mi Obwodu Kaliningradzkiego. Zamknigcie
mozliwo$ci prowadzenia zeglugi przez Cie-
$nine Pilawska ma tréwniez ogromne zna-
czenie dla funkcjonowania portu w Elblagu.
W zwiazku z powyzszym KIGM POR zwré-
cit sie do ministra obrony narodowej z pros-
ba o zmiane zapisu w rozporzadzeniu w taki
sposob, by mozna kontynuowad zegluge
miedzynarodowg przez Ciesnine Pilawska
i tym samym zapobiec grozbie zaprzestania
dziatalno$ci zaangazowanych w nig pod-
miotéw gospodarczych, takich jak rybakéw,
armatoréw $wiadczacych ustugi transportu
wodnego, firm zajmujacych si¢ wymiana
handlowa z Obwodem Kaliningradzkim,
portéw, ze szczegélnym uwzglednieniem
portu w Elblagu. Warto przy tym zauwazy¢,
ze wojewddztwo warmirisko-mazurskie to
wojewodztwo o jednej z najwyzszych w Pol-
sce, jesli nie najwyzszej, stopie bezrobocia,
a wprowadzone rozporzadzeniem zmiany
moga si¢ przyczyni¢ do poglebienia tego
stanu. u
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Na czarng godzine

Co drugi przedsigbiorca z sektora MSP
stoi przed wyzwaniem, jakim jest
utrzymanie plynnoéci finansowej. Jed-
noczeénie 3/4 firm ma odlozone srodki
pienigzne, po ktére moze siggnaé w razie
potrzeby — wynika z najnowszego badania
Krajowego Rejestru Dlugéw Biura Infor-
macji Gospodarczej i firmy faktoringowej
NFG. Badanie Krajowego Rejestru Diugéw
i NFG (Narodowego Funduszu Gwaran-
cyjnego) ,Platnosci i finasowanie przedsie-
biorstw w czasie pandemii’, zrealizowane
w kwietniu przez IMAS International, po-
kazuje, ze epidemia data sie we znaki mikro,
malym i $rednim firmom. Bezposrednia
konsekwencja kryzysu dla wlascicieli rodzi-
mych bizneséw sa trudnosci w zachowaniu
plynnoéci finansowej i utrzymaniu dziatal-
nosci gospodarczej.

Przedsigbiorstwa zapytane o to, co jest
dla nich obecnie najwigkszym wyzwaniem,
na pierwszym miejscu wskazujg utrzymanie
plynnosci finansowej (48,7%). Na dalszych
miejscach firmy wymieniajg pozyskiwa-
nie nowych kontrahentéw (45,2%) oraz
utrzymanie statych zlecen (40,5%). Dla co
trzeciej firmy z sektora MSP gtéwnym wy-
zwaniem sg terminowe platnosci od kontra-
hentéw (34,4%) oraz pozyskanie $rodkéw
na prowadzenie dzialalnosci (32,4%).

Zreszty utrata plynnoéci finansowej jest
jedng z gléwnych przyczyn niewyplacal-
noéci firm. Réwniez w ujeciu sektorowym
- utrzymanie ptynnosci to obecnie najwigk-
sze wyzwanie dla przedsiebiorstw z branz
przemystowej, handlowej, budowlanej.
Wyjatkiem jest natomiast branza ustugowa,
dla ktérej utrzymanie plynnoéci finansowej
stalo si¢ réwnie wazne jak pozyskiwanie no-
wych kontrahentéw czy zlecen (48,5%).
To akurat zrozumiale, biorac pod uwagg, ze
ubiegly rok byl najtrudniejszy wlasnie dla
dostawcow ustug: restauratoréw, fryzjeréw,

kosmetyczek itd. A wedtug danych Coface
w2020 r. niewyplacalnos¢ oglosito 338 pod-
miotéw z branzy ustugowej, czyli az o 54%
wiecej niz rok wczeéniej. W gronie firm
$rednich do zgromadzonych oszczednosci
przyznaje sie 85% podmiotéw. W mikrofir-
mach, czyli grupie najmniejszych podmio-
tow, takq poduszke finansowa ma zaledwie
62% przedsiebiorstw.

Badanie wskazuje, ze przedsiebiorcy
sygnalizuja poprawe swojej sytuacji eko-
nomicznej lub spodziewaja sie jej poprawy
w najblizszych trzech miesigcach. Zdaniem
ekspertéw to najlepszy moment, by znéw
zacza¢ planowaé oszczednosci oraz inwesty-
cje w firmie. Tym bardziej ze obawy o plyn-
no$¢ finansows s3 wciaz Zywe, a pandemia
nie powiedziala jeszcze ostatniego stowa. =

Spotkanie
z konsulem

\/\/siedzibie KIGM, 28 czerwca br.,,
odbylo sie spotkanie niedawno po-
wolanego konsula honorowego Republiki
Moldawii Jacka Tyminskiego oraz sekre-
tarza generalnego KIGM Rafala Macho-
wiaka. Rozmawiano na temat moldawskich
mozliwosci eksportowo-importowych oraz
mozliwej wspdlpracy w obszarze gospodarki
morskiej i ewentualnym zainteresowaniu
polskich portéw Moldawia jako partnerem
w handlu miedzynarodowym. L]

ADRESY KIGM

Biuro Izby:
tel.: 58 661-53-75
faks: 58 620-35-54

kigm@kigm.pl!
www.kigm.pl

KIGM zaprasza
na swoj profil na
Facebooku i do
,polubienia” Izby.
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KOLUMNE REDAGUJE
CZESLAW ROMANOWSKI
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Radio Gdansk
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LEBORK SLUPSK TROJMIASTO, GNIEWY BYTOW

LEBA USTKA ELBLAG. MALBORK KWIDZYN CHOJNICE
STAROGARD GDANSKI CZtUCHOW
KARTUZY, TCZEWY KOSCIERZYNA

radiogdansk.pl oraz DAB+



