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jako miejsce wspodtpracy w celu transferu doswiadczen w-how from EU countries and leading LNG stakeholders.
i know-how z krajéw UE i wiodacych interesariuszy LNG. By integration and cooperation of business and acade-

Poprzez integracje i wspotprace sektoréw biznesowych mic sectors as well via opinion-forming activities, semi-
i akademickich, a takze poprzez dziatania opiniotworcze, nars and conferences, PPLNG will support LNG market
seminaria i konferencje, PPLNG bedzie wspiera¢ rynek LNG and shape the future of LNG in Poland.

i ksztattowac przysztos¢ LNG w Polsce. Polish LNG Platform members jointly delivered the

Cztonkowie Polskiej Platformy LNG wspdlnie wydali report “‘Recommendation for the Development of the LNG
raport ,Rekomendacja dla rozwoju rynku LNG w Polsce”. Market in Poland”. The report is summarising our partners
Raport podsumowuje opinie naszych partneréw i ma na input and will aim to promote the development of LNG in
celu promowanie wykorzystania LNG w Polsce poprzez Poland through discussions with relevant governmental
dyskusje z odpowiednimi instytucjami rzgdowymi i istot- institutions and other vital LNG stakeholders.
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Wprowadzenie — LNG na swiecie, w Europie i w Polsce
Introduction — LNG in the World, Europe and in Poland

1. Wprowadzenie
LNG na Swiecie,
w Europie i w Polsce

LNG na swiecie

Zgodnie z wiodgcym raportem Transition Outlook 2017,
przygotowanym przez DNV GL, w ciggu najblizszego trzydzie-
stolecia transformacja energetyczna bedzie podyktowana
licznymi pomniejszymi zmianami. W oparciu o model Swia-
towego systemu energetycznego, opracowany przez DNV
GL, mozna przewidzie¢, ze koricowe globalne sptaszczenie
popytu na energie ustabilizuje sie na poziomie 430 eksadzuli
(EJ) poczawszy od 2030 roku (0 7% wyzej niz w 2015). Sytu-
acja ta jest odzwierciedleniem rosngcej poprawy globalnej
wydajnosci energetycznej, spowodowanej w duzym stopniu
elektryfikacjg $wiatowego systemu energetycznego i zwiek-
szonego udziatu energii odnawialnych.

Ropa i gaz beda petni¢ bardzo wazng wole w miksie
energetycznym przez caty prognozowany okres. Pomimo, iz
oczekuje sie, ze udziat odnawialnych zrodet energii bedzie
wzrastat, przewiduje sie, ze w 2050 roku ropa i gaz sta-
nowi¢ bedg 44% pierw-

1.

Introduction
LNG in the World,
Europe and in Poland

LNG in the world

According to leading research studies by DNV GL Trans-
ition Outlook 2017, the energy transition will be characte-
rized by many sub-transitions in the next three decades.
Based on the DNV GL model of the world energy system,
it could be forecast that global final energy demand will
flatten at 430 exajoules (EJ) from 2030 onwards (7%
higher than 2015), reflecting accelerating improvement
in global energy efficiency, driven largely by the electri-
fication of the world’s energy system and an increased
share of renewables.

Oil and gas will play a very important role in the energy
mix throughout forecasting period. Although is expected
renewable energy sources to take an increasing share of
this mix, they forecast oil and gas to account for 44% of
the world’s primary energy supply in 2050, down from
53% today. Investment will be needed to add new oil and

gas production capacity, and to

szorzednych zrodet ener- Fig. 1. World primary energy supply by source operate existing assets safely

gii (obecnie jest to 53%).  units: EJ/yr

and sustainably over this period,

Niezbedne bedg inwesty- 600
cje pozwalajgce zwiek-
szy¢ zdolnos¢ produkcji
ropy i gazu, jednoczesnie
umozliwiajgce przez caty
ten czas obstuge istnieja-
cych zasobéw w sposéb
bezpieczny i zréwnowa-
zony, tak, aby osiggna¢
poziom wydajnosci odpo-
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wiadajgcy prognozowa- Energy source M solar thermal
nemu zapotrzebowaniu. W geothermal solar PV
B vind Biomass

Wszystko wskazuje na
to, ze gaz stanie sie podstawowym zrédtem Swiatowej
energii do 2050 roku i bedzie ostatnim z paliw kopalnych,
jakie doswiadcza szczytowego zapotrzebowania, ktére
zgodnie ze zbudowanym modelem, ma nastgpi¢ w 2035
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to deliver output levels that can
meet predicted demand.

The stage is set for gas to
become the world’s primary
energy source towards 2050,
and the last of the fossil fuels
to experience peak demand,
which will occur in 2035 accor-
ding to build model. Gas can

2030 2040 2050 p15y 5 central role in suppor-

nuclear fue{s B crude ol ting energy security alongside
hydroelectric M coal variable renewables during the
natural gas transition.

The growing role of gas, and declining demand for coal
and oil will reduce the carbon intensity of fossil fuel use,
as oil and gas majors continue to focus on reducing the
carbon footprint of their business portfolios.



roku. W trakcie transformacji, gaz moze odegrac¢ kluczowa
role w podtrzymywaniu bezpieczeristwa energetycznego,
obok innych odnawialnych Zrodet.

Zjawisko wzrastajgcej roli gazu i zmniejszajgcego
sie popytu na wegiel i rope przyczyni sie do obnizenia
wskaznika emisji wyni-
kajgcego z uzycia paliw
kopalnych, gdyz najwaz-
niejsi gracze z sektora
ropy i gazu koncentruja
sie na zmniejszeniu sladu 4000
weglowego swoich port-
folio biznesowych.

Globalny popyt na gaz
wzrést ponad dwukrot-
nie w ciggu ostatnich 30 1000
lat. Zgodnie z modelem,
bedzie on wzrastat nadal
przez kolejne dwie dekady
i osiggnie szczyt w 2035
roku tuz ponizej 160EJ — 14% wyzej niz obecnie. W zwigzku
Z powyzszym konsumpcja gazu zacznie sie umiarkowanie
zmniejszac.

Przewiduje sie okoto 1,8% wzrost handlu gazem natu-
ralnym drogg morska (LNG i LPG tacznie) z 340 milionéw
ton rocznie (Mtpa) do okoto 640Mtpa w 2050 roku. Trendy
w transporcie gazu bedg ksztattowaty proces globalizacji
handlu tym surowcem.

Dalsza intensywna produkcja z istniejgcych oraz wscho-
dzacych, niekonwencjonalnych zt6z ropy i gazu bedzie
niewatpliwie istotna dla krajowego bezpieczeristwa ener-
getycznego USA. Ponad to, gaz ze zrédet niekonwencjo-
nalnych bedzie podstawowym zZrédtem dla pétnocnoame-
rykanskiego exportu LNG.

Producenci gazu ze zt6z morskich stojg przed znacza-
cym wyzwaniem — niektére z najwiekszych swiatowych
zrédet gazu znajdujg sie w znacznej odlegtosci od naj-
wazniejszych rynkéw gazu i sg pozbawione dostepu do
infrastruktury drog eksportowych. Znaczgcy wzrost w pro-
ponowanym uzyciu technologii FLNG daje rozwigzanie,
ktére pozwala zintensyfikowac¢ rozwdj zasobdw gazu ze
zt6z morskich. Produkcja z tych zrodet moze byc¢ ekspor-
towana gazowcami a nie nieekonomicznymi rurociggami.
W niektorych lokalizacjach przedsigbiorcy moga preferowac
bezposrednie przekazanie LNG do koricowego odbiorcy od
przetwarzania gazu na lgdzie.

Ze wzgledu na brak infrastruktury, dla wiekszosci krajéow
na $wiecie, uzywanie gazu, jako gtéwnego zrodta energii
moze by¢ trudne. Oznacza to, ze zapotrzebowanie na pro-
jekty terminali importowych LNG moze szybko wzrastag.
Agencje analityczne sugeruja, ze pomiedzy 2017 a 2018
liczba projektéw konstrukeji terminali importowych LNG
podwoita sie w stosunku do $redniej z poprzednich lat.
Innymi stowy 50 projektow w 22 krajach ma byc¢ zrealizo-
wanych w ciggu najblizszych dwaoch lat.

Units: Gm?¥yr
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Fig. 2. Gas production by field type
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Global demand for gas has more than doubled in the
past 30 years. It will increase for another two decades,
according to model, peaking in 2035 at just below 160EJ:
14% higher than today (Fig. 2). Thereafter, gas consump-
tion will go into moderate decline.

It is predicted an average
1.8% annual increase in seaborne
natural gas trade (LNG and liqu-
efied petroleum gas (LPG) com-
bined) from 340 million tonnes
per annum (Mtpa) today to
around 640Mtpa in 2050. Gas
transport trends will drive globali-
zation of markets for gas trading.

Continued robust produc-
tion from existing and emerging
unconventional oil and gas plays
will clearly remain critical to US
domestic energy security. Fur-
thermore, unconventional gas
will be the primary source for North American LNG exports.

Offshore gas producers face a significant challenge in
some of the world’s largest natural gas resources being
found at great distance from the biggest gas markets and
without access to export infrastructure routes. Substan-
tial growth in the proposed use of FLNG technology offers
a solution to unlock development of previously stranded
offshore gas assets from which production can be expor-
ted by LNG carrier rather than uneconomic pipelines. In
some locations, companies may prefer to send LNG direct
to the final market’s entry point rather than processing
gas onshore.

For the most countries in the world, using gas as the
main energy resource could be dificult due to lack of infra-
structure and, therefore, demand for LNG import termi-
nal projects is likely to increase rapidly. Analytical agen-
cies suggest between 2017 and 2018, the number of LNG
import terminals constructions projects has doubled com-
pared to the average in previous years. In other words, 50
projects in 22 countries are to take place over the next
two years.

Natural gas enters the second golden revolution age
— after the boom for gas extraction from unconventio-
nal plays in USA, nowadays LNG is the one conquering
the market. Natural gas trade will substantially increase
by 2040 (53% in the form of LNG) leading to a complete
revision of todays’ long term contracts character and the
attachment of the client to the supplier. Fluctuation of
natural gas market is the qualitative change that can be
observed. A truly global natural gas market in emerging.

According to US Gas Technology Institute transport
of LNG by sea is more cost-effective compared to the
transmission of equivalent gas by submarine pipelines
already above 1300 km, and in relation to land pipelines
transport above 4000 km. In general, gas liquefaction is

2030 2040 2050
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Gaz ziemny wchodzi w okres drugiej ztotej rewolucji —
po boomie wydobycia gazu ze zt6z niekonwencjonalnych
w USA, obecnie sektor LNG jest tym, ktéry zdobywa rynek.
Do 2040 roku przewidziany jest znaczgcy wzrost handlu
gazem ziemnym na $wiecie (53% w przypadku LNG), dopro-
wadzajgc do zupetnej rewizji wspotczesnych kontraktow
dtugoterminowych i przywigzania klientéw do dostawcow.
Zachodzi jakos$ciowa zmiana na rynku gazu ziemnego, co
ma wptyw na ksztattowanie sie globalnego rynku gazu.

Zgodnie z danymi amerykaniskiego Gas Technology
Institute transport LNG drogg morska, powyzej 1300 km,
jest bardziej optacalny w poréwnaniu z przesytem ekwiwa-
lentnej ilosci gazu gazociggami podmorskimi j, i powyzej
4000 km w stosunku do transportu gazociggamilagdowymi.
Generalnie skraplanie gazu jest, wiec ekonomicznie opta-
calne, jesli duze ilosci LNG mojg by¢ transportowane na
znaczne odlegtosci.

Przewiduje sie, ze juz okoto 2035 roku, transport skro-
plonego gazu ziemnego w formie LNG wyprzedzi transport
gazu rurociggami i bedzie systematycznie wzrastat az do
2050 roku. W najblizszym okresie udziat LNG w eksporcie
gazu wzrosnie z 33% obecnie do 40% w 2020 roku.

Dynamiczny rozwdj handlu skroplonym gazem wynika
z duzych naktadow inwestycyjnych dokonanych przez kraje
oddalone od gtéwnych rynkéw zbytu. Ponadto rozwijajacy
sie rynek, napedzony zwiekszajgcym sie popytem na LNG,
spowodowat rozwoj transportu morskiego i budowe duzej
ilosci gazowcow. Stocznie potudniowokoreanskie, wsrod
nich Samsung, Hyundai i Daewoo wyspecjalizowaty sie
w tym segmencie. W okresie ostatnich dziesieciu lat, flota
gazowcow do przewozu LNG wzrosta z 193 do 479 stat-
kow i potroita tgczng pojemnosé przewozowg do 70,2 min
metrow szesciennych LNG. Dodatkowo dostepnos¢ LNG
w wielu rejonach swiata poprawita budowa duzej ilosci
terminali eksportowych jak i importowych.

LNG w Rejonie Morza Battyckiego

Rynek gazu w regionie Morza Battyckiego jest dos¢
zréznicowany wewnetrznie, jednakze do niedawna charak-
teryzowat sie brakiem potgczen z resztg Europy. Wymogi
ekologiczne, wprowadzone w 2015 r., przez unijne normy
emisyjnosci dla paliw w transporcie morskim w rejonie
Battyku oraz koniecznos$¢ uniezaleznienia sie od gazu
dostarczanego z Rosji i w konsekwencji cen dyktowanych
przez monopoliste, spowodowaty, ze nastgpity inwestycje
w infrastrukture LNG w rejonie Morza Battyckiego. Budowa
nowych terminali w Polsce i na Litwie, to najwieksze inwe-
stycje w tym rejonie. Dzieki nim obydwa kraje uzyskaty
dostep do globalnego rynku i w konsekwencji zapewnity
sobie bezpieczenstwo energetyczne poprzez dywersyfi-
kacje dostaw.

Powstanie tych terminali spowodowato rozwdj rynku
LNG matej skali. W Szwecji powstaty dwa mate termi-
nale importowe w Nynashamn i Lysekil, w Finlandii w Pori,
akolejne cztery w Tornio, Vaasa, Turku i Inkoo sg budowane.

cost-effective if important volumes of LNG can be trans-
ported for great distances.

Predictions are, that around year 2035 transport of
liquefied gas in the form of LNG will overtake gas pipeline
transport and will systematically increase until 2050. In the
nearest term, the share of LNG in gas exports will increase
from todays’ 33% to 40% in 2020.

The dynamic development of liquefied gas sales is due
to the large investment made by countries distant from the
main sales market. In addition, a growing market driven by
increasing demand for LNG has resulted in the development
of maritime transport and the construction of large numbers
of tankers. South Korean shipyards, including Samsung,
Hyundai and Daewoo, specialize in this segment. Over the
last ten years, the fleet of LNG carriers has grown from 193
to 479 vessels and tripled the total transport capacity to
70,2 million cubic meters of LNG. In addition, the availability
of LNG in many parts of the world has improved the con-
struction of a large number of export and import terminals.

LNG in the Baltic Sea Region

Gas market in the Baltic Sea region is quite varied inter-
nally, however until recently it was characterized by a lack
of connections with the rest of Europe. Investments in LNG
infrastructure in the Baltic Sea region had several causes,
namely the ecological requirements, introduced in 2015
EU emission norms for fuels used in maritime transport
on the Baltic Sea area. Another cause was the necessity
to become independent from gas delivered from Russia
as a consequence of prices dictated by a monopolist.
Construction of new terminals in Poland and Lithuania are
the largest investment in this area. Both countries gained
access to the global market and have ensured energy
security through diversification of supply.

The emergence of these terminals has led to the deve-
lopment of a small-scale LNG market. In Sweden two smal-
I-scale import terminals in Nynashamn and Lysekil have
been build. In Finland a terminal has been built in Pori, and
four others are under construction in Tornio, Vaasa, Turku
and Inkoo. Close to Tallinn (Estonia) a bunkering and LNG
truck- loading infrastructure is planned. Russia is planning
export terminals in Ust-Luga, St. Petersburg and Vysotsky.

In April 2017, GAZ-SYSTEM decided to expand the Presi-
dent Lech Kaczynski LNG Terminal, consisting in increasing
the existing SCV regasification system by successive units.
After completion of the work, the regasification capacity of
the gas pipeline will increase from the current 5 billion m?
to 7.5 billion m® of natural gas per year. Additional stations
for loading and unloading as well as for bunkering will be
built. As a result of the enlargement, it will be possible to
load and unload small and medium-sized tankers, LNG
transshipment from a ship at the unloading quay to a ship
at the transhipment quay, loading of LNG bunkering ves-
sels and LNG bunkering. Completion of the extension of
the terminal to the second quay is planned in 2021.
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Pod Tallinem powstanie infrastruktura do bunkrowania
i zatadunku LNG na cigzaréwki. Rosja planuje terminale
eksportowe w Ust Luga, Santk Petersburgu oraz Vysotsku.

W kwietniu 2017 r. GAZ-SYSTEM podjat decyzje o roz-
budowie Terminalu LNG im. Prezydenta Lecha Kaczyn-
skiego polegajgcej na zwiekszeniu istniejgcego uktadu
regazyfikatoréw SCV o kolejne jednostki. Po zakonczeniu
prac moce regazyfikacyjne gazoportu wzrosng z obecnych
5 mld m® do 7,5 mld m® gazu ziemnego rocznie. Zostanie
zbudowane dodatkowe stanowisko zatadunkowo-roztadun-
kowe i dla bunkierek. Efektem rozbudowy bedzie mozliwosé
zatadunku i roztadunku zbiornikowcow matej i Sredniej
skali, przetadunek LNG typu transshipment — ze statku
przy nabrzezu roztadunkowym na statek przy nabrzezu
przetadunkowym, zatadunek jednostek bunkrujgcych LNG
oraz bunkrowanie LNG. Zakoriczenie rozbudowy Terminalu
o drugie nabrzeze planowane jest w 2021 roku.

Obecnie w rejonie Morza Battyckiego i Péthocnego
operuja trzy bunkierki LNG, w ciggu najblizszych kilku
miesiecy trzy nastepne
wejdg do eksploatacji.

Fig. 3. Primary energy use in Poland

Currently, three LNG bankers are operating in the Baltic
and North Sea regions, three more will enter service in the
next few months. Their presence increases the availability
of LNG as a fuel for the maritime transport sector. In Octo-
ber this year, the first LNG bunkering took place at sea. The
Coralius bunker vessel owned by Skangas, has delivered
500mt of LNG to the Navigator Aurora ship.

LNG in Poland

In recent years electricity has been of the utmostimpor-
tance. Year by year the level of coal consumption decre-
ases, but it still holds an important position in Poland’s
economy. An increase in crude oil consumption can be
observed. Natural gas is gaining importance as well.

Thisis particularly evident in the power industry. For the
production of electricity, the prospect for 2020-2050 assu-
mes a declining share of coal (from 130,7 TWh to 84,8 TWh)
with an increase at the same time of the manufacturing
power (from 176,5 TWh to 226,2 TWh), mainly in favor of RES
and nuclear energy. The partici-
pation of natural gas increases

Dziekiich obecnosciwzra-  120-Mtoe
sta dostepnos¢ LNG, jako
paliwa dla morskiego
sektora transportowego.
W pazdzierniku tego roku
odbyto sie pierwsze bun-
krowanie LNG na morzu.
Nalezgca do przedsiebior- 20
stwa Skangas bunkierka
Coralius dostarczyta na 20
statek Navigator Aurora
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from 11,8 TWh to over 20,4 TWh
(anincrease of almost 80%).
Natural gas consumption in
Poland is on average 13.6 bil-
lion m? (2012-2015), in 2016
this value was 14.479 billion m®.
In 2016 the turnover of all energy
companies amounted to 180.05
TWh, of which the supply for
industry (including chemical
industry, where natural gas is
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LNG w Polsce Wpetroleum M nuclearenergy  Mother poses) was 100.3 TWh. Natu-

W Polsce w ostatnich
latach najwieksze znaczenie miata energia elektryczna.
Z roku na rok spada stopien zuzycia wegla kamiennego,
ktéry mimo wszystko zajmuje wysokg pozycje w polskiegj
gospodarce. Obserwujemy wzrost zuzycia ropy naftowe;.
Na znaczeniu zyskuje rowniez gaz ziemny.

Szczegolnie wyrazne jest to w energetyce zawodowe;.
Do wytwarzania energii elektrycznej, ktorej perspektywa na
lata 2020-2050 zaktada malejgcy udziat wegla z 130,7TWh
do 84,8 TWh przy réwnoczesnym wzroscie mocy wytwor-
czych z 176,5 TWh do 226,2 TWh, gtdownie na rzecz OZE
i energii jgdrowej. Udziat gazu ziemnego wzrasta z 11,8 TWh
do ponad 20,4 TWh (wzrost o prawie 80%).

Zuzycie gazu ziemnego w Polsce wynosi srednio
13,6 mld m?® (lata 2012-2015), za$ w ostatnim roku
14,479 mld m3. W 2016 roku obrét wszystkich przedsiebiorstw
energetycznych wynidst 180,05 TWh, z czego na dostawy
dla przemystu (w tym dla przemystu wyrobéw chemicznych,
gdzie gaz ziemny jest wykorzystywany, jako surowiec do pro-
dukcji, a nie do celdéw energetycznych) wynidst 100,3 TWh.

ral gas consumption in industry
and construction accounted for 49.8% of the total con-
sumption, 10.9% in the energy sector, 3.2% in transport,
and 36.1% in the small consumer sector.

Liquefied natural gas accounts for 12.7 TWh, most
of which was sold to end users after regasification and
introduction of the obtained high methane gas into the
gas network — both at the terminal and satellite regasifi-
cation stations. The volume of LNG sold to end users in
liquefied form was about 0.3 TWh. At that time, appro-
ximately 45,000 ton of LNG (0.6 TWh) were transpor-
ted by land.

Air quality in Poland is still very bad and the situation
is getting worse from year to year. Poland is the unlucky
leader of European Union countries with regard to air pol-
lution. Worst air quality occurs around the southern area
of Poland where there are concentrations of important
agglomerations.

The biggest problem with air pollution in Poland
occurs in the case of polycyclic aromatic hydrocarbon
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Zuzycie gazu ziemnego w przemysle i budownictwie
stanowito 49,8% zuzycia ogdtem, w sektorze energii 10,9%,
w transporcie 3,2%, a w sektorze drobnych odbiorcéw
36,1%.

Na skroplony gaz ziemny przypada 12,7 TWh, wiekszos¢
zostata sprzedana odbiorcom koricowym po dokonaniu
regazyfikacjii wprowadzeniu uzyskanego gazu wysokome-
tanowego do sieci gazowej
— zaréwno na terminalu jak
i satelickich stacjach rega-
zyfikacji. Wolumen sprze-
dazy gazu LNG do odbior-
coéw koricowych w postaci
skroplonej wyniést ok. 0,3
TWh. W tym czasie trans-
portem lgdowym przewie-
ziono okoto 45tys. ton LNG
(0,6 TWh).

Jakosé powietrza
w Polsce nadal jest bardzo
zta i co roku odnotowuje
sie jej pogorszenie. Polska
zostaje w niechlubnej czo-
téwee krajow Unii Europej-
skiej, jesli chodzi o zanie-
czyszczenie powietrza. Najgorsze jakosciowo powietrze
skupia sie wokot potudniowej czesci polski, gdzie wystepuja
ogromne aglomeracje.

Gtoéwnym zrédtem emisji pytéw do powietrza w Polsce
jest spalanie paliw statych poza przemystem, gtéwnie
w mieszkalnictwie. Sektor komunalno-bytowy, wg danych
Krajowego Osrodka Bilansowania i Zarzgdzania Emisjami,
jest odpowiedzialny za ok. 49% emisji pytow do atmosfery
i emisje te majg bezposredni wptyw na wystepowanie epi-
zodow smogowych. Epizody wysokich stezen pytu zawie-
S$zOnego najczesciej sg zwigzane ze wzmozong emisja
pytu ze Zrédet komunalno-bytowych, ktérej towarzysza
niekorzystne warunki rozprzestrzeniania sie zanieczysz-
czen powietrza (sytuacje antycyklonalne o duzym zasiegu
terytorialnym, staby wiatr lub cisza wiatrowa, silna inwersja
termiczna, ujemna $rednia dobowa temperatura powietrza),
utrzymujgce sie na wiekszym obszarze.

Coroczne raporty Europejskiej Agencji Srodowiska doty-
czace stanu powietrza na terenie kontynentu wskazujg na
trzy kraje Butgarie, Polske i Stowacje najbardziej zanie-
czyszczonych w Unii Europejskiej. To wtasnie w tych kra-
jach odnotowano najwyzsze stezenie pytow PM 2,5, ktére
nie powinno wedtug WHO przekracza¢ 10 mikrogramdw na
metr szescienny. W Butgarii to stezenie wyniosto srednio
24,1 ug/mé, a w Polsce 22,8 ug/m?. Dalej jest Stowacja ze
$rednim rocznym stezeniem 20,1 ug/mé, Grecja 19,7 pg/
m?i Czechy 19,6 ug/m3. Najwiekszy problem z zanieczysz-
czeniem powietrza w Polsce wystepuje w przypadku wielo-
pierscieniowych weglowodoréw aromatycznych oraz pytu
zawieszonego PM10, PM 2,5 oraz zwigzkéw azotu i siarki.

0.18
0.43 0.01

Fig. 4. Gas use by sector, Poland 2016

and particulate matter PM10 composed of particles with
a diameter of 10 micrometers or less as well as smaller
particulate matter PM 2,5 composed of particles with
a diameter of 2,5 micrometers or less. With regard to these
pollutants, Poland is in the top of rankings comparing the
concentration levels in individual countries. The norms defi-
ned by EU and Polish law are crossed some or even several
times in numerous Polish towns.
In the case of nitrogen dioxide
the problem occurs in bigger
cities along important commu-
nication arteries.

B sindustrial The main source contributing

processing . . i .
B household to emissions of air pollutants in
non-energy Poland is solid fuels combustion
consumption outside of the industry sector,
other recipients mainly in housing. According
transport to the National Centre for Emis-
mining sions Management communa-
public utilities I-household sector is respon-

services sible for approximately 49% of

air pollutants emission which
directly influence the occurring
of smog episodes. Episodes of
high concentration of particu-
late matter are mostly linked to intensified dust emission
from communal-household sources, accompanied by
unfavorable conditions of air pollution spread (anti-cyc-
lone situations of large territorial reach, low wind or no
wind, strong thermal inversion, negative average daily air
temperature) persistent on larger areas.

Yearly reports of the European Environment Agency
regarding air quality on the continent indicate Bulgaria,
Poland and Slovakia as the most polluted countries in the
EU. It was in these countries that the highest concentra-
tion of particulate matter PM 2,5 was recorded. According
to WHO (World Health Organization) this concentration
should not exceed 10 micrograms per cubic meter, but
in the above mentioned countries it was respectively (in
average peryear): 24,1 ug/m?, 22,8 ug/m?and 20,1 yg/mé.
Other countries that follow in the ranking are Greece with
19,7 ug/m? and Czech Republic with 19,6 ug/mé.

According to the calculations presented in the Lifting
Europe's Dark Cloud report, the introduction of BAT conclu-
sions will be able to prevent over 20,000 premature deaths
from air pollution from the so-called large combustion
objects. Oxides of nitrogen, mercury or suspended par-
ticulates are degrading the human body, contributing to
many serious or even fatal illnesses and incidents such as
heart attacks or strokes. Adopting regulation is a big step
towards clean air over Europe as well as the fight against
the emission of the so-called cross-border pollution (pol-
lution that can be transported across borders).

Despite the long-standing systems of desulphurisation
or other methods of purifying the exhaust fumes from the

B agriculture
B construction
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W odniesieniu do tych zanieczyszczen Polska przoduje
w rankingach poréwnujacych stezenia w poszczegdinych
krajach, a normy okreslone prawem unijnym i polskim
sg przekraczane w licznych polskich miejscowosciach.
W przypadku zanieczyszczenia dwutlenkiem azotu problem
wystepuje w wiekszych miastach, przy duzych arteriach
komunikacyjnych.

Wedle kalkulacji przedstawionych w raporcie Lifting Euro-
pe's Dark Cloud wprowadzenie konkluzji BAT bedzie w stanie
zapobiec ponad 20 000 przedwczesnym zgonom powo-
dowanym przez emisje zanieczyszczen powietrza z tzw.
duzych obiektéw spalania. Tlenki siatki, azotu, rte¢ czy pyty
zawieszone dziatajg degradujgco na organizm cztowieka,
przyczyniajac sie do wielu powaznych choréb oraz incy-
dentow — jak zawat serca czy udar — bezposrednio zakon-
czonych zgonem. Przyjecie regulacji to duzy krok w kie-
runku oczyszczenia powietrza nad Europg, a takze w walce
Z emisjg tzw. zanieczyszczen transgranicznych, czyli tych,
ktore moga by¢ transportowane ponad granicami krajow.

Mimo istniejacych od dawna systemoéw odsiarczania czy
innych sposobdéw oczyszczania spalin z elektrowni decyzja
w kwestii ich stosowania czesto pozostawiana byta ope-
ratorom, ktérzy ze wzgleddéw ekonomicznych nie zawsze
je stosowali. Przyjete limity sg wigzace, dlatego regulacje
sprawig, ze najbardziej zanieczyszczajace instalacje beda
modernizowane lub zamykane.

Wiekszos¢ krajéw Unii Europejskiej gtosowata za przy-
jeciem ostrzejszych limitow emisji. Kilka krajow — w tym
Polska (a takze Niemcy, Czechy, Butgaria, Finlandia, Wegry,
Stowacja i Rumunia) — byto przeciwnych. Przestrzeganie
nowych standardéw bedzie obowigzkowe od roku 2021, ale
juz teraz panstwa cztonkowskie mogg zacza¢ stosowacé
ambitniejsze limity.

W kolejnych latach planowany jest rozwdj energii elek-
trycznej pozyskiwanej z ogniw fotowoltaicznych. Zgodnie
z ,Planem dziatan dla gospodarki emisyjnej do 2050 r."
zostanie przyjety plan redukcji emisji 0 40 procent. W kolej-
nych latach redukcja ta ma wynies¢ kolejno 60% i 80%.

power plant, the decision on their use was often left to ope-
rators who for economic reasons did not always use them.
Accepted limits are binding, so regulations will contribute to
the closure or upgrade of the most polluting installations.

Most EU countries have voted to adopt sharper emis-
sion limits. Several countries — including Poland (as well as
Germany, Czech Republic, Bulgaria, Finland, Hungary, Slo-
vakia and Romania) — were opposed. Compliance with the
new standards will be mandatory from 2021, but Member
States may now begin to apply more ambitious limits.

In the next years, the development of electricity gene-
rated from photovoltaic cells is planned. According to the
“Action Plan for the Emissions Economy by 2050”, a 40%
reduction plan will be adopted. In subsequent years, this
reduction is to be 60% and 80% respectively.
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Bunkrowanie — LNG jako paliwo w zegludze morskiej i sSrédlgdowej
Bunkering — LNG as marine and inland waters fuel

2. Bunkrowanie

2. Bunkering

— LNG jako paliwo
w zegludze morskiej
| Srodlgdowej

LNG jako paliwo w zegludze morskiej

Ta czesc raportu koncentruje sie nie tylko na jednostkach
napedzanych na gaz, ale rowniez na tancuchu wartosci.
Raport stwierdza, ze poza ustabilizowanym przemystem
bunkrowania, LNG jako paliwo dla jednostek jest jeszcze
przemystem na etapie rozwoju. Jest to przemyst wcigz jesz-
cze nie utowarowiony, co oznacza miedzy innymi, ze brakuje
rynku transakgcji, modele kontraktéw sg negocjowane indy-
widualnie, standardy jakosci dopiero sie rozwijajg a liczba
dostawcow jest niewielka.

Dziatania podejmo-
wane w tym rozwijajgcym
sie przemysle przedstawia

Fig' . Full-scale

LNG jest stosowane jako import and
paliwo dla jednostek ptywa- - SHHIEEE
jacych juz od dziesiecio-  |Design

leci: LNG transportowane
gazowcami ciggle paruje
tworzac opary skroplonego
gazu. Na wielu takich jed-
nostkach gaz jest przesy-
tany do maszyn na statku,
takich jak kotty, silniki pomocnicze i gtéwne.

0d 2000 roku LNG jest uzywany dla statkéw, ktére nie sg
gazowcami LNG. W Norwegii zbudowano statek pasazer-
ski, w celu wykazania technicznej mozliwosci wykorzysta-
nia LNG jako paliwa dla innych statkéw niz gazowce LNG.
W chwili pisania tego raportu liczba statkdw uzywajacych
LNG jako paliwa, nie wliczajgc gazowcéw, wzrosta do 116
statkéw, dodatkowo 112 statkéw jest na liscie zamowien.
LNG jako paliwo jest wykorzystywane we wszystkich seg-
mentach statkow. Gtéwnymi obszarami geograficznymi,
na ktérych ptywajg statki zasilane LNG jest Europa (w tym
gtéwnie Norwegia) oraz USA. Obecnie istnieje 228 potwier-
dzonych projektéw okretéw zasilanych LNG oraz kolejnych
93 gotowych do wprowadzenia.

Construction

Commissioning

A

Fig. 1. LNG value chain and stages of development

Value chain

Intermediate
distrubtion Intermediat
storage

— LNG as marine and
inland waters fuel

LNG as marine fuel

This section of report is considering not only gas-fu-
elled ships, but the supply chain as well. The report is
acknowledging that — other than the established bunker
industry — LNG as fuel for ships is still an industry in
its infancy and not commoditized yet: a spot market is
non-existing, contract models are individually negotiated,
quality standards are under development, the number of
suppliers is small, and so forth.

All activities in this emerging
industry can be located in the
framework as shown in Figure 1.

LNGisinuse as fuel for ships
since decades: LNG transported
by LNG tankers is continuously
evaporating and creating boil-
off gas. On many such ships the
gas is sent to machinery on the
ship such as boilers auxiliary
and main engines.

Since the year 2000 LNG
is in use for ships that are not
LNG tankers. A passenger ship
was built in Norway in order to demonstrate the technical
feasibility of using LNG as fuel for other ships than LNG
tanker. At the time of writing of this report the number
of ships using LNG as fuel that are not LNG tankers has
been growing to 116 ships in operation plus 112 on order in
addition. Ships in all ship segments are using LNG as fuel.
The main geographical areas where LNG-fuelled ships are
deployed are Europe including Norway and the US. There
are currently 228 confirmed LNG ship fuel projects, and
93 additional LNG ready projects

Fig. 2 is showing ships in service and confirmed ships
on order as per September 2017: 116 ships are in opera-
tion, 91 will be delivered before end of 2019, 105 ships
will be delivered before end of 2021, including the ships

Marine
fuel/other
markets
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Grafika Fig. 2. pokazuje
czynne jednostki oraz jed-
nostki potwierdzone do
zamowienia. Wedtug stanu
na wrzesier 2017 roku —
116 jednostek jest czyn-
nych, 91 bedzie dostarczo-
nych przed koncem 2019
roku, 105 bedzie dostar-
czonych przed koncem
2021 roku, w tym jednostki
dostarczone w latach
poprzednich. Nalezy pod-
kresli¢, ze czas realizacji
budowy statkéw wynosi
od dwdch do trzech lat.
Oznacza 1o, ze wiecej stat-
kow bedzie zamawianych
z datg dostarczeniaw 2019
roku i pozniej, zwiekszajac
tym samym liczbe statkéw
bedacych w zamdwieniu.
,LNG ready” oznacza, ze
wszelkie niezbedne przy-
gotowania do konwersji na
paliwo LNG zostaty poczy-
nione, ale kosztowne wypo-
sazenie nie jest jeszcze
zainstalowane.

Transport gazowy byt
postrzegany jako norweski
rynek niszowy. Powyzsze
wykresy pokazuje wyraznie,
ze tak nie jest — wiekszos¢
statkéw na zamowienie
jest przeznaczona do eks-
ploatacji poza Norwegia.
Miedzynarodowa dystrybu-
cja operacji prowadzonych
przez statki zasilane na gaz
jest pokazana na Fig. 3.

Dziatanie

Zegluga to branza,
ktorej dziatalnos¢ opiera
sie na okreslonych regula-
cjach. Co wiecej, globalna
zegluga jest Scisle powig-
zana z globalng gospo-
darka. Rozwdj nowych
technologii spowodo-
wany jest gtéwnie przez
takie czynniki jak ,regulacje
prawne’, wzrost gospodar-
czy” czy konkurencyjnosé

Fig.2 Status gas-fueled ships as per September 2017

Yearly development of fleet
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Fig. 3. Area of operation of LNG fueled vessels September 2017

Operating area
of the 116 ships in operation

O

W Furope
B Norway

Asia
America
Source: DNV GL

Operating area
of the 112 ships on order

o
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Oceania
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Fig. 4. Sulfur regulation for global shipping

} g.}i 1

0 0.5% global limit (MARPOL, 2020)
W 05% EU Sulphur Directive limit (2020)

M 0.7% Emission Control Area limit (MARPOL)

W 0.5% local limit (Hong Kong, China)*

* Note that China and Hong Kong may go down to 0.1% before 2020

AREA SULPHUR LIMIT SCRUBBERS
Global (2020) 0.5% Yes
Sulphur ECA 0.1% Yes
EU 0.1% in all ports Opeg(;\r%?zgeusgtﬂncggd in
China 0.5% in selected areas Yes
’ . 0.1% within No, only through research
California 24 nm exemption

Source: DNV GL

delivered in the years before.
It needs to be noted that the
lead time for ship building is
about two to three years. This
means that more ships will be
ordered with delivery in 2019
and onwards, increasing the
number of ships on order and
the blue bars significantly.
‘NG ready” means that all
necessary preparations are
done to convert a ship easily
to LNG as fuel — but the expen-
sive equipment is not instal-
led yet.

Gas-fueled shipping was
perceived as being a Norwe-
gian niche-market. Above pic-
ture shows clearly that this is
not the case any longer — the
majority of ships on order is for
operation outside Norway. The
international spread of gas-fu-
eled ship operations is shown
in Fig. 3.

Driver

Shipping is traditionally an
industry which is operating
compliance-based. Further,
global shipping is closely linked
to global economy. The motiva-
tion of shipping to adapt new
technologies is driven by the
factors “regulation” and “eco-
nomic growth” — plus the cost
competitiveness of that new
technology. Fig. 3 is demon-
strating this for “LNG as fuel”.

Regulation

International regulation of
emissions to air for shipping is
the mandate of the 6™ Annex
to IMO MARPOL’ convention.
Since January 1%, 2015, all ships
need to use fuel with a sulfur
content of less than 0.1% in the
black emission control areas?
(ECA). Outside of these areas
the sulfur content is limited to
3.5%. From January 1¢, 2020,
ships need to use fuel of a sulfur
content of maximum 0.5%
outside the black areas.
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kosztowa nowej technologii. Fig. 3. ilustruje to dla przyktadu
,LNG jako paliwa”.

Regulacja

Miedzynarodowa regulacja dotyczgca emisji zanieczysz-
czen powietrza przez statki zostata okreslona w szdstym
zatgczniku do konwencji IMO MARPOL'. Od 1 stycznia 2015
roku wszystkie statki sg zobowigzane do stosowania paliwa
o zawartosci siarki mniejszej niz 0,1% na obszarach oznaczo-
nych czarnym kolorem (ECA)?. Poza tymi obszarami zawar-
tos¢ siarkijest ograniczona do 3,5%. Od 1 stycznia 2020 roku
statki bedg musiaty stoso-
wac¢ paliwo o maksymal-
nej zawartosci siarki 0,5%
poza czarnym obszarem.

Total energy demand by area (in %)

Kolorem jasnobordowym M Area
zostata oznaczona Chin- in scope
M Rest of

ska Republika Ludowa,
ktdra obecnie testuje ogra-
niczeniana po;lom!e Q'S,%‘ Energy demand concentration
Stosowanie silnikéw (in %; vessels sorted by volume)
napedzanych gazem jest  1q0e,
korzystne w odniesieniu do 23;
emlSJl SOX’ NO>< oraz PM3. 60%
Kolejna korzysé¢, odno- ‘Z‘gj
szgca sie emisji CO, pozo- 0%
staje kwestig dyskusyjna,
optymistyczne podejécie  Source: DNV GL
mowi 0 mozliwosci redukeji emisji nawet do 25%.

the world

20% of vessels
account for 53%
of energy demand

100 200

Wzrost gospodarczy

Od kilku lat zegluga oraz przemyst stoczniowy znajduja
sie w bardzo ztej kondycji. Obecny kryzys zostat scharak-
teryzowany jako jeden z najdtuzszych w historii. Stocznie
koncza swojg dziatalnos¢, gtownie na Dalekim Wschodzie,
a firmy transportowe konsolidujg sie.

Doktadna analiza, biorgca pod uwage czynniki regionalne,
pokazuje jednak, ze istnieje duza szansa dla statkdw zasila-
nych gazem. Grafika Fig. 6. ilustruje czynniki, ktére musza
zostaé wziete pod uwage, aby umozliwi¢ ekspansje LNG:
zapotrzebowanie na energie w odniesieniu do koncentra-
cji i obszaru, roztozenie popytu, sktad floty i sezonowos¢.

Przewaga kosztowa LNG

Zegluga to intensywna kapitatowo branza wykorzystu-
jaca aktywa o tradycyjnie dtugiej zywotnosci. Dwa rodzaje
kosztéw definiujg rentownosé inwestycji — koszt inwesty-
cyjny (CAPEX) i koszt operacyjny (OPEX).

Stosowanie LNG jako paliwa ma wptyw zaréwno na
CAPEX jak i na OPEX. Ze wzgledu na kriogeniczny charak-
ter LNG i podobnych technologii, CAPEX jest wyzszy niz dla
jednostki stosujgcej tradycyjne paliwo zgodne z regulacjami
dotyczgcymiemisji. Jednakze, jezeli zgodnos$¢ z regulacjami
dotyczgcymi emisji nie moze by¢ zagwarantowana jedynie
poprzez wybodr paliwa i wymagana jest instalacja technologii

The light burgundy areas are areas where the Peoples
Republic of China is testing the impact of a 0.5% limit alre-
ady at the time of writing of this article.

Using gas-fueled engines is generally beneficial with
regards to emitting SO,, NO, and PM?. Under discussion
is the net advantage regarding CO,, but ideally up to some
25% reduction may be realized.

Economic growth

Shipping and ship building are in a very bad state since
several years. The current downturn has been charac-

Fig. 5. Examples for factors affecting fleet growth

Relevant energy demand by year built cluster
20 (in %; lowest year in cluster shown)

0
19001980 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Seasonality
(in %; by quarter)

terized as one of the longest
ever. Shipyards are running
out of business mainly in the
Far East. Shipping companies
consolidate.

Thorough analysis, taking
into account regional factors,
however shows that a strong
case for gas-fuelled ships does
exist. Figure 5 is showing how
clusters of year build, distribu-
tion of demand over areas, fleet
composition with concentration
of energy demand and seaso-

nality need to be worked out in
order to assess a case for LNG
as fuel.

Cost advantage of LNG

Shipping is a capital intense industry using assets with
a traditionally long life expectancy. Two cost types define
the viability of an investment — capital cost (CAPEX) and
operational cost (OPEX).

Using LNG as fuel is affecting both CAPEX and OPEX.
Due to the cryogenic nature of LNG and respective techno-
logies, CAPEX is higher than for a ship using traditional fuel
that is compliant with the emission regulation. However, if
compliance with emission regulation cannot be guaranteed
by the choice of fuel alone and exhaust treatment tech-
nologies need to be installed, the disadvantage in CAPEX
is shrinking for gas-fueled ships. On the other hand, the
outlook is promising that LNG delivered free on board may
be cheaper than low-sulfur traditional fuels. This is the
main advantage regarding OPEX when using LNG as fuel.

Key OPEX driver are not the molecule costs but costs
for infrastructure.

LNG will benefit most from January 1¢t, 2020, when
the global sulphur cap is introduced. Already today ships
that are considered to be built for sailing a significant pro-
portion of time in ECAs are likely to be fuelled with LNG.

Key enablers
In order to allow the use of LNG as marine fuel to grow,
six key enablers need to be evaluated.
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oczyszczania spalin, to zmniejsza sie niekorzys¢ CAPEX dla
jednostek napedzanych gazem. Z drugiej strony, perspektywy
sg obiecujgce w odniesieniu do LNG dostarczanego bezptat-
nie na poktadzie, ktéry moze by¢ tanszy od nisko siarkowych,
tradycyjnych paliw. Jest to gtéwna przewaga dotyczgca OPEX
przy stosowaniu LNG jako paliwa.

Kluczowymi czynni-
kami ksztattujgcymi OPEX
nie sg koszty samego gazu,

Fig. 6. Six key enabler for LNG as marine fuel

Access to LNG

Cost effective access to LNG is vital for establishing
NG as fuel for ships. “Access” relates to physical access
as well as commercial access: where to get LNG from
and how to purchase it for what terms. The LNG industry
is used to long-term take-or-pay contracts, whereas ship-
ping is used to a spot market
for bunker fuels. In other words,
both industries are working on
different timescales.

Easy access to Reliable & safe Leqal certaint
LNG logistics . Y

Competences,
knowledge
& skills

a koszty infrastruktury.
Rynek LNG skorzysta

najwiecej, w momencie

wprowadzenia 1 stycz-

Physical access includes
Public reload capability of LNG termi-
acceptance nals to load not only large tan-

Favorable invest-

ment climate

nia 2020 roku globalnego
putapu siarki. Juz teraz,te  Source: DNV GL

statki w budowie, co do ktérych wiadomo, ze bedg zeglowaty
przez wiekszos¢ czasu po obszarach ECA, beda najpraw-
dopodobniej zasilane LNG.

Kluczowe czynniki

W celu wspierania wzrostu znaczenia LNG jako paliwa
morskiego, zestaw szesciu kluczowych czynnikéw musi
zostac poddany ocenie.

Dostep do LNG

Optacalny kosztowo dostep do LNG jest kluczowy dla
ustanowienia LNG jako paliwa dla statkéw. ,Dostep” odnosi
sie do dostepu fizycznego jak i dostepu handlowego —kie-
runku dostaw, form i warunkéw zakupu. Przemyst LNG jest
przyzwyczajony do dtugoterminowych kontraktow typu ,take
or pay’, podczas gdy zegluga jest przyzwyczajona do rynku
transakcji dla paliw bunkrowanych. Innymi stowy, obydwa te
przemysty funkcjonujg w innych skalach czasowych.

Fizyczny dostep obejmuje mozliwosci przetadunkowe
terminali LNG do tadowania nie tylko duzych tankowcow
0 pojemnosci 165 000 m? ale rowniez matych jednostek
bunkrowania LNG o pojemnosci 10 000 m® lub mniejsze;j.
Majac to na uwadze, terminale sg powiekszane o nabrzeza
przetadunkowe przeznaczone dla matych jednostek. Termi-
nal GATE w Rotterdamie jest najnowszym tego przyktadem.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze kazdy statek, ktory
bedzie chciat zosta¢ zasilony LNG otrzyma owe zaopa-
trzenie. Podaz moze nie by¢ zagwarantowana w tak tatwy
sposob, jak w przypadku tradycyjnych paliw i odpowiednio
wiecej czasu musi by¢ zapewnione, aby ustanowi¢ nie-
zbedng logistyke i uzyskac niezbedne pozwolenia. Stosowa-
nie LNG jako paliwa okretowego zostato zapoczatkowane
na statkach obstugujgcych regularne transakcje. Co raz
wieksza liczba statkéw na ustugach trampowych stosuje
LNG jako paliwo w Europie Pétnocnej, gdzie dostep do niego
jest zapewniony przez m.in. bunkierki LNG.

Logistyka
Logistyka dotyczgca LNG jako paliwa morskiego musi
by¢ bezpieczna i niezawodna. ,Bezpieczna” w znaczeniu

kers of a capacity of 165,000 m®
or more but small LNG bunker
supply vessel of 10,000 m® capacity or less. Being aware
of this need terminals are being extended with reloading
jetties dedicated to small vessels, the GATE terminal in
Rotterdam being the latest example.

In summary it can be said that each ship that wants to
take LNG as bunker will be able to get supply. The supply
may not be secured as easy as it is the case for traditional
fuels, and significant more lead time may need to be facto-
red in for setting up the necessary logistics and for getting
all necessary permits in place. Using LNG as ship fuel has
been starting with ships on regular trades. An increasing
number of ships on tramp trades are using LNG as fuel in
Northern Europe, where access to LNG can be provided
by LNG bunker suppliers.

Logistics

Logistics for LNG as marine fuel need to be safe and
reliable. “safe” in an HSE sense, “reliable” in a ship owners
sense as the owner is dependent on fuel supply in quan-
tity and quality as needed at a location where needed to
a time when needed.

Broadly speaking, shipping has two main operating
patterns: on a fixed trade for a period of time, or on tramp.
Ships on a fixed trade sail like buses or railcars on fixed
schedules with fixed berths in the ports they are calling,
at least the terminals are fixed.

Trade patterns for ships on tramp have a fundamentally
different characteristic. They are called for one voyage to
pick up goods at a point in the world and to deliver within
an agreed period at another point in the world. It is inherent
to the very nature of this pattern that it is very unpredicta-
ble. A ship may be mobilized to sail half around the world
for picking up cargo, and then sail again half around the
world for delivery.

Legal Certainty

Regarding environmental legislation legal certainty has
been provided by the decision of IMO MEPC 707 in October
2016 to introduce a global cap of 0.5% sulphur for marine
fuels by January 2020, see Figure 6.
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HSE, ,niezawodna” z perspektywy wiascicieli statkow, gdyz
to oni sg zalezni od dostawy w rozumieniu jakosci i ilosci
jaka jest wymagana oraz miejsca w ktérymii czasu w jakim
jest wymagana.

Zegluga ma dwa gtéwne sposoby operowania — wedtug
statych kurséw (zegluga liniowa) lub bez statego rozktadu
(zegluga trampowa). Zegluga liniowa dziata jak autobusy lub
pociggi — wedtug statych rozktaddéw i statych zawinie¢ do
okreslonych nabrzezy lub co najmniej okreslonych terminali.

Schematy handlowe statkdw w zegludze trampowej posia-
dajg inng charakterystyke. Statki odbywajg jedng podréz, aby
odebrac towary w okreslonym punkcie na swiecie i dostar-
czy¢ je w uzgodnionym terminie w innym miejscu na $wiecie.
Z modelu wynika, ze jest on wysoce nieprzewidywalny. Statek
moze zostac wystany po towar na drugi koniec $wiata, a nastep-
nie ptyngc z powrotem przez pot Swiata, aby go dostarczyc.

Pewnos$¢ prawa

W odniesieniu do prawodawstwa dotyczgcego srodowi-
ska pewnos$¢ prawa zostata zapewniona decyzjg IMO MEPC
704w pazdzierniku 2016 roku, wprowadzajacg globalny putap
siarkowy dla paliw morskich w wysokosci 0,5% (Fig. 4 .).

W odniesieniu do projektowania i konstrukcji statkéw
wprowadzenie od 1 stycznia 2017 roku kodu IGF® przez
IMO MSC°® zapewnito podstawe prawng do projektowania
jednostek ptywajacych.

Nie do korica jasny jest obraz, w ktorym spotykajg sie
regulacje dotyczace statkéw i regulacje dotyczace ladu.
DNV GL przeprowadzito badanie dla DG Move’: ,Analiza
i ocena zidentyfikowanych luk oraz pozostatych aspektéw
zwigzanych z ukonczeniem unijnych ram dotyczacych dys-
trybucji, bunkrowania i uzycia LNG na morzu”.

Analizowane luki znajduja sie gtéwnie na prawym koricu
tancucha wartosci dla LNG jako paliwa na styku regulacji
morskich i lgdowych (Fig. 1.). Kluczowym problemem jest
fakt, ze regulacje morskie majg charakter globalny, podczas
gdy regulacje ladowe moga by¢ w gestii wielu lokalnych
wtadz. Lista rekomendacji prezentujgcych rozwigzania luk
zostata przedstawiona w raporcie.

Klimat Inwestycyjny

Infrastruktura dla bunkrowania LNG

Infrastruktura LNG sktada sie z kilku podstawowych
elementow:

produkciji,

transportu,

sktadowania.

Kazdy z tych gtéwnych elementéw jest realizowany
w réznych skalach i réznymi metodami — produkcja od
kilku ton dziennie do milionéw ton rocznie, przechowywanie
w zbiornikach atmosferycznych lub w zbiornikach cisnienio-
wych, przechowywanie ponizej 30 metrow szesciennych az
do magazynowania kilkuset tysiecy metrow szesciennych,
transport na morzu, kolejg lub droga.

Regarding ship design and construction the introduction
of the IGF Code® by IMO MSC¢with effect of January 1¢,
2017, has provided legal certainty for ship design.

Not fully clear is the picture where ship regulation and
onshore regulation meet. DNV GL has performed a tho-
rough study for DG Move”: “Analysis and evaluation of
identified gaps and of the remaining aspects for comple-
ting an EU-wide framework for marine LNG distribution,
bunkering and use”.

The analyzed gaps are located mainly towards the right
end of the value chain for LNG as fuel at the interface
between maritime and onshore regulation, see Figure
1. A key element is that maritime regulation is harmoni-
zed globally, whereas onshore regulation can be in the
responsibility of a manifold of local authorities. A list of
recommendations for treating gaps has been provided
by the report.

Investment Climate

Infrastructure for LNG bunkering

LNG infrastructure comprises only very few main
elements:

production,

transportation,

storage.

However, as any of these main elements is realized
on different scales and on different modes — production
from few tons a day to millions of tons a year, storage in
atmospheric tanks or in pressurized tanks, storage of less
than 30 cubic meters up to storage of several hundreds of
thousand cubic meters, transport on sea, rail or road — the
picture is pretty complex.

The key challenge for investing into a downstream LNG
infrastructure is to get the utilization of the infrastructure
up to levels where payback times are acceptable for inve-
stors or investing companies.

LNG bunkering infrastructure is unlikely to be develo-
ped by established ship bunker companies in general. The
reason is that the existing bunker business is characterized
by a spot market with high transaction volumes but low
margins, and that high investments are needed for building
an LNG bunker supply chain.

Active in developing LNG bunker supply chains are 0&G
majors (for example Shell's LNG bunker supply vessel
under construction), downstream companies (for example
Engie’s LNG bunker supply vessel delivered in QI 2017),
newly established companies (for example BominLinde
LNG's LNG bunker supply vessel on order) and joint ven-
tures (for example Shells’ and Keppel's joint venture in
Singapore).

A common patternis that LNG bunker investments are
linked with investments into other LNG supply like feed-
stock for industry in order to get the investment costs
per unit down.
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Kluczowym wyzwaniem zwigzanym z inwestowaniem
w infrastrukture LNG sektora downstream, jest wykorzy-
stanie infrastruktury do poziomow, w ktérych czas zwrotu
jest akceptowalny dla inwestordw lub firm inwestujgcych.

Infrastruktura bunkrowania LNG raczej nie zostanie rozwi-
nieta przez powszechnie znane firmy produkujgce bunkierki.
Powodem jest to, ze rynek spotowy charakteryzuje rynek
bunkréw, gdzie mamy do czynienia z wysokimi obrotami
transakeyjnymi, ale niskimi marzami, a do budowy taricucha
dostaw bunkrowania LNG potrzebne sg wysokie inwestycje.

Aktywne w rozwoju tanicuchow dostaw bunkrowania
LNG sg gtéwnie firmy sektora O&G (na przyktad budowany
przez Shell statek do bunkrowania LNG), firmy sektora down-
stream (np. statek do bunkrowania LNG firmy ENGI dostar-
czony w | kw. 2017), nowo utworzone firmy (na przyktad
juz zamowiony statek zaopatrzeniowy BNN BominLinde)
i wspdlne przedsiewziecia (na przyktad joint venture firm
Shell i Keppel w Singapurze).

Powszechnym modelem jest, ze inwestycje w bunkro-
wanie LNG sg powigzane z inwestycjami w inne mozliwo-
Sci dostawy LNG, takie jak surowce dla przemystu, w celu
obnizenia kosztow inwestycyjnych na jednostke.

Akceptacja

Publiczna akceptacja LNG jako paliwa dla zeglugi jest
zwigzana z dwoma czynnikami. Pierwszym z nich jest
strach przed btednym poinformowaniem lub brakiem infor-
macji, oraz w odniesieniu do emisji zwigzanych z statkami
zasilanymi LNG.

Pierwszy czynnik — strach — zawiera element myslenia
na zasadzie ,nie na moim podworku®. LNG bywa mylone
z innymi substancjami i niestusznie postrzegane jako bar-
dziej niebezpieczne niz powszechnie znane paliwa.

Drugi czynnik moze zosta¢ podzielony na dwie czesci:
bezdyskusyjne korzysci w postaci redukcji lokalnych emis;ji
NO,, SO, and PM?, oraz dyskusje na temat wptywu netto
na emisje gazéw cieplarnianych (GHG). Istotne dla dysku-
sji na temat gazdéw cieplarnianych sg dwa gtdwne tematy:
redukcja netto bezposrednich emisji CO, z silnikow nape-
dzanych gazem i wyciek metanu wzdtuz tanicucha wartosci
i w silnikach.

Zaréwno problem podejscia typu “nie na moim podwaorku”
jaki i kwestia GHG musza byé rozwigzane w sposoéb transpa-
rentny i pro-aktywny. W najlepszym przypadku spotecznosé
lokalna moze wesprze¢ wprowadzenie gazu jako paliwa,
w tym budowe lokalnej infrastruktury do jego magazyno-
wania. Przyktadem jest niemieckie miasto Brunsbuttel,
w ktérym Kanat Kiloriski wpada do Morza Pdétnocnego.
Zanieczyszczenia powodowane przez statki sg powaznym
problemem i redukcja emisji jest bardziej niz pozadana.

Luki i bariery

Fig. 6. identyfikuje kluczowe czynniki zastosowania LNG
jako paliwa morskiego. Brakuje ograniczen, ktore uniemozli-
wityby ich wprowadzenie, jednakze w niektérych obszarach

Acceptance

Public acceptance of LNG as fuel for ships is linked to
two factors: fear on the basis of being wrongly informed
or not informed, and by the view on emissions pertinent
to LNG fuelled ships.

The first factor, fear, has an element of “not in my bac-
kyard". Sometimes LNG is confused with other substan-
ces and wrongly perceived as being more dangerous than
well-known fuels.

The second factor can be split into two items: the undi-
sputed benefits in reducing local emissions for NO,, SO,
and PM?, and in a discussion about the net impact on gre-
enhousegas (GHG) emissions. Pertinent to the discussion
about GHG are two main subjects: the net reduction of
direct CO, emissions from gas-fuelled engines, and the
slip of methane along the value chain and in the engines.

Both NIMBY and GHG need to be addressed very trans-
parent and pro-actively. In the best case local population
support the introduction of gas as fuel including the neces-
sary local storage. An example is the German city Bruns-
buttel, where the Kiel Canal enters the North Sea. Pollution
by shipsis a serious issue and reduction of emissions are
more than welcome

Gaps and barriers

Figure 6 is identifying the key enablers for using LNG
as marine fuel. No showstoppers do exist that prevent the
enablers from being put in place. However, in some areas
gaps and/or barriers do exist which are discussed in this
part of the report.

Easy access to LNG

No particular gaps and barriers have been identified.
More and more LNG terminals are building re-export capa-
bilities for truck filling or loading small ships like. LNG
import terminals do exist at all European coastlines or are
under development in the Baltic and in Russia.

Reliable and safe logistics

The key gap for logistics is of regulatory nature on the
ship/shore interface, where marine regulation and onshore
regulation meet. This is in cases preventing from develo-
ping cost effective solutions in short time.

The reason is that the two regulatory regimes — marine
and onshore — are of different nature: marine regulation is
by its nature global, whereas onshore regulation is national,
regional or very local in its nature.

Legal certainty

Harmonization of legislation for LNG distribution and LNG
bunkering has been addressed by a report produced by DNV
GL for DG Move, “Analysis and evaluation of identified gaps
and of the remaining aspects for completing an EU-wide fra-
mework for marine LNG distribution, bunkering and use” and
its parts of the executive summary a study for DG Move':
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istniejg luki i/lub bariery, ktére s3 omdéwione w tej czesci
raportu.

tatwy dostep do LNG

Co raz wiecej terminali LNG rozwija mozliwosci re-ek-
sportowe o napetnianie ciezaréwek lub matych jednostek
takich jak gazowce LNG. Terminale importowe LNG istnieja
na wybrzezach w catej Europie lub sg w trakcie rozwoju np.
na Battyku i w Rosji.

Niezawodna i bezpieczna logistyka

Wystepuje kluczowa luka w przypadku logistyki doty-
czy ona regulacj statek/Iad, gdzie spotykaja sie regulacje
morskie i lgdowe. W niektérych przypadkach jest to przy-
czyna uniemozliwiajgca w krétkim czasie rozwoj szybkich,
optacalnych rozwigzan.

Wynika to z faktu, iz dwa systemy regulacyjne — morski
i ladowy — sg odmiennej natury — regulacje morskie sg
co do zasady globalne, podczas gdy regulacje ladowe sg
narodowe, regionalne lub bardzo lokalne.

Pewnos¢ prawa

Problem harmonizacji przepiséw dotyczacych dystrybu-
cji LNG i bunkrowania LNG zostat podjety w raporcie DNV
GL dla DG Move pt. ,Analiza i ocena zidentyfikowanych
luk oraz pozostatych aspektow zwigzanych z ukoricze-
niem unijnych ram dotyczgcych dystrybucji, bunkrowania
i uzycia LNG na morzu”."®

Korzystny klimat inwestycyjny

W wyniku kryzysu w globalnej zegludze i budowie stat-
kow, a takze w wyniku miedzynarodowego kryzysu finan-
sowego, banki sg bardzo doktadne przy przeprowadzaniu
oceny nowych projektow. Dostep do kapitatu nie jest tak
tatwy jak w czasach przed Lehmannem.

Europejskie rzady, w tym Komisja, udostepniaja srodki dla:

rozwoju technologii,

budowy prototypdw,

wspierania pionieréw na rynku.

Kluczowa barierg dla wykorzystania LNG jako paliwa
dla statkow jest zbyt niska réznica w cenie pomiedzy
LNG a olejem napedowym o niskiej zawartosci siarki oraz
w poréwnaniu do ciezkiego oleju potgczonego z odpowied-
nim wyposazeniem do obrébki spalin.

Kompetencje, wiedza i umiejetnosci

Scisle powigzane z czescig dotyczaca pewnosci prawnej,
kompetencje i wiedza po stronie wtadz dowiodty nie raz, ze
stanowig bariere. Przypadki, w ktérych aspekty specyficzne
dla produktu nie zostaty zrozumiane przez witadze, takie jak
tatwopalnos¢, dyspersja itp., doprowadzity do dtugotrwatych
procesow zatwierdzania. Podobne doswiadczenie dotyczy
wtadz, ktore nie akceptowaty jako bezpiecznych, jednostek
certyfikowanych zgodnie zIMO/SOLAS i z przepisami doty-
czacymi poszczegdlnych klas statkdw.

Favorable investment climate

Resulting from the crisis in global shipping and ship
building, and from the international financial crisis, banks
are very thorough in their due diligence when assessing
new projects. Access to capital is not as easy as it was in
the pre-Lehmann times.

European governments including the Commission are
making funds available to:

develop technologies,

build technology demonstrators,

back the investments of first movers.

The key barrier for the uptake of LNG as fuel for ships at
the time of writing of this report is the too low price difference
of LNG compared to low sulfur Marine Gas Oil or compared
to Heavy Fuel Oil combined with exhaust treatment.

Competences, knowledge & skills

Closely linked to Section Legal certainty, competence
and knowledge on side of authorities has in cases proven
to be a barrier. Cases where product specific aspects have
not been understood by authorities, such as flammability,
dispersion etc, have led to lengthy approval processes.
Similar experience has been made with authorities who
did not accept ships as safe, that are certified according
to IMO/SOLAS and Class Rules.

Public acceptance

In general a “not in my backyard” attitude not specifi-
cally linked to LNG may slow down the development of
LNG bunkering in some areas.

Conclusion

Downstream LNG and LNG bunkering is an industry in
its infancy. LNG fueled shipping and consequently LNG
bunkering is for historic reason characterized by strong
development in one country, namely Norway. At the time
of writing of this report, the development outside Norway
has a higher momentum than inside Norway. LNG bunker
is not yet a commodity business, as is for example esta-
blished bunkering of heavy fuel oil or distillates. For secu-
ring future supply for a ship under construction, today it
is necessary to, while the ship is being designed, secure
and fix the LNG bunker supply for the time the ship will
enter service.

Other than few years ago, ship owners are not any longer
confronted with 20 year take-or-pay contracts when they
want to buy LNG as bunker. Other than few years back,
port authorities now have heard about LNG bunkering
and are more and more prepared to give permits for LNG
bunkering — if they do not have already a full updated port
regulation in place, taking bunkering of LNG into account.

With the IGF Code, IMO has provided a technical regu-
lation to ensure safe design and operation of gas-fuelled
ships. IMO has put a regulation in place, which is preventing
the use of high sulfur fuels globally from 2020.
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Publiczna akceptacja

Najogdlniej, podejscie typu ,nie na moim podwaérku” nie
zwigzane konkretnie z LNG moze spowolni¢ rozwoj bun-
krowania LNG na niektérych obszarach.

Podsumowanie

LNG w sektorze downstream i bunkrowanie LNG sg prze-
mystem w fazie rozwoju. Zegluga napedzana LNG i co za
tymidzie bunkrowanie LNG charakteryzujg sie, ze wzgledéw
historycznych, silnym rozwojem w jednym kraju — w Norwegii.
W momencie pisania tego raportu, rozwoj poza Norwegig ma
wiekszg predkosc¢ niz w samej Norwegii. Bunkrowanie LNG
nie jest jeszcze przemystem utowarowionym, tak jak ma to
miejsce w przypadku bunkrowania oleju ciezkiego lub desty-
latow. W celu zapewnienia przysztych dostaw dla jednostki
bedacej w trakcie konstrukgcji obecnie niezbednym jest, aby
na etapie projektowania statku zagwarantowac zrodto LNG,
ktore zadziata w momencie oddania statku do eksploataciji.

Inaczej niz to miato miejsce jeszcze kilka lat temu, arma-
torzy nie s3 juz postawieni w obliczu 20-letnich kontraktow
typu ,take-or-pay”, kiedy chcg zakupi¢ LNG. Inaczej, niz jesz-
cze kilka lat temu wtadze portowe styszaty juz o bunkrowaniu
LNG i sg coraz lepiej przygotowane do wydawania zezwolen
na przeprowadzenie tej operacji — jesli nie majg juz petnej
zaktualizowanej instrukcji uwzgledniajgcej bunkrowanie LNG.

Wprowadzajac kod IGF, IMO zapewnita techniczng regu-
lacje, ktéra gwarantuje bezpieczne projektowanie i ope-
rowanie statkéw napedzanych gazem. IMO ustanowita
regulacje, ktéra zapobiega stosowaniu wysokosiarkowych
paliw, globalnie od 2020 roku.

Biorgc pod uwage wysokie inwestycje potrzebne dla
rozwoju technologii i infrastruktury, takie regiony jak Unia
Europejska i kraje jak Niemcy wprowadzity programy inno-
wacyjne oraz fundusze, ktére wspoétfinansujg projekty pro-
totypdw i rozwdj nowych technologii.

W celu przyspieszenia wprowadzenia LNG jako paliwa zeglu-
gowego, zaleca sie wziecie pod uwage tych czynnikéw i rozwa-
Zenie dziatan, ktére odzwierciedlajg globalny charakter zeglugi.

Mozna powiedzieé, ze na 0godt nie ma zadnych ograniczen
dla wprowadzenia LNG jako paliwa okretowego. W zaleznosci
od konkretnego portu, kraju lub regionu, w ktérych dostawy
LNG sg w trakcie rozwoju, nalezy przede wszystkim, z ostroz-
noscia i przed rozmieszczeniem statkdw w tym obszarze,
rozpatrzy¢ kwestie zwigzane z lokalnymi regulacjami.

LNG jako paliwo dla zeglugi srédladowej

Perspektywy rynku LNG i analiza srodkéw
transportu

Budowa elementéw taficucha transportowego dystry-
bucji LNG na Odrzanskg Droge Wodng, oraz zapewnienie
bunkrowania jednostek srédlgdowych napedzanych LNG
na ODW wymaga realizacji projektow wstepnych:

srodlgdowych bunkierek LNG;

ptywajacych stacji bunkrowych LNG;

Taking into account the high investments needed to
further develop technology and infrastructure, regions
like the European Union and countries like Germany have
put innovation and funding schemes in place which are
co-financing prototype projects and development of new
technologies.

To accelerate the introduction of LNG as a marine fuel,
itis recommended to take these factors into account and
to consider actions that are reflecting the global nature
of shipping.

It can be said that in general no showstoppers for the
introduction of LNG as ship fuel are present. Depending
on a specific port, country or region where LNG supply is
under development, issues mainly related to local regu-
lation needs to be addressed carefully and in advance of
deployment of ships into that area.

LNG as a fuel for inland waterway transport

LNG market perspectives and analysis of LNG
means of transport

The construction of elements of the transport chain
of LNG distribution on the Oder Waterway (ODW) and the
provision of bunkering of LNG-driven inland vessels to
the ODW requires implementation of preliminary projects:

inland LNG bunkers,

floating LNG bunker stations,

inland LNG transport units.

The project will define the specific requirements for this
type of vessels as well as the technical and operational
assumptions resulting from the adopted concepts of the
transshipment and transport chain, with particular regard
to the results obtained within the framework of the imple-
mentation of sectors 1 and 2. At the ship design stage an
analysis will be made of the specifics of the operational
tasks performed by LNG redistribution ships. An overview
of the existing solutions and their analysis will allow to
determine the parameters of vessels being loaded at an
external port (LNG Terminal) in Swinoujscie.

Additional design assumptions will be identified. An ana-
lysis will be carried out and a list will be prepared regarding
existing international conventions, maritime administrations
and applicable requirements of classification societies. An
analysis of technical issues related to storage, transport and
loading or unloading of LNG will be carried out.

On the basis of the prepared formal framework, a study
project will be developed, followed by a parametric draft.
These studies will serve as a starting point for the creation
of the vessels’ geometric design.

LNGis used as a fuel for propulsion of public transport
buses in several Polish cities. There are practically no cars
and trucks in Poland using this fuel, the main reason for
that is a lack of a distribution network. Widespread use of
LNG as fuel especially on inland waterways is necessary.

A knowledge review on the use of renewable energy
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srédlgdowych jednostek stuzgcych do transportu

LNG.

W ramach projektu zdefiniowana zostanie specyfika
wymagan dla tego typu statkéw, a takze zatozenia tech-
niczne i eksploatacyjne, wynikajgce z przyjetych koncepcji
tancucha przetadunkowo — transportowego, ze szczegdl-
nym uwzglednieniem rezultatéw uzyskanych w ramach
realizacji sektora 1i 2. Zostanie przeprowadzona analiza
specyfiki zadan eksploatacyjnych przy projekcie statkow
doredystrybucji LNG. Przeglad istniejgcych rozwigzan iich
analiza umozliwi okreslenie parametréw jednostek ptywa-
jacych zatadowywanych w porcie zewnetrznym (Terminalu
LNG) Swinoujscie.

Zostang okreslone uzupetniajgce zatozenia projektowe
oraz wykonane bedg analiza i opracowanie wykazu obo-
wigzujgcych konwencji miedzynarodowych, administracji
morskiej i obowigzujacych wymagan towarzystw klasyfi-
kacyjnych. Przeprowadzona zostanie analiza probleméw
technicznych zwigzanych
Z magazynowaniem,
transportem i przetadun-

Fl

kiem lub roztadunkiem i{
LNG. - tieh

Na podstawie przy- = :':, = Semm——
gotowanych ram formal- =N o e i 80

nych, nastapi opracowa- £

nie projektu studialnego, e

a nastepnie projektu para- g
metrycznego. Te opraco- it
wania postuzg za punkt

wyjscia do stworzenia  Source: DNV GL
projektu geometrycznego

jednostki.

LNG jest wykorzystywane jako paliwo do napedu auto-
buséw komunikacji miejskiej w kilkunastu miastach Polski.
Praktycznie nie ma w Polsce samochoddw osobowych
i ciezarowych wykorzystujgcych to paliwo — gtéwnym
powodem jest brak sieci dystrybucyjnej tych paliw. Upo-
wszechnienie stosowania LNG jako paliwa szczegdlnie na
jednostkach zeglugi srédlagdowej jest konieczne.

Z przegladu stanu wiedzy w zakresie wykorzystania
odnawialnych zrodet energii wynika, ze brakuje obecnie
rozwigzan technicznych dedykowanych zastosowaniu
w transporcie rzecznym, w tym do zasilania infrastruk-
tury szlakéw zeglugowych. Wykorzystanie stosunkowo
duzej powierzchni statkdéw rzecznych do umieszczenia na
nich paneli fotowoltaicznych pozwolitoby na ograniczenie
zuzycia paliwa przez rozwazane statki oraz na zmniej-
szenie emisji gazoéw szkodliwych dla srodowiska, co jest
szczegodlnie wazne w transporcie rzecznym, gdzie wiele
szlakow transportowych przebiega przez tereny chronione
oraz przez obszary gesto zaludnione. Podobnie, nalezatoby
rozwazy¢ zastosowanie odnawialnych zrodet energii elek-
trycznej do zasilania elementéw infrastruktury srodlgdo-
wych toréw wodnych.

Fig. 7. LNG bunkering vessel V=2000 m* LNG (Lc 48m) [TGE]

sources shows that there are currently no technical solu-
tions for river transport applications, including the supply
for shipping routes infrastructure. The use of the relatively
large area of river ships to place photovoltaic panels could
allow a reduction of fuel consumption by the considered
vessels. A reduction of harmful gases emissions to the
environment is especially important in river transport,
where many transport routes run through protected or
densely populated areas. Similarly, the use of renewable
sources of electricity should be considered to supply the
inland waterway infrastructure elements.

Research and Development Sector Analysis
Conditions for determining the research topics

In June 2016, the government adopted a resolution on
a strategy for the development of waterways in Poland
entitled: Assumptions to plans for the development of
inland waterways in Poland for the years 2016-2020 with
a 2030 perspective’’.

According to this strategy,
the development of inland
waterways is one of the priori-
ties of the Ministry of Maritime

= Economy and Inland Shipping.

f { It assumes the revitalization of

the Oder Waterway, the rein-

statement of the navigability of

Vistula River form Warsaw to

Gdansk as well as establishing

a connection between Oder,

Note¢, Vistula and Bug and the

construction of the Silesian

Canal linking Vistula and Oder. The ratification process

of the UN-AGN Convention has been initiated. The Conven-

tion will allow the incorporation of our inland routes to the
European Waterway Transportation System.

In the National Research Programme’ that includes
strategic scientific research and development plans some
references have been made to the use of modern infor-
mation technologies for management and monitoring of
transport infrastructure. This includes waterway transport
infrastructure as well as the elaboration of rational water
resources management systems.

The importance of water resources was also recogni-
zed in the Inland Waterway Transport Programme 2015-
20207 — an initiative of the UN Global Compact within the
programme Responsible Transport. This document inc-
ludes the following statement: “In order to develop inland
waterway transport a regulation of the state of river waters
is necessary, including the construction of retention rese-
rvoirs. These structures may be used for the construction
of hydroelectric power plants — sources of renewable
energy in which investment is reasonable because of the
climate changes and arrangements of the Paris Climate
Conference COP 21"
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Analiza sektora badan i rozwoju
Przestanki do okreslenia tematéw badawczych

W czerwcu 2016 roku rzad przyjat uchwate w sprawie
strategii rozwoju drég wodnych w Polsce pt. Zatozenia do
planéw rozwoju srodlgdowych drég wodnych w Polsce
na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030"". Zgodnie
713 strategig rozwoj drég wodnych srodlgdowych to jeden
z priorytetéw Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srédlgdowej. Zaktada on rewitalizacje Odrzariskiej Drogi
Wodnej, przywrocenie zeglownosci Wisty od Warszawy
do Gdanska oraz potgczenie Odry, Noteci, Wisty i Bugu
i budowe Kanatu Slgskiego tgczacego Wiste i Odre. Roz-
poczety zostat proces ratyfikacji ONZ-towskiej konwencji
AGN, ktéra umozliwi wigczenie naszych drég wodnych do
Europejskiego Systemu Transportu Wodnego.

W Krajowym Programie Badan’? zawierajgcym strate-
giczne programy badan naukowych i prac rozwojowych
znalazty sie odniesienia do zastosowania nowoczesnych
technologii informacyjnych w zarzadzaniu i monitorowaniu
infrastruktury transportowej, w tym infrastruktury trans-
portu wodnego, a takze opracowanie systemow racjonal-
nego gospodarowania zasobami wodnymi.

Waga zasobdw wodnych znalazta réwniez swoje potwier-
dzenie w Programie Zeglugi Srédlgdowej 2015-20207,
opracowanym z Inicjatywy UN Global Compact, w ramach
programu Odpowiedzialny Transport, w ktorym znalazt sie
zapis: ,Aby zegluga srédlgdowa mogta sie rozwijac, nie-
zbedna jest regulacja stanu wod w rzekach, a co za tym
idzie, budowa zbiornikdw retencyjnych. Struktury te moga
zostac¢ wykorzystane do budowy elektrowni wodnych beda-
cych zrédtem energii odnawialnej, w ktdrg inwestowanie jest
zasadne ze wzgledu na zmiany klimatyczne czy ustalenia
paryskiego szczytu klimatycznego COP 21",

Badania na rzecz bezpiecznego wykorzystania drég
srodlgdowych, z poszanowaniem zasady zrownowazonego
rozwoju oraz optymalnego wykorzystania terenéw nad-
rzecznych wpisuja sie w zakres prac naukowych na rzecz
gospodarki polskiej. Rozwdj potencjatu badawczego pol-
skich podmiotow w opisywanym zakresie przyniesie skutki
rowniez w okresie po zakonczeniu projektow w Programie.

Analiza polityk i dokumentéw strategicznych

W dniu 23 stycznia 2017 r. Prezydent Rzeczypospoli-
tej Polskiej Pan Andrzej Duda podpisat ustawe o ratyfika-
cji Europejskiego porozumienia w sprawie gtéwnych sréd-
ladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym
(AGN). Ustawa zostata opublikowana 31 stycznia 2017 r.
w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej i weszta w zycie
15 lutego br. Dokonanie aktu ratyfikacji przez Prezydenta RP
miato miejsce 6 marca 2017 .

Przystgpienie do AGN i wynikajgce z tego programy roz-
wojowe przyczynig sie do rozwoju catego sektora zeglugi
srodlagdowej, w szczegolnosci w zakresie rozwoju $rodlg-
dowych drog wodnych co z kolei spowoduje wiekszy popyt
na ustugi transportowe, a takze rozwaj turystyki i rekreaciji.

Research for the safe use of inland waterways, with
respect to the sustainable development rule and the opti-
mal use of riverside areas, is consistent with the scope
of the research work for the benefit of Poland economy.
The development of Polish entities research potential in
the described scope will provide results even after the end
of the Programme.

Policies And Strategic Documents Analysis
On January 23,2017, the President of the Republic of

Poland, Andrzej Duda, signed the Act on the ratification

of the European Agreement on Main Inland Waterways

of International Importance (AGN). The law was publi-
shed on January 31,2017 in the Journal of Laws of the

Republic of Poland and entered into force on February

15. The ratification by the President of the Republic of

Poland took place on March 6, 2017.

Joining AGN and the resulting programs will contribute
to the growth of the entire inland waterway sector particu-
larly in the development of inland waterways, which in turn
will result in greater demand for transport services, as well
as the development of tourism and recreation.

The agreement covers three international waterways
in Poland:

- Waterway E-30, connecting the Baltic Sea with the
Danube in Bratislava, on the Polish territory including
the Oder, from Swinoujscie to the border with the Czech
Republic;

E-40 waterway linking the Baltic Sea in Gdansk with

the Black Sea, on the Polish territory including Vistula

from Gdansk to Warsaw, Narew and Bug to Brest;

The E-70 waterway linking the Netherlands with

Russia and Lithuania, on the Polish territory inclu-

ding the Oder from the estuary of the Odra-Hawel

Canal to the estuary of the Warta River in Kostrzyn,

the waterway Vistula-Oder and starting from Byd-

goszcz the Lower Vistula River and Szkarpawa or

Vistula Gdanska.

After acquiring the standards set out in the AGN, Polish
waterways will become part of the TEN-T trans-European
transport network. Currently inland waterways in Poland
do not meet the minimum international conditions of navi-
gation set out in the AGN agreement, except for short
sections.

Adherence to the agreement will foster international
cooperation with the countries involved in the Three
Seas Initiative. Cooperation will be applied through
transportation corridors Baltic, Adriatic, Black Sea and
in the East — West relation with Germany and Belarus.
Within this cooperation a significant trade increase
should be reached. This requires a comprehensive
look at the logistics approach in cargo transport and at
the development possibilities of communes, counties
and provinces situated in the surroundings of inland
waterways.
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Porozumienie o ktérym mowa, obejmuje trzy miedzynar
dowe szlaki wodne zlokalizowane w Polsce:

droge wodng E-30, tgczgcg Morze Battyckie z Dunajem

w Bratystawie, obejmujgca na terenie Polski Odre, od

Swinoujécia do granicy z Czechami;

droge wodng E-40, taczacg Morze Battyckie w Gdanisku

zMorzem Czarnym obejmujaca na terenie Polski Wiste

od Gdanska do Warszawy, Narew oraz Bug do Brzescig;
droge wodng E-70, tgczgcg Holandie z Rosjg i Litwg, na
terenie Polski obejmujgca Odre od ujscia kanatu Odra

-Hawela do ujscia Warty w Kostrzynie, droge wodna

Wista-Odra oraz od Bydgoszczy dolng Wiste i Szkar-

pawe lub Wiste Gdariska.

Polskie drogi wodne, po uzyskaniu standardu okreslo-
nego w AGN, bedg mogty stac sie elementami transeuro-
pejskiej sieci transportowej TEN-T. Aktualnie srodlgdowe
drogi wodne w Polsce nie spetniajg minimalnych miedzy-
narodowych warunkow zeglownosci okreslonych przez
porozumienie AGN, za wyjatkiem krotkich odcinkdw.

Przystapienie do porozumienia bedzie sprzyjato pogte-
bieniu wspétpracy miedzynarodowej, z krajami , Trojmorza”
w ramach korytarzy transportowych Battyk —Adriatyk — Morze
Czarne oraz w relacji Wschod — Zachod z Niemcami, Biato-
rusig. W ramach tej wspotpracy powinno nastgpi¢ znaczace
zwiekszenie wymiany handlowej co wymaga kompleksowego
spojrzenia na sposob obstugilogistycznej w transporcie tadun-
kéw oraz mozliwosci rozwoju gmin, powiatéw i wojewddztw
zlokalizowanych w otoczeniu $rédlgdowych drég wodnych.

Charakterystyka kluczowych dokumentow
europejskich i krajowych

Uwarunkowania europejskie

Podstawowe uwarunkowania unijne, bedace punktem odnie-
sienia dla ksztattowania wszystkich polityk Unii Europejskiej
(UE), wtym polityki spéjnosci oraz polityki transportowej, wyzna-
cza dokument przyjety przez Komisje Europejskg w 2010 .
pt. Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zréwno-
wazonego rozwoju sprzyjajgcego wigczeniu spotecznemu’™.
Okresla on trzy priorytety rozwojowe UE: wzrost inteligentny,
wzrost zréwnowazony oraz wzrost sprzyjajgcy wtgczeniu spo-
tecznemu. Plany modernizacji srodlgdowych drég wodnych sg
zgodne z podejsciem promowanym przez Komisje Europejska
w ramach jednego z priorytetéw. Dla jego realizacji KE powotata
kluczowy projekt na rzecz uniezaleznienia wzrostu gospodar-
czego od wykorzystania zasobdw, przejscia ha gospodarke
niskoemisyjna, wiekszego wykorzystania odnawialnych zrodet
energii, modernizacji transportu oraz propagowania efektywno-
Sci energetycznej — Europa efektywnie korzystajgca z zasobow.

Polityka transportowa UE sformutowana jest w Biatej
Ksiedze i wyznacza jasne cele odnoszace sie do zmniejsze-
nia negatywnego oddziatywania ciezarowego transportu
kotowego™. Przeniesienie znacznej czesci tadunkow z drég
kotowych na bardziej ekologiczne gatezie transportu wska-
zuje m.in. na ugruntowane miejsce zeglugi srodlgdowe;j

Key European and national documents
characteristics

European preconditions

Basic EU conditions being the reference point for sha-
ping all European Union (EU) policies, including cohesion
policy and transport policy are stated in the document
adopted by the European Commission (EC) in 2010 called
Europe 2020: A strategy for smart, sustainable and inclu-
sive growth™. It identifies three development priorities for
the EU: smart growth, sustainable growth and inclusive
growth. Modernization plans regarding inland waterways
are in line with the approach promoted by the European
Commission within one of the priorities. For its’ realiza-
tion the EC called for a key project for the independence
of economic growth from the use of resources, a shift
towards low-emission economy, greater use of renewable
sources of energy, transport modernization and promoting
energy efficiency. This programme is called — Resource
Efficient Europe.

EU transport policy is expressed in the White Paper
that formulates clear goals related to the reduction of the
negative impact of the road freight transport’. Moving
a large part of the freight from the roads to more eco
-friendly transport means indicates among others that the
inland waterway transport has an established place in the
transport system promoted by the EU. The introduction
of the Trans-European Transport Network (TEN-T) is an
expression of EU transport policy. This policy main goal
is to create a single, multimodal trans-European transpor-
tation system. The implementation of the TEN-T network
within the realization of infrastructure projects of major,
European added value is performed within nine corridors
of the co called core TEN-T network, from which two are
crossing Poland territory’.

EU development priorities dedicated to the inland water-
way sector are included for example in the EC Communica-
tion from the 17" January 2006 appointing the NAIADES
Integrated European Action Programme for Inland Water-
way Transport and in the information from 2013 implemen-
ting NAIADES Il programme. Its provisions indicate that
inland waterways can make a significant contribution to
the EU's sustainable transport system and the reduction
in traffic congestion and pollution on European roads.
The program refers to five strategic areas: Markets, Fleet,
Employment and Qualifications, Image, Infrastructure’.

The European Agreement on Main Inland Waterways of
International Importance (the so called AGN Agreement)’®
- mentioned before, is an important condition for the deve-
lopment of Polish inland waterways as well. On the 6" of
March 2017, Poland ratified the AGN Agreement and has
committed itself to provide navigational conditions meeting
criteria relevant to inland waterways of international impor-
tance (class “E” corresponding at least to the IV class of
navigability) on waterways covered by the Agreement.
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w systemie transportowym promowanym przez UE. Wyra-
zem polityki transportowej UE jest uruchomienie programu
Trans-European Transport Network (TEN-T), ktorego gtow-
nym celem jest stworzenie jednolitego, multimodalnego
systemu transeuropejskiej sieci transportowej. Wdrazanie
zatozen sieci TEN-T poprzez realizacje projektéw infra-
strukturalnych o najwiekszej europejskiej wartosci dodanej
odbywa sie w dziewieciu korytarzach tzw. sieci bazowej
TEN-T, z ktérych dwa przebiegajg przez Polske™.

Priorytety rozwojowe UE dedykowane sektorowi zeglugi
srédlgdowej zostaty zawarte m.in. w komunikacie Komis;ji
Europejskiej z 17 stycznia 2006 r. powotujgcym Zintegro-
wany Europejski Program Dziatar na Rzecz Zeglugi Srod-
lagdowej NAIADES oraz informacji z 2013 r. ustanawiajacej
program NAIADES II. Jego zapisy wskazuja, iz srodlgdowe
drogi wodne mogg mie¢ znaczny wktad w zréwnowazony
system transportu UE oraz zmniejszenie zageszczenia ruchu
i zanieczyszczenia na drogach europejskich. Program odwo-
tuje sie do pieciu strategicznych obszarow: Rynki, Flota,
Zatrudnienie i kwalifikacje, Wizerunek, Infrastruktura’.

Istotnym uwarunkowaniem dla rozwoju polskich srédlgdo-
wych drég wodnych jest réwniez Europejskie Porozumienie
w sprawie Gtéwnych Srédlgdowych Drég Wodnych o Miedzy-
narodowym Znaczeniu (tzw. Porozumienie AGN), o ktérym
byta mowa wczesniej.”® W dniu 6 marca 2017 r. Polska raty-
fikowata porozumienie AGN, przez co zobowigzata sie do
zapewnienia na drogach wodnych objetych Porozumieniem
warunkow nawigacyjnych spetniajgcych kryteria wiasciwe dla
srédlgdowych drog wodnych o znaczeniu miedzynarodowym
(klasy ,E” odpowiadajgcej co najmniej 1V klasie zeglownosci).

Na poziomie wykonawczym, kluczowym dokumentem
okreslajgcym ramy dla rozwoju $rédlgdowych drég wod-
nych jest Ramowa Dyrektywa Wodna™ Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady Europy z dnia 23 pazdziernika 2000 r.,
ustanawiajgca ramy wspoélnotowego dziatania w dziedzi-
nie polityki wodnej oraz wytyczne Komisji Europejskiej
w sprawie transportu srodlgdowego i sieci Natura 2000
(2012 r.), okreslajgce sposab realizacji zintegrowanych
przedsiewzie¢, w ramach ktérych juz na wczesnym etapie
ich projektowania poszukuje sie rozwigzan korzystnych
zaréowno dla transportu wodnego srodlgdowego, jak row-
niez réznorodnosci biologiczne;j.

Uwarunkowania krajowe

Plany rozwoju srodlgdowych drég wodnych wpisujg sie
w strategiczny model rozwoju kraju zaproponowany w rzado-
wych dokumentach strategicznych. Gtéwnym dokumentem
okreslajgcym podstawowe priorytety Rzadu RP oraz cele
rozwojowe w perspektywie sredniookresowej jest Strategia
narzecz Odpowiedzialnego Rozwoju z 2017 r.?° Jednym z klu-
czowych jej projektéw jest Rozwdj sektora zeglugi srodlgdo-
wej. Zaktada on rozwdj zeglugi srédlagdowej jako integralnej
gatezi zréwnowazonego, multimodalnego systemu transpor-
towego, wzrost udziatu zeglugi srédlgdowej w przewozach
towaréw w Polsce oraz spoteczny i gospodarczy rozwoj

At the executive level, the key document defining the
framework for the development of inland waterways is
the Water Framework Directive™ of the European Par-
liament and the Council of Europe from 23 of October
2000 establishing a framework for Community action in
the field of water policy and the European Commission's
guidelines on inland waterway transport and the Natura
2000 network (2012). Those documents define how inte-
grated projects, seeking beneficial solutions at their early
stage for both inland waterway transport and biodiversity
should be realized.

National preconditions

Inland waterway development plans are part of the stra-
tegic development model of the country proposed in stra-
tegic documents of the government. The main document
defining the basic priorities of the Polish government as
well as the development goals in a mid-term perspective
is the Strategy for Responsible Development from 2017%.
One of its key projects is the Development of the inland
waterway sector. It assumes the development of inland
waterway transport as an integral part of a sustainable
multimodal transport system, an increase in the share
of inland waterway transport in the carriage of goods in
Poland as well as social and economic development of
towns and regions situated along waterways of significant
transport importance.

Investments planned to strengthen the inland water
sector as a tool for territorial integration and a catalyst for
undertakings aimed at strengthening the competitive posi-
tion of the country are in line with the regional development
paradigm resulting from the National Strategy for Regio-
nal Development 2010-2020: Regions, cities, rural areas
(KSRR)?", adopted by the Council of Ministers on the 13" of
July 2010. This strategy plans development actions using
endogenic (local) potentials. In addition, the over-regional
and multidimensional character of those investmentsis in
line with the third goal of the KSRR related to the creation
of efficient, effective and partner-oriented implementa-
tion conditions for the territorial development actions?.

The national strategic document defining appropriate,
adjusted to the development needs, investment develop-
ment plans is the Concept of Spatial Development of the
Country 2030 (KPZK)? adopted by the Council of Ministers
on the 13" of December 2011. It creates a framework for
the territorialisation of public intervention. Revitalization
of inland waterways is a reply to the diagnosed challenges
and corresponds directly with the third goal of the KPZK
defined as the improvement of territorial availability of the
country within different special routes by the development
of transport and telecommunication infrastructure.

Government priorities for transport infrastructure deve-
lopment have been identified in the Transport Develop-
ment Strategy till 2020 (with 2030 perspective)?*. This
document assumes the achievement and maintenance
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miejscowosci i regiondéw lezacych nad drogami wodnymi
o istotnym znaczeniu transportowym.

Planowane inwestycje na rzecz wzmochienia sektora wod-
nego srodlgdowego jako narzedzie integracji terytorialnej
i katalizator przedsiewzie¢ stuzgcych wzmocnieniu pozycji
konkurencyjnej kraju wpisujg sie takze w paradygmat roz-
woju regionalnego wynikajacy z Krajowej Strategii Rozwoju
Regionalnego 2010-2020: Regiony, miasta, obszary wiejskie
(KSRR)?", przyjetej przez Rade Ministréw w dniu 13 lipca 2010
r. Zaktada ona bowiem dziatania rozwojowe wykorzystujgce
endogeniczne (miejscowe) potencjaty. Dodatkowo, ponadre-
gionalny i wielowymiarowy charakter tych inwestycji wpisuje
sie w cel trzeci KSRR dotyczgcy tworzenia warunkéw sku-
tecznej, efektywnej i part-

of navigational conditions defined in the European Water-
ways Classification, improvement of shipping and naviga-
tional conditions and the modernization of infrastructure
on waterways of touristimportance. Investment activities
resulting from this strategy are oriented toward the deploy-
ment of inland waterways infrastructure with the aim to
improve the accessibility to sea ports and the creation of
modern inland waterways infrastructure with stable con-
ditions for local and regional transport.

Directional and detailed development priorities of the
Government of the Republic of Poland for the develop-
ment of inland waterway transport (taking into acco-
unt both European and national obligations) were arti-

culated in the Assumptions to

nerski(?j realizacji{ dziatan Fig. 8. Planned investments resulting from the Assumptions to th? plans for the devglopment
rozwojowych ukierunko-  the plans for the development of inland waterways in Poland for ~ of inland waterways in Poland
the years 2016-2020 with a perspective to 2030.

wanych terytorialnie?.
Krajowym dokumen-
tem strategicznym warun-
kujgcym odpowiednie,
dostosowane do potrzeb
rozwojowych planowanie
inwestycji jest réwniez
przyjeta przez Rade Mini-
strow w dniu 13 grudnia
2011r. Koncepcja Prze-
strzennego Zagospodaro-
wania Kraju 2030 (KPZK)?.
Kreuje ona ramy dla tery-

torializacji interwencji ) Y
publicznej. Rewitalizacja B o
$rédlagdowych drog wod- \ N} el

nych stanowi odpowiedz ' s,
na zdiagnozowane wyzwa-
nia i wprost koresponduje
z celemtrzecim KPZK, zde-
finiowanym jako poprawa
dostepnosci terytorialnej
kraju w réznych skalach przestrzennych przez rozwijanie
infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej.
Priorytety rzgdowe w zakresie rozwoju infrastruktury
transportowej okreslone zostaty w Strategii Rozwoju Trans-
portu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)*. Doku-
ment ten zaktada osiggnigecie i utrzymanie okreslonych
w europejskiej klasyfikacji srédlgdowych drég wodnych
warunkow nawigacyjnych, poprawe warunkow zeglugowych
i nawigacyjnych oraz modernizacje infrastruktury na drogach
wodnych o znaczeniu turystycznym. Wynikajgce ze strate-
gii dziatania inwestycje ukierunkowane sg na rozbudowe
infrastruktury srédlagdowych drog wodnych w celu poprawy
dostepu do portéw morskich oraz stworzenia nowoczesnej
infrastruktury srédlgdowych drog wodnych o stabilnych
warunkach dla przewozéw lokalnych i regionalnych.
Kierunkowe i szczegotowe priorytety rozwojowe Rzadu
RP w zakresie rozwoju zeglugi srodlagdowej (uwzgledniajace

Source prepared by MGMiZS

for the years 2016 — 2020 with
a perspective to 2030 prepa-
red by the Ministry of Maritime
Economy and Inland Shipping
(approved by the Council of
Ministers in June 2016). The
document assumes that the
main objective of development
of inland waterways relevant
from the transport point of

\ — view is their construction or

' modernization to the parame-

ters of at least IV navigability

| class as well as fulfillment of

' f inland waterway infrastructure

_/' requirements for the TEN-T

network. This goal is divided

ety By S into four priorities covering
' ot | a total of eleven tasks.

' The basic legal act functio-
ning on the Polish ground, intro-
ducing the European Directives,

as well as defining the principles governing the manage-
ment of water resources, is the Water Law Act adopted in
July 2017%. With regard to the planning of inland water-
ways development, the act obliges the minister in charge
of inland waterways to develop a plan or program for the
development of inland waterways of special transporta-
tion significance (development programs subject to stra-
tegic environmental assessment will be key documents
in the process of incorporating Polish waterways into the
TEN-T network)?.

The minister in charge of inland waterways will be one
of the competent authorities in the field of water manage-
ment and as the competent authority for the functioning
and development of inland waterways, will be responsible
for the construction, reconstruction, modernization and
maintenance of inland waterways of special transport
importance.
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zaréwno zobowigzania na poziomie europejskim, jak row-
niez krajowym) zostaty wyartykutowane w przygotowanych
przez Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédla-
dowej Zatozeniach do plandw rozwoju srédlgdowych drog
wodnych w Polsce nalata 2016-2020 z perspektywa do roku
2030 (zatwierdzone przez Rade Ministrow w czerwcu 2016r.).
Zgodnie z ich zapisami, zaktada sie, ze gtéwnym celem roz-
woju $rodlgdowych drég wodnych istotnych z punktu widze-
nia transportowego jestich budowa lub zmodernizowanie do
parametréw co najmniej 1V klasy zeglownosci oraz spetnienie
wymogow infrastruktury transportu wodnego srédlagdowego
dla sieci TEN-T. Cel ten jest podzielony na cztery priorytety
obejmujgce ogdtem jedenascie zadan.

Podstawowym aktem prawnym funkcjonujgcym na grun-
cie polskim, wprowadzajgcym w zycie dyrektywy europejskie,
atakze okreslajgcym zasady zarzgdzania zasobami wodnymi
jest przyjeta w lipcu br. ustawa Prawo Wodne?. W zakresie
planowania rozwoju srodlgdowych drég wodnych, zobowig-
zUje ona ministra wtasciwego do spraw zeglugi srédlgdowe;j
do opracowania planu lub programu rozwoju srédlgdowych
drég wodnych o szczegdinym znaczeniu transportowym (pro-
gramy rozwoju poddane strategicznej ocenie oddziatywania
na srodowisko beda kluczowymi dokumentami w procesie
wtgczania polskich drég wodnych do sieci TEN-T)?. Minister
wtasciwy do spraw zeglugi $rodlgdowej bedzie jednym z orga-
noéw wiasciwych w sprawach gospodarowania wodami i jako
organ wiasciwy w sprawie funkcjonowania oraz rozwoju $rod-
lgdowych drog wodnych bedzie odpowiedzialny za budowe,
przebudowe, modernizacje oraz utrzymanie srodlgdowych
drog wodnych o szczegdlnym znaczeniu transportowym.
Ponadto minister uzyskat szereg uprawnien konsultacyjnych
w formie opinii i uzgodnien w zakresie regulacji na poziomie
rozporzgdzen oraz dokumentdw np. uzgodnienia istotnych
dokumentow planistycznych z zakresu ochrony przed powo-
dzig, jak np. Plan Zarzadzania Ryzykiem Powodziowym.

W Swietle powyzszych strategii zawartych w polskich
i europejskich aktach prawnych rozwdj zeglugi srédlgdo-
wej w Polsce wpisuje sie w idee zréwnowazonego wzrostu,
przyczyniajac sie do transformacji w kierunku gospodarki
konkurencyjnej, niskoemisyjnej i efektywnie korzystajacej
z zasobow. Mozliwe jest rowniez stworzenie nowych per-
spektyw inwestycyjnych wynikajgcych z rozwoju sieci trans-
portu $rédlgdowego.?”

Moreover, the Minister obtained a number of consul-
tative powers in the form of opinions and agreements in
terms of regulations at the level of ordinance and docu-
ments i.e. arrangements for important flood protection
planning documents, such as the Flood Risk Manage-
ment Plan?’.

In the light of the above mentioned strategies conta-
ined in Polish and European legal acts the development of
inland waterway transport in Poland is part of the concept
of sustainable growth by contributing to the transformation
towards a competitive, low emission and resource-efficient
economy. It is also possible to create new investment
opportunities resulting from the development of inland
waterway transport.
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International Maritime Organization, Maritime Pollution
Z limitem 1% do 31 grudnia 2014
Odpowiednio: 100% redukcji, 80-90% redukcji oraz 100% redukcji
70 Posiedzenie Komitetu Ochrony Srodowiska IMO
Miedzynarodowy Kod Statkéw Napedzanych Gazem lub Innymi
Paliwami o Niskiej Temperaturze Zaptonu
Komitet Bezpieczeristwa Morskiego
https.//ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/mari-
time/studies/doc/2015-12-Ing-lot1.pdf
NIMBY
Nitric oxides, sulfur oxides, particulate matter
https.//ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/mari-
time/studies/doc/2015-12-Ing-lot1.pdf
MONITOR POLSKI dnia 22 lipca 2016 ., Poz. 711
Uchwata nr 164/2011 Rady Ministrow z dnia 16 sierpnia 2011 r.
Programie Zeglugi Srédlgdowej 2015-2020
Por. http://ec.europa.eu/eu2020/pdf/1_PL_ACT_part1_v1.pdf
Por. Biata Ksiega — Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu. Bruksela 2011, https://
ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/
doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_pl.pdf
W chwili obecnej transport wodny Srédladowy na terenie Polski nie
jest uwzgledniany w Zadnym z tych korytarzy. Por. Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grud-
nia 2013 r. ws. unijnych wytycznych dot. rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej TEN-T
Czyt. wiecej w: Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 546/2074 z dnia 15 maja 2014 r. zmieniajace rozporzadze-
nie Rady (WE) nr 718/1999 w sprawie polityki w zakresie zdolnosci
przewozowych floty wspdinotowej w celu wspierania zeglugi Sréd-
ladowej (Dz.U. L 163 z 29.5.2074, s. 15-17). Komunikat Komisji do
Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw: W kierunku wysokiej
Jjakosci srédladowego transportu wodnego NAIADES I (COM{2073$
623 final 2 10.9.2013), Rozporzadzenie Rady (WE) nr 718/1999 z dnia
29 marca 1999 r. w sprawie polityki w zakresie zdolnosci przewo-
zowych floty wspdlnotowej w celu wspierania zeglugi srodlagdowej
(Dz.U. L 907 2.4.1999, s. 1-5).
Powstato w 1996 roku pod patronatem Organizacji Naroddw Zjed-
noczonych, a w szczegdlnosci komorki UNECE (United Nations
Economic Commission for Europe).
Dyrektywa 2000/60/We zostata ona zmieniona przez Dyrektywe
2008/105/We Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia
2008r. w sprawie srodowiskowych norm jakosci w dziedzinie poli-
tyki wodney.
Por https://www.mr.gov.pl/media/33537/Strategia_na_rzecz_Odpo-
wiedzialnego_Rozwoju.pdf
Por. https://www.mr.gov.pl/media/3337/KSRR_13_07_2010.pdf
Rewitalizacja drogi wodnej (Odrzariskiej Drogi Wodnej) stanowi
réwniez gtdwng os wspotpracy o charakterze ponadregionalnym
wyartykutowang w ponadregionalnej Strategii rozwoju dla Polski
Zachodniej, przyjetej przez Rzad RP w 2013 r.
Por. http://rpo2020.lubuskie.pl/wp-content/uploads/2013/01/Kon-
cepcja_Przestrzennego_Zagospodarowania_Kraju_203013.pdf
Por. http://mib.gov.pl/media/3511/Strategia_Rozwoju_Transportu_
do_2020_roku.pdf. Obecnie trwaja prace zwigzane z aktualizacja
strategii zintegrowanych. Wynikiem prac toczacych sie w Minister-
stwie Infrastruktury i Budownictwa bedzie aktualizacja Strategii
Rozwoju Transportu. Jej zapisy beda odwotywac sie do konieczno-
sciwtgczenia srodlgdowych drég wodnych do systemu transportu
multimodalnego.
Ustawa z dnia 20 lipca 2017 r. — Prawo wodne, Dz.U. 2017, poz. 1566.
Ustawa wprowadza definicje srédlagdowych drég wodnych o szcze-
gdlnym znaczeniu transportowym, w stosunku do ktorych prawa
wiascicielskie bedzie sprawowat minister wtasciwy do spraw zeglugi
srodlagdowej. Szczegdtowy wykaz srodladowych drég wodnych
0 szczegdlnym znaczeniu transportowym okresli w drodze roz-
porzadzenia, Rada Ministréw, kierujgc sie potrzeba zapewnienia
E/arunkdw do zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego
raju.
Zapisy wykonawcze, a takze waga inwestycji sektora zeglugi srod-
ladowej znalazty wyraz w Krajowym Programie Reform, przyjetym
przez Rade Ministrow 25 kwietnia 2017. Zawiera on miedzy innymi
plan reformy gospodarki wodnej w postaci regulacji prawnych odpo-
wiadajacym nowej ustawie Prawo Wodne. Proponowana reforma
pozwoli na wypetnienie warunkdéw wstepnych (ex ante) do urucho-
mienia srodkow.
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International Maritime Organization, Maritime Pollution

With a limit of 1% up to December 31, 2014

700% reduction, 80-90% reduction and 100% reduction, respectively
70" meeting of IMOs Maritime Environmental Protection Committee
Inte/mational Code for Ships using Gases and other Low Flashpoint
Fuels

Maritime Safety Committee
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/mari-
R’Ir]v/\%sytudies/doc/ZO75—72—/ng-/ot7.pdf

Nitric oxides, sulfur oxides, particulate matter
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/mari-
time/studies/doc/2015-12-Ing-lot1.pdf
MONITOR OF POLAND July 22, 2016, Pos. 711
2Rgso/ution No. 164/2011 of the Council of Ministers of 16" of August
11
Inland Navigation Programme 2015-2020
Vide: http://ec.europa.eu/eu2020/pdf/1_PL_ACT_part1_v1.pdf
Vide: Roadmap to a Single European Transport Area — Towards
a competitive and resource efficient transport system Brussels 2071.;
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strate-
gies/ doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_pl.pdf
At present, inland waterway transport is not included in any of these
corridors. See Regulation (EU) No 1315/2013 of the European Par-
liament and of the Council of 11 December 2013 concerning the
development of the trans-European transport network TEN-T
Czyt. wigcej w: Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 546/2014 z dnia 15 maja 2014 r. zmieniajace rozporzgdze-
nie Rady (WE) nr 718/1999 w sprawie polityki w zakresie zdolnosci
przewozowych floty wspdlnotowej w celu wspierania zeglugi Sréd-
ladowej (Dz.U. L 163 z 29.5.2014, s. 15-17). Komunikat Komisji do
Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-Spotecznego i Komitetu Regionow: W kierunku wysokiej
jakosci srodladowego transportu wodnego NAIADES |1 (CO/\/I(20735
623 final 2 10.9.2013), Rozporzgdzenie Rady (WE) nr 718/1999 z dnia
29 marca 1999 r. w sprawie polityki w zakresie zdolnosci przewo-
zowych floty wspdlnotowej w celu wspierania zeglugi Srédladowej
(Dz.U. L 9022.4.71999, s. 1-5).
It was created in 1996 under the auspices of the United Nations, and
in parti)cu/arthe UNECE (United Nations Economic Commission for
Europe).
Directive 2000/60/EC was changed by the Directive 2008/105/EC
of the European Parliament and of the Council on environmental
quality standards in the field of water policy.
Vide https://www.mr.gov.pl/media/33537/Strategia_na_rzecz_Odpo-
wiedzialnego_Rozwoju.pdf
Vide https://www.mr.gov.pl/media/3337/KSRR_13_07_2010.pdf
The revitalization of the waterway (Odrzariskie Waterway) is also the
main axis of supra-regional cooperation, articulated in the supra-
regional Development Strategy for Western Poland, adopted by the
Polish Government in 2013
Vide. http://rpo2020.lubuskie.pl/wp-content/uploads/2013/01/
Koncepcja_Przestrzennego_Zagospodarowania_Kraju_203013.p
Vide. http://mib.gov.pl/media/3511/Strategia_Rozwoju_Transportu_
do_2020_roku.pdf. Currently, work is underway to update integrated
strategies. The work of the Ministry of Infrastructure and Construc-
tion will be updated by the Transport Development Strategy. Its
provisions will refer to the need to integrate inland waterways into
the multimodal transport system.
Law of 20t of July 2017 — Water Law, Dz.U. 2017, pos. 1566.
The Act introduces a definition of inland waterways of particular
transport importance, to which the minister in charge of inland
waterway affairs is the owner. A detailed list of inland waterways of
special transport importance will be determined by the Council of
Ministers, guided by the need to ensure conditions for the sustaina-
ble development of the country's transport system.
Implementing regulations as well as the importance of investments
in the inland waterway sector have been reflected in the National
Reform Program adopted by the Council of Ministers on April 25,
2017.1t includes, among other things, a plan for water reform in the
form of legal regulations corresponding to the new Water Law.The
proposed reform will allow for ex = ante conditions to be used to
mobilize funding from the European Union ‘s operational programs
for the period 20714 - 2020 in the field of water management.



Stacje regazyfikacji dla przemystu
Regasification Stations for Industry

3. Stacje regazyfikacjidla 3. Regasification Stations

przemystu

Analiza rynku

Zuzycie gazu ziemnego w przemysle i budownictwie
wynosi okoto 7,8 mld m? co stanowi okoto 44% zuzycia ogotem
(dane dotyczg roku 2015), w sektorze energii 3,0 mld me.

Najwiekszymi obecnie konsumentami gazu ziemnego
sg branza chemiczna i petrochemiczna (tgcznie >55%), hut-
nictwo szkta i produkcja materiatéw budowlanych (14,4%),
branza metalurgiczna i produkcji wyrobéw metalowych
i branza spozywcza.

Ustawodawca wpro-
wadza coraz bardziej
restrykcyjne wymogi dla
takich zanieczyszczen,
jak: zwigzki wegla, siarki
i azotu oraz czasteczek
pytow zawieszonych, niz
dotychczas obowigzu-
jace, co w perspektywie
kilku kolejnych lat dla pol-
skiego przemystu, ener-
getyki cieplnej, w tym
kottowni miejskich i osie-
dlowych, oznacza koniecz-
nos¢ ograniczenia emisji i modernizacji swoich aktywow
wytwaoérczych — instalacji nowych piecéw czy filtréw.

Wysoki udziat wegla do uzyskania energii pierwotne;j,
siegajgcy 4,5 min ton, jak tez innych paliw energetycznych
typu oleje opatowe, oraz rosngce wymagania dotyczace
ochrony srodowiska, bedg w dalszej perspektywie motorem
konwersji dotychczasowych rozwigzan energetycznych na
oparte na gazie ziemnym.

Ponadto koniecznos¢ poprawy efektywnosci energe-
tycznej, ograniczenia w dostawach i wysokie koszty ener-
gii elektrycznej, bedg bodzcem do stosowania jednostek
kogeneracyjnych, wszedzie tam gdzie wykorzystywane jest
ciepto. To korzystna alternatywa dla tradycyjnych (rozdziel-
czych) metod produkgji pradu i ciepta, gdzie suma strat

Fig. 1. Gas use in the industry in 2015

production of chemicals and chemi-

cal

production of coke and crude oil refi-
ning products

manufacture of products from other
non-metallic mineral raw materials

manufacture of metal and metal
products

manufacture of food products

manufacture of paper and paper
products

other productionj

for Industry

Market Analysis

Natural gas consumption in industry and construction
is about 7.8 billion m® which accounts for approximately
44% of total consumption (2015), for the energy sector
this value is 3.0 billion m®.

The largest consumer of natural gas is the chemi-
cal and petrochemical industry (total > 55%), glass and
building materials (14.4%) followed by the metallurgical,
metalworking and food industries.

The legislator is intro-
ducing increasingly strin-
gent requirements than
before for pollutants as
carbon, sulfur and nitro-
gen, as well as suspen-
ded particulate matter. For
the Polish industry, namely
thermal power generation,
including urban and resi-
dential boilers, this situ-
ation, in the perspective
of upcoming years, will
introduce the need to limit
emissions and modernize productive assets (i.e. the
installation of new furnaces or filters).

High share of coal to primary energy up to 4.5 million
tons and other energy fuels such as fuel oils together with
growing environmental requirements will continue to drive
the conversion of existing energy solutions to natural gas.

In addition, the need to improve energy efficiency,
supply constraints and high electricity costs will be an
incentive to use cogeneration units wherever heat is
used. This is a good alternative to traditional (distribu-
tion) methods of producing electricity and heat, where the
sum of the energy losses associated with the efficiency
of the production equipment and the transmission of the
energy reaches up to 50%.

products
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energii zwigzanych ze sprawnosciami urzadzen wytwor-
czych i przesytem mediow siega nawet 50 proc.

Potencjat firm technologicznych i sektora
badan i rozwoju

W Polsce dziata preznie kilka przedsiebiorstw projek-
tujgcych i budujacych instalacje LNG, posiadajgcych wie-
loletnie doswiadczenie, korzystajg one jednak z urzgdzen
kriogenicznych wyprodukowanych poza terytorium Polski.
Z uwagi na kosztowne opracowanie i wdrozenie technologii,
nie ma w Polsce dziatajgcego na duzg skale producenta
zbiornikéw kriogenicznych, wymiennikéw czy srodkow
transportu. Do tej pory wyprodukowano w Polsce tylko kilka
zbiornikéw magazynowych, niemniej przedsiebiorcy sa
coraz bardziej aktywni w rozpoczynaniu prac badawczych
i opracowywaniu technologii czy produktéw.

Mimo wieloletnich tradycji kriogenicznych — pierwsze
skroplenie tlenu i azotu zostato dokonane po raz pierwszy
przez profesoréw Uniwersytetu Jagieloriskiego Zygmunta
Wréblewskiego i Karola Olszewskiego — w Polsce nie ma
silnych osrodkow badawczych prowadzgcych badania
zwigzane z LNG. W niewielkim stopniu badania prowa-
dzone sg na AGH, Politechnice Warszawskiej, Politech-
nice Wroctawskiej oraz przez pojedynczych naukowcow
zinnych osrodkow.

Bariery administracyjne
Na uczestniku rynku gazowego — a takim jest firma ener-

getyczna — cigzy wiele obowigzkéw. Ustawa regulujaca rynki

energetyczne w Polsce jest Prawo Energetyczne (Dz. U. 2017

poz. 1822 z p6dzn. zm.), ktére naktada podstawowy obowig-

zek uzyskania koncesji dla kazdej z dziedzin energetycznych.

Kolejnymi ustawami sg ustawa o zapasach (Dz.U. 2007 nr

52 poz. 343), o efektywnosci energetycznej i wiele innych.
Wszystkie akty prawne, sg przygotowywane dla szeroko

pojetego rynku gazu ziemnego, przy czym Ustawodawca

,zauwaza" istnienie innych form skupienia, takich jak m.in.

skroplony gaz ziemny, jednak potem nie uwzglednia ich

odmiennej specyfiki.

Problemem jest takze zmiennos$¢ przepiséw prawnych
regulujgcych — w ciggu ostatnich 2 lat podstawowa ustawa
Prawo energetyczne byta zmieniana 9 razy.

Najwieksze bariery wejscia na hurtowy rynek LNG sg
nastepujgce:

1. Koniecznos¢ utrzymania zapasow gazu ziemnego dla
wszystkich podmiotéw przemieszczajgcych gaz na tery-
torium Polski.

2. Brak mozliwosci swobodnego dostepu do magazynow
gazu ziemnego.

3. Matailos¢ podmiotéw oferujgcych ustuge biletows (tylko
PGNIG).

4. Obowigzek dywersyfikacji zrodet pochodzenia impor-
towanego gazu.

Zapasy obowigzkowe muszg by¢ przede wszystkim
utrzymywane w fizycznych instalacjach magazynowych,

Technology Businesses Potential and Rese-
arch and Development Sector

In Poland there are several companies designing and
building LNG installations with many years of experience,
however, they use cryogenic devices produced outside
Poland. Due to the costly development and implemen-
tation of technology, there are no large-scale producers
of cryogenic tanks, exchangers or transport vehicles
in Poland. So far, only several storage tanks have been
produced in Poland, however, more and more compa-
nies are starting to research and develop technologies
or products.

Despite many years of cryogenic traditions — the
first condensation of oxygen and nitrogen was made
for the first time by professors of Jagiellonian University
in Cracow — Zygmunt Wroblewski and Karol Olszewski.
Moreover there are no any established LNG research
centers in Poland. To a small extent the research is car-
ried out at AGH University of Science and Technology
in Cracow, Warsaw University of Technology, Wroctaw
University of Technology and by individual researchers
from other centers.

Administrative Barriers

Any energy company — which is a market partici-
pant — has many responsibilities. The law regulating
the energy markets in Poland is the Energy Law (Dz. U.
2017 poz. 1822 z pdzn. zm.) which imposes a primary
obligation to obtain concessions for each of the energy
sectors. Other regulations are for example the law on
reserves (Dz.U. 2007 nr 52 poz. 343), energy efficiency
and many others.

All legal acts are prepared for the broadly understood
natural gas market, where the legislator ,notes” the exi-
stence of other forms of concentration, such as: liquefied
natural gas, but then does not take into account their dif-
ferent characteristics.

The problem is also the volatility of legal regulations — in
the last 2 years the main Energy Law was changed 9 times.

The biggest entry barriers into the wholesale LNG
market are:

1. The need to keep natural gas reserve stocks for all gas
transporters in Poland.

2. No access to natural gas storage facilities.

3. Asmall number of stock ticket service providers (PGNiG
only).

4. Obligation to diversify sources of imported gas.

Compulsory reserves must first and foremost be
maintained in physical storage facilities there is no possi-
bility of creating ,virtual” warehouses (eg use of tech-
nological reserves), in addition, compulsory reserves
must have a technically guaranteed delivery capability
to the Polish gas system.

Obligation to diversify the import of natural gas (inc-
luding LNG) and in particular the percentage of gas
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nie ma mozliwosci utworzenia ,wirtualnych” magazy-

néw (np. wykorzystanie
rezerw technologicznych),
ponadto zapasy obowigz-
kowe muszg mie¢ zagwa-
rantowang techniczng
mozliwos¢ dostarczenia
ich do polskiego systemu
gazowego.

Obowigzek dywer-
syfikacji importu gazu
ziemnego, w tym LNG,
w szczegolnosci przedziat
procentowy udziatu gazu
importowanego z jed-
nego kraju pochodzenia
w stosunku do catkowitej
wielkos$ci gazu importo-
wanego, stanowi wielkie
wyzwanie dla firm ener-
getycznych. Ze wzgledu
na specyfike funkcjono-
wania sektora rynku LNG,
dostawy sg Scisle powig-

imported from one country of origin in relation to the

Fig. 2. Factors influencing entry to the LNG market
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total volume of imported gas,
represents a great challenge
for energy companies. Due to
the specific nature of the LNG
market sector as opposed to
the ,network” sector, delivery
is strictly related to the place of
loading and the place of recep-
tion, which by itself affects
transport costs.
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Stacje Stacje paliwowe LNG - transport drogowy
LNG Fueling Stations — Road Transport

4. Stacje paliwowe LNG
— transport drogowy

Polska jest jednym z lideréw branzy transportowej
w Europie. W wielu poréwnaniach Polscy przewoznicy
zajmuja jezeli nie pierwsze to jedno z miejsc w Scistej
czotdwce. Pordwnania te mogg dotyczy¢ zarowno nowo
zarejestrowanych samochododw, jak rowniez wykonanej
pracy (liczby wykonanych tonokilometréw). Szacuje sie,
ze samochody zarejestrowane w Polsce pokrywajg ok. %
europejskiego zapotrzebowania na ustugi transportowe.
Firmy majace siedzibe w Polsce swiadczg ustugi eksportu/
importu towardw z i do kraju, jak réwniez coraz czesciegj
transportujg towary po parnstwach Europy nie wracajac do
bazy przez wiele miesiecy. Mimo ogromnej konkurencji oraz
stopniowego zamykania sie panstw Europy Zachodniej na
wschodnich przewoznikoéw, Polscy przedsiebiorcy potrafig
by¢ w dalszym ciggu konkurencyjni i widoczni na rynku.

Aby zachowa¢ te konkurencyjnos¢, przedsiebiorstwa
muszg ciggle sie zmieniaé i rozwijaé. Polskie floty samo-
chodéw ciezarowych sg jednymi z najmtodszych w Europie.
Samochody przeznaczone do ruchu dtugodystansowego
coraz czesciej sg uzytkowane przez okres 3 lat, a nastep-
nie wymieniane na nowe.

Taki sposodb plano-
wania i wymiany floty
pozwala na eksploatacje
samochodéw wyposazo-
nych w najnowsze 0sig-
gniecia techniki. Uzyskuje
sie ciagta redukcje kosz-
tow, zwigzang zaréwno
z obstugg okresowg, ale
przede wszystkim z niz- 10%
szym zuzyciem paliwa.
Patrzac na Fig. 1. jednym
z gtéwnych kosztow
transportu jest wtasnie koszt paliwa, ktéry moze docho-
dzi¢ nawet do 42% catkowitych kosztéw uzytkowania
(TCO). Dodatkowo, samochody spetniajgce najnowsze

27%
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Fig. 1. Total operating cost of transportation

B taxes

4. LNG Fueling Stations

— Road Transport

Poland is one of the leaders in the transport industry in
Europe. In many rankings, Polish carriers take over if not
the first then one of the top places. These comparisons
may concern both newly registered cars as well as work
performed (tonne-kilometers). It is estimated that cars
registered in Poland cover about a quarter of the Euro-
pean demand for transport services. Companies based in
Poland provide services of export/import of goods from
and to the country as well as transporting goods across
Europe without returning to the base for many months.
Despite the huge competition and the gradual closure
of Western European countries on the eastern carriers,
Polish entrepreneurs are still able to remain competitive
and visible on the market.

To keep this competitive edge, businesses must con-
stantly change and grow. Polish truck fleet is one of the
youngest in Europe. Long-haul vehicles are being used for
a period of 3 years and then replaced by new ones.

This way of planning and exchanging the fleet allows for
the operation of cars equipped with the latest technology.
Continuous cost reduction is associated with both perio-
dic maintenance and, above
all, lower fuel consumption.
Looking at the figure (Fig. 1.),
one of the main transportation

B el costs is the cost of fuel, which

can amount to up to 42% of total
operating costs (TCO). In addi-
tion, cars that meet the latest
exhaust emission standards are

service and repair
depreciation and financing
driver

B iires subject to lower road tax rates.

Another aspect that may not
directly concern long-distance
transport but regional traffic or

distribution are traffic restrictions for cars in city centers
and noise. Increasingly, cars equipped with diesel engines
with higher emissions of harmful compounds and noise



normy czystosci spalin sg objete nizszymi stawkami
podatku drogowego.

Kolejnym aspektem, ktory moze bezposrednio nie doty-
czy transportu dtugodystansowego, ale regionalnego badz
dystrybucji, sg ograniczenia w ruchu dla samochodéw
w centrach miast oraz hatas. Coraz czesciej samochody
wyposazone w silniki diesla o wyzszej emisji szkodliwych
zwigzkow oraz hatasu nie moga w ogole wjezdzac do cen-
tréw miast, badz tez taki wjazd wigze sie z dodatkowymi
kosztami. Ta sytuacja na razie nie dotyczy Polski, natomiast
pokazuje ogolny trend za ktérym podazajg paristwa Unii
Europejskiej.

Coraz czesciej firmy zaréwno Polskie, jak i zagraniczne
zaczynajg zwraca¢ uwage na wptyw swojej dziatalnosci
na srodowisko naturalne. Oprécz checi jak najmniejszej
emisji do atmosfery substancji szkodliwych pochodzgcych
ze spalanego paliwa, zwracajg rowniez uwage na sposob
uzyskiwania tego paliwa. Te dwa kryteria eliminujg niemal
catkowicie dalszy wybdr silnikéw diesla.

EMISJA GAZ ZIEMNY vs. Diesel
99%

/ 90% 88%
70% mniej e et
e mniej mniej Hatas -5dB
mniej NO, | czastek
X statych NMHC Metanu

Alternatyw dla niego nie ma zbyt wiele — elektryczne
samochody ciezarowe, jako ciezkie i 0 matym zasiegu
mogag mie¢ zastosowanie jedynie w ruchu miejskim.
Osobng sprawg jest uzyskanie tego paliwa — czyli ener-
gii elektrycznej. Samochdd moze nie emitowac zanie-
czyszczen podczas eksploatacji, jednak pozyskanie paliwa
w Polsce w dalszym ciggu wigze sie ze spalaniem wegla,
co powoduje, ze ogdina emisja CO, nie jest zbyt korzystna.
Nastepna alternatywa sg samochody hybrydowe, ktorych
gtowne zalety mozemy wykorzysta¢ wtasnie w ruchu Sto-
p&Go. W tej chwili zaden z producentéw nie oferuje takiego
rozwigzania w pojazdach z grupy DMC >18t. Najbardziej
ekologiczne rozwigzanie (z perspektywy Polskiego rynku)
polega na zasilaniu samochoddéw gazem ziemnym spre-
zonym CNG - idealne rozwigzanie dla ruchu miejskiego
lub regionalnego. W tym przypadku emisja szkodliwych
substancji jest znacznie nizsza niz dla silnika Diesla, jednak
technologia ta nie pozwala na uzyskanie duzego zasiegu
miedzy tankowaniem (co stanowi wartosc¢ kluczowa przy
transporcie dalekobieznym). Tutaj z pomocga przychodzi
zasilanie samochodéw gazem ziemnym w formie ciektej
LNG. Gaz w tej formie posiada duzo wyzszg gestos¢ niz
gaz sprezony CNG i wtasnie ta wtasnos¢ pozwala na uzy-
skanie odpowiedniego zasiegu pojazdu.

Firma Iveco, lider technologii zasilania samochodow
ciezarowych gazem ziemnym, ma w swojej ofercie przeto-
mowy samochdd Stralis NP400. Jest to pierwszy w Europie
ciggnik siodtowy zasilany w catosci gazem LNG. Jest wypo-
sazony w 2 kriogeniczne zbiorniki LNG o tgcznej pojem-
nosci 1080 litréw, co pozwala na zatankowanie ok. 390 kg

cannot enter city centers in general, or it is possible but
at higher costs. This situation does not concern Poland at
present, but it shows the general trend in European Union
member states.

Increasingly, both Polish and foreign companies are
beginning to pay attention to the impact of their activity
on the environment. In addition to the desire to minimize
the amount of harmful substances from the fuel to the
atmosphere, they also pay attention to the way this fuel
is obtained. These two criteria eliminate almost entirely
the further choice of diesel engines.

Natural Gas vs Diesel Emissions

o 99% less 9 9
70% less particu- 9,9”@‘&83 EASth‘Sﬁz Noise -5dB
X lates

There are not much alternatives — electric trucks, as
heavy and short range, can only be used in urban traf-
fic. The way of obtaining this fuel (electricity) is another
matter. The car may not emit pollutants during operation,
but the acquisition of fuel (energy) in Poland continues
to be associated with the burning of coal, which results
in overall CO, emissions being not very beneficial. The
next alternative is hybrid cars, whose main advantages
can be used justin the Stop&Go system. At the moment,
none of the manufacturers offers such solutions in DMC
vehicles> 18t. The most ecological solution (from the per-
spective of the Polish market) is the supply of cars with
compressed natural gas CNG — an ideal solution for urban
or regional traffic. Here the emissions of harmful sub-
stances are considerably lower than for a Diesel engine,
but this technology does not allow for a large distance
range between refueling (critical value for long-distance
transport). And here the supply of cars with natural gas
in the form of liquid LNG comes with help. Gas in this
form has much higher density than compressed CNG
gas and this property allows to obtain the appropriate
range of the vehicle.

Iveco is the leader in truck fueled natural gas techno-
logy and has in its offer the striking Stralis NP400. This is
the first truck in Europe to be powered entirely with LNG.
Equipped with 2 cryogenic LNG tanks with a total capa-
city of 1080 liters, it allows to fill up about 390 kg of gas.
Thanks to this, the range, confirmed in many tests, has
exceeded 1500 km. The refueling time is comparable to
that of diesel fuel.

Stralis NP400 is very popular among FMCG operators.
These companies are one of the firsts to invest in Biome-
tan production facilities, so they can recycle their waste
while creating fuel for their vehicles. With this solution, the
environmental impact is greatly reduced. These companies
pay attention to the noise emitted by their vehicles. The
noise requirement for nighttime supplies by distribution
vehiclesis as low as possible. In this category, vehicles with
diesel engines are far behind as they emit even 5 dB more.
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gazu. Dzieki temu potwierdzony w licznych testach zasieg
pojazdu przekracza 1500 km, a czas tankowania tankowa-
nia jest porownywalny z tankowaniem oleju napedowego.

Stralis NP400 cieszy sie duzg popularnoscig rowniez
wsrdd rowniez wsrod przewoznikdw obstugujgcych sektor
FMCG. To wtasnie te firmy jako jedne z pierwszych inwe-
stujg w instalacje do produkcji biometanu, dzieki czemu
moga zagospodarowa¢ odpady, tworzac jednoczesnie
paliwo dla wykorzystywanych srodkéw transportu. Przy
takim rozwigzaniu wptyw na srodowisko jest znacznie ogra-
niczony. Firmy te zwracajg uwage na gtosnosc¢ pojazdow.
Wymaganiem dostaw nocnych jest jak najnizszy hatas
emitowany przez samochody dystrybucyjne. W tej kate-
gorii samochody z silnikiem Diesla zostajg daleko w tyle,
emitujg nawet ok 5 dB wiecej.

Poza wptywem na srodowisko dla przewoznikéw bardzo
istotny jest koszt transportu. Zgodnie z powyzszg informa-
cja koszty paliwa mogg dochodzi¢ nawet do 42% ogolnej
sumy kosztéw transportu. W tym przypadku samochody
zasilane LNG réwniez wyprzedzajg konkurencje. Detaliczna
cena kilograma gazu w stosunku do oleju napedowego
jest 0 ok 10% nizsza. Jezelidodamy do tego ok 15% nizsze
zuzycie paliwa to sumarycznie mozemy osiggng¢ ponad
20% nizszy koszt przejechania 100 km ciggnikiem zasila-
nym LNG wzgledem takiego samego ciggnika, ale z silni-
kiem Diesla. Przy przeliczeniu tej wartosci przez $rednio
150 000 km/rok daje to naprawde duze oszczednosci.

Liderem sprzedazy samochoddéw zasilanych gazem
ziemnym jest Francja, gdzie rynek na tego typu samochody
ciezarowe wynosi ponad ponad 2000 sztuk rocznie. Rzad
tego kraju w pore dostrzegt korzysci ptynace z zasilania
pojazdow gazem ziemnym i aktywnie wspiera firmy decy-
dujace sie na takie samochody. Wprowadzono zakazy
ruchu konwencjonalnych samochoddw podczas najwiek-
Szego zanieczyszczenia powietrza w miastach, natomiast
realizowanie dostaw nocnych mozliwe jest jedynie przez
pojazdy gazowe. Francuscy przedsiebiorcy moga liczy¢
réwniez na doptaty badz zwolnienia podatkowe. Poprzez
takie dziatanie rynek samochodoéw zasilanych gazem ziem-
nym dynamicznie sie rozwija.

Zainteresowanie Polskich firm samochodami zasilanymi
gazem ziemnym jest coraz wieksze, pomimo, ze w dalszym
ciggu czekamy na rozwigzania majgce stanowi¢ zachete do
stosowania napedow alternatywnych. Zapowiadane znie-
sienie akcyzy paliwowej na gaz ziemny powiekszy réznice
w cenie miedzy olejem napedowym a gazem, co powinno
mie¢ pozytywny wptyw na dalszy rozwdj tej technologii
na polskim rynku. Planowane jest rowniez uruchomienie
wiekszej iloéci stacji tankowania (przy kluczowych weztach
komunikacyjnych). Z pewnoscig potgczenie rozwiniete]
infrastruktury, ulg wynikajgcych z przepisow, jak réwniez
nizszych kosztow transportu i zorientowania na ekologie
bedzie doskonatym impulsem dla przedsiebiorcow do
kolejnych zmian w zarzgdzanych flotach — tym razem na
samochody zasilane gazem ziemnym.

In addition to the environmental impact of transport,
transport costs are very important. According to the above
mentioned information, fuel costs can reach up to 42%
of the total cost of transport. Here, LNG-powered cars
are also ahead of the competition. The retail price of gas
relative to diesel is about 10% lower. If we add about 15%
less fuel consumption, then in overall we can achieve over
20% lower cost of driving 100 km with an LNG powered
truck than when driving the same distance with a similar
but diesel powered truck. By converting this value to an
average of 150,000 km/year, this can give great savings.

France is the leader of sales of natural gas powered
vehicles. The market for such trucks is over 2000 pieces
per year. The government of this country has foreseen the
benefits of fueling vehicles with natural gas and is actively
supporting companies deciding to use such cars. Bans
have been introduced for the traffic of conventional cars
during the peaks in urban air pollution, while night-time traf-
fic is possible only by gas vehicles. French entrepreneurs
may also count on subsidies or tax exemptions. By doing
so, the market for natural gas vehicles is expanding rapidly.

The interest of Polish companies in natural gas vehic-
les is growing, although we are still waiting for solutions
to provide incentives for alternative fuels. The announced
abolition of fuel excise tax on natural gas will increase the
price difference between diesel and gas, which should
have a positive impact on the further development of this
technology on the Polish market. It is also planned to set
more refueling stations (at key communication nodes).
Certainly the combination of improved infrastructure, regu-
latory relief as well as lower transport costs and ecologi-
cal focus will be an excellent impetus for entrepreneurs to
make further changes to their fleets — this time for natural
gas powered vehicles.
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5. Stacje regazyfikacji

miast i osiedli — biate
plamy, wyspowe stacje
regazyfikacji

Gospodarstwa domowe zuzywajg znaczacg ilosé, bo
niemalze 1/4 catej energii wykorzystywanej we wszystkich
sektorach gospodarki krajowej. Zuzycie energii w gospo-
darstwach domowych (w latach 2014-2015) stanowito
blisko 22% krajowej podazy energii. Krajowa podaz ener-
gii wyniosta 4031 PJ, zuzycie energii w gospodarstwach
domowych (tgcznie z eksploatowanymi samochodami
osobowymi) uzyskato poziom 1102 PJ.

Dla wiekszosci krajow UE dominujgcym nosnikiem ener-
gii wykorzystywanym w gospodarstwach domowych byt
gaz ziemny, ktory pokrywat srednio 35% catego zuzycia
energii. Na drugim miejscu znajdowata sie energia elek-
tryczna. Analiza struktury zuzycia energii ogétem w gospo-
darstwach domowych w podziale na poszczegdlne nosniki
energii wskazuje, ze Polska (w 2015 r.) byta liderem w zuzy-
ciu wegla kamiennego w tym sektorze i znaczgco réznita sie
od pozostatych krajow unijnych. Zuzycie wegla kamiennego
w Polsce byto dziesieciokrotnie wieksze niz w UE. Udziat
tego nosnika w zuzyciu energii ogétem w gospodarstwach
domowych w Polsce ksztattowat sie na poziomie 32%.
Dla poréwnania dla nastepnego w kolejnosci uzytkow-
nika wegla kamiennego, Irlandii, wskaznik ten wyniost 7%,
a Sredni wskaznik dla UE w 2014 r. to 3%. Udziat Polski

d.

Regasification stations
of cities and settlements
— white spots, “island”
type gasification stations

Households consume a significant amount, as almost
a quarter of all energy used in all sectors of the national eco-
nomy. Energy consumption in households (in 2014-2015)
accounted for almost 22% of the national energy supply.
Domestic energy supply was 4031 PJ, household energy
consumption (including passenger cars) reached 1102 PJ.

For most EU countries, the dominant source of energy
used by households was natural gas, which accounted for
an average of 35% of total energy consumption. Electri-
city was in the second place. Analysis of the total energy
consumption structure in households, broken down by
individual energy carriers, indicates that Poland (in 2015)
was the leader in hard coal consumption in this sector and
significantly differed from other EU countries. Coal con-
sumption per 1 inhabitant in Poland was ten times higher
than in the EU. The share of this medium in total energy
use in households in Poland was 32%. In comparison to
the next hard coal user — Ireland, this figure was 7% and
the EU average for 2014 was 3%. Poland's share in the con-
sumption of this medium in the household sector across
the European Union was 84%.

The use of natural gas within households in 2016 was
3.775bln m®and there were 6,7 min consumers. Moreover,

Fig. 1. Structure of household energy consumption per 1 inhabitant in 2015
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w zuzyciu tego nosnika w sektorze gospodarstw domo-
wych catej Unii Europejskiej wynosit 84%.

Zuzycie gazu ziemnego
w gospodarstwach domo-
wych w 2016 r. wynosito

Map. 1. Map of areas supplied with gas
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Okres oczekiwania na budowe sieci gazowej, dla nie-
ktérych miejscowoscii gmin, jest bardzo odlegty, siegajacy
nawet kilkunastu lub kilkudziesieciu lat. Zwigzane jest to
z oczekiwaniem na rozbudowe systemu przesytowego gazu
ziemnego, czasochtonnymi i powolnymi procedurami admi-
nistracyjnymi, pozyskiwaniem stuzebnosci terenu, czy tez
wykupem gruntéw pod inwestycje oraz samym procesem
realizacji. Ponadto infrastruktura juz istniejgca wymaga
modernizacji oraz rozbudowy, z uwagi na wyczerpanie
mozliwosci przesytowych.

W ostatnich latach mozna zaobserwowa¢ dziatania pol-
skich firm zmierzajgce w strone wymazywania biatych plam
na gazowej mapie Polski. Polska Spotka Gazownictwa od
lipca ubiegtego roku do kwietnia 2017 r. podpisata ponad
240 listéw intencyjnych o wspotpracy z gminami w sprawie
gazyfikacji. Réwniez firmy prywatne — m.in. BARTER S.A.
czy Unimot S.A. — prowadzag kampanie informacyjne wsréd
wtadz gmin w Polsce na temat mozliwosci oraz sposobow
gazyfikacji terendw nieprzytgczonych do sieci gazownicze;.

Podczas spotkan z samorzgdowcami przedstawiane
sg plany rozwoju sieci gazowej i mozliwosci gazyfikaciji
kolejnych gmin, zaréwno poprzez budowe tradycyjnej sieci
gazowej, jak i gazyfikacje przy wykorzystaniu stacji rega-
zyfikacji skroplonego gazu LNG.

Dzieki temu ostatniemu, nowatorskiemu rozwigzaniu,
mozliwa jest gazyfikacja terendw, na ktérych dotychczas
nie byto mozliwosci budowy i rozwoju tradycyjnej infra-
struktury gazowej. Dzieki statym dostawom skroplonego
gazu z gazoportu w Swinoujsciu tzw. gazyfikacja wyspowa

the consumption is diverse and much greater than the

consumption of electricity and district heating, 10% of

households use natural gas for

heating premises, while 57%

for cooking. The current level

of access to gas infrastructure
is less than 60% of the countries

area — in 2015 it was 57.81%

and covered 1433 out of 2479

municipalities.

e Expectation of construc-
tion of gas networks, for some
towns and villages, is very

2 : distant, reaching up to a dozen
or several decades. This is due
to the anticipation of extension

L of natural gas transmission

- system, a slow and time-con-
' suming administrative procedu-
res, land acquisition or redemp-

= tion of land for development and

. the process of implementation.
In addition, already existing
requirements need moderniza-

tion and expansion, due to the
exhaustion of transmission capacity.

In recent years, the actions of Polish companies have
been observed, aiming at eradicating white spots on the
gas map of Poland. Polish Gas Company, counting from
July 2010 to April 2017, has signed more than 240 letters
of intent to cooperate with municipalities on gasification.
Also private companies — including BARTER S.A. or Unimot
S.A. — carry out an information campaign among local
authorities in Poland on the possibilities and ways of gasi-
fication of areas not connected to the gas network. During
meetings with local authorities, plans are being presented
for the development of the gas network and the possibility
of gasification of subsequent municipalities, both through
the construction of traditional gas network and through
gasification using LNG regasification stations.

Thanks to this latest innovative solution, it is possible
to gasify areas where there was no possibility of building
and developing traditional gas infrastructure. As a result of
the constant supply of liquefied natural gas from the gas
terminal in Swinouj$cie so-called “island gasification” is an
opportunity for many municipalities to gain quick access
to safe and environmentally friendly fuel, such as natural
gas. It also has a huge impact on economic development
and the activation of local labor markets. Access to gas
attracts new investments, which in turn are associated
with increased employment. Another important issue is
the fight against air pollution.

In Poland there are several hundred companies, large
and small, that are designing, performing and servicing
natural gas installations. Many years of experience and high
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jest dla wielu gmin szansg na szybkie zyskanie dostepu
do bezpiecznego i ekologicznego paliwa, jakim jest gaz
ziemny. Tego typu przedsiewziecia majg takze ogromny
wptyw na rozwdj gospodarczy oraz aktywizacje lokalnych
rynkéw pracy. Dostep do gazu przycigga bowiem nowe
inwestycje, a te z kolei wigzg sie ze wzrostem zatrudnienia.
Istotng kwestig jest walka z zanieczyszczeniem powietrza.

Przedstawiona koncepcja, w fazie pierwszej, przewiduje
budowe lokalnej sieci dystrybucyjnej dla ktérej Zzrédtem
gazu jest stacja regazyfikacji LNG. W kolejnych etapach
nastepuje rozbudowa sieci, i o ile jest to ekonomicznie uza-
sadnione, budowa sieci przesytowej. Faza druga nastepuje
po podtaczeniu sieci dystrybucyjnej do sieci przesytows,
wtedy modut regazyfikacyjny jest odtgczany i przenoszony
w nowa lokalizacje.

W Polsce dziata kilkaset firm projektujacych, wykonu-
jacych oraz serwisujgcych instalacje gazu ziemnego — od
duzych po bardzo mate. Wieloletnie doswiadczenie i wyso-
kie umiejetnosci powodujg, ze budowa sieci dystrybucyj-
nych, przytaczy, sieci dystrybucyjnych i przytaczy a takze
instalacja odbiornikdw gazu nie stanowi wyzwania, a jest
realizowana szybko (z wytgczeniem przypadkéw wystepo-
wania spowolnionych decyzji administracyjnych).

W Polsce dziatajg silne osrodki badawcze, skupione
gtéwnie na uczelniach technicznych, prowadzace badania
zwigzane z gazem ziemnym i jego dystrybucja. Od chwili
podjecia decyzji o budowie terminalu LNG w Swinoujéciu,
coraz wiecej osrodkow, zarowno naukowych jak i z otocze-
nia samorzadowo-przemystowego, uczestniczy w bada-
niach czy opracowaniach koncepcji wykorzystania LNG
do likwidacji tzw. ,biatych plam”.

skills, speed up the construction of distribution networks,
connections and installation of gas receivers with the
exception of the slow administrative process.

There are strong research centers in Poland, mainly
technical universities, which are conducting research
on natural gas and its distribution. From the moment
of the decision to build an LNG terminal in Swinoujscie,
numerous scientific, numerous scientific partners and
institutions from the local government and business
environment participated in studies aiming to develop
a concept of using LNG towards minimising amount of
so-called “white spots”.

Fig. 2. Scheme of LNG network construction
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Witasciwosci fizykochemiczne paliwa LNG sprawiajg, iz
jego obstuga odbiega od obecnie powszechnie wykorzy-
stywanych paliw zaréwno w transporcie jak i przemysle.
LNG jest cieczg kriogeniczng, ktdrej temperatura w warun-
kach cisnienia atmosferycznego wynosi-162°C, a wraz z jej
wzrostem zwieksza sie cisnienie w zbiorniku, w ktérym jest
przechowywana, i zmniejsza sie gestos¢ LNG. Znajomosé
procesow zwigzanych z przechowywaniem, transferem
oraz wykorzystaniem skroplonego gazu ziemnego jest
niezbedna do prawidtowej obstugi instalacji LNG co z kolei
wptywa na poziom bezpieczenstwa osdb, infrastruktury
oraz $rodowiska.

W zwigzku z powyzszym, osoby majgce kontakt z tech-
nologiami, w ktérych wykorzystywany jest skroplony gaz
ziemny, powinny posiada¢ odpowiednie kompetencije,
umozliwiajgce z jednej strony wykorzystanie zalet i poten-
cjatu LNG, a z drugiej bezpieczng eksploatacje instalacji
LNG.

W transporcie morskim LNG jako tadunek zaistniat
w latach szesédziesigtych ubiegtego wieku. W roku 2015
zaczety obowigzywac ograniczenia dla paliw zeglugowych
dotyczgce emisji siarki, dlatego tez LNG coraz czesciej
postrzegane jest jako alternatywa do zasilania statkow.
W zwigzku z powyzszym, na poczatku 2017 wszedt w zycie
kodeks dla statkéw zasilanych paliwami o niskiej temperatu-
rze zaptonu (IGF Code) a takze pojawity sie wytyczne doty-
czgce szkolenia zatég dla tych statkdw w konwencji STCW.

Szkolenie morskie podzielone jest na dwa etapy:

podstawowe: dla czesci zatogi, ktéra nie bierze bez-

posredniego udziatu w operacjach transferu LNG oraz
obstugi systemu paliwowego (dziat poktadowy oraz
poziom wsparcia z dziatu mechanicznego);

zawansowane: dla czesci zatogi odpowiedzialnej za
prawidtowa prace sitowni i operacje zwigzane z LNG

(kapitan oraz poziom zarzadzania i operacyjny dziatu

mechanicznego).

Podobne szkolenie powinno dotyczyé réwniez oséb,

The physico-chemical properties of LNG fuel make
it different from currently used fuels in both transport
and industry. LNGis a cryogenic liquid with atmospheric
pressure of -162°C, and with the increase of its’ tempe-
rature the pressure in the container in which it is stored
increases and the density of LNG decreases. Knowledge
of the processes involved in the storage, transfer and
use of liquefied natural gas is essential for the proper
operation of LNG installations, which in turn affects
the level of security of persons, infrastructure and the
environment.

Consequently, those in contact with LNG technologies
should have the appropriate competences to enable LNG
advantages and potential, on the one hand, and the safe
operation of LNG facilities on the other.

LNG in shipping was launched in the 1960s. By 2015,
shipping fuels restrictions on sulfur emissions have
become mandatory, and LNG is increasingly seen as an
alternative to powering ships. As a result, at the beginning
of 2017, the code for ships using low-flashpoint fuel (IGF
Code) and the crew training guidelines for STCW conven-
tion entered into force.

Maritime training is divided into two stages:

basic: for part of the crew that does not directly par-

ticipate in LNG transfer and fuel system operations

(deck department and mechanical department level

support);

advanced: for part of the crew responsible for the cor-

rect functioning of the engine room and LNG operations

(master and management and operations level of the

mechanical department).

Similar training should also involve those who work
directly or indirectly with operations aimed at the storage,
transfer and/or use of LNG on land.

The following figure outlines the scope of the training,
depending on the degree of involvement of the group in
LNG operations and its volume.
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S 0 = B Advanced training: Specialized training including: impact of phy-
‘O - sical properties and LNG compositions on how to operate it, LNG
Poziom zarzadzania przedsiebior- systems construction, emergency situations (simulator classes).
stwem (szkolenie biznesowe) Addressed to people with some experience (with basic training) =
duration up to 5 days;
Personel posrednio B Basic training: covering basic knowledge of LNG properties, hazards,
zaangazowany w operacje LNG emergency procedures, first aid, fire training — duration up to 2 days;
Personel bezpogrednio B Business training: covering basic knowledge of LNG characteri-
zaangazowany w operacje LNG stics, hazards, emergency procedures, business modeling, LNG

use in various modes of transport and industry, case studies, etc.
— duration up to 2 days.

B Szkolenie zaawansowane: specjalistyczne szkolenie obejmujgce:
wptyw wiasciwosci fizycznych oraz kompozycji LNG na sposéb
Jjego obstugi, budowe systemow LNG, sytuacje awaryjne (zajecia na
symulatorach). Przewidziane dla oséb z pewnym doswiadczeniem
(posiadajace szkolenie podstawowe) — czas trwania do 5 dni;

B Szkolenie podstawowe: obejmujgce podstawowag wiedze na temat
wtasciwosci LNG, zagrozenia, sposob postepowania w sytuacjach
awaryjnych, pierwszg pomoc, szkolenie przeciwpozarowe — czas
trwania do 2 dni;

B Szkolenie biznesowe: obejmujgce podstawowa wiedze na temat
wtasciwosci LNG, zagroZenia, sposob postepowania w sytuacjach
awaryjnych, omowienie modeli biznesowych, wykorzystanie LNG
w réznych srodkach transportu i przemystu, studia przypadku itp.
- czas trwania do 2 dni.
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Krajowe ramy polityki i rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
National policy framework for the development of alternative fuels

7. Krajowe ramy polityki
i rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych

Perspektywy rozwoju wykorzystania Skroplonego Gazu
Naturalnego z punktu widzenia zwigzanych z tym regula-
cji prawnych nalezy rozpatrywac nie tylko w kontekscie
przepisoéw zwigzanych z energetyka, ale przede wszystkim
przepisow zwigzanych z transportem morskim i drogo-
wym. W dniu 29 marca 2017 r. Rada Ministréw zatwierdzita
Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alter-
natywnych, ktére stanowig plan realizacji zatozen Dyrek-
tywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia
22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych’. Oba dokumenty maja kluczowe zna-
czenie dla rynku gazu w Polsce. Podstawy do utworzenia
rynku zostaty sformutowane w Dyrektywie 2009/73/WE
z dnia 13 lipca 2009 r. dotyczgcej wspolnych zasad rynku
wewnetrznego gazu ziemnego i uchylajgcej dyrektywe
2003/55/WE? w ktorej wyznaczono cel dla rynku paliw
odnawialnych = 10% udziatu w rynku paliw transporto-
wych. Budowanie wspdlnego rynku opiera sie na koniecz-
nosci wydzielenia operatoréow systemow przesytowych,
rozdziale wtasnosci na poziomie przesytu, sprawnej i wta-
sciwej kontroli, przestrzeganiu zasady niedyskryminacji
miedzy sektorem publicznym i prywatnym, nadania orga-
nom regulacyjnym energetyki wtasciwych uprawnien, w tym
do naktadania skutecznych sankgji, przejrzystosci ustalania
cen oraz ochrony intereséw konsumentéw. W dyrektywie
2009/73/WE podkreslono koniecznos¢ integracji rynkow
gazowych panstw cztonkowskich, co stanowi podstawe
bezpieczenstwa dostaw energii. Jednoczesnie Wspdlnota
europejska przewiduje wsparcie dla panstw cztonkow-
skich w utworzeniu sprawnie funkcjonujgcego rynku gazu
poprzez przekazanie srodkow zgodnie z art. 5 Traktatu
i wyrazong nim zasadg pomocniczosci. Utworzony w pan-
stwie cztonkowskim rynek gazu ma by¢ konkurencyjny,
bezpieczny i zrownowazony pod wzgledem Srodowisko-
wym. Realizacje tych zatozen zapewni¢ ma wprowadzenie
obiektywnych i niedyskryminacyjnych procedur udzielania
zezwolen, procedur monitorowania bezpieczenstwa dostaw
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7. National policy frame-

work for the develop-
ment of alternative fuels

Prospects for the development of the use of Liquefied
Natural Gas from the point of view of related legal regu-
lations should be considered not only in the context of
regulations related to energy, but especially regulations
related to maritime and road transport. On March 29,
2017 the Council of Ministers approved the National Fra-
mework for Alternative Fuels Infrastructure Development
Policy, which is a roadmap for implementing the Direc-
tive 2014/94/EU of the European Parliament and of the
Council of 22 October 2014 on the development of alter-
native fuel infrastructure’. Both documents are crucial
for the gas market in Poland. The basis for the creation
of the market was laid down in Directive 2009/73/EC of
13 July 2009 on common rules for the internal market
in natural gas and repealing the Directive 2003/55/EC?
setting out the target for the renewable fuels market —
10% market share of transport fuels. Building a common
market is based on the need to separate transmission
system operators, ownership unbundling on the transfer
level, efficient and proper control, respect for the prin-
ciple of non-discrimination between the public and pri-
vate sectors, providing the energy regulatory bodies with
competent powers, including the imposition of effective
sanctions, price transparency and protection of consumer
interests. Directive 2009/73/EC underlines the need to
integrate the Member States' gas markets, which is the
basis for security of energy supply. At the same time, the
European Union provides support to Member States in
the establishment of a well-functioning gas market by
means of transfer of funds in accordance with Art. 5 of
the Treaty and its subsidiarity principle. The gas market
in a Member State is to be competitive, secure and envi-
ronmentally sustainable.

The implementation of these assumptions will be ensu-
red by the introduction of objective and non-discriminatory
authorization procedures, procedures for monitoring of
security of supply and defining technical safety criteria



oraz okreslenia kryteriéw bezpieczenstwa technicznego
z naciskiem na wspoétprace i solidarnosé regionalng panstw
cztonkowskich.

Dazenie do ujednolicenia rynku paliw alternatywnych
wyrazone zostato w przepisach Dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika
2014 r. w sprawie rozwoju rynku paliw alternatywnych. Okre-
$lone zostaty minimalne wymogi dotyczace rozbudowy
infrastruktury paliw alternatywnych poprzez okreslenie
punktéw tankowania gazu ziemnego, wspolnych specyfi-
kacji technicznych tych punktéw oraz wymogdw informo-
wania uzytkownikow. Wszystkie te informacje znalazty sie
w Krajowych ramach polityki rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych. W ramach dokumentu dokonano kom-
pleksowej analizy aktualnej sytuacji na rynku dla poszcze-
golnych paliw alternatywnych w kraju, z uwzglednieniem
poszczegolnych srodkdw transportu oraz rozréznieniem
sfery prywatnej i publicznej. Wskazano na brak regulacji
prawnych dotyczacych zaréwno samego procesu budowla-
nego jak réwniez technicznych warunkéw zapewniajgcych
bezpieczenstwo funkcjonowania i obstugi infrastruktury
stuzgcej do tankowania skroplonego gazu naturalnego na
lgdzie. Z kolei na terenie portdw morskich istotny problem
stanowi brak regulacji odnoszacych sie do bunkrowania —
obrotu gazem do celéw pednych. W transporcie drogowym
podstawowym problemem sg zaostrzone w stosunku do
pozostatych paliw alternatywnych przepisy dozoru tech-
nicznego. Krajowe Ramy wskazuja, ze istotnie wptywa
to na popularnos¢ gazu ziemnego wsréd uzytkownikow
pojazdow.

Wytyczne okreslone w Dyrektywie 2014/94/UE zgodnie
z zatozeniami Krajowych Ram miaty zosta¢ przeniesione
do polskiego systemu prawnego w ustawie o elektromo-
bilnosci i paliwach alternatywnych. Projekt ustawy okresla
system dostepu do danych dotyczgcych potozenia/ dostep-
nosci tankowania gazu ziemnego, przepisy z zakresu infra-
struktury paliw alternatywnych uwzgledniajgcych specyfike
sprzedazy gazu ziemnego w portach morskich i $rodlgdo-
wych, wprowadzenie obowigzku wykorzystywania pojaz-
dow niskoemisyjnych w transporcie publicznym. Réwnole-
gle zostang wprowadzone zmiany przepisach podatkowych,
m.in. korzystniejsza stawka podatku tonazowego, obnizenie
opftat rejestrowych dla ,zielnych statkow”. Szereg zmian
regulacji prawnych ma dotyczy¢ technicznych wymagan
dla stacji tankowania LNG, zbiornikéw oraz badania jakosci
i sposobu poboru probek dla LNG.

W dniu 27 kwietnia 2017 r. projekt ustawy o elektromo-
bilnosci i paliwach alternatywnych zostat przekazany do
konsultacji spotecznych i uzgodnien miedzyresortowych.
Uwagi mozna byto zgtaszac do korica maja 2017 r. Zgod-
nie z zatozeniami projektu ustawy do 31 grudnia 2025 .
majg powstac punkty tankowania LNG w portach morskich
i punkty publicznie dostepne. Natomiast do 31.12.2030
r. sie¢ tankowania w portach $rédlgdowych. Utworzone
punkty maja funkcjonowac w ramach sieci bazowej TEN-T.

with emphasis on regional cooperation and solidarity of
the Member States.

The pursuit of the unification of the alternative fuels
market is reflected in the provisions of Directive 2014/94/
EU of the European Parliament and of the Council of 22
October 2014. on the development of alternative fuels
market. Minimum requirements for the development of
alternative fuels infrastructure have been identified by spe-
cifying refueling points, common technical specifications,
and user information requirements. All this information was
included in the National Framework of Alternative Fuels
Policy Development. The document provides a compre-
hensive analysis of the current market situation for indi-
vidual alternative fuels in the country, taking into account
individual modes of transport and the distinction between
private and public sectors. It was pointed out that there
was a lack of legal regulations regarding the construction
process itself as well as the technical conditions ensuring
the safety of functioning and handling of the infrastructure
serving refueling of liquefied natural gas on land. On the
other hand, there is a significant problem in the seaports
that there is no regulation concerning bunkering — gas
trading for propulsion purposes. In road transport, the
basic problem is the tightening of the provisions of tech-
nical supervision in relation to other alternative fuels. The
National Framework states that this significantly affects
the popularity of natural gas among vehicle users.

Guidelines laid down in Directive 2014/94 EU, in line
with the National Framework, were to be transferred to the
Polish legal system in the Electromobility and Alternative
Fuels Act. The draft law specifies the system of access
to location/availability data for natural gas refueling, alter-
native fuel infrastructure regulations that take into acco-
unt the specific nature of natural gas sales in seaports
and inland ports, and the introduction of the obligation to
use low carbon vehicles in public transport. Simultane-
ously, changes in tax regulations will be introduced, e.g.
more favorable tonnage tax rate, lower registration fees
for “green ships”. A number of regulatory changes are
expected to address the technical requirements for LNG
refueling stations, tanks, as well as quality studies and
LNG sampling methods.

On April 27,2017. The draft law on electromobility and
alternative fuels has been submitted to social consultations
and inter-ministerial consultations. Comments could be
submitted by the end of May 2017. According to the draft
law, until 31 December 2025 there will be LNG refueling
points at sea ports and publicly accessible points. By
31 December 2030 the refueling network in inland ports
should be built. The points created are to operate within the
TEN-T core network. By comparing the content of Directive
2014/94/EU, the guidelines and the provisions of the draft
law a clear direction of the planned actions can be noted.
The focus has been put on electricity, which has been high-
lighted by numerous gas entities reporting comments on
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Poréwnujac tres¢ dyrektywy 2014/94/UE i zawarte w niegj
wytyczne oraz przepisy projektu ustawy zauwaza sie
wyrazny kierunek planowanych dziatan. Punkt ciezkosci
zostat potozony na energie elektryczng, co podkreslaty
liczne podmioty funkcjonujgce na rynku gazu zgtaszajgce
uwagi do projektu ustawy. Planuje sie, ze przepisy ustawy
majg wej$¢ w zycie do stycznia 2018 r. Obecnie ustawa
zostata przekazana do prac rzgdowych.

Szczegdlny wptyw na wzrost zainteresowania skroplo-
nym gazem naturalnym majg regulacje prawne skierowane
na ochrone srodowiska. Limity emisji szkodliwych substan-
cji do atmosfery- tlenkdw siarki i tlenkéw azotu- niejako
wymusza na przedsiebiorstwach zeglugowych koniecznosé
zmian. Jednym z alternatywnych dla paliw ciezkich zrodet
energii jest skroplony gaz naturalny, ktérego wtasciwosci
pozwalajg na realizacje surowych wskaznikow emisji. Wyko-
rzystanie energii elektrycznej w transporcie morskim jest
znikome z uwagi na ograniczony zasieg jednostek wyko-
rzystujacych energie elektryczng jako paliwa.

Wzrost znaczenia skroplonego gazu naturalnego
w gospodarce uzalezniony jest od synchronizacji przepi-
sOw prawnych z réznych gatezi prawa. Nalezy zauwazyc¢,
ze jest ona kluczem nie tylko do szerszego wykorzystania
tego surowca w gospodarce, ale rowniez do petnego wyko-
rzystania potencjatu jaki wigze sie z dgzeniem do dywersy-
fikacji zZrédet dostaw energii. Synchronizacja umozliwi nie
tylko bezpieczne i sprawne dostarczanie gazu do Polski, ale
takze do stworzenia sieci dystrybucji i potgczen transpor-
towych w catym kraju. Myslenie sektorowe nalezy zastgpic¢
mysleniem zintegrowanym, ukierunkowanym na sprawne
zarzadzanie procesem, na ktéry sktadajg sie regulacje
zréznych dziedzin prawa. Nalezy rozwazy¢ przyjecie stra-
tegii ukierunkowanej na stworzenie srodowiska prawnego
dla funkcjonowania ogolnie pojetego rynku gazu w Polsce.

Dz. Urz. UE. L 20714 Nr 307, str. 1
Dz. Urz. UE. L 2009 Nr 211, str. 94
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Rekomendacja dla rozwoju Rynku LNG w Polsce
Recommendation for the development of the LNG market in Poland

the draft law. It is planned that the provisions of the law
will come into force until January 2018. The law has now
been passed to the government.

Legal regulations aiming for the protection of the envi-
ronment are particularly influencing the increased inte-
restin liquefied natural gas. The limits for the emission of
harmful substances into the atmosphere — sulfur oxides
and oxides of nitrogen — are somehow obliging shipping
companies to change. One of the alternative fuels for heavy
sources of energy is liquefied natural gas, whose properties
allow for the realization of severe emission indicators. The
use of electricity in maritime transport is minimal due to
the limited range of units using electricity as fuel.

Increasing importance of liquefied natural gas in the
economy depends on the synchronization of legal regu-
lations from different branches of law. It should be noted
that it is the key not only to the wider use of this reso-
urce in the economy, but also to fully exploit the potential
associated with diversification of energy supply sources.
Synchronization will not only enable safe and efficient gas
supply to Poland, but also to create distribution networks
and transport links throughout the country. Sector thinking
should be replaced by integrated thinking aimed at stre-
amlining the management process, which is governed by
various legal disciplines. Consideration should be given
to adopting a strategy aimed at creating a legal environ-
ment for the functioning of the generally understood gas
market in Poland.

Official Journal of the European Union, L 307, 28 October 2014, p. 1
2 Official Journal of the European Union, L 211, 14 August 2009, p.94
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