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PPLNG o nas

Polska platforma LNG powstała w 2017 roku, w celu promowania 
LNG jako czystszego paliwa alternatywnego dla zrównoważonego 
transportu, gospodarki morskiej, przemysłu i gospodarstw domowych.

Od tego czasu liczba członków platformy wzrosła, a teraz sto-
warzyszenie reprezentuje ponad 20 organizacji ze wszystkich 
ważnych segmentów LNG:
•	 polskie porty wraz z kluczowymi interesariuszami, aktywnie 

pracują nad rozwojem odpowiednich urządzeń do tankowania 
LNG w celu umożliwienia bunkrowania statków LNG;

•	 odnośnie transportu lądowego nasi członkowie koncentrują się 
na rozmieszczeniu stacji LNG w celu zapewnienia tankowania 
nowo wprowadzonych ciężkich pojazdów LNG.

Po stronie legislacyjnej Polska Platforma LNG była zaangażowana 
w proces wprowadzania zerowej stawki akcyzy na LNG. Polska Plat-
forma LNG współpracuje z Ministerstwem Energii, Ministerstwem 
Przedsiębiorczości i Technologii, Ministerstwem Infrastruktury oraz 
Ministerstwem Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej. Aktywnie 
przyczynia się do rozwoju branży LNG jako całości w Polsce.

Polska Platforma LNG jest częścią Bałtyckiego Klastra LNG i służy 
jako miejsce współpracy w celu transferu doświadczeń i know-how 
z krajów UE i wiodących interesariuszy LNG. Poprzez integrację 
i współpracę sektorów biznesowych i akademickich, a także poprzez 
działania opiniotwórcze, seminaria i konferencje, PPLNG będzie wspie-
rać rynek LNG i kształtować przyszłość LNG w Polsce. Członkowie 
Polskiej Platformy LNG wspólnie wydali raport „Rekomendacja dla 
rozwoju rynku LNG w Polsce”. Raport podsumowuje opinie naszych 
partnerów i ma na celu promowanie wykorzystania LNG w Polsce.

PPLNG info about
Polish LNG Platform was established in 2017 with the goal to 

promote LNG as a cleaner alternative fuel for sustainable trans-
port, maritime, industry and household sectors. 

Since then members of the platform have grown in numbers, 
and now the association represents over 20 organizations from 
all important LNG segments:
•	 Polish Ports along with key stakeholders are actively working 

towards the development of appropriate LNG refueling facilities 
to enable bunkering of LNG vessels;

•	 On the land transport side, our members are focused on the 
deployment of LNG stations in order to ensure the refueling of 
newly introduced heavy-duty LNG trucks.

On the legislative side Polish LNG Platform was closely involved 
in the process of introducing a zero excise duty rate on LNG. Polish 
LNG Platform is Cooperating with the Ministry of Energy, The Ministry 
of Entrepreneurship and Technology, The Ministry of Infrastructure as 
well as The Ministry of Maritime Economy. It is actively contributing to 
the development of LNG industry as a whole in Poland.

Polish LNG Polatform is a part of the Baltic LNG Cluster and serves 
as a collaboration platform to transfer experience and know-how from 
EU countries and leading LNG stakeholders. By integration and coope-
ration of business and academic sectors as well via opinion-forming 
activities, seminars and conferences, PPLNG supports LNG market and 
shape the future of LNG in Poland. Polish LNG Platform members join-
tly delivered the report “Recommendation for the Development of the 
LNG Market in Poland”. The report is summarizing our partners input 
and will aim to promote the development of LNG in Poland.
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1

Na rynku skroplonego gazu ziemnego (LNG) obserwujemy 
dziś początek nowej ery. Należy się spodziewać, że do roku 2022 
nastąpi ok. 45-procentowy wzrost eksportu LNG oraz radykalna 
zmiana struktury popytu i podaży, a w połowie dekady lat 2020 gaz 
zastąpi ropę naftową w roli wiodącego na świecie źródła energii.

Jakie będą implikacje tych szybkich przeobrażeń? Jakie – 
według przewidywań doświadczonych specjalistów branży ropy 
naftowej i gazu – możliwości i bariery napotka branża, przygoto-
wując się do tych doniosłych zmian?

Opierając się na wynikach ankiet przeprowadzonych wśród 
blisko 800 wysokich rangą specjalistów z branży ropy naftowej 
i gazu oraz 300 graczy rynkowych, opracowaliśmy w DNV GL spe-
cjalny raport kreślący perspektywy branży LNG. Można go pobrać 
nieodpłatnie ze strony dnvgl.com/LNGoutlook.

1.	 Omówienie
Głównym składnikiem skroplonego gazu ziemnego (LNG) 

jest metan (CH4), paliwo węglowodorowe cechujące się 
najniższą zawartością węgla, a co za tym idzie, najwięk-
szym potencjałem w zakresie ograniczenia emisji dwutlenku 
węgla (maksymalny spadek: ok. 26% w porównaniu z cięż-
kim olejem napędowym HFO). LNG jest zbliżony składem 
do gazu ziemnego wykorzystywanego w gospodarstwach 
domowych, a także do wytwarzania energii elektrycznej 
oraz w przemyśle. Proces produkcji LNG sprawia, że jest on 
praktycznie bezsiarkowy. Tym samym, stosowanie LNG jako 
paliwa nie powoduje emisji tlenków siarki. Z uwagi na to, że 
temperatura wrzenia LNG wynosi ok. -163°C przy ciśnieniu 
bezwzględnym o wartości 1 bara, do składowania LNG nie-
zbędne są izolowane zbiorniki.

Ilość energii na jednostkę masy (LHV w MJ/kg) jest o ok. 
18% wyższa niż w przypadku HFO, jednakże gęstość w jed-
nostce pojemności wynosi zaledwie 43% gęstości HFO (kg/
m³). Oznacza to niemal podwojenie objętości w porównaniu 
z tą samą ilością energii składowanej pod postacią HFO. Jeśli 
chodzi o wymagania w zakresie parametrów przestrzeni 
magazynowej, cylindryczne zbiorniki LNG zajmują zwykle 
trzy do czterech razy więcej przestrzeni niż równoważna 
ilość energii składowanej pod postacią oleju napędowego.

Skroplony gaz ziemny jest stosowany jako paliwo 
w tankowcach do przewozu LNG już od lat 50-tych XX stu-
lecia. Obecnie eksploatowanych jest ok. 500 gazowców 

Aktualne wyzwania  
i możliwości rynku LNG

What are the challenges 
and opportunities facing 
the LNG market

DNV GL 

A new era is taking shape in the liquefied natural gas (LNG) 
market. Global LNG export capacity is expected to increase 
by some 45% by 2022, and patterns in demand and supply 
are beginning to shift dramatically as gas overtakes oil to 
become the world’s primary energy source in the mid-2020s. 

What are the implications of this rapidly-changing land-
scape? What opportunities and barriers do senior oil and 
gas industry professionals expect to encounter as the sector 
prepares for significant development?

Based on surveys of nearly 800 senior oil and gas profes-
sionals, and 300 LNG industry players, DNV GL has published 
a special report on the outlook for the LNG Industry. Down-
load it for free at dnvgl.com/LNGoutlook.

1.	 General
The main component of liquefied natural gas (LNG) 

is methane (CH4), the hydrocarbon fuel with the lowest 
carbon content and therefore with the highest potential 
to reduce CO2 emissions (maximum reduction: roughly 
26% compared to HFO). LNG has more or less the same 
composition as natural gas used in households, for power 
generation, and by the industry. The LNG production 
process ensures that it is practically sulphur-free. Using 
LNG as fuel consequently does not produce any SOX 
emissions. Since the boiling point of LNG is approxima-
tely -163°C at 1 bar of absolute pressure, LNG must be 
stored in insulated tanks.

The energy density per mass (LHV in MJ/kg) is appro-
ximately 18% higher than that of HFO, but the volume-
tric density is only 43% of HFO (kg/m³); this results in 
roughly twice the volume compared to the same energy 
stored in the form of HFO. Factoring in the shape-rela-
ted space requirements, cylindrical LNG tanks typically 
occupy three to four times the volume of an equivalent 
amount of energy stored in the form of fuel oil.

LNG has been used as a fuel by LNG carriers since 
the 1950s. Today, approximately 500 LNG carriers using 
LNG fuel are in operation. Since the early 2000s, LNG 
has also been adopted by other ships. In December 2018, 
137 of these LNG-fuelled ships were in operation, 136 
were on order, and 135 were prepared for conversion to 
LNG as fuel (refer to afi.dnvgl.com).
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napędzanych LNG. Od początków XXI wieku paliwo to 
zaczęły wykorzystywać także inne typy statków. W paź-
dzierniku 2019 pływało już 170 jednostek napędzanych 
LNG, złożone zamówienia opiewały na 35 statków, a 112 
jednostek przygotowano do przebudowy i przystosowa-
nia do paliwa LNG.

2.	 Informacje szczegółowe

2.1.	 Cena
W ciągu ostatnich dziesięciu lat w hubach całego świata 

(poza niektórymi obszarami Azji wschodniej) ceny gazu 
ziemnego kształtowały się poniżej cen ropy naftowej i HFO. 
Cena LNG dostarczanego na statki musi uwzględniać koszty 
skraplania lub przeładunku, koszty dystrybucji oraz odpo-
wiednie marże. Wydaje się, że w porównaniu z innymi pali-
wami alternatywnymi, ceny LNG osiągnęły najbardziej 
konkurencyjny poziom w historii. Ceny te są aktualnie kon-
kurencyjne wobec MGO, jednakże bezpośrednie konkuro-
wanie z HFO może być trudne (por. Fig. 1).

Od roku 2020 zacznie obowiązywać zakaz stosowania 
oleju ciężkiego wysokosiarkowego w jednostkach, które 
nie zostały wyposażone w płuczki (skrubery), natomiast 
przewidywane ceny oleju napędowego niskosiarkowego 
będą wyższe od cen HFO. Należy się też spodziewać że 
ceny LNG będą korzystniejsze od cen niskosiarkowego 
HFO. LNG ma ponadto potencjał konkurencyjny wobec 
wysokosiarkowego HFO i skruberów.

2.2.	 Infrastruktura
Obserwujemy obecnie szybki rozwój ograniczonej jesz-

cze infrastruktury bunkrowej LNG. W bunkrowaniu LNG 
oraz jego dystrybucji do punktów bunkrowania wciąż 
znaczny jest udział transportu drogowego. Możliwe będą 
też niepraktykowane na razie dostawy drogą kolejową. 
W roku 2017 i 2018 w kluczowych lokalizacjach, takich jak 
Amsterdam, Rotterdam i Antwerpia (ARA), region Morza 
Północnego, Bałtyku, ale także na wybrzeżu Florydy, 
wprowadzono do eksploatacji bunkierki LNG. W ostatnim 
okresie złożono zamówienia na bunkierki przewidziane 
dla innych znaczących regionów, takich jak zachodnie 
obszary Morza Śródziemnego, Zatoka Meksykańska, Bliski 
Wschód, Singapur, Chiny, Korea Południowa i Japonia, 
a część z nich jest już w toku budowy i należy się spo-
dziewać, że zostaną one wprowadzone do eksploatacji 
w okresie najbliższych sześciu lat, równolegle z dużymi 
zamówieniami na statki dalekomorskie napędzane LNG.

Informacje na temat infrastruktury bunkrowania LNG 
można znaleźć na prowadzonym przez DNV GL portalu 
Alternative Fuel Insight (AFI) – afi.dnvgl.com. AFI jest 
dostępny nieodpłatnie. Przedstawia szczegółowe, stale 
aktualizowane informacje na temat wszystkich czynnych 
lub powstających na świecie punktów bunkrowania paliw 
alternatywnych, w tym LNG. LNG jest zasadniczo dostępny 
na całym świecie (w terminalach importowo-eksporto-
wych dużej skali), a inwestycje realizowane w wielu z tych 
lokalizacji mają na celu zapewnienie dostępności tego 

2.	 Details on specific subjects

2.1.	 Price
Natural gas hub prices worldwide (except in certain 

parts of East Asia) have been below the price of crude 
oil and HFO for the last ten years. The delivered price 
of LNG fuel to ships must also account for the liquefac-
tion or break-bulk cost, distribution cost, and applicable 
profit margins. Compared to other alternative fuels, LNG 
seems to have reached the most competitive feedstock 
price level historically among all alternatives fuels. Cur-
rently, the price level is competitive with MGO, but direct 
competition with HFO may be difficult (refer to Fig. 1).

From 2020, high-sulphur HFO will not be permitted 
without a scrubber system installed, and the price of 
the new LSFO reference fuel is expected to be higher 
than HFO. Furthermore, the price of LNG is expected 
to be competitive with low-sulphur HFO. LNG also has 
the potential to compete with high-sulphur HFO and 
scrubbers.

2.2.	 Infrastructure
While still limited, the dedicated LNG bunkering infra-

structure for ships is improving quite rapidly. A large 
share of LNG bunkering, as well as LNG distribution to 
bunkering locations, is still taking place by road. Deli-
very by rail would also be possible but is currently not 
practised. In 2017 and 2018, several LNG bunker vessels 
were delivered for operation in vital locations such as the 
Amsterdam, Rotterdam and Antwerp (ARA) region, the 
North Sea, the Baltic Sea, and at the Florida coast. Bunker 
vessels for other key locations such as the western Medi-
terranean, the Gulf of Mexico, the Middle East, Singapore, 
China, South Korea and Japan have been ordered recen-
tly or are under development and will likely materialize in 
parallel with significant orders for LNG-fuelled deep-sea 
ships within the next several years.

For information on LNG bunkering infrastructure, 
please visit DNV GL’s Alternative Fuel Insight (AFI) online 
portal (afi.dnvgl.com). AFI is free to access and gives 
detailed and continuously updated information on all 
worldwide bunkering points for alternative fuels, inclu-
ding LNG, that are in operation or under development. 
LNG is essentially available worldwide (at large-scale 
import and export terminals), and investments are under-
way in many of these locations to make LNG available 
to ships. DNV GL expects to see an increased focus on 
developing LNG bunker vessels for seagoing ships in 
the near future. Bunkering by truck and from permanent 
local depots will also continue to grow for certain trades 
and segments. Dual-fuel engine technology may offer 
some flexibility and redundancy as the LNG bunkering 
network for the deep-sea fleet evolves.

2.3.	 Regulations
The IMO IGF Code for LNG and CNG came into force 

on 1 January 2017, establishing an international regula-
tory basis for the design and construction of LNG-fuelled 
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paliwa dla statków. DNV GL przewiduje, że w bliskiej przy-
szłości nastąpi wzrost zainteresowania bunkierkami LNG, 
jako jednostkami zaopatrzenia i obsługi statków morskich. 
W niektórych segmentach będzie kontynuowany rozwój 
w obszarze bunkrowania przy użyciu autocystern oraz sta-
łych lokalnych stacji bunkrowania. Technologia silników 
dwupaliwowych zapewni elastyczność w okresie prze-
kształceń sieci punktów bunkrowania floty pełnomorskiej.

2.3.	 Regulacje
1 stycznia 2017 wszedł w życie kodeks IMO IGF dla 

paliw LNG i CNG, stanowiący międzynarodową pod-
stawę regulacyjną do projektowania i budowy statków 
napędzanych LNG. Pozostałe aspekty, takie jak bun-
krowanie statków napędzanych LNG, regulują przepisy 
poszczególnych krajów, wymagają zatem indywidualnej 
analizy. Na przykład, jedynie ograniczona grupa portów 
ustanowiła miejscowe zasady dotyczące bunkrowania 
LNG. Ponadto, wymagania i wytyczne dotyczące bun-
krowania LNG zostały opracowane przez SGMF, IACS 
oraz ISO. O ile dalsze ujednolicenie i rozwój standardów 
i narzędzi w zakresie bunkrowania LNG będzie zjawi-
skiem wysoce korzystnym, aktualne podstawy prawne 
nie powinny być uznawane za barierę w dalszym upo-
wszechnianiu stosowania LNG.

2.4.	 Skalowalność
W przewidywalnej przyszłości nie będzie zasadniczych 

ograniczeń mocy produkcyjnych, które mogłyby wpływać 
na dostępność LNG, jako palowa dla statków. Udział LNG 
w całym rynku gazu ziemnego wynosi ok. 10%. Produkcja 
LNG przez kolejnych pięć lat będzie rosła. W 2016 r. glo-
balne moce wytwórcze LNG kształtowały się na poziomie 
320 mln ton rocznie. Do roku 2020 wielkość ta wzrośnie 
o blisko 40%, do ok. 450 mln ton rocznie (2017 World LNG 
report; International Gas Union [IGU]).

2.5.	 Wpływ na środowisko
Skroplony gaz ziemny jest najczystszym dostępnym dziś 

paliwem kopalnym. Nie powoduje emisji tlenków siarczki, 
emisja cząstek stałych jest bardzo niska, emisja tlenków 

ships. Other aspects, such as bunkering of LNG-fuelled 
ships, are subject to national regulations and therefore 
need to be evaluated on a case-by-case basis. For exam-
ple, only a limited number of ports have established local 
rules for LNG bunkering. In addition, LNG bunkering 
requirements and guidelines have been developed by 
SGMF, IACS, and ISO. While further harmonization and 
development of standards and tools for LNG bunkering 
operations would be highly beneficial, the current regu-
latory basis should not be considered as a barrier to 
further widespread use of LNG.

2.4.	 Scalability
For the foreseeable future, there are no principal 

limitations to production capacities that could limit 
the availability of LNG as ship fuel. LNG has a share of 
approximately 10% in the overall natural gas market. 
LNG production capacity is set to increase significantly 
over the next five years. In 2016, the global LNG produc-
tion capacity was approximately 320 m t/a. This figure 
will increase by almost 40% to about 450 m t/a by 2020 
(2017 World LNG report; International Gas Union [IGU]).

2.5.	 Environmental impact
Natural gas from LNG is the cleanest fossil fuel 

available today. There are no SOX emissions related 
to it, particle emissions are very low, the NOX emis-
sions are lower than those of MGO or HFO, and other 
emissions such as HC, CO, or formaldehyde from gas 
engines are low and can be mitigated by exhaust gas 
after-treatment if necessary. Nevertheless, methane 
release (slip) must be considered when evaluating the 
CO2 reduction potential of LNG as ship fuel (maximum 
value is roughly 26% compared to HFO). Low-pressure 
Otto-cycle gas engines (i.e. all four-stroke as well as all 
low-pressure two-stroke engines) burning LNG comply 
with the IMO Tier III NOX limit without requiring exhaust 
gas treatment. For more details on engines, refer to the 
section “Engines for gas-fuelled ships” in the Annex. In 
the case of Otto-cycle gas engines, the methane slip 
from the combustion process has a significant impact 

Fig. 1. Ceny paliw/Fuel Prices

Source: DNV GL
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azotu jest niższa niż w przypadku zarówno lekkiego, jak 
i ciężkiego oleju napędowego. Pozostałe substancje, takie 
jak węglowodory, tlenki węgla czy formaldehydy, są przez 
silniki gazowe emitowane również w niewielkich ilościach, 
które ponadto można w razie konieczności dalej reduko-
wać w procesie oczyszczania spalin. Niemniej, rozpatru-
jąc LNG jako paliwo dla statków i oceniając jego potencjał 
w zakresie ograniczania emisji dwutlenku węgla (maksy-
malna wartość w stosunku do HFO wynosi ok 26%), trzeba 
uwzględnić uwalnianie metanu (methane slip).

Silniki gazowe pracujące w cyklu Otta (tj. zarówno 
czterosuwowe, jak i dwusuwowe niskoprężne), spalające 
LNG, spełniają wymagania poziomu trzeciego (Tier III) 
Międzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) w zakresie 
emisji tlenków azotu trzeciego poziomu bez konieczno-
ści oczyszczania spalin. W przypadku silników gazowych 
pracujących w cyklu Otta, uwalnianie metanu w procesie 
spalania znacząco wpływa na całkowity potencjał redukcji 
emisji gazów cieplarnianych. W celu osiągnięcia zgodności 
z wymogami trzeciego poziomu w zakresie emisji tlenków 
azotu, dwusuwowe silniki niskoprężne, zarówno napędzane 
olejem napędowym, jak i gazem, wymagają zastosowania 
technologii EGR lub SCR. Jednocześnie, zasada spalania 
w mniejszym lub większym stopniu całkowicie eliminuje 
problem uwalniania metanu. Wyciek metanu w całym łań-
cuchu wartości jest kolejną kwestią, jaką należy wziąć pod 
uwagę, gdyż nawet niewielka jego ilość zniweczy korzystny 
efekt redukcji GHG, uzyskany w toku spalania. Obecnie naj-
większy udział w zużyciu energii przez statki, zwłaszcza 
dalekomorskie, mają silniki dwusuwowe, w których moż-
liwości stosowania alternatywnych paliw i technologii są 
ograniczone. Z danych producentów silników wynika, że 
wyciek metanu jest mniejszym problemem w przypadku 
silników dwusuwowych, niż czterosuwowych. Patrząc z per-
spektywy zwalczania emisji gazów cieplarnianych, warto 
też zauważyć, że producenci silników przeprowadzili na 
istniejących morskich silnikach dwupaliwowych pomyślne 
testy dla mieszanek wodoru i gazu ziemnego. Połączenie 
korzyści, płynące z zastąpienia pewnej części kopalnego 
metanu odnawialnym wodorem oraz pozytywnego wtór-
nego wpływu tej okoliczności na wyciek metanu, nastę-
pujący w procesie spalania, ma istotne znaczenie. Metan 
jest głównym składnikiem LNG a także biogazu. Dlatego 
skroplony biogaz lub metan powstały z wodoru i węgla 
w procesie wytwarzania paliwa z energii (patrz Punkt 5.8) 
może być wykorzystywany w układach paliwowych LNG 
oraz w silnikach gazowych bez żadnych modyfikacji. Żaden 
z takich gazów opartych na skroplonym metanie nie powo-
duje emisji dwutlenku węgla ze zbiornika do układu napę-
dowego (emisje TTP), pod warunkiem wykorzystania węgla 
ze źródeł odnawialnych, przy czym w przypadku użycia 
węgla pochodzącego z procesu wychwytu i składowa-
nia (CCS), emisja TTP nadal pozostanie na dość niskim 
poziomie. Jednakże potencjalny wyciek metanu należy 
wziąć pod uwagę.

W toczących się dyskusjach, dotyczących długotermino-
wych perspektyw stosowania LNG, jako paliwa do statków, 
trzeba pamiętać o tym, że podobnie, jak w przypadku olejów 

on the overall GHG reduction potential. High-pressure 
two-stroke engines require EGR or SCR technology 
to achieve NOX Tier III compliance, both in diesel and 
gas mode. At the same time, the combustion principle 
eliminates the methane slip issue more or less enti-
rely. Methane leakage along the value chain is also an 
issue which needs to be considered, as just a small 
fraction of leakage will cancel out the positive GHG 
effect achieved during combustion. Today, most of the 
energy consumption of ships occurs in two-stroke engi-
nes, especially on board deep-sea ships where alterna-
tive fuel and technology options are limited. Based on 
engine makers’ data, methane slip is less of an issue in 
two-stroke engines than in four-stroke engines. From 
a GHG abatement perspective, it is also worth noting 
that engine makers have successfully tested hydrogen 
mixed with natural gas in existing marine dual-fuel engi-
nes. The combined benefits of substituting a certain 
share of the fossil methane with renewable hydrogen, 
and of the positive secondary effect this may have on 
the combustion process with respect to methane slip, 
are significant. Methane is the main component of LNG 
– and of biogas. Therefore, liquefied biogas or methane 
produced from hydrogen and carbon in a power-to-fuel 
process (refer to Section 5.8) can be used in LNG fuel 
systems and gas engines without requiring any modifi-
cations. None of these liquefied methane-based gases 
causes any tank-to-propeller carbon dioxide emissions 
(TTP emissions), provided that carbon from renewa-
ble sources is used; if carbon from carbon capture 
and storage (CCS) is used, the TTP emissions will still 
be quite low. However, potential methane slip must be 
accounted for.

In discussions about the long-term viability of LNG 
as a marine fuel, decision-makers must keep in mind 
that, similar to diesel fuel and diesel engines, there are 
technically feasible low and zero-emission sources of 
liquid methane which can be used as drop-in fuels. At 
this stage, it is difficult to conclude whether the more 
cost-competitive energy carriers from a combined shi-
p-CAPEX-and-price perspective will be renewable diesel 
or renewable liquid methane, or something entirely diffe-
rent, for instance, hydrogen or methanol. For most ship 
types and trades, dual-fuel technology is currently the 
best hedging option considering this particular uncer-
tainty and in view of stricter GHG regulations in general.

2.6.	 Technology
Gas engines, gas turbines, and LNG storage and pro-

cessing systems have been available for land installa-
tions for decades. LNG sea transport by LNG carrier also 
has a history going back to the middle of the last cen-
tury. Developments to use LNG fuel in general shipping 
began early in the current century. Today, the technology 
required for using LNG as ship fuel is readily available. 
Piston engines and gas turbines, several LNG storage 
tank types, as well as process equipment, are also com-
mercially available.
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2.7.	 CAPEX
LNG as ship fuel is rapidly approaching the status of 

a fully developed technology, with various technology 
suppliers active in the market. As applications incre-
ase and competition between suppliers heats up, we 
can observe the CAPEX decreasing. CAPEX costs for 
LNG systems are and will continue to be higher than 
the expenditures associated with using a scrubber 
system with HFO.

2.8.	 OPEX
The OPEX costs for LNG systems on board ships are 

comparable with the operational costs of oil-fuelled sys-
tems without scrubber technology or an SCR. Gas-fu-
elled engine systems have about the same efficiency 
as conventionally-fuelled systems. For this reason, the 
energy consumption of an LNG-fuelled ship is roughly 
the same as that of an oil-fuelled ship. Maintenance 
of a gas-burning engine may be less expensive thanks 
to cleaner fuel. Currently, the maintenance intervals of 
conventional and gas-fuelled engines are typically the 
same, but with more operational experience to draw on, 
they may be extended for gas engines. The maintenance 
costs for the high-pressure gas supply system on board 
ships with high-pressure engines should be considered. 
A number of ports offer discounts to LNG-fuelled ships.

New fuels and technologies
The shipping industry is under increasing pressure to 

act upon the Paris Agreement and reduce greenhouse 
gas (GHG) emissions. International initiatives towards 
reducing CO2 and other emissions are driving the rese-
arch into alternatives to conventional petroleum-based 
ship fuels. An impressive number of restrictions aiming 
to improve the environmental footprint of shipping are 
in force or under preparation (refer to Fig. 2).

In particular, the decision of the International Mari-
time Organization (IMO) to limit the sulphur content of 
ship fuel from 1 January 2020 to 0.5% worldwide, and 
the recently adopted ambition to reduce GHG emis-
sion by 50% by 2050, have the potential to become 
game-changers. As illustrated in Fig. 3, the combined 
amount of heavy fuel oil (HFO) and marine gas oil (MGO) 
consumed by ships accounts for no more than 25% of 
the global diesel fuel and petrol production (2016 figu-
res). This is roughly equivalent to the amount of energy 
consumed using LNG (24%); however, LNG represents 
only a small portion (approximately 10%) of the overall 
gas market.

Once the global sulphur cap enters into force on 1 
January 2020, up to 48 million tonnes of ship fuel con-
taining 0.1% or less of sulphur will be consumed annu-
ally from that time onwards. Most of the fuel consu-
med (70% to 88%) will have a sulphur content between 
0.1% and 0.5%. This means that low-sulphur fuel will 
take the role of today’s high-sulphur fuel. Assuming 
an installed base of about 3,000 scrubbers at that 
time, no more than 10% to 15% of ship fuel usage will 

napędowych i silników Diesla, istnieją dostępne technicznie 
nisko- i zero-emisyjne źródła ciekłego metanu, który można 
wykorzystać jako paliwo drop-in. Na obecnym etapie trudno 
stwierdzić, czy z perspektywy zarówno statku, nakładów 
inwestycyjnych (CAPEX), jak i ceny, bardziej konkurencyjnym 
kosztowo nośnikiem energii okaże się odnawialne paliwo 
diesel, czy odnawialny ciekły metan, czy może jeszcze coś 
innego, np. wodór lub metanol. Jeśli chodzi o ten element 
niepewności a także w obliczu coraz bardziej rygorystycz-
nych ogólnych uregulowań w zakresie gazów cieplarnianych, 
technologia dwupaliwowa jest obecnie rozwiązaniem naj-
bezpieczniejszym dla większości statków i branż.

2.6.	 Technologia
Silniki gazowe, turbiny gazowe oraz systemy składo-

wania i przetwarzania LNG w instalacjach nabrzeżnych 
funkcjonują już od dziesięcioleci. Historia przewozów LNG 
tankowcami także sięga połowy minionego wieku. Prace 
nad szerokim wykorzystaniem LNG, jako paliwa żeglugo-
wego, rozpoczęły się na początku obecnego stulecia. Dziś 
rozwiązania konieczne do stosowania LNG, jako paliwa, 
są już dostępne. Rynek oferuje silniki tłokowe i turbiny 
gazowe, szereg typów zbiorników do magazynowania 
LNG, jak również instalacje procesowe.

2.7.	 CAPEX
LNG jako paliwo do statków w szybkim tempie zbliża się 

do uzyskania statusu w pełni rozwiniętej technologii, dostar-
czanej na rynek przez wielu różnych dostawców. W miarę 
rozwoju zastosowań oraz nasilania się konkurencji między 
dostawcami, obserwujemy spadek kosztów inwestycyjnych. 
Nakłady związane z wprowadzaniem systemów opartych 
na LNG są i pozostaną wyższe od kosztów korzystania 
z układów wykorzystujących skrubery i ciężkie paliwo HFO.

2.8.	 OPEX
Koszty operacyjne systemów LNG na pokładach statków 

są porównywalne z kosztami eksploatacji układów napędza-
nych olejem, bez wykorzystania skruberów czy katalizatorów 
SCR. Silniki gazowe cechuje poziom wydajności zbliżony do 
układów o konwencjonalnym napędzie. Z tego powodu zuży-
cie energii przez statek napędzany LNG jest w przybliżeniu 
takie samo, jak w przypadku statku wykorzystującego olej 
napędowy. Konserwacja silnika gazowego może być nato-
miast mniej kosztowna, z uwagi na czystość paliwa. Odstępy 
między przeglądami konserwacyjnymi w eksploatacji silni-
ków konwencjonalnych i gazowych są obecnie takie same, 
możliwe jednak, że wraz z doświadczeniem w przypadku 
silników gazowych będą się wydłużać. Należy też pamiętać 
o kosztach utrzymania i konserwacji wysokociśnieniowych 
gazowych układów zasilania, eksploatowanych na pokła-
dach statków wyposażonych w silniki wysokociśnieniowe. 
Wiele portów oferuje rabaty dla statków napędzanych LNG.

3.	 Nowe paliwa i technologie
Branża żeglugowa doświadcza rosnącej presji, spowodo-

wanej zapisami porozumienia paryskiego oraz koniecznością 
ograniczania emisji gazów cieplarnianych. Międzynarodowe 
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inicjatywy, zmierzające do redukcji emisji dwutlenku węgla 
i innych gazów, przyczyniają się do rozwoju badań nad 
paliwami alternatywnymi wobec konwencjonalnych paliw 
ropopochodnych. Ilość już obowiązujących lub będących 
w opracowaniu restrykcji, mających na celu poprawę śladu 
środowiskowego żeglugi, robi imponujące wrażenie (Fig. 2).

Reguły gry mogą ulec zmianie, w szczególności w wyniku 
wejścia w życie postanowienia Międzynarodowej Organizacji 
Morskiej (IMO) o ograniczeniu zawartości siarki w paliwach 
żeglugowych, stosowanych na całym świecie do poziomu 
0,5% z dniem 1 stycznia 2020, a także najnowsza dekla-
racja obniżenia emisji gazów cieplarnianych o połowę do 
roku 2050. Jak wynika z Fig. 3, łączne zużycie paliwa cięż-
kiego (HFO) i lekkiego (MGO) w żegludze stanowi niecałe 

be high-sulphur fuel. Latest estimates assume that 
2,000 to 2,800 scrubber systems will be installed by 
early 2020 (refer to scrubber overview on afi.dnvgl.
com). This development suggests that HFO may only 
be available at major bunkering locations. It is difficult 
to predict a price level, but HFO is expected to be availa-
ble at a significant discount compared to MGO or other 
compliant fuels. These practical challenges related to 
sulphur reduction are knocking at the door. At the same 
time, there is an accelerating worldwide trend towards 
pushing down CO2, NOX and particle emissions. All of 
these factors are reason enough to intensify the search 
for fuels and technologies that can help the industry 
meet the challenges ahead.

Fig. 2. Transport morski staje się bardziej ekologiczny i złożony/Shipping becomes greener and more complex
Selected items from the regulatory timeline towards 2030
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Fig. 3. Paliwa przez statek jest nacznie niższe niż zużycie paliwa i oleju napędowego/Ship fuel consumption is much lower than diesel and 
gas oil consumption
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25% globalnej produkcji oleju napędowego i benzyny (dane 
z 2016 r.). Jest to w przybliżeniu równowartość ilości ener-
gii zużytej przy zastosowaniu skroplonego gazu LNG (24%), 
jednakże LNG stanowi zaledwie niewielką część (ok. 10%) 
całego rynku gazu.

1 stycznia 2020 roku zacznie obowiązywać limit zawar-
tości siarki w paliwach i od tej chwili roczne zużycie paliw 
żeglugowych, zawierających nie więcej niż 0,1% siarki, osią-
gnie wielkość 48 milionów ton. W większości (70-88%) będą 
to paliwa o zawartości siarki w przedziale od 0,1 do 0,5%. 
Oznacza to, że paliwa niskosiarkowe przejmą dzisiejszą rolę 
paliw wysokosiarkowych. Zakładając, że zainstalowanych 
będzie wówczas ok. 3000 skruberów, udział paliw wyso-
kosiarkowych w całkowitym zużyciu paliwa żeglugowego 
wyniesie nie więcej niż 10-15%. W najnowszych oszacowa-
niach przyjmuje się, że na początku 2020 r. zainstalowanych 
będzie 2000-2800 skruberów (patrz omówienie na stronie 
afi.dnvgl.com). Taki rozwój wypadków sugeruje, że paliwo 
ciężkie będzie dostępne tylko w największych punktach 
bunkrowania. Trudno jest dziś przewidzieć poziom cen, 
należy jednakże przypuszczać, że HFO będzie oferowany 
ze znaczącą zniżką w stosunku do MGO i innych paliw speł-
niających wymagania. Te praktyczne wyzwania, związane 
z ograniczaniem zawartości siarki, czekają tuż za naszym 
progiem. Jednocześnie, na całym świecie obserwuje się 
rosnącą tendencję ograniczania emisji dwutlenku węgla, 
tlenków azotu oraz cząstek stałych. Wszystkie wymienione 
czynniki są wystarczającym powodem do tego, by zinten-
syfikować poszukiwania paliw i technologii, które pomogą 
branży sprostać zbliżającym się wyzwaniom.

Baltic/North Sea NECA

Short-term GHG
reduction measures

EEDI phase 3

EEDI phase 4

EU ETS includes
shipping

EEDI phase 2

0.5% global
sulphur cap
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Artukuł powstał na podstawie raportów DNV GL, został zredagowany przez Jana 
Talaśkę/Article was created on the basis of DNV GL reports, was edited by Jan Talaśka
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2POTENCJAŁ LNG
LNG POTENTIAL
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W dobie gwałtownych zmian klimatycznych, w miksach ener-
getycznych krajów rozwiniętych dochodzi do istotnych i szybkich 
zmian. Oczywistym kierunkiem jest wprowadzanie źródeł beze-
misyjnych, w szczególności odnawialnych źródeł energii. Niestety, 
z uwagi na ograniczenia natury zarówno technicznej, jak i eko-
nomicznej, dla większości gospodarek bardzo szybkie przejście 
wyłącznie na źródła bezemisyjne nie jest możliwe. Jednocześnie 
pożądane jest szybkie zmniejszanie udziału najbardziej obciąża-
jących środowisko źródeł energii, takich jak elektrownie, elektro-
ciepłownie i ciepłownie węglowe oraz – tam, gdzie istnieją – opa-
lane mazutem. Stąd, jedocześnie z szybkim rozpowszechnianiem 
odnawialnych źródeł energii na świecie, wyraźnie zarysowuje się 
trend do zastępowania innych paliw kopalnych gazem ziemnym.

Gaz ziemny jako paliwo dla energetyki
Opieranie konwencjonalnej części energetyki na gazie jest 

pożądane z kilku punktów widzenia. Przede wszystkim jest to 
korzystne dla środowiska naturalnego. Gaz ziemny jest tym pali-
wem kopalnym, w którym stosunek pierwiastkowego wodoru do 
węgla jest najwyższy, a to oznacza najniższe emisje dwutlenku 
węgla na jednostkę uzyskanej w procesie spalania energii. Spa-
lanie gazu ziemnego pozwala także na uniknięcie emisji szeregu 
zanieczyszczeń, obecnych przy spalaniu paliw ciekłych lub stałych: 
pyłów (w tym metali ciężkich) czy tlenków siarki.

Jednocześnie stosowanie paliwa gazowego pozwala na wpro-
wadzenie do energetyki szczególnych technologii wytwarzania, 
które nie są w stanie wykorzystywać paliw stałych (a więc były 
niedostępne dla gospodarek opartych na węglu). Technologie 
te charakteryzują się szeregiem korzystnych systemowo cech, 
w tym w szczególności bardzo dobrą elastycznością: zdolno-
ścią do szybkich rozruchów i odstawień, szybkich zmian mocy 
oraz pozostawania w ruchu przy bardzo niskich obciążeniach. 
Stosowanie ich w konwencjonalnej części energetyki pozwala 
zatem na łatwiejszą współpracę tego segmentu z charaktery-
zującymi się nagłymi zmianami mocy energetyką odnawialną, 
opartą o źródła wiatrowe czy słoneczne. Dodatkowo technologie 
te charakteryzują się bardzo wysokimi sprawnościami już przy 
bardzo małych mocach – oparta o nowoczesne silniki tłokowe 
elektrownia gazowa już przy mocy kilku megawatów osiąga 
sprawności wytwarzania przekraczające 45% – czyli wyższe, 
niż największe nawet nowoczesne bloki węglowe. Przyczynia się 
to do jeszcze większego ograniczenia ich negatywnego wpływu 

Natural gas consumption in industry and construction is 
about 7.8 billion m3 which accounts for approximately 44% of 
total consumption (2015), for the energy sector this val togeth-
cale producers 

In times of a rapid climate change, energy mix of developed 
countries is undergoing significant and rapid transformation. An 
obvious direction is the introduction of emission-free sources of 
energy, especially renewables. Unfortunately, due to both tech-
nical and economic constraints, for most economies, a quick 
transition to using only emission-free sources will not be possi-
ble. At the same time, it is desirable to quickly reduce the share 
of the energy sources with the highest environmental footprint, 
such as power and CHP plants based on coal or heavy fuel oil. 
Therefore, along with the rapid deployment of renewables, we 
observe a clear trend to replace other fossil fuels with natural gas.

Gas as a fuel for the energy industry
Basing conventional part of the power industry on gas is 

worthwhile from several points of view. Most importantly, it is 
beneficial for the environment. Natural gas is the fossil fuel with 
the highest hydrogen-to-carbon ratio, which results in the lowest 
carbon dioxide emissions per unit of energy obtained by combu-
sting it. Combustion of natural gas also enables avoiding other 
harmful emissions typical for liquid or solid fuels: particulate 
matter (including heavy metals) or sulphur oxides.

At the same time, adopting gaseous fuels allows introducing 
into the energy industry certain power-generating technologies 
that may not utilise solid fuels (and which, therefore, have not 
been available to coal-based economies). Such technologies 
are characterised by a number of features beneficial to an 
energy system, especially very good flexibility: the ability to 
start and stop quickly, promptly adjust output, and operate at 
very low load. Using such solutions in the conventional power 
generation sector enables smoother cooperation between it 
and renewable power generation based on wind or solar tech-
nologies. Additionally, such gas technologies are characterised 
by very high-efficiency values, already at quite small outputs. 
A gas-fired power plant based on state-of-the-art reciproca-
ting engines with a capacity of barely a few megawatts can 
exceed the efficiency of 45%, thus being more efficient than 
even the largest coal power stations. This assures further 
limitation of adverse environmental footprint, and, at the same 

Rola gazu  
w polskiej energetyce

Role of gas  
in the Polish energy sector

Wärtsilä Polska 1
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na środowisko, a jednocześnie pozwala na efektywne realizacje 
koncepcji energetyki rozproszonej.

Wreszcie istotny jest fakt, że współczesne technologie ener-
getyki gazowej dobrze wpisują się w funkcjonowanie współcze-
snych rynków energii, takich jak rynek energii w Unii Europejskiej. 
Ich elastyczność pozwala na przystosowywanie się do zmiennych 
warunków rynkowych w okresie eksploatacji. Te same obiekty, 
w miarę postępu transformacji energetycznej, mogą początkowo 
pełnić rolę instalacji pracujących w podstawie bądź podszczyto-
wych, a następnie – w miarę wzrostu udziału źródeł odnawialnych 
i wypychania ciągłej generacji konwencjonalnej z rynku – mogą 
doskonale odnaleźć się w roli jednostek szczytowych. Nowocze-
sne układy gazowe, ze swoją zdolnością do wykonywania bardzo 
szybkich rozruchów – najlepsze instalacje tego typu potrzebują 
niespełna dwóch minut do osiągnięcia pełnej mocy, licząc od pole-
cenia rozruchu – doskonale się do takich zadań nadają, a jedno-
cześnie pozwalają swoim operatorom na skorzystanie z nagłych 
skoków cen energii na rynku dnia bieżącego albo efektywne funk-
cjonowanie na rynku bilansującym.

Istotnym ograniczeniem w stosowaniu paliwa gazowego do tej 
pory były dwa czynniki: jego dostępność, warunkowana obecno-
ścią infrastruktury przesyłowej (oraz ewentualnie względami bez-
pieczeństwa energetycznego) oraz koszty. Dziś jednak następują 
w tym zakresie szybkie zmiany. W szczególności rozpowszech-
nienie technologii gazu skroplonego umożliwiło niewykonalne 
wcześniej transfery międzykontynentalne znaczących ilości gazu 
w relatywnie konkurencyjnych cenach. Pozwalają one na dostawy 
gazu do miejsc, do których wcześniej nie mógł on dotrzeć (np. wysp 
– często uzależnionych dziś od wytwarzania energii z mazutu), 

time, enables efficient implementation of the distributed power 
generation concept.

Last but not least, modern gas-based power generation tech-
nologies are a good fit for the modern energy markets, such as 
the market of the European Union. Their flexibility allows facilities 
to adapt to market evolution during the lifecycle. As the energy 
transformation progresses, the same plant may initially operate as 
a baseload or intermediate load source, and later, as the share of 
renewables grows and continuous thermal generation is pushed 
out of the market, it may switch to the role of a grid balancing 
peaker. State-of-the-art gas solutions, with their inherent ability 
of very fast start-ups – the best facilities of this type need less 
than two minutes from start order to full power – are perfectly 
suited for such tasks. In parallel, they enable their operators to 
capitalise on sudden changes in power price on an intra-day 
market or operate efficiently on a balancing market.

Until recently, utilisation of natural gas as fuel had been consi-
derably restricted by two factors: availability of gas, linked to the 
presence of transmission infrastructure (and possibly security 
of supplies), and cost. Now, however, the situation is changing 
rapidly. In particular, popularisation of liquefied natural gas, or 
LNG technologies, has enabled previously impossible inter-con-
tinental transfers of considerable volumes of gas at competitive 
prices. This allows supplying gas to locations where it had not 
been available in the past (e.g. islands – today often relying on 
heavy fuel oil generation) and diversifying sources of gas supply to 
the countries previously relying on a single supplier. At the same 
time, energy policy measures, such as penalising greenhouse gas 
emissions, lead to a relative increase in competitiveness of gas 
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a także na dywersyfikację dostaw do krajów do tej pory uzależnio-
nych od jednego dostawcy. Jednocześnie działania w zakresie poli-
tyki energetycznej, np. penalizowanie emisji gazów cieplarnianych, 
powodują relatywny wzrost konkurencyjności generacji gazowej. 
Dodatkowe wsparcie zapewniają różnego rodzaju mechanizmy 
wsparcia, np. dla rozwoju wysokosprawnej kogeneracji gazowej (np. 
w Polsce czy w Niemczech) oraz ograniczenia uniemożliwiające 
wspieranie środkami publicznymi inwestycji wysokoemisyjnych.

Energetyka gazowa w Polsce
Polska energetyka tradycyjnie oparta była na węglu. Jesz-

cze kilkanaście lat temu udział innych źródeł w systemie elek-
troenergetycznym był śladowy; wytwarzanie ciepła także było 
zdominowane przez węgiel. W ostatnich latach, głównie z uwagi 
na zagadnienia ochrony środowiska oraz politykę klimatyczną 
w szczególności, w systemie pojawił się pewien udział źródeł gazo-
wych oraz odnawialnych. W 2018 r. zawodowe instalacje gazowe 
wytworzyły 5,8% energii elektrycznej w Polsce. Jednocześnie 
blisko 80% energii wciąż powstaje w elektrowniach i elektrocie-
płowniach zawodowych opalanych węglem, kolejnych 6% w insta-
lacjach przemysłowych, także w dużej części węglowych, a nieco 
ponad 7% – w instalacjach odnawialnych innych niż elektrownie 
wodne. Widać zatem, że Polska wciąż znajduje się we wczesnym 
etapie procesów transformacyjnych, o których była mowa wyżej. 
Dodatkowo należy zauważyć, że istniejące instalacje gazowe to 
w zasadzie wyłącznie elektrociepłownie, których powstanie wspo-
magane było mechanizmami wsparcia rozwoju wysokosprawnej 
kogeneracji. Pracują one w większości w podstawie, co sprawia, że 
na dziś nie realizują się korzyści wynikające z elastyczności tech-
nologii gazowych – polski rynek energii nie uzasadnia zresztą na 
dziś innego rodzaju pracy, a elektrownie stricte szczytowe pozo-
stają przedsięwzięciem z gruntu nieopłacalnym dla inwestora. 
Obecna sytuacja będzie musiała jednak ulec zmianie. Jednym 
z najbliższych bodźców do rozwoju energetyki gazowej będzie 
konieczność modernizacji źródeł ciepła systemowego. Polska jest 
krajem o bardzo dobrze rozwiniętych systemach scentralizowa-
nego zaopatrzenia w ciepło – nawet niewielkie miasta dysponują 
systemem ciepłowniczym. Systemy te zasilane są w przypadku 
większych ośrodków przez elektrociepłownie, a w przypadku 
mniejszych przez ciepłownie, przy czym w większości są to także 
jednostki węglowe. W perspektywie najbliższej dekady, wiele z tych 
układów będzie jednak wymagało albo gruntownej modernizacji 
(niekoniecznie sensownej z uwagi na wiek), albo wymiany na nowe. 
Tworzy to spory potencjalny rynek dla rozproszonej energetyki 
gazowej, pracującej w skojarzeniu. W dzisiejszej sytuacji rynko-
wej będą to przede wszystkim jednostki niewielkie, wymiarowane 
według całorocznego zapotrzebowania na ciepło, przeznaczone 
do pracy ciągłej z mocą bliską znamionowej, choć pojawiają się 
i przymiarki do inwestycji w instalacje podszczytowe, pracujące 
tylko w czasie sezonu grzewczego. Warto jednak pamiętać, że 
w okresie eksploatacji tych mocy – który można szacować na co 
najmniej 20-30 lat, sytuacja na rynku niewątpliwie ulegnie istotnym 
zmianom. Postępujące rozpowszechnienie źródeł odnawialnych, 
połączone z relatywnie niewielką elastycznością wciąż pozosta-
jących w podstawie systemu źródeł węglowych (a docelowo być 
może także jądrowych), wytworzą popyt na pracę nieciągłą, dyk-
towaną czasową niedostępnością mocy ze źródeł odnawialnych. 
Elektrociepłownie gazowe, po wyposażeniu ich w akumulatory 

generation. Further assistance is provided by various support 
mechanisms, for example, for high-efficiency combined heat 
and power generation (e.g. in Poland or Germany) or restrictions 
in using public funding for high-emission projects.

Gas power generation in Poland
The Polish power industry has been traditionally based on coal. 

Just two decades ago, the share of other sources in the power 
sector was negligible; also, heat generation was dominated by 
coal. Recently, mainly due to environmental issues, especially the 
climate protection policy, a certain share of gas and renewable 
sources has been introduced. In 2018, commercial gas sources 
generated 5.80% of electricity in Poland. Meanwhile, almost 80% 
of electrical energy is still generated in commercial power sta-
tions and CHP plants running on coal and further 6% in industrial 
plants, also mostly coal-fired, and slightly above 7% in non-hydro 
renewables. Therefore, it can be seen that the country is still at 
an early stage of energy transformation referred to above. Addi-
tionally, it is worth noting that existing gas-fired plants are prac-
tically only combined heat and power plants, which have been 
built with the help of support mechanisms for high-efficiency 
cogeneration. They mostly operate as baseload sources which 
means that the flexibility advantages offered by gas technologies 
are not being used today. As of now, in the Polish energy market, 
other operating regimes are not feasible, and the classic peaking 
power plant would be completely unprofitable. Nevertheless, the 
current situation will have to change. One factor, which should 
spur development of gas-based generation in the near future, is 
the necessity to modernise centralised heat sources. Poland is 
a country where district heating is very well developed – even 
small towns have their own networks. They are mostly supplied 
by coal-fired CHP plants in cities and larger towns, and simple 
heat-generation facilities, also often running on coal, in case of 
smaller towns. During the next decade, many of such facilities 
will require either thorough upgrades (not necessarily reasona-
ble, due to their age), or replacement with new capacities. This 
creates a significant market for distributed gas-based com-
bined heat and power generation. In today’s market situation 
those will be mostly small facilities, dimensioned to continuously 
serve the base heat load, operating at nearly-nominal capacity 
year-round. Having said that, there are also certain projects 
under development which are dimensioned to the intermediate 
load needs, to be operated only during the heating season. Yet 
it is worth remembering that during the lifecycle of such facili-
ties, which can be estimated as at least 20-30 years, the market 
situation will surely evolve significantly. Progressing penetration 
of renewable sources, combined with relatively low efficiency of 
still existing baseload coal plants (and potentially also nuclear 
ones) will create a demand for intermittent operation, dictated by 
periodic unavailability of renewable power. Gas-fired CHP plants, 
after being equipped with heat storage tanks, may fulfil this need 
very well, switching to intermittent operation. In such a situation, 
they operate at full output when the output of renewables is too 
low to cover the current power demand; at that time, part of the 
heat output is getting stored. Then in periods when the output 
of renewables grows, such plants are stopped, and the continu-
ous heat supply to consumers is ensured by the heat storage. 
This is how many distributed Danish plants have been operated 
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ciepła, mogą dobrze wpisywać się w takie zapotrzebowanie, prze-
chodząc do pracy okresowej. W takiej sytuacji pracują one z pełną 
mocą w okresie, gdy moc źródeł odnawialnych jest zbyt niska dla 
pokrycia bieżącego zapotrzebowania na energię elektryczną; jed-
nocześnie część ciepła magazynowana jest w zasobniku ciepła. 
Natomiast w okresach, w których moc źródeł odnawialnych rośnie, 
instalacje takie są odstawiane, a ciągłość dostaw ciepła zapew-
niana jest przy użyciu magazynu. W tym trybie od wielu lat funk-
cjonują rozproszone instalacje duńskie. Do takiej eksploatacji pro-
jektowane są także nowe instalacje niemieckie, takie jak kończona 
obecnie elektrociepłownia w Moguncji o mocy ok. 100 MW, czy 
znajdująca się na wcześniejszym etapie budowy i dysponująca 
podobną mocą instalacja w Dreźnie.

Kogeneracja nie jest jednak jedynym potencjalnym zastosowa-
niem gazu w polskiej energetyce. W dłuższym terminie pojawić 
się może – sygnalizowana już w obowiązującej od lat polityce 
energetycznej – potrzeba dysponowania (zakontraktowania) przez 
operatora systemu przesyłowego mocy interwencyjnych, które 
można zrealizować z użyciem technologii gazowych. Ostatecz-
nie, w miarę wycofywania mocy węglowych, zapewne pojawi się 
także zapotrzebowanie na elektrownie gazowe, w tym szczytowe.

Obecnie w zasadzie jedynym sposobem zaopatrywania instalacji 
gazowych w paliwo jest system gazowniczy – z tego punktu widzenia 
rola gazu skroplonego sprowadza się do zapewnienia dodatkowych 
możliwości importu paliwa do kraju, co zwiększa bezpieczeństwo roz-
budowy mocy gazowych (plus ewentualnie umożliwienia inwestycji 
w energetykę gazową na obszarze kraju bez pokrycia siecią gazow-
niczą). Jednak w miarę wspomnianej już zmiany trybu eksploatacji 
energetyki gazowej, sytuacja może ulec zmianie. Jest tak dlatego, 
że system dystrybucji gazu ziemnego jest generalnie słabo przy-
stosowany do odbiorców, których zapotrzebowanie może zmieniać 
się w sposób bardzo nagły – a tak jest w przypadku elektrowni, czy 
elektrociepłowni reagującej na zmiany mocy energetyki odnawialnej. 
Zdolność technologii do uzyskania pełnej mocy w ciągu pojedynczych 
minut jest natomiast oczywiście uwarunkowana dostępnością paliwa 
– może to powodować trudności, które da się skompensować insta-
lacją relatywnie niewielkich instalacji magazynowych gazu skroplo-
nego na terenie samej elektrowni. Takie podejście umożliwiać może 
także obniżenie kosztów eksploatacji, poprzez redukcję rozmiarów 
przyłącza i obniżenie opłaty abonamentowej – przy założeniu, że 
do uzyskania pełnej mocy elektrowni niezbędna jest także praca 
lokalnego magazynu. Warto jednak zwrócić też uwagę na korzyści 
z podejścia odwrotnego, czyli lokalizowania elektrowni przy obiektach 
infrastruktury LNG, w szczególności dużych terminalach. Podejście 
takie może pozwalać na ekonomiczne wykorzystanie powstających 
przez cały czas oparów gazu, bez konieczności ich ponownego skro-
plenia lub zużycia w mniej efektywny energetycznie sposób (np. tylko 
do ogrzewania).

Rola LNG w energetyce wzrasta
Niezależnie od tego, jaki scenariusz polskiej polityki energe-

tycznej będzie realizowany w najbliższych dekadach, wydaje się, 
że wzrost roli paliwa gazowego w energetyce jest nieunikniony. 
Będzie to prowadzić do wzrostu zapotrzebowania na import gazu, 
z czego pośrednio skorzysta także sektor gazu skroplonego. Jed-
nocześnie zmiany w sposobie eksploatacji elektrowni i elektrocie-
płowni gazowych wytworzyć mogą zapotrzebowanie na stosowa-
nie technologii LNG także w samej energetyce.

for years. A similar regime is envisaged for new German plants, 
such as 100 MW-class facility now nearing completion in Mainz 
or another similar unit under construction in Dresden.

The cogeneration is not the only gas-usage potential in Polish 
power industry though. In a longer run, there may be a need – alre-
ady written in the current energy policy – to provide the system 
operator with emergency response capacity, which can be built 
using gas-based technologies. Eventually, as the coal capacities 
are getting shut down, there will also likely be a demand for gas 
power plants, including peakers.

Currently, practically the only way to supply gas power gene-
ration with fuel is the pipeline system. From this point of view, the 
role of liquefied gas is limited to providing additional options for 
importing gas to the country and therefore increasing the secu-
rity of supplies (plus possibly also enabling gas-fired projects in 
a small area without the gas network). However, as the changes in 
the regime of operating gas-fired plants described above occur, the 
situation may change. This is because the natural gas distribution 
system is generally not designed to support consumers with rapidly 
changing demand – which would be the case in plants reacting to 
variations of renewable generation. Power plant’s ability to reach 
its full output within a few minutes obviously depends on a relia-
ble supply of fuel – and this may generate difficulties. However, 
this issue may be compensated by installing relatively small LNG 
storage facilities at the power plant premises. Such an approach 
could also lead to a reduction of costs of gas supply, by reducing 
the capacity of the connection and lowering fixed fees – assuming 
that reaching the full power of a plant would partially require using 
the stored LNG. Nonetheless, it is also worth noting the benefits 
from the reversed approach, namely locating power stations next 
to the LNG infrastructure, especially large terminals. This method 
can enable economic utilisation of continuously generated boil-off 
gas, without a necessity to re-liquefy it or utilise it in a less efficient 
manner (e.g. for heating).

Role in the Energy sector is increasing 
Whichever scenario of the Polish energy policy will be reali-

sed in the next few decades, it seems that the increased role of 
natural gas as fuel for power generation is inevitable. This will 
drive growth in demand for gas imports, and the LNG sector will 
benefit from that indirectly. On the other hand, changes in ope-
rating regimes of gas-fired power plants may create a need for 
utilising LNG technologies also within the power industry itself.
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BEST Systemy Grzewcze

Naturalny gaz ziemny to najczystsze dostępne paliwo kopalne. 
Spalanie gazu ziemnego powoduje o wiele niższą emisję zanie-
czyszczeń w porównaniu do każdego innego rodzaju paliwa węglo- 
oraz ropopochodnego, co powoduje, iż gaz ziemny nazwać można 
paliwem ekologicznym i przyjaznym klimatycznie.

LNG to gaz ziemny wysokometanowy, utrzymywany w fazie 
ciekłej, celem osiągnięcia maksymalizacji gęstości energii 
zawartej w paliwie. Skroplenie gazu ziemnego, wiążące się 
z ochłodzeniem go do temperatury około -1630C, pozwala 
zmniejszyć jego objętość właściwą około 600 razy, co w sposób 
znaczący ułatwia kwestię transportu, a także zwiększa moż-
liwości magazynowania paliwa w miejscach znajdujących się 
poza zasięgiem tradycyjnych sieci gazowych.

Jednakże skraplanie niesie za sobą również inną korzyść. 
Jednym z etapów przygotowania ‘surowego’ gazu ziemnego jest 
usunięcie z niego wszelkich zanieczyszczeń: zarówno stałych (tj. 
pyłów), jak i gazowych (dwutlenek węgla, azot, rtęć, węglowo-
dory ciężkie) oraz osuszenie gazu. Obróbka ta pozwala ostatecz-
nie otrzymać paliwo o wysokim stopniu czystości oraz wysokiej 
zawartości metanu w składzie, wynoszącej średnio 95%.

Ostatecznie otrzymujemy paliwo opłacalne ekonomicznie, eko-
logiczne oraz bezpieczne w eksploatacji. Jednak LNG charakte-
ryzuje jeszcze jedna cecha: jest to paliwo z potencjałem energe-
tycznym przez wzgląd na swoją temperaturę: -1630C. Wziąwszy 
pod uwagę wysoki nakład energetyczny włożony w przygotowanie 
oraz skroplenie gazu ziemnego, odzysk zawartej w LNG energii 
chłodu jest niemalże obowiązkiem.

Skąd się bierze energia chłodu?
Ostatnim etapem dostarczania gazu ziemnego w postaci LNG 

do odbiorcy jest regazyfikacja przez podniesienie temperatury 
gazu. Jest to niezbędne, by zamienić ciekły gaz ziemny LNG na 
powrót w fazę gazową. W przypadku konwencjonalnych systemów 
stosowanych na stacjach LNG proces ten realizowany jest poprzez 
zastosowanie parownic atmosferycznych, które, pobierając ciepło 
z otoczenia, jednocześnie tracą do otoczenia „energię chłodu”, 
zawartą w LNG. Regazyfikując skroplony czynnik, możemy uzyskać 
niezależne źródło mocy chłodniczej, o parametrach wprost propor-
cjonalnych do ilości zużywanego przez odbiorcę gazu ziemnego. 
Energia chłodu, możliwa do odzyskania, jest zależna od rodzaju 
czynnika i jego ilości. Na poniższym wykresie przedstawiono 
wielkość mocy chłodniczej możliwej do odzyskania z procesu 

Natural gas is the cleanest fossil fuel available. Combu-
stion of natural gas causes much lower emission of pollutants 
compared to any other type of coal and oil derivative fuel, 
which means that natural gas can be called an ecological 
and climate-friendly fuel.

LNG is a high-methane natural gas maintained in the liquid 
phase to achieve the maximization of the energy density conta-
ined in the fuel. Liquefaction of natural gas, which involves cooling 
it to a temperature of about -1630C, which allows to reduce its 
specific volume about 600 times, this proces significantly addres-
ses transportation issues and also increases its storage capacity 
in places outside the reach of traditional gas networks.

Additionally, liquefaction has other benefits. One of the 
stages of preparation of 'raw' natural gas is the removal of all 
impurities from it, both solid (i.e. dust) and gaseous (carbon 
dioxide, nitrogen, mercury, heavy hydrocarbons), and gas 
drying. Ultimately, this treatment allows the fuel to be obta-
ined with a high degree of purity and high methane content 
in the composition, on average, 95%.

As a final product, we receive economically profitable, 
ecological, and safe fuel. Furthermore, LNG has one more 
significant feature: it is a fuel with energy potential due to 
its temperature of -1630C. Given the high energy input in the 
preparation and liquefaction of natural gas, recovery of the 
'cold' energy contained in LNG is almost an obligation.

Where does cold energy come from?
The last stage of supplying natural gas in the form of LNG 

to the recipient is regasification by raising the gas temperature. 
This is necessary to turn liquid LNG into a gas phase. In the case 
of conventional systems used at LNG stations, this process is 
carried out through the use of atmospheric evaporators, which, 
while collecting heat from the environment, simultaneously lose 
the 'cooling energy' contained in the LNG to the environment. 
By regasification of the liquefied medium, we can obtain an 
independent source of cooling power, with parameters directly 
proportional to the amount of natural gas consumed by the reci-
pient. The recoverable cooling energy depends on the type and 
amount of refrigerant. The following chart shows the amount 
of cooling capacity that can be recovered from the LNG regasi-
fication process compared to other liquefied refrigerants often 
encountered in the industry:

Gaz ziemny, ekologiczne, 
uniwersalne i łatwo 
dostępne źródło energii

Natural gas an ecological, 
universal, and readily 
available energy source
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The recoverable cooling capacity was presented taking into 
account the heat transfer efficiency obtained at the connectors 
in the patented BEST exchanger. The actual efficiency of the 
cooling recovery system depends on the following variables: 
frequency of recovery system activation/deactivation, distance 
from the cold collection point (loss on transmission), recipient 
technological process parameters (increase in cooling demand 
with increasing gas consumption), capacity of the cold storage 
system (capacity and quality of the warehouse system insu-
lation and quality of the refrigerant transmission installation).

Operation of the cold recovery installation
Cooling recovery is carried out through a shell and tube LNG/

glycol exchanger. The current structure designed, manufactu-
red, patented, and put into operation (2014) in the industry by 
BEST Systemy Grzewcze allows regasification to 2000 Nm3/h 
of natural gas (approx. 1,400 kg/h LNG). In the case of higher 
demand, parallel heat exchangers are used.

Liquefied natural gas with a temperature of about -1630C 
goes from the storage tank to the exchanger (primary side), 
where heat is supplied to it (or, in other words, cooling energy 
is collected) for the need to raise the LNG temperature, rega-
sification, and then raising the temperature of the gas phase. 
Countercurrently in the jacket (secondary side) an aqueous 
glycol solution flows, which receives cold energy from LNG, 
while lowering its temperature. Then the cooled glycol is trans-
ported to the recipient's cooling system.

The cold exchanger is installed in the regasification station 
parallel to traditional atmospheric evaporators. The evapora-
tors in our regasification stations are used only in cases where 
the recipient does not need cooling energy.

The entire installation is covered by a visualization system 
and continuous data archiving. The priority for the automa-
tion system is to ensure customer continuity of gas supply.

regazyfikacji LNG w porównaniu z innymi, często spotykanymi 
w przemyśle skroplonymi czynnikami.

Moc chłodniczą, możliwą do odzyskania, przedstawiono przy 
uwzględnieniu sprawności wymiany ciepła, uzyskanej na króćcach 
w opatentowanym wymienniku BEST. Sprawność rzeczywista 
układu odzysku chłodu jest zależna od następujących zmiennych: 
częstotliwości załączania/wyłączania układu odzysku; odległości 
od punktu odbioru chłodu (strata na przesyle); parametrów procesu 
technologicznego odbiorcy (wzrost zapotrzebowania na chłód przy 
wzroście zużycia gazu); zdolności instalacji do magazynowania 
chłodu (pojemność i jakość izolacji układu magazynowego oraz 
jakości wykonania instalacji transmisyjnej czynnika chłodniczego).

Działanie instalacji odzysku chłodu
Odzysk chłodu realizowany jest poprzez wymiennik płaszczo-

wo-rurowy LNG/glikol. Obecna konstrukcja, zaprojektowana, wyko-
nana, opatentowana i wdrożona do eksploatacji w przemyśle (2014) 
przez firmę BEST Systemy Grzewcze, umożliwia regazyfikację do 
2000 Nm3/h gazu ziemnego (ok. 1.400 kg/h LNG). W przypadku 
większego zapotrzebowania, stosowane jest łączenie wymienni-
ków w układzie równoległym.

Skroplony gaz ziemny LNG o temperaturze około -1630C trafia 
ze zbiornika magazynowego do wymiennika (strona pierwotna), 
gdzie do skroplonego gazu ziemnego dostarczane jest ciepło (lub 
też, mówiąc inaczej, odbierana jest energia chłodnicza) na potrzebę 
podniesienia temperatury LNG, regazyfikacji, a następnie podnie-
sienia temperatury fazy gazowej. Przeciwprądowo w płaszczu 
(strona wtórna) przepływa roztwór wodny glikolu, który odbiera 
energię chłodu od LNG, jednocześnie obniżając swoją tempera-
turę. Następnie schłodzony glikol transportowany jest do instalacji 
chłodniczej odbiorcy.

Wymiennik chłodu zainstalowany jest w stacji regazyfika-
cji równolegle do tradycyjnych parownic atmosferycznych. 
Parownice w naszych stacjach regazyfikacji użytkowane są 

Źródło/Source: BEST Systemy Grzewcze

Fig. 1. Zależność mocy chłodniczej odniesiona do strumienia objętościowego dla poszczególnych gazów skroplonych
/The dependence of cooling power related to the volume flow for individual liquefied gases
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jedynie w przypadkach braku zapotrzebowania przez odbiorcę 
na energię chłodu.

Całość instalacji objęta jest systemem wizualizacji oraz ciągłą 
archiwizacją danych. Priorytetem dla układu automatyki jest 
zapewnienie odbiorcy ciągłości dostawy gazu.

Odzysk chłodu jako optymalizacja procesu  
regazyfikacji LNG

Wdrożenie i zastosowanie z sukcesem wymiennika chłodu 
LNG/glikol, pokazuje, iż kierunek odzysku energii bezpośrednio 
z regazyfikacji LNG, jako optymalizacji procesu wykorzystania do 
procesów technologicznych LNG, jest właściwy.

Oprócz poprawy sprawności termodynamicznej procesu, 
odzysk chłodu pozwala na znaczne oszczędności pod względem 
ekonomicznym: instalacja odzysku chłodu zastępuje tradycyjne 
sprężarkowe systemy chłodnicze, pozwalając na znaczne oszczęd-
ności z ramienia opłat za energię elektryczną. Ponadto zastosowa-
nie instalacji odzysku energii pozwala na ubieganie się o świadec-
two efektywności energetycznej w postaci Białych Certyfikatów, 
niosąc za sobą korzyści nie tylko ekonomiczne, ale i ekologiczne.

Cool recovery as an optimization of the LNG  
regasification process

The implementation and successful application of the LNG/
glycol cooler exchanger shows that the energy recovery directly 
from LNG regasification – as an optimization of the process 
of use for LNG technological processes – is an appropriate 
direction.

In addition to improving the thermodynamic efficiency of 
the process, the cold recovery allows significant savings in 
economic terms: the cold recovery installation replaces tradi-
tional compressor refrigeration systems, allowing significant 
savings on behalf of electricity charges. In addition, the use 
of energy recovery installations allows users to apply for an 
energy efficiency certificate in the form of White Certificates, 
bringing not only economic but also ecological benefits.

Photo: BEST

Fot. 1. Wymiennik chłodu na stacji regazyfikacji w Milejowie – etap badań
/Cooling exchanger at the regasification station in Milejów – testing stage
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Jednym z najbardziej dynamicznie rozwijających się segmentów 
w branży LNG jest wykorzystanie go w celach napędowych. LNG 
do napędu jest wykorzystywane głównie w obszarze transportu 
morskiego, ale w ostatnim czasie dynamicznie rozwija się również 
rynek napędzanych LNG pojazdów drogowych. Szczególnie szybki 
rozwój da się zaobserwować w przypadku pojazdów ciężarowych 
typu heavy-duty. Jeszcze w 2018 roku sprzedano w Polsce około 
20 pojazdów zasilanych skroplonym gazem ziemnym. Z informa-
cji pozyskanych przez DUON od kilku producentów pojazdów cię-
żarowych, wynika, że do końca 2019 roku w Polsce powinno być 
zarejestrowanych 520 pojazdów. W 2020 roku ta liczba zwiększy 
się prawie do 1.000 egzemplarzy.

Taki przyrost pojazdów zasilanych LNG nie idzie w parze z rozwo-
jem sieci stacji tankowania LNG. W chwili obecnej w Polsce istnieją 
cztery stacjonarne ogólnodostępne stacje: w Warszawie, w Śremie 
koło Poznania, w Krzywej w woj. lubuskim i w Kostomłotach nieda-
leko Wrocławia. Jednak według Krajowych Ram Polityki Rozwoju 
Infrastruktury Paliw Alternatywnych, takich stacji powstanie w Polsce 
14 do końca 2025 roku. Będą one rozlokowane wzdłuż sieci bazowej 
TEN-T (Transeuropejska Sieć Transportowa). Jednym z elementów 
tej rozbudowy jest projekt firmy Shell, która zwróciła się do UE o dofi-
nansowanie projektu budowy 39 stacji tankowania LNG w Europie, 
z czego 8 takich stacji planuje się uruchomić w Polsce1.

Rozwój rynku pojazdów zasilanych LNG może w znaczącym 
stopniu przyczynić się do rozwoju branży LNG w Polsce. W 2017 
roku w naszym kraju zarejestrowanych było prawie 400 tys. pojaz-
dów typu heavy-duty z napędem spalinowym. Według badań prze-
prowadzonych przez DUON, gdyby 1% tych pojazdów wymienić 
na pojazdy zasilane LNG, wolumen potrzebny do ich napędzenia 
wyniósłby ok. 100 tys. ton rocznie. Przejście na LNG w transporcie 
samochodowym może mieć kolosalny wpływ na wzrost popytu 
na LNG, a co za tym idzie, dać impuls do dynamicznego rozwoju 
rynku skroplonego metanu.

Intensywny rozwój LNG w celach pędnych w Polsce możliwy 
jest także dzięki coraz większej dostępności LNG w kraju. Wszystko 
za sprawą uruchomionego w 2016 roku terminalu w Świnoujściu, 
w którym systematycznie rośnie wolumen importowanego LNG.

Skroplony gaz ziemny dociera do Polski z Kataru, Norwegii 
i USA. W ciągu niespełna trzech lat z terminalu w Świnoujściu 
wyjechało ponad 5 tys. cystern z LNG. Oprócz skroplonego gazu 
ziemnego ze Świnoujścia, w Polsce dystrybuowany jest także gaz 
z Kaliningradu oraz z terminalu w Kłajpedzie.

One of the most dynamically developing segments in the LNG 
industry is its use for propulsion purposes. LNG for propulsion is 
mainly used in the area of maritime transport, but the market of 
LNG-powered road vehicles has also been dynamically developing 
recently. Particularly rapid development can be observed in the 
case of heavy-duty trucks. In 2018, around 20 vehicles powered 
by liquefied natural gas were sold in Poland. According to the 
information obtained by DUON from several truck manufacturers, 
there should be 520 such vehicles registered in Poland by the 
end of 2019. In 2020, this number will increase to almost 1,000. 

Such an increase in LNG-powered vehicles does not go hand in 
hand with the development of the LNG refueling station network. 
At present, there are four stationary publicly available stations in 
Poland: in Warsaw, in Śrem near Poznań, in Krzywa – lubuskie 
voivodship and in Kostomłoty near Wrocław. However, accor-
ding to the National Framework for the Development of Alter-
native Fuels Infrastructure Policy, such stations will be built in 
Poland by the end of 2025. They will be deployed along the TEN-T 
(Trans-European Transport Network) core network. One of the 
elements of this expansion is the Shell company project, which 
has asked the EU for funding for the construction project of 39 
LNG refueling stations in Europe, of which 8 are planned to be 
launched in Poland1.

The development of the market of vehicles powered by LNG 
can significantly contribute to the development of the LNG indu-
stry in Poland.

In 2017, there were almost 400,000 heavy-duty vehicles with 
combustion engines registered in our country. According to rese-
arch carried out by DUON, if 1% of these vehicles were exchanged 
for LNG-powered vehicles, the volume needed to power them 
would be about 100,000 tons per year. The switch to LNG in road 
transport can have a colossal impact on the increase in demand 
for LNG and thus give impetus to the dynamic development of 
the liquefied methane market.

Intensive development of LNG for fuelling purposes in Poland 
is also possible due to the increasing availability of LNG. All thanks 
to the terminal in Świnoujście launched in 2016, in which the 
volume of imported LNG is systematically growing.

Liquefied natural gas reaches Poland from Qatar, Norway, and 
the USA. In less than three years, more than 5,000 LNG tanks have 
left the terminal in Świnoujście. In addition to liquefied natural 
gas from Świnoujście, gas from Kaliningrad and the terminal in 

Wyzwania rynku LNG 
w ciężkim transporcie 
samochodowym w Polsce

Challenges of the LNG 
market in heavy road 
transport in Poland

DUON Dystrybucja3
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Rynek LNG do napędu pojazdów ciężarowych stoi u progu 
bardzo dynamicznego rozwoju, który jednak determinowany jest 
przez różnego rodzaju wyzwania, stojące zarówno przed stroną 
popytową, jak i podażową.

Wyzwania
Podstawowym wyzwaniem, stojącym przed uczestnikami 

rynku, zarówno po stronie popytu, jak i podaży LNG do napędu, 
jest ciągle niedostateczna ilość stacji tankowania LNG. Oprócz 
dwóch stacji skroplonego gazu ziemnego dostępnych publicznie, 
na rynku funkcjonuje kilka stacji wykorzystywanych wewnętrznie 
przez przewoźników wyposażonych w tabor napędzany LNG, 
które dostosowane są przede wszystkim do potrzeb właściciela, 
a zewnętrzne podmioty mogą tam tankować jedynie okazjonalnie.

Obciążenia fiskalne
Dużym wyzwaniem, stojącym przed podmiotami chcącymi 

inwestować w rozwiązania związane z zasilaniem LNG pojaz-
dów ciężarowych, są rożnego rodzaju przepisy i uwarunkowania 
prawne, które z jednej strony mają zachęcić do stosowania tego 
paliwa, z drugiej jednak strony są utrudnieniem dla inwestorów.

Niewątpliwym ułatwieniem jest zniesienie akcyzy na paliwo 
gazowe do napędu pojazdów. Od sierpnia 2019 roku stawka akcyzy 
na paliwo LNG została obniżona do poziomu 0 PLN/t. To znacznie 
poprawia konkurencyjność LNG w stosunku do tradycyjnych paliw. 
Niestety, wciąż jednak obowiązuje opłata paliwowa, która kształ-
tuje się na poziomie 164,61 PLN za 1.000 kg gazu. Rezygnacja 
z tego obciążenia jeszcze bardziej poprawiłaby konkurencyjność 
LNG i przyczyniłaby się do rozwoju rynku.

Procedury przygotowania projektów
Dużym utrudnieniem w zakresie budowy infrastruktury do 

tankowania pojazdów LNG są szczególnie długotrwałe proce-
dury administracyjne, związane z pozyskiwaniem pozwolenia na 
budowę. W przypadku gazu LNG, wykładnia urzędników jest taka, 
że niezależnie od wielkości zbiornika inwestycja w instalację do 
magazynowania i dystrybucji LNG (z regazyfikacją czy też bez) 
uznawana jest za potencjalnie mogącą znacząco oddziaływać 
na środowisko, w związku z czym wymagana jest decyzja o śro-
dowiskowych uwarunkowaniach. Konieczność pozyskania decyzji 
o środowiskowych uwarunkowaniach, decyzji o warunkach zabu-
dowy (w przypadku braku obowiązującego planu miejscowego) 
i pozwolenia na budowę, przedłuża znacząco proces inwestycyjny 
i powoduje, że budowa infrastruktury nie jest w stanie nadążyć za 
rozwojem rynku. Na rynku pojawiają się rozwiązania tymczasowe, 

Klaipėda is also distributed in Poland.
The LNG market for heavy goods vehicles is on the verge of 

very dynamic development, which, however, is determined by 
various challenges facing both the demand and supply sides.

Challenges
The main challenge facing market participants, both on the 

demand and supply side of LNG for propulsion, is still the insuffi-
cient number of LNG refuelling stations. In addition to two publicly 
available LNG stations, there are several stations internally used 
on the market by companies equipped with LNG-powered trucks. 
Those stations are adapted primarily to the needs of the owner, 
and external entities can refuel there only occasionally.

Fiscal burdens
The big challenge faced by entities wishing to invest in solu-

tions related to LNG supply of heavy-duty vehicles are various 
types of regulations and legal conditions, which on the one hand 
are to encourage the use of this fuel, but on the other hand, they 
are an obstacle for investors.

The elimination of excise duties on gaseous fuel for propulsion 
is an unquestionable facilitation. From August 2019, the excise 
tax rate on LNG fuel was reduced to 0 PLN/t. This significantly 
improves the competitiveness of LNG compared to traditional 
fuels. Unfortunately, however, the fuel surcharge, which is at the 
level of PLN 164.61 for 1000 kg of gas, still applies. Giving up 
this burden would further improve LNG's competitiveness and 
contribute to market development.

Project preparation procedures
Particularly lengthy administrative procedures related to obta-

ining a building permit are a major obstacle in the construction 
of infrastructure for refuelling LNG vehicles.

In the case of LNG, interpretation of officials is that regardless 
of the size of the tank, investment in an LNG storage and distri-
bution installation (with or without regasification) is potentially 
significant to the environment; therefore, an environmental deci-
sion is required. The need to obtain an environmental decision, 
building conditions decision (in the absence of a valid local zoning 
plan), and a building permit, significantly extends the investment 
process and makes the construction of infrastructure unable to 
keep up with the development of the market. Thus, temporary 
solutions are appearing on the market, offered, for example, by 
DUON, which allow for ad hoc refuelling of vehicles. Due to the 
usually small number of supported vehicles in the initial phase 

Fig. 1. Ilość pojazdów zasilanych LNG w Polsce/Number of LNG 
powered vehicles in Poland

Fig. 2. Wolumen LNG importowanego do Świnoujścia [tys. ton]/ 
LNG volume imported to Świnoujście [thous. tons]
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oferowane na przykład przez DUON, które pozwalają doraźnie 
tankować pojazdy. Z uwagi na zwykle niezbyt duże ilości obsługi-
wanych pojazdów w początkowej fazie przechodzenia firm trans-
portowych z ON na LNG, infrastruktura taka nie jest wyposażona 
we wszystkie funkcjonalności, które stosuje się na rozwiązaniach 
docelowych (np. skraplanie boil-off gazu (BOG), moduły CNG lub 
LCNG, dystrybutory z możliwością tankowania zarówno „ciepłego” 
jak i „zimnego” LNG, karty rozliczeniowe dla kierowców).

Dostępność sprzętu i infrastruktury
Poza trudnościami administracyjnymi, problemem w rozwoju 

infrastruktury do tankowania LNG są również trudności w dostę-
pie do sprzętu.

W związku z rozwojem rynku w Europie zachodniej i zwięk-
szonym popytem na elementy kriogeniczne do budowy stacji 
tankowania LNG, wydłużają się terminy oczekiwania na realizację 
zamówień. W przypadku niektórych kluczowych komponentów 
infrastruktury, czas oczekiwania na realizację zamówienia wydłu-
żył się do około pół roku. W parze z długim czasem pozyskiwania 
pozwoleń na budowę powoduje to, że horyzont planowania inwe-
stycji to przynajmniej od 12 do18 miesięcy. Jest to niewątpliwie 
wyzwanie, z którym muszą się zmierzyć wszystkie podmioty pla-
nujące inwestycje w infrastrukturę do tankowania LNG.

Dotacje
Należy jednak zauważyć również pozytywne zmiany na tym 

rynku, a w szczególności pojawiające się możliwości pozyskania 
dofinansowania inwestycji zarówno w tabor zasilany LNG, jak rów-
nież w infrastrukturę do tankowania. Szczególnie istotne znaczenie 
będzie miał w tym przypadku Fundusz Niskoemisyjnego Transportu, 
w ramach którego możliwe będzie uzyskanie dotacji na zakup 
pojazdów, jak również na budowę infrastruktury do ich tankowa-
nia2. W ramach funduszu przewidywane jest przyznawanie dotacji 
w wysokości 30% wartości pojazdu ciężarowego napędzanego LNG, 
nie więcej jednak niż 100.000 PLN. W przypadku autobusów miej-
skich napędzanych LNG, dotacja ma wynosić 15% kosztów zakupu 
pojazdu, nie więcej jednak niż 150.000 PLN. Wsparcie przewidziane 
jest również dla innych kategorii pojazdów napędzanych gazem 
ziemnym, w tym również samochodów osobowych.

Dotacja na budowę stacji tankowania pojazdów LNG przewi-
dziana jest w wysokości 50% kosztów budowy, nie więcej jednak 
niż 1.200.000 PLN.

Ponadto, budowa infrastruktury do tankowania paliw alternatyw-
nych, w tym LNG, wspierana jest również z funduszy Unii Europej-
skiej w ramach programów rozwoju lokalnego transportu niskoemi-
syjnego, realizowanych przez samorządy lokalne. Dofinansowanie 
możliwe jest do pozyskania przez samorządy lokalne w ramach 
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko (POIiŚ) oraz 
Programów Regionalnych realizowanych w każdym województwie3.

Niewątpliwie, programy wsparcia dla rozwoju infrastruktury 
LNG w Polsce mogą przyczynić się do bardziej dynamicznego 
rozwoju tego rynku, jednak wciąż aby z nich skorzystać niezbędne 
jest przejście długotrwałej procedury administracyjnej, związanej 
zarówno z pozyskaniem pozwolenia na budowę, jak i z pozyska-
niem dofinansowania.

Brak infrastruktury do tankowania jest dużą barierą dla rozwoju 
transportu zasilanego LNG, szczególnie w przypadku najmniejszych 
firm transportowych. Dla dużych firm transportowych, dokonujących 

of the transition of transport companies from ON to LNG, such 
infrastructure is not equipped with all functionalities that are used 
on the target solutions (e.g. boil-off gas – BOG – liquefaction, 
CNG or LCNG modules, dispensers with the option of refuelling 
both "hot" and "cold" LNG, payment cards for drivers). 

Equipment and infrastructure availability
In addition to administrative difficulties, accessing equip-

ment is also a problem in the development of LNG refuelling 
infrastructure.

Due to the development of the market in Western Europe and 
the increased demand for cryogenic elements for the construction 
of LNG refuelling stations, delivery time is much longer.

For some key infrastructure components, the delivery time 
was extended to around six months. Together with the draw-
n-out process of obtaining building permits, this means that the 
investment planning horizon is at least 12 to 18 months. This is 
undoubtedly a challenge that all entities planning investments 
in LNG refuelling infrastructure have to face.

Subsidies
However, it is also important to note positive changes in 

this market, in particular, the emerging opportunities to obtain 
subsidies for both LNG-powered rolling stock and refuelling 
infrastructure.

The Low-Emission Transport Fund will be especially important 
in this case. Under the Fund, it will be possible to obtain a sub-
sidy for the purchase of vehicles as well as for the construction 
of infrastructure for refuelling them2.

The fund is expected to grant a subsidy of 30% of the value 
of an LNG-powered truck but no more than PLN 100,000. In the 
case of city buses powered by LNG, the subsidy is to amount to 
15% of the vehicle purchase costs but no more than PLN 150,000. 
Support is also provided for other categories of natural gas vehic-
les, including passenger cars.

A subsidy for the construction of a refuelling station for LNG 
vehicles is foreseen in the amount of 50% of the construction 
costs but no more than PLN 1,200,000.

Furthermore, the construction of infrastructure for refu-
elling alternative fuels, including LNG, is also supported by 
European Union funds under local low-emission transport 
development programs implemented by local governments. 
Co-financing can be obtained by local governments under 
the Operational Program Infrastructure and Environment 
(POIiŚ in Poland), as well as Regional Programs implemen-
ted in each province3.

Undoubtedly, support programs for the development of LNG 
infrastructure in Poland may contribute to the more dynamic 
development of this market. However, in order to use them, it is 
still necessary to undergo a lengthy administrative procedure 
related to both obtaining a building permit and obtaining financing.

Customers’ awareness
The transport market in Poland is not yet fully aware of the 

benefits of using LNG for transport purposes. Entrepreneurs' 
awareness of the existence of this type of fuel is still at a defi-
cient level. LNG is commonly mistaken for LPG and not just in 
the transport market.
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zakupu większej liczby pojazdów jednorazowo, dostawcy paliw LNG 
są w stanie zapewnić możliwość tankowania z dedykowanej dla nich, 
najczęściej przewoźnej/przestawnej, stacji tankowania. Mniejsze pod-
mioty, z powodu braku infrastruktury ogólnodostępnej, wstrzymują 
się z zakupami taboru napędzanego LNG, choć tu dostawcy paliw 
LNG też próbują zapewnić doraźne rozwiązania.

Świadomość klientów
Rynek transportowy w Polsce nie jest jeszcze do końca świa-

domy korzyści, płynących z wykorzystania LNG do celów transpor-
towych. Świadomość przedsiębiorców, co do istnienia tego rodzaju 
paliwa, jest wciąż na bardzo niskim poziomie. Nagminnie LNG 
mylone jest z LPG i to nie tylko w obszarze rynku transportowego.

Przed przedsiębiorstwami działającymi na tym rynku pozostaje 
do wykonania olbrzymia praca w zakresie edukacji klientów co 
do technicznych, finansowych i prawnych aspektów, związanych 
z wykorzystaniem LNG do transportu ciężarowego.

Obszary szczególnie wymagające edukacji, to:
•	 model biznesowy i finanse: koszty zakupu floty, sposób liczenia 

opłacalności inwestycji w ciągniki oraz inne formuły cenowe 

Lack of refuelling infrastructure is a significant barrier 
to the development of LNG-powered transport, especially 
for the smallest transport companies. For large transport 
companies purchasing bigger number of vehicles at a time, 
LNG fuel suppliers are able to provide the option of refuelling 
from a dedicated, usually transportable/staggered refuelling 
station. Smaller entities, due to the lack of public infrastruc-
ture, refrain from purchasing LNG-powered rolling stock, 
although here, LNG fuel suppliers are also trying to provide 
ad hoc solutions. 

A great deal of work remains to be done for companies 
in this market to educate customers about the technical, 
financial, and legal aspects of using LNG for heavy-goods 
transport.

Areas particularly requiring education are
•	 Business model and finances – fleet purchase costs, calcula-

ting the profitability of investments in trucks, and various LNG 
fuel price formulas, most often based on the TTF index4,

•	 Technical issues – vehicle maintenance and operation, refu-
elling methods, safety rules.
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zakupu paliwa LNG oparte najczęściej na indeksie TTF4,
•	 kwestie techniczne: obsługa i eksploatacja pojazdu, sposoby 

tankowania, zasady bezpieczeństwa.
Pożądanym przez firmy transportowe modelem biznesowym 

jest kompleksowe zapewnienie usługi dostawy gazu wraz z infra-
strukturą rozlewczą. Jednym z niewielu uczestników rynku, który 
jest w stanie dostarczyć takie rozwiązanie, jest DUON, który 
posiada już niezbędną infrastrukturę, zdolności przewozowe 
i wypracowany model współpracy z klientami. Rozwiązanie 
wypracowane przez tę firmę pozwala na zapewnienie bezpiecz-
nej i ciągłej usługi tankowania.

Na rynku widać coraz większy ruch zarówno po stronie dostaw-
ców taboru, jak również dostawców infrastruktury i paliw. Dostępne 
są pojazdy oraz pojawiają się urządzenia do tankowania. Na razie  
infrastruktura ma głównie charakter doraźny, ale planowane są 
również docelowe – stacjonarne, ogólnodostępne urządzenia.

Najprawdopodobniej zbliżamy się do rozwiązania odwiecznego 
dylematu: „co pierwsze – jajko, czy kura”.

Ekologia
Z cała pewnością, LNG jako paliwo transportowe jest korzystną 

alternatywą dla powszechnie stosowanego diesla. O 25 % niższa 
emisja CO2, 90% niższa emisja NOX i o 99% niższe emisje SOXi 
pyłów, stawiają LNG jako ekologiczną alternatywę przy zachowa-
niu dotychczasowych zasięgów i mocy. Rosnąca świadomość 
ekologiczna będzie z pewnością przyczyniać się do rozwoju popu-
larności tego paliwa.

Poza argumentami ekologicznymi, znaczenia w końcu zaczęły 
nabierać również argumenty ekonomiczne, co pozwala coraz bar-
dziej optymistycznie spoglądać na przyszłoś tego rynku. Już dziś 
obserwujemy dynamiczny wzrost liczby pojazdów heavy-duty 
zasilanych LNG. Przy utrzymaniu tego tempa wzrostu, wolumeny 
sprzedaży LNG do transportu wzrosną wielokrotnie.

Poszerzenie rynku LNG o sektor transportu może pozytywnie 
wpłynąć na rozwój całej branży w Polsce. Ważne jest jednak 
przezwyciężenie wspomnianych wcześniej problemów i sta-
wienie czoła wyzwaniom, związanym z edukacją i tworzeniem 
dojrzałego rynku.

„Brakujące ogniwo” w przejściu na Bio LNG 
Rynek LNG może być traktowany jako krok pośredni w proce-

sie uniezależniania rynku paliw od zasobów kopalnych. W kra-
jach Europy Zachodniej obserwujemy już działania związane 
z rozwojem rynku BioLNG5, jako paliwa w 100% ekologicznego 
i odnawialnego. Dostosowanie powstającej infrastruktury LNG 
do paliwa BioLNG nie wymaga żadnych nakładów inwestycyj-
nych. Przejście na ten typ paliwa pozwoli zbudować prawdziwie 
ekologiczne środowisko transportowe i prawie całkowicie zredu-
kować misję CO2 ze spalania paliw w transporcie. Rozwój rynku 
LNG do transportu jest więc niezbędnym krokiem do przejścia 
na w pełni „zielone” paliwo.
1	 https://cng-lng.pl/wiadomosci/CNG-i-LNG-nieunikniona-przyszlosc-tran-

sportu,wiadomosc,9656.html
2	 https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12321101/katalog/12569292#12569292
3	 https://www.cupt.gov.pl/images/publikacje/Fundusze_europejskie_dla_trans-

portu.pdf
4	 TTF – wirtualny punkt handlowy dla gazu ziemnego w Holandii. Index TTF 

podawany jest w Euro za MWh
5	 Bio LNG skroplony metan, będący paliwem odnawialnym produkowanym 

z biogazu poprzez proces oczyszczania do formy biometanu i dalej konden-
sacji w procesach kriogenicznych

The business model desired by transport companies 
entails the comprehensive provision of gas supply services 
along with pumping infrastructure. One of the few market 
participants that is able to provide such a solution is DUON, 
which already has the necessary infrastructure, capacity, and 
a developed model of cooperation with clients. The solution 
developed by this company provides a safe and continuous 
refuelling service.

There is an increasing movement on the market for both 
rolling stock suppliers as well as infrastructure and fuel sup-
pliers. Vehicles are available, and refuelling devices appear. 
For now, the infrastructure is mainly of an ad hoc nature, 
but target – stationary, publicly available devices are also 
planned.

We are probably approaching the solution to the age-old 
dilemma: "Which came first – an egg or a chicken?”

Ecology
Certainly, LNG as a transport fuel is a beneficial alterna-

tive to commonly used diesel. By 25% lower CO2 emissions, 
90% lower NOX emissions and SOX and particles emissions 
99% lower, LNG is an ecological alternative while mainta-
ining existing ranges and power. The growing ecological 
awareness will certainly contribute to the development of 
the popularity of this fuel.

In addition to ecological arguments, economic arguments 
eventually began to gain importance, which allows us to look 
more and more optimistically at the future of this market. We 
are already observing a dynamic increase in the number of 
LNG-powered Heavy-Duty vehicles. While maintaining this 
growth rate, LNG sales volumes for transport will increase 
many times over.

The development of the LNG market for transport can 
have a positive impact on the development of the entire LNG 
industry in Poland. However, it is crucial to overcome the 
previously mentioned problems and face the challenges of 
education and creating a mature market.

"Missing link" in the transition to Bio LNG
The LNG market can be treated as an intermediate step in 

the process of making the fuel market independent of fossil 
resources. In Western European countries, we are already 
observing activities related to the development of the Bio 
LNG5 market as a 100% ecological and renewable fuel. Adap-
tation of the emerging LNG infrastructure to Bio LNG fuel 
does not require any investment outlays. The transition to 
this type of fuel will allow building a truly ecological transport 
environment and reduce the CO2 emission from fuel combu-
stion in transport by almost 100%. The development of the 
LNG market for transport is, therefore, a necessary step to 
switch to fully green fuel. 

1	 https://cng-lng.pl/wiadomosci/CNG-i-LNG-nieunikniona-przyszlosc-tran-
sportu,wiadomosc,9656.html

2	 https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12321101/katalog/12569292#12569292
3	 https://www.cupt.gov.pl/images/publikacje/Fundusze_europejskie_dla_trans-

portu.pdf
4	 TTF – virtual trading point for natural gas in the Netherlands. The TTF index 

is given in Euro per MWh
5	 Bio LNG liquefied methane, which is a renewable fuel produced from biogas 

through a biomethane purification process and further condensation in cry-
ogenic processes
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Polska dalece odbiega od standardów Unii Europejskiej, jeśli 
chodzi o jakość powietrza. Co roku z powodu smogu umiera tu 
powyżej 47.000 osób1. Głównym źródłem tego stanu rzeczy są pyły 
i szkodliwe substancje, które powstają w wyniku nieefektywnego 
spalania niskiej jakości węgla w lokalnych kotłowniach węglowych 
i piecach domowych. Warto jednak mieć świadomość, że jedną 
z trzech głównych przyczyn smogu jest również transport.

W tym kontekście warto podkreślić, że według danych GUS, 
opublikowanych w połowie 2018 roku2, Polska utrzymuje pozycję 
absolutnego lidera w transporcie drogowym w Europie. W 2017 
roku w Unii Europejskiej kraj ten miał największy udział w drogo-
wym transporcie towarów – wynosił on 18%3. Co więcej, przewi-
duje się, że w ciągu trzydziestu kolejnych lat liczba samochodów 
poruszających się po drogach ma się podwoić.

Dlatego, aby zaspokoić rosnące zapotrzebowanie rynku na 
energię i jednocześnie zadbać o jakość powietrza, osiągając przy 
tym cele porozumienia paryskiego, konieczne będzie zastosowa-
nie nowych rozwiązań, również w transporcie. Jednym z nich jest 
rozpowszechnienie skroplonego gazu ziemnego (LNG).

Polska ma ogromny potencjał, aby stać się hubem gazowym dla 
Europy Środkowej i Wschodniej. Decyduje o tym położenie kraju, 
dostęp do terminalu ciekłego gazu ziemnego w Świnoujściu oraz 
istniejąca i rozwijająca się infrastruktura, jak połączenia z dużymi 
sąsiednimi rynkami, takimi jak Niemcy czy Ukraina. Stworzenie węzła 
gazowego umożliwiłoby wszystkim zainteresowanym stronom 
(dostawcom, nadawcom i konsumentom) korzystanie z dostępności 
różnych źródeł gazu, co skutkowałoby również bardziej konkurencyj-
nymi cenami, a także ułatwiłby rozwój infrastruktury umożliwiającej 
rozwój transportu ciężkiego, napędzonego niskoemisyjnym LNG. 
Korzyści długofalowe mogłyby być liczne – nie tylko dla gospodarki, 
ale przede wszystkim pod względem jakości powietrza. Jedną z nich 
jest złagodzenia niekorzystnych zmian klimatycznych. Wzrost wyko-
rzystania LNG mógłby również odegrać znaczącą rolę w dekarboni-
zacji, rozwoju zrównoważonego transportu, a w dłuższej perspek-
tywie – trwałym spadku ilości zanieczyszczeń.

Shell widzi w Polsce perspektywy dla rozwoju ryku paliw niskoemi-
syjnych w transporcie – takich jak skroplony gaz ziemny w transpor-
cie ciężkim czy elektryczność dla aut osobowych – i chce aktywnie 
uczestniczyć w rozwoju niskoemisyjnego rynku paliw. Dodatkowo, 
podczas gdy LNG może pomóc w zmniejszeniu emisji gazów cieplar-
nianych w transporcie ciężkim nawet o 22%, w porównaniu z konwen-
cjonalnym olejem napędowym4, biogaz znacząco zmniejsza również 

With regard to EU air quality standards, Poland lags far 
behind. Smog claims 47,000 lives here every year.1 This is 
mainly due to particulate matter and harmful substances 
generated by inefficient burning of low-quality coal in local 
boiler houses and stoves in people’s homes. But it's impor-
tant to realise that one of the three major causes of smog 
is also transport.

In this context, it is noteworthy that according to the Polish 
Main Statistics Office (GUS) data published in mid-2018, 
Poland is an uncontested leader in road transport in Europe2. 
In 2017, the country had the largest share in road freight trans-
port in the EU amounting to 18%.3 Moreover, the number of 
vehicles on roads is expected to double over the next 30 years.

To meet the growing market demand for energy with air 
quality in mind, and to achieve the Paris Agreement goals, 
new solutions are required – also in transport. One of them 
is the mass adoption of LNG. 

Poland has a huge potential to become a gas hub for Cen-
tral and Eastern Europe. Its advantages include geographic 
location, access to the LNG terminal in Świnoujście, as well 
as the existing and expanding infrastructure such as intercon-
nections with large neighbouring markets like Germany and 
Ukraine. A gas hub would enable all stakeholders (suppliers, 
shippers, and consumers) to benefit from the availability of 
various gas sources which would result in more competitive 
prices and facilitate the development of infrastructure driving 
the growth of heavy road transport fuelled by low-carbon 
LNG. The long-term benefits could be numerous – not just 
for the economy but especially in terms of air quality. One 
of them is mitigating adverse climate change. An increase 
in LNG consumption could contribute significantly to the 
growth of sustainable transport and a long-term permanent 
reduction in pollution levels.

Shell sees Poland as a promising market for the growth 
of low-emission transport fuels, e.g. natural gas (LNG) in 
heavy road transport or electricity for cars and wants to play 
an active role in it. LNG can help reduce the well-to-wheel 
greenhouse gas emissions from heavy-duty trucks by up to 
22% compared to conventional diesel4 and is more broadly 
available today. At the same time, biogas, which significantly 
reduces CO2 emissions, will increasingly be blended in with 
natural gas and its production will be ramped up.

Dlaczego Polska jest 
atrakcyjnym rynkiem 
dla LNG w transporcie?

Why is Poland 
an attractive market 
for LNG in transport?

Shell Polska 4
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BioLNG Euronet
At Shell, we are present at each stage of the LNG market 

growth globally. We discover gas fields, extract and liquefy 
gas, transport and sell LNG, regasify the fuel, and distribute 
it to customers.

Last year, Shell joined the BioLNG EuroNet project to 
launch with its partners a long-term decarbonisation of heavy
-duty road transport in mainland Europe, which includes 
Poland. The project partners – Shell, DISA, Scania, IVECO, 
CNH Industrial Capital Europe under the trademark of IVECO 
Capital, and Nordsol – will each deliver separate activities 
that will see an additional 39 LNG fuelling stations in Europe, 
2,000 more LNG trucks on the roads, and the construction 
of a BioLNG production plant in the Netherlands which will 
process biogas from organic waste and blend it with fuel for 
customers in the EU. New LNG-fuelled trucks will be leased 
to end-users under competitive financing plans and cost-re-
ducing solutions.

The consortium is determined to make BioLNG main-
stream as a clean and safe advanced biofuel that is widely 
available at an affordable price. This will enable the expan-
sion of LNG as a future energy source in road transport and 
contribute to solving the most urgent problems today.

The project will cover eight stations in Poland, and work 
on the first LNG refuelling site began in 2019. The LNG Retail 
stations will form part of a pan-European network and be built 
in Belgium, France, Germany, the Netherlands, Poland, and 
Spain. The stations will be located approximately every 400 
km along core road network corridors from Spain to eastern 
Poland. The BioLNG project partners, including Shell, want to 
help the EU achieve its 60% carbon emission reduction goal 
by 2030 by initiating a long-term decarbonisation of heavy 
road transport in mainland Europe.

Produced from industrial organic waste, liquid biome-
thane (bioLNG) makes it possible to produce a more susta-
inable form of LNG and reduce our carbon footprint. BioLNG 
is already contributing to the reduction of greenhouse gas 
emissions in the entire well-to-wheel chain and will provide 
economic and environmental benefits for truck owners and 
operators.

poziom emisji CO2 i będzie w coraz większym stopniu mieszany 
z gazem ziemnym, a jego produkcja będzie rosnąć.

BioLNG Euronet
W Shell, globalnie jesteśmy obecni na każdym etapie procesu 

rozwoju rynku LNG. Znajdujemy pola gazowe, wydobywamy i skra-
plamy gaz, sprzedajemy i transportujemy to paliwo, a następnie 
przekształcamy LNG z powrotem w gaz i dystrybuujemy do klientów.

W minionym roku Shell dołączył również do konsorcjum bioLNG 
EuroNet, które wraz z innymi partnerami zainicjuje długofalową 
dekarbonizację ciężkiego transportu drogowego w Europie konty-
nentalnej, w tym również w Polsce. Każdy z partnerów konsorcjum, 
do których należą Shell, DISA, Scania, IVECO, CNH Industrial Capital 
Europe, działająca pod nazwą handlową IVECO Capital oraz Nord-
sol, podejmie własne działania, które zaowocują dodatkowymi 39 
stacjami LNG w Europie, 2.000 samochodów ciężarowych napę-
dzanych LNG na drogach oraz budową zakładu produkcji bio-LNG 
w Holandii, który będzie przetwarzać biogaz z odpadów organicz-
nych i mieszać go z konwencjonalnym LNG na potrzeby klientów 
w Unii Europejskiej. Nowe pojazdy ciężarowe zasilane LNG zostaną 
wyleasingowane użytkownikom końcowym w ramach konkuren-
cyjnych planów finansowania i rozwiązań redukujących koszty.

Celem konsorcjum jest wprowadzenie płynnego biometanu 
(bioLNG) do powszechnego użytku jako czystego, bezpiecznego, 
zaawansowanego biopaliwa, które jest powszechnie dostępne po 
przystępnej cenie. Umożliwi to upowszechnienie LNG, jako przy-
szłego źródła energii w sektorze transportu drogowego, a tym 
samym przyczyni się do rozwiązania najbardziej palących pro-
blemów współczesności.

W Polsce projektem zostanie objętych osiem stacji, a prace nad 
uruchomieniem pierwszej stacji tankowania LNG rozpoczęły się 
już w 2019 roku. Detaliczne stacje LNG wejdą w skład ogólnoeu-
ropejskiej sieci i powstaną w Belgii, Francji, Niemczech, Holandii, 
Polsce oraz Hiszpanii. Obiekty te będą rozmieszczone co około 
400 km, wzdłuż głównych korytarzy sieci drogowej od Hiszpanii 
po Polskę. Partnerzy projektu bioLNG, w tym Shell, chcą pomóc 
Unii Europejskiej w osiągnięciu celu 60-procentowej redukcji emisji 
CO2 do 2030 roku, inicjując długofalową dekarbonizację ciężkiego 
transportu drogowego w Europie kontynentalnej.

Płynny biometan umożliwia osiągnięcie wyższego poziomu 
dekarbonizacji i uzyskanie bardziej proekologicznej formy LNG, 
a także redukcję śladu węglowego. BioLNG zaspokaja zarówno 
obecne, jak i przyszłe potrzeby operatorów transportowych i już 
teraz przyczynia się do zmniejszenia emisji gazów cieplarnianych 
w całym łańcuchu — od szybu wiertniczego po pojazd — i przynie-
sie korzyści ekonomiczne oraz ekologiczne właścicielom i opera-
torom samochodów ciężarowych.

1	 https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2018
2	 GUS, Transport – wyniki działalności w 2017 roku
3	 https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.

php?title=Road_freight_transport_statistics
4	 Badanie NGVA Think Step 2017, gazy cieplarniane, w tym: CO2, metan i N2O 

1	 https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2018
2	 GUS, Transport – operational results in 2017
3	 https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.

php?title=Road_freight_transport_statistics
4	 NGVA Think Step study 2017, GHG includes: CO2, methane and N2O 
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Przez ostatnie dziesiątki lat gaz ziemny pozostawał jedynie 
w sferze marzeń dla odbiorców zarówno instytucjonalnych, 
jak i indywidualnych, zlokalizowanych w wielu rejonach Polski. 
Sytuacja ta zaczęła zmieniać się diametralnie, gdy pojawiła 
się możliwość transportowania gazu ziemnego autocyster-
nami w postaci ciekłej, co pozwala dostarczać go w dowolne 
miejsce. W ten sposób ta wyjątkowa energia stała się ogólnie 
dostępna dla mieszkańców wielu miejscowości, a także dla 
poszczególnych przedsiębiorstw. Gaz ziemny zyskuje również 
na znaczeniu jako czyste i ekonomiczne paliwo w transporcie. 
Warto podkreślić, że wykorzystanie LNG w obu tych obszarach 
ma istotny wpływ na skuteczną walkę ze zjawiskiem smogu, 
który w Polsce wciąż stanowi ogromny problem.

Gaz ziemny w zasięgu twojej firmy
Dzięki skropleniu gaz ziemny można transportować drogą 

morską i lądową. Dlatego może łatwo dotrzeć do przedsię -
biorstw, które wykorzystują go w celach grzewczych i tech-
nologicznych. Przy obiektach przemysłowych montowane są 
zbiorniki i urządzenia, które umożliwiają przywrócenie lotnej 
postaci błękitnego paliwa. Takie rozwiązanie zostało zastoso-
wane m.in. w zakładzie recyklingu szkła w Gliwicach (Remon-
dis Glass Recycling Polska). Wybudowana tam przez Novatek 
Polska stacja regazyfikacji składa się ze zbiornika poziomego 
o pojemności 20 m3 i parownic o przepustowości 150 m3/h, 
przez co stanowi niezależne źródło zasilania nowo powstałego 
zakładu, który – pomimo lokalizacji w centrum miasta – nie 
mógł być podłączony do tradycyjnego gazociągu. 

Gaz ziemny skroplony to także idealne źródło energii do 
ogrzewania hal. Tego typu obiekty wykorzystujące ekologiczne 
rozwiązania buduje między innymi spółka Panattoni Europe. 
Jedna z takich inwestycji zlokalizowana została niedaleko 
Legnicy. Hala o powierzchni 60 tys. m2 ogrzewana jest gazem 
ziemnym, dzięki instalacji składającej się ze zbiornika krioge-
nicznego o pojemości 60 m3 oraz parownic o przepustowości 
600 m3/h. Spółka Novatek Polska dowozi LNG autocysternami 
kriogenicznym z częstotliwością zależną od bieżącego zuży-
cia, które jest zdalnie monitorowane.

Warto też podkreślić, że LNG jest szczególnie korzystnym 
rozwiązaniem dla przedsiębiorstw, których zapotrzebowanie 
na energię jest sezonowe lub zmienne w ciągu roku, w efekcie 
czego ponoszą one ogromne koszty nawet wtedy, gdy zużycie 

Over the past decades, natural gas has been only a dream 
for consumers, both institutional and individual, located in 
many regions of Poland. This situation changed significantly 
when the possibility of transporting natural gas in the liquid 
form by road tankers became easy enabling suppliers to have 
it delivered to every place. That’s why, this unique energy has 
become available to individual inhabitants of many towns and 
cities, as well as to industrial customers. Natural gas is also 
gaining its importance as a clean and efficient fuel for heavy 
transport. It is worth to emphasize, the usage of LNG in both 
these areas has a substantial impact on the effective reduction 
of smog, which is still a huge problem in Poland.

Your company can benefit from LNG
Thanks to liquefaction, natural gas can be transported by 

road, by rail and sea routes. This makes it readily deliverable 
for entrepreneurs for heating and technological purposes. 
Once the liquid product is already delivered into customer 
tank regasification unit allows to convert the molecules back 
to the gas phase. As an example, operating regasification 
station in Remondis Glass Recyling Polska Gliwice plant, 
installed by Novatek Polska consists of a horizontal tank with 
a capacity of 20 m3 and a set of vaporizers with capacity 150 
m3/h. This is an independent source of energy for the new 
plant, which, despite its location in the city center, could not 
be connected to the traditional gas pipeline.

LNG is also an ideal energy source for heating warehouse 
facilities. This convenient and ecological solution has been 
implemented by Panattoni Europe. One of the investments is 
located near Legnica where 60,000 m2 depot is heated with 
natural gas, which is stored in a cryogenic tank with a capa-
city of 60 m3 and regasified by vaporizers with a capacity of 
600 m3/h. Novatek Polska delivers LNG by cryogenic road 
tankers, depending on current consumption, which is remo-
tely monitored.

LNG is particularly attractive for businesses which energy 
demand is seasonal or unstable throughout the year, which 
results in huge costs, even when the gas consumption is at its 
minimum level. This solution is an excellent, as it enables flexi-
ble pricing schemes rather than fixed fees and paying only for 
the gas consumed. It is also ideal for businesses, which, due 
to specific or fragile operations, need a backup system for the 

Niezależność energetyczna 
dla biznesu oraz gaz 
ziemny dla transportu

Energy independence  
for business and natural 
gas for heavy transport

Novatek Polska 5
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time of failure, which would be successfully provided by Nova-
tek as a regasification station. The possibility of recovering 
the cooling energy can be obtained in LNG offers additional 
benefits, which may be important in many industrial sectors.

Natural gas delivered by road tankers to cities and 
municipalities

We can also observe a revolution that involves supplying 
natural gas to cities and towns that have not been gasified yet. 
A large number of municipalities, that have been unsuccessfully 
looking for a connection to the gas grid for decades, have finally 
gained a real opportunity to change this situation, thanks to the 
possibility of supplying natural gas by road tankers. The good 
examples are municipalities of Mrozy, Cegłów and Kałuszyn, 
which, although located only about 60 km from Warsaw, have 
only now gained access to the gas. The LNG regasification sta-
tion built by Novatek Polska in Mrozy, supplies these three adja-
cent municipalities with gas. Public buildings, local companies 
and residents are connected to the gas network. Also holiday 
destinations such as Łeba benefit from natural gas supplied by 
road tankers by Novatek.

Natural gas refueling sites
LNG is a powerful, clean and economical fuel, which is 

gaining its importance in the light of increasingly restrictive 
exhaust gas purity standards and the search for the cost opti-
mization solutions by logistic companies. It is worth emphasi-
zing, that the gas-powered engines have already been develo-
ped by the leading truck producers. The development of this 
market is additionally supported by Polish fiscal policy through 
the introduction of zero excise duty on natural gas as motor 
fuel In contrast to diesel, gas is an environmentally friendly 
fuel due to a significant reduction in emissions of nitrogen 
oxides, carbon dioxide and almost complete elimination of 
particulate matter emissions. In addition, considerable noise 
reduction opens up new business opportunities for logistic 
service in urban traffic restriction zones or for night delive-
ries. Natural gas clearly outperforms diesel commonly used 
in heavy transport and therefore more and more carriers are 
choosing to replace their fleets with LNG or CNG fueled vehic-
les. However, the insufficient infrastructure for refueling is still 

gazu jest na minimalnym poziomie. Rozwiązanie w postaci LNG 
umożliwia bardziej elastyczne kształtowanie ceny gazu, mniej 
zależne od stałych opłat oraz ponoszenie kosztów jedynie za 
zużyte paliwo. Jest to również idealne rozwiązanie dla firm, 
które z uwagi na charakter prowadzonej działalności potrzebują 
na czas awarii tzw. instalacji zapasowej, którą z powodzeniem 
może być udostępniona przez Novatek stacja regazyfikacji. 
Dodatkowe korzyści daje przedsiębiorcom możliwość odzy-
skiwania energii chłodu zawartej w LNG, co może mieć duże 
znaczenie w takich branżach jak np. mleczarska.

Gaz ziemny dowożony autocysternami do miast i gmin
Na naszych oczach dokonuje się również rewolucja polega-

jąca na dostarczaniu gazu ziemnego do dotychczas niezgazy-
fikowanych miast i miasteczek. Duża część gmin, które przez 
ostatnie dziesiątki lat bezskutecznie starały się o dostęp do 
błękitnego paliwa, wreszcie zyskała realną szansę na zmianę 
tej sytuacji dzięki możliwości transportu gazu ziemnego auto-
cysternami. Najlepszym przykładem są gminy Mrozy, Cegłów 
i Kałuszyn, które, choć położone zaledwie ok. 60 km od War-
szawy, dopiero teraz doczekały się dostępu do gazu. Wybu-
dowana przez spółkę Novatek Polska w Mrozach stacja rega-
zyfikacji LNG zasila te trzy sąsiadujące ze sobą gminy. Do 
sieci gazowej podłączone są budynki użyteczności publicz-
nej, przedsiębiorstwa oraz mieszkańcy. Również miejscowo-
ści turystyczne, takie jak np. Łeba bazują na gazie ziemnym 
dostarczanym autocysternami przez Novatek.

Stacje tankowania pojazdów gazem ziemnym
LNG to wydajne, czyste i ekonomiczne paliwo, które zyskuje 

na znaczeniu w obliczu coraz bardziej restrykcyjnych norm 
czystości spalin oraz w związku z poszukiwaniem przez firmy 
transportowe rozwiązań w zakresie optymalizacji kosztów. 
Warto podkreślić, iż technologia zasilania pojazdów gazem 
ziemnym została już doskonale dopracowana przez wio -
dących dostawców ciągników siodłowych. Rozwojowi tego 
rynku sprzyja dodatkowo polityka fiskalna naszego państwa 
w postaci zerowej stawki akcyzy na gaz ziemny przeznaczony 
do napędu silników spalinowych. W przeciwieństwie do diesla 
gaz jest paliwem przyjaznym dla środowiska dzięki znaczą-
cemu ograniczeniu emisji tlenków azotu, dwutlenku węgla oraz 



29Recommendation for the development of the LNG market in Poland (2019)  Polish LNG Platform 

prawie całkowitemu wyeliminowaniu emisji cząstek stałych. 
Ponadto znaczne ograniczenie hałasu otwiera przewoźnikom 
nowe perspektywy biznesowe w strefach ograniczonego ruchu 
miejskiego, czy też w zakresie dostaw nocnych. Gaz ziemny 
wyraźnie deklasuje powszechnie stosowany w transporcie 
olej napędowy i dlatego też, coraz więcej przewoźników decy-
duje się na wymianę floty na pojazdy zasilane LNG lub CNG. 
Jednakże wciąż barierą hamującą rozwój tego rynku jest nie-
dostateczna infrastruktura do tankowania. Sytuację tę zmie-
nia między innymi firma Novatek Polska, która z uwagi na 
możliwości techniczne oraz finansowe buduje w najbardziej 
dogodnych miejscach tego typu obiekty dedykowane kon-
kretnym przewoźnikom lub stawia je na samodzielnych lub 
sieciowych ogólnodostępnych stacjach paliw. Stanowią one 
najczęściej uzupełnienie infrastruktury do tankowania paliw 
tradycyjnych. Jedna z takich stacji, zlokalizowana przy trasie 
A4 w pobliżu zachodniej granicy, już wkrótce zostanie oddana 
do użytkowania, a kolejna zostanie wybudowana przy trasie 
A1 przy granicy z Czechami.

Koszty budowy i czas trwania inwestycji
Przebieg procesu inwestycyjnego, zarówno w przypadku 

budowy stacji regazyfikacji, jak i tankowania LNG, uzależniony 
jest od terminów oczekiwania na odpowiednie decyzje i pozwo-
lenia wydawane przez organy administracyjne i wynosi od kilku 
do kilkunastu miesięcy. Usługi firmy Novatek Polska obejmują 
kompleksową realizację inwestycji – od uzyskania stosownych 
pozwoleń, realizację budowy, po otrzymanie zgody na użyt-
kowanie obiektu. Ponadto Novatek finansuje zakup urządzeń 
stacji regazyfikacji, a także zajmuje się eksploatacją stacji 
oraz zapewnia stałe dostawy gazu o wysokiej jakości, którego 
poziom w zbiornikach jest zdalnie monitorowany. Spółka bazuje 
na swym wieloletnim doświadczeniu w logistyce i obsłudze 
klientów biznesowych jak i indywidualnych.

Bezpieczeństwo i gwarancja dostaw LNG
Zapotrzebowanie na gaz ziemny wykorzystywany w ciepłow-

nictwie, przemyśle czy jako paliwo w transporcie, będzie z pew-
nością gwałtownie rosnąć. Należy więc z należytą staranno-
ścią zabezpieczyć łańcuch produkcji i dostaw LNG, aby klienci, 
którzy już zdecydowali się na takie rozwiązanie lub zrobią to 
w przyszłości, mieli zapewniony stały dostęp do błękitnego 
paliwa. Takie szerokie możliwości w zakresie zaspokojenia 
wzrastającego popytu posiada spółka Novatek, która dyspo-
nuje bogatymi złożami gazu i z myślą o naszym rodzimym 
rynku oraz innych krajach nadbałtyckich uruchomiła średniej 
skali zakład produkcji LNG, Cryogas-Vysotsk, zlokalizowany 
w porcie w Wysocku w obwodzie leningradzkim. Wydajność 
zakładu wynosi 660 000 t rocznie, a jego infrastruktura obej-
muje również zbiornik gazu o pojemności 42 000 m3 LNG 
i terminal eksportowy przeznaczony do załadunku metanow-
ców o pojemności do 30 000 m3. Novatek nabył 51% udziałów 
w Cryogas-Vysotsk w lipcu 2017 r.

Novatek i Fluxys utworzyły także spółkę joint venture w celu 
zaprojektowania, budowy, finansowania i obsługi średniej skali 
terminalu przeładunkowego LNG o wydajności około 300 000 ton  
rocznie w porcie w Rostocku w Niemczech. Terminal 
będzie przyjmował tankowce przywożące LNG również 

a barrier to the development of this market. This situation is 
changing, among others, by Novatek Polska, which, due to 
its technical and financial capabilities, is providing refueling 
infrastructure dedicated to specific transport companies in 
their own locations or placing them at independent or network 
petrol stations as a complement for the other fuels. One of 
these stations, located at the A4 highway, close to the western 
border, will soon be commissioned and another one will be 
built at the A1 highway close to the Czech border.

Costs and deadlines of the investment project
The investment process, both in case of construction of 

a regasification or refueling station, depends on decisions 
and permits issued by administrative authorities and usu-
ally ranges from a few to several months. Services provided 
by Novatek Polska include complete implementation of the 
project – from obtaining relevant permits, implementation 
of the construction project, to obtaining a permit to use the 
facility. In addition, Novatek finances the costs of equipment 
of regasification station, maintenance and ensures the supply 
of high quality gas, the level of which is monitored in tanks 
remotely. The company’s advantage is long-term experience 
in logistics and professional technical and customer service.

Safety and security of LNG supply
The demand for natural gas used in heating, technology or as 

fuel for heavy transport will certainly increase rapidly. The LNG 
production and supply chain must therefore be ensured so that 
customers who have already decided on this solution or will do so 
in the future have constant access to natural gas. Such a broad 
range of opportunities to meet the growing demand is available 
to Novatek, which has a large gas resource base. Moreover, taking 
into account the development of our domestic market and other 
Baltic regions, Novatek has launched the medium scale LNG pro-
duction project, Cryogas-Vysotsk, located in port of Vysotsk in the 
Leningrad Region. The project capacity is 660,000 t per annum 
and its infrastructure also includes a 42,000 m3 LNG storage tank 
and an offloading terminal designed to handle LNG carriers with 
a capacity of up to 30,000 m3. Novatek acquired a 51% partici-
pation interest in Cryogas-Vysotsk in July 2017.

Novatek and Fluxys established a joint venture to design, build, 
finance, own and operate a medium-scale LNG transshipment 
terminal with a capacity of about 300,000 t per annum in the port 
of Rostock, Germany. The transshipment terminal will receive 
tankers bringing LNG, including LNG from Cryogas-Vysotsk, to 
reload it into LNG trucks for subsequent deliveries to the market. 
The LNG terminal will also be able to offer LNG bunkering and 
transship LNG to bunker vessels.

The above-mentioned strengths of Novatek, combined with 
the possibilities of financing investment projects and its own 
fleet of road tankers as well as an experienced team of engineers 
and specialists in logistics and customer service is a unique set 
offering Novatek a competitive advantage on our market. This 
translates into a guarantee of continuity of natural gas supplies 
of the highest quality, even with rapidly growing demand, which 
is forecast by many analysts for the coming years.

Novatek entered the global LNG market with one of the lar-
gest natural gas liquefaction plants with an annual capacity of 
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z Cryogas-Vysotsk, a następnie dokonywał załadunku LNG 
na autocysterny w celu dalszej dystrybucji gazu na rynek. Ter-
minal LNG będzie również mógł oferować bunkrowanie LNG 
i przeładunek LNG na statki bunkrowe.

Powyższe atuty firmy Novatek w połączeniu z możliwościami 
finansowania inwestycji oraz własną flotą autocystern, a także 
doświadczony zespół inżynierów i specjalistów w zakresie 
logistyki i obsługi klienta to unikalny na naszym rynku zestaw 
stanowiący o przewadze konkurencyjnej. A to przekłada się 
na gwarancję ciągłości dostaw gazu ziemnego o najwyższej 
jakości, nawet przy gwałtownie wzrastającym popycie, który 
jest prognozowany na najbliższe lata przez wielu analityków. 

Spółka Novatek zdobyła pierwsze doświadczenia na rynku 
LNG dzięki budowie jednego z największych zakładów produk-
cji gazu ziemnego o rocznej wydajności 16,5 mln ton LNG, co 
odpowiada 23 mld m3 gazu, czyli znacznie wyższej niż roczne 
zapotrzebowanie Polski. Mowa o projekcie Yamal LNG reali-
zowanym przez Novatek wraz z partnerami – francuskim 
Totalem, chińskimi CNPC i Funduszem Jedwabnego Szlaku. 
Koszty inwestycji wyniosły 27 mld USD. Fenomenem jest 
fakt, iż produkcja zakładu została prawie w całości zakon-
traktowana na długoterminowe dostawy jeszcze w trakcie jej 
budowy. Świadczy to o dużym zainteresowaniu, jakim cieszy 
się na światowym rynku dobrej jakości gaz pochodzący z Sybe-
rii i dostarczony w atrakcyjnej cenie. Jednym z europejskich 
odbiorców, który podpisał 25-letnią umowę na dostawy skro-
plonego gazu ziemnego ze spółką Yamal LNG jest hiszpań-
ski Gas Natural Fenosa, a pierwsza dostawa dotarła do tego 
odbiorcy w czerwcu 2018 roku. Warto podkreślić, że Hiszpania 
była dotychczas największym europejskim importerem ame-
rykańskiego gazu skroplonego. 

Ekologia, czyli czysty zysk 
Transport samochodami ciężarowymi bazujący na gazie 

ziemnym oraz rozpowszechnienie dostępu do gazu w ciepłow-
nictwie i przemyśle to realna szansa na zminimalizowanie zja-
wiska smogu w Polsce. Ponadto zyskują także poszczególni 
przedsiębiorcy, którzy zdecydowali się oprzeć swój biznes na 
skroplonym gazie ziemnym. Mogą oni bowiem bez problemu 
spełnić nawet najbardziej rygorystyczne normy proekologiczne 
oraz antysmogowe i obniżyć tzw. opłaty środowiskowe. Bez-
pieczeństwo oraz czystość użytkowania, w połączeniu z dosto-
sowaniem się do nowych uchwał samorządowych w zakresie 
stosowania ekologicznych paliw sprawia, iż przedsiębiorcy, 
zwłaszcza podejmujący nowe inicjatywy biznesowe, coraz 
częściej stawiają na błękitne paliwo. Podkreślić należy fakt, 
że beneficjentami są wówczas nie tylko właściciele firm, ale 
również wszyscy mieszkańcy oraz środowisko.

16.5 million tons of LNG, which corresponds to 23 billion m3 of 
gas, i.e. much higher than the annual gas demand of Poland. The 
above mentioned refers to the Yamal LNG project carried out by 
Novatek together with its partners – French Total, Chinese CNPC 
and the Silk Road Fund. The investment costs amounted to USD 
27 billion. Interesting fact is whole production volume has been 
contracted for long-term supply agreements before the construc-
tion was finished. This shows that good quality natural gas from 
Siberia, delivered in attractive price is very required on the global 
market. One of the European customers who signed a 25-year 
contract with Yamal LNG for the supply of liquefied natural gas 
is the Spanish company – Gas Natural Fenosa, and the first deli-
very was in June 2018. It is worth noting that Spain has so far 
been the largest European importer of American liquefied gas.

Ecology, means profit
Heavy transport powered by natural gas combined with 

easy access to natural gas for heating and technology is a real 
opportunity to minimize smog in Poland. In addition, individual 
entrepreneurs who have decided to rely their businesses on 
liquefied natural gas also benefit. They can easily meet even 
the most stringent pro-ecological and anti-smog standards and 
lower the so-called environmental fees. Safety and easy to use in 
combination with adjustment to new environmental restrictions 
make entrepreneurs, especially those undertaking new business 
initiatives, increasingly rely on clean natural gas. It should be 
emphasized that not only business owners benefits from this 
solution but also the whole environment and we as people.
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Statki napędzane LNG są eksploatowane od roku 2000. Według 
stanu na dzień 1 września 2019 r. w eksploatacji znajdowało się 
170 statków napędzanych LNG, a liczba potwierdzonych zamówień 
na nowe jednostki wynosiła 173. W niektórych portach dostępne 
są biopaliwa (w tym odnawialne) oraz metanol, a w segmencie 
żeglugi bliskiego zasięgu, przybrzeżnej oraz pasażerskiej, poja-
wiają się jednostki o napędzie elektrycznym oraz hybrydowym. 
Pod względem zastosowań poszczególnych typów paliw, w świe-
tle obecnie stosowanych technologii, należy odróżniać żeglugę 
morską bliskiego zasięgu od żeglugi dalekomorskiej.

Żegluga morska bliskiego zasięgu
Statki są zwykle eksploatowane na ograniczonych obszarach 

geograficznych i stosunkowo krótkich trasach, z częstymi zawinię-
ciami do portów. Z uwagi na stosunkowo niskie zapotrzebowanie 
na energię, jednostki te są często idealnymi kandydatami do testo-
wania nowych paliw cechujących się wysokimi kosztami energii 
lub magazynowania. Aktualnie trwa elektryfikacja norweskiego 
sektora promowego – plany przewidują stopniowe wprowadze-
nie w okresie najbliższych kilku lat około 50 jednostek o napędzie 
akumulatorowym. W związku z dostępnością technicznych roz-
wiązań w zakresie paliwa wodorowego, norweska administracja 
drogowa pracuje obecnie, przy wsparciu DNV GL, nad rozwojem 
zastosowań wodoru, planując oddanie do eksploatacji nowego 
promu z napędem wodorowym do roku 2021.

Żegluga dalekomorska
Do tego segmentu zalicza się duże statki oceaniczne pływa-

jące na dalekich trasach, często bez stałego terminarza zawinięć. 
Wymagają one paliwa dostępnego wszędzie na świecie. Paliwo 
znajdujące się na pokładzie musi cechować się wysoką gęstością 
energetyczną, pozwalającą na maksymalizację przestrzeni ładun-
kowej. Dla takich jednostek LNG będzie właściwym rozwiązaniem, 
wraz z upowszechnieniem dostępności infrastruktury bunkrowej 
LNG. Dobrym wyborem mogą być też ekologiczne biopaliwa, meta-
nol oraz LPG, pod warunkiem ich dostępności w odpowiednich 
ilościach i wymaganej jakości.

Przy dzisiejszym poziomie technologii uważa się, że w przewidy-
walnej przyszłości akumulatory będą mało praktyczne, jako główne 
źródło energii napędowej. W przypadku dużych statków istnieje też 
techniczna możliwość stosowania napędu atomowego, trzeba tu 
jednak pamiętać o barierach o charakterze politycznym, społecznym 

LNG-powered vessels have been in operation since 2000. 
As of 1 September 2019, 170 LNG-fuelled ships were in ope-
ration, and 173 newbuilding orders were confirmed. Biofu-
els (including renewables) and methanol are available at 
certain ports, and fully electrical/hybrid ships are emerging 
in the short-sea, offshore, and passenger segments. Based 
on current technology, a distinction between short-sea and 
deep-sea shipping should be made with regards to the appli-
cability of various fuels:

Short-sea shipping
Vessels typically operating in limited geographical areas 

on relatively short routes with frequent port calls. Due to their 
relatively low energy demand, these vessels are often ideal 
candidates for testing new fuels marked by high energy or fuel 
storage costs. The Norwegian ferry sector is in the process of 
being electrified, with about 50 battery-electric ferries to be 
phased in over the next few years. The use of hydrogen is also 
technically feasible, and the Norwegian national road authori-
ties, supported by DNV GL, are working on the development of 
hydrogen applications and intend to put a new hydrogen-powe-
red ferry into service by 2021.

Deep-sea shipping
This includes large, oceangoing vessels covering long 

routes, often without a regular schedule. These vessels requ-
ire fuel that is globally available. The energy source carried on 
board must have a sufficiently high energy density to maxi-
mize the available cargo space. For these vessels, LNG can 
be a viable option once an adequate bunkering infrastructure 
is available globally. Sustainable biofuels, methanol, and LPG 
can also be a choice, provided that they can be made availa-
ble in the required quantities and at an adequate quality level.

Based on current technology, batteries are viewed as 
impractical as a source of main propulsion energy for these 
vessels in the foreseeable future. Nuclear propulsion is techni-
cally feasible for large vessels, but there are political, societal, 
and regulatory barriers to consider. Various sail arrangements 
(e.g. sail, kite, fixed-wing, Flettner rotors) have been tried on 
merchant vessels over the years. A new Delft study conclu-
des that there is significant saving potential in wind-assisted 
propulsion on large tankers and bulk carriers (Delft, 2017).

LNG w transporcie morskim LNG in maritime transport

DNV GL 6
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i prawnym. Na statkach handlowych na przestrzeni lat podejmowano 
próby wspomagania się siłą wiatru (żagle, latawce, skrzydła, rotory 
Flettnera). Nowe badania przeprowadzone w Delft wskazują na to, że 
wspomaganie siłą wiatru napędu w dużych tankowcach i masowcach 
kryje w sobie znaczny potencjał ekonomiczny (Delft, 2017).

Które paliwa stanowią alternatywę?
Wśród propozycji alternatywnych paliw dla żeglugi, jako naj-

bardziej obiecujące DNV GL wskazuje LNG, LPG, metanol, biopa-
liwa oraz wodór. Jeśli chodzi o nowe technologie, uważamy że, 
z punktu widzenia potrzeb żeglugi, uzasadnione nadzieje można 
pokładać w systemach opartych na akumulatorach, ogniwach 
paliwowych oraz wspomaganiu napędu siłą wiatru. W naszym 
opracowaniu koncepcyjnym PERFECt Ship (obejrzyj film PERFECt 
Ship na YouTube) wykazaliśmy, że dobrze znana technologia cyklu 
łączącego napęd gazowy z turbiną parową znajduje potencjalnie 
zastosowanie w przypadku statków o mocy powyżej 30 MW, pod 
warunkiem powszechnego stosowania w żegludze paliw niskosiar-
kowych i/lub oczyszczania paliw wysokosiarkowych.

Emisja CO2
Fig. 1. przedstawia ślad węglowy różnych typów paliw. 

Emisja gazów cieplarnianych jest mierzona jako równoważna 
emisji CO2. Jak pokazano na Fig. 1., z wszystkich mających 
zastosowanie paliw kopalnych, LNG przyczynia się do najniż-
szej emisji CO2. Jednakże uwalnianie się niespalonego metanu 
(tzw. methane slip) może zmniejszyć przewagę nad HFO i MGO 
z uwagi na to, że metan (CH4) wywiera efekt cieplarniany od 
25 do 30 razy silniejszy niż CO2. Mimo wszystko, producenci 
silników przekonują, że poziom emisji TTP (tank-to-propeller) 
równoważnych do CO2 z silników dwupaliwowych pracujących 
w cyklu Otta oraz silników gazowych, jest o 10 do 20% niższy 
od emisji z silników olejowych. Wypływ metanu z silników 
dwupaliwowych zasilanych olejem napędowym i gazem oraz 
emisji TTP jest bardzo zbliżony do wartości przedstawionych 
na ilustracji. Dotyczy to także systemu COGES proponowa-
nego w opracowaniu PERFECt Ship (patrz: www.dnvgl.com/
maritime/lng/perfect-2.html).

Which fuels are alternatives?
Among the proposed alternative fuels for shipping, DNV 

GL has identified LNG, LPG, methanol, biofuel, and hydrogen 
as the most promising solutions. Among the new techno-
logies, we believe battery systems, fuel cell systems, and 
wind-assisted propulsion harbour reasonable potential for 
ship-applications. As has been demonstrated by our PER-
FECt Ship concept study (refer to the PERFECt Ship video 
available on YouTube), the well-known combined cycle gas 
and steam turbine technology has potential for ships in the 
power range above 30 MW, provided that low-sulphur fuels 
are widely used in the shipping sector and/or high-sulphur 
fuels are required to undergo extensive treatment.

CO2 emissions
Fig. 1. illustrates the CO2 footprint of various fuels. Green-

house Gas (GHG) emissions are measured as CO2-equivalent 
emissions. Of all relevant fossil fuels, LNG produces the lowest 
CO2 emissions, as can be seen in Fig. 1. However, the release 
of unburnt methane (so-called methane slip) could reduce the 
benefit over HFO and MGO because methane (CH4) has 25 to 
30 times the greenhouse gas effect compared to CO2. Never-
theless, engine manufacturers claim that the tank-to-propeller 
(TTP) CO2-equivalent emissions of Otto-cycle dual-fuel (DF) 
and pure-gas engines are 10 to 20 per cent below the emissions 
of oil-fuelled engines. Diesel-cycle gas DF engines have very 
low methane slip, and their TTP emissions are very close to 
those in the illustration*. This is also the case for the COGES 
system as proposed by the PERFECt Ship concept (refer to 
www.dnvgl.com/maritime/lng/perfect-2.html).

The comparison between the CO2 emissions from LNG 
used in Qatar – close to the production site –versus LNG 
used in Europe reveals that the required transport of LNG 
does not increase the carbon footprint significantly.

NOX emissions
Fig. 2. illustrates the influence of various ship engine 

technologies and fuels on NOX emissions. The value for 

Fig. 1. Emisja CO2 z paliw alternatywnych w żegludze/CO2 Emissions of fuel alternatives in shipping
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Porównanie poziomu emisji CO2 ze spalania LNG w Katarze 
– niedaleko od miejsca produkcji – z pomiarami dokonywanymi 
w Europie pokazuje, że konieczność transportowania LNG nie 
zwiększa śladu węglowego w znaczący sposób.

Emisje tlenków azotu
Fig. 2. przedstawia poziom emisji tlenków azotu z różnych typów 

silników i paliw stosowanych na statkach. Jako linia bazowa (100%) 
służy wartość uzyskana dla silników wysokoprężnych II poziomu, 
napędzanych olejem ciężkim, spełniających wymagania II poziomu. 
O porównywalności wyników można mówić wyłącznie przyjmu-
jąc jednakową prędkość obrotów. Paski z prawej strony diagramu 
przedstawiają potencjalne ograniczenie emisji poprzez przejście 
z poziomu II na poziom III (NOX procentowo). Jest rzeczą oczywistą, 
że z wszystkich silników ujętych w zestawieniu, silniki Diesla muszą 
być wyposażone w układy oczyszczania spalin, umożliwiające osią-
gnięcie zgodności z wymaganiami IMO III poziomu. Jedynie silniki 
pracujące w cyklu Otta, napędzane LNG lub wodorem, mają szansę 
zmieścić się w limitach III poziomu bez konieczności oczyszczania 
spalin. Oznacza to, że w większości przypadków sama zmiana paliwa 
nie wystarczy do osiągnięcia zgodności z wymaganiami III poziomu.

Kilka uwag o cenach paliw
Nakłady związane z technologią silnika nie są w większości przy-

padków elementem przesądzającym o powodzeniu biznesowym. 
Często najistotniejszym czynnikiem jest cena paliwa w całym okresie 
eksploatacji statku, bądź też pożądany zwrot z inwestycji w danym 
okresie. Ceny paliw zależą od całego szeregu okoliczności, w tym od 
uwarunkowań rynkowych, które trudno, a nawet nie sposób przewi-
dzieć. Należy też pamiętać o tym, że w odniesieniu do żeglugi między-
narodowej nie funkcjonują dotacje do preferowanych rodzajów paliw, 
gdyż paliwa do statków już i tak są zwolnione z podatków. Pozostaje 
tylko przekonać się, czy sytuacja ta nie ulegnie zmianie, na przykład 
w wyniku wprowadzenia systemu opłat za emisje dwutlenku węgla. 
Analiza przedziałów cenowych, przedstawionych na Fig. 3. ujawnia 
pewien jakościowy trend w ich historycznym przebiegu.

HFO-fuelled Tier II diesel engines is used as a baseline (100 
per cent). The values are only comparable when assuming 
the same rotational speed. The bars on the right-hand side 
of the diagram represent the potential emission reduction 
through switching from Tier II to Tier III (NOX per cent). It is 
evident that for all fuels given in the below figure, diesel-cycle 
engines must be equipped with exhaust gas treatment sys-
tems to comply with the IMO Tier III limits. Only Otto-cycle 
engines burning LNG or hydrogen have the potential to remain 
within the Tier III limits without requiring exhaust gas treat-
ment. This means that in most cases a switch of fuel is not 
sufficient to comply with the Tier III NOX limits.

Some thoughts on fuel pricing
In most cases, the engine technology investment is not the 

dominant factor for the business case. The price of fuel over 
the lifetime of the ship, or the desired return on investment 
over a given period, is often the most relevant factor. Fuel 
pricing depends on a number of factors, including market 
conditions, which are difficult or impossible to predict. For 
international shipping, it should be noted that subsidies for 
preferred fuels do not exist because ship fuels are tax-free 
already. It remains to be seen whether this will change, for 
example through the introduction of a CO2 fee scheme. The 
price ranges illustrated in Fig. 3. reveal a qualitative trend 
based on price history.

The bars indicate the average minimum and maximum 
price differences to Brent crude oil. The value 1.0 represents 
the Brent baseline. Various internal and external sources were 
used to estimate the average pricing from 2005 to 2015/2016 
for the different fuels. One of the main external sources is 
the BP Statistical Review of World Energy. 

In Europe, LNG competes directly with the price of pipeline 
gas. LNG that is fed into the grid cannot be more expensive 
than pipeline gas. The calculations for the diagram use the 
gas price on the European spot market as a basis for LNG 

Fig. 2. Emisja NOX w spalaniu paliw alternatywnych/NOX emissions of alternative fuels

Source: DNV GL calculations

NOX% (diesel-cycle, Tier II engine) NOX% (Otto-cycle, Tier II engine)

Note that ship piston engines are not available in the market for all listed fuels; for instance, there are no ship piston engines available for hydrogen fuel.
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Poszczególne pozycje wykresu wskazują średnie minimalne i mak-
symalne różnice w stosunku do ceny ropy Brent. Wartość 1,0 stanowi 
linię bazową, którą jest tu Brent. Do oszacowania średnich poziomów 
cen dla okresu od 2005 r. do przełomu lat 2015/2016 wykorzystano 
różne źródła wewnętrzne i zewnętrzne. Jednym z głównych źródeł 
zewnętrznych jest publikacja BP Statistical Review of World Energy.

W Europie LNG konkuruje bezpośrednio z cenami gazu ruro-
ciągowego, zatem LNG wprowadzany do sieci gazowej nie może 
być droższy. W obliczeniach będących podstawą do sporządzenia 
wykresu, do oszacowania przewidywanych cen LNG wykorzystano 
ceny gazu na europejskim rynku spot. Cena gazu ziemnego w Japo-
nii jest zawsze ceną gazu skroplonego, gdyż całość gazu ziemnego 
w tym kraju stanowi import LNG. Obecnie ma miejsce proces stop-
niowego wyrównywania się cen gazu w Japonii i Europie. Europejskie 
i japońskie ceny LNG można traktować jako swego rodzaju wskaźniki 
cen światowych, mimo nawet znacznych lokalnych odchyleń. Należy 
zauważyć, że wykresy nie uwzględniają kosztów dystrybucji LNG.

Z wykresu wynika, że pod względem cen rynkowych obecnie 
tylko LNG i w pewnym stopniu LPG ma zdolność konkurowania 
z paliwem ciężkim. Metanol i biopaliwa natomiast mogą w pewnym 
stopniu konkurować z paliwem lekkim. Paliwo wodorowe nie jest 
konkurencyjne cenowo.

Dostępność paliw
Pomijając kwestię ceny, paliwo przyszłości musi być dostępne 

na rynku w wystarczających ilościach. Wszystkie omówione tu 
paliwa mogłyby w okresie najbliższych dziesięciu lat spełniać 
wymagania sektora żeglugowego przy założeniu jedynie niewiel-
kiego wzrostu zainteresowania. Pytanie brzmi: co by się stało, 
gdyby alternatywne paliwo stało się na tyle atrakcyjne, że zna-
cząca liczba operatorów w krótkim czasie zdecydowałaby się 
na jego stosowanie? Fig. 4. sugeruje odpowiedzi na podstawie 
porównania wartości energetycznej światowej produkcji poszcze-
gólnych paliw alternatywnych z zapotrzebowaniem na energię 
ze strony żeglugi. Linią bazową (100%) jest tu globalne zużycie 
energii w żegludze. Z porównania tego wynika, że w przypadku 
wszystkich paliw alternatywnych – z wyjątkiem LNG – szybki 
wzrost popytu spowodowałby konieczność ogromnych inwestycji 

price predictions. The natural gas price in Japan is always 
an LNG price because the country imports all of its natural 
gas as LNG. Today, the gas prices in Japan and Europe are 
gradually aligning. The European and Japanese LNG price 
can be regarded as an indicator for the worldwide LNG prices 
regardless of major local deviations. It should be noted that 
these diagrams do not account for LNG distribution costs.

The diagram demonstrates that only LNG and, to some 
extent, LPG can currently compete with HFO in terms of 
the market price. Methanol and biofuels may eventually be 
able to compete with MGO to some extent. Hydrogen is not 
price-competitive.

Fuel availability
Apart from its price, a future fuel must be available to the 

market in sufficient quantity. All fuel alternatives discussed here 
could meet the requirements of the shipping industry for the 
next ten years, assuming only minor growth in shipping appli-
cations. The question is, what would happen if a fuel alternative 
were to become so attractive that a large number of operators 
would want to adopt it for their ships within a short period of 
time. Fig. 4. gives an indication based on a comparison of the 
energy content of the worldwide production of specific alter-
native fuels with the energy need of the shipping industry. The 
energy consumption of the global fleet serves as the 100 per 
cent baseline. This comparison shows that for all alternative 
fuels, with the exception of LNG, a rapid rise in demand would 
require massive investments in production capacity. In theory, 
a switchover of the entire global fleet to LNG would be possible 
today since the current LNG production is higher than the ship-
ping industry’s energy requirement, and the share of LNG in the 
total gas market is only 10 per cent. Furthermore, LPG could 
likewise cover the energy need of the global fleet; however, in 
this case, no LPG would be left for other users.

Concluding remarks
Environmental and price challenges are driving the inte-

rest in alternative ship fuels, but the number of realistic 

Fig. 3. Czy paliwa alternatywne są za drogie?/Are alternative fuels too expensive?

Source: DNV GL, IEA
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w moce produkcyjne. Przestawienie całej światowej floty na LNG 
byłoby dziś teoretycznie możliwe, gdyż aktualny poziom produk-
cji tego paliwa jest wyższy niż popyt na energię ze strony żeglugi, 
przy czym udział LNG w rynku gazu wynosi 10%. Ponadto, także 
LPG mógłby pokryć zapotrzebowanie energetyczne światowej 
floty, jednakże w tym przypadku zabrakłoby już tego paliwa dla 
innych użytkowników.

Uwagi końcowe
Wyzwania środowiskowe i ekonomiczne kierują uwagę na alter-

natywne paliwa żeglugowe, jednakże grono realnych wyborów jest 
nieliczne. W opinii DNV GL, najbardziej obiecującymi możliwościami 
są LNG, LPG, metanol, biopaliwo i wodór. Spośród nich, LNG już 
pokonał przeszkody związane z międzynarodowymi procesami 
legislacyjnymi, a metanol i biopaliwa wkrótce pójdą w jego ślady. 
Dopiero za jakiś czas również LPG i wodór zostaną objęte odpo-
wiednimi, nowymi uregulowaniami kodeksu IMO OGF.

candidates is small. DNV GL believes LNG, LPG, methanol, 
biofuel and hydrogen to be the most promising candidates. 
Among them, LNG has already overcome the hurdles rela-
ted to international legislation, and methanol and biofuels 
will follow suit very soon. It will be a while before LPG and 
hydrogen are covered by appropriate new regulations within 
the IMO IGF Code, as well. 

Fig. 4. Roczna produkcja paliw możliwych do zastosowania w żegludze (względna wartość energetyczna)/Production of possible ship 
fuels per year (relative energy content)
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Dnia 22 października 2014 r. została przyjęta Dyrektywa Par-
lamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE w sprawie rozwoju 
infrastruktury paliw alternatywnych, której celem jest wsparcie 
zastosowania paliw alternatywnych w transporcie. Nakłada ona 
obowiązek w zakresie rozmieszczenia infrastruktury do tankowa-
nia paliw alternatywnych, w tym gazu ziemnego, punktów łado-
wania pojazdów elektrycznych, infrastruktury do ładowania stat-
ków energią elektryczną i tankowania LNG w portach morskich 
i śródlądowych.

Zgodnie z przepisami dyrektywy 2014/94/UE, państwa człon-
kowskie UE są zobowiązane do rozmieszczenia infrastruktury paliw 
alternatywnych we wskazanych terminach (Fig. 1).

Paliwami alternatywnymi w rozumieniu dyrektywy są paliwa lub 
źródła energii, które służą (przynajmniej częściowo), jako substytut 
dla pochodzących z surowej ropy naftowej źródeł energii w trans-
porcie. Są to paliwa, które potencjalnie mogą przyczynić się do 
zmniejszenia uzależnienia państw członkowskich UE od importu 
ropy naftowej, do wzrostu neutralności klimatycznej transportu 
oraz poprawy ekologii sektora transportu.

Z technicznego punktu widzenia ciekły gaz ziemny (LNG) jest 
alternatywą dla paliw opartych o ropę naftową. Jego podstawową 
zaletą jest znacząca redukcja emisji tlenków siarki (SOX), azotu 
(NOX) oraz dwutlenku węgla (CO2) podczas procesu spalania. 
Na chwilę obecną światowy rynek kreuje ceny LNG na poziomie 
porównywalnym do cen tradycyjnie stosowanych paliw, w szcze-
gólności paliw dla transportu morskiego, między innymi tych desty-
lowanych o niskiej zawartości siarki. Rosnące wymagania polityki 
transportowej UE i regulacje IMO mogą prowadzić do odejścia od 
paliwa ciężkiego. Aktualne doniesienia oraz analizy rynku wskazują 
systematyczny wzrost znaczenia technologii LNG w transporcie 
morskim oraz drogowym. W Polsce naturalnym miejscem pozy-
skiwania skroplonego gazu ziemnego jest Terminal LNG im. Pre-
zydenta Lecha Kaczyńskiego w Świnoujściu, którego rozbudowa 
jest planowana na najbliższe lata. Terminal może pochwalić się 
pięćdziesiątą dostawą skroplonego gazu oraz zatankowaniem 
pięciu tysięcy cystern ładunkiem od początku swego istnienia1. 
Widoczny trend wskazuje nieustający wzrost zainteresowania 
ciekłym paliwem gazowym.

LNG w systemach morskich
W latach 2012-2015 na rynku budowy statków napędzanych LNG 

polski przemysł okrętowy zajmował wysoką pozycję. Jednym ze 

On 22 October 2014, the Directive 2014/94/EU of the 
European Parliament and the Council, on the development 
of alternative fuel infrastructure to promote the use of alter-
native fuels for transport, was adopted. Alternative fuels 
within the meaning of the Directive are fuels or energy sour-
ces that serve (at least partially) as a substitute for crude oil 
for transport energy sources. These are fuels that have the 
potential to reduce the dependence of EU Member States on 
oil imports, to increase the climate neutrality of transport, and 
to improve the environmental performance of the transport 
sector. According to the provisions of the Directive 2014/94/
EC, EU Member States are obliged to build alternative fuel 
infrastructure by the indicated dates (Fig. 1). The Directive 
imposes this obligation regarding infrastructure for refuelling 
natural gas, charging points for electric vehicles, infrastruc-
ture for recharging ships with electric energy, and refuelling 
LNG in sea and inland ports. From a technical point of view, 
liquid natural gas (LNG) is an alternative to oil-based fuels. 
Its main advantage is a significant reduction in emissions 
of sulphur oxides (SOX), nitrogen (NOX), and carbon dioxide 
(CO2) during the combustion process. At present, the global 
market is creating LNG prices at a level comparable to those 
of traditionally used fuels, in particular fuels for maritime 
transport, including those distilled with low sulphur content. 
Growing requirements of the EU transport policy and IMO 
regulations may lead to the abandonment of traditional fuel. 
Current reports and market analyses indicate a systematic 
increase in the importance of LNG technology with regard to 
maritime and road transport. In Poland, the natural source 
of liquefied natural gas is the President Lech Kaczyński LNG 
Terminal in Świnoujście, expansion of which is planned for 
the coming years. The terminal can boast fifty successful 
deliveries of liquefied gas and five thousand tankers loaded 
since the beginning of its existence1. The visible trend indi-
cates a continuous increase in interest in liquid gas fuel. 

LNG in maritime systems
In 2012-2015, the Polish shipbuilding industry held a high 

position on the LNG-powered shipbuilding market. One of 
the world's leaders in this period were the shipyards of the 
"Remontowa Holding." To date, the Group's shipyards have 
carried out at least 20 marine-vessel projects based on LNG 

Technologia napędu LNG 
w systemach morskich, 
drogowych i kolejowych

LNG propulsion  
technology in marine,  
road and rail systems

Remontowa LNG Systems7
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światowych liderów w tym okresie były stocznie Holdingu Remon-
towa. Do dnia dzisiejszego stocznie tej Grupy mogą pochwalić się 
realizacją przynajmniej dwudziestu projektów jednostek morskich, 
opierających się na systemach LNG ze zbiornikami do 150 m3. 
Przykładem jednej z takich realizacji jest pierwszy w pełni zapro-
jektowany i zrealizowany w Polsce statek z napędem LNG – Prin-
sesse Isabella (wcześniejsza nazwa: Samsø). System paliwowy 
LNG dostarczony został przez firmę Remontowa LNG System.

Najczęściej stosowane systemy morskie zasilania LNG można 
podzielić na trzy rodzaje ze względu na ciśnienie gazu, zasilają-
cego silniki napędowe:
•	 niskociśnieniowe, w którym ciśnienie gazu zasilającego wynosi 

od 2 do 6 bar,
•	 wysokociśnieniowe, gdzie ciśnienie gazu generowane przez spe-

cjalną konstrukcję pompy zasilającej wynosi od 50 do 300 bar,
•	 kombinowane, z których równolegle zasilane mogą być silniki 

wysoko- i niskociśnieniowe.

Niezależnie od rodzaju systemu paliwowego, głównymi jego 
elementami są: stacja bunkrowania, zbiornik kriogeniczny, instala-
cja odparowania gazu, stacja przygotowania paliwa, główny zawór 
zasilający. Poza głównymi elementami istnieje szereg pomocni-
czych układów, biorących udział m.in. w bunkrowaniu oraz przy-
gotowaniu paliwa. Do takich układów należą:
•	 system przedmuchiwania gazem obojętnym (inertyzacji),
•	 instalacja rekondensacji gazu,
•	 system wentylacji,
•	 system zaworów sterujących,
•	 instalacja smarowania pomp i kompresorów,
•	 system wymienników ciepła,
•	 szereg systemów bezpieczeństwa.

W ciągu ostatnich lat rynek morski stopniowo ulega przekształ-
ceniom. Małe jednostki są często wyposażane w napędy elek-
tryczne, natomiast LNG znalazło zastosowanie w jednostkach 
średnich i dużych. Aktualnie oferowane rozwiązania kompletnych 
systemów zapewniają dodatkowe funkcje, np. rekondensację, 
odzysk egzergii niskotemperaturowej oraz inne rozwiązania, zapew-
niające większą sprawność samej instalacji. Nad tego rodzaju 
rozwiązaniami od roku 2017 pracuje Remontowa LNG Systems. 

systems with tanks of up to 150 m3 in volume. The first fully 
designed and implement LNG-powered ship Princesses Isa-
bella (SAMSO) in Poland is an example of such a project. The 
LNG fuel system was supplied by Remontowa LNG Systems. 
The most frequently used marine LNG supply systems can 
be divided into three types according to the pressure of the 
gas supplying the propulsion engines:
•	 low-pressure, where the supply gas pressure is between 

2 and 6 bar,
•	 high-pressure, where the gas pressure generated by the 

special design of the supply pump is between 50 and 300 
bar,

•	 combined, from which high- and low-pressure engines 
can be powered simultaneously.

Regardless of the type of fuel system, its main elements 
include bunkering station, cryogenic tank, gas evaporation 
installation, fuel preparation station, main supply valve. Apart 
from the main elements, there are a number of auxiliary 
systems involved in bunkering and fuel conditioning. Such 
systems include:
•	 inert gas purging system (inertisation),
•	 gas re-condensation plant,
•	 ventilation system,
•	 control valves system,
•	 lubrication system for pumps and compressors,
•	 heat exchangers system, 
•	 a range of security systems.

In recent years, the maritime market has gradually evo-
lved. Small units are often equipped with electrically-po-
wered engines, while LNG has been used in medium and 
large units. Currently offered complete system solutions pro-
vide additional functions, such as condensation, recovery of 
low-temperature exertion, and many more to ensure greater 
efficiency of the installation itself. Since 2017, Remontowa 
LNG Systems has been working on such solutions. Financing 
obtained from the Polish National Centre for Research and 
Development (Narodowe Centrum Badań i Rozwoju – NCBiR) 
will enable the development of a technology that enables 

Fig. 1. Terminy rozmieszczenia infrastruktury paliw alternatywnych w UE2/Deadlines for the deployment of alternative fuel infrastructure in the EU2
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Finasowanie uzyskane z Narodowego Centrum Badań i Rozwoju 
(NCBiR) umożliwi rozwój technologii odzysku mocy chłodniczej, 
zwykle traconej na etapie uwalniania gazu ze zbiornika, oraz tech-
nologii rekondensacji, umożliwiającej odzysk paliwa, usuwanego ze 
zbiornika w celu wyrównania ciśnienia. Realizacja projektu finalnie 
zaowocuje opracowaniem kompletnego systemu, obejmującego 
najnowsze rozwiązania z zakresu mechaniki oraz termodynamiki, 
umożliwiając tym samym konkurowanie z aktualnie najlepszymi 
produktami na rynku. Projekt pod tytułem: „Optymalizacja syste-
mów zasilających napędy pracujące w transporcie morskim, dro-
gowym i kolejowym, które wykorzystują gaz naturalny w postaci 
skroplonej”, obejmuje również optymalizację systemów zasilania 
w LNG dla pojazdów drogowych i szynowych.

LNG w systemach drogowych
Obecnie w Polsce napęd LNG/CNG jest wykorzystywany głów-

nie w transporcie publicznym. Autobusy napędzane gazem ziem-
nym w postaci CNG są wykorzystywane do świadczenia usług 
transportu publicznego w 21 miastach. Również LNG jest wyko-
rzystywane jako paliwo dla autobusów miejskich. Jednym z pierw-
szych miast, prowadzących projekt pilotażowy, był Wałbrzych. 
Autobusy LNG są wykorzystywane także w Warszawie. Lokalne 
przedsiębiorstwa transportowe wyrażają zainteresowanie wykorzy-
staniem CNG i LNG w ramach transportu miejskiego, aczkolwiek 
samorządy sygnalizują, że zakup i eksploatacja pojazdów CNG na 
dzień dzisiejszy stają się nieopłacalne2. Zauważalne w ostatnich 
latach jest pojawienie się na rynku aut ciężarowych wyposażonych 
w systemy LNG. Natomiast w przypadku komunikacji indywidualnej 
w Polsce, CNG odgrywa znikomą rolę, a liczba pojazdów zasila-
nych tym paliwem nie przekracza czterech tysięcy. Wykorzysta-
nie paliwa LNG/CNG przez samochody osobowe oraz ciężarowe 
zdeterminowane jest ilością dostępnych stacji, umożliwiających 
tankowanie tego paliwa. Brak odpowiedniej sieci dystrybucji dotych-
czas hamowało rozwój tej technologii na naszym rynku (Fig. 2).

W ramach finansowania ze źródeł Unii Europejskiej, realizo-
wanych przez Agencję Wykonawczą ds. Innowacyjności i Sieci 
(INEA) w programie „Łącząc Europę”, prowadzony jest szereg 
projektów, obejmujących między innymi budowę punktów dystry-
bucji LCNG. Projekt realizowany przez Remontowa LNG Systems, 
pt. „Budowa pilotażowej stacji dokującej, jako element systemu 

the recovery of cooling capacity, usually lost at the stage of 
gas release from the tank, and a technology of condensa-
tion, which enables the recovery of fuel removed from the 
tank to equalise pressure. The implementation of the project 
will finally result in the development of a complete system 
including the latest solutions in the field of mechanics and 
thermodynamics, thus enabling the company to compete 
with the current best products on the market. The project 
entitled "Optimization of power supply systems for marine, 
road, and rail transport drives using natural gas in liquefied 
form" also includes optimization of LNG power supply sys-
tems for road and rail vehicles. 

LNG in road systems
Currently, in Poland, the LNG/CNG propulsion system is 

used mainly in public transport. Buses powered by natural 
gas in the form of CNG are used to provide public transport 
services in 21 cities. LNG is also used as fuel for city buses. 
One of the first cities to run a pilot project was Wałbrzych. LNG 
buses are also being used in Warsaw. Local transport com-
panies express interest in the use of CNG and LNG in urban 
transport, although local governments indicate that the pur-
chase and use of CNG vehicles is currently becoming unpro-
fitable3. Apparently, in recent years, the trucks equipped with 
LNG systems are becoming more and more popular on the 
market. However, in the case of individual transport in Poland, 
CNG plays a marginal role: there are less than four thousand 
vehicles powered by this fuel. The use of LNG/CNG fuel by 
passenger cars and trucks is determined by the number of 
available filling stations. What hampered the development of 
this technology on the Polish market so far has been the lack 
of an adequate distribution network [Fig. 2].

A number of projects, including, among others, the con-
struction of LCNG distribution points, are being carried out 
thanks to the "Connecting Europe" program which is finan-
ced from the European Union sources by the Innovation and 
Networking Executive Agency (INEA). The project implemen-
ted by Remontowa LNG Systems under the title "Construction 
of a pilot docking station as an element of the LNG distribution 
system based on cryogenic tank containers (‘Budowa pilo-
tażowej stacji dokującej, jako element systemu dystrybucji 
LNG w oparciu o kriogeniczne kontenery zbiornikowe’)” aims 

Fig. 3. Koncepcja stacji tankowania LCNG zrealizowana przez 
Remontową LNG Systems/Concept of the LCNG refuelling station 
implemented by Remontowa LNG Systems

Fig. 2. Mapa sieci TEN-T oraz lokalizacja stacji CNG3/Map of the 
TEN-T network and location of CNG stations3
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dystrybucji LNG w oparciu o kriogeniczne kontenery zbiornikowe”, 
ma na celu stworzenie mobilnej stacji LCNG, umiejscowionej 
w sąsiedztwie kluczowych szlaków transportowych korytarza 
sieci TEN-T (Fig. 3). Głównym zadaniem stacji będzie długoter-
minowe utrzymywanie bezpiecznych parametrów technicznych 
intermodalnych kriogenicznych zbiorników kontenerowych LNG. 
Umożliwi to dalszą dystrybucję LNG do klientów końcowych, przy 
wykorzystaniu wszystkich możliwych środków transportu. Do 
celów projektu wyprodukowane zostaną kriogeniczne zbiorniki 
kontenerowe 20- lub 40-stopowe o pojemności około 20 oraz 43 
m3. Zbiorniki kontenerowe umożliwią wykorzystanie transportu 
kolejowego oraz morskiego do przewozu LNG, co poskutkuje 
zwiększeniem dostępności tego paliwa. Rozwój infrastruktury 
powinien iść w parze z rozwojem technologii – w tym przypadku 
stworzenie innowacyjnych konstrukcji zbiorników, zapewniają-
cych dłuższe parametry utrzymania LNG oraz posiadających 
niższą masę, pochłania wiele zasobów, zwłaszcza dla jednostek 
samochodowych. W ramach projektu finansowanego przez NCBiR 
możliwe będzie zaangażowanie RLS w pracę nad optymalizacją 
systemów drogowych.

LNG w systemach kolejowych
Remontowa LNG Systems zamierza dostarczać zbiorniki LNG 

do spalinowych pojazdów szynowych. Lokomotywy zasilane LNG 
testowane są m.in. w Rosji , USA i Kanadzie. Pracę nad tego rodzaju 
zasilaniem prowadzone są również w Australii oraz Indiach. Z uwagi 
na charakter sieci infrastruktury kolejowej, rozwój napędów LNG 
w pojazdach szynowych będzie następował tam, gdzie występują 
duże odległości w przewozach bez sieci trakcyjnej. Ze względu 
na rosnącą dostępność LNG w Polsce oraz mniejszą ilość szko-
dliwych substancji w produktach spalania, technologia napędu 
LNG w pojazdach szynowych ma szansę na dynamiczny rozwój, 
szczególnie w segmencie przewozów pasażerskich na trasach 
kolejowych bez sieci trakcyjnej. Ciekawym rozwiązaniem jest także 
wyposażanie pojazdów zasilanych przez dwa rodzaje paliwa, słu-
żących do celów przeładunkowych lub przemieszczania taborów 
w dużych miastach.

Podsumowanie
Biorąc pod uwagę najbliższe lata, można założyć, że ze wszyst-

kich dostępnych aktualnie paliw alternatywnych, rozwój CNG i LNG 
powinien postępować najszybciej, ze względu na stosunkowo 
rozpowszechnioną i wciąż udoskonalaną technologię, zarówno 
jeśli chodzi o sam napęd w pojazdach, jak i infrastrukturę, w tym 
punkty tankowania. Remontowa LNG Systems bierze czynny udział 
w rozwoju nowych technologii w systemach morskich, drogo-
wych i kolejowych oraz różnorodnych rozwiązań i układów służą-
cych do dystrybucji tego paliwa. Pozytywne informacje na temat 
ilości sprowadzanego gazu do Terminalu LNG w Świnoujściu oraz 
sukcesywny wzrost z roku na rok ilości zatankowanych cystern, 
pozwalają patrzeć optymistycznie na rozwój sektora LNG w Polsce 
w ciągu kolejnych lat4.

at creating a mobile LCNG station located in the vicinity of 
key transport routes of the TEN-T network corridor (Fig. 3). 
The main task of the station will be long-term maintenance 
of safe technical parameters of intermodal cryogenic LNG 
container tanks. This will enable further distribution of LNG 
to end customers using all possible means of transport. For 
the purposes of the project, 20 or 40 alloy cryogenic conta-
iner tanks, with a capacity of approximately 43 m3, will be 
produced. Container tanks will enable the use of rail and sea 
transport for LNG transport, which will result in increased 
availability of this fuel. The development of infrastructure 
should go hand in hand with the development of technology. 
In this case, the creation of innovative tank constructions, 
ensuring longer LNG maintenance parameters and having 
lower weight, would consume a lot of resources, especially 
for vehicle units. Within the framework of the project finan-
ced by NCBiR, it will be possible to engage RLS in work on 
optimization of road systems. 

LNG in railway systems
Remontowa LNG Systems intends to deliver LNG tanks to 

rail vehicles with combustion engines. Locomotives powe-
red by LNG are being tested in Russia, the USA, and Canada. 
Investigation of this type of power is also being carried out 
in Australia and India. Due to the nature of the railway infra-
structure network, the development of LNG engines in railway 
vehicles will take place in places where there are long distan-
ces in transport without the overhead line network. Due to the 
growing availability of LNG in Poland and a smaller number 
of harmful substances in combustion products, the LNG pro-
pulsion technology in rail vehicles has a chance for dynamic 
development, especially in the segment of passenger trans-
port on railway routes without the overhead line network. An 
interesting option is the installation of two types of fuelling 
systems in different kinds of vehicles used for transhipment 
purposes or for moving rolling stock in large cities.

Summary
Taking into account the coming years, it can be assumed 

that of all alternative fuels currently available, the develop-
ment of CNG and LNG should be progressing most rapidly. 
This is due to the relatively widespread and continuously 
improved technology, specifically in terms of vehicle pro-
pulsion, infrastructure and refuelling points. Remontowa 
LNG Systems takes an active part in the development of 
new technologies in marine, road, and rail systems as well 
as in various solutions and systems for the distribution of 
this fuel. Based on the volume of gas imported to the LNG 
Terminal in Świnoujście and the successive year-on-year 
increase in the volume of refuelled tankers, we can be opti-
mistic about the development of the LNG sector in Poland 
over the next few years4.

1	 Ministerstwo Energii „Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw 
alternatywnych” z 29.03.2017

2	 Raport „RYNEK PALIW ALTERNATYWNYCH CNG I LNG”, Polskie Stowarzy-
szenie Paliw Alternatywnych, 2017

3	 Produkt 3.1: Raport dotyczący konkretnych lokalizacji, w których możliwa jest 
budowa stacji paliw alternatywnych CNG i LNG, PIMOT, Warszawa, 2018 

4	 http://www.polskielng.pl/biuro-prasowe/aktualnosci/wiadomosc/
artykul/201601/

1	 Ministry of Energy „Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alter-
natywnych” on 29.03.2017

2	 Report of the Polish Association of Alternative Fuels"The Market of Alternative 
CNG and LNG Fuels " („RYNEK PALIW ALTERNATYWNYCH CNG I LNG”), 2017

3	 Product 3.1: Report on specific locations where alternative CNG and LNG fuel 
stations may be built, PIMOT (Automotive Industry Institute), Warsaw, 2018

4	 http://www.polskielng.pl/biuro-prasowe/aktualnosci/wiadomosc/
artykul/201601/
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Seatech Engineering8

Obserwując dynamiczny rozwój użycia LNG (właściwie gazu 
naturalnego) jako paliwa oraz oczekiwania rynku, dostrzegamy 
ogromny potencjał w projektach kompleksowych rozwiązań łań-
cucha dostaw LNG, począwszy od dostawcy błękitnego paliwa, 
aż po końcowego odbiorcę.

Jego pierwszym elementem są gazowce LNG oraz bunkierki 
LNG dostarczające skroplony gaz na jednostki zasilane tym pali-
wem. Aby przeprowadzać operacje bunkrowania LNG jak najszyb-
ciej i bez zbędnych przygotowań na jednostce zasilanej gazem, 
jednostki charakteryzują się niską sylwetą i umożliwiają przepły-
wanie nimi pod łodziami ratunkowymi wycieczkowców, które są 
umieszczone poza głównym obrysem statku. Pozwala to znacząco 
ograniczyć czas bunkrowania, a jednocześnie zapewnia minimali-
zację uszkodzeń łodzi ratunkowych wycieczkowców.

Observing the dynamic development of LNG usage (in 
fact natural gas) as fuel and the expectations of the market, 
Seatech Engineering sees great potential in the projects of 
comprehensive solutions for the LNG supply chain, from 
the supplier of blue fuel to the final customer.

The first elements of the supply chain are LNG carriers 
and LNG bunkers supplying liquefied gas to units powered 
by this fuel. In order to carry out LNG bunkering operations 
as quickly as possible and without unnecessary preparation 
on the gas-fuelled unit, the units have a low air draught, which 
enables them to sail under the lifeboats of cruise ships, which 
are located outside the main contour of the ship. This signi-
ficantly reduces bunkering time while minimizing damage to 
cruise ships' lifeboats.

Potencjał LNG 
w systemach morskich

LNG potential  
in marine systems
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System solutions allow any composition of selected sub-
assemblies supporting LNG so that they precisely meet the 
requirements set by the customer. Such solutions for flo-
ating gas modules allow them to be used in places where 
similar technology could not be previously used, despite the 
need for them.

A series of floating vessels in different variations (with 
integrated subassemblies that allow the creation of any com-
plex functional solutions using LNG) complement the full 
LNG supply chain. It is focused on the segment of small units 
in the LNG volume from 3,000 m3 to 10,000 m3 in order to 
meet the needs of small-scale customers, such as local LNG 
terminals, municipalities, cities, production plants or even 
private customers. Such units are used to deliver LNG from 
large terminals (e.g. a solution LNG terminal in Swinoujscie) 
to smaller customers located on the coast or in the regions 
of larger rivers. These may include cities with gas networks, 
factories that need gas for technological purposes, onshore 
gas-fired power plants, as well as housing estates.

Working on solutions in a mini-scale (barge approximately 
25m), for example, based on a single unit and with a small 
tank, so that transforming LNG into energy or gas could 
have been profitable also for small hotels, marinas or small 
housing estates along the coast or riverside.

The LNG carriers – feeders with a high ice class, allow 
shipping and LNG delivery without limitations related to the 
season and shipping region. They can sail from south of 
Antarctica to the north of the Arctic.

In addition to LNG feeders, LNG bunkering vessels are 
also the first element of the supply chain. However, the dif-
ference is that they deliver LNG already to the final recipient 
– the ship. This includes solutions dedicated to bunkering 
especially the new gas-powered cruisers, to achieve this we 
had to limit the height of our LNG bunkering vessel above 
the water surface to approx. 12.5 m (so that the ships flow 
below the lifeboat line, i.e. max. 13.6 m).

Rozwiązania systemowe umożliwiają dowolne komponowanie 
wybranych podzespołów obsługujących LNG tak, aby precyzyjnie 
spełniały one wymogi stawiane przez klienta. Te pływające moduły 
gazowe pozwalają na wykorzystanie ich w miejscach, gdzie dotych-
czas, mimo istniejącego na nie zapotrzebowania, zastosowanie 
podobnych technologii było niemożliwe.

Typoszereg pływających jednostek, których zintegrowane pod-
zespoły pozwalają na tworzenie dowolnych kompleksowych roz-
wiązań funkcjonalnych wykorzystujących LNG, skupiony na seg-
mencie małych jednostek w wolumenie LNG od 3.000m3 do 10 
.000 m3, odpowiada na potrzeby odbiorców małej skali, takich jak 
lokalne terminale LNG, gminy, miasta, zakłady produkcyjne czy 
nawet odbiorcy prywatni. Takie jednostki służą do rozwożenia LNG 
z dużych terminali (np. terminal LNG w Świnoujściu) do mniejszych 
odbiorców rozlokowanych na wybrzeżu czy w rejonach większych 
rzek. Mogą to być miasta z siecią gazowniczą, fabryki potrzebujące 
gazu do celów technologicznych, lądowe elektrownie zasilanych 
gazem, a także np. osiedla mieszkaniowe.

Opracowanie rozwiązań w skali mini, czyli bazujących na jednym 
agregacie i z małym zbiornikiem, może skutkować tym, że prze-
tworzenie LNG w energię lub gaz byłoby opłacalne również dla 
małych hoteli, marin czy też niedużych osiedli domów położonych 
nad brzegiem morza lub rzeki.

Gazowce LNG – dowozowce posiadające wysoką klasę lodową, 
która pozwalają na żeglugę i dowóz LNG bez ograniczeń związa-
nych z porą roku i rejonem żeglugowym. Mogą one pływać od 
południa Antarktydy, aż po północ Arktyki.

Bunkierki LNG również stanowią pierwszy element łańcucha 
dostaw. Jednak z tą różnicą, że dostarczają one LNG już do końco-
wego odbiorcy – docelowego statku. W tej grupie znajdują się rozwią-
zania dedykowane bunkrowaniu między innymi nowych wycieczkow-
ców zasilanych gazem, co miało znaczący wpływ na ograniczenie 
wysokości statku ponad powierzchnię wody do ok. 12,5 m (tak, aby 
statki przepływały poniżej linii łodzi ratunkowych tj. max 13,6 m).

Jednostki takie jak pływające stacje Floating Storage 
and Regasyfication Units (FSRU) służą do odparowywania 
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i przetwarzania LNG w gaz, który mógłby być dostarczany do 
klasycznej sieci gazowej na lądzie lub mógłby być bezpośred-
nio dostarczony do miejsc gdzie gaz jest potrzeby (np. paliwo 
w piecach odlewniczych/hutniczych, ogrzewanie procesów 
technologicznych).

Pływające elektrownie zasilane gazem czyli Floating Storage 
and Power Unit (FSPU) wykorzystują LNG (po jego odparowaniu) 
do produkcji energii elektrycznej i dostarczaniu jej w miejsca, gdzie 
jest potrzebują. Energia elektryczna generowana jest w takim 
rozwiązaniu przez silniki zasilane gazem ulokowane w kontene-
rach. Ilość generatorów na jednostce może być zmniejszona lub 
zwiększona w zależności od potrzeb odbiorcy.

Z kolei pływające stacje regazyfikacyjne (FSRU) zakotwi-
czone np. na Zalewie Wiślanym (po wykonaniu przekopu przez 
Mierzeję Wiślana lub po „użeglowieniu” Szkarpawy) mogłyby 
dostarczyć gaz do użytkowników domowych w miejscach, gdzie 
gazu naturalnego nie ma (północno-wschodnia Polska).

Seatech Engineering widzi też możliwość różnych kombinacji 
lub rozdzielania funkcji, jakie dane jednostki miałyby spełniać. 
Przykładowo moga to być tandemy składające się z jednostki 
magazynowej LNG (Floating Storage Unit) wraz ze stacją rega-
zyfikacyjną na nabrzeżu, lub też drugą jednostką energetyczną 
(Floating Power Unit) zakotwiczoną obok.

Pływające elektrownie (FSPU i FPU) mogą być użyte cza-
sowo w miejscowościach gdzie zapotrzebowanie w energie 
zmienia się w ciągu roku. Miejsca takie jak centra turystyczne 
polskiego wybrzeża (które zwiększają ilość mieszkańców 
nawet do kilkudziesięciu razy w okresie wakacyjnym) mogłyby 
używać pływających elektrowni sezonowo. Potem taka elek-
trownia mogłaby zostać przeholowana w inne miejsce lub 
zmniejszać produkcję energii poprzez pracę tylko jednego lub 
dwóch skonteneryzowanych agregatów.

Takie rozwiązania potencjalnie mogą stać się również awa-
ryjnym źródłem energii w rejonach dotkniętych przez klęski 
żywiołowe. Nie bez znaczenia jest fakt, że „pływak” czyli kadłub 
takiej jednostki, może być przystosowany do 40-60 letniej 
pracy, a zainstalowane generatory mogą być wymieniane 
w zależności od osiągalnej technologii. Agregaty po 20 latach 
mogłyby zostać zastąpione nowszymi rozwiązaniami, włącza-
jąc w nie nawet ogniwa paliwowe.

Units such as Floating Storage and Regasification Units 
(FSRU) are used for evaporation and conversion of LNG into 
gas, which could be delivered to the classical onshore gas 
network or directly to where the gas is needed (e.g. fuel in 
foundry/blast furnaces, process heating, etc.).

Another element of this chain is a Floating Storage and 
Power Unit (FSPU). Such units use LNG (after its evaporation) 
to produce electricity and deliver it where it is needed. Elec-
tricity is generated in such solutions by gas-fuelled engines 
located in containers. The number of generators per unit can be 
reduced or increased depending on the needs of the customer.

Furthermore floating regasification stations (FSRU) 
anchored e.g. in the Vistula Lagoon (after the excavation of 
the Vistula Spit or after making the Szkarpatawa River naviga-
ble) could deliver gas to domestic users in places where there 
is no natural gas (North-Eastern Poland).

Seatech Engineering also sees the possibility of different 
combinations or separation of functions to be performed by 
those units. For example, these could be tandems consisting 
of a Floating Storage Unit with a regasification station on the 
quay or a Floating Power Unit anchored next to it.

Floating power plants (FSPU and FPU) can be used tem-
porarily in locations where demand for energy changes during 
the year. Places such as tourist centers of the Polish coast 
(which increase the number of people several times during 
the summer), could use floating power plants seasonally. 
Then such a power plant could be towed to another place or 
could reduce energy production by operating only one or two 
containerized aggregates. 

Potentially this could become an emergency source of 
energy in regions affected by natural disasters. The hull of 
such a unit can be adapted to 40-60 years of operation and the 
installed generators can be replaced depending on the tech-
nology available. After 20 years, generators can be replaced 
by newer solutions, including even fuel cells.
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Port Gdynia

Rosnące zainteresowanie armatorów możliwością zaopa-
trywania ich statków w paliwo LNG w Porcie Gdynia, a także 
dostępność tego paliwa w Polsce (dzięki terminalowi LNG 
w porcie morskim w Świnoujściu), skłoniły Zarząd Morskiego 
Portu Gdynia SA (ZMPG-a SA) do podjęcia decyzji o rozpoczę-
ciu prac nad przygotowaniem oferty usługi bunkrowania skro-
plonym gazem ziemnym statków zawijających do tego portu.

Działania w rozpoczęto już w 2016 roku. ZMPG-a SA nawią-
zał w tym zakresie współpracę z licznymi podmiotami admini-
stracji państwowej, dostawcami skroplonego gazu ziemnego, 
przedstawicielami armatorów oraz gdyńskich portowych termi-
nali przeładunkowych, a także Europejską Agencją Bezpieczeń-
stwa Morskiego (EMSA). W początkowej fazie prac okazało 
się, że jedną z barier, uniemożliwiających przygotowanie tej 
oferty, jest brak stosownych przepisów dotyczących zaopa-
trywania statków w skroplony gaz ziemny w polskich portach 
morskich. Przedstawiciele ZMPG-a SA weszli w skład grupy 
roboczej powołanej przez Ministerstwo Gospodarki Morskiej 
i Żeglugi Śródlądowej we współpracy z Ministerstwem Ener-
gii, której zadaniem jest przygotowanie rozporządzenia regu-
lującego bunkrowanie statków paliwem LNG, w tym przygo-
towanie wytycznych odnośnie do punktów bunkrowania LNG 
w portach. W celu zapewnienia armatorom najwyższej jako-
ści usług bunkrowania LNG, ZMPG-a SA podjął współpracę 
z czołowym krajowym dostawcą gazu, spółką PGNiG, która 
dostarcza paliwo bezpośrednio z terminalu w Świnoujściu.

Obawy i wątpliwości przedstawicieli branży morskiej, zwią-
zane z bezpieczeństwem wykorzystania paliwa gazowego, 
skłoniły ZMPG-a do zorganizowania i przeprowadzenia (we 
współpracy z PGNiG oraz Urzędem Morskim w Gdyni) we 
wrześniu 2018 roku ćwiczeń ratowniczo-gaśniczych i rozlewo-
wych LNG, w których brali udział m.in przedstawiciele służb 
ratowniczych oraz administracji morskiej. Podczas tych ćwi-
czeń badano skutki kontaktu cieczy kriogenicznych z różnymi 
typami materiałów, porównywano produkty spalania paliw tra-
dycyjnych i gazu, a także oceniano zachowanie LNG w kontak-
cie z wodą w basenie portowym. Dodatkowo testowano różne 
metody gaszenia pożarów gazu oraz ustalano skuteczność 
różnych technologii transportu LNG w sytuacjach awaryjnych. 
Sprawdzano również możliwości zapewnienia bezpieczeństwa 
w sytuacjach awaryjnych, na przykład w czasie rozłączenia się 
węża podczas operacji bunkrowania (w tym wypadku została 

The growing interest of shipowners in the possibility of opera-
ting ships that run on liquefied natural gas (LNG) fuel, in the Port of 
Gdynia, as well as the availability of this fuel in Poland (thanks to the 
LNG terminal at the seaport in Świnoujście) has prompted the Port 
of Gdynia Authority SA (PGA) to consider the preparation of offers 
for bunkering services with LNG (activities started already in 2016). 

In this respect, PGA SA has cooperated with numerous enti-
ties of the state administration, suppliers of liquefied natural gas, 
representatives of shipowners and terminals in the Port of Gdynia, 
as well as the European Maritime Safety Agency (EMSA). Initially, 
it turned out that one of the obstacles preventing the preparation 
of this offer was the lack of relevant provisions regarding the 
supply of LNG to ships in Polish seaports. 

Representatives of PGA SA have joined the working group 
set up by the Ministry of Maritime Economy and Inland Naviga-
tion in cooperation with the Ministry of Energy, whose function 
is to prepare a regulation concerning the bunkering of LNG fuel, 
including guidelines for LNG bunkering points in ports. In order 
to provide shipowners with the highest quality LNG bunkering 
services, PGA SA has started cooperation with the leading dome-
stic gas supplier, PGNiG, which supplies fuel directly from the 
terminal in Świnoujście.

The concerns of representatives of the emergency services 
and the maritime industry, with regard to the safety of using gas, 
prompted the PGA to organize, carry out, and participate in – in 
cooperation with PGNiG and the Maritime Office in Gdynia – 
exercises related to firefighting and LNG spillages, in September 
2018. During these exercises, the effects of contact of cryogenic 
liquids with various types of materials were examined, combu-
stion products of traditional fuels and gas were compared, and 
LNG behaviour upon contact with water in the port basin was 
assessed. In addition, various methods of extinguishing gas 
fires were tested, and the effectiveness of various LNG trans-
port technologies in emergency situations was determined. The 
possibilities of ensuring safety in emergencies were also tested, 
for example on disconnection of the hose during the bunkering 
operation (in this case, the effectiveness of dry couplings to cut 
off the fuel flow was established). The exercises confirmed that 
the operation of bunkering LNG vessels in the port does not pose 
a threat to the people or the environment.

While technical instructions for supplying means of transport with 
traditional fuels have been widely used, in the case of LNG bunkering, 

Paliwo LNG 
w Porcie Gdynia

LNG fuel 
at the Port of Gdynia
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potwierdzona skuteczność suchozłączy, odcinających prze-
pływ paliwa). Ćwiczenia potwierdziły, że operacja bunkrowania 
statków LNG w porcie nie stanowi zagrożenia dla jej uczest-
ników i otoczenia.

O ile instrukcje technologiczne zaopatrywania środków 
transportu w paliwa tradycyjne są powszechnie wykorzysty-
wane, to w przypadku bunkrowania LNG niezbędne było przy-
gotowanie takiej instrukcji. Pracownicy ZMPG-a SA, we współ-
pracy z ekspertami z PGNiG oraz przedstawicielami Urzędu 
Morskiego w Gdyni, uczestniczyli w opracowaniu Instrukcji 
bunkrowania statków LNG w porcie Gdynia, która w marcu 
2019 roku została zatwierdzona przez Urząd Morski w Gdyni.

W dniu 18 marca 2019 roku w Porcie Gdynia odbyła się jedna 
z pierwszych w Polsce operacji komercyjnego bunkrowania 
statku skroplonym gazem ziemnym. Wykorzystano metodę 
autocysterna-statek. Bunkrowaną jednostką był cementowiec 
Ireland, który zaopatrzono w 18 ton LNG. Kolejna operacja 
tego typu miała miejsce w dniach 4 i 5 kwietnia, kiedy w gaz 
zaopatrywano cementowiec Greenland. Usługa ta znajduje się 
obecnie w stałej ofercie portu, co sprzyja podnoszeniu jego 
konkurencyjności na bałtyckim rynku usług portowych, a także 
wiąże się ze spełnieniem wymogów dyrektywy w sprawie roz-
woju paliw alternatywnych, stawianych portom sieci bazowej 
TEN-T, do których port w Gdyni należy.

W portach morskich na świecie oferowane są na ogół trzy 
metody bunkrowania jednostek pływających skroplonym 
gazem ziemnym: ze stałych instalacji LNG, z cystern samo-
chodowych umiejscowionych na nabrzeżu lub za pomocą bun-
kierek LNG, tj. w relacji statek-statek. W Porcie Gdynia obecnie 
do bunkrowania wykorzystywane są cysterny samochodowe. 
ZMPG-a SA prowadzi badania ankietowe armatorów oraz 
wywiady, które mają dostarczyć informacji o ich zaintereso-
waniu paliwem gazowym oraz preferowanych technologiach 
jego dostarczania. Z dotychczas przeprowadzonych badań 
wynika, że w porcie zaopatrywane były jednostki posiadające 
zbiorniki o pojemności 100-200 m3, jednakże w przyszłości 
mogą to być statki ze zbiornikami o pojemności do 3500 m3 
(np. wycieczkowce), a wówczas wskazane byłoby zapewnie-
nie im dostępu do specjalnej jednostki pływającej zaopatru-
jącej statki w paliwo, tj. bunkierki LNG, której wykorzystanie 
znacznie skróciłoby czas operacji bunkrowania. ZMPG-a SA 
prowadzi już działania służące wprowadzeniu do eksploatacji 
takiej bunkierki w przyszłości.

Zapewniając usługę bunkrowania statków skroplonym 
gazem ziemnym, Port Gdynia dołączył do grona tzw. „zielo-
nych” portów morskich. Co prawda w eksploatacji pozostaje 
na razie niewiele jednostek pływających zasilanych LNG, ale 
sporo jest obecnie w budowie lub zamówionych i w przyszłości 
zostanie włączonych do eksploatacji. Wydaje się zatem, że gaz 
ziemny, zwłaszcza ze względu na swoje walory ekologiczne, 
będzie zyskiwał na popularności, co przyczyni się do rozwoju 
rynku usług bunkrowania LNG w bałtyckich portach morskich.

it was necessary to prepare a new set of instructions. Employees of 
PGA SA, in cooperation with experts from PGNiG and representati-
ves of the Maritime Office in Gdynia, participated in the preparation 
of LNG bunkering instructions in the port of Gdynia, which, in March 
2019, were approved by the Maritime Office in Gdynia.

On March 18, 2019, in Poland, in the Port of Gdynia, one of the 
first commercial bunkering operations of a ship with LNG took 
place. The tanker-ship method was used. The vessel was the 
"Ireland" cement carrier, which was supplied with 18 tonnes of 
LNG. Another operation of this type took place on April 4 and 5, 
when the cement plant "Greenland" was supplied with gas. This 
service is currently in the permanent offer of the port, which con-
tributes to increasing its competitiveness in the Baltic market for 
port services. It is also associated with meeting the Directive on 
the Development of Alternative Fuels requirements for the ports 
of the TEN-T core network to which the port of Gdynia belongs.

In seaports around the world, three methods are generally offe-
red for bunkering vessels with LNG: from fixed LNG installations, 
from road tankers located on the quay, or using LNG bunkers, i.e. in 
a ship-to-ship relationship. Tank trucks are currently utilized for bun-
kering at the Port of Gdynia. PGA SA conducts shipowners' surveys 
and interviews to provide information about their interest in LNG fuel 
and their preferred delivery technologies. Studies carried out so far 
show that vessels with tanks having a capacity of 100-200 m3 were 
supplied at the port. However, in the future, there could be ships with 
tanks having a capacity of up to 3500 m3 (e.g. cruise ships). It would 
then be advisable to provide them with access to special vessels 
supplying ships with fuel, i.e. LNG bunkers, the use of which would 
significantly reduce the duration of bunkering operations. PGA SA 
is already conducting activities aimed at putting into operation such 
a floating LNG bunkering vessel in the future.

By providing bunkering services for liquefied natural gas, 
the Port of Gdynia has joined the group of so-called "Green" 
seaports. Although few LNG-powered vessels are in operation 
at the moment, there are many currently under construction 
or already ordered. Therefore, it seems that natural gas will 
gain popularity, especially due to its eco-friendly qualities, 
which will contribute to the development of the market for 
LNG bunkering services in Baltic seaports.
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Obowiązujące w Polsce rozporządzenie Ministra Gospodarki, 
Pracy i Polityki Społecznej z dnia 28 kwietnia 2003 r., w sprawie 
szczegółowych zasad stwierdzania posiadania kwalifikacji przez 
osoby zajmujące się eksploatacją urządzeń, instalacji i sieci, okre-
śla m.in. rodzaj prac, stanowisk oraz urządzeń, instalacji i sieci 
energetycznych, przy których wymagane jest posiadanie odpo-
wiednich kwalifikacji. Dokumentem potwierdzającym posiadanie 
wiedzy z zakresu urządzeń elektrycznych w wykonaniu przeciw-
wybuchowym jest świadectwo SEP, grupa 1, punkt 9.

Jednakże pracownicy w strefach zagrożenia wybuchem na 
instalacjach LNG obsługują nie tylko urządzenia elektryczne, ale 
wykonują również szereg codziennych zajęć, związanych z produk-
cją, regulacją aparatów, ustawianiem parametrów procesu, dozowa-
niem substancji, zatrzymywaniem aparatów, porządkowaniem, itd.

Jakie kompetencje powinni posiadać pracownicy, 
aby bezpiecznie wykonywać czynności w strefach 
zagrożenia wybuchem?

W rozporządzeniu Ministra Gospodarki z dnia 8 lipca 2010 r. 
w sprawie minimalnych wymagań, dotyczących bezpieczeństwa 
i higieny pracy, związanych z możliwością wystąpienia w miejscu 
pracy atmosfery wybuchowej (wprowadzającym tzw. dyrektywę 
ATEX USER), znajdziemy zapis:

§ 9.1. Pracodawca powinien zapewnić osobom pracującym w miejscach, 
w których istnieje możliwość wystąpienia atmosfery wybuchowej, odpowied-
nie szkolenie dotyczące ochrony przed wybuchem, w ramach obowiązują-
cych szkoleń w dziedzinie bezpieczeństwa i higieny pracy.

Osoba, która odpowiada za organizację szkoleń w danym miej-
scu pracy od razu zada sobie pytanie: co to znaczy odpowiednie 
szkolenie? Akty prawne nie regulują kwestii związanych z tym, jaki 
ma być zakres i tematyka tego szkolenia oraz czy i jaki powinien 
odbyć się egzamin poświadczający zdobycie odpowiedniej wiedzy. 
W takiej sytuacji cała odpowiedzialność za jakość i częstotliwość 
szkoleń pracowników spoczywa na pracodawcy.

Jednocześnie, w przypadku zaistnienia zdarzenia wypadkowego 
Państwowa Inspekcja Pracy dokona analizy przyczyn jego wystąpienia. 
Jak wynika z opublikowanego sprawozdania z działalności PIP za 2016 
rok, wbrew pierwotnym ustaleniom zakładowych zespołów powypad-
kowych najwięcej przyczyn wynikało z niewłaściwej organizacji pracy, 
co miało związek nie tylko z tolerowaniem przez osoby odpowiedzialne 
odstępstw od zasad bezpiecznej pracy, ale także z brakiem lub niskim 
poziomem zarządzania ryzykiem wypadkowym na stanowiskach pracy. 

The Ordinance of the Minister of Economy, Labour, and 
Social Policy of 28 April 2003, on the detailed principles of 
recognising qualifications of persons operating equipment, 
installations, and networks that applies in Poland, specifies, 
above all, the types of works, work posts, and equipment, 
installations and power networks that require relevant quali-
fications. A document that certifies that its holder has the 
necessary knowledge on explosion-protected electrical equ-
ipment is a SEP (Association of Polish Electrical Engineers) 
certificate, group 1, section 9.

Persons working in potentially explosive zones on LNG 
installations, however, do not only operate electrical equip-
ment, but also perform other daily tasks related with produc-
tion, instruments adjustment, process parameters setting, 
substances batching, instruments stopping, tidying-up, etc.

What competences should workers have in order to 
safely carry out work in potentially explosive zones? 

The Ordinance of the Minister of Economy of 8 July 2010 
on minimal requirements concerning occupational health and 
safety related with the possibility of an explosive atmosphere 
occurrence at a workplace (implementing the so-called ATEX 
USER Directive) states the following:

§ 9.1. An employer shall provide his or her employees working 
in areas in which an explosive atmosphere may occur with proper 
training on explosion protection as part of mandatory occupational 
health and safety trainings.

A person responsible for organising training in a given faci-
lity will immediately ask themselves a question: what does 
proper training mean? Legal acts do not specify what the 
scope and topic of that training should be, nor whether there 
should be a final exam. In such a case all of the responsibility 
for the quality and frequency of employee trainings falls on 
the employer.

At the same time, should an accident occur, the Chief 
Labour Inspectorate (PIP) will investigate its causes. The 
PIP’s report for 2016 shows that despite the initial findings 
of internal post-accident teams, most of the causes lay in 
work organisation. This involved not only responsible per-
sons tolerating departures from safe work principles but also 
insufficient management of accident risk at work posts or 
a complete lack of it.

Kwalifikacje osób 
pracujących na obiektach 
LNG w strefach zagrożenia 
wybuchem

Qualifications of persons 
working on LNG plants in 
potentially explosive zones 
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Z analizy badanych wypadków przy pracy wynika, że najczęst-
szymi przyczynami organizacyjnymi były: niewłaściwe przeszkolenie 
w dziedzinie BHP poszkodowanych bądź jego brak a także niedosta-
teczne przygotowanie zawodowe, brak instrukcji bezpiecznej obsługi 
narzędzi, maszyn lub urządzeń, niewłaściwe polecenia przełożonych, 
nieodpowiedni podział pracy i wadliwa koordynacja prac zbiorowych 
oraz nadzoru nad pracownikami. Przyczyną 39% wypadków było, jak 
uznano, nieodpowiednie zachowanie pracowników. Wśród pozosta-
łych przyczyn wskazano w 48% kwestie organizacyjne oraz w 13% 
– techniczne. Biorąc pod uwagę zarówno kwestie organizacyjne, jak 
i nieodpowiednie zachowanie pracowników, można stwierdzić, że 
zwykle w 9 na 10 wypadków główną rolę odgrywał czynnik ludzki.

Gdzie szukać wymagań kompetencyjnych dla osób 
pracujących w strefach zagrożenia wybuchem?

Skoro akty prawne nie regulują jednoznacznie tej kwestii, to wska-
zówek należy szukać w przedmiotowych normach. Nie są to akty 
prawne, a dokumenty techniczne dobrowolnego stosowania, niemniej 
jednak stosowanie wytycznych norm należy odbierać, jako dobrą 
praktykę inżynierską. W normach serii 60079 przywołane są zagad-
nienia, w których powinny mieć rozeznanie osoby odpowiedzialne 
oraz personel wykonawczy. Od pracowników oczekuje się m.in.:
•	 wiedzy na temat ogólnych zasad bezpieczeństwa związanych 

z występowaniem atmosfer wybuchowych,
•	 wiedzy na temat stosowanych substancji i stanów, w jakich 

stanowią zagrożenie i zrozumienia parametrów procesu,
•	 zrozumienia ogólnych zasad dotyczących rodzajów zabez-

pieczeń przeciwwybuchowych oraz oznakowania urządzeń 
i informacji zawartych w certyfikatach,

•	 zrozumienia zasad systemu zezwoleń na pracę i zabezpiecze-
nia miejsc pracy w strefach zagrożenia wybuchem,

•	 zrozumienia wymagań dotyczących doboru i montażu urządzeń 
w strefach zagrożenia wybuchem.

Co z zapewnieniem odpowiedniej organizacji pracy?
Najważniejszym dokumentem wprowadzającym wytyczne 

w zakresie BHP w miejscach pracy, gdzie może wystąpić atmos-
fera wybuchowa, jest dokument zabezpieczenia przed wybuchem 
(DZPW), opracowywany odpowiednio dla konkretnego obiektu LNG. 
Za opracowanie tego dokumentu odpowiedzialny jest pracodawca.

W DZPW powinny się znaleźć m.in. określenia dla wszystkich 
osób wykonujących pracę na rzecz różnych pracodawców w tym 
samym miejscu pracy: środków ochronnych, zasad koordynacji sto-
sowania tych środków przez pracodawcę odpowiedzialnego za miej-
sce pracy, celu koordynacji oraz metod i procedur jej wprowadzania.

W przypadku zdarzenia wypadkowego, dokument ten będzie 
szczegółowo analizowany i, po stwierdzeniu nieprawidłowości to 
przede wszystkim pracodawca poniesie odpowiedzialność.

Jakie dobrać szkolenia?
W sytuacji braku aktów prawnych jednoznacznie regulujących te 

kwestie, odpowiedzią na to pytanie są wymagania podane w sche-
macie certyfikacji personelu, opracowanym przez IECEx Operational 
Document 504, Edycja 3.0. IECEx jest międzynarodowym systemem 
oceny zgodności w zakresie elektrycznych urządzeń przeciwwybu-
chowych. Jest systemem dobrowolnym, a wydawane certyfikaty 
są uznawane na całym świecie. IECEx certyfikuje – oprócz urzą-
dzeń – również kompetencje personelu. Certyfikacja kompetencji 

The analysis of the accidents investigated by the inspectors 
shows that the most frequent organisational causes of accidents 
were: unsatisfactory or lacking OHS training of the injured per-
sons, inadequate work qualifications, lack of instructions con-
cerning safe operation of tools, machines, or equipment, incor-
rect instructions from supervisors, incorrect work assignment 
and coordination of teamwork, as well as lack of supervision 
over workers. 39% of the accidents were deemed to have been 
caused by improper workers’ behaviour. Other causes included 
organisational issues (48%) and technical issues (13%). Con-
sidering the organisational issues and the improper behaviour 
of workers, it may be assumed that nine in ten accidents were 
mainly caused by the human factor.

Where can I find competence requirements for 
persons working in potentially explosive zones?

Since legal acts do not unequivocally regulate the issue, 
guidelines should be sought in relevant standards. These are 
not considered legal acts but rather voluntary technical docu-
ments, however, the application of the standards guidelines 
should be deemed good engineering practice. The 60 079 
series standards mention issues that the responsible persons 
and the executive personnel should be familiar with. Workers 
are, above all, expected to: 
•	 be familiar with general safety rules associated with explosive 

atmospheres,
•	 be familiar with the used substances and the states in which 

they pose a hazard, as well as understand the parameters of 
the process,

•	 understand general rules concerning types of explosion pro-
tection and the marking of equipment and information con-
tained in certificates,

•	 understand the rules of the work permits and potentially explo-
sive zones workplace protection system,

•	 understand requirements for the selection and installation of 
equipment in potentially explosive zones.

What about proper work organisation?
The most important document introducing guidelines for 

OHS in a workplace where an explosive atmosphere may 
occur is the Explosion Protection Document (EPD) prepared 
for a specific LNG plant. The employer is responsible for dra-
wing up the document. 

An EPD should contain, above all, specification of protection 
measures, rules for coordinating the use of those measures by 
the employer responsible for the workplace, the aim of coordi-
nation and the procedures for its implementation, for all persons 
performing work for various employers at the same workplace.

In case of an accident, the document will be analysed in detail, 
and if irregularities are found, it would be mostly the employer 
who would be held accountable.

How to choose trainings?
If there are no legal acts that would unequivocally regulate 

the issue, the answer to this question would be the require-
ments given in the personnel certification scheme establi-
shed in the IECEx Operational Document 504, version 3.0.

The IECEx certification system is an international conformity 
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personelu według schematu IECEx zapewnia przedsiębiorcom, 
że pracownicy z odpowiednim certyfikatem posiadają kwalifika-
cje i umiejętności niezbędne do wdrażania norm IEC dotyczących 
urządzeń przeciwwybuchowych.

Dokument IECEx Operational Document 504 wskazuje na 10 
modułów szkoleń, które zapewniają odpowiednią wiedzę w zależ-
ności od zakresu obowiązków danego pracownika:

Moduł Ex 000 Podstawowa wiedza i świadomość przy wejściu do 
przestrzeni zagrożonych wybuchem

Moduł Ex 001 Stosowanie zasad dotyczących ochrony przeciwwybuchowej
Moduł Ex 002 Klasyfikacja stref zagrożenia wybuchem

Moduł Ex 003 Montaż urządzeń w wykonaniu przeciwwybuchowym oraz 
okablowania

Moduł Ex 004 Eksploatacja urządzeń w wykonaniu przeciwwybuchowym

Moduł Ex 005 Naprawa i remont urządzeń w wykonaniu 
przeciwwybuchowym

Moduł Ex 006 Kontrola instalacji elektrycznych w strefach zagrożenia 
wybuchem

Moduł Ex 007 Kontrola wzrokowa i z bliska instalacji elektrycznych 
w strefach zagrożenia wybuchem

Moduł Ex 008 Kontrola szczegółowa instalacji elektrycznych w strefach 
zagrożenia wybuchem

Moduł Ex 009 Projektowanie instalacji elektrycznych w strefach zagrożenia 
wybuchem

Moduł Ex 010 Przeprowadzanie audytów instalacji elektrycznych w strefach 
zagrożenia wybuchem

Dokument 504 przedstawia precyzyjnie zakresy wiedzy i umiejęt-
ności, które powinien uzyskać uczestnik po szkoleniu z wymaganego 
modułu. Jako przykład można podać wymagania dotyczące najbar-
dziej podstawowego zakresu umiejętności objętych Modułem Ex 000. 
Zgodnie z wytycznymi IECEx, po szkoleniu pracownik powinien m.in.:
•	 zrozumieć procedury bezpieczeństwa obowiązujące w strefach 

zagrożenia wybuchem,
•	 znać naturę zagrożeń wybuchowych,
•	 wiedzieć o konieczności pisemnego pozwolenia na pracę w stre-

fach oraz rozumieć zapisy na pozwoleniu,
•	 mieć świadomość konieczności używania odpowiedniego 

sprzętu sprawdzonego przez uprawnioną osobę,
•	 wykazać znajomość wszelkich oznakowań i procedur alarmowych.

Proces uzyskania certyfikatu kompetencji personelu nie jest 
prosty i wymaga odpowiedniego przygotowania. Dlatego IECEx 
rekomenduje sprawdzone jednostki szkoleniowe na całym świecie, 
nadając im tytuł IECEx Recognised Training Provider. Po wnikliwym 
sprawdzeniu ośrodka szkoleniowego, programów, kompetencji 
szkoleniowców, itp., międzynarodowy organ weryfikujący uznaje, 
iż podczas szkolenia w tej właśnie jednostce uczestnikowi zostanie 
przekazana wiedza w zakresie niezbędnym do zaliczenia egzaminu.

Warto wspomnieć, że Akademia Bezpieczeństwa ASE (obecnie 
działająca pod marką Eko Konsult – spółki wchodzącej w skład 
Grupy Technologicznej ASE) od kilku lat posiada status uznanego 
dostawcy szkoleń – IECEx Recognised Training Provider. Poziom 
działalności firm świadczących usługi szkoleniowe na polskim 
rynku jest, jak wiadomo, zróżnicowany. Tym samym potencjalnemu 
uczestnikowi często trudno się zorientować w tym, która oferta 
będzie najwłaściwsza i które szkolenie warto wybrać. Rekomenda-
cja, wystawiona przez uznaną w świecie instytucję, jest zapewne 
dobrą wskazówką i może stanowić ułatwienie dla osób poszukują-
cych szkoleń najlepszej jakości, odpowiadających wysokim oczeki-
waniom pod względem merytorycznym i praktycznym. Programy 
szkoleń z zakresu bezpieczeństwa można znaleźć na stronie Aka-
demii Bezpieczeństwa ASE:www.akademiabezpieczenstwa.com.

assessment system covering electrical explosion-protected equ-
ipment. It is a voluntary system, and the certificates it issues are 
recognised globally. Besides equipment, IECEx also certifies 
personnel competences.

Personnel competence certification under the IECEx scheme 
guarantees that workers with a relevant certificate have the skills 
and qualifications necessary to implement IEC standards con-
cerning explosion protection equipment.

The IECEx Operational Document 504 lists ten training units 
that guarantee the necessary knowledge depending on a given 
worker’s scope of responsibility:

Unit Ex 000: Basic knowledge and awareness for entering explosive 
atmospheres

Unit Ex 001: Application of explosion protection principles
Unit Ex 002: Classification of potentially explosive zones
Unit Ex 003: Installation of explosion-protected equipment and wiring
Unit Ex 004: Explosion-protected equipment operation
Unit Ex 005: Overhaul and repair of explosion-protected equipment

Unit Ex 006: Inspection of electrical installations in potentially explosive 
zones

Unit Ex 007: Visual and close-up inspection of electrical installations in 
potentially explosive zones

Unit Ex 008: Detailed inspection of electrical installations in potentially 
explosive zones

Unit Ex 009: Designing electrical installations in potentially explosive zones
Unit Ex 010: Audits of electrical installations in potentially explosive zones

Document 504 details the knowledge and skills that a parti-
cipant of a relevant unit training should have after the training 
conclusion. For example, let us list the requirements of the most 
basic scope of skills covered by unit Ex 000. In accordance with 
the IECEx requirements, at the conclusion of the training its par-
ticipant should, above all:
•	 understand safety procedures applicable in potentially explo-

sive zones,
•	 know the nature of explosion hazards,
•	 be aware of the need to have a written permit for work in the 

zones and understand the contents of the permit,
•	 be aware of the need to use proper equipment inspected by 

an authorised person,
•	 prove that they know all the alarm procedures and markings.

The procedure for obtaining a personnel competence cer-
tificate is not easy and requires some preparation. That is 
why the IECEx recommends verified training centres around 
the world in its IECEx Recognised Training Provider system. 
Having thoroughly checked a training centre, its programme, 
trainers competences, etc. an international verification body 
determines that the participant of training organised by this 
centre gains the knowledge required to pass the exam. 

It is worth noting that the ASE Safety Academy (now ope-
rating under the Eko Konsult brand – a part of the ASE Tech-
nological Group) has held the status of an IECEx Recognised 
Training Provider for several years now. The quality of the tra-
ining provider’s services in Poland is obviously varied. That is 
why a potential participant finds it hard to decide which offer 
would be best and which training to choose. A recommenda-
tion by a world-renowned institution may help those looking 
for high-quality training that meets their high expectations. 
Programmes of training on safety may be found at the ASE 
Safety Academy website: www.akademiabezpieczenstwa.com.
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Akademia Morska w Szczecinie już od ponad siedmiu dekad 
kształci profesjonalistów, znajdujących z powodzeniem zatrudnie-
nie na morzu i lądzie. Absolwenci są doskonale przygotowani do 
wymogów rynku pracy – dobrze mówią po angielsku, wychodzą 
w świat z nowoczesną wiedzą techniczną. Nasi studenci kierunków 
Nawigacja, Mechanika i budowa maszyn oraz Mechatronika – sta-
nowią najbardziej charakterystyczną grupę studencką w mieście, 
ze względu na wymagane regulaminem studiów umundurowanie. 
Reprezentacyjny gmach Akademii Morskiej przy Wałach Chrobrego 
to częste miejsce wycieczek, odwiedzane chętnie przez turystów, 
a cumujący w pobliżu Trasy Zamkowej na Odrze statek badawczo
-szkolny Nawigator XXI jest wizytówką naszego miasta.

Kształcimy zgodnie z wymogami międzynarodowej Konwencji 
STCW, zgodnie z najwyższymi standardami, odpowiadając potrze-
bom rodzimej i światowej gospodarki. Wieloletnie doświadczenie 
oraz dorobek naukowy sprawiają, że szczecińska Akademia pełni 
rolę eksperta w planowaniu i realizacji wielu przedsięwzięć istot-
nych dla rozwoju regionu i gospodarki – branży morskiej, trans-
portowej, IT. Potencjał naukowo-badawczy Uczelni wykorzystano 
w największych polskich inwestycjach i wielu projektach między-
narodowych. Akademia świadczy również usługi badawcze dla 
przedsiębiorstw związanych z przemysłem morskim, energe-
tycznym i gospodarką transportową, współpracujemy z branżą 
geodezyjną i IT.

Globalna gospodarka morska potrzebuje wysoko wykwalifiko-
wanej kadry inżynierskiej. Dyplom naszej uczelni posiada realną 
wartość na rynku pracy, a nasi absolwenci znajdują zatrudnie-
nie we flocie światowej na stanowiskach oficerskich lub pia-
stują stanowiska menedżerskie w krajowych i zagranicznych 
przedsiębiorstwach.

The Maritime University of Szczecin has been educating 
students for more than seven decades, who upon graduation 
successfully gain employment at sea and on land. Graduates are 
ideally prepared for the requirements of the labour market – they 
speak English well and have modern technical knowledge. Our 
students of navigation, mechanics and machine construction, and 
mechatronics – are the most recognizable student group in the 
city, due to their uniforms required by study regulations. The repre-
sentative building of the Maritime University at Wały Chrobrego 
is a popular tourist attraction, often visited by guided tours, while 
the Navigator XXI research and schooling ship that moors on the 
Oder River, near the Castle Route, is the calling card of our city. 
We educate in accordance with the requirements of the interna-
tional STCW Convention, compliant with the highest standards, 
meeting the needs of the domestic and global economy. Many 
years of experience and scientific achievements make the Szcze-
cin Academy act as an expert in the planning and implementation 
of many projects critical to the development of the region and the 
maritime, transport, and IT industries. The university's research 
potential has been utilized in the largest Polish investments and 
many international projects. The Academy also provides rese-
arch services for enterprises active in the maritime, energy, and 
transport industries and cooperates with geodetic and IT industry.

The global maritime economy needs highly qualified engi-
neering staff. Our university diploma has real value on the 
labour market, and our graduates find employment in the global 
fleet in officer or managerial positions in domestic and foreign 
enterprises.

Akademia Morska w Szczecinie
ul. Wały Chrobrego 1-2, 70-500 Szczecin

tel.: +48 91 48 09 400
e-mail: am@am.szczecin.pl

www.am.szczecin.pl

1



Polska Platforma LNG  Rekomendacja dla rozwoju rynku LNG w Polsce (2019)50

Grupa Technologiczna ASE: Naszą misją jest dostarczanie 
bezpiecznych technologii i rozwiązań dla przemysłu oraz infra-
struktury gospodarczej.

Grupa Technologiczna ASE utworzona w wyniku wieloletniego 
rozwoju inżynierskiej firmy Automatic Systems Engineering obra-
zuje rozwój i specjalizację polskiego przemysłu, oraz dostarcza 
unikalne możliwości realizacji obiektów przemysłowych.

Jako firma macierzysta Grupy Technologicznej ASE, Automatic 
Systems Engineering od niemal 30 lat specjalizuje się w dostarczaniu 
kompleksowych rozwiązań bezpiecznych technologii dla przemysłu 
i infrastruktury. Specjalizujemy się w zakresie wdrożeń i zintegro-
wanych rozwiązań na najwyższym światowym poziomie w opar-
ciu o własne know-how, jak i w oparciu o produkty renomowanych 
dostawców światowych oraz w zakresie dostarczania wiedzy i kom-
petencji, wykonania prac eksperckich i konsultingu technicznego.

Rozwinięciem takiej struktury jest specjalistyczne biuro pro-
jektów BIPRORAF, wchodzące od 2011 roku w skład Grupy Tech-
nologicznej ASE. Biuro wykonuje kompleksowo wielobranżowe 
projekty i różnego rodzaju opracowania dla przemysłu chemicz-
nego, rafineryjnego, petrochemicznego, gazownictwa, energetyki 
i innych branż. Biuro BIPRORAF jest przygotowane do komplek-
sowej realizacji obiektów w formule GRI.

W 2015 roku do Grupy Technologicznej ASE dołączyło kolejne 
specjalistyczne biuro projektowe PROJMORS, o uznanej w świecie 
marce w zakresie projektowania infrastruktury morskiej. Posia-
dana wiedza i doświadczenie, wynikające z realizacji setek obiek-
tów, często o kluczowym znaczeniu dla poszczególnych regionów 
i krajów, stanowią szeroki potencjał pozwalający realizować wielkie 
projekty infrastrukturalne.

Od 2018 roku w ramach Grupy działa firma EKO-KONSULT. 
Ponad 25 lat doświadczeń związanych z realizacją konsultingu 
w zakresie ochrony środowiska, obejmującego: obsługę i przy-
gotowanie procesów inwestycyjnych, dokumentację do procedur 
ocen oddziaływania na środowisko.

Zasoby wiedzy i doświadczeń oraz możliwości projektowo
-wykonawcze podmiotów GRUPY ASE stawiają ją wśród liderów 
rynku, podejmujących się najbardziej zaawansowanych i specja-
listycznych zadań inwestycyjnych dla przemysłu polskiego, euro-
pejskiego i światowego.

ASE Technology Group: Our mission is to provide secure tech-
nologies and solutions for industry and business infrastructure.

The ASE Technology Group formed as a result of many years 
of engineering development of Automatic Systems Engineering. 
This illustrates the development and specialization of the Polish 
industry and provides unique opportunities for the implementa-
tion of industrial facilities.

As the parent company of the ASE Automatic Systems Engine-
ering Technology Group, the company has specialized in providing 
comprehensive solutions in safe technologies for industry and 
infrastructure for almost 30 years. We specialize in the implemen-
tation and integrated solutions at the highest global level, based 
on our own know-how as well as the products of reputable global 
suppliers, in the field of providing knowledge and competences, 
carrying out expert work and technical consulting.

A specialist BIPRORAF design office, which has been part of 
the ASE Technology Group since 2011, is a development of such 
a structure. The office comprehensively carries out multi-branch 
projects and various types of studies for the chemical, refining, 
petrochemical, gas, energy and other industries. The BIPRORAF 
office is prepared for comprehensive implementation of facilities 
in the GRI formula.

In 2015, another specialist design office PROJMORS joined 
the ASE Technology Group with a globally recognized brand in 
the field of maritime infrastructure design. Our knowledge and 
experience resulting from the implementation of hundreds of 
facilities, often of key importance for individual regions and coun-
tries, represent great potential enabling the implementation of 
large infrastructure projects.

EKO-KONSULT has been operating within the Group since 
2018. The company offers over 25 years of consulting expe-
rience in the field of environmental protection, including service 
and preparation of investment processes, and documentation 
for environmental impact assessment procedures.

The resources of knowledge and experience, as well as the 
design and implementation possibilities of the ASE GROUP enti-
ties, place it among the market leaders undertaking the most 
advanced and specialized investment tasks for the Polish, Euro-
pean, and global industry.

Automatic Systems Engineering sp. z o.o.
ul. Narwicka 6, 80-557 Gdańsk
tel.: + 48 58 520 77 20
ase@ase.com.pl
grupaase.com.pl
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Barter S.A. oferuje:
•	 dywersyfikację dostaw LNG,
•	 doskonałe zaplecze logistyczne,
•	 pewność i szybkość dostaw gazu,
•	 instalacje CNG/LNG/LCNG,
•	 zasilanie pojazdów gazem ziemnym (CNG i LNG),
•	 własną flotę cystern kriogenicznych,
•	 profesjonalną obsługę i serwis stacji.

Barter S.A. offers:
•	 diversification of LNG supplies
•	 perfect logistics base
•	 reliability and speed of gas supply
•	 CNG/LNG/LCNG installations 
•	 supply of vehicles with natural gas (CNG and LNG)
•	 own fleet of cryogenic tanks
•	 professional handling and service of the station

Barter S.A.
ul. Leginonowa 28, 15-281 Białystok

tel.: +48 85 74 85 300
e-mail: biuro@bartergaz.pl

www.bartergaz.pl
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BEST Systemy Grzewcze jest firmą z 30-letnią tradycją inży-
nierską. Dzięki wieloletniemu doświadczeniu i ukierunkowaniu na 
innowację, BEST wyznacza nowe trendy i realizuje nowatorskie 
rozwiązania w technice kriogenicznej. Na polu kriogeniki działamy 
kompleksowo: realizujemy instalacje kriogeniczne od koncepcji do 
rozruchu technologicznego w oparciu o analizy techniczno-ekono-
miczne, oferujemy sprzedaż i dostawy LNG własnym transportem 
kriogenicznym, a także wspieramy istniejące stacje kriogeniczne 
serwisem. Ponadto, połączenie doświadczenia oraz kreatywno-
ści poskutkowało opracowaniem, opatentowaniem i wdrożeniem 
do eksploatacji technologii odzysku chłodu z przemiany fazowej 
skroplonych gazów. Dzięki zastosowaniu naszego wymiennika 
możliwe jest pozyskiwanie energii chłodu z procesu regazyfikacji 
skroplonego czynnika.

BEST Systemy Grzewcze to nie tylko kriogenika. Działamy 
w szerokim zakresie branż: od projektowania i montażu kotłowni 
wodnych i parowych, przez wykonanie i przebudowy instalacji 
technologicznych, aż po lokalne i transgraniczne relokacje zakła-
dów przemysłowych.

W DNA działalności BEST wpisana jest innowacja. We współ-
pracy z licznymi uczelniami technicznymi oraz ośrodkami nauko-
wymi w całym kraju badamy i rozwijamy nowoczesne technologie 
w zakresie m.in. skanerów 3DMs na platformach lotniczych, tech-
nologii bezzałogowych oraz systemów multispektralnej analizy 
i detekcji gazów.

BEST Systemy Grzewcze is an engineering company, set 
up 30 years ago. Experienced and innovative in the branch of 
cryogenics, BEST sets trends in cryogenics and gaseous tech-
nology and provides unique solutions. Our company develops 
cryogenic systems comprehensively, from concept to the star-
t-up. We provide the best solution for our Customer, following 
the technical and financial data. Moreover, we sell and deliver 
LNG with our own cryogenic transport. Our company provides 
service for regasification plants too. Finally, being an experien-
ced company in cryogenics industry, BEST Systemy Grzewcze 
is the only company in the European market that has designed, 
patented and implemented the system of the cold recovery from 
the liquid phase transition. The cooling heat exchanger enables 
the recovery of cold energy from the regasification of agent.

BEST Systemy Grzewcze operates in all branches of busi-
ness: designs and installs boiler plants, utilities, and pressure 
equipment; renovates, modernizes, and expands technological 
lines; provides the maintenance services and deals with indu-
strial sites relocation.

In BEST, we have innovation in our DNA. We aim to develop 
and research emerging technologies, collaborating with techni-
cal universities and research centres in Poland. The fields of our 
activity include, for example, 3D scanners systems for aircraft 
platforms, modern unmanned systems, and multispectral pro-
ducts analysis and gas detection systems.

4

BEST Systemy Grzewcze
ul. Towarowa 15, 58-100 Świdnica
tel.: +48 74 856 81 88
e-mail: best@systemy-grzewcze.pl
www.systemy-grzewcze.pl 
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DNV GL: zaufany partner już od 155 lat
DNV GL jest wiodącym globalnym dostawcą usług w dziedzi-

nie zapewniania jakości i zarządzania ryzykiem. Kierując się misją 
ochrony życia, mienia i środowiska, ułatwiamy naszym klientom 
poprawę bezpieczeństwa działań i funkcjonowanie w sposób 
zgodny z zasadami odpowiedzialnego biznesu.

Oferujemy usługi klasyfikacji i zapewniania zgodności z wyma-
ganiami technicznymi, zapewniamy niezależne, specjalistyczne 
doradztwo organizacjom z branży morskiej, wydobycia, prze-
twórstwa i przesyłu ropy naftowej i gazu, energetyki oraz źródeł 
odnawialnych. Świadczymy także usługi certyfikacji, zarządzania 
łańcuchem dostaw oraz danymi na rzecz klientów prowadzących 
działalność w wielu różnych dziedzinach przemysłu.

Łącząc doświadczenie techniczne, cyfryzacji i operacyjne z wio-
dącą metodyką zarządzania ryzykiem oraz dogłębną znajomością 
realiów przemysłu, sprawiamy, że nasi klienci podejmują decy-
zje i działania pewnie i zdecydowanie. Nieustannie inwestujemy 
w badania i innowacyjną współpracę, co sprawia, że przedsta-
wiamy klientom i społeczeństwu wiarygodne prognozy dotyczące 
zarówno kwestii operacyjnych, jak i technicznych.

Nasze korzenie sięgają 1864 roku i dziś jesteśmy obecni 
w ponad 100 krajach, a nasi eksperci z oddaniem pomagają klien-
tom w budowaniu bezpieczniejszego świata, opartego na inteli-
gentnych i przyjaznych środowisku naturalnemu rozwiązaniach.

60 lat doświadczenia w branży LNG
DNV GL jest zaufanym partnerem w branży LNG, a nasza grun-

towna znajomość zagadnień technicznych umożliwia bezpieczną, 
rzetelną i efektywną realizację projektów i działań związanych z LNG.

Pracę na rzecz branży LNG rozpoczęliśmy ponad 60 lat temu, 
kiedy to powołaliśmy zespół ds. badań nad LNG. Uczestniczyliśmy 
w powstaniu i funkcjonowaniu ponad 60% wszystkich istniejących na 
świecie lądowych i morskich instalacji skraplania i regazyfikacji LNG 
oraz ponad stu czynnych dziś obiektów infrastruktury i terminali LNG.

DNV GL współpracuje z wszystkimi ogniwami łańcucha warto-
ści LNG od wydobycia, przetwarzania i skraplania gazu, poprzez 
transport, regazyfikację, aż po jego dystrybucję i zastosowania. 
Nasze oparte na zarządzaniu ryzykiem usługi oraz doradztwa 
zapewniają operatorom, wykonawcom oraz organom administra-
cji praktyczne rozwiązania, umożliwiające uporanie się z wyzwa-
niami technicznymi.

DNV GL: A Trusted Partner for Over 155 Years
DNV GL is a global quality assurance and risk management 

company. Driven by our purpose of safeguarding life, property 
and the environment, we enable our customers to advance the 
safety and sustainability of their business.

We provide classification, technical assurance, software and 
independent expert advisory services to the maritime, oil & gas, 
power and renewables industries. We also provide certification, 
supply chain and data management services to customers across 
a wide range of industries.

Combining technical, digital and operational expertise, risk 
methodology and in-depth industry knowledge, we empower 
our customers’ decisions and actions with trust and confidence. 
We continuously invest in research and collaborative innovation 
to provide customers and society with operational and techno-
logical foresight.

With origins stretching back to 1864 and operations in more 
than 100 countries, our experts are dedicated to helping custo-
mers make the world safer, smarter and greener.

60 years of LNG expertise
DNV GL is a trusted partner in the global LNG industry, provi-

ding deep technical expertise for safe, reliable, and efficient LNG 
projects and operations.

Our support for the LNG sector started more than 60 years 
ago when we established an LNG research team. To date, we have 
been involved in the development and operations of more than 
60% of all active onshore and offshore liquefaction and regasifi-
cation plants globally, and more than 100 active LNG assets and 
terminal developments.

DNV GL supports the entire LNG value chain, from gas produc-
tion, processing and liquefaction, to transport, regasification, and 
downstream consumption. Our risk-based technical assurance 
and advisory services enable operators, contractors and autho-
rities to assess and overcome technical challenges practically. 

DNV GL POLAND
Jan Talaśka

Vice Prezes Zarządu, 
Dyrektor ds. rozwoju DNV GL Poland

tel.: +48 664 031 954
e-mail: jan.talaska@dnvgl.com

www.dnvgl.pl
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DUON Dystrybucja sp. z o.o. już od 20 lat funkcjonuje na rynku 
branży LNG, dostarczając gaz swoim klientom za pomocą wła-
snej, największej w Polsce, floty transportowej przeznaczonej do 
transportu gazu skroplonego. Oprócz LNG, DUON dostarcza także 
gaz ziemny sieciowy do 12 lokalizacji, w której dystrybuuje gaz za 
pomocą własnej infrastruktury.

Wierzymy, że dzięki naszej wiedzy i doświadczeniu, nasi klienci 
mogą funkcjonować efektywniej w obszarze energetycznym. Zdecy-
dowaliśmy się na podjęcie partnerskiej współpracy, ponieważ uwa-
żamy, że razem możemy znaleźć najlepszą drogę do ekologicznego, 
ekonomicznego i bezpiecznego rozwoju ich działalności. W tym celu 
proponujemy sprawdzone i nowoczesne rozwiązania, które są dopa-
sowane do potrzeb naszych klientów. Stawiamy na kompleksowość 
i wydajność, ale nie zapominamy również o ochronie środowiska. 
Właśnie dlatego nasze rozwiązania opieramy na gazie ziemnym.

DUON Dystrybucja sp.z o.o. has been operating on the LNG 
industry market for 20 years, supplying gas to its customers 
using its own, the largest in Poland, transport fleet intended for 
the transport of liquefied gas. In addition to LNG, DUON also 
supplies natural gas to 12 locations and distributes it using its 
own network infrastructure.

We believe that thanks to our knowledge and experience, our 
clients can function more effectively in the energy field. By enga-
ging in partner cooperation, together, we can find the best way to 
the ecological, economic, and safe development of the client’s 
business. We offer proven and modern solutions that are tailored 
to the needs of our customers. We focus on comprehensiveness 
and efficiency, but we also do not forget about environmental 
protection. That is why we base our solutions on natural gas.

DUON Dystrybucja sp. z o.o.
ul. Serdeczna 8, Wysogotowo k. Poznania
62-081 Przeźmierowo
tel.: +48 61 664 18 50
e-mail: duon@duon.biz
www.duon.biz
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Fiorentini Polska sp. z o.o. jest dystrybutorem urządzeń 
produkowanych przez światowego lidera w branży, firmę Pietro 
Fiorentini SPA z siedzibą w Vicenza, we Włoszech.

W ofercie firmy znajdują się m.in.:
•	 reduktory ciśnienia gazu,
•	 zawory regulacyjne,
•	 zawory bezpieczeństwa,
•	 zawory odcinające: kulowe oraz przepustnice,
•	 reduktory domowe,
•	 armatura niskiego ciśnienia,
•	 nawanialnie,
•	 gazomierze miechowe,
•	 gazomierze „smart”,
•	 gazomierze rotorowe i turbinowe.

Ponadto:
•	 system sterowania pracą reduktorów ciśnienia FIO i FIOTRONIC,
•	 system zdalnego monitoringu ochrony katodowej CCOL,
•	 instalacje dla części powierzchniowej podziemnych magazy-

nów gazu.

Jak rownież:
•	 doradztwo techniczne,
•	 szkolenia.

We are a distributor of the world-leading manufacturer PIETRO 
FIORENTINI SPA with headquarters in Vicenza, Italy.

We offer:
•	 gas pressure regulators
•	 control valves
•	 safety valves
•	 ball valves and butterfly valves
•	 domestic regulators
•	 low-pressure filters and governors
•	 odorization plants
•	 diaphragm gas meters
•	 smart gas meters
•	 rotary and turbine gas meters

And more:
•	 control systems for pressure regulators FIO and FIOTRONIC
•	 remote monitoring of cathodic protection CCOL
•	 underground gas storage applications

As well as:
•	 consulting
•	 training

Fiorentini Polska sp. z o.o.
ul. Kamiennogórska 22

60-179 Poznań
tel.: +48 61 870 01 07

e-mail: sales.polska@fiorentini.com
www.fiorentini.com
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IVECO jest marką CNH Industrial N.V., spółki będącej między-
narodowym liderem w sektorze dóbr kapitałowych, notowanej na 
Giełdzie Papierów Wartościowych w Nowym Jorku (NYSE: CNHI) 
oraz na Mercato Telematico Azionario Giełdy Włoskiej (MI: CNHI).

Pojazdy użytkowe IVECO to szeroki asortyment produktów 
dedykowanych dla najróżniejszych branż oraz segmentów wago-
wych. Paletę produktową otwierają modele IVECO Daily – pojazdy 
dostawcze o dopuszczalnej masie całkowitej od 3 do 7,2 tony. 
Segment średni reprezentuje IVECO Eurocargo z DMC od 6 do 
18 ton. Najcięższy segment pojazdów (powyżej 16 t) reprezen-
tuje flagowy model IVECO S-WAY, który reprezentuje największy 
segment pojazdów ciężarowych pod postacią ciągników siodło-
wych dedykowanych dla transportu dalekobieżnego. IVECO S-WAY 
oferowany jest również w wersji typu podwozie, co pozwala na 
jego zastosowanie począwszy od transportu kubaturowego, po 
specjalne zastosowania, np. w branży komunalnej. W segmencie 
ciężkim do zastosowań na drodze i w lekkim terenie dedykowany 
jest IVECO X-Way, stanowiący wzmocnioną wersję pojazdu do 
zastosowania w branży komunalnej czy budowlanej, pozwalającą 
okazjonalnie poruszać się po drogach nieutwardzonych. Paletę 
zamyka IVECO Trakker, przeznaczony do zastosowań w trudnych 
warunkach, poza drogami, na placach budowy oraz w kopalniach.

IVECO w swojej strategii wspiera działania na rzecz zrówno-
ważonego rozwoju, będąc jedynym producentem, który posiada 
pełną gamę pojazdów napędzanych gazem ziemnym, od lekkich po 
ciężkie. IVECO zatrudnia na całym świecie prawie 21.000 pracow-
ników. Firma dysponuje 13 centrami rozwojowo-badawczymi oraz 
zarządza zakładami produkcyjnymi w siedmiu krajach w Europie, 
Azji, Afryce, Oceanii i Ameryce Łacińskiej. 4.200 punktów handlo-
wych i serwisowych w ponad 160 krajach gwarantuje wsparcie 
techniczne dla wszystkich użytkowanych pojazdów IVECO.

IVECO is a brand of CNH Industrial N.V., a World leader in 
Capital Goods listed on the New York Stock Exchange (NYSE: 
CNHI) and the Mercato Telematico Azionario of the Borsa Ita-
liana (MI: CNHI).

IVECO designs, manufactures, and markets a wide range of 
light, medium, and heavy commercial vehicles, off-road trucks. 
The product range opens with IVECO Daily – light commercial 
vehicles with a permissible total weight from 3 to 7.2 tons. The 
medium segment represents IVECO Eurocargo with a GVW of 6 to 
18 tons. The heaviest vehicle segment (over 16T) is represented 
by the flagship IVECO S-WAY, which represents the largest truck 
segment in the form of truck tractors dedicated for long-distance 
transport. IVECO S-WAY is also offered as chassis, which allows 
it to be used for volume transport for special applications, e.g. in 
the municipal industry. IVECO X-Way is dedicated to usage on the 
road and in light terrain. The reinforced version of the vehicle is 
dedicated to usage in the municipal and construction industry, 
allowing for the occasional usage on unpaved roads. The range 
is closed by IVECO Trakker intended for applications in difficult 
off-road conditions, on construction sites, and in mines.

IVECO, in its strategy, supports actions for sustainable deve-
lopment as the only manufacturer with a full range of vehicles 
powered by natural gas, from light to heavy. IVECO employs 
almost 21,000 employees worldwide. The company has 13 rese-
arch and development centres and manages production facili-
ties in seven countries in Europe, Asia, Africa, Oceania, and Latin 
America. Four thousand two hundred sales and service outlets 
in over 160 countries guarantee technical support for all IVECO 
vehicles in use.

IVECO Poland sp. z o.o.
Al. Wyścigowa 6, 02-681 Warszawa
tel.: +48 22 360 08 55
e-mail: tomasz.wykrota@cnhind.com
www.iveco.com
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Novatek Polska należy do spółki Novatek PAO – najwięk-
szego, niezależnego producenta gazu w Rosji, który z sukcesem 
wkroczył na globalny rynek gazowy w 2017 roku, poprzez uru-
chomienie Projektu Yamal LNG. Założona w 1994 roku spółka 
matka kompleksowo zajmuje się poszukiwaniem, wydobyciem, 
przetwarzaniem oraz sprzedażą gazu ziemnego i ciekłych węglo-
wodorów. Novatek Polska prowadzi działalność od 2010 roku 
i posiada ugruntowaną pozycję na rynku gazu w Polsce, zapew-
niając klientom B2B i B2C stałe i bezpieczne dostawy gazu. 
Kluczową przewagą konkurencyjną firmy jest jej wieloletnie 
doświadczenie w logistyce i sprzedaży gazu, a także profesjo-
nalna obsługa klientów i pełne wsparcie techniczne. Novatek 
Polska obecnie rozwija sprzedaż LNG (skroplony gaz ziemny) 
w Europie Środkowej oraz w regionie Morza Bałtyckiego. Firma 
specjalizuje się w budowie stacji regazyfikacji wraz z sieciami 
dystrybucyjnymi oraz w dostawach gazu. Gaz ziemny skro-
plony może być wykorzystywany zarówno do ogrzewania, jak 
i do procesów technologicznych w każdej branży, a także jako 
alternatywa dla oleju napędowego lub ciężkiego oleju opało-
wego na rynkach samochodów ciężarowych i statków morskich.

Novatek jest właścicielem 51% udziałów w średniej wielko-
ści projekcie LNG Cryogas-Vysotsk zlokalizowanym w porcie 
Wysock w obwodzie leningradzkim (Morze Bałtyckie) o wydaj-
ności około 660.000 ton rocznie (pierwsza linia). Pełną pro-
dukcję skroplonego gazu ziemnego rozpoczęto w kwietniu 
2019 r., a gaz dostarczany jest głównie do klientów w regionie 
Morza Bałtyckiego. Ponadto, Novatek i Fluxys utworzyły spółkę 
joint venture, w celu zaprojektowania, budowy, finansowania, 
posiadania i obsługi średniej skali terminalu przeładunkowego 
LNG o wydajności około 300000 ton rocznie w porcie w Ros-
tocku w Niemczech. Terminal przeładunkowy odbierze tan-
kowce przywożące LNG, w tym gaz z Cryogas-Vysotsk, w celu 
ponownego załadunku na ciężarówki i późniejszych dostaw na 
rynek. Terminal LNG będzie również mógł oferować bunkro-
wanie statków i załadunek LNG na statki bunkrowe. Bazując 
na własnym zakładzie skraplania w Wysocku oraz terminalu 
przeładunkowym w Rostocku, Novatek Polska może zagwa-
rantować wysoką jakość produktu oraz płynność dostaw gazu.

Novatek Polska is a daughter company of PAO NOVA-
TEK , one of the largest independent natural gas producers 
in Russia, which entered the global gas market in 2017 by 
successfully launching the Yamal LNG project. The mother 
company, founded in 1994, is engaged in the exploration, 
production, processing, and marketing of natural gas and 
liquid hydrocarbons.

Novatek Polska has operated since 2010 and has an esta-
blished position in the gas market in Poland, providing B2B 
and B2C customers with the constant and safe gas supply. 
The key competitive advantage of the company is its lon-
g-term experience in gas logistics and sales as well as pro-
fessional customer service and technical support. Based on 
the above, the company is currently developing small scale 
LNG (Liquefied Natural Gas) market in Central Europe and the 
Baltic region. The company specializes in the construction of 
re-gasification stations distribution networks, LNG fuelling 
stations, and gas supplies. The liquid natural gas can be used 
for both heating and technological processes in any industry 
and as an alternative for diesel or heavy fuel oil in the heavy 
truck and maritime markets. Novatek is the owner of 51% 
of shares of Cryogas-Vysotsk medium-scale LNG. The pro-
ject is located in the port of Vysotsk, the Leningrad Region 
(Baltic Sea) with a capacity of about 660,000 tons per annum 
(first train). The full-scale production of liquefied natural gas 
has been commenced in April of 2019, and LNG is delivered 
mainly to the customers in the Baltic Sea region. Novatek and 
Fluxys established a joint venture to design, build, finance, 
own, and operate a medium-scale LNG transhipment terminal 
with a capacity of about 300,000 tons per annum in the port 
of Rostock, Germany. The transhipment terminal will receive 
tankers bringing LNG, including LNG from Cryogas-Vysotsk, 
to reload it into LNG trucks for subsequent deliveries to the 
market. The LNG terminal will also be able to offer LNG bun-
kering and tranship LNG to bunker vessels. Based on its own 
liquefaction plant in Vysotsk and transhipment terminal in 
Rostock, Novatek Polska can guarantee high quality of the 
product and security of gas supply on target markets.

Novatek Polska sp. z o.o.
al. Pokoju 1, 31-548 Kraków

tel.: +48 12 390 76 95
e-mail: info@novatek.pl

www.novatek.pl
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Polish Baltic Shipping Co. was established on the 31 of Janu-
ary 1976 as a state company. Now Polish Baltic Shipping Co, 
which operates under the brand Polferries, is an experienced 
Polish ferry operator running three conventional passenger and 
car ferries and one ro-pax ferry. The company offers permanent 
connections between Poland and Scandinavia on the following 
shipping lines:

•	 Swinoujscie-Ystad: m/f Mazovia, Cracovia and Baltivia
•	 Gdańsk-Nynäshamn: m/f Nova Star and m/f Wawel

The main activity of the Polish Baltic Shipping Company SA is 
the transit of passengers, cars and trucks with maximum safety 
and comfort of travel.

Polish Baltic Shipping SA has its own Maritime Travel Agency 
in Warsaw and Szczecin. They offer ferry tickets for Polferries 
as well as other ferry carriers. The company works with many 
European travel agencies, especially in Scandinavian countries.

We have offices at the ferry terminals in Swinoujscie and 
Gdansk where clients can book a cruise and finalise all the arrang-
ments. Post agents in Sweden and Denmark work in collaboration 
with PŻB S.A to help organise the transit, which helps our custo-
mers enjoy the most convenient way of transport onboard ferries.

The company employs about 130 workers.

Polska Żegluga Bałtycka (PŻB) powołana została do życia 31 
stycznia 1976 roku, jako państwowe wielozakładowe przedsiębior-
stwo morskie. Obecnie Polska Żegluga Bałtycka SA w Kołobrzegu, 
polski operator promowy, występujący pod marką Polferries, eks-
ploatuje pięć promów:

•	 m/f Nova Star, m/f Wawel na linii Gdańsk-Nynäshamn (Szwecja),
•	 m/f Cracovia, m/f Mazovia i m/v Baltivia na linii Świnoujście- 

-Ystad, a w połączeniu z przeprawą przez most Oresund połą-
czenie Świnoujście-Kopenhaga przez Ystad,

•	 m/f Cracovia na linii Świnoujście-Ronne.

Główną działalnością PŻB jest przewóz pasażerów i ładunku 
z zagwarantowaniem maksymalnego bezpieczeństwa i komfortu 
podróży.

Polska Żegluga Bałtycka SA dysponuje własnymi Morskimi 
Biurami Podróży w Warszawie i Szczecinie. Oferują one nie tylko 
bilety promowe Polferries, lecz także bilety innych przewoźników 
promowych. Firma współpracuje z wieloma europejskimi biurami 
podróży, szczególnie z krajów skandynawskich.

Promy Polferries oferują bezpieczną i wygodną żeglugę, tra-
dycyjną dobrą kuchnię, możliwość dokonania atrakcyjnych zaku-
pów, a to wszystko przy wspaniałej atmosferze stworzonej przez 
profesjonalną i kompetentną obsługę.

Dzisiaj promy Polskiej Żeglugi Bałtyckiej SA obsługujące 
połączenia ze Skandynawią są jednostkami nowoczesnymi, 
bezpiecznymi i cenionymi przez naszych klientów pasażerskich 
i ładunkowych.

Prom
Ferry

W eksploatacji
Year of purchase

Budowa/przebudowa
Year of built/rebuilt

Rodzaj
Type of ferry

Ilość pax
Number of pax

Linia ładunkowa
Lenght of load-line

Linia
Route

Baltivia 2006 1981/1989 ro-pax 250 1408 m Świnoujście-Ystad

Wawel 2004 1980/1989/2005 pax-ro 1000 1460 m Świnoujście-Ystad
05.2015 Gdańsk-Nynäshamn

Mazovia 2014 1996/2013/2015 pax-ro 1000 2620 m Świnoujście-Ystad 05.2015
Cracovia 2017 2002 pax-ro 650 2296 m Świnoujście-Ystad 05.2015

Nova Star 2018 2011 pax-ro 1.215

1575 m
– s. ciężarowe/lorries

1215 m
– s. osobowe/passenger cars

Gdańsk- Nynäshamn
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Port Gdynia to port uniwersalny i jeden z wiodących portów 
południowego Bałtyku. Uniwersalność portu wynika wprost z oferty 
terminali i przedsiębiorstw, funkcjonujących w jego obszarze. 
W Porcie Gdynia działalność prowadzą m.in. różnego typu termi-
nale przeładunkowe, stocznie, centra serwisowe, magazynowe 
oraz logistyczne. Port Gdynia to uznana marka w systemach 
transportowo-logistycznych na całym świecie.

O znaczeniu gdyńskiego portu decyduje w dużym stopniu jego 
usytuowanie geograficzne. Port Gdynia to węzeł sieci bazowej 
TEN-T i punkt wejścia Korytarza Bałtyk-Adriatyk, którego prze-
dłużeniem jest łącząca Gdynię ze Szwecją Autostrada Morska 
Gdynia-Karlskrona. Port specjalizuje się w obsłudze ładunków 
drobnicowych, w tym głównie zjednostkowanych, przewożonych 
w kontenerach i w systemie ro-ro. Poprzez rozbudowaną sieć regu-
larnych połączeń kontenerowych, ro-ro i promowych, łączy szlaki 
morskie z krajową i europejską siecią kolejową oraz drogową.

Wzrastający stopień konteneryzacji, w połączeniu ze wzrostem 
gospodarczym, powoduje długookresową tendencję do wzrostu prze-
wozów kontenerowych. Odpowiedzią na to zapotrzebowanie rynkowe 
jest plan budowy Portu Zewnętrznego w Porcie Gdynia. Realizacja 
tej inwestycji pozwoli m.in. na obsłużenie ok. 3-4 mln TEU rocznie.

Port w Gdyni jest jedynym polskim portem przystosowanym 
do przyjmowania największych statków wycieczkowych wpływa-
jących na Morze Bałtyckie. Rynek wycieczkowy na Bałtyku rośnie 
w dużym tempie, a kwestie środowiskowe są bardzo ważne dla 
armatorów wycieczkowców. Dlatego też coraz mocniej wykorzy-
stują oni czyste technologie transportowe, w tym LNG.

Zarząd Morskiego Portu Gdynia S.A. bardzo dużą wagę przy-
kłada do ochrony środowiska naturalnego. Zarząd Portu aktywnie 
uczestniczy również we wdrażaniu paliw alternatywnych w żeglu-
dze morskiej, m.in. poprzez tworzenie warunków do wykorzystania 
paliwa LNG. Paliwo to będzie dostępne zarówno do bunkrowania 
statków, jak i wytwarzania energii elektrycznej w Porcie Gdynia.

The Port of Gdynia is one of the leading, international ports in 
the South Baltic Sea Region. The universality of the Port results 
directly from the offer of terminals and companies operating in 
its area. In the Port of Gdynia, there are various types of cargo 
handling terminals, shipyards, service centres, warehouses, and 
logistics hubs. The Port of Gdynia is a recognized brand in trans-
port and logistics systems all over the world.

The importance of the Port of Gdynia is mainly determined 
by its geographic location. The Port is a node of the TEN-T core 
network and the entry point of the Baltic-Adriatic Corridor, the 
extension of which connects Gdynia with Sweden via Gdynia
-Karlskrona Motorway of the Sea. The Port of Gdynia specializes in 
handling general cargo, mainly unitized cargo transported in con-
tainers and a ro-ro system. Via well-developed network of regular 
container, ro-ro, and ferry connections, the port connects mari-
time routes with the Polish and European rail and road network. 

Increasing containerization, along with economic progress, 
results in a long-term tendency of growth in demand for conta-
iners’ shipments. The plan to build an External Port in the Port of 
Gdynia is a response to this trend. Upon completion of this inve-
stment, the port will be able to handle 3-4 million TEU per year. 

The Port of Gdynia is the only Polish port capable of accepting 
the biggest cruise vessels entering the Baltic Sea. There has been 
a surge in the cruising industry in that region, and environmental 
issues are of great importance for cruise lines. That is why they 
intensify the use of clean transport technologies, including LNG.

Port of Gdynia Authority S.A. is very committed to environ-
mental protection. The Port Authority actively participates in the 
introduction of alternative fuels to sea navigation, e.g. by ensuring 
conditions that allow the utilization of LNG fuel. This fuel will be 
available for vessels’ bunkering as well as for generating electri-
city in the Port of Gdynia.

Port Gdynia
ul. Rotterdamska 9, 81-337 Gdynia

tel.: +48 58 627 40 36
e-mail: media@port.gdynia.pl

www.port.gdynia.pl
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Remontowa LNG Systems (RLS) to prężnie rozwijająca się 
firma z 75-letnią tradycją, należąca do prywatnej grupy Remontowa  
Holding, zajmującej się branżą stoczniową i branżą morskiego 
przemysłu. Od 1945 roku, świadcząc specjalistyczne usługi na 
rzecz Klientów, dostarcza także innowacyjne rozwiązania dla 
przemysłu chemicznego i energetycznego. Od 2012 roku dotych-
czasowy zakres oferty obejmujący kotły przemysłowe, wymien-
niki ciepła i zbiorniki, został poszerzony o różnego typu zbiorniki 
kriogeniczne oraz systemy LNG. Najwyższa jakość, nowoczesne 
rozwiązania oraz sprawna realizacja projektów od koncepcji do 
uruchomienia, to znaki firmowe RLS.

Obecne normy emisji spalin nakładają na użytkowników rygory-
styczne zasady, dotyczące czystości spalin emitowanych z silników. 
Firma Remontowa LNG Systems, chcąc sprostać tym wymaga-
niom, opracowuje systemy zasilania paliwem LNG dla jednostek 
morskich, kolejowych i pojazdów drogowych, wykorzystując m.in. 
superizolacje MLI (Multi Layer Insulation), co pozwala na wydłuże-
nie holding time zbiorników kriogenicznych a także oferuje własne 
technologie skraplania i odzysku energii podnoszącej efektywność 
energetyczną oferowanych systemów.

Prowadzone przez firmę projekty badawczo-rozwojowe we 
współpracy z ośrodkami naukowymi i instytucjami klasyfikującymi 
umożliwiają wprowadzanie kolejnych, innowacyjnych rozwiązań 
i produktów z zakresu dystrybucji i logistyki paliwa LNG – przy-
kładem mogą być mobilne zbiorniki kriogeniczne w zabudowie 
kontenerowej, stacje tankowania pojazdów i podtrzymywania 
parametrów czy układy do wielkoskalowego tankowania LNG.

Remontowa LNG posiada kompetentny zespół, który z entuzja-
zmem uczestniczy w rozwoju i popularyzacji zastosowania tego 
przyjaznego dla środowiska naturalnego paliwa. RLS jest współ-
twórcą i aktywnym członkiem Polskiej Platformy LNG.

Remontowa LNG System (RLS) is a rapidly developing com-
pany with 75 years of tradition. RLS belongs to a private group 
Remontowa Holding connected with the maritime industry. 
Since 1945, we have provided specialized services and innovative 
solutions for the chemical and energy power industries. From 
2012, the offer, including industrial boilers, heat exchangers, and 
tanks, has been extended to various types of cryogenic tanks 
and LNG systems. The main “trademarks” of RLS include the 
highest quality, modern solutions, and efficient implementation 
of projects – from concept to commissioning.

Current emission standards impose strict rules on users con-
cerning the purity of exhaust gases emitted from engines. Remon-
towa LNG Systems, to meet these expectations, develops LNG 
fuel supply systems for sea, railway, and road vehicles. It uses, 
among others, MLI (Multi-Layer Insulation) super isolations, which 
allows extending the holding time of cryogenic tanks. RLS offers 
technologies of liquefaction and energy recovery that increase 
the energy efficiency of the systems offered.

The company deals with research and development projects. 
In cooperation with research centres and classification institu-
tions, RLS enables the introduction of new solutions and products 
in the field of distribution and logistics of LNG fuel. Some exam-
ples include cryogenic container tanks, mobile refuelling and 
parameter maintenance stations, and systems for large-scale 
LNG refuelling and bunkering.

Remontowa LNG Systems has a knowledgeable team of pro-
fessionals that enthusiastically participates in the development 
and popularization of this environmentally friendly fuel. RLS is 
also a co-founder and active member of the Polish LNG Platform.

Remontowa LNG Systems
ul. Jana III Sobieskiego 42, 84-230 Rumia
tel.: +48 58 671 07 01
e-mail: office@rls.rh.pl
www.rls.rh.pl
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Rockfin jest wiodącą na świecie firmą inżynieryjną, specjali-
zującą się w projektowaniu, produkcji, testowaniu i serwisowaniu 
systemów olejowych, paliwowych do turbin gazowych, turbin 
parowych, generatorów, kompresorów oraz wysokociśnieniowych 
napędów i systemów sterowania. 

Nasze urządzenia wykorzystywane są m.in. w elektrowniach 
nuklearnych, gazowych, węglowych, wodnych, platformach wiert-
niczych i statkach FPSO, źródłach energii odnawialnych, spalar-
niach śmieci, przemyśle petrochemicznym, papierniczym oraz 
cementowym. Rockfin jest dostawcą układów pomocniczych do 
turbozespołów dla sektora energetycznego.

Nasze produkty wspomagają pracę turbin parowych i gazowych, 
generatorów prądotwórczych wykorzystywanych w elektrowniach 
konwencjonalnych oraz jądrowych. Na przestrzeni ostatnich lat 
dostarczyliśmy setki układów pomocniczych do elektrowni na 
całym świecie, wliczając w to największe inwestycje, takie jak pro-
jekt Flamanville czy Bouchain. Od ponad 28 lat realizujemy również 
wymagające projekty dla branży naftowo-gazowej w aplikacjach 
lądowych i morskich. Produkty Rockfin spełniają nie tylko normy 
branżowe ASME i API, ale również standardy narzucone przez 
klientów, jak i kontraktorów światowych branż paliwowych, takich 
jak Shell, Total, BP, Chevron i inni.

W ramach sektora przemysłowego produkujemy i dostarczamy 
urządzenia i rozwiązania techniczne dla przemysłu ciężkiego, 
celulozowo-papierniczego, okrętowego, cementowego, budowy 
maszyn oraz innych. Stale rozwijamy portfolio własnych produk-
tów i urządzeń, które wykorzystywane są w produkowanych przez 
Rockfin systemach pomocniczych. Każdy z produktów możemy 
zmodyfikować i dostosować do potrzeb klienta oraz użytkow-
nika końcowego. Główny zakład produkcyjny zlokalizowany jest 
w Małkowie niedaleko Gdańska. Spółka posiada również zakłady 
produkcyjne w Gorlicach i Bydgoszczy.

Rockfin is a world-leading engineering company specializing 
in design, manufacturing, testing, and servicing of oil and fuel 
systems for gas turbines, steam turbines, generators, compres-
sors, and high-pressure drives and control systems.

Our devices are used, among others, in nuclear, gas, coal, water, 
drilling platforms and FPSO ships, renewable energy sources, 
garbage incinerators, petrochemical, paper, and cement indu-
stry. Rockfin is also a supplier of auxiliary systems for turbosets 
for the energy sector.

Our products support the operation of steam and gas turbines 
and generators used in conventional and nuclear power plants. In 
recent years, Rockfin has provided hundreds of auxiliary systems 
for power plants around the world, including major investments 
such as Flamanville and Bouchain. For over 28 years, we have 
been implementing challenging projects for the oil and gas indu-
stry in land and sea applications. Rockfin products meet not only 
the industry standards of ASME and API but also those imposed 
by customers and contractors of global fuel industries such as 
Shell, Total, BP, Chevron, and others.

We provide equipment and technical solutions for, among 
others, heavy industry, cellulose and paper, shipbuilding, cement 
industry, machine construction. We are continually developing 
a portfolio of our own products and devices that are used in the 
auxiliary systems produced by Rockfin. Each of the products can 
be modified and adapted to the needs of the client and the end-u-
ser. The main production plant is located in Małkowo near Gdańsk. 
The company also has production plants in Gorlice and Bydgoszcz.

Rockfin
Małkowo, ul. Pałacowa 9

83-330 Żukowo, Polska
tel.: +48 58 728 29 00

e-mail: biuro@rockfin.pl
www.rockfin.com.pl
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Seatech Engineering Sp. z o. o. powstała w 2003 roku jako 
firma projektująca statki z siedzibą główną w Gdańsku oraz filią 
w Szczecinie. Nasze główne działania koncentrują się na projektach 
statków o średniej wielkości, obejmujących wszystkie dziedziny 
szeroko rozumianej architektury morskiej: statków naukowych, 
statków rybackich, promów, jednostek przeznaczonych na bun-
krowanie LNG, łodzi patrolowych czy statków żeglugi śródlądowej.

Oprócz opracowywania własnych projektów, Seatech Engine-
ering współpracuje ze stoczniami podczas procesów produkcyj-
nych nowych jednostek, a także wspiera cały proces modernizacji 
statków (od studium wykonalności projektu i skanowania 3D, po 
dokumentację warsztatową i nadzór prac).

Zakres działań
	 Projekty ofertowe i koncepcyjne: wizualizacje 3D, przygoto-

wanie linii teoretycznych, prognozy oporów i prędkości statku, 
aranżacje.

	 Projekty wstępne i klasyfikacyjne: obliczenia wytrzymało-
ściowe MES, schematy instalacji rurowych z obliczeniami prze-
pływu, przestrzeniami zamkniętymi i układami pokładowymi; 
proces zakupu sprzętu.

	 Dokumentacja warsztatowa konstrukcji stalowych i aluminio-
wych wraz z plikami traserskimi i szablonami do gięcia; doku-
mentacja koordynacji systemów okrętowych; systemu HVAC 
oraz torów kablowych, przygotowanie dokumentów produkcyj-
nych jako spoole i izometryki.

	 Modernizacje, konwersje i inżynieria wsteczna: zapewnienie 
pełnego zakresu procesu modernizacji, w tym inspekcji, ska-
nowania laserowego, koordynacji 3D z wdrożonymi nowymi 
instalacjami, ostateczne zatwierdzanie/uruchomianie.

	 Kontrole i nadzór: świadczenie usług w zakresie kontroli i nad-
zoru z ponadpiętnastoletnim doświadczeniem w przemyśle 
stoczniowym.

	 Usługi brokerskie i doradztwo: usługi doradcze dla stoczni, 
właścicieli i operatorów statków.

Seatech Engineering Sp. z o.o. was established in 2003 as 
a ship designing company with the main office located in Gdansk 
and subsidiary office located in Szczecin.Our primary activities 
focus on high-value-added projects of medium-sized vessels 
covering all disciplines of widely understood naval architecture: 
scientific ships, fishing vessels, ferries, LNG carriers and bunke-
ring vessels, Navy and Patrol Boats, and inland navigation ships.

Besides developing its own designs, Seatech Engineering 
cooperates with shipyards during production processes for new 
buildings and also supports repair yards in the entire process of 
retrofit (from feasibility studies and 3D scanning to workshop 
documentation and on board supervision).

Scope of activities
	 Initial design and concepts arrangements, 3D visualizations, 

hull lines preparation, power predictions, weight balances
	 Basic and Class approval designs hull structures with FEA 

analysis; piping systems diagrams with flow calculations, 
closed spaces and deck arrangements; equipment procure-
ment process

	 Workshop documentation steel and aluminium structures 
with lofting files and bending templates; full coordination of 
equipment, pipe routing, HVACs and cable trays with produc-
tion documents as spools or ISOs

	 Retrofits, conversions and reverse engineering providing 
a full scope of retrofit process, including onboard survey, laser 
scanning, 3D coordination with implemented new installations, 
up to final approval/commissioning

	 Onboard inspections and yard supervising providing service 
in the fields of inspections and supervision with more than 15 
years of experience in shipbuilding

	 Brokering and consulting consulting services for shipyards, 
owners and ship operators

Seatech Engineering Sp. z o. o.
ul. Okopowa 7, 80-819 Gdańsk Poland
tel.: +48 58 308 15 64
e-mail: info@seatech.com.pl
www.seatech.com.pl
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Branża Oil, Gas & Chemicals firmy SGS POLSKA sp. z o.o spe-
cjalizuje się w dostarczaniu usług dla sektora rafineryjnego, pali-
wowego oraz chemicznego. Sieć biur zlokalizowana w strate-
gicznych dla branży punktach na terenie całego kraju gwarantuje 
dyspozycyjność, szybki czas reakcji oraz krótkie terminy realizacji 
usług. Posiadamy akredytację Polskiego Centrum Akredytacji 
(PCA) dla jednostek inspekcyjnych (AK 013) oraz laboratoriów 
badawczych (AB 313).

W zakresie inspekcji morskich i/lub lądowych oferujemy:
•	 Kompleksowe kontrole ilościowe, jakościowe oraz jakościowo

-ilościowe sektora paliwowego: gazowego, petrochemicznego 
i chemicznego;

•	 Audyty Operacyjno-techniczne na Stacjach Paliw;
•	 Doradztwo oraz szkolenia zgodnie z wymaganiami przepisów mię-

dzynarodowych i krajowych dla kierowców, doradców, ekspertów 
w zakresie ADR, RID, ADN, IMDG Code, IATA DGR, IATA LAR;

•	 Szkolenia stanowiskowe;
•	 Szkolenia branżowe w ramach Instytutu Technicznego SGS;
•	 Ocenę przedsiębiorstw w świetle wymagań obowiązujących 

przepisów DGSA;
•	 Nadzór nad załadunkiem i wyładunkiem towarów w transporcie 

samochodowym, kolejowym, statkowym i intermodalnym;
•	 Kontrolę czystości tanków statkowych i urządzeń przeładun-

kowych przed rozpoczęciem operacji;
•	 Pomiary bunkrów statkowych i obsługa inspekcyjna bunkro-

wania statków;
•	 Pobory prób ze zbiorników oraz cystern;
•	 Szeroki zakres usług analitycznych w laboratoriach SGS w kraju 

i za granicą;
•	 Kontrolę czystości cystern samochodowych i kolejowych przed 

załadunkiem;
•	 Pomiary tanków statkowych i określenie ilości towaru na statku 

po zakończonym załadunku/wyładunku;
•	 Bieżące raportowanie przebiegu realizacji prowadzonych 

inspekcji.

Masz pytanie? Napisz, odpowiemy: pl.ogc@sgs.com
Pełen zakres usług dostępny na stronie: www.sgs.pl

Oil, Gas & Chemicals division specialises in servicing the refinery, 
fuel and chemicals sector. Our offices are located in strategic 
places throughout Poland, enabling our constant availability and 
short terms of reaction. Our services are accredited by the Polish 
Centre for Accreditation (PCA) for inspection units (AK 013) and 
laboratories (AB 313).

Our day to day tasks are as follows:
•	 Quality and quantity inspections of oil, gas, and chemicals;
•	 Operational and Technical Audits at petrol stations;
•	 Training and expertise according to local and international 

standards for ADR, RID, AND, IMDG Code, IATA, DGR, IATA 
LAR;

•	 Workplace and divisional training with SGS Technical Institute;
•	 Applicable regulations’ check of local businesses in scope of 

DGSA requirements;
•	 Supervision of loadings and discharges of road, rail, ship and 

intermodal transport;
•	 Cleanliness inspections of ships’ tanks and lines before and 

after operations; 
•	 Bunkering and bunker measurements;
•	 Sampling from tanks, RTCs, TTs, etc.;
•	 Cleanliness inspections of RTCs, TTs before loading;
•	 Measurements of ship-tanks and quantitative determination 

of the cargo placed onboard after loading/discharge;
•	 Continuous reporting of inspection status.

Feel free to contact us: pl.ogc@sgs.com
Full scope of services available at: www.sgs.pl

SGS POLSKA sp. z o.o
ul. Jana Kazimierza 3, 01-248 Warszawa

e-mail: pl.ogc@sgs.com
www.sgs.pl

Oil, Gas & Chemicals
ul. Derdowskiego 7, 81-369 Gdynia

tel.: +48 58 661 07 53÷54; +48 58 661 07 19
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Shell to globalna grupa spółek energetycznych i petroche-
micznych, zatrudniająca prawie 90 tys. osób i prowadząca dzia-
łalność w ponad 70 krajach. Shell wykorzystuje zaawansowane 
technologie i nowatorskie podejście, aby budować zrównowa-
żoną przyszłość energetyczną dla świata. Spółka Shell Polska 
jest obecna na polskim rynku od 1992 roku. Operuje aktualnie 
około 420 stacjami oferującymi kierowcom najwyższej jakości 
paliwa. Na stacjach Shell klienci mogą także skorzystać z usług 
myjni samochodowych, bogatej oferty kawowej i gastronomicz-
nej oraz zrobić zakupy w sklepie ze starannie wybranym asorty-
mentem produktów spożywczych i motoryzacyjnych. W 2019 r. 
po raz 10. Shell został nagrodzony Gwiazdą Jakości Obsługi, co 
potwierdza zaufanie klientów do marki. Program lojalnościowy 
Shell ClubSmart, w ramach którego można wymieniać zebrane 
w trakcie tankowania i zakupów punkty na wyjątkowe nagrody, jest 
jednym z najdłużej działających i najpopularniejszych w Polsce; 
aktualnie aktywnymi członkami programu jest ok. 1 mln klientów. 
Shell dysponuje również szeroką gamą olejów i smarów do samo-
chodów i dla przemysłu, a do klientów biznesowych skierowana 
jest oferta kart paliwowych, usług drogowych i innych rozwiązań 
dla flot w ramach programu Shell Card. Ponadto w Krakowie 
działa Shell Business Operations, jedno z największych centrów 
nowoczesnych usług dla biznesu w Polsce, zatrudniające niemal 
4.000 pracowników i stanowiące wsparcie dla grupy Shell global-
nie w obszarach finansów, logistyki, zakupów, procesów kadro-
wych, obsługi klientów, jak również w komunikacji zewnętrznej czy 
wewnętrznej. W 2019 roku polityka Shell Polska w obszarze budo-
wania różnorodności i włączenia znalazła się w raporcie „Odpowie-
dzialny Biznes w Polsce. Dobre praktyki”. W ubiegłym roku Global 
Compact Network Poland nadał Shell tytuł Rzecznika Standardu 
Etyki, wyróżniający firmy, które konkurują w oparciu o transparentne 
zasady biznesowe, wiarygodność i wzajemną odpowiedzialność.

Shell is a global group of energy and petrochemical com-
panies, with almost 90 thousand employees and operations in 
over 70 countries. Shell uses advanced technologies and an 
innovative approach to build a sustainable energy future. Shell 
Poland has been present on the Polish market since 1992. 
The company currently operates some 420 sites that offer top 
quality fuels to drivers. Shell station customers can also use car 
washes, enjoy a wide range of coffee and catering offerings, and 
shop for select grocery and automotive products. In 2019, Shell 
was recognised for the 10th time with a Customer Service Star, 
which confirms customers’ trust in the brand. Shell ClubSmart, 
which offers points for refuelling and shopping, redeemable 
for exclusive rewards, is one of the longest-running and most 
popular loyalty programmes in Poland, currently with about  
1 million active members. Shell provides an extensive range of 
automotive and industrial oils and lubricants, while business 
customers can use fuel cards, road services, and other fleet solu-
tions as part of the Shell Card programme. The company also 
runs Shell Business Operations in Krakow one of the largest 
modern business service centres in Poland. Its almost 4,000 
employees provide the global Shell group with financial, logistic, 
procurement, HR, customer service as well as external & internal 
communications support. In 2019, Shell Polska’s diversity and 
inclusion policy was recognized in the “Responsible Business 
in Poland. Good Practices” report. Last year, Global Compact 
Network Poland named Shell an Ethics Standard Ambassador 
a title awarded to companies that compete on the market with 
transparent business policies, credibility, and responsibility.

Shell Polska
ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r. nr 7a
02-366 Warszawa
tel.: +48 22 570 00 00
www.shell.pl
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Wärtsilä jest światowym liderem w dostarczaniu inteligent-
nych technologii i kompletnych rozwiązań dla obiektów morskich 
i energetyki lądowej. Poprzez szczególny nacisk na innowacyjność, 
sprawność ogólną swoich produktów oraz analizę danych, Wärt-
silä przyczynia się do podwyższenia środowiskowych i ekono-
micznych parametrów użytkowych statków i elektrowni lądowych 
swoich klientów, przy jednoczesnym ograniczeniu ich negatywnego 
wpływu na środowisko naturalne. W 2018 r. sprzedaż netto firmy 
Wärtsilä wyniosła 5,2 mld EUR przy zatrudnieniu około 19.000 
osób. Firma działa w 200 lokalizacjach w 80 krajach na całym 
świecie. Wärtsilä jest notowana na giełdzie Nasdaq w Helsinkach.

Wartsila w Polsce powstała w 1995 r. i obecnie posiada oddziały 
w Gdańsku, Gdyni i Szczecinie.

Działalność firmy koncentruje się na kompleksowych rozwią-
zaniach dla zastosowań morskich, włącznie z projektowaniem 
statków. Oferowane usługi serwisowe obejmują uruchomienie, 
przekazanie do eksploatacji oraz obsługę serwisową okręto-
wych systemów napędowych i elektroenergetycznych. Ponadto, 
usługi serwisowe są świadczone także w elektrowniach lądowych 
oraz w sektorze wydobycia i przetwarzania ropy naftowej i gazu.

Wärtsilä is a global leader in smart technologies and com-
plete lifecycle solutions for the marine and energy markets. By 
emphasising sustainable innovation, total efficiency, and data 
analytics, Wärtsilä maximises the environmental and economic 
performance of the vessels and power plants of its customers. 
In 2018, Wärtsilä net sales totalled EUR 5.2 billion with approxi-
mately 19,000 employees. The company operates in over 200 
locations in more than 80 countries around the world. Wärtsilä 
is listed on Nasdaq Helsinki.

In Poland, Wärtsilä was established in 1995, and now there 
are four subsidiaries operating in Gdańsk, Gdynia, and Szczecin. 
Our activities focus on solutions for marine applications, inclu-
ding ship design. The type of services offered includes start-up 
and commissioning, servicing of marine propulsion and power 
systems. In addition, services are also provided for power plants 
and the oil and gas sector.

Wartsila Polska sp. z o.o.
ul. Twarda 12, 80-871 Gdańsk

tel.: +48 58 347 85 00
e-mail: contact.poland@wartsila.com

www.wartsila.com
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AKADEMIA MORSKA W SZCZECINIE
ul. Wały Chrobrego 1-2
70-500 Szczecin
tel.: +48 91 48 09 400
am@am.szczecin.pl
www.am.szczecin.pl

AUTOMATIC SYSTEMS 
ENGINEERING SP. Z O.O.
ul. Narwicka 6
80-557 Gdańsk
tel.: + 48 58 520 77 20
ase@ase.com.pl
grupaase.com.pl

BARTER S.A.
ul. Leginonowa 28
15-281 Białystok
tel.: +48 85 74 85 300
biuro@bartergaz.pl
www.bartergaz.pl

BEST SYSTEMY GRZEWCZE
ul. Towarowa 15
58-100 Świdnica
tel.: +48 74 856 81 88
best@systemy-grzewcze.pl
www.systemy-grzewcze.pl

CHEMET SA
ul. Sienkiewicza 47
42-600 Tarnowskie Góry
tel.: +48 32 39 33 300
sekretariat@chemet.com.pl
chemet.com.pl

DNV GL POLAND
Jan Talaśka
Vice Prezes Zarządu
Dyrektor ds. rozwoju DNV GL Poland
tel.: +48 664 031 954
jan.talaska@dnvgl.com
www.dnvgl.pl

DUON DYSTRYBUCJA SP. Z O.O.
ul. Serdeczna 8
Wysogotowo k. Poznania
62-081 Przeźmierowo
tel.: +48 61 664 18 50
duon@duon.biz
www.duon.biz

KATALOG PARTNERÓW PPLNG
PPLNG PARTNERS CATALOG

EMERSON
ul. Szturmowa 2A
02-678 Warszawa
tel: +48 22 45 89 100/200
www.emerson.com

FIORENTINI POLSKA SP. Z O.O.
ul. Kamiennogórska 22
60-179 Poznań
tel.: +48 61 870 01 07
sales.polska@fiorentini.com
www.fiorentini.com

IVECO POLAND SP. Z O.O.
Al. Wyścigowa 6
02-681 Warszawa
tel.: +48 22 360 08 55
tomasz.wykrota@cnhind.com
www.iveco.com

MOTUS FOUNDATION
ul. Pułaskiego 8, 81-368 Gdynia
tel: +48 58 627 2326
office@motusfoundation.com
motusfoundation.com

NOVATEK POLSKA SP. Z O.O.
al. Pokoju 1
31-548 Kraków
tel.: +48 12 390 76 95
info@novatek.pl
www.novatek.pl

POLSKA ŻEGLUGA BAŁTYCKA SA
ul. Portowa 41
78-100 Kołobrzeg
tel.: +48 94 35 52 102
info@polferries.pl
polferries.pl

PORT GDYNIA
ul. Rotterdamska 9
81-337 Gdynia
tel.: +48 58 627 40 36
media@port.gdynia.pl
www.port.gdynia.pl

REMONTOWA LNG SYSTEMS
ul. Jana III Sobieskiego 42
84-230 Rumia
tel.: +48 58 671 07 01
office@rls.rh.pl
www.rls.rh.pl

ROCKFIN
Małkowo, ul. Pałacowa 9
83-330 Żukowo, Polska
tel.: +48 58 728 29 00
biuro@rockfin.pl
www.rockfin.com.pl

SEATECH ENGINEERING SP. Z O. O.
ul. Okopowa 7
80-819 Gdańsk
tel.: +48 58 308 15 64
info@seatech.com.pl
www.seatech.com.pl

SGS POLSKA SP. Z O.O
ul. Jana Kazimierza 3
01-248 Warszawa
pl.ogc@sgs.com
www.sgs.pl
Oil, Gas & Chemicals
ul. Derdowskiego 7
81-369 Gdynia
tel.: +48 58 661 07 53÷54
tel.: +48 58 661 07 19

SHELL POLSKA
ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r. nr 7a 
02-366 Warszawa
tel.: +48 22 570 00 00
www.shell.pl

UNIWERSYTET MORSKI W GDYNI
ul. Morska 81-87
81-225 Gdynia
tel.: +48 58 621 70 41
umg.edu.pl

WARTSILA POLSKA SP. Z O.O.
ul. Twarda 12
80-871 Gdańsk
tel.: +48 58 347 85 00
contact.poland@wartsila.com
www.wartsila.com
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