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Summary. On 1 January 2015 amendments to Annex VI of the MARPOL Convention and the corre-
sponding provisions of the EU Directive sulfur will enter into force, obliging all shipowners operating
in ECA zones to use fuel with a sulfur content of 0.1 percent. (Marine Gas Oil - MGO). In Europe,
the ECA zone includes the Baltic Sea, North Sea and Canal La Manche. MGO fuel is more expensive
approx. USD 250 per tonne than the one now used in ECA areas. The Baltic ferry, working continu-
ously all year, burns approx. 20 tons of fuel daily average. The financial situation of shipowners signifi-
cantly will get worse because of the need to purchase expensive fuels. Moreover, we can expect
a number of other negative effects: the increase of the price of transport services, the transfer of part of
a transport ferry connections to the parallel road connections, the loss of competitiveness of carriers
operating in the area of ECA in favor of companies operating outside this area, outflow of cargo, espe-
cially transit to the ports of the Mediterranean, decreased competitiveness of Polish ports etc. Upgrad-
ing the vessels, for example, with scrubbers are an alternative to the use of expensive fuels. The cost
of upgrading (up to USD 7 million per vessel) and the lack of preparation of port infrastructure for re-
ceiving waste from flue gas cleaning are the main obstacles. The long-term solution is to build or
conversion of vessels for LNG propulsion. The gas-powered ships are the only a fraction of all of
the major shipping sectors. The high cost of conversion of classic vessels for LNG-powered drive,
lack of regulations concerning the operation of such units, operating limit only certain lines and ports,
the expected difficulty in selling such units etc. are obstacles to the wider use of new technologies.
However LNG propulsion has a bright future in the marine industry, especially in the sector of passen-
ger ferries, ro-pax and offshore units. A few Baltic ports want to join this ecological trend and have
plans to build LNG bunkering stations — include Swinouj$cie — in their areas.

Stowa kluczowe: paliwa niskosiarkowe, strefa ECA, scrubber, naped LNG, stacje bunkrowania LNG.
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ZAKRES | SKUTKI WDROZENIA DYREKTYWY SIARKOWEJ UNII EUROPEJSKIEJ

Od stycznia 2015 r. wszystkie statki, ktére bedg ptywac¢ w strefach Emission Control Area
(ECA), bedzie obowigzywac stosowanie paliw o zawartosci siarki 0,1%. W Europie strefg ECA
objety jest Battyk, Morze Poinocne oraz Kanat la Manche (rys. 1). Na Swiecie najwigksza taka
strefa obejmuje wody terytorialne Standéw Zjednoczonych oraz Kanady, w tym Wielkich Jezior.

Strefa ECA (poprzednio SECA — Sulfur Emission Control Area) powstata w wyniku wej$cia
w zycie poprawek do VI Aneksu Konwencji MARPOL Miedzynarodowej Organizacji Morskiej —
IMO w 2006 r. dla Battyku, a w 2007 r. dla Morza Pdétnocnego. Od tego czasu az do lipca 2010 r.
armatorzy musieli stosowac tu paliwo o zawartosci siarki wynoszacej 1,5%. Od lipca 2010 r.
dodatkowo obnizono limit zawarto$ci siarki do 1%. | takie wtasnie paliwo stosowane jest w strefie
ECA obecnie.
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Europa: Battyk, Morze Péinocne, kanat La Manche
Swiat: wody terytorialne Stanéw Zjednoczonych i Kanady, Wielkie Jeziora

Rys. 1. Strefa Emission Control Area (ECA)
Zrédto: The Best Ship Information, Ship Photos and Shipping News, www.shipspoting.com, dostep: wrzesien 2014 r.

Poza strefami ECA od stycznia 2012 r. armatorzy stosujg paliwo o zawartosci siarki 3,5%
(wczesniej 4,5%). Cena tego paliwa jest nieznacznie nizsza od ceny paliwa o zawarto$ci siarki
1%, czyli tego, ktdre stosowane jest na Battyku.

Najwieksza jednak réznica w cenach wystepuje pomiedzy paliwem o zawartosci siarki 1%
a paliwem o zawartosci siarki 0,1%, czyli takim, jakie armatorzy bedg musieli w strefach ECA
stosowac od stycznia 2015 r. Obecnie w zaleznosci od miejsca bunkrowania wynosi od okofo 250
do 300 dolaréw za tone. W zwigzku ze spodziewang zbyt matg podazg paliwa (0,1% w stosunku
do potrzeb armatoréw) roznica ta z pewnoscig bedzie jeszcze wigksza. Paradoksem przyje-
tych rozwigzan jest brak jakichkolwiek mechanizméw wymuszajgcych przez poszczegolne
kraje bedgce w strefie ECA zapewnienia odpowiedniej produkciji.

Armatorzy sg zgodni, ze zwigkszenie kosztow zakupu paliw bedzie powodowaé pogorszenie
kondyciji finansowej wiascicieli statkéw, zwltaszcza ze na rynku wcigz trwa kryzys, a ,portfele”
firm zeglugowych sg coraz ,chudsze”. Srodowisko Zzeglugowe zgodne jest takze, ze wiekszo$é
statkow (przynajmniej w pierwszych latach obowigzywania nowych przepiséw) bedzie uzywata
drozszego paliwa. Bedzie to miato wiele negatywnych konsekwencji, takich jak:

— znaczacy wzrost kosztéw eksploatacji jednostek, ptywajgcych w strefie ECA,;

— wazrost cen ustug transportowych;

— spodziewana ,ucieczka” transportu z potgczeh promowych na réwnolegte potgczenia drogowe;

— spadek konkurencyjnosci przewoznikéw dziatajgcych w strefie ECA na korzysc¢ firm dziata-
jacych poza nig;

— odptyw tadunkéw, zwtaszcza tranzytowych, do portéw Morza Srédziemnego;

— zmniejszenie zainteresowania m.in. portami polskimi.

Armatorzy ptywajgcy w strefie ECA od 2015 r. bedg mieli do dyspozycji nastepujgce rozwig-
zania alternatywne:
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— stosowanie paliwa o zawartosci siarki 0,1% z wszelkimi ww. negatywnymi konsekwencjami,
co oznacza koszt ok. 2 min USD rocznie na statek;

— stosowanie alternatywnych rodzajow paliw, takich jak LNG, alkohol, biopaliwo itd.;

— montaz tzw. scrubberéw (ptuczek), czyli urzadzen wyptukujgcych siarke ze spalin, przy stoso-
waniu tradycyjnego paliwa o zawartosci siarki 3,5%, co oznacza koszt ok. 4-6 min USD na
statek.

Montaz scrubberow wigze sie dodatkowo z nastepujgcymi problemami, jakimi sa:

— technologia pozostajgca w dalszym ciggu w fazie rozwoju;

— wysoki koszt prototypu;

— niesprecyzowany do konhca koszt eksploatacii;

— brak regulacji dotyczgcych odbioru i utylizacji pozostatosci;

— techniczne ograniczenia instalacji urzgdzen na obecnie eksploatowanych jednostkach
(ograniczenia przestrzeni, DWT i statecznosci).

O scrubberach od pewnego czasu wiele mowi sie wsrod armatorow, jednak tylko najwieksi
gracze promowego rynku Battyku i Morza Pdétnocnego sg zainteresowani ich zastosowaniem.
Oczywistg przeszkodg jest tu cena. Na przykiad firma DFDS, ktéra zastosowata to rozwigza-
nie, wyliczyta, ze Sredni koszt zakupu scrubbera wraz z montazem wynosi 7,3 min USD.
Oprécz ceny barierg w montazu scrubberdw jest nierozwigzana kwestia zdawania odpadow
Z procesu oczyszczania spalin. Poza tym urzadzenia, ktérych waga moze siega¢ nawet 200 t,
obnizajg no$nosc¢ jednostki i jej statecznosé, co zmniejsza bezpieczenstwo. Scrubbery monto-
wane sg przy kominach statkow.

PERSPEKTYWY STOSOWANIA PALIW ALTERNATYWNYCH

W przypadku paliw alternatywnych najwiecej mowi sie o coraz szerszym zastosowaniu
LNG. Dyskusje te podgrzewane sg licznymi, bardzo entuzjastycznymi prognozami klasyfikato-
row, np. Det Norske Veritas spodziewa sig, ze do 2025 r. powstanie nawet 5 tysiecy jednostek
napedzanych LNG, z kolei Lloyd’s Register — w optymistycznej wersji scenariusza — szacuje te
liczbe na 1962 jednostki. Tego entuzjazmu zdecydowanie nie podzielajg sami armatorzy.

Obecnie (w pazdzierniku 2014 r.) Swiatowa flota statkéw napedzanych LNG lub o podwoj-
nym napedzie (tradycyjnym i gazowym) liczy okofo 65 jednostek, a do kohca 2018 r. potwierdzo-
nych jest 40 kolejnych. To bardzo mato, jesli wspomnimy, iz trzy podstawowe sektory statkéw,
ptywajgcych w $wiatowej zegludze, a wiec masowcow, kontenerowcédw i tankowcdw, obejmujg
tacznie ponad 20 tysiecy jednostek. Samych masowcow jest ponad 10 tysiecy (rys. 2).

Po raz pierwszy kilkanascie lat temu zainteresowali sie napedem LNG norwescy armatorzy.
Obecnie nalezy do nich ok. 90% globalnej floty o napedzie LNG.

Liderem i prekursorem tego rodzaju napedu w zegludze jest norweski armator Fjordl. To
wiasnie on w 2000 r. zbudowat pierwszy na Swiecie statek o napedzie LNG (M/V Glutra) — rys. 3.
Obecnie Fjord1 posiada okoto jednej czwartej globalnej floty napedzanej LNG; sg to wytgcznie
promy pasazersko-samochodowe, kursujgce na krétkich trasach w norweskich fiordach. Dla Fjord1
statki o napedzie LNG powstajg m.in. w gdanskiej grupie stoczniowej ,Remontowa”. Inny norwe-
ska firma zeglugowa — Eidesvik specjalizuje sie z kolei w napedzanych na gaz jednostkach
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offshorowych typu PSV (Platform Supply Vessel). Te dwie grupy niewielkich statkéw (promy
i jednostki offshore), o stosunkowo krétkim zasiegu, stanowig zdecydowanie najwiekszg czesc
obecnej swiatowej floty o napedzie LNG.
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Rys. 2. Liczba statkow. Stan na wrzesien 2014 r.
Zrodio: The Best Ship Information, Ship Photos and Shipping News, www.shipspoting.com, dostep: wrzesien 2014 r.

Rys. 3. M/V Glutra w eksploatacji od 2000 r. na trasie Flakk—Roervik
Zrédto: The Best Ship Information, Ship Photos and Shipping News, www.shipspoting.com, dostep: wrzesien 2014 r.

Przetomem, jesli chodzi o wielkos¢ budowanych statkéw o napedzie LNG, byto oddanie w 2013 r.
do eksploatacji promu Viking Grace — duzego finskiego przewoznika promowego Viking Line.
Statek zostat zbudowany w finskiej stoczni koncernu STX w Turku iwszedt na trase Turku—
Marienhamn-Sztokholm 13 stycznia 2013 r. W poréwnaniu z jednostkami norweskimi to prawdzi-
wy kolos — moze przewozi¢ tgcznie 2800 pasazerdw, ktdrych obstuguje 200 osob zatogi (rys. 4).
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Rys. 4. M/V Viking Grace w eksploatacji od 2013 r. na trasie Turku—Mariehamn-Sztokholm
Zrodio: The Best Ship Information, Ship Photos and Shipping News, www.shipspoting.com, dostep: wrzesieh 2014 .
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Innowacyjny silnik napedzany gazem zaprojektowat dla Viking Grace Swiatowy potentat
w tej branzy — finska firma Wartsilia. Jak podaje armator, statek spala na dobe okoto 50 t LNG.
Jednostka moze takze korzystac¢ z diesla lub tradycyjnego paliwa zeglugowego. Paliwo gazo-
we na promie znajduje sie w dwoch zbiornikach — kazdy o pojemnosci 200 cu.m. Bunkrowanie
odbywa sie w porcie w Sztokholmie z bunkierki Seagas przerobionej z matego promu samo-
chodowego. Cata operacja trwa okoto godziny.

Moda na ,btekitne” paliwo zaczyna dotyczy¢ takze innych czesci swiata. Na przykiad amery-
kanski armator Harvey Gulf International Marine zamowit szes¢ statkdéw dostawczych typu offsho-
re (PSV) o podwdéjnym napedzie, kitdre zostaty wyczarterowane przez kompanie Shell w celu
obstugi ich platform wiertniczych w Zatoce Meksykanskiej. Cze$¢ z nich weszta do eksploatacii
w tym roku. Mate promy pasazersko-samochodowe zbudowali takze w tym roku Kanadyjczycy
na zlecenie Society of Quebec. Z kolei argentynhiski armator Buquebus wybudowat w 2013 r.
superszybki prom Lopez Mena napedzany LNG, ktéry moze pomiesci¢ 1000 pasazeréw.

Do tej pory LNG jako naped rzadko stosuje sie w ,gtéwnym nurcie” zeglugowym, a wiec w sek-
torach masowcow, kontenerowcow i tankowcow. Bardzo nieSmiatg probg zmiany tej sytuacji byta
konwersja w 2011 r. tankowca Bit Viking, o nosnosci 25 tys. DWT, nalezgcego do szwedzkiego
armatora Tarbit Shipping. W 2013 r. doszto do pewnego przetomu za sprawg amerykanskiej
kampanii zeglugowej TOTE. Amerykanie zamowili w stoczni Nassco w San Diego dwa konte-
nerowce o napedzie LNG. Ich pojemnos$¢ zaprojektowano na 3100 konteneréw dwudziestosto-
powych (teu), bedg to wiec najwieksze na swiecie statki napedzane LNG, jakie do tej pory zbudo-
wano. Termin oddania ich do eksploatacji przypada na lata 2015-2016. Aktualnie w potwierdzo-
nym portfelu zamowien, oprocz TOTE, w segment kontenerowcow o napedzie LNG zainwesto-
wali rowniez: Brodosplit (dwa statki z odbiorem w 2015 r.), Crowley Maritime (dwa statki z odbio-
rem w 2017 r.) oraz Matson Navigation (dwa statki z odbiorem w 2018 r.).

Jak juz wspomniano, wiekszo$¢ duzych swiatowych armatoréw ze sceptycyzmem podcho-
dzi jednak do coraz to nowych raportéw ogtaszanych przez naukowcow, towarzystwa klasyfi-
kacyjne czy biura konstrukcyjne, dotyczacych rozwoju swiatowej floty napedzanej LNG. Na
przyktad przedstawiciel giganta rynku kontenerowego firmy Maersk uwaza, ze LNG jako paliwo
dla kontenerowcow bedzie powazng alternatywg nie szybciej niz za 20 czy 30 lat. Przeszkdd
jest wiele (Majg one charakter, po pierwsze, techniczny, po drugie — infrastrukturalny):

— wysoki koszt konwers;ji statkdw o klasycznym napedzie na naped LNG,
— brak regulacji dotyczacych eksploatacji takich jednostek (projekt tzw. kodu IGF zostat

niedawno zakonczony przez IMO i wejdzie w zycie najwczesniej w 2015 r.),

— ograniczenie operowania tylko do okreslonych tras i portéw,
— spodziewane trudnosci w sprzedazy takich jednostek itd.

Gtéwng przeszkodg natury technicznej jest przestrzen, jakg nalezy wygospodarowaé na statku
dla zbiornikéw na gazowe paliwo. Na statkach o krétkim zasiegu ptywania nie ma z tym problemu,
natomiast w przypadku wielkich kontenerowcéw, pokonujgcych oceaniczne dystanse, jest to
nieprzekraczalna bariera.

Przedstawiciele biur projektowych i towarzystw klasyfikacyjnych, kierujgc sie podejsciem
biznesowym, starajg sie przekonywac, ze LNG mozna stosowac nie tylko w zegludze bliskiego
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zasiegu. Na przyktad norweski klasyfikator Det Norske Veritas (DNV) zaprezentowat projekt
(przygotowany we wspoipracy z biurem projektowym japonskiej stoczni Kawasaki Heavy Indu-
stries) duzego kontenerowca o pojemnosci 9 tys. konteneréw, napedzanego LNG. Ten sam DNV,
we wspotpracy z biurem projektowym Shanghai Merchant Ship Design & Research Institute
(SDARI) oraz producentem silnikow Wartsild, opracowat projekt masowca o nosnosci 38 tys.
DWT, napedzanego LNG. W przypadku kontenerowca ogromny zbiornik na 7000 m*® gazu ma
by¢ schowany gteboko pod poktadem, natomiast masowiec miatby wozi¢ zbiornik o pojemno-
$ci ok. 550 m® na rufowej czesci poktadu. Oba projekty sg bardzo ciekawe, ale watpliwe jest to,
aby znalazt sie armator, ktory wytozy pienigdze, by wcieli¢ te projekty w zycie.

W naszej czesci Europy czesciej moéwi sie jednak o drugiej z barier, majgcej charakter infra-
strukturalny i zwigzanej z brakiem stacji bunkrowania LNG dla statkow.

Inwestorzy rozwazajacy lub realizujgcy budowe stacji bunkrowania statkéw paliwem gazo-
wym, z jednej strony, oraz armatorzy mys$lacy o budowie statkéw napedzanych LNG, z drugiej
strony, na razie muszg sie boryka¢ z dylematem pierwszenstwa ,jajko czy kura”. Jedni moéwig,
po co mamy budowac stacje bunkrowania LNG, skoro na swiecie bardzo mato buduje sie statkow
napedzanych LNG. Inni majg odwrotny problem: nie mozemy budowa¢ jednostek napedza-
nych LNG, poniewaz nie bedziemy mieli gdzie ich bunkrowac.

Pomimo to pojawiajg sie takze pierwsze deklaracje budowy stacji bunkrowania statkéw pali-
wem LNG. Z konkretnych zapowiedzi wynika, ze stacje takie majg powsta¢ m.in. w: Rotterda-
mie, Goteborgu, Hamburgu, Ktajpedzie.

Stacje bunkrowania statkéw mogg by¢ wiec naturalnym zapleczem duzych terminali gazowych.
W przypadku Rotterdamu od wrzesnia 2011 r. w porcie tym dziata duzy terminal gazowy GATE,
z mozliwoscig przetadunku 12 mld m® gazu. Z kolei w Goteborgu planuje sie terminal o zdoInoéci
przetadunku 0,5 mld m® LNG rocznie.

Do bunkrowania statkow LNG przygotowuje sie réwniez Antwerpia. Zamowiony zostat tez
statek do bunkrowania jednostek oceanicznych, ktéry bedzie gotowy w 2015 r.

Projekt stworzenia catej sieci stacji bunkrowych wokét Battyku koordynuje Organizacja Portéw
Battyckich (Baltic Ports Organization — BPO). Pod auspicjami tej organizacji che¢ stworzenia
stacji bunkrowych ogtosity polskie porty w Swinouijéciu i Gdansku. Pozostate porty, ktére zgtosity
che¢ przystgpienia do projektu, to porty w: Turku, Naantali, Pori, Rydze, Ventspils, Ktajpedzie,
Rostocku, Lubece, Aarhus, Helsingborgu, Trelelborgu oraz Kopenhadze—Malmoe. Poza porozu-
mieniem BPO stacje bunkrowe majg takze powsta¢ w Sztokholmie i Tallinie.

Istnieje tez inny rynek, ktéry zaczyna zainteresowaé sie alternatywnym napedem. Chodzi
0 zegluge srodladowa. W Holandii i Belgii coraz wiecej mowi sie o proekologicznym wykorzy-
staniu LNG jako napedu dla wszechobecnych na tych terenach barek rzecznych. Prototyp takiej
barki o nazwie Argonon juz ptywa po Skaldzie, korzystajgc — jak na razie — z gazu dostarczanego
z ciezaréwki—cysterny.
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WNIOSKI

Chociaz prognozy rozwoju floty bliskiego zasiegu, napedzanej LNG, sg bardzo optymistyczne,
nalezy zgodzi¢ sie z przedstawicielem firmy Maersk, ktoéry uwaza, ze oceaniczne statki wyko-
rzystujgce gaz jako podstawowe paliwo — ha liczacg sie skale — nie powstang wczesniej niz za
20-30 lat.

Battyk i Morze Pd6tnocne — ze wzgledu na rosnacg liczbe przepiséw proekologicznych — mogag
staé sie w przysziodci akwenami o duzej popularno$ci LNG jako paliwa zeglugowego. Bedg
Z niego korzystaty jednak wytgcznie promy pasazerskie, ro-paxy oraz klasyczne rorowce, ptywaja-
ce na statych trasach i korzystajgce z tych samych portéw.

Kolejna grupa statkéw napedzanych LNG, ktéra z pewnoscig réowniez sie bedzie rozwijac,
to jednostki typu off-shore, 0 ograniczonym zasiegu dziatania.

Paliwo LNG ma takze przysztos¢ w zegludze Srodlgdowej. Wydaje sie, ze w kolejnych la-
tach coraz czesciej na Skaldzie, Renie, a moze i na Odrze bedziemy oglgdac¢ barki wiozace na
swych poktadach zbiorniki z paliwem LNG. Prawdziwg rewolucje w tym zakresie zapowiadajg
Chinczycy. Przedstawiciel China Waterborne Transport Research Institute zapowiedziat, ze w
najblizszych latach Chinczycy bedg chcieli przerobi¢ na naped gazowy catg swojg flote srodla-
dowa, czyli az 47 tysiecy barek; dodatkowo zbudujg 10 tysiecy nowych jednostek rzecznych
napedzanych LNG. JeSli rzeczywiscie tego dokonajg, to z pewnoscig znajdg nasladowcow
takze w innych krajach.
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