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Rynek przewozéw LNG drogg morska
- podstawowa charakterystyka

Przewozy skroplonego gazu ziemnego (LNG) droga morska to rynek specjali-
styczny, zamkniety, charakteryzujacy si¢ kilkoma bardzo waznymi cechami. Jest to ry-
nek typu ,projekt”, dla ktérego nie ma otwartego, konkurencyjnego rynku ustug prze-
wozowych. Jest on bezposrednio i catkowicie kontrolowany przez gestoréw fadun-
ku. Na obecnym etapie rozwoju praktycznie brakuje operatoréw fadunkéw LNG. Jest
to rowniez rynek uméw dlugookresowych — standardowa umowa jest podpisywana
na 15-20 lat. Z punktu widzenia liczby dost¢pnych opcji przewozowych (ograniczona
liczba terminali za- i wytadunkowych) jest to rynek zamknigty. Oprécz tego bardzo ka-

pitalochlonny — bariera kapitatu, i o wysokiej specjalizacji — bariera wiedzy.

Przewozy LNG droga morska
integralng czescia projektu LNG

Dla zobrazowania stopnia integracji dziatan zwigzanych z okre$leniem i organiza-
cja gestii transportowej zostanie przedstawiona standardowa procedura postgpowania

pomiedzy kupujacym a sprzedajacym dla nowego projektu LNG.
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Na pierwszym etapie analiz ekonomicznych lub koncepeyjnych studiéw projek-
tu — economic study (ES) lub conceptual engineering study (CES), sprzedajacy (ekspor-
ter) wykonuje nastgpujace czynnosci:

1. Ocenia swoja zdolnos¢ produkeyjna w formie nowej lub rozbudowanej ladowe;j in-
stalacji skraplania gazu lub ptywajacego terminalu produkeji, sktadowania i przeta-
dunku LNG (floating production storage offload — FPSO).

2. Okresla zalozenia dla whasnej gestii transportowej — sprzedajacego (baza DES — de-
livered ex ship) lub kupujacego (baza FOB - free on board).

3. Przy zalozeniu uzyskania kontroli nad flota klasycznych gazowcéw LNG po stro-
nie sprzedajacego analizowana jest zdolno$¢ transportowa wymagana przy zatozo-
nym wolumenie i relacji przewozowej oraz jej dopasowanie do przyjetych zalozen
technicznych.

Na tym samym etapie kupujacy (importer) z kolei wykonuje analiz¢ zalozen dla
gestii transportowej oraz — w zaleznosci od przyjetej gestii transportowej — analizuje
rozwiazania inwestycyjne:

1. Dla gestii na bazie DES - analiz¢ budowy ladowego terminalu regazyfikacji i skfa-
dowania dostosowanego do przewozéw statkami kupujacego, lub

2. Przy zalozeniu wlasnej gestii transportowej (baza FOB), albo analizuje budowe:

- ladowego terminalu regazyfikacji i sktadowania, albo

- plywajacego terminalu przetadunku i regazyfikacji gazu (off-shore receiving and
re-gasification terminal), w obu przypadkach obstugiwanych przez wlasne ga-
zowce LNG.

Decyzja o sposobie organizacji transportu droga morska (czyli gestii transporto-
wej) zapada wigc na bardzo wezesnym etapie analiz przedprojektowych — analiz eko-
nomicznych badz koncepcyjnych studiéw projektu. Zazwyczaj prace te podejmuje si¢
na cztery, pie¢ lat przed uruchomieniem projektu i stanowia przedmiot szeroko zakro-
jonych konsultacji posréd potencjalnych uczestnikéw-stron projekeu.

Nastepnym etapem jest podpisanie listu intencyjnego: heads of agreement (HOA),
na bazie DES lub FOB, na sprzedaz gazu (w sytuacji, w kedrej priorytetem jest kon-
trakt na gaz, a nie budowa instalacji) oraz wykonanie jego zobowiazan. Na tym wstep-
nym ctapie uzgodniania warunkéw kontraktu zakupu gazu, czyli podpisania listu in-
tencyjnego, sprzedajacy oraz kupujacy okreslaja, kto odpowiada za dostawe fadunku.
Jest to pierwsze pisemne potwierdzenie podziatu odpowiedzialnosci stron za organiza-
cje transportu droga morska.

Wigkszos¢ podpisywanych obecnie listéw intencyjnych (HOA), a w konsekwen-

cji kontraktéw na zakup gazu (sale and purchase agreement — SPA) zawieranych jest
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na warunkach DES lub delivered ex ship, ktére zakladajg, ze to sprzedawca jest odpo-

wiedzialny za transport droga morska. W zwiazku z wieloletnig tradycja, ze to sprze-

dajacy sprawuja kontrole nad $rodkami transportu, tylko niektdrzy importerzy byli

w stanie uzyska¢ wlasng gestie transportowa. Na tym etapie obie strony zobowiazane

sa do wykonania:

a) studium wykonalnosci (feasibility study — FS),

b) okreslenia wplywu inwestycji na srodowisko (environmental impact study — EIS),

c) przygotowania dokumentacji projektowo-kosztorysowej potaczonej z uzyskaniem
decyzji $rodowiskowych oraz pozwolen na budowe (front end engineering design
_ FEED),

d) przeprowadzenia procedury przetargowej oraz podpisania listu intencyjnego
w sprawie zapewnienia transportu droga morska w przypadku strony odpowiedzial-
nej za transport droga morska.

Zwyczajowo strona posiadajaca gesti¢ transportowa w ramach listu intencyjne-
go — juz na cztery, pie¢ lat przed planowanym rozpoczeciem przewozéw — podejmuje
rozmowy w celu zaplanowania i zbudowania petnego tancucha logistycznego dostaw,
niejednokrotnie projektujac i budujac statek dostosowany do danej trasy przewozowej,
ograniczen technicznych terminali, spodziewanego wolumenu czy specyficznych roz-
wigzan technicznych.

Spelnienie wszystkich wymienionych warunkéw pozwala stronom podja¢ final-
ne decyzje inwestycyjne (final investment decision — FID) oraz podpisa¢ odpowiednie
kontrakty na zakup i sprzedaz gazu. Réwnolegle podpisywane sa kontrakty na budowe
terminali oraz — co z punktu widzenia prezentowanego artykutu jest najbardziej intere-
sujace — kontrakty na budowe lub zarzad komercyjny nad $rodkami transportu.

Tradycyjnie tonaz LNG byt i nadal jest budowany na potrzeby i na podsta-
wie wezesniej podpisanego wieloletniego kontraktu na zakup gazu. Praktycznie nie
ma podmiotéw, ktére podjelyby si¢ budowy statku bez zapewnionego zatrudnienia

i gwarantowanego przychodu.

Rynek przewozéw LNG
- stosowane rozwigzania gestii transportowej

Mamy do czynienia z nastgpujacymi rodzajami ryzyka dotyczacymi bazy zakupu
gazu z punktu widzenia importera:
1. Ryzyko wlasne (baza FOB) - importer tworzy w pelni zamkniety tadcuch do-

staw, opierajac si¢ na tonazu, ktéry pozostaje w jego uzytkowaniu. Rozwiazanie
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to zostalo zastosowane przez zaledwie kilka krajéw, miedzy innymi Francjg i Japo-
nig. Sa to kraje silne finansowo, pragnace utrzyma¢ niezaleznos$¢ od dostawcéw i za-
chowa¢ opcje zakupu gazu z réznych zrédet. Rozwdj rynku wymusit na nich jednak
stopniowe odejscie od tego podstawowego wariantu, na rzecz bardziej skompliko-
wanych rozwigzan.

2. Ryzyko obce (baza DES) - eksporter tworzy w pelni zamkniety faiicuch dostaw,
wykorzystujac tonaz pozostajacy pod jego kontrola. Rozwiazanie to jest obecnie
najczgsciej stosowane w istniejacych oraz nowych projektach terminali eksportuja-
cych LNG. Przyktadami s nast¢pujace projekey:

— Sonatrach, Algeria — statki SNTM Hyproc, Algeria,

- NLNG, Nigeria - statki Bonny Gas Transport, Nigeria,

- Qatar Gas, Katar - statki NAKILAT (QGTC), Katar,

— Snohvit, Norwegia — statki BW Gas, Golar LNG, Norwegia.

3. Ryzyko wlasne plus ryzyko obce (FOB plus DES) — wspélczesnie rozwdj zapotrze-
bowania na LNG wymusit dywersyfikacje Zrédet gazu i stosowanych rozwigzan lo-
gistycznych. Strony preferuja obecnie kombinacje rozwiazan FOB-DES lub DES-
FOB na podstawie wieloletniego, bazowego kontraktu (long term COA) oraz do-
datkowych kontraktéw krétkoterminowych lub zakupéw jednorazowych (zakupy
typu spoz). Przykladami s tutaj nastgpujace kraje importujgce LNG: Francja —
FOB-DES, Japonia - FOB-DES, Hiszpania - DES-FOB, Wtochy - DES-FOB,
Wielka Brytania — DES-FOB, Belgia - DES-FOB.

Rynek przewozéw LNG - tonaz wiasny czy obcy?

W kazdym z wymienionych przypadkéw — z punkeu widzenia strony posiadajace;j
gesti¢ transportowy (to jest cksportera lub importera) — bedziemy mieé do czynienia
z nastgpujacymi rozwigzaniami dotyczacymi uzyskania kontroli nad tonazem do prze-
wozu gazu:

1. Budowa i wykorzystanie wlasnego tonazu wybudowanego na potrzeby danego kon-
traktu. Statek moze by¢ sfinansowany i wybudowany samodzielnie badz w ramach
umowy (wspdtudziatu) z wielkimi koncernami olejowymi, bankami, operatorami
tonazu czy firmami handlowymi, przy zachowaniu wigkszo$ciowego udziatu gesto-
ra fadunku.

2. Wieloletnia dzierzawa tonazu obcego wybudowanego na potrzeby danego kontrak-
tu. Statek moze by¢ sfinansowany i wybudowany w dowolnej formie wspotudziatéw

przy zachowaniu mniejszosciowego udziatu gestora tadunku.
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3. Wieloletnia dzierzawa tonazu obcego wybudowanego samodzielnie przez podmiot
obcy na podstawie wieloletniej umowy dzierzawy z gestorem fadunku, przy braku fi-
nansowego udzialu z jego strony, poza udzieleniem gwarancji w formie wieloletniej
umowy dzierzawy na czas (umowa time charter).

4. Krétkoterminowa dzierzawa tonazu obcego dostgpnego na rynku (dla tadunkéw
startowych instalacji, dla krétkookresowych zapotrzebowan) wraz z dzialalnoscia
operatorska duzych gestoréw fadunkéw LNG (arbitraz).

S. Jednorazowy zakup partii tadunku na bazie DES (umowa dzierzawy statku na czas
nieprzekraczajacy dwodch, trzech miesigcy, na potrzeby wykonania pojedynczego

przewozu).

Rynek przewozéw LNG
- definicja armatora morskiego

Specyfika przewozéw LNG powoduje, ze klasyczny model otwartego rynku prze-
wozdéw droga morska nie znajduje zastosowania. Powstaje wiec podstawowe pytanie
o wspolczesng definicj¢ armatora w dobie zlecania czgéci lub nawet caloéci dziatalnosci
(operowania tonazem) podmiotom obcym (outsourcing, off-shoring). Obecnie mamy
do czynienia na tym rynku z nast¢pujacymi podmiotami:

- wlasciciel rejestrowy — bardzo czgsto niebedacy wlasnoscia pojedynczego podmio-
tu, lecz konsorcjum wielu stron finansujacych budowe floty i posiadajacych udzialy
w calym przedsiewzicciu, finalnie zlecajacych poszczegélne rodzaje dziatalnosci wy-
specjalizowanym firmom, to znaczy:

- wihasciciel bare-boat — jest to podmiot przejmujacy statek w pelen zarzad od wiaci-
ciela rejestrowego na podstawice bare-boat charter party; zazwyczaj petni on funkeje
celowego wehikulu rozliczen finansowych: whasciciel bare-boat zleca zarzad tech-
niczny, zalogowy oraz komercyjny kolejnym podmiotom:

— operatorowi technicznemu statku — jest to wyspecjalizowana firma zarzadzajaca
statkiem pod wzgledem technicznym oraz zapewniajaca wyspecjalizowang zatoge,
czasami tez go ubezpieczajaca, oraz finalnie:

— operatorowi komercyjnemu statku, czyli w przypadku przewozéw LNG - whasci-
cielowi fadunku operujacemu statkiem na podstawie albo umowy o zarzad (bene-

ficiary owners na podstawie commercial management agreement), albo wicloletniej
dzieriawy na czas (z‘z’me charter owners na podstawie time charter part_y).

Proste ujgcie pojecia armator przestalo wilasciwie odzwierciedlaé wspétczesne

rozwigzania. Obecnie juz go nie uzywamy bez uécislenia petnionej przez dany podmiot
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funkcji. Aby wihasciwie przedstawi¢ wystepujace na rynku rozwigzania organizacji

transportu LNG droga morska, musimy wzia¢ pod uwagg, ze dotychczasowa dziatal-

no$¢ armatorska jest wykonywana obecnie przez trzy, cztery lub nawet pig¢ réznych

podmiotéw, posiadajacych réznych wiascicieli, powigzania kapitatowe, czgsto znajdu-

jace si¢ w réznych krajach.

Modele struktury armatorskiej w przewozach LNG

Tonaz wlasny gestora tadunku

Najprostszym rozwigzaniem jest sytuacja, w ktérej jeden podmiot petni wszyst-

kie funkgje: jest jednoczesnie whascicielem rejestrowym, operatorem technicznym i ko-

mercyjnym. Model ten stosuje obecnie kilku eksporteréw i jeden importer. Sa to naro-

dowe (czytaj rzadowe) koncerny:

Firma MISC BHD w Malezji operujaca wlasnym tonazem przy realizacji przewo-
zéw z Malezji. Jest to obecnie najwigkszy wlasciciel rejestrowy statkéw LNG: 28
jednostek (stan na luty 2009).

Firma SNTM-Hyproc Algeria, ktéra w imieniu algierskiego koncernu Sonatrach
operuje wlasnym tonazem, realizujac sprzedaz LNG z Algierii.

Firma National Gas Shipping ze Zjednoczonych Emiratéw Arabskich posiadajaca
osiem statkéw (eksport LNG na bazie DES).

Importer, keory skoncentrowal wszystkie rodzaje dziatalnoéci operatorskiej w jed-
nym reku, Francja i firma Gaz de France (GDF Suez) importujaca gaz do Frangji.
Drugim podstawowym wariantem jest sytuacja, w ktérej whasciciel tadunku, bedac
jednoczesnie samodzielnym wtascicielem rejestrowym tonazu i zachowujac zarzad
komercyjny, oddaje statek w zarzad techniczny wyspecjalizowanemu, obcemu pod-
miotowi na bazie technical management agreement (baza DES lub FOB). Przykla-
dami takich rozwigzan sa nastgpujacy wlasciciele rejestrowi:

Qatar Gas Transportation Company (QGTC): statki oddane w zarzad techniczny
do firmy STASCO UK,

NLNG - Nigeria LNG, Bonny Gas Transport — w sumie 20 jednostek w obcym za-
rzadzie technicznym,

Brunei LNG - 8 jednostek,

Australia LNG - 7 statkéw,

Oman LNG - 5 statkow.
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Tonaz wlasny operatora tonazu

Kapitalochlonno$¢ budowy, niszowy charakter przewozéw oraz wysoki ro-
dzaj specjalizacji statkéw LNG - wszystkie wymienione elementy powoduja, ze jedy-
nie najsilniejsi finansowo klasyczni whasciciele i operatorzy statkéw sa w stanie samo-
dzielnie ponie$¢ koszty finansowania budowy statku oraz zarzadzania nim technicznie.
Obecnie cena standardowego statku o wielko$ci 160 000 cbm z dostawg po roku 2011
to koszt okoto 233 mln USD.

Przyktadéw sytuacji, w kedrych klasyczny, niezalezny operator tonazu jest sa-
modzielnym wlascicielem rejestrowym oraz zarzadea technicznym oddajacym statek
w dzierzawe gestorowi tadunku na bazie time charteru, jest kilkanascie. Do najwigk-
szych naleza:

- Teekay LNG, UK - 14 statkéw,

- Golar LNG, Norwegia — 12 statkéw,

- BW Gas, Norwegia — 11 statkéow,

- BP Shipping, Wielka Brytania — 8 statkéw

- Hyundai Merchant Marine, Potudniowa Korea — 7 statkéw,
- K Line, Japonia — 6 statkéw,

— SK Shipping, Potudniowa Korea — 6 statkéw,
— Shell Shipping - 5 statkéw,

- Korea Line, Potudniowa Korea — 4 statki,

- Hanjin Shipping, Potudniowa Korea — 4 statki,
- A.P. Moller Maersk LNG, Dania.

Wiszyscy ci operatorzy floty (z wyjatkiem jednego), zanim podjeli decyzje o za-
mowieniu, sfinansowaniu i budowie danego statku, mieli podpisany wezesniej wielo-
letni kontrakt gwarantujacy zatrudnienie i okreslony przychéd finansowy uzasadniaja-

cy podjecie inwestycji.

Tonaz wlasny wielu stron projektu

Najbardziej skomplikowanym, a obecnie najczgéciej stosowanym rozwigzaniem
jest utworzenie przez wiasciciela rejestrowego (odpowiedzialnego za budowe statku),
specjalnie w tym celu, spétki joint venture lub innej formy wspétudziatu kilku podmio-
toéw (gestorzy fadunku, wiclkie koncerny olejowe, operatorzy floty dysponujacy krow-
-how), ktdre to podmioty, stajac si¢ wlascicielem rejestrowym, posrednio kontroluja za-
réwno zarzad techniczny, jak i zarzad komercyjny. Zazwyczaj oddaja one statek w za-
rzad techniczny jednemu z udziatowcéw budowy statku, podczas gdy inny udziatowiec

jest operatorem komercyjnym. Przykladami sg firmy: QatarGas z Kataru; podmioty
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wlascicielskie tworzone w ramach projektu Tangguh LNG w Indonezji (konsorcja
NYK, Japonia z Sovcomflotem, Rosja czy K Line, Japonia z PT Meratus Line, Indo-
nezja) czy japoniskie konsorcja (J 3 Consortium, J 4 Consortium, J 5 Consortium).
Innym przykladem sa inwestycje w pojedyncze statki, takie jak ,,Cygnus Passage”
(145 400 cbm wybudowany w 2009 roku), keérego whadcicielem rejestrowym jest firma
nalezaca do Tokyo Electric Power Co. (japoriska firma odbiorcy gazu), operator technicz-
ny statku (firma NYK, Japonia) oraz dom traderski (Mitsubishi Corp., Japonia) jako in-
westor finansowy. Jeszcze inny przyklad to statek ,,Barka” (153 000 cbm wybudowany
w 2009 roku), ktdrego wiascicielem jest firma nalezaca w 51% do Osaka Gas, Japonia
(kupujacy), w 40% do Oman Shipping Company (sprzedawca gazu) oraz w 6% i 3%
do operatordw technicznych statku, odpowiednio: NYK, Japonia i K Line, Japonia.

Podsumowanie

Flota statkéw LNG - whasciciele rejestrowi

Z przedstawionego opracowania wylania si¢ skomplikowany obraz rynku LNG.
Obecnie za armatoréw mozna uzna¢ co najmniej trzy podmioty: wlasciciela rejestrowe-
go (bardzo czgsto mamy tu do czynienia z wicloma udzialowcami), operatora technicz-
nego oraz operatora komercyjnego (gestora tadunku). Rozpatrujac flotg statkow LNG
z punktu widzenia wlascicieli rejestrowych, mozna zauwazy¢, ze 302 statki (stan na luty
2009 roku) sa w posiadaniu tylko 61 podmiotéw-wlascicieli rejestrowych, przy czym
20 najwickszych, samodzielnych whascicieli kontroluje 67% stanu ilosciowego floty
(203 statki na 302 ogétem). Swiadczy to o tym, ze flota jest skupiona w rekach niewie-
lu silnych finansowo podmiotéw wiascicielskich. Pozostate 41 podmiotéw to konsor-

cja wielu udzialowcow, kazde z nich ma nie wigcej niz pig¢ statkéw.

Flota statkéw LNG - whasciciele rejestrowi — powiazania kapitalowe

Analiza powigzan kapitalowych wykazuje, ze cho¢ zaledwie 17 whascicieli reje-
strowych (28%) to podmioty niezalezne od gestoréw tadunku (niezalezni operatorzy
tonazu), to wlasnie oni sa wlascicielami prawie potowy statkéw. Z punktu widzenia ty-
tutu wlasnosci potowa floty pozostaje w rekach gestoréw tadunku, a druga potowa —

w rekach bardzo ograniczonej grupy 17 niezaleznych whascicieli tonazu.

Operator techniczny — powigzania kapitatowe
Skupiajac si¢ na tonazu powyzej 75 000 cbm pojemnosci fadunkowej, zauwazymy,

ze na ogol prawie 32 liczacych si¢ firm, operujacych technicznie statkami LNG (stan
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na czerwiec 2009), wickszo$¢ operatoréw (20) nie jest powiazana kapitalowo z gesto-

rem tadunku. Operuja oni jednak az 63% $wiatowej floty LNG. Firmy powiazane z ge-

storem tadunku obstuguja 23% $wiatowej floty. Dziewie¢ najwickszych podmiotéw

— na ponad 30 firm $wiadczacych ustugi operatora technicznego — operuje 60% floty

(170 statkami). Dowodzi to bardzo wysokiego poziomu konsolidacji oraz specjalizacii

rynku, na keérym bariera wiedzy ustawiona jest bardzo wysoko.

Szczegbdlowa analiza $wiatowej sytuacji, jesli chodzi o komercyjny tonaz (dostawy

DES lub FOB), przekracza ramy niniejszej publikacji. Biorac jednak pod uwage — wy-

soce reprezentatywne dla rynku — dostawy nowo wybudowanego tonazu LNG powy-

zej 10 000 cbm w roku 2008, nalezy stwierdzié, ze na w sumie wybudowane i oddane
do cksploatacji 53 statki:

— cksporterzy (baza DES) kontroluja 39 statkéw (74%),

— importerzy (baza FOB) kontrolujg osiem statkéw (15%), przy czym GDF SUEZ,
Francja wybudowat jeden statek, podmioty koreariskie — dwa, firma z Tajwanu -
dwa, firmy z Chin — dwa oraz z Japonii — jeden. Pi¢¢ statkéw zostalo wybudowanych
bez (aktualnie) zabezpieczonego zatrudnienia plus jeden statek na wewnetrzne po-
trzeby przewozéw w Japonii. Dowodzi to, ze obecnie mamy do czynienia z prze-
waga kontraktéw sprzedazy gazu na bazie DES, gdzie to sprzedajacy kontroluja to-
naz LNG (74% tonazu oddanego do eksploatacji w 2008 roku). Cho¢ znaczacych
to jednak na $wiecie jest zaledwic kilku importeréw kontrolujacych tonaz (Japonia,
Korea, Tajwan, Francja oraz wkrétce Chiny), w pozostalej czesci s to statki albo
bezposrednio, albo posrednio kontrolowane przez sprzedajacego.

- Podsumowujac, nalezy zauwazy¢, ze ten rozwinigty rynek — cho¢ bardzo szyb-
ko zwigksza sw6j wolumen przewozéw — pozostaje zdecydowanie zamkniety dla
ograniczonej grupy podmiotéw. Biorac pod uwage powiazania kapitalowe, po-
towa floty nalezy do gestoréw tadunku, a potowa do niepowiazanych operato-
réw tonazu, pomimo to rynek jest bardzo skonsolidowany, gdyz 1/3 wtascicieli
ma 2/3 floty. Obecnie (za wyjatkiem Chin) zadne zaméwienie na nowy tonaz nie
pochodzi od podmiotu, ktéry bylby nowicjuszem w tym segmencie rynku. Ten
specjalistyczny rynek ustug zarzadzania technicznego flota — pomimo wysokiego
stopnia swojego rozwoju — od ponad 50 lat pozostaje ekskluzywnym klubem kil-
kunastu wielkich podmiotéw, w ktérym dziewigé firm zarzadza technicznie 60%
floty $wiatowej. Na ponad 300 statkéw jest zaledwie okoto 30 liczacych si¢ opera-
toréw technicznych i cho¢ wigkszos¢ z nich nie jest powiazana z gestorem tadun-
ku, nadal stanowi to ogromna barier¢ kapitatu i wiedzy dla nowych i niedo$wiad-

czonych graczy.
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Biorac pod uwage gesti¢ transportows, lezy ona praktycznie w reku sprzedaw-
cy na bazie DES (okoto 75% rynku). Jedynie importerzy posiadajacy juz wlasny tonaz
sa w stanie podejmowa¢ dzialania zmierzajace do utrzymania lub zwigkszenia swojej
floty. Obecnie poza Chinami nie ma importera bez do$wiadczenia w transporcie mor-
skim LNG, ktory staralby si¢ o wasng gesti¢ transportowa. Analiza rozwigzan stosowa-
nych przez bezpo$rednio zainteresowane strony wskazuje, ze preferuja one bezpieczen-
stwo i wiarygodno$¢ ustug $wiadczonych przez firmy juz istniejace na rynku nad ofer-

ta nowicjuszy.

DIVISION OF RESPONSIBILITIES IN LNG MARITIME
TRANSPORTATION - SHIP OWNERS POINT OF VIEW

Summary

Article presents basic characteristics of LNG maritime transportation. Decision making proc-
ess on maritime transportation arrangement is shown by analyzing standard procedure of LNG
project planning. Article presents practical solutions on division of responsibilities between
Seller and Buyer in LNG maritime transportation project (DES “Delivered Ex Ship” versus
FOB “Free On Board”). By providing relevant market based examples article describes options
available to parties responsible for arrangement of LNG transportation taking into account dif-
ferent sourcing of transportation means, i.c. own, managed or chartered LNG ships. Article
differentiates ships ownership structure into separate areas of responsibilities i.e. registry, legal,
financial, insurance, technical and commercial operations. Article discusses practical LNG ships
management structures used taking into account positions of registered owners, technical man-
agers and commercial operators, as well as their ownership structure. Article summarizes LNG
ships market existing ownership structures by analyzing its condition from distinct and separate
points of view of registered owners, technical operators and commercial managers (i.e. position
of Seller or Buyer).
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