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ALEKSANDRA KOSKA-LEGIEC

REGULACJE DOTYCZACE PRZEWOZU LNG W ZWIAZKU
Z POWSTANIEM TERMINALU W SWINOUJSCIU

W opracowaniu przedstawiono podstawowe regulacje prawne odnoszgce si¢ do bezpiecznego
i sprawnego funkcjonowania terminalu przeladunkowego skroplonego gazu naturalnego — LNG.
Przyjeto przedmiotowy podzial przepisow opisanych w trzech grupach tematycznych, ktorych
L . . . , 17 . , ..
podstawowym zagadnieniem jest szeroko pojete bezpieczenstwo: bezpieczenstwo statku i infra-
struktury portowej, ochrona srodowiska naturalnego oraz kwestie ochrony portu przed atakiem
terrorystycznym.

WSTEP

Zbliza si¢ zakonczenie budowy pierwszego terminalu LNG w Polsce. Wie-
lokrotnie zmieniany i przesuwany termin oddania do uzytku zaplanowano na
2015 r. Funkcjonowanie i korzystanie z niego zalezy od przygotowania nie tyl-
ko ekonomicznego i biznesowego, o czym wielokrotnie juz pisano, ale rOwniez
od przygotowania od strony prawnej — stosowania przepisoOw i regulacji nie-
zbednych do prawidlowego, sprawnego i przede wszystkim bezpiecznego
funkcjonowania terminalu. Jest to konieczne, biorgc pod uwagg, ze to pierwszy
taki terminal w Polsce i ma on by¢ zabezpieczeniem energetycznym naszego
kraju. Ta swego rodzaju nowos¢ wymaga nie tylko zastosowania przepisow
mi¢dzynarodowych, ale rowniez prowadzenia szeroko poje¢tej akcji informacyj-
nej i edukacyjnej, skierowanej do 0sob bezposrednio zwigzanych z funkcjono-
waniem portu, ludnosci zamieszkujacej okolice oraz calego spoteczenstwa.

LW jezyku polskim termin bezpieczefstwo obejmuje swym zakresem angiclskie safety i security.
Rozréznienia tych poje¢ dokonano podczas prac Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu (MSC) na konfe-
rencji IMO w Londynie w dniach 9-13.12.2002 r. Ustalono wowczas, ze safety oznacza bezpieczen-
stwo, natomiast security — ochrone.
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1. BEZPIECZENSTWO STATKU | INFRASTRUKTURY PORTOWE]

1.1. BEZPIECZENSTWO STATKU

W tej grupie nalezy wyro6zni¢ kilka zasadniczych zagadnien. Ich harmonijne
wspolgranie zapewnia solidng podstawe bezpiecznego funkcjonowania catego
procesu zwigzanego z dziatalno$cig terminalu skroplonego gazu naturalnego
LNG (liquefied natural gas). Wtasciwosci tego specyficznego (niebezpieczne-
go) fadunku wymagaja stworzenia specjalnych warunkéw — odpowiedniej tem-
peratury i ci$nienia. Stopien ztozonoS$ci tego przebiegu, poczynajac od wydoby-
cia, na dostawie do odbiorcy konczgc, wymaga szczegblnego skupienia na
ryzyku i opracowaniu strategii zarzadzania ryzykiem®.

Najwazniejszym aktem prawnym wskazujagcym fundamentalne zasady doty-
czace bezpieczenstwa jest Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia
na morzu z 1974 r. (SOLAS)®. Szczegdlne uregulowania dotyczace transportu
skroplonego gazu naturalnego zawarte sa w zalgcznikach do niej i zostaty po-
grupowane w prawidla. Nalezy podkresli¢, ze co do zasady wszystkie przepisy
konwencji znajduja zastosowanie do wszystkich statkow, natomiast ze wzgledu
na temat artykulu oméwione zostang przepisy szczegdlne, stricte dotyczace
przewozu gazu. W rozdziale VII zalacznika do konwencji w czesSci C sformu-
towano definicje statku przewozgcego skroplony gaz naturalny: ,,gazowiec jest
to statek towarowy skonstruowany lub przystosowany i uzywany do przewozu
luzem wszelkich produktow ciekltych wymienionych w rozdziale 19 Migdzyna-
rodowego kodeksu gazowcow” (prawidlo 11 pkt 2)*. Konwencja reguluje prak-
tycznie wszystkie aspekty bezpieczenstwa zwigzanego z transportem morskim.
Na statki przewozace skroplony gaz naturalny® naklada szczegdlne wymagania
konstrukcyjne — statki te musza posiada¢ podwojng burte oraz tzw. barierg
wtorng. Skuteczno$¢ realizacji wymagan konwencji weryfikowana jest dzieki
obowiazkowi przeprowadzania regularnych inspekcji przede wszystkim pod
katem korozji. Bezpieczny dostep do dziobu statku nawet w trudnych warun-
kach pogodowych® stanowi kolejny element bezpiecznej struktury statku. Ga-
zowce ze wzgledu na swoje gabaryty wymagaja specjalnych procedur holowni-

2'W literaturze wskazuje si¢ kilka metod oceny ryzyka zwigzanego z LNG: najbardziej ogolna —
metoda formalnej oceny bezpieczenstwa morskiego (FSA), PAWSA — dotyczgca jako$ciowej analizy,
oceny i kontroli ryzyka oraz IWRAP — dotyczgca iloSciowej analizy ryzyka. J. Urbanski, W. Mor -
ga$, C. Specht, Bezpieczeristwo morskie — ocena i kontrola ryzyka, Zeszyty Naukowe Akademii
Marynarki Wojennej 2008, nr 2(173).

®Dz.U. 21984 r., Nr 61, poz. 318.

* Rezolucja MSC.5(48)

® Gazowiec shuzacy do przewozu skroplonego gazu ziemnego nazywany jest metanowcem.

® Rezolucja MSC.62(67), Guidelines for safe access to tanker bows.
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czych’, co ma na celu wyeliminowanie zagrozen zwigzanych z nawigowaniem
w rejonie portu. Zasady okre$lajace sposob i sprzgt niezbedny podczas wcho-
dzenia do powierzchni tadunkowej sa zawarte w podreczniku opisujacym struk-
ture i schematy konstrukcyjne statku, znajdujacym si¢ na pokladzie przez caty
okres jego shuzby. Podwyzszone ryzyko towarzyszy operacji cumowania stat-
ku, co wymaga sformutowania odpowiednich procedur. Spelnianie wymogow
konwencyjnych umozliwia zapewnienie wysokiego poziomu bezpieczenstwa
w kontekscie potencjalnego wycieku podczas podrozy. Sytuacjami newralgicz-
nymi s3 momenty podejscia do portu, cumowanie i roztadunek/wytadunek.

W kwestii bezpieczenstwa nawigacji szczegélne wymagania dotycza ma-
newrowania w granicach portu LNG jako obszaru podwyzszonego ryzyka. Pod-
stawe regulacji stanowia wytyczne dotyczace pilotazu zawarte w rezolucji IMO
A.159 (ES.IV), w ktorej rekomenduje si¢ rzadom organizowanie ushug pilota-
zowych w rejonach, w ktorych ich uzycie podyktowane jest wigksza skuteczno-
Scig niz inne rozwigzania. Wytyczne definiujg rodzaje i klasy statkow, w kto-
rych przypadku zatrudnienie pilota jest obowigzkowe. Statki o dlugos$ci 70 m
i powyzej, przewozace skroplony gaz naturalny, nawigujagce w rejonie cieSnin
dunskich sg zobowigzane do korzystania z ustug pilotazowych.

Podstawowym zbiorem przepisow prawnych, $cisle dotyczacym transportu
gazu skroplonego, jest Miedzynarodowy kodeks budowy i wyposazenia statkow
przewozacych skroplone gazy luzem (International Code for the Construction
and Equipment of Ships Carrying Liquefied Gases in Bulk — kodeks IGC)?, sta-
nowiacy cz¢s¢ konwencji SOLAS. W swej tresci precyzuje zasady postepowa-
nia na wypadek naruszenia cigglo$ci powlok statku, majace na celu zapobieze-
nie badz ograniczenie wycieku gazu i ewentualne zminimalizowanie skutkow
takiego zdarzenia. Okresla reguly dotyczace bezpiecznego rozmieszczenia
zbiornikow tadunkowych, ktérymi maja obowigzek kierowaé si¢ projektanci
statkow oraz stocznie realizujace zamowienia na nowe egzemplarze. Miejsce
potozenia czeéci mieszkalnej statku — cargo compressor rooms i cargo control
rooms — rowniez zostato $cisle okreslone w jego przepisach. Status gazowcow,
czyli statkow przewozacych tadunek niebezpieczny, wymagat sprecyzowania
wytycznych odno$nie do dostgpu do przestrzeni fadunkowe;j, Sluz powietrznych,
z¢z zbiornikéw balastowych i paliwowych. W zakresie wymagan konstrukcyj-
nych kodeks IGC zawiera okreslone wytyczne dotyczace w szczegdlnosci ro-
dzajow stosowanych materiatdow odpornych na warunki niskiej temperatury
i wysokiego ci$nienia zwigzane z transportem skroplonego gazu. Wiasciwosci
fadunku narzucaja koniecznos$¢ stosowania restrykcyjnych procedur i wymagaja
uzycia okre§lonych systeméw regulowania i utrzymania ci$nienia, temperatury
oraz procesu ,,odgazowywania” tadunku.

" Rezolucja MSC.35(63), Guidelines on emergency towing arrangements for tankers, Rezolucja
MSC.1/Circ.1255, Guidelines for owners/operators on preparing emergency towing procedures.
8 Rezolucja MSC.5(48) wraz z poprawkami.



182 Aleksandra Koska-Legiec

Ze wzgledu na parametry skroplonego gazu naturalnego przepisy reguluja
takze konstrukcje i sposob rozmieszczenia instalacji elektrycznej, bedacej po-
tencjalnym zrodtem pozaru. Szczegdlny nacisk potozono wilasnie na systemy
ochrony przeciwpozarowej. Podstawe stanowia przepisy kodeksu bezpieczen-
stwa systemow przeciwpozarowych (International Code for Fire Safety Sys-
tems® — kodeks FSS), ale w ramach kodeksu IGC wprowadzono dodatkowe
wymagania sprzgtowe. Precyzyjnie opisano strukturg, sposéb rozmieszczenia
i wlasciwosci poszczegdlnych elementéw wodnej instalacji zraszajacej (water
spray system), ktora peni funkcje chtodzace, zabezpieczajace przed rozprze-
strzenianiem si¢ pozaru i ochronne w stosunku do zatogi. Drugim systemem
charakterystycznym dla statkéw przewozacych skroplony gaz naturalny jest
system instalacji proszkowej (dry chemical powder extinguishing system), stu-
zacy do gaszenia pozar6w na pokladzie, w rejonie przestrzeni fadunkowe;j. In-
stalacja proszkowa to najskuteczniejszy sposob ttumienia pozaréw w przypadku
statkow LNG, a wspoéldziatanie tych dwoch uktadow zapewnia skuteczng
ochron¢ przeciwpozarows. Dodatkowe zabezpieczenie stanowi system dwu-
tlenku wegla i pianowa instalacja gasnicza. Nieodlagcznym elementem syste-
méw bezpieczenstwa jest system wykrywania obecnosci gazu potaczony z sys-
temem alarmowania (gas detection i gas sampling system). Duzy nacisk
potozono rowniez na $rodki ochrony osobistej (personal equipment system).
Przepisy $cisle regulujg zar6wno wymagania dotyczace odziezy ochronnej, jak
i procedur zwigzanych z wykonywaniem pracy na statku. Bardzo szczegdtowo
(w formie konkretnych wartoSci procentowych) kodeks okresla ilosci tadunku,
jakie moze przyja¢ dany statek przeznaczony do transportu gazu, z zachowa-
niem marginesu bezpieczenstwa. W wigkszosci gazowcoOw istnieje mozliwosé
wykorzystywania zaladowanego gazu jako paliwa, co réwniez zostalo uregulo-
wane w kodeksie IGC.

Konwencja SOLAS kfadzie duzy nacisk na obowigzek przeprowadzania
przegladow™. W zakresie przegladow $rodkéw ratunkowych oraz innego wypo-
sazenia statkdow towarowych nalozono obowiazek przeprowadzania przegladu
zasadniczego przed oddaniem statku do eksploatacji. Przeglad obejmuje catko-
witg inspekcje instalacji i urzadzen bezpieczenstwa pozarowego, Srodkow
i urzadzen ratunkowych co do stanu i gotowosci do stuzby zgodnej z przezna-
czeniem statku, ponadto plany ochrony przeciwpozarowej, wydawnictwa nawi-
gacyjne, $wiatla, znaki, $rodki sygnalizacji dzwickowej i wzywania pomocy
pod katem spetniania wymagan konwencji oraz miedzynarodowych przepisow
o0 zapobieganiu zderzeniom na morzu. Przeprowadzone przeglady powinny zna-
lez¢ potwierdzenie w certyfikacie bezpieczenstwa wyposazenia statku towaro-
wego (safety ceritificate). Analogiczny zakres majg przeglady w celu odnowie-
nia certyfikatu oraz okresowy. Natomiast przeglad roczny obejmuje ogdlna

® Rezolucja MCS.98(73)
0 prawidlo 13 rozdz. VII czes¢ C zatacznika do konwencji SOLAS (dotyczy konstrukcji i wyposa-
Zenia statkow przewozgcych skroplony gaz naturalny) odsyta do prawidet 8, 9, 10 oraz 19 rozdz. I.
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inspekcj¢ wyposazenia opisanego przy przegladzie zasadniczym w kierunku
sprawdzenia stanu statku i jego wyposazenia, utrzymania potwierdzajacego
zdatnos¢ statku do wyjscia w morze bez zagrozenia bezpieczenstwa statku
i znajdujacych si¢ na nim osob. Schemat niezbgdnych kontroli i certyfikacji do-
tyczy rowniez urzadzen radiowych statkow towarowych oraz urzadzen radio-
wych uzywanych w $rodkach ratunkowych. Podstawowa inspekcjg przeprowa-
dzang na etapie oddawania statku do stuzby jest przeglad zasadniczy, ktorego
odzwierciedleniem jest certyfikat bezpieczenstwa radiowego statku towarowe-
go. Odnowienie certyfikatu nastgpuje poprzez przeprowadzenie oddzielnego
przegladu w odstepach czasu okreslonych przez administracje, lecz nieprzekra-
czajacych pieciu lat. Natomiast przeglad okresowy ma na celu regularng kontro-
lg¢ i powinien by¢ przeprowadzany w przedziale trzech miesiecy przed kazda
rocznicg wydania certyfikatu bezpieczenstwa radiowego statku towarowego lub
trzech miesiecy po niej.

Obowigzkiem systematycznej kontroli i dokumentowania jej wynikow w for-
mie certyfikatu jest konstrukcja kadtuba, urzgdzenia maszynowe i wyposazenie
statkow towarowych. Plan inspekcji wyglada podobnie jak w przypadku czesci
wyzej opisanych i rozpoczyna si¢ przegladem zasadniczym, majagcym na celu
uzyskanie przez statek certyfikatu bezpieczenstwa konstrukcji statku towarowe-
go, niezbednego do dopuszczenia jednostki do eksploatacji. Zakres przegladu
zostal sprecyzowany w prawidtach konwencji — dotyczy calej konstrukcji ka-
dhuba, urzgdzen maszynowych i wyposazenia, w tym urzadzen, materiatow,
wigzan 1 sposobu wykonania konstrukcji kadluba, kotlow i innych zbiornikow
ci$nieniowych, ich osprzetu, mechanizmow gtownych i pomocniczych, wiacz-
nie z urzadzeniami sterowymi i ich wewngtrznymi systemami sterowania,
urzadzeniami elektrycznymi i innym wyposazeniem. Ma za zadanie stwierdzic¢
zgodno$¢ stanu 1 zdatno$¢ uzytkowania (okreslonego przeznaczeniem) statku
oraz posiadanej informacji o stateczno$ci z wymaganiami prawidel. Szczeg6lne
rozszerzenie zakresu przegladu dotyczy zbiornikowcoéw, a mianowicie obejmuje
rowniez inspekcje pompowni, instalacji rurociagéw tadunkowych, paliwowych
i wentylacyjnych oraz zwigzanych z nimi urzadzen zabezpieczajacych. Analo-
giczny zakres kontroli odnosi si¢ do przegladu w celu odnowienia certyfikatu
oraz przegladu posredniego. Ro6znia si¢ one terminami ich przeprowadzania.
Termin aktualizacji certyfikatu wyznacza administracja, jednak nie powinien
przekraczaé pigciu lat, a terminy przegladow posrednich wskazuje konwencja —
trzy miesiace przed druga lub trzecia rocznicg uzyskania przez jednostke certy-
fikatu lub trzy miesiace po drugiej lub trzeciej rocznicy. Przepisy zastrzegaja
jednoczesnie, ze wilasnie ten rodzaj przegladu powinien by¢ przeprowadzony
zastepczo dla jednego z przegladéw rocznych.

Szczegdlnym wymaganiem dotyczacym zbiornikowcow jest obowigzek prze-
prowadzenia prob opornosci izolacji urzadzen elektrycznych w strefach niebez-
piecznych. Coroczna inspekcja jednostki powinna mie¢ miejsce na trzy miesia-
ce przed rocznicag uzyskania certyfikatu lub trzy miesigce po niej. Konstrukcja
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kadluba ze wzgledu na to, Ze jest narazona na dziatanie szkodliwych czynnikow
zewngtrznych, wymaga rowniez kontroli zewnetrznej strony dna statku, przy-
najmniej dwukrotnie w ciggu pigciu lat, z zastrzezeniem, ze odstep pomiedzy
nimi nie moze przekracza¢ 36 miesi¢cy. Potwierdzeniem dokonanych kontroli
(szczegolnie przegladow posrednich, rocznych oraz inspekcji zewnetrznej stro-
ny dna statku) sg adnotacje w certyfikacie bezpieczenstwa konstrukcji statku
towarowego.

Uzyskanie opisanych wyzej certyfikatow jest niezbedne do rozpoczgcia
eksploatacji jednostki, a z powodu wysokich wymagan technologiczno-
-konstrukcyjnych dla statkow gazowych duzy nacisk ktadzie si¢ na faze
budowy statku. Wtasnie na tym etapie wprowadza si¢ wiele poprawek do kon-
strukcji, rozmieszczenia poszczegdlnych pomieszczen, przystosowania statku
do transportu gazu do wymogow konwencji oraz wytycznych migedzynarodo-
wych. Szczegdétowe monitorowanie procesu budowy w zakresie rodzaju wy-
korzystanych materialéw, wymiarow kadluba, wlasciwosci nawigacyjnych,
rozmieszczenia siatki przytaczy zatadunkowych i wytadunkowych umozliwia
dopasowanie statku do wymagan portow. Jest to faza, w ktorej podejmuje sie
decyzje, czy statek bedzie przeznaczony do zeglugi dalekobieznej (world wide
trade) i czy bedzie zawijat do portéw o zaostrzonych wymaganiach bezpie-
czefistwa i ochrony™.

Szczegotowy system przegladow i certyfikacji przedstawiony w konwencji
oprécz regulacji dotyczacych sprawdzania statkOw zawiera rowniez przepisy
okreslajgce prawa i obowigzki panstwa portu. W zwigzku z tym niezbedne jest
przeprowadzanie przez upowaznionych funkcjonariuszy kontroli zgodnosci cer-
tyfikatow statku z przepisami konwencji i ich waznos$ci oraz podjecie decyzji
0 niedopuszczeniu do dalszej zeglugi, opuszczeniu portu do momentu osiggnig-
cia stanu zdatnos$ci do zeglugi. Konwencja naklada na stuzby obowiazek infor-
mowania, w formie sprawozdania, konsulatu badz przedstawicielstwa dyploma-
tycznego panstwa bandery oraz organizacji wydajacej certyfikaty, a w sytuacji
gdy statek rozpoczat kolejng podroz, obowigzek poinformowania wtadz nastep-
nego portu zawinigcia. Jednocze$nie w celu ochrony intereséw przedsigbiorstw
armatorskich konwencja zastrzega, ze jakiekolwiek nieuzasadnione zatrzymania
lub opdznienia statku spowodowane kontrola stanowig podstawe do uzyskania
odszkodowania za wszelkie straty, jakie statek w zwiazku z tym poniost.

1.2. INFRASTRUKTURA PORTOWA

Bezpieczne zarzadzanie ruchem w rejonie portu i terminalu wymaga wpro-
wadzenia wielu procedur i zabezpieczenia sprzgtowego. Podstawowym jest
utworzenie stuzby kontroli ruchu (Vessel Traffic Services — VTS). Jej funkcjo-

n Przykladem panstwa o zaostrzonych przepisach dotyczacych transportu LNG sg Stany Zjedno-
czone (Code of Federal Regulations, Title 49, Subtitle B, Charter 1, Subchapter D, Part 193).
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nowanie opiera si¢ na wspoldziataniu trzech elementéw: 1) centrum kontroli —
jednostce obstugiwanej przez operatora nadzorujacego przeptyw informacji
statek—port, 2) systemie obserwacji, na ktory sktadaja si¢ radar i system AIS
(Automatic Identification System), i 3) tacznosci — opartej na radiotelefonii VHF
i sieci teleinformatycznej. Przepisy konwencji wprowadzaja rowniez wymog
opracowania procedury raportowania statkéw (ship reporting system) — wytycz-
nych dotyczacych sposobu, czasu i tresci informacji poprzedzajacych wejscie
I wyjécie z portu. Kolejnym dokumentem jest notice of readiness — informacja
wysylana przez kapitana statku o przybyciu do portu i gotowosci jednostki do
rozpoczgcia operacji przetadunkowej. Caty proces rozpoczyna si¢ jeszcze przed
dotarciem jednostki do portu. Wymagania i procedury obowigzujace w danym
porcie okreslajg, z jakim wyprzedzeniem ma nastgpi¢ wymiana dokumentow.
Jest to proces bardzo rozbudowany pod wzgledem formalnym. Réwnolegle po-
winno przebiegaé przygotowanie terminalu, zgodnie z ustalonymi procedurami.

Rozpoczecie pracy terminala jest mozliwe, jesli jest on odpowiednio wypo-
sazony w urzgdzenia niezbedne w sytuacjach zagrozenia. Haki cumownicze
(quick release hooks) wyposazone w system remote release w razie szybkiego
odejscia statku od nabrzeza zapewniajg blyskawiczne zwolnienie lin cumowni-
czych. Dodatkowym zabezpieczeniem w przypadku awarii systemu automa-
tycznego jest tryb lokalnego zwalniania mechanicznego. Procedura podchodze-
nia statku do nabrzeza opiera si¢ na sieci czujnikow okreslajgcych predkosci
zblizania si¢ dziobu i rufy statku oraz jednostki przekazujacej te informacje do
pilota na poktad statku (vessel docking aid system), natomiast system mooring
line tension za pomoca czujnikéw rozmieszczonych na hakach cumowniczych
dostarcza informacji o sile naciggu lin cumowniczych. Stalym wyposazeniem
nabrzeza zabezpieczajgcym je przed uszkodzeniem sg ochrony zabezpieczajace
(fenders) — odbojnice, dostosowywane do wymiaréw statku.

Kolejnym aspektem wymagajacym statego monitorowania, a majacym za-
sadniczy wplyw na bezpieczne cumowanie i proces roztadunku/zatadunku, jest
sytuacja pogodowa, ktéra moze gwattownie zmieni¢ warunki podczas operacji
i wymusi¢ ich przerwanie. Doktadnych i biezacych danych na ten temat dostar-
cza oceanografic monitoring system.

Przepisy konwencyjne reguluja wszelka dziatalno$¢ cztowieka na morzu.
Ponadto organizacje branzowe opracowuja i wdrazaja wytyczne i zalecenia.
W przypadku transportu skroplonego gazu naturalnego organizacjami, ktérych
prace s3 w szerokim zakresie uznawane i stosowane przez przedsiebiorstwa ar-
matorskie, sg: OCIMF (Oil Companies International Marine Forum) i SIGGTO
(The Society of International Gas Tanker and Terminal Operators). Organizac-
je te wprowadzity wiele dokumentéw, ktorymi musza si¢ legitymowac ga-
zowce (oprocz certyfikatbw wymaganych przez regulacje konwencyjne). Jed-
nostka uzywana w transporcie skroplonego gazu naturalnego musi posiadaé
potwierdzenie dotyczace stanu technicznego statku, zaréwno budowy samego
kadtuba, jednostki napgdowej, jak i stanu wyposazenia. Udokumentowane musi
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by¢ réwniez potwierdzenie zdatnosci jednostki do przewozenia danego tadunku,
poczynajac od wyszczegolnienia uzytych materialow i ich wytrzymatosci
(w tym przypadku na niskie temperatury, ci$nienie), na urzadzeniach pomiaro-
wych i wezesnego wykrywania konczac.

Odregbnym zagadnieniem, ktére rowniez podlega nadzorowi, jest wyszkole-
nie 1 przydatno$¢ zatogi do petnienia stuzby na jednostce o specjalnym przezna-
czeniu. Stuza do tego specjalistyczne certyfikaty i $§wiadectwa potwierdzajace
kompetencje zatogi do obstugi gazowcoéw. Jednoczesnie wiele przedsiebiorstw
armatorskich w swoich regulaminach wewnetrznych narzuca dodatkowe ob-
ostrzenia co do wymaganych kwalifikacji i do§wiadczenia cztonkow zalogi.

Catoksztalt procesu monitorowania i kontrolowania jednostki stanowi struk-
tura raportowania, obejmujgca swym zakresem wszystkie sfery funkcjonowania
statku, w tym obstugi, operacji tadunkowych. Wszystkie wymienione dokumen-
ty musza znajdowac si¢ na poktadzie — w celu przedstawienia wladzom portu
przed przybyciem do niego oraz inspektorom przeprowadzajacym kontrole.

2. SRODOWISKO

Zagadnienie bezpieczenstwa $rodowiska w odniesieniu do transportu mor-
skiego zostato szeroko uregulowane w Migdzynarodowej konwencji o zapobie-
ganiu zanieczyszczaniu morza przez statki z 1973 r. wraz zalgcznikami oraz
protokotem z 1978 r. (MARPOL)™. Kazdy zalacznik zawiera regulacje doty-
czace innej problematyki, dodawanie kolejnych jest podyktowane rozwojem
technologii, a przede wszystkim §wiadomosci ekologicznej. Pierwszy zatacznik
dotyczy zanieczyszczenia olejami, kolejne (1, 111) — szkodliwymi substancjami
przewozonymi w rdzny sposob. Zatacznik IV zawiera przepisy dotyczace zapo-
biegania zanieczyszczeniu ze §ciekoOw pochodzacych ze statkéw — szczeg6lnie
wazne dla basenu Morza Baltyckiego. Wprowadzono mozliwo$¢ utworzenia
specjalnych stref — obszaréw kontroli emisji, a jednocze$nie zaostrzono wyma-
gania dotyczace $ciekow pochodzacych ze statkow pasazerskich. Zalacznik V
zawiera przepisy traktujace o $mieciach, formutujac generalny zakaz wyrzuca-
nia $mieci do morza oraz odstgpstwa od tego zakazu i ich okoliczno$ci. Podsta-
wowym pojeciem wyznaczajagcym granice dozwolonych zrzutéw $mieci jest
uznanie ich za ,,nieszkodliwe” dla §rodowiska morskiego. Ostatni (VI) zalacz-
nik dotyczy zanieczyszczen powietrza ze statkow, w przeciwienstwie do po-
przednich, ktore dotycza stricte zanieczyszczen wod (oceandow, morz, rejonow
zatok). Konwencja zawiera wytyczne konstrukcyjne i proceduralne, majace na
celu bezpieczny dla srodowiska transport tadunkow szkodliwych. Nalezy pod-
kresli¢, ze konwencja rozroznia dziatania prewencyjne (zapobiegajace zanie-

2pz.U. 21987 r., Nr 17, poz. 101 i 102.
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czyszczeniom) i nastgpcze (procedury postgpowania w przypadku ewentualne-
go wypadku, zderzenia, ktoremu towarzyszy zanieczyszczenie), a jednoczesnie
zawiera przepisy o charakterze karnoprawnym za naruszenie jej wymagan.

Punkt wyjscia do rozwazan na temat wytycznych dotyczacych gazowcow
stanowi definicja tego typu statku — zgodnie z trescig aneksu 1, rozdz. 1, par. 5
konwencji MARPOL jest on tankowcem. Wynika to z tego, ze na pokladzie
oprocz tadunku w postaci skroplonego gazu posiada tadunek paliwa (oil fuel),
bedacego podstawowym zrodtem zasilania silnika. Jednocze$nie nalezy pod-
kresli¢, ze statki przewozgce skroplony gaz moga go uzywaé jako paliwa, co
jest korzystne dla srodowiska (najmniejszy w poréwnaniu z innymi statkami
poziom emisji tlenkow siarki do atmosfery). Dodatkowy atut gazowcow,
zwlaszcza nowych, stanowi ich nowoczesno$¢ — pod wzgledem technologicz-
nym i konstrukcyjnym, a w aspekcie bezpieczenstwa ekologicznego — dostoso-
wanie do wysokich wymagan ochrony srodowiska.

Szczegolne uregulowanie dotyczy lotnych substancji organicznych (vilatile
organic compounds — VOCs). Zastosowanie prawidla 15 (zatgcznika VI kon-
wencji) zalezy od bezpieczenstwa, a mianowicie obowigzek sporzadzania planu
postgpowania z lotnymi zwigzkami organicznymi emitowanymi podczas eks-
ploatacji bedzie dotyczyt gazowcow jedynie w sytuacji, gdy beda to statki wy-
posazone w system zatadunku i jego zatrzymania, ktory umozliwia bezpieczny
powr6t lotnych substancji organicznych (innych niz metanowe) na burte ga-
zowca lub do instalacji lgdowych.

Wykres emisji CO, w zaleznosci od rodzaju statku

Range of typical CO efficiencies for various cargo carriers

Crude
LNG

General Cargo
Reefer |
Chemical |
Bulk |
Container 1

LPG
Product 1
RoRo / Vehicle 1
Rail |  —
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Zrédlo: IMO-MEPC 59/inf.10 Prevention of Air Pollution Ships 9/4 2009 Annex.
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3. OCHRONA STATKU | OBIEKTU PORTOWEGO

Narastajacy problem atakow terrorystycznych znalazt odzwierciedlenie w prze-
pisach dotyczacych bezpieczenstwa statku i portu. Szczegolne ryzyko ogromnych
strat w ludziach, §rodowisku i mieniu niesie ze sobg zagrozenie atakiem terrory-
stycznym na statek/port zwigzany z transportem LNG. Z tego powodu nalezy
podkresli¢ konieczno$¢ zastosowania sprawnego systemu zarzadzania ryzykiem
jako nieodtacznego elementu bezpiecznego funkcjonowania portu. Swoistym re-
medium jest Migdzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowego (Inter-
national Ship and Port Facility Security Code — kodeks ISPS)™. Wprowadza on
wytyczne z zakresu wyposazenia statku i struktur portowych, procedur zwigza-
nych z relacja statek—port, a takze wymagan kompetencyjnych zatogi. Catosc¢ sys-
temu stworzonego przez kodeks opiera sie na prewencji — procedurach zapobie-
gajacych zagrozeniom i procedurach informacyjnych. Oceny ryzyka dokonuje si¢
przez pryzmat trzech elementéw: stanu krytycznego, grozby oraz braku zabezpie-
czenia przed zagrozeniem™.

Fundament systemu stanowi plan ochrony statku (ship security plan), ktéry
jest dokumentem o charakterze poufnym, opracowywanym przez armatora. Ko-
deks ISPS naktada obowigzek sporzadzenia takiego planu i przeszkolenia zatogi
w zakresie znajomosci jego ustalen. Plan ochrony sporzadza sie po uprzedniej
ocenie ryzyka. Zawiera on zalecenia majgce na celu zapobiezenie nielegalnemu
whniesieniu broni palnej oraz innych srodkéw niebezpiecznych na poktad statku.
W dokumencie tym okre$la si¢ wymagania dotyczace dostgpu osob na poktad
statku oraz miejsc na statku z dostepem zastrzezonym, a takze procedur kontrol-
nych dotyczacych oséb wchodzacych na statek oraz ich identyfikacji. Plan okres-
la sposob reagowania na sytuacje niebezpieczne na poszczegolnych poziomach
zagrozenia oraz metody wlasciwego dzialania zatogi. W planie wskazane sg 0so-
by odpowiedzialne za realizowanie jego zatozen: na poziomie statku — oficer do
spraw ochrony (ship security officer) i na poziomie przedsi¢biorstwa armator-
skiego — oficer do spraw ochrony (company security officer). Dane personalne
i kontaktowe tych osob muszg by¢ dostepne dla kazdego cztonka zatogi.

Kolejny dokument precyzujacy podziat obowiazkow zwigzanych z realizo-
waniem zadan okreslonych w planie ochrony statku stanowi deklaracja bezpie-
czenstwa (declaration of security), w ktorej przyporzadkowuje si¢ zadania do
konkretnych cztonkéw zatogi. Kluczowym zatozeniem kodeksu ISPS jest sys-
tem trzech poziomoéw zagrozenia (Security levels), okreslany poprzez poziom
ryzyka podczas operacji z tadunkiem. Poszczegdlne poziomy zagrozenia wy-
magaja odpowiednio zwiekszonej aktywnos$ci zatogi, réznych sposoboéw ochro-

3 Impulsem do stworzenia kodeksu ISPS byt atak na francuski supertankowiec ,,Limburg” w 2002 .

“M.H. Kozinski, Regulacje antyterrorystyczne w Konwencji SOLAS, Prace Wydzialu Nawiga-
cyjnego Akademii Morskiej w Gdyni 2003, nr 14, s. 167; idem, Morskie prawo publiczne, Gdynia
2015, s. 202 i nast.
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ny oraz czgstotliwosci kontroli. Poziom pierwszy odpowiada normalnym wa-
runkom, a procedury dotyczace ochrony sg oparte na standardowych wymaga-
niach (zachowanie bezpieczenstwa nie wymaga dodatkowych dziatan). Poziom
drugi, tzw. podwyzszonego ryzyka, wymaga zastosowania dodatkowych $rod-
kéw 1 procedur kontrolnych. Stan ten jest ograniczony czasowo, przyktadowo
trwa przez okres przebywania statku w strefie zagrozonej atakami pirackimi
i utrzymuje si¢ do momentu ustania zagrozenia badz zastosowania srodkoéw re-
dukujacych niebezpieczenstwo. Charakteryzuje si¢ zwigkszona liczba patroli
i kontroli przy jednoczesnym wzroScie ich czestotliwosci. Najwyzszy poziom —
trzeci dotyczy sytuacji spodziewanego lub juz zaistnialego bezposredniego za-
grozenia terroryzmem badz uzyskania potwierdzonej informacji o planowanym
ataku. Najlepszy przyktad konieczno$ci ogloszenia trzeciego poziomu stanowi
moment, gdy statek wptywa do portu chwile po dokonaniu na ladzie ataku ter-
rorystycznego. Niezwykle istotne jest, ze wymienione poziomy zagrozenia
obowiazuja rowniez port/terminal. Wpltywajacy statek nie moze mie¢ nizszego
poziomu zagrozenia niz port. Ustalenia sg dokonywane jeszcze przed wejsciem
statku do portu. W przypadku réznicy pomiedzy poziomami wlasciwy staje si¢
poziom wyzszy. Sprawne funkcjonowanie systemu zalezy réwniez od wiasci-
wego przeszkolenia zatogi statku i obiektu portowego oraz przeprowadzania
regularnych ¢wiczen. Cwiczenia musza by¢ wykonywane w odpowiednich in-
terwatach czasowych i obejmowaé symulowane sytuacje potencjalnych zagro-
zen, sposoby zachowania si¢ w okre§lonych sytuacjach, uzycie danego sprzetu.
Skuteczne zabezpieczenie przed atakiem terrorystycznym stanowia wszystkie
opisane w artykule przepisy. Ich wzajemne zazebianie sie tworzy zwarta struk-
ture zabezpieczajgca: od szybkiego przeptywu informacji, poprzez przestrzega-
nie dostepnych procedur, po systemy przeciwpozarowe. Jednocze$nie tres¢ ko-
deksu ISPS pozostawia armatorom (firmom zeglugowym, czarterujacym)
pewna swobode sposobu jego implementacji do swoich wewngtrznych regula-
mindéw — ze wzgledu na struktur¢ pracowniczg i kompetencje poszczegolnych
oficeréw.

W ramach opisywanego zagadnienia nie sposob poming¢ kwestii infrastruk-
tury krytycznej®. Pojecie swym zakresem obejmuje bezpieczenstwo i zarzadza-
nie ryzykiem na terenie portu i terminalu gazowego. Szczegélny charakter
obiektu i zwigzane z nim niebezpieczenstwa wymagaja wdrozenia odpowied-
nich rozwigzan technicznych z zakresu ochrony, opartych na czujnikach i efek-
torach oraz taczeniu barier ochronnych (pasywnej — magnetycznej, aktywnej —
akustycznej)*®. Kodeks ISPS wprowadza jednocze$nie uregulowania dotyczace
samego portu. Podobnie jak w przypadku statku na terenie portu obowigzuja
trzy poziomy zagrozenia, ktore sa podzielone analogicznie. Niezbedne jest row-
niez przeprowadzanie oceny stanu ochrony obiektow portowych (port facility

5 Ustawa o zarzadzaniu kryzysowym z 26.04.2007 r. art. 3 (Dz.U. Nr 89, poz. 590).
B A Kilian, K. Wisniowski, Systemy ochrony infrastruktury krytycznej w portach morskich,
Journal of KONBIN 2011, nr 2(18).
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security assessment — PFSA). Funkcjonowanie systemu ochrony opiera si¢ na
planie ochrony obiektu portowego (port facility security plan — PFSP). W swej
tre$ci precyzuje procedury zwigzane z bezpieczenstwem, ale dotyczace stricte
portu i pod wzgledem zakresu dziatan nie rozni si¢ od planu ochrony statku.
Jednoczesnie okresla osobe petnigca funkcje oficera ochrony obiektu portowego
(port facility security officer) nadzorujacego wykonanie planu. Konieczne jest
regularne przeprowadzanie szkolen i treningdw osob obstugujacych port oraz
doktadne monitorowanie i kontrolowanie przeptywu osob.

Kolejna ptaszczyzna, w ktorej $cisty nadzor jest niezbedny do prawidtowego
funkcjonowania systemu ochrony statku i obiektu portowego stworzonego przez
kodeks ISPS, to transport tfadunkoéw niebezpiecznych, do jakich niewatpliwie
nalezy skroplony gaz naturalny. Obecnie wykorzystywane sg systemy VTS
(Vessel Traffic System) oraz AIS (Automatic Identyfication System). Pierwszy
stworzono do kontroli ruchu wszystkich statkow. Dzigki danym zawartym
w zgltoszeniach jednostek znajdujacych si¢ na danym obszarze umozliwia §le-
dzenie rodzaju i ilosci przewozonych tadunkéw. Rozpoznawanie statkow 1 po-
twierdzanie ich danych identyfikacyjnych realizuje si¢ za posrednictwem AIS.
Dodatkowe rozwigzanie, ktore moze zasadniczo wptywacé na bezpieczenstwo,
stanowi EDI (Electronic Data Interchange). Strony wymiany handlowej przesy-
taja informacje o tadunku w formie zakodowanego komunikatu elektroniczne-
go. Wzorem wykorzystywania EDI sg niektore panstwa Europy Zachodnigj,
ktore stworzyty platforme¢ PROTECT — na niej za po$rednictwem EDI wzajem-
nie informujg si¢ o przeptywie tadunkéw niebezpiecznych. Biorge pod uwage
to, ze terminal w Swinouj$ciu jest pierwszym gazoportem w Polsce, nalezy roz-
patrzy¢ zastosowanie systemu EDI*.

Realizacja zatozen kodeksu ISPS zalezy od sprawdzania funkcjonowania
wprowadzonych rozwigzan i dostosowywania do realiow. Stale rosnace ryzyko
atakow terrorystycznych, zmiana profilu i modyfikacje w modus operandi za-
machowcow byly przyczynkiem do podsumowania przez IMO skuteczno$ci,
stopnia realizacji i aktualnosci zatozen kodeksu'®. Wskazano na kwestie stano-
wiace dalsze wyzwania'®. Podstawowym i najwickszym wyzwaniem dla Polski
(ale nie tylko) jest stworzenie krajowych przepisow i1 wytycznych implementa-
cyjnych kodeksu ISPS, gdyz ich brak uniemozliwia wlasciwa realizacje jego
zatozen. Stosowanie jedynie niektorych elementéw uniemozliwia sprawne
funkcjonowanie systemu i uzyskiwanie oczekiwanych rezultatow. Idea kodeksu
ISPS bylo stworzenie struktury zabezpieczajacej przed wszelkimi zagrozeniami

Yp Wilc zynski, Monitorowanie transportu tadunkow niebezpiecznych a bezpieczenstwo por-
téw morskich, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni 2005, nr 17, s. 193 i nast.

'8 Dnia 9.04.2014 r. w Wellington odbyta sie konferencja IMO After 10 years of ISPS Code: Dis-
paritg in global implementation.

¥ SAMI Conference: Port Security — Risks, Threats and Opportunities (9 April 2014), HQS Wel-
lington, http://www.seasecurity.org.
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dla bezpieczenstwa, nie tylko przed zagrozeniami terrorystycznymi. Obecnie
przepisy kodeksu sg utozsamiane wilasnie z ryzykiem zwigzanym ze zjawi-
skiem terroryzmu. Wypelnianie prewencyjnej roli kodeksu jest mozliwe jedynie
w przypadku dokonania wlasciwej oceny ryzyka. To kolejny staby punkt unie-
mozliwiajacy sprawne funkcjonowanie mechanizmu. Wynika to z wielo$ci
metod uzywanych do obliczenia wspomnianego ryzyka. Niezbedne, jak si¢ oka-
zuje, jest przyjecie jednolitej, ustalonej metodologii, co zapobiegnie rozbiezno-
sciom i bledom. Réwnie wazne jest rozpowszechnianie dobrych praktyk doty-
czacych srodkow ochrony infrastruktury portowej. Istotny mankament catego
systemu stanowi brak zwierzchniej struktury kontrolnej nad audytorami nadzo-
rujgcymi realizacje wymogoéw kodeksu. Uniemozliwia to rzetelne sprawdzenie
0sob petigcych funkcje audytorow, a tym samym wychwytywanie naduzy¢.
Kolejnym problemem sg trudnosci napotykane przez statki przychodzace do
portow, w ktorych ogloszono najwyzszy poziom zagrozenia bezpieczenstwa.
Wiaze si¢ to z brakiem synchronizacji dzialan w relacji statek—port oraz ostabia
skuteczno$¢ dziatania stworzonego przez kodeks systemu ochrony. Dziatalno$é
IMO we wspoélpracy z panstwami oraz organizacjami armatorskimi powinna
zatem skupi¢ si¢ na zlikwidowaniu badz ograniczeniu liczby slabych ogniw.
Oczywiscie stworzenie struktury idealnej jest niemozliwe, jednak biezgce uzu-
pelnianie brakow zapewni wysoki poziom zabezpieczenia.

UWAGI KONCOWE

Powyzsze opracowanie jedynie sygnalizuje zagadnienia zwigzane z przewo-
zem skroplonego gazu naturalnego. Nie sposob opisa¢ i wymieni¢ wszystkich
regulacji dotyczacych gazowcow. Sama tematyke transportu LNG mozna po-
dzieli¢ na wiele plaszczyzn, ktérymi zajmujg si¢ rozne dziedziny nauki, a prawo
jest jedna z nich. Centralnym i wspolnym punktem jest bezpieczenstwo. Mozna
stwierdzi¢, ze wlasnie bezpieczenstwo stanowi site napedowa rozwoju regulacji
prawnych i nie tylko. Ogromna dynamika rozwoju transportu skroplonego gazu
naturalnego wymaga stalego monitorowania aktualno$ci poszczegélnych prze-
pisow i wytycznych, opracowywania systemow certyfikacji dostosowanych do
nowoczesnych rozwiazan technologicznych, nadzorowania i kontroli stanu
technicznego jednostek przewozacych LNG, rozbudowywania procedur zapew-
niajacych bezpieczenstwo transportu i przekazywania tadunku. Nie mozna jed-
nak zapomina¢ o konieczno$ci opracowania jednolitego systemu ustalania ro-
dzaju i okre$lania poziomu ryzyka. Zunifikowany system przepiséw prawnych
szeroko regulujacych zagadnienia zwiazane z transportem LNG stanowi
podstawe bezpiecznego funkcjonowania tancuchéw dostaw tego gazu. Jest to
wyzwanie zarowno dla calej spotecznosci miedzynarodowe;j, jak i dla Polski
W obliczu zakonczenia budowy terminalu LNG w Swinoujsciu.
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ALEKSANDRA KOSKA-LEGIEC

LIQUIFIED NATURAL GAS TRANSPORT REGULATIONS
AND THE ESTABLISHMENT

OF SWINOUIJSCIE TERMINAL
(Summary)

This article recounts basic regulations on safe and efficient functioning of
a liquified natural gas (LNG) terminal. The author retains the thematic
trichotomy of substantive law on the subject and underscores its common theme
— safety and security (as defined by the IMO Maritime Safety Committee on its
76™ session). The topics discussed in the article cover safety of the ship and
harbour facilities, protection of the environment and security of harbour facili-
ties in light of terrorist threat.



