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w wizycie referencyjnej, odW|edzanc znajdujalcq sie -

at u_czestnlczyllsmy
_aftoporae dyspozy-

tornie technologiczng, dyspozytornie przeawpozarqu oraz pirsy ze stano-
wiskami przetadunkowymi. MieliSmy tez okazje poznac dziatanie systemow
transportu paliw oraz wykorzystywane technologie w zakresie automatyzacji,
co opisujemy w artykule.

STANOWISKA
PRZELADUNKOWE
W NAFTOPORCIE ORAZ
HISTORIA ICH BUDOWY
Infrastruktura terminalu Naf-
toportu obejmuje pie¢ stanowisk
przeladunkowych o potencjale prze-
kraczajagcym 40 milionéw ton pa-
liw ptynnych rocznie. Powstawaly

Boa
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one w roznych okresach - pierw-
sze w 1974 roku, za$§ najnowsze —
w 2015. Stanowiska pozwalaja na
przeladunek wiekszosci produktow,
tj. benzyny, paliwa lotniczego, oleju
napedowego i opalowego oraz pét-
produktéw. Rozktad przetadowy-
wanych produktéw jest rézny na
poszczegolnych stanowiskach, jak

réwniez rozna jest wydajnos$¢ raty
przetadunku co dodatkowo umozli-
wia wiekszg elastyczno$¢ przy pod-
faczaniu zbiornikowcédw. Stanowiska
réznig sie tez wielkoscia, jezeli cho-
dzi o przyjmowane jednostki - naj-
wieksze statki moga mie¢ 340 me-
trow dlugosci oraz pojemno$¢ nawet
do 300 tys. DWT".




: ladunkowe szacowane - s3 na 40 min
_ ton ropy i p_rod_ukt(_)w naftowych. Jest.

to whadciwie wszystko, czego potrze-
buje gospodarka krajowa plus uzu-
pelniajace dostawy dla rafinerii znaj-
dujacych sie w Niemczech.

JAKA JEST PROCEDURA
PRZELADUNKU PALIW?

Po pierwsze zbiornikowiec musi
by¢ zacumowany do nadbrzeza. Pro-
cedura podchodzenia do stanowiska
jest zlozona i wymaga wspétudzia-
tu kilku holownikéw. Jednostka jest
tak ustawiana, aby jej manifoldy,

a danego produktu ra-

unkowych na nabrzezu.

. prebédury »Safety Meeting” (realizo-
_ wana przez ekspedytora) i podlacze-

nia ramion przetadunkowych (reali-
zowana przez operatoréw).

Kazde ze stanowisk ma r6zna licz-
be ramion przetadunkowych co wy-
nika z ich struktury technologicznej
. Przyktadowo stanowisko P wypo-
sazone jest w siedem ramion prze-
tadunkowych - 16-calowe do prze-
tadunku ropy oraz 12-calowe do
przetadunku produktéw ropopo-
chodnych typu benzyna, oleje nape-
dowe, opatowe, itp.

Ramiona przetadunkowe na
wszystkich stanowiskach sg wyposa-

awaryjnego, samo-
C ynnego rozlqczanla ERS (Emergen-

_.cy_Release System), ktdre aktywuja

sie automatycznie w razie przekro-
czenia przez podtaczone do zbiorni-
kowca ramiona przetadunkowe stre-
fy alarmowej. Warunki pogodowe, na
wysunietych w morze pirsach, sa bar-
dzo rézne, zaleza one w szczegolno-
$ci od kierunku wiatru — Naftoport
moze obstugiwa¢ zbiornikowce przy
wiatrach o sile do 9 stopni w skali
Beauforta. W przypadku silniejszych
wiatrow procedury przetadunkowe sa
przerywane, za$ ramiona odigczane.

Stanowiska P, Ri T wyposazone sg
w instalacje automatycznego pobie-
rania préobek ropy z rurociggéw. Sys-
temy te pozwalajg na pobdr nawet
do 30 probek na minute, przy czym
ich liczba jest dostosowywana do ro-
dzaju i wielko$ci partii tadunku oraz
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wymagan firm kontrolnych. Ramiona
majg naped elektrohydrauliczny i ko-
rzysta sie z nich w réznych konfigu-
racjach - zaleznie od rodzaju paliwa.
Przykladowo w przypadku zaladun-
ku ropy uzywa si¢ do trzech ramion
do przeladunku, zas czwarte stuzy do
odbioru oparéw.

OCHRONA SRODOWISKA
Z WYKORZYSTANIEM
SYSTEMU USUWANIA
OPAROW

W czasie zaladunku paliw wyko-
rzystywany jest system VRS (Vapor
Recovery System), ktéry stuzy do
odbioru opardéw weglowodorowych.
Sa one na instalacji VRU oczyszcza-
ne z siarkowodoru, nastepnie odzy-
skiwane drogg desorpcji prozniowej
na weglu aktywnym i rozpuszcza-
ne w ropie naftowej. Istnieje mozli-
wos¢ zaladunku jednoczesnie dwdch
zbiornikowcéw. Emisja weglowodo-
réw na wylocie z instalacji VRU do
atmosfery nie przekracza 35 g/m’.
Wielko$¢ emisji weglowodoréw do
atmosfery jest na biezaco monitoro-
wana i automatycznie rejestrowana
przez system.

Omawiana instalacja nie jest jedy-
ng, ktora stuzy dbaniu o ochrone $ro-
dowiska. Baza Paliw Naftoport jest
polozona w bezposrednim sgsiedz-
twie obszaréw chronionych w ra-
mach programu Natura 2000, przez

co aspekt ten jest kluczowy. Baseny
od 1 do 3 ze stanowiskami przeta-
dunkowymi s3 oddzielone od wod
Zatoki Gdanskiej zaporami pneu-
matycznymi, ktorych baze stanowia
potozone na dnie morskim rurocia-
gi sprezonego powietrza z dyszami.
Tloczone pod ci$nieniem powietrze
tworzy na powierzchni wody wal
rozplywowy, ktéry uniemozliwia wy-
plyw ewentualnych zanieczyszczen
poza obszar basenu.

DODATKOWE INSTALACIJE
ORAZ ZAUTOMATYZOWANE
SYSTEMY NAFTOPORTU
Takimi sg przede wszystkim sys-
temy zwiazane z kontrola cumowa-
nia statkéw do nabrzezy. Zbiorni-
kowiec podchodzacy do stanowiska
jest $ledzony przez uktad lasero-
wy, a jego predkos¢ caly czas mo-
nitorowana. Generowane przez sys-
tem informacje wykorzystuja piloci
i kapitanowie statkéw do bezpiecz-
nego manewrowania przy stanowi-
sku. Przekroczenie dozwolonych
parametréw predkosci dobijania
jest sygnalizowane na wyswietlaczu
wielkoformatowym. Jest to bardzo
istotne, bowiem urzadzenia odbo-
jowe na stanowiskach sg zabudowa-
ne na palach i w przypadku uderze-
nia o nie jednostki mogtoby nastapi¢
odksztalcenie trwate pali, co wigza-
toby si¢ z duzymi kosztami napraw.

Zbiornikowiec zacumowany w Naftoporcie
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Stad tez instalacje wyposazone s3
w systemy wizualizacyjne i rejestru-
jace przebieg cumowania statkow,
jak tez ich ruchy w trakcie pobytu
zbiornikowca przy stanowisku prze-
tadunkowym. Dodatkowo wykorzy-
stywane sg uktady do monitorowa-
nia naprezenia lin cumowniczych.
Dokonuja one ciggtego pomiaru na-
ciggu lin i, w przypadku przekro-
czenia naprezen dopuszczalnych,
sygnalizujg wystapienie niebezpie-
czenstwa. W ten sposob stanowig
zabezpieczenie przed zrywaniem lin
statkéw w przypadku duzego wiatru
oraz falowania wody.

W terminalu Naftoport korzysta
si¢ z dalb odbojowych i cumowni-
czo-odbojowych, czyli konstrukeji
hydrotechnicznych, ktére pozwa-
laja na zacumowanie zbiornikowca
i utrzymanie go w odpowiednim po-
tozeniu - takim, aby nie wystepowat
tzw. shifting podczas przetadunku.
Jest to niebezpieczne zjawisko, bo-
wiem ramiona przetadunkowe maja
okreslone strefy pracy. Statek moze
sie przesuwac o pare metrow - je-
zeli nastapi wigkszy ruch od dozwo-
lonego, nast¢puje automatyczne za-
mkniecie zaworéw produktowych
i przeladunek jest zatrzymywany.
W sytuacji gdyby statek dalej sie
przemieszczal lub odchodzil od kei,
nastepuje awaryjne odlaczenie ra-
mion, co odbywa si¢ w trybie auto-
matycznym. Celem dzialania syste-
mu ERS jest zabezpieczenie akwenu
przed ewentualnym rozlewem, a sa-
mych ramion przed ich uszkodze-
niem. Polozenie i stan ramion oraz
zawordéw s monitorowane poprzez
systemy sterowania zainstalowane
w sterowniach stanowisk przetadun-
kowych oraz systemy wizualizacyjne
w dyspozytorni.

A CO, GDY NIE JEST
WYKONYWANY
PRZELADUNEK PALIW?

W 2017 roku Naftoport przyjat
az 264 statki — biorac pod uwage, ze
przetadunek wraz z operacjami po-
mocniczymi trwa¢ moze kilka dni,
to wlasciwie rzadko kiedy w porcie
jest rzeczywiscie pusto. Nawet jed-



(przytacza)

nak w czasie postoju ma miejsce ak-
tywnos¢ — podstawowa dzialan sa
przeglady i remonty. Systematycznie
i zgodnie z harmonogramami reali-
zowane dzialania serwiséw specja-
listycznych i inne zadania zwigzane
z utrzymaniem ruchu. Dodatkowo
tez regularnie odbywaja sie ¢wicze-
nia z zakresu ochrony ppoz. oraz
ewakuacji Bazy Paliw. W ramach
¢wiczen testowane s3 systemy prze-
ciwpozarowe. Te ostatnie stanowia
bardzo rozbudowane instalacje, ktd-
re pozwalaja na ochrone stanowisk
przetadunkowych z ladu.

Systemy przeciwpozarowe wypo-
sazone sa w stale instalacje gasni-
cze wodno-pianowe zapewniaja-
ce mozliwo$¢ podawania srodkéw
gasniczych dla najwiekszego zbior-
nikowca i pomostéw przetadunko-
wych. Uzywane s3 tu m.in. pom-
py wysokiego ci$nienia (16 baréw)
oraz pompy systemoéw zraszania
pracujace pod ci$nieniem 6 ba-
réw. Dodatkowo dla potrzeb ochro-
ny obiektu wykorzystuje sie samo-
chody gasnicze i statki pozarnicze.
Caly system obrony przeciwpoza-
rowej jest sterowany komputerowo,

Rurociggi na jednym z pirséw Naftoportu; na pierwszym planie manifoldy

przy czym korzysta sie ze zintegro-
wanej z nim telewizji przemysto-
wej, kilku réwnoleglych systemow
miejscowego i zdalnego sterowania
urzadzen, uktadéw monitorowania
stanu urzadzen i aparatury, a tak-
ze instalacji wykrywania oraz sy-
gnalizacji wystgpienia pozaru. Ca-
to$¢ systemow potaczona jest siecia
$wiattowodowa. Z racji charakteru

NAFTOPORT

dzialalnosci uklady te sa regularnie
sprawdzane i utrzymywane w stanie
ciagtej gotowosci.

ROZWOJ SYSTEMOW
STEROWANIA

I NADZORU UZYWANYCH
W NAFTOPORCIE

W Naftoporcie wykorzystywane
jest przede wszystkim oprogramo-
wanie GE iFix, przy czym poczat-
ki jego uzycia siegaja ponad 20 lat
wstecz. Zostalo ono wybrane m.in.
ze wzgledu na fatwos¢ jego instala-
¢ji oraz uruchomienia, a nastepnie
byto wdrazane stopniowo, obejmujac
rézne instalacje i przejmujgc okreslo-
ne funkgje.

Pierwsza koncepcja bylo stwo-
rzenie systemu, w przypadku ktdre-
go kazde ze stanowisk byloby obstu-
giwane oddzielna, niezalezng stacja
roboczg. Projekt ten powstal jesz-
cze w latach 90. zesztego wieku, przy
czym gltéwnym powodem takiej de-
cyzji bylo zapewnienie bezpieczen-
stwa inwestycji. Uznano, ze ewentual-
ne problemy z oprogramowaniem na
jednym stanowisku nie wplynetyby
na prace reszty instalacji. Taka sytu-
acja jednak w praktyce nie wystapila.

Systemy SCADA/HMI s3 wyko-
rzystywane do roznych zadan. Za-
rzadzaja one przede wszystkim
instalacjami technologicznymi i po-
zwalaja na wizualizacj¢ ich stanu.

Spotkanie z przedstawicielami Naftoportu podczas wizyty referencyjnej
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Omowienie systeméw SCADA/HMI wykorzystywanych w Naftoporcie

Obejmuje to konfiguracje stano-
wisk, nadzér nad procesami i kon-
trole przeladunku surowcéow. Do-
datkowo oprogramowanie stuzy do
kontroli pracy instalacji odzysku we-
glowodoréw VRS, sterowania o$wie-
tleniem wysokim oraz prezentacji
stanu systemu PPOZ.

W kolejnych latach podejscie ba-
zujace na uzyciu wielu systemow zo-
stato zrewidowane i podjeto decyzje
o modernizacji. Obecnie w dyspozy-
torni korzysta si¢ z systemu cztero-
monitorowego, ktdry jest obstugiwa-
ny przez dwa komputery pracujace
w systemie redundantnym i obstugu-
jace cato$¢ Bazy Paliw.

Wieza kapitanatu Portu Gdansk

gpa
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JAK WYGLADALA
INTEGRACJA ODDZIELNIE
DZIALAJACYCH SYSTEMOW
STANOWISK DO JEDNEGO
OPROGRAMOWANIA?
Poczgtkiem zmian bylo stwierdze-
nie faktu, Ze nie ma u nas takiego
czego$ jak ,stanowisko samodziel-
ne”. Rurociagi przechodzg przez roz-
ne obszary Naftoportu, czgsto po-
jawiaja si¢ relacje obejmujace dwa
stanowiska, za$ dyspozytorzy i inne
osoby muszg mie¢ jednoczesny
wglad w informacje z réznych in-
stalacji. Wcze$niej stosowane syste-
my komputerowe i wizualizacyjne
wprawdzie dawaly mozliwos¢ pod-

gladu pracy obiektow na ich stacjach
klienckich, ale juz np. z poziomu za-
rzadu, gdy chciano poréwnywac za-
lezno$ci wystepujace w réznych in-
stalacjach, to takie rozproszenie byto
wysoce problematyczne.

Rozwigzaniem bylo zastosowa-
nie oprogramowania typu historian,
ktdre zostalo wdrozone na poczatku
tego wieku. Byta to wersja 1.0 i jed-
nocze$nie jedna z pierwszych insta-
lacji GE Historian w Polsce. System
dziatal na jednym, redundantnym
serwerze i znacznie utatwit stuzbom
zarzadzanie w przypadku wystepo-
wania wspolzalezno$ci zdarzen na
réznych stanowiskach. Dodatko-
wo uproscily si¢ tez sprawy z we-
ryfikacjg danych i ich zestawie-
niami, a takze prezentacja zdarzen
alarmowych.

Chociaz Naftoport nie jest zakla-
dem przemystowym wytwarzajacym
towary, jego systemy i tak generuja
spore ilosci danych. W oprogramo-
waniu Historian wykorzystywane jest
okoto 1500 tagéw - kazdy rurociag,
a wlasciwe kazdy odcinek rurociagu
pomiedzy zaworami jest monitoro-
wany. W kazdym z przypadkéw wy-
konywane s3 pomiary ci$nien, tem-
peratur, kontrolowany stan zaworéw,
itd. Wszystko generuje ogromne
ilo$ci danych, ktére mozna zbieraé
i prezentowaé dzieki wykorzystywa-
nym systemom.




POZOSTALE NARZEDZIA
SOFTWARE'OWE DLA PRZE-
MYStU WYKORZYSTYWANE
W NAFTOPORCIE

Trzecim i najmiodszym z wyko-
rzystywanych elementéw pakietu
Proficy jest Webspace. Firma wdro-
zyla go w celu zastgpienia klasycz-
nych stacji klienckich rozwigzaniem
webowym. Mozliwo$§¢ dostepu do
danych przez sie¢ Ethernet/Inter-
net rozwigzata wiele probleméw or-
ganizacyjnych, w szczegdlnosci nie
byto konieczne powigzanie danej sta-
cji klienckiej z konkretnym kompute-
rem oraz zarzadzanie kluczami pro-
gramowymi.

Webspace dat jeszcze jedna mozli-
wos¢ — fatwej dywersyfikacji wyswie-
tlanych informacji. Przykladowo dys-
ponenci i operatorzy na stanowiskach
korzystaja ze swoich ekranéw z infor-
macjami technologicznymi, ochrona
PPOZ i innymi podstawowymi dla
nich informacjami. Nie s oni nato-
miast zainteresowani zagadnieniami
takimi jak energetyka, ogrzewanie,
itd., cho¢ te systemy sa réwniez objete
przez oprogramowanie SCADA. Taki-
mi danym sg zainteresowani zarzadza-
jacy firmg oraz eksploatacja. Korzysta
sie tu wlasnie z mozliwo$ci Webspace
w zakresie prezentacji dostepnych da-
nych. Do tego dochodza dodatkowe
obszary jego uzycia — m.in. zwigzane
Z generowaniem raportow.

NA KONIEC SPOJRZENIE
NA CALY PORT GDANSK
1 JEGO PRZYSZLOSC

Ten temat omoéwit na koniec wizy-
ty referencyjnej Krzysztof Zalewski,
specjalista ds. marketingu i relacji za-
granicznych w Porcie Gdansk:

Jestesmy najwigkszym portem
w kraju - odpowiadamy za oko-
to potowe wszystkich przetadunkow
i prawie 70% rodzimego rynku kon-
tenerowego. Stali$émy si¢ réwniez hu-
bem, czyli portem przetadunkowym
dla tego regionu Europy. Okoto 30%
przybywajacych do nas kontenerow
jest przetadowywanych i wyptywa
dalej na basen Morza Baltyckiego.
Biorac pod uwage wszystkie por-
ty na Baltyku, po pierwszym poétro-

czu 2018 roku plasowalismy si¢ na
czwartej pozycji pod wzgledem prze-
tadunkéw ogétem - do tej pory zaj-
mowalismy miejsce 6. Aczkolwiek,
z perspektywy obrotu kontenerowe-
go, dwa porty - tj. Gdansk i Gdynia,
ktére sa oddalone od siebie o kilka-
nascie kilometréw, funkcjonuja prak-
tycznie jak jeden - a to juz daje na na-
szym akwenie pozycje wiodaca.

Obstugujemy najwieksze stat-
ki, czyli o zanurzeniu do 17 me-
trow. Dzieki temu moga do nas zawi-
ja¢ wszystkie jednostki ptywajace po
Baltyku. Dodatkowo nie wystepuja
tutaj plywy, czyli nie zmienia si¢ po-
ziom wody. Mamy réwniez przewage
zwigzang z niezamarzaniem w okre-
sie zimowym. Ewentualne lekkie za-
mrozenie wody nie wymaga zadnych
operacji. To spora przewaga w sto-
sunku np. do portu w Petersburgu,
ktéry moze by¢ zamrozony nawet
przez kilka miesiecy w roku.

Port Gdansk sukcesywnie zwigk-
sza swoje przetadunki. W 2017 roku
przekroczyliémy historyczng grani-
ce 40 mln ton przetadowanych towa-
réw, za$ po 6 miesigcach 2018 roku
zanotowali$my najwyzsza w Europie
dynamike wzrostu na poziomie 35%.
JesteSmy portem zrdznicowanym:
drobnica to u nas okoto 44%, za$ pa-
liwa plynne stanowia 1/3 naszych
przetadunkoéw. Bardzo preznie roz-
wijamy branze automotive — w 2016
roku przetadowali$my 14 tys. samo-
chodéw, a w 2017 byto ich juz po-
nad 80 tysiecy. Ta dywersyfikacja daje
nam stabilng pozycje na rynku.

NAFTOPORT

Jezeli chodzi o paliwa plynne, to
roczna zdolno$¢ przetadunkowa
Naftoportu wynosi okoto 40 mln ton,
za$ obecnie firma dziata na poziomie
12-13 mln ton rocznie - tyle bowiem
zostalo przeladowane ropy naftowej
i jej produktéw w 2017 roku. Ozna-
cza to, ze istnieje spory zapas w za-
kresie przepustowosci, co daje tez
ogromne zaplecze do dalszego wzro-
stu koniunktury.

Aby wyj$¢ naprzeciw przyszlym
wzrostom, zarzad Portu Gdansk
podjatl dziatania w celu budowy
Portu Centralnego. Maksymalna po-
wierzchnia terenu na to przeznaczo-
nego wyniesie 500 ha, za$§ w efekcie
inwestycji zdolno$¢ przetadunkowa
portu si¢ podwoi. Chcemy przy tym
wdrozy¢ wiele nowosci technicznych
- np. pracujemy z firma Siemens nad
elektrycznym tadowaniem statkow,
mamy tez wszystkie badania i stu-
dium wykonalnosci systemu tanko-
wania statkéw skroplonym gazem.
W 2019 roku odbierzemy koncep-
cje inwestycji, terminale beda po-
wstawaé etapami, w zaleznoéci od
potrzeb prywatnych partnerow,
za§ w 2027 mamy ambicje zakon-
czy¢ budowe.

Zbigniew Piatek

*) DWT (deadweight tonnage) — no$nos¢
statku, podstawowy parametr okresla-
jacy wielko$¢ statku oznaczajacy jego
zdolno$¢ przewozowa. DWT to lacz-
na masa tadunku, zalogi, paliwa, wody,
prowiantu, czesci zamiennych, itd., jaka
statek moze przyja¢ na poktad, nie prze-
kraczajac dopuszczalnego zanurzenia.
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