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Nr. 213 Bekanntmachung der EntschlieBung
des Ausschusses fiir den Schutz
der Meeresumwelt MEPC.355(78)
»vorlaufige Richtlinien von 2022 zu
Korrekturfaktoren und Reisean-
passungen fiir die Berechnung
der KIl (KlI-Richtlinien, G5)“,
in deutscher Sprache

Hamburg, den 29. November 2022
Az.: 11-3-0

Durch die Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehr
wird hiermit die EntschlieBung des Ausschusses fir

den Schutz der Meeresumwelt MEPC.355(78) ,Vor-
laufige Richtlinien von 2022 zu Korrekturfaktoren und
Reiseanpassungen fir die Berechnung der Kll (KlI-
Richtlinien, G5)“, in deutscher Sprache amtlich bekannt
gemacht.
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EntschlieBung MEPC.355(78)
(angenommen am 10. Juni 2022)

Vorlaufige Richtlinien von 2022 zu Korrekturfaktoren
und Reiseanpassungen fiir die Berechnung der Kil
(KlI-Richtlinien, G5)

DER AUSSCHUSS FUR DEN SCHUTZ DER MEERES-
UMWELT,

GESTUTZT AUF Artikel 38 Buchstabe a des Ubereinkom-
mens Uber die Internationale Seeschifffahrts-Organisation
betreffend die Aufgaben, die dem Ausschuss flr den Schutz
der Meeresumwelt (dem Ausschuss) durch internationale
Ubereinkommen zur Verhitung und Bekdmpfung der Mee-
resverschmutzung durch Schiffe Ubertragen werden,

IM HINBLICK DARAUF, dass der Ausschuss auf seiner
sechsundsiebzigsten Tagung mit EntschlieBung MEPC.
328(76), die Revidierte Anlage VI von MARPOL von 2021,
die am 1. November 2022 in Kraft tritt, angenommen hat,

INSBESONDERE IM HINBLICK DARAUF, dass die Revi-
dierte Anlage VI von MARPOL von 2021 (Anlage VI von
MARPOL) Anderungen beziiglich verpflichtender zielori-
entierter technischer und betrieblicher MaBnahmen zur
Verringerung der Kohlenstoffintensitat in der internationa-
len Schifffahrt beinhaltet,

SOWIE IM HINBLICK DARAUF, dass durch Regel 28 Ab-
satz 1 der Anlage VI von MARPOL von den Schiffen, auf
die diese Regel Anwendung findet, gefordert wird, den
erreichten jahrlichen betrieblichen Kohlenstoffintensitats-
indikator (KII) unter Berticksichtigung der von der Organi-
sation entwickelten Richtlinien zu berechnen;

FERNER IM HINBLICK DARAUF, dass bei der Annahme
der EntschlieBung MEPC.336(76) Uber die Richtlinien von
2021 zu den betrieblichen Kohlenstoffintensitétsindikato-
ren und Berechnungsmethoden (KlI-Richtlinien, G1) der
Ausschuss zugestimmt hat, mit Blick auf eine entspre-
chende Erweiterung der Kll-Richtlinien (G1) vor dem In-
krafttreten der vorgenannten Anderungen der Anlage VI
von MARPOL fundierte Vorschlage fur Kll-Korrekturfak-
toren fir bestimmte Schiffstypen, Betriebsprofile und/
oder Reisen zu prfen,

IN DER ERKENNTNIS, dass die oben erwahnten Ande-
rungen der Anlage VI von MARPOL einschlégige Richtli-
nien erfordern, um fir eine einheitliche und wirksame Um-
setzung der Regeln sowie fir ausreichende Vorlaufzeiten
fur die Vorbereitungen der Industrie zu sorgen,

NACH ERFOLGTER PRUFUNG auf seiner achtundsieb-
zigsten Tagung des Entwurfs der Vorldufigen Richtlinien
von 2022 zu Korrekturfaktoren und Reiseanpassungen fir
die Berechnung der Kll (KlI-Richtlinien, G5),

1 BESCHLIESST die Vorldufigen Richtlinien von 2022
zu Korrekturfaktoren und Reiseanpassungen flir die
Berechnung der KlI (Kll-Richtlinien, G5), deren Wort-
laut in der Anlage zu dieser EntschlieBung wiederge-
geben ist;

2 FORDERT die Verwaltungen AUF, die in der Anla-
ge wiedergegebenen Richtlinien bei der Erarbeitung
und Verabschiedung innerstaatlicher Rechtsvor-
schriften zur Inkraftsetzung und Umsetzung der Be-
stimmungen in Regel 28 Absatz 1 der Anlage VI von
MARPOL zu beriicksichtigen;

3 ERSUCHT die Vertragsparteien der Anlage VI von
MARPOL und die anderen Mitgliedsregierungen, die
in der Anlage wiedergegebenen Richtlinien Kapitéa-
nen, Seeleuten, Schiffseignern, Schiffsbetreibern und
jeglichen anderen interessierten Gruppen zur Kennt-
nis zu bringen;

4  STIMMT ZU, diese Richtlinien unter Berticksichtigung
der bei ihrer Umsetzung gewonnenen Erfahrungen
sowie in Anbetracht der nach Regel 28 Absatz 11 der
Anlage VI von MARPOL bis zum 1. Januar 2026 ab-
zuschlieBenden Uberpriifung der betrieblichen MaB-
nahmen zur Verringerung der Kohlenstoffintensitat in
der internationalen Schifffahrt einer regelméBigen
Uberprifung zu unterziehen.

Anlage

Vorlaufige Richtlinien von 2022 zu Korrekturfaktoren
und Reiseanpassungen fiir die Berechnung der Kill
(KlI-Richtlinien, G5)

INHALT
EINLEITUNG
BEGRIFFSBESTIMMUNGEN
ANWENDUNG

FORMEL FUR DEN ERREICHTEN JAHRLICHEN BE-
TRIEBLICHEN Kil (Cllgys) FUR REISEANPASSUN-
GEN UND KORREKTURFAKTOREN

ANHANG 1 - KORREKTURFAKTOREN ZUR VERWEN-
DUNG BEI DER BERECHNUNG DER K|

ANHANG 2 — ANLEITUNG ZUR MELDUNG DES VER-
BRAUCHS AN OI:HALTIGEM BRENNSTOFF
UND DER ZURUCKGELEGTEN ENTFER-
NUNG FUR REISEABSCHNITTE, BEI DE-
NEN DAS SCHIFF DIE KRITERIEN FUR DIE
ANWENDUNG EINER REISEANPASSUNG
ERFULLT

B O R R

1 Einleitung

1.1 Diese Richtlinien befassen sich mit den Korrekturfak-
toren und Reiseanpassungen, die auf die Berechnung
des in Regel 28 der Anlage VI von MARPOL genann-
ten und in den Richtlinien von 2022 zu den betriebli-
chen Kohlenstoffintensitétsindikatoren und Berech-
nungsmethoden (Kll-Richtlinien, G1) (MEPC.352(78))
festgelegten erreichten jahrlichen Kohlenstoffintensi-
tatsindikators (Clly,;,) angewendet werden kdnnen. Es
ist zu beachten, dass die Verwendung der Korrektur-
faktoren und Reiseanpassungen in keinem Fall das in
Regel 20 der Anlage VI von MARPOL dargelegte Ziel
der Verringerung der Kohlstoffintensitat in der inter-
nationalen Schifffahrt untergraben darf.

2 Begriffsbestimmungen

Fur die Zwecke dieser Richtlinien gelten die Begriffs-
bestimmungen in Regel 2 der Anlage VI von MARPOL,
in ihrer jeweils gultigen Fassung. Zusétzlich gelten im
Rahmen dieser Richtlinien die folgenden Begriffsbe-
stimmungen.

2.1 MARPOL bezeichnet das Internationale Ubereinkom-
men von 1973 zur Verhitung der Meeresverschmut-
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zung durch Schiffe mit den Anderungen durch die
dazugehdrigen Protokolle von 1978 und 1997, in sei-
ner geltenden Fassung.

2.2 DCS der IMO bezeichnet das System zur Erfassung
von Daten Uber den Verbrauch an &lhaltigem Brenn-
stoff von Schiffen, auf das in Regel 27 und den damit
zusammenhangenden Bestimmungen der Anlage VI
von MARPOL verwiesen wird.

2.3 Ein Reiseabschnitt bezeichnet einen Zeitabschnitt, in
dem das Schiff nach diesen Richtlinien die Kriterien
fur die Anwendung einer Reiseanpassung erfullt.

2.4 Bei einer Reiseanpassung werden der entsprechende
Brennstoffverbrauch sowie die damit verbundene zu-
rickgelegte Entfernung von der Berechnung des
erreichten KII fir einen bestimmten Zeitabschnitt
vorbehaltlich der Erfillung bestimmter Schwellen-
wert-Bedingungen abgezogen.

2.5 Ein Korrekturfaktor bezeichnet einen Faktor im Z&hler
oder Nenner der Kll-Formel, durch den die Berech-
nung des erreichten Kll angepasst wird.

2.6 Ein Kdhlcontainer bezeichnet einen intermodalen
Schiffscontainer, der fir den Transport von temperatur-
empfindlicher Ladung gekuihlt (einschlieBlich Kihl- und
Gefriercontainer) oder beheizt wird, und welcher seinen
Strom von der Stromversorgung des Schiffes erhalt.

2.7 GemaB Absatz 4.4 der Meereis-Nomenklatur der
WMO von Mérz 2014 bezeichnet die Eisgrenze (ice
edge) die Grenzlinie zu jedem beliebigen Zeitpunkt
zwischen der offenen See und Meereis jeglicher Art,
unabhangig davon, ob es sich um Festeis oder Treib-
eis handelt.

2.8 Ein Tankschiff muss als an einem Umpumpvorgang
(ship to ship operation — STS operation) beteiligt an-
gesehen werden, wenn es nach Regel 41 Absatz 2
der Anlage | von MARPOL eingesetzt wird und die
bewahrten Vorgehensweisen nach dem ,,Ship to Ship
Transfer Guide for Petroleum, Chemical and Lique-
fied Gases"” der OCIMF anwendet. Fir die Zwecke
dieser Richtlinien wird ein Tankschiff fir eine Reise
eingesetzt, die den Zweck hat, einen Umpumpvor-
gang durchzufthren, wenn eine Reise zwischen dem
Lade- und Ldéschplatz der Ladung oder eine Reise
zwischen Ldsch- und Ladeplatz nicht l&anger als 600
Seemeilen ist und die Zeit flr eine jede dieser Reisen
(welche nicht die Hafenliegezeit oder Loschzeit ein-
schlieBt) auf 72 Stunden begrenzt ist.

2.9 Ein Shuttle-Tankschiff bezeichnet ein Tankschiff, das
mit Ausrlistung zur dynamischen Positionierung und
mit spezieller Ausristung fir den Ladungsumschlag
ausgestattet ist, wodurch das Schiff in der Lage ist,
Rohdl an Offshore-Anlagen zu laden.

210 Ein Massengutschiff mit einer Selbstentladeeinrichtung
bezeichnet ein Massengutschiff mit bordseitigem La-
dungsumschlagssystem, das zum L&schen von tro-
ckenem Massengut Uber einen Auslegerférderer oder
ein bordseitiges Rohrleitungssystem eingesetzt wird.

Anwendung

3.1 Fur alle Schiffe, auf die Regel 28 der Anlage VI von
MARPOL Anwendung findet, muss bei der Verwen-
dung von Reiseanpassungen oder Korrekturfaktoren

3.2

3.3

die in Abschnitt 4 festgelegte Formel fur die betrieb-
liche Kohlenstoffintensitat angewendet werden.

Die Einstufung von Schiffen nach den Richtlinien von
2022 ber die betriebliche Kohlenstoffintensitétsklas-
se von Schiffen (Richtlinien dber die Kll-Klasse, G4)
(EntschlieBung MEPC.354(78)) muss unter Verwen-
dung des korrigierten erreichten jéhrlichen betriebli-
chen Kll durchgefuhrt werden.

Korrekturfaktoren flir den Verbrauch an Brennstoff
zur Stromerzeugung FC,..co , fr den Verbrauch des
Kessels FC,,;.- und sonstige verbundene Brennstoff-
verbrauche FC,,,.. dirfen nicht flir Zeitabschnitte ver-
wendet werden, in denen Reiseanpassungen gelten.

Formel fiir den erreichten jahrlichen betrieb-
lichen Kil (Cll,,;,) fir Reiseanpassungen und
Korrekturfaktoren

Die Verwendung von Reiseanpassungen und Korrek-
turfaktoren erfordert die folgenden Anderungen bei
der Formel fur den erreichten betrieblichen Kil (Cllg,)
fur das Gesamtjahr:

Y Cri x {FC; - (FC,oyage; + TF; + (0,75 — 0,03y x
(F Ce/ectr/'cali + F Cbor’/er il + F Cothers /))}
fix f, x f. x fy,se x Capacity x (D, — D,)

Wobei:

e jdie Art des Brennstoffs bezeichnet;

e Cy den Umrechnungsfaktor der Masse des
Brennstoffs in CO,-Masse flir den Brennstoff der
Art j in Ubereinstimmung mit den Richtlinien von
2018 Uber die Methoden zur Berechnung des er-
reichten Energieeffizienz-Kennwerts (Energy Effi-
ciency Design Index (EEDI)) fiir Schiffsneubauten
(EntschlieBung MEPC.308(73), in der durch die
EntschlieBungen MEPC.322(74) und MEPC.332(76)
geanderten Fassung, einschlieBlich moglicher spa-
terer Anderungen), darstellt;

® FC; die in Gramm umgerechnete Gesamtmasse
des im Kalenderjahr verbrauchten Brennstoffs
der Art j, wie sie gemaB dem DCS der IMO ge-
meldet wird, bezeichnet;

®  FC,ouge,; die Masse (in Gramm) des Brennstoffs
der Art j bezeichnet, die wahrend der Reiseab-
schnitte des Kalenderjahrs verbraucht wird, die
nach Absatz 4.1 dieser Richtlinien abgezogen
werden kdnnen;

e T;=(1-AFnu) x FCs; die Menge an Brennstoff
j darstellt, die fur Umpumpvorgénge oder Shut-
tle-Tankschiff-Einsatze entnommen wird, wobei
FCs; = FC; fur Shuttle-Tankschiff und FCs; die
Gesamtmenge an Brennstoff j bezeichnet, der
auf Reisen fir Umpumpvorgange von Schiffen,
die fir Umpumpvorgange eingesetzt werden,
verwendet wird. Wenn TF; > 0, dann gilt FC.ectica;
= Fi Cboiler,j =F Cothers,j = 01

e AF... den auf Shuttle-Tankschiffen oder Reisen
fir Umpumpvorgange nach Absatz 4.2 dieser
Richtlinien anzuwendenden Korrekturfaktor dar-
stellt;
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y; ein fortlaufendes Nummerierungssystem be-
zeichnet, das mit Vags = 0,Vo004 = 1,V005 = 2, USW.
beginnt;

FCelecticarj die Masse (in Gramm) des Brennstoffs
der Art j bezeichnet, der fUr die Erzeugung von
elektrischer Energie verbraucht wird, welcher
nach Absatz 4.3 dieser Richtlinien abgezogen
werden darf;

FChoier; die Masse (in Gramm) des Brennstoffs der
Artj bezeichnet, der durch den Kessel verbraucht
wird und der nach Absatz 4.4 dieser Richtlinien
abgezogen werden darf;

FCoters; die Masse (in Gramm) des Brennstoffs der
Artj bezeichnet, der nach Absatz 4.5 durch sons-
tige zugehdorige brennstoffverbrauchende Geréate
verbraucht wird;

f, den Kapazitatskorrekturfaktor fur Schiffe mit
Eisklasse bezeichnet, wie in den Richtlinien von
2018 lber die Methoden zur Berechnung des er-
reichten Energieeffizienz-Kennwerts (Energy Effi-
ciency Design Index (EEDI)) fiir Schiffsneubauten
(EntschlieBung MEPC.308(73), in der durch Ent-
schlieBungen MEPC.322(74) und MEPC.332(76)
geanderten Fassung, einschlieBlich moglicher
spéterer Anderungen) festgelegt;

f., den Faktor fUr Schiffe mit Eisklasse IA Super
und |IA bezeichnet, wie in den Richtlinien von
2018 lber die Methoden zur Berechnung des er-
reichten Energieeffizienz-Kennwerts (Energy Effi-
ciency Design Index (EEDI)) f(ir Schiffsneubauten
(EntschlieBung MEPC.308(73), in der durch Ent-
schlieBungen MEPC.322(74) und MEPC.332(76)
geanderten Fassung, einschlieBlich moglicher
spéterer Anderungen) festgelegt;

f. die Kubikkapazitatskorrekturfaktoren fir Che-
mikalientankschiffe darstellt, wie in Absatz 2.2.12
der Richtlinien von 2018 UGber die Methoden zur
Berechnung des erreichten Energieeffizienz-
Kennwerts (Energy Efficiency Design Index
(EEDI)) far Schiffsneubauten (EntschlieBung
MEPC.308(73), in der durch EntschlieBungen
MEPC.322(74) und MEPC.332(76) geanderten
Fassung, einschlieBlich méglicher spaterer Ande-
rungen) festgelegt;

f,vse den Korrekturfaktor fur eine schiffsspezifische
freiwillige Verstadrkung der Schiffsstruktur dar-
stellt, wie in Absatz 2.2.11.2 der Richtlinien von
2018 lber die Methoden zur Berechnung des er-
reichten Energieeffizienz-Kennwerts (Energy Effi-
ciency Design Index (EEDI)) fiir Schiffsneubauten
(EntschlieBung MEPC.308(73), in der durch Ent-
schlieBungen MEPC.322(74) und MEPC.332(76)
geadnderten Fassung, einschlieBlich moglicher
spaterer Anderungen) festgelegt, welcher nur auf
Massengutschiffe mit einer Selbstentladeeinrich-
tung anzuwenden ist;

Capacity die Tragfahigkeit oder die Bruttoraumzahl
bezeichnet, wie fiir jeden speziellen Schiffstyp in
den Richtlinien von 2022 zu den Referenzlinien zur
Anwendung auf betriebliche Kohlenstoffintensi-

4.1

tatsindikatoren (Richtlinien zu den KlI-Referenzlini-
en, G2) (EntschlieBung MEPC.353(78)) festgelegt;

e D, die gesamte zurlickgelegte Entfernung (in See-
meilen) bezeichnet, wie sie geméaB dem DCS der
IMO gemeldet wird; und

e D, die zurlckgelegte Entfernung (in Seemeilen)
flr Reiseabschnitte, die nach Absatz 4.1 dieser
Richtlinien von der Berechnung des Kll abgezo-
gen werden kdnnen, bezeichnet.

Wenn die oben genannten Reiseausschluss- oder
Korrekturfaktoren angewendet werden, muss das
Schiff dennoch gemaB Regel 27 der Anlage VI von
MARPOL den Gesamtverbrauch an ¢lhaltigem Brenn-
stoff in Tonnen (t) fiir jede Brennstoffart, die Gesamt-
reisezeit in Stunden (h) und die gesamte zurlickgeleg-
te Entfernung in Seemeilen (SM) an die Verwaltung
melden.

Alle einschlagigen Daten missen im Schiffstagebuch
verzeichnet werden. Jeder Parameter muss, wenn er
verwendet wird, ebenfalls an die Verwaltung gemel-
det werden.

FC,,,.q; fiir die Reiseanpassung

Der Parameter FC,,,.,.; Steht fiir die Gesamtmasse (in
Gramm) des Brennstoffs der Art j, der wahrend der
Reiseabschnitte des Kalenderjahrs verbraucht wird,
und kann von der Berechnung des erreichten Kll ab-
gezogen werden, wenn ein Schiff sich in einer der
folgenden Situationen befindet:

.1 in Regel 3 der Anlage VI von MARPOL festgeleg-
te Szenarien, die die sichere Schiffsfihrung ge-
fahrden kénnen; und

.2 Fahren in Eisverhéltnissen, wobei das Fahren
eines Schiffes mit Eisklasse in einem Seegebiet
innerhalb der Eisgrenze gemeint ist.

In Féllen, in denen FC,,,.,.; verwendet wird:

* muss jede dazugehdrige Entfernung, die zurtick-
gelegt wird, ebenfalls unter Verwendung von D,
abgezogen werden, sonst wiirden Schiffe aus
der zurlickgelegten Entfernung ohne zugehdrige
CO,-Emissionen Nutzen ziehen.

e muss das Schiff die Daten fur die mit Reisean-
passungen verbundenen Abziige nach Anhang 2
dieser Richtlinien an die Verwaltung melden.

4.2 AF;.... fir Korrekturen fiir Shuttle-Tankschiffe

oder Reisen von Tankschiffen, die fiir Umpump-
vorgénge eingesetzt werden

Tankschiffe, die, wie in Absatz 2.8 beschrieben, auf
Reisen fir Umpumpvorgange eingesetzt werden,
kénnen den Korrekturfaktor AFr,..srs auf alle Brenn-
stoffverbrauche, die mit fir Umpumpvorgange durch-
gefihrten Reisen zusammenhangen, einschlieBlich
der Ladungsibergabe am Offshore-Standort, der
Reise, des Ldschens der Ladung und der Wartezeiten
vor Anker oder treibend, fiir die das Schiff meldet,
dass sie Teil eines Umpumgvorgangs und der dazu-
gehorigen Reise sind, anwenden. Der Umpumpvor-
gang schlieBt den Brennstoffverbrauch im Hafen, in
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4.3

dem die Ubergebene Ladung nach einer solchen Rei-
se geldscht wird, ein.

Die Korrektur wird wie folgt berechnet:
AF aiersts = 6,1742 x DWT 024

Wenn AF.ests angewendet wird, durfen FCecyicar,
FC.oier Und FC,yers Nicht verwendet werden.

Shuttle-Tankschiffe, die mit einer Ausristung zur dy-
namischen Positionierung ausgestattet sind, wie
oben in Absatz 2.9 bestimmt, kdnnen den Korrektur-
faktor AF e snue @UF den gesamten Brennstoffver-
brauch anwenden:

Der Korrekturfaktor wird wie folgt berechnet:
AFTanker,Shuttle = 556805 X DWT—0'208

Wenn AFanersnue @ngewendet wird, diirfen FCectican
FChoiters FCothers UNd AF 1,46, 575 Nicht verwendet werden.

FC.jectricasj flir Korrekturen hinsichtlich der elektri-
schen Energie

Der Parameter FC..iica; Steht flir die Masse (in Gramm)
des Brennstoffs der Art j, der fir die Erzeugung von
elektrischer Energie wéhrend des Kalenderjahrs ver-
braucht wird, und kann zu folgenden Zwecken von der
Berechnung des erreichten Kll abgezogen werden:

.1 Fir den Stromverbrauch von Kiihlcontainern (auf
allen Schiffen, auf denen sie beférdert werden)
unter Verwendung der in Teil A von Anhang 1 be-
schriebenen Berechnungsmethode.

.2 Fur den Stromverbrauch fur Ladungskuhlsyste-
me/Ruckverflissigungssysteme auf Gastank-
schiffen und LNG-Tankschiffen.

.3 Flr den Stromverbrauch von Entladepumpen auf
Tankschiffen.

4.4 FC,...; fiir Korrekturen hinsichtlich des

4.5

4.6

Brennstoffverbrauchs des Kessels

Der Parameter FC,;e,,; steht fur die Masse (in Gramm)
des Brennstoffs der Art j, der vom 6lbefeuerten Kes-
sel wahrend des Kalenderjahrs verbraucht wird und
der zu Zwecken der Beheizung der Ladung und des
Léschens der Ladung auf Tankschiffen von der Be-
rechnung des erreichten Kll abgezogen werden kann.
Die Berechnungsmethode flir FCyee,; Wird in Teil B
des Anhangs 1 beschrieben.

FC,ihers; fiir Korrekturen hinsichtlich sonstiger zu-
gehoriger Geréte, die Brennstoff verbrauchen

Der Parameter FC,..,; steht fir die Masse (in Gramm)
des Brennstoffs der Art j, der von mit zugehdrigem
Motor betriebenen Ladepumpen wahrend des Losch-
vorgangs auf Tankschiffen verbraucht wird, und kann
von der Berechnung des erreichten Kll abgezogen
werden.

EEDI- und EEXI-Korrekturfaktoren

Die oben in Absatz 4 beschriebenen EEDI-Korrektur-
faktoren kdnnen angewendet werden, sofern sie in
der technischen EEDI-Akte oder der technischen
EEXI-Akte des Schiffes enthalten sind.

Anhang 1

Korrekturfaktoren zur Verwendung in der
Berechnung des KIli

Teil A. FCpcuical flir Korrekturen hinsichtlich elek-
trischer Energie

1

Kiihlcontainer

FUr Schiffe, die Kiihlcontainer beférdern, kann der Kor-
rekturfaktor FCgpericas Wie folgt angewendet werden:

.1 Fur Schiffe, die Uber die erforderliche Ausristung
verfigen, um den Stromverbrauch der Kihlcon-
tainer zu Uberwachen, kann der kWh-Verbrauch
der Kiihlcontainer wie folgt berechnet werden:

F Celectrical,reefer,j = Reefer kWh x SFOC
wobei:

®  FCepctica reerer; (Verbrauch der Kuhicontainer an 6l-
haltigem Brennstoff) den geschatzten Brennstoff-
verbrauch darstellt, der den in Nutzung befindlichen
beférderten Kiihlcontainern zugerechnet wird.

e Reefer kWh auf dem Schiff durch den kWh-Zahler
auf dem Schiff gemessen wird.

e SFOC den spezifischen Brennstoffverbrauch in
g/kWh gemaB der technischen EEDI-/EEXI-Akte
oder technischen NO,-Akte als einen gewichte-
ten Mittelwert der Motoren, die zur Bereitstellung
der elektrischen Energie genutzt werden, dar-
stellt. Bei Schiffen ohne technische Akte kann ein
Standardwert von 175 g/kWh fur Zweitaktmoto-
ren und 200 g/kWh fir Viertaktmotoren ange-
wendet werden. Bei Abwarmertickgewinnungs-
systemen, wie unter der Kategorie C1in MEPC.1/
Circ.896 bestimmt, liegt der zu verwendende
Wert fiir den SFOC im Ermessen der Verwaltung.

Vorbehaltlich der Zulassung durch die Verwaltung
kénnen alternative Methoden wie die Ableitung des
Verbrauchs an Brennstoff oder kWh von automatisch
erfassten Daten verwendet werden. Es ist zu beach-
ten, dass der kWh-Verbrauch der auf dem Schiff be-
forderten Kihlcontainer nicht den Verbrauch wéah-
rend der Zeitabschnitte beinhalten darf, auf die
Reiseanpassungen angewendet werden.

.2 FUr Schiffe, die nicht tGber die erforderliche Ausriis-
tung verfliigen, um den Stromverbrauch der Kihl-
container zu Uberwachen, kann der kWh-Verbrauch
der Kuhlcontainer wie folgt berechnet werden:

FCotectrical reeterj = CX x 24 x SFOC,,, x (Reefer_days., +
Y Reefer_days,.)

wobei:

e (Cx einen Standardverbrauch eines Kihlcontai-
ners von 2,75 kW/h darstellt.

e Reefer_days.., die Anzahl der Tage Uber den ge-
meldeten Zeitabschnitt darstellt, an denen sich
die Kuhlcontainer in Nutzung befinden, und die-
ser Wert von der Anzahl der in der BAPLIE-Datei
erfassten Kihlcontainer, multipliziert mit der An-
zahl der Seetage, abgeleitet werden kann.

e SFOC,,, gemaB der technischen EEDI-/EEXI-Akte
oder der technischen NO,-Akte den spezifischen
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Brennstoffverbrauch in g/kWh als einen gewich-
teten Mittelwert der zur Bereitstellung von elekt-
rischer Energie genutzten Motoren darstellt. Bei
Schiffen ohne technische Akte kann ein Stan-
dardwert von 175 g/kWh fir Zweitaktmotoren
und 200 g/kWh fir Viertaktmotoren angewendet
werden. Bei Abwarmerlickgewinnungssystemen,
wie unter der Kategorie C1 in MEPC.1/Circ.896
bestimmit, liegt der zu verwendende Wert flr den
SFOC im Ermessen der Verwaltung.

In Hafen, in denen kein Landstrom genutzt wird, muss
die Anzahl der im Hafen in Nutzung befindlichen Kihl-
container wie folgt berechnet werden:

No,Arrival + No.Departure
2

Reefer_days,,: = x Days,qq

wobei:
e Days,,. die Anzahl der Hafenliegetage darstellt.

® Reefer_days,,: die Anzahl der Tage darstellt, an
denen sich die Kihlcontainer wéhrend der Ha-
fenliegezeit in Nutzung befinden.”

e No Arrival die Anzahl der Kiihlcontainer bei An-
kunft darstellt.

e No.Departure die Anzahl der Kihlcontainer bei
Abfahrt darstellt.

In allen Féllen wird die tatsédchliche Anzahl der be-
férderten in Nutzung befindlichen Kihlcontainer in
der BAPLIE-Datei erfasst.

Es ist zu beachten, dass der kWh-Verbrauch der auf
dem Schiff beférderten Kiihicontainer nicht den Ver-
brauch wéhrend der Zeitabschnitte beinhalten darf,
auf die Reiseanpassungen angewendet werden.

2 Ladungskiihlsysteme auf Gastankschiffen und
LNG-Tankschiffen

Fir Gastankschiffe und LNG-Tankschiffe mit elektri-
schen Ladungskihlsystemen oder Ruckverfllssi-
gungsanlagen kann der Korrekturfaktor FC.cicas Wi€
folgt angewendet werden:

.1 Fur Gastankschiffe und LNG-Tankschiffe kann
der Verbrauch an kWh zum Kuhlen der Ladung
wie folgt berechnet werden:

FColectrica cooing; = CoOliNg kWh x SFOC
wobei:

®  FCopctrical cooing; (Verbrauch an élhaltigem Brenn-
stoff zum Kihlen der Ladung) den geschatzten
Brennstoffverbrauch darstellt, der dem Kihlen
von Gasladungen zugerechnet wird.

e Cooling kWh auf dem Schiff durch den kWh-Zah-
ler auf dem Schiff gemessen wird.

e SFOC den spezifischen Brennstoffverbrauch in
g/kWh darstellt, der nach der technischen EEDI-/
EEXI-Akte oder der technischen NO,-Akte mit der

* Die Anzahl der Kihlcontainer an Bord wahrend der Hafenliegezeit
muss so berechnet werden, dass sie der Anzahl der Kiihlcontainer
bei Ankunft und bei Abfahrt, wie oben berechnet, entspricht. Die
gleiche Berechnung gilt fir Reeferdays.., im Hafen.

entsprechenden Stromquelle verbunden ist. Bei
Schiffen ohne technische Akte kann ein Stan-
dardwert von 175 g/kWh fur Zweitaktmotoren
und 200 g/kWh flr Viertaktmotoren angewendet
werden. Bei Abwarmerickgewinnungssystemen,
wie unter der Kategorie C1 in MEPC.1/Circ.896
bestimmt, liegt der zu verwendende Wert fiir den
SFOC im Ermessen der Verwaltung.

Vorbehaltlich der Zulassung durch die Verwaltung
kénnen alternative Methoden wie die Ableitung des
Verbrauchs an Brennstoff oder kWh von automatisch
erfassten Daten verwendet werden. Es ist zu beach-
ten, dass der Verbrauch an kWh zum Kuhlen der La-
dung nicht den Verbrauch wahrend der Zeitabschnitte
beinhalten darf, auf die Reiseanpassungen angewen-
det werden.

Elektrische Entladepumpen auf Tankschiffen

Fur Tankschiffe mit direkt oder indirekt elektrisch an-
getriebenen Entladepumpen kann der Korrekturfaktor
FC.icricas Wie folgt angewendet werden:

.1 FiUr Tankschiffe kann der kWh-Verbrauch zum
Léschen der Ladung wie folgt berechnet werden:

Fi Celectrica/,discharge,/ = dischar, ge kWh x SFOC
wobei:

®  FCloiectricar iscrarge; (der Verbrauch an 6lhaltigem
Brennstoff zum Ldschen der Ladung) den
geschéatzten Brennstoffverbrauch darstellt,
der der Nutzung der Entladepumpen zuge-
rechnet wird.

e Discharge kWh auf dem Schiff durch einen
kWh-Zahler auf dem Schiff gemessen wird.

e  SFOC den spezifischen Brennstoffverbrauch
in g/kWh darstellt, der nach der technischen
EEDI-/EEXI-Akte oder der technischen NO,-
Akte mit der entsprechenden Stromquelle
verbunden ist. Bei Schiffen ohne technische
Akte kann ein Standardwert von 175 g/kWh
fir Zweitaktmotoren und 200 g/kWh fir Vier-
taktmotoren angewendet werden. Bei Ab-
warmerlckgewinnungssystemen, wie unter
der Kategorie C1 in MEPC.1/Circ.896 be-
stimmt, liegt der zu verwendende Wert flr
den SFOC im Ermessen der Verwaltung.

Vorbehaltlich der Zulassung durch die Verwaltung
kénnen alternative Methoden wie die Ableitung des
Verbrauchs an Brennstoff oder kWh von automa-
tisch erfassten Daten verwendet werden. Es ist zu
beachten, dass der kWh-Verbrauch zum Ldschen
der Ladung nicht den Verbrauch wahrend der Zeit-
abschnitte beinhalten darf, auf die Reiseanpassun-
gen angewendet werden.

Teil B. FCg,;er und FCo...s flir Korrekturen hinsichtlich
des Beheizens der Ladung und der Léschvorgénge
auf Tankschiffen

1

FCgoier Zum Beheizen der Ladung und zum
Betrieb der Entladepumpen auf Tankschiffen

FUr Tankschiffe mit brennstoffbefeuerten Kesseln, die
zum Beheizen der Ladung oder fir dampfbetriebene
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Ladepumpen genutzt werden, kann fir den Zeitraum,
in dem die Ladungsbeheizung oder die Entladepum-
pen in Betrieb sind, der folgende Korrekturfaktor an-
gewendet werden:

.1 Bei Kesseln, die zum Beheizen der Ladung ge-
nutzt werden, muss die Menge an Brennstoff, die
vom Kessel verbraucht wird (FCg,.,) durch akzep-
tierte Mittel, z. B. Tankpeilungen oder Durchfluss-
messgerate, gemessen werden.

.2 Fur Tankschiffe, die dampfbetriebene Ladepum-
pen nutzen, muss die Menge an Brennstoff, die
vom Kessel verbraucht wird (FCg,.,) durch akzep-
tierte Mittel, z. B. Tankpeilungen oder Durchfluss-
messgerate, gemessen werden.

Eine bestimmte Menge an Brennstoff, der vom Kessel
wéhrend des Beheizens der Ladung oder wahrend
des Loschbetriebs verbraucht wird, kann anderen
Zwecken, z.B. Heizschlangen, zugerechnet werden.
Es ist nicht erforderlich, diese Mengen aus den ge-
meldeten Mengen herauszurechnen.

Es ist zu beachten, dass der Verbrauch des Kessels
nicht den Verbrauch wéhrend der Zeitabschnitte be-
inhalten darf, auf die Reiseanpassungen angewendet
werden.

2 FCoihers zum Betrieb von Entladepumpen auf Tank-
schiffen

FUr Tankschiffe mit Entladepumpen, die mit einem
zugehdrigen Generator angetrieben werden, muss
die Menge an Brennstoff, die wahrend des Zeitraums
verbraucht wird, in dem die Entladepumpen in Be-
trieb sind, (FCouers) durch akzeptierte Mittel, z.B.
Tankpeilungen oder Durchflussmessgeréate gemes-
sen werden.

Es ist zu beachten, dass der gemaB FCoy. abgezo-
gene Brennstoff nicht den Verbrauch wahrend der
Zeitabschnitte beinhalten darf, auf die Reiseanpas-
sungen angewendet werden.

Anhang 2

Anleitung zur Meldung des Verbrauchs an 6lhaltigem
Brennstoff und der zuriickgelegten Entfernung fiir
Reiseabschnitte, bei denen das Schiff die Kriterien

fur die Anwendung einer Reiseanpassung erfiillt

In diesem Anhang wird eine Anleitung fur die Meldung
und Prifung des Verbrauchs an élhaltigem Brennstoff
und der zurtickgelegten Entfernung im Hinblick auf Reise-
anpassungen gegeben, wenn ein in Regel 3 Absatz 1 der
Anlage VI von MARPOL festgelegtes Szenario gegeben
ist, welches die sichere Schiffsfihrung gefédhrden kann,
oder wenn das Schiff in Eisverhéltnissen fahrt.

1 Der Verbrauch an élhaltigem Brennstoff flir Reiseab-
schnitte muss den gesamten an Bord verbrauchten
6lhaltigen Brennstoff umfassen, einschlieBlich unter
anderem des von Hauptmotoren, Hilfsmotoren, Gas-
turbinen, Kesseln und Inertgasgeneratoren ver-
brauchten dlhaltigen Brennstoffs, fir jede Art des
verbrauchten 6lhaltigen Brennstoffs, unabhangig da-
von, ob sich ein Schiff in Fahrt befindet oder nicht. Zu
den Methoden zur Erfassung der Daten Uber den Ver-

brauch an 6lhaltigem Brennstoff in metrischen Ton-
nen gehoéren die Methode unter Verwendung von
Durchflussmessgeraten oder die Methode unter Ver-
wendung einer bordseitigen Kontrolle der Bunker-
tanks fur élhaltigen Brennstoff, wie in den Abséatzen
7.1.2 bzw. 7.1.3 der Richtlinien von 2022 fiir die Erstel-
lung eines Schiffsenergieeffizienz-Managementplans
(SEEMP-Richtlinien) (EntschlieBung MEPC.346(78)) be-
schrieben.

Die zurlickgelegte Entfernung tber Grund in Seemei-
len fiir Reiseabschnitte muss nach Regel V/28 Ab-
satz 1 von SOLAS im Schiffstagebuch aufgezeichnet
und an die Verwaltung Ubermittelt werden.

Am Ende der Reise, wenn das Schiff wahrend seiner
Reise auf Eisverhéltnisse getroffen ist, wenn das
Schiff zwischen den Eisgrenzen oder zwischen der
Eisgrenze und dem Hafen gefahren ist, oder wenn ein
in Regel 3 Absatz 1 der Anlage VI von MARPOL fest-
gelegtes Szenario eingetreten ist:

.1 darfdernach Absatz 7.1.2 oder 7.1.3 der SEEMP-
Richtlinien gemessene verbrauchte dlhaltige
Brennstoff flir den Reiseabschnitt nicht in die Be-
rechnungen flr den durchschnittlichen jahrlichen
erreichten Kll-Indexwert einbezogen werden;

.2 wenn der Reiseabschnitt bei Eintreten eines der
in Regel 3 Absatz 1 der Anlage VI von MARPOL
festgelegten Szenarios aus den Berechnungen
des erreichten Kll-Index-Wertes ausgeschlossen
wird, muss die zurlickgelegte Entfernung im
Uberwachungsplan des SEEMP eindeutig ange-
geben werden, das Schiffstagebuch muss Ein-
trage von Daten Uber den Reiseabschnitt unter
Angabe von Datum, Uhrzeit und Position des
Schiffes flr den Zeitpunkt enthalten, an dem ein
in Regel 3 Absatz 1 der Anlage VI von MARPOL
festgelegtes Szenario eintritt, sowie fir den Zeit-
punkt, an dem dieses beendet ist, und die Daten
missen in das Format fiir die Meldung der Daten
aufgenommen werden;

.3 wenn der Reiseabschnitt aufgrund des Fahrens
in Eisverhaltnissen aus den Berechnungen des
erreichten Kll-Indexwertes ausgeschlossen wird,
muss die zuriickgelegte Entfernung im Uberwa-
chungsplan des SEEMP eindeutig angegeben
werden, das Schiffstagebuch muss Eintrage von
Daten tiber den Reiseabschnitt unter Angabe von
Datum, Uhrzeit und Position des Schiffes flir den
Zeitpunkt enthalten, an dem das Schiff auf Eis-
verhaltnisse trifft, sowie fiir den Zeitpunkt, an
dem keine Eisverhéltnisse mehr vorliegen, und
die Daten mussen in das Format fur die Meldung
der Daten aufgenommen werden.

Die Zusammenfassung der Uberwachungsdaten, die
Aufzeichnungen des gemessenen Verbrauchs an 6l-
haltigem Brennstoff und der zurlickgelegten Entfer-
nung fiir Reiseabschnitte enthélt, muss an Bord ver-
fagbar sein. Eiskarten beztglich der Reiseabschnitte
missen ebenfalls verfligbar sein, wenn das Schiff in
Eisverhaltnissen gefahren ist.
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Abbildung 1: Beispiel einer Eiskarte fiir das Ostseegebiet
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