1679
W imieniu Rzeczypospolitej Polskiej
PREZYDENT RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
podaje do powszechnej wiadomosci

W dniu 26 wrze$nia 1997 r. zostat przyjety w Londynie Protokét wprowadzajgcy Zatgcznik VI do Migdzyna-
rodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973, zmodyfikowanej przynaleznym
do niej Protokétem z 1978 r. (MARPOL 73/78) — Przepisy o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza przez
statki wraz z Kodeksem technicznym kontroli emisji tlenkdw azotu z okretowych silnikéw wysokopreznych.

Przektad
PROTOKOL Z 1997 R.

UZUPELNIAJACY MIEDZYNARODOWA KONWENCJE
0 ZAPOBIEGANIU ZANIECZYSZCZANIU MORZA PRZEZ STATKI, 1973,
ZMODYFIKOWANA PRZYNALEZNYM DO NIEJ PROTOKOLEM Z 1978 r.
STRONY NINIEJSZEGO PROTOKOLU,

BEDAC STRONAMI Protokétu z 1997 r. odnoszacego sie do Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanie-
czyszeczaniu morza przez statki, 1973,

UZNAJAC, potrzebe kontroli i zapobiegania zanieczyszczeniu powietrza przez statki,

PRZYWOLUJAC 15 regute Deklaracji z Rio dotyczacej srodowiska i rozwoju, wzywajacag do podjecia przedsig-
wzieé zapobiegajgcych,

UWAZAJAC, ze cel ten najpetniej mozna osiagnac¢ przez przyjecie Protokotu 1997 r. jako uzupetnienia do Mie-
dzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973/78,

UZGODNILY, co nastepuje:

Artykut 1
Dokument, do ktorego odnoszg sie zmiany

Dokumentem, do ktérego odnosi sig niniejszy Protokdt, jest Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanie-
czyszczaniu morza przez statki, 1973/78 (dalej zwana Konwencja).
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Artykut 2
Dodanie Zatacznika VI do Konwencji

Dodaje sie Zatacznik VI zatytutowany Przepisy o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza przez statki, ktérego
tekst przedstawiony jest w Zataczniku do niniejszego Protokétu.

Artykut 3
Zobowiazania ogdlne

1 Konwencja i niniejszy Protokdt, rdwniez dla Stron niniejszego Protokdtu, majg by¢é odczytywane i inter-
pretowane tacznie, tak jakby stanowity jeden dokument.

2 Kazde powotanie sie na niniejszy Protokdét stanowi jednoczesnie powotanie sie na Zatacznik do niego.

Artykut 4
Procedura wprowadzania poprawek

Stosujac artykut 16 Konwencji przy wprowadzaniu poprawek do Zatacznika Vli jego dodatkdw, Strone Konwen-
cji wymieniong w art. 16 nalezy rozumie¢ jako Panstwo-Strone niniejszego Zatacznika.

ARTYKULY KONCOWE

Artykut 5
Podpisanie, ratyfikacja, przyjecie, zatwierdzenie i przystapienie

1 Niniejszy Protokét bedzie otwarty do podpisu w siedzibie Miedzynarodowej Organizacji Morskiej {dalej
zwanej Organizacjg) od dnia 1 stycznia 1998 r. do dnia 31 grudnia 1998 r., a nastepnie otwarty do przystapie-
nia. Strona niniejszego Protokdtu moga stac sie tylko panstwa, ktére ratyfikowaty Protokét 1978 do Miedzyna-
rodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973 (dalej zwany Protckétem 1978)
przez:

(a) podpisanie bez zastrzezen;

{b) podpisanie z zastrzezeniem ratyfikatciji, przyjecia lub zatwierdzenia, po ktorym nastapi ratyfikacja, przy-
jecie lub zatwierdzenie lub

{c) przystapienie.

2 Ratyfikacja, przyjecie, zatwierdzenie [ub przystapienie nastepuje przez ztozenie w tym celu odpowiednie-
go dokumentu Sekretarzowi Generalnemu Organizacji (dalej zwanemu Sekretarzem Generalnym).

Artykut 6
Wejscie w zycie
1 Niniejszy Protokét wejdzie w zycie po uptywie dwunastu miesiecy od dnia, w ktérym co najmniej pietna-

$cie panstw, ktorych floty handlowe stanowig facznie nie mniej niz 50 procent pojemnosci brutto swiatowej flo-
ty handlowej, stanie sig stronami, zgodnie z artykutem 5 niniejszego Protokotu.

2 Kazdy dokument dotyczacy ratyfikacji, przyjecia, zatwierdzenia lub przystapienia, ztozony po dacie wej-
$cia w zycie niniejszego Protokdtu, nabiera mocy po trzech miesigcach od daty jego ztozenia.

3 Po dniu, w ktoérym poprawka do niniejszego Protokdtu zostata przyjeta zgodnie z artykutem 16 Konwen-
cji, kazdy ztozony dokument dotyczacy ratyfikacji, przyjecia, zatwierdzenia lub przystapienia bedzie odnosic sie
do niniejszego Protokétu wraz z poprawka. ) '

Artykut 7
Wypowiedzenie

1 Niniejszy Protokdt moze byé wypowiedziany przez Strong Protokétu w kazdym czasie po uptywie pigciu
lat od daty wejscia w zycie Protokétu w stosunku do danej Strony.

2 Wypowiedzenie ma by¢ dokonane przez ztozenie dokumentu Sekretarzowi Generalnemu.

3 Wypowiedzenie nabierze mocy po uptywie dwunastu miesief:y od daty otrzymania notyfikacji przez Se-
kretarza Generalnego albo po uptywie dtuzszego okresu, ktéry moze by¢ okreslony w tej notyfikacji.

4 Przez wypowiedzenie Protokétu 1978 zgodnie z artyku!em Vi na!eiy rozumiec réwniez wypowiedzenie ni-
niejszego Protokétu zgodnie z powyiszym artykufem._Takle wypowiedzenie wchodzi w zycie z data, z ktdra
wchodzi w zycie wypowiedzenie Protokétu 1978 zgodnie z artykutem VIl tego Protokétu.
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Artykut 8
Depozytariusz

1 Niniejszy Protokot zostanie ztozony Sekretarzowi Generalnemu (zwanemu dalej Depozytariuszem).
2 Depozytariusz:
(a) zawiadomi wszystkie panstwa, ktére podpisaly ten Protokét lub przystapity do niego, o:

(i) kazdym nowym podpisaniu lub ztozeniu dokumentu dotyczacego ratyfikacji, przyjecia, zatwier-
dzenia lub przystgpienia i dacie powyzszego;

(ii) dacie wejscia w zycie niniejszego Protokotu; i

(iii) ztozeniu kazdego dokumentu wypowiedzenia niniejszego Protokétu wraz z datg jego otrzymania
i data, od ktorej wypowiedzenie to nabiera mocy i

{b) przekaze uwierzytelnione odpisy niniejszego Protokdfu wszystkim panstwom, ktére podpisaty Proto-
kot tub do niego przystapity.

3 Z chwilg wejscia w zycie niniejszego Protokotu, Depozytariusz przekaze jego uwierzytelniony odpis Sekre-
tarzowi Naroddéw Zjednoczonych w celu zarejestrowania i ogtoszenia, zgodnie z artykutem 102 Karty Narodow
Zjednoczonych.

Artykut 9
Jezyki

Niniejszy Protokét zostat sporzgdzony w jednym egzemplarzu w jezykach arabskim, chinskim, angielskim, fran-
cuskim, rosyjskim i hiszpanskim, przy czym tekst ich jest identyczny.

NA DOWOD POWYZSZEGO nizej podpisani, nalezycie upowaznieni w tym celu przez swoje Rzady, podpisali
niniejszy Protokdt.

SPORZADZONO W LONDYNIE dnia dwudziestego sz6stego wrzesnia tysigc dziewiecset dziewigcdziesigtego
siddmego roku.

ZAtACZNIK

ZALACZNIK VI DO MIEDZYNARODOWEJ KONWENCJI O ZAPOBIEGANIU ZANIECZYSZCZANIU MORZA
PRZEZ STATKI, 1973, ZMIENIONEJ PRZYNALEZNYM DO NIEJ PROTOKOLEM 1978.

Dodaje sig nastepujgcy Zatgcznik VI po istniejgcym Zataczniku V:
| ~LALACZNIK VI
PRZEPISY O ZAPOBIEGANIU ZANIECZYSZCZANIU POWIETRZA PRZEZ STATKI
ROZDZIAL | — POSTANOWIENIA OGOLNE

Prawidto 1
Zastosowanie

Postanowienia niniejszego Zatgcznika majg zastosowanie do wszystkich statkow, z wylgczeniem tych, o ktérych
mowa w Prawidtach 3, 5, 6, 13, 15, 18 i 19 niniejszego Zatacznika.

Prawidto 2
Definicje

W niniejszym Zatgczniku:
(1) Podobne stadium budowy oznacza stadium, w ktérym:
{a) rozpoczyna sie budowa, ktérg mozna zidentyfikowac jako budowe okreslonego statku, i

{b) rozpoczat sig montaz statku, obejmujac co najmniej 50 t lub 1 % zatozonej masy wszystkich materia-
tow konstrukcyjnych, przy czym nalezy wzigé pod uwage mniejszg z wymienionych wartosci masy.
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(2)

(3)

(4)

{5)

(6)

{12)

(13)

Zasilanie ciggte zdefiniowane jest jako proces, w ktérym odpadki wprowadzane s do komory spalania

bez ludzkiej pomocy podczas normalnej pracy spalarki, pracujacej przy temperaturze w komotrze spalania
od 850 °C do 1 200 °C.

Emisja oznacza substancje wydalane ze statkéw do atmosfery lub wody, ktére sg przedmiotem kontroli
wymienionej w niniejszym Zataczniku.

Nowa instalacja, w nawigzaniu do Prawidfa 12 niniejszego Zatacznika, oznacza instalacje systemow, wy-
posazenie, wiaczajgc w to nowe przenosne zespoly gasnicze, izolacje lub inne materiaty znajdujace sie na
statku po dacie wejscia niniejszego Zatgcznika w zycie, lecz bez remontowania lub dopetniania wczesniej
zamontowanych instalacji, wyposazenia, izolacji lub innych materiatéw, lub dopetniania przenosnych ze-
spotéw gasniczych.

Kodeks techniczny NO, oznacza Kodeks techniczny kontroli emisji tlenkow azotu z okretowych silnikéw
wysokopreznych uchwalony Rezolucjg nr 2 Konferencji, z poprawkami dodanymi przez Organizacje, pod
warunkiem ze poprawki te zostang uchwalone i wejda w zycie zgodnie z postanowieniami artykutu 16 ni-
niejszej Konwencji, dotyczacymi procedury wprowadzania poprawek, majgcej zastosowanie do dodatku
do Zatacznika.

Substancje niszczace warstwe ozonowg oznaczaja kontrolowane substancje zdefiniowane w 4 paragrafie
1 artykutu Protokdtu Montrealskiego dotyczacego substancji niszczacych warstwe ozonowa, 1987, wymie-
nione w Zatacznikach A, B, C lub E tego Protokotu, w tek$cie obowigzujgcym w momencie zastosowania
lub interpretacji niniejszego Zatacznika.

Substancje niszczace warstwe ozonowa mogace znajdowac sie na statku obejmuja, lecz nie sg ograniczo-
ne do nizej wymienionych:

Halon 1211 Bromochlorodifluorometan

Halon 1301 Bromotrifluorometan

Halon 2402 1,2-Dibromo-1,1,2,2-tetrafluoroetan (znany tez jako Halon 114B2)

CFC-11 Trichlorofluorometan
CFC-12 Dichlorodifluorometan
CFC-113 1,1,2-Trichloro-1,2,2-trifluoroetan

CFC-114 1,2-Dichloro-1,1,2,2-tetrafluoroetan
CFC-115 Chloropentafluoroetan

Olej szlamowy oznacza szlam z wiréwek paliwa lub oleju, odpadki olejowe z systemdéw smarowych nape-
doéw gtownych i pomocniczych lub odpadki z odolejaczy, urzadzen filtrujacych lub wanien $ciekowych.

Spalanie na statku oznacza spalanie odpadoéw lub innych rzeczy — takich, ktore wytwarzane sg na statku
podczas jego normalnej eksploatacji.

Spalarka okretowa oznacza urzadzenie przeznaczone przede wszystkim do spopielania odpadkdw.

Statki budowane oznaczajg statki, dla ktorych potozono stepke lub ktére znajduja sie w podobnym sta-
dium budowy.

Obszar kontroli emisji SO, oznacza obszar, gdzie pomiar emisji SO, ze statkow jest obowigzkowo wyma-
gany w celu zapobiegania, redukcji i kontroli zanieczyszczenia powietrza przez SO, a ich oddziatywanie
na obszary ladowe i powietrza poddawane jest uwaznej obserwacji. Obszary kontroli emisji SO, obejma
obszary wymienione w Prawidle 14 niniejszego Zatacznika.

Zbiornikowiec oznacza zbiornikowiec olejowy zdefiniowany V\_/‘Prawidle 1 (4) Zatgcznika | lub chemikalio-
wiec zdefiniowany w Prawidle 1 (1) Zatgcznika Il tej Konwenciji.

Protokdt 1997 oznacza Protokét 1997 uchwalony jako uzupetnienie do Migdzynarodowej konwencji o za-
pobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973, uzupetnionej Protokétem 1978 do niej przynalez-
nym. ’

Prawidfo 3
Wyjatki ogdine

Prawidia niniejszego Zatacznika nie maja zastosowania do:

(a) jakiejkolwiek emisji niezbednej do utrzymania bezpieczeristiwa statku lub ratowania 2ycia na morzu
lub
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(1M

(2)

(1

(2)

(3)

(4)

{b) jakiejkolwiek emisji bedacej skutkiem uszkodzenia statku lub jego wyposazenia:

(i) zapewniajac, ze zostaty podjete wszystkie niezbedne $rodki ostroznosci przeznaczone do zapobie-
gania lub minimalizacji emisji po wystgpieniu uszkodzenia lub wykryciu emisji i

(it} z wyjatkiem przypadku, jezeli armator lub kapitan dziatat z zamiarem uszkodzenia lub nierozwaz-
nie, majac $wiadomosé, ze prawdopodobnie spowoduje to uszkodzenie.

Prawidto 4
Urzadzenia rownowazne

Administracja moze zezwoli¢ na zamontowanie na statku osprzetu, materiatu, urzadzenia lub aparatu, in-
nych niz wymagane niniejszym Zatacznikiem, jesli taki osprzet, materiat, urzadzenie lub aparat sg co naj-
mniej réwnie skuteczne jak te, ktére sg wymagane niniejszym Zatgcznikiem.

Administracja, ktéra wyrazi zgode na zamontowanie na statku osprzetu, materiatu, urzadzenia lub apara-
tu, innego niz wymagane niniejszym Zatacznikiem, ma poinformowac o tym Organizacje, w celu rozesta-
nia szczegotow takiej zgody Stronom Konwencji do ich wiadomosci i w celu podjecia przez nie odpowied-
niego dziatania, jesli zaistnieje taka potrzeba.

ROZDZIAL Il — PRZEGLAD, CERTYFIKACJA | SRODKI KONTROLI

Prawidto 5
Przeglady i inspekcje

Na kazdym statku, o pojemnosci brutto 400 ton rejestrowych i wigkszej, oraz na kazdym posadowionym
i ptywajgcym urzadzeniu wiertniczym lub innej platformie maja by¢ przeprowadzane nizej okreslone prze-
glady:

{(a) przeglad zasadniczy, przed oddaniem statku do eksploatacji lub przed wydaniem po raz pierwszy
swiadectwa wymaganego w Prawidle 6 niniejszego Zatacznika. Przeglad ten ma by¢ taki, aby dawat
pewnosé, ze wyposazenie, instalacje, osprzet, urzadzenia i materiaty w petni odpowiadajg majgcym
do nich zastosowanie wymaganiom niniejszego Zatacznika;

(b) przeglady okresowe, przeprowadzane w odstepach czasu ustalonych przez administracje, lecz nie-
przekraczajacych pieciu lat, tak przeprowadzane, aby upewnic sig, ze wyposazenie, instalacje, osprzet,
urzadzenia i materiaty w petni odpowiadaja majacym do nich zastosowanie wymaganiom niniejsze-
go Zatacznika.

(c) co najmniej jeden przeglad posredni, w okresie waznosci certyfikatu i dajacy pewnosé, ze wyposaze-
nie i urzadzenia sg w pelni zgodne z wymaganiami niniejszego Zatacznika i znajduja sie w dobrym
stanie zapewniajacym ich odpowiednig prace. W przypadku gdy taki przeglad jest przeprowadzony
tylko jeden raz w okresie waznosci certyfikatu i gdy okres certyfikatu przekracza dwa i pot roku, to ma
byé¢ on przeprowadzony na sze$¢ miesiecy przed lub sze$¢ miesiecy po uptywie potowy okresu waz-
nosci certyfikatu. Przeprowadzenie takiego przegladu posredniego ma by¢ odnotowane w certyfika-
cie wydanym na podstawie Prawidta 6 niniejszego Zatacznika.

W przypadku statkéw o pojemnosci brutto mniejszej niz 400 ton rejestrowych administracja moze ustalié

odpowiednie sposoby upewnienia sig, ze sg spetnione majace do nich zastosowanie postanowienia ni-
niejszego Zatgcznika.

Przeglady statkéw w zakresie dotyczacym egzekwowania postanowien niniejszego Zatgcznika maja byc¢
wykonywane przez funkcjonariuszy administracji. Administracja moze jednak powierzy¢ przeglady mia-
nowanym w tym celu inspektorom lub upowaznionym przez siebie organizacjom. Takie organizacje ma-
ija spetniaé wytyczne uchwalone przez Organizacje”. W kazdym przypadku zainteresowana administracja
powinna mie¢ catkowitg pewnosé, ze nadzdr jest przeprowadzony skutecznie i w petnym zakresie.

Nadzor nad silnikami i wyposazeniem na zgodnos$¢ z Prawidiem 13 niniejszego Zatacznika powinien by¢
przeprowadzony zgodnie z wymaganiami Kodeksu technicznego NO,.

Administracja ma wydac¢ zarzadzenia dotyczgce nieplanowanych inspekcji, ktére maja byé przeprowadza-
ne w okresie trwania swiadectwa. inspekcje takie majg zapewnié, ze statek i jego wyposazenie sg nadal
pod kazdym wzgledem w stanie wystarczajagcym do prawidtowego funkcjonowania, zgodnie z przezna-
czeniem statku. Inspekcje tego rodzaju moga by¢ przeprowadzane przez wtasne stuzby inspekcyjne lub

* Patrz: Wytyczne dotyczace autoryzacji organizacji dziatajagcych w zastepstwie administracji, uchwalone przez Organizacje
Rezolucja A.739(18), i wykazy funkcji nadzoru i certyfikacji organizacji dziatajacych w zastepstwie administracji, uchwalo-
ne przez Organizacje Rezolucjg A.789(19).
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(6)

(8)

(1

(1)

(2)

(3)

(4)

przez inspektorow mianowanych, lub — na prosbe administracji — przez organa innych Stron Konwen-
cji. W przypadku gdy administracja na podstawie ustepu (1) niniejszego Prawidfa wprowadzi obowiazko-
we przeglady roczne, powyzisze nieplanowane inspekcje nie s3 wymagane.

Jezeli mianowany inspektor lub upowazniona organizacja stwierdza, ze stan wyposazenia w znacznym
stopniu nie odpowiada danym zawartym w $wiadectwie, to taki inspektor lub organizacja ma niezwlocz-
nie zapewnic¢, aby zostaty podjete dziatania majace na celu dokonanie napraw, oraz powinien we wiasci-
wym czasie powiadomié administracje. Jezeli nie zostang podjete dziatania w celu dokonania napraw, to
swiadectwo nalezy wycofac i niezwtocznie powiadomi¢ administracje. Jezeli statek znajduje sie w porcie
innej Strony Konwencji, to rowniez nalezy powiadomi¢ niezwtocznie odpowiednie wiadze panstwa por-
tu. Jezeli funkcjonariusz administracji, mianowany inspektor lub uznana organizacja powiadomita odpo-
wiednie wifadze panstwa portu, to rzad zainteresowanego panstwa portu ma udzieli¢ takiemu funkcjona-
riuszowi, inspektorowi lub organizacji niezbednej pomocy w wykonaniu ich obowigzkéw, okreslonych
w niniejszym Prawidle.

Wyposazenie ma by¢ utrzymane zgodnie z postanowieniami niniejszego Zatgcznika i zadne zmiany w wy-
posazeniu, instalacjach, osprzecie, urzgdzeniach lub materiatach objetych nadzorem nie moga by¢ wyko-
nane bez wyraznej zgody administracji. Bezposrednia wymiana tego wyposazenia i osprzetu na wyposa-
Zenie i osprzet, zgodne z postanowieniami niniejszego Zatacznika, jest dozwolona.

llekro¢ zdarzy sie wypadek na statku lub zostanie wykryta awaria wptywajgca powaznie na poprawnosé
dziatania badz kompletnos¢ wyposazenia objetego niniejszym Zatacznikiem, kapitan lub armator statku,
przy pierwsze] nadarzajacej sie okazji, powinni powiadomié o tym administracje, upowazniong organiza-
cje lub mianowanego inspektora, ktérzy wydali odpowiedni certyfikat.

Prawidto 6
Wydawanie Miedzynarodowego certyfikatu o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza

Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza powinien byé wydany po dokona-
niu przegladu, zgodnie z postanowieniami Prawidta 5 niniejszego Zatacznika dla:

(a) kazdego statku o pojemnosci brutto 400 ton rejestrowych lub wigkszej, ktory odbywa podréze do por-
tow lub terminali podlegajgcych jurysdykcji innych panstw bedacych Stronami Konwencji, i

(b) platform i urzadzen wiertniczych, ktore odbywaja podroze na wody bedace wtasnoscia lub podiega-
jace jurysdykcji innych panstw bedacych stronami Protokotu 1997.

Statkom zbudowanym przed data wejscia w zycie Protokotu 1997 nalezy wydaé Miedzynarodowy certyfi-
kat o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza zgodnie z ustepem (1) niniejszego Prawidta, nie pézniej niz
przy pierwszym planowanym dokowaniu po wejsciu w zycie Protokétu 1997, lecz w zadnym przypadku
nie pdézniej niz 3 lata od wejscia w zycie Protokotu 1997.

Certyfikat taki ma by¢ wydany albo przez administracje, albo przez osobe lub organizacje nalezycie przez
nig upowaznione. W kazdym przypadku administracja ponosi petna odpowiedzialnos$¢ za certyfikat.

Prawidio 7
Wydawanie certyfikatu przez inny Rzad

Rzad kraju bedacego Strong Konwencji moze na prosbe administracji spowodowaé przeprowadzenie
przegladu statku i jesli uzna on, iz postanowienia niniejszego Zafacznika zostaty spefnione, to powinien
on wydac¢ lub upowaini¢ do wydania statkowi Miedzynarodowego certyfikatu o zapobieganiu zanieczysz-
czaniu powietrza zgodnie z niniejszym Zatacznikienr

Kopia certyfikatu i sprawozdania maja byé przekazane — tak szybko, jak to bedzie mozliwe — administra-
cji, ktéra prosita o ich wydanie.

Certyfikat w ten sposob wydany ma zawiera¢ oswiadczenie stwierdzajace, iz zostat wydany na prosbe ad-
ministracji, ma takg sama moc prawng i jest tak samo uznawany jak certyfikat wydany na zgodnos¢ z Pra-
widtem 6 niniejszego Zatacznika.

Nie nalezy wydawa¢ Miedzynarodowego certyfikatu o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza statkowi,
ktory jest uprawniony do ptywania pod banderg panstwa, ktore nie jest strong Protokétu 1997.

Prawidlo 8
Formularz certyfikatu

Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza ma by¢ napisany w oficjainym jezyku
wystawiajgcego go kraju, w formie odpowiadajacej wzorowi podanemu w Uzupetnieniu | do niniejszego Za-
tacznika. Jezeli zastosowany jezyk nie jest ani jezykiem angielskim, ani francuskim, to tekst certyfikatu ma za-
wieraé ttumaczenie na jeden z tych jezykow.
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Prawidto 9
Okres waznosci certyfikatu i jego przedtuzanie

Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza ma byé wydawany na okres waz-
nosci okreslony przez administracje, lecz nie powinien on przekraczac 5 lat od daty wydania.

Pigcioletni okres waznosci Migdzynarodowego certyfikatu o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza nie
moze zostaé przedtuzony, z wyjatkiem spetnienia warunkow ustepu (3) niniejszego Prawidta.

Jezeli statek w czasie, gdy Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza traci
wazno$é, nie znajduje sig w porcie panstwa, ktorego flage podnosi lub w ktérym bedzie poddany przeglg-
dowi, administracja moze przedtuzy¢ certyfikat na czas nie dtuzszy niz 5 miesiecy. Takie przedtuzenie ma
byé przyznane tylko w celu zezwolenia na dokonczenie statkowi podrézy do portu panstwa, ktorego flage
podnosi lub do tego, w ktérym bedzie poddany przegladowi, i tylko w przypadkach, gdy jest to uzasad-
nione i wtasciwe. Po przybyciu statku do portu panstwa, ktorego flage podnosi lub do tego, w ktérym be-
dzie poddany przegladowi, statek nie moze byé upowazniony na mocy wyzej wymienionego przedfuzenia
do opuszczenia portu panstwa bez uzyskania nowego Miedzynarodowego certyfikatu o zapobieganiu za-
nieczyszczaniu powietrza.

Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza ma traci¢ waznosé w kazdej z ni-
zej wymienionych okolicznosci:

(a) jezeli inspekcje i przeglady nie zostang przeprowadzone w terminach okreslonych w Prawidle 5 niniej-
szego Zatacznika;

{b) jezeli bez zgody administracji miaty miejsce istotne zmiany w wyposazeniu, systemach, osprzecie,
urzadzeniach lub materiatach, do ktérych ma zastosowanie niniejszy Zatacznik, z wyjatkiem wymiany
tego osprzetu lub wyposazenia na wyposazenie lub osprzet zgodny z wymaganiami niniejszego Za-
tacznika. Dla celéw Prawidta 13, jako istotne zmiany nalezy rozumiec jakakolwiek zmiane lub regula-
cje systemu, osprzetu lub urzadzen silnika, ktérych efektem jest to, ze majace zastosowanie do tego
silnika ograniczenia emisji tlenku azotu nie beda juz diuzej spetnione;

{c) podczas przejscia statku pod banderg innego panstwa. Nowy certyfikat powinien by¢ wydany tylko
wtedy, gdy rzad wydajacy nowy certyfikat jest w petni przekonany, ze statek catkowicie spetnia wy-
magania Prawidta 5 niniejszego Zatacznika. W przypadku przekazywania statku pomiedzy panstwami
bedacymi Stronami Konwencji, na zyczenie, kiére mozna wystosowacé w okresie trzech miesiecy od
daty przekazania statku, rzad panstwa bedacego Strong Konwencji, ktérego bandere statek uprzednio
podnosit, powinien przekaza¢ administracji tak szybko, jak bedzie to mozliwe, kopie Miedzynarodowe-
go certyfikatu o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza posiadanego przez statek przed przekaza-
niem oraz, jezeli to mozliwe, kopie zwigzanego z nim sprawozdania z odpowiedniego przegladu.

Prawidto 10
Kontrola przez panstwo portu spefnienia wymagan eksploatacyjnych

Jezeli zaistniejg wyrazne podstawy do powzigcia przekonania, ze kapitan statku lub zatoga nie s3 dosta-
tecznie zaznajomieni z zasadniczymi dla statku procedurami, odnoszgcymi sie do zapobiegania zanie-
czyszczeniu powietrza przez statki, to statek taki bedzie w czasie postoju w porcie lub pozabrzegowej przy-
stani morskiej (offshore terminal) bedacym pod jurysdykcjg innej Strony Protokétu 1997 poddany inspek-
cji w przedmiocie wymagan eksploatacyjnych okreslonych przez niniejszy Zatacznik, przeprowadzanej
przez nalezycie upowaznionego przez t¢ Strong inspektora.

W okolicznosciach wskazanych w ustepie (1) niniejszego Prawidta, Strona podejmie takie kroki, aby wyj-
$cie statku w morze nie nastagpito do czasu, gdy sytuacja bedzie zgodna z wymaganiami niniejszego Za-
tacznika.

W celu spetnienia niniejszego prawidta nalezy stosowac¢ procedury dotyczgce kontroli panstwa portu za-
pisane w artykule 5 niniejszej Konwencji.

Prawidto niniejsze nie dopuszcza jakiejkolwiek interpretacji zmierzajgcej do ograniczenia praw i obowigz-

kow Strony przeprowadzajgcej kontrole spetnienia wymagan eksploatacyjnych zawartych w niniejszej
Konwencji.

Prawidto 11
Wykrywanie naruszen i zapewnienie przestrzegania niniejszego Zatacznika

Strony niniejszego Zatacznika beda wspdtpracowacé w wykrywaniu naruszen i zapewnianiu przestrzegania
postanowien niniejszego Zatacznika przy uzyciu wszystkich wtasciwych i dostepnych srodkéw wykrywa-
nia i kontroli parametréw $rodowiska oraz odpowiednich sposobow przekazywania informacji i groma-
dzenia dowodow.
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Statek, do ktorego stosuje sig niniejszy Zatacznik, moze w jakimkolwiek porcie Strony lub przystani prze-
tadunkowej podlegac inspekcji przez urzednikéw wyznaczonych lub upowaznionych przez Strong w celu
ustalenia, czy statek nie wyemitowat jakichkolwiek substancji ujetych w niniejszym Zatgczniku z narusze-
niem jego postanowien. Jezeli inspekcja wykaze naruszenie niniejszego Zatgcznika, sprawozdanie z takiej
inspekcji zostanie przestane administracji w celu podjecia odpowiedniego dziatania.

Kazda Strona dostarczy administracji dowod, jezeli taki istnieje, na to, ze statek wyemitowat jakiekolwiek
substancje ujete w niniejszym Zatgczniku z naruszeniem jego postanowien. Jezeli jest to wykonalne, wia-
$ciwe wtadze tej strony powiadomig kapitana statku o domniemanym naruszeniu.

Po otrzymaniu takiego dowodu administracja, poinformowana w ten sposéb, zbada sprawe i moze zazg-
daé, aby druga Strona dostarczyta dalszy tub bardziej przekonujgcy dowdd dotyczacy domniemanego na-
ruszenia. Jezeli administracja uzna, ze istnieje wystarczajacy dowodd do wszczecia postepowania w spra-
wie domniemanego naruszenia, spowoduje ona, ze postepowanie takie zostanie wszczete zgodnie z jej
prawem — tak szybko, jak jest to mozliwe. Administracja powinna bezzwiocznie poinformowac o podje-
tych dziataniach Strone, ktora udzielita informacji o naruszeniu, oraz Organizacje.

Strona moze takze poddac inspekcji statek, do ktérego niniejszy Zatacznik ma zastosowanie, gdy wejdzie
on do portow lub przystani przetadunkowych, podiegajacych jej jurysdykcji, jezeli otrzyma od jakiejkol-
wiek Strony prosbe o przeprowadzenie dochodzenia wraz z dostarczonymi dowodami na to, ze statek wy-
emitowat jakiekolwiek substancje ujete w niniejszym Zataczniku w jakimkolwiek miejscu z naruszeniem je-
go postanowien. Sprawozdanie z takiego dochodzenia nalezy przestaé Stronie, ktéra zglosita prosbe, oraz
administracji, tak aby odpowiednie dziatanie mogfo byé podjete zgodnie z obecng Konwencja.

Miedzynarodowe prawo dotyczace zapobiegania, zmniejszania i kontroli zanieczyszczenia $rodowiska
morskiego przez statki, wtgczajgc tu prawo zwiagzane z zapewnieniem przestrzegania Konwencji i jej egze-
kwowania, obowigzujace podczas zastosowania lub interpretacji niniejszego Zatgcznika, powinno byc¢ sto-
sowane mutatis mutandis, uwzgledniajac istotne roznice w stosunku do przepisow i standardéw poda-
nych w niniejszym Zataczniku.

ROZDZIAL Il — WYMAGANIA DOTYCZACE KONTROLI EMISJI ZE STATKOW

Prawidto 12
Substancje niszczgce warstwe ozonowg

Kazda rozmysina emisja substancji niszczgcych warstwe ozonowa, zgodnie z postanowieniami Prawidta
3, jest zabroniona. Umyslna emisja oznacza tu emisje nastepujaca w trakcie konserwacji, obstugi, napraw
lub przemieszczania i uzytkowania systemow lub wyposazenia, z wyjgtkiem gdy taka umysina emisja za-
wiera minimalne wycieki zwigzane z odzyskiwaniem lub przetwarzaniem substancji niszczgcych warstwe
ozonowga. Emisja, wynikajaca z przeciekéw substancji niszczgcych warstwe ozonowg czy tez z przeciekow
nieumysinych, moze by¢ uregulowana przez Strony Protokdétu 1997.

Na wszystkich statkach nowe instalacje zawierajace substancje niszczace warstwe ozonowg maja by¢ za-
bronione, z wyjatkiem takich nowych instalacji stosujgcych chlorowcopochodne weglowodorow (HCFC),
ktorych uzytkowanie dozwolone jest do 1 stycznia 2020 r.

Substancje, ktorych dotyczy to prawidto, i wyposazenie zawierajgce takie substancje majg by¢ dostarcza-
ne, gdy bedg ze statku usuwane, do specjalnych urzadzen odbiorczych.

Prawidto 13
Tlenki azotu (NO,)

{a) Niniejsze Prawidto ma zastosowanie do:

(i) kazdego silnika wysokopreznego o mocy wigkszej niz 130 kW zainstalowanego na statku zbudowa-
nym 1 stycznia 2000 r. lub po tej dacie i

{ii) kazdego silnika wysokopreznego o mocy wiekszej niz 130 kW poddanego znacznej przebudowie
1 stycznia 2000 r. lub po tej dacie.

(b) Niniejsze Prawidto nie ma zastosowania do:

(i) silnikow wysokopreznych agregatow awaryjnych, silnikéw instalowanych na todziach ratunko-
wych i na urzadzeniach lub wyposazeniu przeznaczonym wytgcznie na uzytek w stanach awaryj-
nych i
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(ii) silnikdw zainstalowanych na statkach odbywajacych podroze wytacznie na wodach bedacych we
wtadaniu lub pod jurysdykcja panstwa, ktérego bandere statek podnosi, pod warunkiem ze silniki
takie sa poddane alternatywnym, ustalonym przez administracje, Srodkom kontroli NO,.

Niezaleznie od postanowien podpunktu (a) niniejszego ustepu, administracja moze dopuscic¢ wytgcze-
nie z zastosowania niniejszego Prawidta do kazdego silnika zainstalowanego na statku zbudowanym
lub statku poddanym znacznej przebudowie przed data wejscia w zycie obecnego Protokétu, pod wa-
runkiem ze statek ten odbywa podréze wytacznie do portéw lub przystani przetadunkowych w grani-
cach panstwa, ktérego bandere podnosi.

W niniejszym Prawidle, znaczna przebudowa oznacza modyfikacje silnika, gdy:

(i} silnik jest zastgpiony nowym silnikiem zbudowanym 1 stycznia 2000 r. lub po tej dacie, lub

(i} silnik jest poddany znacznej modyfikacji w zakresie podanym w Kodeksie technicznym NO,, lub
(iii) maksymalna moc ciggta silnika zostata zwigkszona o wiecej niz 0 10 %.

Emisja NOx, bedaca rezultatem modyfikacji przytoczonych w podpunkcie (a) niniejszego ustepu ma
by¢ udokumentowana do zatwierdzenia przez administracjg zgodnie z Kodeksem technicznym NO.,.

Z uwzglednieniem Prawidta 3 niniejszego Zatgcznika, praca silnika, zgodnie z postanowieniami niniej-
szego Prawidta, jest zabroniona, z wyjatkiem gdy emisja tlenkéw azotu (obliczona jako catkowita wa-
zona emisja NO,) z siinika jest w granicach podanych ponizej:

(i) 17,0 g/kWh gdy n jest mniejsze niz 130 obr/min,
(ii) 45,0 x n92 g/kWh gdy n wynosi 130 lub wiecej, lecz mniej niz 2 000 obr/min,
(ii1) 9,8 g/kWh gdy njest 2 000 obr/min lub wiecej,

gdzie n = nominalna predkosc¢ silnika (obroty watu korbowego na minute)

Gdy uzyte jest paliwo sktadajace sig z mieszanki weglowodorow, uzyskiwanej z rafinacji ropy naf-
towej, to procedura prob i metod pomiarowych ma byc zgodna z Kodeksem technicznym NO,,
uwzgledniajgcym cykle prob i wspotczynniki obcigzenia przedstawione w Uzupetnieniu Il do ni-
niejszego Zatgcznika.

Niezaleznie od postanowien podpunktu (a) niniejszego ustepu, praca silnika wysokopreznego jest do-
zwolona, gdy:

{i) zastosowany jest na silniku w celu redukcji emisji NO,_, co najmniej w granicach podanych w pod-
punkcie (a), system oczyszczania spalin zatwierdzony przez administracje zgodnie z Kodeksem
technicznym NO,, lub

(ii) s3 zastosowane inne rownowazne metody do redukcji emisji NO,, co najmniej w granicach poda-
nych w podpunkcie (a), zatwierdzone przez administracje stosownie do wytycznych, ktére maja
by¢ opracowane przez Organizacje.

Prawidto 14
Tlenki siarki (SO, )

Wymagania ogdine

Zawartos$é siarki w kazdym paliwie uzywanym na statku nie powinna przekraczaé 4,5 % m/m.”

Srednia $wiatowa zawartosci siarki w paliwie ciezkim dostarczanym do uzycia na statku ma by¢ kontrolo-

(a)

wana, biorac pod uwage stosowne wytyczne, ktére maja byé opracowane przez Organizacje.””

Wymagania w granicach obszaréw kontroli emisji SO,

W niniejszym Prawidle, obszary kontroli emisji SO, obejmuja:

obszar Morza Bafttyckiego zdefiniowany w Prawidle 10(1)(b) Zatacznika | i

* % m/m oznacza udziat wagowy, wyrazony w procentach.
** Patrz: Rezolucja MEPC.82(43) uchwalona 1 lipca 1999 r., pt. ,Guidelines for monitoring the world-wide average sulphur
content of residual fuel oils supplied for use on board ships”.
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(b) kazdy inny obszar morza, wigczajgc obszary portu, wyznaczony przez Organizacje zgodnie z kryteria-
mi i procedurami do wyznaczania obszaréw kontroli emisji SO, pod wzgledem zapobiegania zanie-
czyszczeniu powietrza przez statki okreslonymi w Uzupetnieniu lll niniejszego Zatacznika.

Podczas przebywania statku na obszarach kontroli emisji SO,, co najmniej jeden z podanych ponizej wa-
runkdw powinien by¢ spetniony:

(a) zawartosc siarki w paliwie uzywanym na statku w obszarach kontroli emisji SO, nie przekracza
1,5 % m/m;

(b) zastosowany jest, w celu redukcji emisji tlenkdw siarki ze statkdw, system oczyszczania spalin zatwier-
dzony przez administracje z uwzglednieniem wytycznych, ktére majg by¢ opracowane przez Qrgani-
zacje, system ten wtacza oba rodzaje silnikéw — pomocnicze i napedu gtdwnego, zmniejszajgc emi-
sj¢ do poziomu 6,0 g SO, /kWh lub mniej, obliczong jako catkowita wazona emisja dwutlenku siarki.
Odpadki bedgce wynikiem uzywania takiego wyposazenia nie mogg byc¢ zrzucane w zamknigtych por-
tach, przystaniach i ujsciach rzek, chyba ze bedzie dobrze udokumentowane przez statek, ze odpadki
te nie maja ujemnego wptywu na ekosystemy tych zamknietych portéw, przystani i ujsé rzek; udoku-
mentowanie to winno by¢ oparte na kryteriach przekazywanych przez wiadze Panstwa portu do Orga-
nizacji. Organizacja powinna rozpowszechnic takie kryteria wszystkim Stronom Konwencji lub

(c) zastosowane sa inne metody technologicznie sprawdzalne i zapewniajace ograniczenie emisji SO, do
poziomu réwnowaznego z opisanym w podpunkcie (b). Metody te powinny byé zatwierdzone przez
administracje z uwzglednieniem stosownych wytycznych, ktore maja by¢ opracowane przez Organi-
zacje”.

Zawartosé siarki w paliwie odnoszgca sie do ustepu (1) i ustepu (4){a) niniejszego Prawidta powinna by¢
udokumentowana przez dostawce zgodnie z wymaganiami Prawidta 18 niniejszego Zatgcznika.

Te statki, ktore uzywaja osobnych paliw w celu spetnienia wymagan ustepu (4)(a) niniejszego Prawidta,
powinny posiadaé¢ w pefni przeptukany system paliwowy z catego paliwa przekraczajgcego zawartosé
1,6 % m/m siarki przed wejsciem do obszaru kontroli emisji SO,, uwzgledniajgc wystarczajacy czas na
przeprowadzenie tej operacji. llos¢ paliwa o niskiej zawartosci siarki (mniejszej lub rownej 1,5 % zawarto-
sci siarki) w kazdym zbiorniku oraz data, godzina i pozycja statku po zakonczeniu operacji przejscia na in-
ny rodzaj paliwa, powinny byc¢ zapisane w Dzienniku poktadowym wedtug zalecen administracji.

W okresie pierwszych 12 miesiecy nastepujacych po dacie wejscia w zycie obecnego Protokotu lub po-
prawek do niego, okreslajgcych doktadnie obszar kontroli emisji SO, zgodnie z ustepem (3)(b) niniejsze-
go Prawidta, statki wchodzace na obszar kontroli emisji SO,, przywotany w ustgpie (34a) niniejszego Pra-
widfa lub wskazany w ustepie (3)(b), sa zwolnione z wymagan zawartych w ustepach (4) i {6) niniejszego
Prawidta i z wymagan ustepu (5) niniejszego Prawidta w takim stopniu, w jakim odnosi sig do nich
ustep (4)(a) niniejszego Prawidta.

Prawidto 15
Lotne zwigzki organiczne

Jezeli emisje lotnych zwiazkdw organicznych (VOCs) ze zbiornikowcow beda regulowane przez porty lub
terminale, bedace pod jurysdykcja Strony Protokétu 1997, to powinny by¢ one regulowane zgodnie z po-
stanowieniami niniejszego Prawidta. '

Strona Protok6tu 1997, ktéra wyznacza porty lub terminale bedace pod jej jurysdykcja, w ktérych bedzie
ograniczana emisja VOCs, powinna powiadomi¢ Organizacje. Informacja powinna zawieraé dane o wiel-
kosci zbiornikowcow, ktére beda kontrolowane, o tadunkach wymagajacych systemowej kontroli emisji
opardw i o dacie rozpoczecia kontroli. Zawiadomienie to ma by¢ dostarczone co najmniej na 6 miesiecy
przed tg data.

Rzad kazdej ze Stron Protokotu 1997, ktéry wyznacza porty lub terminale, w ktorych ograniczana bedzie
emisja VOCs ze zbiornikowcow, powinien swoja formalng decyzjg wprowadzi¢ systemy kontroli emisji
opardw, biorac pod uwage standardy bezpieczenstwa opracowane przez Organizacje,"™ juz zastosowane
w wyznaczonych portach i terminalach, pracujace tam bezpiecznie i w taki sposob, ze unika sie nadmier-
nego opozniania statkow.

Organizacja bedzie rozpowszechniaé liste takich portow i tel_'min'ali wyznaczgnych przez Strony Protokotu
1997, w celu poinformowania innych Stron Protokéfu 1997 i Panstw-Cztonk6w Organizacii.

* Patrz: Rezolucja MEPC.82(43) uchwalona 1 lipca 1999 r., pt. ,;Guidelines for monitoring the world-wide average sulphur
content of residual fuel oils supplied for use on board shlps". L
** Patrz: MSC/Circ.585, Standardy dotyczace systemow kontroli emisji oparéw.
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(5)

(6)

(1

(2)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10

Wszystkie zbiornikowce podlegajace kontroli emisji oparéw zgodnie z postanowieniami ustgpu (2) niniej-
szego Prawidta powinny byé wyposazone w system gromadzenia oparéw zatwierdzony przez administra-
cje z uwzglednieniem standardow bezpieczenistwa opracowanych przez Organizacje*; system ten powi-
nien pracowaé¢ podczas zatadunku tego typu tadunkéw. Terminale, ktore posiadajg zainstalowane syste-
my kontroli emisji oparéw zgodne z niniejszym Prawidiem, moga przyjmowaé istniejace zbiornikowce,
ktére nie sg wyposazone w system gromadzenia oparéw, w ciggu 3 lat po dacie rozpoczecia kontroli wy-
mienionej w ustepie (2). ’

Niniejsze Prawidto powinno sie stosowac¢ do gazowcow tylko wtedy, gdy system zatadunkowy i system
pomieszczania tadunku umozliwiajg bezpieczne zatrzymywanie na statku niemetanowych zwigzkéw VOCs
lub ich bezpieczne zdawanie na lad.

Prawidto 16
Spalanie na statku

Z wyijatkiem ustalen w ustepie (5), spalanie na statku moze byé dopuszczone tylko w spalarkach okreto-
wych.

(a) Z wyjatkiem ustalen w podpunkcie (b) niniejszego ustepu, kazda spalarka zainstalowana na statku
1 stycznia 2000 r. lub po tej dacie ma spetnia¢ wymagania zawarte w Uzupetnieniu IV do niniejszego
Zatacznika. Kazda spalarka ma byé zatwierdzona przez administracje, biorac pod uwage standardowe
wymagania techniczne dla spalarek okretowych opracowane przez Organizacje**.

(b) Administracija moze zezwoli¢ na odstgpienie od zastosowania wymagania, jak w podpunkcie (a),
w stosunku do jakiejkolwiek spalarki zamontowanej na statku przed datg wejscia w zycie Protoko-
tu 1997, z zapewnieniem, ze odbywa on podréze wytgcznie na wodach bedacych we wtadaniu lub pod
jurysdykcja panstwa, ktérego bandere statek podnosi.

Prawidto to w zaden sposoOb nie narusza postanowien i wymagan Konwencji o zapobieganiu zanieczysz-
czeniom morza przez zatapianie odpadow i innych substancji, 1972, z poprawkami i Protokoétu 1996 z nig
zwigzanego.

Na statku ma byc¢ zabronione spalanie nastepujacych substancji:

(a) pozostatosci tadunkdw objetych postanowieniami Zatacznika I, 1l i lll niniejsze] Konwencji i zwiaza-
nych z nimi zanieczyszczonych opakowan;

(b) chlorowcopochodnych bifenylu (PCBs);

{c) $mieci, jak zdefiniowano w Zatgczniku V tej Konwencji, zawierajace wigcej niz sladowe ilosci metali
ciezkich; i

{d) produkty rafinacji ropy naftowej zawierajgce zwigzki chlorowcowe.

Spalanie na statku Sciekow fekalnych i szZlamow olejowych pochodzacych z normainej pracy statku moze
ponadto odbywaé sie w gtéwnej lub pomocniczej sifowni lub kottach, lecz w tych przypadkach nie powin-
no sie to odbywad wewnatrz zamknigtych portow, przystani i w ujsciach rzek.

Spalanie na statku polichlorku winylu (PVCs) powinno by¢ zakazane, z wyjatkiem spalania w spalarkach
okretowych posiadajacych Swiadectwa uznania typu na zgodnosé z zaleceniami IMO.

Wszystkie statki ze spalarkami, ktdrych dotyczy niniejsze Prawidto, maja posiadac instrukcje obstugi opra-
cowang przez producenta, w ktérej beda sprecyzowane warunki pracy zapewniajace zachowanie limitéw
podanych w ustepie 2 Uzupefnienia IV do niniejszego Zafacznika.

Personel odpowiedzialny za obstuge jakiejkolwiek spalarki ma by¢ przeszkolony i zdoiny do wykonywania
procedur zawartych w instrukcji obstugi spalarki.

Wymagany jest ciggty monitoring temperatury spalin, a odpadki nie powinny by¢ wprowadzane do spa-
larki z zasilaniem ciggtym, gdy temperatura spalania jest ponizej minimalnej dopuszczalnej temperatury
wynoszgcej 850 °C. Dla spalarek okretowych tadowanych partiami, urzagdzenie nalezy skonstruowaé w ta-
ki sposob, aby temperatura w komorze spalania osiggata 600 °C w pig¢ minut po uruchomieniu.

Niniejsze Prawidto nie wyklucza rozwoju, opracowania i instalowania alternatywnie skonstruowanych urza-
dzen do obrobki cieplnej odpaddéw, ktére spetniatyby lub przewyzszaty wymagania niniejszego Prawidta.

* Patrz: MSC/Circ. 585, Standardy dotyczace systemow kontroli emisji opardw.
** Patrz: Rezolucja MEPC 76(40), Standardowe wymagania techniczne dotyczace spalarek okretowych.
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(1)

(2)

(4)

Prawidto 17
Urzadzenia odbiorcze

Rzad kazdej Strony Protokdfu 1997 podejmuje sig zapewnié urzadzenia odpowiednie do:

(a) potrzeb statkow korzystajacych z jego warsztatéw portowych, w ktorych sa urzadzenia do odbioru

substancji niszczacych warstwe ozonowa i w ktérych statek moze zdaé swoje wyposazenie zawierajg-
ce takie substancje, gdy bedg one usuwane ze statkéw;

(b) potrzeb statkdw korzystajacych z jego terminali lub warsztatow portowych, w ktérych odbierane be-
da pozostatosci z oczyszczania spalin z zatwierdzonego systemu oczyszczania spalin, w przypadku gdy
usuwanie tych pozostatosci do srodowiska morskiego nie jest dozwolone wedtug Prawidta 14 niniej-
szego Zatacznika;

obstugi bez powodowania nadmiernego opdznienia statkdw, i

(c) potrzeb, w przypadku ztomowania statku, do odbioru substancji niszczacych warstwe ozonows i od-
bioru urzadzenh zawierajgcych takie substancje, gdy sg one usuwane ze statku.

Kazda Strona Protokéfu 1997 ma powiadomié¢ Organizacje w celu przekazania jej cztonkom informacji

o wszystkich przypadkach, gdy urzadzenia, wymagane przez niniejsze Prawidio, sg niedostgpne lub uwa-
zane za nieodpowiednie.

Prawidio 18
Jakos¢ paliwa

Paliwo przeznaczone do spalania dostarczane i uzywane na statkach, do ktérych ma zastosowanie niniej-
szy Zatacznik, powinno spetnia¢ nastepujace wymagania:

(a) z wyjgtkiem postanowien w podpunkcie (b):

(i) paliwo ma by¢ mieszanka weglowodordow uzyskang z rafinacji ropy naftowej. Nie wyklucza to sto-
sowania matych dodatkéw, ktorych celem jest poprawienie pewnych parametrow paliwa;

(ii) paliwo nie powinno zawieraé zadnego kwasu nieorganicznego;

(iii) paliwo nie powinno zawiera¢ zadnej dodatkowej substancji lub odpaddéw chemicznych, ktére:
(1) narazaja bezpieczenstwo statku lub oddziatujg niekorzystnie na prace sitowni lub
{2) sa szkodliwe dla personelu, lub
(3) ogdlnie przyczyniaja sie do dodatkowego zanieczyszczenia powietrza i

(b) paliwo przeznaczone do spalania uzyskane metodami innymi niz rafinacja ropy naftowej nie powin-
no:

(i) przekracza¢ zawartosci siarki podanych w Prawidle 14 niniejszego Zalgcznika;

(ii) powodowac przekroczenie przez siinik limitéw emisji NO, podanych w Prawidle 13(3)(a) niniejsze-
go Zatacznika;

(iii) zawiera¢ kwasu nieorganicznego i
(iv) (1) naraza¢ bezpieczenstwo statku iub oddziatywaé niekorzystnie na prace sitowni lub
(2) by¢ szkodliwe dla personelu, lub
(3) ogdlnie przyczyniac¢ sie do dodatkowego zanieczyszczenia powietrza.
Prawidto niniejsze nie ma zastosowania do wegla w statej postaci lub paliw jadrowych.

Dla kazdego statku, ktérego dotyczg postanowienia Prawidet 5 i 6 niniejszego Zatacznika, szczegodty doty-
czace paliwa, dostarczanego i uzywanego na statku, maja by¢ odnotowane w dokumencie dostawy pali-
wa, ktéry powinien mie¢ zakres informacji nie mniejszy od podanego w Uzupetnieniu V-do niniejszego Za-
fagcznika.

Dokument dostawy paliwa powinien znajdowaé sig na statku w miejscu, gdzie bedzie tatwo dostepny do
inspekcji w uzasadnionych przypadkach. Dokument ten nalezy przechowywac na statku przez okres 3 lat
po dostarczeniu paliwa na statek.
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(5)

(6)

M

(2)

(a) Wtasciwy organ rzadowy" Strony Protokétu moze sprawdzi¢ dokumenty dostawy paliwa na kazdym
statku, do ktérego odnosi sie niniejszy Zatacznik, podczas postoju statku w porcie lub w terminalu off
shore, moze wykona¢ kopie z kazdego dokumentu dostawy i moze wymagaé od kapitana lub osoby
petniacej jego obowigzki potwierdzenia autentycznosci danego dokumentu dostawy paliwa. Organ
ten moze ponadto zweryfikowac¢ zawartos¢ kazdego dokumentu poprzez konsultacje z portem, w kto-
rym dokument zostat wydany.

(b} Sprawdzenie dokumentoéw dostawy paliwa i odbior kopii potwierdzonej przez wtasciwy urzad, zgod-
nie z niniejszym ustgpem, powinno odby¢ sie mozliwie szybko, nie powodujac nadmiernego opéznie-
nia statku.

Dokument dostawy paliwa powinien byé dostarczany na statek wraz z jego reprezentatywng probka,
z uwzglednieniem wytycznych opracowanych przez Organizacje.” Probka powinna byé opieczetowana
i podpisana przez przedstawiciela dostawcy i kapitana lub oficera odpowiedzialnego za operacje bunkro-
wania i obecnego przy zakonczeniu tej operacji; probka ta powinna byé przechowywana na statku dopo-
ki paliwo nie zostanie prawie catkowicie zuzyte, lecz w zadnym przypadku nie krdcej niz przez okres
12 miesiecy od daty dostawy paliwa.

Strony Protokdtu 1997 podejmujg sie zapewnicé, ze wlasciwe wiadze przez nie wyznaczone beda:
(a} prowadzi¢ wykaz lokalnych dostawcow paliwa;

(b) wymagadé od lokalnych dostawcéw dostarczenia dokumentu dostawy paliwa i jego préobki zgodnie
z wymogami niniejszego Prawidla; dokument dostawy potwierdzony przez dostawce powinien
stwierdzaé, ze paliwo spetnia wymagania Prawidta 14 i 18 niniejszego Zatacznika;

{c) wymagac, aby lokalni dostawcy przechowywali kopie dokumentu dostarczania paliwa przez okres nie
krotszy niz 3 lata oraz aby byta ona dostepna podczas inspekcji i weryfikacji przez administracje por-
tu, gdy zajdzie taka koniecznosg;

(d) podejmowaé odpowiednie dziatania przeciw dostawcom paliwa, jezeli stwierdzono, ze dostarczone
paliwo nie spetnia wymogow, jakie zapisano w dokumencie dostawy paliwa;

(e} informowac administracje o kazdym wykryciu statku przyjmujacego paliwo niespetniajace wymagan
Prawidet 14 i 18 niniejszego Zatacznika; i

(f) informowac Organizacje o przekazaniu Stronom Protokotu 1997 wszystkich przypadkow, w ktdrych
dostawcy paliwa nie spefnili wymagan wymienionych w Prawidtach 14 lub 18 niniejszego Zatgcznika.

W zwigzku z panstwowymi inspekcjami urzedéw portowych przeprowadzanymi przez Strony Protokotu

1997, Strony podejmujg si¢ ponadto:

(a) informowac Strony lub Panstwa, ktére nie sg Stronami Protokétu, pod ktorych jurysdykejg zostat wy-

dany dokument dostawy paliwa, o przypadkach dostawy nieodpowiedniego paliwa, podajac wszyst-
kie stosowne informacje i

(b) zapewnic, ze zostato podjete odpowiednie dziatanie w celu spetnienia wymagan jakosciowych paliw
bunkrowanych na statki.

Prawidto 19
Wymagania dla platform i urzadzen wiertniczych

Zgodme z postanOW|en|am| ustepow (2) i (3) niniejszego Prawidta platformy i urzadzenla wiertnicze state
i ruchome powinny spetnia¢ wymagania niniejszego Zatacznika.

Emisje bezposrednio wynikajagce z poszukiwania, eksploatacji i zwigzanego z tym przetwarzania na morzu
zasobdéw mineralnych dna morskiego sg zgodne z artykutem 2(3)(b)(ii} niniejszej Konwencji i tym samym
sgq zwolnione ze spetnienia postanowien niniejszego Zatgcznika. Do emisji takich zalicza sie:

{a) emisje bedace rezultatem spalania substancji wytgcznie i bezposrednio wynikajgcym z poszukiwania,
eksploatacji i zwigzanego z tym przetwarzania na morzu zasobéw mineralnych dna morskiego, do kto-
rych zalicza sie spalanie weglowodoréw w pochodniach szybéw, spalanie pozostatosci po wierceniu,
szlamoéw i/lub ptynéw wypierajacych, wystepujacych przy budowie odwiertu i operacjach sprawdza-
jacych oraz palnych gazéw powstatych w warunkach awaryjnych;

* Patrz: Rezolucja A.787(19), Procedury kontroli dla urzedéw portowych.
** Patrz: Rezolucja MEPC.82(43) Guidelines for monitoring the world-wide average sulphur content of residual fuel oils sup-
plied for use on board ships.
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(b) uwalnianie sig gazéw i lotnych zwigzkdw wystepujacych w ptynach wiertniczych i pozostatosciach po
wierceniu;

(c) emisje zwigzane wytgcznie i bezposrednio z obrébka, przetadunkiem lub sktadowaniem zasobow mi-
neralnych dna morskiego i

{d) emisje z silnikow wysokopreznych pracujacych wytacznie w celach poszukiwania, eksploatacji i zwia-
zanego z tym przetwarzania na morzu zasobow mineralnych dna morskiego.

{3) Jezeli administracja wyrazi zgode, to wymagania Prawidta 18 niniejszego Zalacznika nie beda stosowane,
jesli wydobywane weglowodory beda na miejscu uzytkowane jako paliwo.”.
UZUPELNIENIE |

Formularz Certyfikatu IAPP
(Prawidto 8)

MIEDZYNARODOWY CERTYFIKAT O ZAPOBIEGANIU ZANIECZYSZCZANIU POWIETRZA IAPP
Wydany na podstawie Protokétu 1997 jako uzupetnienie do Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu za-

nieczyszczaniu morza przez statki, 1973, zmodyfikowanej przynaleznym do niej Protokotem z 1978 r. (zwanej da-
lej Konwencja) w imieniu Rzadu:

(Petne okreslenie kompetentnej osoby lub organizacji upowaznionej na podstawie postanowiert Konwencji)

S 1 Port . .
Nazwa statku vena Numer IMO ot Pojemnos¢ brutto
rozpozZnawczy macierzysty

Rodzaj statku: [ ] zbiornikowiec
[7] statek inny niz zbiornikowiec
NINIEJSZYM STWIERDZA SIE:
1 z7e statek zostat poddany przegladowi zgodnie z wymaganiami Prawidfa 5 Zatacznika VI do Konwencji; i
2 ze przeglad wykazat, iz konstrukcja, wyposazenie, instalacje, osprzet, urzadzenia i materiaty w petni spet-
niajg majace tu zastosowanie wymagania Zatacznika VI do Konwencji.
Niniejszy certyfikat jest Wazny do ..cccovoeieiceii e

pod warunkiem przeprowadzenia przegladdw zgodnie z Prawidtem 5 Zatacznika VI do Konwencji.

{Data wydania) {Podpis osoby upowaznionej wydajgcej certyfikat)

{Pieczec lub stempel urzedu wydajgcego)
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POTWIERDZENIA PRZEGLADOW ROCZNYCH | POSREDNICH

NINIEJSZYM STWIERDZA SIE, ze podczas przegladu wymaganego Prawidtem 5 Zatacznika VI stwierdzono, iz
statek czyni zado$¢ odpowiednim postanowieniom Konwencji:

Przeglad roczny: o o [0TSRSO RPP

(Podpis osoby upowaznionej)

MIEJSCOWOSE: ittt rre e eees s eerte e s e e e e s e s e nevaeesraeassananes

D= = L USSR
(Pieczec organu witadzy)

Przeglad roczny*/posredni” POAPIS: c.vivteeeeiire ettt e teeee e reseeve s et s r et e et e besaereee e teeneer e s

(Podpis osoby upowaznionej)

IVHEISCOWOSE! ..o iciiree e reee et teee e e e e e ae e e e s e e snneeas

[ F ) - LTRSS SO PP SRR ORP PR USRS
{Pieczec¢ organu wfadzy)

Przeglad roczny'/posredni” P OAPIST ettt ettt et et
(Podpis osoby upowaznionej)

VI SCOWOSE! «ovvieeiinrrrieeeieieeee e e e e eseee e eee e aanae e e s e e e e eeanenee e eeenes

DT £ IO UURISSRRRRRSURI feeenes
(Piecze¢ organu wtadzy)

Przeglad roczny 1o o | oSO U UV UROVRRPPI

(Podpis osoby upowaznionej)

IVHIEISCOWOSE: ceoieie e ree e e et e e a e e s eraran e rrene s

DT - [ Ut

{Pieczec¢ organu wtfadzy)

* Niepotrzebne skreslié.
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ZALACZNIK

DO MIEDZYNARODOWEGO CERTYFIKATU

O ZAPOBIEGANIU ZANIECZYSZCZANIU POWIETRZA(OZNACZONEGO DALEJ JAKO ,CERTYFIKAT 1APP”)

OPIS KONSTRUKCJI | WYPOSAZENIA

z uwzglednieniem wymagan Zatacznika VI do Migdzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu
morza przez statki, 1973, zmodyfikowanej przynaleznym do niej Protokétem z 1978 r. (zwanej dalej Konwencjg).

UWAGI:

1. Niniejszy formularz powinien by¢ zataczony na state do ,Certyfikatu IAPP”, a certyfikat ten ma by¢
na statku zawsze dostepny.

3. Jezeli formularz wypetniony zostat w jezyku innym niz angieiski, francuski lub hiszpanski, to jego
tekst powinien zawiera¢ réwniez ttumaczenie na jeden z tych jezykéw.

4.  Zapisy w kratkach majg by¢ dokonane odpowiednio: krzyzykiem (x) dla odpowiedzi ,tak” i dla odpo-
wiedzi ,majace zastosowanie”, oraz kreska (—) dla odpowiedzi ,nie” i ,niemajace zastosowania”.

5.  Jezeli nie ustalono inaczej, przywotfane w niniejszym formularzu prawidta pochodzg z Zatacznika VI

do Konwencji, za$ przywotane rezolucje lub okdlniki sg postanowieniami uchwalonymi przez IMO.

1.1
1.2
1.3
1.4
1.5
1.6
1.7

2.
21

Dane statku:
INBZWE STATKU ..ottt ettt h et e st e e e h st e et e e et e R ae e e et s A et s st e s e eabaaatesnteemsenteenteeenseenssensennes
NUmeEr IUD SYgnal FOZDOZNAWEZY .......ooiiiiiiieii ettt ettt e e e e st e eaeersarteestesstbeeresenes
NUMET IIMIO L ettt bt et e e st e e st e s e e s e bt s s ate e teseeenteeeteeeteeteensaeeresasseansens
Port macierzysty

POJEMNOSE DIULLO «eeveeiiiiieeeieeeeee e ettt e e et e s et e e s e mb et e s st s e e s te e e s et e et eeeeeeeseresraeeeeateesannneaees

Data potozenia stepki albo podobnego stadium budowy statku ......occcoooeeiiiiiiiiiic e

Data rozpoczecia znacznej przebudowy silnika {jesli ma zastosowanie) (Prawidto 13): ...ccccveiiiorvieceveienen.

Kontrola emisji ze statkow

Substancje niszczgce warstwe ozonowg (Prawidto 12)

2.1.1 Nastepujace systemy gasnicze i wyposazenie zawierajagce halony moga by¢ dalej eksploatowane:

Wyposazenie systemu Umiejscowienie na statku
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2.1.2 Nastepujace systemy i wyposazenie zawierajagce CFCs moga by¢ dalej eksploatowane:

Wyposazenie systemu Umiejscowienie na statku

2.1.3 Nastepujace systemy zawierajace chlorowcopochodne weglowodoréw (HCFCs) zainstalowane przed
1 stycznia 2020 r. mogga by¢ dalej eksploatowane:

Wyposazenie systemu Umiejscowienie na statku

2.2 Tlenki azotu (NO,) (Prawidfo 13)

2.2.1 Nastepujace silniki wysokopreine o mocy wigkszej niz 130 kW i zainstalowane na statku zbudowanym
1 stycznia 2000 r. lub po tej dacie spetniajg standardy emisji ujete w Prawidle 13(3)(a) zgodnie z Kodeksem

tECANICZNYM NO .ottt bbbt M
Producent Numer . Moc Znamionowa
. . Zastosowanie 2
i model seryjny na wale predkos¢ obrotowa
(kW) (obr/min)

2.2.2 Nastepujace silniki wysokoprezne o mocy wiekszej niz 130 kW i poddane znacznej przebudowie zgodnie
z Prawidtem 13(2) 1 stycznia 2000 r. lub po tej dacie spetniajg standardy emisji ujete w Prawidle 13(3)(a)

zgodnie z Kodeksem technicznym NO,: ... ]
Producent Numer Zastosowanie Moc Znamionowa
i model seryjny na wale predkosé obrotowa
(kW) (obr/min)

2.2.3 Nastepujace silniki wysokoprezne o mocy wigkszej niz 130 kW i zainstalowane na statku zbudowanym
1 stycznia 2000 r. lub po tej dacie, lub 0 mocy wiekszej niz 130 kW, poddane znacznej przebudowie zgod-
nie z Prawidlem 13(2) 1 stycznia 2000 r. lub po tej dacie sg wyposazone w system oczyszczania spalin lub

inne rownowazne metody zgodnie z Prawidtem 13(3)(a) i Kodeksem technicznym NO; ........................... ]
Producent Numer Zastosowanie Moc Znamionowa
i model seryjny na wale predkos$é¢ obrotowa

(kW) (obr/min)
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2.2.4 Nastepujace silniki wysokoprezne z punktéw 2.2.1, 2.2.2 i 2,2.3 s wyposazone w monitoring emisji NO,

i urzadzenia rejestrujgce zgodnie z Kodeksem technicznym NOL: oot M
Producent Numer Zastosowanie Moc Znamionowa
i model seryjny na wale predkoéé obrotowa
(kw) (obr/min)

2.3 Tlenki siarki {SO,) (Prawidto 14)

2.3.1 Podczas eksploatacji w obszarze kontroli emisji SO, wymienionych w Prawidle 14(3), statek uzywa:

1) paliwa, w ktérym zawartosc siarki nie przekracza 1,5 % m/m i jest to wykazane w dokumentach dosta-
WY PAIWE TUD ettt ettt et ee et e et et e e e e e e e e b e e e et e et e e te e e et e teeatareaeneeaeebeeteateenneentenes ]

2) zatwierdzonego systemu oczyszczania spalin w celu zmniejszenia emisji SO, ponizej 6,0 g SO, /kWh,
110 o OSSOSO ]

3) innej zatwierdzonej technologii w celu zmniejszenia emisji SO, ponizej 6,0 g SO /kWh

2.4 Lotne zwigzki organiczne (VOCs) (Prawidfo 15)

2.4.1 Zbiornikowiec posiada

2.5 Statek posiada spalarke:

system gromadzenia opardéw zainstalowany i zatwierdzony zgodnie
ra Y F O O Lo 1= OO OSSR []

1) zgodna z Rezolucja MEPC.76(40) 2 POPrawkami ....oc..oiciiee et ]

2) zainstalowana przed 1 stycznia 2000 r., ktéra nie jest zgodna z Rezolucjg MEPC.76(40) z poprawkami
............................................................................................ et eteearee e eeeerteaeeare et eeaeeeteaeestesreeanneenneeneeereeereeees |

NINIEJSZYM ZASWIADCZA SIE, ze ten opis jest prawidtowy pod kazdym wzgledem.

R A A2 = o YR P PRSP

{Data wydania)

(Podpis osoby upowaznionej wydajacej certyfikat)

el urzedu wydajgcego)
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Cykle préb i wspoétczynniki wagowe
{Prawidto 13)

UZUPEENIENIE Il

W celu stwierdzenia zgodno$ci okretowych silnikow wysokopreznych z limitami emisji NO, powinny by¢ zasto-
sowane do weryfikacji nastgpujace cykle prob i wspdtczynniki wagowe, zgodnie z Prawidiem 13 niniejszego Za-
tacznika, wedtug procedury préb i metody obliczeniowej wymienionych w Kodeksie technicznym NO,.

1.

W przypadku uktadow ze srubg nastawng nalezy stosowaé cykl prob E2.

W przypadku silnikow okretowych pracujacych ze stata predkoscia obrotowa, przeznaczonych do na-
pedu gtéwnego, wtacznie z silnikami napeddéw spalinowo-elektrycznych, nalezy stosowaé cykl prob
2.

W przypadku silnikéw gtéwnych i pomocniczych pracujacych wedtug krzywej srubowej nalezy zasto-
sowa¢ cykl préb E3.

W przypadku silnikéw pomocniczych pracujgcych ze statg predkoscia obrotowg nalezy stosowac cykl
préb D2.

W przypadku silnikéw pomocniczych pracujacych ze zmienna predkoscia obrotows i obcigzeniem,
ktérych nie wymieniono wyzej, nalezy stosowac cykl prob C1.

Cykl proby przy zastosowaniu silnika do napedu gtdwnego ze statg predkoscia obrotowa (wifgcznie z napedem
spalinowo-elektrycznym oraz uktadami ze sruba nastawna)

Cyvkl prob E2

Predkosce 100% 100% 100% 100%
Moc 100% 75% 50% 25%
Wspdlezynnik wagowy 0.2 0,5 0,15 0,15

Cykl préb przy zastosowaniu silnika jako silnika napedu gtéwnego oraz napedu pomocniczego pracujgcego we-
dfug krzywej srubowej

Cyvkl prob E3

Predkosé 100% 9% 80% 63%
Moc 100% 75% 50% 25%
Wspolczynnik wagowy 0,2 0,5 0,15 0,15

Cykl prob przy zastosowaniu silnika jako silnika pomocniczego pracujacego ze statg predkoscia obrotowa

Cykl préb D2

Predkose 100% 100% 100% 100% 100%
Moc 100% 75% 50% 25% 10%
Wspdtczynnik wagowy | 0,05 0,25 0,3 0,3 0,1

Cykl prob przy zastosowaniu silnika jako silnika pomocniczego pracujgcego ze zmienng predkoscig obrotowa
i zmiennym obcigzeniem

Cykl prob Cl

Predkosc Znamionowa Posrednia Bieg

jatowy
Moment % 100% | 75% |50% [10% |100% | 75% | 50% 0%
Wspolczynnik | 0,15 {0,15 0,15 |0,1 0,1 0,1 0,1 0,15
wagowy
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UZUPELNIENIE 1l

Kryteria i procedury do wyznaczania obszaréw kontroli emisji SO,
{Prawidto 13)

1 Cel

1.1  Tematem niniejszego uzupetnienia jest ustalenie kryteriéw i procedur do wyznaczania obszaréw kontroli
emisji SO,. Celem bezposrednim wyznaczania obszaréw kontroli emisji SO, jest zapobieganie, zmniejszenie
i kontrola zanieczyszczenia powietrza przez emisje SO, ze statkow oraz notowanie skutkdw ich oddziatywania
na obszary morza i ladu.

1.2 Dany obszar kontroli emisji SO, powinien by¢ przedmiotem uchwaty Organizacji, po rozwazeniu potrze-
by zapobiegania, zmniejszania i kontroli zanieczyszczenia powietrza przez emisjg SO, ze statkow.

2 Propozycja kryteriow kontroli emisji SO,

2.1 Projekt wyznaczania obszaru kontroli emisji SO, moze by¢ przestany do Organizacji tylko przez panstwa,
ktére ratyfikowaty Protokot 1997. Gdy dwa lub wiecej takich panstw jest wspdlnie zainteresowanych szczegol-
nym obszarem, moga wystgpi¢ ze wspolnym projektem.

2.2 Projekt powinien zawieraé:

1) jasne linie graniczne proponowanego obszaru kontroli emisji SO, ze statkéw wraz z odpowiednig ma-
pa, na ktérej zaznaczony jest ten obszar;

2) opis obszaréw ladu i morza narazonych na ryzyko oddziatywania emisji SO, ze statkow;

3) oszacowanie, z ktdrego wynika, ze emisja SO, ze statkéw eksploatowanych na proponowanym obsza-
rze kontroli emisji SO, przyczynia sie do zanieczyszczenia powietrza przez SO, i wzrostu osadéw po-
wierzchniowych SO,, co ma niekorzystny wptyw na te obszary ladowe i morskie. Oszacowanie takie
powinno zawiera¢ opis wplywu emisji SO, na ekosystemy ladowe i wodne, obszary produkcji natu-
ralnej (lesnej i rolnej), szczegodlnie wrazliwe srodowiska naturalne, jakos$¢ wody, zdrowie ludzkie oraz
na obszary wazne ze wzgleddw kulturalnych i naukowych, jesli takie sg na proponowanym obszarze.
Nalezy tez podac zrédfa powyziszych informacji tacznie z opisem zastosowanej metrologii;

4) odpowiednie informacje dotyczace warunkow meteorologicznych w proponowanym obszarze kontro-
li emisji SO, oraz zagrozonych obszarow igdowych i morskich, a w szczegolnosci charakterystyki wia-
trow, takze warunki topograficzne, geologiczne, oceanograficzne, morfologiczne i inne, mogace pro-
wadzi¢ do zwiekszenia prawdopodobienstwa wyzszego miejscowego zanieczyszczenia powietrza lub
zwiekszonego zakwaszenia srodowiska;

5) rodzaj zeglugi na proponowanym obszarze kontroli emisji SO,, charakter i natezenie ruchu statkdw;

6) opis sposobow kontroli podjetych przez wnioskujgce panstwo lub panstwa bedgce Stronami Protoko-
tu 1997, ze wskazaniem umiejscowionych ladowych zrodet emisji SO, majacych wplyw na obszar,
dziatajacych zbieznie ze srodkami, ktore beda przyjete w mysl postanowien Prawidta 14 Zatacznika V!
niniejszej Konwencji.

2.3 Geograficzne granice obszaru kontroli emisji SO, bedg wyznaczone w oparciu o odpowiednie kryteria po-
danych wyzej, wtaczajac emisje i osady SO, ze statkow eksploatowanych na proponowanym obszarze, charak-
ter i natezenie ich ruchu oraz warunki pogodowe.

2.4 Projekt wyznaczenia danego obszaru jako obszaru kontroli emisji SO, powinien zosta¢ przestany do Or-
ganizacji zgodnie z przepisami i procedurami przez nig ustanowionymi.

3 Procedury oceny i uchwalania obszaréw kontroli emisji SO, przez Organizacje”

3.1 Organizacja powinna rozpatrzy¢ kazdg przedtozong przez panstwo lub panstwa bedace Stronami Protoko-
fu 1997 propozycie.

3.2 Obszar kontroli emisji SO, ma by¢ wyznaczony jako poprawka do niniejszego Zatacznika, rozwazona,
uchwalona i wprowadzona w zycie zgodnie z artykutem 16 niniejszej Konwencii.

3.3 Przy ocenie propozycji, Organizacja powinna wzigé pod uwage I_<ryteria, ktore beda zawarte w kazdej pro-
pozycji zgtaszanej do przyjecia, tak jak podano w rozdziale 2, oraz zwigzane z tym .kgszty.zmniejszenia osadow
siarki pochodzgcych ze statkéw w poréwnaniu z kosztami ponoszonymi przy zmniejszeniu takich osadéw, gdy

pochodza z ladu. Nalezy tez wzia¢ pod uwage wptyw czynnikéw ekonomicznych na transport morski zwigzany
z handlem miedzynarodowym.

4 Realizacja ograniczer emisji SO, na wyznaczonym obszarze

4.1 Organizacja wzywa Strony eksploatujace swoje statki na wyznaczonym obszarze o przekazywanie swoich
uwag i zastrzezen odnoszacych sig do zeglugi na tym obszarze.

* Patrz: Rezolucja A.885(21) Procedures for the identification of partipular_y sensitivq sea areas and the adoption of associa-
ted protective measures and amendments to the guidelines contained in Resolution A.720(17).
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UZUPELNIENIE IV

Uznanie typu i limity pracy spalarek okretowych
{Prawidto 16)

(1) Spalarki okretowe opisane w Prawidle 16(2) powinny posiada¢ Swiadectwo uznania typu na zgodnosé
z zaleceniami IMO dla kazdej spalarki. W celu uzyskania takiego $wiadectwa spalarka powinna by¢ zapro-
jektowana i zbudowana zgodnie z zatwierdzonymi wymaganiami opisanymi w Prawidle 16(2). Administra-
cja jest odpowiedzialna za to, aby kazdy model spalarki zostat poddany okreslonemu programowi proby
typu w wytworni lub na uznanym stanowisku probnym przy uzyciu nizej okreslonego standardowego pa-
liwa i standardowych spalanych odpaddéw w celu okreslenia, czy dziata ona w warunkach podanych
w ustepie (2) niniejszego uzupetnienia:

Szlam olejowy sktadajgcy sig z2 75 % szlamu z paliwa cigzkiego,
5 % odpadowego oleju smarujacego i
20 % wody zemulgowanej
Odpady state sktadajgce sig 2z 50 % odpadow zywnosciowych
50 % smieci zawierajacych:
okoto 30 % papieru,
okoto 40 % kartonu,
okoto 10 % szmat,
okoto 20 % tworzyw sztucznych

Mieszanka moze mie¢ do 50 % wilgotnosci oraz 7 % niepainych ciat

statych.
(2) Spalarki opisane w Prawidle 16(2) powinny pracowac w nizej podanych granicach:
zawartosc¢ O, w komorze spalania: 6—12 %
maksymalna zawartos¢ CO w spalinach: 200 mg/MJ
nie spalone sktadniki w popiotach: maksimum 10 % wagowo
maksymalna zawartos¢ sadzy: 3 w skali Bacharacha lub

1 w skali Ringelmana (20 % zaczernienia)

(Wyzsza zawartos¢ sadzy jest dopuszczalna tylko pod-
czas bardzo krétkich procesow jak rozruch)

zakres temperatury spalin
na wylocie z komory spalania: 850—1 200 °C

UZUPELNIENIE V

Informacje, ktore powinny byé¢ zawarte w dokumencie dostawy paliwa
(Prawidto 18(3))

Nazwa i numer IMO przyjmujacego statku

Port

Data rozpoczecia zatadunku

Nazwa, adres i numer telefonu dostawcy paliwa okretowego
Nazwaly) produktu

llo$¢ (tony metryczne)

Gestos$é w 15 °C (kg/m3)”

Zawarto$é siarki (% m/m)**

Deklaracja podpisana i poswiadczona przez reprezentanta dostawcy paliwé, ze dostarczone paliwo jest zgodne
z Prawidtem 14(1) lub (4)(a) i Prawidiem 18(1) niniejszego Zatacznika.

* Paliwo powinno byé sprawdzone zgodnie z ISO 3675.
** Paliwo powinno byé sprawdzone zgodnie z ISO 8754,
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Rezolucje Konferencji MARPOL 1997
Rezolucja 1

Przeglad Protokotu 1997
KONFERENCJA,

PO UCHWALENIU Protokétu 1997 jako uzupetnienia do Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanie-
czyszczaniu morza przez statki, 1973, zmodyfikowanej przynaleznym do niej Protokdtem z 1978 r. (Protokét
1997),

MAJAC NA UWADZE, ze artykut 6(1) Protokétu 1997 postanawia, ze wejdzie on w zycie po uptywie dwunastu
miesiecy od dnia, w ktérym co najmniej pietnascie panstw, ktérych floty handlowe stanowia facznie nie mniej
niz 50 procent pojemnosci brutto swiatowej floty handlowej, stanie sig¢ Stronami tego Protokotu, zgodnie z Ar-
tykutem 5 tego Protokétu.

PRAGNAC, aby warunki wejscia w zycie Protokétu 1997 byly spetnione do 31 grudnia 2002 r., umozliwiajac
w ten sposéb, by wymagania dotyczace zanieczyszczenia powietrza miaty obowigzujgcg moc migedzynarodowsg
tak szybko, jak to mozliwe,

MAJAC SWIADOMOSC, 7e szczegdlne charakterystyki zanieczyszczenia powietrza przez statki i postanowienia
Zatgcznika do Protokotu 1997 moga wymagac okresowego przegladu jego postanowien,

1. W2ZYWA panstwa cztonkowskie Organizacji do podjecia krokdw koniecznych, aby zgoda na przystgpienie
do Protokétu 1997 nastapita nie pézniej niz 31 grudnia 2002 .

2. PROSI Sekretarza Generalnego, aby $ledzit postepy Panstw cztonkowskich w wyrazaniu zgody na przysta-
pienie do Protokétu 1997, ktdrg nalezy zadeklarowac nie pézniej niz 31 grudnia 2002 r.

3. PROSI takze by, jezeli warunki wejscia w Zycie Protokotu 1997 nie zostaty spetnione do 31 grudnia 2002 r.,
Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego, na swoim pierwszym spotkaniu po tej dacie, zainicjowat, jako spra-
we bardzo pilng, dokonanie przegladu w celu zidentyfikowania przeszkéd, ktore stoja na drodze wejscia w zy-
cie tego Protokdtu, i podjat wszelkie konieczne dziatania, aby te przeszkody ominad.

Rezolucja 2

Kodeks techniczny kontroli emisji tlenkow azotu
z okretowych silnikow wysokopreznych

KONFERENCJA,

POWOLtUJAC SIE na uchwalong przez Zgromadzenie Miedzynarodowej Organizaciji Morskiej Rezolucje A.719(17),
ktora wskazuje, iz cel zapobiegania zanieczyszczeniu powietrza przez statki najpetniej mozna osiggnaé przez
ustanowienie nowego Zatacznika do Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez
statki, 1973/78 (MARPOL 73/78), ustalajgcego przepisy dla ograniczenia i kontroli emisji szkodliwych substancji
ze statkow do atmosfery,

UZNAJAC, ze emisja tlenkdw azotu z okretowych silnikdw wysokopreznych zainstalowanych na statkach ma
niekorzystny wptyw na srodowisko, powodujac zakwaszenie gleb, tworzenie sie ozonu, wzbogacanie w azot
srodkéw odzywcezych, przyczyniajac sige globalnie do powstawania negatywnego oddziatywania na zdrowie.

MAJAC SWIADOMOSC, ze protokoty i deklaracje do Konwencji o dalekosieinym rozprzestrzenianiu sie zanie-

czyszczania powuetrza 1979, dotyczqcej, miedzy innymi, zmniejszenia emisji tlenkow azotu lub ich przepfywow
ponad granicami,

PO UCHWALENIU Protokotu 1997 uzupeinlajqcego Miedzynarodowag konwencje o zapobieganiu zanieczyszcza-
niu morza przez statki, 1973, zmodyfikowana przynaleznym do niej Protokdtem z 1978 r. (Protokdt 1997),

MAJAC NA UWADZE Prawidto 13 Zatacznika VI do MARPOL 73/78, ktore czyni obowigzujacym Kodeks technicz-
ny kontroli emisji tlenkow azotu z okretowych silnikow wysokopreznych,

PO ROZWAZENIU zalecen Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego z jego 39 Sesii,

1. UCHWALA Kodeks techniczny kontroli emisji tlenkow azotu z okretowych silnikéw wysokopregznych (Ko-
deks techniczny NO,), ktérego tekst jest zamieszczony w zataczniku do niniejszej rezoluciji;

2. POSTANAWIA, ze wymagania Kodeksu technicznego NO, wejdg w zycie jako obowiazkowe wymagania
dla wszystkich Stron Protokdtu 1997 w tym samym dniu, gdy zacznie obowiazywac Protokot;

3. PROSI Strony Konwencji MARPOL 73/78 o wdrozenie postanowien Kodeksu technicznego NO, zgodnie
z postanowieniami Prawidfa 13 Zatacznika Vi; i

4.  WZYWA Strony Konwencji MARPOL 73/78, aby niezwfocznie przekazaly Kodeks techniczny NO, pod uwa-
ge armatorom, eksploatatorom statkdw, stoczniom je budujgcym, producentom okretowych silnikow wysoko-
preznych i innym zainteresowanym stronom.
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ZAtACZNIK

Kodeks techniczny kontroli emisji tlenkow azotu
z okretowych silnikow wysokopreznych
Wstep

26 wrzesnia 1997 r. Konferencja Stron Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez statki, 1973, zmodyfikowanej przynaleznym do niej Protokétem z 1978 r. (MARPOL 73/78), przyjeta Rezolu-
cja nr 2 Konferencji Kodeks techniczny kontroli emisji tlenkéw azotu z okretowych silnikdw wysokopreznych.
Zgodnie z postanowieniami Zatacznika VI do Konwencji MARPOL 73/78 — Przepisy o zapobieganiu zanieczyszcze-
niu powietrza przez statki i w nastepstwie wejscia w zycie Zatacznika VI, kazdy okretowy silnik wysokoprezny, do
ktérego ma zastosowanie Prawidfo 13 tego zatacznika, musi spetnia¢ postanowienia niniejszego Kodeksu.

Jak wynika z ogolnych informacji, sktadnikami prowadzacymi do tworzenia sie tlenkéw azotu podczas pro-
cesu spalania sg azot i tlen, stanowiace facznie 99 % masy powietrza doprowadzonego do silnika. Tlen zosta-
je zuzyty w trakcie spalania, przy czym pozostaje pewna jego nadwyzka, zalezna od wspétczynnika nadmiaru
powietrza. Azot nie podlega w wigkszosci reakcji podczas procesu spalania, jednakze maly procent zostaje utle-
niony, tworzac rozne tlenki azotu. Tlenki azotu, ktére moga powstac, zawierajg NO i NO,, a ich ilos¢ jest gtow-
nie funkcja temperatury ptomienia lub temperatury spalania oraz, o ile ma to miejsce, ilosci azotu organicznie
zwigzanego z paliwem. Jest réowniez funkcja czasu, w jakim azot i nadmiar tlenu sg poddane dziataniu wyso-
kich temperatur, towarzyszacych procesowi spalania w silnikach wysokopreznych. Innymi sfowy, im wyisza
temperatura spalania (np. duza wartos¢ szczytowa cisnienia, duzy stopien sprezania, duza szybkos¢ podawania
paliwa itp.), tym wigksza ilos¢ tworzacych sie NO,. Generalnie — wolnoobrotowe silniki wysokoprezne maja
tendencje do tworzenia wigkszej ilosci NO, niz silniki szybkoobrotowe. Tlenki azotu majg niekorzystny wptyw
na $rodowisko powodujac zakwaszenie gleb, tworzenie sie ozonu, wzbogacanie w azot srodkow odzywczych
i negatywnie oddziatuja na zdrowie.

Celem niniejszego Kodeksu jest ustanowienie obowigzujgcych procedur préb, przegladu i certyfikacji okre-
towych silnikow wysokopreznych, ktére beda pozwalaty producentom silnikdw, armatorom i administracjom
zapewnicé, ze wszystkie stosowane okretowe silniki wysokoprezne spetniaja odpowiednie ograniczenia warto-
$ci emisji NO,, okreslone w Prawidle 13 Zatacznika VI do Konwencji MARPOL 73/78. Doceniono trudnosc do-
ktadnego okreslenia rzeczywistej sredniej wazonej emisji NO, z okretowych silnikow wysokopreznych w trak-
cie ich eksploatacji na statkach i sformutowano prosty, praktyczny zestaw wymagan, w ktorym zdefiniowano
$rodki zapewniajgce zgodnosc z dopuszczalnymi emisjami NO, .

Zacheca sie administracje do oceniania charakterystyki emisji silnikdw napedu gtéwnego i pomocniczych
na stanowisku prob, gdzie moga by¢ przeprowadzone dokfadne badania we wtasciwie kontrolowanych warun-
kach. Ustalanie zgodnosci z Prawidtem 13 Zatgcznika VI na tymze wstepnym stadium jest zasadniczg ideg ni-
niejszego Kodeksu. Daisze préby na statku moga by¢ ograniczone zakresem i doktadnoscia, a ich celem powin-
no byé wyciggniecie wnioskdw odnosnie do wartosci emisji i potwierdzenie, ze silniki te zostaly zainstalowane,
pracuja i sg obstugiwane zgodnie z wymaganiami technicznymi producenta oraz zadne regulacje lub modyfi-
kacje nie powodujg pogorszenia charakterystyki emisji, okreslonej przez producenta przy prébach na stanowi-
sku prob i certyfikacji.

Skroty, indeksy i symbole

Ponizej, w tabelach 1, 2, 3i 4, podano skroty, symbole i indeksy uzyte w niniejszym Kodeksie, a takze w warun-
kach technicznych przyrzaddw analitycznych, zawartych w Uzupetnieniu 3, wymogach odnosnie do ich kalibra-
cji, zawartych w Uzupetnieniu 4 oraz zaleznosciach, stuzacych do obliczenia masowego przeptywu gazéw, za-
wartych w rozdziale 5, 6 i Uzupetnieniu 6 do niniejszego Kodeksu.

1. Tabela 1: symbole uzyte w niniejszym Kodeksie do oznaczenia zwiazkéw chemicznych, wchodzacych
w sktad emisji gazéw z silnikow wysokopreznych.

2. Tabela 2: skroty nazw analizatorow, uzywanych do pomiaru emisji gazéw z silnikéw wysokopreznych,
wyszczegolnionych w Uzupetnieniu 3 do niniejszego Kodeksu.

3. Tabela 3: symbole i indeksy terminéw i zmiennych, uzywanych we wszystkich wzorach stuzacych do
obliczenia masowego przeplywu spalin odnosnie do pomiaréw wykonywanych na stanowisku prob,
wymienionych w rozdziale 5 niniejszego Kodeksu.

4. Tabela 4: okreslenia i indeksy termindw i zmiennych, uzywanych we wszystkich wzorach stuzacych do
obliczen masowego przeptywu spalin wediug metody bilansu wegla, wymienionej w Uzupeinieniu 6
do niniejszego Kodeksu.
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Tabela 1 — Symbole zwigzkéw chemicznych wchodzacych w sktad emisji gazéw z silnikow wysokopreznych

Symbol Zwiazek chemiczny Symbol Zwiazek chemiczny
C;Hg propan NO tlenek azotu
CO tlenek wegla NO, dwutlenek azotu
CO, dwutlenek wegla NO, tlenki azotu
HC weglowodory 0O, tlen
H,0 woda

Tabela 2 — Skroty nazw analizatorow do pomiaru emisji gazow z silnikow wysokopreznych {(patrz Uzupeinie-
nie 3 do niniejszego Kodeksu)

Skrét Termin _ Skrét Termin

CFV | zwezka krytyczna Venturiego HFID podgrzewany detektor jonizacji
plomienia

CLD | detektor chemiluminescencyjny NDIR niedyspersyjny analizator
pracujacy w podczerwieni

ECS | czujnik elektrochemiczny PDP pompa
wyporowa

FID detektor jonizacji ptomicnia PMD detektor paramagnetyczny

FTIR [ analizator pracujgcy w podczerwieni uvD detektor ultrafioletowy

z transformacja Fouriera

HCLD | podgrzewany detektor ZRDO czujnik z dwutlenkiem cyrkonu
chemiluminescencyjny

Tabela 3 — Symbole i indeksy termindw i zmiennych uzywanych we wzorach stuzacych do pomiaréw wykony-
wanych na stanowisku prob (patrz rozdziat 5 niniejszego Kodeksu)

Symbol Termin Wymiar

Ar pole przekroju poprzecznego rurociggu wydechowego m’
Cl weglowodory w przeliczeniu na metan
conc stgzenie ppm lub

% objetosel
cone, stezenie skorygowane ppm lub

% objetosct
EAF™ stosunek A/F (kg suchego powietrza przez kg paliwa) kg/kg
EAF, qu stosunek A/F (kg suchego powietrza przez kg paliwa) w kg/kg

warunkach odniesienia

fa parametr f, warunkdéw pomiardw (stosowany tylko dla rodziny -
silnikow) (patrz zaleznosei (1) i (2) par. 5.2.1)

Frep wspotczynnik, zalezny od stosowanego paliwa, shuzacy do -
obliczenia bilansu wggla

Fip wspolczynnik, zalezny od stosowanego paliwa, stuzacy do -
obliczenia natgzenia przeplywu spalin suchych

Fry wspétezynnik, stuzacy do przeliczenia st¢zen micrzonych -
w spalinach suchych na st¢zenia w spalinach mokrych, zalezny
od stosowanego paliwa

. Y . CRES m
* W literaturze polskiej jako wspétezynnik nadmiaru powietrza okre$lamy inng wartos¢, a mianowicie = pO‘Z— ,
pal'=o

. o . m
gdzie L, — teoretyczna ilo$¢ powietrza do spalania; w literaturze anglosaskiej natomiast jest to stosunek A/F = —22,
pal

a zatem rozny o /L, — staty dla danego paliwa. (uwaga tlumacza)
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Symbol Termin Wymiar
Fry wspélczynnik, stuzacy do obliczenia natgzenia przeptywu spalin | —
mokrych, zalezny od stosowanego paliwa
Gamw masowe natgzenie przeptywu wilgotnego powietrza dolotowego | kg/h
Garp masowe natgzenie przeptywu suchego powietrza kg/h
dolotowego
Gexuw masowe nat¢zenie przeplywu spalin kg/h
Gryer masowe nat¢zenie przeplywu paliwa kg/h
GAS, $rednia wazona wartos¢ emisji NO, g/kWh
Hper wartos$¢ odniesienia wilgotnosci bezwzglednej (10.71 grkg; do g/kg
obliczenia wspolczynnikéw korygujacych zawartosé NOy oraz
poszezegolnych wartosei wilgotnosct)
H, wilgotno$¢ bezwzgledna powietrza dolotowego g/kg
HTCRAT stosunek wodoru do wegla H/C mol/mol
i indeks oznaczajgcy indywidualny (poszcezegolny) pomiar/tryb -
Kupies wspoOtczynnik korckeyjny zawartosei NO, w spalinach silnikow | -
wysokopreznych ze wzgledu na wilgotnosé
Kw, wspotczynnik korekeyjny przeliczema z warunkow suchych na -
warunki mokre dla powictrza dolotowego (zaleznosé (12)
par. 5.12.2.3)
Ky, wspolczynnik korekeyjny przeliczenia z warunkéw suchych na -
warunki mokre dla spalin (zaleznosci (7), (8), (9) itd.
par. 5.12.2)
L procent momentu odniesiony do momentu maksymalnego przy %o
danej predkosci obrotowej silnika w czasie proby
mass masowe natezenie przeplywu emitowanych substancyi a/h
P cisnienic pary nasyconcj powietrza dolotowego do silnika (w ISO | kPa
3046-1, 1995: py = PSY, cidnienie preznosel par powietrza
otoczenia w czasic proby)
Py catkowite cisnienie barometryczne (w ISO 3046-1, 1995: kPa
px = PX, micjscowe catkowite cisnienie otoczenia; py = PY,
cisnienie calkowite otoczenia w czasic proby)
Dy cisnicnie atmosferyczne powietrza suchego kPa
P moc na hamulcu, nieskorygowana kW
Paux deklarowana moc catkowita pochianiana przez urzadzenia kW
pomocnicze zainstalowane na silniku tylko na potrzeby prob, lecz
niewymagane po instalacji silnika na statku
P, maksymalna zmierzona lub deklarowana moc przy predkosci kW
obrotowej silnika w warunkach proby
r stosunek pdl przekrojow poprzecznych sondy izokinetycznej -
i rurociagu wydechowego
R, wilgotno$¢ wzgledna powietrza dolotowego %
Ry wspdlczynnik odpowicdzi detektora FID -
Rpy wspodtczynnik odpowiedzi detektora FID metanolu -
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Symbol Termin Wymiar
S nastawa dynamometru kw
7, temperatura bezwzglgdna powietrza dolotowego K
Tps temperatura bezwzglgdna punktu rosy K
Tsc temperatura schlodzonego powietrza dotadowujacego K
Tor temperatura odniesienia (powietrza do spalania: 298K) K
Tscrer temperatura odniesienia schlodzonego powietrza dotadowujacego | K
Viro objetosciowe natezenie przeplywu suchego powietrza dolotowego | m*/h
Virw objgtosciowe natgzenie przeplywu wilgotnego powietrza m’/h

dolotowego

Vixup objetosciowe nat¢zenie przeptywu spalin suchych m?/h
Vexuw objetosciowe natgZenie przeptywu spalin mokrych m’/h
W, wspoélczynnik wagowy

Tabela 4 — Okresienia i indeksy terminow i zmiennych uzywanych we wzorach w metodzie bilansu wegla
(patrz Uzupetnienie 6 do niniejszego Kodeksu)

Symbol Termin Wymiar Uwaga
ALF zawartos¢ wodoru H w paliwie % m/m
AWC masa atomowa C
AWH masa atomowa H
AWN masa atomowa N
AWO masa atomowa O
AWS masa atomowa S
BET 7awartos¢ wegla C w paliwie % m/m
Cco2D stezenie CO, % V/V® w spalinach
suchych
COo2w stezenie CO, % VIV w spalinach
(wilgotne) mokrych
CcoD stgzenie CO ppm w spalinach
suchych
cCow st¢zenie CO ppm w spalinach
mokrych
cw zawartos¢ sadzy mg/m’ w spalinach
mokrych
DEL zawarto$¢ azotu N % m/m
EAFCDO | wspbtczynnik nadmiaru powietrza, obliczony na j kg/kg
podstawie st¢zenia CO,, przy zalozeniu spalania
catkowitego i zupetnego, Iy coz
EAFEXH | wspélczynnik nadmiaru powietrza, obliczany na | kg/kg
podstawie . stgzen  substancji  zawierajacych
wegiel, mierzony w spalinach, /, — uwagi jak na
str. 48

* % V/V oznacza udziat objetosciowy, wyrazony w procentach.
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Symbol Termin Wymiar Uwaga
EPS zawarto$¢ tlenu O w paliwie % m/m
ETA zawartos¢ azotu w wilgotnym powietrzu % m/m
doprowadzonym do spalania
EXHCPN | udziat w spalinach zwigzkéw zawierajacych \Y7A%
wegiel, C
EXHDENS | gesto$é spalin kg/m®
FFCB wspotczynnik, zalezny od stosowanego paliwa,
stuzacy do obliczen bilansu wegla
FFD wspolczynnik, zalezny od stosowanego paliwa, warunki suche
stuzacy do obliczenia natgzenia przeptywu spalin
suchych
FFH wspdtczynnik, zalezny od stosowanego paliwa,
stuzacy do przeliczen st¢zen z warunkdw suchych
na warunki wilgotne (mokre)
FEW wspdlezynnik, zalezny od stosowanego paliwa, warunki mokre
stuzacy do obliczenia natgzenia przeptywu spalin
mokrych
GAIRD masowe nateZenie przeptywu powietrza do kg/h suche powietrze do
spalania spalania
GAIRW masowe natezenie przeptywu powictrza do kg/h wilgotne powictrze
spalania do spalania
GAM zawartos¢ siarki S w paliwie % m/m
GCO emisja CO e/h
GCO2 emisja CO, g/h
GEXHD | masowe natezenie przepltywu spalin kg/h spaliny suche
gexhw masowe nateZenie przeptywu spalin, obliczone
metoda bilansu wegla, Gixyw
GEXHW { masowe nate¢zenic przeptywu spalin kg/h spaliny mokre
GFUEL masowe nat¢zenie przeptywu paliwa kg/h
GHC emisja HC g/h weglowodory
GH20 emisja H,O g/h
GN2 emisja N, g/h
GNO emisja NO g/h
GNO2 emisja NO, g/h
GO2 emisja O, g/h
GSO2 emisja SO, g/h
HCD weglowodory (w przeliczeniu na metan CHy) ppm Cl spaliny suche
HCW weglowodory (w przeliczeniu na metan CH,) ppm C1 spaliny mokre
HTCRAT | stosunek zawartosci wodoru do wegla w paliwie, a | mol/mol
MV.. objetos$¢ molowa ... 1/mol poszezeg6lne gazy
MW... masa czasteczkowa ... g/mol poszczegolne gazy
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Symbol Termin Wymiar Uwaga

NOo2w stezenie NO, ppm w spalinach
mokrych

NOW stezenie NO ppm w spalinach
mokrych

NUE zawarto$¢ wody w powicetrzu do spalania % m/m

02D stezenie O, % VIV w spalinach
suchych

o2w stgzenie O, % VIV w spalinach

(wilgotne) mokrych

STOIAR | stechiometryczne zapotrzebowanie powictrza do | kg/kg
spalania na 1 kg paliwa

TAU zawartosc¢ tlenu w wilgotnym powictrzu do % m/m powicirze wilgotne
spalania

TAUT zawartos$¢ tlenu w wilgotnym powictrzu do % m/m powictrze wilgotne
spalania, ktora zostaje wyemitowana

TAL2 zawartos$¢ tlenu w wilgotnym powietrzu do % m/m powictrze wilgotne
spalania, ktora zostaje spalona

VCO objetosciowe natezenie przeptywu CO m’/h (sktadnik spalin)

coz2 objetosciowe natezenie przeptywu CO, m’/h (skladnik spalin)

VH20 objetosciowe natgzenie przeplywu H,O m'/h (sktadnik spalin)

VHC objetosciowe natgzenie przeptywu HC m’/h (sktadnik spalin)

I'N2 objgtosciowe natgZenic przeptywu Na m’/h (sktadnik spalin)

I'NO objgtosciowe natgzenie przeptywu NO m*/h (sktadnik spalin)

I'NO2 objgtosciowe natgzenie przeplywu NO; m'/h (sktadnik spalin)

102 objetosciowe natgzZenie przeptywu O m’/h (skladnik spalin)

1'S02 objetosciowe natgzenie przeplywu SO, m’/h (skladnik spalin)

Uwagi:. — W celu oznaczenia objetosci w warunkach normalnych, tzn. normalnego m? lub normalnego litra

uzyto wymiarow odpowiednio [nm3] i [nl]; wartosé objetosci normalnej gazu jest odniesiona do
temperatury 273,15 K i cisnienia 101,3 kPa,

— stata rownowagi pary wodnej = 3,5.

Rozdziat 1
Postanowienia ogolne

1.1 Cel

Celem niniejszego Kodeksu technicznego kontroli emisji tlenkdw azotu z okretowych silnikéw wysokopreznych,
dalej zwanego Kodeksem, jest sprecyzowanie wymagan odnosnie préb, przegladu i certyfikacji okretowych sil-
nikéw wysokopreznych w celu zapewnienia ich zgodnosci z limitami emisji tlenkow azotu {NO,), zawartymi
w Prawidle 13 Zatgcznika VI do MARPOL 73/78.

1.2 Zastosowanie

1.2.1 Niniejszy Kodeks stosuje sie¢ do wszystkich silnikdw wysokopreznych o mocy wigkszej niz 130 kW, ktdre sg
zainstalowane lub zaprojektowane i przeznaczone do instalacji na jakimkolwiek statku, do ktérego ma zastosowa-
nie Zatacznik VI, z wyjatkiem silnikdw wymienionych w ustepie 1({b) Prawidta 13. Odnos$nie do wymogoéw doty-
czacych przegladu i certyfikaciji, zgodnie z Prawidtem 5 Zatacznika VI niniejszy Kodeks przywotuje tylko te wyma-
gania, ktére maja zastosowanie w celu uzyskania przez silniki zgodnosci z limitami emisji tlenkéw azotu (NO,).

1.2.2 W celu stosowania niniejszego Kodeksu, administracje sq uppwainione _do przekazania wszystkich funk-
cji wymaganych od administracji przez niniejszy Kodek:; organizacjom upo_waz_nionym do dziatania w imieniu
administracji.” W kazdym przypadku administracja przyjmuje petna odpowiedzialnosé za przeglad i certyfikat.

* Patrz: Wytyczne dotyczace autoryzacji organizaciji dziatajacych w zastgpstwie administracji, zaadaptowane przez Organi-
zacje Rezolucjg A.739(18) i Wykazy funkcji nadzoru i certyfikacji organizacji dziatajgcych w zastepstwie administracji, za-
adaptowane przez Organizacje Rezolucja A.789(19).
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1.2.3 Dla celéw niniejszego Kodeksu kazdy silnik nalezy uznac za pracujacy zgodnie z limitami NO,, zawarty-
mi w Prawidle 13 Zatacznika VI, jezeli w trakcie przegiadu zasadniczego, przegladéw posrednich i innych tego
typu przegladow, gdy sa one wymagane, moze by¢ wykazane, ze wazone emisje NO, z silnika spetniaja te li-
mity.

1.3  Definicje

1.3.1 Emisja tlenkow azotu (NO,) oznacza catkowita emisje tlenkdw azotu, obliczang jako catkowita wazona
emisje NO, i okreslong przy uzyciu odpowiednich cykli prob oraz metod pomiarowych, wyszczegélnionych
w niniejszym Kodeksie.

1.3.2 Znaczna modyfikacja okretowego silnika wysokopreznego oznacza:

1. Dla silnikéw zainstalowanych na statkach zbudowanych 1 stycznia 2000 r. lub po tej dacie, znaczna
modyfikacja oznacza jakakolwiek modyfikacje silnika, ktdra moze potencjalnie spowodowac przekro-
czenie przez silnik norm emisji ustanowionych w Prawidle 13 Zatacznika VI. Rutynowa wymiana cze-
$ci skladowych silnika na czesci wyszczegolnione w Kartotece technicznej, ktére nie zmieniaja charak-
terystyki emisji, nie moze byé uwazana za ,znaczna modyfikacje”, bez wzgledu na to czy wymieniono
jedna, czy wiecej czesci. -

2. Dla silnikéw zainstalowanych na statkach zbudowanych przed 1 stycznia 2000 r., znaczna modyfikacja
oznacza kazda modyfikacje silnika, ktora zwigksza istniejacg emisje silnika, okreslong uproszczong me-
toda pomiaru opisana w 6.3, z uwzgiednieniem dopuszczalnych przekroczen ustanowionych w 6.3.11.
Zmiany te obejmujg zmiany parametrow konstrukcyjnych /ustawient uktadow i systemow silnika (np.
zmiana watu rozrzadu, systemu wtrysku paliwa, systemu uktadu dolotowego, konfiguracji komory
spalania lub ustawienia faz rozrzadu), lecz nie sg do nich wytgcznie ograniczone.

1.3.3 Elementy skfadowe sg to takie wymienne czg$ci, ktére majg wptyw na poziom emisji NO_, identyfikowa-
ne poprzez numer/typ czesci.

1.3.4 Nastawa oznacza ustalone czasowo pofozenie (pozycje) nastawianego organu majacego wptyw na po-
ziom emisji NO, przez silnik.

1.3.5 Wartosci eksploatacyjne sg to parametry pracy silnika, takie jak: maksymalne cisnienie spalania, tempe-
ratura spalin itp., odczytywane z dziennika maszynowego, majgce zwigzek z poziomem emisji NO,. Parametry
te zalezne s3g od obcigzenia silnika.

1.3.6 Certyfikat EIAPP jest to Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza przez sil-
nik, odnoszacy sie do emisji NO,.

1.3.7 Certyfikat IAPP jest to Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza.

1.3.8 Administracja ma takie samo znaczenie, jak w artykule 2 podpunktu (5) MARPOL 73/78.

1.3.9 Statkowe procedury sprawdzania emisji NO, oznaczaja procedury okreslone przez wytworce silnika i za-
twierdzone przez administracje, mogace zawiera¢ wymagania dotyczace wyposazenia, ktore zaleznie od wyma-
gan powinny by¢ uzyte na statku podczas przegladu zasadniczego lub podczas przegladéw okresowych i po-
$rednich w celu potwierdzenia zgodnosci z dowolnym z wymagan niniejszego Kodeksu.

1.3.10 Okretowy silnik wysokoprezny oznacza kazdy silnik spalinowy tlokowy pracujacy na paliwie ptynnym lub
dwupaliwowy, do ktérego maja zastosowanie Prawidta 5, 6 i 13 Zatgcznika VI, tacznie z urzadzeniami wspoma-
gajacymi, jezeli sg zastosowane.

1.3.11 Moc znamionowa oznacza moc maksymalng ciggta rozwijang na wale, podang na tabliczce znamiono-
wej i w danych technicznych okretowego silnika wysokopreznego, do ktdrego ma zastosowanie Prawidio 13 Za-
tacznika VI i Kodeks techniczny NO,.

1.3.12 Predkosc¢ znamionowa oznacza predkosc¢ obrotowa w obr/min watu korbowego, przy ktérych osiggana
jest moc znamionowa, podana na tabliczce znamionowej i w Kartotece technicznej okretowego silnika wysoko-
preinego.

1.3.13 Moc na hamulcu jest to rzeczywista moc zmierzona na wale korbowym lub elemencie mu réwnowaz-

nym, dotyczaca silnika wyposazonego w podstawowe urzadzenia pomocnicze potrzebne do jego pracy na sta-
nowisku proéb.

1.3.14 Warunki na statku; oznacza to, ze silnik:
1) jest zainstalowany i potaczony z rzeczywistymi urzadzeniami, z niego napedzanymi, i

2) znajduje sie w stanie pracy, zapewniajagcym dziatanie tych urzadzen zgodnie z ich przeznaczeniem.
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1.3.15  Kartoteka techniczna jest to zapis zawierajacy wszystkie szczegoty parametrow, wigczajgc w to czesci
sktadowe i nastawy silnika, ktore moga mie¢ wptyw na emisjg NO, silnika, zgodnie z 2.4 niniejszego Kodeksu.

1.3.16  Dziennik parametrow silnika jest to dokument stuzgcy do zapisywania zmian wszystkich parametrow,
wtaczajgc w to czesci sktadowe i nastawy silnika, ktére moga mie¢ wptyw na emisjg NO, przez silnik.

Rozdziat 2
Przeglady i certyfikacja

2.1 Postanowienia ogdlne

2.1.1  Kazdy okretowy silnik wysokoprezny wymieniony w 1.2, z wyjgtkiem gdy niniejszy Kodeks dopuszcza
inaczej, nalezy poddac nizej wymienionym przegladom:

1. Przegladowi wstgpnemu, ktéry nalezy przeprowadzi¢, tak by zapewnic, ze silnik, w danym uktadzie
konstrukcyjnym i wyposazeniu, spetnia limity emisji NO, zawarte w Prawidle 13 Zafacznika V1. Jeze-
li taki przeglad potwierdzi zgodno$¢, administracja wyda Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu
zanieczyszczaniu powietrza przez silnik — Certyfikat (EIAPP).

2. Przegladowi zasadniczemu, ktory nalezy przeprowadzi¢ na statku po zamontowaniu silnika, lecz
przed rozpoczeciem jego eksploatacji. Taki przeglad nalezy przeprowadzi¢, tak by zapewnic, ze silnik,
zamontowany na statku, wtaczajgc w to — o ile ma to zastosowanie — jakiekolwiek modyfikacje i/lub
zmiany nastaw od czasu przegladu wstepnego, spetnia limity emisji NO, zawarte w Prawidle 13 Za-
tacznika VI. Taki przeglad, jako czes$¢ przegladu zasadniczego statku, moze prowadzi¢ albo do wyda-
nia dla statku zasadniczego Miedzynarodowego certyfikatu o zapobieganiu zanieczyszczaniu powie-
trza — Certyfikat (IAPP), albo poprawki do waznego Certyfikatu IAPP, uwzgledniajgcej instalacje no-
wego silnika.

3. Przegladom okresowym i posrednim, ktére nalezy przeprowadzi¢ jako czesé przegladdw statku, wy-
maganych przez Prawidto 5 Zatgcznika VI, w celu zapewnienia, ze silnik nadal catkowicie spetnia wy-
magania niniejszego Kodeksu.

4. Przeglagdowi zasadniczemu silnika, ktory nalezy przeprowadzi¢ na statku za kazdym razem, gdy do-
konana zostanie znaczna modyfikacja silnika, w celu zapewnienia, ze zmodyfikowany silnik spefnia
limity emisji NO, zawarte w Prawidle 13 Zafgcznika VL

2.1.2 W celu spetnienia wymagan odnosnie do przegladu i certyfikacji, wymienionych w 2.1.1, istnieje pie¢
mozliwych, nizej podanych metod, zawartych w niniejszym Kodeksie, ktére moze wybraé producent silnika,
stocznia budujgca statek lub armator, w zaleznosci od tego, ktora z nich jest wiasciwa do pomiaru, obliczen lub
préby silnika pod wzgledem emisji NO,. Sa to:

1) préby na stanowisku préb odnosnie do przegladu wstepnego zgodnie z Rozdziatem 5;

2) préby na statku silnika uprzednio niepoddanego przegladowi wstepnemu w celu potgczonego prze-
gladu wstepnego i zasadniczego, zgodnego w petni z wymaganiami préob zdawczych, podanymi
w Rozdziale 5;

3) metoda kontroli parametrow silnika na statku, zgodnie z 6.2 w celu potwierdzenia zgodnosci z nor-
mami przy zasadniczych, okresowych i posrednich przegladach siinikéw poddanych uprzednio prze-
gladowi wstepnemu lub siinikow, ktorych wyszczegdinione czesci sktadowe lub nastawy poddane
zostaly modyfikacjom lub regulacjom od czasu ostatniego przegladu;

4) uproszczona metoda pomiaru na statku, zgodna z 6.3, w celu potwierdzenia zgodnosci z normami
przy okresowych i posrednich przegladach iub w trakcie przegladu zasadniczego dla potwierdzenia
zgodnosci silnikéw poddanych uprzednio przeglagdowi wstepnemu, gdy jest to wymagane; lub

5) bezposredni pomiar na statku oraz monitoring w celu potwierdzenia zgodnosci tylko przy przeg!a-
dach okresowych i posrednich, zgodnie z 2.3.4, 2.3.5, 2.3.7, 2.3.8, 2.3.11, 2.4.4 i 5.5.

2.2 Procedury wstepnej certyfikacji silnika
2.2.1  Przed instalacjg na statku, kazdy okretowy silnik wysokoprezny, z wyjatkiem okreslonych w 2.2.2 i 2.2.4, ma:
1) byé wyregulowany tak, aby spetnié¢ odpowiednie limity emisji NO,,

2) posiada¢ pomierzone emisje NO, na stanowisku prob, zgodnie z procedurami okreslonymi w Roz-
dziale 5 niniejszego Kodeksu, i
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3} byé poddany przegladowi wstepnemu przez administracje, co nalezy udokumentowaé wydaniem Cer-
tyfikatu EIAPP.

2.2.2 W celu wstepnej certyfikacji silnikow produkowanych seryjnie, zaleznie od zatwierdzenia przez admini-
stracje, moze byé zastosowana koncepcja rodziny silnikéw" lub grupy silnikéw"*(patrz Rozdziat 4). W takim
przypadku proba okreslona w 2.2.1.2 jest wymagana tylko dla silnika(ow) macierzystegolych)™™" z grupy silni-
kéw lub z rodziny silnikéw.

*

2.2.3 Metoda uzyskiwania certyfikacji wstepnej™™"" silnika stuzy administracji do:

1) poswiadczenia proby silnika na stanowisku prob;

2) stwierdzenia, ze wszystkie silniki poddane prébom, wtaczajac w to — o ile ma to zastosowanie — te
silniki, ktore maja by¢ dostarczone w ramach rodziny lub grupy silnikow, spetniaja limity NO, i

3) stwierdzenia — o ile ma to zastosowanie, ze wybrany silnik(i} macierzysty(e) jest reprezentatywny
dla rodziny silnikéw lub grupy silnikow.

2.2.4 Sg silniki, ktore ze wzgledu na rozmiar, konstrukcje i harmonogram dostawy, nie mogg by¢ wstepnie
certyfikowane na stanowisku prob. W tych przypadkach producent silnika, armator lub stocznia budujgca sta-
tek powinien wystapi¢ do administracji o wykonanie proby na statku {(patrz 2.1.2.2). Wystepujacy musi wyka-
za¢ administracji, ze préba na statku catkowicie spetni wymagania procedury proby zdawczej na stanowisku
prob, okreslonej w Rozdziale 5 niniejszego Kodeksu. Tego typu przeglad moze by¢ zaakceptowany w przypad-
ku pojedynczego silnika lub grupy silnikow, reprezentowanej tylko przez silnik macierzysty, lecz nie moze by¢
zaakceptowany do certyfikacji rodziny silnikow. W zadnym przypadku nie mozna zezwoli¢ na przekroczenie li-
mitéw emisji ze wzgledu na mozliwe odchytki pomiarowe, jesli przeglad zasadniczy jest przeprowadzany na
statku bez jakiejkolwiek waznej proby certyfikacji wstepnej.

2.25  Jezeli wyniki proby certyfikacji wstgpnej wykaza, ze dany silnik nie spefnia limitow emisji NO, wyma-
ganych przez Prawidto 13 Zafgcznika VI, moze zostac zainstalowane urzadzenie do redukcji NO,. Takie urzadze-
nie, po zainstalowaniu na danym silniku, musi by¢ uznane jako podstawowa czes$¢ sktadowa silnika i jego obec-
nos$c¢ bedzie zapisana w Kartotece technicznej silnika. W celu otrzymania Certyfikatu EIAPP takiego zestawienia,
silnik wraz z zainstalowanym urzadzeniem redukujgcym musi by¢ ponownie poddany probie w celu wykazania
zgodnosci z limitami emisji NO,. Jakkolwiek w tym przypadku, takie zestawienie moze by¢ poddane probie
zgodnie z uproszczong metoda pomiaru, wymieniong w 6.3. Urzadzenie redukujgce NO, nalezy wigczy¢ do Cer-
tyfikatu EIAPP wraz ze wszystkimi innymi zapisami, wymaganymi przez administracje. Ponadto Kartoteka tech-
niczna silnika musi zawieraé¢ procedure weryfikacji na statku urzadzenia redukujgcego ze wzgledu na emisje
NO,, w celu zapewnienia, ze urzadzenie pracuje poprawnie.

2.2.6 W celu certyfikacji wstepnej silnikdw w ramach rodziny silnikéw lub grupy siinikéw, Certyfikat EIAPP
moze zosta¢ wydany, zgodnie z procedurami ustanowionymi przez administracje, dla silnika{éw) macierzyste-
go i kazdego silnika — przynaleznego do rodziny lub grupy, produkowanego zgodnie z takg certyfikacjg, i towa-
rzyszy¢ tym silnikom przez czas ich eksploatacji na statkach, podlegajgcych wtadzy tej administraciji.

2.2.7.1 Gdy silnik jest produkowany poza krajem administracji statku, na ktérym ma by¢ zamontowany, admi-
nistracja wtasciwa dla statku moze poprosié administracje kraju, w ktérym silnik jest produkowany, o wykona-
nie jego odbioru. Po upewnieniu sie, ze wymagania Prawidta 13 Zatacznika VI sg spetnione stosownie do ni-
niejszego Kodeksu technicznego NO,, administracja, w ktorej kraju silnik jest produkowany wyda lub uwierzy-
telni wydanie Certyfikatu EIAPP.

2.2.7.2 Kopie certyfikatu{ow) i kopie sprawozdania z przegtagdu nalezy przekazad tak szybko, jak to mozliwe ad-
ministracji, ktéra wystapita o jego wydanie.

2.2.7.3 Certyfikat w ten sposdb wydany ma zawiera¢ oswiadczenie stwierdzajgce, iz zostato wydane na pros-
be administracji.

2.2.8 Schemat blokowy, dajacy wskazania do zapewnienia zgodnosci z wymaganiami przegladu wstepnego
okretowych silnikéw wysokopreznych, przeznaczonych do instalacji na statkach, jest pokazany na rys. 1 w Uzu-
petnieniu 2 do niniejszego Kodeksu.

2.2.9 Wzor formularza Certyfikatu EIAPP zataczony jest w Uzupetnieniu 1 do niniejszego Kodeksu.

Rodzina silnikéw — ttumaczenie angielskiego okreslenia ,engine family”.

Grupa silnikow — ttumaczenie angielskiego okreslenia ,,engine group”.

Silnik macierzysty — ttumaczenie angielskiego okresélenia ,parent engine”.

Certyfikacja wstepna — angielski termin , pre-certification”, w dalszym tekscie Kodeksu stosujemy réwniez jako odpo-
wiednik: precertyfikacja.

* %

-

*EEn
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2.3 Procedury certyfikacji silnika

2.3.1  Odnosnie do tych silnikéw, ktére nie zostaty poddane regulacji lub modyfikacji w stosunku do orygi-
nalnych warunkéw technicznych producenta, warunek posiadania waznego Certyfikatu EIAPP powinien by¢
wystarczajgcy do wykazania zgodno$ci z majacymi zastosowanie limitami NO,.

2.3.2 Poinstalacji na statku nalezy okresli¢, w jakim zakresie silnik bedzie poddany pézniejszym regulacjom
i/lub modyfikacjom, ktére moga wplywac na emisje NO, . Dlatego tez, po zainstalowaniu na statku, lecz przed
wydaniem Certyfikatu |APP, nalezy poddac¢ silnik inspekcji ze wzgledu na modyfikacje oraz zatwierdzeniu przy
uzyciu statkowych procedur sprawdzania emisji NO, i jednej z metod opisanych w 2.1.2.

2.3.3 lIstnieja silniki, ktore po certyfikacji wstgpnej wymagajag koncowej regulacji lub modyfikacji w celu opty-
malizacji ich osiaggéow. W tym przypadku nalezy zastosowac koncepcje grupy silnikéw do zapewnienia, ze silnik
nadal spetnia limity emisji.

2.3.4 Armator musi mie¢ mozliwos¢ wykonania bezposredniego pomiaru emisji NO, podczas pracy silnika.
Dane takie moga przyjac¢ forme pomiaréw indywidualnych, wykonywanych regularnie w petnym zakresie pra-
cy silnika i zapisywanych tacznie z innymi parametrami pracy silnika lub moga pochodzi¢ z ciagtego monitorin-
gu i gromadzenia danych. Dane muszg by¢ aktualne (pobrane w okresie 30 ostatnich dni) i muszg zosta¢ zebra-
ne przy uzyciu procedur préb wymienionych w niniejszym Kodeksie technicznym NO, . Takie zapisy monitorin-
gu nalezy przechowywac na statku przez trzy miesigce w celu kontroli przez strony Protokoétu 1997. Ponadto da-
ne nalezy skorygowac do warunkow otoczenia i wtasnosci paliwa, a aparatura pomiarowa musi by¢ sprawdzo-
na pod wzgledem poprawnosci kalibracji i dziatania, zgodnie z procedurami wyszczegélnionymi przez produ-
centa aparatury pomiarowej, zawartymi w Kartotece technicznej silnika. W przypadkach gdy zamontowano
urzadzenia do oczyszczania spalin, majace wptyw na emisje NO,, punkt lub punkty pomiarowe muszg by¢
umieszczone za tymi urzgdzeniami.

2.3.5 W celu wykazania zgodnosci z normami przez zastosowanie metody bezposredniego pomiaru nalezy
zebra¢ wystarczajgcg ilo$¢ danych do obliczenia sredniej wazonej emisji NO, zgodnie z niniejszym Kodeksem.

2.3.6  Kazdy okretowy silnik wysokoprezny zainstalowany na statku nalezy zaopatrzy¢ w Kartoteke technicz-
na. Kartoteka ta powinna zostac sporzgdzona przez producenta silnika i zatwierdzona przez administracje, przy
czym wymagane jest, aby towarzyszyta ona silnikowi przez czas jego eksploatacji na statku. Kartoteka technicz-
na powinna zawiera¢ dane wyszczegolnione w 2.4.1.

2.3.7 W przypadku gdy zainstalowane jest urzadzenie do oczyszczania spalin i jest ono potrzebne do zapew-
nienia zgodnosci z limitami NO,, jedna z mozliwosci, zapewniajacych prosty sposob weryfikacji zgodnosci
z Prawidtem 13 Zafacznika VI, jest bezposredni pomiar NO,_ i monitoring zgodnie z 2.3.4. Jakkolwiek, w zalez-
nosci od mozliwosci technicznych zastosowanego urzadzenia, w celu zatwierdzenia przez administracje, moga
by¢ monitorowane inne odpowiednie parametry.

2.3.8  Gdy w celu osiagnigcia zgodnosci z normami NO, wprowadzana jest dodatkowa substancja, taka jak:
amoniak, mocznik, para, woda, dodatki do paliwa itp., nalezy zapewni¢ srodki monitoringu zuzycia tych sub-
stancji. Kartoteka techniczna powinna dostarcza¢ wystarczajacych informacji, pozwalajacych w prosty sposéb
wykazac, ze zuzycie tych dodatkowych substancji jest zgodne z zapewnieniem spetnienia odpowiednich limi-
tow NO,.

2.3.9 Jezeli w silniku dokonano jakiejkolwiek regulacji lub modyfikacji po jego precertyfikacji, to w Ksigzce
zapisow parametrow silnika nalezy odnotowaé kompletny zapis takich regulacji lub modyfikacji.

2.3.10 Jezeli wszystkie sitniki zainstalowane na statku zostaty sprawdzone i wszystkie ich parametry, czesci
sktadowe i nastawy pozostajg w granicach zapisanych w Kartotece technicznej, woweczas silniki nalezy uznaé za
spetniajgce limity NO,, okreslone w Prawidle 13 Zatacznika VI. W takim przypadku, w swietle postanowien ni-
niejszego Kodeksu, powmlen zostaé¢ wydany Certyfikat |APP dla statku.

2.3.11 Jezeli dokonano jakiejkolwiek regulacji lub modyfikacji przekraczajacej zatwierdzone granice, zapisane
w Kartotece technicznej, Certyfikat IAPP moze zostaé wydany tylko wéwczas, jezeli zostanie sprawdzone, Ze cal-
kowita emisja NO, znajduje si¢ w zakresie wymaganych limitow poprzez: bezposredni zatwierdzony przez ad-
ministracjg; monitoring NO, na statku lub uproszczony pomiar NO, na statku, lub przez odniesienie sig do préb
na stanowisku probnym wykonanych dla wtasciwej grupy silnikow, wykazujgcych, ze takie regulacje lub mody-
fikacje nie powoduja przekroczenia limitow emisji NO,.

2.3.12 Zgodnie z niniejszym Kodeksem, administracja moze, wedtug wtasnego uznania, skrocié¢ lub ograni-
czy¢ wszystkie czesci przegladu na statku w stosunku do silnika, dla ktdrego zostat wydany Certyfikat EIAPP.
Jednakze na statku musi by¢ przeprowadzony catkowity przeglad co najmniej jednego cylindra i/lub jednego
silnika z rodziny silnikéw lub grupy silnikdw, lub czesci zamiennej, o ile ma to zastosowanie, a skrocenie moze
by¢ dokonane tylko, jesli mozliwe jest, ze wszystkie pozostate cylindry i/lub silniki lub czgsci zamienne dziataja
w ten sam sposob, jak silnik i/lub cylinder lub cze$¢ zamienna poddane przegladowi.
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2.3.13 Schemat blokowy, dajacy wskazania do zapewnienia zgodnosci z wymaganiami przegladow zasadni-
czych, okresowych i posrednich odnosénie do certyfikacji okretowych silnikdw wysokopreznych na statkach, jest
pokazany na rys. 2 i 3 w Uzupetnieniu 2 do niniejszego Kodeksu.

2.4 Kartoteka techniczna i statkowe procedury sprawdzania NO,
2.4.1 W celu umozliwienia administracji przeprowadzenia przegladow silnika opisanych w 2.1, Kartoteka
techniczna wymagana przez 2.3.6 powinna zawiera¢ co najmniej nastgpujace informacje:
1) identyfikacje tych czesci sktadowych, nastaw i parametréw pracy silnika, ktére maja wplyw na emi-
sje NO;
2) identyfikacje petnego zakresu dopuszczalnych regulacji lub zamiennikéw czesci skiadowych silnika;
3) peten rejestr parametrow pracy silnika, wtgcznie z predkoscig znamionowa i mocg znamionowa sil-
nika;
4) system statkowych procedur sprawdzania emisji NO, do weryfikacji zgodnosci z limitami emisji NO,
podczas przeglgdéw sprawdzajacych na statku, zgodnie z Rozdziatem 6;
5) kopie raportu z préb wymaganego w 5.10;

6) jezeli ma zastosowanie, oznaczenie i ograniczenia dotyczace silnika bedacego cztonkiem grupy silni-
kéw lub rodziny silnikow;

7) specyfikacje techniczna tych czesci zamiennych/sktadowych silnika, ktérych zastosowanie, o ile jest
zgodne z tg specyfikacja, prowadzi do ciagtego zapewnienia zgodnosci silnika z limitami emisji NO_ i

8) Certyfikat EIAPP, o ile ma to zastosowanie.

2.4.2 W celu zapewnienia, ze silniki sg zgodne z Prawidiem 13 Zatgcznika V! po instalacji na statku, kazdy sil-
nik z Certyfikatem EIAPP powinien by¢ sprawdzony co najmniej raz zanim zostanie wydany Certyfikat IAPP. Ta-
ka kontrola moze by¢ przeprowadzona, uzywajac statkowych procedur sprawdzania emisji NO,_, okreslonych
w Kartotece technicznej silnika lub jedng z innych metod, jezeli przedstawiciel armatora nie zyczy sobie kontro-
li przy uzyciu statkowych procedur sprawdzania emisji NO,.

2.43 Gtowna zasadg jest, ze statkowe procedury sprawdzania emisji NO, majg umozliwiac inspektorowi fa-
twe okreslenie, czy silnik pozostaje w zgodnosci z Prawidiem 13 Zatacznika VI. Rownoczesnie, nie powinny byé
one ucigzliwe, jak choéby powodujac nadmierne opdznienie statku lub wymagajac dogtebnej wiedzy dotyczg-
cej wiasnosci poszczegolnego silnika, czy tez wymagajgc specjalistycznych urzgdzen pomiarowych niedostep-
nych na statku.

2.4.4 Statkowe procedury sprawdzania emisji NO, powinny byc okreslone przy uzyciu jednej z nastepujg-
cych metod:

1) kontroli parametrow silnika zgodnie z 6.2 w celu sprawdzenia, czy czesci sktadowe silnika, nastawy,
parametry pracy nie wykazujg odchylen od specyfikacji zawartej w Kartotece techniczne;j;

2) uproszczonej metody pomiaru, zgodnie z 6.3 lub
3) metody pomiaru bezposredniego i monitoringu, zgodnie z 2.3.4, 2.3.5, 2.3.7, 2.3.8, 2.3.11,1 5.5,
2.4.5 Gdy urzadzenie do mor{itoringu i rejestracji emisji NO, jest wyspecyfikowane w statkowych procedu-

rach sprawdzania emisji NO,, to powinno by¢ zatwierdzone przez administracjg w oparciu o wytyczne, ktore
maja by¢ opracowane przez Organizacje. Wytyczne te powinny zawiera¢ co najmniej:

1) definicje ciagtego monitoringu NO,, z uwzglednieniem zaréwno ustalonych, jak i przejéciowych sta-
néw pracy silnika;

2) sposéb zapisu danych, ich przetwarzanie i przechowywanie;

3) warunki dotyczgce urzadzen w celu zapewnienia, ze ich niezawodnos$¢ zostaje utrzymana w trakcie
eksploataciji;

4) warunki préb srodowiskowych urzadzen;

5) warunki testowania aparatury, aby wykazaé jej odpowiednig doktadnos$é, powtarzalnosc¢ oraz wza-
jemna wrazliwo$¢ w poréownaniu do wymagan odpowiednich paragraféw niniejszego Kodeksu i

6) formularz $wiadectwa zatwierdzenia, ktére ma by¢ wydane przez administracje.

2.4.6 Rozwazajac, ktora statkowa procedura sprawdzania emisji NO, powinna zosta¢ zawarta w Kartotece
technicznej silnika do sprawdzenia czy silnik spetnia limity emisji NO, podczas jakichkolwiek wymaganych
przegladéw sprawdzajacych na statku, przeprowadzonych juz po wydaniu Certyfikatu IAPP, producent silnika
lub armator moze wybrac jakgkolwiek (dowolng) z trzech metod okreslonych w 6.1.
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Rozdziat 3
Normy emisji tlenkéw azotu

3.1 Maksymalne dopuszczalne limity emisji NO, dotyczace okretowych silnikéw wysokopreznych

3.1.1  Wykres na rys. 1 przedstawia maksymalny dopuszczalny limit wartosci emisji NO_, okreslony w opar-
ciu o zalezno$¢ zawartg w ustepie 3(a) Prawidta 13 Zatgcznika VI. Catkowita wazona emisja NO,, zmierzona i ob-
liczona zgodnie z procedurami niniejszego Kodeksu, powinna by¢ mniejsza lub rowna odpowiedniej wartosci
z wykresu w zaleznosci od predkosci znamionowej silnika.

Cykle D2/E2/E3/C1 przy zasilaniu silnika olejem napedowym (MDO — marine diesel oil)
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gdzie n = znamionowa predkosc¢ obrotowa (obr/min)
Rys. 1 — Maksymalna dopuszczalna emisja NO, z okretowych silnikow

wysokopreznych

3.1.2 Gdy silnik pracuje na oleju napedowym {MDO), zgodnie z 5.3, catkowitg emisje tlenkdw azotu (obliczo-
na jako catkowita wazona emisja NO,) nalezy okreslic, uzywajac stosownych cykli préb i metod pomiarowych
wymienionych w niniejszym Kodeksie.

3.1.3 Odpowiednia wartos¢ limitu emisji w spalinach silnika okreslona z rys. 1 oraz obliczona rzeczywista war-
tos¢ emisji powinny by¢ wyszczegodinione w Certyfikacie EIAPP siinika.

3.2 Stosowane cykle préb i wspétczynniki wagowe
3.2.1 W celu sprawdzenia zgodnosci emisji NO, z limitami zgodnie z Prawidtem 13 Zatgcznika VI, dla kazdego

pojedynczego silnika lub silnika macierzystego z grupy lub rodziny sitnikdw nalezy zastosowacd tylko cykle prob
wymienione w 3.2.2 do 3.2.6.

3.2.2 Dla silnikow okretowych pracujacych ze statg predkoscia obrotowg, przeznaczonych do napedu gtdwne-
go, wtacznie z silnikami napeddéw spalinowo-elektrycznych, nalezy stosowaé cykl préob E2 zgodnie z tabelg 1.

3.2.3 Dla uktadéw ze $rubg nastawng nalezy stosowac cykl prob E2 zgodnie z tabelg 1.

Tabela 1 — Cykl proby przy zastosowaniu silnika do napedu gtéwnego ze statg predkoscig obrotowa (wtgcznie
Zz napedem spalinowo-elektrycznym oraz uktadami ze $rubg nastawng)

Predkosé 100% 100% 100% 100%
0, 0, 0, 0
Cykl préb E2 Moc 100% 75% 50% 25%
Wspotczynnik 0,2 0,5 0,15 0,15
wagowy

3.2.4 Dla silnikéw gtéwnych i pomocniczych pracujgcych wedtug krzywej srubowej nalezy zastosowac cykl
prob E3 zgodnie z tabelg 2.
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Tabela 2 — Cykl prob przy zastosowaniu silnika jako silnika napedu gtéwnego oraz napedu pomocniczego, pra-
cujacego wedtug krzywej srubowej

Predkosdé 100% 91% 80% 63%
Cykl préb E3 Moc 100% 75% 50% 25%
Wspdlezynnik 0,2 0,5 0,15 0,15

wagowy

3.2.5 Dla silnikéw pomocniczych pracujacych ze statg predkoscig obrotowa nalezy stosowac cykl préb D2
zgodnie z tabela 3.

Tabela 3 — Cykl préb przy zastosowaniu silnika jako silnika pomocniczego pracujacego ze stata predkoscia ob-

rotowg
Predkosé 100% 100% 100% 100% 100%
Cykl pr(’)b D2 Moc 100% 75% 50% 25% 10%
Wspolczynnik 0,05 0,25 0,3 0,3 0,1
Wagowy

3.2.6 Dla silnikdw pomocniczych pracujacych ze zmienng predkoscig obrotowa i zmiennym obcigzeniem, kto-
rych nie wymieniono wyzej, nalezy stosowac cykl préb C1 zgodnie z tabelg 4.

Tabela 4 — Cykl prob przy zastosowaniu siinika jako silnika pomocniczego pracujgcego ze zmienng predkoscia
obrotowa i zmiennym obcigzeniem

Predkosé Znamionowa Posrednia Bicg
jalowy
Cykl prob C1 Moment % 100% | 75% | 50% | 10% | 100% | 75% | 50% | 0%
Wspotezynnik | 0,15 | 0,15 | 0,15 | 0.1 0,1 0,1 01 0.13
wagowy

3.2.7 Wartosci momentu podane w cyklu préb C1 dia danego trybu pracy okreslajg procentowo wartosé wy-

maganego momentu w stosunku do momentu maksymalnego, jaki silnik moze rozwina¢ przy danej predkosci
obrotowej.

3.2.8 Predkosc posrednia przy przeprowadzeniu proby wedtug cykiu C1 musi zosta¢ okreslona przez produ-
centa silnika, biorgc pod uwage nastepujgce wymagania:

1) Dla silnikow, ktore sg tak skonstruowane, ze w calym zakresie predkosci obrotowej moga pracowac
na charakterystyce momentu maksymalnego, predkoscig posrednig powinna by¢ predkosé, deklaro-
wana przez wytworce silnika, taka, przy ktorej wystepuje moment maksymalny pod warunkiem, ze
miesci sie ona w zakresie od 60 do 75 % predkosci znamionowej.

2) Jezeli deklarowana predkosé obrotowa dla momentu maksymalnego jest mniejsza niz 60 % predko-
éci znamionowej, wowczas jako predkosc posrednia nalezy przyjac predkosé réwna 60 % predkosci
znamionowej.

3) Jezeli deklarowana predkosé obrotowa dla maksymalnego momentu jest wieksza niz 75 % predkosci

znamionowej, wowczas jako predkosc¢ posredniag nalezy przyjaé predkosc réwnag 75 % predkosci zna-
mionowej.

4) Dla silnikow, ktore sa tak skonstruowane, ze nie moga w sposob ciggly pracowaé na charakterystyce
petnej mocy w catym zakresie predkosci obrotowych, typowa predkosé posrednia znajduje sie pomie-
dzy 60 a 70 % predkosci znamionowej.

3.2.9 Jezeli producent silnika wystepuje o zastosowanie nowego cyklu préb dla silnika juz certyfikowanego
w oparciu o inny cykl prob, wymieniony w 3.2.2 do 3.2.6, wowczas moze nie by¢ konieczne, by taki silnik pod-
dany zostat petnemu procesowi certyfikacji do nowego zastosowania. W takim przypadku producent silnika
moze wykazaé zgodnos$¢ z normami metoda obliczeniowa, stosujac wyniki pomiaréw z poszczegdlnych faz pier-
wotnej préby certyfikacyjnej do obliczenia catkowitej wazonej emisji dla nowego zastosowania silnika, uZywa-
jac wspotczynnikow wagowych odpowiednich do nowego cyklu prob.
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Rozdziat 4
Zatwierdzanie silnikow produkowanycyh seryjnie: koncepcja rodziny silnikow i grupy silnikéw
4.1 Uwagi ogéine
4.1.1 W celu uniknigcia prob certyfikacyjnych kazdego silnika na zgodnos¢ z limitami emisji NO, moze zo-

staé przyjeta jedna z dwoch koncepcji zatwierdzenia, a mianowicie koncepcja rodziny silnikéw lub grupy silni-
kow.

4.1.2 Koncepcja rodziny silnikow moze byé zastosowana do wszelkich seryjnie produkowanych silnikow,
ktérych konstrukcja zapewnia, podobna charakterystyke emisji NO, i ktore sa uzywane tak bez przerébek,
a podczas instalacji na statku nie wymagaja zadnych regulacji lub modyfikaciji, ktore mogtyby negatywnie wpty-
waé na emisje NO,.

4.1.3 Koncepcja grupy silnikdw moze by¢ zastosowana do silnikdw produkowanych w mniejszych seriach,
przeznaczonych do podobnych zastosowan i ktére wymagajg drobnych regulacji i modyfikacji podczas instala-
cji lub w trakcie eksploatacji na statku. Takimi silnikami sg zazwyczaj silniki duzej mocy przeznaczone na naped
gtowny.

4.1.4 Producent silnika moze wstepnie, Wedtugswego uznania, okresli¢, czy silniki powinny by¢ rozpatry-
wane jako rodzina silnikdw, czy grupa silnikow. Ogdlnie biorac, wybor bedzie oparty na tym, czy i do jakiego
stopnia silniki zostang zmodyfikowane po wykonaniu préby na stanowisku prob.

4.2 Dokumentacja

4.2.1 Cata dokumentacja do certyfikacji musi by¢ skompletowana i odpowiednio ostemplowana przez od-
powiednio uprawnione wtadze. Dokumentacja ta powinna réwniez zawieraé wszystkie warunki, witgcznie z wy-
miang czesci zamiennych, dla zapewnienia, ze silnik zachowuje zgodnos$¢ z wymaganymi normami emisji.

4,2.2 Dla silnika nalezacego do grupy silnikéw wymagana dokumentacja, niezbedna do metody kontroli pa-
rametréw silnika jest wymieniona w 6.2.3.6.

4.3 Zastosowanie koncepcji rodziny silnikow

4.3.1 Koncepcja rodziny silnikéw daje mozliwosé ograniczenia liczby silnikow, ktére musza by¢ poddane

probie zatwierdzajacej, jednoczesnie zapewniajac, ze wszystkie silniki danej rodziny spetfniajg wymagania pro-
cedury zatwierdzenia. W przypadku koncepcji rodziny silnikéw, silniki posiadajace podobne charakterystyki
emisji oraz konstrukcje sg reprezentowane przez silnik macierzysty wybrany sposrod rodziny.

4.3.2 Silniki, ktdre sg produkowane seryjnie i nie sg przeznaczone do modyfikacji, moga byc traktowane jak
rodzina silnikow.

433 Procedura wyboru silnika macierzystego polega na wyselekcjonowaniu silnika o wtasciwosciach naj-
bardziej niekorzystnie wptywajgcych na poziom emisji NO,.. Taki silnik powinien mie¢ najwyzszy poziom emisji
NO, sposrod wszystkich silnikow w rodzinie.

4.3.4 Na podstawie prob i wiedzy inzynierskiej, producent powinien zaproponowadc, ktére silniki nalezg do
rodziny silnikow, ktory silnik(i) wykazuje najwyzszg emisjg¢ NO, oraz ktdry silnik(i) powinien by¢ wybrany do
prob certyfikacyjnych.

4.35 Administracja powinna w trakcie certyfikacji dokonac¢ przegladu wyboru silnika macierzystego w ro-
dzinie, a takze mie¢ mozliwos¢ wyboru innego silnika, albo do préb zatwierdzenia, albo prob zgodnosci wyro-
bu, w celu upewnienia sig, Ze cafa rodzina silnikow spetnia wymagania odnosnie do limitow emisji NO,.

4.3.6 Koncepcja rodziny silnikéw dopuszcza drobne regulacje dokonywane urzadzeniami regulacyjnymi.
Silniki okretowe wyposazone w urzadzenia regulacyjne musza spefniaé wszystkie wymagania przy kazdej regu-
lacji, lezgcej w dostepnym fizycznie zakresie. Urzadzenie nie jest uwazane za nastawialne (regulowane), gdy jest
trwale zapieczetowane, jesli zas nie jest trwale zapieczetowane — wtedy, gdy normalnie jest niedostepne. Ad-
ministracja moze wymagacd, by w celu wykonania proby certyfikacyjnej lub proby w trakcie eksploataciji, maja-
cej okresli¢ zgodnosé z wymaganiami, urzadzenia regulacyjne byty ustawione w dowolnym potozeniu znajdu-
jacym sie w ich zakresie regulacji.

4.3.7 Przed zatwierdzeniem rodziny silnikow, administracja powinna przedsiewzig¢ niezbedne srodki do
sprawdzenia, ze podjeto odpowiednie postepowanie zapewniajace skuteczng kontrolg zgodnosci wyrobu.

438 Wytyczne do selekcji rodziny silnikéw

43.8.1 Rodzina silnikow powinna zosta¢ okreélona przez podanie jej podstawowej charakterystyki, jednako-
wej dla wszystkich silnikéw nalezacych do rodziny. W niektérych przypadkach moze mieé¢ miejsce wzajemne
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oddziatywanie parametrow; te oddziatywania musza takze by¢ uwzglednione w celu zapewniania, ze tylko sil-
niki o podobnej charakterystyce emisji NO, w spalinach znajda sie w rodzinie silnikéw, np. w niektorych silni-
kach, ze wzgledu na zastosowany uktad dolotowy lub zasilania, liczba cylindrow moze byé parametrem maja-
cym wptyw na emisje, a w innych konstrukcjach — charakterystyka emisji w spalinach moze by¢ niezalezna od
liczby lub uktadu cylindréw.

4.3.8.2 Producent silnika jest odpowiedzialny za wybor sposrod réznych modeli tych silnikow, ktore majg byé
wiaczone do rodziny. Nastepujace podstawowe charakterystyki, lecz nie rozwigzania techniczne, musza by¢é
wspoline dla wszystkich silnikéw nalezgcych do rodziny silnikéw:

1) cyk! pracy:
— dwusuwowy (2-s),
— czterosuwowy (4-s},
2) czynnik chtodzacy:
— powietrze,
— woda,
— olej,
3) objetosc skokowa poszczegdinego cylindra:
— moze sig rézni¢ co najwyzej o 15 %,
4) liczba cylindrow i ich uktad:

— stosuje sie tylko w pewnych przypadkach, np. w potgczeniu z zastosowaniem urzadzen do
oczyszczania spalin,

5) spossb zasysania powietrza:
— niedotadowany,
— dotadowany,
6) rodzaj paliwa:
— olej napedowy/paliwo cigzkie,
— silnik dwupaliwowy,
7) komora spalania:
— komora niedzielona,
— komora dzielona,
8) uktad zaworodw, kanatdw, rozmiar i liczba:
— w glowicy,
— w tulei cylindrowej,
9) rodzaj uktadu paliwowego:
— pompa wtryskowa — przewdd wysokocisnieniowy — wtryskiwacz,
— z pompa rzedowa,
— Z pompag rozdzielaczows,
— z pojedynczym wtryskiwaczem,
— z zespolem wtryskiwaczy,
— Z zaworem gazowym,
10) inne urzadzenia:
— recyrkulacja spalin,
— wtrysk wody/stosowanie emulsji paliwowo-wodne;j,
— wtrysk powietrza,
— uktad chtodzenia powietrza dotadowujgcego,
— uktad oczyszczania spalin:
— z katalizatorem redukujgcym,
— z katalizatorem utleniajgcym,
— z reaktorem termicznym,
— z oddzielaczem czgstek statych.
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4.3.8.3 Jezeli w rodzinie silnikdw sa silniki wyposazone w inne urzgdzenia, ktére moga by¢ uwazane za ma-

jace wptyw na emisjge NO, w spalinach, to musza one zosta¢ zidentyfikowane i wzigte pod uwage podczas wy-
boru silnikow, ktére beda wtaczone do rodziny.

4.3.9 Wytyczne zmierzajace do wyboru silnika macierzystego rodziny silnikow

4.39.1 Metode wyboru silnika macierzystego w celu pomiaru emisji NO, nalezy uzgodnic i zatwierdzi¢ przez
administracje. Metoda powinna by¢ oparta na wyborze silnika posiadajacego takie urzadzenia i majgcego taka
charakterystyke, o ktérych wiadomo, ze powodujg najwyzsza emisjg¢ NO, wyrazong w gramach na kilowatogo-
dzing (g/kWh). Wymaga to szczegotowej wiedzy odnosnie do silnikdw wystepujacych w obrebie rodziny.
W pewnych warunkach administracja moze wyciggnac¢ wniosek, Ze najgorszy przypadek ze wzgledu na emisje
NO, wsrod rodziny silnikow moze zostac najlepiej okreslony poprzez proby drugiego silnika. W ten sposoéb ad-
ministracja moze wybrac¢ dodatkowy silnik do proby w oparciu o cechy, ktére wskazuja, Ze moze on miec naj-
wyzszy poziom emisji NO, sposrdd silnikow z rodziny. Jezeli silniki z rodziny posiadaja zmienne wtasciwosci,
ktére moga byé uwazane za majgce wplyw na emisje NO,, to te wtasciwosci muszg byc takze zidentyfikowane
i wziete pod uwage przy selekcji silnika macierzystego.

43.9.2 Przy wyborze silnika macierzystego do kontroli emisji NO, nalezy rozwazy¢ kryteria wymienione ni-
zej, przy czym nalezy brac¢ réwniez pod uwage kombinacje réznych innych podstawowych wilasnosci silnika.

1) gtéwne kryterium selekcji:
— wigksze natezenie podawania paliwa;
2) uzupetniajgce kryteria selekcji:
— wyzsze $rednie cisnienie uzyteczne,
— wyzsza maksymalna wartosé szczytowa cisnienia w cylindrze,
— wigkszy stosunek cisnienia powietrza dotadowujacego do cisnienia konca sprezania,
— dp/a, mniejszy kat nachylenia krzywej spalania,
— wyzsze cisnienie powietrza dotadowujgcego,

— wyzsza temperatura powietrza dotadowujgcego.

4.3.9.3 Jezeli silniki w rodzinie posiadajg inne zmienne cechy, ktore moga wptywac na emisjg NO,, to cechy
te musza zostaé takze zidentyfikowane i wziete pod uwage przy wyborze siinika macierzystego.

4.3.10  Certyfikacja rodziny silnikow

4.3.10.1 Certyfikacja powinna zawiera¢ wykaz wszystkich silnikow i ich danych technicznych zatwierdzonych
w ramach tej samej rodziny silnikéw, a takze ograniczenia co do parametrow ich pracy, i czeséci sktadowych oraz
granice zmian regulacji silnika, ktdre moga by¢ dopuszczalne. Wykaz ten musi by¢ przygotowany i prowadzo-
ny przez producenta silnika oraz zatwierdzony przez administracje.

4.3.10.2 Zgodnie z niniejszym Kodeksem dla silnika — cztonka catej rodziny powinien zosta¢ wydany certyfi-

kat wstepny lub Certyfikat EIAPP zaswiadczajacy, ze silnik macierzysty spetnia limity emisji NO, okreslone
w Prawidle 13 Zatacznika VI.

4.3.10.3 Gdy silnik macierzysty z rodziny silnikéw zostat poddany probom w najbardziej niekorzystnych wa-
runkach okreslonych w niniejszym Kodeksie i potwierdzone zostato, ze spetnia maksymaine dopuszczalne ogra-
niczenia emisji (patrz 3.1), wyniki proby i pomiaru NO, nalezy odnotowac w Certyfikacie EIAPP wydanym dla
danego silnika macierzystego oraz dla wszystkich silnikow — cztonkéw rodziny silnikow.

4.3.10.4 Jezeli dwie lub wigcej administracji zgadza sie na wzajemne uznanie Miedzynarodowych certyfikatow
o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza przez silnik (Certyfikaty EIAPP), wéweczas cata rodzina silnikéw, cer-
tyfikowana przez jedna z tych administracji, musi by¢ zaakceptowana przez inne administracje, ktore zawarty
takie porozumienie z administracjg wystawiajgca swiadectwo oryginalne. Swiadectwa wydane zgodnie z taki-
mi porozumieniami nalezy bez zagtebiania sie¢ w sprawe uznac jako dowdd, ze wszystkie silniki objete certyfi-
kacjg rodziny silnikdéw spetniajg poszczegéine wymagania dotyczace emisji NO, . Nie ma potrzeby dostarczania
kolejnych dowoddéw zgodnosci z Prawidiem 13 Zatgcznika VI, o ile zostanie sprawdzone, ie zainstalowany sil-
nik nie zostat zmodyfikowany i regulacja silnika zawiera sig¢ w zakresie dopuszczonym przez certyfikat wysta-
wiony dla rodziny silnikéw.

4.3.10.5 Jezeli silnik macierzysty z rodziny silnikéw ma zosta¢ poddany certyfikacji zgodnie z alternatywna nor-
ma lub cyklem préb, innym niz dopuszczony przez niniejszy Kodeks, wytworca musi dowies¢ administraciji, za-
nim wyda ona Certyfikat EIAPP, ze $rednia wazona emisja NO, dla wtasciwych cykli prob jest zgodna z odpo-
wiednimi wartosciami granicznymi — zgodnie z Prawidtem 13 Zatacznika VI oraz niniejszym Kodeksem.
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4.3.10.6 Przed przyznaniem rodzinie silnikéw uznania dla nowych, seryjnie produkowanych silnikéw, admini-
stracja podejmie niezbedne $rodki w celu sprawdzenia, ze zapewniona zostata efektywna kontrola zgodnosci
produkcji. To wymaganie moze nie by¢ potrzebne dla rodzin silnikéw ustanowionych w celu objecia ta koncep-
cja silnikéw po modyfikacji przeprowadzonej na statku juz po wydaniu Certyfikatu EIAPP.

4.4 Zastosowanie koncepcji grupy silnikow

4.41 Silniki te stosowane s3a przede wszystkim jako naped gtéwny statkébw. Normalnie wymagaja one, od-
powiednio do warunkdw pracy na statku, regulacji lub modyfikacji, ktére jednakze nie powinny powodowa¢d
przekroczenia limitdw emisji NO, podanych w punkcie 3.1 niniejszego Kodeksu.

4.4.2 Dla silnikow bedacych w produkcji lub w eksploatacji koncepcja grupy silnikéw dostarcza takze moz-
liwoéc ograniczenia prob zatwierdzajacych ze wzgledu na dokonane modyfikacje.

443 Koncepcja grupy silnikéw moze zostaé zastosowana do kazdego silnika, majgcego takie same wtasci-
wosci konstrukeyjne, jak wymienione w 4.4.5, dla ktorych dopuszczona jest regulacja lub modyfikacja danego
silnika po pomiarze wykonanym na stanowisku prob. Zakres silnikéw wtaczonych do grupy silnikéw oraz wy-
bér silnika macierzystego musi by¢ uzgodniony i zatwierdzony przez administracje.

4.4.4 Whniosek dotyczacy zastosowania koncepcji grupy silnikow, o ile wystapit z nim wytwadrca silnika lub
inna strona, ma zostac¢ rozwazony przez administracje pod wzgledem wydania uznan/swiadectw. Jezeli wiasci-
ciel silnika (armator), dziatajac z/lub bez technicznego wsparcia ze strony wytworcy, zdecyduje sie na dokona-
nie modyfikacji pewnej liczby podobnych silnikow, znajdujgcych sie we flocie tegoz armatora, woéwczas arma-
tor moze wystagpi¢ o dokonanie certyfikacji w ramach grupy silnikéw. W ramach tej grupy moze znalez¢ sig sil-
nik badany na stanowisku prob. Typowe zastosowania to podobne modyfikacje silnikow podobnych, bedacych
w eksploatacji, lub silnikéw podobnych, pracujacych w podobnych warunkach eksploatacyjnych.

4.45 Wytyczne zmierzajace do wyboru grupy silnikow

4,451 Grupa silnikéw moze zostac okreslona przez podanie jej podstawowej charakterystyki oraz warunkow
technicznych dodatkowych do parametréw, okreslonych w 4.3.8 dla rodziny silnikow.

4.45.2 Dila silnikdw nalezacych do grupy silnikow wspolne musza by¢ nastepujgce parametry i rozwigzania
techniczne:

1) $érednica cylindra i skok ttoka,
2) sposob rozwigzania i cechy konstrukcyjne uktadu dotadowania i uktadu wydechowego:
— system statocisnieniowy,
— system pulsacyjny;
3) rodzaj uktadu chtodzenia powietrza dotadowujacego:
— z/lub bez chtodnicy powietrza dotadowujacego;
4) cechy konstrukcyjne komory spalania, ktore majg wptyw na emisjg NO,;
5) cechy konstrukcyjne uktadu wtryskowego, ttoczka i krzywki wiryskowej, ktére moga ksztattowac
podstawowg charakterystyke emisji NO, oraz

6) maksymalna moc znamionowa z cylindra przy maksymalnej predkosci znamionowej. W grupie sil-
nikdow dopuszczalny zakres obnizania wartos$ci znamionowych powinien zosta¢ okreslony przez
producenta i zatwierdzony przez administracje.

4453 Ogolnie, jezeli parametry wymagane w 4.4.5.2 nie sg wspolne dla wszystkich silnikow w przysziej gru-
pie silnikdw, wowczas silniki te moga nie by¢ uznane jako grupa silnikow. Jednakze, grupa silnikow moze zo-
staé zatwierdzona, jezeli tylko jeden z tych parametrow lub rozwigzan technicznych nie jest wspolny dla wszyst-
kich silnikow w przysztéj grupie silnikéw pod warunkiem, ze producent silnika lub armator moze, w ramach Kar-
toteki technicznej, dowiesé administracji, ze takie naruszenie tego jednego parametru lub rozwiagzania technicz-
nego datoby w rezultacie to, ze wszystkie silniki nalezgce do grupy nadal spetniatyby ograniczenia emisji NO,.

4.4.6 Wytyczne odnosnie do dopuszczalnej regulacji i modyfikacji w ramach grupy silnikéw

4.4.6.1 Zgodnie z koncepcja grupy silnikow nieznaczne regulacje lub modyfikacje sa dozwolone w grupie
silnikow po dokonaniu wstepnej certyfikacji lub koncowym pomiarze na stanowisku prob za porozumieniem
zainteresowanych stron i z zatwierdzeniem przez administracje, o ile:

1) kontrola parametrow silnika powiazanych z emisjg i/lub zaopatrzenie silnika w statkowe procedury
sprawdzania emisji NO, i/lub dane dostarczone przez producenta potwierdza, ze wyregulowany lub
zmodyfikowany silnik spetnia odpowiednie limity emisji NO,. Wyniki pomiaréw emisji NO,, wyko-
nanych na stanowisku préb, powinny zosta¢ zaakceptowane jako jedna z mozliwosci sprawdzania
regulacji lub modyfikacji na statku dla silnika nalezacego do grupy silnikow lub

2) pomiary wykonane na statku potwierdza, ze wyregulowany lub zmodyfikowany silnik spetnia od-
powiednie limity emisji NO,.
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4.4.6.2 Przyklady regulacji lub modyfikacji, ktére moga byé dozwolone w ramach grupy silnikow, nie s3 jed-
nak ograniczone do podanych ponizej:

1) dla warunkow na statku, regulacja:
— kata wyprzedzenia wtrysku dla kompensacji roznic we wtasnoéciach paliwa,
— kata wyprzedzenia wirysku dla optymalizacji maksymalnego ci$nienia w cylindrze,
— réznic dawki paliwa pomiedzy cylindrami;
2) dia optymalizacji osiggéw, modyfikacja:
— turbosprezarki,
— czesci sktadowych pompy wiryskowej:
— rozwigzania konstrukcyjnego i wykonania tfoczka,
— rozwigzania konstrukcyjnego i wykonania zaworu ttocznego
— rozpylaczy,
— profili krzywek:
— zaworu ssacego i/lub wydechowego,
— krzywki pompy wtryskowe;j,
— komory spalania.
4.4.6.3 Wyzej wymienione przyklady modyfikacji po probach na stanowisku prob dotyczg istotnych uspraw-
nien, dotyczacych elementéw sktadowych lub parametréw pracy silnika podczas jego zycia. Jest to jednym
z gtownych powodow istnienia koncepcji grupy silnikow. Administracja, w oparciu o wniosek, moze zaakcep-
towac wyniki otrzymane z proby pokazowej, przeprowadzonej na jednym silniku, moze nawet na silniku badaw-
czym, pokazujgcej wptyw modyfikacji na poziom emisji NO,, ktory moze zostac¢ zaakceptowany dla wszystkich
silnikdw w obrebie grupy silnikow bez wymagania wykonania pomiarow certyfikacyinych na kazdym silniku
z grupy.

4.4.7 Wytyczne odnosnie do wyboru silnika macierzystego z grupy silnikow

4.47.1 Selekcja silnika macierzystego ma byé odpowiednio zgodna z kryteriami podanymi w 4.3.9. Nie za-
wsze jest mozliwe dokonanie wyboru silnika macierzystego z matej ilosciowo produkcji silnikow w ten sam
sposob, jak dla silnikéw produkowanych seryjnie (rodzina silnikdw). Pierwszy zamowiony silnik moze by¢ za-
rejestrowany jako silnik macierzysty. Metode uzyta do wyboru silnika macierzystego do reprezentowania gru-
py silnikow nalezy uzgodnié i zatwierdzi¢ przez administracje.

4438 Certyfikacja grupy silnikow

Wymagania punktu 4.3.10 majg zastosowanie, uwzgledniajac istniejace roznice odnoszace sie do niniejszej cze-
Sci.

Rozdziat 5
Procedury pomiaréw emisji NO, na stanowisku préb

5.1 Uwagi ogdlne

5.1.1  Niniejszg procedure nalezy zastosowac¢ do kazdej proby zasadniczej silnika okretowego bez wzgledu na
miejsce wykonania tych préb (metody opisane w 2.1.2.1i 2.1.2.2). '

5.1.2 Niniejszy rozdziat okresla metody pomiaru i obliczen emisji sktadnikéw gazowych w spalinach silnikow
spalinowych tiokowych (silniki RIC) w ustalonych warunkach pracy, niezbgdne do ckre$lania $redniej wazone;j
wielkos$ci emisji NO, w spalinach.

5.1.3 Wiele z procedur opisanych ponizej jest szczegoétowym zestawieniem metod laboratoryjnych, jako ze
okreslenie wartoséci emisji wymaga wykonania ztozonego zestawu pojedynczych pomiardw, a nie uzyskania tyl-
ko jednej zmierzonej wartosci. W zwigzku z tym uzyskane wyniki zalezg w takim samym stopniu od sposobu
przeprowadzenia pomiardw, jak od silnika i metody préb.

5.1.4  Niniejszy rozdziat zawiera metody prob i metody pomiarowe, przebieg pomiaru oraz raport z préb sta-
nowiace procedurg pomiaru na stanowisku préob.

5.1.5 W zasadzie podczas prob emisji silnik powinien byé¢ wyposazony w urzadzenia pomocnicze w taki sam
sposob, w jaki bedzie stosowany na statku.

5.1.6  Dla wielu typow silnikéw objetych zakresem niniejszego Kodeks_u urzqdzerlia pomocnicze, ktére mogag
by¢ zamontowane na silniku w eksploatacji, moga nie byé znane w czasie produkcji Iu'b certyfikacji. Z tego po-
wodu przyjmuje sie emisje jednostkowe wyrazone w oparciu o0 moc na hamulcu, zdefiniowang w 1.3.13.
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5.1.7  Gdy nie jest wlasciwe poddanie silnika probie w warunkach okreslonych w 5.2.3, np. jezeli silnik i prze-
ktadnia stanowig jeden integralny zespét, silnik moze by¢ poddany tylko prébie z zamontowanymi na nim urza-
dzeniami pomocniczymi. W tym przypadku nastawy dynamometru nalezy okresli¢ zgodnie z 5.2.3 i 5.9. Straty
zwigzane z urzgdzeniami pomocniczymi nie powinny przekraczaé 5 % maksymalnej mierzonej mocy. Straty
przekraczajgce 5 % nalezy zatwierdzi¢ przez administracje przed wykonaniem préby.

5.1.8 Wszystkie pomiary objetosci i objetosciowego natezenia przeptywu nalezy odnie$é do temperatury
273 K (0°C) i cisnienia 101,3 kPa.

5.1.9 O ile nie wyszczegolniono inaczej, wszystkie wyniki pomiaréw, dane z prob lub obliczenia wymagane
przez niniejszy rozdziat nalezy zapisa¢ w sprawozdaniu z prob silnika zgodnie z 5.10.

5.2 Warunki wykonania préby

5.2.1  Parametry warunkdow wykonania proby i waznosci proby dla zatwierdzenia rodziny silnikow
Parametr f, nalezy okresli¢ zgodnie z nastepujgcymi zaleznosciami:
1) silniki niedotadowane i silniki dotadowane mechanicznie:

- ﬂ .(L 0.7 1
/. _[n} ij M

2) silniki dotadowane turbosprezarkowo z lub bez chtodzenia powietrza dotadowujgcego:

i probe uznaje sig za wazna, jezeli parametr f, spefnia nastgpujacy warunek:

098< £ <1,02 (3)

Jezeli, z oczywistych przyczyn technicznych, nie jest mozliwe spetnienie niniejszego wymagania, f, powinien
zawieraé sie pomiedzy 0,931 1,077,

5.2.2  Silniki z chtodzeniem powietrza dotadowujacego

5.2.2.1 Nalezy zapisaé¢ temperature czynnika chfodzacego i temperature powietrza dofadowujgcego. Uktad
chtodzenia nalezy wyregulowac przy silniku pracujgcym z predkoscig i obcigzeniem znamionowym. Tempera-
tura powietrza dotadowujacego i spadek cisnienia na chtodnicy powinny zawiera¢ sie odpowiednio w grani-
cach £4K i +2kPa od wartosci wyspecyfikowanych przez wytwarce silnika.

5.2.2.2 Wszystkie siiniki wyposazone tak, jakby byty przeznaczone do instalacji na statkach, musza by¢ zdolne
do pracy w granicach dopuszczainych pozioméw emisji NO_, zawartych w Prawidle 13(3) Zatgcznika VI, przy
temperaturze wody morskiej wynoszacej 25°C™".

5.2.3 Moc

5.2.3.1 Podstawag pomiaru emisji jednostkowej jest nieskorygowana moc na hamulcu.

X!

5.2.3.2 Urzadzenia pomocnicze niepotrzebne do pracy silnika, ktére moga by¢ na nim zamontowane, mogg zo-
staé odtaczone na czas proby. Patrz takze 5.1.5 1 5.1.6.

5.2.3.3 Gdy nieistotne urzadzenia pomocnicze nie zostaly odigczone, wdéwczas nalezy okresli¢ moc przez nie
pobierang dla poszczegdlnych predkosci obrotowych, wystepujacych w trakcie proby po to, by mozna byto
okresli¢ nieskorygowana moc na hamuicu zgodnie ze wzorem (18). Patrz takze 5.12.5.1.

5.2.4  Uktad dolotowy silnika

Siinik poddany probie nalezy wyposazy¢ w uktad dolotowy, zapewniajacy opory przeptywu na dolocie powietrza,
zgodne z wyszczegdlnionymi przez wytworce silnika dla danego punktu pracy, tak by reprezentowaty one niezanie-
czyszezony filtr powietrza i pozwalaty na maksymalny przeptyw powietrza w danym zastosowaniu silnika.

* Poprawiono wg MEPC 43/1014
** Temperatura wody morskiej 25 °C stanowi temperature odniesienia do warunkéw otoczenia w celu okreslenia zgodnosci

z limitami NO,. Nalezy uwzglednic dodatkowy przyrost temperatury z powodu wymiennikéw ciepfa zainstalowanych na
statku, np. dla wodnego niskotemperaturowego uktadu chtodzenia.
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5.2.5  Uktad wydechowy siinika

Silnik poddany probie nalezy wyposazy¢ w uktad wydechowy zapewniajacy takie opory przeptywu na wylocie,
zgodne z wyszczegélnionymi przez wytwérce dla danego punktu pracy, ktére pozwalajg na uzyskanie maksy-
malinej mocy deklarowanej dla danego zastosowania silnika.

5.2.6  Uklad chtodzenia

Nalezy uzyé uktadu chtodzenia silnika o wystarczajace] pojemnosci dla utrzymania silnika w normalnych tem-
peraturach roboczych wyszczegdlnionych przez wytworce silnika.

5.2.7  Olej smarujacy

Nalezy zapisa¢ dane techniczne oleju smarujacego uzytego na probie.

5.3 Paliwa uzywane do proby

5.3.1  Witasciwosci paliwa moga oddziatywac na emisje gazowych sktadnikéw spalin. Dlatego tez wtasciwo-
$ci paliwa uzytego do proby nalezy okresli¢ i zapisaé. Tam, gdzie sg uzywane paliwa odniesienia, nalezy dostar-

czy¢ kod paliwa lub jego wtasciwosci oraz analize paliwa.

5.3.2  Wybdr paliwa do proby zalezy od celu préby. Jezeli nie zostato inaczej uzgodnione z administracja i gdy
nie sg dostepne odpowiednie paliwa odniesienia, nalezy uzyé paliwa klasy DM zgodnie z norma ISO 8217, 1996,
o wtasnosciach odpowiednich dla danego typu silnika.

5.3.3 Temperatura paliwa musi by¢ zgodna z zaleceniami wytworcy silnika. Temperature patiwa nalezy mie-
rzy¢ na dolocie do pompy wtryskowej lub w miejscu okreslonym przez wytworce, zapisujac wartos$é¢ tempera-
tury i miejsce jej pomiaru.

5.4 Aparatura pomiarowa

5.4.1 Emisje gazowych sktadnikéw spalin przez silnik poddany prébie nalezy mierzyé za pomocg analizato-
row/metod, ktorych wymagania techniczne okreslono w Uzupetnieniu 3 do niniejszego Kodeksu.

5.4.2 Zazgoda administracji moga by¢ zastosowane inne systemy pomiarowe lub analizatory, o ile dajg wy-
niki rownowazine do uzyskiwanych urzadzeniami wymienionymi w 5.4.1,

5.4.3 Niniejszy Kodeks nie zawiera szczegétow dotyczgcych sprzetu pomiarowego do pomiaru natezenia
przeptywu, cisnienia i temperatury. Zamiast tego, w 1.3.1 w Uzupefnieniu 4 do niniejszego Kodeksu sa podane
tylko wymagania dotyczace doktadnosci takiego sprzetu, konieczne do przeprowadzenia prob emis;ji.

5.4.4  Warunki techniczne hamulca
5.4.4.1 Nalezy uzy¢ hamulca o charakterystyce odpowiedniej do zastosowanego cyklu préb opisanego w 3.2.

5.4.4.2 Oprzyrzadowanie do pomiaru predkosci i momentu obrotowego ma pozwala¢ na pomiar mocy na wa-
le w catym zakresie pracy na stanowisku prob, zgodnie z wyszczegolnieniem przez wytworce. Jezeli ten przy-
padek nie ma miejsca, wowczas wymagane jest wykonanie dodatkowych obliczen i ich zapis.

5.4.4.3 Doktadnos$c¢ sprzetu pomiarowego ma by¢ taka, by maksymalne odchytki, podane w 1.3.1 w Uzupetnie-
niu 4 do niniejszego Kodeksu, nie zostaty przekroczone.

5.5 Okreslanie przeptywu spalin
Przeptyw spalin nalezy okresli¢ poprzez jedng z metod podanych w 5.5.1, 5.5.2 lub 5.5.3.
5.5.1 Pomiar bezposredni

Metoda ta wymaga bezposredniego pomiaru przeptywu spalin przy uzyciu zwezek przeptywowych lub rowno-
waznego uktadu pomiarowego i musi byé zgodna z uznang normg migdzynarodows.

Uwaga: Bezposredni pomiar przeptywu gazowego jest trudnym zadaniem. Powinny byé¢ zastosowane $rodki
ostroznosci w celu uniknigcia btedéw pomiaru, ktore beda wptywac na btedy okreslania wartosci emi-
sji.

5.5.2 Metoda pomiaru zuzycia powietrza i paliwva

5.5.2.1 Metoda okres$lania przeptywu spalin przy uzyciu metody pomiaru zuzycia powietrza i paliwa powinna
by¢ przeprowadzona zgodnie z uznang norma miedzynarodowa.
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5.5.2.2 Nalezy uzy¢ przeptywomierzy powietrza i przeptywomierzy paliwa o doktadnosci okreslonej w 1.3.1
w Uzupefnieniu 4 do niniejszego Kodeksu.

5.6.2.3 Natezenie przeptywu spalin nalezy oblicza¢ nastepujaco:

A Gexaww= Garw + Gruer (masa spalin mokrych) 4)
lub
2 Vexup=Vamp + Frp * Grues (OijtOS'C’ spalin suchych) (5)
lub

3 Vesaw = Varw + Frw - Gruer, (objgtos¢ spalin mokrych) (6)

Uwaga: Wartosci Frp, | Fry, ulegajg zmianom w zalezno$ci od rodzaju paliwa (patrz tabela 1 w Uzupet-
nieniu 6 do niniejszego Kodeksu).

5.5.3 Metoda bilansu wegla .
Metoda ta wymaga obliczenia masowego przeptywu spalin na podstawie zuzycia paliwa i stezen sktadnikéw
spalin przy uzyciu metody bilansu wegla i tlenu, okreslonej w Uzupetnieniu 6 do niniejszego Kodeksu.
5.6 Dopuszczalne odchytki urzadzern do pomiaru parametréw zwigzanych z silnikiem i innych istotnych
parametrow
Kalibracja wszystkich narzedzi pomiarowych musi by¢ dokonana wedtug uznanej normy miedzynarodowe;j
i zgodnie z wymaganiami podanymi w Uzupetnieniu 4 do niniejszego Kodeksu.
5.7 Analizatory do okreslania zawartosci sktadnikow gazowych
Analizatory do okreslania zawartosci skltadnikéw gazowych muszg spetniaé warunki techniczne zamieszczone
w Uzupetnieniu 3 do niniejszego Kodeksu.
5.8 Kalibracja przyrzadoéw analitycznych
Kazdy analizator uzyty do pomiaru parametréw silnika, jak to omoéwiono w Uzupetnieniu 3 do niniejszego Kodek-
su, nalezy kalibrowaé tak czesto, jak jest to niezbedne, jak pokazano w Uzupetnieniu 4 do niniejszego Kodeksu.
59 Przebieg pomiaru
5.9.1 Uwagi ogdine

5.9.1.1 Szczegotowe opisy zalecanych uktadow analizowania i pobierania probek sa zawarte w 5.9.2 do 5.9.4.
Poniewaz rozne ukfady mogag dawac rownowazne wyniki, Scisfe stosowanie sie do ww. punktow nie jest wy-
magane. Dodatkowe elementy sktadowe, takie jak przyrzady, zawory, cewki, pompy i przetaczniki, moga by¢
uzyte w celu dostarczenia dodatkowych informacji i koordynacji funkcji poszczegdinych czesci uktadu. inne ele-
menty, ktore nie sg potrzebne do utrzymania doktadnosci niektorych uktadow, moga zostaé odtaczone, o ile jest
to oparte na wiasciwym osadzie inzynierskim.

5.9.1.2 Nastawy oporow dolotu i przeciwcisnienia wylotu nalezy ustawi¢ w gornym limicie okreslonym przez
wytworce zgodnie, z 5.2.4 1 5.2.5, odpowiednio.

5.9.2 Podsiéwowe analizowane sktadniki spalin
5.9.2.1 Do pomiaru sktadnikéw (CO, CO,, HC, NO,, O,) w surowych (nierozcienczonych) spalinach nalezy uzy-
waé uktadu analitycznego, opartego na nastepujacych analizatorach:

1} analizator HFID do pomiaru zawartosci weglowodorow,

2) analizator NDIR do pomiaru tlenku wegla i dwutlenku wegla,

3) analizator HCLD lub jemu réwnowazny do pomiaru tlenkdw azotu i

4) PMD, ECS lub ZRDO do pomiaru zawartosci tlenu.
5.9.2.2 Dla pomiarow w spalinach surowych, prébke do oznaczenia wszystkich sktadnikow mozna pobrac jed-
ng lub dwiema sondami, umieszczonymi w bliskiej odlegiosci z wewnetrznym rozdziatem dla réinych analiza-

toréw. Nalezy zachowaé ostroznos¢, by w zadnym z punktéw uktadu pomiarowego nie nastapita kondensacja
zadnego ze sktadnikow spalin {(wlacznie z woda i kwasem siarkowym).

5.9.2.3 Dane techniczne i kalibracja tychze analizatorow musi byé taka jak wyszczegdlniono odpowiednio
w Uzupetnieniu 5 i 6 do niniejszego Kodeksu.



Dziennik Ustaw Nr 202 — 13088 — Poz. 1679

5.9.3 Pobieranie probek do oznaczenia skfadnikow gazowych

5.9.3.1 Sondy do pobierania probek do oznaczenia sktadnikdw gazowych nalezy umiescié¢ w odlegtosci co naj-
mniej 0,5 m lub w odlegtosci réwnej co najmniej 3-krotnej $rednicy rurociggu wydechowego — w zaleznosci
od tego, ktéra z nich jest wigksza — przed przekrojem wylotowym uktadu wydechowego na tyle daleko, na ile
jest to wykonalne, lecz dostatecznie blisko wylotu z cylindrow silnika, aby zapewnié, ze temperatura gazu wy-
dechowego w sondzie wynosi co najmniej 343 K (70°C).

5.9.3.2 W przypadku silnika wielocylindrowego z rozwidlonym kolektorem wydechowym, wlot do sondy nale-
7y umiesci¢ dostatecznie daleko od silnika, aby zapewni¢, ze probka jest reprezentatywna dla $redniej emisji ze
wszystkich cylindrow. W wielocylindrowych silnikach majgcych wyraznie rozdzielone grupy kolektoréw wyde-
chowych, tak jak w silnikach w uktadzie widlastym (typu V), dopuszczalne jest pobranie probki z kazdej grupy
indywidualnie i obliczenie emisji sredniej. Moga by¢é uzyte metody, ktdre wykazujg korefacje z metodami wy-
mienionymi wyzej. Do obliczenia emisji w spalinach nalezy uzyé catkowitego masowego przeplywu spalin.

5.9.3.3 Jezeli na sktad gazéw wydechowych ma wptyw jakikolwiek zastosowany ukfad oczyszczania spalin, to
probke spalin nalezy pobrac¢ za tym uktadem:.

5.9.4  Sprawdzanie analizatoréow
Analizatory emisji nalezy wyzerowac i wzorcowac.

5.9.5  Cykle prob

Wszystkie silniki nalezy poddaé prébom zgodnie z cyklami préb zdefiniowanymi w 3.2, biorac pod uwage prze-
znaczenie danego silnika.

5.9.6  Sekwencje pomiarowe

5.9.6.1 Po zakonczeniu procedur podanych w 5.9.1 do 5.9.5, nalezy rozpoczgc sekwencje pomiarowe. Silnik po-
winien pracowaé w kazdej fazie cyklu zgodnie z odpowiednimi cyklami prob okreslonymi w 3.2.

5.9.6.2 Podczas kazdej fazy cyklu prob, po zakonhczeniu poczatkowego okresu przejsciowego, nalezy utrzymy-
wac wyszczegolniong predkosé obrotowa w granicach =1 % predkosci znamionowej lub 3 obr/min, w zaleino-
$ci od tego, ktéra jest wieksza, z wyjatkiem biegu jatowego, dla ktorego predkosé powinna miescic sie w gra-
nicach tolerancji okreslonych przez producenta. Okreslony moment obrotowy, wyszczegélniony dla danej fazy,
nalezy utrzymywacé w taki sposdb, by jego srednia wartosé w czasie wykonywania pomiarow zmieniata sie
maksymalnie w granicach 2 % maksymalnego momentu ocbrotowego dla danej predkosci obrotowe;j.

5.8.7 Sygnat wyjsciowy (odpowiedZ) analizatora

Sygnat wyjsciowy (odpowiedz) analizatora nalezy zarejestrowacé, zardwno w trakcie pomiarow, jak tez w czasie
wszelkich sprawdzianéw funkcjonowania {zerowanie, wzorcowanie), przy pomocy plotera badz rownowaznego
systemu pobierania danych pomiarowych, przy czym spaliny muszg przeptywac przez analizatory co najmnie;j
przez ostatnie 10 minut kazdej fazy préby.

5.9.8 Warunki silnika

Predkosé obrotowg i obcigzenie silnika, temperature powietrza dolotowego i przeptyw paliwa nalezy mierzy¢
w kazdej fazie proby zaraz po osiggnieciu przez silnik ustalonego stanu pracy. Nalezy mierzy¢ lub obliczy¢ i za-
rejestrowac natezenie przeptywu spalin.

5.9.9 Powtdrne sprawdzanie analizatora

Po zakonczeniu pomiarow emisji nalezy powtornie sprawdzi¢ kalibracje analizatoréw przy uzyciu gazu zerowe-
go i tego samego gazu wzorcowego, ktdry byt uzyty w trakcie wzorcowania wykonanego przed rozpoczeciem
pomiarow. Probe nalezy uznac za akceptowalng, jezeli roznica pomigdzy tymi dwiema kalibracjami jest mniej-
sza niz 2 %.

5.10 Raport z préb

5.10.1 Dla kazdego siinika poddanego probom w celu certyfikacji lub zasadniczej certyfikacji na statku bez
uprzedniej certyfikacji wstepnej, wytworca silnika musi przygotowad raport z prob, ktory ma zawierac, jako mi-
nimum, takie dane jak zamieszczone w Uzupetnieniu 5 do niniejszego Kodeksu. Oryginat raportu z préb musi
by¢ przechowywany w dokumentach wytwdrcy silnika, zas potwierdzona kopia w dokumentach znajdujacych
sie w administracji.

5.10.2 Raport z prob, albo oryginal, albo po$wiadczona kopia, musi by¢ dofaczony jako staty element Karto-
teki technicznej silnika.
5.11 Ocena danych emisji sktadnikéw gazowych

Do oceny emisji sktadnikéw gazowych nalezy usredni¢ zapis (odczyt) z ostatnich 60 sekund kazdej fazy, za$
$rednie stezenie (conc) CO, CO,, HC, NO,, i O, podczas kazdej fazy nalezy okresli¢ w oparciu o usrednione za-
pisy wynikow pomiaréw oraz odpowiednie dane z kalibracji.
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5.12 Obliczanie emisji sktadnikow gazowych

Koncowe wyniki do raportu z prob nalezy okresli¢ przy uzyciu kolejnych krokow podanych w 5.12.1 do 5.12.4.

5.12.1 Okreslanie przeptywu spalin

Natezenie przeptywu spalin (G Vexuw Wb Vieyyp) nalezy okreslic¢ dla kazdej fazy zgodnie z metodami opi-
sanymi w 5.5.1 do 5.5.3.

5.12.2 Korekcja warunkdw pomiaru w spalinach suchych do warunkdéw w spalinach mokrych

Stosujac Gpyyw lUb Veyyw, zmierzone stezenie, o ile nie zostato juz zmierzone w spalinach mokrych, nalezy
przeksztatci¢ na stezenie w spalinach mokrych, zgodnie z nastgpujagcym wzorem:

conc (mokre) = K, - conc (suche)

5.12.2.1 Dla spalin surowych (nierozcienczonych):

Ku',/‘ - (l -Fy, G”’” \ - K

it (l‘rmm ) " (8)
B 1L60&- H,
1000 + (1,608 - H,) )
H - 6,220-R, - p, ’
[)I),—[)N'R“'l() - (10)

gdzie:
H, = masa wody w powietrzu (g wody / kg suchego powietrza)
R, = wilgotnos¢ wzgledna powietrza dolotowego, %
p, = cisnienie pary nasyconej powietrza dolotowego, kPa
pg = catkowite cisnienie barometryczne, kPa
Uwaga: Wzory uzywajgce Fp, sg uproszczonymi wersjami wzorow przytoczonych w paragrafie 3.7

w Uzupetnieniu 6 do niniejszego Kodeksu (wzor (2—44) i (2—45)); gdy sa zastosowane, daja
wyniki porownywalne w stosunku do uzyskiwanych przy stosowaniu petnych wzorow.

5.12.2.2 Alternatywnie:

Ky, = : -Ky, (1 1)
T b+ Hopepar - 0.005-(%CO( suche ) + %CO L (suche ) ;

5.12.2.3 Dla powietrza dolotowego:

Kwa=1-Ky> (12)

5.12.2.4 Wzor (8) nalezy uznaé za definicje wspotczynnika Fry zaleznego od wtasnosci stosowanego paliwa.
Zdefiniowany w ten sposob wspétczynnik Fp, okresla zawartos¢ wody w spalinach w zaleznosci od stosunku
paliwa do powietrza.

5.12.2.5 Typowe wartosci Fr, mozna znalez¢ w Uzupetnieniu 6 do niniejszego Kodeksu. Tabela 1 w Uzupetnie-
niu 6 zawiera wykaz wartosci Fg, dla réznych paliw. Fg, jest nie tylko zalezny od wtasnosci paliwa, lecz takze,
w mniejszym stopniu, od stosunku paliwa do powietrza wystepujacego w silniku.

5.12.2.6 Paragraf 3.9 w Uzupetnieniu 6 do niniejszego Kodeksu zawiera wzory do obliczania F,, na podstawie
zawartosci wodoru w paliwie i stosunku paliwa do powietrza.

5.12.2.7 Wz6r (8) traktuje wode powstatg wskutek spalania i wode zawartg w powietrzu dolotowym jako wiel-
kosci wzajemnie niezalezne i addytywne. Wzdr (2—45) w paragrafie 3.7 w Uzupetnieniu 6 do niniejszego Ko-
deksu pokazuje, ze te dwa czynniki nie sa addytywne. Wz6r (2-—45) stanowi wersje poprawng, lecz jest bardzo
skomplikowany i dlatego nalezy uzywac zaleznosci (8) i {11), bardziej przydatnych w praktyce.
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5.12.3  Korekcja NO, ze wzgledu na wilgotnosc i temperature

5.12.3.1 Poniewaz emisja NO, zalezy od warunkow otoczenia, stezenie NO, nalezy skorygowac ze wzgledu na
temperature otoczenia i wilgotno$é przez pomnozenie przez wspétczynniki podane we wzorach (13} i (14).

5.12.3.2 We wszystkich obliczeniach dotyczacych korekcji wilgotnosci podanych w niniejszym Kodeksie nale-
7y uzywac standardowej wartos$ci odniesienia 10,71 g/kg w standardowej temperaturze odniesienia 25°C. Nie
wolno uzywa¢ innych wartosci odniesienia niz 10,71 g/kg.

5.12.3.3 Za zgoda zainteresowanych stron i po zatwierdzeniu przez administracje mozna uzywaé innych wzo-
row korekcyjnych, jezeli moga one byé uzasadnione lub potwierdzone.

5.12.3.4 Woda lub para wprowadzana do powietrza dotadowujacego (nawilzanie powietrza) jest uwazana ja-
ko instrument kontroli emisji i dlatego nie nalezy jej uwzgledniaé przy dokonywaniu korekcji ze wzgledu na wil-
gotnosé. Woda, ktéra skrapla sie w chiodnicy powietrza dotadowujacego, moze zmieni¢ wilgotno$é powietrza
dofadowujacego i dlatego nalezy jg uwzgledni¢ przy korekcji ze wzgledu na wilgotnosé.

5.12.3.5 Ogdlnie dla silnikow wysokopreznych

Generalnie dla silnikow wysokopreznych nalezy uzywac nastepujacego wzoru do obliczania Ky pes:

1
1+A4-(11, —10,71)+ B-(T, - 298) (13)

K HDIES =

gdzie:
A =0,309 Ggg/Gppp — 0.0266
B =-10,209 Gg g /G4pp— 0,00954
T, = temperatura powietrza w K

H, = wilgotno$¢ powietrza dolotowego, wyrazona w g wody na kg suchego powietrza (okreslona
wzorem (10))

5.12.3.6 Silniki wysokoprezne z chiodnicami miedzystopniowymi

Dia silnikow wysokopreznych z chtodnicami miedzystopniowymi nalezy uzywa¢ nastepujgcego wzoru alterna-
tywnego (14):

! (14)
Kipis = .
1-0,012-(11, =10,71)~0,00275 (T, =298 )+ 0,00285 - (Ts- = Ty )
gdzie:
Tsc = temperatura schtodzonego powietrza
Tscrer = temperatura odniesienia dla schtodzonego powietrza odpowiadajaca temperaturze powietrza
przy temperaturze wody morskiej rownej 26°C. Tg-z.. musi zostaé okreslona przez wytwérce
silnika. 7
1. Aby uwzglednié wilgotnosé¢ powietrza dotadowujacego, dodano nastepujace rozwazania:
Hge = wilggtnps'é powietrza dotadowujgcego, w gramach wody na kilogram suchego powietrza,‘
w ktdrej:
H.=6220- Py - 100/ (Pc— Py)
gdzie:

P,. = cisnienie pary nasyconej powietrza dotadowujacego, kPa
P = cisnienie powietrza dotadowujacego, kPa

2. Jezeli, Ha = H_, wowczas nalezy we wzorze (14) zamiast H, ujac H,. W takim przypadku wartosé G

. " EXHW
okreslong w 5.5.2.3 nalezy skorygowac nastepujaco:

GEXI[W Skorygowane = GEXHW (5523) : (l - (Ha - [—]sc) / 1000))

3. Jezeli H, < H,, wéwczas we wzorze (14) nalezy uzywac H,.

Uwaga: W celu wyjasnienia innych zmiennych patrz wzor (13).
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5.12.4  Obliczanie masowego natezenia przepltywu

5.12.4.1 Masowe nategzenie przeptywu poszczegolnych sktadnikow gazowych nalezy dia kazdej fazy cyklu ob-
liczy¢ nastepujaco (dla spalin surowych — nierozcienczonych):

masa gazu = u - conc - Gexyw (15)
lub

masa gazu = v - conc * Vexup (16)
lub

masa gazu = w - conc - Gexuyw (17)

5.12.4.2 Wspdiczynniki odnoszace sie do: u — do spalin mokrych, v— do spalin suchych i w — do spalin wil-
gotnych nalezy uzywaé w postaci wystepujacej w tabeli 5.

Tabela 5 — Wspotczynniki u, v, w

Gaz u v w Stezenie (conc)
wyrazone w

NO, 0,001587 0,002053 0,002053 ppm

CcO 0,000966 0,00125 0,00125 ppm

HC 0,000479 - 0,000619 ppm

cO, 15,19 19,64 19,64 procentach

0, 11,05 14,29 14,29 procentach

Uwaga: Wspétczynniki dia u podane w tabeli 5 sg poprawnymi wartosciami tylko dla gestosci spalin 1,293 kg/m3;
dla gestosci spalin réznej od 1,293 u = w/gestosc.

5.12.5 Obliczanie emisji jednostkowych

5.12.5.1 Emisje nalezy obliczy¢ dla wszystkich poszczegodlnych skitadnikow w nastepujacy sposob:

GAZ, = M Wy (18)
Z 1P W
gdzie:
Pi= Py + Pauxi

5.12.5.2 Wspdtczynniki wagowe i liczba faz (n) uiyte w powyzszym obliczeniu sg zgodne z postanowieniami 3.2.

5.12.5.3 Uzyskang za pomoca wzoru (18) warto$¢ sredniej wazonej emisji NO, dla silnika nalezy nastepnie po-
rownacé z wartoscig dopuszczaing na rys. 1 w 3.1, aby okresli¢ czy silnik spetnia postanowienia Prawidta 13 Za-
tacznika VI.

Rozdziat 6
Procedury okreslania zgodnosci silnika z normami emisji NO, w trakcie przegladdw na statku

6.1 Uwagi ogodlne

Po instalacji na statku siinika, poddanego przegladowi wstepnemu, kazdy okretowy silnik wysokoprezny nale-
zy poddacé przegladom sprawdzajgcym, przeprowadzonym na statku w zakresie wymienionym w 2.1.1.2
do 2.1.1.4 w celu potwierdzenia, ze silnik nadal spetnia normy emisji NO, zawarte w Prawidle 13 Zatgcznika VI.
Takie sprawdzenie zgodnoéci nalezy przeprowadzi¢ przy uzyciu jednej z nastepujgcych metod:

1) metoda kontroli parametrow silnika zgodnie z 6.2 w celu potwierdzenia, ze czg$ci sktadowe, nasta-

wy i parametry eksploatacyjne silnika nie réznia sig¢ od wyspecyfikowanych w jego Kartotece tech-
nicznej;

2) uproszczona metoda pomiaru emisji zgodnie z 6.3 lub
3) metoda bezposéredniego pomiaru i monitoringu zgodnie 2 2.3.4, 2.3.5, 2.3.7, 2.3.8, 2.3.11, 2.4.4, i 5.5.
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6.2 Metoda kontroli parametrow silnika
6.2.1 Uwagi ogdine

6.2.1.1 Odpowiednie do zastosowania metody kontroli parametréw silnika sg silniki, ktére spetniaja nastgpu-
jace warunki:

1) silniki, ktére uzyskaty Certyfikat EIAPP w oparciu o pomiary na stanowisku prob oraz te, ktére uzy-
skaty Certyfikat IAPP podczas przegladu zasadniczego i

2) silniki, w ktorych okreslone czesci sktadowe silnika i mechanizmy nastawialne organa poddane zo-
staty modyfikacjom lub regulacjom od czasu ich ostatniego przegladu.

6.2.1.2 Metodzie kontroli parametrow nalezy poddac¢ silniki wyszczegdlnione w 6.2.1.1 kazdorazowo, gdy na-
stepuje zmiana czesci sktadowych iflub mechanizmow nastawiainych organdw silnika, majgcych wplyw na po-
ziom emisji NO,. Metode te nalezy zastosowac do potwierdzenia zgodnosci z normami emisji NO,. Silniki in-
stalowane na statkach nalezy uprzednio tak zaprojektowaé, aby umozliwi¢ tatwe sprawdzenie czeséci sktado-

wych, stanu/potozenia organdw nastawialnych oraz parametrow silnika majacych wplyw na poziom emisji
NO..
X

6.2.1.3 Dodatkowo, gdy silnik wysokoprezny zostat zaprojektowany tak, ze spetnia nakazane ograniczenia
emisji NO,, to jest prawdopodabne, Ze podczas catego okresu eksploatacji silnika na morzu moga by¢ one do-
trzymane. Jednakze okreslone limity emisji NO, moga zostac przekroczone w wyniku regulacji lub modyfikacji
silnika. Dlatego tez metody kontroli parametrow silnika nalezy uzy¢ do sprawdzenia, czy silnik spefnia nadal za-
lecane limity emisji NO, .

6.2.1.4 Kontrole czesci sktadowych silnika, wigcznie z kontrolami nastaw i parametrow eksploatacyjnych, ma-
ja na celu zapewnienie tatwego $rodka pozwalajgcego na wyciggniecie wnioskow odnosnie do charakterystyki
emisji silnika w celu sprawdzenia, czy silnik, na ktorym dokonano lub nie dokoenano drobnych regulacji lub mo-
dyfikacji, spetnia odpowiednie limity emisji NO, .

6.2.1.5 Celem takich kontroli jest zapewnienie prostej metody potwierdzenia, ze dany silnik zostat poprawnie
wyregulowany zgodnie z danymi technicznymi podanymi przez wytworce i jego regulacja pozostaje w zgodzie
z warunkami dopuszczalnych zmian regulacji, okreslonymi w trakcie certyfikacji zasadniczej przez administra-
cje jako zgodne z Prawidtem 13 Zatacznika Vi.

6.2.1.6 Jezeli zastosowany jest elektroniczny system sterowania silnikiem, wdwczas nalezy go sprawdzic¢
w oparciu o oryginalne nastawy w celu zapewnienia, ze odpowiednie parametry zawieraja sie w granicach ta-
kich, jak po wykonaniu silnika u wytwércy.

6.2.1.7 W celu oceny zgodnosci z Prawidtem 13 Zatacznika VI nie zawsze jest konieczny pomiar poziomu NO,
po to, by dowiedzied sig, ze silnik niewyposazony w urzadzenie do oczyszczania spalin z danym prawdopodo-
bienstwem spetnia limity emisji NO,. Wystarczajaca moze by¢ pewno$¢, ze obecny stan silnika odpowiada pod
wzgledem okreslonych czesci skfadowych silnika, kalibracji lub regulacji parametréw stanowi, wystepujgcemu
w czasie zasadnicze] certyfikacji. Jezeli wyniki metody kontroli parametrow silnika wykaza prawdopodobien-
stwo, ze dany silnik spetnia limity emisji NO,, silnik moze by¢ powtornie certyfikowany bez bezposredniego po-
miaru emisji NO,.

6.2.1.8 Jako czes¢ kontroli parametréw technicznych silnikdw wyposazonych w urzadzenia do oczyszczania
spalin, konieczne bedzie sprawdzenie dzialania urzgdzenia oczyszczajacego.

6.2.2 Procedury dla metody kontroli parametrow silnika

6.2.2.1 Kontrolg parametrow silnika nalezy przeprowadzié, uzywajgc dwéch nastepujgcych procedur:

1) kontrola dokumentacii dotyczacej parametréw silnika, ktdrg nalezy przeprowadzié jake dodatkowa
do innych kontroli i ktéra obejmowaé ma kontrole Dziennika maszynowego, zawierajacego para-
metry silnika wraz z weryfikacja, czy jego parametry lezg w zakresie warunkow dopuszczalnych, wy-
szczegoblnionych w Kartotece technicznej; oraz

2) rzeczywista kontrola czesci sktadowych silnika i jego nastawialnych organéw, ktorg nalezy przepro-
wadzi¢ dodatkowo do kontroli dokumentacii, jesli jest to konieczne. Nastepnie nalezy zweryfiko-
wac, odnoszac sig do kontroli dokumentacji, czy te nastawialne organa silnika mieszczg sie w za-
kresie wielkosci dopuszczalnych, wyszczegéinionych w Kartotece technicznej.

6.2.2.2 Inspektor musi mieé¢ mozliwosé sprawdzenia jednej tub wszystkich identyfikowalnych czesci sktado-
wych, nastaw lub parametréw pracy silnika, aby upewni¢ sie, ze silnik, w ktérym nie dokonano lub dokonano
matych zmian regulacji lub modyfikacji nadal spetnia limity emisji oraz, Ze uzywane sg wylacznie czesci skia-
dowe, wyszczegodlnione w aktualnej specyfikacji. Gdy regulacje i/lub modyfikacje w parametrach technicznych
sa przywotfane w Kartotece technicznej, musza byé one zgodne z zakresem zalecanym przez wytworce i zatwier-
dzone przez administracje.
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6.2.3 Dokumentacfa dla metody kontroli parametrow silnika

6.2.3.1 Kazdy okretowy silnik wysokoprezny musi posiadac¢ Kartoteke techniczng wymagana w 2.3.6, ktdra
identyfikuje czesci sktadowe, nastawy lub parametry eksploatacyjne silnika oddziatujace na emisje w spalinach
i ktore muszg zostaé sprawdzone w celu zapewnienia zgodnosci.

6.2.3.2 Armatorzy lub osoby odpowiedzialne za statki wyposazone w silniki wysokoprezne podlegajace me-
todzie kontroli parametrow silnika muszg prowadzi¢ na statku nastepujacg dokumentacje, zwigzang ze statko-
wymi procedurami sprawdzania emisji NO,:

1) Dziennik parametrow silnika do odnotowywania wszelkich zmian nastaw silnika lub zmian jego ele-
mentow sktadowych;

2) wykaz parametréw silnika zawierajacy elementy skiadowe i nastawy silnika i/lub charakterystyki
parametréw pracy silnika w zaleznosci od obcigzenia, dostarczony przez wytwdrce silnika i zatwier-
dzony przez administracje;

3) dokumentacje techniczng modyfikacji elementow sktadowych silnika, gdy dokonano modyfikacji
dowolnego elementu sktadowego silnika.

6.2.3.3 Dziennik parametrow silnika

W Dzienniku parametréw silnika nalezy chronologicznie zapisywac opisy jakichkolwiek zmian, majgcych wptyw
na jego okreslone parametry, tacznie z regulacjami, wymianami czesci i modyfikacjami jego elementdw. Opisy
te nalezy uzupetni¢ o inne odpowiednie dane, uzyte do oceny poziomu emisji NO, przez silnik.

6.2.3.4 Wykaz parametréw majgcych wptyw na emisje NO,, ktére podlegajg niekiedy modyfikacjom na statku.

6.2.3.4.1 Zaleznie od konstrukcji danego silnika, mozliwe i normalne sg rozne modyfikacje i regulacje, wptywa-
jace na emisje NO,. Dotycza one nastgpujgcych parametrow silnika:

1) kat wyprzedzenia wtrysku paliwa,

2) wtryskiwacz,

3) pompa wtryskowa,

4) krzywka paliwowa,

5) cisnienie wtrysku dla uktaddéw wirysku o wspolnym przewodzie ttocznym (common rail),
6) komora spalania,

7) stopien sprezania,

8) typ i wykonanie (budowa) turbosprezarki,

9) chtodnica powietrza dotadowujgcego, podgrzewacz powietrza dotadowujacego,
10) fazy rozrzadu zawordw,
11 elementy systemu ograniczania emisji NO, poprzez wtrysk wody,
12) elementy systemu ograniczania emisji NO, poprzez stosowanie emulsji paliwowo-wodnej,
13) elementy systemu ograniczania emisji NO  poprzez recyrkulacje spalin,
14) elementy systemu ograniczania emisji NO, poprzez selektywng redukcje katalityczng,
15) inny(e) parametrly) okreslony przez administracje.

6.2.3.4.2 W zaleznosci od danego silnika i jego cech konstrukcyjnych rzeczywista Kartoteka techniczna silnika

moze, w oparciu o zalecenia wytworcy i zatwierdzenie administracji, zawieraé mniej czesci sktadowych i/lub pa-
rametrow niz omowione powyzej.

6.2.3.6  Lista sprawdzajaca metody kontroli parametrow silnika

Po zatwierdzeniu przez administracje, operator statku, przy wsparciu wytwdércy silnika, moze wybra¢, jaka me-
toda powinna by¢ zastosowana. Kazda z metod wyszczegoélnionych w Uzupetnieniu 7 do niniejszego Kodeksu,
a takze ich kombinacje, moze wystarczy¢ do wykazania zgodnosci.

6.2.3.6 Dokumentacja techniczna modyfikacji elementéw sktadowych silnika

Dokumentacja techniczna, ktorg nalezy dotaczy¢ do Kartoteki technicznej silnika, musi zawiera¢ szczegoty mo-
dyfikacji i dane odnosnie do ich wptywu na emisje NO, oraz zosta¢ dostarczona w czasie, gdy dokonuje sig da-
nej modyfikacji. Moga zostaé zaakceptowane dane pochodzace z pomiardéw na stanowisku préob wykonanych
na ostatnio produkowanym silniku, nalezacym do danej grupy silnikdw.

6.2.3.7 Stan wyjsciowy czesci sktadowych, nastawialnych mechanizmoéw sterujacych i parametréw silnika

Kartoteka techniczna silnika musi zawiera¢ wszystkie odpov(f'i'édnie informacje, zwigzane z charakterystyka emi-
sji NO, silnika, dotyczace okreslonych elementéw sktadowych, nastawialnych organéw i parametrow pracy sil-
nika wystepujacych w czasie wstepnej certyfikacji silnika (Certyfikat EIAPP) lub certyfikacji zasadniczej (Certyfi-
kat IAPP) w zaleznosci od tego, ktora wystapita pierwsza.
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6.3 Uproszczona metoda pomiaru
6.3.1 Uwagi ogdline

6.3.1.1 Uproszczona proba i procedura pomiaru okre$lona w niniejszym paragrafie moie by¢ zastosowana
tylko jako test potwierdzajacy na statku oraz w trakcie przeglagdow okresowych i poérednich, gdy jest to wyma-
gane. Kazda pierwsza probe silnika na stanowisku prob nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z procedurg okresiong
w rozdziale 5, uzywajac oleju napedowego o klasie DM. Istotne jest wykonanie korekcji ze wzgledu na tempe-
rature i wilgotnos$¢ otaczajacego powietrza zgodnie z 5.12.3, poniewaz statki ptywajg w klimacie zimnym lub go-
rgcym oraz suchym lub wilgotnym, co moze powodowac réznice w emisji NO,.

6.3.1.2 W celu osiggnigcia znaczacych i waznych wynikéw proby potwierdzajgcej, wykonanej na statku oraz
w trakcie przegladéw okresowych i posrednich, jako absolutne minimum poza stezeniem NO, nalezy mierzyc
stezenia O, i/lub CO, i CO przy obciagzaniu silnika zgodnie z odpowiednim cyklem prob. Wspotczynniki wago-
we (WF) i iloéc¢ faz (n) uzyte w obliczeniu muszg by¢ zgodne z 3.2.

6.3.1.3 Nalezy mierzy¢ moment obrotowy i predkos$¢ obrotowa silnika, jednakze, dla uproszczenia procedu-
ry, dopuszczalne odchytki przyrzadéw (patrz 6.3.7) uzywanych do pomiaru parametrow zwiazanych z silnikiem,
wykorzystywanych dla celow weryfikacji na statku, sg rézne od dopuszczalnych odchytek dozwolonych w me-
todzie prob na stanowisku probnym. Jezeli trudno jest mierzy¢ moment bezposrednio, wowczas moc na ha-
mulcu moze byé oszacowana przy uzyciu jakiegokolwiek innego sposobu zalecanego przez wytworce silnika
i zatwierdzonego przez administracije.

6.3.1.4 W praktyce czesto niemozliwe jest zmierzenie zuzycia paliwa po tym, gdy silnik zostat zainstalowany
na statku. W celu uproszczenia procedury przeprowadzanej na statku moga zostac przyjete wyniki pomiarow
zuzycia paliwa z préb wstepnej certyfikacji silnika, wykonanych na stanowisku probnym. W takich przypadkach,
dotyczacych zwtaszcza pracy na paliwie ciezkim, nalezy dokonaé szacunkowej oceny zuzycia i szacunkowego
okresienia zwiagzanego z nig btedu. Poniewaz natezenie przeptywu paliwa uzywane do obliczenia (G, ) musi
byé powiazane ze sktadem paliwa, okreslonym na podstawie prébki paliwa pobranej podczas wykonywania
proby na statku, pomiar zuzycia paliwa (G, ) z prob wykonanych na stanowisku probnym naiezy skorygowac
ze wzgledu na jakakolwiek réznice dolnych wartosci opatowych pomiedzy paliwem uzytym na stanowisku prob
a paliwem uzytym na statku. Konsekwencje takich btedow na ostateczng wartosc¢ emisji nalezy obliczy¢ i podaé
w wynikach pomiarow emisji.

6.3.1.5 Jesli nie okreslono inaczej, wszystkie wyniki pomiardow, dane z proby lub obliczenia wymagane przez
niniejszy rozdziat nalezy zapisac¢ w raporcie z prob silnika zgodnie z 5.10.

6.3.2 Parametry silnika, ktore nalezy mierzyc i zapisac

Tabela 6 wyszczegolnia parametry silnika, ktére nalezy mierzy¢ i zapisaé podczas wykonywania statkowych pro-
cedur weryfikacyjnych.

Tabela 6 — Parametry silnika, ktore nalezy mierzyé i zapisac

Symbol Parametr Wymiar
b jednostkowe zuzycie paliwa (o ile jest to mozliwe) w i-tej fazie
cyklu kg/kWh
H, wilgotnos$¢ bezwzgledna (masa wody zawarte] w powietrzu
dolotowym odniesiona do masy suchego powictrza) g/kg
"y predkosé obrotowa silnika (w i-tej fazie cyklu) min™'
Auarb, i predkosé obrotowa turbosprezarki (o ile ma zastosowanie)
(w i-tej fazie cyklu) min’!
s catkowite cisnicnie barometryczne (w 1SO 3046-1, 1995: p, = Py,
catkowite ci$nienic otoczenia w micjscu wykonywania proby) kPa
Phe. i cisnienie powietrza za chtodnica powietrza dotadowujacego
(w i-tej fazic cyklu) kPa
P; moc na hamulcu (w i-tej fazie cykiu) kW
S; polozenie listwy paliwowej (dla kazdego cylindra, jezeli ma to
zastosowanie) (w i-tej fazie cyklu)
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Symbol Parametr Wymiar

7, temperatura powietrza dolotowego (w 1SO 3046-1, 1995: T,=TTx

= temperatura powietrza otoczenia w miejscu wykonywania K

préby, w skali termodynamicznej)
Too i temperatura powietrza za chlodnicg powietrza dotadowujacego

(jezeli ma to zastosowanie) (w i-tej fazie cyklu) K
Totin temperatura czynnika chlodzacego na dolocie K
Tetou temperatura czynnika chtodzacego na wylocie K
Tewh, i temperatura spalin w miejscu pobierania probek (w i-tej fazie

cyklu) K
Tiger temperatura paliwa przed silnikiem K
Tsen temperatura wody morskicj K
T it ouetiin temperatura oleju smarujgcego, na wylocic / na dolocie K

6.3.3 Moc na hamuicu

6.3.3.1 Kwestia dotyczaca zdolnosci uzyskania wymaganych danych, podczas sprawdzania emisji NO, na
statku, w szczegdlnosci dotyczy mocy na hamulcu. Mimo ze przypadek przekiadni bezposrednio potaczonej
z silnikiem jest uwzgledniony w rozdziale 5, silniki — w takim stanie, w jakim sg na statku — mogg w wielu za-
stosowaniach by¢ tak rozmieszczone, ze pomiary momentu obrotowego (wykonane przy uzyciu specjalnie za-
montowanych czujnikdw tensometrycznych) moga nie byé mozliwe z powodu braku dostepu do wolnego frag-
mentu watu. Zasadniczo do tej grupy nalezg silniki napedzajace pradnice, ale takze silniki, ktére moga byé
sprzezone z pompami, zespotami hydraulicznymi, sprezarkami itp.

6.3.3.2 Silniki napedzajgce takie mechanizmy z reguty sg poddawane prébom przy obcigzeniu ich na hamul-
cu wodnym na stanowisku u wytworcy, zanim wykonane zostanie state potaczenie z odbiornikiem mocy po za-
montowaniu na statku. W przypadku zespotdéw pradotwérczych nie powinno by¢ problemem uzycie pomiarow
napiecia i natezenia pradu oraz deklarowanej przez wytworce sprawnosci pradnicy. Dla urzadzen pracujacych
wedtug krzywej srubowej mozna wykorzysta¢ deklarowang krzywa srubowag w uktadzie predkos¢ obrotowa —
moc wraz z zapewnianiem mozliwosci pomiaru predkosci obrotowej silnika albo na wolnym koicu watu, albo
— z uwzglednieniem przetozenia — na wale rozrzadu.

6.3.4 Paliwa uZyte do proby

6.3.4.1 Zasadniczo, wszystkie pomiary emisji nalezy przeprowadzi¢ na silniku zasilanym olejem napedowym
klasy DM wedtug normy ISO 8217, 1996.

6.3.4.2 Aby zbytnio nie obcigzaé armatora nadmiernymi kosztami w trakcie prob weryfikujacych lub przegla-
dow okresowych mozna dopusci¢, za zgoda administracji, stosowanie do tego typu prob paliwa ciezkiego kla-
sy RM, wedtug wyzej wymienionej normy. Nalezy jednak liczy¢ sie z tym, ze na poziom emisji mogg mie¢
wplyw wtasnosci zapfonowe paliwa oraz azot, zawarty w paliwie.

6.3.5 Pobieranie probek spalin w celu okreslenia emisji gazowych
6.3.5.1 Nalezy stosowac¢ ogdlne wymagania opisane w 5.9.3 rowniez do pomiarow na statku.

6.3.5.2 Sposob zainstalowania silnikéw na statku ma byé taki, aby pomiar mogt by¢ przeprowadzany w spo-
sb6b bezpieczny z mozliwie minimalnym oddziatywaniem na silnik. Nalezy zapewni¢ odpowiednia instalacje do
pobrania probki spalin oraz mozliwosc uzyskania wymaganych danych. Narzuca to koniecznos$¢ wyposazenia
wszystkich silnikéw w tatwo dostepne, znormalizowane punkty poboru prébek. ’

6.3.6 Sprzet pomiarowy i wielko$ci mierzone

Emisje substancji gazowych zanieczyszczajgcych srodowisko nalezy mierzy¢ przy uzyciu metod opisanych
w rozdziale 5.

6.3.7 Dopuszczalne odchytki przyrzgddw do pomiaru parametrow zwigzanych z silnikiem oraz innych zna-
czgcych parametrow

Tabele 3 i 4 zawarte w ustepie 1.3.2 w Uzupetnieniu 4 do niniejszego Kodeksu wyszczegdlniaja dopuszczalne
odchytki przyrzadow, ktérych nalezy uzy¢ do pomiaru parametréw zwiazanych z silnikiem oraz innych znacza-
cych parametréw podczas statkowych procedur weryfikacyjnych.

6.3.8 Okreslanie zawartosci skfadnikow gazowych
Nalezy zastosowad analityczne urzadzenia pomiarowe oraz metody opisane w Rozdziale 5.
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6.3.9 Cykle préb
6.3.9.1 Cykle prob zastosowane na statku maja odpowiadac odpowiednim cyklom préb okreslonym w 3.2.

6.3.9.2 Praca silnika na statku wedtug cyklu préb okreslonego w 3.2 nie zawsze jest m_o;hwa,_jedna’kze pro-
cedura préby ma, w oparciu o zalecenia wytyvc’;rcy silnika i zatwierc'izenle jej przez administracje, by¢ na tyle
zblizona, na ile to mozliwe do procedury okreslonej w 3.2. Dlatego tez wartosci mierzone w tym przypadku mo-
ga nie byé bezposrednio poréwnywailne z rezultatami z prdb na stanowisku probnym, poniewaz zmierzone war-
todci sa bardzo uzaleznione od cykli préb.

6.3.9.3 Jezeli liczba punktéw pomiarowych jest rézna od ilosci na stanowisku prob, punkty pomiarowe
i wspotczynniki wagowe musza byé zgodne z zaleceniami wytwdércy silnika i zatwierdzone przez Administracie.

6.3.10  Obliczanie emnisji sktadnikow gazowych

Nalezy zastosowac procedure obliczen okreslong w rozdziale 5, biorac pod uwage szczegolne wymagania ni-
niejszej procedury pomiaru uproszczonego.

6.3.11 Dopuszczalne przekroczenia norm emisji

6.3.11.1 Ze wzgledu na mozliwe odchytki, wynikajace z zastosowania procedur pomiaru uproszczonego wy-
szczegolnionych w niniejszym rozdziale, w trakcie pomiaréw weryfikujgcych oraz przegladdw okresowych i po-
$rednich mozna dopusci¢ 10 % przekroczenie stosowanego limitu emisji.

6.3.11.2 Emisja NO, moze zmieniac sie w zaleznosci od wartosci zaptonowych paliwa oraz zawartosci azotu
w paliwie. Jezeli brak jest wystarczajacych informacji o wplywie wiasnosci zaptonowych na tworzenie sig NO,
w procesie spalania, za$ stopien konwersji azotu zawartego w paliwie do tlenkdw azotu jest zalezny od spraw-
nosci silnika, wowczas moze zostac udzielona zgoda na 10 % przekroczenie dopuszczalnej emisji w trakcie pro-
by na statku, przeprowadzanej na paliwie cigzkim, z wyjatkiem wykonywanej na statku proby certyfikacji wstep-
nej, dla ktorej nie udziela sig zgody na przekroczenie norm emisji. Paliwo nalezy poddac analizie ze wzgledu na
zawartosc¢ wegla, wodoru, azotu, siarki w zakresie normy ISO 8217, jak rownie? ze wzgledu na dowolny inny
dodatkowy sktadnik, konieczny do $cistego okreslenia wtasnosci paliwa.

6.3.11.3 W zadnym przypadku catkowite przekroczenie norm emisji ze wzgledu na uproszczenie pomiaréw

i stosowanie paliwa ciezkiego klasy RM wedtug ISO 8217, 1996, nie moze przekroczyé 15 % wartosci dopusz-
czalnej emisji. e

UZUPELNIENIE 1
Formularz Certyfikatu EIAPP
(Patrz p. 2.2.9 Kodeksu technicznego NO, )
MIEDZYNARODOWE SWIADECTWO O ZAPOBIEGANIU
ZANIECZYSZCZANIU POWIETRZA PRZEZ SILNIK

Wydane na podstawie Protokétu 1997 jako uzupetnienia do Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu za-
nieczyszczaniu morza przez statki, 1973, zmodyfikowanej przynaleznym do niej Protokéiem z 1978 r. (zwanej da-
lej Konwencjg) w imieniu Rzadu:

(Petne okreslenie kompetentnej osoby lub organizacji upowaznionej na podstawie postanowieri Konwencji)

Wytwérca Numer Numer Cykl(e) Moc znamionowa (kW) Numer
silnika modelu | seryjny prob i predkos¢ znamionowa zatwierdzenia
(obr/min) silnika
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NINIEJSZYM STWIERDZA SIE:

1 ze wyzej wymieniony okretowy silnik wysokoprezny zostat poddany przegladowi wstepnemu zgodnie
z wymaganiami Kodeksu technicznego kontroli emisji tlenkow azotu z okretowych silnikéw wysokoprez-
nych, ustanowiony jako obowigzujacy przez Zatacznik VI do Konwenciji, i

2 ze przeglad wstepny wykazat, iz silnik, jego czesci sktadowe, nastawialne mechanizmy sterujace jego pra-
cg oraz Kartoteka techniczna silnika przed zainstalowaniem go i/lub eksploatacjg na statku sg w petni
zgodne z majgcym zastosowanie Prawidtem 13 Zatgcznika VI do Konwencji.

Niniejszy certyfikat jest z upowaznienia Rzgdu wazny przez czas eksploatacji silnika zainstalowanego na statku,
pod warunkiem przeprowadzania przegladéw zgodnie z Prawidtem 5 Zatacznika VI do Konwencji,

Wydano w

(Data wydania) {Podpis osoby upowaznionej
wydajgcej certyfikat)

(Pieczec lub stempel urzedu wydajacego)

ZALACZNIK DO MIEDZYNARODOWEGO CERTYFIKATU
O ZAPOBIEGANIU ZANIECZYSZCZANIU POWIETRZA PRZEZ SILNIK
(OZNACZONY DALEJ JAKO CERTYFIKAT EIAPP)

OPIS KONSTRUKCJI, KARTOTEKI TECHNICZNEJ
| SRODKOW WERYFIKACJI

z uwzglednieniem wymagan Zatacznika VI do Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu
morza przez statki, 1973, zmodyfikowanej przynaleznym do niej Protokotem z 1978 r. (zwanej dalej Konwencjg)
i Kodeksu technicznego kontroli emisji tlenkow azotu z okretowych silnikoéw wysokopreznych (zwanego dalej
Kodeksem technicznym NO, ).

UWAGI:

1. Niniejszy formularz powinien by¢ zatagczony na state do Certyfikatu EIAPP, a certyfikat ten ma towarzy-
szy¢ silnikowi podczas jego eksploatacji i ma by¢ na statku zawsze dostepny.

2. Jezeli formularz wypetniony zostal w jezyku innym niz angielski lub francuski, to tekst ten ma zawierac
rowniez ttumaczenie na jeden z tych jezykow.

3. Jezeli nie ustalono inaczej, przywotane w niniejszym formularzu prawidta pochodzg z Zatacznika VI do
Konwencji, a przywotane wymagania dotyczgce Kartoteki technicznej silnika i srodkéw weryfikacji po-
chodza z obowigzujacych wymagan Kodeksu technicznego NO,.

1. Dane silnika:

1.1 Nazwa i adres wytworey

1.2 Miejsce budowy silnika

1.3 Data budowy silnika

1.4 Miejsce przegladu wstepnego

1.5 Data przegladu wstepnego

1.6 Typ i numer modelu silnika
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1.7
1.8

1.9
1.10

1.12

1.13

1.14

1.15

2.1
2.2

2.3

3.1
3.2
3.3

NUMET SENYJNY SHNIKA (oot e et e e s st e e st eenes s be e e srseebes e sberessns s bane s

Jezeli ma to zastosowanie, silnik jest: silnikiem macierzystym [ ] lub cztonkiem [_] nastepujacej ro-
dziny [] lub grupy silnikow []

Cykl{e) prob (patrz rozdziat 3 Kodeksu technicznego NO, ) ...
Moc znamionowa (kW) i predkos$é znamionowa (ODI/MIiN) .o e e s
Numer zatwierdzenia SIINTKA ... et e et eaet e e e e e e e e e e rbb e e e e e teeaa e e nnbe e e e eeereae
W1Iasnosci paliwa UZYTEGO O PrODY oottt et e ratr e ete e st e et e s eeeeanen e

Numer zatwierdzenia przypisany urzgdzeniu redukujgcemu emisjg NO, (jezeli jest ono zainstalowane)

Dane Kartoteki technicznej
Numer identyfikacyjny/zatwierdzenia Kartoteki teChRiCZnej ...

Data zatwierdzenia Kartoteki technicznej

Kartoteka techniczna, wymagana przez rozdziat 2 Kodeksu technicznego NO,, stanowi zasadniczg cze$é
Certyfikatu EIAPP i musi zawsze towarzyszy¢ silnikowi w catym jego okresie eksploatacji na statku i musi
by¢ na statku zawsze dostepna.

Wykazy statkowych procedur sprawdzania parametrow silnika
Numer identyfikacyjny/zatwierdzenia statkowych procedur sprawdzania emisji NO, ......ccooiieiiniinnne,

Data zatwierdzenia statkowych procedur sprawdzania emisji NO,

Wykazy statkowych procedur sprawdzania emisji NO,, wymaganych przez rozdziat 6 Kodeksu techniczne-
go NO,, stanowig zasadnicza czgs¢ Certyfikatu EIAPP i muszg zawsze towarzyszy¢ silnikowi w catym jego
okresie eksploatacji na statku i maja by¢ zawsze dostepne na statku.

NINIEJSZYM ZASWIADCZA SIE, ze ten opis jest prawidtowy pod kazdym wzgledem.

{Miejsce wydania opisu)

(Data wydania) {Podpis osoby upowaznionej
wydajgcej certyfikat)

{Pieczec lub stempel urzedu wydajacego)
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UZUPELNIENIE 2
Schematy blokowe przegladu i certyfikacji okretowych silnikéw wysokopreznych

(Odniesienie do 2.2.8 i 2.3.13 Kodeksu technicznego NO, )

Wytyczne w celu zapewnienia zgodnosci z wymaganiami odnosénie do przegladu i certyfikacji okrgtowych silni-
kéw wysokopreznych, okrestonych w rozdziale 2 niniejszego Kodeksu, pokazane sa na schematach blokowych

na nastepnych trzech stronach w nastgpujacej kolejnosci:
Rysunek 1  Schemat blokowy, krok [ — Przeglad wstepny w zakfadzie wytworcy silnika
Rysunek 2  Schemat blokowy, krok Il — Przeglad zasadniczy na statku

Rysunek 3  Schemat blokowy, krok Ill — Przeglad okresowy na statku
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UZUPELNIENIE 3

Warunki techniczne, ktére musza spetniaé analizatory uzywane do okreslania
emisji gazowych skladnikéw spalin z silnikéw wysokopreznych

(Dotyczy rozdziatu 5 Kodeksu technicznego NO,)
1 Uwagi ogolne

1.1 Analizatory do pomiaru emisji sktadnikéw gazowych powinny mie¢ zakres pomiarowy odpowiedni ze
wzgledu na doktadnos$¢ wymagang do pomiaru stezenia sktadnikow gazowych (patrz 1.5). Wszystkie analizato-
ry powinny by¢ dostosowane do pomiaru ciagtego w strudze przeptywajacych spalin i dostarczac w sposéb cig-
gty danych o wartosci wyjsciowej, mozliwej do zarejestrowania. Zaleca sig, by analizatory dobraé tak, aby mie-
rzone stezenia lezaty w zakresie pomiedzy 15 % a 100 % petnej skali.

1.2 Jezeli stosuje sie systemy odczytu (komputery, rejestratory danych itp.) zapewniajace wystarczajgcg do-
ktadnosc i rozdzielczosé ponizej 15 % petnej skali, wowczas mozna takze zaakceptowaé pomiary stezen ponizej
15 % petnej skali. W tym przypadku nalezy dokona¢ dodatkowej kalibracji miernikow, aby zapewni¢ odpowied-
nig doktadnosé¢ krzywych kalibracyjnych {patrz 56.5.2 w Uzupetnieniu 4 do niniejszego Kodeksu).

1.3 Zgodnos$c¢ systemow elektrycznych i elektronicznych (EMC) powinna by¢ na takim poziomie, by minima-
lizowaé dodatkowe btedy.

1.4 Definicje

1. Powtarzalnos¢ analizatora jest zdefiniowana jako 2,5-krotna warto$¢ odchylenia standardowego
10 powtarzajgcych sie odpowiedzi na podany gaz kalibrujacy fub wzorcowy.

2. Odpowied? zerowa analizatora jest zdefiniowana jako $rednia odpowied?, tgcznie z szumem, na gaz
zerowy mierzona podczas 30-sekundowego okresu.

3. Wozorcowanie jest zdefiniowane jako rdznica miedzy odpowiedzig na gaz wzorcowy i odpowiedzig ze-
rowa.

4. Odpowiedz na gaz wzorcowy jest zdefiniowana jako srednia odpowiedz, tgcznie z szumem, na gaz
wzorcowy mierzona podczas 30-sekundowego okresu.

1.5 Btad pomiaru

Catkowity btad pomiarowy analizatora tacznie z btedem oddziatywania (interferencji) wynikajgcym z obecnosci
innych gazow (patrz paragraf 8 w Uzupetnieniu 4 do niniejszego Kodeksu) nie moze przekroczyé +5 % odczytu
lub +3,5 % petnej skali, w zaleznosci od tego, ktory jest mniejszy. Dla stezen mniejszych niz 100 ppm btad po-
miarowy nie moze przekraczac¢ +4 ppm.

1.6 Powtarzalnosé

Powtarzalno$¢ analizatora nie moze by¢ wieksza niz +1 % peinej skali dla kazdego zakresu powyzej 155 ppm
{lub ppm C) lub £2 % dla kazdego zakresu uzywanego ponizej 155 ppm (lub ppm C).

1.7 Szum

Roéznica pomiedzy szczytowg odpowiedzig analizatoréw na gaz zerowy, kalibrujacy lub wzorcowy po kazdym
okresie trwajgcym 10 sekund nie moze przekroczy¢ 2 % pelnej skali na kazdym z uzywanych zakresow pomia-
rowych.

1.8 Zmiana wartosci zerowej (ptyniecie zera)}

Zmiana wartosci zerowej (plyniecie zera) w ciagu 1 godziny musi byé mniejsza niz 2 % petnej skali na najniz-
szym stosowanym zakresie pomiarowym,

1.9 Zmiana wartosci wzorcowej

Odchyleme od wartosci wzorcowe]j podczas 1-godzinnego okresu powinno byc mniejsze niz 2 % petnej skali na
najnizszym stosowanym zakresie pomiarowym.

2 Osuszanie spalin

W przypadku gdy konieczne jest zastosowanie urzadzenia osuszajacego spaliny, urzadzenie to powinno mieé
minimalny wptyw na stezenie mierzonych gazow. Stad tez osuszanie chemiczne w celu usunigcia wilgoci z ana-
lizowanej prébki spalin jest niedopuszczalne.
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3

Analizatory

Pomiaru sktadnikow gazowych nalezy dokonywac przy uzyciu nizej podanych typdéw analizatorow. W przypad-
ku analizatoréw o charakterystyce nieliniowej dozwolone jest uzycie obwoddw linearyzujacych.

1
1.1

1.

Pomiar zawartosci tlenku wegla CO — nalezy uzywaé analizatoréw absorbcyjnych, nierozpraszajg-
cych, pracujacych w podczerwieni (NDIR).

Pomiar zawartoséci dwutltenku wegla CO, — nalezy uzywac analizatoréw absorbcyjnych, nierozprasza-
jacych, pracujacych w podczerwieni (NDIR).

Pomiar zawartos$ci tlenu O, — nalezy uzywac czujnikow paramagnetycznych (PMD), czujnikow opar-
tych na dwutlenku cyrkonu (ZRDO) lub czujnikéw elektrochemicznych (ECS).

Uwaga: Czujnik elektrochemiczny powinien mie¢ kompensacjg ze wzglgdu na interferencje z CO, i NO,.

Pomiar zawartosci tlenkow azotu NO, — nalezy uzywac analizatorow chemiluminescencyjnych (CLD)
lub podgrzewanych analizatoréw chemiluminescencyjnych (HCLD) z konwerterem NO,/NQ, jesli do-
konuje sie pomiaru w spalinach suchych. W przypadku pomiarow w spalinach mokrych nalezy uzy-
wac analizatora typu HCLD z konwerterem utrzymywanym w temperaturze powyzej 333 K (60 °C) pod
warunkiem, ze sprawdzenie ostabienia sygnatu wskutek obecnosci wody wypadifo zadowalajaco
(patrz 8.2.2 w Uzupetnieniu 4 do niniejszego Kodeksu).

UZUPELNIENIE 4

Kalibracja przyrzadow analitycznych

(Dotyczy rozdziatu 5 Kodeksu technicznego NO,)

Wprowadzenie

Kazdy analizator zastosowany do pomiaréw parametrow silnika nalezy kalibrowac tak czesto, jak jest to
potrzebne zgodnie z wymaganiami niniejszego Uzupetnienia.

1.2 Jezeli nie okreslono inaczej, wszystkie wyniki pomiarow, dane z prab lub obliczenia, wymagane przez ni-
niejsze Uzupetnienie, nalezy zapisac¢ w raporcie z prob silnika zgodnie z paragrafem 5.10 niniejszego Kodeksu.

1.3 Doktadnosc przyrzagdow analitycznych

1.3.1 Dopuszczalne odchylenia przyrzadéw pomiarowych stosowanych do pomiaréw na stanowisku préb.

Kalibracja wszystkich przyrzaddéw pomiarowych ma by¢ zgodna z wymaganiami podanymi w tabelach 112 oraz
z normami narodowymi lub miedzynarodowymi.

Tabela 1 — Dopuszczalne odchylenia parametréw pracy silnika przy pomiarach na stanowisku prob.

Dopuszczalna odchylka Okres pomigdzy
Nr Nazwa (£ % maksymalnej wartosci kalibracjami
parametru dla danego silnika) (miesigce)
1 Predkosé obrotowa silnika 2% 3
2 Moment obrotowy 2% 3
3 Moc 2% nie stosuje si¢
4 Zuzycie paliwa 2% 6
5 Zuzycie powietrza 2% - 6
6 Natgzenie przeplywu spalin 4% 5
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Tabela 2 — Dopuszczalne odchylenia istotnych mierzonych parametréw przy pomiarach na stanowisku préb

Dopuszczalne odchylenie Okresy pomiedzy
Nr Nazwa (Tt w warto$ciach kalibracjami
bezwzglednych) (miesiace)
1 Temperatura czynnika 2K 3
chtodzacego
2 | Temperatura czynnika 2K 3
smarujacego
Cisnienice spalin 5% wartosci maksymalnej 3
Spadek cisnienia w kolektorze 5% wartosci maksymalnej 3
dolotowym
5 | Temperatura spalin 15K 3
6 Temperatura powictrza na dolocie 2K 3
do silnika (powietrze do spalania)
7 | Cisnienic atmosferyczne " 0,5% odezytu 3
8 Wilgotnos¢ wzgledna powietrza 3% |
dolotowego
9 | Temperatura paliwa 2K 3

1.3.2 Dopuszczalne odchylenia przyrzadéw pomiarowych do pomiarow przeprowadzanych na statku, wyko-
nywanych w celu weryfikacji.

Kalibracja wszystkich przyrzadéw pomiarowych ma by¢ zgodna z wymaganiami podanymi w tabelach 3i 4 oraz
z normami narocdowymi lub miedzynarodowymi.

Tabela 3 — Dopuszczalne odchylenia pomiarow parametrow pracy sitnika przy pomiarach przeprowadzanych

na statku
Dopuszezalne odchylenie Okresy pomiedzy
Nr Nazwa (T Yemaksymalnej wartosci kalibracjami
parametru dotyczace danego (miesigce)
silnika)
1 Predkosé obrotowa silnika 2% 3
2 | Moment obrotowy 5% 3
3 | Moc 5% nie stosuje sig
4 | Zuzycic paliwa 4% / 6% olej napgdowy/paliwo 6
pozostalosciowe
5 | Jednostkowe zuzycie paliwa nic stosuje si¢ nic stosuje si¢
(wartos¢ obliczeniowa)
Zuzycie powictrza 5%
Natgzenie przeptywu spalin 5% wartosci obliczonej
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Tabela 4 — Dopuszczalne odchylenia pomiaru innych istotnych parametrow pracy silnika przy pomiarach prze-
prowadzanych na statku

Dopuszczalne odchylenie Okresy pomiedzy
Nr Nazwa (1 warto$ci bezwzglednej lub kalibracjami
w procentach wartosci (miesigce)
zmierzonej (odczytu))
1 | Temperatura czynnika 2K 3
chlodzacego
2 | Temperatura czynnika smarujacego 2K 3
3 | Cisnienic spalin 5% warto$ci maksymalne;j 3
4 | Spadek cisnienia w kolcktorze 5% wartosci maksymalne] 3
dolotowym
5 | Temperatura spalin 15K 3
6 | Temperatura powictrza dolotowego . 2K 3
7 | Cisnienie atmosferyczne 0,5% odczytu 3
8 | Wilgotnos¢ wzgledna powictrza 3% 1
dolotowego
9 | Temperatura paliwa 2K 3

2 Gazy kalibracyjne

Nie moze zostaé przekroczony dopuszczalny okres przechowywania wszystkich gazow kalibracyjnych, zalecany

przez producenta. Nalezy odnotowac date terminu konca wainosci gazéw kalibracyjnych ustalona przez produ-
centa.

2.1  Gazy czyste

2.1.1 Wymagana czystos¢ gazow okrestona jest przez podane ponizej limity dopuszczalnego stezenia zanie-
czyszczenia. Przy wykorzystywaniu procedur pomiaru na stanowisku préb nalezy zapewnié dostepnosc naste-
pujacych gazow:

1. oczyszczony azot (zanieczyszczenie < 1 ppm C, = 1 ppm CO,
= 400 ppm CO,, = 0,1 ppm NO);

2. oczyszczony tlen (czystosc > 99,5 % O, objetosciowo);

3. mieszanina wodoru i helu {402 % wodoru, reszta helu), {zanieczyszczenie < 1 ppm C, < 400 ppm CO)
oraz

4. oczyszczone powietrze syntetyczne (zanieczyszczenie < 1 ppm C,
= 1 ppm CO, = 400 ppm CO,, = 0,1 ppm NO), (zawartos¢ tlenu pomiedzy 18 a 21 % objetosciowo).

2.2 Gazy kalibracyjne i gazy wzorcowe
2.2.1 Powinny by¢ dostgpne mieszaniny gazow, posiadajace nastepujace sktady chemiczne:

1. CO i oczyszczony azot;

2. NO, ioczyszczony azot (ilos¢ NO, zawartego w tym gazie kalibracyjnym nie moze przekraczaé 5 % za-
wartosci NO);

3. 0, ioczyszczony azot oraz
4. CO, ioczyszczony azot.

Uwaga: Dopuszczaline sg kombinacje innych gazéw pod warunkiem, ze gazy te nie wchodzg ze sobg w reak-

cje.

2.2.2 Rzeczywiste stezenie gazow kalibracyjnych i wzorcowych powinno by¢é w granicach 2 % wartosci nomi-
nalnej. Wszystkie stezenia gazu kalibracyjnego nalezy podawaé w mierze objgtosci (procent objetosci lub ppm
objetosci).

2.2.3 Gazy uzyte do kalibracji i wzorcowania moga by¢ takze otrzymane za pomocg rozdzielacza gazu, rozcien-
czenia z oczyszczonym N, lub z powietrzem syntetycznym. Doktadnos¢ urzadzenia mieszajgcego powinna by¢
taka, aby stezenie rozcienczonego gazu kalibracyjnego mogto by¢ uzyskane z doktadnoscia +2 %.
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3 Procedura przygotowania i pracy analizatorow i uktadu pobierania probek

Procedura przygotowania i pracy powinna by¢ zgodna z instrukcjami rozruchu i obstugi okre$lonymi przez
producenta sprzetu. W procedurze nalezy uwzgledni¢ co najmniej minimalne wymagania podane w para-
grafach 4 do 9.

4 Sprawdzenie przeciekow

4.1 Nalezy przeprowadzi¢ prébe uktadu pod wzgledem przeciekdw. Sonde nalezy odfaczyé od uktadu wyde-
chowego i jej koniec zatkaé. Pompe analizatora nalezy wiaczy¢. Po wstepnym okresie stabilizacji, wszystkie
przeptywomierze powinny odczytywac zero; jezeli nie, nalezy sprawdzi¢ uktad pobierania prébek i naprawié
wady.

4.2 Maksymalne dopuszczalne natezenie przeciekdw mierzone po stronie prézniowej nie powinno byé wiek-
sze niz 0,5 % uzytkowego natezenia przeptywu dla czesci aktualnie sprawdzanego uktadu. Do oceny uzytkowe-
go natezenia przeptywu moga by¢ wykorzystane przeptywy przez analizator oraz przeptywy obejsciowe.

4.3 Inng metoda, ktéra moze by¢ zastosowana, jest wprowadzenie stopniowej zmiany stezenia gazu na po-
czatku uktadu pobierania probek przez przetaczanie z gazu zerowego na gaz wzorcowy. Jeséli odezyt pokazat po
odpowiednim czasie nizsze stezenie w poréwnaniu do wprowadzonego stezenia, to moze to wskazywac na pro-
blemy kalibragcji lub istnienie przeciekéw.

5 Procedura kalibracji
5.1 Zestaw przyrzagdow

Zestaw przyrzgdow nalezy kalibrowaé oraz nalezy sprawdzi¢ krzywe kalibracji wzgledem standardowych ga-
zow. Nalezy zastosowac takie samo natezenie przeptywu gazow, jak stosowane przy przeptywie probki spalin.

5.2 Czas nagrzewania

Czas nagrzewania powinien by¢ zgodny z zaleceniami producenta analizatora. Jezeli nie jest okreslony, zaleca-
ne jest nagrzewanie analizatora co najmniej przez dwie godziny.

5.3 Analizator NDIR i HFID

Jezeli istnieje taka potrzeba, analizator NDIR nalezy dostroic.

5.4 Kalibracja

5.4.1 Nalezy przeprowadzi¢ kalibracje kazdego ze stosowanych zakreséw pomiarowych.

5.4.2  Analizatory CO, CO,, NO, i O, nalezy wyzerowadé, uzywajgc oczyszczonego powietrza syntetycznego
(lub azotu).

5.4.3 Nalezy doprowadzi¢ do analizatoréw wtasciwe gazy kalibracyjne, dokonac odczytu, zapisaé go i okre-
$li¢ krzywa kalibracji, zgodnie z 5.5 ponizej.

5.4.4 Punkt zerowy nalezy sprawdzi¢ ponownie i, jesli trzeba, powtérzy¢ procedure kalibracji.
5.5 Okreslanie krzywej kalibracji
5.5.1  Wytyczne ogdine

5.56.1.1 Krzywag kalibracji analizatora nalezy okresli¢ w oparciu o co najmniej pie¢ punktow kalibracji (wytacza-
jac punkt zerowy), rozmieszczonych na tyle rownomiernie, na ile to mozliwe. Najwyzsze nominalne stezenie po-
winno byé¢ wieksze lub rowne 90 % petnej skali.

5.5.1.2 Krzywa kalibracji oblicza si¢ za pomocg metody najmniejszych kwadratow. Jesli krzywa kalibracji jest
opisywana wielomianem o wyktadniku wigkszym niz 3, wowczas liczba punktow kalibracji (wraz z punktem ze-
rowym) powinna by¢ co najmniej réwna sumie wyktadnika +2.

5.5.1.3 Krzywa kalibracji nie powinna odbiegaé¢ wiecej niz +2 % od nominalnej wartosci w kazdym z punktow
kalibracji oraz o wiecej niz +1 % petnej skali w punkcie zerowym.

5.5.1.4 Na podstawie krzywej kalibracji i punktow kalibracji mozliwe jest sprawdzenie, czy kalibracja zostata
przeprowadzona poprawnie. Nalezy poda¢ rézne charakterystyczne parametry pracy analizatora, a w szczegol-
nosci:

1) zakres pomiarowy,
2) czuiosé oraz

3) date przeprowadzenia kalibracji.
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5.56.2 Kalibracja ponizej 15 % petnej skali

5.5.2.1 Krzywa kalibracji analizatora powinna zostac¢ okreslona przy uzyciu co najmniej 10 pu_r_\kj(éw kalibracj!
(wytaczajac punkt zerowy) rozmieszczonych tak, ze 50 % punktow kalibracji znajduje sig ponizej 10 % petnej
skali.

5.5.2.2 Krzywg kalibracji nalezy obliczy¢ za pomoca metody najmniejszych kwadratéw.

5.6.2.3 Krzywa kalibracji nie powinna odbiegac¢ o wigcej niz x4 % od nominalnej wartosci w kazdym z punk-
tow kalibracji i o wiecej niz +1 % petnej skali w punkcie zerowym.
5.5.3 Metody alternatywne

Moga zostaé zastosowane metody alternatywne jesli mozna wykazac, ze te alternatywne technologie (np. kom-
puter, elektronicznie regulowany przetacznik zakresu itp.) zapewniajg rownowazng dokfadnosé.

6 Weryfikacja kalibracji
Przed wigczeniem analizatora nalezy dokonac sprawdzenia kalibracji w kazdym normalnie uzywanym zakresie
dziatania analizatora, zgodnie z nastepujaca procedura:

1) kalibracje nalezy sprawdzic¢ przy uzyciu gazu zerowego i gazu wzorcowego, ktérego warto$¢ nomi-
nalna powinna by¢ wigksza niz 80 % petnej skali dla danego zakresu pomiarowego oraz

2) mozna dokona¢ zmiany parametrow regulacyjnych, jezeli dla dwdch rozpatrywanych punktow
stwierdzone wartosci zmierzone nie réznig sie o wiecej niz +4 % petnej skali od deklarowanej war-
tosci odniesienia. Jezeli nie ma to miejsca, wowczas nalezy okreslic nowg krzywa kalibracji zgodnie
z 5.5 powyzej.

7 Sprawdzenie sprawnosci konwertera NO,

Sprawnosé konwertera zastosowanego dla konwersji NO, na NO nalezy sprawdzic¢, zgodnie z wytycznymi po-
danymi w punktach od 7.1 do 7.8.

7.1 Uktad testowy

Sprawnosc¢ konwertera nalezy sprawdzi¢ ozonatorem, uzywajac uktadu testowego pokazanego na rvs. 1 poni-
zej (patrz tez 3.4 w Uzupeinieniu 3 do niniejszego Kodeksu) oraz ponizszej procedury.

zawbr elektiromagnetyczny

P

ozonator

S transformator regulacyjny

i |

R
»

do analizatora

NON,

Rys. 1 — Schemat urzadzenia do weryfikacji sprawnosci konwertera
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7.2 Kalibracja

Analizatory CLD i HCLD nalezy kalibrowac¢ w najczesciej uzywanym zakresie pracy, zgodnie z warunkami tech-
nicznymi producenta, uzywajac gazu zerowego i gazu wzorcowego {o zawartosci NO, ktdéra powinna wynosié
okoto 80 % zakresu pracy i stezeniu NO, w mieszaninie gazéw o mniejszym niz 5 % stezenia NO). Analizator
NO, musi pracowac w trybie NO tak, zeby gaz wzorcowy nie przechodzit przez konwerter. Zmierzone stgzenie
nalezy zapisad.

7.3 Obliczenia

Sprawnosc konwertera NO, nalezy obliczy¢ w nastgpujacy sposob:

Sprawnosé (%):[H”“bj-mo (M
C— ¢
gdzie:
a = Stezenie NO, zgodnie 2 7.6
b = Stezenie NO, zgodnie z 7.7
¢ = Stezenie NO zgodnie z 7.4
d = Stezenie NO zgodnie z 7.5
7.4 Dodawanie tlenu

7.4.1 Tlen lub powietrze zerowe nalezy w sposob ciaglty dodawac poprzez zamontowany kurek trojdrozny do
przeptywajacego gazu do czasu, gdy wskazane stezenie jest okoto 20 % mniejsze niz wskazane stezenie kali-
bracyjne, podane w 7.2 (analizator musi pracowac w trybie NO).

7.4.2 Odczytane stezenie (c) nalezy zapisaé. Podczas procesu ozonator musi by¢ nieczynny.
7.5 Uruchomienie ozonatora

Nastepnie nalezy uruchomic¢ ozonator w celu wytworzenia wystarczajgcej ilosci ozonu do doprowadzenia do
obnizenia stezenia NO do okoto 20% (minimalnie 10%) stezenia kalibracyjnego, pcdanego w 7.2. Odczytane
stezenie {d) nalezy zapisaé (analizator musi pracowadé w trybie NO).

7.6 Tryb NO,

Analizator nalezy nastgpnie przetgczyc na prace w trybie NO, tak, zeby mieszanina gazu (zawierajaca NO, NO,,
0, i N,) przechodzita obecnie przez konwerter. Odczytane stezenie (a) nalezy zapisac (analizator musi pracowac
w trybie NO, ).

7.7 Unieruchomienie ozonatora

Po odiaczeniu ozonatora mieszanina gazow, opisana w 7.6, przechodzi przez konwerter do detektora. Odczyta-
ne stezenie (b) nalezy zapisac (analizator musi pracowac w trybie NO, ).

7.8 Tryb NO

Wraz z przetaczeniem na prace w trybie NO przy unieruchomionym ozonatorze nalezy takze wytgczy¢ przeptyw
tlenu lub powietrza syntetycznego. Odczyt NO, analizatora nie powinien odchylac sig o wigcej niz5 % od war-
tosci zmierzonej zgodnie z 7.2 {analizator powinien pracowac w trybie NO, ).

7.9 Odstepy pomiedzy sprawdzeniami

Sprawnos$é konwertera nalezy sprawdzi¢ przed kazdg kalibracja analizatora NO,.

7.10 Wymagana sprawnosc

Sprawnosc konwertera nie moze by¢ mniejsza niz 90 %, natomiast zaleca si¢ sprawnosé¢ na poziomie 95 %.

Uwaga: Jezeli w najczgsciej stosowanym zakresie pomiarowym analizatora konwerter NO, nie moze zapew-
ni¢ redukcji stezenia 2 80 % do 20 % zgodnie z 7.2, wtedy nalezy uzywaé wyzszego zakresu pomiaro-
wego, w ktorym taka redukcja jest zapewniona.

8 Efekty interferencji w analizatorach CO, CO,, NO, i O,

Gazy obecne w spalinach, inne niz gaz aktualnie analizowany, mogg interferowac z odczytem na kilka sposo-
bdw. Dodatnia interferencia moze wystepowac w przyrzgdach NDIR i PMD, gdzie interferujgcy gaz daje takie
same efekty, jak gaz aktualnie mierzony, lecz w mniejszym stopniu. Ujemna interferencja moze wystgpowac
w przyrzgdach NDIR przez interferujacy gaz poszerzajgcy pasmo absorpcyjne mierzonego gazu i w przyrzadach
CLD przez interferujacy gaz ttumigcy promieniowanie.
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8.1 Sprawdzenie interferencji analizatora CO

W przypadku analizatora CO interferencje moga powodowac woda i CO,. Dlatego gaz wzorcowy, posiadajacy
stezenie 80 % do 100 % petnej skali dla maksymalnego zakresu pracy uzytego podczas sprawdzania, powinien
by¢ wprowadzony do wody o temperaturze pokojowej i odpowiedz analizatora powinna zosta¢ zapisana. Od-
chylenie odczytu analizatora wskutek interferencji nie moze by¢ wigksze niz 1 % petnej skali dla zakreséw po-
wyzej lub réwnych 300 ppm lub wigksze niz 3 ppm dla zakreséw ponizej 300 ppm.

8.2 Sprawdzenie ostabienia sygnatu analizatora NO,,

Dwa gazy mogace oddziatywa¢ na analizator CLD (i HCLD) to CO, i para wodna. Ostabienie sygnatu wyjscio-
wego ze wzgiedu na obecnosc tych gazéw jest proporcjonalne do ich stezen i dlatego wymagane jest wykona-
nie testéw w celu okreslenia ostabienia sygnatu przy najwyzszych, wystepujacych podczas préb, spodziewa-
nych stezeniach gazéw interferujgcych.

8.2.1 Sprawdzenie ostabienia sygnatu wskutek obecnosci CO,

8.2.1.1 Gaz wzorcowy CO, posiadajacy stezenie od 80 % do 100 % petnej skali maksymalnego zakresu pracy
nalezy przepusci¢ przez analizator NDIR z zapisaniem zmierzonej wartosci CO, jako A. Nastgpnie gaz nalezy roz-
cienczy¢ w proporcji okoto 50 % z gazem wzorcowym NO i mieszanine przepuscic przez analizator NDIR
i (H)CLD, z zapisaniem zmierzonych wartosci CO, i NO odpowiednio jako Bi C. Nastgpnie doptyw CO, nalezy
zamknad, za$s przez analizator (H)CLD ma przechodzic¢ tylko gaz wzorcujacy NO, z zapisaniem zmierzonej war-
tosci NO jako D.

8.2.1.2 Ostabienie sygnatu wyjsciowego nalezy obliczy¢ w nastepujacy sposob:

% ostabienia syvenatu = 17(-M)—? 100 (2)
(D A)—(D-B)

gdzie:
A — stgzenie CO, gazu nierozcienczonego zmierzone przez analizator NDIR, %
B — stezenie CO, w mieszaninie rozcienczonej zmierzone przez analizator NDIR, %
C — stezenie NO w mieszaninie rozcienczonej zmierzone przez analizator (H)CLD, ppm
D — stezenie NO gazu nierozcienczonego zmierzone przez analizator (H)CLD, ppm
i nie moze byé ono wieksze niz 3 % petnej skali.

8.2.1.3 -Moga by¢ stosowane alternatywne metody rozcienczania i oznaczania gazéw wzorcowych CO, i NO,
takie jak dynamiczne mieszanie/,blendowanie”.

8.2.2 Sprawdzanie ostabienia sygnatu wskutek ocbecnosci wody

8.2.2.1 Sprawdzenie to ma zastosowanie tylko do pomiarow stezeh w spalinach mokrych. Obliczanie ostabie-
nia sygnatu wskutek obecnosci wody powinno uwzgledniaé rozcienczenie gazu wzorcowego NO z parg wod-
na, przy stezeniu pary wodnej w mieszaninie odpowiadajacej stezeniu oczekiwanemu w trakcie préb.

8.2.2.2 Gaz wzorcowy NO posiadajacy stezenie 80 % do 100 % petnej skali dla maksymatnego zakresu pracy
nalezy przepusci¢ przez analizator (H)CLD z zapisaniem zmierzonej wartosci NO jako D. Nastepnie gaz wzorco-
wy NO nalezy wprowadzi¢ do wody o temperaturze pokojowej i przepusci¢ przez analizator (H)CLD, z zapisa-
niem zmierzonej wartosci NO jako C. Nalezy okresli¢ cisnienie bezwzgledne pracy i temperature wody analiza-
tora i zapisa¢ odpowiednio jako Ei F. Nalezy okreslié ci$nienie nasycenia pary wodnej w mieszaninie odpowia-
dajace temperaturze wody (F) i zapisa¢ jako G. Stezenie pary wodnej {w %) mieszaniny nalezy oblicza¢ w na-
stepujacy sposob:

H =100-(%] €)
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i zapisa¢ jako H. Oczekiwane stezenie rozcienczonego gazu wzorcowego NO (w parze wodnej) nalezy obliczac¢
w nastepujacy sposob:

D, =D-(l—%) “4)

i zapisa¢ jako D,. Odnosnie do spalin silnika wysokopreznego, oczekiwane maksymalne stezenie pary wodnej
w spalinach (w %) nalezy oszacowaé, przy zatozeniu stosunku atomoéw wodoru do wegla (H/C) na poziomie
1,8/1, w oparciu o stgzenie nierozcienczonego gazu wzorcowego CO, (A, zmierzonego w 8.2.1 powyzej) w na-
stepujacy sposob:

H,=09- 4 ®))
i zapisac jako H_ .

8.2.2.3 Ostabienie sygnatu wskutek obecnosci wody nalezy oblicza¢ w nastepujacy sposob:

L, -C) H,

% ostabienia sygnatu = 1(0. (6)
D, H

gdzie:

D, — oczekiwane stezenie NO w mieszaninie rozcienczonej, ppm

C — stezenie NO w mieszaninie rozcienczonej, ppm

H_, = maksymalne stgzenie pary wodnej, %

H = rzeczywiste stezenie pary wodnej, %
i nie moze by¢ wieksze niz 3 %.
Uwaga: Waine jest, aby gaz wzorcowy NO zawierat NO, w minimalnym stezeniu, poniewaz absorpcja

NO, w wodzie nie zostata uwzgledniona w obliczeniach ostabienia sygnatu.

8.3 Interferencja analizatora O,

8.3.1 Reakcja analizatora PMD na gazy inne niz tlen jest relatywnie mata. Oddziatywanie gazéw powszech-
nie wystepujacych w spalinach, wyrazone w rownowaznym stezeniu O,, podano w tabeli 5.

Tabela 5 — Rownowazniki tlenu

8.3.2

100% stezenie gazu Roéwnowaznik % O,
Dwutlenek wegla CO, -0,623
Tlenek wegla CO -0,354
Tlenek azotu NO +44.4
Dwutlenek azotu NO, + 28,7
Woda H,O -0,38t

W przypadku gdy nalezy przeprowadzi¢ bardzo doktadne pomiary zawartosci tlenu, wowczas zmierzo-

ne wartoséci stezenia tlenu nalezy skorygowac o wartos¢ interferencji, zgodnie z nastepujagcym wzorem:
Interferencja = (Réwnowainik % O, - Zaobserwowane stgzenie)/100 (7)

8.3.3 Przy zastosowaniu analizatoréw ZRDO i ECS, interferencje spowodowana przez gazy inne niz tlen na-
lezy skompensowaé zgodnie z instrukcjami dostawcy urzgdzenia.

9 Okresy pomiedzy kalibracjami

Analizatory nalezy kalibrowac zgodnie z rozdziatem 5 co najmniej co kazde 3 miesigce lub zawsze, gdy system
jest naprawiany lub dokonywana jest zmiana, mogaca wptynaé na kalibracje.
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Przyktad raportu z prob

(Dotyczy 5.10 Kodeksu technicznego NO,)

Raport z préb emisji nr .......cooocvvvenriecnnnnen.

. Informacja o silniku”

UZUPELNIENIE 5

Strona 1/5

Silnik

Producent

Typ silnika

Identyfikacja rodziny lub grupy silnikéw

Numer seryjny

Predkosé znamionowa

obr./min

Moc znamionowa

kW

Predkos¢ posrednia

obr./min

Maksymalny moment przy predkosci posrednicj

Nm

Statyczny kat wyprzedzenia wirysku

B deg “OWK przed GMP

Elektroniczna kontrola wirysku

nie:

tak:

Zmienny kat wyprzedzenia wirysku

tak:

Zmienna geometria turbosprezarki

nie:
nie:

tak:

Srednica cylindra

Skok ttoka

Nominalny stopien sprezania

Srednie cisnienic efektywne przy mocy znamionowej

kPa

Maksvmalne ci$nienie spalania przy mocy znamionowej

kPa

Liczba t uktad cylindréw

Liczba:

W rzedzie:

Urzadzenia pomochnicze

Okreslone warunki otoczenia

Maksymalna temperatura wody morskicj

°oC

Max. temperatura powietrza doladowujacego, jezeh ma zast.

or

Uklad chlodzenia - chlodnica migdzystopniowa nie:

tak:

Uktad chlodzenia - liczba stopni chlodzenia

Nastawy systemu nisko/wysokotemperaturowego

o

Maksymalny spadek cisnicnia na dolocie

kPa

Maksymalne przeciwcisnienie spalin

kPa

Rodzaj paliwa

‘Temperatura paliwa

°C

Rodzaj oleju smarujgcego

Zastosowanie¢/Przeznaczenie:

Klient

Ostateczne zastosowanic / przeznaczenie, statek

Ostateczne zastosowanie / przeznaczenie, silnik Glowny:

Pomocniczy:

Wyniki préb emisji

Cykl

NOy

g/kWh

Oznaczenie proby

Data/godzina

Miejsce/stanowisko préby

Numer proby

Inspektor

Data i miejsce sporzadzenia raportu

Podpis

« ) .- .
Jezeli ma zastosowanie.
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Raport z préb emisji nr .................... ceeeernnnnes

Informacja o rodzinie silnikéw"

Informacja o redzinie / grupie silnikéw (wspélne dane techniczne)

Cykl pracy dwusuw / czterosuw
Czynnik chlodzacy powietrze / woda
Ukiad cylindrow wymagane do wypehienia tylko, jezeli zastosowane sa

urzadzenia do oczyszczania spalin

Rodzaj zasysania

niedotadowany / doladowany

Rodzaj paliwa, ktére uzyte bedzie na statku

olej napgdowy / olej nap. lub paliwo cigzkie / dwupaliwowy

Komora spalania

komora otwarta / komora dzielona

Uktad zawordw i okien

w glowicy / w tulei cylindrowej

Rozmiar i Hczba zaworow i okien

Rodzaj uktadu paliwowego

Inne wiasciwosci

Recyrkulacja spalin nie / tak
Wirysk wody / emulsja paliwowo-wodna nie / tak
Wirysk powietrza nie / tak
Uklad chiodzenia tadunku nie / tak
Urzadzenie do oczyszczania spalin nie / tak
Rodzaj urzadzenia do oczyszczania spalin

Silnik dwupaliwowy nie / tak

Informacja o rodzinie / grupie silnikéw (wybér silnika macierzystego do prob na stanowisku prébnym)

Identyfikacja rodziny / grupy

Rodzaj dotadowania

Uktad chlodzenia tadunku

Kryteria wyboru (wyszezegdlnienie)

Maksymalne nat¢zenie podawania paliwa / inna metoda

(wyszezegdlnic)

[iczba cviindrow

Maksymalna moc znamionowa z cylindra

Predkos$¢ znamionowa

Rozrzad wirysku paliwa (zakres)

Max. zuzycic paliwa przez silnik macicrzysty

Wybrany silnik macierzysty

Silnik
macierz.

Zastosowanie

PR .
Jezeli ma zastosowanie.

Strona 2/5
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Raport z préob emisji nr .............cccoeeuueeee. Informacje o stanowisku préobnym® Strona 3/5
Rurociag wydechowy
Srednica mm
Dlugosé m
1zolacja nie: tak:
Umitejscowienie sondy
Uwagl
Wyposazenie pomiarowe
Producent Model Zakresy Kalibracja
pomiarowe Stezenie gazu
wzorcujacego I Odchytka
Analizator
Analizator NOy ppm %
Analizator CO ppm %
Analizator CO, Y% %
Analizator O, % %
Analizator HC ppm %%
Predko$é obr/min %
Moment ) N m %
Moc, jezeli ma [A
zastosowanie KW
Nategzenie DA
przeplywu paliwa
NateZenie A
przeptywu
powletrza
Natgzenie %
przeptywu spalin
Temperatury
Czynnika °C °C
chlodzacego
Czynnika °C g s °C
smarujgcego i
Spalin °C KS
Powietrza °C °C
dolotoweso G
Powietrza OC Propgiigihy s °C -
schtodzonego i "
Paliwa °C °C
Cisnienia
Spalin ’ %
kPa
W kolektorze A
dolotowym kPa
Atmosferyczne %
kPa
Ci¢nienie pary
Powietrza 4[ i {
dolotowego
Wilgotnosé
W powietrzu | I T % |
dolotowym :
Charakterystyka paliwa
Typ paliwa I
Wilasnoéci paliwa: Analiza elementarna paliwa
Gesto$é ISO 3675 ke/l | Wegiel Yo masy
Lepko$é 1SO 3104 mm’/s__| Wodér % masy -
Azot % masy
Tlen % masy
Siarka % masy
[HV/H ™ Mi/kg

* Jezeli ma zastosowanie.
** Dolna wartosc¢ opatowa W,,.
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Raport z préb emisji nr .

Dane otoczenia i emisji gazowych*

Strona 4/5

Faza cyklu 2 3 4 5 6 7 8 10
Moc/moment %
Predko$é obrotowa %

Godzina rozpoczgcia danej fazy

Dane otoczenia

Cisnienie atmosferyczne kPa

Temp. pow. dolotowego °C

Wilgotno$¢ powietrza
dolotowego g/kg

Wspotczynnik waznosci proby (1)

Dane emisji gazowych

Stezenie NOy spaliny suche/mokre
ppm

Stezenie CO spaliny suche/mokre
ppm

Stgzenie CO- spaliny suche/mokre
%

Stezenie O, spaliny suche/mokre
%

Stezenie HC spaliny suche/mokre
ppm

Wspdtezynnik korekeyjny
wilgotnosei dia NO,

Wspolezynnik zalezny od
stosowanego paliwa (FFT)

Wspolczynnik korekeyjny
pomiaréw w warunkach suchych do
mokrych

Masowe natgzenie przeptywu NOy
kg/h

Masowe natgzenie przeplywu
cO kg/h

Masowe natgzenie przeptywu CO,
kg/h

Masowe natgZenie przeplywu O,
kg/h

Masowe natgzenie przeptywu HC
kg/h

Masowe natg¢zenie grzep{_ywu SO,
kg/h

Jednostkowa emisja NO,  g/kWh

* s s .
Jezeli ma zastosowanie.
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Raport z préb emisji nr ............. e enrne Dane z préb silnika” Strona 5/5
Faza cyklu 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Moc/moment %
Predkos¢ obrotowa %

Godzina rozpoczgcia danej fazy

Dane silnika

Predkosé obrotowa obr/min

Moc urzadzen pomoc. kw

Nastawa dynamometru kW

Moc kW

Srednie ci$nienie efekt.  bar

Pozycja listwy paliwowej mm

Nieskorygowane jednostkowe
zuzycie paliwa ¢/kWh

Masowe nat¢zenie przeplywu
paliwa kg/h

Masowe nat¢zenie przeplywu

powietrza kg/h

Masowe natgzenie przeptywu
spalin (gexhw) kg/h

Temperatura spalin °C

Przeciwcei$nienie spalin.- mbar

Temperatura czynnika

chlodzacego cylindry na wylocie °C

Temperatura czynnika
chiodzacego cylindry na wlocie  °C

Cisnienie czvnnika chtodzacego
cyhindry bar

Temperatura schlodzonego
powietrza °C

Temperatura czynnika

smarujgcego °C

Cisnienie czynnika
smarujacego bar

Podcisnienie na dolocie  mbar

* T .
Jezeli ma zastosowanie.



Dziennik Ustaw Nr 202 — 13117 — Poz. 1679

UZUPELNIENIE 6
Obliczanie masowego przeptywu spalin {metoda bilansu wegla)

(Dotyczy rozdziatu 5 Kodeksu technicznego NO,)
1 Wprowadzenie

1.1 Niniejszy dodatek odnosi si¢ do obliczenia masowego przeptywu spalin i/lub zuzycia powietrza do spala-
nia. Obie metody podane w dodatku oparte sg na pomiarze stezenia gazéw w spalinach oraz na znajomosci zu-
Zycia paliwa. Symbole i opisy statych oraz zmiennych uzytych we wzorach metody pomiarowej bilansu wegla,
sg zebrane w tabeli 4: Skroty, okreslenia i symbole stosowane w niniejszym Kodeksie.

1.2 Niniejszy dodatek zawiera dwie nastepujgce metody do obliczania masowego przeptywu spalin: metoda 1
(bilansu wegla) jest wazna, kiedy uzywane jest paliwo niezawierajace tlenu i azotu, a metoda 2 (uniwersalna,
bilansu wegla i tlenu) ma zastosowanie do paliw zawierajgcych H, C, S, O, N o znanym skiadzie wagowym.

1.3 Metoda 2 zawiera fatwo zrozumiate, a przy tym uniwersalne wyprowadzenia wszystkich wzoréw wraz
z podaniem wszystkich statych. Metode te przytacza sie w Kodeksie, poniewaz istnieje wiele przypadkow,
w ktorych uzycie statych, dostepnych w danej chwili przy pominigciu istotnych parametréw, moze prowadzic¢
do wynikow obarczonych btedami mozliwymi do unikniecia. Uzywanie wzorow z metody 2 umozliwia takze ob-
liczenie istotnych parametrow w warunkach odbiegajacych od warunkow standardowych.

1.4 Przyktady parametrow niektérych wybranych paliw sg przedstawione w tabeli 1. Wartosci dotyczace skta-
du paliwa podane sg tylko jako pordwnawecze i nie moga by¢ uzywane zamiast wartosci odpowiadajacych skta-
dowi paliwa, uzywanego rzeczywiscie do zasilania silnika.

1.5 O le nie podano inaczej, wszystkie wyniki obliczehh wymaganych przez niniejsze Uzupetnienie nalezy przy-
toczyé w raporcie z prob silnika, zgodnie z paragrafem 5.10 niniejszego Kodeksu.

2 Metoda 1 — bilansu wegla

2.1 Niniejsza metoda zawiera szeSc krokow, ktére nalezy zastosowac do obliczenia stezenia gazow w spali-
nach z uwzglednieniem wtasnosci paliwa.

2.2 Podane wzory metody 1 sg wazne tylko dla paliwa niezawierajacego tlenu.

Tabela 1 — Parametry niektdérych wybranych paliw (przyktady)

Paliwo C% |H% [S% 0% |E4F \FFH | FFW |FFD | EXHDENS
Olej 86,2 |13.6 |017 {0 | 1,835 1 0.749 10,767 | 1,294
napgdowy 1.35 | 1,865 1,293
35 [1.920 1,292
RME 772 1120 10.8 ] 1,600 10,734 {-0,559 [1.296
135 | 1,63 1,295
3,5 11,685 1292
Metanol 375 (126 |0 50,0 | 1,495 11,046 | 0354 [1,233
135 [ 1,565 1,246
3,5 1,705 1272
Etanol 52,1 | 13,1 0 34,7 1 165 0965 |-049 [126
1.35 | 1,704 1,265
35 | 1.807 1,281
Gaz 606 |193 |0 1.9 1 2,509 | 1,078 |-1,065 {1,257
naturalny"’ 135 |2,572 1,265
35 2,689 1,28
Propan 81,7 1183 |0 0 | 2423 11,007 |-1,025 | 1,268
1,35 | 2473 1,273
35 2,564 1,284
Butan 827 173 o 0 ! 2298 10952 |-097 |1273
1,35 2,343 1,277
35 [2.426 1,285

1 Sktad objetosciowy: CO, = 1,10 %; N, = 12,10 %; CH, = 84,20 %; C,Hg = 3,42 %; C;Hg = 0,66 %; C,H,q = 0,22 %; CH,, = 0,05 %;
CgHyy = 0,05 %.

* Poprawiono wg MEPC 43/10/3.
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2.3 Krok pierwszy: Obliczenie stechiometrycznego zapotrzebowania powietrza

2.3.1 Proces spalania catkowitego i zupetnego

C+0;, - CO, (1-1)
4H + 0O, - 2H,0 (1-2)
S+0, » SO, (1-3)
STOIAR = (BET/12,011 + ALF/(4 - 1,00794)

+ GAM/32,060) - 31,9988/23,15 (1-4)

2.4 Krok drugi: Obliczenie wspodtczynnika nadmiaru powietrza na podstawie stezenia CO, w spalinach przy
zatozeniu spalania catkowitego i zupetnego.

EAFCDO = ((BET- 10 - 22,262/(12,011 - 1000))/(CO2D/100)
+ STOIAR - 0,2315/1,42895 — BET- 10 -22,262
H12,011 - 1000) — GAM - 10 - 21,891/(32,060 - 1000))
JSTOIAR - (0,7685/1,2505 + 0,2315/1,42895))  (1-5)

2.5 Krok trzeci: Obliczenie stosunku wodoru do wegla
HTCRAT = ALF - 12.011/(1,00794 - BET) (1-6)

2.6 Krok czwarty: Obliczenie stezenia weglowodorow w spalinach suchych w oparciu o procedure ECE R49
z uwzglednieniem wtasnosci paliwa i stosunku ilosci powietrza do ilosci paliwa.

2.6.1 Przeliczenie stezen w spalinach suchych na stezenia w spalinach mokrych otrzymuje sie:

CONC ke = CONCy e * (1= FFH - (zuzycie paliwa/zuzycie suchego powietrza)) (1-7)
zuzycie paliwa _ objgtos¢ wody powstajgcej w procesie spalania (1-8)
FFH - zuzycie suchego powietrza catkowita obj¢tos¢ spalin mokrych

-Catkowita obTetos’c’ spalin mokrych = azot z powietrza do spalania + nadmiar tlenu + argon z powietrza do spalania + CO,
z powietrza do spalania + woda z procesu spalania + CO, z procesu spalania + SO, (1-9)
z procesu spalania

4 GFUEL
GAIRD

=(10- ALF - MVH20/(2 - 1,0079 - 1000)) - GFUEL/((0,7551
/1,2505 - (GAIRD/(GFUEL - STOIAR)) - STOIAR

+0,2315/1,42895- ((GAIRD/(GFUEL - STOIAR)) — 1)

- STOIAR + 0,0129/1,7840 - (GAIRD/(GFUEL - STOIAR))

- STOIAR + 0,0005/1,9769 - (GAIRD/(GFUEL - STOIAR))

- STOIAR + ALF -10- MVH20/(2 - 1,0079 - 1000))

+ (BET- 10 - MVCO2/(12,017- 1000)) + (GAM - 10 - MVSO2

/(32,060 - 1000))) - GFUEL)' - (1-10)

gdzie:
MVH20 = 22,401 dm3/mol
MVCO2 = 22,262 dm3/mol
MVSO02 = 21,891 dm3/mol
MVO2 = 22,393 dm3/mol
MVN2 = 22,402 dm3/mol
MVAR = 22,393 dm3/mol*"

* Poprawiono wg MEPC 43/10/3.
** Poprawiono wg MEPC 43/10/4.
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2.6.2 W wyniku uzyskuje sig zaleznos¢:

FFH - gj ﬁfﬁ ~(0.111127 - ALF)/(0,055583 - ALF — 0,000109 - BET
—0,000157 - GAM + 0,773329 - (GAIRD/GFUEL))"  (1-11)

FFH= (0,111127 - ALF)/(0,773329 + (0,055583 - ALF - 0,000109 - BET
~0,000157 - GAM) - (GFUEL / GAIRD)) (1-12)

2.6.3 Wspotczynnik nadmiaru powietrza zdefiniowany jest jako:

l, = zuzycie powietrza / (zuzycie paliwa - stechiometryczne

zapotrzebowanie powietrza) (1-13)
FAFCDO = GAIRD / (GFUEL - STOIAR) (1-14)
GAIRD = EAFCDO - GFUEL - STOIAR (1-15)

CWET = CDRY - (I — FFH - GFUEL / GAIRD)
— CDRY - (1 - FFH - GFUEL / (EAFCDO - GFUEL - STOIAR))
~ CDRY - (I — FFH / (EAFCDO - STOIAR)) (1-16)

CDRY = CWET/ (1~ FFH / (EAFCDO - STOIAR))
= CWET - EAFCDO - STOIAR / (EAFCDO - STOIAR — FFH) (1-17)

HCD = HCW - EAFCDO - STOIAR / (EAFCDO - STOIAR — FFH)  (1-18)

2.7 Krok piaty: Obliczenie wspdéiczynnika nadmiaru powietrza w oparciu o procedury wyszczegoinione w do-
kumencie: ,United States Code of Federal Regulations, Title 40, (40CFR86.345-79)".

EXHCPN = (CO2D /100) + (COD / 10% + (HCD / 10°) (1-19)

l,= EAFEXH = (I/EXHCPN — COD/(10° - 2 - EXHCPN) — HCD/(10° - EXHCPN)
+ HTCRAT/4 - (1 — HCD/10° - EXHCPN)) — 0,75 - HTCRAT/(3.5/(COD
/(10° - EXHCPN)) + ((I - 3,5)/(1 -~ HCD/(10° - EXHCPN)))))/(4,77 -
(1 + HTCRAT/4)) (1-20)

* Poprawiono wg MEPC 43/10/3.
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2.8 Krok szésty: Obliczenie masy spalin
masowy przeptyw spalin = zuzycie paliwa +
+zuzycie powietrza do spalania (1-21)
(ze wspolczynnikiem nadmiaru powietrza zdefiniowanym w kroku czwartym)

zuzycie powietrza = [, - zuzycie paliwa - stechiometryczne
zapotrzebowanie powietrza (1-22)

masowy przeplyw spalin = zuzycie paliwa - (1 + /, - stechiometryczne
zapotrzebowanie powietrza) (1-23)

GEXHW = GFUEL - (1 + EAFEXH - STOIAR) (1-24)

3 Metoda 2 — uniwersalna — bilansu wegla i tlenu
3.1 Wprowadzenie

Podana metoda przedstawia zrozumiaty opis metody bilansu wegla i tlenu. Moze by¢ zastosowana woéweczas,
gdy mozliwe jest zmierzenie zuzycia paliwa i gdy znany jest sktad paliwa oraz stezenia sktadnikow spalin.

3.2 Obliczenie masowego natezenia przepfywu spalin na podstawie bilansu wegla

GEXHW - GFUEL- BET - EXHDENS-10* _ i (2-1)

AWC [ Cow-10'  COW  HCW cnfj

+ o
Myco2  MYCO MVHC AWC
3.2.1 Uproszczenie powyzszej zaleznosci przy zatozeniu spalania catkowitego i zupetnego:

GEXHW = GFUEL - BET - EXHDENS - MVCO2 (2-2)
AWC - (CO2W - CO2AIR)

3.3 Obliczenie masowego przeptywu spalin w oparciu o bilans tlenu

Factorl 10, Factor2 ~10- EPS i
GEXHIY = GrupL .| 1W0-EXHDENS "~ 23
10.TAL — actor

1000 EXHDENS

gdzie:

:104.MW02-02W_ AWO .COW AWO

Factor] + NOW
MYO2 MVCO MVNO (2-4)
L2AWO o 3 AWO L 2-AWO
MVNO2 MVHC AWC
i
. 2. AWO *
Factor = ALF 20, ppr 240 | Gam . (2-5)
2. AWH S

* Poprawiono wg MEPC 43/10/3.
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3.3.1 Uproszczenie powyzszej zaleznosci przy zatozeniu spalania catkowitego i zupetnego:

_ g Mwo2

compl. ' 02W
i MVO2

Factorl

(2-6)

3.4 Woyprowadzenie wzoréw metody bilansu tlenu przy zatozeniu spalania niecatkowitego i niezupetfnego

3.4.1 llos¢ tienu doprowadzonego wyrazona w [g/h} wynosi:

GAIRW - TAU - 10+ GFUEL - EPS -10

3.4.2 liosé tlenu odprowadzonego (w spalinach) wyrazona w [g/h] wynosi:

2'AHO+GC() AWO L GNO AWO

GO2+GCO2- : 0 -
WCO?2 MWCO MWNO
LoNo2. 2O L 502 2 A0 | Grao. AP0
MWNO?2 MWSO?2 MWH?20

(2-7)

(2-8)

przy czym wartosci poszczegolnych sktadnikéw gazowych obliczane sg w oparciu o0 stezenia mierzone w spa-
linach mokrych oraz nastepujace definicje i zaleznosci (GC oznacza ilo$¢ sadzy wyrazona w g/h):

GO2 = Moz 10 -O2W - GEXHW
MVO?2 - EXHDENS
.
GCO = - Mirco -COW - GEXHW
MVCO - EXHDENS -1000
GNO = MWNO -NOW -GEXHW
MVNO - EXHDENS 1000
GNO2 = MINO2 - NO2W -GEXHW
MVNO?2 - EXHDENS -1000
,
Geoa = MO crugr BET 10-Goo. M2
AWC MWCO
_ope. Mwcor . MwCo2
MWHC AWC
G20 = MH20  cruer . avr a0 - gue M0
H MWHC
GSO2 = MWSO2 cruBL &AM 10
AWS
GHC MWHC :HCW -GEXHW

" MVHC . EXHDENS -1000

1

= CW  -GEXHW
EXHDENS -1000

(2-9)

(2-10)

(2-11)

(2-12)

(2-13)

(2-14)

(2-15)

(2-16)

(2-17)



Dziennik Ustaw Nr 202 — 13122 — Poz. 1679

3.4.3 EXHDENS aobliczane jest ze wzoru (2-42) wg 3.6.

GAIRW -TAU -10+ GFUEL-EPS-10=

__ GEXHW MWO02-02W -10* _AWO~COW+AWO-NOW
10° - EXHDENS MVO2 MVCO MVNO

+2-AWO-NO2W_3-AWO-HCW_2-AWO-CW +10
MVNQO2 MVHC AWC

~GFUEL~(ALF.AWO +BET~2‘AWO +GAM-2-AWO)* (2-18)

2 AWH AWC AWS
gdzie:
GEXHW = GAIRW + GFUEL" (2-19)

3.4.4 Pierwszy nawias jest zdefiniowany jako Factorl, a drugi jako Factor2 (patrz takie wzory (2-4) i (2-5)).

3.4.5 Masowe zuzycie powietrza i masa spalin moga zostaé obliczone z nastepujacych wzorow:

_ _facorl 10, Factor2 =10 EPS
GAIRW = GFUEL-| 1000- EXHDENS P (2-20)
TAU 10— . tectort
1000 - EXIIDENS
i odpowiednio:
L Factorl 6. Factor2-10- EPS
GEXHW = GFUEL-| 1000 EXHDENS o +1] (22D
TAU 10— 99

1000- EXHDENS
3.6 Wyprowadzenie wzorow metody bilansu wegla przy zafoZzeniu spalania niecatkowitego i niezupetnego
3.5.1 los$¢ wegla doprowadzonego wyrazona w [g/h] wynosi:
GFUEL - BET- 10 (2-22)
3.5.2 llo$¢ wegla odprowadzonego {(w spalinach) wyrazona w [g/h] wynosi:

__’QV_C__+ GCO - AWC GHC~—-/£C—+ GC (2-23)

GCO2 +
wCOo2 MWCO MWHC

3.5.3 Wértoéci poszczegolnych sktadnikow gazowych obliczone sg w oparciu o stezenia mierzone w spalinach
mokrych oraz nastepujace definicje i zaleznosci (GC oznacza ilo$¢ sadzy wyrazong w g/h):

GCop = —MWCO2- 10 -ohy Grxmw (2-24)
MVCO?2 . EXHDENS

* Poprawiono wg MEPC 43/10/3.



Poz. 1679

Dziennik Ustaw Nr 202 — 13123 —
GCO = MWCO -COW -GEXHW
MVCO - EXHDENS -1000 (2-25)
GHC = MWHC -HCW -GEXHW
MVHC - EXHDENS -1000 (2-26)
Coe 1 cw.gEXEHW (2-27)
EXHDENS -1000

3.5.4 Z warunku réwnowagi:

itoé¢ wegla doprowadzonego = ilo$¢ wegla cdprowadzonego

GFUEL - BET 10 = GEXHW - AWC ( CO2W 0%+ cow N HCW . cw
EXHDENS -1000 \ MVCO2 MVCO MVHC AWCJ
(2-28)
3.56.5 Obliczenie masowego natezenia przeptywu spalin na podstawie bilansu wegla:
4
GEXHW — GFUEL - BET - EXHDENS -10" 1 (2-29)
AWC CO2W-10°  COW  HCW  CW.
MVC0O2  MVCO MVHC AWC

3.6 Obliczenie objetosciowego skfadu spalin i gestosci spalin przy spalaniu niecatkowitym i niezupetnym

VCO = COW- 107" VEXHW (2-30)
VNO= NOW - 10°° - VEXHW (2-31)
VNO2 = NO2W - 10°° - VEXHW (2-32)
VHC= HCW - 10™° VEXHW (2-33)
[GA[RW- NUFE-MVH20 N GFUEL- ALF - MVHZ())J
VH20 - MWH?20 2-AWH _VHC (2_34)
100
Vo2 = (GA[RW CO2AIR | GRUEL- BET -——MVCOZJ-L— vco
1,293 AWC 100
_vHC - CW - -GEXHW MVCQO2** (2_35)

EXHDENS -10°  AWC
przy czym COZ2AIR = stezenie CO, w powietrzu do spalania (w % objgtosciowo)

TAU2 = GRUEL -(ALF

GAIRW

_Awo +BET~2‘AW0+GAM-2.AWO (2-36)
2-AWH AWS

_ GAIRW -(TAU —-TAU2) MVO2

100 MWQO?2
CW -GEXHW MVO2 EPS MVO2

+ . + .
EXHDENS -10° AWC 100 MWO2

Vo2

+(3/2)-(VHC + VCO) - (VNO + VNO2)

.GFUEL" (2-37)

* Poprawiono wg MEPC 43/10/3.
** Poprawiono wg MEPC 43/10/4.
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GAIRW - ETA- MPN2 + GFUEL - DEL - MVN2
YN = MWN2 MWN?2
100
—(1/2) - VNO - (1/2) - VNO2 (2-38)
GFUEL-GAM - MV502
VSO2 = m AWS (2-39)

VEXHW = VH20 + VCO2 + VO2+ VN2 + VSO2+ VCO + VNO +

+ VNO2 + VHC (2-40)
VEXHD = VEXHW - VH20 (2-41)
EXHDENS = GEXHW / VEXHW (2-42)
KEXH = VEXHD / VEXHW (2-43)

3.7 Program do obliczania masowego natezenia przeptywu spalin

3.7.1 Wyniki obydwu obliczen stechiometrycznych — obliczenia wegla i tlenu, daja catkowity sktad spalin i ma-
sowe natezenie przeptywu spalin tacznie z zawarta w nich woda.

3.7.2 Wzory w niniejszym programie sg oparte gidwnie na stezeniach mierzonych w spalinach mokrych.

3.7.3 Jezeli pomierzone s3 stgzenia w spalinach suchych (O, i CO,), do przeliczenia z warunkéw suchych na wa-
runki mokre nalezy zastosowac wspotczynnik korekcyjny spalin KWEXH (= K, ).

3.7.4 Program oblicza masowe natezenie przeptywu spalin przy znanym KWEXH oraz oblicza KWEXH przy zna-
nym natgzeniu przeptywu spalin. Gdy obydwie wartosci s3 nieznane, program przyjmuje wstepnie wartosé
KWEXH (= K|, ) i wykonuje obliczenie iteracyjne do czasu, kiedy obie wartosci zostang wzajemnie dopasowa-
ne i nie ulegaja jui zmianie.

3.7.5 Jezeli zaleznos¢ na bilans masy jest uzywana bez stosowania programu obliczeniowego, wdwczas nale-

7y zastosowac nastepujace wspotczynniki korekcyjne w celu przeliczenia z warunkéw suchych na warunki mo-
kre:

- 100 T(2-44)
Wors MV . (CO2
ALE-MVIF20- AWC(CO2D) g 608+ 100

CBET-MVCO2.2- AWII

3.7.6 Wzér podany w innej formie:

Ky - 100 ’ (2-44a)

————=+ NUFE - 1,608 +100
BET

3.7.7 Mozliwe sg rozne wersje wzoru na wspofczynnik korekcyjny KWEXH = K, , do przeliczenia z warunkdw
suchych na warunki mokre dla spalin.

3.7.8 Wzory (2-44) i (2-44a) i takze wzor (12) 2 5.12.2.3 z niniejszego Kodeksu nie sg catkowicie doktadne, ponie-

waz wspotczynniki korekcyjne ze wzgledu na zawartosé wody, powstatej w wyniku spalania oraz wody w do-
prowadzanym powietrzu nie sg addytywne.

* Poprawiono wg MEPC 43/10/3.
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3.7.9 Wzér doktadny ma postac:

GFUEL-ALF -MWH20 RhoEXHDAC

GFUEL+ GAIRD -
Ky, .= 200- AWH RhoH 20 (2-45)
GFUEL + GAIRD +. 1o GARD  RhoEXHDAC
1000 RhoH 20

RhoEXHDAC = gestosé spalin przy spalaniu w suchym powietrzu (kg/n m3)
RhoH20 = gestosé pary wodnej {(kg/n m3) (MWH20/MVH20)

3.7.10  Poréwnanie wzoru (12) z 5.12.2.3 z niniejszego Kodeksu ze wzorem (2-45) pokazuje bardzo mate roz-
nice we wspotczynniku K, . ktére pokazano na ponizszych przyktadach:

Wilgotnosé QOdchylenia K, , (w pordwnaniu z (2-45))
o/kg " %
10,00 0,2
25,00 0,5

3.7.11 Podany wzor (2-45) nie jest praktyczny, poniewaz w wielu przypadkach RhoEXHDAC jest nieznana
i pomija sig wspotczynnik zalezny od stosowanego paliwa Fg,. Dlatego nalezy zastosowac bardziej praktyczne
wzory (9), (10), {(12) i {(13) z punktow 5.12.2.1 do 5.12.3.5 niniejszego Kodeksu; bfgd wynikowy < 0,2 % (w wigk-
szosci przypadkow) moze by¢ pominiety.

3.8 Obliczenie wspdifczynnikow zaleznych od zastosowanego paliwa FFD i FFW do obliczenia natezenia prze-
plywu spalin

(VEXHD - VAIRD)

FFD = (2-46)
GFUEL
FEW - (VEXHW —VAIRW ) (2-47)
GFUEL
3.8.1 Za pomoca nastepujacych wzorow:
VEXHW = VH20+ VCO2+ VO2 + VN2 + VSO2 (2-48)
VEXHD = VCO2+ VO2+ VN2 + VSO2 (2-49)

i w nawigzaniu do wzorow (2-34), (2-35), (2-37), (2-38) i (2-39) wspétczynniki FFD i FFW moga by¢ okresione od-
powiednio wzorami (2-50) i (2-52):

MVII2O  MVO2
2 AWH 4 AWH

MVCO2  MVO2 MVSOZ  MYO2
[ AWC  AWC AWS AWS)

+(DEL/100)-(MVN2)+(EPS/100)-(—MV02) (2-50)
MWN?2 MWO2

FFW:(ALF/IOO)»[ j+(BET/100)

)+(GAM/100)-(
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3.8.2 Ten sam wzér wyrazony liczbowo:

FFW = 0,055583 - ALF — 0,000109 - BET - 0,000157 - GAM
+ 0,0080055 - DEL + 0,006998 - EPS’ (2-51)

3.8.3 Wzér okreslajacy FFD jest bardzo podobny, z jedyna roznica we wspétczynniku ALF dotyczagcym wody:

MVOo2
4-AWH

FFD:—(ALF/IOO)( e e

)+(BET/100).(MVCO2 ~ MV02)

+ (GA/W/loo)-(M/SO2 fﬂ(EJJr(DEL/lOO)
AWS — AWS
M, 1
[ szﬂEPS/lOO)-(M) (2-52)
MWN2 MWO2

3.8.4 Ten sam wzdr wyrazony liczbowo:

FED=—0,05554 - ALF — 0,000109 - BET — 0,000157 - GAM
+ 0,0080055 - DEL + 0,006998 - EPS" (2-33)
3.9 Wyprowadzenie wspofczynnika zaleznego od zastosowanego paliwa Fp,

3.9.1 Zastosowany jest on w obliczeniu stezenia w warunkach wilgotnych na podstawie stezen okreslanych
w warunkach suchych, zgodnie z 5.12.2 niniejszego Kodeksu.

conc (mokre) = K, , - conc (suche) (2-54)

Uwaga: Ze wzgledu na nazwy zmiennych uzywanych we wspomnianym programie w podanym nizej
wyprowadzeniu symbole oryginalnie oznaczonych zmiennych réznig sie od symboli podanych
‘o W skrotach, np.: Ky, = Kyyexy = KWEXH.

3.9.2 Wyprowadzenie wspotczynnika F,; odnosi sie do suchego powietrza dolotowego, poniewaz wzor (8)
osobno uwzglednia zawarto$¢ wody w powietrzu dolotowym.”

KWEXH = [1 — FFII - GFUELJ: (2-55)
GAIRD
i gdzie:
conc (mokre) - VEXHW= conc (suche) - VEXHD (2-56)
{Bilans objetosciowy)
KWEXH = VEXHD _ VEXHW —-VH20 _
VEXHW VEXHW
GIl20
— -EXIIDENS
_,_yH20 | 1000 (2-57)
VEXHW — MWH20 ...
MV 20
i gdzie:
GH20 = M@%O—-GFUEL - ALF -10 (2-58)

* Poprawiono wg MEPC 43/10/3.
** Poprawiono wg MEPC 43/10/4.
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oraz:
GEXHW = GAIRW + GFUEL (2-59)

GFUEL- ALF - EXHDENS - MVH20
200- AWH -(GAIRW + GFUEL)
_ GFUEL - ALF - EXHDENS - MVH20 (2-60)

GAIRW -200- AWH -(1 + @%@j

KEXHW =1-

ALF - EXHDENS - MVH20 (2-61)

200~AWII-[1+9@]

GAIRW

F,, = FFH =

3.9.3 Niniejsza uniwersaina zalezno$c, majaca zastosowanie do wszystkich paliw (przy znanej gestosci spalin),
moze by¢ dla olejéw napedowych uproszczona w nastepujacy sposoéb:

l (2-62)
= 01448 —
F,, = ALF -0,1448 —GFUEL
GAIRW

UZUPELNIENIE 7
Lista parametrow podlegajacych sprawdzeniu przy stosowaniu metody kontroli parametréow silnika

(Dotyczy p. 6.2.3.5 Kodeksu technicznego NO, )

1 W przypadku parametréw wymienionych nizej istnieje wiecej niz jedna mozliwos$¢ przeprowadzenia prze-
gladu. W takich przypadkach jako wytyczng mozna przyjac, ze dowolna metoda lub potaczenie kilku metod, wy-
mienionych nizej, moze wystarczyé¢, aby wykazaé zgodnoé¢. Operator statku, majgc zatwierdzenie administra-
cji i wspierany przez producenta silnika, moze wybraé¢ metode kontroli jednego z nizej wyszczegolinionych pa-
rametrow pracy silnika:

1. .rozrzad wtrysku paliwa”:

1) potozenie krzywki paliwowej (pojedynczej krzywki lub watu krzywkowego, jezeli krzywki nie sg na-
stawialne):
— opcjonalnie (w zaleznosci od konstrukeji): pofozenie dZzwigni pomiedzy krzywka i napgdem pom-
pY:

— opcjonalnie dla pomp z rozrzgdem suwakowym: indeks VIT i potozenie krzywki lub tfoczka, lub
— inne urzadzenie sterujace;

2) poczatek dostarczania paliwa dla danego potozenia listwy paliwowej (pomiar cisnienia dynamicz-
nego);

3) otwarcie wtryskiwacza dla danych stanow obcigzenia, np. przy zastosowaniu czujnika Halla lub
przetwornika przyspieszenia;

4) dane eksploatacyjne, zalezne od obcigzenia, cisnienia powietrza dotadowujgcego, maksymainego
ci$nienia spalania, temperatury powietrza dotadowujacego, temperatury spalin, odniesione do wy-
kresow pokazujagcych ich wspdtzaleznoé¢ z emisjg NO,. Dodatkowo nalezy zapewnic, ze stopien
sprezania odpowiada wartosci, jaka wystepowata przy zasadniczej certyfikacji (patrz 1.7);

Uwaga: Do okreslenia rzeczywistego rozrzadu wtrysku paliwa niezbedne jest, aby znac¢ dopuszczalne
limity zmian nastaw pozwalajgce na spetnienie ograniczen emisji NO, lub nawet wykresy,
pokazujace korelacje rozrzadu wirysku z emisjg NO,, opierajgc sig na wynikach pomiaru emi-
sji NO, przeprowadzonego na stanowisku prob.

2. ,rozpylacz”;

1) dane techniczne i numer identyfikacyjny czesci
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10.

11.

12,

13.

14.

op

~pompa wtryskowa":

1) numer identyfikacyjny czesci (wyszczegolnione wymiary i konstrukcja ttoczka i cylinderka);
~krzywka paliwowa”:

1) numer identyfikacyjny czesci (opisanie ksztattu);

2) poczatek dostarczania paliwa dla danych pozycji listwy paliwowej (pomiar cisnienia dynamiczne-
go);

. »Ci$nienie wtrysku”:

1) dotyczy tylko systemoéw o wspélnym przewodzie ttocznym ,,common rail”: ci$nienie w przewodzie
ttocznym w zaleznosci od obciazenia, wykres pokazujgcy wspotzaleznosc z emisjg NO,;

,komora spalania”:

1) numer identyfikacyjny czesci gtowicy i korony tfoka;

. ,Stopien sprezania”:

1) sprawdzenie rzeczywistego stopnia sprezania (pomiar odlegtosci pomiedzy korong ttoka a gtowi-
ca);

2) sprawdzenie podktadek regulacyjnych w trzonie ttokowym lub korbowodzie;

.typ i budowa turbosprezarki”:

1) model i dane techniczne (numery identyfikacyjne);

2) cisnienie powietrza dotadowujacego, wykres pokazujacy wspotzaleznosé z emisjg NO,;
.chtodnica powietrza dotadowujacego, podgrzewacz powietrza dotadowujgcego”:

1) model i dane techniczne;

2) temperatura powietrza dotadowujgcego w zaleznosci od obcigzenia skorygowana do warunkow
odniesienia, wykres pokazujacy wspotzaleznosé z emisjg NO;

.rozrzad zaworow” (dotyczy tylko silnikow czterosuwowych z zamknigciem zaworu ssacego przed
DMP):

1) pozycja krzywki;

2) sprawdzenie rzeczywistego ustawienia rozrzadu;

~wirysk wody” {do oceny: wykres pokazujacy wplyw na emisje NO, ):

1) zuzycie wody zalezne od obcigzenia (monitoring);

~emulsja paliwowo-wodna” (do oceny: wykres pokazujgcy wptyw na emisje NO_):
1) pozycja listwy paliwowej w zaleznosci od obcigzenia {(monitoring);

2) zuzycie wody w zaleznosci od obcigzenia (monitoring);

,,recy_rkulacja spavlirn_" ('dp oceny: wykres pokazujacy wptyw na emisje NO,):

1} masowe ﬁaiéienie przeptywucrecyrkulujgeych spalin (monitoring);

2) stezenie CO, w mieszaninie $wiezego powietrza i recyrkulujacych spalin np.: w powietrzu przeptu-
kujacym (monitoring);

3) stezenie O, w powietrzu przeptukujagcym (monitoring);
~Selektywnie redukujacy katalizator” (SCR);

1) masowe natezenie przeptywu czynnika redukujacego w zaleznosci od obciazenia (monitoring) i do-
datkowe okresowe kontrole stgzenia NO, za SCR (do oszacowania: wykres pokazujacy wptyw na
emisje NO,).

Odnosnie do silnikéw z selektywnie redukujacym katalizatorem (SCR) bez kontroli sprzgzenia zwrotnego

cjonalny pomiar emisji NO,_ (okresowa kontrola na obiekcie lub monitoring) jest przydatny do wykaza-

nia, ze sprawnos¢ SCR odpowiada stanowi z czasu certyfikacji bez wz_gledu na to, czy warunki otoczenia
lub jako$¢ paliwa spowodowaty, ze emisja mierzona w surowych spalinach jest inna niz w trakcie certyfi-
kacji.
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Rezolucja 3

Przeglad ograniczania emisji tlenkow azotu

KONFERENCJA,

PO UCHWALENIU Protokétu 1997 jako uzupetnienia do Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanie-
czyszczaniu morza przez statki, 1973, zmodyfikowanej przynaleznym do niej Protokéfem z 1978 r. (Protokdt
1997),

UZNAJAC, ze emisja tienkéw azotu z okretowych silnikdow wysokopreznych zainstalowanych na statkach ma
niekorzystny wplyw na érodowisko, powodujagc zakwaszenie gleb, tworzenie sig ozonu, wzbogacanie w azot
srodkow odzywczych i przyczyniajac sie globalnie do powstawania negatywnego oddziatywania na zdrowie,

MAJAC SWIADOMOSC, ze protokoty i deklaracje do Konwencji o dalekosieznym rozprzestrzenianiu sie zanie-
czyszczania powietrza, 1979, dotyczacej, miedzy innymi, zmniejszenia emisji tlenkéw azotu lub ich przeptywow
ponad granicami,

MAJAC NA UWADZE, ze Prawidto 13 Zatgcznika VI do MARPOL 73/78 ustanawia ograniczenia emisji tlenkow
azotu z okretowych silnikéw wysokopreznych,

UZNAJAC PONADTO troske wyrazong przez grupe delegacji, iz ograniczenia emisji mogg nie zapewnié poza-
danego zmniejszenia emisji tlenkdw azotu oraz, ze delegacje te popierajg dokonanie przegladu Prawidta
13(3)(a) Zatgcznika VI do MARPOL 73/78 w celu ustanowienia bardziej ostrych limitéw emisji, majac na uwadze
ich niekorzystny wptyw na srodowisko i rozwoj techniczny silnikéw okretowych,

1. PROSI Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego, aby potraktowat jako sprawe pilna, przeglad limitow emi-
sji tlenkéw azotu, minimum co piec lat od daty wejscia w zycie Protokdtu 1997, i jezeli w wyniku takiego prze-
gladu bedzie to wtasciwe, przygotowat poprawki dc Prawidta 13(3)(a) Zatacznika VI do MARPOL 73/78 i do od-
powiadajgcych postanowien Kodeksu technicznego kontroli emisji tlenkdw azotu z okretowych silnikow wyso-
kopreznych i

2. ZALECA, by data wdrozenia zmian ograniczenia emisji byta ustalona przy uwzglednieniu mozliwosci re-
alizacji technicznej.

Rezolucja 4

Monitoring sredniej swiatowej zawartosci siarki w paliwie ciezkim
dostarczanym do stosowania na statkach”

KONFERENCJA,

PO UCHWALENIU Protokotu 1997 jako uzupetnienia do Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanie-
czyszczaniu morza przez statki, 1973, zmodyfikowanej przynaleznym do niej Protokétem z 1978 r. (Protokét
1997),

MAJAC NA UWADZE, ze Prawidto 14(2) Zatgcznika VI do MARPOL 73/78 wymaga monitoringu $redniej $wia-
towej zawartosci siarki w paliwie ciezkim dostarczanym do stosowania na statkach zgodnie z wytycznymi, kt6-
re beda opracowane przez Organizacje,

1. PROSI Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego, aby we wspotpracy z zainteresowanymi organizacjami,
opracowat wytyczne do monitoringu $redniej Swiatowej zawartosci siarki w paliwie cigzkim dostarczanym do
stosowania na statkach i

2. WZYWA Panstwa cztonkowskie Organizacji oraz zainteresowane organizacje, aby udostepnity wszelkie
$rodki i dostgpna w tym zakresie wiedze konieczne do rozwoju i wdrozenia tych wytycznych.

* Sprawa monitoringu jest przedmiotem postanowienia Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego w Rezolucji MEPC.82(43)
z dnia 1 lipca 1999 r. , Guidelines for monitoring the world-wide average sulphur content of residual fuel oils supplied for
use on board ships”.
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Rezolucja b

Rozwazenie srodkow
do ustanowienia w poifnocno-zachodniej Europie obszaru kontrolowania osadéw siarki

KONFERENCJA,

MAJAC NA UWADZE, ze Protokdt 1997 jako uzupetnienie do Migedzynarodowej konwencji o zapobieganiu za-
nieczyszczaniu morza przez statki, 1973, zmodyfikowanej przynaleznym do niej Protokotem z 1978 r. (Protokot
1997) i zawartym w nim Zatgcznikiem VI, umozliwia wyznaczanie obszaréw kontroli emisji SO, gdy spetnione
beda okrestone kryteria,

UZNAJAC troske wielu panstw o udziat zeglugi w powstawaniu osadow siarki, szczegdlnie na Morzu Péfnoc-
nym oraz destrukcyjnego wptywu takich osadow,

MAJAC NA UWADZE propozycje skierowang do Konferencji, ze Morze Pdtnocne powinno byé wyznaczone ja-
ko obszar kontroli emisji SO,,

1.  PROSI| Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego (MEPC), aby rozwazyt powyzszg propozycje dotyczaca
Morza Pétnocnego, w oparciu o uzasadnienie zgodne z kryteriami wyznaczania obszaréw kontroli emisji SO,
zawartymi w Uzupetnieniu |l do Zatgcznika VI do MARPOL 73/78 oraz zgodnie z Wytycznymi dotyczgcymi orga-
nizacji i metod pracy Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu i Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego i ich or-
gandéw im podlegajacych i

2. PROSI ponadto MEPC, aby podjat konieczne kroki w celu, by wszelkie srodki uzgodnione w rezultacie ta-
kiego rozpatrzenia powyzszej propozycji mogty by¢ wdrozone tak szybko, jak jest to praktycznie mozliwe.

Rezolucja 6

Wprowadzenie zharmonizowanego systemu przegladow i certyfikacji w Zataczniku VI

KONFERENCJA,

PO UCHWALENIU Protokotu 1997 jako uzupetnienia do Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanie-
czyszczaniu morza przez statki, 1973, zmodyfikowanej przynaleznym do niej Protokdtem z 1978 r. (Protokot
1997),

MAJAC NA UWADZE, ze Prawidta 5 i 6 Zatacznika VI do MARPOL 73/78 ustanawiajg wymagania dla zharmoni-
zowanego systemu przegladdw i certyfikacji podobne do tych w Zatacznikach | i ll do MARPOL 73/78,

MAJAC PONADTO NA UWADZE, ze Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego na swojej dwudziestej dziewiatej
sesji Rezolucjg MEPC 39(29) uchwalit poprawki do Zatgcznikéw | i Il do MARPOL 73/78 wprowadzajgce zharmo-
nizowany system przegladow i certyfikacji, ktory wejdzie w zycie w dniu, w ktdrym zaczng obowiazywaé Proto-
koty”™ z 1998 r. dotyczace Konwencji SOLAS i Konwengcji o liniach fadunkowych,

UZNAJAC, ze wkrotce mozliwe jest wejscie w zycie wspomnianych Protokotéw z 1988 r. przed wejsciem w zy-
cie Protokotu 1997,

UZNAJAC BRONADTO konieczno$¢ wprowadzenia do Zatgcznika VI do MARPOL 73/78 zharmonizowanego sys-
temu przegladow i-certyfikacji w momencie wejscia w zycie Protokotow z 1988 r., '

1. PROS! Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego o:

(a) opracowanie zharmonizowanego systemu przegladdw i certyfikacji w miejsce istniejgcych Prawidet 5
i 6 Zatacznika VI do MARPOL 73/78 i

{b) rozpoczecie akcji wprowadzenia zmian do Zatgcznika VI do MARPOL 73/78 natychmiast po wejsciu
w zycie Protokétu 1997 i

2. ZALECA Stronom Protokotu 1997, bedacymi réwniez Stronami Protokotow z 1988 r., aby uczynity obowig-
zujgcym zharmonizowany system przegladow i certyfikacji przywotany w ustepie 1(a) w momencie wejscia
w zycie Protokotu 1997, jako rownowainy Prawidtom 5 i 6 Zatgcznika Vi, jezeli do tego czasu wejda w zycie Pro-
tokdty z 1988 r.

* Protokoty 1988 do Konwencji SOLAS i Konwengji LL 1966 wchodzg w zycie z dniem 3 lutego 2000 r.
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Rezolucja 7

Ograniczenie stosowania na statkach fluoropochodnych weglowodorow
ze wszystkimi atomami wodoru podstawionymi fluorem (PFCs)

KONFERENCJA,

PO UCHWALENIU Protokétu 1997 jako uzupetnienia do Miegdzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanie-
czyszezaniu morza przez statki 1973, zmodyfikowanej przynaleznym do niej Protokétem z 1978 r. (Protokot
1997),

MAJAC NA UWADZE, ze Prawidfo 12 Zatacznika VI do MARPQOL 73/78 zabrania wykonywania nowych instala-
cji zawierajacych substancje niszczace warstwe ozonowg (wigczajac w to halony) oraz ze Prawidio 11-2/5.3.1
Miedzynarodowej konwencji o bezpieczeristwie zycia na morzu 1974, z poprawkami, zabrania obecnie wykony-
wania nowych instalacji zawierajacych halogenopochodne weglowodorow na wszystkich statkach,

SWIADOMA, ze dziatania te beda wymagaty stosowania zastepczych $rodkow w okretowym wyposazeniu ga-
$niczym oraz ze zwigzki PFCs sa jednymi z potencjalnych substancji, ktére moga zastapic halony w okretowych
systemach gasniczych,

MAJAC NA UWADZE, ze brak jest uzasadnionej potrzeby stosowania PFCs w systemach gasniczych uzywanych
na statkach,

MAJAC SWIADOMOSC, 7e czas zycia zwiazkdow PFCs w atmosferze wynosi od 2 200 do 50 000 lat oraz, ze ich
wyjgtkowo wysoki potencjat cieplarniany stwarza zagrozenie efektem cieplarnianym, ktéry jest w istocie nieod-
wracalny,

MAJAC PONADTO NA UWADZE, ze Ramowa Konwencja Narodow Zjednoczonych dotyczaca zmian klimatycz-
nych ogtosita, ze zwigzki PFCs sg chemikaliami o najwyzszym potencjale cieplarnianym i wyjgtkowo diugim
okresie zycia oraz ze przyszie dziatania bedg skierowane na te zwiazki,

PROBUJAC uniknaé zastapienia jednego problemu srodowiskowego innym,

PROSI Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego i Komitet Bezpieczenstwa na Morzu, aby rozwazyty jako spra-
we pilng podjecie wszelkich stosownych dziatan, tgecznie z niezwtocznym ogtoszeniem moratorium oraz przyje-
ciem poprawek do zwigzanych z tym postanowien zakazu stosowania PFCs w okretowych systemach gasni-
czych.

Rezolucja 8

Emisje CO, ze statkow
KONFERENCJA,

PO UCHWALENIU Protokotu 1997 jako uzupetnienia do Migdzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanie-
czyszczaniu morza przez statki, 1973, zmodyfikowanej przynaleznym do niej Protokotem z 1978 r. (Protokot
1997),

MAJAC SWIADOMOSC, ze emisja CO, bedgcego gazem cieplarnianym ma niekorzystny wptyw na srodowisko,

MAJAC PONADTO SWIADOMOSC, ze Zatacznik VI do MARPOL 73/78 rie zajmuje sie sprawami emisji CO, ze
statkow,

MAJAC NA UWADZE, ze strony Ramowej Konwencji Narodow Zjednoczonych dotyczgce] zmian klimatycznych
(UNFCCC)* maja $wiadomosé niekorzystnego oddziatywania gazdw cieplarnianych na atmosfere oraz ze gazy
te pochodzace z zeglugi miedzynarodowej i lotnictwa maja swoj udziat w globalnej emisii,

MAJAC PONADTO NA UWADZE, ze UNFCCC uznata, ze system klimatyczny powinien by¢ chraniony dla korzy-
$ci obecnych i przysztych pokolen ludzi, ze globainy charakter zmian klimatycznych wymaga jak najszerszej
mozliwej wspotpracy wszystkich krajow na swiecie oraz ze UNFCCC zobowigzata strony, aby miaty swoj udziat,
zapobiegaly lub minimalizowaty przyczyny zmian klimatycznych oraz pomniejszaty ich szkodliwe skutki,

1.  PROSI Sekretarza Generainego Organizacji, aby wspoétpracowat z Sekretarzem Wykonawczym UNFCCC
w wymianie informacji dotyczgcych emisji gazow cieplarnianych;

2. PROSI Organizacjg, aby we wspotpracy z UNFCCC podjeta sig badan emisji CO, ze statkéw w celu usta-
nowienia ilosci oraz procentowego udziatu emisji CO, ze statkow jako czgsci globalnej emisji CO,. Badania te

* United Nations Framework Convention on Climate Change.
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powinny oszacowaé emisje ostatnich lat, jezeli moga byé one racjonalnie oszacowane, oraz powinny takze
wskaza¢, w jaki spos6b emisje ze statkéw i ich procentowy udziat w globalnej emisji moze sig zmieni¢ w nad-
chodzacych latach, majqc na uwadze ograniczenia, ktére beda miaty miejsce w innych dziedzinach, jak i inne
trendy, ktére moga by¢ racjonalnie przewidziane na drodze wiarygodnych analiz naukowych;

3. PROSI PONADTO Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego o rozwazenie strategii redukcji CO,, ktora by-
taby wykonalna przy uwzglednieniu interakcji pomigdzy CO2 i innymi czynnikami skaZajagcymi atmosfere,
a w szczeg6lnosci NO,, poniewaz emisja NO, moze mie¢ negatywne oddziatywanie na redukcje CO, i

4.  WZYWA panstwa cztonkowskie Organizacji, aby braty udziat w badaniach dotyczacych emisji CO,, o kto-
rych mowa wyzej i zgtaszaty propozycje wszelkich stosownych strategii do Komitetu Ochrony Srodowiska Mor-
skiego.
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CONSIDERATION AND ADOPTION OF THE PROTOCOL OF 1997 TO AMEND
‘THE INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE PREVENTION OF POLLUTION FROM
SHIPS, 1973, AS MODIFIED BY THE PROTOCOL OF 1978 RELATING THERETO
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PROTOCOL OF 1997 TO AMEND THE INTERNATIONAL CONVENTION
FOR THE PREVENTION OF POLLUTION FROM SHIPS, 1973, AS MODIFIED BY THE
PROTOCOL OF 1978 RELATING THERETO
THE PARTIES TO THE PRESENT PROTOCOL,

BEING Parties to the Protocol of 1978 relating to the International Convention for the Prevention
of Pollution from Ships, 1973,

RECOGNIZING the need to prevent and control air pollution from ships,

RECAILLING Principle 15 of the Rio Declaration on Environment and Development which calls
for the application of a precautionary approach,

CONSIDERING that this objective could best be achieved by the conclusion of a Protocol of 1997
to amend the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973,

as modified by the Protocol of 1978 relating thereto,

HAVE AGREED as follows:

Article 1
Instrument to be amended
The instrument which the present Protocol amends is the International Convention for the Prevention of

Pollution from Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating thereto (hereinafter referred to
as the “Convention™).

Article 2

Addition of Annex VI to the Convention

Annex VI entitled Regulations for the Prevention of Air Pollution from Ships, the text of which is set out
in the annex to the present Protocol, is added.

Article 3
General obligations

1 The Convention and the present Protocol shall, as between the Parties to the present Protocol, be
read and interpreted together as one single instrument.

2 Every reference to the present Protocol constitutes at the same time a reference to the Annex
hereto.
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Article 4
Amendment procedure
In applying article 16 of the Convention to an amendment to Annex VI and its appendices, the reference
to “a Party to the Convention” shall be deemed to mean the reference to a Party bound by that Annex.
FINAL CLAUSES
Article 5
Signature, ratification, acceptance, approval and accession
1 The present Protocol shall be open for signature at the Headquarters of the International Maritime
Organization (hereinafter referred to as the “Organization”) from 1 January 1998 until
31 December 1998 and shall thereafter remain open for accession. Only Contracting States to the

Protocol of 1978 relating to the International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships, 1973 (hereinafter referred to as the “1978 Protocol””) may become Parties to the present

Protocol by:
(a) signature without reservation as to ratification, acceptance or approval; or
(b) signature, subject to ratification, acceptance or approval, followed by ratification,

acceptance or approval; or
(c) accession.

2 Ratification, acceptance, approval or accession shall be effected by the deposit of an instrument to
that effect with the Secretary-General of the Organization (hereinafter referred to as the
“Secretary-General”).

Article 6
Entry into force

1 The present Protocol shall enter into force twelve months after the date on which not less than
fifteen States, the combined merchant fleets of which constitute not less than 50 per cent of the
gross tonnage of the world’s merchant shipping, have become Parties to it in accordance with
article 5 of the present Protocol.

2 Any instrument of ratification, acceptance, approval or accession deposited after the date on which
the present Protocol enters into force shall take effect three months after the date of deposit.

3 After the date on which an amendment to the present Protocol is deemed to have been accepted
in accordance with article 16 of the Convention, any instrument of ratification, acceptance,
approval or accession deposited shall apply to the present Protocol as amended.
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Article 7
Denunciation

1 The present Protocol may be denounced by any Party to the present Protocol at any time after the
expiry of five years from the date on which the Protocol enters into force for that Party.

2 Denunciation shall be effected by the deposit of an instrument of denunciation with the
Secretary-General.

3 A denunciation shall take effect twelve months after receipt of the notification by the
Secretary-General or after the expiry of any other longer period which may be indicated in the
notification.

4 A denunciation of the 1978 Protocol in accordance with article VII thereof shall be deemed to

include a denunciation of the present Protocol in accordance with this article. Such denunciation
shall take effect on the date on which denunciation of the 1978 Protocol takes effect in accordance
with article VII of that Protocol.

Article 8
Depositary
1 The present Protocol shall be deposited with the Secretary-General (hereinafter referred to as the
“Depositary”).
2 The Depositary shall:
(a) inform all States which have signed the present Protocol or acceded thereto of:
(1) each new signature or deposit of an instrument of ratification, acceptance, approval

or accession, together with the date thereof;
(i1) the date of entry into force of the present Protocol; and

(i1)  the deposit of any instrument of denunciation of the present Protocol, together with
the date on which it was received and the date on which the denunciation takes
effect; and

() transmit certified true copies of the present Protocol to all States which have signed the
present Protocol or acceded thereto.

3 As soon as the present Protocol enters into force, a certified true copy thereof shall be transmitted
by the Depositary to the Secretariat of the United Nations for registration and publication in
accordance with Article 102 of the Charter of the United Nations.
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Article 9
Languages

The present Protocol is established in a single copy in the Arabic, Chinese, English, French, Russian and
Spanish languages, each text being equally authentic.

IN WITNESS WHEREOF the undersigned, being duly authorized by their respective Governments for that
purpose, have signed” the present Protocol.

DONE AT LONDON this twenty-sixth day of September, one thousand nine hundred and ninety-seven.

* . .
) Signatures omitted.
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ANNEX

Addition of Annex VI to the International Convention for
the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as modified
by the Protocol of 1978 relating thereto
The following new Annex VI is added after the existing Annex V:

“ANNEX VI

REGULATIONS FOR THE PREVENTION OF AIR POLLUTION FROM SHIPS

CHAPTER] - General
REGULATION 1
Application
The provisions of this Annex shall apply to all ships, except where expressly provided otherwise
in regulations 3, 5, 6, 13, 15, 18 and 19 of this Annex.
REGULATION 2
Definitions
For the purpose of this Annex:
)] "A similar stage of construction”" means the stage at which:
(a) construction identifiable with a specific ship begins; and

(b) assembly of that ship has commenced comprising at least 50 tonnes or one per cent of the
estimated mass of all structural material, whichever is less.

(2) "Continuous feeding" is defined as the process whereby waste is fed into a combustion chamber
without human assistance while the incinerator is in nomal operating conditions with the
combustion chamber operative temperature between 8§50°C and 1200°C.

3) "Emission" means any release of substances , subject to control by this Annex from ships into the
atmosphere or sea.

4) "New installations", in relation to regulation 12 of this Annex, means the installation of systems,
equipment, including new portable fire-extinguishing units, insulation, or other material on a ship
after the date on which this Annex enters into force, but excludes repair or recharge of previously
installed systems, equipment, insulation, or other material, or recharge of portable fire-extinguishing
units.



Dziennik Ustaw Nr 202 — 13139 — Poz. 1679

(5 "NO, Technical Code" means the Technical Code on Control of Emission of Nitrogen Oxides from
Marine Diesel Engines adopted by Conference resolution 2, as may be amended by the
Organization, provided that such amendments are adopted and brought into force in accordance
with the provisions of article 16 of the present Convention concerning amendment procedures
applicable to an appendix to an Annex.

6) "Ozone-depleting substances" means controlled substances defined in paragraph 4 of article 1 of
the Montreal Protocol on Substances that Deplete the Ozone Layer, 1987, listed in Annexes A, B,
C or E to the said Protocol in force at the time of application or interpretation of this Annex.

"Ozone-depleting substances" that may be found on board ship include, but are not limited to:

Halon 1211 Bromochlorodifluoromethane

Halon 1301 Bromotrifluoromethane

Halon 2402 1,2-Dibromo-1,1,2,2-tetrafluoroethane (also known as Halon 114B2)
CFC-11 Trichlorofluoromethane

CFC-12 Dichlorodiftuoromethane

CFC-113  1,1,2-Trichloro-1,2,2-trifluoroethane

CFC-114 1,2-Dichloro-1,1,2,2-tetrafluoroethane

CFC-115  Chloropentafluoroethane

) "Sludge oil" means sludge from the fuel or lubricating oil separators, waste lubricating oil from
main or auxiliary machinery, or waste oil from bilge water separators, oil filtering equipment or
drip trays.

®) "Shipboard incineration" means the incineration of wastes or other matter on board a ship, if such

wastes or other matter were generated during the normal operation of that ship.
® "Shipboard incinerator" means a shipboard facility designed for the primary purpose of incineration.

(10)  "Ships constructed" means ships the keels of which are laid or which are at a similar stage of
construction.

(11)  "SOy emission control area" means an area where the adoption of special mandatory measures
for SO, emissions from ships is required to prevent, reduce and control air pollution from SOy and
its attendant adverse impacts on land and sea arcas. SO, emission control areas shall include
those listed in regulation 14 of this Annex.

(12)  "Tanker" means an o0il tanker as defined in regulation 1(4) of Annex I or a chemical tanker as
defined in regulation 1(1) of Annex II of the present Convention.

(13)  "The Protocol of 1997" means the Protocol of 1997 to amend the International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships, 1973, as amended by the Protocol of 1978 relating thereto.
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REGULATION 3
General exceptions

Regulations of this Annex shall not apply to:

(a) any emission necessary for the purpose of securing the safety of a ship or saving life at sea;
or

(b) any emission resulting from damage to a ship or its equipment:
1 provided that all reasonable precautions have been taken after the occurrence of

the damage or discovery of the emission for the purpose of preventing or
minimizing the emission; and

(i1) except if the owner or the master acted either with intent to cause damage, or
recklessly and with knowledge that damage would probably result.

REGULATION 4
Equivalents

(D) The Administration may allow any fitting, material, appliance or apparatus to be fitted in a ship as
an alternative to that required by this Annex if such fitting, material, appliance or apparatus is at
least as effective as that required by this Annex.

2) The Administration which allows a fitting, material, appliance or apparatus as an alternative to that
required by this Annex shall communicate to the Organization for circulation to the Parties to the
present Convention particulars thereof, for their information and appropriate action, if any.

CHAPTER 1 - Survey, certification and means of control
REGULATION §
Surveys and inspections

N Every ship of 400 gross tonnage or above and every fixed and floating drilling rig and other
platforms shall be subject to the surveys specified below:

(a) an initial survey before the ship is put into service or before the certificate required under
regulation 6 of this Annex is issued for the first time. This survey shall be such as to ensure
that the equipment, systems, fittings, arrangements and material fully comply with the
applicable requirements of this Annex;

(b) periodical surveys at intervals specified by the Administration, but not exceeding five years,
which shall be such as to ensure that the equipment, systems, fittings, arrangements and
material fully comply with the requirements of this Annex; and
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(c) a minimum of one intermediate survey during the period of validity of the certificate which
shall be such as to ensure that the equipment and arrangements fully comply with the
requirements of this Annex and are in good working order. In cases where only one such
intermediate survey is carried out in a single certificate validity period, and where the
period of the certificate exceeds 2% years, it shall be held within six months before or after
the halfway date of the certificate's period of validity. Such intermediate surveys shall be
endorsed on the certificate issued under reguiation 6 of this Annex.

2) In the case of ships of less than 400 gross tonnage, the Administration may establish appropriate
measures in order to ensure that the applicable provisions of this Annex are complied with.

3) Surveys of ships as regards the enforcement of the provisions of this Annex shall be carried out by
officers of the Administration. The Administration may, however, entrust the surveys either to
surveyors nominated for the purpose or to organizations recognized by it. Such organizations shall
comply with the guidelines adopted by the Organization”. In every case the Administration
concerned shall fully guarantee the completeness and efficiency of the survey.

4) The survey of engines and equipment for compliance with regulation 13 of this Annex shall be
conducted in accordance with the NO, Technical Code.

(%) The Administration shall institute arrangements for unscheduled inspections to be carried out
during the period of validity of the certificate. Such inspections shall ensure that the equipment
remains in all respects satisfactory for the service for which the equipment is intended. These
inspections may be carried out by their own inspection service, nominated surveyors, recognized
organizations, or by other Parties upon request of the Administration. Where the Administration,
under the provisions of paragraph (1) of this regulation, establishes mandatory annual surveys, the
above unscheduled inspections shall not be obligatory.

(6) When a nominated surveyor or recognized organization determines that the condition of the
equipment does not correspond substantially with the particulars of the certificate, they shall ensure
that corrective action is taken and shall in due course notify the Administration. If such corrective
action is not taken, the certificate should be withdrawn by the Administration. If the shipisina
port of another Party, the appropriate authorities of the port State shall also be notified immediately.
When an officer of the Administration, a nominated surveyor or recognized organization has
notified the appropriate authorities of the port State, the Government of the port State concerned
shall give such officer, surveyor or organization any necessary assistance to carry out their
obligations under this regulation.

(D The equipment shall be maintained to conform with the provisions of this Annex and no changes
shall be made in the equipment, systems, fittings, arrangements, or material covered by the survey,
without the express approval of the Administration. The direct replacement of such equipment and
fittings with equipment and fittings that conform with the provisions of this Annex is permitted.

® Whenever an accident occurs to a ship or a defect is discovered, which substantially affects the
efficiency or completeness of its equipment covered by this Annex, the master or owner of the ship

Refer to the Guidelines for the authorization of organizations acting on behalf of the Administration,
adopted by the Organization by resolution A.739(18), and Specifications on the survey and certification
functionsof recognized organizations acting on behalf of the Administration, adopted by the Organization
by resolution A.789(19).
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shall report at the earliest opportunity to the Administration, a nominated surveyor, or recognized
organization responsible for issuing the relevant certificate.

REGULATION 6
Issue of International Air Pollution Prevention Certificate

D An International Air Pollution Prevention Certificate shall be issued, after survey in accordance
with the provisions of regulation 5 of this Annex, to:

(a) any ship of 400 gross tonnage or above engaged in voyages to ports or offshore terminals
under the jurisdiction of other Parties; and

(b) platforms and drilling rigs engaged in voyages to waters under the sovereignty or
jurisdiction of other Parties to the Protocol of 1997.

(2) Ships constructed before the date of entry into force of the Protocol of 1997 shall be issued with
an International Air Pollution Prevention Certificate in accordance with paragraph (1) of this
regulation no later than the first scheduled drydocking after entry into force of the Protocol of 1997,
but in no case later than three years after entry into force of the Protocol of 1997.

3) Such certificate shall be issued either by the Administration or by any person or organization duly
authorized by it. In every case the Administration assumes full responsibility for the certificate.

REGULATION 7
Issue of a Certificate by another Government

(H The Government of a Party to the Protocol of 1997 mayj, at the request of the Administration, cause
a ship to be surveyed and, if satisfied that the provisions of this Annex are complied with, issue or
authorize the issuance of an International Air Pollution Prevention Certificate to the ship in
accordance with this Annex.

(3] A copy of the certificate and a copy of the survey report shall be transmitted as soon as possible to
the requesting Administration.

3) A certificate so issued shall contain a statement to the effect that it has been issued at the request
of the Administration and it shall have the same force and receive the same recognition as
a certificate issued under regulation 6 of this Annex.

@) No International Air Pollution Prevention Certificate shall be issued to a ship which is entitled
to fly the flag of a State which is not a Party to the Protocol of 1997.
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REGULATION 8
Form of Certificate

The International Air Pollution Prevention Certificate shall be drawn up in an official language of
the issuing country in the form corresponding to the model given in appendix [ to this Annex. If
the language used is not English, French, or Spanish, the text shall include a translation into one of
these languages.

REGULATION 9
Duration and validity of Certificate

H An International Air Pollution Prevention Certificate shall be issued for a period specified by the
Administration, which shall not exceed five years from the date of issue.

2) No extension of the five-year period of validity of the International Air Pollution Prevention
Certificate shall be permitted, except in accordance with paragraph (3).

3) If the ship, at the time when the International Air Pollution Prevention Certificate expires, is not in
a port of the State whose flag it is entitled to fly or in which it is to be surveyed, the Administration
may extend the certificate for a period of no more than five months. Such extension shall be granted
only for the purpose of allowing the ship to complete its voyage to the State whose flag it is entitled
to fly or in which it is to be surveyed, and then only in cases where it appears proper and reasonable
to do so. After arrival in the State whose flag it is entitled to fly or in which it is to be surveyed, the
ship shall not be entitled by virtue of such extension to leave the port or State without having
obtained a new International Air Pollution Prevention Certificate.

4) An International Air Pollution Prevention Certificate shall cease to be valid in any of the following
circumstances:

(a) if the inspections and surveys are not carried out within the periods specified under
regulation 5 of this Annex;

(b) if significant alterations have taken place to the equipment, systems, fittings, arrangements
or material to which this Annex applies without the express approval of the Administration,
except the direct replacement of such equipment or fittings with equipment or fittings that
conform with the requirements of this Annex. For the purpose of regulation 13, significant
alteration shall include any change or adjustment to the system, fittings, or arrangement of
a diesel engine which results in the nitrogen oxide limits applied to that engine no longer
being complied with; or

(c) upon transfer of the ship to the flag of another State. A new certificate shall be issued only
when the Government issuing the new certificate is fully satistied that the ship is in full
compliance with the requirements of regulation 5 of this Annex. In the case of a transfer
between Parties, if requested within three months after the transfer has taken place, the
Government of the Party whose flag the ship was formerly entitled to fly shall, as soon as
possible, transmit to the Administration of the other Party a copy of the International Air
Pollution Prevention Certificate carried by the ship before the transfer and, if available,
copies of the relevant survey reports.
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REGULATION 10
Port State control on operational requirements

H A ship, when in a port or an oftshore terminal under the jurisdiction of another Party to the Protocol
of 1997, is subject to inspection by officers duly authorized by such Party concerning operational
requirements under this Annex, where there are clear grounds for believing that the master or crew
are not familiar with essential shipboard procedures relating to the prevention of air pollution from
ships.

2) In the circumstances given in paragraph (1) of this regulation, the Party shall take such steps as will
ensure that the ship shall not sail until the situation has been brought to order in accordance with
the requirements of this Annex.

3) Procedures relating to the port State control prescribed in article 5 of the present Convention shall
apply to this regulation.

4 Nothing in this regulation shall be construed to limit the rights and obligations of a Party carrying
out control over operational requirements specifically provided for in the present Convention.

REGULATION 11
Detection of violations and enforcement

(D) Parties to this Annex shall co-operate in the detection of violations and the enforcement of the
provisions of this Annex, using all appropriate and practicable measures of detection and
environmental monitoring, adequate procedures for reporting and accumulation of evidence.

2) A ship to which the present Annex applies may, in any port or offshore terminal of a Party, be
subject to inspection by officers appointed or authorized by that Party for the purpose of verifying
whether the ship has emitted any of the substances covered by this Annex in violation of the
provision of this Annex. If an inspection indicates a violation of this Annex, a report shall be
forwarded to the Administration for any appropriate action.

3) Any Party shall furnish to the Administration evidence, if any, that the ship has emitted any of the
substances covered by this Annex in violation of the provisions of this Annex. If it is practicable
to do so, the competent authority of the former Party shall notify the master of the ship of the
alleged violation.

4) Upon receiving such evidence, the Administration so informed shall investigate the matter, and may
request the other Party to furnish further or better evidence of the alleged contravention. If the
Administration is satisfied that sufficient evidence is available to enable proceedings to be brought
in respect of the alleged violation, it shall cause such proceedings to be taken in accordance with
its law as soon as possible. The Administration shall promptly inform the Party which has reported
the alleged violation, as well as the Organization, of the action taken.

5 A Party may also inspect a ship to which this Annex applies when it enters the ports or offshore
terminals under its jurisdiction, if a request for an investigation is received from any Party together
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with sufficient evidence that the ship has emitted any of the substances covered by the Annex in any
place in violation of this Annex. The report of such investigation shall be sent to the Party
requesting it and to the Administration so that the appropriate action may be taken under the
present Convention.

(6) The international law concerning the prevention, reduction, and control of pollution of the marine
environment from ships, including that law relating to enforcement and safeguards, in force at the

time of application or interpretation of this Annex, applies, mutatis mutandis, to the rules and
standards set forth in this Annex.

CHAPTER III - Requirements for control of emissions from ships

REGULATION 12
Ozone - depleting substances
(1) Subject to the provisions of regulation 3, any deliberate emissions of ozone-depleting substances
shall be prohibited. Deliberate emissions include emissions occurring in the course of maintaining,
servicing, repairing or disposing of systems or equipment, except that deliberate emissions do not
include minimal releases associated with the recapture or recycling of an ozone-depleting substance.
Emissions arising from leaks of an ozone-depleting substance, whether or not the leaks are
deliberate, may be regulated by Parties to the Protocol of 1997.
2) New installations which contain ozone-depleting substances shall be prohibited on all ships, except
that new installations containing hydrochlorofluorocarbons (HCFCs) are permitted until 1 January
2020.
3) The substances referred to in this regulation, and equipment containing such substances, shall be
delivered to appropriate reception facilities when removed from ships.
REGULATION 13
Nitrogen oxides (NO.,)
(1) (a) This regulation shall apply to:

() each diesel engine with a power output of more than 130 kW which is installed on
a ship constructed on or after 1 January 2000; and

(i1) each diesel engine with a power output of more than 130 kW which undergoes a
major conversion on or after 1 January 2000.

(b) This regulation does not apply to:

(1) emergency diesel engines, engines installed in lifeboats and any device or
equipment intended to be used solely in case of emergency; and

(i)  engines installed on ships solely engaged in voyages within waters subject to the
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sovereignty or jurisdiction of the State the flag of which the ship is entitled to fly,
provided that such engines are subject to an alternative NO, control measure
established by the Administration.

©) Notwithstanding the provisions of sub-paragraph (a) of this paragraph, the Administration
may allow exclusion from the application of this regulation to any diesel engine which is
installed on a ship constructed, or on a ship which undergoes a major conversion, before
the date of entry into force of the present Protocol, provided that the ship is solely engaged
in voyages to ports or offshore terminals within the State the flag of which the ship is
entitled to fly.

2) (a) For the purpose of this regulation, "major conversion" means a modification of an engine
where:

(1) the engine is replaced by a new engine built on or after 1 January 2000, or

(1) any substantial modification, as defined in the NO, Technical Code, is made to the
engine, or

(iii)  the maximum continuous rating of the engine is increased by more than 10%.

(b) The NO, emission resulting from modifications referred to in the sub-paragraph (a) of this
paragraph shall be documented in accordance with the NO, Technical Code for approval
by the Administration.

3) (a) Subject to the provision of regulation 3 of this Annex, the operation of each diesel engine
to which this regulation applies is prohibited, except when the emission of nitrogen oxides
(calculated as the total weighted emission of NO,) from the engine is within the following
limits:

(1) 17.0g/kWh when n is less than 130 rpm

(ii) 45.0%n%? g/kWh when n is 130 or more but less than 2000 rpm

(1) 9.8 g/kWh when n is 2000 rpm or more

where n = rated engine speed (crankshaft revolutions per minute).

When using fuel composed of blends from hydrocarbons derived from petroleum refining,
test procedure and measurement methods shall be in accordance with the NO, Technical
Code, taking into consideration the test cycles and weighting factors outlined in appendix II

to this Annex.

(b) Notwithstanding the provisions of sub-paragraph (a) of this paragraph, the operation of a
diesel engine is permitted when:

(1) an exhaust gas cleaning system, approved by the Administration in accordance
with the NO, Technical Code, is applied to the engine to reduce onboard NO,
emissions at least to the limits specified in sub-paragraph (a), or
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(i) any other equivalent method, approved by the Administration taking into account
relevant guidelines to be developed by the Organization, is applied to reduce
onboard NO, emissions at least to the limit specified in sub-paragraph (a) of this

paragraph.
REGULATION 14
Sulphur oxides (SO,)
General requirements
() The sulphur content of any fuel oil used on board ships shall not exceed 4.5% m/m.
2) The worldwide average sulphur content of residual fuel oil supplied for use on board ships shall

be monitored taking into account guidelines to be developed by the Organization.
Requirements within SO, emission control areas
3) For the purpose of this regulation, SO emission control areas shall include:

(a) the Baltic Sea area as defined in regulation 10(1)(b) of Annex I; and

(b) any other sea area, including port, areas designated by the Organization in accordance with
criteria and procedures for designation of SO, emission control areas with respect to the
prevention of air pollution from ships contained in appendix III to this Annex.

4) While ships are within SO, emission control areas, at least one of the following conditions shall
be fulfilled:

(a) the sulphur content of fuel oil used on board ships in a SOx emission control area does
not exceed 1.5% m/m:;

(b) an exhaust gas cleaning system, approved by the Administration taking into account
guidelines to be developed by the Organization, is applied to reduce the total emission of
sulphur oxides from ships, including both auxiliary and main propulsion engines,
to 6.0 g SO./kWh or less calculated as the total weight of sulphur dioxide emission. Waste streams
from the use of such equipment shall not be discharged into enclosed ports, harbours and
estuaries unless it can be thoroughly documented by the ship that such waste streams have
no adverse impact on the ecosystems of such enclosed ports, harbours and estuaries, based
upon criteria communicated by the authorities of the port State to the Organization. The
Organization shall circulate the criteria to all Parties to the Convention; or

(c) any other technological method that is verifiable and enforceable to limit SO, emissions
to a level equivalent to that described in sub-paragraph (b) is applied. These methods shall
be approved by the Administration taking into account guidelines to be developed by the
Organization.

5) The sulphur content of fuel oil referred to in paragraph (1) and paragraph (4)(a) of this
regulation shall be documented by the supplier as required by regulation 18 of this Annex.
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(6) Those ships using separate fuel oils to comply with paragraph (4)(a) of this regulation shall allow
sufficient time for the fuel oil service system to be fully flushed of all fuels exceeding 1.5% m/m
sulphur content prior to entry into a SO, emission control area. The volume of low sulphur fuel
oils (less than or equal to 1.5% sulphur content) in each tank as well as the date, time, and position
of the ship when any fuel-changeover operation is completed, shall be recorded in such log-book
as prescribed by the Administration.

N During the first 12 months immediately following entry into force of the present Protocol, or
of an amendment to the present Protocol designating a specific SO« emission control area under
paragraph (3)(b) of this regulation, ships entering a SO, emission control area referred to in
paragraph (3)(a) of this regulation or designated under paragraph (3)(b) of this regulation are
exempted from the requirements in paragraphs (4) and (6) of this regulation and from the
requirements of paragraph (5) of this regulation insofar as they relate to paragraph (4)(a) of
this regulation.

REGULATION 15
Volatile organic compounds

() If the emissions of volatile organic compounds (VOCs) from tankers are to be regulated in ports
or terminals under the jurisdiction of a Party to the Protocol of 1997, they shall be regulated in
accordance with the provisions of this regulation.

(2) A Party to the Protocol of 1997 which designates ports or terminals under its jurisdiction in which
VOCs emissions are to be regulated, shall submit a notification to the Organization. This
notification shall include information on the size of tankers to be controlled, on cargoes requiring
vapour emission control systems, and the effective date of such control. The notification shall be
submitted at least six months before the effective date.

3) The Government of each Party to the Protocol of 1997 which designates ports or terminals at which
VOCs emissions from tankers are to be regulated shall ensure that vapour emission control systems,
approved by that Government taking into account the safety standards developed by the
Organization’, are provided in ports and terminals designated, and are operated safely and in a
manner so as to avoid undue delay to the ship.

(4) The Organization shall circulate a list of the ports and terminals designated by the Parties to the
Protocol of 1997 to other Parties to the Protocol of 1997 and Member States of the Organization
for their information.

(5) All tankers which are subject to vapour emission control in accordance with the provisions of
paragraph (2) of this regulation shall be provided with a vapour collection system approved by the
Administration taking into account the safety standards developed by the Organization’, and shall
use such system during the loading of such cargoes. Terminals which have installed vapour
emission control systems in accordance with this regulation may accept existing tankers which are
not fitted with vapour collection systems for a period of three years after the effective date
identified in paragraph (2).

Reference is made to MSC/Circ.585 on Standards for vapour emission control systems.
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This regulation shall only apply to gas carriers when the type of loading and containment systems
allow safe retention of non-methane VOCs on board, or their safe return ashore.

REGULATION 16

Shipboard incineration

Except as provided in paragraph (5), shipboard incineration shall be allowed only in a shipboard
incinerator.

(a) Except as provided in sub-paragraph (b) of this paragraph, each incinerator installed on
board a ship on or after 1 January 2000 shall meet the requirements contained in appendix
IV to this Annex. Each incinerator shall be approved by the Administration taking into
account the standard specifications for shipboard incinerators developed by the
Organization .

(b) The Administration may allow exclusion from the application of sub-paragraph (a) of this
paragraph to any incinerator which is installed on board a ship before the date of entry into
force of the Protocol of 1997, provided that the ship is solely engaged in voyages within
waters subject to the sovereignty or jurisdiction of the State the flag of which the ship is
entitled to fly.

Nothing in this regulation affects the prohibition in, or other requirements of, the Convention on
the Prevention of Marine Pollution by Dumping of Wastes and Other Matter, 1972, as amended,
and the 1996 Protocol thereto.

Shipboard incineration of the following substances shall be prohibited:

(a) Annex I, IT and III cargo residues of the present convention and related contaminated
packing materials;

(b) polychlorinated biphenyls (PCBs);

(c) garbage, as defined in Annex V of the present Convention, containing more than traces of
heavy metals; and

(d) refined petroleum products containing halogen compounds.
Shipboard incineration of sewage sludge and sludge oil generated during the normal operation of

a ship may also take place in the main or auxiliary power plant or boilers, but in those cases, shall
not take place inside ports, harbours and estuaries.

Refer to resolution MEPC 76(40), Standard specification for shipboard incinerators.
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(6) Shipboard incineration of polyvinyl chlorides (PVCs) shall be prohibited, except in shipboard
incinerators for which IMO Type Approval Certificates have been issued.

7 All ships with incinerators subject to this regulation shall possess a manufacturer's operating
manual which shall specify how to operate the incinerator within the limits described in paragraph 2
of appendix IV to this Annex.

(3) Personnel responsible for operation of any incinerator shall be trained and capable of implementing
the guidance provided in the manufacturer’s operating manual.

9 Monitoring of combustion flue gas outlet temperature shall be required at all times and waste shall
not be fed into a continuous-feed shipboard incinerator when the temperature is below the
minimum allowed temperature of 850°C. For batch-loaded shipboard incinerators, the unit shall
be designed so that the temperature in the combustion chamber shall reach 600°C within 5 minutes
after start-up.

(10)  Nothing in this regulation precludes the development, installation and operation of alternative

design shipboard thermal waste treatment devices that meet or exceed the requirements of this
regulation.

REGULATION 17

Reception facilities

(1) The Government of each Party to the Protocol of 1997 undertakes to ensure the provision of
facilities adequate to meet the:

(a) needs of ships using its repair ports for the reception of ozone-depleting substances and
equipment containing such substances when removed from ships;

(b) needs of ships using its ports, terminals or repair ports for the reception of exhaust gas
cleaning residues from an approved exhaust gas cleaning system when discharge into the
marine environment of these residues is not permitted under regulation 14 of this Annex;

without causing undue delay to ships, and

(©) needs in ship breaking facilities for the reception of ozone-depleting substances and
equipment containing such substances when removed from ships.

2) Each Party to the Protocol of 1997 shall notify the Organization for transmission to the Members
of the Organization of all cases where the facilities provided under this regulation are unavailable
or alleged to be inadequate.
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REGULATION 18
Fuel oil quality

(D Fuel oil for combustion purposes delivered to and used on board ships to which this Annex applies
shall meet the following requirements:

(a) except as provided in sub-paragraph (b):

(1) the fuel oil shall be blends of hydrocarbons derived from petroleum refining. This
shall not preclude the incorporation of small amounts of additives intended to
improve some aspects of performance;

(i1) the fuel oil shall be free from inorganic acid,;

(iii)  the fuel oil shall not include any added substance or chemical waste which either;

(D) jeopardizes the safety of ships or adversely affects the performance of the
machinery, or

(2) is harmful to personnel, or
3) contributes overall to additional air pollution; and
(b) fuel oil for combustion purposes derived by methods other than petroleum refining shall
not:
(1) exeed the sulphur content set forth in regulation 14 of this Annex;
(i1) cause an engine to exceed the NO, emission limits set forth in regulation 13(3)(a)

of this Annex;
(ii1) contain inorganic acid; and

(iv) (D) jeopardize the safety of ships or adversely affects the performance of the
machinery, or

(2) be harmful to personnel, or

3) contribute overall to additional air pollution.
2) This regulation does not apply to coal in its solid form or nuclear fuels.
3 For each ship subject to regulations 5 and 6 of this Annex, details of fuel oil for combustion

purposes delivered to and used on board shall be recorded by means of a bunker delivery note
which shall contain at least the information specified in appendix V to this Annex.

4) The bunker delivery note shall be kept on board the ship in such a place as to be readily available
for inspection at all reasonable times. It shall be retained for a period of three years after the fuel
oil has been delivered on board.
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(5 (a) The competent authority” of the Government of a Party to the Protocol of 1997 may inspect
the bunker delivery notes on board any ship to which this Annex applies while the ship is
in its port or offshore terminal, may make a copy of each delivery note, and may require
the master or person in charge of the ship to certify that each copy is a true copy of such
bunker delivery note. The competent authority may also verify the contents of each note
through consultations with the port where the note was issued.

(b) The inspection of the bunker delivery notes and the taking of certified copies by the
competent authority under this paragraph shall be performed as expeditiously as possible
without causing the ship to be unduly delayed.

(6) The bunker delivery note shall be accompanied by a representative sample of the fuel oil delivered
taking into account guidelines to be developed by the Organization. The sample is to be sealed and
signed by the supplier's representative and the master or officer in charge of the bunker operation
on completion of bunkering operations and retained under the ship's control until the fuel oil is
substantially consumed, but in any case for a period of not less than 12 months from the time
of delivery.

@) Parties to the Protocol of 1997 undertake ensure that appropriate authorities designated by them:
y
(a) maintain a register of local suppliers of fuel oil;
(b) require local suppliers to provide the bunker delivery note and sample as required by this
regulation, certified by the fuel oil supplier that the fuel oil meets the requirements of

regulations 14 and 18 of this Annex;

(c) require local suppliers to retain a copy of the bunker delivery note for at least three years for
inspection and verification by the port State as necessary;

(d) take action as appropriate against fuel oil suppliers that have been found to deliver fuel oil
that does not comply with that stated on the bunker delivery note;

(e) inform the Administration of any ship receiving fuel oil found to be noncompliant with the
requirements of regulations 14 or 18 of this Annex; and

® inform the Organization for transmission to Parties to the Protocol of 1997 of all cases
where fuel oil suppliers have failed to meet the requirements specified in regulations 14 or
18 of this Annex.

) In connection with port State inspections carried out by Parties to the Protocol of 1997, the Parties
further undertake to:

(a) inform the Party or non-Party under whose jurisdiction bunker delivery note was issued of
cases of delivery of noncompliant fuel oil, giving all relevant information; and

(b) ensure that remedial action as appropriate is taken to bring noncompliant fuel oil
discovered into compliance.

Refer to resolution A.787(19), Procedures for port State control.



Dziennik Ustaw Nr 202 — 13153 — Poz. 1679

REGULATION 19
Requirements for platforms and drilling rigs

(1) Subject to the provisions of paragraphs (2) and (3) of this regulation, fixed and floating platforms
and drilling rigs shall comply with the requirements of this Annex.

2) Emissions directly arising from the exploration, exploitation and associated offshore processing of
sea-bed mineral resources are, consistent with article 2(3)(b)(ii) of the present Convention, exempt
from the provisions of this Annex. Such emissions include the following:

(a) emissions resulting from the incineration of substances that are solely and directly the result
of exploration, exploitation and associated offshore processing of sea-bed mineral
resources, including but not limited to the flaring of hydrocarbons and the burning of
cuttings, muds, and/or stimulation fluids during well completion and testing operations, and
flaring arising from upset conditions;

(b) the release of gases and volatile compounds entrained in drilling fluids and cuttings;

(¢) emissions associated solely and directly with the treatment, handling, or storage of sea-bed
minerals; and

(d) emissions from diesel engines that are solely dedicated to the exploration, exploitation and
associated offshore processing of sea-bed mineral resources.

(3) The requirements of regulation 18 of this Annex shall not apply to the use of hydrocarbons which
are produced and subsequently used on site as fuel, when approved by the Administration.”
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APPENDIX I
Form of IAPP Certificate
(Regulation 8)
INTERNATIONAL AIR POLLUTION PREVENTION CERTIFICATE
Issued under the provisions of the Protocol of 1997 to amend the International Convention for the

Prevention of Pollution from Ships, 1973, as modified of the Protocol of 1978 related thereto (hereinafter
referred to as "the Convention") under the authority of the Government of:

(full designation of the competent person or organization
authorized under the provisions of the Convention)

Name of ship Distinctive IMO Port of | Gross tonnage
number or number | registry
letters

Type of ship: [ ] tanker
[] ships other than a tanker

THIS IS TO CERTIFY:

1. That the ship has been surveyed in accordance with regulation 5 of Annex VI of the Convention;
and

2. That the survey shows that the equipment, systems, fittings, arrangements and materials fully

comply with the applicable requirements of Annex VI of the Convention.

This certificate is valid UNL .......ccooiiiiiii ettt e b et a e e e e seeeeamreeseeeeninas
subject to surveys in accordance with regulation 5 of Annex VI of the Convention.

ISSUEA At oottt ettt aar e a e

(date of issue) (signature of duty authorized official
issuing the certificate)

(seal or stamp of the authority, as appropriate)
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ENDORSEMENT FOR ANNUAL AND INTERMEDIATE SURVEYS

THIS IS TO CERTIFY that at a survey required by regulation 5 of Annex VI of the Convention the ship
was found to comply with the relevant provisions of the Convention:

Annual survey: Signed......oooiiiii

Annual*/Intermediate* survey: SIENCA i

Dhate
(Seal or stamp of the authority, as appropriate)

Annual*/Intermediate* survey: STENC i
(Signature of duly authorized official)

PlaCC. o
Date .
{Scal or stamp of the authority, as appropriate)

Annual survey: Stgned.
(Signature of duly authorized official)

PlaCe

(Seal or stamp of the authority, as appropriate)

* Delete as appropriate.
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SUPPLEMENT TO INTERNATIONAL AIR POLLUTION PREVENTION CERTIFICATE
(IAPP Certificate)

RECORD OF CONSTRUCTION AND EQUIPMENT
In respect of the provisions of Annex VI of the International Convention for the Prevention of Pollution

from Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating thereto (hereinafter referred to as "the
Convention").

Notes:
1 This Record shall be permanently attached to the IAPP Certificate. The TAPP Certificate shall
be available on board the ship at all times.
2 If the language of the original Record is hot English, French or Spanish, the text shall include
a translation into one of these languages.
3 Entries in boxes shall be made by inserting either a cross (x) for the answer "yes" and
"applicable" or a (-) for the answers "no" and "not applicable" as appropriate.
4 Unless otherwise stated, regulations mentioned in this Record refer to regulations of Annex VI
of the Convention and resolutions or circulars refer to those adopted by the International
Maritime Organization.
1 Particulars of ship

1.1 Name of ship

1.2 Distinctive number or letters

13 IMO number

1.4 Port of registry

1.5 Gross tonnage

1.6 Date on which keel was laid or ship was at a similar stage of construction
1.7 Date of commencement of major engine conversion (if applicable)(regulation 13) :
2 Control of emissions from ships

2.1 Ozone-depleting substances (regulation 12)
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2.1.1 The following fire-extinguishingsystems and equipment containing halons
MAay CONLIMUE 1N SEIVICE! . . ..ttt ittt ettt ettt e e e O

System equipment

Location on board

2.1.2  The following systems and equipment containing CFCs may continue in service:

System equipment

I.ocation on board

2.1.3 The following systems containing hydro-chlorofluorocarbons
(HCFCs) installed before 1 January 2020 may continue in service: ................ Ll

System equipment

Location on board

2.2 Nitrogen oxides (NO,) (regulation 13)

2.2.1 The following diesel engines with power output greater than 130 kW,

and installed on a ship constructed on or after 1 January 2000,

comply with the emission standards of regulation 13(3)(a) in accordance

with the NO, Technical Code:

Manufacturer
and model

Serial
number

Power
output (kW)

Rated speed
(rpm)
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2.2.2  The following diesel engines with power output greater than 130 kW,
and which underwent major conversion per regulation 13(2) on or after
1 January 2000, comply with the emission standards of regulation 13(3)(a) in

accordance with the NO, Technical Code: ... ........... ... .. ... . . ... ... ... . ]
Manufacturer Serial Use Power | Rated speed
and model number output (rpm)
(kW)

2.2.3 The following diesel engines with a power output greater than 130 kW and installed on a ship
constructed on or after 1 January 2000, or with a power output greater than 130 kW and which
underwent major conversion per regulation 13(2) on or after 1 January 2000, are fitted with an
exhaust gas cleaning system or other equivalent methods in accordance with regulation 13(3), and

the NO, Technical Code: ... []
Manufacturer Serial Use Power output Rated speed
and model number (kW) (rpm)

2.2.4 The following diesel engines from 2.2.1, 2.2.2 and 2.2.3 above are fitted with NO, emission

monttoring and recording devices in accordance with the NO, Technical Code: . . .. .. []
Manufacturer Serial Use Power output Rated speed
and model number (kW) {rpm)
2.3 Sulphur oxides (SO,) (regulation 14)

2.3.1 When the ship operates within an SO, emission control area specified in regulation 14(3), the
ship uses:

1 fuel oil with a sulphur content that does not exceed 1.5% m/m as documented
by bunker delivery notes; or . ... ... ]
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2 an approved exhaust gas cleaning system to reduce SO, emissions
below 6.0 g SOKWh; OF . .. ..ot []
3 other approved technology to reduce SOx emissions below 6.0 g SO,/kWh. . . . U
24 Volatile organic compounds (VOCs) (regulation 15)
2.4.1 The tanker has a vapour collection system installed and approved in
accordance with MSC/Circ. 585. ... ... ... . .. .. L
2.5 The ship has an incinerator:
1A which complies with resolution MEPC.76(40) as amended .. ........... .. 0
2 instalied before 1 January 2000 which does not comply with
resolution MEPC.76(40) as amended L

SOy

THIS IS TO CERTIFY that this Record is correct in all respects.

Issued at

(Date of issue) (Signature of duly authorized official
issuing the Record)

(Seal or stamp of the authority, as appropriate)
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APPENDIX I

TEST CYCLES AND WEIGHTING FACTORS
(Regulation 13)

The following test cycles and weighting factors should be applied for verification of compliance of
marine diesel engines with the NO, limits in accordance with regulation 13 of this Annex using the test
procedure and calculation method as specified in the NO, Technical Code.

B

2
3

4
5

For constant speed marine engines for ship main propulsion, including diesel-electric drive,
test cycle E2 should be applied.

For variable-pitch propeller sets test cycle E2 should be applied.

For propeller-law-operated main and propeller-law-operated auxiliary engines the test cycle
E3 should be applied.

For constant-speed auxiliary engines test cycle D2 should be applied.

For variable-speed, variable-load auxiliary engines, not included above, test cycle Ci
should be applied.

Test cycle for "Constant -speed main propulsion” application
(including diesel-electric drive or variable-pitch propeller installations)

Speed 100 % 100 % 100 % 100 %
Test cycle type E2 Power 100 % 75 % 50 % 25 %
Weighting 0.2 0.5 0.15 0.15
factor

Test cycle for "Propeller-law-operated main and propelier-law-operated auxiliary engine"” application

Speed 100 % 91 % 80 % 63 %
Test cycle type E3 Power 100 % 75 % 50 % 25 %
Weighting 0.2 0.5 0.15 0.15

factor

Test cycle for "Constant-speed auxiliary engine" application

Test cycle type D2 . L Power 100% )} 75% | 50% | 25% | 10%

Speed 100 % | 100 % | 100 % | 100 % | 100 %

Weighting | 0.05 0.25 0.3 0.3 0.1
factor

Test cycle for "Variable-speed and load auxiliary engine" application

Test cycle type C1 | Torque % | 100% | 75% | 50% | 10% 1100% 1 75% | 50% }0 %

Speed Rated Intermediate Idle

Weighting | 0.15 0.15 0.15 0.1 0.1 0.1 0.1 0.15
factor
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APPENDIX III

CRITERIA AND PROCEDURES FOR DESIGNATION
OF SOy EMISSION CONTROL AREAS
(Regulation 13)

1 OBJECTIVES

1.1 The purpose of this appendix is to provide the criteria and procedures for the designation of SO,
emission control areas. The objective of SO, emission control areas is to prevent, reduce, and control
air pollution from SO, emissions from ships and their attendant adverse impacts on land and sea areas.

1.2 A SO, emission control area should be considered for adoption by the Organization if supported
by a demonstrated need to prevent, reduce, and coatrotl air pollution from SO, emissions from ships.

2 PROPOSAL CRITERIA FOR DESIGNATION OF A SOy EMISSION CONTROL AREA

2.1 A proposal to the Organization for designation of a SO, emission control area may be submitted
only by contracting States to the Protocol of 1997. Where two or more contracting States have a common
interest in a particular area, they should formulate a co-ordinated proposal.

2.2 The proposal shall include:

. a clear delincation of the proposed arca of application of controls on SO, emissions from
ships, along with a reference chart on which the arca 1s marked;

2 a description of the land and sea areas at risk from the impacts of ship SO, emissions;

3 an assessment that SO, emissions from ships operating in the proposed area of application
of the SO, emission controls are contributing to air pollution from SO, including SO,
deposition, and their attendant adverse impacts on the land and sea areas under
consideration. Such assessment shall include a description of the impacts of SO,
emissions on terrestrial and aquatic ecosystems, areas of natural productivity, critical
habitats, water quality, human health, and areas of cultural and scientific significance, if
applicable. The sources of relevant data including methodologies used, shall be identified;

4 relevant information pertaining to the meteorological conditions in the proposed area of
application of the SO, emission controls and the land and sea areas at risk, in particular.
prevailing wind patterns, or to topographical, geological, oceanographic, morphological,
or other conditions that may lead to an increased probability of higher localized air
pollution or levels of acidification;

5 the nature of the ship traffic in the proposed SO« emission control area, including the
patterns and density of such traffic; and ’

.6 a description of the control measures taken by the proposing contracting State or
contracting States addressing land-based sources of SO emissions affecting the area at risk-
that are in place and operating concurrent with the consideration of measures to be adopted
in relation to provisions of regulation 14 of Annex VI of the present Convention.
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2.3 The geographical limits of an SO, emission control area will be based on the relevant criteria
outlined above, including SO« emission and deposition from ships navigating in the proposed area, traffic
patterns and density, and wind conditions.

24 A proposal to designate a given area as an SO, emission control area should be submitted to the

Organization in accordance with the rules and procedures established by the Organization.

3 PROCEDURES FOR THE ASSESSMENT AND ADOPTION OF SO, EMISSION
CONTROL AREAS BY THE ORGANIZATION

3.1 The Organization shall consider each proposal submitted to it by a contracting State or contracting
States.
3.2 A SOy emission control area shall be designated by means of an amendment to this Annex,

considered, adopted and brought into force in accordance with article 16 of the present Convention.

33 In assessing the proposal, the Organization shall take into account the criteria which are to be
included in each proposal for adoption as set forth in section 2 above, and the relative costs of reducing
sulphur depositions from ships when compared with land-based controls. The economic impacts on
shipping engaged in international trade should also be taken into account.

4 OPERATION OF SO, EMISSION CONTROL AREAS

4.1 Parties which have ships navigating in the area are encouraged to bring to the Organization any
concerns regarding the operation of the area.
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APPENDIX IV

TYPE APPROVAL AND OPERATING LIMITS
FOR SHIPBOARD INCINERATORS

(Regulation 16)

Shipboard incinerators described in regulation 16(2) shall possess an IMO type approval
certificate for each incinerator. In order to obtain such certificate, the incinerator shall be designed and built
to an approved standard as described in regulation 16(2). Each model shall be subject to a specified type
approval test operation at the factory or an approved test facility, and under the responsibility of the
Administration, using the following standard fuel/waste specification for the type approval test for
determining whether the incinerator operates within the limits specified in paragraph (2) of this appendix:

Studge oil consisting of:

Solid waste consisting of:

75% sludge oil from HFO;
5% waste lubricating oil ; and
20% emulsified water.

50% food waste
50% rubbish containing
approx. 30% paper,
" 40% cardboard,
" 10% rags,
" 20% plastic
The mixture will have up to 50% moisture and
7% incombustible solids.

Incinerators described in regulation 16(2) shall operate within the following limits:

O, in combustion chamber:

CO in flue gas maximum
average:

Soot number maximum average:

Unburned components in
ash residues:

Combustion chamber flue gas
outlet temperature range:

6-12 %

200 mg/MJ
Bacharach 3 or
Ringelman | (20% opacity)

(A higher soot number is acceptable only during
very short periods such as starting up)

maximum 10% by -weight. _

850 - 1200°C
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APPENDIX V
INFORMATION TO BE INCLUDED IN THE BUNKER DELIVERY NOTE

(Regulation 18(3))

Name and IMO number of receiving ship

Port

Date of commencement of delivery

Name, address, and telephone number of marine fuel oil supplier
Product name(s)

Quantity (metric tons)

Density at 15°C (kg/mi*)*

Sulphur content (Y%om/m)"*

A declaration signed and certified by the fuel oil supplier's representative that the fuel oil supplied is in
conformity with regulation 14 (1) or (4)(a) and regulation 18(1) of this Annex.

Fuel oil should be tested in accordance with ISO 3675

Fuel oil should be tested in accordance with 1SO 8754.
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RESOLUTIONS OF THE 1997 MARPOL CONFERENCE

Resolution 1
Review of the 1997 Protocol
THE CONFERENCE,

HAVING ADOPTED the Protocol of 1997 to amend the International Convention for the

Prevention of Pollution from Ships, 1973. as modified by the Protocol of 1978 relating thereto
(the 1997 Protocol),

NOTING that Article 6(1) of the 1997 Protocol provides that it shall enter into force twelve
months after the date on which not less than fifteen States, the combined merchant fleets of which
constitute not less than 50 per cent of the gross tonnage of the world's merchant shipping, have become
Parties to it in accordance with Article 5 of the same Protocol,

DESIRING that the conditions for entry into force of the 1997 Protocol be satisfied by
31 December 2002, enabling air pollution requircments to be implemented internationally as soon as
possible,

BEING COGNIZANT that the unique characteristics of air pollution from ships and the
provisions of the annex to the 1997 Protocol may require a timely review of the provisions of the
instrument,

1. URGES Member States of the Organization to take the steps necessary to consent to be bound by
the 1997 Protocol no later than 31 December 2002;

2. REQUESTS the Secretary-General to review the progress of Member States in consenting to
become bound by the 1997 Protocol; and

3. INVITES, if the conditions for entry into force of the 1997 Protocol have not been met by
31 December 2002, the Marine Environment Protection Committee, at its first meeting thereafter, to initiate.
as a matter of urgency, a review to identify the impediments to entry into force of the Protocol and any
necessary measures to alleviate those impediments.
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Resolution 2

Technical Code on Control of Emission of Nitrogen Oxides
Jrom Marine Diesel Engines

THE CONFERENCE,

RECALLING resolution A.719(17) adopted by the Assembly of the International Maritime
Organization, which indicates that the objective of prevention of air pollution from ships would best be
achieved by establishing a new annex to the International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating thereto (MARPOL 73/78) to provide rules for
restriction and control of emission of harmful substances from ships into the atmosphere,

RECOGNIZING that the emission of nitrogen oxides from marine diesel engines installed on
board ships has an adverse effect on the environment causing acidification, formation of ozone, nutrient
enrichment and contributes to adverse health effects globally,

- BEING AWARE of the protocols and declarations to the 1979 Convention on Long-Range
Transboundary Air Pollution concerning, inter alia, the reduction of emission of nitrogen oxides or its
transboundary fluxes,

HAVING ADOPTED the Protocol of 1997 to amend the International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships. 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating thereto
(the 1997 Protocol).

NOTING regulation 13 of Annex VI of MARPOL 73/78 'which makes the Technical Code on
Control of Emission of Nitrogen Oxides from Marine Diesel Engines mandatory under that regulation,

HAVING CONSIDERED the recommendations made by the Marine Environment Protection
Committee at its thirty-ninth session,

1. ADOPTS the Technical Code on Control of Emission of Nitrogen Oxides from Marine Diesel
Engines (NO, Technical Code), the text of which is set out at annex to the present resolution;

2. RESOLVES that the provisions of the NO, Technical Code shall enter into force, as mandatory

requirements, for all Parties to the 1997 Protocol on the same date as the entry into force date of that
Protocol; '

3. INVITES Parties to MARPOL 73/78 to implement the provisions of the NOx Technical Code in
accordance with the provisions of regulation 13 of Annex VI; and

4. URGES Parties to MARPOL 73/78 to bring the NO, Technical Code to the immediate attention
of shipowners, ship operators, ship builders, marine diesel engine manufacturers and any other interested
groups.
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ANNEX
TECHNICAL CODE
ON CONTROL OF EMISSION OF NITROGEN OXIDES
FROM MARINE DIESEL ENGINES

Foreword

On 26 September 1997, the Conference of Parties to the International Convention for the Prevention of
Pollution from Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating thereto (MARPOL 73/78),
adopted, by Conference resolution 2, the Technical Code on Control of Emission of Nitrogen Oxides from
Marine Diesel Engines. Under the provisions of Annex VI - Regulations for the Prevention of Air
Pollution from Ships, of MARPOL 73/78, and subsequent to the entry into force of Annex VI, each
marine diesel engine to which regulation 13 of that annex applies, must comply with the provisions of this
Code.

As general background information, the precursors to the formation of nitrogen oxides during the
combustion process are nitrogen and oxygen. Together these compounds comprise 99% of the engine
intake air. Oxygen will be consumed during the combustion process, with the amount of excess oxygen
available being a function of the air/fue! ratio which the engine is operating under. The nitrogen remains
largely unreacted in the combustion process, however a small percentage will be oxidized to form various
oxides of nitrogen. The nitrogen oxides (NOy) which can be formed include NO and NO-, while the
amounts are primarily a function of flame or combustion temperature and, if present, the amount of
organic nitrogen available from the fuel. It is also a function of the time the nitrogen and the excess
oxygen are exposed to the high temperatures associated with the diescl engine’s combustion process. In
other words, the higher the combustion temperature (e.g.. high peak pressure, high compression ratio, high
rate of fuel delivery, etc.), the greater the amount of NO, formation. A low-speed diesel engine, in
general, tends to have more NO, formation than a high-speed engine. NO, has an adverse effect on the
environment causing acidification, formation of ozone, nutrient enrichment and contributes to adverse
health effects globally.

The purpose of this Code is to establish mandatory procedures for the testing, survey and certification of
marine diesel engines which will enable engine manufacturers, shipowners and Administrations to ensure
that all applicable marine diesel engines comply with the relevant limiting emission values of NO, as
specified within regulation 13 of Annex VI to MARPOL 73/78. The difficulties of establishing with
precision, the actual weighted average NO, emission of marine diese} engines in service on vessels have
been recognised in formulating a simple, practical set of requirements in which the means to ensure
compliance with the allowable NO, emissions, are defined.

Administrations are encouraged to assess the emissions performance of propulsion and auxiliary diesel
engines on a test-bed where accurate tests can be carried out under properly controlled conditions.
Establishing compliance with regulation 13 of Annex VI at this initial stage is an essential feature of this
Code. Subsequent testing on board the ship may inevitably be limited in scope and accuracy and its
purpose should be to infer or deduce the emission performance and to confirm that engines are installed,
operated and maintained in accordance with the manufacturer’s specifications and that any adjustments or
modifications do not detract from the emissions performance established by initial testing and certification
by the manufacturer,



Dziennik Ustaw Nr 202 — 13168 — Poz. 1679

ABBREVIATIONS, SUBSCRIPTS AND SYMBOLS

Tables 1, 2, 3 and 4 below summarize the abbreviations, subscripts and symbols used throughout this
Code, including specifications for the analytical instruments in appendix 3, calibration requirements
for the analytic instruments contained in appendix 4 and the formulae for calculation of gas mass flow

as contained in chapter 5 and appendix 6 of this Code.

.1 Table 1: symbols used to represent the chemical components of diesel engine gas
emissions addressed throughout this Code;

2 Table 2: abbreviations for the analysers used in the measurement of gas emissions
from diesel engines, as specified in appendix 3 of this Code;

3 Table 3: symbols and subscripts of terms and variables used in all formulae for the
calculation of exhaust gas mass flow for the test-bed measurement methods, as
specified in chapter 5 of this Code; and

4 Table 4: subscripts and descriptions of terms and variables used in all formulae for the

calculation of exhaust gas mass flow following the carbon-balance method, as
specified in appendix 6 of this Code.

Table 1. Symbols for the chemical components of diesel engine emissions

Symbol Chemical component Symbol Chemical component
CiHg Propane NO Nitric oxide
CO Carbon monoxide NO, Nitrogen dioxide
CO, Carbon dioxide NO, Oxides of nitrogen
HC Hydrocarbons 0O, Oxygen
H,O Water
Table 2.  Abbreviations for analysers in measurement of diesel engine gaseous
emissions (refer to appendix 3 of this Code)
Abbreviation Term Abbreviation Term
CFV Critical flow venturi HFID Heated flame ionization detector
CLD Chemiluminescent detector NDIR Non-dispersive infrared analyser
ECS Electrochemical sensor PDP Positive-displacement pump
FID Flame ionization detector PMD Paramagnetic detector
FTIR Fourier-transform infrared uvD Ultraviolet detector
analyser
HCLD Heated chemiluminescent ZRDO Zirconium dioxide sensor
detector
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Table 3. Symbols and subscripts for terms and variables used in the formulae for the

test-bed measurement methods (refer to chapter 5 of this Code)

Symbol Term Dimension
AT Cross-sectional area of the exhaust pipe m’
Cl Carbon 1 equivalent hydrocarbon -
conc Concentration ppm or

Vol%
conce Background corrected concentration ppm or
Vol%
EAF Excess air factor (kg dry air per i;g fuel) kg/kg
EAFRef Excess air factor (kg dry air per kg fuel) at reference conditions kg/kg
fa Laboratory atmospheric factor (applicable only to an engine family) -
Frep Fuel-specific factor for the carbon-balance calculation -
Frp Fuel-specific factor for exhaust flow calculation on dry basis -
Friy Fuel-specific factor used for the calculations of wet concentrations -
from dry concentrations
Frw Fuel-specific factor for exhaust flow calculation on wet basis -
GAIRW Intake air mass flow rate on wet basis kg/h
GAIRD Intake air mass flow rate on dry basis kg/h
GEXHW Exhaust gas mass flow rate on wet basis kg/h
GruUEL Fuel mass flow rate kg/h
GAS, Average weighted NO, emission value g'/kWh
HREF Reference value of absolute humidity (10.71 g/kg: for calculation of g/kg
NOy and particulate humidity correction factors)
H, Absolute humidity of the intake air g/kg
HTCRAT | Hydrogen-to-carbon ratio mol/mol
i Subscript denoting an individual mode -
KHDIES Humidity correction factor for NOy for diesel engines -




Dziennik Ustaw Nr 202 — 13170 — Poz. 1679
Symbol Term Dimension
Kw Dry to wet correction factor for intake air -
Kwr Dry to wet correction factor for the raw exhaust gas -
L Percent torque related to the maximum torque for the test engine speed %
mass Emissions mass flow rate g/h
Pa Saturation vapour pressure of the engine intake air (in ISO 3046-1, kPa
1995: psy = PSY, test ambient vapour pressure)
PR Total barometric pressure (in ISO 3046-1, 1995: pyx = PX, site ambient kPa
total pressure; py = PY, test ambient total pressure)
Ps Dry atmospheric pressure kPa
P Power, brake-uncorrected kw
PAUX Declared total power absorbed by auxiliaries fitted for the test only, kW
but not required on board the ship
Py Maximum measured or declared power at the test engine speed under kW
test conditions
r Ratio of cross-sectional areas of isokinetic probe and exhaust pipe -
R, Relative humidity of the intake air %
Re FID response factor -
Revp FID response factor for methanol -
S Dynamometer setting kW
T Absolute temperature of the intake air K
Thd Absolute dewpoint temperature K
Tsc Temperature of the intercooled air K
Tref Reference temperature (of combustion air: 298 K) K
TSCRef Intercooled air reference temperature K
VAIRD Intake air volume flow rate on dry basis m3/h
VAIRW Intake air volume flow rate on wet basis m/h
VEXHD Exhaust gas volume flow rate on dry basis m3/h




Dziennik Ustaw Nr 202 — 13171 — Poz. 1679
Symbol | Term Dimension
VEXHW Exhaust gas volume flow rate on wet basis m3 /h
Wr Weighting factor -
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Table 4. Symbols and descriptions of terms and variables used in the formulae for the
carbon-balance measurement method (refer to appendix 6 of this Code)
Symbol Description Dimension Remark
ALF H content of fuel % m/m
AWC Atomic weight of C
AWH Atomic weight of H
AWN Atomic weight of N
AWO Atomic weight of O
AWS Atomic weight of S
BET C content of fuel % m/m
CO2D Concentration of CO» % V/V in dry exhaust
CO2wW Concentration of CO, % V/V (wet) | in wet exhaust
COD Concentration of CO ppm in dry exhaust
COW Concentration of CO ppm in wet exhaust
cw Soot mg/m’ in wet exhaust
DEL N content of fuel % m/m
EAFCDO | Excess-air-factor based on the complete kg/kg
combustion and the CO, concentration, /vy cop»
EAFEXH | Excess-air-factor based on the exhaust gas kg/kg
concentration of carbon containing components. /v
EPS O content of fuel % m/m
ETA Nitrogen content of wet combustion air % m/m
EXHCPN | Exhaust gas ratio of components with carbon, ¢ V/V
EXHDENS| Density of wet exhaust kg/m®
FFCB Fuel-specific factor for the carbon-balance
calculation
FFD Fuel-specific factor for exhaust dry basis
flow calculation on dry basis
FFH Fuel-specific factor used for calculation of wet
concentration from dry concentration
FFW Fuel-specific factor for wet basis
exhaust flow calculation on wet basis
GAIRD Combustion air mass flow kg/h dry combustion air
GAIRW | Combustion air mass flow kg/h wet combustion air
GAM S content of fuel % m/m
GCO Emission of CO g/h
GCO2 Emission of CO, g/h
GEXHD | Exhaust mass flow kg/h dry exhaust
gexhw Exhaust mass flow, calculated by the carbon- kg/h
-balance method, Geyw
GEXHW | Exhaust mass flow kg/h wet exhaust
GFUEL | Fuel mass flow kg/h
GHC Emission of HC g/h hydrocarbons
GH20 Emission of H,O g/h
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Symbol Description Dimension Remark
GN2 Emission of N, g/h
GNO Emission of NO g/h
GNO2 Emission of NO, g/h
GO2 Emission of O, g/h
GSO2 Emission of SO, g/h
HCD Hydrocarbons ppm Cl in dry exhaust
HCW Hydrocarbons ppm Cl in wet exhaust
HTCRAT | Hydrogen-to-carbon ratio of the fuel, a mol /mol
MV.. Molecular volume of ... 1/mol individual gas
MW... Molecular weight of ... g/mol individual gas
NO2W Concentration of NO; ppm in wet exhaust
NOW Concentration of NO ppm in wet exhaust
NUE Water content of combustion air % m/m
02D Concentration of O, % V/V in dry exhaust
o2w Concentration of O, % V/V (wet) | in wet exhaust
STOIAR | Stoichiometric air demand for the combustion of | kg /kg
1 kg fuel
TAU Oxygen content of wet combustion air % m/m wel air
TAUT Oxygen content of wet combustion air that is % m/m wet air
emitted
TAU2 Oxygen content of wet combustion air that is % m/m wet air
combusted ‘
VCO Volume flow of CO m’/h (exhaust content)
VCO2 Volume flow of CO» m*/h (exhaust content)
VH20 Volume flow of H,O m’/h (exhaust content)
VHC Volume flow of HC m’/h {exhaust content)
VN2 Volume flow of N, m*/h (exhaust content)
VNO Volume flow of NO m*/h (exhaust content)
VNO2 Volume flow of NO, m’/h (exhaust content)
VOP2 Volume flow of O, m>/h (exhaust content)
vSo?2 Volume flow of SO, m’/h (exhaust content)

Notes: - For STANDARD m®, or STANDARD litre, the dimensions std. m®> and std. / are used.
The STANDARD m’ of a gas is related to 273.15 K and 101.3 kPa,
- Water gas equilibrium constant = 3.5
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CHAPTER 1
General

1.1 PURPOSE

The purpose of this Technical Code on Control of Emission of Nitrogen Oxides from Marine Diese!
Engines, hereunder referred to as the Code, is to specify the requirements for the testing, survey and
certification of marine diesel engines to ensure they comply with the nitrogen oxides (NO,) emission
limits of regulation 13 of Annex VI of MARPOL 73/78.

1.2 APPLICATION

1.2.1 This Code applies to all diesel engines with a power output of more than 130 kKW which are
installed, or are designed and intended for installation, on board any ship subject to Annex VI, with the
exception of those engines described in paragraph 1(b) of regulation 13. Regarding the requirements for
survey and certification under regulation 5 of Annex VI, this Code addresses only those requirements
applicable to an engine’s compliance with the NO, emission limits.

1.2.2  For the purpose of the application of this Code, Administrations are entitled to delegate all
functions required of an Administration by this Code to an organization authorized to act on behaltf of the
Administration.” In every case, the Administration assumes {ull responsibility for the survey and
certificate.

1.2.3  Forthe purpose of this Code, an engine shall be considered to be operated in compliance with the
NOj limits of regulation 13 of Annex VI if it can be demonstrated that the weighted NO, emissions from
the engine are within those limits at the initial certification, intermediate surveys and such other surveys
as are required

1.3 DEFINITIONS

1.3.1 Nitrogen oxide (NO,) emissions means the total emission of nitrogen oxides, calculated as the
total weighted emission of NO, and determined using the relevant test cycles and measurement methods
as specified in this Code.

1.3.2  Substantial modification of a marine diesel engine means:

Refer to the Guidelines for the authorization of organizations acting on behalf of
administrations adopted by the Organization by resolution A.739(18) and to the Specifications
on the survey and certification functions of recognized organizations acting on behalf of the
Administration adopted by the Organization by resolution A.789(19).
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1 For engines installed on ships constructed on or after 1 January 2000, substantial
modification means any modification to an engine that could potentially cause the engine
to exceed the emission standards set out in regulation 13 of Annex VI. Routine
replacement of engine components by parts specified in the technical file that do not
alter emission characteristics shall not be considered a “substantial modification”
regardless of whether one part or many parts are replaced.

2 For engines installed on ships constructed before 1 January 2000, substantial modification
means any modification made to an engine which increases its existing emission
characteristics established by the simplified measurement method as described in 6.3 in
excess of the allowances set out in 6.3.11. These changes include, but are not limited to,
changes in its operations or in its technical parameters (e.g., changing camshafts, fuel
injection systems, air systems, combustion chamber configuration, or timing calibration of
the engine).

1.3.3  Components are those interchangeable parts which influence the NO, emissions performance,
identified by their design/parts number.

1.3.4  Setting means adjustment of an adjustable feature influencing the NO, emissions performance of
an engine.

1.3.5 Operating values are engine data, like cylinder peak pressure, exhaust gas temperature, etc., from
the engine log which are related to the NO, emission performance. These data are load-dependent.

1.3.6  The EIAPP Certificate is the Engine International Air Pollution Prevention Certificate which
relates to NOy emissions.

1.3.7 The IAPP Certificate is the International Air Pollution Prevention Certificate.
1.3.8 Administration has the same meaning as article 2, sub-paragraph (5) of MARPOL 73/78.

1.3.9  On-board NO. verification procedures mean a procedure, which may include an equipment
requirement, to be used on board at initial certification survey or at the periodical and intermediate
surveys, as required, to verify compliance with any of the requirements of this Code, as specified by the
engine manufacturer and approved by the Administration.

1.3.10 Marine diesel engine means any reciprocating internakcombustion engine operating on liquid or
dual fuel, to which regulations 5, 6 and 13 of Annex VI apply, including booster/compound systems if
applied.

1.3.11 Rated power means the maximum continuous rated power output as specified on the nameplate
and in the technical file of the marine diesel engine to which regulation 13 of Annex VI and the NO,
Technical Code apply.

1.3.12 Rated speed is the crankshaft revolutions per minute at which the rated power occurs as specified
on the nameplate and in the technical file of the marine diesel engine.

1.3.13 Brake power is the observed power measured at the crankshaft or its equivalent, the engine being
equipped only with the standard auxiliaries necessary for its operation on the test-bed.
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1.3.14 On-board conditions mean that an engine is:

1 installed on board and coupled with the actual equipment which is driven by the engine;
and
2 under operation to perform the purpose of the equipment.

1.3.15 A technical file is a record containing all details of parameters, including components and settings
of an engine, which may influence the NO, emission of the engine, in accordance with 2.4 of this Code.

1.3.16 A record book of engine parameters is the document for recording all parameter changes,
including components and engine settings, which may influence NO, emission of the engine.

CHAPTER 2

Surveys and certification

21 GENERAL

2.1.1  Each marine diesel engine specified in 1.2, except as otherwise permitted by this Code, shall be
subject to the following surveys:

. A pre-certification survey which shall be such as to ensure that the engine, as designed
and equipped, complies with the NO, emission limits contained in regulation 13 of Annex VI.
If this survey confirms compliance, the Administration shall issue an Engine
International Air Pollution Prevention (EIAPP) Certificate.

2 An initial certification survey which shall be conducted on board a ship after the engine is
installed but before it is placed in service. This survey shall be such as to ensure that the
engine, as installed on board the ship, including any modifications and/or adjustments
since the pre-certification, if applicable, complies with the NO, emission limits contained
in regulation 13 of Annex VI. This survey, as part of the ship’s initial survey, may lead to
either the issuance of a ship’s initial International Air Pollution Prevention (IAPP)
Certificate or an amendment of a ship’s valid IAPP Certificate reflecting the installation of
a new engine.

3 Periodical and intermediate surveys, which shall be conducted as part of a ship’s surveys
required by regulation 5 of Annex VI, to ensure the engine continues to fully comply with
the provisions of this Code.

4 An initial engine’s certification survey which shall be conducted on board a ship every
time a substantial modification is made to an engine to ensure that the modified engine
complies with the NO, emission limits contained in regulation 13 of Annex VI.
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2.1.2 To comply with the survey and certification requirements described in 2.1.1, there are five
alternative methods included in this Code from which the engine manufacturer, ship builder or ship-
owner, as applicable, can choose to measure, calculate or test an engine for its NOy emissions, as follows:

.1 test-bed testing for the pre-certification survey in accordance with chapter 5;

2 on-board testing for an engine not pre-certificated for a combined pre-certification and
initial certification survey in accordance with the full test-bed requirements of chapter 3;

3 on-board engine parameter check method for confirmation of compliance at initial,
periodical and intermediate surveys for pre-certified engines or engines that have
undergone modifications or adjustments to the designated components and adjustable
features since they were last surveyed, in accordance with 6.2;

4 on-board simplified measurement method for confirmation of compliance at periodical
and intermediate surveys or confirmation of pre-certified engines for initial certification
surveys, in accordance with 6.3 when required; or

.5 on-board direct measurement and monitoring for confirmation of compliance at periodical
and intermediate surveys only, in accordance with 2.3.4,2.3.5.2.3.7,2.3.8,2.3.11,2.44
and 5.5.
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2.2 PROCEDURES FOR PRE-CERTIFICATION OF AN ENGINE

2.2.1 Prior to installation on board, every marine diesel engine, except as allowed by 2.2.2 and 2.2.4,
shall:

1 be adjusted to meet the applicable NO, emission limits,

2 have its NO, emissions measured on a test-bed in accordance with the procedures
specified in chapter 5 of this Code, and

3 be pre-certified by the Administration, as documented by issuance of an EIAPP
Certificate.

2.2.2  For the pre-certification of serially manufactured engines, depending on the approval of the
Administration, the engine family or the engine grolip concept may be applied (see chapter 4). In such a
case, the testing specified in 2.2.1.2 is required only for the parent engine(s) of an engine group or engine
family.

2.2.3 The method of obtaining pre-certification for an engine is for the Administration to:
. certify a test of the engine on a test-bed;

2 verify that all engines tested, including, if applicable, those to be delivered within an
engine family or group, meet the NO, limits: and

3 if applicable. verify that the selected parent engine(s) is representative of an engine family
or engine group.

2.2.4 There are engines which, due to their size, construction and delivery schedule, cannot be pre-
-certified on atest-bed. In such cases, the engine manufacturer, shipowner or ship builder shall make
application to the Administration requesting an on-board test (see 2.1.2.2). The applicant must
demonstrate to the Administration that the on-board test fully meets all of the requirements of a test-bed
procedure as specified in chapter 5 of this Code. Such a survey may be accepted for one engine or for an
engine group represented by the parent engine only, but it shall not be accepted for an engine family
certification. In no case shall an allowance be granted for possible deviations of measurements if an initial
survey is carried out on board a ship without any valid pre-certification test.

2.2.5 If the pre-certification test results show that an engine fails to meet the NO, emission limits as
required by regulation 13 of Annex VI, a NO, reducing device may be installed. This device, when
installed on the engine, must be recognized as an essential component of the engine and its presence will
be recorded in the engine’s technical file. To receive an EIAPP Certificate for this assembly, the engine,
including the reducing device, as installed, must be re-tested to show compliance with the NO, emission
limits. However, in this case, the assembly may be re-tested in accordance with the simplified
measurement method addressed in 6.3. The NOy reducing device shall be included on the EIAPP
Certificate together with all other records requested by the Administration. The engine’s technical file
shall also contain on-board NO, verification procedures for the device to ensure it is operating correctly.

2.2.6 For pre-certification of engines within an engine family or engine group, an EIAPP Certificate
shall be issued in accordance with procedures established by the Administration to the parent engine(s)
and to every member engine produced under this certification to accompany the engines throughout their
life whilst installed on ships under the authority of that Administration.
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2.2.7.1 When an engine is manufactured outside the country of the Administration of the ship on which it
will be installed, the Administration of the ship may request the Administration of the country in which
the engine is manufactured to survey the engine. Upon satisfaction that the requirements of regulation 13
of Annex VI are complied with pursuant to this NO, Technical Code, the Administration of the country in
which the engine is manufactured shall issue or authorize the issuance of the EIAPP Certificate.

2.2.7.2 A copy of the certificate(s) and a copy of the survey report shall be transmitted as soon as possible
to the requesting Administration.

2.2.7.3 A certificate so issued shall contain a statement to the effect that it has been issued at the request
of the Administration.

2.2.8 A flow chart providing guidance for compliance with the requirements of a pre-certification
survey for marine diesel engines intended for installation on board of ships is provided in figure 1 of
appendix 2 of this Code.

2.2.9 A model form of an EIAPP Certificate is attached as appendix 1 to this Code.
23 PROCEDURES FOR CERTIFICATION OF AN ENGINE

2.3.1 Forthose engines which have not been adjusted or modified relative to the original specification
of'the manufacturer, the provision of a valid EIAPP Certificate should suffice to demonstrate compliance
with the applicable NOy limits.

2.3.2  After installation on board, it shall be determined to what extent an engine has been subjected to
further adjustments and/or modifications which could affect the NO, emission. Therefore, the engine,
after installation on board, but prior to issuance of the IAPP Certificate, shall be inspected for

modifications and be approved using the on-board NOy verification procedures and one of the methods
described in 2.1.2.

2.3.3 There are engines which, after pre-certification, need final adjustment or modification for
performance optimization. In such a case, the engine group concept could be used to ensure that the
engine still complies with the limits.

2.3.4 The shipowner shall have the option of direct measurement of NO, emissions during engine
operation. Such data may take the form of spot checks logged with other engine operating data on a
regular basis and over the full range of engine operation or may result from continuous monitoring and
data storage. Data must be current (taken within the last 30 days) and must have been acquired using the
test procedures cited in this NO, Technical Code. These monitoring records shall be kept on board for
three months for verification purposes by the Parties to the Protocol of 1997. Data shall also be corrected
for ambient conditions and fuel specification, and measuring equipment must be checked for correct
calibration and operation, in accordance with the procedures specified by the measurement equipment
manufacturer in the engine’s technical file. Where exhaust gas after-treatment devices are fitted which
influence the NO, emissions, the measuring point(s) must be located downstream of such devices.

2.3.5 To demonstrate compliance by the direct measurement method, sufficient data shall be collected to
calculate the weighted average NO, emissions in accordance with this Code.

2.3.6 Every marine diesel engine installed on board a ship shall be provided with a technical file. The
technical file shall be prepared by the engine manufacturer and approved by the Administration, and
required to accompany an engine throughout its life on board ships. The technical file shall contain
information as specified in 2.4.1.
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2.3.7 Where an after-treatment device is installed and needed to comply with the NO, limits, one of the
options providing a ready means for verifying compliance with regulation 13 of Annex VI is direct NOy
measurement and monitoring in accordance with 2.3.4. However, depending on the technical possibilities
of the device used, subject to the approval of the Administration, other relevant parameters could be
monitored.

2.3.8  Where, for the purpose of achieving NO, compliance, an additional substance is introduced, such
as ammonia, urea, steam, water, fuel additives, etc., a means of monitoring the consumption of such
substance shall be provided. The technical file shall provide sufficient information to allow a ready
means of demonstrating that the consumption of such additional substances is consistent with achieving
compliance with the applicable NOj limit.

2.3.9 Ifany adjustments or modifications are made to any engine after its pre-certification, a full record
of such adjustments or modifications shall be recorded in the engine’s record book of engine parameters.

2.3.10 Ifall of the engines installed on board are verified to remain within the parameters, components,
and adjustable features recorded in the technical file, the engines should be accepted as performing
within the NOy limits specified in regulation 13 of Annex VI. In this case, with respect to this Code, an
TAPP Certificate should then be issued to the ship.

2.3.11 Ifany adjustment or modification is made which is outside the approved limits documented in the
technical file, the IAPP Certificate may be issued only if the overall NO, emission performance is
verified to be within the required limits by: a direct on-board NO, monitoring, as approved by the
Administration: a simplified on-board NO, measurement; or, reference to the test-bed testing for the
relevant engine group approval showing that the adjustments or modifications do not exceed the NO,
emissions limits.

2.3.12 The Administration may, at its own discretion, abbreviate or reduce all parts of the survey on
board, in accordance with this Code, to an engine which has been issued an EIAPP Certificate. However,
the entire survey on board must be completed for at least one cylinder and/or one engine in an engine
family or engine group, or spare part, if applicable, and the abbreviation may be made only if all the other
cylinders and/or engines or spare parts are expected to perform in the same manner as the surveyed engine
and/or cylinder or spare part.

2.3.13 Flow charts providing guidance for compliance with the requirements of an initial, periodical and
intermediate surveys for certification of marine diesel engines installed on board of ships are provided in
figures 2 and 3 of appendix 2 of this Code.

2.4  TECHNICAL FILE AND ON-BOARD NO, VERIFICATION PROCEDURES

2.4.1 To enable an Administration to perform the engine surveys described in 2.1, the technical file
required by 2.3.6 shall, at a minimum, contain the following information:

. identification of those components, settings and operating values of the engine which
influence its NO, emissions;

2 identification of the full range of allowable adjustments or alternatives for the components
of the engine;
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3 full record of the relevant engine’s performance, including the engine’s rated speed and
rated power;

4 a system of on-board NO, verification procedures to verify compliance with the NO,
emission limits during on-board verification surveys in accordance with chapter 6;

5 a copy of the test report required in 5.10;

.6 if applicable, the designation and restrictions for an engine which is a member of an
engine group or engine family;

7 specifications of those spare parts/components which, when used in the engine, according
to those specifications, will result in continued compliance of the engine with the NQO,
emission limits; and

.8 the EIAPP Certificate, as applicable.

2.4.2 To ensure that engines are in compliance with regulation 13 of Annex VI after installation, each
engine with an EIAPP Certificate shall be checked at least once prior to issuance of the IAPP Certificate.
Such check can be done using the on-board NOy verification procedures specified in the engine's
technical file or one of the other methods if the owner's representative does not wish to check using the
on-board NOy verification procedures.

2.4.3  As a general principle, on-board NO, verification procedures shall enable a surveyor to easily
determine if an engine has remained in compliance with regulation 13 of Annex VI. At the same time, it
- shall not be so burdensome as to unduly delay the ship or to require in-depth knowledge of the

characteristics of a particular engine or specialist measuring devices not available on board.
2.4.4  On-board NO verification procedures shall be determined by using one of'the following methods:
. engine parameter check in accordance with 6.2 to verify that an engine's component,
setting and operating values have not deviated from the specifications in the engine's

technical file;

2 simplified measurement method in accordance with 6.3, or

3 the direct measurement and monitoring method in accordance with 2.3.4, 2.3.5, 2.3.7,
2.3.8,2.3.11, and 5.5.

2.4.5 When a NO, monitoring and recording device is specified as on-board NO, verification
procedures, such device shall be approved by the Administration based on guidelines to be developed by

the Organization. These guidelines shall include, but are not limited to, the following items:

1 a definition of continuous NO, monitoring, taking into account both steady-state and
transitiona! operations of the engine;

2 data recording, processing and retention;
3 a specification for the equipment to ensure that its reliability is maintained during service;

4 a specification for environmental testing of the device;
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.5 a specification for the testing of the equipment to demonstrate that it has a suitable
accuracy, repeatability and cross sensitivity compared with the applicable sections of this
Code; and

.6 the form of the approval certificate to be issued by the Administration.

2.4.6  When considering what on-board NO, verification procedures should be included in an engine’s
technical file to verify whether an engine complies with the NOx emission limits during any of the
required on-board verification surveys, subsequent to the issuance of an IAPP Certificate, an engine
manufacturer or the shipowner may choose any of the three methods for on board NO, verification
procedures specified in 6.1.

CHAPTER 3
Nitrogen oxides emission standards

3.1° MAXIMUM ALLOWABLE NOy EMISSION LIMITS FOR MARINE DIESEL ENGINES

3.1.1  The graph in figure 1 represents the maximum allowable NO, emission limit values based on the
formulae included in paragraph 3(a) of regulation 13 of Annex VI. The total weighted NO, emissions, as
measured and calculated in accordance with the procedures in this Code, shall be equal to or less than the
applicable value from the graph corresponding to the rated speed of the engine.

NO, (g/kWh) D2/E2/E3/C1 cycles on marine diesel oil
20¢ T T T T 1
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where n = rated engine speed (crankshaft revolutions per minute)

Figure 1. Maximum allowable NO, emissions for marine diesel engines
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3.1.2  When the engine operates on marine diesel oil in accordance with 5.3, the total emission of
nitrogen oxides (calculated as the total weighted emission of NO,) shall be determined using the relevant
test cycles and measurement methods as specified in this Code.

3.1.3 An engine’s applicable exhaust emissions limit value from figure 1 and the actual calculated

Poz. 1679

exhaust emissions value for the engine shall be stated on the engine’s EIAPP Certificate.

3.2

3.2.1

TEST CYCLES AND WEIGHTING FACTORS TO BE APPLIED

For every individual engine or parent engine of an engine group or family, one of the test cycles

specified in 3.2.2 to 3.2.6 shall be applied for verification of compliance with the NO, emission limits in
accordance with regulation 13 of Annex VI.

3.2.2  For constant-speed marine engines for ship main propulsion, including diesel-electric drive, test
cycle E2 shall be applied in accordance with table 1.

3.2.3 For variable-pitch propeller sets, test cycle E2 shall be applied in accordance with table 1.
Table 1.  Test cycle for "Constant-speed main propulsion” application (including diesel-
-electric drive and variable-pitch propeller installations)
Speed 100 % 100 % 100 % 100 %
Test cycle type E2 Power 100 % 75 % 50 % 25 %
Weighting 0.2 0.5 0.15 0.15
factor

3.2.4 For propeller-law-operated main and propeller-law-operated auxiliary engines. test cycle E3 shall

be applied in accordance with table 2.

Table 2. Test cycle for "Propeller-law-operated main and propeller-law-operated
auxiliary engine' application
Speed 100 % 91 % 80 % 63 %
Test cycle type E3 Power 100 % 75 % 50 % 25 %
Weighting 0.2 0.5 0.15 0.15
factor

3.2.5 For constant-speed auxiliary engines, test cycle D2 shall be applied in accordance with table 3.
Table 3.  Test cycle for "Constant-speed auxiliary engine" application
Speed 100% | 100% | 100% | 100% | 100 %
Test cycle type D2 Power 100% | 75% 50 % 25 % 10 %
Weighting 0.05 0.25 0.3 0.3 0.1
factor
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3.2.6 For variable-speed, variable-load auxiliary engines, not included above, test cycle C1 shall be

applied in accordance with table 4.

Table 4. Test cycle for '"Variable-speed, variable-load auxiliary engine" application

Speed Rated Intermediate Idle
Test cycle type C1 |Torque % | 100% | 75% | 50% [ 10% | 100% | 75% | 50% | 0%
Weighting { 0.15 | 0.15 [ 0.15 0.1 0.1 0.1 0.1 0.15

factor

3.2.7 The torque figures given in test cycle C1 are percentage values which represent for a given test
mode the ratio of the required torque to the maximum possible torque at this given speed.

3.2.8 The intermediate speed for test cycle C1 shall be declared by the manufacturer, taking into account

the following requirements:

1 For engines which are designed to operate over a speed range on a full load torque curve,
the intermediate speed shall be the declared maximum torque speed if it occurs between
60% and 75% of rated speed.

2 If the declared maximum torque speed is less than 60% of rated speed, then the
intermediate speed shall be 60% of the rated speed.

3 If the declared maximum torque speed is gredter than 75% of the rated speed, then the

intermediate speed shall be 75% of rated speed.

4 For engines which are not designed to operate over a speed range on the full load torque
curve at steady-state conditions, the intermediate speed will typically be between 60% and
70% of the maximum rated speed.

3.2.9 Ifan engine manufacturer applies for a new test cycle application on an engine already certified
under a different test cycle specified in 3.2.2 to 3.2.6, then it may not be necessary for that engine to
undergo the full certification process for the new application. In this case, the engine manufacturer may
demonstrate compliance by recalculation, by applying the measurement results from the specific modes of
the first certification test to the calculation of the total weighted emissions for the new test cycle
application, using the corresponding weighting factors from the new test cycle.
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CHAPTER 4

Approval for serially manufactured engines: engine family and engine group concepts
4.1 GENERAL

4.1.1 Toavoid certification testing of every engine for compliance with the NO, emission limits, one of
two approval concepts may be adopted, namely the engine family or the engine group concept.

4.1.2 The engine family concept may be applied to any series-produced engines which, through their
design are proven to have similar NO, emission characteristics, are used as produced, and, during
installation on board, require no adjustments or modifications which could adversely affect the NO,
emissions.

4.1.3 The engine group concept may be applied to a smaller series of engines produced for similar
engine application and which require minor adjustments and modifications during installation or in service
on board. These engines are normally large power engines for main propulsion.

4.1.4 Initially the engine manufacturer may, at its discretion, determine whether engines should be
covered by the engine family or engine group concept. In general, the type of application shall be based
on whether the engines will be modified, and to what extent, after testing on a test-bed.

4.2 DOCUMENTATION

42.1 All documentation for certification must be completed and suitably stamped by the duly
authorized Authority as appropriate. This documentation shall also include all terms and conditions,
incfuding replacement of spare parts, to ensure that the engines maintain compliance with the required
emtission standards.

4.2.2 For an engine within an engine group, the required documentation necessary for the engine
parameter check method is specified in 6.2.3.6.

4.3 APPLICATION OF THE ENGINE FAMILY CONCEPT

4.3.1 Theengine family concept provides the possibility of reducing the number of engines which must
be submitted for approval testing, while providing safeguards that all engines within the family comply
with the approval requirements. In the engine family concept, engines with similar emission
characteristics and design are represented by a parent engine within the family.

4.3.2 Engines that are series-produced and not intended to be modified may be covered by the engine
family concept.

4.3.3 The selection procedure for the parent engine is such that the selected engine incorporates those
features which will most adversely affect the NO, emission level. This engine, in general, shall have the
highest NO, emission level among all of the engines in the family.

4.3.4 On the basis of tests and engineering judgement, the manufacturer shall propose which engines
belong to an engine family, which engine(s) produce the highest NOy emissions, and which engine(s)
should be selected for certification testing.
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4.3.5 The Administration shall review for certification approval the selection of the parent engine within
the family and shall have the option of selecting a different engine, either for approval or production
conformity testing, in order to have confidence that the complete family of engines complies with the NO,
emission limits.

4.3.6 The engine family concept does allow minor adjustments to the engines through adjustable
features. Marine engines equipped with adjustable features must comply with all requirements for any
adjustment within the physically available range. A feature is not considered adjustable if it is
permanently sealed or otherwise not normally accessible. The Administration may require that adjustable
features be set to any specification within its adjustable range for certification or in-use testing to
determine compliance with the requirements.

4.3.7 Before granting an engine family approval, the Administration shall take the necessary measures
to verify that adequate arrangements have been made to ensure effective control of the conformity of
production. ‘

4.3.8. Guidelines for the selection of an engine family

4.3.8.1 The engine family shall be defined by basic characteristics which must be common to all engines
within the family. In some cases there may be interaction of parameters; these effects must also be taken
into consideration to ensure that only engines with similar exhaust emission characteristics are included
within an engine family, e.g., the number of cylinders may become a relevant parameter on some engines
due to the aspiration or fuel system used, but with other designs, exhaust emissions characteristics may be
independent of the number of cylinders or configuration.

4.3.8.2 The engine manufacturer is responsible for selecting those engines from their different models of
engines that are to be included in a family. The following basic characteristics, but not specifications,
must be common among all engines within an engine family:

.1 combustion cycle
- 2-stroke cycle
- 4-stroke cycle

.2 cooling medium
- air
- water
- oil

.3 individual cylinder displacement
- to be within a total spread of 15%

4 number of cylinders and cylinder configuration
- applicable in certain cases only, e.g., in combination with exhaust gas cleaning
devices

.5 method of air aspiration
- naturally aspirated
- pressure charged

.6 fuel type
- distillate/heavy fuel oil
- dual fuel
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i combustion chamber
- open chamber
- divided chamber

.8 valve and porting, configuration, size and number
- cylinder head
- cylinder wall

.9 fuel system type
- pump-line-injector
- in-line
- distributor
- single element
- unit injector
- gas valve

.10 miscellaneous features
- exhaust gas re-circulation
- water / emulsion injection
- air injection
- charge cooling system
- exhaust after-treatment
- reduction catalyst
- oxidation catalyst
- thermal reactor
- particulates trap

4.3.8.3 If there are engines which incorporate other features which could be considered to affect NOy
exhaust emissions, these features must be identified and taken into account in the selection of the engines
to be included in the family.

4.3.9  Guidelines for selecting the parent engine of an engine family

4.3.9.1 The method of selection of the parent engine for NO, measurement shall be agreed to and
approved by the Administration. The method shall be based upon selecting an engine which incorporates
engine features and characteristics which, from experience, are known to produce the highest NOy
emissions expressed in grammes per kilowatt hour (g/kWh). This requires detailed knowiedge of the
engines within the family. Under certain circumstances, the Administration may conclude that the worst
case NO, emission rate of the family can best be characterised by testing a second engine. Thus, the
Administration may select an additional engine for test based upon features which indicate that it may
have the highest NO, emission levels of the engines within that family. If engines within the family
incorporate other variable features which could be considered to affect NO, emissions, these features must
also be identified and taken into account in the selection of the parent engine.

4.3.9.2 The following criteria for selecting the parent engine for NO, emission control shall be
considered, but the selection process must take into account the combination of basic characteristics in the
engine specification:

1. main selection criteria
- higher fuel delivery rate
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.2 supplementary selection criteria
- higher mean effective pressure
- higher maximum cylinder peak pressure
- higher charge air/ignition pressure ratio
- dp/da, the lower slope of the combustion curve
- higher charge air pressure
- higher charge air temperature

4.3.9.3 If engines within the family incorporate other variable features which may affect the NO,
emissions, these features must also be identified and taken into account in the selection of the parent
engine.

4.3.10 Certification of an Engine Family

4.3.10.1 The certification shall include a list, to be prepared and maintained by the engine manufacturer
and approved by the Administration, of all engines and their specifications accepted under the same
engine family, the limits of their operating conditions and the details and limits of engine adjustments that
may be permitted.

4.3.10.2 A pre-certificate, or EIAPP Certificate, should be issued for a member engine of an entire family
in accordance with this Code which certifies that the parent engine meets the NO levels specified in
regulation 13 of Annex VI.

4.3.10.3 When the parent engine of an engine family is tested/measured under the most adverse
conditions specified within this Code and confirmed as complying with the maximum allowable emission
limits (see 3.1), the results of the test and NO, measurement shall be recorded in the EIAPP Certificate
issued for the particular parent engine and for all member engines of the engine family.

4.3.10.4 If two or more Administrations agree to accept each other’s EIAPP’s, then an entire engine
family, certified by one of these Administrations, shall be accepted by the other Administrations which
entered into that agreement with the original certifying Administration, unless the agreement specified
otherwise. Certificates issued under such agreements shall be acceptable as prima facie evidence that all
engines included in the certification of the engine family comply with the specific NOy emission
requirements. There is no need for further evidence of compliance with regulation 13 of Annex VI ifitis
verified that the installed engine has not been modified and the engine adjustment is within the range
permitted in the engine family certification.

4.3.10.5 If the parent engine of an engine family is to be certified in accordance with an alternative
standard or a different test cycle than allowed by this Code, the manufacturer must prove to the
Administration that the weighted average NO, emissions for the appropriate test cycles fall within the
relevant limit values under regulation 13 of Annex VI and this Code before the Administration may issue
an EIAPP Certificate.

4.3.10.6 Before granting an engine family approval for new, serially produced engines, the
Administration shall take the necessary measures to verify that adequate arrangements have been made to
ensure effective control of the conformity of production. This requirement may not be necessary for
families established for the purpose of engine modifications on board after an EIAPP Certificate has been
issued.



Dziennik Ustaw Nr 202 — 13189 — Poz. 1679

4.4 APPLICATION OF THE ENGINE GROUP CONCEPT

4.4.1 These are engines used primarily for main propulsion. They normally require adjustment or
modification to suit the on-board operating conditions but which should not result in NO, emissions
exceeding the limits in 3.1 of this Code.

4.4.2 The engine group concept also provides the possibility for a reduction in-approval testing for
modifications to engines in production or in service.

4.4.3 In general, the engine group concept may be applied to any engine type having the same design
features as specified in 4.4.5, but individual engine adjustment or modification after test-bed measurement
is allowed. The range of engines in an engine group and choice of parent engine shall be agreed to and
approved by the Administration.

4.4.4 The application for the engine group concept, if requested by the engine manufacturer or another
party, shall be considered for certification approval by the Administration. If the engine owner, with or
without technical support from the engine manufacturer, decides to perform modifications on a number of
similar engines in the owner’s fleet, the owner may apply for an engine group certification. The engine
group may include a test engine on the test bench. Typical applications are similar modifications of
similar engines in service or similar engines in similar operational conditions.

4.4.5  Guidelines for the Selection of an Engine Group

4.4.5.1 The engine group may be defined by basic characteristics and specifications in addition to the
parameters defined in 4.3.8 for an engine family.

4.4.5.2 The following parameters and specifications must be common to engines within an engine group:

N bore and stroke dimensions,

2 method and design features of pressure charging and exhaust gas system,
- constant pressure
- pulsating system

3 method of charge air cooling system,
- with/without charge air cooler

4 design features of the combustion chamber that effect NO, emission,

.5 design features of the fuel injection system, plunger and injection cam which may profile
basic characteristics that effect NO, emission, and

6 maximum rated power per cylinder at maximum rated speed. The permitted range of
derating within the engine group shall be declared by the manufacturer and approved by
the Administration.

4.4.5.3 Generally, if the parameters required by 4.4.5.2 are not common to all engines within a
prospective engine group, then those engines may not be considered as an engine group. However, an
engine group may be accepted if only one of those parameters or specifications is not common for all of

-the engines within a prospective engine group provided the engine manufacturer or the shipowner can,
within the technical file, prove to the Administration that such a transgression of that one parameter or
specification would still result in all engines within the engine group complying with the NO, emission
limits.
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44.6 Guidelines for allowable adjustment or modification within an engine group

4.4.6.1 Minor adjustments and modifications in accordance with the engine group concept are allowed
after pre-certification or final test-bed measurement within an engine group upon agreement of the parties
concerned and approval of the Administration, if: '

.1 an inspection of emission-relevant engine parameters and/or provisions of the on-board
NO, verification procedures of the engine and/or data provided by the engine
manufacturer confirm that the adjusted or modified engine complies with the applicable
NOy emission limits. The engine test-bed results on NO emissions should be accepted as
an option for verifying on-board adjustments or modifications to an engine within an
engine group; or

2 on-board measurement confirms that the adjusted or modified engine complies with the
applicable NO, emission limits.

4.4.6.2 Examples of adjustments and modifications within an engine group that may be permitted, but are
not limited to those described below:

. for on-board conditions, adjustment of:
- injection timing for compensation of fuel property differences,
- injection timing for optimization of maximum cylinder pressure,
- fuel delivery differences between cylinders.

2 for performance optimization. modification of:
- turbocharger,
- injection pump components.
- plunger specification
- delivery valve specification
- injection nozzles,
- cam profiles,
- intake and/or exhaust valve
- injection cam
- combustion chamber.

4.4.6.3 The above examples of modifications after a test-bed trial concern essential improvements of
components or engine performance during the life of an engine. This is one of the main reasons for the
existence of the engine group concept. The Administration, upon application, may accept the results from
a demonstration test carried out on one engine, possibly a test engine, indicating the effects of the
modifications on the NOy level which may be accepted for all engines within that engine group without
requiring certification measurements on each engine of the group.

4.4.7  Guidelines for the selection of the parent engine if an engine group

The selection of the parent engine shall be in accordance with the criteria in 4.3.9, as applicable. Itis not
always possible to select a parent engine from small-volume production engines in the same way as the
mass-produced engines (engine family). The first engine ordered may be registered as the parent engine.
The method used to select the parent engine to represent the engine group shall be agreed to and approved
by the Administration.
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4.4.8 Certification of an engine group

The requirements of 4.3.10 apply mutatis mutandis to this section.

CHAPTER 5

Procedures for NO, emission measurements on a test-bed.
5.1 GENERAL

5.1.1  This procedure shall be applied to every initial approval testing of a marine engine regardless of
the location of that testing (the methods described in 2.1.2.1 and 2.1.2.2).

5.1.2  This chapter specifies the measurement and calculation methods for gaseous exhaust emissions
from reciprocating internal-combustion engines (RIC engines) under steady-state conditions, necessary for
determining the average weighted value for the. NOy exhaust gas emission.

5.1.3 Many of the procedures described below are detailed accounts of laboratory methods, since
determining an emissions value requires performing a complex set of individual measurements, rather
than obtaining a single measured value. Thus, the results obtained depend as much on the process of
performing the measurements as they depend on the engine and test method.

5.1.4 This chapter includes the test and measurement methods, test run and test report as a procedure for
a test-bed measurement.

5.1.5 In principle, during emission tests, an engine shall be equipped with its auxiliaries in the same
manner as it would be used on board.

5.1.6  For many engine types within the scope of this Code, the auxiliaries which may be fitted to the
engine in service may not be known at the time of manufacture or certification. It is for this reason that
the emissions are expressed on the basis of brake power as defined in 1.3.13.

5.1.7 When it is not appropriate to test the engine under the conditions as defined in 5.2.3, e.g., if the
engine and transmission form a single integral unit, the engine may only be tested with other auxiliaries
fitted. In this case the dynamometer settings shall be determined in accordance with 5.2.3 and 5.9. The
auxiliary losses shall not exceed 5% of the maximum observed power. Losses exceeding 5% shall be
approved by the Administration involved prior to the test.

5.1.8 All volumes and volumetric flow rates shall be related to 273 K (0°C) and 101.3 kPa.

5.1.9 Except as otherwise specified, all results of measurements, test data or calculations required by
this chapter shall be recorded in the engine’s test report in accordance with 5.10.

5.2 TEST CONDITIONS

5.2.1 Test condition parameter and test validity for engine family approval

Parameter f, shalil be determined according to the following provisions:

. naturally aspirated and mechanically supercharged engines:

07
f{lz[f’?_] . (_71_] (1)
P, 298
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2 turbocharged engine with or without cooling of the intake air:
0.7
f _ 99 ‘ ( Ta J].!

and, for a test to be recognized as valid, parameter £, shall be such that:

0.98< f <1.02 (3)

5.2.2  Engines with charge air cooling

5.2.2.1 The temperature of the cooling medium and the temperature of the charge air shall be recorded.
The cooling system shall be set with the engine operating at the reference speed and load. The charge air
temperature and cooler pressure drop shall be set to within + 4 K and + 2 kPa, respectively, of the
manufacturer’s specification.

5.2.2.2 All engines when equipped as intended for installation on board ships must be capable of
operating within the allowable NO, emission levels of regulation 13(3) of Annex VI at an ambient
seawater temperature of 25°C.*

532 Power

5.2.3.1 The basis for the measurement of specific emissions is uncorrected brake power.

5.2.3.2 Auxiliaries not necessary for the operation of the engine and which may be mounted on the engine
may be removed for the test. See also 5.1.5 and 5.1.6.

5.2.3.3 Where non-essential auxiliaries have not been removed, the power absorbed by them at the test
speeds shall be determined in order to calculate the uncorrected brake power in accordance with
formula (18). See also 5.12.5.1.

5.2.4  Engine air inlet system
The test engine shall be equipped with an air inlet system which provides an air inlet restriction, specified

by the manufacturer, to represent an unfouled air cleaner at the engine operating conditions, as specified
by the manufacturer, and which results in maximum air flow in the respective engine application.

¥ 25°C seawater temperature is the reference ambient condition to comply with the NOy limits. An

additional temperature increase due to heat exchangers installed on board, e.g., for the low-temperature
cooling water system, shall be taken into consideration.
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5.2.5 Engine exhaust system

The test engine shall be equipped with an exhaust system which provides an exhaust backpressure as
specified by the manufacturer at the engine operating conditions and which results in the maximum
declared power in the respective engine application.

5.2.6 Cooling system

An engine cooling system with sufficient capacity to maintain the engine at normal operating temperatures
as specified by the manufacturer shall be used.

5.2.7  Lubricating oil
Specifications of the lubricating oil used for the test shall be recorded.
53 TEST FUELS

5.3.1 Fuel characteristics may influence the engine exhaust gas emission. Therefore, the characteristics
of the fuel used for the test shall be determined and recorded. Where reference fuels are used, the
reference code or specifications and the analysis of the fuel shall be provided.

5.3.2 The selection of the fuel for the test depends on the purpose of the test. Unless otherwise agreed
by the Administration and when a suitable reference fuel is not available, a DM-grade marine fuel
specified in ISO 8217, 1996, with properties suitable for the engine type, shall be used.

5.3.3  The fuel temperature shall be in accordance with the manufacturer’s recommendations. The fuel
temperature shall be measured at the inlet to the fuel injection pump or as specified by the manufacturer,
and the temperature and location of measurement recorded.

5.4 MEASUREMENT EQUIPMENT

5.4.1 The emission of gaseous components by the engine submitted for testing shall be measured by
methods as analysers, whose specifications are set out in appendix 3 of this Code.

5.4.2 Other systems or analysers may, subject to the approval of the Administration, be accepted if they
yield equivalent results to that of the equipment referenced in 5.4.1.

5.4.3 This Code does not contain details of flow, pressure, and temperature measuring equipment.
Instead, only the accuracy requiremerits of such equipment necessary for conducting an emissions test are
given in 1.3.1 of appendix 4 of this Code.

5.4.4  Dynamometer specification

5.4.4.1 An engine dynamometer with adequate characteristics to perform the appropriate test cycle
described in 3.2 shall be used.

5.4.4.2 The instrumentation for torque and speed measurement shall allow the measurement of the shaft
power over the range of the test-bed operations as specified by the manufacturer. If this is not the case,
then additional calculations shall be required and recorded.

5.4.4.3 The accuracy of the measuring equipment shall be such that the maximum tolerances of the values
given in 1.3.1 of appendix 4 of this Code are not exceeded.
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5.5 DETERMINATION OF EXHAUST GAS FLOW
The exhaust gas flow shall be determined by one of the methods specified in 5.5.1, 5.5.2, or 5.5.3.
5.5.1 Direct measurement method

This method involves the direct measurement of the exhaust flow by flow nozzle or equivalent metering
system and shall be in accordance with a recognized international standard.

Note: Direct gaseous flow measurement is a difficult task. Precautions should be taken to avoid
measurement errors which will impact emission value errors.

5.5.2  Air and fuel measurement method

5.5.2.1 The method for determining exhaust emisston flow using the air and fuel measurement method
shall be conducted in accordance with a recognized international standard.

5.5.2.2 Air flowmeters and fuel flowmeters with an accuracy defined in 1.3.1 of appendix 4 of this Code
shall be used.

5.5.2.3 The exhaust gas flow shall be calculated as follows:

. Gexw = Garw T G rus (for wet exhaust mass) (4
or

2 Vixio = Varo T Frp - GroeL (for dry exhaust volume) (5)
or

3 Vixuw = Varw T Frw * GropL (for wet exhaust volume) (6)

Note: Values for Fep and Fry vary with the fuel type (see table 1 of appendix 6 of this Code)

55.3 Carbon-balance method

This method involves exhaust gas mass flow calculation from fuel consumption and exhaust gas
concentrations using the carbon and oxygen balance method as specified in appendix 6 of this Code.

5.6 PERMISSIBLE DEVIATIONS OF INSTRUMENTS FOR ENGINE - RELATED
PARAMETERS AND OTHER ESSENTIAL PARAMETERS

The calibration of all measuring instruments shall be traceable to recognized international standards and
shall comply with the requirements as set out in 1.3.1 of appendix 4 of this Code.

5.7 ANALYSERS FOR DETERMINATION OF THE GASEOUS COMPONENTS

The analysers to determine the gaseous components shall meet the specifications as set out in appendix 3
of this Code.
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5.8 CALIBRATION OF THE ANALYTICAL INSTRUMENTS

Each analyser used for the measurement of an engine’s parameters, as discussed in appendix 3 of this
Code, shall be calibrated as often as necessary as set out in appendix 4 of this Code.

5.9 TEST RUN
5.9.1 General

5.9.1.1 Detailed descriptions of the recommended sampling and analysing systems are contained in 5.9.2
to 5.9.4. Since various configurations may produce equivalent results, exact conformance with these
figures is not required. Additional components, such as instruments, valves, solenoids, pumps, and
switches, may be used to provide additional information and co-ordinate the functions of the component
systems. Other components which are not needed to maintain the accuracy on some systems may be
excluded if their exclusion is based upon good engineering judgement.

5.9.1.2 The settings of inlet restriction and exhaust backpressure shall be adjusted to the upper limits as
specified by the manufacturer in accordance with 5.2.4 and 5.2.5, respectively.

5.9.2  Main exhaust components to be analysed

5.9.2.1 An analytical system for the determination of the gaseous emissions (CO, CO,, HC, NOy, O,) in
the raw exhaust gas shall be based on the use of the following analysers:

N HFID analyser for the measurement of hydrocarbons;

2 NDIR analyser for the measurement of carbon monoxide and carbon dioxide;
3 HCLD or equivalent analyser for the measurement of nitrogen oxides; and

4 PMD, ECS or ZRDO for the measurement of oxygen.

5.9.2.2 Forthe raw exhaust gas, the sample for all components may be taken with one sampling probe or
with two sampling probes located in close proximity and internally split to the different analysers. Care
must be taken that no condensation of the exhaust components (including water and sulphuric acid) occurs
at any point of the analytic system.

5.9.2.3 Specifications and calibration of these analysers shall be as set out in appendices 5 and 6 of this
Code, respectively.

5.9.3  Sampling for gaseous emissions

5.9.3.1 The sampling probes for the gaseous emissions shall be fitted at least 0.5m or 3 times the diameter
of the exhaust pipe - whichever is the larger - upstream of the exit of the exhaust gas system, as far as
practicable, but sufficiently close to the engine so as to ensure an exhaust gas temperature of at least
343 K (70°C) at the probe.

5.9.3.2 In the case of a multi-cylinder engine with a branched exhaust manifold, the inlet of the probe
shall be located sufficiently far downstream so as to ensure that the sample is representative of the average
exhaust emission from all cylinders. In multi-cylinder engines having distinct groups of manifolds, such
asina"Vee" engine configuration, it is permissible to acquire a sample from each group individually and
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calculate an average exhaust emission. Other methods which have been shown to correlate with the above
methods may be used. For exhaust emission calculation, the total exhaust mass flow must be used.

5.9.3.3 If the composition of the exhaust gas is influenced by any exhaust after-treatment system, the
exhaust sample must be taken downstream of this device.

5.94  Checking of the analysers
The emission analysers shall be set at zero and spanned.
5.9.5 Test cycles

All engines shall be tested in accordance with the test cycles as defined in 3.2. This takes into account the
variations in engine application.

5.9.6 Test sequence

5.9.6.1 Afterthe procedures in 5.9.1 to 5.9.5 have been completed, the test sequence shall be started. The
engine shall be operated in each mode in accordance with the appropriate test cycles defined in 3.2.

5.9.6.2 During each mode of the test cycle after the initial transition period, the specified speed shall be
held to within £ 1% of rated speed or 3 min”', whichever is greater, except for low idle, which shall be
within the tolerances declared by the manufacturer. The specific torque shall be held so that the average.
over the period during which the measurements are to be taken, is within 2% of the maximum torque at
the test speed.

5.9.7 Analyser response
The output of the analysers shall be recorded, both during the test and during all response checks (zero
and span), on a strip chart recorder or measured with an equivalent data acquisition system with the

exhaust gas flowing through the analysers at least during the last ten minutes of each mode.

5.9.8 Engine conditions

The engine speed and load, intake air temperature and fuel flow shall be measured at each mode once the
engine has been stabilised. The exhaust gas flow shall be measured or calculated and recorded.

5.9.9  Re-checking the analysers

After the emission test, the calibration of the analysers shall be re-checked,using a zero gas and the same
span gas as used prior to the measurements. The test shall be considered acceptable if the difference
between the two calibration results is less than 2%.

5.10 TEST REPORT

5.10.1 For every engine tested for pre-certification or for initial certification on board without
pre-certification, the engine manufacturer shall prepare a test report which shall contain, as a minimum,
the data as set out in appendix 5 of this Code. The original of the test report shall be maintained on file
with the engine manufacturer and a certified true copy shall be maintained on file by the Administration,
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5.10.2 The test report, either an original or certified true copy, shall be attached as a permanent part of an
engine’s technical file.

5.11 DATA EVALUATION FOR GASEQUS EMISSIONS
For the evaluation of the gaseous emissions, the chart reading of the last 60 seconds of each mode shall be
averaged, and the average concentrations (conc) of CO, CO,, HC, NO, and O, during each mode shall be

determined from the average chart readings and the corresponding calibration data.

5.12 CALCULATION OF THE GASEOUS EMISSIONS

The final results for the test report shall be determined by following the steps in 5.12.1 to 5.12.4,
5.12.1 Determination of the exhaust gas flow

The exhaust gas flow rate (Gexuw, Vexuw, O Viexup) shall be determined for each mode in accordance
with one of the methods described in 5.5.1 to 5.5.3.

5.12.2 Dry/wet correction

When applying Gexpw Or Vexnw, the measured concentration, if not already measured on a wet basis,
shall be converted to a wet basis according to the following formulae.

conc (wet)= Ky conc (dry) (7

5.12.2.1 For the raw exhaust gas:

Kw,= (1 - Fen gﬂ) - Kwa (8)
AIRD
1.608 - H,

Kus ©)

1000+ (1.608 - F,)

6220 R, - p.
H = &

(10)
pB—pa. Ra ’ 10-2
with:
H,, Hy = g water per kg dry air
Ra = relative humidity of the intake air, %
Da = saturation vapour pressure of the intake air, kPa
DB = total barometric pressure, kPa

Note: Formulae using Fpy are simplified versions of those quoted in section 3.7 of appendix 6 of this
Code (formulae (2-44) & (2-45)) which when applied give comparable results to those expected from the
full formulae.
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5.12.2.2 Alternatively:

1
e - 11
! 1+ Hrcpar * 0.005 - (% CO (dry) + % CO2 (dry)) Kw2 (11)
5.12.2.3 For the intake air:
Kwa=1—Kw 0

5.12.2.4 Formula (8) shall be accepted as the definition of the fuelspecific factor Fy. Defined this way,
Fry is a value for the water content of the exhaust in relationship to the fuel to air ratio.

5.12.2.5 Typical values for Fiy may be found in table 1 of appendix 6 of this Code. Table 1 of appendix 6
of this Code contains a list of Fpy values for different fuels. Fgy does not only depend on the fuel
specifications, but also, to a lesser degree, on the fuel to air ratio of the engine.

5.12.2.6 Section 3.9 of appendix 6 of this Code contains formulae for calculating Fy from the hydrogen
content of the fuel and the fuel to air ratio.

5.12.2.7 Formula (8) considers the water from the combustion and from the intake air to be independent
from each other and to be additive. Formula (2-45) in section 3.7 of appendix 6 of this Code shows that
the two water terms are not additive. Formula (2-45) is the correct version but it is very complicated and,
therefore, the more practical formulae (8) and (11) shall be used.

5.12.3  NO., correction for humidity and temperature

5.12.3.1 As the NO, emission depends on ambient air conditions, the NO, concentration shall be
corrected for ambient air temperature and humidity by multiplying with the factors given in formulae (13)
and (14).

5.12.3.2 The standard value of 10.71 g/kg at the standard reference temperature of 25°C shall be used for
all calculations involving humidity correction throughout this Code. Other reference values for humidity
instead of 10.71 g/kg must not be used.

5.12.3.3 Other correction formulae may be used if they can be justified or validated upon agreement of
the parties involved and if approved by the Administration.

5.12.3.4 Water or steam injected into the air charger (air humidification) is considered an emission
control device and shall therefore not be taken into account for humidity correction. Water that
condenses in the charge cooler may change the humidity of the charge air and shall therefore be taken
into account for humidity correction.
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5.12.2.5 Diesel engines in general

For diesel engines in general, the following formula for calculating Kypjes shall be used:

1
Kvores = (H—1070)+B (T,-298) (13
where:
A = 0.309 Grugr / Garp —0.0266
B = —0.209 Grup. / Garp —0.00954
1. = temperature of the air in K
H. = humidity of the intake air, g water per kg dry air (as determined by formula (10))

5.12.3.6 Diesel engines with intermediate air coolers

For diesel engines with intermediate air coolers, the following alternative formula (14) shall be used:

1

Kupies = (14)
1-0.012-(H, - 10.71) = 0.00275 - (T, —298)+ 0.00285 - (Ts¢c — Tsc ger )
where:
Tse = temperature of the intercooled air
Tsc Ret = reference temperature of the intercooled air corresponding to a seawater
temperature of 25°C. The Tsc ger to be specified by the manufacturer
.1 To take the humidity in the charge air into account, the following consideration is added.

H,. = humidity of the charging air, g water per kg dry air in which:
He= 6.220 P 100/ (- Be)

where:
P. = saturation vapour pressure of the charging air, kPa

P. = charging air pressure, kPa

2 If H, 2 Hy ,then Hy shall be used in place of H, in formula (14). In this case, Ggxpw in

5.5.2.3 shall be corrected as follows:

GexHW Corrected™ GExnw (5.523) * (1= (Ha — Hic ) / 1000))

3 If H, < H, then H, in formula (14) shall be used as it is.

Note: For an explanation of the other variables, see formula (13).
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5.12.4 Calculation of the emission mass flow rates

5.12.4.1 The emission mass flow rates for each mode shall be calculated as follows (for the raw exhaust

gas):

Gas mass = u - conc - Ggxyw

or

Gas mass = v - conc - Vexup

or

Gas mass = w - conc * Fexuw

5.12.4.2 The coefficients u-wet, v-dry and w-wet shall be used as specified in table 5.

Table 5. Coefficients u, v, w

(15)
(16)
(7

Gas u 14 w conc
NOy 0.001587 0.002053 0.002053 ppm
CO 0.000966 0.00125 0.00125 ppm
HC 0.000479 - 0.000619 ppm
CO, 15.19 19.64 19.64 percent
0> 11.05 14.29 14.29 percent

Note: The coefficients for u given in table 5 are correct values for an exhaust density of 1.293 only: for
exhaust density # 1.293, # = w/ density.

5.12.5  Calculation of the specific emissions

5.12.5.1 The emission shall be calculated for all individual components in the following way:

iMGAS, ’ WF,

GAS, = =L

- i[)t ) WF,.
i=1

where:

P, = Pu; + Paux

(18)

5.12.5.2 The weighting factors and the number of modes (n) used in the above calculation are according

to the provisions of 3.2.

5.12.5.3 The resulting average weighted NO, emission value for the engine as determined by formula (18)
shall then be compared to figure 1 in 3.1 to determine if the engine is in compliance with regulation

13 of Annex VI,
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CHAPTER 6

Procedures for demonstrating compliance with NO, emission limits on board

6.1 GENERAL

After installation of a pre-certificated engine on board a ship, every marine diesel engine shall have on-
-board verification surveys conducted as specifiedin 2.1.1.2 to 2.1.1.4 to verify that the engines continue
to comply with the NOy emission limits contained in regulation 13 of Annex VI. Such verification of
compliance shall be determined by using one of the following methods:

1 engine parameter check method in accordance with 6.2 to verify that an engine’s
component, settings and operating values have not deviated from the specifications in the
engine’s technical file;

2 simplified measurement method in accordance with 6.3; or

3 the direct measurement and monitoring method in accordance with 2.3.4, 2.3.5, 2.3.7,
2.3.8,2.3.11,2.4.4,and 5.5.

6.2 ENGINE PARAMETER CHECK METHOD
6.2.1 General

6.2.1.1 Engines that meet the following conditions shall be eligible for an engine parameter check
method:

.1 engines that have received a pre-certificate (EIAPP Certificate) on the test-bed and those
that received a certificate (IAPP Certificate) following an initial certification survey; and

2 engines that have undergone modifications or adjustments to the designated engine
components and adjustable features since they were last surveyed.

6.2.1.2 An engine parameter check method shall be conducted on engines, subject to 6.2.1.1, whenever
there is a change of components and/or adjustable features of the engine that affect NO, emission levels.
This method shall be used to confirm compliance with the NO, emission limits. Engines installed in ships
shall be designed in advance for an easy check of components, adjustable features and engine parameters
that affect NOy emission levels. )

6.2.1.3 In addition, when a diesel engine is designed to run within the prescribed NO, emission limits, it is
most likely that,within the marine life of the engine, the NO, emission limits may be adhered to. The
prescribed NO, emission limits may, however, be contravened by adjustments or modification to the
engine. Therefore, an engine parameter check method shall be used to verify whether the engine is still
within the prescribed NO, emission limits.

6.2.1.4 Engine component checks, including checks of settings and an engine’s operating values, are
intended to provide an easy means of deducing the emissions performance of the engine for the purpose of
verification that an engine with no, or minor, adjustments or modifications complies with the applicable
NOy emission limits.
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6.2.1.5 The purpose of such checks is to provide a ready means of determining that an engine is correctly
adjusted in accordance with the manufacturer’s specification and remains in a condition of adjustment
consistent with the initial certification by the Administration as compliant with regulation 13 of Annex VL

6.2.1.6 Ifan electronic engine-management system is employed, this shali be evaluated against the original
settings to ensure that appropriate parameters are operating within "as-built" limits.

6.2.1.7 For the purpose of assessing compliance with regulation 13 of Annex VI, it is not always
necessary to measure the NOy level to know that an engine, not equipped with an after-treatment device, is
likely to comply with the NO, emission limits. It may be sufficient to know that the present state of the
engine corresponds to the specified components, calibration or parameter-adjustment state at the time of
initial certification. If the results of an engine parameter check method indicate the likelihood that the

engine complies with the NO, emission limits, the engine may be re-certified without direct NO,
measurement.

6.2.1.8 For engines equipped with after-treatment devices, it will be necessary to check the operation of
the after-treatment device as part of the parameter check.

6.2.2  Procedures for an engine parameter check method
6.2.2.1 An engine parameter check method shall be carried out using the two procedures as follows:

1 a documentation inspection of engine parameter(s) shall be carried out in addition to other
inspections and include inspection of record books covering engine parameters and
verification that engine parameters are within the allowable range specified inan engine’s
technical file; and

2 an actual inspection of engine components and adjustable features shall be carried out in
addition to the documentation inspection as necessary. It shall then be verified, referring
to the results of the documentation inspection, that the engine adjustable features are
within the allowable range specified in an engine’s technical file.

6.2.2.2 The surveyor shall have the option of checking one or all of the identified components, settings or
operating values to ensure that the engine with no. or minor, adjustments or modifications complies with
the applicable emission limits and that only components of the current specification are being used.
Where adjustments and/or modifications in a specification are referenced in the technical file, they must
fall within the range recommended by the manufacturer and approved by the Administration.

6.2.3. Documentation for an engine parameter check method

6.2.3.1 Every marine diesel engine shall have a technical file as required in 2.3.6 which identifies the

engine’s components, settings or operating values which influence exhaust emissions and must be checked
to ensure compliance.

6.2.3.2 Shipowners or persons responsible for ships equipped with diesel engines required to undergo an
engine parameter check method shall maintain on board the following documentation in relation to the on-
-board NO, verification procedures:

1 a record book of engine parameters for recording of all the changes made relative to an
engine’s components and settings;
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2 an engine parameter list of an engine’s designated components and settings and/or the
documentation of an engine’s load-dependent operating values submitted by an engine
manufacturer and approved by the Administration; and

3 technical documentation of an engine component modification when such a modification
is made to any of the engine’s designated engine components.

6.2.3.3 Record book of engine parameters

Descriptions of any changes affecting the designated engine parameters, including adjustments, parts
replacements and modifications to engine parts, shall be recorded chronologically in an engine’s record
book of engine parameters. These descriptions shall be supplemented with any other applicable data used
for the assessment of the engine’s NO, levels.

6.2.3.4 List of NO, influencing parameters sometitnes modified on board

6.2.3.4.1 Dependent on the specific design of the particular engine, different NO, influencing
modifications and adjustments are possible and usual. These include the engine parameters as follows:

1 injection timing,

2 injection nozzle,

3 injection pump,

4 fuel cam,

5 injection pressure for common rail systems,

6 combustion chamber,

7 compression ratio,

8 turbocharger type and build,

9 charge air cooler, charge air pre-heater,

10 valve timing,

A1 NO, abatement equipment “water injection”,

A2 NO, abatement equipment “emulsified fuel” (fuel water emulsion),
A3 NO, abatement equipment “exhaust gas recirculation”,

14 NO, abatement equipment “selective catalytic reduction”, or
A5 other parameter(s) specified by the Administration.

6.2.3.4.2 The actual technical file of an engine may, based on the recommendations of the engine
manufacturer and the approval of the Administration, include less components and/or parameters than
discussed above depending on the particular engine and the specific design.

'6.2.3.5 Check list Jor the engine parameter check method
For some parameters, different survey possibilities exist. Approved by the Administration, the ship

operator, supported by the engine manufacturer, may choose what method is applicable. Any one of,ora
combination of, the methods listed in appendix 7 of this Code may be sufficient to show compliance.
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6.2.3.6 Technical documentation of engine component modification

Technical documentation for inclusion in an engine's technical file shall include details of modification
and their influence on NO, emissions, and it shall be supplied at the time when modifications are carried
out. Testbed data obtained from a later engine, which is within the applicable range of the engine group
concept, may be accepted.

6.2.3.7 Initial condition of engine components, adjustable features and parameters

An engine’s technical file shall contain all applicable information, relevant to the NO, emission
performance of the engine, on the designated engine’s components, adjustable features and parameters at
the time of the engine’s pre-certification (EIAPP Certificate) or initial certification (IAPP Certificate),
whichever occurred first.

0.3 SIMPLIFIED MEASUREMENT METHOD
6.3.1 General

6.3.1.1 The following simplified test and measurement procedure specified in this section shall be applied
only for on-board confirmation tests and periodical and intermediate surveys when required. Every first
engine testing on a test-bed shall be carried out in accordance with the procedure specified in chapter 5
using a DM-grade marine diesel fuel. Corrections for ambient air temperature and humidity in accordance
with 5.12.3 are essential as ships are sailing in cold/hot and dry/humid climates, which may cause
a difference in NO, emissions.

6.3.1.2 To gain meaningful results for on-board confirmation tests and on-board periodical and
intermediate surveys, as an absolute minimum, the gaseous emission concentrations of NOj, together with
0O, and/or CO; and CO, shall be measured in accordance with the appropriate test cycle. The weighting
factors ( We) and the number of modes (#) used in the calculation shall be in accordance with 3.2.

6.3.1.3 The engine torque and engine speed shall be measured but, to simplify the procedure, the
permissible deviations of instruments (see 6.3.7) for measurement of engine-related parameters for on-
-board verification purposes are different than from those permissible deviations allowed under the test-bed
testing method. ifit is difficult to measure the torque directly, the brake power may be estimated by any
other means recommended by the engine manufacturer and approved by the Administration.

6.3.1.4 In practical cases, it is often impossible to measure the fuel consumption once an engine has been
installed on board a ship. To simplify the procedure on board, the results of the measurement of the fuel
consumption from an engine’s pre-certification test-bed testing may be accepted. In such cases, especially
concerning heavy fuel operation, an estimation with a corresponding estimated error shall be made. Since
the oil fuel flow rate used in the calculation ( Gryg) must relate to the oil fuel composition determined in
respect of the fuel sample drawn during the test, the measurement of Gy, from the test-bed testing shall
be corrected for any difference in net calorific values between the test-bed and test oil fuels. The
consequences of such an error on the final emissions shall be calculated and reported with the results of
the emission measurement.

6.3.1.5 Except as otherwise specified, all results of measurements, test data or calculations required by
this chapter shall be recorded in the engine’s test report in accordance with 5.10.
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6.3.2 Engine parameters to be measured and recorded

Table 6 lists the engine parameters that shall be measured and recorded during on-board verification
procedures.

Table 6. Engine parameters to be measured and recorded

Symbol Parameter Dimension

by specific fuel consumption (if possible) (at the /" mode during the keg/kWh
cycle)

H, absolute humidity (mass of engine intake air water content related g/kg
to mass of dry air)

ng.; engine speed (at the /™ mode during the cycle) min’’

Pyurb, turbocharger speed (if applicable) (at the i mode during the cycle) min’

P total barometric pressure (in ISO 3046-1, 1995: p, = Px = site ambient | kPa
total pressure)

Dre.i air pressure after the charge air cooler (at the i mode during the kPa
cycle)

P, brake power (at the i mode during the cycle) kW

5 fuel rack position (of each cylinder, if applicable) (at the i mode

during the cycle)

T, temperature at air inlet (in 1SO 3046-1, 1995: T= TTx = site ambient | K
thermodynamic air temperature)

Tha ; air temperature after the charge air cooler (if applicable) (at the i"™ K
mode during the cycle)

T clin coolant temperature inlet K

T clout coolant temperature outlet K

Texh, ; exhaust gas temperature at the sampling point (at the /™ mode during | K
the cycle)

TFuel fuel oil temperature before the engine K

Tsea sea-water temperature

Toiowin | lubricating oil temperature, outlet / inlet K
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6.3.3  Brake power

6.3.3.1 The point regarding the ability to obtain the required data during on-board NO, testing is
particularly relevant to brake power. Although the case of directly coupled gearboxes is considered in
chapter 5, the engines, as may be presented on board, could in many applications, be arranged such that
the measurements of torque (as obtained from a specially installed strain gauge) may not be possible due
to the absence of a clear shaft. Principal in this group would be generators, but engines may also be
coupled to pumps, hydraulic units, compressors, etc.

6.3.3.2 The engines driving such machinery would typically have been tested against a water brake at the
manufacture stage prior to the permanent connection of the power consuming unit when installed on
board. For generators this should not pose a problem to use voltage and amperage measurements together
with a manufacturer’s declared generator efficiency. For propeller-law-governed equipment, a declared
speed-power curve may be applied together with ensured capability to measure engine speed, either from
the free end or by ratio of, for example, the camshaft speed.

6.34 Test fuels

6.3.4.1 Generally, all emission measurements shall be carried out with the engine running on marine diesel
fuel oil of an ISO 8217, 1996, DM-grade.

6.3.4.2 To avoid an unacceptable burden to the shipowner, the measurements for confirmation tests or re-
-surveys may, based on the recommendation of the engine manufacturer and the approval of the
Administration, be allowed with an engine running on heavy fuel oil of an ISO 8217, 1996. RM-grade. In
such a case the fuel-bound nitrogen and the ignition quality of the fuel may have an influence on the NO,
emissions of the engine.

6.3.5 Sampling for gaseous emissions

6.3.5.1 The general requirements described in 5.9.3 shall be applied for on-board measurements as well.
6.3.5.2 The installation on board of all engines shall be such that these tests may be performed safely and
with minimal interference to the engine. Adequate arrangements for the sampling of the exhaust gas and
the ability to obtain the required data shall be provided on board a ship. The uptakes of all engines shall
be fitted with an accessible standard sampling point.

6.3.6 Measurement equipment and data to be measured

The emission of gaseous pollutants shall be measured by the methods described in chapter S.

6.3.7  Permissible deviation of instrunents for engine-related parameters and other essential
parameters

Tables 3 and 4 contained in paragraph 1.3.2 of appendix 4 of this Code list the permissible deviation of
instruments to be used in the measurement of engine-related parameters and other essential parameters
during on-board verification procedures.

6.3.8 Determination of the gaseous components

The analytical measuring equipment and the methods described in chapter 5 shall be applied.
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6.3.9 Testcycles
6.3.9.1 Test cycles used on board shall conform to the applicable test cycles specified in 3.2.

6.3.9.2 Engine operation on board under a test cycle specified in 3.2 may not always be possible, but the
test procedure shall, based on the recommendation of the engine manufacturer and approval by the
Administration, be as close as possible to the procedure defined in 3.2. Therefore, values measured in this
case may not be directly comparable with test-bed results because measured values are very much
dependent on the test cycles.

6.3.9.3 If the number of measuring points on board is different than those on the test-bed, the measuring
points and the weighting factors shall be in accordance with the recommendations of the engine
manufacturer and approved by the Administration.

6.3.10 Calculation of gaseous emissions

The calculation procedure specified in chapter S shall be applied, taking into account the special
requirements of this simplified measurement procedure.

6.3.11 Allowances

6.3.11.1 Due to the possible deviations when applying the simplified measurement procedures of this
chapter on board a ship, an allowance of 10% of the applicable limit value may be accepted for
confirmation tests and periodical and intermediate surveys only.

6.3.11.2 The NO, emission of an engine may vary depending on the ignition quality of the fuel and the
fuel-bound nitrogen. Ifthere is insufficient information available on the influence of the ignition quality
on the NOy formation during the combustion process and the fuel-bound nitrogen conversion rate also
depends on the engine efficiency, an allowance of 10% may be granted for an on-board test run carried
out on a RM-grade fuel (ISO 8217, 1996) except that there will be no allowance for the pre-certification
test on board. The fuel oil used shall be analysed for its composition of carbon, hydrogen, nitrogen,
sulphur and, to the extent given in ISO 8217, 1996, any additional components necessary for a clear
specification of the fuel.

6.3.11.3 In no case shall the total granted allowance for both the simplification of measurements on
board and the use of heavy fuel oil of an ISO 8217, 1996, RM-grade fuel exceed 15% of the applicable
limit value.
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APPENDIX 1
Form of EIAPP Certificate
(Refer to 2.2.9 of the NO, Technical Code)
ENGINE INTERNATIONAL AIR POLLUTION PREVENTION CERTIFICATE
Issued under the provisions of the Protocol of 1997 to amend the International Convention for

the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 related thereto
(hereinafter referred to as "the Convention") under the authority of the Government of:

..................................................................................................................................................................

Y et et et e e e st e et n e et e e et et et nesanesrae st eeeas
(full designation of the competent person or organization
authorized under the provisions of the Convention)
Engine Model Serial Test Rated power (kW) Engine
manufacturer number number cycle(s) | and speed (rpm) approval
number

THIS IS TO CERTIFY:

1. That the above-mentioned marine diesel engine has been surveyed for pre-certification in
accordance with the requirements of the Technical Code on Control of Emission of Nitrogen
Oxides from Marine Diesel Engines made mandatory by Annex VI of the Convention; and

2. That the pre-certification survey shows that the engine, its components, adjustable features, and
technical file, prior to the engine’s installation and/or service on board a ship, fully comply with
the applicable regulation 13 of Annex VI of the Convention.

This certificate is valid for the life of the engine subject to surveys in accordance with regulation 5 of
Annex VI of the Convention, installed in ships under the authority of this Government.

Issued at

..........................................................................................................................................

(Date of issue) (Signature of duty authorized official
issuing the certificate)

(Seal or stamp of the authority, as appropriate)
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SUPPLEMENT TO ENGINE INTERNATIONAL AIR POLLUTION PREVENTION CERTIFICATE
(EIAPP CERTIFICATE)

RECORD OF CONSTRUCTION, TECHNICAL FILE AND MEANS OF VERIFICATION

In respect of the provisions of Annex VI of the International Convention for the Prevention of Pollution
from Ships, 1973, as modified by the Protocols of 1978 and 1997 relating thereto (hereinafter referred to
as "the Convention") and of the Technical Code on Control of Emission of Nitrogen Oxides from Marine
Diesel Engines (hereinafter referred to as the “NO, Technical Code™).

Notes:

1 This Record and its attachments shall be permanently attached to the EIAPP Certificate. The

EIAPP Certificate shall accompany the engine throughout its life and shall be available on
board the ship at all times.

2 If the language of the original Record is neither English nor French, the text shall include a
translation into one of these languages.

3 Unless otherwise stated, regulations mentioned in this Record refer to regulations of Annex VI
of the Convention and the requirements for an engine’s technical file and means of
verifications refer to mandatory requirements from the NO, Technica! Code.

1 Particulars of the engine

[.1 Name and address of manufacturer

1.2 Place of engine build

1.3 Date of engine build......c.oooiiiiiiii e et
1.4 Place of pre-certification SUIVEY ......ooieeiiiereeiinene et eeeiieeteee et esneereenens

1.5 Date of pre-certification survey

1.6 Engine type and model number. ...

1.7 Engine serial number

......................................................................................................

1.8 If applicable, the engine is a parent engine [I or a member engine [ of the following
engine family [0 or engine group [ ..o

1.9 Test cycle(s) (see chapter 3 of the NO, Technical Code).......ccveeevriieniieciurnriireenienennns

1.16  Rated Power (KW) and Speed (IPIM ) .ooeiiieierieiienirereceeresieesreesreeneereesveevaessaeneassesnseens

1.11  Engine approval NUMDET .......cccooiieiiiiiiniiieeiceeiiinct ettt et et cveseeesenea e ene
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Specification(s) Of test fUEl .......c.coeiiierioiiiiereeee et
NO, reducing device designated approval number (if installed).......cocceeveeereevnriierennnnns
1.14  Applicable NOy emission limit (g/kWh) (regulation 13 of Annex VI) .......ccecueveuenene.
1.15 Engine’s actual NO, emission value (@/kKWh) ..c..ocoriiiniininiinc e
2 Particulars of the technical file
2.1 Technical file identification/approval NUMDbBET..........cccveoiiiiiiicirecteeee e
2.2 Technical file approval date .........coocooiiiiiiei e
23 The technical file, as required by chapter 2 of the NO, Technical Code, is an essential part of the
EIAPP Certificate and must always accompany an engine throughout its life and always be available on
board a ship.
3 Specifications for the On-board NO, verification procedures for the engine parameter
survey
3.1 On-board NO verification procedures identification/approval number ................cc.......
3.2 On-board NO, verification procedures approval date...............ccooeeiiiiieeiiiniiiceeeen,
33 The specifications for the on-board NQO, verification procedures, as required by chapter 6 of the

NO Technical Code, are an essential part of the EIAPP Certificate and must always accompany an engine
through its life and always be available on board a ship.

THIS IS TO CERTIFY that this Record is correct in all respects.

(Date of issue) (Signature of duty authorized official issuing the Record)

(Seal or stamp of the authority, as appropriate)
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APPENDIX 2

FLOW CHARTS FOR SURVEY AND CERTIFICATION OF MARINE DIESEL ENGINES

(Refer to 2.2.8 and 2.3.13 of the NO, Technical Code)

Guidance for compliance with survey and certification of marine diesel engines, as described in chapter 2
of this Code, are shown in the flow charts on the next three pages as follows:

Figure 1. Flow Chart, step | - Pre-certification survey at the manufacturer’s shop

Figure 2. Flow Chart, step Il - Initial survey on board the ship

Figure 3. Flow Chart, step III- Periodical survey on board a ship
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APPENDIX 3

SPECIFICATIONS FOR ANALYSERS TO BE USED IN THE DETERMINATION OF
GASEOUS COMPONENTS OF DIESEL ENGINE EMISSIONS
(Refer to chapter 5 of the NO, Technical Code)

1 GENERAL

1.1 The analysers shall have a measuring range appropriate for the accuracy required to measure
the concentrations of the exhaust gas components (sce 1.5). All analysers shall be capable of
continuous measurement from the gas strcam and provide a continuous output response capable of
being recorded. It is recommended that the analysers be operated such that the measured
concentration falls between 15% and 100% of full scale.

1.2 If read-out systems (computers, data loggers, etc.) that provide sufficient accuracy and
resolution below 15% of full scale are used, concentrations below 15% of tull scale may also be
acceptable. In this case, additional calibrations shall be made to ensure the accuracy of the calibration
curves (see 5.5.2 of appendix 4 of this Code).

1.3 The electromagnetic compatibility (IEMC) of the equipment shall be on a level to minimise
additional errors.

/.4 Definitions

. The repeatability of an analyser is defined as 2.5 times the standard deviation of
10 repetitive responses Lo a given calibration or span gas.

2 The zero response of an analyser is defined as the mean response, including notse, to a
zero gas during a 30 s time interval.
3 Span is defined as the difference between the span response and the zero response.
4 The span response is defined as the mean response, including noise, to a span gas
during a 30 s time interval.
1.5 Measurement error

The total measurement error of an analyser, including the cross-sensitivity to other gases (see section 8
of appendix 4 of this Code), shall not exceed + 5% of the reading or + 3.5% of full scale, whichever is
smaller. For concentrations of less than 100 ppm, the measurement error shall not exceed + 4 ppm.

1.6 Repeatability

The repeatability of an analyser shall be no greater than £+ 1% of full scale concentration for each
range used above 155 ppm (or ppm C) or = 2% of each range used below 155 ppm (or ppm C).
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1.7 Noise

The analyser peak-to-peak response to zero and calibration or span gases over any 10 s period shall
not exceed 2% of full scale on all ranges used.

1.8 Zero drift
The zero drift during a one hour period shall be less than 2% of full scale on the lowest range used.
1.9 Span drift

The span drift during a one hour period shall be less than 2% of full scale on the lowest range used.

2 Gas drying

The optional gas drying device shall have a minimal effect on the concentration of the measured
gases. Chemical dryers are not an acceptable method of removing water from the sample.

3 Analysers

The gases to be measured shall be analysed with the following instruments. For non-linear analysers,
the use of linearising circuits is permitted.

B Carbon monoxide (CO) analysis

The carbon monoxide analyser shall be of the Non-Dispersive InfraRed (NDIR)
absorption type.

2 Carbon dioxide (CO,) analysis

The carbon dioxide analyser shall be of the Non-Dispersive InfraRed (NDIR)
absorption type.

3 Oxygen (O,) analysis

Oxygen analysers shall be of the ParaMagnetic Detector (PMD), ZiRconium DiOxide
(ZRDO) or ElectroChemical Sensor (ECS) type.

Note: Electrochemical sensors shall be compensated for CO, and NO, interference.
4 Oxides of nitrogen (NO ) analysis

The oxides of nitrogen analyser shall be of the ChemilL.uminescent Detector (CLD) or
Heated Chemil.uminescent Detector (HCLD) type with a NO/NO converter, if
measured on a dry basis. If measured on a wet basis, an HCLD with converter
maintained above 333 K (60°C) shall be used, provided the water quench check (see
8.2.2 of appendix 4 of this Code) is satisfied.
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APPENDIX 4
CALIBRATION OF THE ANALYTICAL INSTRUMENTS
(Refer to chapter 5 of the NO, Technical Code)

1 INTRODUCTION

1.1 Each analyser used for the measurement of an engine’s parameters shall be calibrated as often as
necessary in accordance with the requirements of this appendix.

1.2 Except as otherwise specified, all results of measurements, test data or calculations required by
this appendix shall be recorded in the engine’s test report in accordance with section 5.10 of this Code.

1.3 Accuracy of analytical instruments
1.3.1 Permissible deviation of instruments for measurements on a test bed

The calibration of all measuring instruments shall comply with the requirements as setout intables 1 and 2
and shall be traceable to national or international standards.

Table 1. Engine-related permissible deviations for measurements on a test bed

No. Item Permissible Calibration
deviation (% values|  iptervals
based on engine’s (months)
maximum values)
| Engine speed 2% 3
2 |Torque 2% 3
3 |Power 2% not
applicable
4 |Fuel consumption 2% 6
5 |Air consumption 2% 6
6  [Exhaust gas flow 4% 5
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Table 2. Permissible deviations of essential measured parameters for measurements on a
test bed
No. Item Permissible Calibration
deviation intervals
(+ absolute values)] (months)
1 [Coolant temperature 2K 3
2 |Lubricant temperature 2K 3
3 |Exhaust gas pressure 5% of maximum 3
4 [Inlet manifold depressions 5% of maximum 3
S |Exhaust gas temperature 15K 3
6  |Air inlet temperature 2K 3
(combustion air)
7  |Atmospheric pressure 0.5% of reading 3
8 |Intake air humidity (relative) 3% 1
9  [Fuel temperature 2K 3

1.3.2. Permissible deviation of instruments for measurements on board a ship for verification

purposes

The calibration of all measuring instruments shall comply with the requirements as set out in tables 3 and 4
and shall be traceable to national or international standards.

Table 3.  Permissible deviation of instruments for engine-related parameters for
measurements on board a ship
No. Item Permissible deviation Calibration
(% based on maximum intervals
engine's values) {month)
1 |Engine speed 2% 3
2 [Torque 5% 3
3 |Power 5% not applicable
4 |Fuel consumption 4% / 6% diesel/residual 6
S |Specific fuel consumption not applicable not applicable
6 | Air consumption 5% 6
7 |Exhaust gas flow 5% calculated 6
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Table 4. Permissible deviations of instruments for other essential parameters for
measurements on board a ship
No. Item Permissible deviation | Calibration
(£ absolute values or intervals
"of reading") (months)
1 Coolant temperature 2K 3
2 Lubricating oil temperature 2K 3
3 Exhaust gas pressure 5% of maximum 3
4 Inlet manifold depressions 5% of maximum 3
5 Exhaust gas temperature 15K 3
6 Air inlet temperature 2K 3
7 Atmospheric pressure 0.5% of reading 3
8 Intake air humidity (relative) 3% 1
9 | Fuel temperature 2K 3
2 CALIBRATION GASES

The shelf life of all calibration gases as recommended by the manufacturer shall not be exceeded. The
expiration date of the calibration gases stated by the manufacturer shall be recorded.

2.1 Pure gases

2.1.1  The required purity of the gases is defined by the contamination limits given below. The
following gases shall be available for operation of the test-bed measurement procedures:

A purified nitrogen (contamination < 1 ppm C, < | ppm CO, < 400 ppm CO,.
< 0.1 ppm NO);

2 purified oxygen (purity > 99.5% volume O,):

3 hydrogen-helium mixture (40 + 2% hydrogen,balance helium), (contamination < 1 ppmC,
<400 ppm CO); and

4 purified synthetic air (contamination < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400 CO,,
< 0.1 ppm NO), (oxygen content between 18 and 21% by volume).

2.2 Calibration and span gases
2.2.1 Mixtures of gases having the following chemical compositions shall be available:

N CO and purified nitrogen;

2 NO, and purified nitrogen (the amount of NO; contained in this calibration gas must not
exceed 5% of the NO content);
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3 O, and purified nitrogen; and
4 CO; and purified nitrogen.
Note: Other gas combinations are allowed provided the gases do not react with one another.

2.2.2  The true concentration of a calibration and span gas shall be within + 2% of the nominal value.
All concentrations of calibration gas shall be given on a volume basis (volume percent or volume ppm).

2.2.3 The gases used for calibration and span may also be obtained by means of'a gas divider, diluting
with purified N, or with purified synthetic air. The accuracy of the mixing device shall be such that the
concentration of the diluted calibration gases may be determined to within + 2%.

3 OPERATING PROCEDURE FOR ANALYSERS AND SAMPLING SYSTEM

The operating procedure for analysers shall follow the start-up and operating instructions specified by the
instrument manufacturer. The minimum requirements given in sections 4 to 9 shall be included.

4 LEAKAGE TEST

4.1 A system leakage test shall be performed. The probe shall be disconnected from the exhaust
system and the end plugged. The analyser pump shall be switched on. After an initial stabilisation period.
all flow meters shall read zero; if not, the sampling lines shall be checked and the fault corrected.

4.2 The maximum allowable leakage rate on the vacuum side shall be 0.5% of the in-use flow rate for
the portion of the system being checked. The analyser flows and bypass flows may be used to estimate
the in-use flow rates.

4.3 Another method that may be used is the introduction of a concentration step change at the
beginning of the sampling line by switching from zero to span gas. After an adequate period of time, the
reading should show a lower concentration compared to the introduced concentration; this points to
calibration or leakage problems.

5 CALIBRATION PROCEDURE

5.1 Instrument assembly

The instrument assembly shall be calibrated and the calibration curves checked against standard gases.
The same gas flow rates shall be used as when sampling exhaust.

5.2  Warming-up time

The warming-up time shall be according to the recommendations of the analyser’s manufacturer. If not
specified, a minimum of two hours is recommended for warming up the analysers.

5.3  NDIR and HFID analyser

The NDIR analyser shall be tuned, as necessary.
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5.4 Calibration
5.4.1 Each normally used operating range shall be calibrated.

5.4.2 Using purified synthetic air (or nitrogen), the CO, CO,, NO, and O, analysers shall be set at zero.

5.4.3 The appropriate calibration gases shall be introduced to the analysers, the value recorded, and the
calibration curve established according to 5.5 below.

5.4.4 The zero setting shall be rechecked and the calibration procedure repeated, if necessary.

5.5 Establishment of the calibration curve

5.5.1 General guidelines

5.5.1.1 The analyser calibration curve shall be éstablished by at least five calibration points (excluding
zero) spaced as uniformly as possible. The highest nominal concentration shall be greater than or equal to
90% of full scale.

5.5.1.2 The calibration curve is calculated by the method of least squares. If the resulting polynomial
degree is greater than 3, the number of calibration points (zero included) shall be at least equal to this

polynomial degree plus 2.

5.5.1.3 The calibration curve shall not differ by more than + 2% from the nominal value of each
calibration point and by more than + 1% of full scale at zero.

5.5.1.4 From the calibration curve and the calibration points, it is possible to verify that the calibration has
been carried out correctly. The different characteristic parameters of the analyser shall be indicated,

particularly:
1 the measuring range,
2 the sensitivity, and
3 the date of carrying out the calibration.

5.5.2  Calibration below 15% of full scale

5.5.2.1 The analyser calibration curve shall be established by at least 10 calibration points (excluding
zero) spaced so that 50% of the calibration points are below 10% of full scale.

5.5.2.2 The calibration curve shall be calculated by the method of least squares.

5.5.2.3 The calibration curve shall not differ by more than = 4% from the nominal value of each
calibration point and by more than + 1% of full scale at zero.

5.5.3  Alternative methods

If it can be shown that alternative technology (e.g., computer, electronically controlled range switch, etc.)
provides equivalent accuracy, then these alternatives may be used.
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6 VERIFICATION OF THE CALIBRATION

Each normally used operating range shall be checked prior to each analysis in accordance with the
following procedure:

.1 the calibration shall be checked by using a zero gas and a span gas whose nominal value
shall be more than 80% of full scale of the measuring range; and

2 if, for the two points considered, the value found does not differ by more than + 4% of

full scale from the declared reference value, the adjustment parameters may be modified.

If this is not the case, a new calibration curve shall be established in accordance with 5.5
above.

7 EFFICIENCY TEST OF THE NO, CONVERTER

The efficiency of the converter used for the conversion of NO; into NO shall be tested as given in 7.1 to
7.8 below.

7.1 Test set-up

Using the test set-up as shown in figure | below (see also 3.4 of appendix 3 of this Code) and the
procedure below, the efficiency of converters shall be tested by means of an ozonator.

solenold valve

P

[oF!
e
/
ozonator
_ 1 Variac
I R
to analyser
NO/N:2
—

Figure 1. Schematic of NO, converter efficiency device
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7.2 Calibration

The CLD and the HCLD shall be calibrated in the most common operating range following the
manufacturer's specifications using zero and span gas (the NO content of which should amount to about
80% of the operating range and the NO, concentration of the gas mixture to less than 5% of the NO
concentration). The NO, analyser must be in the NO mode so that the span gas does not pass through the
converter. The indicated concentration shall be recorded.

7.3 Calculation

The efficiency of the NO, converter shall be calculated as follows:

Efficiency (%)(1 Lazh j 100 (0

c—d

where:

a = NOy concentration according to 7.6 below
b = NO, concentration according to 7.7 below
NO concentration according to 7.4 below
NO concentration according to 7.5 below

x[U
i

7.4  Adding of oxygen

7.4.1 Via a T-fitting, oxygen or zcro air shall be added continuously to the gas flow until the
concentration indicated is about 20% less than the indicated calibration concentration given in 7.2 above
(the analyser must be in the NO mode).

7.4.2 The indicated concentration (c) shall be recorded. The ozonator must be kept deactivated
throughout the process.

7.5 Activation of the ozonator

The ozonator shall now be activated to generate enough ozone to bring the NO concentration down to
about 20% (minimum 10%) of the calibration concentration given in 7.2 above. The indicated
concentration (d) shall be recorded (the analyser must be in the NO mode).

7.6 NO, mode

The NO analyser shall then be switched to the NO, mode so that the gas mixture (consisting of NO, NO»,
0, and N») now passes through the converter. The indicated concentration (a) shall be recorded (the
analyser must be in the NOy mode).
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7.7 Deactivation of the ozonator

The ozonator shall now be deactivated. The mixture of gases described in 7.6 above passes through the
converter into detector. The indicated concentration (b) shall be recorded (the analyser must be in the
NO, mode).

7.8 NO mode

Switched to NO mode with the ozonator deactivated, the flow of oxygen or synthetic air shall also be
shut off. The NO, reading of the analyser shall not deviate by more than 5% from the value measured
according to 7.2 above (the analyser must be in the NO, mode). ‘

7.9 Test interval

The efficiency of the converter shall be tested prior to each calibration of the NOy analyser.

7.10 Efficiency requirement

The efficiency of the converter shall not be less than 90%, but a higher efficiency of 95% is strongly
recommended.

Note: 1f, with the analyser in the most common range, the NO converter cannot give a reduction from
80% to 20% according to 7.2 above, then the highest range which will give the reduction shall
be used.

8. INTERFERENCE EFFECTS WITH CO, CO,, NO, AND O, ANALYSERS

Gases present in the exhaust other than the one being analysed may interfere with the reading in several
ways. Positive interference may occur in NDIR and PMD instruments where the interfering gas gives the
same effect as the gas being measured, but to a lesser degree. Negative interference may occur in NDIR
instruments by the interfering gas broadening the absorption band of the measured gas, and in CLD
instruments by the interfering gas quenching the radiation. The interference checks in 8.1 and 8.2 below
shall be performed prior to an analyser's initial use and after major service intervals.

8.1 CO analyser interference checks

Water and CO, may interfere with the CO analyser performance. Therefore, a CO, span gas having
a concentration of 80 to 100% of full scale of the maximum operating range used during testing shall be
bubbled through water at room temperature and the analyser response recorded. The analyser shall not be
more than 1% of full scale for ranges greater than or equal to 300 ppm or more than 3 ppm for ranges
below 300 ppm. ’

8.2  NO, analyser quench checkes
The two gases of concern for CLD (and HCLD) analysers are CO, and water vapour. Quench responses

to these gases are proportional to their concentrations, and therefore require test techniques to determine
the quench at the highest expected concentrations experienced during testing.



Dziennik Ustaw Nr 202 — 13225 — Poz. 1679

8.2.1 CO, quench check

8.2.1.1 A CO; span gas having a concentration of 80 to 100% of full scale of the maximum operating
range shall be passed through the NDIR analyser and the CO; value recorded as A. It shall then be diluted
approximately 50% with NO span gas and passed through the NDIR and (H)CLD, with the CO, and NO
values recorded as B and C, respectively. The CO; shall then be shut off and only the NO span gas shall
be passed through the (H)CLD and the NO value recorded as D.

8.2.1.2 The quench shall be calculated as follows:

%Quench=|:1 —[( (€-4) n - 100 )

D-4)-(D-B)
where:
A = Undiluted CO, concentration measured with NDIR %
B = Diluted CO, concentration measured with NDIR %
C = Diluted NO concentration measured with (H)CLD ppm
D = Undiluted NO concentration measured with (H)CLD ppm

and shall not be greater than 3% of full scale.

8.2.1.3 Alternative methods of diluting and quantifying of CO; and NO span gas values, such as dynamic
mixing/blending, may be used.

8.2.2  Water quench check

8.2.2.1 This check applies to wet gas concentration measurements only. The calculation of water quench
shall take into consideration the dilution of the NO span gas with water vapour and scaling of water
vapour concentration of the mixture to that expected during testing.

8.2.2.2 A NO span gas having a concentration of 80 to 100% of full scale of the normal operating range
shall be passed through the (H)CLD and the NO value recorded as D. The NO span gas shall then be
bubbled through water at room temperature and passed through the (H)YCLD and the NO value recorded as C.
The analyser's absolute operating pressure and the water temperature shall be determined and recorded
as E and F, respectively. The mixture's saturation vapour pressure that corresponds to the bubbled water
temperature (F) shall be determined and recorded as G. The water vapour concentration (in %) of the
mixture shall be calculated as follows:

G
H= N
100 (E) 3)

and recorded as /1. The expected diluted NO span gas (in water vapour) concentration shall be calculated
as follows:

H

D‘,ZD'(I—WJ (4)
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and recorded as D,. For diesel exhaust, the maximum exhaust water vapour concentration (in %)
expected during testing shall be estimated, under the assumption of a fuel atom hydrogen/carbon (H/C)
ratio of 1.8/1, from the undiluted CO, span gas concentration (A, as measured in 8.2.1 above) as follows:

H,=09-4 )
and recorded as H,,,.

8.2.2.3 The water quench shall be calculated as follows:

D.-C) H,
% Quench = 100 - ( ) e (6)
D, H
where:
D. = Expected diluted NO concentration + ppm
C = Diluted NO concentration ppm
H, = Maximum water vapour concentration %
H = Actual water vapour concentration %

and shall not be greater than 3%.

Note: It is important that the NO span gas contains minimal NO concentration for this check, since
absorption of NO; in water has not been accounted for in the quench calculations.

8.3 O; analyser interference

8.3.1 Instrument response of'a PMD analyser caused by gases other than oxygen is comparatively slight.
The oxygen equivalents of the common exhaust gas constituents are shown in table 5.

Table 5. Oxygen equivalents

100% gas concentration Equivalent % O,
Carbon dioxide, CO, -0.623
Carbon monoxide, CO -0.354
Nitric oxide, NO +44.4
Nitrogen dioxide, NO, +28.7
Water, H,O - 0.381

8.3.2 The observed oxygen concentration shall be corrected by the following formula if high-precision
measurements are to be done:

Interference = (Equivalent % O, - Observed concentration)/100 (7)

8.3.3 For ZRDO and ECS analysers, instrument interference caused by gases other than oxygen shall be
compensated for in accordance with the instrument supplier’s instructions.

9 CALIBRATION INTERVALS

The analysers shall be calibrated according to section 5 at least every 3 months or whenever a system
repair or change is made that could influence calibration.
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APPENDIX §
SAMPLE TEST REPORT

(Refer to 5.10 of the NOy Technical Code)

Emissions test report no. .......

Engine information*

Sheet 1/5

Engine

Manufacturer

Engine type

Family or group identification

Serial number

Rated speed

rpm

Rated power

kW

Intermediate speed

rpm

Maximum torque at intermediate speed

Nm

Static injection timing

deg CA BTDC

Electronic injection control

no:

yes:

Variable injection timing

no:

yes:

Variable turbocharger geometry

no:

yes:

Bore

Stroke

mm

Nominal compression ratio

Mean effective pressure. at rated power

kPa

Maximum cylinder pressure. at rated power

kPa

Cylinder number and configuration

Number:

In-line:

Auxiliaries

Specified ambient conditions:

Maximum seawater temperature

Maximum charge air temperature, if applicable

Cooling system spec. intermediate cooler

no:

yes:

Cooling system spec. charge air stages

Low/high temperature cooling system set points

°C

Maximum inlet depression

kPa

Maximum exhaust backpressure

kPa

Fuel oil specification

Fuel oil temperature

°C

Lubricating oil specification

Application/Intended for:

Customer

Final application/installation, ship

Final application/installation, engine

Main:

Aux:

Emissions test results:

Cycle

NO,

2/kWh
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Test identification

Date/time

Test site/bench

Test number

Surveyor

Date and place of report

Signature

* If applicable.
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Emissions test report no. .......

Engine family information* Sheet 2/5

Engine family information/Group information (common specifications)

Combustion cycle

2-stroke cycle/4-stroke cycle

Cooling medium

air/water

Cylinder configuration

Required to be written, only if the
exhaust cleaning devices are applied

Method of aspiration

natural aspired/pressure charged

Fuel type to be used on board

distillate/distillate or heavy fuel/dual

Combustion chamber

Open chamber/divided chamber

Valve port configuration

Cylinder head/cylinder wall

Valve port size and number

Fuel system type

Miscellaneous features:

Exhaust gas recirculation no/ yes
Water injection/emulsion no/ yes
Air injection no / yes
Charge cooling system no/yes
Exhaust after-treatment no / yes
Exhaust after-treatment type

Dual fuel no/yes

Engine Family/ group information (selection of parent engine for test-bed test)

Family / group identification

Method of pressure charging

Charge air cooling system

Criteria of the Selection (specify)

Maximum fuel delivery rate / another method (specify)

Number of cylinder

Max. rated power per cylinder

Rated speed

Injection timing (range)

Max. fuel parent engine

Selected parent engine

Parent

Application

* [fapplicable.
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Emissions test report no. ....... Test cell information* Sheet 3/5
Exhaust Pipe
Diameter mm
Length m
Insulation no: yes:
Probe location
Remark
Measurement equipment

Manufacturer Model Measurement Calibration
ranges Span gas conc. ] Deviation
Analyser
NO, analyser ppm %
CO analyser ppm %
CO2 analyser % %
02 analyser % %
HC analyser ppm Yo
Speed pm 5 i b %
Torque Nm v %
Power, if applicable kW o %
Fuel flow %
Atr flow G %
Exhaust flow 4 %
Temperatures
Coolant °C °C
Lubricant °C °C
Exhaust gas °C °C
Inlet air °C °C
Intercooled air °C °C
Fuel °C °C
Pressures
Exhaust gas %
Inlet manifold %
Atmospheric %
Vapour pressure
Intake air I l I %
Humidity
Intake air ] | I %
Fuel Characteristics

Fuel type l
Fuel properties: Fuel elemental analysis
Density ISO 3675 kg/l | Carbon % mass
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Viscosity 1SO 3104 mm®/s | Hydrogen % mass
Nitrogen % mass
Oxygen % mass -
Sulphur % mass
LHV/Hu Ml/kg

* [f applicable.
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APPENDIX 6

CALCULATION OF EXHAUST GAS MASS FLOW
(CARBON-BALANCE METHOD)
(Refer to chapter 5 of the NO, Technical Code)

i INTRODUCTION

1.1 This appendix addresses the calculation of the exhaust gas mass flow and/or of the combustion air
consumption. Both methods given in the following are based on exhaust gas concentration measurement,
and on the knowledge of the fuel consumption. Symbols and descriptions of terms and variables used in
the formulae for the carbon-balance measurement method are summarized in table 4 of the Abbreviations,
Subscripts, and Symbols of this Code.

1.2 This appendix includes two methods for calculating the exhaust gas mass flow as follows: method 1
(carbon balance) is only valid using fuels without oxygen and nitrogen content; and, method 2
(universal, carbon/oxygen balance) is applicable for fuels containing H, C, S, O, N in known
composition,

1.3 Method 2 provides an easy understandable but universal derivation of all formulae including all
constants. This method is provided because there are many cases where the present available constants,
neglecting essential parameters, may lead to results with avoidable errors. Using the formulae within
method 2. it may also be possible to calculate the essential parameters under conditions deviating from
standard conditions.

1.4 Examples of parameters for some selected fuels are offered in table 1. The values for fuel
composition are for reference purposes only and shall not be used in place of the composition values of
the oil fuel actually used.

Table 1. Parameters for some selected fuels (examples)

Fuel | C% | H% | S% | 0% I FFH | FFW | FFD |EXHDENS
Diesel 862 | 13.6 | 0.17 0 1] 1.835 | 0.749 | -0.767 | 1.294
135 | 1.865 1.293
35 | 1.920 1.292
RME 772 | 12,0 10.8 1 1.600 | 0.734 | -0.599 | 1.296
135 | 1.63 1.295
35 | 1.685 1.292
Methanol | 37.5 | 12.6 0 50.0 I 1495 | 1.046 | -0.354 | 1233
135 | 1.565 1.246
35 | 1.705 1.272
Ethanol | 52.1 | 13.1 0 34.7 1 1.65 | 0.965 | -0.49 1.26
135 | 1.704 1.265
35 | 1.807 1.281
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Ful | C% | H% | S% | 0% | I | FFH | FFW | FFD |EXHDENS
Natural 60.6 | 19.3 0 1.9 1| 2509 | 1.078 | -1.065 | 1.257
gas * 135 | 2.572 1.265
35 | 2.689 1.28
Propane | 81.7 | 183 0 0 1| 2423 | 1.007 | -1.025 | 1.268
135 | 2.473 1.273
35 | 2564 1.284
Butane 827 | 173 0 0 12298 | 0952 | -097 | 1273
135 | 2.343 1277
35 | 2426 1.285

* Volumetric composition: ~ CO, 1.10%; N, 12.10%; CH; 84.20%; C,Hs 3.42%;
C;Hg 0.66%; Cuklio 0.22%; CsHyx 0.05%; CeHi4 0.05%

1.5 Except as otherwise specified, all results of calculations required by this appendix shall be
reported in the engine's test report in accordance with section 5.10 of this Code.

2 METHOD 1, CARBON BALANCE

2.1 This method includes six steps that shall be used in the calculation of the exhaust gas
concentrations with regard to the fuel characteristics.

2.2 The given formulae of method 1 are only valid in the absence of oxygen in the fuel.

2.3 First step: Calculation of the stoichiometric air demand

2.3.1 Process of complete combustion:
C+0,— CO, (I-1)
4H + 0, = 2H,0 (1-2)
S+ 0, > SO, (1-3)
STOIAR = (BET/12.011 + ALF /(4 - 1.00794) + GAM /32.060) - 31.9988 /23.15 (1-4

2.4 Second step: Calculation of the excess-air factor based on complete combustion and the CO,
concentration

EAFCDO = ((BET-10-22.262/(12.011 -1000))/ (CO2D / 100) + STOIAR - 0.2315/
1.42895 - BET - 10 -22.262/(12.011 - 1000) - GAM - 10 - 21.891 /
(32.060 - 1000)) / (STOIAR - (0.7685/1.2505 + 0.2315 / 1.42895)) (1-5)
2.5 Third step: Calculation of the hydrogen-to-carbon ratio

HTCRAT = ALF-12.011/(1.00794 - BET) (1-6)

2.6 Fourth step: Calculation of the dry hydrocarbon concentration based on the ECE R49
procedure with respect to fuel characteristics and air fuel ratio



Dziennik Ustaw Nr 202 — 13236 — Poz. 1679

2.6.1 The conversion of dry to wet concentration is given by:

CONCwet=CONCyry, - ( 1 - FFH - (fuel consumption / dry air consumption)) (1-7
" Fuel consumption Volume of water of the combustion process

FFH - ‘ puon P (1-8)
Dry air consumption Total wet exhaust volume

Total wet exhaust volume = nitrogen of combustion air + excess oxygen +
argon of the combustion air +
water of the combustion air +
water of the combustion process +
CO; of the combustion process +
SO; of the combustion process (1-9)

4 GFUEL
GAIRD

/1.2505 - (GAIRD / (GFUEL - STOIAR)) - STOIAR + 0.2315

/1.42895 - (GAIRD / (GFUEL - STOIAR)) -1 - STOIAR + 0.0129

/1.7840 - (GAIRD | (GFUEL - STOIAR)) - STOIAR + 0.0005

/1.9769 - (GAIRD / (GFUEL - STOIAR)) - STOIAR + (ALF - 10 - MVCO2

/(2 - 1.0079 - 1000Y)) + (BET - 10 - MVCO2/(12.001 - 1000)) + (GAM - 10 - MVSO2
/(32.060 - 1000))) - GFUEL) (1-10)

=(10 - ALF - MVH20 / (2 - 1.0079 - 1000)) - GFUEL / ((0.7551

where:
MVH20 =22.401 dm’/mol
MVCO2 =22.262 dm*/mol
MVS0O2 =21.891 dm>/mol

2.6.2 The formula results:

GFUEL

H - ———= = (0.111127 - ALF )/ (0.0555583 - ALF - 0.000109 - BET - 0.000157 - GAM
GAIRD
+0.773329 - (GAIRD / GFUEL)) (1-11)

and

FFH = (0.111127 - ALF)/(0.773329 + (0.0555583 - ALF - 0.000109 -
BET - 0.000157 - GAM) - (GFUEL / GAIRD)) (1-12)

2.6.3 The excess air factor is defined as:

1, = air consumption / (fuel consumption - stoichiometric air demond) (1-13)
EAFCDO = GAIRD/(GFUEL - STOIAR) (1-14)
GAIRD = EAFCDO-GFUEL-STOIAR (1-15)
CWET = CDRY -(1-FFH - GFUEL /| GAIRD)

= CDRY - (1 - FFH - GFUEL | (EAFCDO - GFUEL - STOIAR))
= CDRY - (1 - FFH/(EAFCDO - STOIAR)) (1-16)



Dziennik Ustaw Nr 202 — 13237 — Poz. 1679

CDRY = CWET . (1 - FFH/(EAFCDO - STOIAR))
= CWET - EAFCDO - STOIAR /[ (EAFCDO - STOIAR - FFH) a-17
HCD = HCW - EAFCDO - STOIAR | (EAFCDO - STOIAR - FFH) (1-18)

2.7 Fifth step: Calculation of the excess air factor based on the procedures specified in Title 40,
United States Code of Federal Regulations (40CFR86.345-79).

EXHCPN = (CO2D/100) +(COD / 10% + (HCD / 10% (1-19)
Iv=EAFEXH= (1 / EXHCPN - COD / (10° - 2 - EXHCPN) - HCD / (10° - EXHCPN) +
HTCRAT /4 - (1 - HCD / (10° - EXHCPN)) - 0.75 - HTCRAT /
(3.5/(COD / (10° - EXHCPN)) + (1 - 3.5) /(1 - HCD /
(10° - EXHCPN))))) / (4.77 - (1 + HICRAT /' 4)) (1-20)
2.8 Sixth step: Calculation of the exhaust mass

Exhaust mass flow = Fuel consumption + combustion air consumption (1-21)

(with the excess air factor defined in step four)

air consumption = l, - fuel consumption - stoichiometric air demand (1-22)
Exhaust mass flow = Fuel consumption - (1 + 1, - stoichiometric air demand) (1-23)
GEXHW = GFUEL - (1 + EAFEXH - STOIAR) (1-24)

3 METHOD 2, UNIVERSAL, CARBON / OXYGEN-BALANCE

3.1 Introduction

The described method gives an easily understandable description of the carbon and oxygen balance
method. It may be used when the fuel consumption is measurable and when the fuel composition and
the concentrations of the exhaust components are known.

3.2 Calculation of the exhaust mass flow on the basis of the carbon balance
- . . 4
GEXTIW = GFUEL - BET - EXHDENS - 10 . 1
AWC COZW~]0"+ cow 4 HCW + CWw
MVCO2 MVCO MVHC AWC
. . . (2-1)
3.2.1 Simplification with complete combustion:
I . . D )
GEXHW = GFUEL - BET - EXHDENS - MVCO2 (2-2)

AWC - (CO2W CO24IR)
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33 Calculation of exhaust mass flow on the basis of oxygen balance

Factorl 14 pactor2-10 - EPS
GEXHW = GFUEL - | 1000 - EXHDENS —— +1 (2-3)
10- TAU actor

1000 - EXDENS
where:

MWO2-02W  AWO . CO AWO

- W+ - NOW +
MVO2 MVCO 0
+2~AWO_NOZW_S-AWO_HCW_Z'AWO'CW

Factor 1=10*-

(2-4)
MVNO2 MVHC AWC
and
AWO 2. AW
Factor2=ALF - ————+BET - ———éW—OJrGAM . AWO (2-5)
2 AWS
3.3.1 Simplification with complete combustion:
MWwWO2
Factor ], = 10" - O2W 2-6
Leompr. = 10 MV02 (2-6)
34 Derivation of the oxygen balance for incomplete combustion
3.4.1 The oxygen input in g/h is:
GAIRW - TAU - 10 + GFUEL - EPS -10 (2-7)
3.4.2 The oxygen output in g/h is:
Go2+Gco2- 2-AM0 | Goo. A o . APO
MWCO2 MWCO MWNQO
: 2 AWO AW
v GNO2- A0 | G502 2 A0 | g . AWO (2-8)
WNO2 MWSO2 MWH20

based on the following definitions and formulae, the individual gas components are calculated in g/h
related on wet exhaust gas (GC is the soot in g/h).

Go2 =— MWO2- 10 o Grxnw (2-9)
MVO?2 - EXHDENS
0 = MWCO - COW - GEXHW (2-10)
MVCO - EXHDENS - 1000
0 = MWNO . NOW - GEXHW (2-1h)
MVNO - EXHDENS - 1000
GNO2= MWNO? . NO2W - GEXHW (2-12)

MVNQO2 - EXHDENS - 1000
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6c02=M"CO2  crugr BET 10— G0 MVCO2 _Gpe MPCO2_ oo MIWCOZ -, 1
MWHC AWC
cr20=M"120 - crupr . arF - 10-cre . MPH20 (2-14)
2 AWH MWHC
G502 =MVSO2  CruEL . Gam - 10 -15)
AWS
= MWHC - HCW - GEXITW (2-16)
MVHC - EXHDENS - 1000
GC = ! . CW - GEXHW 2-17)
EXHDENS - 1000

3.4.3 EXHDENS is calculated using formula (2-42) in 3.6 of this section.

GAIRW -TAU - 10 + GFUEL - EPS - 10 =

GEXHW [ MWO2-02W- 1()4_ AWO- C()W+ AW()u’\/()W_l_ 2-AWO -NO2W  3-AWO-HWC
10° - EXHDENS MVO2 MVCO MVNO MVNO2 MVHC

. W . W A F . . .
B 2 -AWO-C Ty GFUEL-(ALIL AWO+BFT 2 AW()+GAM AWO (2-18)
AWC 2 AWH AWC AWS
where:
GEXHW = GAIR + GFUEL (2-19)

3.4.4 The first bracket is defined as Factor I, the second one as Factor 2 (see also formulae (2-4)
and (2-5)).

3.4.5 The consumed air mass and the exhaust gas mass may be calculated using the following
formulae:

JOOOFCIIEC;((ZI])ENS +10 -Factor2 - 10 - EPS
B ’ Factor] | (2-20)
TAU - 10 -
1000 - EXHDENS
and accordingly:
1()00F‘115‘C)I((ZZIDENS +10-Factor2 — 10 - EPS
— . . +
GEXHW = GFUEL e | N
TAU - 10 -

1000 - EXHDENS
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35 Derivation of the carbon balance for the incomplete combustion
3.5.1 Carbon input in g/h:
GFUEL - BET - 10 (2-22)
3.5.2 Carbon output in g/h:
GCOo2- _AwC +GCO - Awe + . AWC + L AVC (2-23)
co2 MWCO MWHC AWC

3.5.3 Based on the following definitions and formulae, the individual gas components are calculated

in g/h related on wet exhaust gas (GC is the soot in g/h).
MWwCO2 - 10

GCO2= - CO2W - GEXHW
MVCO2 - EXHDENS
GCO = MWCO - COW - GEXHW
MVCO - EXHDENS - 1000
GHC = MWHC - HCW - GEXHW
MVHC - EXHDENS - 1000
Ji
=————— . CW - GEXHW
EXHDENS
3.5.4 For the balance condition:
Carbon input = Carbon output
GFUEL - BET - 10= GEXHW - AWC . CO2wW 10
EXHDENS - 1000 \ MVCO2

(2-24)
(2-25)
(2-26)

(2-27)

., COW  HCW _ CW
MVCO MVHC AWC

j(z-zs)
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3.5.5 Calculation of the exhaust mass flow on the basis of the carbon
balance: \
_ GFUEL - BET - EXHDENS - 10° |
GEXHW = TWC

1
(epr + a0+ e + )
(2-29)

3.6 Calculation of the volumetric exhaust composition and
exhaust density with incomplete combusition

VCO = COW -10° . VEXHW (2-30)
VNO = NOW -107° . VEXHW (2-31)
VNO2 = NO2W - 107 . VEXHW (2-32)
VHC = HCW -107% - VEXHW (2-33)
vi20 = LR 1;0%" #0) _vhc (2-34)

_ {GAIRW - CO2AIR MVCO2\ 1
VCo2 = (——r2—93———+GH]EL~BET-TW) 100~ VCO - VHC
(2-35)
with CO2AIR = CO; concentration in the combustion air {vol %).

TAU2 = SPUEL (ALF~ AWO +BET-2'AWO+GAM-2'AWO—1)

GAIRW ' 2-AWH AWC AWS
(2-36)
GAIRW - (TAU - TAU2) MVO?2

Vo2 = 00 “3twos + (1/2)- (VHC + vCO)

-(1/2) - (VNO 4 VNO2) - —————-——CWE,G' Gmﬁéf,fgw : ———C—————zl’,fvw?,;,wggz (2-37)
VN2 = CARW -ETA -g%iochUEL-DEL%

-(1/2)- YNO - (1/2) - YNO2 (2-38)
vsoz = SLEL SAM- i (2-39)
VEXHW = VH20 + VCO2 + VO2 + VN2 + VSO2 + VCO + VNO +

VNO2 + VHC (2-40)

VEXHD = VEXHW ~ VH20 (2-41)
EXHDENS = GEXHW [VEXHW (2-42)

KEXH = VEXHD/VEXHW (2-43)
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3.7 Program for the calculation of the exhaust mass flow

3.7.1 The results of both stoichiometric calculations for carbon and
oxygen calculations give the total exhaust composition and the exhaust
mass flow including the water content.

3.7.2 The formulae in the program are mainly based on wet exhaust.

3.7.3 Ifdry concentrations (O, and CO,) are measured, the dry to wet
correction factor KWEXH (= Ky, ) shall be used.

3.7.4 The program calculates the exhaust mass flow with known
KWEXH and calculates the KWEXH with known exhaust gas flow.
‘When both values are unknown, the program takes a preliminary value
for KWEXH (= Kw, ) and performs iterative calculation, until both
values fit together and do not change any more.

3.7.5 If the mass-balance formula is used without the program, the
following dry to wet correction factor shall be used:

100
Kwy3= (A (COZD) > (2-44)
i3 LF - MVH20 - AWC -(COZD .
BET aveor s awn— + NUE - 1.608 - 100

3.7.6 The formula in another prepared form:

100

K3 = <A ) (2-44a)

ik LF-5.995 - (CO2D) ) ]
22 1€920) ¢ NUE - 1.608 - 100

3.7.7 The general formula for dry/wet correction KWEXH = Ky,
different versions are possible.

3.7.8 Formulae (2-44) and (2-44a) and also formula (12) from 5.12.2.3
of this Code are not absolutely exact, because the corrections for the
combustion water and for the air intake water are not additive.

3.7.9 The exact formula is:

GFUEL + GAIRD ~ GFUEL-ALF-MWH2Q  RhoEXHDAC
Kwrs = 200-AWH RhoH20 (2_45)

Ha-GAIRD | RhoEXHDAC
GFUEL + GAIRD + 0 T RIHZO

where:
RhoEXHDAC = exhaust density with combustion by dry air (kg/std m®)
RhoH20 = water vapour density (kg/std m®) (MWH20/MVH20)
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3.7.10 A comparison of formula (12) from 5.12.2.3 of this Code with
formula (2-45) shows very small differences of the factor Ky , as shown
in the following examples:

Humidity | Deviations of Ky, (compared with (2-45))
glkg %
10.0 0.2
25.0 0.5

3.7.11 The formula given as (2-45) is not very practical because in
many cases RhoEXHDAC is not known and because the use of the fuel-
specific factor Fgyy is excluded. Therefore the more practical formulae
9), (10), (12) & (13) from 5.12.2.1 to 5.12.3.5 of this Code shall be

used; the resulting error of <0.29% (in most cases) may be neglected.

3.8 Calculation of the fuel-specificfactors FFD and FFW
for exhaust flow calculation

(VEXHD — VAIRD)

FFD = —Crurr (2-46)
_ (VEXHW - VAIRW)
FEW = s, (2-47)
3.8.1 By means of the following formulae:
VEXHW = VH20 + VCO2 + VO2 + VN2 + VSO2 (2-48)
VEXHD = VCO2 + VO2 + VN2 + VSO2 (2-49)

and, according to the formulae (2-34), (2-35), (2-37), (2-38), and
(2-39), the factors may be given by formula (2-50) and (2-52),
respectively:

MVH20 MVO2
2-AWH 4-AWH

‘<MVCOZ MVOZ) + (GAM/100)~<MVSOZ MVOZ)

FFW = (ALF/100) - ( ) + (BET/100)

AWC ~ AWC AWS ~ AWS
+ (DEL/100) - ( L”;{,NN@ + (EPS/100) - (%‘{’/%22) (2-50)

3.8.2 The same formula with numbers:

FFW = 0.05557 - ALF — 0.00011 - BET - 0.00017 - GAM
+0.0080055 - DEL + 0.006998 - EPS (2-51)
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3.8.3 The formula for FFD is very similar; the only difference is with
the coefficient ALF concerning the water:

o=t () + e (55581 4%

+(GAM/100) - (M Vsoz_M VOZ) + (DEL/100)

AWS ~ AWS
MVN2 MVO?2
- (MWM) +(EPS/100) (MWOZ> (2-52)

3.8.4 The same formula with numbers:

FFD = —~0.05564 - ALF — 0.00011 - BET - 0.00017 - GAM
+0.0080055 - DEL = 0.006998 - EPS (2-53)

3.9 Derivation of the fuel-specific factor Fry

39.1 Used for the calculation of wet concentration from dry
concentration according to 5.12.2 of this Code.

conc (wet) = Ky, - conc (dry) (2-54)

Note: In the following derivation, the symbols for the originally
indicated variables differ from the symbols given in the
abbreviations because of the names of the varables in the
mentioned program, e.g., Ky, = Kwexy = KWEXH.

3.9.2 The derivation of FFH considers dry intake air because formula
(2-17) handles water in the intake air separately.

GFUEL
KWEXH = (1 - rrry . GEUE ) (2-55)
and where:
conc (wet) - VEXHW = conc (dry) - VEXHD (2-56)

(Balance of the volumes)

VEXHD _VEXHW - VH20

KWEXH =

VEXHW =~ VEXHW
_ . VHO _, CHZO . EXHDENS (2-57)
VEXHW MWHIO . GEXHW
and where:
_ MWH20 -
GH20 = 5 —55r - GFUEL - ALF - 10 (2-58)
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and:
GEXHW = GAIRW + GFUEL (2-59)

_ . _ GFUEL-ALF - EXHDENS - MVH20
KEXHW =1 - = AWH (CAIRW + GFUEL)

_ | _ GFUEL - ALF - EXHDENS - MVH20 (2-60)
GAIRW - 200 AWH - (1 + SEUEE)
Fous — FFH — AL+ EXHDENS MVH20 (2-61)

200- AWH - (1 + $HEkE)

3.9.3 This universal formula, applicable for all fuels (with known
exhaust density), may be simplified for diesel fuels as follows:

Fry = ALF - 0.1448 Tfl”‘- (2-62)
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APPENDIX 7

CHECKLIST FOR AN ENGINE PARAMETER

CHECK METHOD

(Refer to 6.2.3.5 of the NO, Technical Code)

1 For some of the parameters listed below, more than one survey
possibility exists. In such cases, as a guideline, any one of, or a com-
bination of, the below listed methods may be sufficient to show comp-
liance. Approved by the Administration, the ship operator, supported by
the engine manufacturer, may choose what method is applicable.

1

parameter “injection timing”

|

fuel cam position (individual cam or camshaft if cams

are not adjustable),

— optional (dependent on design): position of a link
between the cam and the pump drive,

— optional for sleeve-metered pumps: VIT index and
cam position or position of the barrel, or

— other sleeve metering device;

start of delivery for certain fuel rack positions (dynamic
pressure measurement);

opening of injection valve for certain load points, e.g.,
using a Hall sensor or acceleration pick-up;

load-dependent operating values for charge air pressure,
combustion peak pressure, charge air temperature,
exhaust gas temperature versus graphs showing the
correlation with NO,. Additionally, it shall be ensured
that the compression ratio corresponds to the initial
certification value (see 1.7);

Note: To assess the actual timing, 1t 1s necessary to
know the allowable limits for meeting the
emission limits or even graphs showing the
influence of timing on NOy, bascd on the test-
bed NO, measurement results.

parameter “‘injection nozzle”

1

specification and component identification number

parameter “injection pump”

1

component identification number (specifying plunger
and barrel design)
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.10

11

12

parameter ‘‘fuel cam”

.1 component identification number (specifying shape)

.2 start and end of delivery for a certain fuel rack position
(dynamic pressure measurement)

parameter “‘injection pressure”

.1 only for common-rail systems: load-dependent pressure
in the rail, graph showing the correlation with NO,

parameter *“‘combustion chamber”

.1 component identification numbers for the cylinder
head and piston head

parameter ‘‘compression ratio”
.1 check for actual clearance

2 check for shims in pistén rod or connecting rod

parameter *‘turbocharger type and build”
.1 model and specification (identification numbers)

.2 load-dependent charge air pressure, graph showing the
correlation with NO,

parameter “‘charge air cooler, charge air pre-heater”
.1 model and specification
p

.2 load-dependent charge air temperature corrected to
reference conditions, graph showing the correlation
with NO,

parameter “‘valve timing” (only for 4-stroke engines with
inlet valve closure before BDC)

.1 cam position

.2 check actual timing

parameter “‘water injection” (for assessment: graph showing
the influence on NO,)

.1 load-dependent water consumption {monitoring)

parameter “‘emulsified fuel” (for assessment: graph showing
the influence on NO,)

.1 load-dependent fuel rack position (monitoring)

.2 load-dependent water consumption (monitoring)
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.13 parameter “exhaust gas recirculation” (for assessment: graph

showing the influence on NO,)
.1 load-dependent mass flow of recirculated exhaust gas
(monitoring)

.2 CO; concentration in the mixture of fresh air and
recirculated exhaust gas, ie., in the “scavenge air”
(monitoring)

.3 O; concentration in the “scavenge air” (monitoring)

.14 parameter ‘“‘selective catalytic reduction” (SCR)

.1 load-dependent mass flow of reducing agent (monitor-
ing) and additional periodical spot checks on NO,
concentration after SCR (for assessment, graph show-
ing the influence on NO,)

2 For engines with selective catalytic reduction (SCR) without
feedback control, optional NO, measurement (periodical spot checks
or monitoring) is useful to show that the SCR efficiency still
corresponds to the state at the time of certification regardless of whether
the ambient conditions or the fuel quality led to different raw emissions.
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Resolution 3

Review of nitrogen oxides
emission limitations

THE CONFERENCE,

HAVING ADOPTED the Protocol of 1997 to amend the International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as
amended by the Protocol of 1978 relating thereto (the 1997 Protocol),

RECOGNIZING that the emission of nitrogen oxides from marine diesel
engines installed on board ships has an adverse effect on the environment
causing acidification, formation of ozone, nutrient enrichment and
contributes to adverse health effects globally,

b

BEING AWARE of the protocols and declarations to the 1979
Convention on Long-Range Transboundary Air Pollution concerning,
inter alia, the reduction of emission of nitrogen oxides or its
transboundary fluxes,

NOTING that regulation 13(3)(a) of Annex VI of MARPOL 73/78 sets
forth the nitrogen oxide emission limitations for marine diesel engines,

RECOGNIZING FURTHER the concern expressed by a number of
delegations that these emission limits may not achieve the desired
reduction in nitrogen oxide emissions and that these delegations support
a review of regulation 13(3)(a) of Annex VI of MARPOL 73/78 with
the aim of prescribing more stringent emission limits, taking into
account the adverse effects of such emissions on the environment and
any technological developments in marine engines,

1. INVITES the Marine Environment Protecion Committee, as a
matter of urgency, to review the nitrogen oxide emission limits at a
minimum of five year intervals after entry into force of the 1997
Protocol and, if appropriate as a result of such review, prepare
amendments to regulation 13(3) of Annex VI of MARPOL 73/78 and
the corresponding provisions of the Technical Code on Control of
Emission of Nitrogen Oxides from Marine Diesel Engines; and

2. RECOMMENDS that the date of implementation of any amended
emission limitation should be decided taking into account technological

feasibility.
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Resolution 4

Monitoring the world-wide average sulphur content
of residual fuel oil supplied
for use on board ships

THE CONFERENCE,

HAVING ADOPTED the Protocol of 1997 to amend the International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as
modified by the Protocol of 1978 relating thereto (the 1997 Protocol),

NOTING that regulation 14(2) of Annex VI of MARPOL 73/78 calls for
monitoring the world-wide average sulphur content of residual fuel oil
supplied for use on board ships in accordance with guidelines to be
developed by the Organization,

1. INVITES the Marine Environment Protection Committee, in co-
operation with interested organizations, to develop guidelines for
monitoring the world-wide average sulphur content of residual fuel oil
supplied for use on board ships; and

2. URGES Member States of the Organization and interested
organizations to make available the resources and expertise necessary
for the development and implementation of these guidelines.
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Resolution 5

Consideration of measures
to address sulphur deposition
in north-west Europe

THE CONFERENCE,

NOTING that the Protocol of 1997 to amend the International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as
modified by the Protocol of 1978 relating thereto (the 1997 Protocol)
and Annex VI contained therein provides for the designation of SOy
Emission Control Areas where specific criteria are met,

RECOGNIZING the concerns of a number of States regarding the
contribution to sulphur deposition by shipping particularly in the North
Sea and the damaging effects of that deposition,

NOTING the proposal to the Conference that the North Sea should be
designated as a SO, Emission Control Area,

1. INVITES the Marine Environment Protection Committee (MEPC)
to consider the above proposal for the North Sea, based on justification
in accordance with the criteria for the designation of a SO, Emission
Control Area contained in appendix II to Annex VI of MARPOL 73/78
and in comphiance with the Guidelines on the organization and method
of work of the Maritime Safety Committee and the Marine Environ-
ment Protection Committee and their subsidiary bodies; and

2. INVITES ALSO the MEPC to take necessary steps in order that any
measures agreed as a result of consideration of the above proposal can be
implemented as soon as reasonably possible.
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Resolution 6

Introduction of the
harmonized system of survey
and certification in Annex VI

THE CONFERENCE,

HAVING ADOPTED the Protocol of 1997 to amend the International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as
modified by the Protocol of 1978 relating thereto (the 1997 Protocol),

NOTING that regulations 5 and 6 of Annex VI of MARPOL 73/78
provide requirements for survey and certification similar to those in
Annexes I and II of MARPOL 73/78,

INOTING FURTHER that the Marine Environment Protection Commit-
tee at its twenty-ninth session by resolution MEPC 39(29) adopted the
amendments to Annexes I and II of MARPOL 73/78 introducing a
harmonized system of survey and certification, which will enter into
force on the date on which the 1988 SOLAS and Load Line Protocols
enter into force,

RECOGNIZING the imminent entry into force of the said 1988
Protocols, possibly prior to the entry into force of the 1997 Protocol,

RECOGNIZING FURTHER the need to introduce the harmonized system
of survey and certification in Annex VI of MARPOL 73/78 upon entry
into force of the 1988 Protocols,

1. INVITES the Marine Environment Protection Committee to:

(@) develop the harmonized system of survey and certification to

replace the existing regulations 5 and 6 of Annex VI of MARPOL
73/78; and

(b) initiate action to amend Annex VI of MARPOL 73/78
immediately upon entry into force of the 1997 Protocol; and

2. RECOMMENDS Parties to the 1997 Protocol”which are also Parties
to the 1988 Protocols to give effect to the harmonized system of survey
and certification referred to in paragraph 1(a) upon entry into force of
the 1997 Protocol, as equivalent to the existing regulations 5 and 6 of
Annex VI, if by that time the 1988 Protocols have entered into force.
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Resolution 7

Restriction on the use of
perfluorocarbons on board ships

THE CONFERENCE,

HAVING ADOPTED the Protocol of 1997 to amend the International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as
modified by the Protocol of 1978 relating thereto (the 1997 Protocol),

NOTING that regulation 12 of Annex VI of MARPOL 73/78 prohibits
new installations containing ozone-depleting substances (including
halons) and that regulation [1-2/5.3.1 of the International Convention
for the Safety of Life at Sea, 1974, as amended, currently prohibits new
installations of halogenated hydrotarbon systems on all ships,

MINDEUL that these actions will require substitutes for use in shipboard
fire~extinguishing equipment, and that perfluorocarbons (PFCs) are one
of the potential substitutes that may replace halons in shipboard fire-
extinguishing systems,

BEARING IN MIND that there is no known compelling need requiring
the use of PFCs in fire-extinguishing systems used on board surface
vessels,

RECOGNIZING that the atmospheric lifetimes for PFCs range from
3,200 to 50,000 years and the extremely high global warming potential
of these compounds present warming effects that are essentially
irreversible,

RECOGNIZING FURTHER that the United Nations Framework Con-
vention on Climate Change has acknowledged that PFCs are among the

_highest global warming chemicals with extraordinary lifetimes, and has
targeted PFCs for future action,

SEEKING to avoid replacing one environmental problem with another,

INVITES the Marine Environment Protection Committee and the
Maritime Safety Committee to consider, as a matter of urgency, any
appropriate measures including an immediate moratorium and adoption
of amendments to the relevant instrument concerning the prohibition of
the use of PFCs in shipboard fire-extinguishing systems.
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Resolution 8
CO; emissions from ships -

THE CONFERENCE,

HAVING ADOPTED the Protocol of 1997 to amend the International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as
modified by the Protocol of 1978 relating thereto (the 1997 Protocol),

RECOGNIZING that CO, emissions, being greenhouse gases, have an
adverse effect on the environment,

RECOGNIZING FURTHER that Annex VI of MARPOL 73/78 does not
address CO, emissions from ships,

NOTING that parties to the United Nations Framework Convention on
Climate Change (UNFCCC) have recognized the adverse effects of
greenhouse gases to the atmosphere and that these gases originating from
international shipping and aviation contribute to the global inventory of
emissions,

NOTING FURTHER that the UNFCCC has recognized that the climate
system should be protected for the benefit of present and future
generations of mankind; that the global nature of climate change calls for
the widest possible co~operation by all countries world-wide; and that
the UNFCCC obliges parties to anticipate, prevent or minimize the
causes of climate change and mitigate its adverse effects,

1. INVITES the Secretary-General of the Organization to cooperate
with the Executive Secretary of the UNFCCC in the exchange of
information on the issue of emissions of greenhouse gases;

2. INVITES the Organization, in cooperation with the UNFCCC, to
undertake a study of CO, emissions from ships for the purpose of
establishing the amount and relative percentage of CO; emissions from
ships as part of the global inventory of CO; emissions. The study should
estimate emissions for the most recent year where they may be
reasonably estimated and should also address how shipboard emissions
and their relative percentage contribution to the global inventory may
change in future years, in light of reductions to be made in other sectors
as well as other trends that may be reasonably anticipated through sound
scientific analysis;

3. INVITES FURTHER the Marine Environment Protection Committee
to consider what CO; reduction strategies may be feasible in light of the
relationship between CO; and other atmospheric and marine pollutants,
especially NO, since NO, emissions may exhibit an inverse relationship
to CO, reduction; and

4. URGES Member States of the Organization to participate in the
study on CQO,; emissions referred to above and propose any appropriate
strategies to the Marine Environment Protection Committee.
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Po zaznajomieniu si¢ z powyizszym Protokofem, w imieniu Rzeczypospolitej Polskiej o$wiadczam, ze:
— zostaft on uznany za stuszny zaréwno w catosci, jak i kazde z postanowien w nim zawartych,

— jest przyjety, ratyfikowany i potwierdzony,

— bedzie niezmiennie zachowywany.

Na dowdd czego wydany zostat akt niniejszy, opatrzony pieczecia Rzeczypospolitej Polskiej.

Dano w Warszawie dnia 19 lutego 2005 r.

Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej: A. Kwasniewski
L.S.
Prezes Rady Ministrow: M. Belka



