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Nr. 156 Richtlinien fiir die Erstellung Optimierung der Schiffsleistung in Betracht zu zie-
eines Schiffsenergieeffizienz- hen sind.
Managementplans 1.3 -Diese Richtlinien solien in erster Linie von Schiffs-

Am 15, Juli 2011 hat der Ausschuss flr den Schuiz der
Meeresumwelt {(MEPC]} der Internationalen Seeschifffahrts-
Organisation {IMO) mit der EntschiieBung MEPC.203(62)
Anderungen der revidierten Anlage VI des MARPOL-Uber-
einkommens {Regeln zur VerhUtung der Luftverunreinigung
durch Schiffe; BGBI. 2010 [ 8. 556) beschlossen. Diese
Anderungen werden zeitgleich mit ihrem internationalen
Inkrafttreten am 1. Januar 2013 national mit der Einund-
zwanzigsten Verordnung (ber Anderungen Internationaler
Vorschriften Gber den Umweltschutz im Seeverkehr umge-
setzt.

GeméB der neuen Regel 22 der Anlage VI von MARPOL
miissen Schiffe einen Schiffsenergieeffizienz-Manage-
mentplan (SEEMP) an Bord mitflihren, der nach Richtlinien
der IMO auszuarbeiten ist. Die Richtlinien fir die Erstellung
eines Schiffsenergieeffizienz-Managementplans wurden
als EntschlieBung MEPGC.213(63) am 2. Mérz 2012 verab-
schiedet. Sie ersetzen das Rundschreiben MEPC.1/Circ.683
und werden nachstehend verdffentlicht.

Bonn, den 02. August 2012
WS 24/6247.3/1

Bundesministerium fiir Verkshr,
Bau und Stadtentwicklung
Im Auftrag
Katharina Schmidt

Richtlinien von 2012 fiir die Erstellung eines
Schiffsenergieeffizienz-Managementplans (SEEMP)
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1 Einleitung

1.1 Diese Richtlinien, die in Anlage V| Reget 22 des In-
ternationalen Ubereinkommens von 1973 zur Ver-
hitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe in
der Fassung des Protokolls von 1978 zu diesem
Ubereinkommen (MARPOL 73/78) (im Folgenden
als ,Ubereinkommen” bezeichnet) vorgeschrieben
sind, wurden als Hilfe zur Erstellung eines Schiffs-
energieeffizienz-Managementplans (im Folgenden
als ,SEEMP* bezeichnet) erarbeitet.

1.2 Ein SEEMP enthéit einen mbglichen Ansaiz zur
Uberwachung der Effizienz von Schiffen und
Schiffsflotten {iber einen [angeren Zeitraum sowie
eine Heihe von Optionen, die beim Versuch einer

1.4

2.2

2.3

3.2

3.3

3.4

fihrern, Schiffsbetreibern und Schiffseigentiimern
zur Erstellung des SEEMP verwendet werden.

Im Anhang wird das Muster eines SEEMP zum bes-
seren Verstindnis vorgestsl|t.

Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Richtlinien gelten die Begriffsbe-
stimmungen der Anfage VI des Ubereinkommens.

Der Ausdruck ,Unternehmen® bezeichnet den Ei-
gentlmer des Schiffes oder irgendeine andere
Stelte oder Person, wie den Geschéftsfiinrer oder
den Bareboat-Charterer, die vom Eigenilimer des
Schiffes die Verantwortung flr den Betrieb des
Schiffes dbernommen hat.

Der Ausdruck ,System zur Organisation von Si-
cherheitsmaBnahmen* bezeichnet ein gegliedertes
und schriftlich festgelegtes System, durch das die
Beschéftigten eines Unternehmens in die Lage ver-
setzt werden, die Unternehmenspolitik hingichilich
Sicherheit und Umweltschutz gemiB Absatz 1.1
des Internationalen Codes fiir MaBnahmen zur Cr-
ganisation eines sicheren Schiffsbetriebs und zur
Verhiitung der Meeresverschmutzung in wirksamer
Weise umzusstzen.

Allgemeines

Global betrachist ist nicht von der Hand zu weisen,
dass die Verbesserung der betrieblichen Effizienz
durch eine grofe Anzahl von Schiffsbetreibern ei-
nen wertvollen Beitrag zur Verringerung der welt-
weiten Kohlenstoffemissionen leisten wird.

Ein SEEMP zielt darauf ab, fir ein Unternehmen
und/oder ein Schiff einen Mechanismus zur Verbes-
serung der Energieeffizienz des Schiffsbetriebs ein-
zurichten. Vorzugsweise ist der schiffsspezifische
SEEMP mit umfassenderen betrieblichen Energie-
managementmaBnahmen des Unternehmens ver-
kniipft, welches das Schiff besitzt, betreibt oder
bewirtschaftet, und zwar in Anerkennung der Tatsa-
che, dass keine zwei Schifffahrtunternehmen voll-
sténdig gleich sind und dass Schiffe unter einer
Vielzahl von unterschiedlichen Bedingungen betrie-
ben werden.

Viele Unternenmen verfiigen bereits Uber ein Um-
weltmanagementsystem (EMS) gemis ISO 14001,
das Verfahren flr die Auswahl der am besten ge-
eigneten MaBnahmen flr das jeweilige Schiff vor-
sieht und Ziele fir die Messung der relevanten Pa-
rameter vorgibt, zusammmen mit den entsprechenden
Koniroll- und Feedbackfunktionen. Die Uberwa-
chung der betrieblichen Umwelteffizienz soll daher
als integraler Besiandteil umfassenderer Manage-
mentsysteme des Unternehmens betrachtet wer-
den.

Zusdtzlich sind viele Unternehmen bereits dabei,
ein Systemn zur Organisation von SicherheitsmaB-
nahmen zu entwickeln, umzusetzen und zu unter-
halten. In einem solchen Fall kann der SEEMP Teil
des schiffseigenen Systems zur Organisation von
SicherheitsmaBnahmen sein.
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3.5

3.6

Dieses Dokument enthilt Leitlinien fir die Erstel-
lung eines SEEMP, der dann an die jeweiligen
Merkmale und Bedirfnisse einzelner Unternehmen
und Schiffe angepasst werden soll. Der SEEMP ist
als Managementinstrument gedacht, das ein Un-
ternehmen bei der Uberwachung der laufenden
Umweltleistung seiner Schiffe unterstiitzt, und in
dieser Hinsicht wird empfohlen, dass ein Unterneh-
men Verfahren fir die Umsetzung des Plans entwi-
ckelt, die den administrativen Aufwand an Bord auf
das erforderliche Mindestmaf begrenzen.

Der SEEMP soll als schiffsspezifischer Plan durch
das Unternehmen entwickelt werden. Ziel des
SEEMP ist es, die Energieeffizienz des Schiffes in
vier Schritten zu verbessern: Planung, Umsetzung,
Uberwachung sowie Selbstbeurteilung und Ver-
besserung. Diese Bestandtieile spielen eine wichti-
ge Rolle im fortlaufenden Prozess zur Verbesse-
rung des Energiemanagements eines Schiffes. Mit

- jeder Anderung dieses Prozesses verindern sich

3.7

4.1
4.4.1

notwendigerweise einige Elemente des SEEMP,
wéhrend andere unverdndert bleiben kénnen.

Zu jedem Zeitpunki sollen Sicherheitserwdgungen
von zentraler Bedeutung sein. Der Verkehr, in dem
ein Schiff eingesetzt wird, kann fiir die Machbarkait
der in Erwdgung gezogenen MaBnahmen zur Stei-
gerung der Effizienz ausschlaggebend sein. Zum
Beispiel kénnen Schiffe, die Dienstleistungen auf

‘See erbringen (Rohrverlegung, seismische Ubsrwa-

chung, Offshore-Versorger, Schwimmbagger usw.)
gegeniiber herkdmmlichen Frachtschiffen unter-
schiedliche Verfahren wahlen, um die Energiesffizienz
zu steigern. Die Lange der Reise kann auch ein ent-
scheidender Parameter sein, ebenso wie fahrtspezi-
fische Sicherhetiisliberlegungen.

Rahmenkonzept und Aufbau des SEEMP
Planung

Die Planung ist insofern die chhtlgste Phase des
SEEMP, als dabei vor allem der aktuelle Stand des
Energieverbrauchs und die erwartete Verbesserung
der Energieeffizienz des Schiffes ermittelt werden.
Aus diesem Grund wird angeregt, ausreichend Zeit
fOr die Planung vorzusehen, um den am besten ge-
eigneten, wirksamen und durchfiihrbaren Plan zu
erstellen.

Schiffsspezifische MaBnahmen

41.2

In der Erkenntnis, dass es sine Vielzahl von Még-
lichkeiten zur Steigerung der Effizienz gibt - bei-
spielsweise Geschwindigkeitsoptimierung, Wetter-
routenberatung und Rumpfwartung — und dass das
beste Paket von MaBnahmen zur Verbesserung der
Effizienz eines Schiffes in groBem Mafie vom
Schiffstyp, den Ladungen, den Routen und sonsti-
gen Faktoren abhangt, sollen zunéchst die schiffs-
spezifischen Malinahmen zur Verbesserung der
Energieeffizienz festgelegt werden. Diese MaBnah-
men sollen als ein Paket von durchzufiihrenden
MaBnahmen aufgelistet werden und somit einen
Uberblick iber die MaBnahmen geben, die fir das
jeweilige Schiff zu ergreifen sind.

Wahrend dieses Prozesses ist es deshalb wichtig,
den aktuellen Energieverbrauch des Schiffes zu be-

stimmen und nachzuvollzieshen. Danach werden im
Rahmen des SEEMP bereits ergriffene Energie-
sparmafinahmen ermittelt, um dann festzustellen,
wie wirksam diese MaBnahmen im Hinblick auf eine
Verbesserung der Energieeffizienz sind. Der SEEMP
dient ebenfalls dazu, diejenigen MaBnahmen zu er-
mitteln, die ergriffen werden kénnen, um die
Energieeffizienz des Schiffes weiter zu verbessern.
Es ist jedoch darauf hinzuweisen, dass nicht alle
MaBnahmen filr alle Schiffe gleichermaBen geeig-
net sind, bei unterschiedlichen Betriebsbedingun-
gen nicht einmal fiir ein und dasselbe Schiff, und
dass einige MaBnahmen sich gegenseitig aus-
schlieBen. Im Idealfall kénnten erste MaBnahmen
zu Energie- {und Kosten-} einsparungen fihren, die
wiederum in schwierigere oder kostenaufwandige-
re ModernisierungsmaBnahmen investiert werden
kénnen, die im Rahmen des SEEMP festgestelit
wurden.

4.1.4 Die in Kapitel 5 wiedergegebene Leitlinien iiber
beste Verfahren flr einen brennstoffeffizienten
Schiffsbetrieb kann dazu verwendet werden, die-
sen Teil der Planungsphase zu vereinfachen. In der
Planungsphase ist ebenfalls besonders darauf zu
achten, dass der Verwaltungssaufwand an Bord
auf ein MindestmaB verringert wird.

Unternehmensspezifische MaBnahmen

4, 1 .5 Fir die Verbesserung der Energieeffizienz des
Schitfsbetriebs ist nicht unbedingt nur das Schiffs-
management ausschlaggebend. Sie kann vielmehr
von vielen Beteiligten abhangen, einschlieBlich
Werften, Schiffseigentiimer, Schiffsbetreiber, Char-
terer, Eigentlimer der Fracht, Hafen und Verkehrs-
lenkungsdienste. So setzt beispielsweise das ,,Just
in time™-Prinzip, wie in Absatz 5.5 néher ausgefiihrt
wird, eine rechtzeitige Kommunikation zwischen
Betreibern, Hafen und Verkehrslenkungsdienst vo-
raus. Je besser die Abstimmung zwischen solchen
Beteiligten ist, umso gréBere Verbesserungen sind
zu erwarten. [n den meisten Fallen wird diese Ko-
ordinierung oder das Gesarmtmanagement besser
einem Unternehmen als einem Schiff Gberiragen. in
diesem Sinne wird empfohlen, dass ein Unterneh-
men ebenfalls einen Energiemanagementpian fir
seine Flotte erstellt (sofern es nicht bereits Gber
einen verfGgt) und die notwendige Koordinierung
unter den Beteiligten vornimmt.

Personalentwickiung

4.1.6 Ein wichtiger Aspekt einer wirksamen und konse-
quenten Umsetzung der angenommenen MaBnah-
men ist die Sensibilisierung und notwendige Schu-
lung der Beschéftigten an Land und an Bord. Eine
solche Personalentwickliung wird empfohlen und
soll als wichtiger Bestandteil der Planung sowie als
ein entscheidender Faktor bei der Durchfiihrung
angesehen werden.

Zielvereinbarung

4.1.7 Der [etzte Teil der Planung ist die Zielversinbarung.
Hier ist zu betonen, dass eine Zielvereinbarung frei-
willig ist und dass keine Notwendigkeit besteht, das
Ziel oder das Ergebnis &ffentlich bekannt zu ma-
chen, und dass weder ein Unternehmen noch ein
Schiff einer externen Priifung unterliegen. Der
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4.2

Zweck einer Zielvereinbarung besteht darin, ein Si-
gnal zu setzen, dessen sich die Beteiligten bewusst
sein sollen, um wirksame Anreize flr eine ord-
nungsgemaaBe Durchfiihrung zu schaffen und somit
das Engagement fiir eine Verbesserung der
Energieeffizienz zu steigemn. Das Ziel kann vielge-
staltig sein, wie eiwa der jghrliche Brennstoffver-
brauch oder eine spezifische Zielvorgabe des Ener-
gie-Effizienz-Betriebs-Indikators (Energy Efficiency
Operational Indicator, EEOQI). Was immer das Ziel
auch sein mag, es sollte messbar und leicht ver-
sténdlich sein.

Umsetzung

Erstellung eines Systems zur Umsetzung

421

Nachdem ein Schiff und ein Unternehmen die
durchzufiihrenden MaBnahmen festgelegt haben,
ist es von wesentlicher Bedeutung, ein System flr
die Umsetzung der festgelegten und ausgewdahlten
MaRnahmen einzufithren, indem die Verfahren fir
das Energiemanagement entwickelt, Aufgaben
festgelegt und gualifizierte Personen damit betraut
werden. Demzufolge soll im SEEMP beschrieben
sein, wie jede MaBnahme umgesetzt werden soll
und wer die verantwortliche(n) Person(en) ist (sind).
Die Umsetzungsfrist {Beginn und Ende) flr jede
ausgewéhite Mafinahme soll angegeben werden.
Die Entwickiung eines solchen Systems kann als
Teil der Planung angesehen und daher in der Pla-
nungsphase abgeschlossen werden.

Umsetzung und Aufzeichnungen

4.2.2

4.3

Die geplanten MaBnahmen sollen in Ubereinstim-
mung mit dem vorher festgelegten System der Um-
setzung ausgefiihrt werden. Es soll angeregt wer-
den, Aufzeichnungen (ber die Umsetzung jeder
MaBnahme zu flhren, da diese fur die Selbstbeur-
teilung zu einem spéteren Zeitpunkt von Nutzen
sind. Kann eine festgelegte Mafinahme aus irgend-
einem Grund nicht umgesetzt werden, soll(en) der
Grund {die Grinde) fir interne Zwecke aufgezeich-
net werden.

Uberwachung

Uberwachungsinstrumente

4.3.1

4.3.2

4.3.3

Die Energieeffizienz sines Schiffes soll guantitativ
Uberwacht werden. Dies soll mit Hilfe eines be-
wahrien Verfahrens, vorzugsweise einer internatio-
nalen Norm, geschehen. Der von der Organisation
entwickelte EEQI ist gines der international aner-
kannten Instrumente, um einen quantitativen indi-
kator der Energieeffizienz eines Schiffes und/oder
einer Schiffsflotte zu erhalten, und kann zu diesem
Zweck eingeseizt werden. Daher kinnte der EECI
als wichtigstes Uberwachungsinstrument angese-
hen werden, obwohl auch andere quantitative MaB-
nahmen geeignet sein kénnen.

Fir den Fall, dass er verwendet wird, wird empfoh-
len, den EEIO gemé&B den von der Organisation er-
stellten Richtlinien (MEPC.1/Circ.684) zu berech-
nen und ihn erforderlichenfalls an ein spezifisches
Schiff und einen spezifischen Verkehr anzupassen.

Zusétzlich zum EEQI kénnen andere Messinstru-
mente verwendet werden, falls sich dies als zweck-
méBig und/oder von Vorteil fiir ein Schiff oder ein

Unternehmen herausstellt. Bei Verwendung ande-
rer Uberwachungsinstrumente kéinnen die Konzep-
tion des Instruments und das Uberwachungsver-
fahren in der Planungsphase festgelegt werden.

Einrichtung eines Uberwachungssystems

4.3.4

435

Es soll beachtet werden, dass ganz unabhéngig von
der Wahl der Messinstrumente eine fortlaufende
und konsequente Datenerfassung die Grundlage
jeder Uberwachung bildet. Um eine sinnvolle und
konsequente Datenerfassung zu erméglichen, soll
das Uberwachungssystem, einschlieBlich der Ver-
fahren zur Erfassung von Daten und der Zuweisung
von verantwortlichen Personen, erarbeitet werden.
Die Erarbeitung eines solchen Systems kann als Teil
der Planung angesehen werden und soll daher in
der Planungsphase abgeschlossen werden.

Es soli beachtet werden, dass zur Vermeidung
eines unndtigen Verwaltungsaufwands fiir die
Schiffsbesatzung die Uberwachung, soweit dies
méglich ist, von Personen an Land durchgefiihrt
werden soll, die dafiir Daten aus vorhandenen er-
forderlichen Aufzeichnungen, wie zum Beispiel das
vorgeschriebene Schiffstagebuch und Maschinen-
tagebuch sowie die Oltagebiicher usw. benutzen.
Gegebenenfalls kénnen auch zusitzliche Daten zur
Verflgung gestellt werden.

Suche und Rettung

4.3.6

4.4
4.4.1

4.4.2

4.4.3

Wenn ein Schiff von seiner geplanten Route ab-
weicht, um sich an Such- und RettungsmaBnah-
men zu beteiligen, wird empfohlen, dass die im
Laufe dieser MaBnahmen gewonnenen Daten nicht
in die Energieeffizienziiberwachung des Schiffes
einflieBen, sondern getrennt gespeichert werden.

Selbstbewertung und Verbesserung

Die Selbstbewertung und Verbesserung stellt die
abschlieBende Phase des Managementprozesses
dar. Ziel dieser Phase soll es sein, eine aussage-
kréftige Rickmeldung fiir die nachste erste Phase,
d. h. die Planungsphase des nichsten Verbesse-
rungszyklus zu geben.

Die Selbstbewertung dient dazu, die Wirksamkeit
der geplanten MaBnahmen und ihrer Umsetzung zu
bewerten, das Verstindnis der Gesamtmerkmale
des Schiffsbetriebs zu vertiefen, zum Beispiel die
Fragen, welche Art von Mafinahmen wirkungs-
voli/nicht wirkungsvoll funktionieren kénnen und
wie und/oder warum, die Entwickiung der Effizienz-
verbesserung bei diesem Schiff nachzuvollziehen
und einen verbesserten SEEMP f{lir den nachsten
Zyklus zu erstellen.

Fiir diesen Prozess gilt es, Verfahren fiir die Selbst-
bewertung des Schiffsenergiemanagements zu
entwickeln. Darliber hinaus soll die Selbstbeurtei-
lung in regelmaBigen Absténden anhand von Daten
erfolgen, die Uber die Uberwachung erfasst wer-
den. Zusatzlich wird empfohlen, Zeit in die Feststel-
lung von Ursache und Wirkung der Leistung im
Bewertungszeitraum zu investieren, um die ndchs-
te Phase des Managementplans zu verbessern.
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5 Leitlinien flr beste Verfahren fiir einen brenn-
stoffeffizienten Schiffsbetrieb

5.1 Die Suche nach Wegen der Effizienzverbesserting
in der gesamten Transportkette setzt verantwortli-
ches Handeln voraus, das nicht allein beim Eigen-
timer/Betreiber liegen kann. Die Liste aller méghi-
chen Beteiligten an der Effizienz einer einzigen
Reise ist lang; ganz klar beteiligt sind die Konstruk-
teure, die Werften und die Motorenhersteller, was
die Schiffsmerkmale angeht, sowie die Charterer,
die Héfen und die Verkehrslenkungsdienste, was
eine spezifische Reise angeht. Alle Beteiligten sol-
len, sowohl einzeln als auch gemeinsam, die Auf-
nahme von effizienzsteigernden MaBnahmen in
ihren jeweiligen Aufgabenbereich zu priifen.

Brennstoffeffizienter Betrieb
Verbesserte Reiseplanung

5.2 Eine optimale Fahriroute und eine verbesserie Effi-
zienz lassen sich durch sorgfiltige Planung und
Durchfihrung der Reisen erreichen. Eine grindli-
che Reiseplanung erfordert Zeit, doch steken zur
Planung eine Rethe verschiedener Software-Werk-
zeuge zur Verflgung.

5.3 Die IMO-EntschlieBung A.893(21) vom 25. Novem-
ber 1999 (ber ,Richtlinien fiir die Reiseplanung®
enthélt wichtige Leitlinien flir die Schiffsbesatzung
und die Reiseplaner. :

Wetterroutenberatung

5.4  Die Wetterroutenberatung besitzt ein hohes Poten-
ziat flir Energieeinsparungen auf bestimmten Rou-
ten. Sie ist fiir alle Schiffstypen und viele Fahrtge-
biete kornmerziell verfligbar. Es kénnen erhebliche
Einsparungen erzielt werden, doch umgekehrt kann
die Wetterroutenberatung auch zu einem héheren
Brennstoffverbrauch auf einer gegebenen Reise
flhren.

wJust in time*

5.5 Ein Ziel soll die rechtzeitige Kontaktaufnahme mit
dem nachstgelegenen Hafen sein, um so friih wie
méglich Kenntnis iber die Verfligbarkeit von Liege-
platzen zu erhalten und um die Einhaltung einer
optimalen Geschwindigkeit zu erleichtern, da wo
die Betriebsverfahren des Hafens ein solches Vor-
gehen unterstitzen.

5.8 Ein optimierter Hafenbetrieb kénnte Verdnderun-
gen bei den Verfahren beinhaiten, zu denen auch
verschiedene Umschlagprozesse in den Hifen zah-
fen. Die Hafenbehérden sollen ermutigt werden, die
Effizienz zu steigern und Verzéigerungszeiten so
kurz wie maglich zu halten,

Geschwindigkeitsoptimierung

5.7  Die Optimierung der Geschwindigkeit kann zu er-
heblichen Einsparungen fiihren. Jedach bezeichnet
der Begrifft ,optimale Geschwindigkeit® die Ge-
schwindigkeit, bei der der Brennstoffverbrauch pro
Tonnen-Msile fir eine bestimmte Reise den nied-
tigsten Wert erreicht. Er bedeutet nicht Mindestge-
schwindigkeit, denn in der Tat liegt bei einer nied-
rigeren Geschwindigkeit als der aptimalen
Geschwindigkeit der Brennstoffverbrauch eher
hdher. Hier ist auf die Motorleistungs-/Brennstoff-

5.8

5.9

5.10

verbrauchskurve des Motorhersteller und die Pro-
pellerkurve des Schiffes zu verweisen. Mégliche
nachteilige Folgen einer niedrigen Geschwindigkeit
konnen erhdhte Vibrationen und Probleme mit RuB-
ablagerungen in den Brennkammern und Auspufi-
anlagen sein. Diese mdglichen Folgen sollen be-
rlicksichtigt werden.

Im Rahmen des Prozesses der Geschwindigkeits-
optimierung ist die Notwendigkeit einer Koordinie-
rung der Ankunftszeiten mit den verfiigbaren Liege-
platzen fir das Be- und Entltaden usw. gebiihrend
Zu berlicksichtigen. Es kann erforderlich sein, die
Anzahl der Schiffe auf einer bestimmten Fahrtroute
im Hinblick auf die Geschwindigkeitsoptimierung
zu beriicksichtigen.

Eine allméhliche Erhéhung der Geschwindigkeit
beim Verlassen eines Hafens oder einer Flussmiin-
dung bei gleichzeitiger Beibehaltung der Motortast
innerhalb bestimmter Grenzen kann zu einer Sen-
kung des Brennstoffverbrauchs beitragen.

Es ist bekannt, dass bei vielen Charterveriragen die
Geschwindigkeit des Schiffes durch den Charterer
und nicht durch den Betreiber festgelegt wird. Bei
der Vereinbarung der Bedingungen eines Charter-
vertrags solien Anstrengungen unternommen wer-
den, um das Schiff zu ermutigen, mit optimaler
Geschwindigkeit zu fahren, um eine gréBtmagliche
Energieeffizienz zu erreichen.

Optimierte Antriebskraft

511

Der Betrieb bei konstanter Motordrehzahl kann sich
als effizienter erweisen als eine stdndige Anpas-
sung der Geschwindigkeit iber die Motorieistung
{vgl. Absatz 5.7). Der Einsatz automatisierter Motor-
steuerungssysteme zur Geschwindigkeitskontrolle
anstelle menschlichen Eingreifens kann sich als
vorteilhaft erweisen.

Optimierte Schiffsabfertigung

Optimaler Trimm

5.12

Die meisten Schiffe sind zur Befdrderung einer be-
stimmten Ladungsmenge bei einer bestimmten
Geschwindigkeit und einem bestimmten Brenn-
stoffverbrauch entworfen. Dies setzt die Berech-
nung bestimmter Trimmlagen voraus. Sowoehi im
beladenen als auch im entladenen Zustand hat die
Trimmung einen wesentlichen Einfluss auf den Wi-
derstand des Schiffes im Wasser, so dass eine
Trimmoptimierung zu erheblichen Brennstoffein-
sparungen fiihren kann. Filr jeden Tiefgang gibt es
eine Trimmlage, bei der der Widerstand mdglichst
gering ist. Bej einigen Schiffen besteht die Méglich-
keit, die optimalen Trimmlagen fiir sinen effizienten
Brennstoffverbrauch wéhrend der Reise fortlaufend
zu bewerten. Entwurfs- oder Sicherheitsfakioren
kdnnen die volle Nutzung einer Trimmoptimierung
ausschlieen.

Optimaler Balfast

5.13 Bei der Anpassung des Ballasts sind die Anforde-

rungen zur Erreichung optimaler Trimm- und Steu-
erungsbedingungen sowie optimaler Ballastbe-
dingungen durch eine gute Ladungsplanung zu
berlcksichtigen.
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5.14

515

Bei der Bestimmung der optimalen Ballastbedin-
gungen sind die im Bailastwasser-Behandlungs-
plan des Schiffes aufgeflihrten Grenzwerte, Bedin-
gungen und Vorkehrungen zur Behandlung von
Ballastwasser fiir das jewsilige Schiff zu beachten.

Die Ballastbedingungen haben wesentliche Auswir-
kungen auf die Steuerungsbedingungen und Auto-
piloteinstellungen, auch ist darauf hinzuweisen,
dass weniger Ballastwasser nicht unbedingt htchs-
te Effizienz bedeutet.

Optimale Propellereinsteflung und Uberlegungen zum
Zustrom in die Schiffsschraube

5.16

517

Die Wah| des Propellers erfolgt normalerweise
wihrend der Entwurfs- und Bauphase eines Schif-
fes, doch ist es dank neuer Entwicklungen in der
Konstruktion von Propellern mdglich, neuere Aus-
fithrungen nachzuristen, die zu einer héheren
Brennstoffersparnis fliihren. Wihrend er sicherlich
berticksichtigt werden kann, stellt der Propeller
doch nur einen Teil der Antriebsanlage dar, so dass
ein Wechsel des Propellers allein maglicherweise
keine Auswirkungen auf die Effizienz hat, sondern
den Brennstoffverbrauch sogar noch erhdhen kann.

Verbesserungen beim Wasserzustrom zum Propel-
ler durch Vorrichtungen wie etwa Lamelien und/oder
Strahlrohre kénnten die Antriebskraft erhdhen und
auf diese Weise den Brennstoffverbrauch senken.

Optimaler Einsatz des Ruders und der Kursregelungs-
systeme (Selbststeuerungsaniagen)

5.18

5.19

5.20

Bei den automatischen Kursregelungs- und Steue-
rungssystemen sind groBe Verbesserungen zu ver-
zeichnen. Wahrend diese urspriinglich entwickelt
wurden, um die Effizienz des Briickenteams zu er-
hohen, kénnen moderne Selbststeuerungsantagen
sehr viel mehr erreichen. Ein integriertes Naviga-
tions- und Kommandosystem kann allsin durch
Verringerung der auBerhalb der Route zurlckgeleg-
ten Entfernung zu wesentlichen Kraftstoffeinspa-
rungen fihren. Das Prinzip ist einfach: bessere
Kurskontrolle durch weniger haufige und kleinere
Korrekturen minimieren die Verluste aufgrund des
Ruderwiderstands. In Betracht kommt die Nach-
riistung bestehender Schiffe mit einer leistungsfa-
higeren Selbststeuerungsaniage.

Bei der Ansteuerung von Hafen und Lotsenstellen
kann die Selbststeuerungsanlage nicht immer effizi-
eni eingesetzt werden, da hier das Ruder schnell auf
die erteilten Kommandos reagieren muss. Darliber
hinaus kann sich in bestimmten Phasen einer Reise
die Notwendigkeit ergeben, sie zu deaktivieren oder
sehr sorgféltig nachzujustieren, z. B. bei schlechtem
Wetter und bei der Ansteuerung von Héfen.

Die iHachriistung eines verbesserien Ruderblatts
kann ebenfalls in Betracht gezogen werden (z.B.
Ruderanlage mit ,,Drallstrémung®).

Wartung des Schiffskdrpers

5.21

Die Intervalle flir Werftaufenthalte sollen in die lau-
fende Bewertung der Schiffsleistung durch den
Schiffsbetreiber einbezogen werden. Die Wider-
standsfahigkeit des Schiffskérpers kann durch
neue Beschichtungsverfahren, wenn méglich in
Verbindung mit den Reinigungsintervallen optimiert
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5.23

5.24

werden. Eine regelmiBige Unterwasser-inspektion
des Schiffskdrpers wird empfohlen.

Das Reinigen und Polieren des Propellers oder so-
gar eine geeignete Beschichiung kénnen die Kraft-
stoffeffizienz erheblich verbessern. Die Hafenstaa-
ten sind aufgerufen, die sich Schiffen stellende
Notwendigkeit efiner Aufrechterhaltung ihrer Leis-
tungsfahigkeit durch eine Rumpfreinigung im Was-
ser zu erkennen und zu etleichtern,

Es kann ebenfalls die Mdglichkeit in Betracht gezo-
gen werden, den unter Wasser liegenden Farban-
strich vollstdndig zu entfernen und zu ersetzen, um
eine versidrkte Rauheit des Schiffskbrpers auf-
grund wiederhoiter Strahlreinigung einzelner Stel-
len und Reparaturen im Laufe mehrerer Werftauf-
enthalte zu vermeiden.

Allgemein gilt, dass je glatier die Oberflache des
Schiffskérpers, desto hdher die Brennstoffefiizienz.

Antriebssysteme

5.25

Schiffsdieselmotoren besitzen einen sehr hohen
thermischen Wirkungsgrad (~ 50 %). Diese sehr
gute Leistung wird nur ven der Brennstofizellen-
technik Ubertroffen, die einen durchschnittlichen
thermischen Wirkungsgrad von 60 Prozent erreicht.
Dies ist auf die systematische Minimierung der
Warmeabgabe und der mechanischen Verluste zu-
rickzuflhren. Insbesondere fassen sich mit den
neuen elektronisch gesteuerten Motoren Effizienz-
gewinne erzielen. Jedoch muss eine spezifische
Schulung der damit befassten Besatzungsmitglie-
der in Betracht gezogen werden, um den groBt-
mdglichen Nutzen zu erzielen.

Instandhaltung des Antriebssystems

5.26

5.27

5.28

5.29

Die Instandhaltung entsprechend den Anweisungen
des Herstellers im Rahmen des vom Untemehmen
geplanten Wartungsplans trégt ebenfalls zu einer
Erhattung der Effizienz bei. Die Uberwachung des
Motorzustands kann ebenfalls ein niitzliches Instru-
ment zur Aufrechterhaltung einer hohen Effizienz
sein.

Weitere Moglichkeiten zur Verbesserung der
Energieeffizienz:

Verwendung von Brennstofizusétzen;
Anpassung des Qlverbrauchs der
Zylinderschmierung;

Verbesserung der Ventile;
Drehmomentanalyse;

Automatisierte Motorkontrollsysteme; und
Abwarmeriickgewinnung ’

Die Abwarmeriickgewinnung ist mittterweile sine
marktverfligbare Technik fiir einige Schiffe. Abwér-
meriickgewinnungssysteme nutzen Warmeverlus-
te bel den Abgasen entweder fir die Stromerzeu-
gung oder einen zusitziichen Antrieb mit Hilfe
eines Wellenmotors.

Es kann sein, dass die Nachrlstung bestehender
Schiffe mit solchen Systemen nicht méglich ist. Je-
doch kann dies eine niitzliche Option fir neue
Schiffe darstellen. Schiffsbauer sollen ermutigt
werden, diese neue Technik in ihren Entwirien zu
berticksichligen.
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Verbessertes Flottenmanagement

5.30 Eine bessere Kapazititsauslastung 1&sst sich oft-
mals durch Verbesserungen bei der Flottenplanung
erreichen. Zum Beispiel kdnnen lange Ballastreisen
durch eine verbesserte Flottenplanung vermieden
oder verringert werden. Hier besteht fiir Charterer
die Méglichkeit, die Effizienz zu steigern. Dies kann
eng mit dem Konzept der ,Just in time“-Ankunft
verkniipft werden.

5.31 Effizienz, Zuverléssigkeit und ein wartungsorientier-
ter Datenaustausch innerhalb eines Unternehmens
kdnnen dazu dienen, bewéhrte Verfahrensweisen
bei den Schiffen eines Unternehmens zu férdern,

und sollen daher aktiv unterstilizt werden.
Verbesserung des Ladungsumschlags

5.32 Beim Ladungsumschlag, der in den meisten Féllen
in die Zustandigkeit des Hafens féllt, soll nach op-
timalen, auf das Schiff und die Anforderungen des
Hafens abgestimmten Lésungen gesucht werden.

Energiemanagement

5.33 Eine Uberpriifung der elekirischen Einrichtungen
an Bord kann dazu dienen, das Potential flr uner-
wartete Effizienzgewinne aufzuzeigen. Es soll je-
doch darauf geachtet werden, die Entstehung neu-
er Sicherheitsrisiken zu vermeiden, wenn elekirische
Einrichtungen (z. B. Beleuchtung) abgeschaltet
werden. Die Wirmeisolierung z&hlt ganz eindeutig
zu den Mitteln, um Energie einzusparen. Siehe hier-
zu auch die nachstehenden Anmerkungen zu den
Landstromanschliissen.

Eine Optimierung der Kihlcontainer-Stellplaize
kann sich als nutzbringend erweisen, um die Aus-
wirkungen des Warmetransfers von den Kompres-
soreinheiten zu verringern. Dies kénnte gegebe-
nenfalls mit den Heizsystemen, Liftungssystemen
fiir Ladetanks usw. gekoppelt werden. Ebenso
kénnte man den Einsaiz wassergek(hlter Kihlan-
tagen mit einem geringeren Energieverbrauch in
Betracht ziehen.

Brennstoffstoffart

5.35 Die Verwendung neuer alternativer Brennstoffe
kann als ein Weg zur Verringerung des CO,-Aus-
stofes gepriift werden, doch wird die Anwendbar-
keit oftmals von der Verflgbarkeit bestimmt wer-
den.

Sonstige MaBnahmen

5.36 Die Entwicklung von Computersoftware zur Be-
rechnung des Brennstoffverbrauchs, die Erstellung
eines CO,-Emissions-FuBabdrucks im Hinblick auf
die Betriebsoptimierung und die Aufstellung von
Zielen zur Verbesserung und Nachverfolgung von
Fortschritten kdnnen in Erwdgung gezogen wer-
den.

Erneuerbare Energiequellen, wie etwa Windener-
gie, Solarzellentechnik {oder Photovoltaiktechnik),
bei denen es in den letzten Jahre erhebliche Ver-
besserungen gab, sollen flir eine Anwendung an
Bord gepriift werden.

In einigen Hafen kdnnen fir einige Schiffe Landstrom-
anschliisse vorhanden sein, doch im Allgemeinen
dienen diese dazu, die Luftqualitét im Hafenbereich

5.34

5.37

5.38

zu verbessern. Wenn die Landstromversergung
kohienstoffeffizient ist, kann dies eine Netto-Nut-
zen-Effizienz bedeuten. Die Schiffe kénnen die Nut-
zung der Landstromversorgung, sofern vorhanden,
in Betracht ziehen.

Selbst ein durch Windenergie unterstliztes An-
triebsystem ist Uberlegenswert.

Es kénnten Anstrengungen unternommen werden,
qualitativ hochwertigere Brennstoffe zu beschaf-
fen, um die fiir eine bestimmte Leistung erforderti-
che Brennstoffmenge zu verringern.

5.39

5.40

Kompatibilitidt von MaBnahmen

5.41 Dieses Dokument zeigt eine Vielzahl von Moglich-
keiten auf, wie sich fur die bestehende Flotte Ver-
besserungen bei der Energieeffizienz erzielen las-
sen. Wahrend viele Optionen zur Verflgung stehen,
verstirken sie sich nicht unbedingt gegenseitig,
sind sie oftmals abhidngig von Fahrigebiet und Ver-
kehr und kénnen sie die Zustimmung und Unter-
stiitzung verschiedener Beteiligter erfordern, um
moglichst effektiv angewandt zu werden.

Alter und betriebliche Nutzungsdauer eines Schiffes

5.42 Alle in diesem Dokument aufgefiihrten MaBnahmen
sind infolge der hohen Olpreise potenziell kosten-
effizient. MaBnahmen, die frither als unbezahlbar
oder kommerziell unattraktiv galten, kénnen sich
nun als machbar und als erneut Oberiegenswert er-
weisen. Natilrlich ist dieses Kalkil in hohem MaBe
abhéingig von der restlichen Lebensdauer eines
Schiffes und den Brennstofipreisen.

Verkehr und Fahrtgebiet

5.43 Die Durchfiinrbarkeit vieler der in diesen Leitlinien
beschriebenen MaBnahmen hingt vom Verkehr
und vom Fahrigebiet des Schiffes ab. Manchmal
wechseln die Schiffe ihr Einsatzgebiet infolge einer
Anderung bei den Chartervorschriften, doch kann
dies nicht als allgemeine Annahme gelten. Zum
Beispiel kénnien sich windgetriebene Energiequel-
len nicht fiir den Kurzstreckenseeverkeht eignen,
da diese Schiffe im Allgemeinen in Gebieten mit
hohem Verkehrsaufkommen oder auf Wasserstra-
Ben mit Verkehrsbeschrankungen unterwegs sind.
Ein weiterer Aspekt ist, dass die Ozeane und Mee-
re der Welt jeweils ganz charakteristische Bedin-
gungen aufweisen und Schiffe, die fr bestimmte
Routen und Verkehre entworfen wurden, mogli-
cherweise nicht denselben Nutzen erzielen, wenn
sie diesetben Mafinahmen oder dieselbe Kombina-
tion von MaBnahmen wie andere Schiffe einflhren.
Es kann auch sein, dass einige MaBnahmen eine
gréBere oder geringere Wirkung in unterschiedli-
chen Fahrigebieten haben. .

Das Fahrtgebiet eines Schiffes kann fir die Durch-
fuhrbarkeit der in Erwdgung gezogenen effizienz-
steigernden MaBnahmen ausschiaggebend sein.
Zum Beispiel kdnnen Schiffe, die flir Dienstleistun-
gen auf See eingesetzt werden (Rohrverlegung,
seismische Uberwachung, Offshore-Versorger,
Schwimmbagger usw.} verglichen mit herkémmili-
chen Frachischiffen unterschiedliche Verfahren
wihien, um die Energieeffizienz zu steigern. Die
Lange der Reise kann auch ein entscheidender Pa-

5.44
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rameter sein, ebenso wie ladungsspezifische Si-
cherheitsitberlegungen. Der Weg zur effizientesten
Kombination von MaBnahmen ist fiir jedes Schiff in
jedem Schiffiahrtunternehmen unterschiedlich.

Anhang - Muster eines Schiffsenergieeffizienz-
Managementplans (SEEMP)

Name des Schiffes: BRT:

Schiffstyp: Tragfanigkeit:

Datum der ) Ersteiit

Erstefiung durch:

Zeitraum filr die Von: Umgesetzt

Umsetzung: Bis: durch:

Geplantes Datum

der néchsten

Beurtsilung:

1 MafBnahmen

Umsetzung Zustandige
(einschlieBlich Personen

Datum des Beginns)

Wetterroutenberatung | <Beispiel> <Beispiel>
Vertragliche Vergin- | Der Kapitén ist ver-
barung mit [Dienst- | antwortlich fiir die
anhieter] Ober die Auswahl der opti-
Nutzung seines malen Rouie auf der
Wetterroutenbera- | Grundlage der An-
tungsdienstes und | gaben durch

Beginn der ver- [Dienstanbieter].
suchsweisen Nut-
zung am 1. Juli 2012,

Geschwindigkeits- | Wahrend die Der Kapitin ist fir

optimierung E!'lth_Il‘ng&SChWin- die Einhatung der
digkeit (85 % der Geschwindgkeil
maximalen Dauer- | durch das Schiff
leistung) 19,0 kn verantwortlich.

befrégt, wird die Der Eintrag in das
maxirale Schiffstagebuch ist
Geschwindigkeit ab | jeden Tag zu Gber-
dem 1. Juti 2012 auf | prifen.

17,0 kn festgelegt.

2 Uberwachung
Beschreibung der Uberwachungsinstrumente

3 Ziel
Messbare Ziele

4 Beurteilung
Beurteilungsverfahren

(VKBI. 2012 S. 676)

Nr. 157 Korrektur der Anderungen des
Internationalen Codes fiir die
Beforderung von Schiittgut tiber
See (IMSBC-Code} (MSC.318(89))

In Absprache mit dern BMVBS wird nachfolgende Korrek-
tur zur Verdffentlichung 2011 Nr. 251 ,Anderung des
Internationalen Codes fiir die Beférderung von Schiitt-
gut iiber See (IMSBC-Code)* bekannt gegeben.
1. Der Ausdruck ,PHOSPHORIT (gebrannt)“ ist zu kot-
rigieren in:
,PHOSPHATGESTE!N (gebrannt)“
ENTLADEVORSCHRIFTEN

84 Am Beginn des Absatzes wird der folgende Wort-
laut angefigt:
“Phosphatgestein (gebrannt} ist hygroskopisch und
kann sich in Uberhangen verfestigen, die die Sicher-
heit beim Entladen beeintrachtigen. Wenn sich diese
Ladung verfestigt hat, ist sie bei Bedarf zu trimmen,
urh die Bildung von Uberhéngen zu verhindemn.”

9. Der Ausdruck KALI-DUNGERSALZ ist zu korrigieren
in:
»KALISALZ"
ENTLADEVORSCHRIFTEN
88 Am Beginn des Absatzes wird der folgende Wort-
laut angefigt:
Kalisalz ist hygroskopisch und kann sich in Uberhan-
gen verfestigen, die die Sicherheit beim Entladen be-
eintrachtigen. Wenn sich diese Ladung verfestigt hat,
ist sie bei Bedarf zu trimmen, um die Bildung von
Uberhangen zu verhindern.”

Hamburg, den 08. August 2012
Az.: 11-3-0

Berufsgenossenschaft flr
Transport und Verkehrswirtschaft
Dienststelle Schiffssicherheit
U. Schmidt
Dienststellenleiter

(VKBI. 2012 S. 683)
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