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Nr. 186 Bekanntmachung der EntschlieBung
des Ausschusses fiir den Schutz der
Meeresumwelt MEPC.282(70), ,,Richt-
linien von 2016 fiir die Erstellung ei-
nes Schiffsenergieeffizienz-Manage-
mentplans (SEEMP)%, in deutscher
Sprache

Hamburg, den 5. Dezember 2018
Az.: 11-3-0

Durch die Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehr
wird hiermit die EntschlieBung des Ausschusses fir den
Schutz der Meeresumwelt MEPC.282(70), ,Richtlinien
von 2016 fur die Erstellung eines Schiffsenergieeffizi-
enz-Managementplans (SEEMP)*, in deutscher Sprache
amtlich bekannt gemacht.

Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft
Post-Logistik
Telekommunikation
- Dienststelle Schiffssicherheit —

K. Kriiger

EntschlieBung MEPC.282(70)
(angenommen am 28. Oktober 2016)

Richtlinien von 2016 fiir die Erstellung eines Schiffs-
energieeffizienz-Managementplans (SEEMP)

Der Ausschuss fiir den Schutz der Meeresumwelt,

gestlitzt auf Artikel 38 Buchstabe a des Ubereinkommens
Uber die Internationale Seeschifffahrts-Organisation be-
treffend die Aufgaben, die dem Ausschuss fiir den Schutz

der Meeresumwelt (dem Ausschuss) durch internationale
Ubereinkommen zur Verhitung und Bekampfung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe Ubertragen werden,

sowie gestitzt darauf, dass er auf seiner zweiundsech-
zigsten Tagung mit EntschlieBung MEPC.203(62) Ande-
rungen der Anlage des Protokolls von 1997 zur Anderung
des Internationalen Ubereinkommens von 1973 zur Ver-
hitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe in der
Fassung des Protokolls von 1978 zu diesem Ubereinkom-
men (Einfligung von Regeln betreffend die Energieeffizi-
enz von Schiffen in Anlage VI von MARPOL) angenommen
hat,

im Hinblick darauf, dass die oben erwahnten Anderungen
der Anlage VI von MARPOL, mit denen ein neues Kapitel
4 fur Regeln zur Energieeffizienz von Schiffen eingeflgt
wurde, am 1. Januar 2013 in Kraft getreten sind,

sowie im Hinblick darauf, dass Regel 22 der Anlage VI von
MARPOL, in der jeweils gliltigen Fassung, verlangt, dass
jedes Schiff einen schiffsspezifischen Schiffsenergieeffi-
zienz-Managementplan an Bord mitfiihrt, wobei die von
der Organisation ausgearbeiteten Richtlinien zu berlick-
sichtigen sind,

ferner im Hinblick darauf, dass er mit EntschlieBung
MEPC.278(70) Anderungen der Anlage VI von MARPOL
bezliglich des Datenerfassungssystems fir den Ver-
brauch an élhaltigem Brennstoff angenommen hat, deren
Inkrafttreten nach ihrer geltenden Annahme am 1. Sep-
tember 2017 flr den 1. Marz 2018 erwartet wird,

in der Erkenntnis, dass die oben erwdhnten Anderungen
der Anlage VI von MARPOL die Annahme einschlagiger
Richtlinien erfordern, um flr eine einheitliche und wirk-
same Umsetzung der Regeln sowie flr hinreichende Vor-
laufzeiten fiir die Vorbereitungen der Industrie zu sorgen,
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nach der auf seiner siebzigsten Tagung erfolgten Prifung
des Entwurfs der Richtlinien von 2016 fir die Erstellung
eines Schiffsenergieeffizienz-Managementplans (SEEMP),

1 beschlieBt die Richtlinien von 2016 fir die Erstellung
eines Schiffsenergieeffizienz-Managementplans
(SEEMP) (Die Richtlinien von 2016), deren Wortlaut in
der Anlage dieser EntschlieBung wiedergegeben ist;

2 fordert die Verwaltungen auf, die in der Anlage wie-
dergegebenen Richtlinien von 2016 bei der Erarbei-
tung und Verabschiedung innerstaatlicher Rechtsvor-
schriften zur Inkraftsetzung und Durchflhrung der
Bestimmungen in den Regeln 22 und 22A der jeweils
gliltigen Fassung der Anlage VI von MARPOL zu be-
ricksichtigen;

3 ersucht die Vertragsparteien der Anlage VI von MAR-
POL und die anderen Mitgliedsregierungen, die in der
Anlage wiedergegebenen Richtlinien von 2016 Kapi-
tanen, Seeleuten, Schiffseignern, Schiffsbetreibern
und jeglichen anderen interessierten Gruppen zur
Kenntnis zu bringen;

4 stimmt darin Uberein, die Richtlinien von 2016 unter
Bericksichtigung der mit inrer Umsetzung gewonne-
nen Erfahrungen einer laufenden Uberpriifung zu
unterziehen;

5 ersetzt die mit EntschlieBung MEPC.213(63) ange-
nommenen Richtlinien von 2012 fir die Erstellung
eines Schiffsenergieeffizienz-Managementplans
(SEEMP).

Anlage

Richtlinien von 2016 fiir die Erstellung eines Schiffs-
energieeffizienz-Managementplans (SEEMP)
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1 Einleitung

1.1 Die Richtlinien fiir die Erstellung eines Schiffs-
energieeffizienz-Managementplans sind zur Hilfe-
stellung bei der Erstellung des durch Regel 22
der Anlage VI von MARPOL geforderten Schiffs-
energieeffizienz-Managementplans (SEEMP)
ausgearbeitet worden.

1.2 Der SEEMP besteht aus zwei Teilen. Teil | bietet
einen mdglichen Ansatz zur Uberwachung der er-
reichten Schiffs- und Flotteneffizienz tber einen
langeren Zeitraum hinweg und einige in Betracht
zu ziehende Optionen, wenn eine Optimierung
des Ergebnisses des Schiffes angestrebt wird.
Teil Il bietet die Methodiken, die Schiffe mit einer
Bruttoraumzahl von 5000 und dariber zur Erfas-
sung der nach Regel 22A der Anlage VI von MAR-
POL geforderten Daten nutzen miissen sowie die
zur Meldung der Daten an die fur das Schiff zu-
standige Verwaltung oder an irgendeine von die-
ser ordnungsgeman ermachtigte Organisation zu
nutzenden Prozesse.

1.3 In den Anhéangen 1 und 2 wird zum besseren Ver-
sténdnis ein Muster des SEEMP vorgestellt. Ein
standardisiertes Format fir die Meldung der Da-
ten an das Datenerfassungssystem wird in An-
hang 3 vorgestellt.

2 Begriffsbestimmungen

2.1 Im Sinne dieser Richtlinien gelten die Begriffs-
bestimmungen der Anlage VI von MARPOL.

2.2 Der Ausdruck ,,Daten Uber den Verbrauch an 6l-
haltigem Brennstoff von Schiffen” bezeichnet die
nach MaBgabe des Anhangs IX zur Anlage VI von
MARPOL auf jahrlicher Basis zu erfassenden und
zu meldenden Daten.

2.3 Der Ausdruck ,System zur Organisation von Si-
cherheitsmaBnahmen® bezeichnet ein geglieder-
tes und schriftlich festgelegtes System, durch
das die Beschéftigten eines Unternehmens in die
Lage versetzt werden, die Unternehmenspolitik
hinsichtlich Sicherheit und Umweltschutz geman
Absatz 1.1 des Internationalen Codes flir sichere
Schiffsbetriebsfihrung in wirksamer Weise um-
zusetzen.

Teil | des SEEMP: Schiffsmanagementplan zur
Steigerung der Energieeffizienz

3 Allgemeines

3.1 Bei einer globalen Betrachtung ist zu erkennen,
dass betriebliche Effizienzsteigerungen durch
eine Vielzahl von Schiffsbetreibern, einen wert-
vollen Beitrag zur Verringerung der weltweiten
Kohlenstoffemissionen leisten werden.
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3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

3.7

Teil | des SEEMP zielt darauf ab, fiir ein Unter-
nehmen und/oder ein Schiff einen Mechanismus
zur Steigerung der Energieeffizienz des Schiffs-
betriebs einzurichten. Vorzugsweise ist dieser
Gesichtspunkt des schiffsspezifischen SEEMP
mit umfassenderen betrieblichen Energiema-
nagementmaBnahmen des Unternehmens ver-
knlpft, welches das Schiff besitzt, betreibt oder
bewirtschaftet, und zwar in Anerkennung der Tat-
sache, dass kein Schifffahrtsunternehmen einem
anderen gleicht und dass Schiffe unter einer gro-
Ben Vielfalt unterschiedlicher Bedingungen be-
trieben werden.

Viele Unternehmen verfligen bereits tiber ein Um-
weltmanagementsystem (UMS) nach ISO 14001,
das Verfahren fiir die Auswahl der am besten ge-
eigneten MaBnahmen fir bestimmte Schiffe ent-
hélt und dann Ziele fir die Messung relevanter
Parameter mitsamt den entsprechenden Kon-
troll- und Rickmeldungsfunktionen setzt. Die
Uberwachung der betrieblichen Umwelteffizienz
muss deshalb als integrales Element umfassen-
derer Managementsysteme des Unternehmens
behandelt werden.

Zusétzlich wird von vielen Unternehmen bereits
ein System zur Organisation von SicherheitsmaB-
nahmen entwickelt, umgesetzt und unterhalten.
In einem solchen Fall kann Teil | des SEEMP ei-
nen Teil des schiffseigenen Systems zur Organi-
sation von SicherheitsmaBnahmen bilden.

Dieser Abschnitt bietet eine Anleitung fir die Er-
stellung des Teils | des SEEMP, die an die jewei-
ligen Merkmale und Bedurfnisse einzelner Unter-
nehmen und Schiffe angepasst werden muss.
Teil list als Managementinstrument gedacht, das
ein Unternehmen bei der Sicherstellung der kon-
tinuierlichen Umweltleistung seiner Schiffe unter-
stitzt, und somit ist es empfehlenswert, dass ein
Unternehmen Verfahren fir die Umsetzung des
Plans in einer Weise, die jeglichen administrati-
ven Aufwand an Bord auf das erforderliche Min-
destmaB begrenzt, entwickelt.

Teil | des SEEMP muss vom Unternehmen als ein
schiffsspezifischer Plan ausgearbeitet werden
und BemUlhungen zur Steigerung der Energieef-
fizienz eines Schiffes in vier Schritten widerspie-
geln: Planung, Umsetzung, Uberwachung sowie
Selbstbeurteilung und Verbesserung. Diese Be-
standteile spielen eine maBgebliche Rolle im fort-
laufenden Zyklus zur Verbesserung des Manage-
ments der Energieeffizienz eines Schiffes. Bei
jedem erneuten Durchlauf des Zyklus wird es
erforderlich sein, einige Elemente des Teils | zu
andern, wahrend andere moglicherweise unver-
andert bleiben.

Zu jeder Zeit mussen Sicherheitserwagungen
Vorrang haben. Die Einsatzart, in der ein Schiff
beschéftigt wird, kann Uber die Durchflhrbarkeit
der in Betracht gezogenen MaBnahmen zur Stei-
gerung der Effizienz entscheiden. Zum Beispiel
koénnen Schiffe, die Dienstleistungen auf See er-
bringen (Rohrverlegung, seismische Uberwa-

4.1
4.11

chung, Offshore-Versorger, Schwimmbagger
usw.) im Vergleich zu herkdbmmlichen Fracht-
schiffen abweichende Verfahren wahlen, um die
Energieeffizienz zu steigern. Die Art der Einsatze
und der Einfluss der vorherrschenden Wetterver-
héltnisse, Gezeiten und Strémungen in Verbin-
dung mit der Notwendigkeit, die Sicherheit des
Betriebs zu gewahrleisten, erfordern mdglicher-
weise eine Anpassung allgemeiner Verfahren zur
Wahrung der Effizienz des Betriebs, zum Beispiel
Schiffe, die dynamisch auf Position gehalten wer-
den. Die Lange der Reise kann auch ein entschei-
dender Parameter sein, ebenso wie einsatzart-
spezifische Sicherheitsliberlegungen.

Rahmenkonzept und Gliederung von Teil | des
SEEMP

Planung

Die Planung ist die wichtigste Phase des Teils |
des SEEMP, da hauptséachlich sie sowohl den
derzeitigen Stand des Energieverbrauchs des
Schiffes als auch die erwartete Steigerung der
Energieeffizienz des Schiffes ermittelt. Deshalb
wird dazu aufgefordert, der Planung ausreichend
Zeit zu widmen, um so den geeignetsten, wir-
kungsvollsten und am besten umsetzbaren Plan
ausarbeiten zu kénnen.

Schiffsspezifische MaBnahmen

4.1.2

In der Erkenntnis, dass es vielfaltige Moglichkei-
ten zur Effizienzsteigerung gibt — beispielsweise
Geschwindigkeitsoptimierung, Wetterroutenbe-
ratung und Instandhaltung des Schiffskdrpers —
und dass sich das beste MaBnahmenpaket zur
Effizienzsteigerung fur ein Schiff abhangig von
dem Schiffstyp, den Ladungen, den Routen und
sonstigen Faktoren stark unterscheidet, miissen
zunachst die flr das Schiff spezifischen MaBnah-
men zur Steigerung der Energieeffizienz ermittelt
werden. Diese MaBnahmen muissen als ein in die
Praxis umzusetzendes MaBnahmenpaket aufge-
listet werden, wodurch sich ein Uberblick ergibt,
was bei dem betreffenden Schiff unternommen
werden muss.

Deshalb ist es wahrend dieses Prozesses wich-
tig, den derzeitigen Stand des Energieverbrauchs
des Schiffes zu ermitteln und zu verstehen. Teil |
des SEEMP muss energiesparende MaBnahmen
aufzeigen, die bereits ergriffen wurden und er-
mitteln, wie wirkungsvoll diese MaBnahmen im
Hinblick auf eine Steigerung der Energieeffizienz
sind. Teil | muss auch aufzeigen, welche MaB-
nahmen fur eine weitere Steigerung der Energie-
effizienz des Schiffes ergriffen werden konnen.
Es muss aber beachtet werden, dass nicht alle
MaBnahmen auf alle Schiffe anwendbar sind, bei
unterschiedlichen Betriebsbedingungen nicht
einmal auf ein und dasselbe Schiff, und dass ei-
nige MaBnahmen sich gegenseitig ausschlieBen.
Im Idealfall kdnnten anfangliche MaBnahmen zu
Energie- (und Kosten-)Einsparungen fihren, die
dann wiederum in schwierigere oder kostspieli-
gere Nachristungen zur Effizienzsteigerung in-
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vestiert werden kénnen, wie sie im Teil | aufge-
zeigt werden.

Die in Kapitel 5 wiedergegebene Anleitung flr
bewéhrte Vorgehensweisen zum brennstoffeffizi-
enten Betrieb von Schiffen kann dazu genutzt
werden, diesen Teil der Planungsphase zu ver-
einfachen. Auch muss beim Planungsprozess
besonders darauf geachtet werden, dass der
Verwaltungsaufwand an Bord auf ein Mindest-
maB beschrankt bleibt.

Unternehmensspezifische MaBnahmen

4.1.5

Die Steigerung der Energieeffizienz des Schiffs-
betriebs héngt nicht notwendigerweise nur vom
Management des einzelnen Schiffes ab. Vielmehr
kann sie von vielen Beteiligten abhangen, ein-
schlieBlich Reparaturwerften, Schiffseignern, Be-
treibern, Charterern, Ladungseigentiimern, Hafen
und Verkehrslenkungsdiensten. Beispielsweise
erfordert das in Absatz 5.2.4 erklarte ,Just in ti-
me”-Konzept eine effektive und rechtzeitige
Kommunikation zwischen Betreibern, Hafen und
Verkehrslenkungsdiensten. Je besser die Koordi-
nierung zwischen solchen Beteiligten ist, desto
gréBere Steigerungen kdnnen erwartet werden.
In den meisten Fallen erfolgt eine solche Koordi-
nierung oder das Gesamtmanagement besser
durch ein Unternehmen als von Seiten eines
Schiffes. In diesem Sinne wird empfohlen, dass
ein Unternehmen ebenfalls einen Energiema-
nagementplan fir seine Flotte erstellt (falls es
nicht bereits Uber einen solchen verfigt) und die
notwendige Koordinierung unter den Beteiligten
vornimmt.

Personalentwicklung

41.6

Fir eine wirkungsvolle und stetige Umsetzung
der beschlossenen MaBnahmen stellen die
Schéarfung des Problembewusstseins und die
Bereitstellung der notwendigen Schulung des
Land- und Bordpersonals ein wichtiges Element
dar. Zu einer solchen Personalentwicklung, die
als ein wichtiger Bestandteil der Planung sowie
als ein maBgeblicher Faktor bei der Umsetzung
betrachtet werden muss, wird aufgefordert.

Zielsetzung

41.7

Der letzte Teil der Planung ist die Zielsetzung. Es
muss betont werden, dass die Zielsetzung frei-
willig ist, dass keine Notwendigkeit zur Bekannt-
machung des Ziels oder des Ergebnisses besteht
und dass weder ein Unternehmen noch ein Schiff
einer externen Prifung unterliegen. Der Zweck
einer Zielsetzung besteht darin, ein Signal an das
Bewusstsein der beteiligten Personen zu senden,
einen guten Anreiz flr eine ordnungsgeméaBe
Umsetzung zu schaffen und dann das Engage-
ment zur Steigerung der Energieeffizienz zu stéar-
ken. Das Ziel kann beliebig formuliert sein, etwa
als der jahrliche Brennstoffverbrauch oder als
eine spezifische Zielvorgabe des Energie-Effizi-
enz-Betriebs-Indikators (Energy Efficiency Ope-
rational Indicator, EEQI). Was auch immer das

4.2

Ziel ist, es muss messbar und leicht verstédndlich
sein.

Umsetzung

Erstellung eines Systems zur Umsetzung

4.21

Nach der Ermittlung der fur ein Schiff und ein
Unternehmen umzusetzenden MaBnahmen ist es
von zentraler Bedeutung, ein System zur Umset-
zung der ermittelten und ausgewahlten MaBnah-
men zu erstellen, indem die Verfahren fir das
Energiemanagement entwickelt werden sowie
Aufgaben festgelegt und qualifiziertem Personal
Ubertragen werden. Demzufolge muss Teil | des
SEEMP beschreiben, wie jede MaBnahme um-
gesetzt werden muss und wer die verantwortli-
che(n) Person(en) ist (sind). Der Zeitraum fur die
Umsetzung (Anfangs- und Enddatum) jeder aus-
gewahlten MaBnahme muss angegeben werden.
Die Entwicklung eines solchen Systems kann als
Teil der Planung betrachtet und kann deshalb in
der Planungsphase abgeschlossen werden.

Umsetzung und Fiihrung von Aufzeichnungen

422

4.3

Die geplanten MaBnahmen missen nach dem
vorher festgelegten System zur Umsetzung
durchgefihrt werden. Das Fiihren von Aufzeich-
nungen Uber die Umsetzung jeder MaBnahme ist
hilfreich fir eine Selbstbeurteilung zu einem spé-
teren Zeitpunkt und muss angeregt werden.
Kann eine ermittelte MaBnahme aus irgendeinem
Grund (irgendwelchen Griinden) nicht umgesetzt
werden, muss der Grund (missen die Griinde) fur
interne Zwecke aufgezeichnet werden.

Uberwachung

Uberwachungsinstrumente

4.3.1

4.3.2

4.3.3

Die Energieeffizienz eines Schiffes muss quanti-
tativ Uberwacht werden. Dies muss mittels einer
festgelegten Methode, vorzugsweise einer inter-
nationalen Norm, erfolgen. Der von der Organisa-
tion ausgearbeitete Energie-Effizienz-Be-
triebs-Indikator (EEQI) ist eines der international
festgelegten Instrumente zur Erlangung eines
quantitativen Indikators fur die Energieeffizienz
eines sich in Betrieb befindlichen Schiffes und/
oder einer sich in Betrieb befindlichen Flotte und
kann zu diesem Zweck genutzt werden. Deshalb
kénnte der EEOI als das Hauptiiberwachungs-
instrument betrachtet werden, obwohl auch an-
dere quantitative MessgréBen geeignet sein kon-
nen.

Falls der EEOI verwendet wird, wird empfohlen,
ihn nach den von der Organisation ausgearbeite-
ten Richtlinien fir die Erstellung eines Schiffs-
energieeffizienz-Managementplans (MEPC.1/
Circ.684) zu berechnen, gegebenenfalls unter
Anpassung an ein spezifisches Schiff oder eine
spezifische Einsatzart.

Zusatzlich zum EEOI kénnen andere Messinstru-
mente benutzt werden, wenn dies flr ein Schiff
oder ein Unternehmen zweckdienlich und/oder
vorteilhaft ist. Falls andere Messinstrumente ge-
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nutzt werden, kdnnen das Konzept des Instru-
ments und die Uberwachungsmethode in der
Planungsphase festgelegt werden.

Erstellung eines Uberwachungssystems

4.3.4

4.3.5

Es muss beachtet werden, dass eine laufende
und konsistente Datenerfassung ungeachtet der
verwendeten Messinstrumente die Grundlage
der Uberwachung bildet. Zur Erméglichung einer
sinnvollen und konsistenten Uberwachung muss
das Uberwachungssystem, einschlieBlich der
Verfahren zur Datenerfassung und zur Auswahl
des mit der Verantwortung daftir betrauten Per-
sonals, entwickelt werden. Die Entwicklung eines
solchen Systems kann als Teil der Planung be-
trachtet werden und muss deshalb in der Pla-
nungsphase abgeschlossen werden.

Zur Vermeidung eines unnétigen Verwaltungs-
aufwands fur die Schiffsbesatzung muss beach-
tet werden, dass die Uberwachung soweit wie
moglich von Personal an Land durchgefuhrt wer-
den muss, das dafiir Daten aus vorhandenen
Pflichtaufzeichnungen wie den Schiffs- und Ma-
schinentagebiichern, den Oltageblichern usw.
auswertet. Gegebenenfalls kdnnten zusatzliche
Daten beschafft 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 Rettungseinséatzen
zu beteiligen, wird empfohlen, die wahrend sol-
cher Einsatze erfassten Daten nicht zur Uberwa-
chung der Energieeffizienz des Schiffes zu ver-
wenden und dass solche Daten getrennt
aufgezeichnet werden durfen.

Selbstbewertung und Verbesserung

Die Selbstbewertung und Verbesserung bilden
die abschlieBende Phase des Managementzyk-
lus. Diese Phase muss zu aussagekréaftigen
Rickmeldungen fir die kommende erste Phase
fuhren, d. h. fur die Planungsphase des nachsten
Verbesserungszyklus.

Der Zweck der Selbstbewertung besteht in der
Bewertung der Wirksamkeit der geplanten MaB-
nahmen und ihrer Umsetzung, in der Vertiefung
des Verstandnisses der Gesamtcharakteristik
des Schiffsbetriebs dahingehend, wie und/oder
warum bestimmte Arten von MaBnahmen wir-
kungsvoll funktionieren kdnnen oder nicht, im Er-
fassen der Entwicklungstendenz der Effizienz-
steigerung bei dem betreffenden Schiff und in der
Entwicklung des verbesserten Management-
plans fur den nachsten Zyklus.

Fir diesen Prozess mussen Verfahren fir die
Selbstbewertung des Schiffsenergiemanage-
ments ausgearbeitet werden. Darlber hinaus
muss die Selbstbeurteilung in regelméaBigen Zeit-
abstdnden unter Nutzung der bei der Uberwa-
chung erfassten Daten umgesetzt werden. Zu-
satzlich wird empfohlen, Zeit in die Ermittlung der
Ursachen und Auswirkungen der wahrend des
Beurteilungszeitraums erzielten Ergebnisse zu in-

5.1

5.2

vestieren, um die ndchste Phase des Manage-
mentplans zu verbessern.

Anleitung fiir bewahrte Vorgehensweisen zum
brennstoffeffizienten Betrieb von Schiffen

Das Streben nach Effizienz im gesamten Verlauf
der Transportkette verlangt verantwortliches
Handeln, das Uber das hinausgeht, was allein
vom Eigner/Betreiber erbracht werden kann. Eine
Liste aller mdglichen an der Effizienz einer einzel-
nen Reise Beteiligten ist lang; offensichtliche Ak-
teure sind Konstrukteure, Werften und Motoren-
herstellerim Hinblick auf die Schiffseigenschaften,
sowie Charterer, Hafen und Verkehrslenkungs-
dienste usw. im Hinblick auf die spezifische Rei-
se. Alle beteiligten Akteure miissen sowohl als
Einzelne als auch gemeinsam Uber die Einbezie-
hung effizienzsteigernder MaBnahmen in ihre Ta-
tigkeiten nachdenken.

Brennstoffeffizienter Betrieb

Verbesserte Reiseplanung

5.2.1

5.2.2

Durch die sorgféltige Planung und Durchfiihrung
von Reisen kann die optimale Fahrtroute und eine
gesteigerte Effizienz erreicht werden. Eine grind-
liche Reiseplanung erfordert Zeit, doch stehen fur
Planungszwecke eine Reihe verschiedener Soft-
ware-Werkzeuge zur Verfligung.

Die mit EntschlieBung A.893(21) angenommenen
Richtlinien fir die Reiseplanung bieten der
Schiffsbesatzung und den Reiseplanern eine
zentrale Anleitung.

Wetterroutenberatung

5.2.3

Die Wetterroutenberatung besitzt ein hohes Po-
tenzial fur effizienzsteigernde Einsparungen auf
bestimmten Routen. Sie ist flr alle Schiffstypen
und viele Einsatzgebiete im Handel erhéltlich. Es
kénnen erhebliche Einsparungen erzielt werden,
doch umgekehrt kann eine Wetterroutenbera-
tung den Brennstoffverbrauch fur eine gegebene
Reise auch erhéhen.

wJust in time*

5.2.4

5.2.5

Es muss eine gute, frihzeitige Kommunikation
mit dem n&chsten Hafen angestrebt werden, um
frihestmdglich Kenntnis Uber die Verfligbarkeit
des Liegeplatzes zu erhalten und die Einhaltung
einer optimalen Geschwindigkeit zu erleichtern,
wo die Betriebsablaufe des Hafens diese Vorge-
hensweise unterstutzen.

Ein optimierter Hafenbetrieb kénnte eine Ande-
rung bei den Verfahren mit sich bringen, die ver-
schiedene Umschlagprozesse in den Hafen be-
treffen. Die Hafenbehdrden miissen aufgefordert
werden, die Effizienz zu maximieren und Verzo-
gerungen zu minimieren.

Geschwindigkeitsoptimierung

5.2.6

Die Geschwindigkeitsoptimierung kann zu erheb-
lichen Einsparungen fihren. Jedoch bezeichnet
der Begriff ,,optimale Geschwindigkeit” diejenige
Geschwindigkeit, bei der der pro Tonnen-Meile
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verbrauchte Brennstoff fir die jeweilige Reise auf
dem niedrigsten Niveau liegt. Er bezeichnet nicht
etwa die Mindestgeschwindigkeit; tatséchlich
wird das Fahren mit einer geringeren als der op-
timalen Geschwindigkeit mehr Brennstoff ver-
brauchen statt weniger. Die Leistungs-/Ver-
brauchskurve des Motorherstellers und die
Propellerkennlinie des Schiffes missen herange-
zogen werden. Mdgliche nachteilige Folgen eines
Betriebs bei langsamer Geschwindigkeit kdnnen
erhdhte Vibrationen und Probleme mit RuBabla-
gerungen in Brennrdumen und in Abgassyste-
men beinhalten. Diese moglichen Folgen miissen
bertcksichtigt werden.

5.2.7 Als Teil des Prozesses der Geschwindigkeitsop-
timierung kann die gebiihrende Bertcksichtigung
der Notwendigkeit einer Koordinierung der An-
kunftszeiten mit der Verflgbarkeit von Liegepléat-
zen zum Be- und Entladen usw. erforderlich sein.
Es kann notwendig sein, die Anzahl der auf einer
bestimmten Handelsroute betriebenen Schiffe
bei den Uberlegungen zur Geschwindigkeitsop-
timierung zu bertcksichtigen.

5.2.8 Eine allmahliche Erhéhung der Geschwindigkeit
beim Verlassen eines Hafens oder Miindungsge-
bietes unter Einhaltung bestimmter Lastbereiche
des Motors kann zu einer Senkung des Brenn-
stoffverbrauchs beitragen.

5.2.9 Esist bekannt, dass bei vielen Chartervertragen
die Geschwindigkeit des Schiffes durch den
Charterer und nicht durch den Betreiber be-
stimmt wird. Bei der Vereinbarung der Klauseln
von Chartervertragen missen Anstrengungen
unternommen werden, um darauf zu dringen,
dass das Schiff im Interesse einer Maximierung
der Energieeffizienz bei optimaler Geschwindig-
keit betrieben wird.

Optimierte Wellenleistung

5.2.10 Der Betrieb bei konstanter Wellendrehzahl kann
effizienter sein als eine laufende Anpassung der
Geschwindigkeit mittels der Motorleistung (siehe
Absatz 5.2.6%). Der Einsatz automatisierter Mo-
tormanagementsysteme zur Regelung der Ge-
schwindigkeit anstelle der Abhédngigkeit von
menschlichem Eingreifen kann vorteilhaft sein.

5.3 Optimierte Schiffsfiihrung
Optimaler Trimm

5.3.1  Die meisten Schiffe sind fir die Beférderung einer
festgelegten Ladungsmenge bei einer bestimm-
ten Geschwindigkeit und einem bestimmten
Brennstoffverbrauch ausgelegt. Dies bringt die
Vorgabe bestimmter Trimmlagen mit sich. Im be-
ladenen wie im unbeladenen Zustand des Schif-
fes hat der Trimm einen erheblichen Einfluss auf
dessen Wasserwiderstand und eine Trimmopti-
mierung kann erhebliche Brennstoffeinsparun-
gen erbringen. Fir jeden gegebenen Tiefgang
existiert eine Trimmlage, die den geringsten Wi-

*

im englischen Original steht hier falschlich ,,5.7¢

derstand ergibt. Bei einigen Schiffen ist es mdg-
lich, die Trimmlagen wé&hrend der Reise laufend
im Hinblick auf Brennstoffeffizienz zu beurteilen.
Entwurfs- oder Sicherheitsfaktoren kdnnen még-
licherweise eine vollstdndige Ausnutzung der
Trimmoptimierung ausschlieBen.

Optimaler Ballast

5.3.2

5.3.3

5.3.4

Der Ballast muss unter Berucksichtigung der An-
forderungen zum Erreichen einer optimalen
Trimmlage und Steuerfahigkeit angepasst wer-
den und optimale Ballastzustidnde missen durch
gute Ladungsplanung herbeigefuhrt werden.

Bei der Bestimmung der optimalen Ballastzu-
sténde sind die im Ballastwasser-Behandlungs-
plan des Schiffes aufgefihrten Grenzwerte, Be-
dingungen und Vorkehrungen zur Behandlung
von Ballastwasser fir das betreffende Schiff zu
beachten.

Die Ballastzustande haben einen erheblichen Ein-
fluss auf die Steuerfahigkeit sowie auf die Ein-
stellungen der Selbststeueranlage und es bedarf
des Hinweises, dass weniger Ballastwasser nicht
notwendigerweise die héchste Effizienz bedeu-
tet.

Uberlegungen zum Propeller und zu dessen Zustrom

5.3.5

5.3.6

Die Propellerauswahl erfolgt normalerweise in
der Entwurfs- und Bauphase eines Schiffes, aber
neue Entwicklungen im Propellerentwurf haben
die Mdglichkeit einer Nachrtstung mit neueren
Propellerausfiihrungen zur Erbringung einer gro-
Beren Wirtschaftlichkeit beim Brennstoffver-
brauch eréffnet. Wahrend der Propeller sicher
Gegenstand der Uberlegungen sein kann, ist er
doch nur ein Teil des Antriebsstrangs und ein
Austausch des Propellers allein kann im Hinblick
auf die Effizienz wirkungslos sein und den Brenn-
stoffverbrauch sogar erhéhen.

Vorrichtungen zur Verbesserung des Wasserzu-
stroms zum Propeller wie etwa Leitflossen und/
oder -dlsen konnten die Effektivitat der Antriebs-
leistung erhéhen und somit den Brennstoffver-
brauch verringern.

Optimale Nutzung des Ruders und der Kursrege-
lungssysteme (Selbststeueranlagen)

5.3.7

In der Technologie automatisierter Kursrege-
lungs- und Steuerungssysteme sind deutliche
Verbesserungen erzielt worden. Wahrend Selbst-
steueranlagen ursprtinglich daftir entwickelt wur-
den, die Briickenbesatzung effektiver zu machen,
kann mit modernen Anlagen viel mehr erreicht
werden. Ein integriertes Navigations- und Kom-
mandosystem kann erhebliche Brennstoffein-
sparungen dadurch erzielen, dass einfach die
durch Abweichungen von der Kurslinie zusétzlich
zurlickgelegte Entfernung verringert wird. Das
Prinzip ist einfach; besseres Kurshalten durch
seltenere und kleinere Korrekturen minimiert die
Verluste aufgrund des Ruderwiderstands. Eine
Nachristung einer effizienteren Selbststeueran-
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lage auf vorhandenen Schiffen kdnnte in Betracht
gezogen werden.

5.3.8 Wahrend der Ansteuerung von Héafen oder Lot-
senstationen kann die Selbststeueranlage nicht
immer effizient genutzt werden, da das Ruder
schnell auf erteilte Kommandos reagieren muss.
Darliber hinaus muss sie méglicherweise in be-
stimmten Phasen der Reise, d.h. bei schwerem
Wetter oder Hafenansteuerungen, deaktiviert
oder sehr sorgféltig nachjustiert werden.

5.3.9 Die Nachristung einer verbesserten Ausflihrung
des Ruderblatts (z. B. eines auf den Drall des Pro-
pellerstrahls abgestimmten ,twist-flow“ Ruders)
kann in Betracht gezogen werden.

Instandhaltung des Schiffskérpers

5.3.10 Die Zeitabstande zwischen den Dockungen mus-
sen in die kontinuierliche Bewertung des Schiffs-
ergebnisses durch den Betreiber einbezogen
werden. Der Wasserwiderstand des Schiffskor-
pers kann durch neue Beschichtungsverfahren
optimiert werden, gegebenenfalls in Verbindung
mit den Zeitabstédnden der Reinigung. Eine regel-
maBige Unterwasser-Inspektion des Zustands
des Schiffskdrpers wird empfohlen.

5.3.11 Reinigen und Polieren oder sogar zweckmaBiges
Beschichten des Propellers kann die Brennstoff-
effizienz erheblich steigern. Hafenstaaten mus-
sen die Notwendigkeit, die Effizienz von Schiffen
mittels einer Reinigung des Schiffskdrpers im
Wasser aufrechtzuerhalten, anerkennen und eine
solche Reinigung ermdglichen.

5.3.12 Die Mdéglichkeit einer zeitigen vollstandigen Ent-
fernung und Erneuerung von Unterwasserfarb-
systemen kann in Betracht gezogen werden, um
die durch wiederholtes értliches Abstrahlen und
Ausbessern im Laufe mehrerer Dockungen ver-
ursachte erhéhte Rauigkeit des Schiffskorpers zu
vermeiden.

5.3.13 Allgemein gilt, je glatter der Schiffskorper, desto
besser ist die Brennstoffeffizienz.

Antriebssystem

5.3.14 Schiffsdieselmotoren haben einen sehr hohen
thermischen Wirkungsgrad (~50 %). Dieses aus-
gezeichnete Ergebnis wird nur von der Brenn-
stoffzellentechnologie mit einem durchschnittli-
chen thermischen Wirkungsgrad von 60 %
Ubertroffen. Dies beruht auf der systematischen
Minimierung des Warmeverlustes und des me-
chanischen Verlustes. Insbesondere die neue
Generation elektronisch gesteuerter Motoren
kann Effizienzgewinne erbringen. Jedoch kann es
ndtig sein, eine spezifische Schulung des zustan-
digen Personals in Betracht zu ziehen, um den
groBtmaoglichen Nutzen zu erzielen.

Instandhaltung des Antriebssystems

5.3.15 Eine Instandhaltung nach den Anweisungen der
Hersteller im Rahmen des planméBigen Instand-
haltungsprogramms des Unternehmens dient
ebenfalls der Aufrechterhaltung der Effizienz. Die

5.3.16

5.4
5.4.1

5.4.2

5.5
5.5.1

5.5.2

5.6

5.7
5.7.1

5.7.2

Nutzung einer Uberwachung des Motorzustands
kann ein nutzliches Instrument zur Aufrechterhal-
tung einer hohen Effizienz sein.

Weitere Mittel zur Steigerung der Motoreffizienz
kénnten eine Verwendung von Brennstoffzusat-
zen, die Anpassung des Olverbrauchs fiir die
Zylinderschmierung, Verbesserungen an den
Ventilen, eine Drehmomentanalyse sowie auto-
matisierte Motoriberwachungssysteme beinhal-
ten.

Abwérmeriickgewinnung

Die Abwarmeriickgewinnung ist jetzt eine kom-
merziell verfigbare Technologie fir manche
Schiffe. Abwarmeriickgewinnungssysteme nut-
zen die in den Abgasen enthaltenen Warmever-
luste entweder zur Stromerzeugung oder fir zu-
satzlichen Antrieb mit einem Wellenmotor.

Eine Nachriistung vorhandener Schiffe mit sol-
chen Systemen ist gegebenenfalls nicht méglich.
Sie kdnnen aber eine vorteilhafte Option fir neue
Schiffe sein. Werften missen zur Einbindung
neuer Technologie in ihre Entwlrfe aufgefordert
werden.

Verbessertes Flottenmanagement

Eine bessere Ausnutzung der Kapazitat einer
Flotte kann haufig durch Verbesserungen bei der
Flottenplanung erreicht werden. Zum Beispiel
kann es moglich sein, durch eine verbesserte
Flottenplanung lange Ballastreisen zu vermeiden
oder deren Zahl zu verringern. Hier haben Char-
terer die Moglichkeit, etwas fur die Effizienz zu
tun. Dies kann eng mit dem Konzept der ,Just in
time”-Ankinfte verknUpft werden.

Die gemeinsame Nutzung von Daten zur Effizi-
enz, Zuverlassigkeit und Instandhaltung inner-
halb eines Unternehmens kann zur Fdrderung
bewaéhrter Vorgehensweisen auf den Schiffen
eines Unternehmens genutzt werden und muss
aktiv unterstitzt werden.

Verbesserter Ladungsumschlag

Der Ladungsumschlag obliegt in den meisten
Fallen dem Hafen und optimale, den Anforderun-
gen des Schiffes und des Hafens gerecht wer-
dende Lésungen missen untersucht werden.

Energiemanagement

Eine Uberpriifung der elektrischen Einrichtungen
an Bord kann das Potenzial fir unerwartete Effi-
zienzgewinne aufzeigen. Es muss aber darauf
geachtet werden, die Entstehung neuer Sicher-
heitsrisiken zu vermeiden, wenn elektrische Ein-
richtungen (z. B. Beleuchtung) abgeschaltet wer-
den. Warmedammung ist eine offensichtliche
Madglichkeit, Energie einzusparen. Siehe auch die
nachfolgende Anmerkung zu Landstrom.

Eine Optimierung der Lage von Kihlcontainer-
stauplatzen kann dadurch vorteilhaft sein, dass
der Effekt eines Warmetibergangs von Kompres-
soreinheiten verringert wird. Dies kdnnte gegebe-
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5.8

5.9
5.9.1

5.9.2

5.9.3

5.9.4

5.9.5

5.10
5.10.1

nenfalls mit der Ladetankheizung, Liftung usw.
kombiniert werden. Auch kénnte die Nutzung
einer wassergekuhlten Kihlanlage mit geringe-
rem Energieverbrauch in Betracht gezogen wer-
den.

Brennstoffart

Die Verwendung neu aufkommender alternativer
Brennstoffe kann als eine Methode zur Verringe-
rung des CO,-AusstoBes in Betracht gezogen
werden, doch wird die Anwendbarkeit oftmals
von der Verfugbarkeit bestimmt werden.

Sonstige MaBnahmen

Die Entwicklung von Computersoftware zur Be-
rechnung des Brennstoffverbrauchs, zur Erstel-
lung eines Emissions-,FuBabdrucks” und zur
Betriebsoptimierung sowie die Aufstellung von
Zielen fir die Verbesserung und die Nachverfol-
gung von Fortschritten kdnnen in Betracht ge-
zogen werden.

Die Quellen erneuerbarer Energien wie Wind, So-
larzellentechnik (oder Photovoltaik), haben sich in
den letzten Jahren enorm verbessert und miissen
fur eine Anwendung an Bord in Betracht gezogen
werden.

In einigen Hafen mag fur einige Schiffe Land-
strom verfligbar sein, aber dies zielt im Allgemei-
nen auf eine Verbesserung der Luftqualitat im
Hafenbereich ab. Sofern die Quelle des Land-
stroms kohlenstoffeffizient ist, kann sich ein Net-
to-Nutzen bei der Effizienz ergeben. Fir Schiffe
kann die Nutzung von Landstrom, sofern verflig-
bar, in Betracht gezogen werden.

Selbst ein windunterstitzter Schiffsantrieb mag
Wert sein, in Betracht gezogen zu werden.

Es kénnte sich bemiht werden qualitativ hoch-
wertigere Brennstoffe zu beschaffen, um die fur
eine bestimmte Leistungsabgabe erforderliche
Brennstoffmenge zu minimieren.

Kompatibilitat von MaBnahmen

Diese Richtlinien zeigen eine Vielzahl von Mdg-
lichkeiten dafiir auf, die Energieeffizienz der vor-
handenen Flotte zu steigern. Es stehen zwar vie-
le Optionen zur Verfligung, aber sie sind nicht
notwendigerweise kumulativ anwendbar, oft ab-
hangig von Fahrtgebiet und Einsatzart des Schif-
fes und bendtigen wahrscheinlich die Zustim-
mung und Unterstlitzung einer Anzahl
verschiedener Beteiligter, wenn sie in der wir-
kungsvollsten Weise genutzt werden sollen.

Alter und Lebensdauer eines Schiffes

5.10.2 Alle in diesem Dokument aufgezeigten MaBnah-

men sind infolge hoher Olpreise méglicherweise
kostenwirksam. MaBnahmen, die friher als un-
bezahlbar oder unwirtschaftlich betrachtet wur-
den, mégen nun machbar und es wert sein, er-
neut in Betracht gezogen zu werden. Nattrlich
wird diese Gleichung stark von der verbleibenden

Lebensdauer des Schiffes und den Brennstoff-
kosten beeinflusst.

Einsatzart und Fahrtgebiet

5.10.3

5.10.4

Die Durchfihrbarkeit vieler der in dieser Anleitung
beschriebenen MaBnahmen héngt von der Ein-
satzart und vom Fahrtgebiet des Schiffes ab.
Manchmal wechseln Schiffe ihre Einsatzgebiete
infolge geanderter Anforderungen des Charte-
rers, doch kann dies nicht als allgemeine Annah-
me gelten. Zum Beispiel kdnnten durch Wind
unterstltzte Energiequellen fir den Kurzstre-
ckenseeverkehr ungeeignet sein, da die daflr
eingesetzten Schiffe im Allgemeinen Gebiete mit
hohem Verkehrsaufkommen oder WasserstraBen
mit Verkehrsbeschrankungen befahren. Ein wei-
terer Gesichtspunkt ist, dass die Ozeane und
Meere der Welt jeweils eigene charakteristische
Bedingungen aufweisen und dass somit Schiffe,
die fir bestimmte Routen und Einsatzarten ent-
worfen wurden, mdglicherweise nicht denselben
Nutzen erzielen, wenn sie dieselben MaBnahmen
oder dieselbe Kombination von MaBnahmen wie
andere Schiffe einfliihren. Auch ist es wahrschein-
lich, dass einige MaBnahmen in verschiedenen
Fahrtgebieten eine mehr oder weniger starke
Wirkung entfalten werden.

Die Einsatzart, in der ein Schiff beschaftigt wird,
kann Uber die Durchfuhrbarkeit der in Betracht
gezogenen MaBnahmen zur Steigerung der Effi-
zienz entscheiden. Zum Beispiel kénnen fir
Schiffe, die Aufgaben auf See erfiillen (Rohrver-
legung, seismische Uberwachung, Offshore-Ver-
sorger, Schwimmbagger usw.) verglichen mit
herkdbmmlichen Frachtschiffen abweichende
Methoden zur Steigerung der Energieeffizienz
gewahlt werden. Die L&nge der Reise kann auch
ein wichtiger Parameter sein, ebenso wie spezi-
fische Sicherheitstiberlegungen im Hinblick auf
die Einsatzart des Schiffes. Der Weg zur effizien-
testen Kombination von MaBnahmen ist fir jedes
Schiff in jedem Schifffahrtsunternehmen einzig-
artig.

Teil Il des SEEMP: Plan zur Erfassung der Daten
tiber den Verbrauch an 6lhaltigem Brennstoff von
Schiffen

6
6.1

Allgemeines

Regel 22 Absatz 2 der Anlage VI von MARPOL
legt fest, dass ,Am oder vor dem 31. Dezember
2018 [...] der SEEMP, bei Schiffen mit einer Brut-
toraumzahl von 5 000 und mehr, eine Beschrei-
bung der Methodik [...], die angewendet wird, um
die nach Regel 22A Absatz 1 vorgeschriebenen
Daten zu erfassen, sowie der Verfahren, die an-
gewendet werden, um die Daten der fUr das
Schiff zustdndigen Verwaltung zu melden[, um-
fassen muss].“ Teil Il des SEEMP, der Plan zur
Erfassung der Daten Uber den Verbrauch an 6l-
haltigem Brennstoff von Schiffen (im Folgenden
als ,Datenerfassungsplan” bezeichnet), enthalt
eine solche Methodik und solche Verfahren.
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6.2 Beziiglich Teil Il des SEEMP bieten diese Richt-
linien eine Anleitung zur Entwicklung einer
schiffsspezifischen Methode zum Erfassen, Ag-
gregieren und Melden von Schiffsdaten hinsicht-
lich des jéhrlichen Verbrauchs an &lhaltigem
Brennstoff, der zuriickgelegten Entfernung, der
Reisedauer in Stunden und sonstiger Daten, de-
ren Meldung an die Verwaltung durch Regel 22A
der Anlage VI von MARPOL gefordert wird.

6.3 Nach Regel 5 Absatz 4.5 der Anlage VI von MAR-
POL muss die Verwaltung vor der Erfassung jed-
weder Daten sicherstellen, dass der SEEMP je-
des Schiffes der Regel 22 Absatz 2 der Anlage VI
von MARPOL entspricht.

7 Anleitung zur Methodik fiir die Erfassung von
Daten zum Verbrauch an élhaltigem Brenn-
stoff, zur zuriickgelegten Entfernung und zur
Reisedauer in Stunden

Verbrauch an élhaltigem Brennstoff'

7.1 Der Verbrauch an dlhaltigem Brennstoff muss
den gesamten an Bord verbrauchten &lhaltigen
Brennstoff umfassen, einschlieBlich des von
Hauptmotoren, Hilfsmotoren, Gasturbinen, Kes-
seln und Inertgasgeneratoren verbrauchten &l-
haltigen Brennstoffs, aber nicht darauf be-
schrénkt, fir jede verbrauchte Art 6lhaltigen
Brennstoffs, unabhéngig davon, ob sich ein
Schiff in Fahrt befindet oder nicht. Die Methoden
fur die Erfassung der Daten zum jéhrlichen Ver-
brauch an 6lhaltigem Brennstoff in metrischen
Tonnen umfassen (ohne Rangordnung):

.1 die Methode unter Verwendung von Bunker-
lieferbescheinigungen (bunker delivery notes
= BDNs):

Diese Methode ermittelt die jahrliche Ge-
samtmenge des verwendeten d&lhaltigen
Brennstoffs auf Grundlage von BDNs, die
nach Regel 18 der Anlage VI von MARPOL
fiir den dem Schiff zu Verbrennungszwecken
gelieferten und an Bord entsprechend ver-
wendeten 6lhaltigen Brennstoff gefordert
sind; es ist gefordert, dass BDNs fir drei
Jahre nach der Lieferung des 6&lhaltigen
Brennstoffs an Bord aufbewahrt werden. Der
Datenerfassungsplan muss darlegen, wie auf
dem Schiff die Aufsummierung der Angaben
in den BDNs operationalisiert wird und Tank-
flllstandsmessungen durchgefihrt werden.
Die Hauptbestandteile dieses Ansatzes sind
folgende:

.1 der jahrliche Verbrauch an dlhaltigem
Brennstoff entspréche der gesamten an
Bord des Schiffes verwendeten Menge
olhaltigen Brennstoffs, wie sie sich in
den BDNs wiederspiegelt. Bei dieser

' Regel 2 Absatz 9 der Anlage VI von MARPOL bestimmt den Aus-
druck ,6lhaltiger Brennstoff” als ,jede Art von Brennstoff, der einem
Schiff geliefert wird und zur Verbrennung fir den Antrieb oder fir
sonstige betriebliche Zwecke an Bord eines Schiffes vorgesehen ist,
einschlieBlich Gas, Destillate und Rlickstandsole“.

Methode wirden die Mengen &lhaltigen
Brennstoffs in den BDNs genutzt, um die
jahrliche Gesamtmenge des Verbrauchs
an o6lhaltigem Brennstoff zu ermitteln,
wobei die aus dem vorigen Kalenderjahr
Ubrig gebliebene Menge d&lhaltigen
Brennstoffs hinzugerechnet und die in
das folgende Kalenderjahr tbertragene
Menge 6lhaltigen Brennstoffs abgezo-
gen wirde;

.2 zur Ermittlung des Unterschieds zwi-
schen den vor und nach dem Zeitraum
im Tank verbliebenen Olmengen muss
die Ablesung des Tankfullstands am An-
fang und am Ende des Zeitraums erfol-
gen;

.3 falls sich eine Reise Uber den Zeitraum,
fur den die Daten gemeldet werden, hin-
aus erstreckt, muss die Ablesung des
Tankflllstands durch eine Kontrolle der
Tanks im Abfahrts- und im Ankunftsha-
fen der Reise und mittels statistischer
Methoden wie zum Beispiel dem gleiten-
den Durchschnitt unter Verwendung von
Reisetagen erfolgen;

.4 die Fullstdnde der Tanks fir 6lhaltigen
Brennstoff missen mit geeigneten Me-
thoden, wie z.B. automatisierten Syste-
men, Peilungen und PeilmaBbéndern
abgelesen werden. Die Methode der
Tankflllstandsablesungen muss im Da-
tenerfassungsplan angegeben sein;

.5 die Menge jeglicher von Bord abgegebe-
ner dlhaltiger Brennstoffe muss vom Ver-
brauch an dlhaltigem Brennstoff in dem-
jenigen Zeitraum, fur den die Daten
gemeldet werden, abgezogen werden.
Diese Menge muss auf den Aufzeich-
nungen im Oltagebuch des Schiffes be-
ruhen; und

.6 jegliche ergdnzenden Daten, die dazu
dienen, festgestellte Unterschiede bei
den Bunkermengen auszugleichen,
mussen durch schriftiche Nachweise
belegt werden;

.2 die Methode unter Verwendung von Durch-
flussmessgeréten:

Diese Methode ermittelt die jahrliche Ge-
samtmenge des Verbrauchs an dlhaltigem
Brennstoff durch Messung der Durchfluss-
mengen 6lhaltiger Brennstoffe an Bord mit-
tels Durchflussmessgerédten. Im Falle des
Ausfalls von Durchflussmessgeraten werden
stattdessen manuelle Ablesungen von Tank-
flllstdnden oder sonstige alternative Metho-
den angewendet. Der Datenerfassungsplan
muss Angaben Uber die Durchflussmessge-
rate des Schiffes und die Art und Weise der
Datenerfassung und -zusammenfassung
auffihren, wie auch Angaben Uber die Art
und Weise, in der notwendige Ablesungen
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von Tankflllstdnden durchgefihrt werden
mussen:

.1 der jahrliche Verbrauch an dlhaltigem
Brennstoffs kann als Summe der mittels
Durchflussmessgerédten gemessenen
Daten Uber den téaglichen Verbrauch an
6lhaltigem Brennstoff aller relevanten
Prozesse an Bord, die 6lhaltigen Brenn-
stoff verbrauchen, gebildet werden;

.2 die zur Uberwachung eingesetzten
Durchflussmessgerate missen so ange-
ordnet sein, dass sie den gesamten Ver-
brauch an élhaltigem Brennstoff an Bord
messen. Die Durchflussmessgerate und
ihre Verknipfung mit bestimmten Ver-
brauchern von o6lhaltigem Brennstoff
mussen im Datenerfassungsplan be-
schrieben sein.

.3 man beachte, dass keine Notwendigkeit
bestehen darf, diese Messmethode fir
élhaltigen Brennstoff hinsichtlich Ol-
schlamm zu korrigieren, falls das Durch-
flussmessgerat hinter dem Tagestank
eingebaut ist, da Olschlamm schon vor
dem Tagestank aus dem o&lhaltigen
Brennstoff entfernt wird;

4 die zur Uberwachung der Durchfluss-
menge von 6lhaltigem Brennstoff einge-
setzten Durchflussmessgerate missen
im Datenerfassungsplan bezeichnet
sein. Jeder nicht durch ein Durchfluss-
messgerat Uberwachte Verbraucher
muss klar bezeichnet sein und eine alter-
native Messmethode fiir den Verbrauch
an 6lhaltigem Brennstoff muss vorgese-
hen sein; und

.5 die Kalibrierung der Durchflussmessge-
rate muss festgelegt sein. Aufzeichnun-
gen Uber die Kalibrierung und Instand-
haltung mussen an Bord verfligbar sein;

.3 die Methode unter Verwendung einer bord-
seitigen Kontrolle der Bunkertanks fir 6lhal-
tigen Brennstoff:

.1 zur Ermittlung des jéhrlichen Verbrauchs
an o6lhaltigem Brennstoff werden die
Daten zur Menge des taglichen Ver-
brauchs an 6lhaltigem Brennstoff aggre-
giert, der durch Tankfillstandsablesun-
gen gemessen wird, welche mittels
geeigneter Methoden wie automatisier-
ten Systemen, Peilungen und PeilmaB-
bandern durchgefiihrt werden. Die Ab-
lesungen der Tankfillstdnde erfolgen
Ublicherweise taglich, wenn das Schiff
auf See ist, und jedes Mal, wenn das
Schiff Brennstoff Gbernimmt oder ab-
gibt; und

.2 die Zusammenfassung von Kontrollda-
ten, die die Aufzeichnungen des gemes-
senen Verbrauchs an 6lhaltigem Brenn-

7.2

stoff enthélt, muss an Bord verflgbar
sein.

Falls irgendwelche Korrekturen, z.B. der Dichte
oder Temperatur, vorgenommen werden, mus-
sen sie dokumentiert werden?.

Umrechnungsfaktor C¢

7.3

Werden 6&lhaltige Brennstoffe verwendet, die
nicht unter eine der in den Richtlinien von 2014
liber die Methode zur Berechnung des erreichten
Energieeffizienz-Kennwerts (EEDI) fiir Schiffsneu-
bauten (EntschlieBung MEPC.245(66)), in ihrer
jeweils gultigen Fassung, beschriebenen Kate-
gorien fallen und denen kein Cg-Faktor zugeord-
net wurde (z.B. einige ,06lhaltige Hybridbrenn-
stoffe”), muss der Lieferant des &lhaltigen
Brennstoffs einen mit schriftlichen Nachweisen
belegten Cq-Faktor flr das betreffende Produkt
angeben.

Zuriickgelegte Entfernung

7.4

Anhang IX der Anlage VI von MARPOL legt fest,
dass die zuriickgelegte Entfernung an die Ver-
waltung Ubermittelt werden muss und dass:

.1 die zurlickgelegte Entfernung Uber Grund in
Seemeilen im Schiffstagebuch nach Regel
28 Absatz 1 des Kapitels V von SOLAS ver-
zeichnet werden muss?;

.2 die bei der Fahrt des Schiffes mit eigenem
Antrieb zurlickgelegte Entfernung in die ag-
gregierten Daten der zurlickgelegten Entfer-
nung fUr das Kalenderjahr einbezogen wer-
den muss; und

.3 sonstige von der Verwaltung akzeptierte Me-
thoden zur Messung der zurlickgelegten Ent-
fernung angewendet werden dirfen. In je-
dem Fall muss die angewendete Methode
ausfihrlich im Datenerfassungsplan be-
schrieben werden.

Reisedauer in Stunden

7.5

Anhang IX der Anlage VI von MARPOL legt fest,
dass die Reisedauer in Stunden an die Verwal-
tung Ubermittelt werden muss. Die Reisedauer in
Stunden muss den aggregierten Zeitrdumen ent-
sprechen, in denen das Schiff mit eigenem An-
trieb in Fahrt ist.

Qualitét der Daten

7.6

Der Datenerfassungsplan muss MaBnahmen zur
Sicherung der Qualitat der Daten enthalten, die in
das bestehende schiffsseitige System zur Orga-
nisation von SicherheitsmaBnahmen einbezogen
sein miUssen. Zusétzliche in Betracht zu ziehende
MaBnahmen kénnten die folgenden einschlieBen:

.1 das Verfahren zum Erkennen von Datenli-
cken und deren Korrektur; und

2 Zum Beispiel bietet ISO 8217 eine Methode firr fliissigen Brennstoff.

 Die unter Nutzung von Satellitendaten gemessene zuriickgelegte
Entfernung entspricht der zuriickgelegten Entfernung tiber Grund.

Auszug aus dem Verkehrsblatt Amtlicher Teil



Heft 24 - 2018 906

VKBI.

Amtlicher Teil

.2 das Verfahren zum Umgang mit Datenllcken
im Falle fehlender Uberwachungsdaten, zum
Beispiel Defekte von Durchflussmessgera-
ten.

Ein standardisiertes Format fiir die Meldung der Daten

Regel 22A Absatz 3 der Anlage VI von MARPOL
besagt, dass die in Anhang IX der Anlage ange-
gebenen Daten elektronisch unter Nutzung einer
von der Organisation ausgearbeiteten standardi-
sierten Form zu Ubermitteln sind. Die erfassten
Daten missen der Verwaltung in dem in An-
hang 3 gezeigten standardisierten Format gemel-
det werden.

7.7

8 Unmittelbare Messung von CO,-Emissionen

Eine unmittelbare Messung des CO,-AusstoBes
wird von der Regel 22A der Anlage VI von MAR-
POL nicht verlangt.

8.2 Falls eine unmittelbare Messung von CO,-Emis-
sionen genutzt wird, muss sie wie folgt durch-

geflhrt werden:

.1 diese Methode beruht auf der Bestimmung
von CO,-Emissionsstromen in Abgasanlagen
durch die Multiplikation der CO,-Konzentra-
tion des Abgases mit dem Abgasstrom. Falls
eine Einrichtung zur unmittelbaren Messung
von CO,-Emissionen fehlt oder/und ausfallt,
werden stattdessen die Tankfillstinde ma-
nuell abgelesen;

.2 die zur Uberwachung eingesetzte Einrich-
tung zur unmittelbaren Messung von
CO,-Emissionen ist so umfassend angeord-
net, dass sie die gesamten CO,-Emissionen
des Schiffes misst. Die Lage aller eingesetz-
ten Einrichtungen ist in diesem Uberwa-
chungsplan beschrieben; und

.3 die Kalibrierung der Messeinrichtung fir
CO,-Emissionen muss festgelegt sein. Auf-
zeichnungen zur Kalibrierung und zur In-
standhaltung missen an Bord verfligbar
sein.

Anhang 1

Muster eines Schiffsmanagementplans zur
Steigerung der Energieeffizienz (Teil | des SEEMP)

Name des Bruttoraumzahl:
Schiffes:

Schiffstyp: Tragfahigkeit:
Datum der Erstellt durch:
Erstellung:

Zeitraum fiir die | von: Umgesetzt durch:
Umsetzung: bis:

1 Massnahmen

MaBnahmen zur | Umsetzung Zustindiges
Steigerung der | (ginschlieBlich Da- | Personal
Energieeffizienz | 1, ges Beginns)
Wetterrouten- <Beispiel> <Beispiel>
beratung Vertragliche Verein- | Der Kapitén ist ver-
barung mit (Dienst- | antwortlich fiir die
anbieter) iiber die Auswahl der opti-
Nutzung seines malen Route auf
Wetterroutenbera- | der Grundlage der
tungsdienstes und | von (Dienstanbieter)
Beginn der ver- gemachten Anga-
suchsweisen Nut- | ben.
zung am 1. Juli
2012.
Geschwindig- Wahrend die Ent- Der Kapitén ist fiir
keitsoptimierung | wurfsgeschwindig- | die Einhaltung der
keit (bei 85 % der Geschwindigkeit
maximalen Dauer- | durch das Schiff
leistung) 19,0 kn verantwortlich. Der
betréagt, wird die Eintrag in das
maximale Ge- Schiffstagebuch ist
schwindigkeit ab jeden Tag zu (iber-
dem 1. Juli 2012 priifen.
auf 17,0 kn fest-
gelegt.

2 Uberwachung

Beschreibung der Uberwachungsinstrumente

3 Ziel

Messbare Ziele

Beurteilung

Beurteilungsverfahren

Anhang 2

Muster eines Plans zur Erfassung der Daten liber
den Verbrauch an 6lhaltigem Brennstoff von Schiffen

(Teil Il des SEEMP)

1 Kennwerte des Schiffes

Name des Schiffes

IMO-Nummer

Unternehmen

Flagge

Schiffstyp

Bruttoraumzahl

NRZ

bDwT

Geplantes Datum
der nédchsten
Beurteilung:

EEDI (falls zutreffend)

Eisklasse
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2 Verzeichnis der Revisionen des Plans zur Erfas- PR
.. . - Art des Glhaltigen Brennstoffs G
sung der Daten Uiber den Verbrauch an élhalti- 9 i
gem Brennstoff (t-CO,/t-Brennstoff)
Fliissiggas (LPG) (Propan) 3,000
Datum der Revison | Ge&nderte Regelung Fliissiggas (LPG) (Butan) 3,030
Fliissigerdgas (LNG) 2,750
Methanol 1,375
Ethanol 1,913
Sonstige (......... )
3 Schiffsmotoren und sonstige Verbraucher von
olhaltigen Brennstoffen sowie die verwendeten 5 Methode zur Messung des Verbrauchs an élhal-
Arten dlhaltiger Brennstoffe tigem Brennstoff

Die fUr dieses Schiff zur Messung angewendete Me-
thode ist nachstehend angegeben. Die Beschreibung
erklart das Verfahren zur Messung der Daten und zur
Berechnung der jahrlichen Werte, die daflr verwen-

Motoren oder sonstige Verbrau- | Leistung | Arten
cher von dlhaltigen Brennstoffen olhaltiger
Brenstoffe

1 | Typ/Bauart des Hauptmotors (kW) deten Messeinrichtungen usw.
2 | Typ/Bauart des Hilfsmotors (kW)
Methode Beschreibung
3 | Kessel (...)
4 | Inertgasgenerator (...)
6 Methode zur Messung der zuriickgelegten Ent-
4 Emissionsfaktor fernung

C: ist ein dimensionsloser Umrechnungsfaktor zwi-
schen dem Verbrauch an &lhaltigem Brennstoff und
dem CO,-AusstoB in den Richtlinien von 2014 (iber die
Methode zur Berechnung des erreichten Energieeffizi- . .
enz-Kennwerts (EEDI) fir Schiffsneubauten (Entschlie- 7 Methode zur Messung der Reisedauer in Stunden
Bung MEPC.245(66)), in ihrer jeweils giltigen Fassung.
Die jahrliche Gesamtmenge von CO, wird berechnet,
indem der jahrliche Verbrauch an élhaltigem Brennstoff
mit dem Cg-Faktor der Brennstoffart multipliziert wird.

Beschreibung

Beschreibung

8 Prozesse, die zur Meldung der Daten an die Ver-

Art des Glhaltigen Brennstoffs Cr waltung genutzt werden
(t-CO,/t-Brennstoff) Beschreibung
Diesel6l/Gasol (z.B. 1S0 8217 3,206
Giiteklassen DMX bis DMB)
Leichtes Heizdl (LFO) (z.B.1S0 8217 3,151 9 Qualitat der Daten
Giiteklassen RMA bis RMD)
Schwerdl (HFO) (z.B. IS0 8217 3,114 Beschreibung
Gilteklassen RME bis RMK)
Anhang 3*

Standardisiertes Format fiir die Meldung der Daten an das Datenerfassungssystem

Anfangs-Datum (TT/MM/JJJJ)
Enddatum (TT/MM/JJJJ)
IMO-Nummer '
Schiffstyp?
Bruttoraumzahl®
NRZ*

DWTS

EEDI (falls zutreffend)®
(9C0,/t.nm)
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Eisklasse’ (falls zutreffend)

Leistungsabgabe® Hauptantriebsleistung

(Nennleistung) (KW)

Hilfsmotor(en)

zurlickgelegte Entfernung (nm)

Reisedauer in Stunden (h)

Dieseldl/Gasol
(C: 3,208)

Leichtes Heizol
(C: 3,151)

Schwerdl
(C: 3,114)

LPG (Propan)
(C:: 3,000)

LPG (Butan)
(Cr: 3,030)

LNG
(Cr: 2,750)

Methanol
(C::1,375)

Ethanol
(C:1,913)

Sonstige (.......... )

(G
Zur Messung des Verbrauchs an dlhaltigem Brennstoff angewendete Methode®

Verbrauch an dlhaltigem Brennstoff (f)

Entsprechend dem von der Organisation mit Ent-
schlieBung A.1078(28) angenommenen Regelwerk
uber die IMO-Schiffsidentifizierungsnummer.

Wie in Regel 2 der Anlage VI von MARPOL oder an
anderer (anzugebender) Stelle bestimmt.

Die Bruttoraumzahl muss nach den Vermessun_gsre—
geln des Internationalen Schiffsvermessungs-Uber-
einkommens von 1969 berechnet werden.

Die Nettoraumzahl NRZ muss nach den Vermes-
sungsregeln des Internationalen Schiffsvermes-
sungs-Ubereinkommens von 1969 berechnet wer-
den. Falls nicht zutreffend, bitte ,,n.z.” vermerken

Der Ausdruck ,DWT“ bezeichnet den in metrischen
Tonnen gemessenen Unterschied zwischen der Ver-
drangung eines Schiffes bei dem zum Sommerfrei-
bord korrespondierenden Tiefgang in Wasser mit ei-
ner spezifischen Dichte von 1 025 kg/m*® und dem
Eigengewicht des Schiffes. Als der zum Sommerfrei-
bord korrespondierende Tiefgang muss der groBte im
von der Verwaltung oder einer von ihr anerkannten
Organisation zugelassenen Stabilitdtshandbuch zu-
gelassene zum Sommerfreibord korrespondierende
Tiefgang angesetzt werden.

Der EEDI muss nach der jeweils giiltigen Fassung der
mit der EntschlieBung MEPC.245(66) angenomme-
nen Richtlinien von 2014 Gber die Methode zur Be-
rechnung des erreichten Energieeffizienz-Kennwerts
(EEDI) fir Schiffsneubauten berechnet werden. Falls
nicht zutreffend, bitte ,n.z.” vermerken.

Die Eisklasse muss mit der im mit den EntschlieBun-
gen MEPC.264(68) und MSC.385(94) angenomme-

nen Internationalen Code fir Schiffe, die in Polarge-
wéssern verkehren (Polar Code) aufgeflhrten
Begriffsbestimmung in Einklang stehen. Falls nicht
zutreffend, bitte ,,n.z.” vermerken.

Die Leistungsabgabe (Nennleistung) von als Haupt-
oder Hilfsmotoren eingesetzten Hubkolben-Verbren-
nungsmotoren mit einer Leistung von mehr als
130 kW (anzugeben in kW). Der Ausdruck ,,Nennleis-
tung” bezeichnet die auf dem Typenschild des Mo-
tors angegebene héchste Nennleistung.

Die zur Messung des Verbrauchs an &lhaltigem
Brennstoff genutzte Methode: 1. Methode unter Ver-
wendung von BDNs, 2. Methode unter Verwendung
von Durchflussmessgeréten, 3. Methode unter Ver-
wendung einer bordseitigen Kontrolle der Bunker-
tanks fur dlhaltigen Brennstoff.

Anmerkung zur Ubersetzung: Anhang 3 ist hier ge-
maB dem Corrigendum aus Report of the Marine En-
vironment Protection Committee on its seventieth
session (MEPC 70/18/Add.1/Corr.1) wiedergegeben.

*kk

(VKBI. 2018 S. 896)
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