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Optimierung der Schiffs-
geschwindigkeit unter Umwelt-
und Kostenaspekten

BRENNSTOFFVERBRAUCH Sowohl in Anbetracht der stark steigenden Preise fiir Schifffahrts-
brennstoffe als auch in Bezug auf die aktuell forcierte Umweltdiskussion miissen alle denk-

baren Moglichkeiten zur Minimierung des Brennstoffverbrauches im Schiffsbetrieb ausgenutzt
werden. Eine einfache aber wirksame Methode ist die Reduzierung der Schiffsgeschwindigkeit.

Friedrich Mewis

ist der Rohdlpreis nahezu

kontinuierlich von durch-
schnittlich 28 US$ in 2002
auf tiber 80 US$ in diesem
Jahr gestiegen. Diese Preis-
entwicklung sowie die aktuell
stark in den Fokus geriickten
CO,- und Schwefel-Emissi-
onen fithren dazu, dass ge-
genwirtig ganz verstiarkt nach
Maéglichkeiten gesucht wird,
um Brennstoff zu sparen.

In den letzten sechs Jahren

Eine davon wird heiflen: Lang-
samer fahren. Am Beispiel der
sehr groflen Containerschif-
fe (VLCS) lisst sich das leicht
nachweisen. Diese Schiffe fah-
ren mit Dienstgeschwindigkei-
ten von 25 Knoten oder sogar
dariiber.

Im Folgenden werden die Er-
gebnisse einer Geschwindig-
keitsoptimierungrechnung fiir
ein solches Containerschiff
mit einer Dienstgeschwindig-

Power Requirement by Speed Reduction
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Spoed in Relation to Design Speed

Leistungsbedarf eines sehr groBen Containerschiffes, Ent-

wurfsgeschwindigkeit 25 kn

Saving Fuel by Speed Reduction
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Speed in Relation to Design Speed

Brennstoffeinsparung durch Verringerung der Geschwindig-

keit, gleiche Transportleistung
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keit von 25 Knoten wieder-
gegeben. Diese Betrachtung
gilt im Prinzip fiir nahezu alle
Verdringungsschiffe.

Die Rechnung basiert auf ei-
nem aktuellen Schwerélpreis
von 400 US$/tund der Annah-
me, dass die Brennstoffkosten
50 Prozent der gesamten Kos-
ten des Schiffsbetriebes betra-

Die  Optimierungsrechnung
wurde fiir zwei Fille vorge-
nommen:

1. Schiff fahrt langsamer, da-
durch geringere Transportleis-
tung

2. Schiff fihrt langsamer, glei-
che Transportleistung  mit
vergroflerter Flotte, die Kosten
dafiir werden eingerechnet

gen. Die restlichen 50 Prozent  » Ergebnisse fiir Fall 1: Das
sind Kapitalkosten und Be- vorhandene Schiff fihrt ein-
triebskosten. fach nur langsamer, >
Saving Costs by Speed Reduction
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Speed In Relation to Design Speed

Anderung der Gesamtkosten (Gewinn) durch Verringerung der

Geschwindigkeit

Required Additional Transport Capacity by Speed
Reduction
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Speed In Relation to Design Speed

Erforderliche Erhdhung der Transportkapazitat infolge
Verringerung der Geschwindigkeit, gleiche Transportleistung
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Die kostenoptimale Geschwindigkeit liegt
bei 83 %, also 20,7 kn bei einem 25 kn-
Schiff. Der finanzielle Gewinn betrigt 9 %
bei 47 % weniger Brennstoffverbrauch. Die
Transportleistung ist allerdings um 17 %
geringer. Bis zu V = 16 kn fihrt das Schiff
kostengiinstiger, das ist bemerkenswert!

» Ergebnisse fiir Fall 2: Flotte mit gleicher
Transportleistung,

Die Kosteneinsparung (Gewinn) ist die
gleiche wie im Fall 1, die Brennstoffein-
sparung ist wegen der gréfleren Flotte ge-

Ausgangsschiff 100

5 % langsamer 95

10 % langsamer 920
17 % langsamer

ringer, bei 20,7 kn immerhin noch 37 %.
Die Flotte muss dafiir um 19 Prozent ver-
grofiert werden. Auch hier fahrt die Flotte
bis 16 kn kostengiinstiger.

Wird jedoch das Beispielschiff von vorn
herein fiir eine z.B. 10 % niedrigere Ge-
schwindigkeit entworfen, werden die
Einsparungen noch grofer. Der Motor
und damit der Maschinenraum kann
deutlich kleiner sein (acht Zylinder statt
zwolf), Propeller und Wellenanlage wer-
den ebenfalls leichter, dadurch verrin-

0 Ja, ich méchte

Exemplare des 0.g. Buches bestellen!

gern sich die Kapitalkosten und es ist im
Schiff mehr Raum fiir bezahlte Ladung.
Einige wenige Reedereien gehen diesen
Weg schon lange und sind dadurch gut
gertistet fiir eine Zeit mit noch héheren
Brennstoffpreisen.

Nicht vergessen darf man, dass ,lang-
samer fahren” in der augenblicklichen
Situation knappen Frachtraumes und
knapper Schiffbaukapazititen wenige
Chancen auf allgemeine und schnelle Re-
alisierung hat, Das konnte sich aber dn-
dern, wenn der Olpreis noch weiter steigt
oder wenn die Schonung der Umwelt Pri-
oritit gewinnen sollte.
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