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Ｉｎｔｒｏｄｕｃｔｏｒｙ Ｎｏｔｅ 

Ｔｈｅ Ｍａｒｉｎｅ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ （ ＭＥＰＣ ） ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ 

ａｄｏｐｔｅｄ， ｏｎ ｉｔｓ ６２ｎｄ ｓｅｓｓｉｏｎ （ ｈｅｌｄ ｏｎ １５ｔｈ Ｊｕｌｙ ２０１１） ， ｔｈｅ Ａｍｅｎｄｍｅｎｔｓ ｔｏ Ａｎｎｅｘ ＶＩ ｏｆ ｔｈｅ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏ

ｎｖｅｎｔｉｏｎ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ ｏｆ Ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ ｆｒｏｍ Ｓｈｉｐｓ （ ＭＡＲＰＯＬ） ， ｗｈｉｃｈ ｉｎｔｒｏｄｕｃｅｄ ｔｈｅ ｎｅｗ Ｃｈａｐｔｅｒ ４ “ 

Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ ｏｎ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆｏｒ Ｓｈｉｐｓ” ， ｒｅｑｕｉｒｉｎｇ ｔｈａｔ ｓｈｉｐｓ ｏｆ ４００ ｇｒｏｓｓ ｔｏｎｎａｇｅ ａｎｄ ａｂｏｖｅ ｅｎｇａｇｅｄ ｉ

ｎ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｖｏｙａｇｅｓ ｍｕｓｔ ｃａｒｒｙ ａ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ （ ＳＥＥＭＰ） ｗｈｉｃｈ ｍｅｅｔｓ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉ

ｒｅｍｅｎｔｓ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ． 

Ｔｈｅ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ａｌｓｏ ｒｅｑｕｉｒｅｓ ａｌｌ ｒａｔｉｆｙｉｎｇ ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ ｔｏ ｔａｋｅ ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈａｔ ｓｈｉｐｓ 

ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｄｏｍｅｓｔｉｃ ｖｏｙａｇｅｓ ａｒｅ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｅｄ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｅｄ ｗｉｔｈｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ａｎｄ ｆｅａｓｉｂｌｅ ｓｃｏｐｅ ｉｎ 

ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ Ｃｈａｐｔｅｒ ４ “ Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ ｏｎ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆｏｒ Ｓｈｉｐｓ” ｏｆ Ａｎｎｅｘ ＶＩ． Ｔｈｅ Ｍｉｎｉｓｔｒｙ ｏｆ Ｔｒａｎ

ｓｐｏｒｔ ｉｓｓｕｅｄ ｉｎ Ａｐｒｉｌ ２０１２ ｔｈｅ Ａｎｎｏｕｎｃｅｍｅｎｔ ｏｎ ｔｈｅ Ｉｎｄｅｘ Ｓｙｓｔｅｍ ｆｏｒ Ｉｎｌａｎｄ Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ Ｖｅｓｓｅｌｓ ｏｆ Ｓｔａｎ

ｄａｒｄ Ｓｉｚｅｓ （ ａｓ ｐｅｒ ＭＯＴ Ａｎｎｏｕｎｃｅｍｅｎｔ Ｎｏ． １３ ｏｆ ２０１２ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｆｒｏｍ １ Ｊｕｌｙ ２０１２） ， ｗｈｉｃｈ ｒｅｑｕｉｒｅｓ ｔｈａｔ ｎｅｗｌｙ 

ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｅｄ ｖｅｓｓｅｌｓ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｏｎ ｉｎｌａｎｄ ｒｉｖｅｒｓ ｍｕｓｔ ｃａｒｒｙ ａ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ ａｓ ｏｆ ｔｈ

ｅ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｄａｔｅ． 

Ｔｈｉｓ Ｇｕｉｄａｎｃｅ ａｌｓｏ ａｐｐｌｉｅｓ ｔｏ ｔｈｅ ｄｏｍｅｓｔｉｃ ｓｅａｇｏｉｎｇ ｓｈｉｐ ｗｈｉｃｈ ｗｉｌｌ ｂｅ ｇｒａｎｔｅｄ ｗｉｔｈ Ｃｌａｓｓ Ｎｏｔａｔｉｏｎ 

“ Ｇｒｅｅｎ Ｓｈｉｐ” ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ Ｒｕｌｅｓ ｆｏｒ Ｇｒｅｅｎ Ｓｈｉｐｓ ２０１２ ｐｕｂｌｉｓｈｅｄ ｂｙ Ｃｈｉｎａ Ｃｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎ Ｓｏｃｉｅｔｙ． Ｗｈｅｎ ｄｅｖ

ｅｌｏｐｉｎｇ ＳＥＥＭＰ， ｔｈｅ Ｇｕｉｄａｎｃｅ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｒｅｆｅｒｒｅｄ ｔｏ． 

Ｔｈｉｓ Ｇｕｉｄａｎｃｅ ｉｓ ｆｏｒｍｕｌａｔｅｄ ｂｙ Ｃｈｉｎａ Ｃｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎ Ｓｏｃｉｅｔｙ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ Ａｍｅｎｄｍｅｎｔｓ ｔｏ ＭＡＲＰ

ＯＬ Ａｎｎｅｘ ＶＩ （ Ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ ＭＥＰＣ． ２０３（ ６２） ） ａｎｄ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ２０１２ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｄｅｖｅｌｏｐｍ

ｅｎｔ ｏｆ ａ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ （ ＳＥＥＭＰ） （ Ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ ＭＥＰＣ． ２１３（ ６３） ） ａｎｄ ｔｈｅ Ｇｕｉｄ

ｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ Ｖｏｌｕｎｔａｒｙ Ｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ （ ＥＥＯＩ） （ ＭＥＰＣ． １ ／ Ｃｉｒｃ． ６８４ 

） ， ｆｏｒ ｔｈｅ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ｇｕｉｄｉｎｇ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ｔｈｅ ｃｏｎｔｅｎｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ｐｌａｎ ｆｒｏｍ ｐｅｒｓｐｅｃｔ

ｉｖｅ ｏｆ ｔｈｅ ｆｏｕｒ ｓｔａｇｅｓ ｏｆ ａ ＳＥＥＭＰ， ｗｈｉｃｈ ａｒｅ， “ ｐｌａｎｎｉｎｇ， ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ， ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ， ａｎｄ ｅｖａｌｕａｔｉ

ｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ” ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｉｎ ｔｅｒｍｓ ｏｆ ｂｅｓｔ ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． Ｔｈｉｓ Ｇｕｉｄａｎｃｅ ａｌｓｏ ｒｅｆｅｒｓ 

ｔｏ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｐｕｂｌｉｓｈｅｄ ｏｒ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ ｂｙ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎｓ ｓｕｃｈ ａｓ ＯＣＩＭＦ ａｎｄ ＩＮＴＥＲ

ＴＡＮＫＯ． 



 



· １·  

Ｃｈａｐｔｅｒ １ Ｇｅｎｅｒａｌ 

 

１． １ Ｐｕｒｐｏｓｅ 

１． １． １ Ｔｈｉｓ Ｇｕｉｄａｎｃｅ ｉｓ ｉｎｔｅｎｄｅｄ ｔｏ ｐｒｏｖｉｄｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｏｗｎｅｒｓ， ｍａｎａｇｅｒｓ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ｗｉｔｈ ｇｅｎｅｒａｌ ｍｅｔ

ｈｏｄｓ ａｎｄ ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ａ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ （ ｈｅｒｅｉｎａｆｔｅｒ ｒｅｆｅｒｒｅｄ ｔｏ ａｓ ＳＥＥＭ

Ｐ） ． 

１． １． ２ Ｔｈｉｓ Ｇｕｉｄａｎｃｅ ｉｓ ａｌｓｏ ｉｎｔｅｎｄｅｄ ｔｏ ｐｒｏｖｉｄｅ ｇｕｉｄａｎｃｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ＳＥＥＭＰ ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ｃａ

ｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｂｙ Ｃｈｉｎａ Ｃｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎ Ｓｏｃｉｅｔｙ （ ｈｅｒｅｉｎａｆｔｅｒ ｒｅｆｅｒｒｅｄ ｔｏ ａｓ ＣＣＳ） ． 

１． ２ Ｇｒｏｕｎｄ 

１． ２． １ Ｔｈｅ Ａｍｅｎｄｍｅｎｔｓ ｔｏ Ａｎｎｅｘ ＶＩ ｏｆ ｔｈｅ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ ｏｆ Ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ ｆ

ｒｏｍ Ｓｈｉｐｓ （ ＭＡＲＰＯＬ） ， ａｄｏｐｔｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ６２ｎｄ ｓｅｓｓｉｏｎ ｏｆ ＩＭＯ Ｍａｒｉｎｅ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ 

（ ＭＥＰＣ） ｔｈｒｏｕｇｈ Ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ ＭＥＰＣ． ２０３ （ ６２） ． 

１． ２． ２ Ｔｈｅ ２０１２ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ， ｗｈｉｃｈ ｗａ

ｓ ａｄｏｐｔｅｄ ｏｎ ２ Ｍａｒｃｈ ２０１２ ｂｙ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ （ ＩＭＯ） ， ａｔ ｉｔｓ ６３ｔｈ ｓｅｓｓｉｏｎ ｏｆ ＩＭＯ Ｍａｒｉｎｅ 

Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ （ ＭＥＰＣ） ｔｈｒｏｕｇｈ Ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ ＭＥＰＣ． ２１３（ ６３） ． 

１． ２． ３ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ Ｖｏｌｕｎｔａｒｙ Ｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｄｅｘ （ ＥＥＯＩ） （ ＭＥＰＣ． 

１ ／ Ｃｉｒｃ． ６８４） ． 

１． ２． ４ Ａｎｎｏｕｎｃｅｍｅｎｔ ｏｎ ｔｈｅ Ｉｎｄｅｘ Ｓｙｓｔｅｍ ｆｏｒ Ｉｎｌａｎｄ Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ Ｖｅｓｓｅｌｓ ｏｆ Ｓｔａｎｄａｒｄ Ｓｉｚｅｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｍｉｎ

ｉｓｔｒｙ ｏｆ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ （ ＭＯＴ Ａｎｎｏｕｎｃｅｍｅｎｔ Ｎｏ． １３ ｏｆ ２０１２） ． 

１． ３ Ｓｃｏｐｅ ｏｆ Ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ 

１． ３． １ Ｔｈｉｓ Ｇｕｉｄａｎｃｅ ａｐｐｌｉｅｓ ｔｏ ａｌｌ ｓｈｉｐｓ ｏｆ ４００ ｇｒｏｓｓ ｔｏｎｎａｇｅ ａｎｄ ａｂｏｖｅ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｖｏｙ

ａｇｅｓ ａｎｄ ｔｈｅ ａｐｐｌｉｃａｂｌｅ ｓｈｉｐｓ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ Ａｎｎｏｕｎｃｅｍｅｎｔ ｏｎ ｔｈｅ Ｉｎｄｅｘ Ｓｙｓｔｅｍ ｆｏｒ Ｉｎｌａｎｄ Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ Ｖｅｓｓｅｌｓ ｏｆ Ｓｔ

ａｎｄａｒｄ Ｓｉｚｅｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｍｉｎｉｓｔｒｙ ｏｆ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ． 

１． ３． ２ Ａｌｌ ｓｈｉｐｓ ｏｆ ｌｅｓｓ ｔｈａｎ ４００ ｇｒｏｓｓ ｔｏｎｎａｇｅ， ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ａｎｄ ｄｏｍｅｓｔｉｃ ｖｏｙａｇｅｓ， ｃａｎ 

ｒｅｆｅｒ ｔｏ ｔｈｉｓ Ｇｕｉｄａｎｃｅ． 

１． ４ Ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ Ａｂｂｒｅｖｉａｔｉｏｎｓ 

１． ４． １ Ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎｓ 

１． ４． １． １ Ｃｏｍｐａｎｙ： Ｃｏｍｐａｎｙ ｍｅａｎｓ ｔｈｅ ｏｗｎｅｒ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｏｒ ａｎｙ ｏｔｈｅｒ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ ｏｒ ｐｅｒｓｏｎ ｓｕｃｈ ａｓ ｔｈｅ 

ｍａｎａｇｅｒ ｏｒ ｂａｒｅｂｏａｔ ｃｈａｒｔｅｒｅｒ， ｗｈｏ ｈａｓ ａｓｓｕｍｅｄ ｔｈｅ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｙ ｆｏｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｏｗｎｅｒ． 

１． ４． １． ２ Ｓｈｉｐ Ｓａｆｅｔｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｓｙｓｔｅｍ： Ａ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅｄ ａｎｄ ｄｏｃｕｍｅｎｔｅｄ ｓｙｓｔｅｍ ｅｎａｂｌｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｙ ｐ

ｅｒｓｏｎｎｅｌ ｔｏ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓａｆｅｔｙ ａｎｄ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ ｐｏｌｉｃｙ． 

１． ４． １． ３ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ： Ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｉｏ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ， ｉ． ｅ． ｔｈｅ ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔ ｏ

ｂｔａｉｎｅｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｕｓｅｄ． 



· ２·  

１． ４． １． ４  Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ： Ｔｈｅ ｆａｃｔｏｒｓ ｔｈａｔ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ 

ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ／ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ． 

１． ４． １． ５ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍ： Ｉｔ ｉｓ ａ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍ， 

ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｕｔｉｌｉｚｅｄ ｔｏ ｅｓｔａｂｌｉｓｈ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ ｇｏａｌｓ， ｍａｎａｇｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ， ａｎｄ ｒｅａｌｉｚｅ 

ｔｈｅ ｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ ｇｏａｌｓ， ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ， ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ， ｕｓｕａｌ ｐｒａｃｔｉｃｅ， 

ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ， ｐｒｏｃｅｓｓｅｓ ａｎｄ ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ． 

１． ４． １． ６ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ： Ｔｈｅ ｏｂｊｅｃｔｉｖｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｆｆｉｃｉａｌｌｙ 

ｒｅｌｅａｓｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｔｏｐ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ． 

１． ４． １． ７ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌ： Ｔｈｅ ｏｖｅｒａｌｌ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｕｎｉｔ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎ

ｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｔｈｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｐｌａｎｓ ｔｏ ｍｅｅｔ． 

１． ４． １． ８ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘ： Ｔｈｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｓｔｉｐｕｌａｔｅｄ ｆｏｒ ｔｈｅ ａｃｈｉｅｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｅ

ｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌ， ｗｈｉｃｈ ａｒｅ ａｐｐｌｉｃａｂｌｅ ｔｏ ｔｈｅ ｗｈｏｌｅ ｏｒ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ （ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｓｈｉｐｓ） ． 

１． ４． １． ９ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｂａｓｅｌｉｎｅ： Ｔｈｅ ｌｅｖｅｌ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ 

ｄｅｔｅｒｍｉｎｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ａｓ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ｂａｓｉｓ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｈｉｓｔｏｒｉｃ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ 

ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｏｒ ｆｌｅｅｔ． 

１． ４． １． １０ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｂｅｎｃｈｍａｒｋ： Ｔｈｅ ｌｅｖｅｌ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅｄ 

ｂｙ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｔｙｐｅｓ ｏｆ ｓｈｉｐ． 

１． ４． １． １１  Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ： Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｉｓ ｄｅｆｉｎｅｄ ａｓ 

ｔｈｅ ｒａｔｉｏ ｏｆ ｍａｓｓ ｏｆ ＣＯ２ （ Ｍ） ｅｍｉｔｔｅｄ ｐｅｒ ｕｎｉｔ ｏｆ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｗｏｒｋ， ｎａｍｅｌｙ， ｔｈｅ ｒａｔｉｏ ｏｆ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｆｒｏｍ ｔｈｅ 

ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ ｑｕａｎｔｉｔｙ ｏｆ ｃａｒｇｏ ／ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｐｅｏｐｌｅ ｍｕｌｔｉｐｌｉｅｄ ｂｙ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｄｉｓｔａｎｃｅ， ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｕｓｅｄ ｔｏ ｍｅａｓｕ

ｒｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄｕｒｉｎｇ ａ ｃｅｒｔａｉｎ ｐｅｒｉｏｄ． 

１． ４． １． １２ Ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｉｎｔｅｎｓｉｔｙ ｉｎｄｅｘ： Ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｂｙ ｔｈｅ ｕｎｉｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｔｕｒｎｏｖｅｒ 

ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｉｎ ｓｅｒｖｉｃｅ． 

１． ４． １． １３ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｉｎｔｅｎｓｉｔｙ ｉｎｄｅｘ： Ｔｈｅ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｉｎ ｕｎｉｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｔｕｒｎｏｖｅｒ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｉｎ 

ｓｅｒｖｉｃｅ． 

１． ４． １． １４ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ： Ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ ｍｅａｎｓ ａｌｌ ｔｈｅ ｄａｔａ ｒｅｌａｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ 

ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ． 

１． ４． ２ Ａｂｂｒｅｖｉａｔｉｏｎｓ 

１． ４． ２． １ ＩＭＯ——— Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ； 

１． ４． ２． ２ ＭＥＰＣ——— Ｍａｒｉｎｅ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ； 

１． ４． ２． ３ ＥＥＯＩ——— Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ； 

１． ４． ２． ４ ＳＥＥＭＰ——— Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ； 

１． ４． ２． ５ ＥＥＭＳ——— Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｓｙｓｔｅｍ； 

１． ４． ２． ６ ＳＥＥＭＣ——— Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｃｅｒｔｉｆｉｃａｔｅ； 

１． ４． ２． ７ ＣＥＥＭＣ——— Ｃｏｍｐａｎｙ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｃｅｒｔｉｆｉｃａｔｅ； 

１． ４． ２． ８ ＩＥＥＣ——— Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｃｅｒｔｉｆｉｃａｔｅ． 



· ３·  

Ｃｈａｐｔｅｒ ２ ＳＥＥＭＰ Ｃｏｎｔｅｎｔｓ ａｎｄ Ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ 

２． １ Ｇｅｎｅｒａｌ Ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ 

２． １． １ ＳＥＥＭＰ ｓｈａｌｌ ｃｌｅａｒｌｙ ｒｅｆｌｅｃｔ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｏｗｎ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ． Ｗｈｅｎ ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ ａ ＳＥＥＭＰ， 

ａｄｅｑｕａｔｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｇｉｖｅｎ ｔｏ ａ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｂｕｓｉｎｅｓｓ ｓｃａｌｅ， ｆｌｅｅｔ ｓｉｚｅ， ｓｈｉｐ ｔｙｐｅｓ， ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｒｏ

ｕｔｅｓ， ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ， ｎａｖｉｇａｔｉｎｇ ｚｏｎｅｓ， ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｔｒａｄｅ， ｓｈｉｐ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｔａｆｆ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｓｉｔｕ

ａｔｉｏｎｓ ｔｈａｔ ｍａｙ ｏｃｃｕｒ ｉｎ ｐｒａｃｔｉｃｅ． 

２． １． ２ ＳＥＥＭＰ ｓｈａｌｌ ｃｏｍｐｌｙ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｃｙｃｌｅ ｓｔｅｐｓ ｏｆ ｐｌａｎｎｉｎｇ， ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ， ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ 

ａｎｄ ｃｈｅｃｋｉｎｇ， ａｎｄ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ． 

２． １． ３ ＳＥＥＭＰ ｓｈａｌｌ ｉｎｃｌｕｄｅ ｅｌｅｍｅｎｔｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｂａｓｉｃ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ， ｇｏａｌｓ ａｎｄ ｉｎｄｅｘｅｓ， ｒｅｓｏ

ｕｒｃｅｓ ａｎｄ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｄｏｃｕｍｅｎｔ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｃｏｎｔｒｏｌ， ｅｔｃ． 

２． １． ４ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ Ｇｏａｌｓ 

２． １． ４． １ Ｔｈｅ ｃｏｎｔｅｎｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ ｓｈｏｕｌｄ ｒｅｆｌｅｃｔ ａ ｃｏｍｍｉｔｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｔｏｐ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｔｏ 

ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｍａｋｅ ｓｕｃｈ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｂｙ ｆｕｌｌｙ ｕｔｉｌｉｚｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ 

ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｕｎｄｅｒ ｌａｗｓ ａｎｄ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ． 

２． １． ４． ２ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ， ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｔｈｅ ｂａｓｉｓ ｆｏｒ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌｓ， ｓｈｏｕｌｄ 

ｂｅ ｐｒｅｓｃｒｉｂｅｄ ｉｎ ａ ｄｏｃｕｍｅｎｔ ｗｉｔｈ ｉｔｓ ｃｏｎｔｅｎｔ ｃｌｅａｒｌｙ ｓｐｅｃｉｆｉｅｄ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｍａｋｅ ｉｔ ｕｎｄｅｒｓｔｏｏｄ ｂｙ ｔｈｅ 

ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｓｔａｆｆ， ａｎｄ ｒｅｇｕｌａｒ ｒｅｖｉｅｗ ａｎｄ ｒｅｖｉｓｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｄｅ ｔｏ ｔｈｅ ｐｏｌｉｃｙ ｔｏ ｒｅｆｌｅｃｔ ｔｈｅ ｃｏｎｓｔａｎｔｌｙ 

ｃｈａｎｇｉｎｇ ｉｎｔｅｒｎａｌ ａｎｄ ｅｘｔｅｒｎａｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ． 

２． １． ４． ３  Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ ｂｙ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｍａｙ： 

（ １ ） ａｐｐｌｙ ｔｏ ｔｈｅ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ／ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ａｎｄ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｏｔｈｅｒ ｅ

ｘｉｓｔｉｎｇ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍ ｐｏｌｉｃｉｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ； 

（ ２） ｉｎｃｌｕｄｅ ｔｈｅ ｃｏｍｍｉｔｍｅｎｔ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｓｈｉｐ ｕｎｉｔ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｃ

ｏｎｔｉｎｕｅ ｔｏ ｍａｋｅ ｓｕｃｈ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ； 

（ ３） ｉｎｃｌｕｄｅ ｔｈｅ ｃｏｍｍｉｔｍｅｎｔ ｔｏ ｃｏｍｐｌｙ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎｓ， ｌａｗｓ， ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ， ｓｔａｎｄａｒｄｓ ａ

ｎｄ ｏｔｈｅｒ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ａｐｐｌｉｃａｂｌｅ ｔｏ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ； 

（ ４） ｐｒｏｖｉｄｅ ｆｒａｍｅｗｏｒｋ ｆｏｒ ｔｈｅ ｆｏｒｍｕｌａｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌｓ ａｎｄ ｉｎｄｅｘｅｓ； 

（ ５） ｂｅ ｄｏｃｕｍｅｎｔｅｄ ｆｏｒ ｆｕｌｌ ｕｎｄｅｒｓｔａｎｄｉｎｇ ａｎｄ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｂｙ ａｌｌ ｅｍｐｌｏｙｅｅｓ； 

（ ６） Ｂｅ ａｃｃｅｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐａｒｔｉｅｓ． 

２． １． ５ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｇｏａｌｓ ａｎｄ Ｉｎｄｅｘｅｓ 

２． １． ５． １ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌｓ ｓｈａｌｌ ｍｅｅｔ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｓｅｔ ｏｕｔ ｂｙ ｔｈｅ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｎａｔｉｏｎａｌ ａｎｄ ｉｎ

ｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｌａｗｓ ａｎｄ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ， ａｎｄ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｗｉｔｈ ｍｅａｓｕｒａｂｌｅ ｐｅ

ｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｉｎｄｉｃａｔｏｒｓ ｏｎ ｔｈｅ ｂａｓｉｓ ｏｆ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ． 

２． １． ５． ２ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘｅｓ， ｇｅｎｅｒａｔｅｄ ｆｒｏｍ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌｓ， ａｒｅ ｔｈｅ ｄｅｔａｉｌｅｄ 

ｂｒｅａｋｄｏｗｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｓｕｃｈ ｇｏａｌｓ． Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃ

ｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｏｆ ｑｕａｎｔｉｆｉａｂｌｅ ｆｅａｔｕｒｅ， ｉｎｄｉｃａｔｅｄ ｂｙ ｃｅｒｔａｉｎ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ． Ａｓ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉ

ｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ ｐｌａｙ ａ ｄｅｃｉｓｉｖｅ ｒｏｌｅ ｉｎ ｑｕａｎｔｉｆｙｉｎｇ ａｎｄ ｍｅａｓｕｒｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄ

ｅｘｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｂｅ ａｌｓｏ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ． 

２． １． ６  Ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ ａｎｄ Ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ 



· ４·  

２． １． ６． １ Ｅｓｓｅｎｔｉａｌ ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｆｏｒ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ａ ＳＥＥＭＰ ｉｎｃｌｕｄｅ ｈｕｍａｎ ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ， ｆｉ

ｎａｎｃｉａｌ ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｍａｔｅｒｉａｌ ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ． 

２． １． ６． ２ Ｐｒｏｖｉｓｉｏｎ ｏｆ ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ， ｓｕｃｈ ａｓ ｓｈｏｒｅ － ｂａｓｅｄ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｔａｆｆ ｗｉｔｈ ｓｈｉｐ ｅｘｐｅｒｔｉｓｅ ａｎｄ ｃｏｍｐ

ｅｔｅｎｔ ｃｒｅｗｓ； ｒｅｌｅｖａｎｔ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｉｎｇ ｔｏｏｌｓ， ｉｎｓｔｒｕｍｅｎｔｓ ａｎｄ ｓｏｆｔｗａｒｅ ｓｙｓｔｅｍｓ ｗｉｔｈ ｗｈｉｃｈ ａ ｓｈｉ

ｐ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｂｅ ｅｑｕｉｐｐｅｄ ｆｏｒ ｔｈｅ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ ｍｅａｓｕｒｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｃａｐ

ｉｔａｌ ｉｎｖｅｓｔｍｅｎｔｓ ｔｏ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ａ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ； ａｄｅｑｕａｔｅ ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ｕｓｅ ｏｆ 

ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ａｎｄ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ ａｎｄ ｎｅ

ｗ ｍｅｔｈｏｄｓ ａｎｄ ｅｔｃ． ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ａｔ ｐｒｅｓｅｎｔ． 

２． １． ６． ３ Ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ ｄｅｖｅｌｏｐ ｗｒｉｔｔｅｎ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ ｓｐｅｃｉｆｙｉｎｇ ｔｈｅ ｄｕｔｉｅｓ， ｒｏｌｅｓ ａｎｄ ａｕｔｈｏｒｉｔｉｅｓ ｆｏｒ 

ｓｔａｆｆ ａｔ ｅｖｅｒｙ ｌｅｖｅｌ． Ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｉｔｓ ｏｗｎ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ， ｅｘｐｒｅｓｓｌｙ ｐｒｅｓｃｒｉｂｅ ｔｈｅ ｃｏｒｒ

ｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ ａｎｄ ｄｕｔｉｅｓ ｏｆ ｓｕｃｈ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔｓ ａｎｄ ｐｅｒｓｏｎｓ ａｓ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， ｓｃｈｅｄｕｌｉｎ

ｇ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， ｍａｃｈｉｎｅｒｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， ｍａｒｉｎｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， ｓｙｓｔｅｍ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ， ｄｅｃｋ ｄｅｐａ

ｒｔｍｅｎｔ ａｎｄ ｅｎｇｉｎｅ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ｗｈｅｎ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ． 

２． １． ７ Ｄｏｃｕｍｅｎｔ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ Ｃｏｎｔｒｏｌ 

２． １． ７． １ Ｔｈｉｓ ｐｌａｎ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｅｉｔｈｅｒ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍｓ （ ｉ． ｅ． Ｓａｆｅｔｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

Ｓｙｓｔｅｍ） ｏｒ ａ ｓｅｐａｒａｔｅ ｄｏｃｕｍｅｎｔ． Ｒｅｇａｒｄｌｅｓｓ ｏｆ ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍｓ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈａｌｌ ｗ

ｏｒｋ ｏｕｔ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｅｘｅｃｕｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｉｓ ｐｌａｎ ａｔ ｅａｃｈ ｓｔｅｐ ｏｆ ｐｌａｎｎｉｎｇ， ｉｍｐｌｅｍ

ｅｎｔａｔｉｏｎ， ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ． 

２． １． ７． ２ Ｔｈｉｓ ｐｌａｎ， ａｓ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｃｏｎｔｒｏｌｌｅｄ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ， ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｎａｇｅｄ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ 

ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｄｏｃｕｍｅｎｔ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｃｏｎｔｒｏｌ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ． 

２． １． ７． ３ Ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｖｏｙａｇｅｓ， ＳＥＥＭＰ ａｎｄ ＩＥＥＣ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｎ ｂｏａｒｄ 

ｓｈｉｐ ａｎｄ ａｖａｉｌａｂｌｅ ｆｏｒ ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ； ｆｏｒ ｉｎｌａｎｄ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｖｅｓｓｅｌｓ， ＳＥＥＭＰ ｓｈｏｕｌｄ ａｌｓｏ ｂｅ ｃ

ａｒｒｉｅｄ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｓｈｉｐ． 

２． １． ７． ４ ＳＥＥＭＰ ｒｕｎｎｉｎｇ ｒｅｃｏｒｄｓ ａｎｄ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｒｅｃｏｒｄｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ， ｆｏｒ ｔｈｅ 

ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ｅｖａｌｕａｔｉｎｇ ｔｈｅ ｒｕｎｎｉｎｇ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ＳＥＥＭＰ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｂｙ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ／ ｓｈｉｐ． 

２． ２ Ｐｌａｎｎｉｎｇ ｏｆ ＳＥＥＭＰ 

Ｐｌａｎｎｉｎｇ ｉｓ ｔｈｅ ｍｏｓｔ ｃｒｕｃｉａｌ ｓｔａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ． Ｔｈｉｓ ｓｔａｇｅ ｐｒｉｍａｒｉｌｙ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅｓ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

ｐｏｌｉｃｙ， ｔｈｅ ｃｕｒｒｅｎｔ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｕｓａｇｅ， ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｂａｓｅｌｉｎｅ ａｎｄ ｂｅｎｃｈｍａｒｋ 

ａｎｄ ｔｈｅ ｅｘｐｅｃｔｅｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ， ａｎｄ ｆｉｎａｌｌｙ ｓｅｔｓ 

ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌｓ ａｎｄ ｉｎｄｅｘｅｓ． 

２． ２． １ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｆａｃｔｏｒｓ 

２． ２． １． １ Ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ： Ｉｎ ｉｄｅｎｔｉｆｙｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ， ｉｔ ｉｓ 

ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｆｏｒ ｂｏｔｈ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｔａｆｆ ａｔ ｅｖｅｒｙ ｌｅｖｅｌ ａｎｄ ｃｒｅｗ ｍｅｍｂｅｒｓ ｔｏ ｂｅ ｉｎｖｏｌｖｅｄ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｃｏｍｐｌｅｔｅｌｙ ｉｄｅｎ

ｔｉｆｙ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ａｎｄ ｐｏｔｅｎｔｉａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ． Ｆａｃｔｏｒｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｉｚｅ， ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｆｅａｔｕｒｅｓ， ｓｈｉ

ｐ ｔｙｐｅｓ， ｔｒａｄｉｎｇ ｚｏｎｅｓ， ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｚｏｎｅｓ， ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｒｏｕｔｅｓ ａｎｄ ｖｏｙａｇｅｓ ａｒｅ ｔｏ ｂｅ ｔａｋｅｎ ｉｎｔｏ ａｃｃｏｕｎｔ ｗｈｅｎ ｉｄ

ｅｎｔｉｆｙｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ． Ａｌｌ ａｓｐｅｃｔｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｅｄ ｄｕｒｉｎｇ ｓｈｉｐ ｓ ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ａ

ｃｔｉｖｉｔｉｅｓ ａｒｅ ｔｏ ｂｅ ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｄ ａｔ ｆｉｒｓｔ， ａｎｄ ｔｈｅｎ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｇｉｖｅｎ ｔｏ ｅａｃｈ ａｒｅａ ｔｈａｔ ｍａｙ ｅｘｅｒｔ ｃ

ｏｎｔｒｏｌ ａｎｄ ｉｍｐａｃｔ ｏｎ ｅｎｅｒｇｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｅ， ｔｈｕｓ ｔｏ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ． 

２． ２． １． ２ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ｔｏ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒ ｃｈｅｃｋｌｉｓｔ： Ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｅｓｔａｂｌｉｓｈ 

ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ｓｐｅｃｉｆｙｉｎｇ ｔｈｅ ｒｕｌｅｓ ｆｏｒ ａｎｄ ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｔｈｅ ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ， ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｕｐｄａｔｅｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃ

ｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ． 



· ５·  

２． ２． １． ３ Ｕｐｄａｔｅｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ： Ａｆｔｅｒ ｔｈｅ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｄ ａｓ ｐｅｒ ｔｈｅ 

ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒ ｃｈｅｃｋｌｉｓｔ ｈａｖｅ ｂｅｅｎ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ ｆｏｒ ａ ｃｅｒｔａｉｎ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｉｍｅ ｏｒ ｗｈｅｎ ｃｈａｎｇｅｓ ｏｆ ｃｅ

ｒｔａｉｎ ｆａｃｔｏｒｓ ｏｃｃｕｒ ｔｏ ａ ｓｈｉｐ， ｓｕｃｈ ａｓ ｃｈａｎｇｅｓ ｏｆ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｒｏｕｔｅｓ， ｃｕｒｒｅｎｃｉｅｓ， ｕｐｄａｔｅｓ ｏｆ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｌａｗｓ ａｎｄ ｒ

ｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ， ｉｎｔｅｒｎａｌ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ， ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｒｅｖｉｅｗ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ａｎｄ ｅｔｃ． ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｒ

ｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｅｖａｌｕａｔｅ ａｎｄ ｒｅｖｉｅｗ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ ａｇａｉｎ， ａｎｄ ｒｅ － ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆ

ｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒ ｃｈｅｃｋｌｉｓｔ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｕｐｄａｔｅｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ ｃａｎ ｂｅ ｅｉｔｈｅｒ ｐｅｒｉｏｄｉｃａｌ ｏｒ ａｔ ａｎｙ ｔｉｍｅ． 

２． ２． １． ４ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ｔｏ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒ ｃｈｅｃｋｌｉｓｔ： Ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｅｓｔａｂｌｉｓｈ 

ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ｓｐｅｃｉｆｙｉｎｇ ｔｈｅ ｒｕｌｅｓ ｆｏｒ ａｎｄ ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｔｈｅ ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ， ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｕｐｄａｔｅｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃ

ｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ． 

２． ２． １． ５  Ｓｈｉｐｓ  ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ ｉｎｃｌｕｄｅ ｂｕｔ ｎｏｔ ｌｉｍｉｔ ｔｏ： 

１） Ｒｏｕｔｅ ｄｅｓｉｇｎ； ２） Ｓｐｅｅｄ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ； ３） Ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ； ４） Ｆｕｅｌ ａｎｄ ｌｕｂｒｉｃａｔｉｏｎ ｏｉｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ 

ｍａｉｎ ／ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ ｂｏｉｌｅｒ； ５） Ｆｕｅｌ ａｎｄ ｌｕｂｒｉｃａｔｉｏｎ ｏｉｌ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ； ６） Ｈｕｌｌ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ； ７） Ｂａｌｌａｓｔ 

ｖｏｙａｇｅ； ８） Ｄｒａｆｔｓ ａｎｄ ｔｒｉｍｓ； ９ ） Ｓｈｉｐ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｙｉｎｇ ｃａｐａｃｉｔｙ； １０ ） Ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｓｈｉｐｓ  ｃｏｎｓｔａｎｔ； １１ ） 

Ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ； １２） Ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｓｔａｔｕｓ； １３） Ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｉｎｃｉｎｅｒａｔｏｒｓ ａｎｄ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｇｅｎｅｒａｔｏｒｓ； １４） Ｒｕ

ｄｄｅｒ ａｎｄ ｈｅａｄｉｎｇ ｃｏｎｔｒｏｌ ｓｙｓｔｅｍ； １５ ） Ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ； １６ ） Ｗａｓｔｅ ｈｅａｔ ｒｅｃｏｖｅｒｙ； １７ ） Ｉｎｓ

ｕｌａｔｉｏｎ， ｖｅｎｔｉｌａｔｉｏｎ ａｎｄ ｗａｒｍｉｎｇ； １８ ） Ｆｕｅｌ Ｔｙｐｅ； １９ ） Ｕｓｅ ｏｆ ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ； ２０ ） Ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｔｅｃ

ｈｎｏｌｏｇｉｅｓ； ２１） Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｔｉｄｅ； ２２） Ｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｆ ｉｎｌａｎｄ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｖｅｓｓｅｌｓ； ２３） Ｓｃｈｅｄｕｌｉｎｇ Ｍａｎ

ａｇｅｍｅｎｔ． 

２． ２． １． ６ Ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｒ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｄｅｐｅｎｄ ｎｏｔ ｏｎｌｙ ｏｎ ｓｉ

ｎｇｌｅ ｓｈｉｐ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， ｂｕｔ ａｌｓｏ ｏｎ ｍａｎｙ ｓｔａｋｅｈｏｌｄｅｒｓ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｓｈｉｐ ｒｅｐａｉｒ ｙａｒｄｓ， ｓｈｉｐｏｗｎｅｒｓ， ｏｐｅｒａｔｏｒｓ， ｃｈ

ａｒｔｅｒｅｒｓ， ｃａｒｇｏ ｏｗｎｅｒｓ， ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｅｒｖｉｃｅｓ， ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ， ｔｉｍｅｌｙ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｔｒ

ａｆｆｉｃ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｅｒｖｉｃｅｓ ａｎｄ ｓｈｉｐ ｒｅｐｒｅｓｅｎｔａｔｉｖｅｓ ｃａｎ ｓａｖｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｄａｙｓ ｗｈｉｃｈ ｃａｎ ｂｅ ｆｕｒｔｈｅｒ ｕｓｅｄ ｔｏ ｓａｉｌ ａｔ ｒｅｄｕｃｅｄ 

ｓｐｅｅｄ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｒｅｓｕｌｔｓ． Ｆｏｒ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｓｔａｋｅｈｏｌｄｅｒｓ， ｉｔ ｃａｎ ｂｅ ｍ

ａｎａｇｅｄ ｂｙ ａ ｃｏｍｐａｎｙ ｔｈｒｏｕｇｈ ｉｎｃｏｒｐｏｒａｔｉｏｎ ｉｎｔｏ ｉｔｓ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ ｏｒ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｍｅｎｔ ｏｆ ａ ｓｅｐａｒａ

ｔｅ Ｃｏｍｐａｎｙ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ （ ＣＥＥＭＰ） ． 

２． ２． ２ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍｅａｓｕｒｅｓ 

２． ２． ２． １ Ｄｅｔｅｒｍｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍｅａｓｕｒｅｓ： Ｕｐｏｎ ｄｅｔｅｒｍｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆ

ａｃｔｏｒ ｃｈｅｃｋｌｉｓｔ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ｅｖａｌｕａｔｅ ｔｈｅ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｔａｔｕｓ 

ｏｆ ｓｈｉｐｓ  ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｓｔｅｒｅｄ， ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｌｒｅａｄｙ ａｄｏｐｔｅｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔ

ｉｏｎ ｐｒａｃｔｉｃｅ， ａｎｄ ｔｈｅｎ ｔｏ ｏｐｔｉｍｉｚｅ ａｎｄ ｄｅｖｅｌｏｐ ｍｏｒｅ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｓ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ 

ａｔ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｓｔａｇｅ． Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｏｆ ｓａｆｅｔｙ ａｎｄ ｍｅｅｔ ｔｈｅ 

ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｌａｗｓ ａｎｄ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ． 

２． ２． ２． ２ Ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ｓｈｏｕｌｄ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｔｈｅ ｖｅｓｓｅｌ ａｎｄ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ， ｄｅｖｅｌｏｐ 

ｔｈｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｒｕｌｅｓ ｆｏｒ ｔｈｉｓ ｓｈｉｐ ｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｗｉｔｈｉｎ ａ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｉｍｅ． 

２． ２． ２． ３ Ｒｅ － ｄｅｔｅｒｍｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍｅａｓｕｒｅｓ： Ａｆｔｅｒ ｒｅ － ｄｅｔｅｒｍｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆ

ｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒ ｃｈｅｃｋｌｉｓｔ， ｉｔ ｉｓ ａｌｓｏ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｒｅ － ｅｖａｌｕａｔｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ， ａｎｄ ｃｈｏｏｓｅ ａｎｄ ｄｅｖｅｌｏ

ｐ ｎｅｗ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｇａｉｎｓｔ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒ ｃｈｅｃｋｌｉｓｔ， ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｂｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃ

ｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ ｏｆ ｎｅｘｔ ｃｙｃｌｅ． 

２． ２． ３ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｂａｓｅｌｉｎｅ ａｎｄ Ｂｅｎｃｈｍａｒｋ 

２． ２． ３． １ Ｃｏｍｐａｎｙ ｍａｙ， ｉｎ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｍａｎｎｅｒｓ， ｇａｔｈｅｒ ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ａｎｄ ａｎａｌｙｚｅ ｃｏｍｐａｎｙ ／ ｓｈｉｐ ｅ

ｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ ｔｏ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｔｈｅ ｂａｓｅｌｉｎｅ ａｎｄ ｂｅｎｃｈｍａｒｋ ｆｏｒ ｍｅａｓｕｒｉｎｇ ａｎｄ ｅｖａｌｕａｔｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎ

ｃｙ． 



· ６·  

２． ２． ３． ２ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｂａｓｅｌｉｎｅ ｉｓ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ／ ｆｌｅｅｔ ｈｉｓｔｏｒｉｃａｌ ｄａｔａ ｏｆ ｍａｎｙ ｙｅａ

ｒｓ， ｗｈｉｃｈ ｕｓｅｓ ｔｈｅ ｓｔａｇｅ （ ｏｒ ｙｅａｒ） ｒｅｐｒｅｓｅｎｔｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎａｌｙｓｉｓ ｒｅｓｕｌｔ ａｓ ａ ｂａｓｅｌｉｎｅ ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｐｏｉ

ｎｔ ｆｏｒ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ， ａｎｄ ｉｓ ａｌｓｏ ｔｈｅ ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｐｏｉｎｔ ｆｏｒ ｖｅｒｔｉｃａｌ ｃｏｍｐａｒｉｓｏ

ｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ／ ｆｌｅｅｔ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｌｅｖｅｌ． 

２． ２． ３． ３ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｂｅｎｃｈｍａｒｋ ｉｓ ｓｅｔ ｏｕｔ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｌｅｖｅｌ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ 

ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ｏｆ ｓａｍｅ ｔｙｐｅｓ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｉｎ ｔｈｅ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｏｒ ｆｒｏｍ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ａｓ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇ

ｅｍｅｎｔ ｇｏａｌｓ ｏｒ ｂａｓｅｌｉｎｅ ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｐｏｉｎｔ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｆｌｅｅｔ ／ ｓｈｉｐ， ａｎｄ ｉｓ ａｌｓｏ ｔｈｅ ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｐｏｉｎｔ ｆｏｒ ｈｏｒｉｚｏｎｔａ

ｌ ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ／ ｆｌｅｅｔ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｌｅｖｅｌ． Ｔｈｅ ｄｅｔｅｒｍｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｂｅｎｃｈｍａｒｋ 

ｉｓ ｒｅｌａｔｉｖｅｌｙ ｃｏｍｐｌｉｃａｔｅｄ， ｗｈｉｃｈ ｃａｎ ｂｅ ｕｓｅｄ ｗｉｔｈ ｓｏｍｅ ｆｌｅｘｉｂｉｌｉｔｙ ｉｎ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ． 

２． ２． ３． ４ Ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈａｌｌ ｅｖａｌｕａｔｅ ａｎｄ ａｄｊｕｓｔ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｂａｓｅｌｉｎｅ ａｎｄ ｂｅｎｃｈｍａｒｋ ｒｅｇｕｌａｒｌｙ ｓｏ 

ａｓ ｔｏ ｍａｋｅ ｔｈｅｍ ｍｏｒｅ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ． 

２． ２． ４  Ｈｕｍａｎ Ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ 

２． ２． ４． １ Ｓｔａｆｆ ｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｗａｒｅｎｅｓｓ ａｎｄ ｓｋｉｌｌｓ ｐｌａｙ ａｎ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｒｏｌｅ ｉｎ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ａｄｅｑｕａｔｅ ａｔｔｅｎｔｉｏｎ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｂｅ ｐａｉｄ ｔｏ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｈｕｍａｎ ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ ａｔ 

ｐｌａｎｎｉｎｇ ｓｔａｇｅ， ａｎｄ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｔｒａｉｎｉｎｇ ｃｏｕｒｓｅｓ ｎｅｅｄ ｔｏ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｆｏｒ ｔｈｅ ｓｈｏｒｅ － ｂａｓｅｄ ａｎｄ ｏｎｂｏａｒｄ ｓｔａｆｆ ｉｎ 

ｃｏｎｎｅｃｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅｉｒ ａｗａｒｅｎｅｓｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｓ ｗｅｌｌ 

ａｓ ｔｈｅｉｒ ｃａｐａｂｉｌｉｔｙ ｔｏ ｅｘｅｃｕｔｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ． 

２． ２． ４． ２ Ｉｄｅｎｔｉｆｙｉｎｇ Ｔｒａｉｎｉｎｇ Ｄｅｍａｎｄ． Ｉｔ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ａｄｅｑｕａｔｅｌｙ ｉｄｅｎｔｉｆｙ ｔｈｅ ｔｒａｉｎｉｎｇ ｐｒｏｊｅｃｔｓ ａｎｄ 

ｓｔａｆｆ ｄｅｍａｎｄｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｔ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｓｔａｇｅ， ｅｓｐｅｃｉａｌｌｙ ｔｈｅ ｄｅｍａｎｄｓ ｏｆ ｔｈｏｓｅ ｗｈｏ ｐｌａｙ 

ｍａｊｏｒ ｒｏｌｅｓ ｉｎ ｔｈｅ ｗｏｒｋｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ． 

２． ２． ４． ３ Ｉｍｐｒｏｖｉｎｇ Ｓｔａｆｆ Ａｗａｒｅｎｅｓｓ． Ｉｔ ｉｓ ｉｎｔｅｎｄｅｄ ｔｈｒｏｕｇｈ ｔｒａｉｎｉｎｇ ｔｏ ｍａｋｅ ａｌｌ ｓｔａｆｆ ａｗａｒｅ ｏｆ： ｔｈｅ 

ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｃｅ ｏｆ ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍ； ｔｈｅ 

ｂｅｎｅｆｉｔｓ ｆｒｏｍ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｕｎｉｔ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｉｎ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｓ ｗｅｌｌ 

ａｓ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｂｙ ｐｅｒｓｏｎａｌ ｗｏｒｋ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ； ａｎｄ ｔｈｅ ｐｏｔｅｎｔｉａｌ 

ｃｏｎｓｅｑｕｅｎｃｅｓ ｔｈａｔ ｍａｙ ｏｃｃｕｒ ｄｕｅ ｔｏ ａｎ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｄｅｖｉａｔｅｄ ｆｒｏｍ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ． 

２． ２． ５ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｇｏａｌｓ ａｎｄ Ｉｎｄｅｘｅｓ 

２． ２． ５． １ Ｔｈｅ ｓｅｔｔｉｎｇ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌｓ ａｎｄ ｉｎｄｅｘｅｓ ｉｓ ｔｈｅ ｌａｓｔ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｓｔａｇｅ． Ｔｈｅ 

ｃｏｍｐａｎｙ ｍａｙ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｂａｓｅｌｉｎｅ ａｎｄ ｂｅｎｃｈｍａｒｋ， ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇ

ｏａｌｓ ａｎｄ ｉｎｄｅｘｅｓ ｆｏｒ ａ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｉｍｅ， ｓｕｃｈ ａｓ ａ ｆｉｖｅ － ｙｅａｒ ｇｏａｌ ｏｒ ｔｈｅ ｇｏａｌ ｏｆ ｅａｃｈ ｙｅａｒ． 

Ｈｏｗｅｖｅｒ， ｉｆ ｔｈｅ ｇｏａｌ ｉｓ ｓｅｔ ｆｏｒ ａ ｌｏｎｇ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｉｍｅ， ｉｔ ｗｏｕｌｄ ｂｅ ｂｅｔｔｅｒ ｔｏ ｂｒｅａｋ ｉｔ ｄｏｗｎ ｉｎｔｏ ｇｏａｌｓ ａｔ ｃｅｒｔａｉｎ 

ｔｉｍｅ ｎｏｄｅｓ ｓｏ ａｓ ｔｏ ｍａｋｅ ｓｕｃｈ ｇｏａｌ ｍｏｒｅ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ． Ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌ ａｎｄ ｉｎｄｅｘ ｍｕｓｔ ｂｅ ｍ

ｅａｓｕｒａｂｌｅ ａｎｄ ｅａｓｙ ｔｏ ｕｎｄｅｒｓｔａｎｄ． Ｗｈｅｒｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｐｒｏｖｉｓｉｏｎｓ ｒｅｌａｔｅｄ ｔｏ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌ ｈａｖｅ ｂｅｅｎ ｌａ

ｉｄ ｄｏｗｎ ｂｙ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｌａｗｓ ａｎｄ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ ｏｒ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｌａｗｓ ｏｆ ｆｌａｇ Ｓｔａｔｅ， ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌ ｈａｓ ｔｏ ｍ

ｅｅｔ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ． 

２． ２． ５． ２ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ Ｔｏｏｌｓ． Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｔｏｏｌｓ ａｎｄ ｍｅｔｈｏｄｓ ａｒｅ ｔｈｅ 

ｍｅａｎｓ ｕｓｅｄ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒ ｔｈｅ ａｃｈｉｅｖｅｍｅｎｔ ｌｅｖｅｌ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌｓ， ａｍｏｎｇ ｗｈｉｃｈ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ 

Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ （ ＥＥＯＩ） ｉｓ ｏｎｅ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌｌｙ ｒｅｃｏｇｎｉｚｅｄ ｔｏｏｌｓ ｔｏ ａｃｑｕｉｒｅ ｓｈｉｐ ａｎｄ ／ ｏｒ ｆｌｅ

ｅｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｖａｌｕｅｓ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ＥＥＯＩ ｃａｎ ｂｅ ｄｅｅｍｅｄ ａｓ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｔｏｏｌ． Ｂｅｓｉｄ

ｅｓ ＥＥＯＩ， ｆｏｒ ｔｈｅ ｃｏｎｖｅｎｉｅｎｃｅ ｏｆ ｃｏｍｐａｎｙ ｏｒ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎ

ｃｙ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｆｏｒ ｓｈｉｐ ｏｒ ｆｌｅｅｔ ａｎｄ ｓｈｏｒｅ － ｂａｓｅｄ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔｓ， ｏｔｈｅｒ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｔｏｏｌｓ ｃａｎ ａｌｓｏ ｂｅ 

ｕｓｅｄ， ｓｕｃｈ ａｓ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｔｈｏｕｓａｎｄ ｔｏｎｎｅｓ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ （ ｔｏｎｎｅｓ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ） ， ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｆｕｅｌ ｃｏ

ｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ （ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ） ， ａｎｎｕａｌ ｏｖｅｒａｌｌ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃｏ

ｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｕｎｉｔ ｏｆ ｏｕｔｐｕｔ ｖａｌｕｅ． 



· ７·  

２． ３ ＳＥＥＭＰ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ 

２． ３． １ Ｓｕｐｐｏｒｔｉｎｇ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｆｏｒ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ＳＥＥＭＰ 

２． ３． １． １ Ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ ｅｓｔａｂｌｉｓｈ ＳＥＥＭＰ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ ａｎｄ ｐｒｅｐａｒｅ ｓｕｐｐｏｒｔｉｎｇ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ 

ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ａｎ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ＳＥＥＭＰ． Ｔｈｅｓｅ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｃａｎ ｂｅ ｓｅｐａｒａｔｅ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ， ｏｒ ｂｅ 

ｄｅｓｃｒｉｂｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ， ｏｒ ｏｔｈｅｒｗｉｓｅ ｂｅ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍ． 

２． ３． １． ２ Ｔｈｅｓｅ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｍａｙ ｉｎｃｌｕｄｅ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｍａｎｕａｌ， Ｔｒａｉｎｉｎｇ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ， Ｉｎｆ

ｏｒｍａｔｉｏｎ Ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ， Ｄｏｃｕｍｅｎｔ ａｎｄ Ｄａｔａ Ｃｏｎｔｒｏｌ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ， Ｒｅｃｏｒｄ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｃｏｎｔｒｏｌ Ｐｒｏｃｅｄｕ

ｒｅ， Ｓｈｉｐ ａｎｄ Ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ Ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ， Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｆａｃｔｏｒ Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ， 

ａｎｄ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ｆｏｒ Ｃｏｌｌｅｃｔｉｎｇ Ｌａｗｓ， Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ ａｎｄ Ｒｅｌｅｖａｎｔ Ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ， ａｎｄ ｉｆ ｔｈｅｙ ａｒｅ ｂａｓｉｃａｌｌｙ ｔｈｅ ｓ

ａｍｅ ａｓ ｔｈｅ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｉｎ ｔｈｅ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍｓ， ｔｈｅｓｅ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ａｌｓｏ ｉｎｃｌｕｄｅ ｔｈｅ ｃｏｎｔｅｎｔｓ ｃｏｎｃｅｒｎｉｎ

ｇ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ． 

２． ３． １． ３ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ａ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ＳＥＥＭＰ ｆｏｒ ｅａｃｈ ｖｅｓｓｅｌ， ｗｈｉｃｈ ｍａｙ ｉｎｃｌｕｄｅ ｔｈｅ ｄａｔｅｓ ｏｆ ｄ

ｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ， ａｐｐｒｏｖａｌ， ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ａｎｄ ｎｅｘｔ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ， ｇｏａｌｓ ｔｏ ｂｅ ａｃｈｉｅｖｅｄ， ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕ

ｒｅｓ， ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｃｏｎｔｅｎｔｓ ｔｏ ｂｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ， ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｐｅｒｓｏｎｓ ｂｏｔｈ ｏｎ ｂｏａｒｄ ａｎｄ ａｓｈｏｒｅ， ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｒｅｃｏ

ｒｄｓ， ｅｔｃ． Ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ， ｔｏ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｎｄ ｍａｉｎｔａｉｎ ｇｏｏｄ ｍｏｎｉｔｏｒ

ｉｎｇ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｐｒｏｃｅｓｓ， ｗｈｅｒｅ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ｐｒｏｃｅｓｓ ｃｏｎｔｒｏｌ ｃｈａｒｔｓ 

ｆｏｒ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｐｒｏｃｅｓｓｅｓ ｏｆ ｖａｒｉｏｕｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ， ｅｓｐｅｃｉａｌｌｙ ｆｏｒ ｋｅｙ ｐｒｏｃｅｓｓｅｓ， ａｎｄ ｃａ

ｒｒｙ ｏｕｔ ｓｔａｎｄａｒｄｉｚｅｄ ｐｒｏｃｅｓｓ ｆｌｏｗ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， ｓｕｃｈ ａｓ Ｆｕｅｌ Ｂｕｎｋｅｒｉｎｇ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｒｏｃｅｓｓ， Ｓｈｉｐ Ｓｐｅｅｄ Ｃｏ

ｎｔｒｏｌ Ｐｒｏｃｅｓｓ ａｎｄ Ｃａｒｇｏ Ｏｉｌ Ｈｅａｔｉｎｇ Ｃｏｎｔｒｏｌ Ｐｒｏｃｅｓｓ． 

２． ３． ２ ＳＥＥＭＰ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ 

２． ３． ２． １ Ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｓｕｐｐｏｒｔ ｏｆ ｓｈｏｒｅ ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ ｍｕｓｔ ｂｅ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｐｒｏｃｅｓｓ ｏｆ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ 

ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ． 

２． ３． ２． ２ Ｔｒａｉｎｉｎｇ ｏｆ ｓｔａｆｆ ａｗａｒｅｎｅｓｓ ａｎｄ ｐｒｏｆｅｓｓｉｏｎａｌ ｓｋｉｌｌｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｅｘｃｈａｎｇｅ ｏｆ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅ ａｒｅ ｔｏ ｂｅ 

ｐａｉｄ ｃｌｏｓｅ ａｔｔｅｎｔｉｏｎ ｉｎ ｔｈｅ ｐｒｏｃｅｓｓ ｏｆ ＳＥＥＭＰ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ． 

２． ３． ２． ３ Ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ Ｅｘｃｈａｎｇｅ． Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｋｅｅｐ ｂｅｔｔｅｒ ｅｘｃｈａｎｇｅ ａｎｄ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｉｎ

ｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｂｅｔｗｅｅｎ ａｌｌ ｉｎｔｅｒｎａｌ ｆｕｎｃｔｉｏｎａｌ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔｓ ａｎｄ ｓｔａｆｆ ａｔ ｅｖｅｒｙ ｌｅｖｅｌ （ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｂｏｔｈ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｓｈｉｐ ａ

ｎｄ ｓｈｏｒｅ ｓｔａｆｆ） ， ｒｅｃｅｉｖｅ， ｒｅｓｐｏｎｄ ｔｏ ａｎｄ ｄｏｃｕｍｅｎｔ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｅｘｔｅｒｎａｌ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｏ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｅ ａ

ｎｄ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅ ｔｉｍｅｌｙ ｗｉｔｈ ｅｘｔｅｒｎａｌ ｓｔａｋｅｈｏｌｄｅｒｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｓｈｉｐ ｔｕｒｎａｒｏｕｎｄ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｅ． 

２． ３． ２． ４ Ｔｏ ｋｅｅｐ ｃｏｎｔｒｏｌｌｉｎｇ ｏｆ ｒｅｃｏｒｄｓ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ， ｒｅｌｅｖａｎｔ ａｃｔｉｖｉｔｉｅｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ 

ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ ｇｅｎｅｒａｔｅｄ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ＳＥＥＭＰ． 

２． ３． ２． ５ Ｗｈｅｎ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ， ｉｔ ｉｓ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒ ｔｈｅ ｗｈｏｌｅ ｐｒｏｃｅｓｓ 

ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｐｒｏｃｅｓｓ ｃｏｎｔｒｏｌ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈｅ 

ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｏｆ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ａｎｄ ａｖｏｉｄ ｐｏｔｅｎｔｉａｌ ｄｅｖｉａｔｉｏｎｓ． 

２． ４ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ Ｍｅａｓｕｒｉｎｇ 

Ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｄ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｐｌａｎ ａｎｄ ｐｒｅｄｅｔｅｒｍｉｎｅｄ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｍｅｔｈｏｄ 

ａｔ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｓｔａｇｅ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ｍｅａｓｕｒｅ ａｎｄ ｍｏｎｉｔｏｒ ｋｅｙ ｄａｔａ ｔｈａｔ ｈａｖｅ ｍａｊｏｒ ｉｍｐａｃｔ ｏｎ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎ

ｓｕｍｐｔｉｏｎ， ｅｎｅｒｇｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， ａｎｄ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ， ｅｔｃ． ， ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｍａｋｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｓｔａｔ

ｉｓｔｉｃｓ ａｎｄ ａｎａｌｙｓｉｓ ｒｅｇｕｌａｒｌｙ． 

２． ４． １  Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ Ｍｅａｓｕｒｉｎｇ Ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ （ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍｅａｓｕｒｉｎｇ Ｉｎｓｔｒｕｍｅｎｔ ） 



· ８·  

２． ４． １． １ Ｓｈｉｐｓ ａｒｅ ｔｏ ｂｅ ｅｑｕｉｐｐｅｄ ｗｉｔｈ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｉｎｇ ｄｅｖｉｃｅｓ ａｎｄ 

ｉｎｓｔｒｕｍｅｎｔｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｐｒｅｓｃｒｉｂｅｄ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘｅｓ， ｓｕｃｈ ａｓ ｆｕｅｌ ｆｌｏｗ ｍｅｔｅｒ， ｃａｐａｃｉｔｙ ｍｅｔｅｒ， 

ａｎｄ ｄｉｐｓｔｉｃｋ， ｅｔｃ． 

２． ４． １． ２ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｉｎｇ ｄｅｖｉｃｅｓ ａｎｄ ｉｎｓｔｒｕｍｅｎｔｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ ａｎｄ ｃａｌｉｂｒａｔｅｄ ｒｅ

ｇｕｌａｒｌｙ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ａｃｃｕｒａｃｙ ｏｆ ｔｈｅ ｍｅａｓｕｒｉｎｇ ｒｅｓｕｌｔｓ， ａｎｄ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ａｎｄ ｃａｌｉｂｒａｔｉｏｎ ｒｅｃｏｒｄｓ ｓｈｏ

ｕｌｄ ｂｅ ｋｅｐｔ． 

２． ４． １． ３ Ｉｆ ｐｒｏｖｉｄｅｄ， ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｑｕｉｐｐｅｄ ｗｉｔｈ ｃｏｍｐｕｔｅｒｓ ａｎｄ ｉｎｓｔａｌｌｅｄ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｓｏｆｔｗａｒｅ ｔｏ ｐｒｏ

ｖｉｄｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｔｏｏｌｓ ｆｏｒ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ， ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ ａｎｄ ａｎａｌｙｓｉｓ． 

２． ４． ２ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｉｎｄｅｘ 

２． ４． ２． １ Ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｖａｒｉｏｕｓ ｉｎｄｅｘｅｓ ｔｏ ｍｅａｓｕｒｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， ｓｕｃｈ ａｓ ＥＥＯＩ， ｆｕｅｌ ｃｏ

ｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｔｈｏｕｓａｎｄ ｔｏｎｓ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ （ ｔｏｎ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ ） ， ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ｆｕｅｌ ｃ

ｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ （ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ） ， ａｎｎｕａｌ ｏｖｅｒａｌｌ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｕｎｉｔ 

ｏｆ ｏｕｔｐｕｔ ｖａｌｕｅ ａｓ ｍｅｎｔｉｏｎｅｄ ａｔ ｔｈｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｓｔａｇｅ ｏｆ ｔｈｉｓ Ｇｕｉｄａｎｃｅ． Ａ ｓｈｉｐ ｍａｙ ａｄｏｐｔ ｏｎｅ ｏｒ ｓｅｖｅｒａｌ ｉｎｄｅｘｅｓ 

ｔｏ ｍｅａｓｕｒｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

２． ４． ２． ２  Ｗｈｅｎ ｓｅｌｅｃｔｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｉｎｇ ｉｎｄｅｘ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ， ｉｔ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｓｅｌｅｃｔ ａ ｔｏｏｌ ｔｈａｔ 

ｉｓ ｒｅｐｒｅｓｅｎｔａｔｉｖｅ ａｎｄ ｗｉｄｅｌｙ ｕｓｅｄ ａｓ ｏｎｅ ｏｆ ｔｈｅ ｍｅａｓｕｒｉｎｇ ｉｎｄｅｘ， ｓｕｃｈ ａｓ ＥＥＯＩ， ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｐｅｒ

ａｔｉｏｎａｌ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｂｙ ＩＭＯ， ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｉｎ ｌｉｎｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｉｎｄｅｘ “ ＣＯ２ Ｅｍｉｓｓｉｏｎ Ｉｎｔｅｎｓｉｔｙ” ｒｅｌｅａｓｅｄ ｂｙ Ａ

ｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎｓ ｏｆ Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔ． Ｆｏｒ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ＥＥＯＩ， ｏｎ ｔｈｅ ｏｎｅ ｈａｎｄ ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｍａｔｕｒｅ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｍｅｔ

ｈｏｄ ａｎｄ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｓｏｆｔｗａｒｅ， ａｎｄ ｏｎ ｔｈｅ ｏｔｈｅｒ ｈａｎｄ ｉｔ ｉｓ ｃｏｎｖｅｎｉｅｎｔ ｔｏ ｍａｋｅ ｈｏｒｉｚｏｎｔａｌ ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ａｎｄ ｇａｐ ａｎ

ａｌｙｓｉｓ ｃｏｎｃｅｒｎｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｓｏ ａｓ ｔｏ ｓｅｅｋ ｆｏｒ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｄｉｒｅｃｔｉｏｎｓ． 

２． ４． ３  Ｄａｔａ Ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ 

２． ４． ３． １ Ｄａｔａ ｓｏｕｒｃｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘｅｓ． 

２． ４． ３． ２ Ｒｅｇａｒｄｌｅｓｓ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘｅｓ ａｄｏｐｔｅｄ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ， ｉｔ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｐｌａｎ ａｎｄ ｅ

ｘｐｒｅｓｓｌｙ ｓｐｅｃｉｆｙ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ ｍｅａｓｕｒｉｎｇ ｍｅｔｈｏｄｓ ａｎｄ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ 

ｉｎ ｃｏｎｎｅｃｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｔｈｅｓｅ ｉｎｄｅｘｅｓ ｐｒｉｏｒ ｔｏ ｕｓｅ． 

２． ４． ３． ３ Ｔｈｅ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｓｐｅｃｉｆｉｅｄ： 

（ １） Ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ， ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ， ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ， ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｄａｔａ ａｎｄ 

ｒｅｌｅｖａｎｔ ｆｕｅｌ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ． 

（ ２） Ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ ＥＥＯＩ ｓｈａｌｌ ｉｎｃｌｕｄｅ ｂｏｔｈ ｃａｒｇｏｓ ｃａｒｒｙｉｎｇ ｖｏｙａｇｅｓ ａｎｄ ｅｍｐｔｙ ｌｏａｄ ｖｏｙａｇｅｓ， ｓｕｃｈ ａｓ 

ｂａｌｌａｓｔ ｖｏｙａｇｅ ａｎｄ ｄｏｃｋｉｎｇ ｖｏｙａｇｅ． Ｖｏｙａｇｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ｓｅｃｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｓａｆｅｔｙ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｏｒ ｓａｖｉｎｇ ｌｉｆｅ ａｔ 

ｓｅａ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｘｃｌｕｄｅｄ． 

（ ３） Ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｓｈａｌｌ ｃｏｕｎｔ ａｌｌ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｅｄ ａｔ ｓｅａ， ｉｎ ｐｏｒｔ ｏｒ ｆｏｒ ａ ｖｏｙａｇｅ ｏｒ ｐｅｒｉｏｄ ｉｎ 

ｑｕｅｓｔｉｏｎ， ｂｙ ｍａｉｎ ａｎｄ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｂｏｉｌｅｒｓ ａｎｄ ｉｎｃｉｎｅｒａｔｏｒｓ． Ｂｅｓｉｄｅｓ， ｆｕｅｌ ｔｙｐｅｓ ａｎｄ ａｌｌ ｏｔｈｅｒ 

ｆｕｅｌ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｔｈａｔ ｍａｙ ａｆｆｅｃｔ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ａｒｅ ｔｏ ｂｅ ｃｏｌｌｅｃｔｅｄ． 

（ ４） Ｖｏｙａｇｅ ｇｅｎｅｒａｌｌｙ ｍｅａｎｓ ｔｈｅ ｐｅｒｉｏｄ ｂｅｔｗｅｅｎ ａ ｄｅｐａｒｔｕｒｅ ｆｒｏｍ ａ ｐｏｒｔ ｔｏ ｔｈｅ ｄｅｐａｒｔｕｒｅ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｎｅｘｔ ｐ

ｏｒｔ， ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｔｈｅ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｓａｉｌｉｎｇ ａｎｄ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ａｔ ｐｏｒｔｓ． 

（ ５） Ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ ｍｅａｎｓ ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ ｉｎ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅｓ （ ｄｅｃｋ ｌｏｇ － ｂｏｏｋ ｄａｔａ） ｆｏｒ ｔｈｅ 

ｖｏｙａｇｅ ｏｒ ｐｅｒｉｏｄ ｉｎ ｑｕｅｓｔｉｏｎ． 

（ ６） Ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ ｓｈａｌｌ ｂｅ ａｐｐｌｉｃａｂｌｅ ｔｏ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅｓ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ Ａｒｔｉｃｌｅ ３． ５ ｏｆ Ａｎｎｅｘ ｔｏ Ｍ

ＥＰＣ． １ ／ Ｃｉｒｃ． ６８４． 

２． ４． ３． ４ Ｉｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｎｏｔｅｄ ｔｈａｔ ｗｈａｔｅｖｅｒ ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ ｉｎｄｅｘｅｓ ａｒｅ ｕｓｅｄ， ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ａｎｄ ｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔ ｄ

ａｔａ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ ｉｓ ｔｈｅ ｆｏｕｎｄａｔｉｏｎ ｏｆ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ． Ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ ｍｅａｓｕｒｉｎｇ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ． Ｉｔ ｓｈａｌｌ ｓｐｅｃｉｆｙ： 



· ９·  

（ １） Ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅｓ ａｎｄ ｓ

ｈｉｐｐｉｎｇ ｓｅｒｖｉｃｅ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ； 

（ ２） Ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ ｓｏｕｒｃｅ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ （ ｓｔａｔｕｔｏｒｙ ｌｏｇ － ｂｏｏｋ） ａｎｄ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔｓ ａｓ ｗ

ｅｌｌ ａｓ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｐｅｒｓｏｎｓ； 

（ ３） Ｕｎｉｆｏｒｍ ｕｎｉｔｓ ａｎｄ ｄａｔａ ｆｏｒｍａｔ， ａｎｄ ｔｈｅｉｒ ｄｅｔａｉｌｅｄ ｉｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎｓ； 

（ ４） Ｑｕａｌｉｔｙ ｃｏｎｔｒｏｌ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｄａｔａ ａｃｃｕｒａｃｙ． 

２． ４． ４ Ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ａｎｄ Ａｎａｌｙｓｉｓ 

２． ４． ４． １ Ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘ ｉｎ ＳＥＥＭＰ ａｎｄ ｄａｔａ ｃｏ

ｌｌｅｃｔｅｄ， ａｎｄ ｉｔ ｉｓ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｇｉｖｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｉｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎｓ ｏｎ ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ａｎｄ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐ

ａｒａｍｅｔｅｒｓ ａｎｄ ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎｓ． 

２． ４． ４． ２ Ｆｏｒ ｓｏｍｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘｅｓ， ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ ＥＥＯＩ， ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｖａｌｕｅ ｆｏｒ ａ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ 

ｖｏｙａｇｅ （ ｅ． ｇ． ｂａｌｌａｓｔ ｖｏｙａｇｅ） ｄｏｅｓ ｎｏｔ ｈａｖｅ ａｎｙ ａｃｔｕａｌ ｓｅｎｓｅ， ａｎｄ ｉｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｎｄｉｃａｔｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｒｏｌｌｉｎｇ ａｖ

ｅｒａｇｅ ｏｆ ａｎ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｃａｌｃｕｌａｔｉｎｇ ｃｙｃｌｅ． Ｃａｌｃｕｌａｔｉｎｇ ｃｙｃｌｅ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｋｅｐｔ ｃｏｎｓｔａｎｔ ａｎｄ ｌｏｎｇ ｅｎｏｕｇｈ， ｉｎ ｓｏ ｄｏ

ｉｎｇ， ｓｈｏｒｔ ｔｅｒｍ ｕｎｕｓｕａｌ ｆｌｕｃｔｕａｔｉｏｎｓ ｗｉｌｌ ｂｅ ｆｉｌｔｅｒｅｄ ｔｏ ｐｒｅｓｅｎｔ ａ ｒｅｌａｔｉｖｅｌｙ ｓｍｏｏｔｈ ｔｒｅｎｄ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｖａｒｉａｔ

ｉｏｎｓ， ｗｈｉｌｅ ｉｔ ｉｓ ａｌｓｏ ｃｏｎｄｕｃｉｖｅ ｔｏ ｒｅｆｌｅｃｔｉｎｇ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ａｖｅｒａｇｅ ｖａｌｕｅｓ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｃｈｏｓｅｎ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｉｍｅ． 

２． ４． ４． ３ Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｉｓ ｔｏ ｂｅ ｍａｄｅ ｔｏ Ａｐｐｅｎｄｉｘ ６ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄｓ ｏｆ ＥＥＯＩ ａｎｄ ＥＥＯＩ ｒｏｌｌｉｎｇ ａ

ｖｅｒａｇｅ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ． 

２． ４． ５ Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ Ｓｙｓｔｅｍ 

２． ４． ５． １ Ｉｔ ｃａｎ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ ｔｏ ｅｓｔａｂｌｉｓｈ ａ ｃｏｍｐｕｔｅｒｉｚｅｄ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ ｏｒ ｃｏｍｂｉｎｅ ｉｔ 

ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｍｅｓｓａｇｅ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ， ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ａｎｄ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍｓ， ｃｏｖｅｒｉｎｇ ｔｈｅ ｒａｎ

ｇｅ ｆｒｏｍ ｄａｔａ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ， ａｎａｌｙｓｉｓ ａｎｄ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｔｏ ｏｕｔｐｕｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ， ｗｈｉｃｈ ｃａｎ ｎｏｔ ｏｎｌｙ ｈｅ

ｌｐ ｓｔａｎｄａｒｄｉｚｅ ｄａｔａ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ａｎｄ ｄａｔａ ｆｏｒｍａｔｓ， ｔｈｅｒｅｂｙ ｒｅｄｕｃｅ ｈｕｍａｎ ｕｎｄｅｒｓｔａｎｄｉｎｇ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ ａｎ

ｄ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｅｒｒｏｒｓ ｆｏｒ ｏｂｔａｉｎｉｎｇ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ａｎｄ ｒｅｌｉａｂｌｅ ｄａｔａ， ｂｕｔ ａｌｓｏ ｒｅｌｉｅｖｅ ｔｈｅ ｗｏｒｋ ｂｕｒｄｅｎｓ ｆｏｒ ｃｒｅｗ ｍ

ｅｍｂｅｒ ａｎｄ ｓｈｏｒｅ － ｂａｓｅｄ ｓｔａｆｆ． 

２． ４． ５． ２ Ｒｅｇｕｌａｒ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｏｎ ｓｈｉｐｓ  ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ ａｎｄ ｉｎｄｅｘｅｓ． Ｉｆ ａｎｙ 

ａｎｏｍａｌｙ ｉｓ ｄｅｔｅｃｔｅｄ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ ｃａｕｓｅｓ ａｎｄ ｓｅａｒｃｈ ｆｏｒ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｆａｃｔｏｒｓ ｄｕｒｉｎｇ 

ｏｐｅｒａｔｉｏｎ． Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ ａｎｄ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｖａｒｉａｔｉｏｎ ｔｒｅｎｄ， ａｎｄ 

ｍａｋｅ ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｆｌｅｅｔ， ｅｓｐｅｃｉａｌｌｙ ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｂｅｔｗｅｅｎ ｓｉｓｔｅｒ ｓｈｉｐｓ， ｗｈｉｃｈ 

ｉｓ ｍｕｃｈ ｅａｓｉｅｒ ｔｏ ｆｉｎｄ ｔｈｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｉｎ ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ． 

２． ４． ５． ３ Ｔｏ ｓｔａｎｄａｒｄｉｚｅ ａｎｄ ｕｎｉｆｙ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌ ａｎａｌｙｓｉｓ， 

ＣＣＳ ｈａｓ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ “ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｓｙｓｔｅｍ” ｉｎ ｗｅｂｓｉｔｅ ａｎｄ ｉｎｄｅｐｅｎｄｅｎｔ ｓｏｆｔｗａｒｅ ｆｏｒ ｃｏｍ

ｐａｎｙ ａｎｄ ｓｈｉｐ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ＩＭＯ ＭＥＰＣ． １ ／ Ｃｉｒｃ． ６８４ ａｎｄ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｅｎｅｒｇｙ Ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ Ｓｔａｔ

ｉｓｔｉｃｓ Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ Ｒｅｐｏｒｔｉｎｇ Ｓｙｓｔｅｍ． Ｔｈｉｓ ｓｙｓｔｅｍ ｃａｎ ｏｕｔｐｕｔ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘｅｓ （ ｉ． ｅ． ＥＥＯＩ ／ ＣＯ２ 

Ｅｍｉｓｓｉｏｎ Ｉｎｔｅｎｓｉｔｙ， ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｕｎｉｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｔｕｒｎｏｖｅｒ ｖｏｌｕｍｅ， ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ／ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏ

ｎ ｐｅｒ ｕｎｉｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｖｏｌｕｍｅ， ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ ／ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ， ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｅ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｃ

ａｐａｃｉｔｙ， ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｒａｔｉｏ ） ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ （ ｓｕｃｈ ａｓ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏ

ｎ， ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ， ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ， ｔｕｒｎｏｖｅｒ ｖｏｌｕｍｅ ） ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｓｕｂ － ｃａｔｅｇｏｒｙ ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ 

（ ｃｏｍｐａｎｙ， ｓｈｉｐ ｔｙｐｅ， ｓｈｉｐ ａｇｅ， ｔｏｎｎａｇｅ， ｒｏｕｔｅ， ｅｔｃ． ） ， ａｎｄ ｃａｎ ａｌｓｏ ｍａｋｅ ｔｒｅｎｄ， ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ａｎｄ 

ｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎ ａｎａｌｙｓｉｓ ｉｎ ｇｒａｐｈｉｃｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘｅｓ． Ｉｔ ｉｓ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｏ ｂｅ ｕｓｅｄ ｂｙ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ａｎｄ 

ｓｈｉｐｓ． 

0. ４． ５． ４ Ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄｓ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｄｅｘｅｓ ａｄｏｐｔｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ＣＣＳ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａｂａｓｅ ａｎｄ 

ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌ ａｎａｌｙｓｉｓ ｓｙｓｔｅｍ ａｒｅ ａｓ ｂｅｌｏｗ： 



· １０·  

（ １） ＥＥＯＩ ｏｒ ＣＯ２ Ｅｍｉｓｓｉｏｎ Ｉｎｔｅｎｓｉｔｙ （ ｓｅｅ Ａｐｐｅｎｄｉｘ ６） 

∑∑ （ ＦＣｉｆ × ＣＦｊ ） 
ＡｖｅｒａｇｅＥＥＯＩ ＝  ｉ ｊ  

∑（ ｍｃａｒｇｏ， ｉ × Ｄｉ ） 
ｉ 

● ｊ ｉｓ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｔｙｐｅ； 

● ｉ ｉｓ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｎｕｍｂｅｒ； 

● ＦＣｉｊ ｉｓ ｔｈｅ ｍａｓｓ ｏｆ ｃｏｎｓｕｍｅｄ ｆｕｅｌ ｊ ａｔ ｖｏｙａｇｅ ｉ； 

● ＣＦｊ ｉｓ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｍａｓｓ ｔｏ ＣＯ２ ｍａｓｓ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒ ｆｏｒ ｆｕｅｌ ｊ； 

● ｍｃａｒｇｏ ｉｓ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｉｅｄ （ ｔｏｎｎｅｓ） ｏｒ ｗｏｒｋ ｄｏｎｅ （ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ＴＥＵｓ ｏｒ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ） ｏｒ ｇｒｏｓｓ ｔｏｎｎａｇｅ 

ｆｏｒ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｓｈｉｐｓ； 

● Ｄ ｉｓ ｔｈｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｉｎ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅｓ ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｒ ｗｏｒｋ ｄｏｎｅ． 

（ ２） Ｕｎｉｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｔｕｒｎｏｖｅｒ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ 

Ｕｎｉｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｔｕｒｎｏｖｅｒ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ＝ 
 ∑（ ｖｏｙａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ）  

∑（ ｖｏｙａｇｅ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ × ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ） 

● ∑（ ｖｏｙａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ） ： ｔｈｅ ｔｏｔａｌ ｓｕｍ ｏｆ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ， ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ 

ｓａｉｌｉｎｇ ａｎｄ ｍｏｏｒｉｎｇ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ； 

● ∑ （ ｖｏｙａｇｅ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ｘ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ） ： ｔｈｅ ｓｕｍ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｄｕｃｔｓ ｏｆ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ａｎｄ 

ｄｉｓｔａｎｃｅ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ； 

（ ３） ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｐｅｒ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ 

ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｐｅｒ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ＝ 
∑（ ｖｏｒｙａｇｅ ｓａｔｌｉｎｇ ｃａｔｅｇｏｒｙ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ × ＣＯ２ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ） 

∑（ ｖｏｙａｇｅ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ） 

● ∑（ ｖｏｙａｇｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｃａｔｅｇｏｒｙ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｘ ＣＯ２ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ） ： 

Ｔｈｅ ｓｕｍ ｏｆ ｐｒｏｄｕｃｔｓ ｏｆ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ （ ｈｅａｖｙ ｆｕｅｌ ｏｉｌ， ｌｉｇｈｔ ｆｕｅｌ ｏｉｌ， ｄｉｅｓｅｌ ｏｉｌ ） ｄｕｒｉｎｇ ｓ

ａｉｌｉｎｇ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅ ＣＯ２ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ （ ＣＦ） 

● ∑（ ｖｏｙａｇｅ ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ） ： ｔｈｅ ｓｕｍ ｏｆ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ 

（ ４） ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｐｅｒ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ 

ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｐｅｒ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ ＝ 
∑（ ｖｏｙａｇｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｃａｔｅｇｏｒｙ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ × ＣＯ２ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ） 

∑（ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ） 

● ∑（ ｖｏｙａｇｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｃａｔｅｇｏｒｙ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｘ ＣＯ２ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ） ： 

Ｔｈｅ ｓｕｍ ｏｆ ｐｒｏｄｕｃｔｓ ｏｆ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ （ ｈｅａｖｙ ｆｕｅｌ ｏｉｌ， ｌｉｇｈｔ ｆｕｅｌ ｏｉｌ， ｄｉｅｓｅｌ ｏｉｌ ） ｄｕｒｉｎｇ ｓ

ａｉｌｉｎｇ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅ ＣＯ２ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ （ ＣＦ） 

● ∑（ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ） ： ｔｈｅ ｓｕｍ ｏｆ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ 

（ ５） Ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｅ 

Ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｅ ＝ 
∑（ ｖｏｙａｇｅ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ × ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ） 

ｄｅｓｉｇｎ ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ × ∑（ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ） 

● ∑（ ｖｏｙａｇｅ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ｘ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ） ： ｔｈｅ ｓｕｍ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｄｕｃｔｓ ｏｆ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ａｎｄ 

ｄｉｓｔａｎｃｅ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ 

● ∑（ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ） ： ｔｈｅ ｓｕｍ ｏｆ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ 

● ｄｅｓｉｇｎ ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ： ｔｈｅ ｍａｘｉｍｕｍ ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ ｄｅｓｉｇｎｅｄ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ 

（ ６） Ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｒａｔｉｏ 

Ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｒａｔｉｏ ＝ 
∑（ ｖｏｙａｇｅ ａｖｅｒａｇｅ ｓｐｅｅｄ × ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ） 

ｄｅｓｉｇｎ ｓｐｅｅｄ × ∑（ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ） 

● ∑（ ｖｏｙａｇｅ ａｖｅｒａｇｅ ｓｐｅｅｄ ｘ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ） ： ｔｈｅ ｓｕｍ ｏｆ ｐｒｏｄｕｃｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ 

ｄｉｓｔａｎｃｅ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ 



· １１·  

● ∑（ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ） ： ｔｈｅ ｓｕｍ ｏｆ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ 

２． ４． ５． ５ Ｔ Ｔｏ ｍｅｅｔ ｔｈｅ ｄｅｍａｎｄｓ ｆｏｒ ｅｌａｂｏｒａｔｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ａｐｐｒａｉｓａｌ ａｎｄ ｍｏｔｉｖａｔｉｏｎ， ｔ

ｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｍａｙ ａｄｏｐｔ ｏｔｈｅｒ ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ ｉｎｄｉｃａｔｏｒｓ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒ ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌ ｓｈｉｐ ｏｒ ｆｌｅｅｔ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， ａ

ｎｄ ｔａｋｅ ｆｕｌｌ ａｃｃｏｕｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ａｐｐｌｉｃａｂｉｌｉｔｙ ａｎｄ ｒａｔｉｏｎａｌｉｔｙ ｏｆ ｉｎｄｅｘｅｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅｓ ａｎｄ ｓｈｉｐｐｉｎｇ 

ｒｏｕｔｅｓ， ｅｔｃ． 

２． ４． ５． ６ Ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌ ｓｈｉｐ ｉｎｄｅｘｅｓ： ＥＥＯＩ， ｄａｉｌｙ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ， ｄａｉｌｙ ｆｕｅｌ 

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ， ｂｏｉｌｅｒ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｔ ｐｏｒｔ， ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ， ｆｕｅｌ 

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ， ａｎｄ ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｅ， ｅｔｃ． 

２． ４． ５． ７ Ｃｏｍｐａｎｙ ｉｎｄｅｘｅｓ： ＥＥＯＩ， ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｕｎｉｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｔｕｒｎｏｖｅｒ ｖｏｌｕｍｅ， ｆｕｅｌ 

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｕｎｉｔ ｏｆ ｏｕｔｐｕｔ ｖａｌｕｅ， ａｎｎｕａｌ ｏｖｅｒａｌｌ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｅ， ｅｔｃ． 

２． ５ ＳＥＥＭＰ Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ Ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ 

２． ５． １ Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｐｈａｓｅ ｓｈｏｕｌｄ ｐｒｏｄｕｃｅ ｍｅａｎｉｎｇｆｕｌ ｆｅｅｄｂａｃｋ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃｏｍｉｎｇ ｆｉｒｓｔ ｓｔａｇ

ｅ， ｉ． ｅ． ｐｌａｎｎｉｎｇ ｓｔａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｎｅｘｔ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｃｙｃｌｅ． 

２． ５． ２ Ｂａｓｉｓ ｏｆ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ： ｔｈｅ ｂａｓｉｓ ｏｆ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌｓ ａｎｄ ｉｎｄｅｘｅｓ ｓｅｔ 

ｉｎ ｔｈｉｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｃｙｃｌｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａ

ｄｏｐｔｅｄ． 

２． ５． ３ Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｃｏｎｔｅｎｔ： 

（ １） ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ｏｆ ＳＥＥＭＰ； 

（ ２） ａｐｐｌｉｃａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｍｅａｓｕｒｅｓ； 

（ ３） ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｃｔｉｖｉｔｉｅｓ； 

（ ４） ｒｅａｌｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｇｏａｌｓ ａｎｄ ｉｎｄｅｘｅｓ； 

２． ５． ４ Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ： ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｉｎｃｌｕｄｅｓ ｓｈｉｐ ｓｅｌｆ － ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｃｏｍｐａｎｙ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ． Ｅｎｅｒｇｙ 

ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ ｓｈａｌｌ ｐｒｏｖｉｄｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔ ｆｏｒ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｄａｔｅ， ｎｏｒｍａｌｌｙ ａｔ ｔｈｅ ｅｎｄ ｏｆ ｏｎｅ 

ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ ｏｆ ｏｎｅ ｃｙｃｌｅ ａｎｄ ｂｅｆｏｒｅ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａ

ｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ ｏｆ ｔｈｅ ｎｅｘｔ ｃｙｃｌｅ． 

２． ５． ５ Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｒｅｐｏｒｔ ｓｈａｌｌ ｎｏｔ ｏｎｌｙ ｐｒｅｓｅｎｔ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ａｄｖｉｃｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ 

ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｏｆ ＳＥＥＭＰ， ｂｕｔ ａｌｓｏ ｉｎｃｌｕｄｅ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ａｄｖｉｃｅｓ ｏｎ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｅａｃｈ ｅｎｅｒｇｙ ｅ

ｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅ， ａｓ ｉｎｐｕｔ ｆｏｒ ｔｈｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｓｔａｇｅ ｏｆ ｎｅｘｔ ｃｙｃｌｅ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ． 

２． ５． ６ Ｃｏｒｒｅｃｔｉｏｎ ａｎｄ Ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ 

２． ５． ６． １ Ｕｐｏｎ ｃｏｍｐｌｅｔｉｏｎ ｏｆ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｃｙｃｌｅ， ｔｈｅｒｅ ｍａｙ ｂｅ ｓｏｍｅ ｓｉｔｕａｔｉｏｎｓ ｔ

ｈａｔ ｄｏ ｎｏｔ ｍｅｅｔ ｔｈｅ ｐｒｅｓｃｒｉｂｅｄ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ａ

ｄｖｉｃｅｓ ｐｕｔ ｆｏｒｔｈ ｉｎ ｔｈｅ ｓｅｌｆ － ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｒｅｐｏｒｔ ａｎｄ ｃｏｍｐａｎｙ ｆｅｅｄｂａｃｋｓ， ｐｒｏｐｏｓｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｃｏｒｒｅｃｔｉｖｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ 

ｗｉｔｈ ｒｅｇａｒｄ ｔｏ ｔｈｅ ｉｓｓｕｅｓ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｃｙｃｌｅ， ｓｐｅｃｉｆｙ ｔｈｅ 

ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｍｅｔｈｏｄｓ ａｎｄ ｃｏｍｐｌｅｔｉｏｎ ｄａｔｅｓ， ａｎｄ ｏｒｇａｎｉｚｅ ｔｏ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ｓｕｃｈ ｍｅａｓｕｒｅｓ． 

２． ５． ６． ２ Ｗｈｅｎ ｐｒｅｐａｒｉｎｇ ｆｏｒ ｎｅｘｔ ｃｙｃｌｅ ｏｆ ｓｈｉｐｓ  ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ， ｉｔ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ 

ｃｏｍｂｉｎｅ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅ ｉｎ ｔｈｅ ｐｒｅｖｉｏｕｓ ｃｙｃｌｅ， ｔｈｅ ｉｓｓｕｅｓ ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｄ ｄｕｒｉｎｇ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｔｈｅ 

ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌｓ ｏｆ ｎｅｘｔ ｃｙｃｌｅ． 

２． ５． ６． ３ Ｗｈｅｎ ｐｒｅｐａｒｉｎｇ ｆｏｒ ｎｅｘｔ ｃｙｃｌｅ ｏｆ ｓｈｉｐｓ  ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ， ｉｆ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｕｐｐ

ｏｒｔ ｉｓ ｎｅｅｄｅｄ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｒｅｑｕｅｓｔ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ａｔ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｓｔａｇｅ， ａｎｄ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ ｐｒｏｖｉｄｅ 

ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｓｕｐｐｏｒｔ． 

２． ５． ６． ４ Ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ａｒｅ ｅｎｃｏｕｒａｇｅｄ ｔｏ ｅｓｔａｂｌｉｓｈ ｍｏｔｉｖａｔｉｏｎ ａｎｄ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ａｐｐｒａｉｓａｌ ｓｙｓｔｅｍ． 



· １２·  

Ｃｈａｐｔｅｒ ３ ＳＥＥＭＰ Ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ 

３． １ ＳＥＥＭＰ Ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ Ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ 

３． １． １  Ｓｃｏｐｅ ｏｆ Ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ 

３． １． １． １ Ｔｈｅｓｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ａｐｐｌｙ ｔｏ ａｌｌ ｓｈｉｐｓ ｏｆ ４００ ｇｒｏｓｓ ｔｏｎｎａｇｅ ａｎｄ ａｂｏｖｅ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ 

ｖｏｙａｇｅｓ． 

３． １． １． ２ Ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｏｎｌｙ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｖｏｙａｇｅｓ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｗａｔｅｒｓ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｆｌａｇ Ｓｔａｔｅ ｓ ｓｏｖｅｒｅｉｇｎｔｙ ｏｒ ｊｕ

ｒｉｓｄｉｃｔｉｏｎ， ｔｈｅ ｆｌａｇ Ｓｔａｔｅ ｓｈｏｕｌｄ ｅｎｓｕｒｅ， ｂｙ ｔｈｅ ａｄｏｐｔｉｏｎ ｏｆ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ， ｔｈａｔ ｓｕｃｈ ｓｈｉｐｓ ｋｅｅｐ ＳＥ

ＥＭＰ ｏｎ ｂｏａｒｄ， ｓｏ ｆａｒ ａｓ ｉｔ ｉｓ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ａｎｄ ｐｒａｃｔｉｃａｂｌｅ． 

３． １． ２  Ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ Ｔｉｍｅ 

３． １． ２． １ Ｆｏｒ ａｎｙ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｈｉｐ ｏｆ ４００ ｇｒｏｓｓ ｔｏｎｎａｇｅ ａｎｄ ａｂｏｖｅ， ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｓｈａｌｌ ｂｅ 

ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｎｏ ｌａｔｅｒ ｔｈａｎ ｔｈｅ ｆｉｒｓｔ ｉｎｔｅｒｍｅｄｉａｔｅ ｏｒ ｒｅｎｅｗａｌ ｓｕｒｖｅｙ ｆｏｒ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ａｉｒ Ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ Ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ 

Ｃｅｒｔｉｆｉｃａｔｅ （ ＩＡＰＰ） ， ｗｈｉｃｈｅｖｅｒ ｉｓ ｔｈｅ ｆｉｒｓｔ， ｏｎ ｏｒ ａｆｔｅｒ １ Ｊａｎｕａｒｙ ２０１３． 

３． １． ２． ２ Ｆｏｒ ａ ｎｅｗ ｓｈｉｐ ｔｈａｔ ｓｈａｌｌ ｍｅｅｔ ｔｈｅ ＥＥＤＩ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ａｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｂｙ ＭＡＲＰＯＬ Ａｎｎｅｘ ＶＩ， 

ｔｈｅ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ＳＥＥＭＰ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｂｅｆｏｒｅ ｉｔ ｉｓ ｐｕｔ ｉｎ ｓｅｒｖｉｃｅ ａｎｄ ｔｈｅ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆ

ｉｃｉｅｎｃｙ Ｃｅｒｔｉｆｉｃａｔｅ ｉｓ ｉｓｓｕｅｄ． 

３． １． ３  Ｃｏｎｔｅｎｔｓ Ｔｏ Ｂｅ Ｖｅｒｉｆｉｅｄ 

３． １． ３． １  ＳＥＥＭＰ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｋｅｐｔ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｓｈｉｐ ａｎｄ ａｖａｉｌａｂｌｅ ｆｏｒ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ． 

３． １． ３． ２ Ｔｈｅ ｃｏｎｔｅｎｔｓ ｏｆ ＳＥＥＭＰ ｓｈｏｕｌｄ ｍｅｅｔ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ Ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ ＭＥＰＣ． ２１３（ ６３） ， ａｎｄ ｉｎｃｌ

ｕｄｅ ａｔ ｌｅａｓｔ： 

（ １） Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌ． 

（ ２） Ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ ａｎｄ ａｕｔｈｏｒｉｔｉｅｓ ｏｆ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｆｕｎｃｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｓｔａｆｆ ａｔ ａｌｌ ｌｅｖｅｌｓ． 

（ ３） Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｎｄ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ． 

（ ４） Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ ａｎｄ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ． 

（ ５） Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｔｉｍｅｔａｂｌｅｖ． 

（ ６） Ｓｅｌｆ － ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ． 

３． １． ３． ３ ＳＥＥＭＰ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｓｐｅｃｉｆｉｃａｌｌｙ ｆｏｒ ｔａｒｇｅｔ ｓｈｉｐｓ ｅｉｔｈｅｒ ａｓ ａ ｓｅｐａｒａｔｅ ｄｏｃｕｍｅｎｔ ｏｒ ａｓ 

ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ Ｓａｆｅｔｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｓｙｓｔｅｍ． Ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ａｎｄ ｓｈｉｐｓ 

（ ｓｕｃｈ ａｓ ｓｅｌｆ － ｏｐｅｒａｔｅｄ ｓｈｉｐ， ｃｈａｒｔｅｒｅｄ ｓｈｉｐ， ｅｔｃ． ） ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔａｋｅｎ ｉｎｔｏ ａｃｃｏｕｎｔ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ 

ＳＥＥＭＰ， ｗｈｉｃｈ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐｒａｃｔｉｃａｌ． Ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｗｉｔｈｉｎ ＳＥＥＭＰ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｒａｗｎ ｕｐ 

ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｓｈｉｐｓ  ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ， ｓａｉｌｉｎｇ ａｒｅａｓ， ｔｒａｄｉｎｇ ｎａｔｕｒｅ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄａｔｉｏｎｓ ｆｒｏｍ 

ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎｓ， ａｎｄ ｔａｋｅ ｃｏｍｐｒｅｈｅｎｓｉｖｅ ａｃｃｏｕｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｔｉｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ａｌｌ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ． 

３． １． ３． ４ Ｐｒｏｃｅｄｕｒａｌ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ ｉｎ ｐｌａｎｎｉｎｇ， ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ， ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ， ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍ

ｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ＳＥＥＭＰ ａｒｅ ｔｏ ｂｅ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ， ａｎｄ ｉｔ ｓｈｏｕｌｄ ａｌｓｏ 

ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｔｏ ｍｉｎｉｍｉｚｅ ａｎｙ ｏｎｂｏａｒｄ ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｖｅ ｂｕｒｄｅｎ． Ｔｈｅｓｅ ｐｒｏｃｅｄｕｒａｌ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｃａｎ ｂｅ ｄｅｖｅｌｏｐ

ｅｄ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｏｒ ｒｅｆｅｒ ｔｏ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｃｏｎｔｅｎｔｓ ｏｆ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ． 

３． １． ４  Ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ Ｐｒｏｃｅｓｓ 

３． １． ４． １ Ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ａｎｄ ｐｒｏｃｅｓｓ ａｒｅ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｆｏｒ ＣＣＳ ｔｏ ｆｕｌｆｉｌｌ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ＭＡＲ

ＰＯＬ Ａｎｎｅｘ ＶＩ． 



· １３·  

３． １． ４． ２ Ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ａｒｅ ｔｏ ｓｕｂｍｉｔ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｆｏｒ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｏｆ ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌ ｓｈｉｐ ｔｏ ｌｏｃａｌ ＣＣＳ 

ｂｒａｎｃｈｅｓ ｉｎ ｗｈｉｃｈ ｔｈｅｓｅ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ａｒｅ ｌｏｃａｔｅｄ， ｗｉｔｈ ａ ｓｏｆｔ ｃｏｐｙ ａｎｄ ａ ｈａｒｄ ｃｏｐｙ ｏｆ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ａｔｔａｃｈｅｄ； 

３． １． ４． ３ ＣＣＳ ｂｒａｎｃｈ ｓｈａｌｌ ｒｅｖｉｅｗ ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ｏｆ ＳＥＥＭＰ， ａｎｄ ｉｆ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｃｏｍｐｌｉｅｓ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｒｅｑ

ｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ Ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ ＭＥＰＣ． ２１３（ ６３） ， ＳＥＥＭＰ Ｓｔａｔｅｍｅｎｔ ｏｆ Ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ｗｉｌｌ ｂｅ ｉｓｓｕｅｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｃｏｖｅｒ ｏｆ 

ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｗｉｌｌ ｂｅ ｓｔａｍｐｅｄ ｗｉｔｈ “ Ｖｅｒｉｆｉｅｄ” ． ＳＥＥＭＰ ａｎｄ ＳＥＥＭＰ Ｓｔａｔｅｍｅｎｔ ｏｆ Ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｋｅｐｔ ｏｎ 

ｂｏａｒｄ ｓｈｉｐ． 

３． １． ４． ４ ＣＣＳ ｓｕｒｖｅｙｏｒｓ ｗｉｌｌ ｖｅｒｉｆｙ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｓｈｉｐ ｉｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｃａｒｒｉｅｓ ＳＥＥＭＰ ａｎｄ ＳＥＥＭＰ Ｓｔａｔｅｍｅｎｔ ｏｆ Ｃｏｍ

ｐｌｉａｎｃｅ ｎｏ ｌａｔｅｒ ｔｈａｎ ｔｈｅ ｆｉｒｓｔ ｉｎｔｅｒｍｅｄｉａｔｅ ｏｒ ｒｅｎｅｗａｌ ｓｕｒｖｅｙ ｆｏｒ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ａｉｒ Ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ Ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ Ｃｅ

ｒｔｉｆｉｃａｔｅ （ ＩＡＰＰ） ， ｗｈｉｃｈｅｖｅｒ ｉｓ ｔｈｅ ｆｉｒｓｔ， ｏｎ ｏｒ ａｆｔｅｒ １ Ｊａｎｕａｒｙ ２０１３， ａｎｄ ａｎ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉ

ｅｎｃｙ Ｃｅｒｔｉｆｉｃａｔｅ （ ＩＥＥＣ） ｏｒ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｓｔａｔｅｍｅｎｔ ｏｆ Ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ （ ｉｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｆｌｉｅｓ ｆｌａｇ ｏ

ｆ ｔｈｅ ｓｔａｔｅ ｎｏｔ ｒａｔｉｆｙｉｎｇ ｔｈｅ ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ） ｗｉｌｌ ｂｅ ｉｓｓｕｅｄ ａｆｔｅｒ ｓａｔｉｓｆａｃｔｏｒｙ ｓｕｒｖｅｙ． 

３． １． ４． ５ Ｆｏｒ ａ ｎｅｗ ｓｈｉｐ ｏｒ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｈｉｐ ｗｉｔｈ ｍａｊｏｒ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｔｈａｔ ｉｓ ｒｅｇａｒｄｅｄ ａｓ ｎｅｗ ｓｈｉｐ ｂｙ ｔｈｅ ａｄｍ

ｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ， ＳＥＥＭＰ ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｐｒｏｃｅｓｓ ｉｓ ｔｈｅ ｓａｍｅ ａｓ ｐｅｒ ｓｅｃｔｉｏｎ ３． １． ４． ２， ３． １． ４． ３ ａｎｄ ３． 

１． ４． ４． Ｂｅｆｏｒｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ｐｕｔ ｉｎｔｏ ｓｅｒｖｉｃｅ， ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ Ｓｔａｔｅｍｅｎｔ ｏｆ Ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ｗｉｌｌ ｂｅ ｉｓｓｕｅｄ ａｆｔｅｒ 

ｓａｔｉｓｆａｃｔｏｒｙ ＳＥＥＭＰ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ， ａｎｄ ｔｈｅ ＩＥＥＣ ｗｉｌｌ ｂｅ ｉｓｓｕｅｄ ａｆｔｅｒ ｖｅｒｉｆｙｉｎｇ ｔｈａｔ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ａｎｄ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ 

Ｓｔａｔｅｍｅｎｔ ｏｆ Ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ａｒｅ ｋｅｐｔ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｓａｔｉｓｆｙ ＥＥＤＩ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ． 

３． １． ４． ６ Ｓｈｉｐｓ ａｐｐｌｙｉｎｇ ｆｏｒ （ ｖｏｌｕｎｔａｒｙ） ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍ ｃｅｒｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｆｒｏｍ 

ＣＣＳ ｄｏ ｎｏｔ ｎｅｅｄ ｔｏ ａｐｐｌｙ ｆｏｒ ＳＥＥＭＰ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｓｅｐａｒａｔｅｌｙ． 

３． ２ Ｃｅｒｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ 

３． ２． １ Ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｈｉｐｓ ｔｈａｔ ｈａｖｅ ｓｕｂｍｉｔｔｅｄ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｐａｓｓｅｄ ＳＥＥＭＰ ｄｏｃｕｍｅｎｔ ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ 

ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ｏｎｂｏａｒｄ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｗｉｌｌ ｂｅ ｉｓｓｕｅｄ ｗｉｔｈ ＩＥＥＣ ｏｒ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｓｔａｔｅｍｅｎｔ ｏｆ Ｃｏｍｐｌｉａ

ｎｃｅ （ ｉｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｆｌｉｅｓ ｆｌａｇ ｏｆ ｔｈｅ ｓｔａｔｅ ｎｏｔ ｒａｔｉｆｙｉｎｇ ｔｈｅ ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ） ． 

３． ２． ２ ＩＥＥＣ ｏｒ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｓｔａｔｅｍｅｎｔ ｏｆ Ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ （ ｉｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｆｌｉｅｓ ｆｌａｇ ｏｆ ｔｈｅ ｓｔａｔｅ 

ｎｏｔ ｒａｔｉｆｙｉｎｇ ｔｈｅ ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ） ｗｉｌｌ ｂｅ ｉｓｓｕｅｄ ｔｏ ｎｅｗ ｓｈｉｐｓ ｏｒ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｈｉｐｓ ｗｉｔｈ ｍａｊｏｒ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｔｈａｔ ａｒｅ ｒｅｇａｒｄｅｄ ａ

ｓ ｎｅｗ ｓｈｉｐｓ， ａｆｔｅｒ ｈａｖｉｎｇ ｓｕｂｍｉｔｔｅｄ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ｐａｓｓｅｄ ＳＥＥＭＰ ｄｏｃｕｍｅｎｔ ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ｏｎｂ

ｏａｒｄ ｓｈｉｐ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｍｅｔ ｔｈｅ ｐｒｏｖｉｓｉｏｎｓ ｉｎ ｃｏｎｎｅｃｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ＥＥＤＩ ｕｎｄｅｒ ＭＡＲＰＯＬ Ａｎｎｅｘ ＶＩ． 

３． ２． ３ Ｓｈｉｐｓ ｔｈａｔ ｃｏｍｐｌｅｔｅｄ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍ ｃｅｒｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｂｙ ＣＣＳ ａｎｄ 

ｏｂｔａｉｎｅｄ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｃｅｒｔｉｆｉｃａｔｅ （ ＳＥＥＭＣ ） ｓｈａｌｌ ａｌｓｏ ｂｅ ｉｓｓｕｅｄ ｗｉｔｈ ＳＥＥＭＰ 

Ｓｔａｔｅｍｅｎｔ ｏｆ Ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ａｔ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｔｉｍｅ． 

３． ２． ４ Ｏｎｌｙ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｗｉｔｈ ＣＣＳ ｃｌａｓｓ ｗｉｌｌ ｂｅ ｉｓｓｕｅｄ ＩＥＥＣ ｏｒ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｓｔａｔｅｍｅｎｔ 

ｏｆ Ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ （ ｉｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｆｌｉｅｓ ｆｌａｇ ｏｆ ｔｈｅ ｓｔａｔｅ ｎｏｔ ｒａｔｉｆｙｉｎｇ ｔｈｅ ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ） ｂｙ ＣＣＳ． 

３． ３  Ｉｎｖａｌｉｄａｔｉｏｎ ｏｆ ＩＥＥＣ ａｎｄ ＳＥＥＭＰ ｒｅ － ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ 

３． ３． １ Ａｎ ＩＥＥＣ ｈａｓ ｌｏｎｇ － ｔｅｒｍ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｕｎｌｅｓｓ ｔｈｅ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｃａｓｅｓ ｏｃｃｕｒ： 

（ １） Ｓｈｉｐ ｄｅｃｏｍｍｉｓｓｉｏｎｅｄ； ｏｒ 

（ ２） Ｓｈｉｐ ｗｉｔｈ ｍａｊｏｒ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ （ ａｓ ｄｅｆｉｎｅｄ ｐｅｒ ＭＡＲＰＯＬ Ａｎｎｅｘ ＶＩ） ； ｏｒ 

（ ３） Ｓｈｉｐ ｃｈａｎｇｉｎｇ ｆｌａｇ． 

３． ３． ２ Ｉｆ ａｎ ＩＥＥＣ ｂｅｃｏｍｅｓ ｉｎｖａｌｉｄ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｍａｙ ｓｕｂｍｉｔ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｔｏ ＣＣＳ ｆｏｒ ＳＥＥＭＰ ｒｅ － ｖ

ｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ， ａｎｄ ｔｈｅ ｒｅ － ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｐｒｏｃｅｓｓ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｓｅｔ ｏｕｔ 

ｉｎ Ｓｅｃｔｉｏｎ ３． １． ４ ｕｎｄｅｒ ｔｈｉｓ Ｃｈａｐｔｅｒ． 



· １４·  

３． ３． ３ Ｄｕｅ ｔｏ ｔｈｅ ｒｅａｓｏｎ ｏｆ ｓｅｃｔｉｏｎ ３． ３． １ （ ２） ｔｈａｔ ｃａｕｓｅｓ ｔｈｅ ｉｎｖａｌｉｄａｔｉｏｎ ｏｆ ＩＥＥＣ， ｉｎ ｃａｓｅｓ ｗｈｅｒｅ ｔ

ｈｅ ｍａｊｏｒ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ｓｏ ｅｘｔｅｎｓｉｖｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ｒｅｇａｒｄｅｄ ｂｙ ｔｈｅ Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ ａｓ ａ ｎｅｗｌｙ ｃ

ｏｎｓｔｒｕｃｔｅｄ ｓｈｉｐ， ＥＥＤＩ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ＳＥＥＭＰ ｒｅ － ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ， ａｎｄ ａｐａｒｔ ｆｒｏｍ ｔｈｉｓ， 

ＳＥＥＭＰ ｒｅ － ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｉｓ ｎｏｔ ｒｅｑｕｉｒｅｄ； ｔｈｉｓ ｓｈｉｐ ｗｉｌｌ ｂｅ ｒｅ － ｉｓｓｕｅｄ ｗｉｔｈ ａｎ ＩＥＥＣ ａｆｔｅｒ ＳＥＥＭＰ ｒｅ － 

ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｔｓ ＥＥＤＩ ｈａｓ ｂｅｅｎ ｖｅｒｉｆｉｅｄ ａｓ ｃｏｍｐｌｙｉｎｇ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｐｒｏｖｉｓｉｏｎｓ ｕｎｄｅｒ ＭＡＲＰＯＬ Ａｎｎｅｘ ＶＩ． 

３． ３． ４ Ｄｕｅ ｔｏ ｔｈｅ ｒｅａｓｏｎ ｏｆ ｓｅｃｔｉｏｎ ３． ３． １ （ ３） ｔｈａｔ ｃａｕｓｅｓ ｔｈｅ ｉｎｖａｌｉｄａｔｉｏｎ ｏｆ ＩＥＥＣ， ＳＥＥＭＰ ｒｅ － 

ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｂｅｆｏｒｅ ｔｈａｔ ｓｈｉｐ ｍａｙ ｅｎｇａｇｅ ｉｎ ｖｏｙａｇｅｓ ｔｏ ｐｏｒｔｓ ｏｒ ｏｆｆｓｈｏｒｅ ｔｅｒｍｉｎａｌｓ ｕｎｄｅｒ 

ｔｈｅ ｊｕｒｉｓｄｉｃｔｉｏｎ ｏｆ ｏｔｈｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔｉｎｇ ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ． Ａｎ ＩＥＥＣ ｗｉｌｌ ｂｅ ｒｅ － ｉｓｓｕｅｄ ａｆｔｅｒ ｐａｓｓｉｎｇ ｔｈｅ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ． 

３． ３． ５ Ｉｎ ｃａｓｅｓ ｗｈｅｒｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｃｈａｎｇｅｓ ｉｔｓ ｃｌａｓｓ ｆｒｏｍ ｏｔｈｅｒ ｓｏｃｉｅｔｙ ｃｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｔｏ ＣＣＳ， ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ 

ｎｅｅｄ ｎｏｔ ｔｏ ｂｅ ｒｅ － ｖｅｒｉｆｉｅｄ ｉｆ ＩＥＥＣ ｈａｓ ｂｅｅｎ ｏｂｔａｉｎｅｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｃｏｍｐａｎｙ ｈａｓ ｎｏｔ ｂｅｅｎ ｃｈａｎｇｅｄ， 

ａｎｄ ＣＣＳ ｓｕｒｖｅｙｏｒ ｗｉｌｌ ｒｅ － ｉｓｓｕｅ ＩＥＥＣ ｄｉｒｅｃｔｌｙ； ｉｆ ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｃｏｍｐａｎｙ ｈａｓ ｂｅｅｎ ｃｈａｎｇｅｄ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ 

ｓｈｏｕｌｄ ｓｕｂｍｉｔ ａｎ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｆｏｒ ＳＥＥＭＰ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｓｅｃｔｉｏｎ ３． １． ４． ＣＣＳ ｓｕｒｖｅｙｏｒ ｗｉｌｌ ｒｅ － ｉｓｓｕｅ 

ＩＥＥＣ ａｆｔｅｒ ａ ｓａｔｉｓｆａｃｔｏｒｙ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ＳＥＥＭＰ． 



· １５·  

ＡＰＰＥＮＤＩＸ 

Ａｐｐｅｎｄｉｘ １ Ｂｅｓｔ Ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ Ｅｎｅｒｇｙ － Ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ 

ｏｆ Ｓｈｉｐｓ Ｅｎｇａｇｅｄ Ｉｎ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｖｏｙａｇｅｓ 

1 Ｇｅｎｅｒａｌ 

１． １ Ｐｕｒｐｏｓｅ ａｎｄ Ｓｃｏｐｅ 

１． １． １ Ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ ｅｎｅｒｇｙ － ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｉｎ ｔｈｉｓ Ａｐｐｅｎｄｉｘ ａｒｅ ｉｎｔ

ｅｎｄｅｄ ｔｏ ｐｒｏｖｉｄｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｗｉｔｈ ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｓｈｉｐ － ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃ

ｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ． 

１． １． ２ Ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ ｅｎｅｒｇｙ － ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｉｎ ｔｈｉｓ Ａｐｐｅｎｄｉｘ ａｐｐｌｙ ｔｏ ｃａｒｇｏ ｃ

ａｒｒｉｅｒｓ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｍａｒｉｎｅ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ， ｂｕｔ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｌｉｓｔｅｄ ｏｒ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｕｃｈ 

ｍｅａｓｕｒｅｓ ｄｏ ｎｏｔ ｎｅｃｅｓｓａｒｉｌｙ ａｐｐｌｙ ｔｏ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｓｈｉｐｓ， ａｎｄ ｔｈｅ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｄｅｖｅｌｏｐ ｓ

ｐｅｃｉｆｉｃ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｓｈｉｐｓ． 

１． ２ Ｇｅｎｅｒａｌ Ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ 

１． ２． １ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｏｆ ｓｈｉｐｓ  ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ａｒｅ ｔｈｅ ｃｏｒｅ ｏｆ ａ ＳＥＥＭＰ， ａｎｄ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

ｃａｎ ｂｅ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ｍａｉｎｌｙ ｔｈｒｏｕｇｈ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ， Ｉｍｐｒｏｖｉｎｇ ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， ｉｍｐｒｏｖｉｎｇ 

ｐｏｗｅｒ ｇｅｎｅｒａｔｉｏｎ （ ｍａｃｈｉｎｅｒｙ） ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ｗｈｉｌｅ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔｓ ｏｆ ｅｎ

ｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｄｅｐｅｎｄ ｏｎ ｓｈｉｐ ｓｉｚｅｓ ａｎｄ ｔｈｅｉｒ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｍｏｄｅ． 

１． ２． ２ Ｔｈｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｃｒｏｓｓ ｔｈｅ ｅｎｔｉｒｅ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｃｈａｉｎ ｔａｋｅｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｙ ｂ

ｅｙｏｎｄ ｗｈａｔ ｃａｎ ｂｅ ｄｅｌｉｖｅｒｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｏｗｎｅｒ ／ ｏｐｅｒａｔｏｒ ａｌｏｎｅ， ａｎｄ ｔｏ ｓｏｍｅ ｄｅｇｒｅｅ ｄｅｐｅｎｄｓ ｏｎ ｔｈｅ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅｄ ａｃｔ

ｉｏｎｓ ｂｅｔｗｅｅｎ ｍａｎｙ ｉｎｖｏｌｖｅｄ ｓｔａｋｅｈｏｌｄｅｒｓ． Ｔｈｅ ｌｉｓｔ ｏｆ ａｌｌ ｔｈｅ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｓｔａｋｅｈｏｌｄｅｒｓ ｉｎ ｔｈｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏ

ｎ ｉｓ ｌｏｎｇ， ｗｈｉｃｈ ｉｎｃｌｕｄｅｓ ｄｅｓｉｇｎｅｒｓ， ｓｈｉｐｙａｒｄｓ ａｎｄ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｃｈａｒｔｅｒｅｒｓ， ｐｏｒｔｓ ａｎｄ 

ｖｅｓｓｅｌ ｔｒａｆｆｉｃ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｅｒｖｉｃｅｓ， ｅｔｃ． Ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐａｒｔｉｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｔｈｅ ｉｎｃｌｕｓｉｏｎ ｏｆ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｉｎ ｔｈｅ

ｉｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ ｃｏｌｌｅｃｔｉｖｅｌｙ． 

１． ２． ３ Ｔｈｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｄｏｅｓ ｎｏｔ ｎｅｃｅｓｓａｒｉｌｙ ｄｅｐｅｎｄ ｏｎ ｓｉｎｇｌｅ ｓ

ｈｉｐ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｎｌｙ． Ｗｈｅｔｈｅｒ ａ ｂｅｔｔｅｒ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ ａｍｏｎｇ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｓｔａｋｅｈｏｌｄｅｒｓ ｃａｎ ｂｅ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ ｏｒ ｎｏｔ ｓｈ

ａｌｌ ｈａｖｅ ｍａｊｏｒ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅｓ ｏｎ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ． Ｉｔ ｉｓ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｏ ｅｓｔａｂｌｉｓｈ ｃｏｒｒｅｓｐ

ｏｎｄｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｔ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｌｅｖｅｌ ｔｏ ｍａｉｎｔａｉｎ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ ａｍｏｎｇ ｓｔａｋｅｈｏｌｄｅｒｓ． 

１． ２． ４ Ｗｈｅｎ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ａｎｄ ／ ｏｒ ｓｈｉｐ ｓｈａｌｌ 

ｇｉｖｅ ａｄｅｑｕａｔｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ ａｂｏｖｅ － ｍｅｎｔｉｏｎｅｄ ｆａｃｔｏｒｓ， ａｎｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ 

ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｓｈｉｐｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｓｈｉｐｓ  ｏｗｎ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ， ｓａｉｌｉｎｇ ｒｅｇｉｏｎｓ， ｔｒａｄｉｎｇ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｒｅｑｕ

ｉｒｅｍｅｎｔｓ， ａｄｏｐｔ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｐｌａｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｉｎ ｖｉｅｗ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｔｉｂｉｌｉｔｙ ａｎｄ ｃｏｓｔ － ｅｆｆｉｃｉｅ

ｎｃｙ ｏｆ ｖａｒｉｏｕｓ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ． 

１． ２． ５ Ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ａｎｄ ｐｒａｃｔｉｃａｌ， ｉｄｅｎｔｉｆｙｉｎｇ ｉ

ｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｍｅｔｈｏｄ， ｓｔｅｐｓ， ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ， ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ， ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｐｅ

ｒｓｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｍｅａｓｕｒｅｓ． Ｔｈｒｏｕｇｈ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ， ｉｔ ｗｉｌｌ ｆｉｎａｌｌｙ ｆｏｒｍ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｏ

ｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｐｌａｎ ｆｏｒ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｒ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｇｕｉｄｅｌｉｎｅ ｗｉｔｈ ｇｕｉｄｉｎｇ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｃｅ ｔｈａｔ ｆｉｔｓ ｔｈｅ ｓｈｉｐ． 



· １６·  

2 Ｂｅｓｔ Ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ Ｅｎｅｒｇｙ － Ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ Ｓｈｉｐｓ 

２． １ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｆｏｒ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｃｏｍｐａｎｙ ｆｌｅｅ 

２． １． １ Ｔｏ ｏｐｔｉｍｉｚｅ ａｎｄ ｃｏｎｆｉｇｕｒｅ ｌｉｎｅｒ ｒｏｕｔｅｓ 

ｉｔ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ａｎａｌｙｚｅ ｆａｃｔｏｒｓ ｉｎ ｔｅｃｈｎｉｃａｌ， ｅｃｏｎｏｍｉｃａｌ ａｎｄ ｓｅａｓｏｎａｌ ａｓｐｅｃｔｓ， ａｎｄ ｅｖａｌｕａｔｅ ｏｖｅｒａｌｌ 

ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｌｅｖｅｌ ｏｆ ｅｃｏｎｏｍｙ ｏｆ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅｓ． Ｎｏｒｍａｌｌｙ ａ ｓｈｉｐ ｏｆ ｈｉｇｈｅｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

（ ｌｏｗｅｒ ＥＥＯＩ） ｈａｓ ａ ｂｅｔｔｅｒ ｌｅｖｅｌ ｏｆ ｅｃｏｎｏｍｙ． Ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ａｒｅ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ｆｌｅｅｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ 

ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ， ａｎｄ ｅｖａｌｕａｔｅ ａｎｄ ａｄｊｕｓｔ ｒｅｇｕｌａｒｌｙ ｔｈｅ ｆｌｅｅｔ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｅｃｏｎｏｍｙ 

ｌｅｖｅｌ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ａｎ ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｌｉｎｅｒ ｒｏｕｔｅ ａｎｄ ｆｅｅｔ ｃｏｎｆｉｇｕｒａｔｉｏｎ． Ｔｏ ｏｐｔｉｍｉｚｅ ｌｉｎｅｒ ｆｌｅｅｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ 

ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， ｔｈｅ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｃａｎ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ， ｂｕｔ ｎｏｔ ｌｉｍｉｔ ｔｏ： 

２． １． １． １  Ｒｏｕｔｅ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

Ｓｕｃｈ ａｓ ｍｕｌｔｉ － ｐｏｒｔ ｃａｌｌｉｎｇ ｄｉｒｅｃｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｐｒｏｇｒａｍ， ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄ ｔｒｕｎｋ ａｎｄ ｆｅｅｄｅｒ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｐｒｏｇｒａｍ， 

ａｎｄ ｅｔｃ． Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｃｏｎｄｕｃｔｅｄ ｏｎ ｍａｎｙ ｆａｃｔｏｒｓ ｉｎ ｔｈｅｓｅ ｓｅｖｅｒａｌ ｐｒｏｇｒａｍｓ， ｓｕｃｈ ａｓ ｍａｒｋｅｔ ｓｕｐｐｌｉｅｓ 

ａｎｄ ｄｅｍａｎｄｓ， ｃａｒｇｏ ｆｌｕｃｔｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｔｒｅｎｄｓ， ｓｈｉｐ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｅ， ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ， ａｎｄ ｅｔｃ． ， 

ａｎｄ ｍｅａｎｗｈｉｌｅ， ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ａｎｄ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｆｌｅｅｔ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｌｅｖｅｌ ｓｈ

ｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｓｏ ａｓ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ａｎ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ， ｗｈｉｃｈ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｕｓｅｄ ａｓ ｔｈｅ ｂ

ａｓｉｓ ｆｏｒ ｊｕｄｇｉｎｇ ｅａｃｈ ｄｅｃｉｓｉｏｎ ｐｒｏｇｒａｍ ｔｏ ｓｅｌｅｃｔ ａｎ ｏｐｔｉｍａｌ ｐｒｏｇｒａｍ． 

２． １． １． ２  Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｏｒｔ ｏｆ ｃａｌｌ 

Ｍａｊｏｒ ｆａｃｔｏｒｓ ｉｎ ｃｏｎｎｅｃｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｓｈｉｐ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎ

ｓｉｄｅｒｅｄ， ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｇｅｏｇｒａｐｈｙ， ｃａｒｇｏ ｓｏｕｒｃｅｓ ａｎｄ ｐｏｒｔｓ． Ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ， ｔｈｅ ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｂａｓｅ ｐｏｒｔ ａｎｄ ｓｈｉｐｐｉ

ｎｇ ｒｏｕｔｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ； ａｓ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ ｃｏｒｒｅｌａｔｅｓ ｗｉｔｈ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， ｉｆ ａ ｂａｓｅ ｐｏｒｔ ｉｓ ｓｅｌｅｃｔｅｄ ｉｎ ａ ｐｏｒ

ｔ ｗｈｅｒｅ ｃａｒｇｏ ｓｏｕｒｃｅｓ ａｒｅ ｒｅｌａｔｉｖｅｌｙ ｃｅｎｔｒａｌｉｚｅｄ， ｉｔ ｗｉｌｌ ｈｅｌｐ ｒｅｄｕｃｅ ｃａｒｇｏ ｔｕｒｎｏｖｅｒ ｖｏｌｕｍｅ ａｎｄ ｔｈｅｒｅｂｙ ｒｅｄｕ

ｃｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． Ｔｈｅ ｎａｔｕｒａｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ａ ｐｏｒｔ， ｉｔｓ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｃａｒｇｏ － ｈａｎｄｌｉｎｇ ａｎｄ ｆａｃｉｌｉｔｙ ｓｅｒｖ

ｉｃｅｓ ａｒｅ ａｌｓｏ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒｓ ｏｒ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ｎｅｅｄ ｔｏ ｃｏｎｓｉｄｅｒ． 

２． １． １． ３  Ｓｈｉｐ ｔｙｐｅ ａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

Ｌｉｎｅｒ ｒｏｕｔｅ ｓｈｉｐ ａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ｐｒｏｇｒａｍ ｉｓ ｔｏ ｄｅｐｌｏｙ ｔｈｅ ｓｈｉｐｓ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｃｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｌｉｎｅｒ ｆｌｅｅｔ 

ｔｏ ｖａｒｉｏｕｓ ｖｏｙａｇｅｓ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｏｐｅｒａｔｅｓ ｉｎ ａ ｍｏｓｔ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒ； ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｍａｙ ｓｅｌｅｃｔ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｈ

ｉｐ ｔｙｐｅ ｏｒ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅｓ ｔｈｒｏｕｇｈ ｅｖａｌｕａｔｉｎｇ ｔｈｅ ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙ， ｔｈｅ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｒａ

ｔｉｏｎａｌｉｔｙ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ ｄｅｓｉｇｎ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｓｈｉｐｓ． Ｇｅｎｅｒａｌｌｙ ｓｐｅａｋｉｎｇ， ｔｈｅ ｕｎｉｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｃｏｓｔ ｏｆ ｓ

ｈｉｐｓ ｗｉｔｈ ｌａｒｇｅｒ ｔｏｎｎａｇｅ ｉｓ ｌｏｗｅｒ ｔｈａｎ ｔｈａｔ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｗｉｔｈ ｓｍａｌｌｅｒ ｔｏｎｎａｇｅ， ａｎｄ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｃｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ ｔｈａｔ 

ｏｔｈｅｒ ｆａｃｔｏｒｓ ａｒｅ ｎｏｔ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ， ｓｈｉｐｓ ｗｉｔｈ ｌａｒｇｅｒ ｔｏｎｎａｇｅ， ｏｎｌｙ ｉｎ ｔｅｒｍｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， ｔｅｎｄｓ ｔｏ ｈａｖｅ ｌ

ｏｗｅｒ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｕｎｉｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｔｕｒｎｏｖｅｒ ｖｏｌｕｍｅ ｔｈａｎ ｓｈｉｐｓ ｗｉｔｈ ｓｍａｌｌｅｒ ｔｏｎｎａｇｅ． 

２． １． １． ４  Ａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｎｕｍｂｅｒ 

Ａｓ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓｈｉｐｓ ｈａｖｅ ｈｉｇｈｅｒ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ａｎｄ ａｄｄｉｎｇ ｓｈｉｐｓ ａｒｅ ｔｈｅ ｅｘ

ｉｓｔｉｎｇ ｍａｉｎ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｔｈｅ ｃｏｎｔａｉｎｅｒ ｌｉｎｅｒ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｏｆｔｅｎ ｔａｋｅ． Ｗｈｅｎ ａｄｏｐｔｉｎｇ ｔｈｅ ｍ

ｅａｓｕｒｅｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ａｄｄｉｔｉｏｎ ａｎｄ ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ａｓ ｄｅｔｅ

ｒｍｉｎｅｄ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｉｎ ｔｈｉｓ ｒｏｕｔｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｌｌｉｎｇ ｐｏｒｔｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｐｉｅｒ ｓｃｈｅｄｕｌｅ ａｒｒａｎｇｅｍｅｎｔｓ ａｎｄ 

ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｃｙｃｌｅ， ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ ｏｖｅｒａｌｌ ｆｕｅｌ ｓａｖｅｄ ｆｏｒ ｔｈｅ ｆｌｅｅｔ ａｎｄ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ｔｈｒｏ

ｕｇｈ ｃｈｅｃｋｉｎｇ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｖｏｌｕｍｅ ｓａｖｅｄ ／ ｃｏｓｔ ｓａｖｉｎｇｓ ／ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ｒｅｄｕｃｅｄ ｏｎ ｔｈｉｓ ｓａｍｅ ｒｏｕｔｅ ａｆｔ

ｅｒ ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｔａｋｅｎ ｂｙ ａ ｓｉｎｇｌｅ ｓｈｉｐ， ａｎｄ ｓｕｃｈ ａｎａｌｙｓｉｓ ｒｅｓｕｌｔｓ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｕｓｅｄ ｔｏ ｃａｌｃｕｌａｔｅ ａｎｄ ｃｈｅｃｋ ｔｈ

ｅ ｏｖｅｒａｌｌ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｖｏｌｕｍｅ， ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｃｏｓｔｓ ａｆｔｅｒ ａｄｄｉｎｇ ｍｏｒｅ ｓｈｉｐｓ． Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅ， ｔｏ

ｎｎａｇｅ， ｄｒａｆｔ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｔｏ ｂｅ ａｄｄｅｄ ａｎｄ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｔｈｅｓｅ ｓｈｉｐｓ ｓｈａｌｌ ｔｈｅｒｅｂｙ ｂｅ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅｄ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｔ

ｈｅ ａｎａｌｙｓｉｓ ａｎｄ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｒｅｓｕｌｔｓ， ａｎｄ ｔｈｅｎ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｈａｖｅ ｔｏ ｆｉｎｄ ｔｈｅ ｍａｔｃｈ ｐｏｉｎｔ ｂｅｔｗｅｅｎ ｏｐｔｉ

ｍｕｍ ｅｎｅｒｇｙ ｓａｖｉｎｇ ａｎｄ ｃｏｓｔ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｉｎ ｌｉｎｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅｉｒ ｂｕｓｉｎｅｓｓ ｓｃａｌｅ ａｎｄ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ． 



· １７·  

２． １． １． ５ Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｏｆ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｃｈｅｄｕｌｅ ａｎｄ ｖｏｙａｇｅ ｓｃｈｅｄｕｌｅ 

Ｔｈｅ ｐｒｅｐａｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｃｈｅｄｕｌｅ ａｎｄ ｖｏｙａｇｅ ｓｃｈｅｄｕｌｅ ｓｈｏｕｌｄ ｇｉｖｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｔｏ ｍａｎｙ ｆａｃｔｏｒｓ ｉｎｃ

ｌｕｄｉｎｇ ｓｈｉｐ ｓｐｅｅｄ ａｔ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｒｏｕｔｅ ａｎｄ ｓｅａｓｏｎｓ， ａｎｄ ａｎ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｄｏｐｔｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｖｉｅｗ ｏｆ ｓ

ｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｅｃｏｎｏｍｙ． Ｄｕｒｉｎｇ ｌｉｎｅｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ａｓ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｆｌｏｗｓ ａｍｏｎｇ ｐｏｒｔｓ ａｒｅ ｃｈａｎｇｉｎｇ ａｌｌ 

ｔｈｅ ｔｉｍｅ， ｔｈｅ ｓｃｈｅｄｕｌｅｄ ｐｏｒｔｓ ｏｆ ｃａｌｌ ａｎｄ ｃａｌｌｉｎｇ ｓｅｑｕｅｎｃｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｄｊｕｓｔｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇｌｙ， ｓｅｅｋｉｎｇ ｔｏ ａｃｈ

ｉｅｖｅ ｆｕｌｌ ｌｏａｄ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｌｏａｄ ｒａｔｅ． Ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔｉｍｅｌｙ ｍａｄｅ ｔｏ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｓｃｈｅｄｕｌｅ ｏｒ ｆｒｅｑｕｅｎ

ｃｙ ｏｆ ｄｉｓｐａｔｃｈｉｎｇ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｌｏａｄｉｎｇ ｃａｐａｃｉｔｙ， ａｎｄ ｔｈｅ ｄｅｓｉｇｎｅｄ ｓｕｒｐｌｕｓ ｔｉｍｅ ｏｆ ｓｈｉｐ ａｒｒｉｖａｌ ａｔ ｐｏｒ

ｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｅｒｉｏｕｓｌｙ ｐｌａｎｎｅｄ ａｎｄ ａｒｒａｎｇｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｓｉｔｕａｔｉｏｎｓ ａｔ ａ ｐａｒｔｉｃｕ

ｌａｒ ｐｏｒｔ， ｔｈｕｓ ｔｏ ｇｉｖｅ ｆｌｅｘｉｂｉｌｉｔｙ ｔｏ ｔｈｅ ｓｃｈｅｄｕｌｅｄ ｓａｉｌｉｎｇ ｄａｔｅｓ ａｎｄ ｈｅｎｃｅ ａｄａｐｔ ｔｏ ｔｈｅ ｃｈａｎｇｅｓ ｏｆ ｅｘｔｅｒｎａ

ｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ． Ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅｉｒ ｓｐｅｅｄ ｐｒｏｐｅｒｌｙ ｉｎ ｌｉｎｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｃｈｅｄｕｌｅｓ ａｎｄ ｕｓｅ ｅｃｏｎｏｍｉｃ 

ｓｐｅｅｄ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｂｒｏｕｇｈｔ ｂｙ ａｃｃｅｌｅｒａｔｅｄ ｓａｉｌｉｎｇ ｄｕｅ ｔｏ ａ ｔｉｇｈｔ ｄｅｓｉｇｎ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｃｈｅｄｕｌｅ ｗｈｉｃｈ 

ｌｅａｄｓ ｔｏ ｓｈｉｐ ｄｅｌａｙｓ ａｎｄ ｂｅｈｉｎｄ ｓｃｈｅｄｕｌｅ． Ｔｈｅ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ｒｅｄｕｃｅｄ ｄｕｅ ｔｏ ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｃａｎ ｂｅ ｏｆｆｓｅｔ ｂ

ｙ ｔｈｅ ａｄｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐｓ， ａｎｄ ｔｈｅ ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ａｃｔｉｏｎｓ ｔａｋｅｎ ｍｕｓｔ ｂｅ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｅｄ ｔｏ ａｎｄ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅｄ ｗｉｔｈ 

ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐｏｒｔ ｓｉｄｅ ｏｆ ｔｈｅ ｐｉｅｒｓ ａｎｄ ｃａｒｇｏ ｏｗｎｅｒｓ． 

２． １． ２ Ｆｌｅｅｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｒａｍｐ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｙ 

Ｔｒａｍｐ ｓｈｉｐｐｉｎｇ （ ｖｏｙａｇｅ ｃｈａｒｔｅｒ， ｔｉｍｅ ｃｈａｒｔｅｒ， ｂａｒｅ ｂｏａｔ ｃｈａｒｔｅｒ） ｈａｓ ａ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃ ｔｈａｔ ｒｏｕｔｅｓ， 

ｃａｒｇｏ ｔｙｐｅｓ ａｎｄ ｌａｙ ｄａｙｓ ｖａｒｙ ｃｏｎｓｔａｎｔｌｙ ｗｉｔｈ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｄｅｍａｎｄｓ． 

２． １． ２． １  Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｓｈｉｐｓ 

Ｉｆ ａ ｃｏｍｐａｎｙ ｃｏｎｔｒｏｌｓ ａ ｌａｒｇｅ ｆｌｅｅｔ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｅｓ ｎｕｍｅｒｏｕｓ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｒｏｕｔｅｓ， ｔｈｅｎ ｉｔ ｉｓ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｏ ｃａｒｒｙ 

ｏｕｔ ｍｕｌｔｉ － ｃａｒｇｏ， ｍｕｌｔｉ － ｒｏｕｔｅ ａｎｄ ｍｕｌｔｉ － ｓｈｉｐ ｔｙｐｅ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ， ｅｓｐｅｃｉａｌｌｙ ｆｏｒ ｆｉｘｅｄ ｒｏｕｔｅ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｓｈｉｐｓ ｏｒｄｉｎ

ａｒｉｌｙ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ａｍｏｎｇ ｍａｎｙ ｐｏｒｔｓ； ａｓ ｔｈｅ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｖｏｌｕｍｅ ｉｓ ｖｅｒｙ ｌａｒｇｅ， ｔｈｅ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｒｅｓｕｌ

ｔｓ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓａｉｌｉｎｇ ａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ｐｒｏｇｒａｍｓ ａｒｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｒｅ ａｌ

ｓｏ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ． Ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｃａｎ ｐｌａｎ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｔｈｒｏｕｇｈ ｖａｒｉｏｕｓ ｍｅｔｈｏｄｓ ｏｆ ｒｏｕｔｅ ａｌｌｏｃａｔ

ｉｏｎ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ａｎｄ ｆｌｅｅｔ ｐｌａｎｎｉｎｇ， ｓｕｃｈ ａｓ ｌｉｎｅａｒ ｐｒｏｇｒａｍｍｉｎｇ ｔｅｃｈｎｉｑｕｅ， ａｎｄ ｉｔ ｉｓ ｏｆ ｍａｊｏｒ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｃｅ 

ｆｏｒ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｓａｖｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｆｌｅｅｔ ｉｆ ｓｈｏｒｔｅｓｔ ｆｌｅｅｔ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｃａｎ ｂｅ ｓｅｔ ａｓ ｇｏａｌｓ ｔｈｒｏｕｇ

ｈ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ． 

２． １． ２． ２  Ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｒｏｕｔｅｓ 

Ｉｆ ａ ｔｒａｍｐｅｒ ｉｓ ｕｓｅｄ ｆｏｒ ｖｏｙａｇｅ ｃｈａｒｔｅｒ， ｉｔ ｗｉｌｌ ｏｆｔｅｎ ｆａｃｅ ｓｅｖｅｒａｌ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｙｉｎｇ ｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｉｅｓ ａｔ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｔｉｍ

ｅ． Ａｓ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｉｅｓ ｈａｖｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｃａｒｇｏ ｔｙｐｅｓ， ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｌｏａｄｉｎｇ ａｎｄ ｕｎｌｏａｄｉｎｇ ｐｏｒｔｓ， ａｎｄ ｄｉｆｆ

ｅｒｅｎｔ ｆｒｅｉｇｈｔ ｃｈａｒｇｅｓ， ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ｍｕｓｔ ｍａｋｅ ｑｕｉｃｋ ｄｅｃｉｓｉｏｎｓ ｏｎ ｗｈｉｃｈ ｂａｔｃｈ ｏｆ ｃａｒｇｏｅｓ ｔｏ ｃａｒｒｙ ｉｎ ｔｈｅ ｎｅｘ

ｔ ｖｏｙａｇｅ． Ａｎｄ ｆｕｒｔｈｅｒｍｏｒｅ， ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｖｏｙａｇｅ ｃｈａｒｔｅｒ ｆｅａｔｈｅｒｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅｓ ｈａｖｅ ｔｏ ｂｅ ｓｅｌｅｃｔｅｄ ａｎ

ｄ ｎａｉｌｅｄ ｄｏｗｎ ｏｎｅ ａｆｔｅｒ ａｎｏｔｈｅｒ ａｎｄ ｔｈｅ ｓｅｑｕｅｎｃｅｓ ｏｆ ｖｏｙａｇｅｓ ｎｅｅｄ ｔｏ ｂｅ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ ｉｎ ａ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ｏｒｄｅｒ ｉｎ 

ｔｅｒｍｓ ｏｆ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｇｅｏｇｒａｐｈｉｃ ｌｏｃａｔｉｏｎｓ， ｉｔ ｉｓ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｎｏｔ ｅｎｏｕｇｈ ｔｏ ｊｕｓｔ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｏｎｅ ｖｏｙａｇｅ， ａｎｄ ｔｈｅ ｓｅｌ

ｅｃｔｉｏｎｓ ｏｆ ｎｅｘｔ ｖｏｙａｇｅ ａｎｄ ｓｕｂｓｅｑｕｅｎｔ ｖｏｙａｇｅｓ ａｒｅ ａｌｓｏ ｔｏ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ． Ｆｒｅｉｇｈｔ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ ｉｓ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｏ

， ｔｈｒｏｕｇｈ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｆｒｅｉｇｈｔ ｓｃｈｅｄｕｌｉｎｇ ａｒｒａｎｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｆｌｅｅｔ ａｎｄ ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ｖｏｙａ

ｇｅｓ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ， ａｖｏｉｄ ｏｒ ｒｅｄｕｃｅ ｅｍｐｔｙ ｌｏａｄ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅ ｓｈｉｐｓ  ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｅ ａｎｄ ｆｕｌｌ － ｌｏａ

ｄ ｒａｔｅ， ｔｈｕｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

２． １． ２． ３ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｒｏｕｔｅ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

Ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｐｏｒｔｓ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｆｏｒ ａ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｖｏｙａｇｅ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ａｒｅ ｆｉｘｅｄ， ｉｔ ｉｓ ｓｔｉｌｌ ｎｅｅｄｅｄ ｔｏ 

ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｉｆ ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｓｏｍｅｔｉｍｅｓ ｓｅｖｅｒａｌ ｒｏｕｔｅｓ ａｖａｉｌａｂｌｅ ｆｏｒ ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｐｏｒｔ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ａｎｄ ｔｈｅ ｐｏｒｔ ｏｆ ｄｉｓ

ｃｈａｒｇｅ． Ｉｆ ｏｎｅ ｏｆ ｔｈｅｓｅ ｒｏｕｔｅｓ ｉｓ ｓｈｏｒｔ ｉｎ ｄｉｓｔａｎｃｅ， ｗｉｔｈ ｇｏｏｄ ｗｉｎｄ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｌａｒｇｅ ｓｈｉｐ ｌｏａｄｉｎｇ ｃａｐａｃ

ｉｔｙ， ｔｈｅｎ ｉｔ ｉｓ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｒｏｕｔｅ． Ｂｕｔ ｏｆｔｅｎ ｅａｃｈ ｒｏｕｔｅ ｈａｓ ｉｔｓ ｏｗｎ ａｄｖａｎｔａｇｅｓ ａｎｄ ｄｉｓａｄｖａｎｔａｇｅｓ： ｆｏｒ ｅｘａｍｐ

ｌｅ， ｏｎｅ ｒｏｕｔｅ ｍａｙ ｈａｖｅ ｓｈｏｒｔ ｄｉｓｔａｎｃｅ， ｙｅｔ ｔｈｅ ｄｒａｆｔ ｉｓ ｌｉｍｉｔｅｄ， ｗｈｉｃｈ ｗｉｌｌ ｐｒｅｖｅｎｔ ｓｈｉｐ ｆｒｏｍ ｆｕｌｌ － ｌｏａｄ， 
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ｗｈｉｌｅ ａｎｏｔｈｅｒ ｍａｙ ｂｅ ｗｉｔｈ ａ ｇｏｏｄ ｄｒａｆｔ， ｂｕｔ ｌｏｎｇ ｉｎ ｄｉｓｔａｎｃｅ． Ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ａｒｅ ｔｏ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｔｈｅ ｆａｃｔｏｒｓ ｓｕｃｈ 

ａｓ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅｓ， ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ， ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｇｒｅｅｎｈｏｕｓｅ ｇａｓ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｗｈｉｌｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｖｏｙａｇｅｓ． 

２． １． ２． ４  Ｄｉｒｅｃｔ ａｎｄ ｔｒａｎｓｉｔ ｓｈｉｐｍｅｎｔ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

Ｉｆ ａ ｓｈｉｐ ｈａｓ ｔｏ ｗａｉｔ ｆｏｒ ｃａｒｇｏ ａｔ ｔｈｅ ｄｉｒｅｃｔ ｐｏｒｔｓ ｗｉｔｈ ｈｉｇｈ ｕｓｅ ｏｆ ｐｏｒｔ ｃｈａｒｇｅｓ， ｃｒｏｗｄｅｄ ｂｅｒｔｈ ａｎｄ ｐｏｏｒ 

ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｃａｒｇｏ － ｈａｎｄｌｉｎｇ， ｅｔｃ． ， ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｇｒｅｅｎｈｏｕｓｅ ｇａｓ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｗｉｌｌ ｂｅ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ； 

ｉｎ ｃａｓｅ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａ ｐｏｒｔ ｏｆ ｃａｌｌ ｎｅａｒｂｙ， ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｃａｎ ｂｅ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ｉｎ ａ ｂｅｔｔｅｒ ｗａｙ ｂｙ ｔｒａｎｓｉｔ 

ｓｈｉｐｍｅｎｔ ｏｆ ｃａｒｇｏｅｓ． 

２． １． ２． ５ Ｖｏｙａｇｅ ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

Ｓｈｉｐ ｃａｒｇｏ － ｗｏｒｔｈｉｎｅｓｓ， ｖｏｙａｇｅ ｔｉｍｅ， ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ， ｖｏｙａｇｅ ｆｕｅｌ， ｗａｔｅｒ ａｎｄ ｎｅｃｅｓｓｉｔｉｅｓ ｓｕｐｐｌｅｍｅｎｔ， 

ｃｒｅｗ ｒｅｐｌａｃｅｍｅｎｔ， ｓｈｉｐ ｒｅｐａｉｒ， ｈｙｄｒｏ － ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｙ， ａｎｄ ｅｔｃ． ， ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅｓｅ ｆａｃｔｏｒｓ ｃａｎ ａ

ｖｏｉｄ ｓｈｉｐｓ  ｅｍｐｔｙ ｌｏａｄ ｒａｔｅ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅ ｖｅｓｓｅｌ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ． 

２． １． ２． ６  Ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

１） Ｉｎ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ， ｓｈｉｐｏｗｎｅｒ ｓｈａｌｌ ａｄｄ “ Ｉｎｔｅｒｐｅｌｌａｔｉｏｎ Ｃｌａｕｓｅ” ， ｗｈｉｃｈ ｓｔｉｐｕｌａｔｅｓ ｔｈａｔ， 

ｉｆ ｉｔ ｉｓ ｃｌｅａｒ ｔｏ ｔｈｅ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒ ｏｒ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｃａｎｎｏｔ ａｒｒｉｖｅ ａｔ ｔｈｅ ｐｏｒｔ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ａｎｄ ｇｅｔ ｒｅａｄｙ ｆｏｒ ｃａｒ

ｇｏ ｌｏａｄｉｎｇ ｂｅｆｏｒｅ ｔｈｅ ｃｏｎｔｒａｃｔ ｔｅｒｍｉｎａｔｉｏｎ ｄａｔｅ， ｔｈｅｙ ｃａｎ ｎｏｔｉｆｙ ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒｅｒ ｔｈｅ ｄｅｌａｙ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｉｔｓ ｅｓｔｉｍａｔｅ

ｄ ａｒｒｉｖａｌ ｄａｔｅ ａｔ ｔｈｅ ｐｏｒｔ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ， ａｎｄ ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒｅｒ ｈａｓ ｔｏ ｒｅｐｌｙ ｗｉｔｈｉｎ ａ ｇｉｖｅｎ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｉｍｅ ｗｈｅｔｈｅｒ ｔ

ｏ ｔｅｒｍｉｎａｔｅ ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ ｏｒ ｎｏｔ． Ｉｆ ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒｅｒ ｋｅｅｐｓ ｓｉｌｅｎｔ， ｉｔ ｉｓ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ａｎ ａｇｒｅｅｍｅｎｔ ｔｏ ｃｏｎｔｉｎ

ｕｅ ｔｈｅ ｃｏｎｔｒａｃｔ． Ｔｈｉｓ ｉｓ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｓｕｃｈ ａｗｋｗａｒｄ ｓｉｔｕａｔｉｏｎ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒｅｒ ｄｅｃｌａｒｅｓ ｔｅｒｍｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｎｔｒａｃｔ ｗｈｅｎ 

ｔｈｅ ｓｈｉｐ ａｒｒｉｖｅｓ ａｔ ｔｈｅ ｐｏｒｔ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ｗｉｔｈ ｂａｌｌａｓｔ ｐａｓｓａｇｅ ｄｕｅ ｔｏ ｅｘｅｃｕｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｎｔｒａｃｔ． 

２） Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｐｅｅｄ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ ｉｓ ｎｏｒｍａｌｌｙ ｄｅｃｉｄｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒｅｒ ｒａｔｈｅｒ ｔｈａｎ ｔｈｅ ｓｈｉｐ 

ｏｐｅｒａｔｏｒ， ａｎｄ ｔｈｅ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒ ｉｓ ｏｂｌｉｇｅｄ ｔｏ ｐｒｏｖｉｄｅ ｓｈｉｐｓ ｔｈａｔ ｍｅｅｔ ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔ ａｓ ｄｅｆｉｎｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｃ

ｏｎｔｒａｃｔ． Ｉｎ ａ ｖｏｙａｇｅ ｃｈａｒｔｅｒ， ｔｈｅ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ａｌｓｏ ｔｒｙ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｔｏ ｓｉｇｎ ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒ ｗｉｔｈ ａｎ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓ

ｐｅｅｄ ｗｈｅｎ ｃｏｎｃｌｕｄｉｎｇ ｔｈｅ ｃｏｎｔｒａｃｔ． 

３） Ｆｏｒ ｓｉｎｇｌｅ ｖｏｙａｇｅ ｃｈａｒｔｅｒ， ｔｈｅｒｅ ｉｓ ｎｏｒｍａｌｌｙ ａ “ ｎｏｔ ｂｅｆｏｒｅ ｃｌａｕｓｅ” ， ｔｈａｔ ｉｓ， ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ａｒｒｉｖｅｓ ａｔ 

ｔｈｅ ｐｏｒｔ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ａｈｅａｄ ｏｆ ｓｃｈｅｄｕｌｅ， ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒｅｒ ｉｓ ｎｏｔ ｏｂｌｉｇｅｄ ｔｏ ｌｏａｄ ｉｎ ａｄｖａｎｃｅ． Ｓｈｉｐｏｗｎｅｒ ａｎｄ ｓｈｉｐ 

ｏｐｅｒａｔｏｒ ｓｈｏｕｌｄ， ｕｐｏｎ ｔｈｅ ｅｎｄ ｏｆ ｌａｓｔ ｖｏｙａｇｅ， ｎｏｔｉｆｙ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｎ ａｄｖａｎｃｅ ｔｏ ｏｐｔｉｍｉｚｅ ｔｈｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｐｅｅｄ ｉｎ ｌｉｎｅ 

ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｃｈｅｄｕｌｅ． 

４） Ｓｈｉｐｏｗｎｅｒ ａｎｄ ｃｈａｒｔｅｒｅｒ ｎｅｅｄ ｔｏ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｉｍｅ ｏｆ ａｒｒｉｖａｌ （ ＲＴＡ） ｆｏｒ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ， ｗｈ

ｉｃｈ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔｈｅ ｔｉｍｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｔｏ ｂｅｒｔｈ ａｔ ｔｈｅ ｐｉｅｒ， ａｎｄ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｍａｎａｇｅ ｉｔｓ ｓｐｅｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔ

ｈｅ ａｃｔｕａｌ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｐｌａｎ， ｔｈｕｓ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｅｘｔｒａ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｄｕｅ ｔｏ ａｒｒｉｖａｌ ｉｎ ａｄｖａｎｃｅ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ 

ｔｏ ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ ａｎｄ ａｄｏｐｔｉｏｎ ｏｆ ｈｉｇｈｅｒ ｓｐｅｅｄ． 

２． ２ Ｖｏｙａｇｅ Ｐｌａｎ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

２． ２． １  Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎ 

Ｏｐｔｉｍｕｍ ｒｏｕｔｅ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｃａｎ ｂｅ ａｃｈｉｅｖｅｄ ｂｙ ｃａｒｅｆｕｌ ｐｌａｎｎｉｎｇ ａｎｄ ｅｘｅｃｕｔｉｏｎ ｏｆ ｖｏｙａ

ｇｅｓ． Ｆｏｒ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓｈｉｐｓ， ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｌｏａｄｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｍａｒｉｎｅ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ， ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎ ｍａｙ 

ｈａｖｅ ｓｏｍｅ ｖａｒｉａｔｉｏｎｓ， ｂｕｔ ｓｈｏｕｌｄ ｉｎｃｌｕｄｅ ｔｈｅ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｃｏｎｔｅｎｔｓ ａｎｄ ｓｔｅｐｓ： 

（ ａ） Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ａｌｌ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｉｎ ｃｏｎｎｅｃｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｅｓｔｉｍａｔｅｄ ｖｏｙａｇｅｓ； 

（ ｂ） Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｄｅｔａｉｌｅｄ ｂｅｒｔｈ － ｔｏ － ｂｅｒｔｈ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎ， ｗｈｉｃｈ ｓｈｏｕｌｄ ｉｎｃｌｕｄｅ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｐｉｌｏｔｉｎｇ ｉ

ｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ； 

（ ｃ） Ｅｘｅｃｕｔｉｏｎ ｏｆ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎ； 

（ ｄ） Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｏｆ ｔｈｉｓ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎ ｓ ｅｘｅｃｕｔｉｏｎ． 



· １９·  

２． ２． ２  Ｒｏｕｔｅ ｄｅｓｉｇｎ； 

Ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｃａｎ ａｌｓｏ ｂｅ ａｃｑｕｉｒｅｄ ｆｒｏｍ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｒｏｕｔｅ ｄｅｓｉｇｎ． Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ 

ｎｅｅｄｓ ｔｏ ｃａｕｔｉｏｕｓｌｙ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｒｏｕｔｅ ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｓｐｅｅｄ， ａｎｄ ｄｅｓｉｇｎｓ ｔｈｅ ｒｏｕｔｅｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｌａｔｅｓｔ ｍｅｔ

ｅｏｒｏｌｏｇｉｃａｌ ｄａｔａ ｍａｓｔｅｒｅｄ， ｔａｋｉｎｇ ｍａｘｉｍｕｍ ａｄｖａｎｔａｇｅ ｏｆ ｏｃｅａｎ ｃｕｒｒｅｎｔｓ ａｎｄ ｔｉｄｅｓ ｗｈｉｌｅ ａｖｏｉｄｉｎｇ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ

ｓ ｆｒｏｍ ｂａｄ ｗｅａｔｈｅｒ ａｎｄ ｓｔｒｏｎｇ ｃｏｕｎｔｅｒｃｕｒｒｅｎｔｓ； ｒｅｓｔｒｉｃｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｒａｆｆｉｃ ｓｅｐａｒａｔｉｏｎ ｓｃｈｅｍｅ ａｎｄ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｓａｆｅｔ

ｙ ｓｈｏｕｌｄ ａｌｓｏ ｂｅ ｎｏｔｅｄ， ｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｍａｄｅ ｔｏ ｎａｕｔｉｃａｌ ｐｕｂｌｉｃａｔｉｏｎｓ ｓｕｃｈ ａｓ ＣＨＡＲＴ： ５１２４ － ５１２８， ＮＰ１３６

： Ｏｃｅａｎ Ｐａｓｓａｇｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｗｏｒｌｄ， Ｓｈｉｐ ｓ Ｒｏｕｔｉｎｇ， ＳＡＩＬＩＮＧ ＤＩＲＥＣＴＩＯＮ， Ｇｕｉｄｅ ｔｏ Ｐｏｒｔ Ｅｎｔｒｙ ａｎｄ ｅｔｃ． 
 

Ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎ， ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｓｈｏｕｌｄ： 

（ ａ） Ｏｆｔｅｎ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ａ ｒｏｕｔｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｓｈｏｒｔｅｓｔ ｄｉｓｔａｎｃｅ， ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ， ｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｇｒｅａｔ ｃｉｒｃｌｅ ｌｉｎｅ． 

（ ｂ） Ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｒｅｑｕｉｓｉｔｅ ｏｆ ｓｈｉｐ ｓａｆｅｔｙ， ｓｅｌｅｃｔ ａ ｒｏｕｔｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｓｈｏｒｔｅｓｔ ｄｉｓｔａｎｃｅ； ｈｏｗｅｖｅｒ， ｔｈｅ ｓ

ｈｏｒｔｅｓｔ ｒｏｕｔｅ ｍａｙ ｎｏｔ ｂｅ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｒｏｕｔｅ， ｅｓｐｅｃｉａｌｌｙ ｉｎ ａｎ ｏｃｅａｎ ｃｒｏｓｓｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ， ａｎｄ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｒｏｕｔｅ 

ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｎ ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｒｏｕｔｅ ａｆｔｅｒ ｔａｋｉｎｇ ｃｏｍｐｒｅｈｅｎｓｉｖｅ ａｃｃｏｕｎｔ ｏｆ ｆａｃｔｏｒｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｗｉｎｄ， ｃｕｒｒｅｎｔ， 

ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｙ ａｎｄ ｏｃｅａｎｉｃ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ． 

（ ｃ） Ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ 

Ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ｈａｓ ａ ｈｉｇｈ ｐｏｔｅｎｔｉａｌ ｆｏｒ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｓａｖｉｎｇｓ ｏｎ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｒｏｕｔｅｓ． Ｉｔ ｉｓ ｃｏｍｍｅｒｃｉａｌｌｙ ａｖ

ａｉｌａｂｌｅ ｆｏｒ ａｌｌ ｔｙｐｅｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｆｏｒ ｍａｎｙ ｔｒａｄｅ ａｒｅａｓ． Ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｓａｖｉｎｇｓ ｃａｎ ｂｅ ａｃｈｉｅｖｅｄ， ｂｕｔ ｃｏｎｖｅｒｓｅｌｙ ｗ

ｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ｍａｙ ａｌｓｏ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｆｏｒ ａ ｇｉｖｅｎ ｖｏｙａｇｅ． 



· ２０·  

Ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ｗｉｌｌ， ｃｏｍｂｉｎｉｎｇ ｓｈｉｐ ｓ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ， ｌｏａｄｉｎｇ ｆｅａｔｕｒｅｓ， ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｓａｉｌｉｎｇ ｔａｓ

ｋｓ， ｃｈｏｏｓｅ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｅ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｍｏｒｅ ａｃｃｕｒａｔｅ ｓｈｏｒｔ ａｎｄ ｍｅｄｉｕｍ ｔｅｒｍ ｗｅａｔｈｅｒ ｆｏ

ｒｅｃａｓｔ ａｎｄ ｍａｒｉｎｅ ｆｏｒｅｃａｓｔ． Ｔｈｅ ｃｏｒｅ ｏｆ ｗｅａｔｈｅｒ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｉｓ ｔｈｅ ｓｔｕｄｙ ｏｆ ｔｈｅ ｄｅｓｉｇｎ ｍｅｔｈｏｄ ｏｆ ｓｈｉｐ ｓ ｏｐｔｉ

ｍｕｍ ｒｏｕｔｅ， ｗｈｉｃｈ ｉｓ， ｂｙ ｆｕｌｌｙ ｕｔｉｌｉｚｉｎｇ ｔｈｅ ｍａｒｉｎｅ ｈｙｄｒｏ － ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｉｃａｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｄｕｒｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ ａｎｄ ｃｏｍ

ｂｉｎｉｎｇ ｓｈｉｐ ｓ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ａｎｄ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒ ｓ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ， ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ａｓ ｉｔ ｃａｎ ｓｕｃｈ ｏｐｔｉｍｕｍ ｐｅｒ

ｆｏｒｍａｎｃｅｓ ａｓ ｓｈｏｒｔｅｓｔ ｓａｉｌｉｎｇ ｄａｙｓ， ｍｉｎｉｍｕｍ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｍｉｎｉｍｕｍ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｃａｒｇｏ ｄａｍ

ａｇｅｓ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｓ ｓａｉｌｉｎｇ ｓａｆｅｔｙ， ｓｏ ａｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｃｏｓｔ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｅｆｆｉｃｉｅｎ

ｃｙ． Ｗｈｅｎ ｓｈｉｐｓ ａｒｅ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｏｃｅａｎｉｃ ａｎｄ ｌｏｎｇ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｖｏｙａｇｅｓ， ｉｔ ｉｓ ｂｅｔｔｅｒ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｔｏ ａｐｐｌｙ ｗｅａｔ

ｈｅｒ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｓｅｒｖｉｃｅｓ． 

Ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ｉｓ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｏ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ａｓ ａ ｈｅｌｐｆｕｌ ｔｏｏｌ ｆｏｒ ａｌｌ ｓｈｉｐｓ， ｅｓｐｅｃｉａｌｌｙ ｉｎ ｂａｄ ｗｅａｔｈｅｒ 

ｓｅａｓｏｎｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｗｉｎｔｅｒ ｓｅａｓｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｈｅｍｉｓｐｈｅｒｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｍｏｎｓｏｏｎ ｓｅａｓｏｎｓ ｉｎ ｔｈｅ Ｉｎｄｉａｎ Ｏｃｅａｎ． 

Ｔｈｅ ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ａｌｓｏ ｅｎａｂｌｅｓ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｂａｄ ｗｅａｔｈｅｒ ａｎｄ ａｃｑｕｉｒｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｈｉｐ 

ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． Ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｏｃｅａｎ ｃｒｏｓｓｉｎｇ ｖｏｙａｇｅｓ， ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｍｏｒｅ ｒｏｕｔｅｓ ａｖａｉｌａｂｌｅ 

ｆｏｒ ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ， ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒｌｙ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ． Ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｐｒｏｖｉｄｅ ｇｕｉｄｉｎｇ ｒｏｕｔｅ 

ｒｅｃｏｍｍｅｎｄａｔｉｏｎｓ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｖｏｙａｇｅｓ ｉｎ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓｅａｓｏｎｓ ａｎｄ ｓｅａ ａｒｅａｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌｌｙ 

ｐｕｂｌｉｓｈｅｄ ｎａｕｔｉｃａｌ ｂｏｏｋｓ ａｎｄ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｎａｕｔｉｃａｌ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅｓ． 

Ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ｃａｎ ｓａｖｅ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． Ｔｏ ｓｅｌｅｃｔ ａ ｒｏｕｔｅ， ｓａｆｅｔｙ ｃｏｍｅｓ ｆｉｒｓｔ， 

ａｎｄ ｔｈｅ ｓｈｏｒｔｅｎｉｎｇ ｏｆ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ａｎｄ ｄａｙｓ ｆｏｌｌｏｗｓ， ｗｈｉｃｈ ｍｅａｎｓ ｓａｖｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｃｈｅｄｕｌｅ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕ

ｍｐｔｉｏｎ． Ｂｅｓｉｄｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐｓ  ｏｗｎ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ， ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｉｃａｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ， ｔｈｅ ｓｈｏｒ

ｔｅｒ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｉｓ ｔｈｅ ｂｅｔｔｅｒ． Ｈｏｗｅｖｅｒ， ａｓ ｔｈｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ ｏｆ ａｃｔｕａｌ ｏｃｅａｎｉｃ ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｙ ａｎｄ ｓｅａ ｃｏｎｄ

ｉｔｉｏｎｓ ａｒｅ ｈｕｇｅ， ｓｏｍｅｔｉｍｅｓ ｔｈｅ ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｏｒｔｅｓｔ ｒｏｕｔｅ ｗｉｌｌ ｐｏｓｅ ｕｎｆａｖｏｒａｂｌｅ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｔｏ ｓｈｉｐｓ  ｓａｆｅｔｙ， ｗｈｉｌｅ ａ

ｔ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｔｉｍｅ， ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｄａｙｓ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｍａｙ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｄｕｅ ｔｏ ｉｍｐａｃｔｓ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｂａｄ ｗｅａｔｈｅｒ

． Ｂｕｔ ｓｏｍｅｔｉｍｅｓ ｉｆ ａ ｌｏｎｇｅｒ ｒｏｕｔｅ ｉｓ ｓｅｌｅｃｔｅｄ， ｄｕｅ ｔｏ ｔｈｅ ｆａｖｏｒａｂｌｅ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅｓ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｙ ａｎｄ ｗｉｎ

ｄ ｃｕｒｒｅｎｔｓ， ｂｅｓｉｄｅ ｔｈｅ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｄａｍａｇｅｓ， ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ｉｓ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ａｎｄ ｖｏｙａｇｅ ｄａｙｓ ｓｈｏｒｔｅｎｅｄ． Ｗｅａｔｈｅ

ｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ｃａｎ ｆｏｒｅｃａｓｔ ｔｈｅ ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｉｃａｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｆｕｔｕｒｅ ｓａｉｌｉｎｇ ａｒｅａ ｉｎ ａｄｖａｎｃｅ， ａｎｄ ｉｓ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍ

ｉｚｅｄ ｒｏｕｔｅ ｃｏｎｃｌｕｄｅｄ ｆｒｏｍ ａ ｃｏｍｐｒｅｈｅｎｓｉｖｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ａｂｏｖｅ ｓｉｔｕａｔｉｏｎｓ． 

Ａｔ ｐｒｅｓｅｎｔ ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｍａｎｙ ｗｅａｔｈｅｒ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｓｕｃｈ ａｓ ＷＮＩ ｉｎ ｔｈｅ ｍａｒｋｅｔ．  Ｓｈｉｐｐｉｎｇ 

ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｓｈｏｕｌｄ， ｂｅｓｉｄｅ ｄｅｔｅｒｍｉｎｉｎｇ ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ， ａｌｓｏ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｔｈｅ ｒｏｕｔｅｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｓａ

ｉｌｉｎｇ ａｒｅａ ｔｒａｃｋｉｎｇ ｆａｃｔｏｒｓ， ｓｕｃｈ ａｓ ｐｉｒａｔｅ ｄｙｎａｍｉｃ ａｒｅａｓ． 

（ ｄ） Ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｏｃｅａｎ ｃｕｒｒｅｎｔ ｔｏ ｓａｖｅ ｅｎｅｒｇｙ 

Ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｍａｎｙ ｏｃｅａｎ ｃｕｒｒｅｎｔｓ ａｌｌ ｏｖｅｒ ｔｈｅ ｗｏｒｌｄ， ａｎｄ ｗｈｅｎ ｄｅｓｉｇｎｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ ｒｏｕｔｅｓ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｎａｕ

ｔｉｃａｌ ｐｕｂｌｉｃａｔｉｏｎｓ （ ｏｃｅａｎ ｃｕｒｒｅｎｔ ｃｈａｒｔｓ） ， ｔｈｅｓｅ ｃｕｒｒｅｎｔｓ ｃａｎ ｂｅ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ ｕｔｉｌｉｚｅｄ ｂｙ ｔａｋｉｎｇ ａｄｖａｎｔａｇｅ ｏｆ ｔｈｅｉｒ 

ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ． 



· ２１·  

２． ３ Ｓｐｅｅｄ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

Ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｓｐｅｅｄ ｉｓ ｒｅｌａｔｅｄ ｔｏ ｍａｎｙ ｆａｃｔｏｒｓ ａｎｄ ｉｔ ｉｓ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｏ ｓｅｒｉｏｕｓｌｙ ａｎａｌｙｚｅ ｆａｃｔｏｒｓ 

ａｎｄ ｔａｋｅ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｔｏ ｏｐｔｉｍｉｚｅ ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ． Ｆａｃｔｏｒｓ ｔｏ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｆｏｒ ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ 

ｉｎｃｌｕｄｅ ： ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｍｏｄｅ， ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ， ｆｕｅｌ ｐｒｉｃｅ， ｆｒｅｉｇｈｔ ｒａｔｅ， ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｄａｔｅ， ｈｙｄｒｏ － ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｉｃａｌ ｃ

ｏｎｄｉｔｉｏｎ， ｓｐｅｅｄ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ａｎｄ ｌｉｍｉｔｓ ｆｒｏｍ ｔｈｉｓ ｖｏｙａｇｅ ｌｉｎｅ ａｎｄ ｒｏｕｔｅ， ｓｈｉｐ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ， ｓｈｉｐ ｌｏａｄｉｎｇ ｓｔａｔｕｓ， ｆ

ｕｅｌ ｑｕａｌｉｔｙ， ｓｈｉｐ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｄｕｒｉｎｇ ａｃｔｕａｌ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ｓｈｉｐ ｍａｃｈｉｎｅｒｙ ａｎｄ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ， ａｎｄ ｅｔｃ． 

２． ３． １ Ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｍｏｄｅ ｏｎ ｓｐｅｅｄ． Ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ａｒｅ ｃｌａｓｓｉｆｉｅｄ ｉｎｔｏ ｔｗｏ 

ｃａｔｅｇｏｒｉｅｓ ｉｎ ｔｅｒｍｓ ｏｆ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｍｏｄｅ， ｉ． ｅ． ， ｌｉｎｅｒ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ａｎｄ ｔｒａｍｐ ｓｈｉｐｐｉｎｇ． Ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ 

ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ ｔｏ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｍｏｄｅｓ． 

２． ３． ２ Ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｎｔｅｎｔ ｏｆ ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ ｏｎ ｓｐｅｅｄ： ｒｅｆｅｒ ｔｏ ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ． Ｗｈｅｎ ａ 

ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ ｏｒ ｐａｒｔｎｅｒｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｉｓ ｃｏｎｃｌｕｄｅｄ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ， ｔｈｅ ｐａｒｔｉｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｔｒｙ ｔｈｅｉｒ ｂｅｓｔ ｔｏ ｆｉｘ ｔｈａｔ 

ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ｅｎｃｏｕｒａｇｅｄ ｔｏ ｏｐｅｒａｔｅ ａｔ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｍａｘｉｍｕｍ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， ｗｈｉｌｅ ｆｕｅｌ ｓａｖｉｎｇ 

ａｎｄ ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ ａｒｅ ａｌｓｏ ｒｅｌａｔｅｄ ｔｏ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｓｔａｔｕｔｏｒｙ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ． Ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ， ｄｉｓｐａｔｃｈ ａｎｄ ｄｅｍｕｒｒ

ａｇｅ ｉｎ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ ｍａｙ ａｌｓｏ ｈａｖｅ ｅｆｆｅｃｔ ｏｎ ｓｐｅｅｄ． 

２． ３． ３ Ａｓ ｆｒｅｉｇｈｔ ｒａｔｅｓ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｐｒｉｃｅｓ ｍａｙ ａｆｆｅｃｔ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒｓ  ｃｈｏｉｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ｏｆ ｖｅｓｓｅｌ， ｓｈｉｐｓ ｍａｙ 

ａｄｏｐｔ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ ｉｎ ｌｉｎｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｆｒｅｉｇｈｔ ｒａｔｅ ｏｆ ｃａｒｇｏｅｓ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｐｒｉｃｅｓ． Ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ， ｉｎ ｃａｓｅ 

ｔｈａｔ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｐｒｉｃｅ ｉｓ ｈｉｇｈ， ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｔｒｙ ｔｏ ｕｓｅ ａ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｐｅｅｄ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｌｏｗｅｓｔ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

２． ３． ４  Ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｃｈｅｄｕｌｅｓ： ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ ａｄｊｕｓｔ ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｌａｙｃａｎ ｏｆ ｖｅｓｓｅｌ． 

２． ３． ５ Ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ｈｙｄｒｏ － ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｉｃａｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｎ ｓｐｅｅｄ． Ａｓ ｓｈｉｐｓ ｍａｙ ｍｅｅｔ ｖｅｒｙ ｌａｒｇｅ ｓａｉｌｉｎｇ 

ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ａｔ ｒｏｕｇｈ ｓｅａｓ， ａｓ ａ ｒｅｓｕｌｔ ｏｆ ｗｈｉｃｈ ｔｈｅ ｌｏａｄ ａｎｄ ｓｌｉｐ ｌｏｓｓ ｒａｔｅ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅｓ ａｒｅ ａｌｓｏ ｖｅｒｙ ｌａｒｇｅ， 

ｓｐｅｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｄｕｃｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇｌｙ， ｏｔｈｅｒｗｉｓｅ ｏｖｅｒｌｏａｄ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅｓ ｗｉｌｌ ｏｃｃｕｒ ａｎｄ ｔｈｅ ｆｕｅｌ 

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｗｉｌｌ ｒｉｓｅ ｄｒａｍａｔｉｃａｌｌｙ． Ａｓ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｏｃｃｕｒｓ ｗｈｅｎ ａ ｓｈｉｐ ｉｓ ｓａｉｌｉｎｇ ａｇａｉｎｓｔ ｔｈｅ ｃｕｒｒｅｎｔ， ｔｈｅ ｓｌｉｐ 

ｌｏｓｓ ｒａｔｅ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅｓ ｉｓ ｅｓｐｅｃｉａｌｌｙ ｌａｒｇｅ， ａｎｄ ａｃｃｅｌｅｒａｔｉｏｎ ｗｉｌｌ ｌｅａｄ ｔｏ ａ ｓｈａｒｐ ｒｉｓｅ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｆｕｅｌ 

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｗｈｉｌｅ ｔｈｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｐｅｅｄ ｗｉｌｌ ｎｏｔ ｂｅ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｔｏｏ ｍｕｃｈ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ ａｄｏｐｔ 

ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｈｙｄｒｏ － ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｉｃａｌ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ ａｎｄ ｓｈｉｐ ｓ 

ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｓｔａｔｕｓ． 

２． ３． ６ Ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ａｎｄ ｌｉｍｉｔａｔｉｏｎｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ｓ ｒｏｕｔｉｎｇ ａｎｄ ｓｅａｗａｙｓ ｏｎ ｓｐｅｅｄ． Ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ 

ｎａｒｒｏｗ ｗａｔｅｒｗａｙ ｓａｉｌｉｎｇ， ｓｈｉｐ ｔｕｒｎｉｎｇ ｐｏｉｎｔ ａｎｄ ｓｏｍｅ ｆａｉｒｗａｙ ｓｅａ ａｒｅａｓ ｏｎ ｓｐｅｅｄ， ａｎｄ ｔｈｅ ｌｉｍｉｔａｔｉｏｎｓ ｏｆ ｕｐ

ｐｅｒ ａｎｄ ｌｏｗｅｒ ｄｉｖｅｒｓｉｏｎ ｐｏｉｎｔ ｏｎ ｓｐｅｅｄ． 

２． ３． ７ Ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｎ ｓｐｅｅｄ， ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅｓ， ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｌｉｆｅ， ｓｈｉｐ ｍａｉｎ 

ｅｎｇｉｎｅ ｓｔａｔｕｓ， ｓｈｉｐ ｆｏｕｌｉｎｇ ａｎｄ ｃｏａｔｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ， ｅｔｃ． Ａｓ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅｓ ｏｆ ｏｌｄ ｓｈｉｐｓ ｈａｖｅ ｌａｒｇｅｒ ｗｅａｒ， 

ｔｈｅｙ ｗｉｌｌ ｎｏｒｍａｌｌｙ ｓａｉｌ ａｔ ｒｅｄｕｃｅｄ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ａｎｄ ｓｐｅｅｄ， ａｎｄ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ ｗｉｌｌ ｎｅｅｄ ｔｏ ｂｅ ｒｅ 

– ｅｖａｌｕａｔｅｄ． Ａｓ ｓｈｉｐｓ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｔｙｐｅｓ ｄｉｆｆｅｒ ｉｎ ｗｉｎｄ ａｎｄ ｗａｖｅ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ， ｓｏｍｅ ｓｈｉｐｓ ｍａｙ ｈａｖｅ ｌａｒｇｅｒ ｗｉｎｄ 

ａｒｅａ ａｎｄ ｐｏｏｒ ｓｅａｋｅｅｐｉｎｇ， ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ ｔａｋｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｃｈａｎｇｅ ｏｆ ｄｉｒｅｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃ

ｔｉｏｎ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｗｉｎｄ ｗａｖｅ ｓｉｔｕａｔｉｏｎｓ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ａ ｓａｆｅ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

２． ３． ８ Ｏｐｔｉｍｕｍ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｓｐｅｅｄ ｍｅａｎｓ ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ａｔ ｗｈｉｃｈ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｕｓｅｄ ｐｅｒ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ ｉｓ ａｔ 

ａ ｍｉｎｉｍｕｍ ｌｅｖｅｌ ｆｏｒ ｔｈａｔ ｖｏｙａｇｅ． Ｉｔ ｄｏｅｓ ｎｏｔ ｍｅａｎ ｍｉｎｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ； ｉｎ ｆａｃｔ， ｓａｉｌｉｎｇ ａｔ ｌｅｓｓ ｔｈａｎ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｐｅ

ｅｄ ｗｉｌｌ ｃｏｎｓｕｍｅ ｍｏｒｅ ｆｕｅｌ ｒａｔｈｅｒ ｔｈａｎ ｌｅｓｓ． Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｄｅ ｔｏ ｔｈｅ ｅｎｇｉｎｅ ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒ ｓ ｐｏｗ

ｅｒ ／ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｃｕｒｖｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｃｕｒｖｅ． Ｐｏｓｓｉｂｌｅ ａｄｖｅｒｓｅ ｃｏｎｓｅｑｕｅｎｃｅｓ ｏｆ ｓｌｏｗ ｓｐｅｅｄ ｏｐｅｒａｔｉ

ｏｎ ｍａｙ ｉｎｃｌｕｄｅ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｖｉｂｒａｔｉｏｎ ａｎｄ ｐｒｏｂｌｅｍｓ ｗｉｔｈ ｓｏｏｔ ｄｅｐｏｓｉｔｓ ｉｎ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｃｈａｍｂｅｒｓ ａｎｄ ｅｘｈａｕｓｔ ｓｙｓｔ

ｅｍｓ． Ｔｈｅｓｅ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｃｏｎｓｅｑｕｅｎｃｅｓ ａｎｄ ｓａｆｅｔｙ ｒｉｓｋｓ ｂｒｏｕｇｈｔ ｂｙ ｓｌｏｗ ｓｐｅｅｄ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔａｋｅｎ ｉｎｔｏ ａｃｃｏｕ

ｎｔ． 



· ２２·  

２． ３． ９ Ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ｆｕｅｌ ｑｕａｌｉｔｙ： Ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｉｎｃｒｅａｓｅ ａｎｄ ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｄｕｅ ｔｏ ｐｏｏｒ ｑｕａｌｉｔｙ 

ｆｕｅｌ． Ａｓ ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒｅｒ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｓｔ ｉｎ ｔｉｍｅ ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ ｗｈｉｃｈ ｕｓｕａｌｌｙ ｏｎｌｙ ｓｔａｔｅｓ ｆｕｅｌ 

ｃｏｎｃｅｎｔｒａｔｉｏｎ， ｂｕｔ ｗｉｔｈｏｕｔ ｍｅｎｔｉｏｎｉｎｇ ｆｕｅｌ ｑｕａｌｉｔｙ ａｎｄ ｃｏｍｐｏｓｉｔｉｏｎ， ｔｈｅｒｅ ｍａｙ ｂｅ ａ ｌａｒｇｅ ａｍｏｕｎｔ ｏｆ ｓｕｌｐｈｕｒ， 

ｉｍｐｕｒｉｔｉｅｓ ｏｒ ｗａｔｅｒ ｉｎ ｔｈｅ ｆｕｅｌ． 

２． ３． １０ Ａ ｇｒａｄｕａｌ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｉｎ ｓｐｅｅｄ ｗｈｅｎ ｌｅａｖｉｎｇ ａ ｐｏｒｔ ｏｒ ｅｓｔｕａｒｙ ｗｈｉｌｓｔ ｋｅｅｐｉｎｇ ｔｈｅ ｅｎｇｉｎｅ ｌｏａｄ ｗｉｔ

ｈｉｎ ｃｅｒｔａｉｎ ｌｉｍｉｔｓ ｍａｙ ｈｅｌｐ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

２． ３． １１ Ｏｐｔｉｍｕｍ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｓｐｅｅｄ ｉｓ ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ａｔ ｗｈｉｃｈ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ ｉｓ ａ

ｔ ａ ｍｉｎｉｍｕｍ ｌｅｖｅｌ． Ａｔ ａ ｃｅｒｔａｉｎ ｆｕｅｌ ｐｒｉｃｅ ａｎｄ ａ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｆｉｘｅｄ ｃｏｓｔ， ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａｌｗａｙｓ ａｎ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ ａｔ 

ｗｈｉｃｈ ｔｈｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｃｏｓｔ ｐｅｒ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ ｉｓ ｔｈｅ ｌｏｗｅｓｔ． Ｈｏｗｅｖｅｒ， ｉｆ ｓｈｉｐ ｒｅｎｔ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｃｏｓｔ ａｎｄ ｅｘｐｅｎｓｅｓ ｔｏ 

ｍａｉｎｔａｉｎ ｓｈｉｐ ｖｏｙａｇｅｓ ａｒｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ， ｏｐｔｉｍｕｍ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｓｐｅｅｄ ｗｉｌｌ ｎｏｔ ｂｅ ｎｅｃｅｓｓａｒｉｌｙ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ 

ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ． Ｂｕｔ ｉｆ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａｎ ｅｘｃｅｓｓ ｏｆ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃａｐａｃｉｔｙ， ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｃｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｂｅｒｔｈ

ｉｎｇ ｔｉｍｅ ｉｓ ｆｉｘｅｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｃｈｅｄｕｌｅ ｉｓ ｌｏｏｓｅ， ｏｐｔｉｍｕｍ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｓｐｅｅｄ ｉｓ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｎｏｒｍａｌｌｙ ｔｈｅ 

ｏｐｔｉｍｕｍ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ， ｗｈｉｃｈ ｗｉｌｌ ｈｅｌｐ ｒｅｄｕｃｅ ｓｈｉｐｓ  ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． Ｍｅａ

ｎｗｈｉｌｅ， ｉｆ ａ ｓｈｉｐ ｈａｓ ｈｉｇｈ ｄａｉｌｙ ｒｅｎｔ， ｔｉｇｈｔ ｓｃｈｅｄｕｌｅ ａｎｄ ｂｕｓｙ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｔａｓｋｓ， ｉｎ ｖｉｅｗ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｅｃｏ

ｎｏｍｉｃ ｉｎｔｅｒｅｓｔｓ， ｉｔ ｉｓ ａｌｓｏ ａｌｌｏｗｅｄ ｔｏ ｕｓｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ （ ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ， ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｐｅｅｄ ｗｉｔｈ ｍｉ

ｎｉｍｕｍ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｒａｔｅ ｏｒ ｐｒｏｆｉｔ － ｍａｋｉｎｇ ｓｐｅｅｄ） ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓｉｔｕａｔｉｏｎｓ． 

２． ３． １２ Ａｓ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｐｒｏｃｅｓｓ， ｄｕｅ ａｃｃｏｕｎｔ ｍａｙ ｎｅｅｄ ｔｏ ｂｅ ｔａｋｅｎ ｏｆ ｔｈｅ ｎｅｅｄ ｔｏ ｃｏｏ

ｒｄｉｎａｔｅ ａｒｒｉｖａｌ ｔｉｍｅｓ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ａｖａｉｌａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｂｅｒｔｈｓ． Ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ａ ｐａ

ｒｔｉｃｕｌａｒ ｔｒａｄｅ ｒｏｕｔｅ ｍａｙ ｎｅｅｄ ｔｏ ｂｅ ｔａｋｅｎ ｉｎｔｏ ａｃｃｏｕｎｔ ｗｈｅｎ ｃｏｎｓｉｄｅｒｉｎｇ ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ． 

２． ３． １３ Ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｓｐｅｅｄ ｃａｎ ｓａｖｅ ｐｒｏｐｅｌｌｉｎｇ ｐｏｗｅｒ， ｂｕｔ ｔｈｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｄａｙｓ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｗｉｌｌ ｂｅ 

ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｄｕｅ ｔｏ ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｓｔｉｌｌ ｏｔｈｅｒ ｃｏｓｔｓ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ｃｏｓｔｓ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ． Ｆｏｒ ｓｈｉｐ

ｓ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｒｏｕｔｅｓ， ａｓ ａ ｒｅｓｕｌｔ ｏｆ ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ， ｔｈｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｔｉｍｅ ｗｉｌｌ ｂｅ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ａｎｄ ｔｒａｎ

ｓｐｏｒｔ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｒｅｄｕｃｅｄ， ａｎｄ ｔｈｅ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｒｅｓｕｌｔｓ ｍａｙ ｂｅ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｒｅｄｕｃｅｄ． Ｄｕｅ ａｃｃｏｕｎｔ ｍａｙ ｎｅｅｄ ｔｏ ｂｅ ｔａ

ｋｅｎ ｏｆ ｔｈｅ ｎｅｅｄ ｔｏ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅ ａｒｒｉｖａｌ ｔｉｍｅｓ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ａｖａｉｌａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｂｅｒｔｈｓ． ｂｙ ｔｈｅ ｓｈｉｐ

ｏｗｎｅｒ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｃｏｎｔｅｎｔ ｏｆ ｔｒａｄｉｎｇ ｃｏｎｔｒａｃｔｓ， ａｎｄ ａｓ ｔｈｅ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｓｐｅｅｄ ｗｉｌｌ ｌｅａｄ ｔｏ ａ ｒｅｄｕ

ｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐｓ  ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｕｎｉｔ ｔｉｍｅ， ｓｈｉｐｏｗｎｅｒｓ ｎｅｅｄ ｔｏ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｗｈｅｔｈｅｒ ｏｒ ｎｏｔ ｔｏ ｉｎｃｒｅａｓ

ｅ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ａｔ ｔｈｅ ｔｒａｄｉｎｇ ｒｏｕｔｅｓ． 

２． ３． １４ Ａｓ ｔｏ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｗｈｅｎ ｓａｉｌｉｎｇ ｉｎｔｏ ａ ｐｏｒｔ ｏｒ ａｒｒｉｖｉｎｇ ａｔ ｔｈｅ ａｎｃｈｏｒａｇｅ ａｒｅａ， ｔｈｅ 

ｅｎｇｉｎｅ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｃｕｔ ｏｕｔ ｔｉｍｅｌｙ， ｔａｋｉｎｇ ｆｕｌｌ ａｄｖａｎｔａｇｅ ｏｆ ｓｈｉｐｓ  ｈｅａｄ ｒｅａｃｈ （ ｅｓｐｅｃｉａｌｌｙ ｔｈｅ ｌｏｎｇ ｈｅａｄ ｒｅａｃｈ ｏｆ 

ｌａｒｇｅ ｏｉｌ ｔａｎｋｅｒｓ） ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． Ｉｔ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｆｕｌｌ ｅｘｔｅ

ｎｔ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｓｕｃｈ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ｏｆ ｈｅａｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ａｎｃｈｏｒａｇｅ ｗｉｔｈ ｆａｓｔ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ ｔｈｅｎ “ ａｂ

ｒｕｐｔｌｙ ｂｒａｋｉｎｇ” ｄｕｒｉｎｇ ｈｉｇｈ ｓｐｅｅｄ ｂａｃｋｉｎｇ ａｓｔｅｒｎ． 

２． ４ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ Ｓｈｉｐ Ｄｒａｆｔ ａｎｄ Ｔｒｉｍ 

Ｂｏｔｈ ｓｈｉｐ ｄｒａｆｔ ａｎｄ ｔｒｉｍ ｗｉｌｌ ａｆｆｅｃｔ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． Ａｓ ｔｈｅ ｄｅｐｔｈ ｏｆ ｓｈｉｐ ｄｒａｆｔ ｗｉｌｌ ｄｅｃｉｄｅ ｔｈｅ ｓｉｚｅ 

ｏｆ ｓａｉｌｉｎｇ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ， ｔｈｅ ｓｕｂｍｅｒｇｅｄ ｄｅｐｔｈ ｏｆ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｗｉｌｌ ｇｏ ｄｏｗｎ ａｔ ｌｉｇｈｔ ｌｏａｄ， ａｎｄ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｉｎｇ ｅｆｆｉｃ

ｉｅｎｃｙ ｗｉｌｌ ａｌｓｏ ｂｅ ａｆｆｅｃｔｅｄ． Ｂｅｆｏｒｅ ａ ｓｈｉｐ ｌａｕｎｃｈｅｓ ｉｔｓ ｓａｉｌｉｎｇ， ｔｈｅ ｄｒａｆｔ ａｎｄ ｔｒｉｍ ｎｅｅｄ ｔｏ ｂｅ ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ． Ｔｒｉｍ 

ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｔｈｒｏｕｇｈ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｓｔｏｗａｇｅ ａｎｄ ｂａｌｌａｓｔ ｉｓ ｃｏｎｄｕｃｉｖｅ ｔｏ ｓｐｅｅｄ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｒ ｆｕｅｌ ｓａｖｉｎｇｓ． 

２． ４． １ Ｆｏｒ ｃｏｎｆｉｒｍｅｄ ｄｒａｆｔ， ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｈｏｒｓｅｐｏｗｅｒ ａｎｄ ｂａｌｌａｓｔ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ， ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａｎ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｈｉｐ ｔｒｉｍ． 

Ａ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｓ ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｒｉｍ ｃａｎ ｂｅ ｇｉｖｅｎ ｔｈｒｏｕｇｈ ａ ｃｏｍｐｒｅｈｅｎｓｉｖｅ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｈｕｌｌ， ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｐｉｔｃｈ ａｎｄ 

ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｏｕｔｐｕｔ ｐｏｗｅｒ ｂｙ ｓｏｆｔｗａｒｅ ｔｏｏｌｓ． Ｓｏ ｆａｒ， ｓｕｃｈ ｓｏｆｔｗａｒｅ ｈａｓ ｂｅｅｎ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ａｎｄ ｐｕｔ ｉｎｔｏ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ， 

ａｎｄ ｉｔ ｃａｎ ｈｅｌｐ ａｃｈｉｅｖｅ ａｎ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｒｅｓｕｌｔ ｏｆ ａｂｏｕｔ １ ｔｏ ２ ｐｅｒｃｅｎｔ． Ｓｈｉｐｓ ｍａｙ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｕｓｉｎｇ ｉｔ． 



· ２３·  

２． ４． ２ Ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｃｏｎｆｉｒｍｅｄ ｄｒａｆｔ， ｓｈｉｐ ｓ ｌｏｎｇｉｔｕｄｉｎａｌ ｓｔｒｅｎｇｔｈ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｓｍ

ｏｏｔｈ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｏｆ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ， ｓｏ ａｓ ｔｏ ｓｈｏｒｔｅｎ ｓｈｉｐ ｓ ｐｏｒｔ ｔｉｍｅ． 

２． ４． ３ Ｔｒｉｍｍｉｎｇ ｖａｒｙ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｆｕｅｌ ａｎｄ ｗａｔｅｒ ｓｔｏｒｅｄ ｏｎ ｖｏｙａｇｅ， ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｓｈｉｐ ｓ ｔｒｉｍ 

ｍｕｓｔ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｖｉｅｗ ｏｆ ｆｕｌｌ ｖｏｙａｇｅ ｂｅｆｏｒｅ ｃａｒｇｏ ｓｔｏｗａｇｅ， ａｎｄ ｂｅ ｍｏｎｉｔｏｒｅｄ ａｎｄ ａｄｊｕｓｔｅｄ ｃｏｎｓｔａｎｔｌｙ 

ｄｕｒｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ． 

２． ４． ４ Ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｅｑｕｉｐｐｅｄ ｗｉｔｈ ｖａｒｉａｂｌｅ － ｐｉｔｃｈ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ， ａｓ ｔｈｅ ｐｉｔｃｈ ｉｓ ａｄｊｕｓｔａｂｌｅ ａｎｄ ｓｌｉｐ ｌｏｓｓ ｃａｎ 

ｂｅ ｃｈａｎｇｅｄ， ｉｎ ｃａｓｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｉｓ ｃｏｎｓｔａｎｔ， ａ ｓｈｉｐ ｉｓ ａｂｌｅ ｔｏ ａｃｑｕｉｒｅ ａｎｙ ｓｐｅｅｄ 

ｆｒｏｍ ｚｅｒｏ ｔｏ ｔｈｅ ｍａｘｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ． Ｗｈｅｎ ａ ｓｈｉｐ ｍｅｅｔｓ ｒｏｕｇｈ ｗｅａｔｈｅｒ ａｎｄ ｓｔｒｏｎｇ ｃｏｕｎｔｅｒｃｕｒｒｅｎｔｓ， ｉｔ ｉｓ 

ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｏｂｔａｉｎ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｆｉｔ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ － ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ － ｈｕｌｌ ｔｈｒｏｕｇｈ ａｄｊｕｓｔｉｎｇ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓ

ｐｅｅｄ ａｎｄ ｐｉｔｃｈ， ａｖｏｉｄｉｎｇ ｕｎｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｐｏｗｅｒ ｃａｕｓｅｄ ｂｙ ｅｘｃｅｓｓｉｖｅ ｓｌｉｐ ｌｏｓｓ． 

２． ４． ５ Ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｗｉｔｈ ｈａｌｆ ｌｏａｄ ａｎｄ ａｂｏｖｅ， ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｕｓｅｄ ａｓ ｌｅｓｓ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｓ

ｈｉｐｓ  ｓａｉｌｉｎｇ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｏｆ ｆｒｉｃｔｉｏｎ． Ｆｏｒ ｌａｒｇｅ ｓｈｉｐｓ， ｇｅｎｅｒａｌｌｙ ｓｐｅａｋｉｎｇ， ｗｈｅｒｅ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ， ｉｔ ｗｏｕｌｄ ｂｅ 

ｂｅｔｔｅｒ ｔｏ ｓａｉｌ ｗｉｔｈ ｓｍａｌｌｅｒ ｔｒｉｍ ａｎｄ ｓｌｉｇｈｔ ｕｐｐｉｔｃｈ ｔｒｉｍ． Ｔｏ ｋｅｅｐ ｐｒｏｐｅｒ ｄｒａｆｔ ａｎｄ ｔｒｉｍ ｄｕｒｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ， ａｓ ａ 

ｐｒｅｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｎｅｅｄｓ ｔｏ ｈａｖｅ ａｄｅｑｕａｔｅ ｓｕｂｍｅｒｇｅｄ ｄｅｐｔｈ， ａｎｄ ｉｔ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｋｅｅｐ ｅｎｏｕｇｈ ｕｎｄｅｒ

ｗａｔｅｒ ｄｅｐｔｈ ｆｏｒ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｔｏ ｍａｉｎｔａｉｎ ｏｐｔｉｍｕｍ ｐｒｏｐｅｌｌｉｎｇ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｒｕｄｄｅｒ ｒ

ｅａｃｔｉｏｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

２． ４． ６ Ｂａｌｌａｓｔ ｖｏｙａｇｅ， ｔｈｅ ｍｉｎｉｍｕｍ ａｖｅｒａｇｅ ｄｒａｆｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｔ ｌｅａｓｔ ５０％ ａｎｄ ａｂｏｖｅ ｏｆ ｔｈｅ ｓｕｍｍｅｒ 

ｆｕｌｌ － ｌｏａｄ ｄｒａｆｔ， ａｎｄ ｄｕｒｉｎｇ ｗｉｎｔｅｒ ｓａｉｌｉｎｇ， ｉｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｄｅ ｂｅｔｗｅｅｎ ５５％ ｔｏ ６０％ ｏｆ ｔｈｅ ｓｕｍｍｅｒ ｆｕｌｌ － ｌｏ

ａｄ ｄｒａｆｔ， ｗｈｅｎ ＬＢＰ ＞ １５０ｍ， ｄＭｍｉｎ ≥０． ０２ＬＢＰ ＋ ２； ｍｉｎｉｍｕｍ ｄｒａｆｔ ａｔ ｔｈｅ ｂｏｗ： ｗｈｅｎ ＬＢＰ ＞ １５０ｍ， ｄＦ

ｍｉｎ≥０． ０１２ＬＢＰ ＋ ２； ｍｉｎｉｍｕｍ ｄｒａｆｔ ａｔ ｔｈｅ ｓｔｅｒｎ： Ｄａ≥ ｄ （ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｄｉａｍｅｔｅｒ） ， ｅｘｃｅｐｔ ｆｏｒ ｅｎｔｅｒｉｎｇ ａｎｄ ｌｅ

ａｖｉｎｇ ｐｏｒｔ， ｓｈｏａｌｉｎｇ ｗａｔｅｒ ａｎｄ ｓｐｅｃｉａｌ ｃｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ． 

２． ４． ７ Ｉｎ ｃａｓｅ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ｎｏ ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｒｉｍ ｄａｔａ ｏｆ ｔｈｉｓ ｓｈｉｐ， ｉｔ ｉｓ ｎｅｅｄｅｄ ｔｏ ｄｅｔｅｃｔ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｒｉｍ 

ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｎ ａ ｂａｌｌａｓｔ ｖｏｙａｇｅ ａｔ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ｄｉｓｐｌａｃｅｍｅｎｔ ｔｈｒｏｕｇｈ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｓ

ｈｉｐ ｓ ｔｒｉｍ． 

２． ４． ８ Ａ ｓｈｉｐ ｓ ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｒｉｍ ｓｔａｔｕｓ ｓｈｏｕｌｄ ｍｅｅｔ ｔｈｅ ｐｒｉｎｃｉｐｌｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａｉｎｔａｉｎｓ ｍｉｎｉｍｕｍ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ 

ａｎｄ ｆａｓｔｅｓｔ ｓｐｅｅｄ ｗｈｉｌｅ ｓｔｉｌｌ ｃｏｍｐｌｙｉｎｇ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ａｎｄ ｌｏｎｇｉｔｕｄｉｎａｌ ｓｔｒｅｎｇｔｈ． 

２． ４． ９ Ａｓ ｔｈｅ ｂｕｌｂｏｕｓ ｂｏｗ ｄｅｓｉｇｎｓ ｖａｒｙ ｗｉｔｈ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅｓ， ｉｆ ｐｏｓｓｉｂｌｅ， ｔｈｅ ｂｕｌｂｏｕｓ ｂｏｗ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｕｎｋ ｉ

ｎｔｏ ｗａｔｅｒ ｔｏ ｔｈｅ ｇｒｅａｔｅｓｔ ｅｘｔｅｎｔ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｗａｖｅ ｄｒａｇ． 

２． ４． １０ Ｉｆ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ｓｈｉｐ ｓ ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｒｉｍ ｃｕｒｖｅ ｄｉａｇｒａｍ ｄｒａｗｎ ａｆｔｅｒ ｍｏｄｅｌ ｔｒｉａｌ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｓｈｉｐ 

ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ， ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｄｅ ｔｏ ｔｈｉｓ ｄｉａｇｒａｍ ｔｏ ａｄｊｕｓｔ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｒｉｍ ｓｔａｔｕｓ ｆｏｒ ｔｈｉｓ ｓｈｉｐ． 

２． ５ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ Ｂａｌｌａｓｔ Ｗａｔｅｒ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ 

２． ５． １ Ｔｏ ｍｅｅｔ ｔｈｅ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ＩＭＯ， ＷＨＯ ａｎｄ ｔｈｅ Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎｓ ｏｆ ｐｏｒｔ Ｓｔａｔｅｓ， ｅｖｅｒｙ ｓ

ｈｉｐ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｍｕｓｔ ｂｅ ｅｑｕｉｐｐｅｄ ｗｉｔｈ Ｓｈｉｐ Ｂａｌｌａｓｔ Ｗａｔｅｒ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ． Ｔｏ ｃａｒｒｙ ｏｕｔ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｏｐｅ

ｒａｔｉｏｎｓ， ｉｔ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｆｏｌｌｏｗ ｔｈｅ ｃｏｎｔｅｎｔｓ ｏｆ ｔｈｉｓ ｓｈｉｐ ｓ Ｓｈｉｐ Ｂａｌｌａｓｔ Ｗａｔｅｒ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ． 

２． ５． ２ Ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｓｌｕｄｇｅ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｂａｌｌａｓｔ ｔａｎｋ ａｔ ｐｏｒｔｓ ｗｉｔｈ ｐｏｏｒ ｗａｔｅｒ ｑｕａｌｉｔｙ （ ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ ｐｏｒｔｓ 

ｗｉｔｈ ｔｏｏ ｍｕｃｈ ｓｉｌｔ ） ， ｄｕｒｉｎｇ ｐｏｒｔ ｔｉｍｅ， ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｋｅｐｔ ａｔ ｔｈｅ ｍｉｎｉｍｕｍ ｌｅｖｅｌ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ 

ｃｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓａｆｅｔｙ ａｌｌｏｗａｎｃｅ ｉｓ ｇｕａｒａｎｔｅｅｄ； ａｆｔｅｒ ｌｅａｖｉｎｇ ｐｏｒｔ， ｉｔ ｉｓ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｏ ｒｅ － ａｄｊｕｓｔ ｔｈｅ ｂａｌｌａ

ｓｔ ｗａｔｅｒ ａｔ ｃｌｅａｎ ｗａｔｅｒｓ． 

２． ５． ３ Ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｓｈａｌｌ ｃｏｍｐｌｙ ｗｉｔｈ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｌｏｃａｌ ｌａｗｓ ａｎｄ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ， ａ

ｎｄ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｄｉｓｃｈａｒｇｅｄ ａｎｄ ｒｅｃｏｒｄｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ＩＭＯ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ， ｍ

ｅａｎｗｈｉｌｅ ｉｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒｌｙ ｎｏｔｅｄ ｔｈａｔ ｎｏ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｏｎｅ ａｔ ｓｐｅｃｉａｌ ａｒｅａ． 



· ２４·  

２． ５． ４ Ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐｒｅｓｓｅｄ ｉｎ ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅｄ ｂｙ ｇｒａｖｉｔａｔｉｏｎａｌ ｍｅｔｈｏｄ ａｓ ｆａｒ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｉｎ 

ｓａｆｅｔｙ， ｍａｉｎｔａｉｎｉｎｇ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｄｒａｆｔ ａｎｄ ｔｒｉｍ ｔｏ ｓｈｏｒｔｅｎ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｔｉｍｅ． Ｗｉｔｈ ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｔｏ ｔｈｅ 

ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ， ｉｆ ｓａｆｅｔｙ ａｎｄ ｓｔｒｅｎｇｔｈ ｐｅｒｍｉｔ， ｅｍｐｔｙｉｎｇ ａｎｄ ｉｎｊｅｃｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｕｓｅｄ ａｓ 

ｆａｒ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｗｈｅｎ ｒｅｐｌａｃｉｎｇ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ． 

２． ６ Ｓｈｉｐ Ｍｅａｓｕｒｅｓ Ｗｈｅｎ Ｃｏｎｆｒｏｎｔｉｎｇ Ｒｏｕｇｈ Ｗｅａｔｈｅｒ 

２． ６． １ Ｓｏｍｅｔｉｍｅｓ ｓｅａ ｗｅａｔｈｅｒ ｓｕｃｈ ａｓ ｔｈｅ ｌｏｃａｌ ｈａｒｍｆｕｌ ｔｙｐｈｏｏｎ ｏｆ Ｓｏｕｔｈ Ｃｈｉｎａ Ｓｅａ ｍａｙ ｈａｐｐｅｎ 

ｓｕｄｄｅｎｌｙ， ｔｈｅ ｆｏｒｅｃａｓｔ ｔｉｍｅ ｏｆ ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｓｈｏｒｔ． Ｔｏ ａｖｏｉｄ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ｒｏｕｇｈ ｗｅａｔｈｅｒ， ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ 

ｔｏ ｔｈｅｉｒ ｏｗｎ ｓｉｔｕａｔｉｏｎｓ， ｔａｋｅ ｍａｎｙ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｒｅｄｉｒｅｃｔｉｏｎ， ｄｅｃｅｌｅｒａｔｉｏｎ， ｈｅａｖｉｎｇ － ｔｏ， ｌｉｅ － 

ｔｏ， ａｎｃｈｏｒａｇｅ ｆｏｒ ｓｈｅｌｔｅｒ， ｄｅｖｉａｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｔｃ． Ｔｈｅｓｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｃａｎ ｎｏｔ ｏｎｌｙ ｇｕａｒａｎｔｅｅ ｓｈｉｐｓ  ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｓａｆｅｔｙ， 

ｂｕｔ ａｌｓｏ ａｖｏｉｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ， ａｎｄ ｉｎ ｔｈｅ ｍｅａｎｗｈｉｌｅ ａｌｓｏ ａｖｏｉｄ ｄａｍａｇｅｓ ｔｈａｔ ｍａｙ ｏｃｃｕｒ 

ｔｏ ｓｈｉｐｓ ｄｕｅ ｔｏ ｅｘｃｅｓｓｉｖｅ ｃｏｕｎｔｅｒｖａｉｌｉｎｇ ｆｏｒｃｅｓ ａｇａｉｎｓｔ ｔｈｅ ｈｕｌｌ． Ｅｖｅｒｙ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｄｅｖｅｌｏｐ ｔｈｅ ｗｉｎｄ 

ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ａｎｄ ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｉｎ ａｄｖａｎｃｅ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｉｔｓ ｏｗｎ ｓｈｉｐ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ａｎｄ ｌｏａｄｉｎｇ ｓｔａｔｕｓ． 

２． ６． ２ Ｓｈｉｐｓ ｍａｙ ａｌｓｏ ｔａｋｅ ｓｕｃｈ ｍｅａｓｕｒｅｓ， ｂｅｆｏｒｅ ｒｏｕｇｈ ｗｅａｔｈｅｒ ｃｏｍｅｓ， ａｓ ｓａｉｌｉｎｇ ａｔ ｆｕｌｌ ｓｐｅｅｄ ｔｏ ｓｈ

ｅｌｔｅｒ ｏｒ ｓａｆｅ ｗａｔｅｒｓ， ｓｏｍｅ ｏｆ ｗｈｉｃｈ ｍａｙ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｓｈｉｐｓ  ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈｅ ｓａｆｅｔｙ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ａｎｄ ｃ

ａｒｇｏ； ｔｈｅｙ ａｒｅ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ， ｂｕｔ ｍａｙ ｂｅ ａ ｄｉｓａｄｖａｎｔａｇｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘｅｓ ｓｕｃｈ 

ａｓ ＥＥＯＩ． Ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ， ｗｈｅｎ ａｄｏｐｔｉｎｇ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｍｅａｓｕｒｅｓ， ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ａｎｄ ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ ｔａｋｅ 

ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ａｃｔｉｏｎｓ， ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｏｆ ｅｎｓｕｒｉｎｇ ｓｈｉｐ ｓａｆｅｔｙ， ｔｏ ｓａｖｅ ｆｕｅｌｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｓｈｉｐｓ  ｓａｉｌｉｎｇ 

ｓｃｈｅｄｕｌｅ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ． Ｓｈｉｐｓ ａｎｄ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｔｈｅ ＲＴＡ ａｔ ｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎ ｐｏｒｔｓ ｉｎ ａ ｔｉｍｅ

ｌｙ ｍａｎｎｅｒ， ａｎｄ ｉｆ ｔｈｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｃｈｅｄｕｌｅ ｉｓ ｌｏｏｓｅ， ｔｈｅｙ ｓｈｏｕｌｄ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ａｎｄ ｕｓｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ ａｃｃｏ

ｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｈｙｄｒｏ － ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｉｃａｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ， ｏｒ ｍａｙ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｔｏ ｗａｉｔ ｆｏｒ ｔｈｅ ｗｉｎｄ ｗａｖｅｓ ｆａｄｉｎｇ ａｗａｙ ｂｙ ｔａｋ

ｉｎｇ ａｃｔｉｏｎｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｌｉｅ － ｔｏ ｏｒ ａｎｃｈｏｒａｇｅ ｂｅｆｏｒｅ ｓａｉｌｉｎｇ ａｇａｉｎ， ｓｏ ａｓ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｔｈｅ ｇｏａｌ ｏｆ ｃｏｓｔ ｓａｖｉｎｇ ｂｙ ｓａ

ｖｉｎｇ ｆｕｅｌｓ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｉｎｇ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

２． ７ Ｕｓｅ ｏｆ Ｒｕｄｄｅｒ ａｎｄ Ｈｅａｄｉｎｇ Ｃｏｎｔｒｏｌ Ｓｙｓｔｅｍｓ （ Ａｕｔｏｐｉｌｏｔｓ） 

 

Ａｎ ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄ Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ａｎｄ Ｃｏｍｍａｎｄ Ｓｙｓｔｅｍ ｃａｎ ａｃｈｉｅｖｅ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｆｕｅｌ ｓａｖｉｎｇｓ ｂｙ ｓｉｍｐｌｙ ｒｅｄｕｃｉｎｇ ｔ

ｈｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ “ ｏｆｆ ｔｒａｃｋ” ． Ｔｈｅ ｐｒｉｎｃｉｐｌｅ ｉｓ ｓｉｍｐｌｅ； ｂｅｔｔｅｒ ｃｏｕｒｓｅ ｃｏｎｔｒｏｌ ｔｈｒｏｕｇｈ ｌｅｓｓ ｆｒｅｑｕｅｎｔ ａｎｄ 

ｓｍａｌｌｅｒ ｃｏｒｒｅｃｔｉｏｎｓ ｗｉｌｌ ｍｉｎｉｍｉｚｅ ｌｏｓｓｅｓ ｄｕｅ ｔｏ ｒｕｄｄｅｒ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ． Ｂｙ ａｄｊｕｓｔｉｎｇ ｗｅａｔｈｅｒ ｓｅｎｓｉｔｉｖｉｔｙ， ａ ｓｈｉｐ ｃａｎ ｒｅｄｕ

ｃｅ ｉｔｓ ｆｒｅｑｕｅｎｔ ｒｕｄｄｅｒ ｓｗａｙ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｔｅｅｒｉｎｇ ｅｎｇｉｎｅ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ 

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｉｓ ｒｅｄｕｃｅｄ． Ｒｅｔｒｏｆｉｔｔｉｎｇ ｏｆ ａ ｍｏｒｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ａｕｔｏｐｉｌｏｔ ｔｏ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｈｉｐｓ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｂｙ ａｆｆ

ｏｒｄａｂｌｅ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ． Ｗｈｅｒｅ ａｕｔｏ － ｒｕｄｄｅｒ ｉｓ ｕｓｅｄ， ｔｈｅ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｏｆ ａｕｔｏ － ｒｕｄｄｅｒ ｃｏｎｔｒｏｌ ｓｙｓｔｅｍ ｍｕｓｔ ｂｅ ａｄｊｕ

ｓｔｅｄ ｔｉｍｅｌｙ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｓｅａ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ， ｌｏａｄｉｎｇ ｓｔａｔｕｓ ａｎｄ ｗｅａｔｈｅｒ． 

２． ８ Ｔｉｍｅｌｙ Ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ Ｒｅｌｅｖａｎｔ Ｐａｒｔｉｅｓ 

Ｅａｒｌｙ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎｓ ｂｅｔｗｅｅｎ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒｓ ａｎｄ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ａｎｄ ｐｏｒｔ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐａｒｔｉｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｍｕｔｕａｌ， ｎｏｔ ｏｎｌｙ ａ ｓｈｉｐ ｎｅｅｄｓ ｔｏ ｋｎｏｗ ｔｈｅ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｆｒｏｍ ｐｉｅｒ ａｎｄ ｐｏｒｔ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐａｒｔｉｅｓ ａｎｄ ｆｅｅｄ ｂａｃｋ ｒｅｌ

ｅｖａｎｔ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｔｏ ｐｏｒｔ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐａｒｔｉｅｓ， ｂｕｔ ｐｏｒｔ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐａｒｔｉｅｓ ａｌｓｏ ｎｅｅｄ ｔｏ ｔｉｍｅｌｙ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｅ ｒｅｌｅ

ｖａｎｔ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒｓ ａｎｄ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ， ｗｈｉｃｈ ｉｓ ａｌｓｏ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ＢＬＵ Ｃｏｄｅ． Ｓｈｉｐｓ ａｎｄ ｓｈｉｐ 

ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ｎｅｅｄ ｔｏ ｋｎｏｗ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｓｕｃｈ ａｓ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｆ ｐｏｒｔｓ， ｖｅｈｉｃｌｅ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｓｅｒｖｉｃｅ 

（ ＶＴＳ） ａｎｄ ｐｉｌｏｔａｇｅ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ， ｃａｒｇｏ ｓｔａｔｕｓ， ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｇｏｏｄｓ， ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｍａｃｈｉｎｅｓ， ｆｕｅｌ ａｎｄ ｗａｔｅｒ 



· ２５·  

ｒｅｐｌｅｎｉｓｈｍｅｎｔ ａｔ ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ． Ｅａｒｌｙ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅｓｅ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｗｉｌｌ ｈｅｌｐ ｓｈｉｐｐｉｎｇ 

ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｔｏ ｔａｋｅ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｓ ｅａｒｌｙ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ｍａｋｅ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ ｏｒ ａｒｒａｎｇｅｍｅｎｔ， ｔｈｕｓ ｔｏ ａｖｏｉｄ 

ｄｅｌａｙ ｏｆ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｃｈｅｄｕｌｅｓ ａｎｄ ｄｅｖｉａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐｓ， ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｏｆ ｇｒｅａｔ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｃｅ ｆｒｏｍ ａｎ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ａｎｄ 

ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｐｏｉｎｔ ｏｆ ｖｉｅｗ． Ｆｏｒ ｅａｒｌｙ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ， ｓｈｉｐｓ， ｓｈｉｐ ｍａｎａｇｅｒｓ ａｎｄ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ｓｈｏｕｌｄ 

ｅｓｔａｂｌｉｓｈ ｃｏｎｔａｃｔ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｂｅｆｏｒｅ ｓｈｉｐｓ  ａｒｒｉｖａｌ ａｔ ｐｏｒｔｓ ｔｏ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ ａｎｄ ｔｉｍｅｌｙ ｅｘｃｈａｎｇｅ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｒｅｌｅｖ

ａｎｔ ｐａｒｔｉｅｓ， ａｎｄ ｔｈｅ ｅｘｃｈａｎｇｅ ｏｆ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｉｎｃｌｕｄｅ ｔｈｅ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｃｏｎｔｅｎｔｓ： 

２． ８． １ Ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ａｎｄ ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ ｐｒｏｖｉｄｅ ｔｈｅ ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐａｒｔｉｅｓ ｗｉｔｈ ｔｉｍｅｌｙ ａｎｄ 

ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ｅｘｃｈａｎｇｅ ｏｆ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ． 

２． ８． ２ Ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｉｎ ｃｏｎｎｅｃｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐａｒｔｉｅｓ ｆｒｏｍ ａ ｓｈｉｐ， ｉｎ

ｃｌｕｄｉｎｇ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｐａｓｓｅｄ ｆｒｏｍ ｓｈｉｐｓ ｔｏ ｔｈｅ ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｆｒｏｍ ｐｏｒｔ ｐｉｅｒｓ ｔｏ ｓｈｉｐｓ ｏｒ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ 

（ ｓｈｉｐ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ， ｐｏｒｔ ｐｉｅｒ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ， ｃａｒｇｏ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ） ． 

２． ８． ３ Ｍｅａｓｕｒｅｓ ｔｈａｔ ｓｈｉｐｓ ｏｒ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒ ａｎｄ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｔａｋｅ ａｆｔｅｒ ｔｈｅ ａｃｃｕｒａｔｅ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｔｉ

ｍｅ ｉｓ ｆｉｘｅｄ． Ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｔｈｅ ｍｅａｓｕｒｅ ｏｆ ｕｓｉｎｇ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ ｔａｋｅｎ ｂｙ ａ ｓｈｉｐ ｔｏ ｓａｉｌ ｔｏ ｔｈｅ ｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎ ｐｏｒｔ ａｆ

ｔｅｒ ｔｈｅ ａｃｃｕｒａｔｅ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｔｉｍｅ ｉｓ ｃｏｎｆｉｒｍｅｄ． 

２． ８． ４ Ｏｐｔｉｍｕｍ ｐｏｒｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｍａｙ ｉｎｖｏｌｖｅ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ｃｈａｎｇｅｓ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｈａｎｄｌｉｎｇ ａｒ

ｒａｎｇｅｍｅｎｔｓ ｉｎ ｐｏｒｔｓ， ａｎｄ ｐｏｒｔ ａｕｔｈｏｒｉｔｉｅｓ ａｒｅ ｅｎｃｏｕｒａｇｅｄ ｔｏ ｍａｘｉｍｉｚｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｍｉｎｉｍｉｚｅ ｄｅｌａｙ． 

２． ８． ５ Ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ， ｇｏｏｄ ａｎｄ ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｐｏｒｔｓ ｃａｎ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅｉｒ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｔｏ ａ ｍａｘｉｍｕｍ ｌｅｖｅｌ 

ａｎｄ ｒｅｄｕｃｅ ｄｅｌａｙｓ ｔｏ ａ ｍｉｎｉｍｕｍ ｌｅｖｅｌ， ａｎｄ ｓｏｍｅ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｐｌａｙ ａ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｒｏｌｅ ｉｎ ｓｈｉｐｓ  ｅｎｅｒｇｙ 

ｓａｖｉｎｇ ａｎｄ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ． Ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅｓ， ｍｅａｓｕｒｅｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｇｏｏｄ ａｎｄ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｂｅｒｔｈ ａｎｄ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｐ

ｒｏｇｒａｍｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｕｓｅ ｏｆ ｔｕｇｂｏａｔｓ ｃａｎ ｈｅｌｐ ｒｅｄｕｃｅ ｓｈｉｐｓ  ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｔｉｍｅ ｔｏ ｓａｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃ

ｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｓｔａｔｅ ｏｆ ａｒｔ ａｎｄ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ａｎｄ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌｌｙ ｐｒｏｔｅｃｔｉｖｅ ｍａｃｈｉｎｅｓ ｃａｎ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｆｆｉ

ｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｃａｒｇｏ － ｈａｎｄｌｉｎｇ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｇｒｅｅｎｈｏｕｓｅ ｇａｓ ｅｍｉｓｓｉｏｎ， ａｃｔｉｖｅ ｃｏｍｍ

ｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｂｅｔｗｅｅｎ ｓｈｉｐｓ ａｎｄ ｐｏｒｔｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ ｂｙ ｓｈｉｐｓ ｔｏ ｔｈｅ ｇｒｅａｔｅｓｔ ｅｘｔｅｎｔ ｐｏｓｓｉｂｌｅ 

ｃｏｕｌｄ ｈｅｌｐ ｒｅｄｕｃｅ ｎｏｉｓｅｓ ａｎｄ ｓｈｉｐｓ  ｇｒｅｅｎｈｏｕｓｅ ｇａｓ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｄｕｒｉｎｇ ｐｏｒｔ ｔｉｍｅ， ｉｍｐｒｏｖｅ ｓｅａ ｗａｔｅｒ ｃｌｅａｎｌｉｎｅｓ

ｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｐｒｏｔｅｃｔ ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ ａｎｄ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ． 

２． ９ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ Ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

Ｔｈｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｄｅｐｅｎｄｓ ｏｎ ｔｈｅ ｄｅｓｉｇｎ ａｎｄ ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｉｎｇ ｐｒｏｃｅｓｓ． Ｄｕｒｉｎｇ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ａ 

ｓｈｉｐ， ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｗｉｔｈ ｈｉｇｈ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｎｉｃｅ ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｉｎｇ ｐｒｏｃｅｓｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｅｌｅｃｔｅｄ ａｎｄ ｔａｋｅｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａ

ｔｃｈ ｗｉｔｈ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ． Ｆｏｒ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒｓ ｔｈａｔ ｈａｖｅ ａｌｒｅａｄｙ ｂｅｅｎ ｉｎｓｔａｌｌｅｄ ｔｏ ｓｈｉｐｓ ａｎｄ ｉｎ ｓｅｒｖｉｃｅ， ｔｈｅ ｍａｊｏｒ ｍｅ

ａｎｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｓ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ． 

２． ９． １ Ｅｎｓｕｒｅ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｓｕｂｍｅｒｇｅｄ ｄｅｐｔｈ ｏｆ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ． Ｉｔ ｉｓ ｓｏｍｅｔｉｍｅｓ ｎｏｔｉｃｅｄ ｔｈａｔ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐ

ｅｌｌｅｒ ｏｆ ａｎ ｅｍｐｔｙ ｓｈｉｐ ｉｓ ａｂｏｖｅ ｗａｔｅｒ ｓｕｒｆａｃｅ ｗｈｅｎ ｅｎｔｅｒｉｎｇ ｏｒ ｌｅａｖｉｎｇ ｐｏｒｔｓ， ｗｈｉｃｈ ｔｈｅ ｌｏｓｓ ｏｆ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｅｆｆ

ｉｃｉｅｎｃｙ ｉｓ ａｔ ａ ｍａｘｉｍｕｍ ｌｅｖｅｌ， ｔｈｅ ｌｏｓｓ ｒａｔｅ ｄｅｐｅｎｄｓ ｏｎ ｈｏｗ ｍｕｃｈ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｉｓ ｓｕｎｋｅｎ ｉｎｔｏ ｗａｔｅｒ． Ｄｕｒｉ

ｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ ｉｎ ａ ｒｏｕｇｈ ｓｅａ， ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｗｉｌｌ ｓｕｒｆａｃｅ ｐｅｒｉｏｄｉｃａｌｌｙ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｗａｖｅｓ ｌｅａｄｉｎｇ ｔｏ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｏｖｅ

ｒｓｐｅｅｄ， ｗｈｉｃｈ ｗｉｌｌ ｒｅｄｕｃｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ａｆｆｅｃｔ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｐｒｏ

ｐｅｒ ｓｕｂｍｅｒｇｅｄ ｄｅｐｔｈ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ ｔｈｒｏｕｇｈ ｂａｌｌａｓｔ， ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｓｔｏｗａｇｅ， ｒｅａｓｏｎａｂｌ

ｅ ａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｕｓｅ ｏｆ ｆｕｅｌｓ ａｎｄ ｆｒｅｓｈ ｗａｔｅｒ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ． 

２． ９． ２ Ｃｈｅｃｋ ａｐｐｅａｒａｎｃｅ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ． Ｖａｒｉｏｕｓ ｄａｍａｇｅｓ ｗｉｌｌ ｏｃｃｕｒ ｔｏ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｄｕｒｉｎｇ 

ｉｔｓ ｓｅｒｖｉｃｅ， ｓｕｃｈ ａｓ ｃａｖｉｔａｔｉｏｎ ｃｏｒｒｏｓｉｏｎ， ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｂｌａｄｅ ｃｕｒｌｉｎｇ ａｎｄ ｄｅｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｄｕｅ ｔｏ ｃｏｌｌｉｓｉｏｎ ｗｉｔｈ ｓｅａ 

ｆｌｏａｔｉｎｇ ｄｅｂｒｉｓ， ｎａｔｕｒａｌ ｗｅａｒ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｓｅａ ｂｉｏｆｏｕｌｉｎｇ ｄｕｅ ｔｏ ｌｏｎｇ ｔｅｒｍ ｍｏｏｒｉｎｇ ｏｎ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ 

ｂｌａｄｅ ｓｕｒｆａｃｅ， ａｎｄ ｅｔｃ． Ａｌｌ ｏｆ ｔｈｅｓｅ ｄａｍａｇｅｓ ｗｉｌｌ ｌｅａｄ ｔｏ ａｎ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｆｒｉｃｔｉｏｎａｌ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｏｆ ｗａｔｅｒ ｄｕｒｉｎｇ 



· ２６·  

ｔｈｅ ｗｏｒｋｉｎｇ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ， ｗｈｉｃｈ ｌｅａｄｓ ｆｕｒｔｈｅｒ ｔｏ ａ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． Ｏｐｐｏｒ

ｔｕｎｉｔｉｅｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｄｏｃｋ ｒｅｐａｉｒ ａｎｄ ｉｎ － ｗａｔｅｒ ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｕｓｅｄ ｔｏ ｉｎｓｐｅｃｔ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ， ｃｈｅｃｋｉｎｇ ｂｌａｄｅ 

ｓｕｒｆａｃｅ ａｎｄ ｒｅｐａｉｒｉｎｇ ｄａｍａｇｅｄ ｂｌａｄｅｓ （ ｃｕｒｌｉｎｇ ａｎｄ ｃｏｒｒｏｓｉｏｎ） ， ｓｏ ａｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

２． ９． ３ Ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｍｏｄｅ ｏｎ ｆｉｔｔｉｎｇ ｂｅｔｗｅｅｎ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ． Ｄｕｒｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ， 

ｗｈｅｎ ｓｈｉｐ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｉｎｃｒｅａｓｅｓ （ ｈｅａｖｙ ｌｏａｄ， ｆｏｕｌｉｎｇ， ａｇａｉｎｓｔ ｔｈｅ ｗｉｎｄ ａｎｄ ｃｏｕｎｔｅｒｃｕｒｒｅｎｔ， ｓｈａｌｌｏｗ ａｎｄ ｎａ

ｒｒｏｗ ｆａｉｒｗａｙ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ） ｏｒ ｍｏｔｉｏｎ ｓｔａｔｅ ｃｈａｎｇｅｓ （ ｓｅｔｔｉｎｇ ｓａｉｌ， ｔｕｒｎｉｎｇ， ｒｅｖｅｒｓｉｎｇ） ， ａｄｖａｎｃｅ ｒａｔｉｏ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌ

ｅｒ ｗｉｌｌ ｄｅｃｒｅａｓｅ （ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄｅｃｒｅａｓｅ） ， ａｎｄ ｔｈｅ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ ｗｉｌｌ ｗｏｒｋ ｉｎ ａｎ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｍｏｄｅ ｗｉｔｈ ｂ

ｉｇ ｔｏｒｑｕｅ ａｎｄ ｓｌｏｗ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ， ｃａｕｓｉｎｇ ｈｉｇｈ ｔｈｅｒｍａｌ ｌｏａｄ ｔｏ ｔｈｅ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｌｅａｄｉｎｇ ｔ

ｏ ａ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｉｎ ａ ｖｏｙａｇｅ （ ｗｈｅｔｈｅｒ ｍａｎｅｕｖｅｒｉｎｇ ｏｒ ｃｏｎｓｔａｎｔ ｓｐｅｅｄ） ， ｗｈｅｒｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｒｅｓｉｓ

ｔａｎｃｅ ｉｎｃｒｅａｓｅｓ， ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｄｊｕｓｔｅｄ ｔｉｍｅｌｙ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｆｉｔｔｉｎｇ ｂｅｔｗ

ｅｅｎ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ， ｔｈｕｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ａｎｄ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ． Ｆｏｒ ｓｅｔｔｉｎｇ ｓａｉｌ， 

ｔｕｒｎｉｎｇ ａｎｄ ｒｅｖｅｒｓｉｎｇ， ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｇｒａｄｕａｌｌｙ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｐ

ｒｏｐｅｌｌｅｒ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

２． １０ Ｈｕｌｌ Ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ 

Ｔｈｅ ｇｒｏｗｔｈ ｏｆ ｓｅａ ｂｉｏｆｏｕｌｉｎｇ ｏｎ ｔｈｅ ｈｕｌｌ ｗｉｌｌ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｓｈｉｐ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ． Ｒｅｇｕｌａｒ ｈｕｌｌ ｃｌｅａｎｉｎｇ ｃａｎ ｈｅｌｐ 

ｒｅｄｕｃｅ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ａｎｄ ｔｈｕｓ ｔｈｅ ｏｖｅｒａｌｌ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｇａｉｎｓｔ ｈｕｌｌ ｉｎｃｌｕｄｅ： 

２． １０． １  Ｈｕｌｌ ｃｏａｔｉｎｇ： ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｓｅａ ｂｉｏｆｏｕｌｉｎｇ ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｈｕｌｌ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ； 

２． １０． ２ Ｗｈｅｎ ｆｏｕｌｉｎｇ ｏｃｃｕｒｓ ｔｏ ａ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｓｅｒｉｏｕｓｌｙ ａｆｆｅｃｔｓ ｓｈｉｐ ｓｐｅｅｄ， ｉｔ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｒｅｐｏｒｔ ｉｎ ａ 

ｔｉｍｅｌｙ ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ， ｗｈｏ ｓｈｏｕｌｄ ａｒｒａｎｇｅ ａ ｃｌｅａｎｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｈｕｌｌ ａｔ ａ ｐｒｏｐｅｒ ｔｉｍｅ； 

２． １０． ３ Ｒｅｇｕｌａｒ ｈｕｌｌ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ； ｒｅｇｕｌａｒ ｄｏｃｋｉｎｇ ａｎｄ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｏｆ ｓｈｉｐ 

ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｎｓｕｒｅｄ ａｎｄ ｓｍｏｏｔｈ ｈｕｌｌ ｃａｎ ｂｅ ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｂｙ ｕｓｉｎｇ ｃｏａｔｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ． Ｒｅｇｕｌａｒ ｉｎ － ｗ

ａｔｅｒ ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｈｕｌｌ ａｎｄ ｃｌｅａｎｉｎｇ ａｒｅ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈｅ ｃｌｅａｎｎｅｓｓ ｏｆ ｔｈｅ ｈｕ

ｌｌ． Ｔｉｍｅｌｙ ｆｕｌｌ ｒｅｍｏｖａｌ ａｎｄ ｒｅｐｌａｃｅｍｅｎｔ ｏｆ ｕｎｄｅｒｗａｔｅｒ ｐａｉｎｔ ｓｙｓｔｅｍｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｔｈｅ ｉｎｃｒ

ｅａｓｅｄ ｈｕｌｌ ｒｏｕｇｈｎｅｓｓ ｃａｕｓｅｄ ｂｙ ｒｅｐｅａｔｅｄ ｓｐｏｔ ｂｌａｓｔｉｎｇ ａｎｄ ｒｅｐａｉｒｓ ｏｖｅｒ ｍｕｌｔｉｐｌｅ ｄｏｃｋｉｎｇｓ． 

２． １１ Ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｐｒｏｐｅｒ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ 

Ｔｈｅ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｃａｎ ｂｅ ｇｅｎｅｒａｌｌｙ ｃａｔｅｇｏｒｉｚｅｄ ｉｎｔｏ ２ ｐｈａｓｅｓ， ｗｈｉｃｈ ａｒｅ ｎｏｒｍａｌ （ ｃｏｎｓｔａｎｔ ｓｐｅｅｄ） 

ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ａｎｄ ｍａｎｅｕｖｅｒｉｎｇ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ． Ｆｏｒ ｍｏｓｔ ｃｏｍｍｅｒｃｉａｌ ｓｈｉｐｓ， ｃｏｎｓｔａｎｔ ｓｐｅｅｄ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｔｉｍｅ ａｃｃｏｕｎｔｓ 

ｆｏｒ ９５％ ａｎｄ ａｂｏｖｅ ｏｆ ｔｈｅ ｔｏｔａｌ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｔｉｍｅ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅ

ｅｄ ａｔ ｃｏｎｓｔａｎｔ ｓｐｅｅｄ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｐｈａｓｅ ｐｌａｙｓ ａ ｋｅｙ ｒｏｌｅ ｉｎ ｅｎｅｒｇｙ ｓａｖｉｎｇ ａｎｄ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ． Ｔｈｅ ｆａｃｔ

ｏｒｓ ａｆｆｅｃｔｉｎｇ ｃｏｎｓｔａｎｔ ｓｐｅｅｄ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ａｒｅ ｍａｉｎｌｙ ｓｈｉｐ ｄｒａｆｔ， ｈｕｌｌ ｃｌｅａｎｎｅｓｓ ｓｔａｔｕｓ， ｓｅａ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｓｅａ

ｗａｙ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ （ ｗｉｄｔｈ， ｄｅｐｔｈ， ｅｔｃ． ） ． Ｗｈｅｎ ｖｏｙａｇｅ ｔａｓｋｓ ａｒｅ ｆｉｘｅｄ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｄｅｆｉｎｅ ｔｈｅ ｓｐｅ

ｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｄａｔｅｓ ｏｆ ａｒｒｉｖａｌ ａｔ ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｃａｒｇｏ ｏｗｎｅｒｓ  ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ， ａｎｄ ａｄｊｕｓｔ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｒｅｖｏｌｕ

ｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ ｉｎ ｌｉｎｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ａｂｏｖｅ ｍｅｎｔｉｏｎｅｄ ａｆｆｅｃｔｉｎｇ ｆａｃｔｏｒｓ ｄｕｒｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ： 

２． １１． １ Ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ｄｒａｆｔ ｃｈａｎｇｅ． Ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｄｒａｆｔ ｉｎｃｒｅａｓｅｓ， ｓｈｉｐ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｉｎｃｒｅａｓｅｓ 

ａｃｃｏｒｄｉｎｇｌｙ， ａｄｖａｎｃｅ ｒａｔｉｏ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｒｅｄｕｃｅｓ ａｎｄ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ ｓｌｏｗｓ ｄｏｗｎ． Ｆｏｒ ａ ｓｐｅｅｄ ｇｏｖｅｒｎｏｒ ｏｆ 

ｃｏｎｓｔａｎｔ ｓｐｅｅｄ， ｔｈｉｓ ｍｅａｎｓ ｔｏ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｆｕｅｌ ｓｕｐｐｌｙ ｔｏ ｍａｉｎｔａｉｎ ａ ｃｏｎｓｔａｎｔ ｓｐｅｅｄ， ｌｅａｄｉｎｇ ｔｏ ａｎ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ 

ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｒ ｅｖｅｎ ｏｖｅｒｌｏａｄ， ｉｎ ｃａｓｅｓ ｏｆ ｗｈｉｃｈ， ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ ｓｈｏｕｌｄ 

ｂｅ ｐｒｏｐｅｒｌｙ ｒｅｄｕｃｅｄ； ｏｎ ｔｈｅ ｃｏｎｔｒａｒｙ， ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ｗｉｔｈ ｌｉｇｈｔ ｌｏａｄ ｏｒ ｅｍｐｔｙ ｌｏａｄ， ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｒｅｖｏ

ｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ａｌｓｏ ｂｅ ｐｒｏｐｅｒｌｙ ｒｅｄｕｃｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｔｉｍｅ． 



· ２７·  

２． １１． ２ Ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ｈｕｌｌ ｃｌｅａｎｎｅｓｓ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ． Ｔｈｅ ｈｕｌｌ ｔｅｎｄｓ ｔｏ ｇｅｔ ａｄｈｅｒｅｄ ｂｙ ｓｅａ ｃｒｅａｔｕｒｅｓ ｗｈｅｎ ａ 

ｓｈｉｐ ｍｏｏｒｓ ａｔ ｔｒｏｐｉｃａｌ ｗａｔｅｒｓ， ａｎｄ ａｆｔｅｒ ｌｏｎｇ ｔｅｒｍ ｖｏｙａｇｅｓ， ｒｏｕｇｈｎｅｓｓ ｏｆ ｔｈｅ ｈｕｌｌ ｗｉｌｌ ｉｎｃｒｅａｓｅ ａｎｄ ｂｒｉｎｇ ｒ

ｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｔｏ ｓｈｉｐ ｓ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ． Ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ ｓｕｃｈ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｃａｎ ｂｅ ｖｅｒｙ ｌａｒｇｅ， ｔｈｅ ｆａｓｔｅｒ ａ ｓｈｉｐ ｉｓ， ｔｈｅ ｍｏｒｅ ｓｐｅｅ

ｄ ｌｏｓｓ ｉｔ ｗｉｌｌ ｃａｕｓｅ． Ｕｓｕａｌｌｙ， ｆｏｒ ａ ｂｕｌｋ ｃａｒｒｉｅｒ ｗｉｔｈ ａ ｓｐｅｅｄ ｏｆ １５ ｋｎｏｔｓ， ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ｌｏｓｓ ｃａｕｓｅｄ ｂｙ ｒｅｓｉｓｔ

ａｎｃｅ ｃａｎ ｒｅａｃｈ １ ｔｏ ２ ｋｎｏｔｓ． Ｉｆ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｏｎ ａ ｂａｓｉｓ ｏｆ １ ｋｎｏｔ ｌｏｓｓ ｉｎ ｓｐｅｅｄ， ａ ３０ － ｄａｙ ｖｏｙａｇｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ａｓ ｉｎ 

ｔｈｅ ｏｒｉｇｉｎａｌ ｓｃｈｅｄｕｌｅ ｗｉｌｌ ａｃｔｕａｌｌｙ ｎｅｅｄ ａｎｏｔｈｅｒ ２． １４ ｄａｙｓ， ａｎｄ ｃｏｎｓｕｍｅ ａｎ ｅｘｔｒａ ５３． ５ ｔｏｎｎｅｓ ｏｆ ｆｕｅｌ ｉｆ ｃａｌｃ

ｕｌａｔｅｄ ｐｅｒ ａ ｄａｉｌｙ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ２５ ｔｏｎｎｅｓ． Ｆｏｒ ｓｕｃｈ ｃａｓｅｓ， ｔｈｅ ｈｕｌｌ ｉｓ ｔｏ ｂｅ ｃｌｅａｎｅｄ ｔｉｍｅｌｙ， ａｎｄ ｉｆ ｎ

ｏｔ ａｐｐｌｉｃａｂｌｅ， ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ａｓ ｆａｒ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｂｅ ｒｅｄｕｃｅｄ． 

２． １１． ３ Ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ｓｅａ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｓｅａｗａｙｓ． Ｒｏｕｇｈ ｓｅａ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ， ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ａｇａｉｎｓｔ ｗｉｎｄ， ｎａ

ｒｒｏｗ ｓｅａｗａｙ ａｎｄ ｓｈａｌｌｏｗ ｗａｔｅｒ ｓａｉｌｉｎｇ， ａｌｌ ｏｆ ｔｈｅｓｅ ｗｉｌｌ ｌｅａｄ ｔｏ ｔｈｅ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｓａｉｌｉｎｇ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ， ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｍａｉｎ 

ｅｎｇｉｎｅ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐｒｏｐｅｒｌｙ ｓｌｏｗｅｄ ｄｏｗｎ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｌｏｓｓｅｓ ｄｕｅ ｔｏ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

２． １１． ４ Ｍａｎｅｕｖｅｒｉｎｇ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｍｏｄｅ ｉｓ ｍａｉｎｌｙ ｕｓｅｄ ｆｏｒ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｐｈａｓｅｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｅｎｔｅｒｉｎｇ 

ａｎｄ ｌｅａｖｉｎｇ ｐｏｒｔｓ， ｎａｒｒｏｗ ｓｅａｗａｙ ａｎｄ ｉｎｌａｎｄ ｒｉｖｅｒ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ， ａｎｄ ｉｔｓ ｆｅａｔｕｒｅ ｉｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｆｉｔｔｉｎｇ ｏｆ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ ｐｒｏｐｅ

ｌｌｅｒ ｉｓ ａｌｗａｙｓ ｃｈａｎｇｉｎｇ， ａｎｄ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ｓｐｅｅｄ ａｒｅ ａｌｓｏ ｃｈａｎｇｉｎｇ ａｌｗａｙｓ； ｕｎｄｅｒ ｓｕｃｈ ｃ

ｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ， ｄｒａｓｔｉｃ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｒ ｄｅｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｓｐｅｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｖｏｉｄｅｄ， ｅｘｃｅｐｔ ｅｍｅｒｇｅｎｃｉｅｓ． 

２． １２ Ｍａｉｎｔａｉｎ Ｇｏｏｄ Ｏｐｅｒａｔｉｎｇ Ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ Ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ 

Ｕｓｕａｌｌｙ， ｔｈｅ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｉｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｓａｆｅｔｙ． Ａｃｔｕａｌ

ｌｙ， ｒｅｇｕｌａｒ ａｎｄ ｇｅｎｅｒａｌ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ， ｗｈｉｌｅ ｅｎｓｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ， ａｌｓｏ ｐ

ｌａｙｓ ａｎ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｒｏｌｅ ｉｎ ｅｎｅｒｇｙ ｓａｖｉｎｇ ａｎｄ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ． Ｆｏｒ ｔｈｉｓ ｐｕｒｐｏｓｅ， ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｐｌａｎ ｏｆ ｍａ

ｊｏｒ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｉｎｇ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ， ａｎｄ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｒｅｇｕｌａ

ｒｌｙ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｐｌａｎ． 

２． １２． １ Ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ 

Ｆｏｒ ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ， ｂｅｓｉｄｅ ｒｅｇｕｌａｒ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｄｕｒｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ｉｔ ｉｓ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒｌｙ ｉｍ

ｐｏｒｔａｎｔ ｔｏ ｃａｒｒｙ ｏｕｔ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｍａｎｕａｌｓ ａｎｄ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｓｙｓｔｅｍ， ｆｏｒ ｅ

ｘａｍｐｌｅ： 

１） Ｐｏｏｒ ｓｅａｌｉｎｇ ｏｆ ｈｉｇｈ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｆｕｅｌ ｐｕｍｐ ａｎｄ ｎｉｄｄｌｅ ｖａｌｖｅ ｃｏｕｐｌｉｎｇｓ ｉｎ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ ｗｉｌｌ 

ａｆｆｅｃｔ ｔｈｅ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｏｆ ｈｉｇｈ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｆｕｅｌ ｓｕｐｐｌｙ ａｎｄ ｔｈｅ ｖｏｌｕｍｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｓｕｐｐｌｉｅｄ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ 

ａｔｏｍｉｚａｔｉｏｎ ａｎｄ ｂｕｒｎｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｅｄ， ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｏｉｌ ｌｅａｋａｇｅ ｃｈｅｃｋ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｄｕｃｔｅｄ ｏｎ ａ ｒｅｇｕｌａｒ 

ｂａｓｉｓ， ａｎｄ ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｉｏｎ ｔｉｍｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｇｕｌａｒｌｙ ｃｈｅｃｋｅｄ ａｎｄ ａｄｊｕｓｔｅｄ． 

２） Ａｓ ｄｉｒｔ ａｎｄ ｃｏｒｒｏｓｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｔａｋｅ ａｎｄ ｅｘｈａｕｓｔ ｖａｌｖｅｓ ｉｎ ｔｈｅ ｓｃａｖｅｎｇｅ ｓｙｓｔｅｍ ｗｉｌｌ ｌｅａｄ ｔｏ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ 

ｔｈｅ ｓｃａｖｅｎｇｉｎｇ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｉｎ ｔｈｅ ｃｙｌｉｎｄｅｒ， ｄｅｔｅｒｉｏｒａｔｉｏｎ ｉｎ ａｉｒｔｉｇｈｔｎｅｓｓ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｌｅｔ ａｎｄ ｏｕｔｌｅｔ ｖａｌｖｅ ａｎｄ 

ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｒｅｓｉｄｕａｌ ｇａｓ， ｉｔ ｗｉｌｌ ａｆｆｅｃｔ ｎｏｔ ｏｎｌｙ ｔｈｅ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｃｏｍｐｒｅｓｓｉｏｎ ｐｒｅｓｓｕｒｅ， ｂｕｔ ａｌｓｏ ｔｈｅ ｑｕａｌｉｔｙ ｏｆ ｓｃａｖ

ｅｎｇｉｎｇ， ｔｈｅｒｅｂｙ ａｆｆｅｃｔｉｎｇ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｑｕａｌｉｔｙ． Ｉｔ ｉｓ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｏ ｐｅｒｉｏｄｉｃａｌｌｙ ｃｌｅａｎ ａｎｄ ｇｒｉｎｄ ｔｈｅ ｉｎｔａｋｅ ａｎｄ 

ｅｘｈａｕｓｔ ｖａｌｖｅｓ， ｃｈｅｃｋ ｔｈｅ ａｉｒｔｉｇｈｔｎｅｓｓ ａｎｄ ｃｏｒｒｏｓｉｏｎ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ； ｄｉｒｔ ｏｎ ｔｈｅ ａｉｒ ｃｏｍｐｒｅｓｓｏｒ ａｎｄ ｔｕｒｂｉｎｅ ｂｌａ

ｄｅｓ ｗｉｌｌ ａｌｓｏ ａｆｆｅｃｔ ｖｅｎｔｉｌａｔｉｏｎ ｑｕａｌｉｔｙ ａｎｄ ｔｈｅｒｅｂｙ ｎｅｅｄ ｔｏ ｂｅ ｃｌｅａｎｅｄ ｒｅｇｕｌａｒｌｙ． 

３） Ｗｅａｒ ａｎｄ ｃｏｒｒｏｓｉｏｎ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｎｅｅｄ ｔｏ ｂｅ ｃｈｅｃｋｅｄ ｐｅｒｉｏｄｉｃａｌｌｙ ｆｏｒ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｌｉｎｅｒ ａｎｄ ｐｉｓｔｏｎ， ａｎｄ ｃｙｌ

ｉｎｄｅｒ ｌｉｎｅｒ ａｎｄ ｐｉｓｔｏｎ ｒｉｎｇ ｇｒｏｏｖｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｐｌａｃｅｄ ｏｒ ｓｅｎｔ ｔｏ ｆａｃｔｏｒｙ ｆｏｒ ｒｅｐａｉｒ ｉｆ ｔｈｅｉｒ ｗｅａｒ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｉｓ ｏｕ

ｔ ｏｆ ｓｐｅｃ． Ｐｉｓｔｏｎ ｒｉｎｇｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍｅａｓｕｒｅｄ ａｎｄ ａｉｒｔｉｇｈｔｎｅｓｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｌｉｎｅｒ ｂｅ ｃｈｅｃｋｅｄ ａｔ ｅａｃｈ ｏｖｅｒｈ

ａｕｌ． 

４） Ｏｔｈｅｒ ｓｙｓｔｅｍｓ ａｎｄ ｃｏｍｐｏｎｅｎｔｓ ａｆｆｅｃｔｉｎｇ ｔｈｅ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｏｆ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ ｓｕｃｈ ａｓ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｏｉｌ ｆｅｅｄ ｓ

ｙｓｔｅｍｓ， ｆｕｅｌ ｈｅａｔｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ， ｃｏｏｌｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ， ｌｕｂｒｉｃａｔｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ， ｓｐｅｅｄ ｃｏｎｔｒｏｌ ｓｙｓｔｅｍ， ａｎｄ ｅｔｃ． 



· ２８·  

Ｔｈｅ ｃｈｉｅｆ ｅｎｇｉｎｅｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｕｒｇｅ ｔｈｅ ｍａｒｉｎｅ ｅｎｇｉｎｅｅｒｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｄｕｔｙ ｏｆｆｉｃｅｒ ｔｏ ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ａｎｄ 

ｃｈｅｃｋ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｏｆ ｔｈｅ ｍｅｃｈａｎｉｃａｌ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ａｔ ａｎｙ ｔｉｍｅ， ａｄｊｕｓｔｉｎｇ ｔｉｍｅｌｙ ｉｎ ｃａｓｅ ｏｆ ａｎｙ ａｂ

ｎｏｒｍａｌ ｓｉｔｕａｔｉｏｎ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ａ ｇｏｏｄ ｗｏｒｋｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ， ｔｈｕｓ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｔｈｅ ｇｏａｌｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｃ

ｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｔｈｒｏｕｇｈ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ． Ａｓｓｕｍｉｎｇ ｐｏｏｒ ｗｏｒｋｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｃｏｕ

ｌｄ ｒｅｓｕｌｔ ｉｎ ａ ５％ ｐｏｗｅｒ ｌｏｓｓ， ｇｉｖｅｎ ｔｈｅ ｒａｔｅｄ ｐｏｗｅｒ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｉｓ ７， ２０８ ｋＷ， ｔｈｅｎ ｔｈｅ ｌｏｓｓ ｗｉｌｌ ｂｅ 

３６０． ４ ｋＷ， ａｎｄ ｉｆ ｔｈｅ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｔｉｍｅ ｉｓ ３０ ｄａｙｓ， ｔｈｅｎ ｔｈｅ ｔｏｔａｌ ｐｏｗｅｒ ｌｏｓｓ ｗｉｌｌ ｂｅ ３６０. ４ｋＷＸ 

２４ＨＸ３０Ｄ ＝ ２５９， ４８８ ｋＷｈ； ｓｏ ｉｆ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｂａｓｉｓ ｏｆ １７０ ｇ ｐｅｒ ｋＷｈ， ｔｈｅｎ ｔｈｅｒｅ ｗｉｌｌ ｂｅ ａ ｔｏｔａｌ ｏｆ ４４. １ ｔｏ

ｎｎｅｓ ｌｏｓｓ ｉｎ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

Ｂｅｓｉｄｅ ｂｙ ｍａｉｎｔａｉｎｉｎｇ ｇｏｏｄ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｏｆ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｔｈｅ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｓａｖｉｎｇ ａｎｄ 

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ， ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ａｌｓｏ ｏｔｈｅｒ ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｒｅｎｏｖａｔｉｏｎ ｍｅａｎｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｔｏ 

ａｃｈｉｅｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ， ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ， ｒｅｔｒｏｆｉｔｔｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒ ｔｏ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｔｈｅ ｉｎｔａｋｅ ａｉｒ ｖｏｌｕｍｅ， ｃｙｌｉｎｄ

ｅｒ ａｎｄ ｐｉｓｔｏｎ ｒｅｎｏｖａｔｉｏｎ ｔｏ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｔｈｅ ｃｏｍｐｒｅｓｓｉｏｎ ｒａｔｉｏ， ｉｍｐｒｏｖｅｄ ｉｎｊｅｃｔｉｏｎ ｎｏｚｚｌｅｓ ａｎｄ ａｄｏｐｔｉｏｎ ｏｆ ｅｌｅｃｔｒ

ｏｎｉｃａｌｌｙ ｃｏｎｔｒｏｌｌｅｄ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｌｕｂｒｉｃａｔｉｏｎ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ． 

５） Ｔａｋｉｎｇ ｔｈｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｏｒ ａｓ ａｎ ｅｘａｍｐｌｅ： ａ ｃｏｍｐａｎｙ ｈａｓ ａｄｏｐｔｅｄ ｔｈｅ ｎｅ

ｗ ｓｌｉｄｅ ｖａｌｖｅ ｉｎｓｔｅａｄ ｏｆ ｎｉｄｄｌｅ ｖａｌｖｅ ｉｎ ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｏｒ， ｔｈｅ ｓｌｉｄｅ ｖａｌｖｅ ｏｆ ｗｈｉｃｈ ｈａｓ ａｎ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｌｉｆｅ ｔｈａｔ ｉｓ 

２ ｔｉｍｅｓ ｏｆ ｔｈａｔ ｏｆ ｔｈｅ ｆｏｒｍｅｒ ｉｎｊｅｃｔｏｒ， ａｎｄ ａｂｏｕｔ ２％ ｆｕｅｌ ｃａｎ ｂｅ ｓａｖｅｄ ｄｕｒｉｎｇ ａｃｔｕａｌ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ． Ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｓ

ａｍｅ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ｌｏａｄ， ｔｈｅ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｌｏｗｅｒｓ ａ ｂｉｔ， ｃａｒｂｏｎ ｄｅｐｏｓｉｔ 

ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｒｅｄｕｃｅｓ， ｃａｒｂｏｎ ｄｅｐｏｓｉｔ ａｔ ｔｈｅ ｉｎｊｅｃｔｉｏｎ ｈｏｌｅ ｏｆ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｉｏｎ ｎｏｚｚｌｅ ｒｅｄｕｃｅｓ ｏｂｖ

ｉｏｕｓｌｙ， ｃａｒｂｏｎ ｄｅｐｏｓｉｔ ａｔ ｔｈｅ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂｏｉｌｅｒ ｒｅｄｕｃｅｓ， ａｎｄ ｔｈｅ ｌｏｗ － ｓｐｅｅｄ ｒｕｎｎｉｎｇ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｍａ

ｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ａｌｓｏ ｉｍｐｒｏｖｅｓ ｔｏ ａ ｃｅｒｔａｉｎ ｄｅｇｒｅｅ， ｗｈｉｃｈ ｈａｓ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｓｕｐｐｏｒｔ ｆｏｒ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｔｏ ｆｕ

ｒｔｈｅｒ ｎａｖｉｇａｔｅ ａｔ ｒｅｄｕｃｅｄ ｓｐｅｅｄ． 

６） Ｔａｋｉｎｇ ｔｈｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｌｕｂｒｉｃａｔｏｒ ａｓ ａｎ ｅｘａｍｐｌｅ： ｂｙ ｕｓｉｎｇ ａ ｎｅｗ ｔｙｐｅ ｏｆ ｅｌｅｃｔｒｏｎｉｃａｌｌｙ 

ｃｏｎｔｒｏｌｌｅｄ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｌｕｂｒｉｃａｔｏｒ， ｅｌｅｃｔｒｏｎｉｃ ｔｉｍｉｎｇ ｌｕｂｒｉｃａｔｉｎｇ ｉｓ ｒｅａｌｉｚｅｄ ｔｈｒｏｕｇｈ ａｎ ｅｌｅｃｔｒｏｎｉｃ ｔｉｍｉｎｇ Ｓｗｉｒｌ 

Ｉｎｊｅｃｔｉｏｎ Ｐｒｉｎｃｉｐｌｅ （ ＳＩＰ） ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｏｉｌ ｌｕｂｒｉｃａｔｏｒ， ａｎｄ ｔｈｅ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｏｉｌ ｉｓ ｓａｖｅｄ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ 

ｐｒｅｍｉｓｅ ｏｆ ｅｎｓｕｒｉｎｇ ｒｅｌｉａｂｌｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ． Ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅｓ ｗｉｔｈ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｐｏｗｅｒ ｔｙｐｅｓ ｈａｖｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ 

ｆｕｅｌ ｓａｖｉｎｇ ｒｅｓｕｌｔｓ， ａｎｄ ｏｎ － ｂｏａｒｄ ｔｅｓｔｓ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｓｈｏｗ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｒａｔｅ ｏｆ ｅｃｏｎｏｍｉｚｉｎｇ ｆｕｅｌ ｃｏｕｌｄ ｒｅａｃｈ ３３％ ． 

Ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｎａｖｉｇａｔｉｎｇ ｗｉｔｈ ｒｅｄｕｃｅｄ ｓｐｅｅｄ， ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｍａｙ ｌｅａｄ ｔｏ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｅｘｈａｕｓｔ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｒｅ

ｄｕｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｄｅｃｒｅａｓｅ， ｒｅｓｕｌｔｉｎｇ ｉｎ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｔｅａｍ ｇｅｎｅｒａｔｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂ

ｏｉｌｅｒ， ａｎｄ ｉｆ ｔｈｅ ｓｔｅａｍ ｓｕｐｅｒｈｅａｔ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｉｓ ｒｅｄｕｃｅｄ， ｉｔ ｍａｙ ｌｅａｄ ｔｏ ｔｈｅ ｐｒｏｂｌｅｍ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｈｅａｔｉｎｇ ｏｆ ｆｕｅｌ 

ｗｉｌｌ ｎｏｔ ｓａｔｉｓｆｙ ｔｈｅ ａｔｏｍｉｚｉｎｇ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ， ｓｕｃｈ ｐｒｏｂｌｅｍ ｃａｎ ｂｅ ｓｏｌｖｅｄ ｂｙ ｉｎｃｒｅａｓｉｎｇ ｈｅａｔ ｅｘｃｈａｎｇｅ ａｒｅａ ｏｆ 

ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｈｅａｔｅｒ ｓｏ ａｓ ｔｏ ｍｅｅｔ ｔｈｅ ｈｅａｔｉｎｇ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ． 

２． １２． ２ Ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ： Ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ ｔｏ ｃｏｎｔｒｏｌｌｉｎｇ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｂｅｔｗｅｅｎ ７０％ － ９０％ ｏｆ ｔｈｅ ｒａｔｅｄ ｌ

ｏａｄ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ ｒｕｎｎｉｎｇ ｔｉｍｅ ｏｆ ｓｉｎｇｌｅ ａｎｄ ｄｏｕｂｌｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ， ｄｉｒｅｃｔ ｆａｃｔｏｒｓ ａｆｆｅｃｔｉｎｇ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓ

ｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ｉｎｃｌｕｄｅ： 

１） Ｗｏｒｋｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ｆｕｅｌ ｓｕｐｐｌｙ ｓｙｓｔｅｍ： ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｏｒ ｓｔａｔｕｓ， 

ｈｉｇｈ － ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｏｉｌ ｐｕｍｐ ｓｔａｔｅ， ａｎｄ ｄｅｌｉｖｅｒｙ ｖａｌｖｅ ｓｔａｔｅ． 

２） Ｗｏｒｋｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ｓｃａｖｅｎｇｉｎｇ ａｎｄ ｉｎｌｅｔ ＆ ｅｘｈａｕｓｔ ｓｙｓｔｅｍｓ： ｓｔａｔｅ ｏｆ ｔｈｅ ｅｘｈａｕｓｔ 

ｖａｌｖｅｓ， ｔｕｒｂｉｎｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， ａｎｄ ａｉｒ ｃｏｏｌｅｒ ｅｆｆｅｃｔ． 

３） Ｇｅｏｍｅｔｒｉｃ ｄｉｍｅｎｓｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｃｈａｍｂｅｒ ｓｐａｃｅ： ｉｎｎｅｒ ｄｉａｍｅｔｅｒ ｏｆ ｔｈｅ ｃｙｌｉｎ

ｄｅｒ ｌｉｎｅｒ， ｉｎｔｅｒｎａｌ ｄｉｍｅｎｓｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｈｅａｄ， ｐｉｓｔｏｎ ｈｅａｄ ｓｉｚｅ ａｎｄ ｐｉｓｔｏｎ ｒｉｎｇ ｓｉｄｅ ｃｌｅａｒａｎｃｅ， ａｎｄ ｔｈｅ ｗ

ｅａｒ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｐｉｓｔｏｎ ｒｉｎｇ． 

４） Ｔｉｍｉｎｇ ｃｏｎｔｒｏｌ ｓｙｓｔｅｍ： ｔｈｅ ｓｔａｔｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｉｏｎ ｔｉｍｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ， ａｎｄ ｔｈｅ ｓｔａｔｅ ｏｆ ｔｈｅ ｅｘｈａｕｓｔ ｖａｌｖｅ 

ｔｉｍｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ． 



· ２９·  

２． １２． ３ Ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒ ／ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂｏｉｌｅｒ： Ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ ｔｏ ｃｏｎｔｒｏｌｌｉｎｇ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｔｉｍｅ ｏｆ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂ

ｏｉｌｅｒ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ ｒｕｎｎｉｎｇ ｔｉｍｅ ｏｆ ｓｉｎｇｌｅ ａｎｄ ｄｏｕｂｌｅ ｂｏｉｌｅｒｓ， ｄｉｒｅｃｔ ｆａｃｔｏｒｓ ａｆｆｅｃｔｉｎｇ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌ

ｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒ ｉｎｃｌｕｄｅ： 

１） Ｗａｔｅｒ ｑｕａｌｉｔｙ ａｎｄ ｓｃａｌｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｂｏｉｌｅｒ， ａｎｄ ｉｔ ｉｓ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｏ ｕｓｅ ｄｉｓｔｉｌｌｅｄ ｗａｔｅｒ ｇｅ

ｎｅｒａｔｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｆｒｅｓｈ ｗａｔｅｒ ｇｅｎｅｒａｔｏｒ． 

２） Ｒｅｇｕｌａｒ ｔｅｓｔｓ ａｎｄ ｄｏｓｉｎｇ ｔｒｅａｔｍｅｎｔ ｏｆ ｂｏｉｌｅｒ ｗａｔｅｒ ｑｕａｌｉｔｙ． 

３） Ｃｌｅａｎｎｅｓｓ ｏｆ ｂｏｉｌｅｒ ｈｅａｔｉｎｇ ｓｕｒｆａｃｅ， ａｎｄ ｓｏｏｔ． 

４） Ｓｅｔｔｉｎｇ ｓｔａｔｅ ｏｆ ａｉｒ ａｎｄ ｏｉｌ ｒａｔｉｏ， ａｎｄ ｔｈｅ ｓｔａｔｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｆｕｌｌ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ． 

５） Ｗａｔｅｒ ｓｕｐｐｌｙ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ （ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｗａｔｅｒ ｓｕｐｐｌｙ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ａｓ ｍｕｃｈ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ） ． 

６） Ｃａｒｇｏ ｉｎｓｕｌａｔｉｏｎ， ｈｅａｔｉｎｇ， ｕｎｌｏａｄｉｎｇ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ． 

７） Ｔｉｍｅｌｙ ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｏｐｅｎｉｎｇ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｏｉｌ ｔａｎｋ ｈｅａｔｉｎｇ ｖａｌｖｅｓ， ａｎｄ ｗｏｒｋｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓ

ｔｅａｍ ｔｒａｐ． 

２． １３ Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ Ｕｓｅ ｏｆ Ａｕｘｉｌｉａｒｙ Ｂｏｉｌｅｒ 

Ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ ｔｏ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎｉｎｇ ｔｈｅ ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｅ

ｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂｏｉｌｅｒｓ ａｎｄ ｆｕｅｌ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ， ｒｅｇｕｌａｒ ｃｌｅａｎｉｎｇ ｏｆ ｂｏｉｌｅｒ ｆｌｕｅ ｉｎ ｓｔｒｉｃｔ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ 

ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｉｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎｓ， ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｂｏｉｌｅｒ ａｉｒ ａｎｄ ｏｉｌ ｒａｔｉｏ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ ｏｆ ｉｎｃｏｍｐｌｅｔｅ 

ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｂｏｉｌｅｒｓ， ｉｔ ｉｓ ａｌｓｏ ｗｏｒｋａｂｌｅ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅｒｍａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｔｈｅ ｂｏｉｌｅｒｓ ｔｈｒｏｕｇｈ ｔｈｅ ｆｏ

ｌｌｏｗｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ． 

２． １３． １ Ｒｅｄｕｃｅ ｓｔｅａｍ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｏｆ ｔｈｅ ｂｏｉｌｅｒｓ ｄｕｒｉｎｇ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｐｅｒｉｏｄ； 

２． １３． ２  Ｆｕｌｌｙ ｕｔｉｌｉｚｅ ｔｈｅ ｓｔｅａｍ ｇｅｎｅｒａｔｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂｏｉｌｅｒ ｄｕｒｉｎｇ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ； 

２． １３． ３ Ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ ｃｏｎｔｒｏｌ ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｈｅａｔｅｄ ｓｔｅａｍ， ａｎｄ ｓｔｏｐ ｉｎｖａｌｉｄ ｈｅａｔｉｎｇ ｏｆ ｕｎｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｏｉｌ ｔａｎｋ

ｓ； 

２． １３． ４ Ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ａｎｄ ｅｎｔｅｒｉｎｇ ｏｒ ｌｅａｖｉｎｇ ｐｏｒｔｓ， ｃｏｎｔｒｏｌ ｔｈｅ ｉｇｎｉｔｉｏｎ ａｎｄ ｂｕｒｎｉｎｇ 

ｔｉｍｅ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ａｃｔｕａｌ ｓｉｔｕａｔｉｏｎｓ， ａｎｄ ｉｎ ｔｈｅ ｃａｓｅ ｏｆ ｅｎｓｕｒｉｎｇ 

ｓｔｅａｍ ｕｓａｇｅ， ｔｒｙ ｔｏ ｓｈｏｒｔｅｎ ｔｈｅ ｔｉｍｅ ｏｆ ｕｓｉｎｇ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ． 

２． １３． ５ Ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｏｆ ｍｅｅｔｉｎｇ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ， ｐｒｏｐｅｒ ｌｏｗｅｒｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｗｏｒｋｉｎｇ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｏｆ ａｕ

ｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ ｉｓ ａｎ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅ． 

２． １３． ６  Ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｓｉｔｕａｔｉｏｎ， ｉｎｃｒｅａｓｅ ｔｈｅ ｃｌｅａｎｉｎｇ ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ ｏｆ ｂｏｉｌｅｒ ｆｌｕｅ． 

２． １４ Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ Ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｔｈｅ Ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ Ｒｕｎｎｉｎｇ Ａｕｘｉｌｉａｒｙ Ｅｎｇｉｎｅｓ 

Ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ ｔｏ ｔａｋｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｔｏ ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅｓ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｆｕｅｌ ｖａｌｖｅ ｏｆ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ， 

ｄｉｓａｓｓｅｍｂｌｙ ｏｆ ｔｈｅ ｈｉｇｈ － ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｆｕｅｌ ｐｕｍｐ， ａｎｄ ｃｌｅａｎｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｂｏｏｓｔｅｒ， ｔｈｅ ａｉｒ ｃｏｏｌｅｒ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ 

ｔｈｅ ｉｎｌｅｔ ｃｈａｎｎｅｌｓ， ｔｏ ｋｅｅｐ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｍｏｄｅ ｏｆ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｗｏｒｋｉｎｇ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ 

ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ｓｏ ａｓ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｔｈｅ ｇｏａｌ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ， ｉｔ ｉｓ ａｌｓｏ ｗｏｒｋａｂｌｅ ｔｏ ｒｅａｌｉｚｅ 

ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ ｂｙ ｒｅｄｕｃｉｎｇ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｒｕｎｎｉｎｇ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ． 

２． １４． １ Ｕｓｅ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｐｏｗｅｒ ｌｏａｄ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｔｉｒｅ ｓｈ

ｉｐ， ａｎｄ ｉｎ ｓｕｃｈ ｃａｓｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｐｏｗｅｒ ｌｏａｄ ｄｏｅｓ ｎｏｔ ｅｘｃｅｅｄ ７５％ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ｐｏｗｅｒ， ａ ｓｉｎｇｌｅ ｅｎｇｉｎｅ 

ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｕｓｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｇｒｅａｔｅｓｔ ｅｘｔｅｎｔ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｉｎｓｔｅａｄ ｏｆ ｕｓｉｎｇ ｔｗｏ； 

２． １４． ２ Ｓｔｏｐ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｔｈａｔ ｉｓ ｏｆ ｎｏｎ － ｅｓｓｅｎｔｉａｌ ｕｓｅ， ａｎｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｐｏｗｅｒ ｌｏａｄ， ｔｒｙ ｔｏ ｏｐｅｒａｔｅ 

ｂｙ ｕｓｉｎｇ ｏｎｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ； 



· ３０·  

２． １４． ３ Ｔｒｙ ｔｏ ｓｈｏｒｔｅｎ ｔｈｅ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｉｍｅ ｗｈｅｎ ｓｔａｎｄｂｙ ｓｔａｔｅ ｒｅｑｕｉｒｅｓ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｄｏｕｂｌｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉ

ｎｅｓ， ｓｕｃｈ ａｓ ｅｎｔｅｒｉｎｇ ａｎｄ ｌｅａｖｉｎｇ ｐｏｒｔｓ， ａｌｏｎｇｓｉｄｅ ａｎｄ ｌｅａｖｉｎｇ ｂｅｒｔｈ， ｎａｒｒｏｗ ｓｅａｗａｙ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ， ａｎｄ ｅｔｃ． 

Ａｓｓｕｍｉｎｇ ａ ｓａｖｉｎｇ ｏｆ ｏｎｅ ｈｏｕｒ ａｔ ａ ｔｉｍｅ， ｇｉｖｅｎ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｔ １７０ ｇ 

／ ｋＷｈ， ａ ｔｏｔａｌ ｏｆ ０． １７ ｋｇ ｆｕｅｌ ｃａｎ ｂｅ ｓａｖｅｄ； 

２． １４． ４ Ｄｕｒｉｎｇ ｂｅｒｔｈｉｎｇ， ｔｒｙ ｔｏ ｓｔｏｐ ｕｎｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｐｕｍｐｓ， ｓｕｃｈ ａｓ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｌｕｂｒｉｃａｎｔ ｐｕｍｐ， ｍａｉｎ ｅｎ

ｇｉｎｅ ｊａｃｋｅｔ ｗａｔｅｒ ｐｕｍｐ， （ ｔｏ ｈｅａｔ ｔｈｅ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｆｏｒ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｂｙ ｕｓｉｎｇ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ｃｏｏｌｉｎｇ ｗａｔｅｒ） ， ｌｕ

ｂｒｉｃａｔｉｏｎ ｏｉｌ ｐｕｒｉｆｉｅｒ ａｎｄ ｓｏ ｏｎ． Ｇｉｖｅｎ ａ ｔｏｔａｌ ｐｏｗｅｒ ｏｆ １００ｋＷ ａｎｄ ２４ ｈｏｕｒｓ ｓｔｏｐ， ｉｆ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｂａｓｉｓ ｏ

ｆ ａｎ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｔ １７０ ｇ ／ ｋＷｈ， ｔｈｅｎ ａ ｓａｖｉｎｇ ｏｆ ０． ４ ｔｏｎｎｅｓ ｏｆ ｆｕｅｌ ｃａｎ ｂｅ ａ

ｃｈｉｅｖｅｄ ｐｅｒ ｄａｙ； 

２． １４． ５ Ｉｆ ａ ｓｈｉｐ ｉｓ ｅｑｕｉｐｐｅｄ ｗｉｔｈ ｃａｒｇｏ ｌｏａｄｉｎｇ ｄｅｖｉｃｅｓ， ｓｔｏｐ ｉｔ ｉｎ ａ ｔｉｍｅｌｙ ｍａｎｎｅｒ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ 

ａｃｔｕａｌ ｓｉｔｕａｔｉｏｎ ｄｕｒｉｎｇ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｐｅｒｉｏｄ． 

２． １４． ６ Ｉｆ ｐｏｓｓｉｂｌｅ， ｕｓｅ ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ ａｔ ｐｏｒｔｓ． 

２． １５ Ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ Ｆｒｅｓｈｗａｔｅｒ ａｎｄ Ｆｕｅｌ Ｂｕｎｋｅｒｉｎｇ 

２． １５． １ Ｍａｋｅ ｆｕｌｌ ｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｆｒｅｓｈ ｗａｔｅｒ ｇｅｎｅｒａｔｏｒ ｅｑｕｉｐｐｅｄ ｏｎ ｂｏａｒｄ， ｕｔｉｌｉｚｉｎｇ ｔｈｅ ｗａｓｔｅ ｈｅａｔ 

ｇｅｎｅｒａｔｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｍａｉｎ ａｎｄ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ｄｕｒｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ ｆｏｒ ｓｅａ ｗａｔｅｒ ｄｅｓａｌｉｎａｔｉｏｎ， ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｆｒｅｓｈ

ｗａｔｅｒ ｓｕｐｐｌｙ ｑｕａｎｔｉｔｙ ａｔ ｐｏｒｔ． Ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｉｓ ｓｕｉｔａｂｌｅ， ｔｈｅｒｅ ｍａｙ ｂｅ ａ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｓｕｒｐｌｕｓ ｏｆ ｔｈｅ ｗａｔｅ

ｒ ｍａｄｅ ？ ？ ｂｙ ｆｒｅｓｈ ｗａｔｅｒ ｇｅｎｅｒａｔｏｒ ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ ｔｏ ｍｅｅｔｉｎｇ ｔｈｅ ｄｅｍａｎｄ ｏｆ ｄａｉｌｙ ｕｓａｇｅ， ａｎｄ ｉｔ ｉｓ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｆｏｒ 

ａ ｓｈｉｐ ｔｏ ｐｒｏｐｅｒｌｙ ｃｏｎｔｒｏｌ ｔｈｅ ｓｕｒｐｌｕｓ ｆｒｅｓｈｗａｔｅｒ ｇｅｎｅｒａｔｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎｓ， ａｓ ｅｘｃｅｓｓｉｖｅ ａｍｏｕｎｔ ｏｆ ｆ

ｒｅｓｈ ｗａｔｅｒ ｗｉｌｌ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｌｏａｄ ａｎｄ ｔｈｅｒｅｂｙ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ； 

２． １５． ２ Ｔｈｅ ｓａｍｅ ｐｒｏｂｌｅｍ ａｌｓｏ ａｐｐｌｉｅｓ ｔｏ ｆｕｅｌ， ａｎｄ ｉｔ ｉｓ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｏ ｃａｒｒｙ ｏｕｔ ａ ｃｏｍｐｒｅｈｅｎｓｉｖｅ 

ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｒｅｆｕｅｌｉｎｇ ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｐｒｉｃｅｓ ｔｏ ｄｅｆｉｎｅ ｔｈｅ ｍｏｓｔ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ａｍ

ｏｕｎｔ ｏｆ ｆｕｅｌ ｔｏ ｂｅ ｂｕｎｋｅｒｅｄ， ｓｏ ａｓ ｔｏ ａｖｏｉｄ ａｎ ｅｘｃｅｓｓｉｖｅ ｌｏａｄ ｏｆ ｆｕｅｌ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ． Ｅ． ｇ． ， ａｓｓｕｍｉｎｇ ｔｈａｔ ａ ｓｈｉ

ｐ ｃｏｎｓｕｍｅｓ ４． ３ ｇ ｏｆ ｆｕｅｌ ｐｅｒ ｔｏｎｎｅ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ， ｔｈｅｎ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ｅｘｔｒａ ４． ３ ｇ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｆｏｒ ｅａｃｈ ｅｘｔ

ｒａ ｔｏｎｎｅ ｏｆ ｆｒｅｓｈｗａｔｅｒ ／ ｆｕｅｌ， ａｎｄ ｔｈｅ ｈｕｇｅ ｎｏｎ － ｅｓｓｅｎｔｉａｌ ｃａｒｒｙｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｆｏｒ ａ ｌｏｎｇ ｖｏｙａｇｅ ｉｓ ａｌ

ｓｏ ｑｕｉｔｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｂｌｅ． 

２． １６ Ｆｕｅｌ Ｐｕｒｃｈａｓｅ， Ｂｕｎｋｅｒｉｎｇ ａｎｄ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

２． １６． １ Ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ａｒｅ ｔｏ ｅｖａｌｕａｔｅ ｆｕｅｌ ｓｕｐｐｌｉｅｒｓ ａｎｄ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｆｕｅｌ ｔｙｐｅｓ ａｎｄ ｓｔａｎｄａｒｄｓ ｔｏ ｂｅ ｕｓｅｄ ｂａ

ｓｅｄ ｏｎ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ａｎｄ ｓｅｒｖｉｃｅ ａｒｅａｓ； 

２． １６． ２ Ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ， ｉｎ ｌｉｎｅ ｗｉｔｈ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎｓ ａｎｄ ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｓｔｏｃｋｓ ｏｆ ｓｈｉｐｓ  ｌｕｂｒｉｃａｔｉｏｎ ｏｉｌ ａｎｄ ｆｕｅｌ 

ａｎｄ ｉｎ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｒｏｕｔｅ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ， ｒｅａｓｏｎａｂｌｙ ａｒｒａｎｇｅ ｓｈｉｐ ｒｅｆｕｅｌｉｎｇ ｐｌａｃｅｓ ａｎｄ ｔｈｅ ａｍｏｕｎｔ ｏｆ 

ｌｕｂｅ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｔｏ ｂｅ ｒｅｆｉｌｌｅｄ． 

２． １６． ３ Ｐｒｏｐｅｒ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｔａｋｅｎ ｔｏ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ ｍａｎａｇｅ ｔｈｅ ｕｓａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｉｎｃ

ｌｕｄｉｎｇ： 

（ １） Ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｐｒｅｖｅｎｔ ｔｈｅ ｄｅｔｅｒｉｏｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｆｕｅｌ ｓｔｏｒｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｓｈｉｐ， ｖｅｓｓｅｌｓ ｓｈｏｕｌｄ ａｖｏｉｄ ｍｉｘｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ 

ｆｕｅｌ ｂｕｎｋｅｒｅｄ ａｔ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｒｅｆｕｅｌｉｎｇ ｔｉｍｅｓ ｏｒ ｐｌａｃｅｓ ａｓ ｆａｒ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ， ｔｏ ａｖｏｉｄ ｆｕｅｌ ｑｕａｌｉｔｙ ｃｈａｎｇｅｓ ｄｕｅ ｔｏ ｔｈｅ ｒｅｐｅ

ｌｌｉｎｇ ｏｆ ｍｉｘｅｄ ｆｕｅｌｓ ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｕｎａｂｌｅ ｔｏ ｂｅ ｕｓｅｄ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｉｔ ｉｓ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｏ ｔｒａｎｓｆｅｒ ｆｕｅｌ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｓａｍ

ｅ ｑｕａｌｉｔｙ ｉｎｔｏ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｔａｎｋ ｂｅｆｏｒｅ ｂｕｎｋｅｒ ｒｅｆｉｌｌｉｎｇ； 

（ ２） Ｓｃｉｅｎｔｉｆｉｃ ｓｔｏｒａｇｅ ａｎｄ ｕｓｅ， ａｎｄ ｔｈｅ ｓｔｏｒａｇｅ ｔｉｍｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ａｎｄ ｌｕｂｒｉｃａｔｉｏｎ ｏｉｌ ｏｎ ｂｏａｒｄ ａ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ 

ｂｅｔｔｅｒ ｎｏｔ ｔｏ ｅｘｃｅｅｄ ｏｎｅ ｙｅａｒ； 



· ３１·  

（ ３） Ａｌｌ ｆｕｅｌ ｂｕｎｋｅｒｅｄ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｓａｍｐｌｅｄ ｆｏｒ ｌａｂｏｒａｔｏｒｙ ｔｅｓｔ ａｎｄ ａｎａｌｙｓｉｓ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｆｉｌｌｅｄ ｆｕｅｌ ｍｅｅｔ 

ｔｈｅ ＩＭＯ ｓｔａｎｄａｒｄ ａｎｄ ｓｈｉｐ ｓ ｆｕｅｌ ｓｔａｎｄａｒｄ． Ｔｒｙ ｔｏ ｕｓｅ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ａｆｔｅｒ ｔｈｅ ｌａｂｏｒａｔｏｒｙ ｏｉｌ ｓａｍｐｌｅ ｔｅｓｔ ｒｅｐｏｒｔ ｉｓ 

ｏｂｔａｉｎｅｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｓａｍｐｌｅ ｐａｓｓｅｓ ｔｈｅ ｔｅｓｔ． 

（ ４） Ｕｓｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｓｈｏｕｌｄ ｆｏｌｌｏｗ ｔｈｅ ｐｒｉｎｃｉｐｌｅ ｏｆ “ ｆｉｒｓｔ ｆｉｌｌ， ｆｉｒｓｔ ｕｓｅ” ； ｔｈｅ ｌｏｎｇｅｒ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｈａｓ ｂｅｅｎ ｓｔｏｒｅｄ， ｔｈｅ 

ｍｏｒｅ ｌｉｋｅｌｙ ｔｈｅ ｓｏｌｉｄ ｓｕｂｓｔａｎｃｅｓ ａｒｅ ｔｏ ｓｅｔｔｌｅ ｏｕｔ， ａｎｄ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ａｌｓｏ ｍｏｒｅ ｌｉｋｅｌｙ ｔｏ ｅｎｃｏｕｎｔｅｒ ｗｉｔｈ ｆｉｌｔｅｒ ｃｌｏｇｇｉｎｇ 

ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｐｏｔｅｎｔｉａｌ ｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙ ｐｒｏｂｌｅｍｓ． Ｆｕｅｌ ｕｎｓｕｉｔａｂｌｅ ｆｏｒ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ｕｓｅ ｓｈｏｕｌｄ ｎｏｔ ｂｅ ｕｓｅｄ ａｎｙ ｍｏｒｅ． 

２． １６． ４  Ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｒｅｆｕｅｌｉｎｇ ｑｕａｎｔｉｔｉｅｓ 

Ｉｔ ｉｓ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｔｏ ｍｅａｓｕｒｅ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｐｕｒｃｈａｓｅｄ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ａｍｏｕｎｔ ｏｆ ｆｕｅｌ ｓｕｐｐｌｉｅｄ ｃｏｎｆ

ｏｒｍｓ ｔｏ ｔｈｅ ｑｕａｎｔｉｔｙ ａｐｐｌｉｅｄ ｆｏｒ． Ｔｈｅ ｐｒｏｂｌｅｍ ｏｆ ｆｕｅｌ ｑｕａｎｔｉｔｙ ｓｈｏｒｔａｇｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔａｋｅｎ ｓｅｒｉｏｕｓｌｙ， ａｎｄ ｉｎ ａｄｄ

ｉｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｒｅｐｕｔａｂｌｅ ｓｕｐｐｌｉｅｒｓ， ｆｕｅｌ ｑｕａｎｔｉｔｙ ｃａｎ ｂｅ ｇｕａｒａｎｔｅｅｄ ｂｙ ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎｉｎｇ ｍｅａ

ｓｕｒｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ． Ａｌｔｈｏｕｇｈ ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ａ ｌｏｔ ｏｆ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒ ａｎｄ ｖｅｒｉｆｙ ｆｕｅｌ ｑｕａｎｔｉｔｉｅｓ， ｓｈｏｒｔ

ａｇｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｑｕａｎｔｉｔｙ ａｔ ｓｏｍｅ ｐｏｒｔｓ ｍａｙ ｓｔｉｌｌ ｏｃｃｕｒ ａｎｄ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｓｈｏｒｔ － ｓｕｐｐｌｙｉｎｇ ｍｅｔｈｏｄｓ ｏｆｔｅｎ ｕｓｅｄ ｂｙ ｆｕｅｌ 

ｓｕｐｐｌｉｅｒｓ ｍａｙ ｉｎｃｌｕｄｅ： 

（ １） Ｕｓｅ ｏｆ ｎｏｎ － ｓｔａｎｄａｒｄ ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ ｔｏｏｌｓ （ ｄｉｐｓｔｉｃｋ， ｆｌｏｗ ｍｅｔｅｒｓ， ｅｔｃ． ） ； 

（ ２） Ｉｎｃｏｒｒｅｃｔ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｃｏｍｐｅｎｓａｔｉｏｎ； 

（ ３） Ｕｓｅ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｔａｎｋ ｔａｂｌｅ ｂｅｆｏｒｅ ａｎｄ ａｆｔｅｒ ｒｅｆｕｅｌｉｎｇ； 

（ ４） Ｆｉｌｌｉｎｇ ａｉｒ ｔｏｇｅｔｈｅｒ ｗｉｔｈ ｆｕｅｌ ｄｕｒｉｎｇ ｒｅｆｕｅｌｉｎｇ ｐｒｏｃｅｓｓ； 

（ ５） Ｄｅｌｉｂｅｒａｔｅ ｍｉｓｒｅａｄｉｎｇ ｏｆ ｓｈｉｐ ｆｏｒｅ ａｎｄ ａｆｔｅｒ ｄｒａｆｔｓ． 

２． １７ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ Ｏｔｈｅｒ Ｍａｃｈｉｎｅｒｙ ａｎｄ Ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ 

２． １７． １ Ｉｆ ｐｅｒｍｉｔｔｅｄ， ｔｈｅ ｃｈｉｅｆ ｅｎｇｉｎｅｅｒ ｍａｙ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅ， ｄｅｃｉｄｅ ａｔ ｈｉｓ ｄｉｓｃｒｅｔｉｏｎ ｗｈｅｔｈｅｒ 

ｏｒ ｎｏｔ ｔｏ ｓｈｕｔ ｄｏｗｎ ｔｈｅ ｌｕｂｒｉｃａｎｔ ｐｕｍｐ ａｎｄ ｃａｍｓｈａｆｔ ｌｕｂｒｉｃａｎｔ ｐｕｍｐ （ ｕｎｌｅｓｓ ｓｔａｎｄｂｙ ｓｔａｔｅ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ） ． 

２． １７． ２ Ａｆｔｅｒ ａｎｃｈｏｒｉｎｇ ｏｒ ｂｅｒｔｈｉｎｇ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｔｉｍｅｌｙ ｓｈｕｔ ｄｏｗｎ ｄｅｖｉｃｅｓ ｔｈａｔ ａｒｅ ｎｏ ｌｏｎｇｅｒ ｉｎ ｕｓｅ， 

ｓｕｃｈ ａｓ ｓｔｅｅｒｉｎｇ ｇｅａｒ， ｄｅｃｋ ｍａｃｈｉｎｅｒｙ， ｆｉｒｅ － ｆｉｇｈｔｉｎｇ ｐｕｍｐｓ ａｎｄ ｓｏ ｏｎ， ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｌｏａｄ ｆｏｒ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ． 

２． １８ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ Ｃａｒｇｏ Ｈａｎｄｌｉｎｇ 

Ｃａｒｇｏ ｈａｎｄｌｉｎｇ ｉｓ ｉｎ ｍｏｓｔ ｃａｓｅｓ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｔｈｅ ｐｏｒｔ ａｕｔｈｏｒｉｔｙ ａｎｄ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｏｌｕｔｉｏｎｓ ｍａｔｃｈｅｄ ｔｏ 

ｓｈｉｐ ａｎｄ ｐｏｒｔ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｘｐｌｏｒｅｄ． 

２． １８． １  Ｂｕｌｋ Ｃａｒｒｉｅｒｓ 

２． １８． １． １ Ｐａｒｔｉｃｕｌａｒｌｙ， ｌａｒｇｅ ｂｕｌｋ ｃａｒｒｉｅｒｓ ａｒｅ ｎｏｔ ｅｑｕｉｐｐｅｄ ｗｉｔｈ ｃｒａｎｅ， ｂｕｔ ｓｏｍｅ ｓｍａｌｌ ｂｕｌｋ ｃａｒｒｉｅｒｓ 

ｓｕｃｈ ａｓ ｓｏｍｅ Ｈａｎｄｙ ｓｉｚｅｓ ａｒｅ ｅｑｕｉｐｐｅｄ ｗｉｔｈ ｃｒａｎｅ． Ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｗｉｔｈ ｃｒａｎｅ， ｇｅｎｅｒａｌｌｙ ｉｔ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｓｔａｒｔ ｍ

ｕｌｔｉｐｌｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ｄｕｒｉｎｇ ｃａｒｇｏ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｉｎｇ ｗｉｔｈ ｃｒａｎｅ， ｗｈｉｃｈ ｒｅｑｕｉｒｅｓ ｓｈｉｐｓ ａｎｄ ｐｏｒｔ ｔｏ ｋ

ｅｅｐ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｈａｎｄｌｉｎｇ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ， ａｎｄ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｐｒｏｃｅｓｓ， ｉｆ ｃａｒｇｏ ｌｏａｄｉｎｇ ｓｔ

ｏｐｓ ｍｉｄｗａｙ， ｔｈｅ ｃｒａｎｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐｒｏｍｐｔｌｙ ｓｔｏｐｐｅｄ， ａｎｄ ｒｅｄｕｎｄａｎｔ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔｈｅｒｅｂｙ ｓｈｕｔ ｄ

ｏｗｎ ｉｎ ａ ｔｉｍｅｌｙ ｍａｎｎｅｒ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ａｃｔｕａｌ ｓｉｔｕａｔｉｏｎ． 

２． １８． １． ２ Ｉｆ ｔｈｅ ｐｏｒｔ ｉｓ ｅｑｕｉｐｐｅｄ ｗｉｔｈ ｃａｒｇｏ ｈａｎｄｌｉｎｇ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ， ｉｔ ｉｓ ｂｅｔｔｅｒ ｔｏ ｕｓｅ ｓｈｏｒｅ ｈａｎｄｌｉｎｇ ｅ

ｑｕｉｐｍｅｎｔ ｆｏｒ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ａｓ ｆａｒ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ． 

２． １８． １． ３ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｏｎｅ ｔｏ ｂａｌｌａｓｔ ｐｕｍｐｓ， ｍｏｏｒｉｎｇ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ， 

ｓｗｉｔｃｈ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ａｎｄ ａｎｃｈｏｒｉｎｇ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ， ａｓ ｔｈｅｓｅ ｄｅｖｉｃｅｓ ｍａｙ ｎｅｅｄ ｔｏ ｒｕｎ ２ ｓｅｔｓ ｏｆ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ｔｏ ｅ

ｎｓｕｒｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ． Ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ ｍａｋｅ ｇｏｏｄ ａｎｄ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， ａｎｄ ｉｍｍｅｄｉａｔｅｌｙ ｓｈ

ｕｔ ｄｏｗｎ ｔｈｅ ｐｕｍｐｓ ｏｒ ｐｏｗｅｒ ｉｆ ｎｏｔ ｎｅｅｄｅｄ ｆｏｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ． 



· ３２·  

２． １８． ２  Ｏｉｌ Ｔａｎｋｅｒｓ： 

２． １８． ２． １ Ｆｏｒ ｃａｒｇｏ ｏｉｌ ｔｈａｔ ｒｅｑｕｉｒｅｓ ｈｅａｔｉｎｇ ｄｕｒｉｎｇ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， ｉｔｓ ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｄｅ

ｐｅｎｄｓ ｔｏ ａ ｌａｒｇｅ ｄｅｇｒｅｅ ｏｎ ｔｈｅ ｐｏｕｒ ｐｏｉｎｔ， ｃｌｏｕｄ ｐｏｉｎｔ， ｗａｘ ｃｏｎｔｅｎｔ， ｖｉｓｃｏｓｉｔｙ， ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｆ

ｏｒ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ａｎｄ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ， ａｍｂｉｅｎｔ ｗｅａｔｈｅｒ ａｎｄ ｓｅａ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ． 

２． １８． ２． ２ Ｈｅａｔｉｎｇ ｉｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎｓ ａｆｔｅｒ ｌｏａｄｉｎｇ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｓｓｅｓｓｅｄ， ａｎｄ ｉｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｌｌｏｗｅｄ ｔｏ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ 

ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ａｔ ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ． 

２． １８． ２． ３ Ｉｎｓｕｌａｔｉｏｎ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ： ｕｓｕａｌｌｙ ｔｏ ｏｐｅｒａｔｅ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔｓ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｂｙ ｃａｒｇｏ ｏｉｌ 

ｈｅａｔｉｎｇ ｓｏｆｔｗａｒｅ． Ｆｏｒ ｓｐｅｃｉａｌ ｃａｒｇｏ ｏｉｌ， ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｍｕｓｔ ｂｅ ｄｏｎｅ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｖｏｙａｇｅ ｉｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎｓ． 

２． １８． ２． ４ Ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｃｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｓａｆｅｔｙ ａｎｄ ＶＯＣ （ ｖｏｌａｔｉｌｅ ｏｒｇａｎｉｃ ｃｏｍｐｏｕｎｄｓ 

ｏｆ ｔａｎｋｅｒｓ） ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ ａｒｅ ｍｅｔ， ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｆｉｌｌｅｄ ａｓ ｌｅｓｓ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ｓａｖｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

２． １８． ２． ５ Ｅｎｓｕｒｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｓｙｓｔｅｍ ｉｓ ｓｔａｒｔｅｄ ａｔ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｔｉｍｉｎｇ ｔｏ ｐｒｅｖｅｎｔ ｌｏｎｇ ｔｉｍｅ ｉｎｖａｌｉｄ 

ｗｏｒｋ ｏｆ ｔｈｅ ｓｙｓｔｅｍ， ｔｈｕｓ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ａ ｍｉｎｉｍｕｍ ｌｅｖｅｌ ｏｆ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｆｉｌｌｅｄ． 

２． １８． ２． ６ Ｉｔ ｉｓ ｕｎｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｏ ｓｔａｒｔ ｔｈｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｂｌｏｗｅｒ ｄｕｒｉｎｇ ｌｏａｄｉｎｇ， ａｓ ｔｈｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｗｉｌｌ ｂｅ ｄｉ

ｓｃｈａｒｇｅｄ ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｏｉｌ ｉｓ ｌｏａｄｅｄ ｉｎｔｏ ｔｈｅ ｔａｎｋ． Ａｔ ｔｈｉｓ ｓｔａｇｅ， ａｂｎｏｒｍａｌ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｐｒｅｓ

ｓｕｒｅ ｍｕｓｔ ｂｅ ｎｏｔｅｄ ｔｏ ｋｅｅｐ ｃａｂｉｎ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ａｔ ｔｈｅ ｒｉｇｈｔ ｌｅｖｅｌ． 

２． １８． ２． ７ Ｄｕｒｉｎｇ ｂａｌｌａｓｔ ｖｏｙａｇｅ， ｖａｐｏｒ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋ ｗｉｌｌ ｅｘｐａｎｄ ｏｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ ｄｕｅ ｔｏ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ 

ｏｆ ｃｌｉｍａｔｅ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｆｉｌｌｉｎｇ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｒｒａｎｇｅｄ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒ ｄｕｒｉｎｇ 

ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ． 

２． １８． ３ Ｃｏｎｔａｉｎｅｒ Ｓｈｉｐｓ 

Ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ ｈａｖｅ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ａｒｒａｎｇｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｈａｎｄｌｉｎｇ ｓｅｑｕｅｎｃｅ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｈｏｌｄ ｏｐｅｎ

ｉｎｇ ／ ｃｌｏｓｉｎｇ ａｎｄ ｔｈｅ ｔｉｍｅｓ ｆｏｒ ｍｏｖｉｎｇ ｔｈｅ ｌｏａｄｉｎｇ ｐｉｅｒ ｃｒａｎｅｓ， ａｎｄ ｉｔ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｔｏ ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎ ｍａｉｎ

ｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｓｅｃｕｒｉｎｇ ｄｅｖｉｃｅｓ， ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｎｅｇａｔｉｖｅ ｉｍｐａｃｔｓ ｔｏ ｔｈｅ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｏｆ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｉｚｅｄ ｃａｒ

ｇｏ ｄｕｅ ｔｏ ｐｏｏｒ ｓｅｃｕｒｉｎｇ ｄｅｖｉｃｅｓ． Ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｃａｌｌｉｎｇ ａｔ ｍｕｌｔｉｐｌｅ ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃ

ｈａｒｇｅ ｓｅｑｕｅｎｃｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｎｏｔｅｄ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｒｅ － ｓｔｏｗａｇｅ ａｎｄ ｓｈｉｆｔ． Ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｓｐｅｃｉａｌ ｃｏｎｔａｉｎｅｒ ｆｏｒ 

ｓｈｉｐｐｉｎｇ ａｎｄ ｈａｎｄｌｉｎｇ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ， ｓｕｃｈ ａｓ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓ ｆｏｒ ｄａｎｇｅｒｏｕｓ ｇｏｏｄｓ， ｒｅｆｒｉｇｅｒａｔｅｄ ｃｏｎｔａｉｎ

ｅｒｓ， ｏｖｅｒｓｉｚｅ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ａｔ ｐｏｒｔｓ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ 

ｈａｎｄｌｉｎｇ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

２． １９ Ｕｓｅ ｏｆ Ｎｅｗ Ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ ｏｎ Ｓｈｉｐｓ 

Ｆｏｒ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ ｃａｎ ｉｍｐｒｏｖｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ 

ｒｅｄｕｃｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｃｏｓｔｓ， ａｎｄ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｃｏｕｌｄ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅｉｒ ｏｗｎ ｓｉｔｕａｔｉｏｎｓ ｗｈｅｎ ａｐｐｒ

ｏｐｒｉａｔｅ． Ｔｈｅ ｎｅｗ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ ｉｎｃｌｕｄｅ： 

２． １９． １ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｐｒｏｐｕｌｓｉｖｅ ｍｏｄｅ： Ｆｏｒ ｉｎｓｔａｎｃｅ， ａｄｏｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｌｅｃｔｒｉｃ ｐｒｏｐｕｌｓｉｖｅ ｍｏｄｅ ｏｒ 

ｄｉｅｓｅｌ － ｅｌｅｃｔｒｉｃｉｔｙ ｊｏｉｎｔ ｐｒｏｐｕｌｓｉｖｅ ｍｏｄｅ， ｅｔｃ． 

２． １９． ２ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ： Ｓｕｃｈ ａｓ ｔｈｅ ａｄｏｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｎｅｗ ｔｙｐｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｏｒ ｃｏｎｔｒａ ｒｏｔａｔｉｎｇ 

ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ． 

２． １９． ３ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｉｎｆｌｏｗ ｏｆ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ： Ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔｓ ｔｏ ｔｈｅ ｗａｔｅｒ ｉｎｆｌｏｗ ｔｏ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｂｙ ｕｓｉｎｇ 

ａｒｒａｎｇｅｍｅｎｔｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｆｉｎｓ ａｎｄ ／ ｏｒ ｎｏｚｚｌｅｓ ｃｏｕｌｄ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｐｒｏｐｕｌｓｉｖｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｈｅｎｃｅ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

２． １９． ４ Ｕｓｅ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ａｐｐｅｎｄａｇｅｓ ｏｆ ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｕｎｉｔｓ： Ｓｕｃｈ ａｓ ｆｒｏｎｔ ｄｕｃｔ， ｉｎｌｅｔ ｄｅｆｌｅｃｔｏｒ ｏｆ 

ｄｕｃｔ， ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｂｏｓｓ ｃａｐ ｆｉｎｓ， ｏｕｔｌｅｔ ｇｕｉｄｅ ｖａｎｅ， ａｎｄ ｏｕｔｌｅｔ ｄｅｆｌｅｃｔｏｒ ｏｆ ｄｕｃｔ， ｅｔｃ． 

２． １９． ５ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｈｕｌｌ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ： Ｈｕｌｌ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｃａｎ ｂｅ ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｂｙ ｎｅｗ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ － ｃｏａｔｉｎｇ 

ｓｙｓｔｅｍｓ． 

２． １９． ６ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｒｕｄｄｅｒ ｂｌａｄｅ： Ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈａｐｅ ｏｆ ｒｕｄｄｅｒ ｂｌａｄｅｓ ｃａｎ ｒｅｄｕｃｅ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ． 



· ３３·  

２． １９． ７ Ｈｅａｄｉｎｇ ｃｏｎｔｒｏｌ ｓｙｓｔｅｍ： Ｕｐｇｒａｄｅ ｏｒ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｈｅａｄｉｎｇ ｃｏｎｔｒｏｌ ｓｙｓｔｅｍｓ ｏｎ ｂｏａｒｄ 

ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｈｉｐｓ． 

２． １９． ８ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ ｂｏｉｌｅｒ： Ｔｈｅ ａｄｏｐｔｉｏｎ ｏｆ ｌｏｗ － ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｈｉｇｈ － 

ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｉｎ ａｎｄ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ａｎｄ ｂｏｉｌｅｒｓ， ｅｔｃ． 

２． １９． ９ Ｉｎｓｔａｌｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｗａｓｔｅ ｈｅａｔ ｒｅｃｏｖｅｒｙ （ ＷＨＲ） ｓｙｓｔｅｍ． 

２． ２０ Ｅｎｅｒｇｙ Ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ ｉｎ Ｄａｉｌｙ Ｌｉｆｅ 

２． ２０． １ Ｔｈｅ ｌｉｖｉｎｇ ａｒｅａｓ ｃａｎ ｐｒｏｖｉｄｅ ｍａｎｙ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｉｅｓ． Ａｉｒ － ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｉｎｇ ｉｓ ｏｎｅ ｏｆ 

ｔｈｅ ｍａｊｏｒ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｅｒｓ． Ｗｉｎｄｏｗ ｃｏｎｃｅｒｎｓ ａｌｍｏｓｔ ５０％ ｏｆ ｈｅａｔ ｏｒ ｈｅａｔ ｌｏｓｓ （ ｄｅｐｅｎｄｉｎｇ ｏｎ ｓｅａｓｏｎｓ） ， ｉｎ ｏ

ｔｈｅｒ ｗｏｒｄｓ， ｅｑｕａｌｓ ５０％ ｅｘｔｒａ ｗｏｒｋｉｎｇ ｌｏａｄ ａｐｐｌｉｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ａｉｒ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍｓ ｏｒ ｈｅａｔｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍｓ． Ｈｅａｔ 

ｅｘｃｈａｎｇｅ ｉｎ ａ ｓｐａｃｅ ｗｉｔｈ ｕｎｔｒｅａｔｅｄ ｗｉｎｄｏｗｓ ｉｓ ａｂｏｕｔ ２０ ｔｉｍｅｓ ｏｆ ｔｈａｔ ｉｎ ｓｐａｃｅｓ ｏｆ ｅｑｕａｌ ｓｉｚｅ ｗｉｔｈ ａｄｉａｂａｔｉｃ 

ｗａｌｌｓ ａｎｄ ｅｔｃ． Ｓｔａｆｆ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｓｈｉｐｓ ｃａｎ ｔａｋｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｋｅｅｐｉｎｇ ｔｈｅ ｃｕｒｔａｉｎｓ ｃｌｏｓｅｄ ｔｏ ｒｅｓｔｒｉｃｔ ｈｅａｔ 

ｅｘｃｈａｎｇｅ ｗｈｅｎ ｓｕｎｌｉｇｈｔ ｉｓ ｎｏｔ ｎｅｅｄｅｄ ｏｒ ｎｏ ｐｅｒｓｏｎ ｉｎ ｓｕｃｈ ｓｐａｃｅｓ． 

２． ２０． ２ Ｄｕｌｙ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ ａｉｒ － ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｉｎｇ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｓｅａｓｏｎｓ ａｎｄ ｖｏｙａｇｅ ａｒｅａｓ． Ａｓ 

ｐｅｒ ｔｈｅ ｕｎｉｆｏｒｍ ｎａｔｉｏｎａｌ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔ， ｔｈｅ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｎｏ ｌｅｓｓ ｔｈａｎ ２６０ Ｃ ｉｎ ｓｕｍｍｅｒ ａｎｄ ｎｏ ｍｏｒｅ ｔｈ

ａｎ ２００ Ｃ ｉｎ ｗｉｎｔｅｒ． 

２． ２０． ３ Ｐｒｅｖｅｎｔ ｅｘｃｅｓｓｉｖｅ ｗａｓｔｅ ｏｆ ｈｏｔ ｗａｔｅｒ， ｃｏｎｔｒｏｌ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｃｈａｍｂｅｒ ｄｒｙｅｒ， ａｎｄ ｐｒｏｈｉｂｉｔ ｔｈｅ ｕｓｅ 

ｏｆ ｈｉｇｈ ｐｏｗｅｒ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｉｎｇ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｓｕｃｈ ａｓ ｅｌｅｃｔｒｏｔｈｅｒｍａｌ ｏｖｅｎ ｉｎ ｂｅｄｒｏｏｍｓ． 

２． ２１ Ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ Ａｗａｒｅｎｅｓｓ ａｎｄ Ｅｎｅｒｇｙ Ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ Ｒｅｌａｔｅｄ Ｔｒａｉｎｉｎｇ ａｎｄ Ｍｏｔｉｖａｔｉｎｇ Ｍｅｃｈａｎｉｓｍ 

２． ２１． １  Ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ａｗａｒｅｎｅｓｓ： 

Ｃｕｌｔｉｖａｔｉｏｎ ａｎｄ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ａｗａｒｅｎｅｓｓ ａｒｅ ａｎ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｇｕａｒａｎｔｅｅ ｆｏｒ ｅｆ

ｆｅｃｔｉｖｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ａｎｄ ａｌｓｏ ｔｈｅ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｃｏｎｔｅｎｔｓ ｏｆ ＨＲ ｔｒａｉｎｉｎｇ． Ｔｈｒｏｕｇｈ ｔｈｅ ｃｕ

ｌｔｉｖａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ａｗａｒｅｎｅｓｓ， ｔｈｅ ｇｏａｌ ｏｆ ｉｍｐｒｏｖｉｎｇ ｏｖｅｒａｌｌ ｓｔａｆｆ ｓ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｉｎｉｔｉａｔｉｖｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ａｃｈｉｅｖｅｄ． Ｉｔ ｉｓ ａ ｌｏｎｇ ｔｅｒｍ ｐｒｏｃｅｓｓ ｔｏ ｃｕｌｔｉｖａｔｅ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ａｗａｒｅｎｅｓｓ ｗｈｉｃｈ ｃａｎｎｏｔ ｂｅ ａｃｈｉｅｖｅｄ ｉｎ ｏｎｅ ｏｒ 

ｔｗｏ ｄａｙｓ， ｂｕｔ ｉｔ ｃａｎ ｂｅ ｓｔａｒｔｅｄ ｆｒｏｍ ａｃｈｉｅｖａｂｌｅ ｔｒｉｖｉａｌ ｔｈｉｎｇｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｔｕｒｎｉｎｇ ｏｆｆ ｔｈｅ ｌｉｇｈｔｓ， ａｉｒ ｃｏ

ｎｄｉｔｉｏｎｅｒｓ， ｈｏｔ ｗａｔｅｒ ａｎｄ ｋｉｔｃｈｅｎ ａｐｐｌｉａｎｃｅｓ， ｅｔｃ． ａｆｔｅｒ ｕｓｅ， ａｎｄ ｉｎｓｔｉｔｕｔｉｏｎａｌｉｚｅｄ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｗｉｌｌ ｂｅ ｆｏ

ｒｍｅｄ ｔｏ ｇｒａｄｕａｌｌｙ ｉｍｐｒｏｖｅ ｏｖｅｒａｌｌ ｓｔａｆｆ ｓ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ａｗａｒｅｎｅｓｓ， ｗｈｉｃｈ ｗｉｌｌ ｔｈｅｒｅｂｙ ｐｅｎｅｔｒａｔｅ ｉｎｔｏ ｄａｉｌｙ ｗｏ

ｒｋ ａｓ ｔｉｍｅ ｇｏｅｓ ｂｙ． 

２． ２１． ２  Ｓｈｉｐ ａｎｄ ｓｈｏｒｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｔｒａｉｎｉｎｇ 

Ａｓ ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｒｓ ｏｆ ｓｈｉｐｓ， ｅｖｅｒｙ ｃｒｅｗ ｍｅｍｂｅｒ ｉｓ ｐｌａｙｉｎｇ ａ ｖｅｒｙ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｒｏｌｅ ｉｎ ｐｕｒｓｕｉｎｇ ｂｅｔｔｅｒ ｅｎｅｒｇｙ 

ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ． Ｅｖｅｒｙｏｎｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｆａｍｉｌｉａｒ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ， ａｎｄ ｃｌｅａｒｌｙ ｕｎｄ

ｅｒｓｔａｎｄ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｗａｓｔｉｎｇ ｏｒ ｓａｖｉｎｇ ｐｏｔｅｎｔｉａｌｓ ｏｆ ｓｏｍｅ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ， ｓｏ ａｓ ｔｏ ｍａｎａｇｅ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｅ ｔｈ

ｅｓｅ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｉｎ ａ ｂｅｔｔｅｒ ｗａｙ． Ａｔ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｔｉｍｅ， ｃｒｅｗ ｍｅｍｂｅｒｓ ｍｕｓｔ ｄｅｖｅｌｏｐ ｇｏｏｄ ｅｌｅｃｔｒｉｃ ｓａｖｉｎｇ ｈａｂｉｔｓ． Ｔｈｅ

ｒｅ ｉｓ ｇｒｅａｔ ｐｏｔｅｎｔｉａｌ ｉｎ ｅｎｅｒｇｙ ｓａｖｉｎｇ ｂｙ ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ ｔｕｒｎｉｎｇ ｏｆｆ ｌｉｇｈｔｓ， ＴＶｓ， ｐｏｓｉｔｉｖｅ ｂｌｏｗｅｒｓ ａｎｄ ｅｔｃ． Ｅａｃｈ ｓｈ

ｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｈａｖｅ ａｎ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ａｗａｒｅｎｅｓｓ ｔｒａｉｎｉｎｇ ｐｌａｎ ｆｏｒ ｎｅｗ ａｎｄ ｒｅｊｏｉｎｉｎｇ ｃｒｅｗ ｍｅｍｂｅｒｓ． Ｃｒｅａｔｅ ａ ｓｈｅｅｔ ｆ

ｏｒ ｂｅｓｔ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｐｒａｃｔｉｃｅｓ， ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｍａｊｏｒ ｓｔａｆｆ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｃｏｎｔｅｎｔｓ ｏｎ ｈｏｗ ｔｏ ｓａｖｅ ｅｎｅｒｇｙ． 

２． ２１． ３ Ｍｏｔｉｖａｔｉｎｇ ｍｅｃｈａｎｉｓｍ 

Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ ｂｕｉｌｄ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅ ｓｈｉｐ ｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ａｎｄ ｍｏｔｉｖａｔｉｎｇ ｍ

ｅｃｈａｎｉｓｍ ｉｎ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｉｎｔｅｒｎａｌ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ａｎｄ ａｔ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｌｅｖｅｌｓ （ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｓｈｉｐｓ） ， ｔｈｅ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ｗｈｉｃｈ ｉｓ 

ｔｏ ｂｅｔｔｅｒ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ． 
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Ａｐｐｅｎｄｉｘ ２ Ｂｅｓｔ Ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ Ｅｎｅｒｇｙ － Ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ 

ｏｆ Ｉｎｌａｎｄ Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ Ｖｅｓｓｅｌｓ 

1 Ｇｅｎｅｒａｌ 

１． １ Ｐｕｒｐｏｓｅ ａｎｄ Ｓｃｏｐｅ 

１． １． １ Ｔｈｉｓ Ａｐｐｅｎｄｉｘ ｐｒｏｖｉｄｅｓ ｏｐｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

ｍｅａｓｕｒｅｓ ｏｆ ｉｎｌａｎｄ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｖｅｓｓｅｌｓ ｂｙ ｐｒｏｖｉｄｉｎｇ ｂｅｓｔ ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ ｅｎｅｒｇｙ － ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｉｎｌａｎｄ 

ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｖｅｓｓｅｌｓ． 

１． １． ２ Ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｉｎ ｔｈｉｓ Ａｐｐｅｎｄｉｘ ｄｏ ｎｏｔ ｃｏｖｅｒ ａｌｌ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｏｆ 

ｉｎｌａｎｄ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｖｅｓｓｅｌｓ， ａｎｄ ｎｏｔ ｎｅｃｅｓｓａｒｉｌｙ ｅｖｅｒｙ ｍｅａｓｕｒｅ ｏｒ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｕｃｈ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｒｅ ａｐｐｌｉｃａｂｌｅ 

ｔｏ ａｌｌ ｖｅｓｓｅｌｓ． Ｆｏｒ ａ ｓｉｎｇｌｅ ｓｈｉｐ ｏｒ ａ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｆｌｅｅｔ， ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｔｈａｔ ｆｉｔ ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｓｅｌｅｃｔｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅｉｒ ｏｗｎ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ． 

１． １． ３ Ｔｈｉｓ Ａｐｐｅｎｄｉｘ ａｐｐｌｉｅｓ ｔｏ ｉｎｌａｎｄ ｒｉｖｅｒ ｆｌｅｅｔｓ， ｂｕｌｋ ｃａｒｒｉｅｒｓ， ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓｈｉｐｓ， ｔａｎｋｅｒｓ ／ ｃｈｅｍｉｃａｌ 

ｃａｒｒｉｅｒｓ ａｎｄ ｔｏｕｒｉｓｔ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｓｈｉｐｓ， ａｎｄ ｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ ｔｏ ｉｔ ｃａｎ ｂｅ ｍａｄｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｏｔｈｅｒ ｖｅｓｓｅｌｓ． 

2 Ｇｅｎｅｒａｌ Ｂｅｓｔ Ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ Ｅｎｅｒｇｙ － Ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ Ｉｎｌａｎｄ Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ Ｖｅｓｓｅｌｓ 

２． １ Ｖｏｙａｇｅ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ Ｐｌａｎｓ 

２． １． １  Ｔｉｍｅｌｙ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ 

Ｇｏｏｄ ｅａｒｌｙ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｌｏｃｋ ｏｒ ｔｈｅ ｎｅｘｔ ｐｏｒｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｎ ａｉｍ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｇｉｖｅ ｍａ

ｘｉｍｕｍ ｎｏｔｉｃｅ ｏｆ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｏｒ ｂｅｒｔｈ ａｖａｉｌａｂｉｌｉｔｙ， ｗｈｉｃｈ ｈｅｌｐｓ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｗａｉｔｉｎｇ ｔｉｍｅ ｆｏｒ ｐａｓｓｉｎｇ ｔｈｅ ｌｏｃｋ ｏ

ｒ ｂｅｒｔｈｉｎｇ， ｔｈｕｓ ｆａｃｉｌｉｔａｔｅ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ ｉｎ ａｄｖａｎｃｅ ａｎｄ ｃｕｔ ｄｏｗｎ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

２． １． ２  Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｓｃｈｅｄｕｌ 

２． １． ２． １ Ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎｉｎｇ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｒｏｕｔｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， ｏｐｔｉｍｉｚｉｎｇ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃａｐａｃｉｔｙ ａｎｄ ｃａｒｇｏ ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ， 

ａｒｒａｎｇｉｎｇ ｓｈｉｐｓ ｉｎ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒｓ， ｏｐｔｉｍｉｚｉｎｇ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅｓ ａｎｄ ｆｌｅｅｔ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｒｅｄｕｃｉｎｇ ｏｐｅｒａ

ｔｉｏｎｓ ａｔ ｍｉｄｗａｙ ｐｏｒｔｓ． 

２． １． ２． ２ Ｖｅｓｓｅｌｓ ｓｈｏｕｌｄ ｇｉｖｅ ａｄｅｑｕａｔｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ ｆａｃｔｏｒｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｐａｓｓｉｎｇ ｔｈｒｏｕｇｈ ｂｒｉｄｇｅｓ， 

ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｌｏｃｋｓ ａｎｄ ｓｅｃｕｒｉｔｙ ｃｈｅｃｋｓ， ｔｉｄｅｓ， ｗｅａｔｈｅｒ， ｗａｔｅｒ － ｌｅｖｅｌ， ｆａｉｒｗａｙｓ， ｃｕｒｒｅｎｔｓ ａｎｄ ｅｔｃ． ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ 

ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎｓ， ａｎｄ ｓｅｌｅｃｔ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｉｍｉｎｇ ｔｏ ｌａｕｎｃｈ ｓａｉｌ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ ｏｆ ｂｅｒｔｈｉｎｇ 

ａｎｄ ｍｏｏｒｉｎｇ． 

２． １． ３  Ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

Ａｓ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｐｏｗｅｒ ｉｓ ｄｉｒｅｃｔｌｙ ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎａｌ ｔｏ ｔｈｅ ｃｕｂｅ ｏｆ ｓｐｅｅｄ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｃｏｕｌｄ ｃｈｏｏｓｅ ａ 

ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｓｐｅｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｐｒｉｏｒｉｔｉｅｓ ｏｆ ｔｈｅｉｒ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎａｌ ｄｕｔｉｅｓ． Ｉｆ ｔｉｍｅ ｐｅｒｍｉｔｓ， ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｄｕｃ

ｅｄ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅｌｙ， ｗｈｉｌｅ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｐｏｗｅｒ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｒａｔｅ ｗｉｌｌ ｒｅｄｕｃｅ ｉｎ ａ ｃｕｂｉｃ ｒｅｌａｔ

ｉｏｎｓｈｉｐ， ｗｈｉｃｈ ｂｒｉｎｇｓ ａｎ ｏｂｖｉｏｕｓ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． Ｔｈｅ ｃｕｒｖｅ ｏｆ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｆｕｅｌ 

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｇｅ （ ｇ ／ ｋｗ· ｈ） ｖａｒｙｉｎｇ ｗｉｔｈ ｓｐｅｅｄ ｖ ｉｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｆｉｇｕｒｅ ２． １． ２． Ｃｏｎｓｉｄｅｒｉｎｇ ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｒｕｎｎｉｎｇ 

ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ， ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｐｏｗｅｒ ａｎｄ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ ｃｈａｎｇｅ， ｉｔｓ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｆｕｅｌ 
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ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｇｅ ｉｓ ｎｏｔ ａ ｃｏｎｓｔａｎｔ ｖａｌｕｅ ｄｕｅ ｔｏ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｉｏｎ ｑｕａｎｔｉｔｙ， ｖｅｎｔｉｌａｔｉｏｎ ｑｕａｌｉｔｙ， 

ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ｅｔｃ． ， ａｎｄ ｎｏｒｍａｌｌｙ ｔｈｅ ｖａｌｕｅ ｏｆ ｇｅ ｉｓ ａｔ ｉｔｓ ｍｉｎｉｍｕｍ ｌｅｖｅｌ ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｌｏａｄ ｉｓ ｉｎ ｔｈｅ ｒａｎｇｅ 

ｏｆ ７５％ ｔｏ ９０％ ， ａｓ ｐｅｒ ｔｈｅ （ ｇｅ） ｍｉｎ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｆｉｇｕｒｅ ２． １． ２， ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｔｈｅ ｇｕｉｄｉｎｇ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ ｕｓｅｄ ｉｎ 

ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｔｈｅ ｐｒｉｎｃｉｐｌｅ ｏｆ ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

ｉｓ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｄａｔａ ｓｕｃｈ ａｓ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｍａｉｎ ａｎｄ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ａｎｄ ｔａ

ｋｉｎｇ ｉｎｔｏ ａｃｃｏｕｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｒｏｕｔｅｓ ａｎｄ ｍａｒｋｅｔｉｎｇ ｐｌａｎ， ｔｏ ｓｅｌｅｃｔ ｔｈｅ ｃｏｒｒｅｃｔ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｖａｌｕａ

ｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄｓ， ａｎａｌｙｚｅ ａｎｄ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｔｈｅ ｓｃｉｅｎｔｉｆｉｃ ａｎｄ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｔｙｐｅｓ 

ａｎｄ ａｇｅｓ， ａｎｄ ｔｈｕｓ ｓｅｅｋ ｔｏ ｗｏｒｋ ｏｕｔ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｂａｌａｎｃｅ ｐｏｉｎｔ ｂｅｔｗｅｅｎ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｓ

ａｉｌｉｎｇ ｓｐｅｅｄ． 

Ｆｉｇｕｒｅ ２． １． ２  ｇｅ － ｖ Ｃｕｒｖｅ 

２． １． ４ Ｕｓｅ ｏｆ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｒｏｕｔｅｓ 

２． １． ４． １ Ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｔｈａｔ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｒｕｌｅｓ ａｎｄ ｓａｆｅｔｙ ａｒｅ ｎｏｔ ｃｏｍｐｒｏｍｉｓｅｄ， ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｖｏｙａｇｅ 

ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｈｏｒｔｅｎｅｄ ｔｏ ａ ｍａｘｉｍｕｍ ｄｅｇｒｅｅ． 

２． １． ４． ２ Ｉｎｓｔｒｕｍｅｎｔｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｆａｔｈｏｍｅｔｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｄｅｑｕａｔｅｌｙ ｕｓｅｄ， ａｎｄ ｉｆ ｐｅｒｍｉｔｔｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｅｘｔｅｒｎａｌ 

ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｔｈｅ ｆａｉｒｗａｙｓ， ｗｅａｔｈｅｒ ａｎｄ ｌａｗｓ ａｎｄ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ， ｔｒａｎｑｕｉｌ ｆｌｏｗ ｗａｔｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｅｌｅｃｔｅｄ ｔｏ 

ｔｈｅ ｕｔｍｏｓｔ ｆｏｒ ｕｐｓｔｒｅａｍ ｓｈｉｐｐｉｎｇ， ａｎｄ ｍａｉｎｓｔｒｅａｍ ｗａｔｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｅｌｅｃｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｕｔｍｏｓｔ ｆｏｒ ｄｏｗｎｓｔｒｅａｍ ｓｈ

ｉｐｐｉｎｇ． 

２． １． ５  Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｏｖｅｒｔａｋｉｎｇ 

Ｕｎｄｅｒ ｎｏｒｍａｌ ｃｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ， ｗｈｅｎ ａｐｐｒｏａｃｈｉｎｇ ｔｈｅ ｖｅｓｓｅｌ ｔｏ ｂｅ ｏｖｅｒｔａｋｅｎ， ｔｈｅ ｖｅｓｓｅｌ ｓｈｏｕｌｄ ａｃｃｅｌｅｒａｔｅ 

ｗｈｉｌｅ ｒｅｑｕｅｓｔｉｎｇ ｔｈｅ ｏｔｈｅｒ ｔｏ ｒｅｌｅａｓｅ ｔｈｅ ａｃｃｅｌｅｒａｔｏｒ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｓｈｏｒｔｅｎ ｔｈｅ ｏｖｅｒｔａｋｉｎｇ ｔｉｍｅ． Ｌｏｎｇ ｔｉｍｅ ｏｖ

ｅｒｔａｋｉｎｇ ａｔ ｈｉｇｈ ｓｐｅｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｖｏｉｄｅｄ ａｓ ｍｕｃｈ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ． 

２． １． ６  Ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｒｉｍ 

Ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ａｔ ａ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｆｉｘｅｄ ｄｉｓｐｌａｃｅｍｅｎｔ？ ａｎｄ ｓｐｅｅｄ， ａｎｄ ｄｒａｆｔｓ ａｔ ｂｏｔｈ ｔｈｅ ｂｏｗ ａｎｄ ｔｈｅ ｓｔｅ

ｒｎ ａｒｅ ａｄｊｕｓｔｅｄ ｔｈｒｏｕｇｈ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｃｏｎｆｉｇｕｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｉｅｄ， ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ａｎｄ ｆｕｅｌ， ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｃｈ

ａｎｇｅｓ ｗｉｌｌ ｏｃｃｕｒ ｔｏ ｔｈｅ ｗａｔｅｒｌｉｎｅ ｌｅｎｇｔｈ， ｒｅｌａｔｉｖｅ ｌｏｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｌｂｏｕｓ ｂｏｗ， ｉｎ － ｗａｔｅｒ ｇｅｏｍｅｔｒｉｃａｌ ｓｈａｐ

ｅ， ｃｅｎｔｅｒ ｏｆ ｆｌｏａｔａｔｉｏｎ， ｆｌｏｗ ｆｉｅｌｄｓ ａｒｏｕｎｄ ｔｈｅ ｈｕｌｌ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ ｗｏｒｋｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅ ａ

ｒｅ ｃｅｒｔａｉｎ ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ａｎｄ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｐｏｗｅｒ ｉｎ ｒｅｌａｔｉｏｎ ｔｏ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｔｒ

ｉｍ． Ｍｏｄｅｌ ｔｅｓｔｓ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｆｏｒ ｍａｎｙ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅｓ ａｎｄ ｃｏｍｐａｒａｔｉｖｅ ｔｅｓｔｓ ｏｆ ａｃｔｕａｌ ｓｈｉｐｓ ｐｒｏｖｅ ｔｈａｔ， 

ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｃｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｌｏａｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ａｒｅ ａｌｌ ｔｈｅ ｓａｍｅ， ｈｕｌｌ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｒｅｄｕｃｅｓ ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒ

ｅ ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｍｐｒｏｖｅｓ ｄｕｒｉｎｇ ａ ｖｏｙａｇｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓａｉｌｓ ａｔ ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｒｉｍ． Ｔｈｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｏｐｅｒａｔｉ

ｏｎｓ ｉｎｃｌｕｄｅ： 

１） Ｄｒａｆｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｄｊｕｓｔｅｄ ｔｏ ｋｅｅｐ ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｒｉｍ ｂｅｆｏｒｅ ａ ｓｈｉｐ ｌａｕｎｃｈｅｓ ｉｔｓ ｓａｉｌｉｎｇ． 

２） Ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｏｎｅ ｔｏ ｔｈｅ ｆｌｏａｔｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ｃａｒｇｏ 

ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， ｆａｉｒｗａｙｓ ａｎｄ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｆｕｅｌ ／ ｌｉｖｉｎｇ ｗａｔｅｒ ｄｕｒｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ． 



· ３６·  

２． １． ７  Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｂａｌｌａｓｔ 

Ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｔｈａｔ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｓａｆｅｔｙ ｉｓ ｍｅｔ ａｎｄ ｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ ｓｕｂｍｅｒｇｅｄ ｄｅｐｔｈ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｉｓ ｅｎｓ

ｕｒｅｄ， ｖｏｌｕｍｅ ｏｆ ｔｈｅ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｄｕｃｅｄ ａｓ ｍｕｃｈ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ｋｅｅｐ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｓｅａ

ｗｏｒｔｈｙ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ． 

２． １． ８ Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｔｉｄｅｓ 

Ｗｈｅｎ ａ ｓｈｉｐ ｓａｉｌｓ ｉｎ ａ ｌｅｇ ｗｈｅｒｅ ｔｉｄａｌ ｐｈｅｎｏｍｅｎｏｎ ｏｃｃｕｒｓ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｎａｖｉｇａｔｅ ｂｙ ｔａｋｉｎｇ ａｄｖａｎｔａｇｅ 

ｏｆ ｔｈｅ ｔｉｄｅｓ ａｓ ｆａｒ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ｓｈｏｒｔｅｎ ｓａｉｌｉｎｇ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． Ａｌｔｈｏｕｇｈ ｔｉｄｅｗａｙ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ 

ｉｓ ａｎ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｍｅａｓｕｒｅ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ － ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｎｅｅｄｓ ｔｏ ｇｉｖｅ ａ ｆｕｌｌ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ 

ｔｏ ｓｕｃｈ ｍｅａｓｕｒｅ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｐｅｒｓｐｅｃｔｉｖｅｓ ｏｆ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｙｃｌｅｓ， ｓｈｉｐ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ ｐｌａｎｎｉｎｇ． 

２． １． ９ Ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｓ ｎｏｎ － ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｌｏａｄｓ 

２． １． ９． １ Ｒｅｇｕｌａｒ ｔａｎｋ ｃｈｅｃｋｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ， ａｎｄ ｔｈｅ ｏｉｌｙ ｗａｔｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔｉｍｅｌｙ ｔｒｅａｔｅｄ 

ｔｈｒｏｕｇｈ ａｄｅｑｕａｔｅ ｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ａｎｔｉｐｏｌｌｕｔｉｏｎ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｔｏ ｇｅｔ ｒｉｄ ｏｆ ｔｈｅ ｌｅｆｔ ｗａｔｅｒ ｉｎ ｅｍｐｔｙ ｔａｎｋｓ． 

２． １． ９． ２ Ｖｏｌｕｍｅ ｏｆ ｌｉｖｉｎｇ ｗａｔｅｒ ｒｅｆｉｌｌｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｄｕｃｅｄ， ａｎｄ ｔｈｅ ｄｅｐｏｓｉｔ ｏｆ ｗａｔｅｒ ｇｅｎｅｒａｔｅｄ ｆｏｒ 

ｄａｉｌｙ ｌｉｆｅ ａｎｄ ｍａｃｈｉｎｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｔｒｏｌｌｅｄ． 

２． １． ９． ３ Ｓｅｄｉｍｅｎｔｓ ｉｎ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｔａｎｋｓ， ｗａｔｅｒ ｔａｎｋｓ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｔａｎｋｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｌｅａｎｅｄ ｉｎ ａ ｔｉｍｅｌｙ 

ｍａｎｎｅｒ． 

２． １． ９． ４ Ｗａｓｔｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｌｅａｎｅｄ ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅｄ ｏｆｆ ｂｏａｒｄ ｉｎ ａ ｔｉｍｅｌｙ ｍａｎｎｅｒ． 

２． １． １０ Ｕｓｅ ｏｆ ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ 

Ａｔ ｓｏｍｅ ｐｏｒｔｓ， ｓｈｉｐｓ ｃａｎ ｕｓｅ ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

２． ２ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ Ｐｌａｎ ｆｏｒ Ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ Ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ 

２． ２． １  Ｈｕｌｌ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｕｎｄｅｒ ｗａｔｅｒｌｉｎｅ 

Ｈｕｌｌ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｕｎｄｅｒ ｗａｔｅｒｌｉｎｅ？ ｃａｎ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｔｈｅ

ｒｅｂｙ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． Ｍｅａｓｕｒｅｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｎｅｗ ｈｕｌｌ ｃｏａｔｉｎｇ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｇｏｏｄ ｈｕｌｌ ｍａ

ｉｎｔｅｎａｎｃｅ ａｎｄ ｃｌｅａｎｉｎｇ ａｒｅ ａｌｌ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ． 

２． ２． ２ Ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｒ ｒｅｎｅｗａｌ 

２． ２． ２． １ Ｔｈｅ ｓｕｒｆａｃｅ ｐｏｌｉｓｈ ｏｆ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｂｌａｄｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ， ａｎｄ ｔｉｍｅｌｙ ｔｒｅａｔｍｅｎｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｉｎ ｃａｓｅ ｏｆ ｄａｍａｇｅｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｃｕｒｌｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｅｄｇｅ， ｉｍｐａｉｒｍｅｎｔ， ｃｒａｃｋｓ， ｃｏｒｒｏｓｉｏｎ， ｗｅａｒｉｎｇ ｏｕｔ ｏｆ 

ｔｈｉｃｋｎｅｓｓ ｓｐｅｃｉｆｉｃａｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｅｔｃ． 

２． ２． ２． ２ Ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｉｓ ｎｏｒｍａｌｌｙ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅｄ ａｔ ｔｈｅ ｄｅｓｉｇｎ ａｎｄ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ ｓｔａｇｅ， ｂｕｔ ｉｎ ｃａｓｅ ｃｈａｎｇｅｓ 

ｏｃｃｕｒ ｔｏ ｔｈｅ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｚｏｎｅｓ ａｎｄ ｆａｉｒｗａｙｓ， ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｇｉｖｅｎ ｔｏ ｒｅｄｅｓｉｇｎ ａｎｄ ｒｅ － 

ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ． Ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｒｅｄｅｓｉｇｎ ａｎｄ ｒｅ － ｓｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ， ａｃｃｏｕｎｔ ｏｆ ｓｈｉｐ， ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ 

ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ａｓ ａ ｗｈｏｌｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔａｋｅｎ． 

２． ２． ２． ３ Ｓｏｍｅ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ａｒｒａｎｇｅｍｅｎｔｓ （ ｓｕｃｈ ａｓ ｆｉｎｓ ａｎｄ ／ ｏｒ ｎｏｚｚｌｅｓ） ｃａｎ ｂｅ ｕｓｅｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｐｒｏ

ｐｅｌｌｅｒ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

２． ２． ２． ４ Ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｓｕｂｍｅｒｇｅｄ ｄｅｐｔｈ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｎｓｕｒｅｄ． 

２． ３ Ｅｎｇｉｎｅ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ Ｐｌａｎｓ 

２． ３． １ Ｕｓｅ ｏｆ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ 

２． ３． １． １ Ｒｅｔｒｏｆｉｔｔｉｎｇ ｉｓ ｔｏ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｔｏ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅｓ ｏｆ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｈｉｐｓ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｂｕｒｎ ｃｌｅａｎ 

ｅｎｅｒｇｙ ｓｕｃｈ ａｓ ｎａｔｕｒａｌ ｇａｓ， ｗｈｉｃｈ ｃａｎ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ ｒｅｄｕｃｅ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 



· ３７·  

２． ３． １． ２ Ｄｅｖｉｃｅｓ ｔｏ ｕｓｅ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ ｓｕｃｈ ａｓ ｓｏｌａｒ ｐｏｗｅｒ ｐｌａｎｔ ａｎｄ ｏｎｂｏａｒｄ ｗｉｎｄ ｐｏｗｅｒ ｐｌａｎｔ ａｒｅ ｔｏ ｂｅ ｉｎ

ｓｔａｌｌｅｄ． 

２． ３． ２ Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ 

２． ３． ２． １ Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ 

１） Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ａｎｄ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｃａｎ ｂｅ ｒｅａｌｉｚｅｄ ｔｈｒｏｕｇｈ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ ａｎａｌｙ

ｓｉｓ ｏｆ ｔｈｅ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｄａｔａ ｓｕｃｈ ａｓ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｌｏａｄｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｗｅａｒ， ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌ

ｅ， ｃｏｒｒｅｃｔ ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｖｏｌｕｍｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｓｕｐｐｌｙ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｓｕｐｐｌｙ ａｄｖａｎｃｅ ａｎｇｌｅ， ｏｒ ｃｈｅｃｋｓ ｂｙ ｗｉｔｈｄｒａｗｉｎｇ 

ａ ｐｉｓｔｏｎ ａｎｄ ｒｅｐｌａｃｅｍｅｎｔ ｏｆ ｐｉｓｔｏｎ ｒｉｎｇ， ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｓｌｅｅｖｅ， ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｇａｓｋｅｔ ａｎｄ ｅｔｃ． ｃａｎ ｂｅ ｄｏｎｅ ｔｈｒｏｕｇｈ ｍｅａ

ｓｕｒｅｍｅｎｔ ａｎｄ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｅｘｐｌｏｓｉｏｎ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ａｎｄ ｃｏｍｐｒｅｓｓｉｏｎ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ 

ｏｆ ｏｔｈｅｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ． 

２） Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｏｆ ｏｘｙｇｅｎ ｃｏｎｔｅｎｔ． Ｔｈｅ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ ｃａｎ ｂｅ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ｂｙ ｍ

ｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ ｔｈｅｒｅｂｙ ｏｐｔｉｍｉｚｉｎｇ ｔｈｅ ｏｘｙｇｅｎ ｃｏｎｔｅｎｔ ｉｎ ｔｈｅ ｉｎｌｅｔ ａｉｒ． 

２． ３． ２． ２ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ 

１） Ｒｅｔｒｏｆｉｔｔｉｎｇ ｏｆ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ 

Ａｓ ａ ｌａｒｇｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｃｈｏｏｓｅ ｔｏ ｓａｉｌ ａｔ ｒｅｄｕｃｅｄ ｓｐｅｅｄ， ｓｏｍｅ ｄｉｓａｄｖａｎｔａｇｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｔｒａｄｉｔｉｏｎａｌ ｆｕｅｌ 

ｉｎｊｅｃｔｏｒ ｈａｖｅ ｇｒａｄｕａｌｌｙ ｂｅｃｏｍｅ ｏｂｖｉｏｕｓ， ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ， ｐｏｏｒ ｆｕｅｌ ａｔｏｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｒ ｅｖｅｎ ｄｒｉｂｂｌｉｎｇ ｍａｙ ｏｃｃｕｒ ａｔ 

ｓｌｏｗ ｓｐｅｅｄ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ｒｅｓｕｌｔｉｎｇ ｉｎ ｔｈａｔ ａ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ａｍｏｕｎｔ ｏｆ ｆｕｅｌ ｍａｙ ｅｎｔｅｒ ｉｎｔｏ ｔｈｅ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｃｈａｍｂｅｒ ｏｆ 

ｔｈｅ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ａｔ ａ ｌｏｗｅｒ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｏｆ ｉｎｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ， ｗｈｉｃｈ ｍａｙ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｌｅａｄ ｔｏ ｏｉｌ ｄｉｒｔ， ｃａｒｂｏｎ 

ｄｅｐｏｓｉｔ， ｂｌａｃｋ ｓｍｏｋｅ ａｎｄ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｈｙｄｒｏｃａｒｂｏｎ ａｎｄ ｐａｒｔｉｃｕｌａｔｅ ｍａｔｔｅｒ， ｏｒ ｅｖｅｎ ｌｉｆｅ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ 

ｅｎｇｉｎｅ． Ｓｐｏｏｌ ｖａｌｖｅ ｔｙｐｅ ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｏｒ ａｎｄ ｃｏｍｍｏｎ ｒａｉｌ ＥＦＩ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ｃａｎ ｂｅ ａｄｏｐｔｅｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ 

ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ ｔｏ ｓａｖｅ ｆｕｅｌ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｏｆ ｇｒｅｅｎｈｏｕｓｅ ｇａｓ． 

２） Ｍａｔｃｈ ｏｆ ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒ 

Ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｔｃｈｅｄ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｍｏｄｅ ａｎｄ ｌｏａｄ ｏｆ ｔｈｅ 

ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ． 

３） Ｕｓｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ａｄｄｉｔｉｖｅｓ 

Ａｄｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｆｕｅｌ ａｄｄｉｔｉｖｅｓ ｃａｎ ｉｍｐｒｏｖｅ ｆｕｅｌ ｑｕａｌｉｔｙ ａｎｄ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｅ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｏｆ 

ｈａｒｍｆｕｌ ｓｕｂｓｔａｎｃｅｓ ａｎｄ ｃａｒｂｏｎ ｄｅｐｏｓｉｔ ｉｎ ｔｈｅ ｃｙｌｉｎｄｅｒ． Ｂｅｓｉｄｅｓ， ｕｓｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ａｄｄｉｔｉｖｅｓ ｄｏｅｓ ｎｏｔ ｒｅｑｕｉｒｅ ｉｎｓ

ｔａｌｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｎｅｗ ｄｅｖｉｃｅｓ ｏｒ ｃｈａｎｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｇｉｎｅ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｉｔ ｉｓ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ａｓ ａ ｍｏｒｅ ｃｏｎｖｅｎ

ｉｅｎｔ ａｎｄ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｍｅａｓｕｒｅ． 

２． ３． ３ Ｕｓｅ ｏｆ ｈｅａｖｙ ｆｕｅｌ ｏｉｌ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ 

Ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｍａｒｉｎｅ ｆｕｅｌ ｓｕｌｐｈｕｒ ｃｏｎｔｅｎｔ ｕｎｄｅｒ ｌａｗｓ ａｎｄ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ ａｎｄ 

ｒｅｌｅｖａｎｔ ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ ａｒｅ ｍｅｔ， ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｈｅａｖｙ ｆｕｅｌ ｏｉｌ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｓｈｉｐｓ ｃａｎ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｆｏｌ

ｌｏｗｉｎｇ ａｓｐｅｃｔｓ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｔｈｅ ｇｏａｌ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ： 

２． ３． ３． １ Ｆｕｅｌ ｓｕｐｐｌｙ ｕｎｉｔ ａｎｄ ｉｔｓ ｓｙｓｔｅｍｓ ｏｆ ｈｅａｔｉｎｇ， ｉｎｓｕｌａｔｉｏｎ， ｓｅｐａｒａｔｉｏｎ， ｆｉｌｔｅｒ ａｎｄ ｄｅ － ｗａｔｅｒｉｎｇ 

ａｒｅ ｕｓｅｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｌｉｑｕｉｄｉｔｙ ａｎｄ ｑｕａｌｉｔｙ ｏｆ ｌｏｗ ｇｒａｄｅ ｆｕｅｌ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｔｈｅ ｇｏａｌ ｏｆ ｆｕｌｌ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ． 

２． ３． ３． ２ Ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ｏｆ ｃｏｎｓｔａｎｔ ｅｎｇｉｎｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｔｒｏｌｌｅｄ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｈ

ｅａｖｙ ｆｕｅｌ ｏｉｌ， ａｓ ａ ｍｏｒｅ ｏｂｖｉｏｕｓ ｉｓｓｕｅ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ ｂｕｒｎｉｎｇ ｈｅａｖｙ ｆｕｅｌ ｏｉｌ ｉｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ｏｆ ｃｏｎｓｔａｎｔ ｅｎｇｉｎｅ 

ｉｓ ｔｏｏ ｓｌｏｗ， ｗｈｉｃｈ ｍａｙ ｃａｕｓｅ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｔｏ ｗｏｒｋ ｕｎｄｅｒ ｌｉｇｈｔ ｌｏａｄｓ ｉｎ ａ ｌｏｎｇ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｌｅａｄ ｔｏ ｉｎｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ 

ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ， ｓｅｒｉｏｕｓ ｃａｒｂｏｎ ｄｅｐｏｓｉｔ， ｆａｓｔ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｓｌｅｅｖｅ ｗｅａｒ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｈｅａｖｙ ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒ， 

ｔｈｕｓ ｌｅａｄｉｎｇ ｔｏ ａ ｈｉｇｈ ｕｎｉｔ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

２． ３． ３． ３ Ｍａｉｎ ｆａｃｉｌｉｔｉｅｓ ａｎｄ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｓｕｃｈ ａｓ ｆｕｅｌ ｓｕｐｐｌｙ ｕｎｉｔｓ， ｂｏｉｌｅｒｓ ａｎｄ ｏｉｌ ｐｕｒｉｆｉｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｍａｎａｇｅｄ ａｎｄ ｕｓｅｄ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ， ａｎｄ ｗａｓｈ ｏｆ ｔｈｅ ｂｏｉｌｅｒ ａｎｄ ｃｌｅａｎｉｎｇ ｏｆ ｒｅｓｉｄｕｅｓ ｉｎ ｔｈｅ ｏｉｌ ｔａｎｋｓ ａｎｄ ｏｉｌ 

ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｉｎ ａ ｒｅｇｕｌａｒ ｍａｎｎｅｒ． 



· ３８·  

２． ３． ３． ４ Ｒｅｇｕｌａｒ ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔｓ ａｎｄ ｔｅｓｔｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｏｎｅ ｔｏ ｌｕｂｅ ｏｉｌ ａｎｄ ｌｕｂｅ ｏｉｌ ｕｓｅ ａｒｃｈｉｖｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂ

ｅ ｂｕｉｌｔ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ ｔｏ ｇｒａｄｕａｌｌｙ ｅｘｐｌｏｒｅ ｔｈｅ ｔｒｅｎｄｓ ａｎｄ ｒｅｐｌａｃｅ ｏｉｌ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｗａｙ． 

２． ３． ４ Ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎｉｎｇ ｏｆ ｍａｉｎ ａｎｄ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ 

Ｍａｉｎ ａｎｄ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ａｒｅ ｔｈｅ ｍｏｓｔ ｄｉｒｅｃｔ ｃｏｎｓｕｍｅｒｓ ｏｆ ｍａｒｉｎｅ ｆｕｅｌ， ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｃａｎ ｂｅ ｒ

ｅｄｕｃｅｄ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ ｂｙ ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎｉｎｇ ｔｈｅｉｒ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ａｎｄ ｋｅｅｐｉｎｇ ｔｈｅｍ ｉｎ ｇｏｏｄ ｗｏｒｋｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ． Ｔｈｅ ｍａ

ｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｍａｉｎ ａｎｄ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ｉｎｃｌｕｄｅｓ ｂｕｔ ｎｏｔ ｌｉｍｉｔｅｄ ｔｏ： 

２． ３． ４． １ Ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｉｏｎ ａｄｖａｎｃｅ ａｎｇｌｅ． Ｅｖｅｒｙ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅ ｈａｓ ａｎ 

ｏｐｔｉｍｕｍ ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｉｏｎ ａｄｖａｎｃｅ ａｎｇｌｅ， ａｎｄ ｆｕｅｌ ｓｕｐｐｌｙ ａｄｖａｎｃｅ ａｎｇｌｅｓ ｏｆ ｅａｃｈ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｎｓｐｅｃｔｅｄ 

ａｎｄ ａｄｊｕｓｔｅｄ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｆｕｅｌ ｓｕｐｐｌｙ ｌｏｃａｔｉｏｎ ｄｕｒｉｎｇ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ； 

２． ３． ４． ２ Ｔｈｅ ｉｎｊｅｃｔｉｏｎ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｓｕｐｐｌｙ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｈｅｃｋｅｄ ａｎｄ ａｄｊｕｓｔｅｄ ｒｅｇｕｌａｒｌｙ ｔｏ ｍａｋｅ ｓｕｒｅ 

ｔｈａｔ ｉｔ ｉｓ ｗｉｔｈｉｎ ｓｐｅｃｉｆｉｃａｔｉｏｎ； 

２． ３． ４． ３ Ｅｘｈａｕｓｔ ｓｙｓｔｅｍ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｋｅｐｔ ｃｌｅａｒ， ａｎｄ ａｉｒ ｖａｌｖｅ ｃｌｅａｒａｎｃｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｈｅｃｋｅｄ ａｎｄ 

ａｄｊｕｓｔｅｄ ｒｅｇｕｌａｒｌｙ； 

２． ３． ４． ４  Ｐｒｏｐｅｒ ｃｌｅａｒａｎｃｅ ｂｅｔｗｅｅｎ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｃｈａｍｂｅｒ ａｓｓｅｍｂｌｉｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ； 

２． ３． ４． ５ Ｓｍｏｏｔｈｎｅｓｓ ａｎｄ ｇｏｏｄ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｌｕｂｒｉｃａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｋｅｐｔ； 

２． ３． ４． ６ Ｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ ｆｒｅｓｈ ａｉｒ ｓｕｐｐｌｙ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｎｓｕｒｅｄ ａｎｄ ａｉｒ ｆｉｌｔｅｒｓ ｏｆ ｔｈｅ ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｃｌｅａｎｅｄ ｒｅｇｕｌａｒｌｙ． Ａｓ ｍｏｓｔ ｍｏｄｅｒｎ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅｓ ｕｓｅ ｅｘｈａｕｓｔ － ｇａｓ ｔｕｒｂｏ ｃｈａｒｇｉｎｇ， ｉｆ ｔｈｅ ａｉｒ ｉｎｌｅｔ ｉｓ ｃｌｏｇｇｅｄ 

ｂｙ ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ ｄｉｒｔ， ｃｏｋｅ ａｎｄ ｄｅｆｏｒｍａｔｉｏｎ， ｔｈｅ ｂｏｏｓｔ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｗｉｌｌ ｄｅｃｒｅａｓｅ ｄｕｅ ｔｏ ｔｈｅ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｆｌｏｗ ｒｅｓ

ｉｓｔａｎｃｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔｓ ｏｆ ｓｃａｖｅｎｇｉｎｇ ｗｉｌｌ ｂｅ ａｆｆｅｃｔｅｄ， ｌｅａｄｉｎｇ ｔｏ ｉｎｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ， ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐ

ｔｉｏｎ， ｏｒ ｅｖｅｎ ｓｕｒｇｉｎｇ ｉｎ ｔｈｅ ｗｏｒｓｔ ｃａｓｅｓ； 

２． ３． ４． ７ Ｍａｉｎｔａｉｎｉｎｇ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ ａｎｄ ｄｒｉｖｅ ｓｙｓｔｅｍ ｉｎ ｇｏｏｄ ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｗｉｌｌ 

ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｔｈｅ ｍｅｃｈａｎｉｃａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， ｔｈｅｒｅｂｙ ｓａｖｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

２． ３． ５ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｇｅｎｅｒａｔｏｒ ｓｅｔｓ ｄｕｒｉｎｇ ａｎｃｈｏｒａｇｅ 

２． ３． ５． １ Ｄｕｒｉｎｇ ａｎｃｈｏｒａｇｅ， ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｃｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ ｔｈａｔ ｓａｆｅｔｙ ｉｓ ｅｎｓｕｒｅｄ， ｔｈｅ ｇｅｎｅｒａｔｏｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｕｓｅｄ ａｓ ｌｅｓｓ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｅｌｅｃｔｒｉｃａｌ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｔｒｏｌｌｅｄ ｔｏ ｓｔａｇｇｅｒ ｔｈｅ ｓｕｒｇｅ ｏｆ ｅｌ

ｅｃｔｒｉｃｉｔｙ ｄｅｍａｎｄｓ， ｏｒ ａｎｃｈｏｒｉｎｇ ｇｅｎｅｒａｔｏｒ ｏｆ ｓｍａｌｌ ｐｏｗｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｕｓｅｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｇｅｎｅｒ

ａｔｏｒ ｓｅｔｓ． 

２． ３． ５． ２ Ｗｈｅｎ ｔｗｏ ｏｒ ｍｏｒｅ ｓｈｉｐｓ ａｎｃｈｏｒ ａｔ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｐｌａｃｅ， ｏｎｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ｔｏ ｇｅｎｅｒａｔｅ ｐｏｗｅｒ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｓｈｉ

ｐｓ ａｒｅ ｔｏ ｂｅ ｓｕｐｐｌｉｅｄ． 

２． ３． ６  Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｏｔｈｅｒ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｉｎｇ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ 

２． ３． ６． １ Ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｄｒｉｖｅｎ ｂｙ ｂｏｔｈ ｅｌｅｃｔｒｉｃｉｔｙ ａｎｄ ｓｔｅａｍ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｕｓｅｄ， ａｎｄ ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ ａｎｄ ｔｉｍｅ ｔｏ ｕｓ

ｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ ｄｕｒｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ ａｎｄ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｔｒｏｌｌｅｄ． Ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ， ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｓｕｃｈ ａｓ ｆｕｅｌ ａ

ｔｏｍｉｚａｔｉｏｎ ｈｅａｔｅｒ， ｈｏｔ ｗａｔｅｒ ｔａｎｋ ａｎｄ ｅｔｃ． ｃａｎ ｓｔｉｌｌ ｕｓｅ ｅｌｅｃｔｒｉｃｉｔｙ ｆｏｒ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｈｅａｔｉｎｇ ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｓｔｅａｍ 

ｓｕｐｐｌｙ ｉｓ ｉｎｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ ｄｕｒｉｎｇ ｗｉｎｔｅｒ ｖｏｙａｇｅｓ， ｗｈｉｌｅ ｔｈｅ ｕｓｅ ｄｅｍａｎｄｓ ｏｆ ｓｕｃｈ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｃａｎ ａｌｓｏ ｂｅ ｍｅｔ ｂｙ ｕｓ

ｉｎｇ ｅｌｅｃｔｒｉｃｉｔｙ ｄｕｒｉｎｇ ｂｅｒｔｈｉｎｇ． 

２． ３． ６． ２ Ｅｌｅｃｔｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｌｉｖｉｎｇ ｆａｃｉｌｉｔｉｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｎｔｒｏｄｕｃｅｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ． Ｆｏｒ ｅｘａ

ｍｐｌｅ， ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｅｌｅｃｔｒｉｃ ｔｅａ ｂｕｃｋｅｔ， ｒｉｃｅ ｃｏｏｋｅｒ， ｅｌｅｃｔｒｉｃ ｒｉｃｅ ｓｔｅａｍｅｒ， ａｎｄ ｅｌｅｃｔｒｉｃ ｓｔｏｖｅ ｃａｎ ｈｅｌｐ ｃｏｍ

ｐｌｅｔｅｌｙ ｓｈｕｔ ｄｏｗｎ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｂｕｒｎｉｎｇ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｖｏｙａｇｅ ｓｕｓｐｅｎｓｉｏｎ ａｎｄ ｂｒｅａｋｓ． 

２． ３． ６． ３ Ｐｅａｋｓ ｏｆ ｓｔｅａｍ ｄｅｍａｎｄｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｔａｇｇｅｒｅｄ， ａｎｄ ａｔ ｔｈｅ ｅｎｄ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ， ｈｅａｖｙ ｆｕｅｌ ｏｉｌ ｓｈ

ｏｕｌｄ ｂｅ ｆｉｌｌｅｄ ｉｎｔｏ ｔｈｅ ｄａｉｌｙ ｓｅｒｖｉｃｅ ｔａｎｋ ａｆｔｅｒ ｈｅａｔｉｎｇ ａｎｄ ｐｕｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ ａ

ｔ ｔｈｅ ｂｅｇｉｎｎｉｎｇ ｏｆ ｎｅｘｔ ｖｏｙａｇｅ ｏｒ ｔｈｅ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｓｔｅａｍｓ． 

２． ３． ６． ４ Ｔｈｅ ｂｏｉｌｅｒｓ， ｃｏｎｄｅｎｓｅｒｓ ａｎｄ ｅｖａｐｏｒａｔｏｒｓ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｌｅａｎｅｄ ａｎｄ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ ｏｎ 

ｒｅｇｕｌａｒ ｂａｓｉｓ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈｅｉｒ ｗｏｒｋｉｎｇ ｔｈｅｒｍａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 



· ３９·  

２． ３． ７  Ｗａｓｔｅ ｈｅａｔ ｒｅｃｏｖｅｒｙ ａｎｄ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ 

Ｔｈｅ ｗａｓｔｅ ｈｅａｔ ｒｅｃｏｖｅｒｙ （ ＷＨＲ ） ｓｙｓｔｅｍ？ ｃａｎ ｃｏｎｖｅｒｔ ｔｈｅ ｒｅｄｕｎｄａｎｔ ｈｅａｔ ｒｅｌｅａｓｅｄ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｇ

ｅｎｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｐｏｗｅｒ ｂｙ ｔｈｅ ｍａｉｎ ａｎｄ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｎｔｏ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｈｅａｔ ｔｏ ｇｅｎｅｒａｔｅ ｓ

ｔｅａｍ ｏｒ ｈｏｔ ｗａｔｅｒ． Ａｔ ｐｒｅｓｅｎｔ， ｗｉｄｅｌｙ ｕｓｅｄ ＷＨＲ ｓｙｓｔｅｍｓ ｉｎｃｌｕｄｅ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂｏｉｌｅｒｓ ａｎｄ ｈｏｔ ｗａｔｅｒ ｔａｎｋｓ， ｅｔ

ｃ． 

２． ４ Ｆｕｅｌ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

２． ４． １  Ｆｕｅｌ ｂｕｎｋｅｒｉｎｇ 

Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ ｏｆ ｆｕｅｌ ｂｕｎｋｅｒｉｎｇ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｄｏｐｔｅｄ ａｓ ｏｆｔｅｎ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ， ａｎｄ ｐｒｅｖｅｎｔａｔｉｖｅ ｍｅａｓ

ｕｒｅｓ ａｇａｉｎｓｔ ｒｕｎｎｉｎｇ， ｓｐｉｌｌｉｎｇ， ｄｒｉｂｂｌｉｎｇ ａｎｄ ｌｅａｋｉｎｇ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ ｔｏ ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎ ｔｈｅ ｍｏｎ

ｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｆｕｅｌ ｑｕａｌｉｔｙ ａｎｄ ｑｕａｎｔｉｔｙ． 

２． ４． ２ Ｆｕｅｌ ａｎｄ ｏｉｌ ｒｅｃｙｃｌｉｎｇ 

Ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｒｅｃｙｃｌｉｎｇ， ｐｕｒｉｆｙｉｎｇ ｔｒｅａｔｍｅｎｔ ａｎｄ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｒｅｕｓｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ ｏｎ ｆｕｅｌ ａｎｄ ｏｉｌ ｍ

ａｔｅｒｉａｌｓ ｓｕｃｈ ｄｉｅｓｅｌ ｏｉｌ ｕｓｅｄ ｔｏ ｗａｓｈ ｃｏｍｐｏｎｅｎｔｓ， ｒｅｃｏｖｅｒｅｄ ｏｉｌ ａｔ ｔｈｅ ｂｏｔｔｏｍ ｏｆ ｔａｎｋｓ， ｃｏａｔｉｎｇ ｏｉｌ ｗｉｔｈｉｎ 

ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｏｉｌ ｔａｎｋｓ， ａｎｄ ｅｔｃ． 

２． ４． ３ Ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｃａｔｅｇｏｒｉｅｓ 

２． ４． ３． １  Ｍｉｘｔｕｒｅ ｏｆ ｈｅａｖｙ ｆｕｅｌ ｏｉｌ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐｒｅｖｅｎｔｅｄ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｄｅｇｒａｄｉｎｇ ｏｆ ｌｉｇｈｔ ｆｕｅｌ ｏｉｌ； 

２． ４． ３． ２ Ｂｌｅｎｄｉｎｇ ｆｕｅｌ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｂａｔｃｈｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｖｏｉｄｅｄ ｏｒ ｒｅｄｕｃｅｄ ｔｏ ｐｒｅｖｅｎｔ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｆ ｌａｒｇｅ 

ａｍｏｕｎｔ ｏｆ ｏｉｌ ｓｌｕｄｇｅ ｄｕｅ ｔｏ ｃｈｅｍｉｃａｌ ｒｅａｃｔｉｏｎ； 

２． ４． ３． ３ Ｔｈｅ ｓｔｏｒａｇｅ ｃｙｃｌｅ ｏｆ ｂｌｅｎｄｅｄ ｆｕｅｌ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｈｏｒｔｅｎｅｄ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｔｈｅ ｏｃｃｕｒｒｅｎｃｅ ｏｆ ｓｔ

ｒａｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ． 

２． ４． ３． ４ Ｔｈｅ ｃｈａｎｇｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｑｕａｌｉｔｙ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｌｏｓｅｌｙ ｔｒａｃｋｅｄ ｉｎ ｕｓｅ， ａｎｄ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｏｆ 

ｈｅａｔｉｎｇ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ａｎｄ ｓｅｐａｒａｔｉｏｎ ｖｏｌｕｍｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｏｎｅ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｆｅａｔｕｒｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｆｕｅｌ． 

3 Ｇｅｎｅｒａｌ Ｂｅｓｔ Ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ Ｅｎｅｒｇｙ － Ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ Ｉｎｌａｎｄ Ｆｌｅｅｔｓ 

３． １ Ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｆｌｅｅｔ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ 

３． １． １ Ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｆｌｅｅｔ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ｉｓ ａ ｃｏｍｐｒｅｈｅｎｓｉｖｅ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ｔｏ ｉｍｐｒ

ｏｖｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｔｈｒｏｕｇｈ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｓｈｉｐ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｄｉｒｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｈｙｄｒｏｄｙｎａｍｉｃｓ ｔｈｅｏｒｙ ａｎｄ ｏ

ｎ ｔｈｅ ｂａｓｉｓ ｏｆ ｐｈｙｓｉｃａｌ ｓｈｉｐ ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔｓ． Ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｇｅｎｅｒａｌｌｙ ｔｗｏ ｍｅｔｈｏｄｓ ｏｆ ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｆｌｅｅｔ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ， ｗｈｉｃ

ｈ ａｒｅ ｓｈｉｐ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ａｎｄ ｒｅａｌ ｔｉｍｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｉｎｃｒｅａｓｅ ａｎｄ ｔｕｇｇｅｄ ｂａｒｇｅ ｅｘｐａｎｓｉｏｎ． 

３． １． １． １ Ｓｈｉｐ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

Ｔｈｅ ｔｈｅｏｒｙ ａｎｄ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｍｅｔｈｏｄ ａｒｅ ａｓ ｆｏｌｌｏｗｓ： ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｆｌｅｅｔ ｉｓ ｓａｉｌｉｎｇ ｕｐｓｔｒｅａｍ， ｂａｒｇｅｓ ｏｆ ｖａｒｉｏｕｓ 

ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｔｙｐｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｇｒｏｕｐｅｄ ａｎｄ ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｓａｉｌｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｓｕｃｈ 

ａｓ ｂａｒｇｅ ｔｙｐｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｆｌｅｅｔ， ｃａｒｒｙｉｎｇ ｃａｐａｃｉｔｙ， ｓａｉｌｉｎｇ ｗａｔｅｒｓ ａｎｄ ｅｔｃ． ， ａｉｍｉｎｇ ａｔ ａｃｈｉｅｖｉｎｇ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ 

ｏｖｅｒａｌｌ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｆｌｅｅｔ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｉｎ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ｔｈｅｒｅｂｙ ｒｅａｌｉｚｉｎｇ ｔｈｅ ｇｏａｌ ｏｆ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｉｎ ｆｕｅｌ 

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｉｎ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｂｅｎｅｆｉｔｓ ｆｏｒ ｓｉｎｇｌｅ ｖｏｙａｇｅ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ． Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｃａｎ ｂｅ ｍａｄｅ ｔｏ Ｆ

ｉｇｕｒｅ ３． １． １． １ ｆｏｒ ｔｈｅ ｔｈｅｏｒｙ ｏｆ ｆｌｅｅｔ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ． Ａｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ ｔｈｉｓ Ｆｉｇｕｒｅ， ｔｈｅ ｃｒｏｓｓ ｓｅｃｔｉｏｎａｌ 

ｖｉｅｗ ｏｆ ｔｈｅ ｆｌｅｅｔ ｗｉｔｈ ｎｏｒｍａｌ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｉｓ ｔｈｅ ｃｒｏｓｓ ｓｅｃｔｉｏｎａｌ ａｒｅａ ｏｆ ４ ｂａｒｇｅｓ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａ ｃｒｏｓｓ ｓｅｃｔｉｏｎａｌ 

ａｒｅａ ｏｆ ｏｎｌｙ ３ ｂａｒｇｅｓ ｉｎ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ． Ｏｂｖｉｏｕｓｌｙ， ｔｈｅ ｗａｔｅｒ ｆａｃｉｎｇ ａｒｅａ ｏｆ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ 

ｒｅｄｕｃｅｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｗａｔｅｒ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｒｅｄｕｃｅｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇｌｙ． 
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Ｆｉｇｕｒｅ ３． １． １． １  Ｉｌｌｕｓｔｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｔｈｅｏｒｙ ｏｆ ｆｌｅｅｔ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

３． １． １． ２ Ｒｅａｌ ｔｉｍｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｉｎｃｒｅａｓｅ ａｎｄ ｔｕｇｇｅｄ ｂａｒｇｅ ｅｘｐａｎｓｉｏｎ ｆｏｒ ｔｈｅ ｆｌｅｅｔ 

Ｔｈｅ ｔｈｅｏｒｙ ａｎｄ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｍｅｔｈｏｄ ａｒｅ ａｓ ｆｏｌｌｏｗｓ： ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｏｆ ｆｌｅｅｔ ｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ａｎｄ 

ｓｐｅｅｄ ｉｎｃｒｅａｓｅ， ｍａｔｕｒｅ ａｎｄ ｓｔａｂｌｅ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅｓ ｆｏｒ ｃａｐａｃｉｔｙ ｉｎｃｒｅａｓｅ ａｎｄ ｔｕｇｇｅｄ ｂａｒｇｅ ｅｘｐａｎｓｉｏｎ ａｓ ｐｒｏｖｅｄ ｂｙ 

ｔｒｉａｌ ｓａｉｌｉｎｇ ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔｓ ａｒｅ ａｄｏｐｔｅｄ ｔｏ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｔｈｅ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ｃａｐａｃｉｔｙ ｆｏｒ ａ ｓｉｎｇｌｅ ｖｏｙａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｆｌｅｅｔ ａｎｄ ｉｍｐ

ｒｏｖｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｒｅｌａｔｅｄ ｓａｆｅｔｙ ｌａｗｓ ａｎｄ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ ｔｅ

ｃｈｎｉｃａｌ ｐａｒａｍｅｔｅｒ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｓｈｉｐｓ． Ｔｗｏ ｅｘａｍｐｌｅｓ ｈａｖｅ ｂｅｅｎ ｇｉｖｅｎ ｉｎ Ｆｉｇｕｒｅ ３． １． １． １ ａｎｄ ３． １． １． ２． 

１） ４ ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄ ｂａｒｇｅｓ ａｎｄ ４ ｄｅｃｋ ｂａｒｇｅｓ ｅｘｐａｎｄｅｄ ｔｏ ６ ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄ ｂａｒｇｅｓ ａｎｄ ３ ｄｅｃｋ ｂａｒｇｅｓ 
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２） １ ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄ ｂａｒｇｅｓ ａｎｄ ４ ｄｅｃｋ ｂａｒｇｅｓ ｅｘｐａｎｄｅｄ ｔｏ ２ ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄ ｂａｒｇｅｓ ａｎｄ ４ ｄｅｃｋ ｂａｒｇｅｓ 
 

Ｆｉｇｕｒｅ ３． １． １． ２  Ｉｌｌｕｓｔｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｔｈｅｏｒｙ ｏｆ ｒｅａｌ ｔｉｍｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｉｎｃｒｅａｓｅ ａｎｄ ｔｕｇｇｅｄ ｂａｒｇｅ ｅｘｐａｎｓｉｏｎ 

4 Ｂｅｓｔ Ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ Ｅｎｅｒｇｙ － Ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ Ｉｎｌａｎｄ Ｂｕｌｋ Ｃａｒｒｉｅｒｓ 

４． １ Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｌｏａｄｉｎｇ 

４． ４． １ Ｌｏａｄｉｎｇ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｒｒａｎｇｅｄ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ａｎｄ ｅｖｅｎ ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｉｎ ｃａｒｇｏ 

ｌｏａｄｉｎｇ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｄｕｅ ｔｏ ｓａｇｇｉｎｇ． 

４． ４． ２ Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｔｒａｎｓｓｈｉｐｍｅｎｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｒｒａｎｇｅｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｌｏａｄｉｎｇ ｒａｔｅ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｉｎ 

ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｗａｔｅｒ ｌｅｖｅｌｓ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｌｅｇｓ ａｎｄ ｓｅａｓｏｎｓ． 

４． ２ Ｖｏｙａｇｅ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

４． ２． １ Ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｔｉｍｅ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｗｉｔｈ ｔｕｇｇｉｎｇ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｏｖｅｒｌａｐｓ ｗｉｔｈ ｏｔｈｅｒ ｃａｒｒｉｅｒｓ， ｏｎｅ ｃａｒｒｉｅｒ 

ｃａｎ ｔｕｇ ｔｈｅ ｏｔｈｅｒ ｉｆ ｒｕｌｅｓ ａｎｄ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ ａｒｅ ｃｏｍｐｌｉｅｄ ｗｉｔｈ ａｎｄ ｔｈｅ ｆａｉｒｗａｙ ｐｅｒｍｉｔｓ． 

5 Ｂｅｓｔ Ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ Ｅｎｅｒｇｙ － Ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ Ｉｎｌａｎｄ Ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓｈｉｐｓ 

５． １ Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｓｔｏｗａｇｅ 

５． １． １ Ｔｈｅ ｃｏｎｔａｉｎｅｒ ｌｏａｄｉｎｇ ｒａｔｅ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ａｓ ｍｕｃｈ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ 

ｃｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｄｅｓｉｇｎｅｄ ａｎｄ ｓａｆｅ ｌｏａｄｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ａｒｅ ｍｅｔ． 

５． １． ２ Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍｉｘ ｏｆ ｌｉｇｈｔ， ｈｅａｖｙ ａｎｄ ｅｍｐｔｙ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ 

ｏｖｅｒａｌｌ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ． 

５． １． ３ Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｓｔｏｗａｇｅ ｐｌａｎ ａｎｄ ｇｏｏｄ ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｆｌｏａｔａｔｉｏｎ ｓｔａｔｅ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ａｒｅ ｅｓｓｅｎｔｉａｌ ｔｏ 

ａｖｏｉｄ ｒｅ － ｓｔｏｗａｇｅ ａｎｄ ｓｈｉｆｔ ｄｕｒｉｎｇ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ． 

５． ２ Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ａｌｌｏｃａｔｉｏｎ 
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５． ２． １ Ｃｏｍｐｒｅｈｅｎｓｉｖｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｇｉｖｅｎ ｔｏ ｆａｃｔｏｒｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｌｉｎｅｒ ｓｃｈｅｄｕｌｅ， ｓｐｅｅｄ， 

ｃｏｎｔａｉｎｅｒ ｔｙｐｅｓ， ｃｕｓｔｏｍｅｒ ｄｅｍａｎｄｓ， ｔｉｍｅ ｏｆ ｄｅｐａｒｔｕｒｅ ／ ａｒｒｉｖａｌ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｃａｌｌｉｎｇ ａｌｏｎｇｓｉｄｅ ｔｈｅ ｒｏｕｔｅ， ｔｈｅ 

ｐｌａｃｅｓ ｏｆ ｃａｌｌｉｎｇ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｄｕｃｅｄ ｔｏ ａ ｍａｘｉｍｕｍ ｄｅｇｒｅｅ ａｎｄ ｍｕｌｔｉ － ｐｌａｃｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ａｔ ｔｈｅ ｐｏｒｔｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃ

ｏｎｔｒｏｌｌｅｄ ａｓ ｆａｒ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ， ｗｈｉｌｅ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｔｉｍｅ ｇｏｏｄ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， ｓｔａｃｋｉｎｇ ａｎｄ ｈａ

ｕｌｉｎｇ ａｔ ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｐｉｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｗａｉｔｉｎｇ ／ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｔｉｍｅ ａ

ｔ ｐｉｅｒｓ ａｎｄ ｐｏｒｔｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

５． ２． ２ Ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｏｆ ｔａｋｉｎｇ ｂｏｔｈ ｅｃｏｎｏｍｙ ａｎｄ ｍａｒｋｅｔ ｉｎｔｏ ａｃｃｏｕｎｔ， ｓｈｉｐｓ ｗｉｔｈ ｌａｒｇｅ ｃｏｎｔａｉｎｅｒ ｓ

ｉｚｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐｒｅｆｅｒｒｅｄ ｆｏｒ ｕｓｅ ｗｈｅｎ ｃａｒｇｏ ｓｏｕｒｃｅｓ ａｒｅ ｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ． 

５． ３ Ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ｆｏｒ ｒｅｆｒｉｇｅｒａｔｅｄ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓ 

５． ３． １ Ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓ ｅｑｕｉｐｐｅｄ ｗｉｔｈ ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ ｒｅｆｒｉｇｅｒａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ ｏｆ ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ 

ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ａｎｄ ｎｅｗ ｉｎｓｕｌａｔｉｏｎ ｃｏａｔｉｎｇ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐｒｅｆｅｒｒｅｄ． 

５． ３． ２ Ｃａｒｇｏ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｔａｃｋｅｄ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅｌｙ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｓｈｏｒｔ ｃｉｒｃｕｉｔ ｏｆ ｔｈｅ 

ｖｅｎｔｉｌａｔｉｎｇ ａｉｒ ｃｕｒｒｅｎｔｓ ａｎｄ ｄｅａｄ － ｃｏｒｎｅｒ ａｒｅａｓ ｏｆ ａｉｒ ｃｕｒｒｅｎｔｓ． 

５． ３． ３ Ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｕｎｌｏａｄｉｎｇ ｔｉｍｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｈｏｒｔｅｎｅｄ ａｓ ｍｕｃｈ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｆｒｅｑｕｅｎｔ ｏｐｅｎｉｎｇ ｏｆ 

ｔｈｅ ｈａｔｃｈｅｓ ａｎｄ ｅｎｓｕｒｅ ｈｅａｔ ｉｎｓｕｌａｔｉｏｎ ａｎｄ ｓｅａｌｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｎｔａｉｎｅｒ ｂｏｄｉｅｓ． 

6 Ｂｅｓｔ Ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ Ｅｎｅｒｇｙ － Ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ Ｉｎｌａｎｄ Ｔａｎｋｅｒｓ ／ Ｃｈｅｍｉｃａｌ Ｃａｒｒｉｅｒｓ 

６． １ Ｓａｆｅｋｅｅｐｉｎｇ ｏｆ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ 

６． １． １ Ｏｎｃｅ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｉｓ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｓｈｉｐ， ｔｉｍｅ ｓｔａｙｉｎｇ ａｔ ｔｈｅ ｐｏｒｔｓ （ ｏｆ ｄｅｐａｒｔｕｒｅ ａｎｄ ｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎ） ｓｈｏ

ｕｌｄ ｂｅ ｒｅｄｕｃｅｄ ａｓ ｍｕｃｈ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｆｏｒ ｗａｒｍｉｎｇ ａｎｄ ｉｎｓｕｌａｔｉｏｎ． 

６． １． ２ Ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎｉｎｇ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｏｆ ｈｅａｔｉｎｇ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｔ

ｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｕｓｅｄ ｆｏｒ ｈｅａｔｉｎｇ ｔｏ ａ ｍａｘｉｍｕｍ ｄｅｇｒｅｅ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｏ

ｆ ｍａｉｎｔａｉｎｉｎｇ ｃａｒｇｏ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ａｎｄ ｑｕａｌｉｔｙ． 

６． ２ Ｌｏａｄｉｎｇ ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｏｆ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ 

６． ２． １ Ｂｅｆｏｒｅ ｌｏａｄｉｎｇ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ ｓｕｃｈ ａｓ ａｓｐｈａｌｔ， ｉｆ ｉｔ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｐｒｅ － ｈｅａｔ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋｓ ａｎｄ ｐｉ

ｐｅｓ， ｌｏａｄｉｎｇ ｔｉｍｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｓｔｅｒｅｄ ｉｎ ａｎ ａｃｃｕｒａｔｅ ｗａｙ ｔｏ ｐｒｅｖｅｎｔ ｌｏｎｇｅｒ ｔｉｍｅ ｏｆ ｗａｉｔｉｎｇ ｆｏｒ ｈｅａｔｉｎｇ ｏｒ ｏｃ

ｃｕｒｒｅｎｃｅ ｏｆ ｉｎｖａｌｉｄ ｈｅａｔｉｎｇ． 

６． ２． ２ Ｗｈｅｎ ｄｉｓｃｈａｒｇｉｎｇ， ｉｆ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ｓｈｏｒｅ － ｂａｓｅｄ ｈｅａｔｉｎｇ ｄｅｖｉｃｅｓ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ， ｓｈｏｒｅ － ｂａｓｅｄ ｈｅａｔｉｎｇ 

ｓｙｓｔｅｍ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐｒｅｆｅｒｒｅｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｔｈｅｒｍａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ ｈｅａｔｉｎｇ． 

６． ２． ３ Ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｔｈａｔ ｓａｆｅｔｙ ｉｓ ｅｎｓｕｒｅｄ， ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ｗｏｒｋｉｎｇ ｈｅａｄ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｐｕｍ

ｐｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｔｒｏｌｌｅｄ ｉｎ ａ ｐｒｏｐｅｒ ｗａｙ ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｍｅｔｈｏｄ ｏｆ ｃａｒｔｓ ｄｏｃｋｅｄ ｗｉｔｈ ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｖｏ

ｉｄｅｄ ａｓ ｆａｒ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ， ａｎｄ ｌｏａｄｉｎｇ ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ａｎｄ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖ

ｅ ｔｈｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ａｎｄ ｓｈｏｒｔｅｎ ｔｈｅ ｔｉｍｅ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ． 

６． ２． ４ Ｓｔｒｉｐｐｉｎｇ ａｎｄ ｓｃａｖｅｎｇｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｏｎｅ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｗａｙ ａｎｄ ｂｏｔｔｏｍ ｏｉｌ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｃｌｅａｎｅｄ ｔｏ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｃａｐａｃｉｔｙ ｆｏｒ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｎｅｘｔ ｖｏｙａｇｅ． 



· ４３·  

６． ３ Ｃａｒｇｏ ｐｉｐｅ ｈｅａｔ ｔｒａｃｉｎｇ 

６． ３． １ Ｉｎｎｅｒ － ｉｎｓｅｒｔｅｄ ｐｉｐｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐｒｅｆｅｒｒｅｄ ｆｏｒ ｈｅａｔ ｔｒａｃｉｎｇ ｐｉｐｅｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｈｅａｔ ｔｒａｎｓｆｅｒ 

ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

６． ３． ２ Ｉｆ ｅｘｔｅｒｎａｌ ａｐｐｌｉｅｄ ｐｉｐｅ ｔｙｐｅ ｉｓ ｕｓｅｄ， ｔｈｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｂｅｔｗｅｅｎ ｃａｒｇｏ ｐｉｐｅ ａｎｄ ｈｅａｔ ｔｒａｃｉｎｇ ｐｉｐｅ 

ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｋｅｐｔ ａｓ ｃｌｏｓｅ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｈｅａｔ ｃｏｎｄｕｃｔｉｎｇ ｍｕｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ． 

６． ３． ３ Ｇｏｏｄ ｉｎｓｕｌａｔｉｏｎ ｗｒａｐｐｉｎｇ ｉｓ ｎｅｅｄｅｄ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｐｉｐｅ ａｎｄ ｈｅａｔ ｔｒａｃｉｎｇ ｐｉｐｅ． Ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｐｉｐｅ ｍ

ｕｓｔ ｂｅ ｈｅａｔ ｔｒａｃｅｄ ｉｎ ｆｕｌｌ ｌｅｎｇｔｈ ｔｏ ｐｒｅｖｅｎｔ ｂｌｉｎｄ ａｒｅａ ｏｆ ｈｅａｔ ｔｒａｃｉｎｇ． 

６． ４ Ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｂｏｉｌｅｒ ｔｙｐｅｓ 

６． ４． １ Ｈｅａｔ ｃｏｎｄｕｃｔｉｏｎ ｏｉｌ ｂｏｉｌｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐｒｅｆｅｒｒｅｄ ａｎｄ ｓｔｅａｍ ｂｏｉｌｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｖｏｉｄｅｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｈ

ｅａｔ ｅｘｃｈａｎｇｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

６． ４． ２ Ｔｈｅ ｔｈｅｒｍａｌ ｐｏｗｅｒ ｏｆ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂｏｉｌｅｒ ｕｓｉｎｇ ｈｅａｔ ｃｏｎｄｕｃｔｉｏｎ ｏｉｌ ｅｖａｐｏｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂｏ

ｉｌｅｒ ｕｓｉｎｇ ｓｔｅａｍ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅｌｙ ｓｍａｌｌｅｒ ｔｏ ｐｒｅｖｅｎｔ ｉｎｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ ｅｘｈａｕｓｔ ｅｎｅｒｇｙ ｄｕｒｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ ｗｉｔｈ ｒ

ｅｄｕｃｅｄ ｓｐｅｅｄ ｏｒ ｄｏｗｎｓｔｒｅａｍ ｓａｉｌｉｎｇ ｆｒｏｍ ａｆｆｅｃｔｉｎｇ ｔｈｅ ｔｈｅｒｍａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｔｈｅ ｂｏｉｌｅｒ ａｎｄ ｉｔｓ ｎｏｒｍａｌ ｕｓｅ． 

7 Ｂｅｓｔ Ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ Ｅｎｅｒｇｙ － Ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ Ｉｎｌａｎｄ Ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｓｈｉｐｓ 

７． １ Ｕｓｅ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ａｎｄ ｎｅｗ ｍａｔｅｒｉａｌ 

７． １． １ Ａｓ ｔｈｅ ｅｌｅｃｔｒｉｃ ｐｏｗｅｒ ｆｏｒ ｌｉｇｈｔｉｎｇ ｏｆ ａ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｓｈｉｐ ｉｓ ｔｏｏ ｌａｒｇｅ， ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｏｆ 

ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｒｕｌｅｓ ａｎｄ ｓｔａｎｄａｒｄｓ， ｕｓｅ ｏｆ ｎｅｗ ｔｙｐｅｓ ｏｆ ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｌｉｇｈｔｉｎｇ ｓｏｕｒｃｅ ｓｕｃｈ ａｓ ｔｈｅ 

ｕｓｅ ｏｆ ＬＥＤ ｌｉｇｈｔｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｌｉｇｈｔｉｎｇ ｏｆ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ａｒｅａ ｃａｎ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

７． １． ２ Ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｆｉｒｅｆｉｇｈｔｉｎｇ ａｎｄ ｓｔｒｕｃｔｕｒａｌ ｓｔｒｅｎｇｔｈ ａｒｅ ｃｏｍｐｌｉｅｄ ｗｉ

ｔｈ， ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ａｎｄ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ － ｆｒｉｅｎｄｌｙ ｌｉｇｈｔ ｄｅｃｏｒａｔｉｏｎ ｍａｔｅｒｉａｌｓ ｃａｎ ｂｅ ｕｓｅｄ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｄｅａｄ ｗｅ

ｉｇｈｔ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ． 

７． １． ３ Ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂｏｉｌｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｎｓｔａｌｌｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｐｒｉｍｅ ｍｏｔｏｒ ｏｆ ｌａｒｇｅ ｐｏｗｅｒ ｇｅｎｅｒａｔｏｒｓ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ ｔｏ 

ｔａｋｅ ｆｕｌｌ ａｄｖａｎｔａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｒｅｓｉｄｕａｌ ｈｅａｔ ｏｆ ｔｈｅ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｇｅｎｅｒａｔｏｒ ｐｒｉｍｅ ｍｏｔｏｒ． 

７． ２ Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｕｓｅ ｏｆ ｓｈｏｒｅ ｆａｃｉｌｉｔｉｅｓ 

７． ２． １ Ａｓ ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｎｏｒｍａｌｌｙ ｆｉｘｅｄ ｐｉｅｒｓ ｆｏｒ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｓｈｉｐｓ， ｆａｃｉｌｉｔｉｅｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｓｏｌａｒ ｅｎｅｒｇｙ ｗａｔｅｒ ｈ

ｅａｔｅｒ ａｎｄ ｋｉｔｃｈｅｎ ｃａｎ ｂｅ ｉｎｓｔａｌｌｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｐｉｅｒｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｌｉｖｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｃｒｅｗ ｍｅｍｂｅｒｓ ｄｕｒ

ｉｎｇ ｎｏｎ － ｖｏｙａｇｅ ｐｅｒｉｏｄｓ． 

７． ２． ２ Ｔｈｅ ｗａｓｈｉｎｇ ｏｆ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｂｅｄｄｉｎｇｓ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｔｒａｃｔｅｄ ｔｏ ｓｈｏｒｅ ｂａｓｅｄ ｐｒ

ｏｆｅｓｓｉｏｎａｌ ｓｅｒｖｉｃｅ ｐｒｏｖｉｄｅｒｓ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｂｕｒｎｉｎｇ ｂｏｉｌｅｒｓ ｄｕｒｉｎｇ ｂｅｒｔｈｉｎｇ． 

７． ３ Ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎｉｎｇ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｔ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ａｒｅａｓ 

７． ３． １ Ｒｅｇｕｌａｒ ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｆｏｒ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ａｒｅａｓ， ａｎｄ ｔｉｍｅｌｙ ｓｈｕｔ － ｏｆｆ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ ｆｏｒ ａｉｒ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｅｒｓ， ｗａｔｅｒ ｖａｌｖｅｓ， ｗｉｎｄｏｗｓ ａｎｄ ｄｏｏｒｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｌｉｇｈｔｓ ｎｏｔ ｉｎ ｕｓｅ． 

７． ３． ２ Ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｓｔｅａｍ ｉｎ ｔｈｅ ｌａｕｎｄｒｙ ｓｈｏｕｌｄ ｓｔａｇｇｅｒ ｔｈｅ ｐｅａｋｓ ｏｆ ｓｔｅａｍ ｄｅｍａｎｄｓ ａｎｄ ｉｔ ｗｏｕｌｄ ｂｅ 

ｂｅｔｔｅｒ ｔｏ ｕｓｅ ｓｔｅａｍ ａｔ ｎｉｇｈｔ． 



· ４４·  

Ａｐｐｅｎｄｉｘ ３ Ａ Ｓａｍｐｌｅ Ｆｏｒｍ ｏｆ Ａ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｓｅａｇｏｉｎｇ Ｓｈｉｐｓ 

 

ＳＨＩＰ ＥＦＦＩＣＩＥＮＣＹ ＥＮＥＲＧＹ ＭＡＮＡＧＥＭＥＮＴ ＰＬＡＮ 

（ ＳＥＥＭＰ） 

 

 

Ｎａｍｅ ｏｆ ｓｈｉｐ： ＸＸＸ 

Ｔｙｐｅ ｏｆ ｓｈｉｐ： ＸＸＸ 

ＩＭＯ Ｎｏ． ： ＸＸＸ Ｇｒｏ

ｓｓ ｔｏｎｎａｇｅ： ＸＸＸ Ｆｌ

ａｇ ｏｆ ｓｈｉｐ： ＸＸＸ 

 

 

Ｃｏｍｐａｎｙ： ＸＸＸ 



· ４５·  

Ｒｅｖｉｓｉｏｎ ｒｅｃｏｒｄｓ 

（ Ｔｈｅ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｆｏｒｍ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｃｏｍｐｌｅｔｅｄ ｕｐｏｎ ｒｅｖｉｓｉｎｇ ＳＥＥＭＰ ｅａｃｈ ｔｉｍｅ． Ｏｂｓｏｌｅｔｅ ｓｅｃｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ ｓｈ

ｏｕｌｄ ｂｅ ｄｅｓｔｒｏｙｅｄ． ） 

Ｒｅｖｉｓｉｏｎ 

Ｓｅｒｉａｌ Ｎｏ． 

Ｅｄｉｔｉｏｎ ／ 

Ｒｅｖｉｓｉｏｎ Ｎｏ． 

 

Ｓｅｃｔｉｏｎ Ｎｏ． 

Ｓｕｍｍａｒｙ ｏｆ 

ｔｈｅ Ｃｏｎｔｅｎｔｓ 

Ｒｅｖｉｓｅｄ 

Ｐｒｅｐａｒａｔｉｏｎ ／ 

Ｒｅｖｉｓｉｏｎ Ｄａ

ｔｅ 

Ｐｒｅｐａｒｅｄ ／ 

Ｒｅｖｉｓｅｄ Ｂｙ 

 

Ａｐｐｒｏｖｅｄ Ｂｙ 
Ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ 

Ｄａｔｅ 

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        



· ４６·  

1 Ｇｅｎｅｒａｌ 

１． １ Ｐｕｒｐｏｓｅ 

１． １． １ Ｔｏ ａｃｔｉｖｅｌｙ ａｓｓｕｍｅ ｔｈｅ ｓｏｃｉａｌ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｂｕｉｌｄ ａ ｇｒｅｅｎ ｓｈｉｐｐ

ｉｎｇ ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎｓ， ｆｌａｇ Ｓｔ

ａｔｅｓ ａｎｄ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎｓ， ｄｅｖｅｌｏｐ ａ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ （ ｈｅｒｅｉｎａｆｔｅｒ ｒｅｆｅｒｒｅｄ 

ｔｏ ａｓ ＳＥＥＭＰ） ， ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｏｖｅｒａｌｌ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍ， ｆｏｃｕｓｉｎｇ ｏｎ ｓｙｓｔｅｍｓ ａｎｄ 

ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｈｉｇｈｅｓｔ ｅｎｅｒｇｙ ｓａｖｉｎｇ ｐｏｔｅｎｔｉａｌｓ ｔｏ ｐｅｒｆｅｃｔ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｐｒｏｃｅｓｓｅｓ， ｒｅａｌｉｚｅ ｍａｘｉ

ｍｕｍ ｅｎｅｒｇｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｔｈｒｅｅ ｐｅｒｓｐｅｃｔｉｖｅｓ ｏｆ ｍａｎａｇｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ， ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ 

ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｓｏｃｉａｌ ｂｅｎｅｆｉｔｓ ａｎｄ ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｂｅｎｅｆｉｔｓ ｔｈｒｏｕｇｈ ａｄｏｐｔｉｏｎ ｏｆ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓｌ

ｙ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ａｎｄ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｓａｖｉｎｇ ａｎｄ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｎｄ ｕｓｅ ｏｆ ｓｙｓｔｅｍａｔｉｃ ｍｅｔｈｏｄｓ ｔｏ 

ｆｕｌｆｉｌｌ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ， ｉｍｐｒｏｖｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｅ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ． 

１． １． ２ Ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｆｏｌｌｏｗｓ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｍｏｄｅ ｏｆ ＰＤＣＡ ｃｙｃｌｅｓ， ｔｈａｔ ｉｓ， ｐｌａｎｎｉｎｇ， ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ， ｉｎｓｐ

ｅｃｔｉｏｎ （ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ） ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ， ａｎｄ ｔｈｅ ｍｅｔｈｏｄ ｏｆ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｉｓ ｕｓｅｄ ｔｏ ｋｅｅｐ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ 

ａｌｗａｙｓ ｉｎ ｅｆｆｅｃｔ． 

１． ２ Ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ Ａｂｂｒｅｖｉａｔｉｏｎｓ 

１． ２． １ Ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎｓ 

１． ２． １． １ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ： Ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｉｏ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ， ｉ． ｅ． ｔｈｅ ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔ ｏ

ｂｔａｉｎｅｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｕｓｅｄ． 

１． ２． １． ２ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ： Ｔｈｅ ｆａｃｔｏｒｓ ｔｈａｔ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ｅｎｅｒｇｙ 

ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ／ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ． 

１． ２． １． ３ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ： Ｔｈｅ ｏｂｊｅｃｔｉｖｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｆｆｉｃｉａｌｌｙ 

ｒｅｌｅａｓｅｄ ｂｙ ｔｏｐ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ． 

１． ２． １． ４ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌ： Ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ 

ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ． 

１． ２． １． ５ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘ： Ｔｈｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｓｔｉｐｕｌａｔｅｄ ｆｏｒ ｔｈｅ ａｃｈｉｅｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｅ

ｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌ， ｇｅｎｅｒａｔｅｄ ｆｒｏｍ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌｓ． 

１． ２． １． ６ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ （ ＥＥＯＩ） ： Ｔｈｅ ｒａｔｉｏ ｏｆ ｍａｓｓ ｏｆ ＣＯ２ （ Ｍ） ｅｍｉｔｔｅｄ ｐｅｒ 

ｕｎｉｔ ｏｆ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｗｏｒｋ， ｎａｍｅｌｙ， ｔｈｅ ｒａｔｉｏ ｏｆ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｔｏ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ｍｕｌｔ

ｉｐｌｉｅｄ ｂｙ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｄｉｓｔａｎｃｅ． 

１． ２． １． ７ Ａｖｅｒａｇｅ ＥＥＯＩ： Ｔｈｅ ｒａｔｉｏ ｏｆ ｍａｓｓ ｏｆ ＣＯ２ （ Ｍ） ｅｍｉｔｔｅｄ ｄｕｒｉｎｇ ａ ｃｅｒｔａｉｎ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｉｍｅ ｏｒ ｐｅｒ ｍｕ

ｌｔｉｐｌｅ ｖｏｙａｇｅｓ ｏｆ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｗｏｒｋ， ｎａｍｅｌｙ， ｔｈｅ ｒａｔｉｏ ｏｆ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ ｓｕｍ ｏｆ 

ｐｒｏｄｕｃｔ ｏｆ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ ａｎｄ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｄｉｓｔａｎｃｅ， ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｕｓｅｄ ｔｏ ｍｅａｓｕｒｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄｕｒｉ

ｎｇ ａ ｃｅｒｔａｉｎ ｐｅｒｉｏｄ． 

１． ２． １． ８ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｉｎｔｅｎｓｉｔｙ ｉｎｄｅｘ： Ｔｈｅ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｂｙ ｔｈｅ ｕｎｉｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｔｕｒｎｏｖｅｒ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｉｎ ｓｅ

ｒｖｉｃｅ （ Ｔｈｅ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｉｎｄｅｘ ｆｏｒ ｔｈｅ １２ｔｈ ｆｉｖｅ － ｙｅａｒ ｐｌａｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｍｉｎｉｓｔｒｙ ｏｆ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ， ｓａｍｅ ａｓ ＥＥＯ

Ｉ） 

１． ２． １． ９ Ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｉｎｔｅｎｓｉｔｙ ｉｎｄｅｘ： Ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｂｙ ｔｈｅ ｕｎｉｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｔｕｒｎｏｖｅｒ 

ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｉｎ ｓｅｒｖｉｃｅ． （ Ｔｈｅ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｉｎｄｅｘ ｆｏｒ ｔｈｅ １２ｔｈ ｆｉｖｅ － ｙｅａｒ ｐｌａｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｍｉｎｉｓｔｒｙ ｏｆ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ） 



· ４７·  

１． ２． １． １０ Ｖｏｙａｇｅ： Ｔｈｅ ｐｅｒｉｏｄ ｂｅｔｗｅｅｎ ａ ｄｅｐａｒｔｕｒｅ ｆｒｏｍ ａ ｐｏｒｔ ｔｏ ｔｈｅ ｄｅｐａｒｔｕｒｅ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｎｅｘｔ ｐｏｒｔ． 

１． ２． ２ Ａｂｂｒｅｖｉａｔｉｏｎｓ 

１． ２． ２． １ ＩＭＯ——— Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ； 

１． ２． ２． ２ ＭＥＰＣ——— Ｍａｒｉｎｅ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ； 

１． ２． ２． ３ ＥＥＯＩ——— Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ； 

１． ２． ２． ４ ＳＥＥＭＰ——— Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ； 

１． ２． ２． ５ ＩＥＥＣ——— Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｃｅｒｔｉｆｉｃａｔｅ． 

１． ３ Ｇｒｏｕｎｄ 

１． ３． １ Ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ ＭＥＰＣ． ２１３（ ６３） － ２０１２ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍ

ａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ 

１． ３． ２ ＩＭＯ． ＭＥＰＣ． １ ／ Ｃｉｒｃ． ６８４ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ Ｆｏｒ Ｖｏｌｕｎｔａｒｙ Ｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ 

１． ３． ３ ＩＳＯ ８２１７ Ｆｕｅｌ Ｓｔａｎｄａｒｄ， ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｓｔａｎｄａｒｄ ｏｆ ｍａｒｉｎｅ ｆｕｅｌ ｏｉｌ 

１． ３． ４ Ｃｈｉｎａ Ｃｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎ Ｓｏｃｉｅｔｙ ｓ Ｇｕｉｄａｎｃｅ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ａｎｄ Ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ 

Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ 

１． ４ Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ 

１． ４． １ ＯＣＩＭＦ ｓ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ Ｆｕｅｌ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

１． ４． ２ ＩＮＴＥＲＴＡＮＫＯ ｓ Ｇｕｉｄｅ ｆｏｒ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ 

１． ５ Ｕｓｅ ａｎｄ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ＳＥＥＭＰ 

１． ５． １ ＳＥＥＭＰ ｉｓ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ， ｕｐｄａｔｅｄ ａｎｄ ｉｓｓｕｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ＸＸＸ Ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ｏｆ Ｃｏｍｐａｎｙ． 

１． ５． ２ ＳＥＥＭＰ ｉｓ ｕｓｅｄ ａｎｄ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｄ ａｎｄ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｋｅｐｔ ｂｙ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ． 

１． ５． ３ Ｒｅｃｏｒｄｓ ｇｅｎｅｒａｔｅｄ ｉｎ ｃｏｎｎｅｃｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ＳＥＥＭＰ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｋｅｐｔ ｏｎ 

ｂｏａｒｄ ｂｙ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｆｏｒ Ｘ ｙｅａｒｓ． 

１． ５． ４ Ｒｅｃｏｒｄｓ ｇｅｎｅｒａｔｅｄ ｉｎ ｃｏｎｎｅｃｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｓｈｏｒｅ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｉ

ｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ＳＥＥＭＰ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｋｅｐｔ ｂｙ ｔｈｅ ＸＸＸ Ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ｏｆ Ｃｏｍｐａｎｙ ｆｏｒ Ｘ ｙｅａｒｓ． 

2 Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ 

２． １ Ｃｏｍｐａｎｙ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ ｇｏａｌ 

（ １） Ｐｏｌｉｃｙ： ｘｘｘ 

（ ２） Ｇｏａｌ： ｘｘｘ 

（ ３） Ｃｏｍｍｉｔｍｅｎｔ： Ｔｈｅ Ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｃｏｍｍｉｔｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｐｒｏｍｏｔｉｏｎ ｏｆ ｍｅｔｈｏｄｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｃ

ｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｆｌｅｅｔ， ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ Ｃ

Ｏ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ． 

Ｍｅｔｈｏｄｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｃｏｍｍｉｔｔｅｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓｌｙ ａｎｄ ａｄｏｐｔｓ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ａｂｏｖｅ － ｍ

ｅｎｔｉｏｎｅｄ ｇｏａｌｓ： 



· ４８·  

ａ） Ｃｏｍｍｉｔｍｅｎｔ ｔｏ ｃｏｍｐｌｙ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎｓ， ｌａｗｓ， ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ， ｓｔａｎｄａｒｄｓ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ 

ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎｓ ａｐｐｌｉｃａｂｌｅ ｔｏ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ； 

ｂ） Ｂｕｉｌｄｉｎｇ ａ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｍｅｃｈａｎｉｓｍ ｔｈａｔ ｍｏｎｉｔｏｒｓ ａｎｄ ａｎａｌｙｚｅｓ ｓｈｉｐ 

ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ ｍａｎａｇｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｗｉｔｈ ｓｙｓｔｅｍａｔｉｃ ｍｅｔｈｏｄｓ， ｗｉｔｈ ｒｅｌｅｎｔｌｅｓｓ 

ｅｆｆｏｒｔｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

２． ２ Ｆｕｎｃｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ 

２． ２． １ Ｃｏｍｐａｎｙ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｐｅｒｓｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ （ Ｐｅｒｓｏｎ ｄｅｓｉｇｎａｔｅｄ ｂｙ ｃｏｍｐａｎｙ 

ｏｒ ａｃｔｉｎｇ ｂｙ ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｒｅｐｒｅｓｅｎｔａｔｉｖｅ） 

Ｈｅｒ ｏｒ ｈｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ ａｎｄ ａｕｔｈｏｒｉｔｉｅｓ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｔｏ： 

（ １） Ｏｒｇａｎｉｚｅ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ ｇｏａｌ 

（ ２） Ｅｎｓｕｒｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ， ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ａｎｄ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ＳＥＥＭＰ； 

（ ３） Ｒｅｐｏｒｔ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｓｔａｔｕｓ ｔｏ ＧＭ ａｎｄ ｒａｉｓｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ａｄｖｉｃｅｓ； 

（ ４） Ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｎｔｅｒｎａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｏｒｇａｎｉｚｅ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｒｅｖｉｅｗｓ． 

２． ２． ２ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ ｄｅｆｉｎｅ ｔｈｅ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ ａｎｄ ａｕｔｈｏｒｉｔｉｅｓ ｏｆ ａｌｌ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔｓ （ ａｎｄ ｍａｎａｇｅｒｓ） ａｎｄ ｔ

ｈｅｉｒ ｍｕｔｕａｌ ｒｅｌａｔｉｏｎｓ． 

２． ２． ３ Ｍａｉｎ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｅｖｅｒｙ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ： 

２． ２． ３． １ Ｓｃｈｅｍｉｎｇ ａｎｄ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ 

２． ２． ３． ２ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｈａｎｄｌｉｎｇ ａｎｄ ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ 

２． ２． ３． ３ Ｓｃｈｅｍｉｎｇ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｓｈｉｐ ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｄｅｓｉｇｎ ａｎｄ ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ 

２． ２． ３． ４ Ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ， ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ＳＥＥＭＰ 

２． ２． ３． ５ Ｍｏｒｅ ｄｅｔａｉｌｅｄ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ ｏｆ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ， ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ， ｅｖａｌｕａｔｉｎｇ ａｎｄ ｒｅｖｉｅｗｉｎｇ ｃｏｎ

ｃｅｒｎｉｎｇ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｐｌａｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ （ ａｎｄ ｔｈｅ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ ｓｈａｌｌ ｂｅ ａｌｌ

ｏｃａｔｅｄ ｔｏ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔｓ ａｎｄ ｓｔａｆｆ） 

（ １） Ｆｏｒｍｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｃｏｍｐａｎｙ ａｎｄ ｆｌｅｅｔ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｐｌａｎ ａｎｄ 

ｃａｓｃａｄｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ａｎｎｕａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘ． 

（ ２） Ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅ ａｎｄ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ， ｅｎｓｕｒｉｎｇ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅ ｄｅｓｉｇｎ ｗｉｌｌ ｃｏｍｐｌｙ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｐｒｏ

ｖｉｓｉｏｎｓ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ａｎｄ ｍｅｅｔ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｄｅｍａｎｄｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｔｏ ｔｈｅ ｇｒｅａｔｅｓｔ ｐｏｓ

ｓｉｂｌｅ ｅｘｔｅｎｔ． 

（ ３） Ｓｕｐｅｒｖｉｓｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ ｔｅｃｈｎｉｃｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｐａｒｅ ｐａｒｔｓ ａｎｄ ｍａｔｅｒｉａｌｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ 

ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ａｎｄ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ． 

（ ４） Ｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ ａｎｄ ｓｈｉｐｙａｒｄｓ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ａｎｄ ｐｒａｃｔｉｃｅ ｎｅｗ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ 

ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ． 

（ ５） Ｐｌａｎｎｉｎｇ ａｎｄ ａｄｏｐｔｉｎｇ ｔｈｅ ｎｅｗ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｎ ｎｅｗ ｓ

ｈｉｐｓ． 

（ ６） Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ａｎｄ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｃｏｍｐａｎｙ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ． 

（ ７） Ａｒｒａｎｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｂｕｎｋｅｒｉｎｇ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｐｏｒｔｓ， ｓｔａｎｄａｒｄｉｚｅｄ ｐｕｒｃｈａｓｅ ａｎｄ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｓｕｐｐｌｙ ｏｆ ｆｕｅｌｓ， ｔ

ｅｓｔ ｏｆ ｌｕｂｅ ａｎｄ ｆｕｅｌ， ｓｕｐｅｒｖｉｓｉｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｐｕｒｃｈａｓｉｎｇ ｓｔａｎｄａｒｄｓ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｄｉｒｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｔｏ 

ｅｎｓｕｒｅ ｔｈｅ ｑｕａｌｉｔｙ ｏｆ ｌｕｂｅ ａｎｄ ｆｕｅｌ． 

（ ８） Ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ ａｎｄ ｓｕｍｍａｒｙ ｏｆ ｂｕｎｋｅｒｉｎｇ ａｎｄ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｌｕｂｅ ａｎｄ ｆｕｅｌｓ． 

（ ９） Ｓｃｈｅｄｕｌｉｎｇ ｄｉｓｐａｔｃｈ ａｎｄ ｇｉｖｉｎｇ ｖｏｙａｇｅ ｏｒｄｅｒｓ． 



· ４９·  

（ １０） Ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒｓ， ｓｈｉｐｓ， ｐｏｒｔｓ， ｐｉｅｒｓ， ｓｈｉｐ ａｇｅｎｔｓ， ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ 

ａｇｅｎｃｉｅｓ， ｐｉｌｏｔｓ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐａｒｔｉｅｓ． 

（ １１） Ｔｒａｃｋｉｎｇ ｔｈｅ ａｃｔｉｖｉｔｉｅｓ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｄｕｒｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ ａｎｄ ｍｏｏｒｉｎｇ ａｎｄ ｄｕｌｙ ｐｒｏｖｉｄｉｎｇ ｓｈｏｒｅ － ｂａｓｅｄ ｓｕｐ

ｐｏｒｔ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ｓ ｄｅｍａｎｄｓ． 

（ １２） Ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ， ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ａｎｄ ｕｐｄａｔｅ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ， ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ 

ｏｆ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｃｏｎｔｒｏｌ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｎｄ ｐｌａｎｓ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｉｌｄｉｎｇ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍ ａｎｄ ｍａｉｎｔａｉｎｉｎｇ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ． 

（ １３） Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘｅｓ ａｎｄ ｓｕｐｅｒｖｉｓｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅｉｒ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ． 

（ １４） Ｒｅｇｕｌａｒ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ， ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ ａｎｄ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｒｅｌａｔｅｄ ｄａｔａ， ａｎｄ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ 

ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ． 

（ １５） Ｄｉｒｅｃｔｉｎｇ ｓｈｉｐｓ ｔｏ ａｄｏｐｔ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ａｎｄ ｆｅａｓｉｂｌｅ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ． 

（ １６） Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｗａｒｅｎｅｓｓ ａｎｄ ｓｋｉｌｌ ｔｒａｉｎｉｎｇ ｔｏ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｓｔａｆｆ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｐｏｓｉｔｉｏｎｓ ｉｎｖｏｌｖｅｄ ｉｎ ｅｎｅ

ｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ． 

（ １７） Ｏｒｇａｎｉｚｉｎｇ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ａｎｄ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｒｅｎｏｖａｔｉｏｎ ｐｌａｎｓ ｏｆ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ ｓａｖｉｎｇ ｔ

ｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ ｔｏ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｈｉｐｓ． 

（ １８） Ｓｕｐｅｒｖｉｓｉｏｎ ａｎｄ ｒｅｇｕｌａｒ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｎ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

ｐｌａｎ． 

２． ２． ４ Ｓｈｉｐｓ 

２． ２． ４． １ Ｔｈｅ ｍａｓｔｅｒ ｉｓ ｔｏ ｂｅ ｆｕｌｌｙ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ＳＥＥＭＰ． 

２． ２． ４． ２ Ｓｈｉｐｓ ａｒｅ ｔｏ ｒｅｃｏｒｄ ｖａｒｉｏｕｓ ｄａｔａ ａｎｄ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｆ ＳＥＥＭＰ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ａｓ ｐｅｒ Ａｎｎｅｘ 

１＆２ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｍｅａｓｕｒｅｓ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ Ｐｌａｎ ａｎｄ Ｒｅｃｏｒｄｓ． 

２． ２． ４． ３  Ｓｈｉｐｓ ａｒｅ ｔｏ ｒｅｐｏｒｔ ａｔ ｒｅｇｕｌａｒ ｉｎｔｅｒｖａｌｓ ｔｈｅ ａｍｏｕｎｔ ｏｆ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ． 

２． ２． ４． ４ Ｔｈｅ ｍａｓｔｅｒ ｉｓ ｔｏ ｏｒｇａｎｉｚｅ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｐｅｒｉｏｄｉｃａｌｌｙ ｏｆ ｔｈｅ ｇｏａｌ ａｃｈｉｅｖｅｍｅｎｔ ｓｔａｔｕｓ， ａｎｄ ｒｅｐｏｒｔ 

ｔｏ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｗｉｔｈ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｓｙｓｔｅｍ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ａｎｄ Ｒｅｖｉｅｗ Ｒｅｐｏｒｔ． 

２． ２． ４． ５ Ｔｈｅ ｍａｓｔｅｒ ｉｓ ｔｏ ｏｒｇａｎｉｚｅ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｐｅｒｉｏｄｉｃａｌｌｙ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

Ｍｅａｓｕｒｅｓ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ Ｐｌａｎ ａｎｄ Ｒｅｃｏｒｄｓ ｔｏ ｉｄｅｎｔｉｆｙ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｉｓｓｕｅｓ ｄｕｒｉｎｇ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ａｎｄ ｔｏ ｏｒｇａｎｉｚｅ 

ｃｏｒｒｅｃｔｉｏｎｓ， ｓｅｅｋ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｓｕｃｈ ｐｌａｎ ａｎｄ ｒｅｃｏｒｄ． 

２． ２． ４． ６ Ｃｈｉｅｆ ｅｎｇｉｎｅｅｒ ｉｓ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｐｅｒｓｏｎ ｆｏｒ ｔｈｅ ｗｏｒｋ ｏｆ ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｎｅｒｇｙ 

ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ， ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｏｆ 

ｔｈｅ ｅｎｔｉｒｅ ｓｈｉｐ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｉｓ ｒｕｎｎｉｎｇ ｕｎｄｅｒ ｇｏｏｄ ｗｏｒｋｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ， ｄｅｖｅｌｏｐ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａ

ｖｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｓｉｔｕａｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ， ａｎｄ ａｌｓｏ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ ｏｆ ｅ

ｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｔｉｒｅ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｅｎｓｕｒｅ ｄａｔａ ａｃｃｕｒａｃｙ， ｄｉｒｅｃｔｉｎｇ ａｎｄ ｓｕｐｅｒｖｉｓｉｎｇ ｔｈｅ ｉｍｐｌ

ｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｂｙ ｓｅｃｏｎｄ ｅｎｇｉｎｅｅｒ ａｎｄ ｔｈｉｒｄ ｅｎｇｉｎｅｅｒ． 

２． ２． ４． ７ Ｓｅｃｏｎｄ ｅｎｇｉｎｅｅｒ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｆｉｌｌｉｎｇ ｌｕｂｅ ｏｉｌ ａｎｄ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ， ｅｎｓｕｒｉｎｇ 

ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｔｏ ｒｕｎ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｇｏｏｄ ｗｏｒｋｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ， ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｔｈｅ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｏｉｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｒａｔｅ ｏｆ ｔｈｅ 

ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ ｏｐｔｉｍｉｚｉｎｇ ｉｔ． Ｔｈｉｒｄ ｅｎｇｉｎｅｅｒ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ ａｎｄ ｓｕｐｅｒｖｉｓｉｏｎ ｏｆ ｂｕｎｋｅ

ｒｉｎｇ ｔａｓｋ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｂｙ ｃｒｅｗｓ． 

２． ２． ４． ８ Ｃｈｉｅｆ ｍａｔｅ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ ａｎｄ ｅｎｓｕｒｉｎｇ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｒｅｌａｔｉｎｇ ｔｏ ｌｏａｄｉｎｇ（ ｐｒｅｐａｒｉｎｇ） ／ ｕｎｌｏａｄｉｎｇ， ｂａｌｌａｓｔｉｎｇ ／ ｄｅｂａｌｌａｓｔ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ ｅｎｔｉｒｅ ｔｒａｎｓｐ

ｏｒｔａｔｉｏｎ ｐｒｏｃｅｓｓ， ｓｃｉｅｎｔｉｆｉｃａｌｌｙ ｃａｒｒｙｉｎｇ ｏｕｔ ｓｔｏｗａｇｅ， ｌｏａｄｉｎｇ ａｎｄ ｕｎｌｏａｄｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ ｗｉｔｈｉｎ ｒｅａｓｏｎａｂｌ

ｅ ｓｃｏｐｅ， ａｎｄ ｔｉｍｅｌｙ ａｄｖｉｓｉｎｇ ｐｒｅｐａｒａｔｉｏｎ， ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｓｈｕｔｔｉｎｇ ｄｏｗｎ ｏｆ ｂｏｉｌｅｒｓ ｔｏ ｓｈｏｒｔｅｎ ｔｈｅ ｗｏｒｋｉｎｇ ｔｉ

ｍｅ ｏｆ ｂｏｉｌｅｒｓ ａｓ ｆａｒ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ． 



· ５０·  

２． ２． ５ Ａｓ ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｒｓ ｏｆ ｓｈｉｐｓ， ｅｖｅｒｙ ｃｒｅｗ ｍｅｍｂｅｒ ｉｓ ｐｌａｙｉｎｇ ａ ｖｅｒｙ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｒｏｌｅ ｉｎ ｐｕｒｓｕｉｎｇ 

ｂｅｔｔｅｒ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ． Ｅｖｅｒｙｏｎｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｆａｍｉｌｉａｒ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅ

ｑｕｉｐｍｅｎｔ， ａｎｄ ｃｌｅａｒｌｙ ｕｎｄｅｒｓｔａｎｄ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｐｏｔｅｎｔｉａｌｓ ｏｆ ｓｏｍｅ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ， ｓｏ ａｓ ｔｏ ｍａ

ｎａｇｅ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｅ ｔｈｅ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｉｎ ａ ｂｅｔｔｅｒ ｗａｙ． Ａｔ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｔｉｍｅ， ｃｒｅｗ ｍｅｍｂｅｒｓ ｍｕｓｔ ｆｏｒｍ ｔｈｅ ｇｏｏｄ ｈａ

ｂｉｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｓａｖｉｎｇ， ｓｕｃｈ ａｓ ｔｉｍｅｌｙ ｔｕｒｎｉｎｇ ｏｆｆ ｐｏｗｅｒ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ （ ｌｉｇｈｔｓ， ＴＶ， ｅｌｅｃｔｒｉｃ ｓｔｏｖｅ， ｖｅ

ｎｔｉｌａｔｉｏｎ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ， ｅｔｃ． ） ． 

２． ３ Ｐｌａｎｎｉｎｇ 

２． ３． １ Ｂａｓｅ ｏｎ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｈｉｓｔｏｒｉｃ ｄａｔａ， ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ （ ｏｒ ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｔｏ） ｓｈｉｐ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｓ 

ｗｅｌｌ ａｓ ｊｕｄｇｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｆｏｒ ｎｅｘｔ ｙｅａｒ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ ａｓｓｉｇｎ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

ｇｏａｌｓ ｔｏ ｓｈｉｐｓ ａｔ ｔｈｅ ｂｅｇｉｎｎｉｎｇ ｏｆ ｅａｃｈ ｙｅａｒ， ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ： 

（ １） Ａｎｎｕａｌ ｆｕｅｌ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｉｎｄｅｘ ｏｆ ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌ ｓｈｉｐ 

（ ２） Ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ （ ＥＥＯＩ） 

２． ３． ２  Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ ｆｏｒ ｅａｃｈ ｓｈｉｐ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ 

ｔｏ ２０１２ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ａ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ ｕｎｄｅｒ ＩＭＯ Ｒｅｓｏｌ

ｕｔｉｏｎ ＭＥＰＣ． ２１３（ ６３） ｉｎ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｈｉｓｔｏｒｉｃ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅ ａｎｄ ｌｅｓｓｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ａｎｄ ｔｈｅ ｉｎｄｕｓｔｒｙ

ｓ ｂｅｓｔ ｐｒａｃｔｉｃｅｓ， ｉｄｅｎｔｉｆｙｉｎｇ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｉｎｇ ｍｅｔｈｏｄｓ ｏｆ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｔｏ ｓｅｌｅｃｔ ａ

ｎｄ ｕｓｅ． 

２． ３． ３ Ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｍｅａｓｕｒｅｓ， ｔｈｅ ｍａｓｔｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ａ

ｄｏｐｔ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ， ｄｅｖｅｌｏｐ ｔ

ｈｅ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｍｅａｓｕｒｅｓ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ Ｐｌａｎ ａｎｄ Ｒｅｃｏｒｄｓ （ ａｓ ｐｅｒ Ａｎｎｅｘ １＆２） ， ｉｄｅｎｔｉ

ｆｙ ｔｈｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｍｅｔｈｏｄｓ ａｎｄ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｐｅｒｓｏｎｓ， 

ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｔｈｅ ｅｘｅｃｕｔｉｏｎ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｐｅｒｓｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｌａｎ ａｎｄ ｔｈｅ ｄａｔｅ ｆｏｒ ｎｅｘｔ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｌａｎ． 

２． ３． ４ Ｔｈｅ ｎｅｗｌｙ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ａｎｄ ｕｐｄａｔｅｄ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｍｅａｓｕｒｅｓ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ 

Ｐｌａｎ ａｎｄ Ｒｅｃｏｒｄｓ ｍｕｓｔ ｂｅ ｒｅｐｏｒｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ａｎｄ ｂｅ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｄｉｒｅｃｔｉｏｎ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ． 

２． ３． ５ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｉｎｃｌｕｄｅ ｔｈｅ ｔｒａｉｎｉｎｇ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｉｎｔｏ ｉｔｓ ａｎ

ｎｕａｌ ｔｒａｉｎｉｎｇ ｐｌａｎ， ａｎｄ ｕｓｅ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ａｓ ｔｒａｉｎｉｎｇ ｍａｔｅｒｉａｌ． Ａｆｔｅｒ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆ

ｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｍｅａｓｕｒｅｓ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ Ｐｌａｎ ａｎｄ Ｒｅｃｏｒｄｓ， ｔｈｅ ｍａｓｔｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｏｒｇａｎｉｚｅ ｔｒａｉｎｉｎｇ ｆｏｒ ｔｈｅ 

ｃｒｅｗ ｍｅｍｂｅｒｓ ｏｎ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｍｅａｓｕｒｅｓ． 

２． ４ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ 

２． ４． １ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ｔｈｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｄ ｉｎ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｍｅ

ａｓｕｒｅｓ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ Ｐｌａｎ ａｎｄ Ｒｅｃｏｒｄｓ， ａｎｄ ｒｅｃｏｒｄ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｔｈｅｓｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｏｎ ｒｅｌｅｖａｎ

ｔ ｒｅｃｏｒｄｓ ｆｏｒｍ ｂｙ ｔｈｅ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｐｅｒｓｏｎ ｏｆ ｅａｃｈ ｍｅａｓｕｒｅ． Ａｎｙ ｒｅａｓｏｎｓ ｔｈａｔ ｈａｖｅ ｌｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｆａｉｌｕｒｅ ｏｆ ｉｍｐｌｅｍ

ｅｎｔｉｎｇ ａｎｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｃｏｒｄｅｄ ａｎｄ ｋｅｐｔ． 

２． ４． ２ Ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｌａｎ ｗｉｌｌ ｂｅ ｍｏｎｉｔｏｒｅｄ ｉｎ ｆｕｌｌ ｒａｎｇｅ ｂｙ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｐｅｒｓｏｎ ａｓ ｉ

ｄｅｎｔｉｆｉｅｄ ｉｎ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｍｅａｓｕｒｅｓ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ Ｐｌａｎ ａｎｄ Ｒｅｃｏｒｄｓ． 

２． ４． ３ Ｉｎ ｃａｓｅ ｏｆ ａｎｙ ｆｕｅｌ ｌｅａｋ ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｃａｕｓｅｄ ｂｙ ａｃｃｉｄｅｎｔｓ ｄｕｒｉｎｇ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ｏｒ ｆｕｅｌ ｌｏｓｓ 

ａｎｄ ａｃｃｉｄｅｎｔａｌ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｃａｕｓｅｄ ｂｙ ｍａｌｆｕｎｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｏｒ ｉｍｐｒｏｐｅｒ ｈａｎｄｌｉｎｇ ｄｕｒｉｎｇ ｂｕｎｋｅｒｉｎｇ， 

ｓｔｏｒａｇｅ， ｕｓｉｎｇ ａｎｄ ｏｉｌｙ ｗａｔｅｒ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｇｅｔ ｐｒｅｐａｒｅｄ ｆｏｒ ｅｍｅｒｇｅｎｃｙ ｒｅｓｐｏｎｓｅ ａｎｄ ｔａｋｅ ｓｕｉｔａｂｌｅ 

ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｒｅｌａｔｅｄ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｍｅｒｇｅｎｃｙ ｒｅｓｐｏｎｓｅ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ａｎｄ Ｓｈｉｐｂｏａｒｄ Ｏｉｌ Ｐｏｌｌ

ｕｔｉｏｎ Ｅｍｅｒｇｅｎｃｙ Ｐｌａｎ （ ＳＯＰＥＰ） ａｓ ｄｅｆｉｎｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ． 



· ５１·  

２． ４． ４ Ａｔ ｔｈｅ ｂｅｇｉｎｎｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｌａｎ， ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｃｙｃｌｅ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ 

Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｍｅａｓｕｒｅｓ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ Ｐｌａｎ ａｎｄ Ｒｅｃｏｒｄｓ ｃａｎ ｂｅ ｓｅｔ ａｓ ３ ｍｏｎｔｈｓ； ａｆｔｅｒ 

ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｆｏｒ ａ ｐｅｒｉｏｄ， ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｔｈａｔ ｆｉｔ ｔｏ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｃａｎ ｂｅ ｂａｓｉｃａｌｌｙ ｍａｓｔｅｒｅｄ， 

ａｎｄ ｔｈｅｎ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｃｙｃｌｅ ｏｆ ｓｕｃｈ ｐｌａｎ ｃａｎ ｂｅ ｐｒｏｌｏｎｇｅｄ ｐｒｏｐｅｒｌｙ， ｂｕｔ ｎｏｔ ｅｘｃｅｅｄｉｎｇ Ｘ ｍｏｎｔｈｓ ａｔ ｍｏ

ｓｔ． 

２． ４． ５ Ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｐｅｒｓｏｎ ａｓ ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｄ ｉｎ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｍｅａｓｕｒｅｓ 

Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ Ｐｌａｎ ａｎｄ Ｒｅｃｏｒｄｓ ｓｈｏｕｌｄ ｍｏｎｉｔｏｒ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｌａｎ ｉｎ ｆｕｌｌ ｒａｎｇｅ， ｅｖａｌｕａｔｅ ｔｈｅ 

ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｎｄ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ａｔ ｔｈｅ ｄａｔｅ ｏｆ ｎｅｘｔ ｐｌａｎ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ， ｉｄｅｎｔｉｆｙ ｗｈｉｃｈ ｔｙｐｅｓ ｏｆ ｍｅａ

ｓｕｒｅｓ ｃａｎ ／ ｃａｎｎｏｔ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ， ａｎｄ ｈｏｗ ａｎｄ ／ ｏｒ ｗｈｙ， ｃｏｍｐｒｅｈｅｎｄ ｔｈｅ ｔｒｅｎｄ ｏｆ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅ

ｎｔ ｏｆ ｔｈａｔ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｇｅｔ ｐｒｅｐａｒｅｄ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ｉｍｐｒｏｖｅｄ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｍｅａｓｕｒｅｓ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａ

ｔｉｏｎ Ｐｌａｎ ａｎｄ Ｒｅｃｏｒｄｓ ｆｏｒ ｎｅｘｔ ｃｙｃｌｅ． 

２． ４． ６ Ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ， ｒｅｐｏｒｔｉｎｇ， ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ａｎｄ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｃｏｒｒｅｃｔｉｖｅ ａｃｔｉｏｎｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｎｏｎ － 

ｃｏｎｆｏｒｍｉｔｉｅｓ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｌａｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ Ｓ

ＭＳ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｆｏｒ Ｎｏｎ － ｃｏｎｆｏｒｍｉｔｙ Ｒｅｐｏｒｔｉｎｇ， Ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｉｏｎ ａｎｄ Ａｎａｌｙｓｉｓ ａｎｄ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ Ｃｏｒｒｅｃｔｉｖｅ ａｎｄ Ｐ

ｒｅｖｅｎｔａｔｉｖｅ Ａｃｔｉｏｎｓ． 

２． ４． ７  Ｅｘｃｈａｎｇｅ ｏｆ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ 

２． ４． ７． １ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ｔｉｍｅｌｙ ｔｒａｃｋ ｔｈｅ ｐｒｏｍｕｌｇａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｎｅｗ ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎｓ， ｒｕｌｅ

ｓ ａｎｄ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｗｉｔｈ ｒｅｇａｒｄ ｔｏ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｎｅｒｇｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｆｒｏｍ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｏｒｇａｎ

ｉｚａｔｉｏｎｓ， ｆｌａｇ Ｓｔａｔｅｓ ａｎｄ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎｓ， ｓｔｕｄｙ ａｎｄ ａｎａｌｙｚｅ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｉｍｐａｃｔｓ ｔｏ ｔｈｅ ｓｈｉｐ， ｔａｋｅ ｐｏｓｉ

ｔｉｖｅ ｒｅｓｐｏｎｓｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ， ａｎｄ ｔｉｍｅｌｙ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｅ ｓｕｃｈ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｔｏ ｓｈｉｐｓ ｔｈｒｏｕｇｈ ｖａｒｉｏｕｓ ｍｅｔｈｏｄｓ． 

２． ４． ７． ２ Ｓｈｉｐｓ ａｒｅ ｔｏ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｕｎｉｆｏｒｍ ｄｅｐｌｏｙｍｅｎｔ ａｎｄ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ， 

ｃａｒｅｆｕｌｌｙ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｓｔｒｉｃｔｌｙ ｅｘｅｃｕｔｅ ｖａｒｉｏｕｓ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ａｎｄ ｒｅｐｏｒｔ ｔｏ ｃｏｍｐａｎｙ ｗ

ｉｔｈ ｒｅｇａｒｄ ｔｏ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｓｔａｔｕｓ ａｎｄ ｉｓｓｕｅｓ ｅｎｃｏｕｎｔｅｒｅｄ ｉｎ ｔｉｍｅ． 

２． ４． ７． ３ Ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ａｎｄ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｉｎ ｃｏｎｎｅｃｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ ｐｒｏｔ

ｅｃｔｉｏｎ ｆｒｏｍ ｌｏｃａｌ ｐｏｒｔｓ ａｓ ｃｏｌｌｅｃｔｅｄ ｄｕｒｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｆｅｄ ｂａｃｋ ｔｏ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｎ ｔｉｍｅ 

ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｒｅｐｏｒｔｉｎｇ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ｏｒ ｉｎ ｏｔｈｅｒ ｃｏｎｖｅｎｉｅｎｔ ｍａｎｎｅｒｓ． 

２． ５ Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ 

２． ５． １ Ｓｈｉｐｓ ａｒｅ ｔｏ ｒｅｐｏｒｔ ａｆｔｅｒ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ ｔｏ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｖｏｙａｇｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ， ｓｕｃｈ ａｓ ｆｕｅｌ 

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ｖｏｙａｇｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｄｉｓｔａｎｃｅ ａｎｄ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｏｌｕｍｅ， ａｎｄ ｔｈｅｓｅ ｄａｔａ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｎｔｅｒｅｄ ｉｎｔｏ ｔｈｅ “ Ｅｎｅｒｇｙ 

ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ” ａｆｔｅｒ ｂｅｉｎｇ ｖｅｒｉｆｉｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ． 

２． ５． ２ Ｓｈｉｐｓ ａｒｅ ｔｏ ｓｅｎｄ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｒｅｐｏｒｔ ｆｏｒｍｓ ｏｆ ｔｈｅ ｌｕｂｅ， ｆｕｅｌ ａｎｄ ｆｒｅｓｈ ｗａｔｅｒ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ 

ｃｏｍｐａｎｙ ｏｎ ａ ｒｅｇｕｌａｒ ｂａｓｉｓ， ａｎｄ ａｆｔｅｒ ｒｅｖｉｅｗ， ａ ｃｏｍｐａｎｙ ｍｏｎｔｈｌｙ ｓｈｉｐ ｌｕｂｅ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｓｔａｔｉｓｔｉｃ ｒ

ｅｐｏｒｔ ｗｉｌｌ ｂｅ ｓｕｍｍａｒｉｚｅｄ． 

２． ５． ３ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｗｉｌｌ ｕｓｅ ｔｈｅ ｄａｔａ ｓｐｅｃｉｆｉｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ａｂｏｖｅ － ｍｅｎｔｉｏｎｅｄ ｒｅｐｏｒｔ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒ ｓｈｉｐ ｆｕｅｌ ｃｏ

ｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ： 

２． ５． ３． １ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ａｓｓｅｓｓ ｓｈｉｐｓ  ｌｕｂｅ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｇａｉｎｓｔ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ａｎｎｕａｌ ｌｕｂｅ 

ａｎｄ ｆｕｅｌ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｉｎｄｅｘ ｏｆ ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌ ｓｈｉｐｓ， ａｎｄ ｄｒａｗ ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎｓ ａｍｏｎｇ ｓｈｉｐｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｔｙｐｅ． Ａｎｎｕａｌ ｌ

ｕｂｅ ａｎｄ ｆｕｅｌ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｉｎｄｅｘ ｏｆ ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌ ｓｈｉｐ ｓｈａｌｌ ｉｎｃｌｕｄｅ： 



· ５２·  

Ｓａｉｌｉｎｇ ｕｎ

ｉｔ 

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ 

 

ｋｉｌｏｇｒａｍ ／ ｎ

ａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ 

Ｃａｒｇｏ ｄｉｓｃｈａｒ

ｇｅ ｕｎｉｔ ｃｏｎｓｕｍ

ｐｔｉｏｎ 

 

ｋｉｌｏｇｒａｍ ／ ｔｏｎｎｅ 

ｏｆ ｃａｒｇｏ 

Ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅ

ｎｇｉｎｅ ｕｎｉ

ｔ 

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ 

 

ｋｉｌｏｇｒａｍ ／ ｄａｙ 

Ｔａｎｋ 

ｗａｓｈ 

ｑｕｏｔａ 

 

ｔｏｎｎｅ ／ 

ｅａｃｈ ｔａｓｋ 

Ｌｉｇｈｔ 

ｄｉｅｓｅｌ 

ｏｉｌ ｒ

ａｔｉｏ 

 

（ ％ ） 

Ｆｕｅｌ 

ｏ ｉ ｌ 

ｒａｔｉｏ 

 

 

（ ％ ） 

Ｍａｉｎ ｅｎｇ

ｉｎｅ ｃｙｌｉ

ｎｄｅｒ ｏｉｌ 

ｋｉｌｏｇｒａｍ ／ 

ｈｏｕｒ 

Ｍａｉｎ ｅｎｇ

ｉｎｅ ｓｙｓｔ

ｅｍ ｏｉｌ ｋｉ

ｌｏｇｒａｍ ／ ｈ

ｏｕｒ 

Ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅ

ｎｇｉｎｅ ｌｕｂ

ｅ ｏｉｌ 

 

ｋｉｌｏｇｒａｍ ／ 

ｄａｙ 

Ｌｕｂｅ ｏｉｌ ｃｏｓ

ｔｓ 

 

 

（ ＲＭＢ １０ 

ｔｈｏｕｓａｎｄ） 

* Ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｃｃｕｒｒｅｄ ｄｕｅ ｔｏ ｕｎｄｅｒｔａｋｉｎｇ ｏｆ ｏｂｌｉｇａｔｉｏｎｓ ｔｏ ｒｅｎｄｅｒ ｓａｌｖａｇｅ ｓｅｒｖｉｃｅ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｅｘｃｌｕｄｅｄ． 

２． ５． ３． ２ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｕｓｅｓ ＥＥＯＩ ａｓ ａｎ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｍｅｔｈｏｄ， ａｎｄ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ＩＭＯ ｇｕｉ

ｄｅｌｉｎｅｓ （ ＭＥＰＣ． １ ／ Ｃｉｒｃ． ６８４） ， ＥＥＯＩ ｒｏｌｌｉｎｇ ａｖｅｒａｇｅ ｉｎｄｅｘ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｕｓｅｄ ａｓ ａ ｔｏｏｌ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔ

ｉｏｎａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｗｉｔｈｉｎ ａ ｃｅｒｔａｉｎ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｉｍｅ． 

２． ５． ４ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ｔｏ ｃａｌｃｕｌａｔｅ ａｎｄ ｒｅｃｏｒｄ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ＥＥＯＩ ｏｆ ａ ｐｅｒｉｏｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ 

ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｏｎｉｔｏｒ ｒｅｃｏｒｄｓ （ ａｓ ｐｅｒ Ａｎｎｅｘ ３ ｔｏ ｔｈｉｓ Ａｐｐｅｎｄｉｘ） ． 

２． ５． ５  Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ （ ＥＥＯＩ） 

２． ５． ５． １ ＥＥＯＩ Ｆｏｒｍｕｌａｓ 

（ １） Ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ＩＭＯ． ＭＥＰＣ． １ ／ Ｃｉｒｃ． ６８４ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ Ｆｏｒ Ｖｏｌｕｎｔａｒｙ Ｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｏ

ｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ， ｔｈｅ ｂａｓｉｃ ｅｘｐｒｅｓｓｉｏｎ ｆｏｒ ＥＥＯＩ ｆｏｒ ａ ｖｏｙａｇｅ ｉｓ ｄｅｆｉｎｅｄ ａｓ： 

∑ＦＣ ｊ × ＣＦｊ 
ＥＥＯＩ ＝  ｊ  

ｍｃａｒｇｏ × Ｄ 

（ ２） Ｗｈｅｒｅ ａｖｅｒａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｆｏｒ ａ ｐｅｒｉｏｄ ｏｒ ｆｏｒ ａ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｖｏｙａｇｅｓ ｉｓ ｏｂｔａｉｎｅｄ， ｔｈｅ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｉｓ 

ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ａｓ： 

∑∑ （ ＦＣｉｆ × ＣＦｊ ） 
ＡｖｅｒａｇｅＥＥＯＩ ＝  ｉ ｊ  

∑（ ｍｃａｒｇｏ， ｉ × Ｄｉ ） 
ｉ 

● ｊ ｉｓ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｔｙｐｅ； 

● ｉ ｉｓ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｎｕｍｂｅｒ； 

● ＦＣｉｊ ｉｓ ｔｈｅ ｍａｓｓ ｏｆ ｃｏｎｓｕｍｅｄ ｆｕｅｌ ｊ ａｔ ｖｏｙａｇｅ ｉ； 

● ＣＦｊ ｉｓ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｍａｓｓ ｔｏ ＣＯ２ ｍａｓｓ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒ ｆｏｒ ｆｕｅｌ ｊ； 

● ｍｃａｒｇｏ ｉｓ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｉｅｄ （ ｔｏｎｎｅｓ） ｏｒ ｗｏｒｋ ｄｏｎｅ （ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ＴＥＵ ｏｒ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ） ｏｒ ｇｒｏｓｓ ｔｏｎｎｅｓ ｆｏｒ 

ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｓｈｉｐｓ； ａｎｄ 

● Ｄ ｉｓ ｔｈｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｉｎ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅｓ ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｒ ｗｏｒｋ ｄｏｎｅ． 

２． ５． ５． ２ Ｔｈｅ ｕｎｉｔ ｏｆ ＥＥＯＩ ｉｓ ｇ ／ ｔｏｎｎｅ － ｍｉｌｅ， ａｎｄ ｉｔ ｍａｙ ｂｅ ｃｏｎｖｅｒｔｅｄ ｆｒｏｍ ｇ ／ ｔｏｎｎｅ － ｍｉｌｅ ｔｏ ｇ ／ ｔｏｎｎｅ 

– ｋｍ ｂｙ ｍｕｌｔｉｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｂｙ ｔｈｅ ｆａｃｔｏｒ ０． ５４． 

２． ５． ５． ３ Ｆｕｅｌ ｍａｓｓ ｔｏ ＣＯ２ ｍａｓｓ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ （ ＣＦ） ， ＣＦｉｓ ａ ｎｏｎ － ｄｉｍｅｎｓｉｏｎａｌ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒ 

ｂｅｔｗｅｅｎ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｉｎ ｇ ａｎｄ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ａｌｓｏ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｉｎ ｇ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｃａｒｂｏｎ ｃｏｎｔｅｎｔ． Ｔｈｅ ｖａｌ

ｕｅ ｏｆ ＣＦ ｉｓ ａｓ ｆｏｌｌｏｗｓ： 

Ｔｙｐｅ ｏｆ ｆｕｅｌ Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ Ｃａｒｂｏｎ ｃｏｎｔｅｎｔ ＣＦ （ ｔ － ＣＯ２ ／ ｔ － Ｆｕｅｌ） 

１． Ｄｉｅｓｅｌ ／ Ｇａｓ Ｏｉｌ ＩＳＯ ８２１７ Ｇｒａｄｅｓ ＤＭＸ ｔｈｒｏｕｇｈ ＤＭＣ ０． ８７５ ３． ２０６０００ 

２． Ｌｉｇｈｔ Ｆｕｅｌ Ｏｉｌ （ ＬＦＯ） ＩＳＯ ８２１７ Ｇｒａｄｅｓ ＲＭＡ ｔｈｒｏｕｇｈ ＲＭＤ ０． ８６ ３． １５１０４０ 

３． Ｈｅａｖｙ Ｆｕｅｌ Ｏｉｌ （ ＨＦＯ） ＩＳＯ ８２１７ Ｇｒａｄｅｓ ＲＭＥ ｔｈｒｏｕｇｈ ＲＭＫ ０． ８５ ３． １１４４００ 

４． Ｌｉｑｕｉｆｉｅｄ Ｐｅｔｒｏｌｅｕｍ Ｇａｓ （ ＬＰＧ） 
Ｐｒｏｐａｎｅ Ｂｕｔａｎ

ｅ 

０． ８１９ 

０． ８２７ 

３． ００００００ 

３． ０３００００ 

５． Ｌｉｑｕｉｆｉｅｄ Ｎａｔｕｒａｌ Ｇａｓ （ ＬＮＧ）  ０． ７５ ２． ７５００００ 



· ５３·  

２． ５． ６ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ 

ｄａｔａ， ａｎｄ ｃｏｎｄｕｃｔｉｎｇ ｔｈｅ ｄｙｎａｍｉｃ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｄａｔａ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｇｉｖｉｎｇ ｃｏｒｒｅｃｔ ｄｉｒｅｃｔｉｏｎ ｔｉ

ｍｅｌｙ ｔｏ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｗｈｉｃｈ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｉｓ ａｂｎｏｒｍａｌ． 

２． ５． ７ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｂｅｓｔ ｐｒａｃｔｉｃｅｓ， ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ｒｅｎｏｖａｔｉｏｎ， ａｎｄ 

ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎｄｅｘ ａｃｈｉｅｖｅｍｅｎｔ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｔｈｅ ｖａｒｉａｔｉｏｎ ｔｒｅｎｄｓ． 

２． ６ Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ Ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ 

２． ６． １ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ａｎｄ ｔｈｅ ｃｈｉｅｆ ｅｎｇｉｎｅｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｃａｒｒｙ ｏｕｔ ＳＥＥＭＰ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｎｃｅ ｅｖｅｒｙ ｈａｌｆ ｙｅａｒ 

ｆｏｒ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓｌｙ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ＳＥＥＭＰ， ａｎｄ ｒｅｐｏｒｔ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔ ｏｆ ｓｕｃｈ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ 

ｃｏｍｐａｎｙ． 

２． ６． ２ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ｈｏｌｄ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎａｌｙｓｉｓ ｍｅｅｔｉｎｇ ｏｎｃｅ ｅｖｅｒｙ ｈａｌｆ ｙｅａｒ ｔｏ ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ 

ｄａｔａ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ， ｅｖａｌｕａｔｅ ｔｈｅ ｐｌａｎｎｅｄ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ 

ｏｆ ｔｈｅｉｒ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ａｎｄ ｄｒａｗ ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｓ ｏｆ ａｌｌ ｓｈｉｐｓ 

ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ； ａｎｄ ｔｏ ｄｒａｗ ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｓ ｗｉｔｈ ｔｈｅ 

ｂｅｎｃｈｍａｒｋｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ａｎｎｕａｌｌｙ ｔｏ ｉｄｅｎｔｉｆｙ ｇａｐｓ ａｎｄ ｄｅｆｉｎｅ ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｎｄ 

ｆｅｅｄ ｂａｃｋ ｓｕｃｈ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｔｏ ｓｈｉｐｓ． 

２． ６． ３ Ｉｔ ｉｓ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｏ ｉｎｃｌｕｄｅ ｔｈｅ ｄａｔａ ａｎａｌｙｓｉｓ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ａｆｔｅｒ ｂｅｉｎｇ ａｐｐｒｏｖｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｒｅｓｐ

ｏｎｓｉｂｌｅ ｐｅｒｓｏｎ ａｓ ｔｈｅ ｉｎｐｕｔ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ａｎｎｕａｌ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｒｅｖｉｅｗ． 

２． ６． ４ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ｃａｒｒｙ ｏｕｔ ｒｅｇｕｌａｒ ａｕｄｉｔｓ ａｇａｉｎｓｔ ｓｈｉｐｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒ

ｎａｌ ａｕｄｉｔ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ， ａｎｄ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｔｒｅａｔｅｄ ａｓ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｎａｌ ａｕｄｉ

ｔ． 

3 Ｂｅｓｔ Ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

３． １ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｓｈｉｐｓ 

３． １． １  Ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

３． １． １． １ Ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｅｘｅｃｕｔｉｏｎ ｏｆ ｖｏｙａｇｅ ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔ， ｔｈｅｒｅ ｍａｙ ｂｅ ｃｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ ｏｆ ｎｏｎ － ｆｕｌｌ ｌ

ｏａｄ． Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ ｔａｋｅ ａｃｃｏｕｎｔ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｗｈｉｌｅ ｃｏｎｄｕｃｔｉｎｇ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ａｃｃｏｕｎｔｉｎｇ， ａｎｄ ｔ

ａｋｅ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｍｅａｓｕｒｅｓ． 

３． １． ２ Ｆｌｅｅｔ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

３． １． ２． １ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｃａｒｇｏ ｔｙｐｅｓ， ｔｉｍｅ， ｐｏｒｔｓ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， 

ａｎｄ ｆｒｅｉｇｈｔ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｙｉｎｇ ｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｉｅｓ， ｄｅｖｅｌｏｐ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｆｌｅｅｔ ｃａｒｇｏ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｓｃｈｅｄｕｌｅ ｉｎ ａ ｒｅａｓ

ｏｎａｂｌｅ ｗａｙ ａｎｄ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅ ａｎｄ ｒｅｓｏｌｖｅ ｓｐｅｃｉａｌ ｃｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ ｔｈａｔ ｍａｙ ａｒｉｓｅ， ｔｒｙ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｔｏ ｋｅｅｐ ｔｈｅ ｃｏｎｓｉ

ｓｔｅｎｃｙ ｏｆ ｖｏｙａｇｅｓ ｉｎ ｔｅｒｍｓ ｏｆ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｇｅｏｇｒａｐｈｉｃａｌ ｌｏｃａｔｉｏｎ， ａｎｄ ａｖｏｉｄ ｏｒ ｒｅｄｕｃｅ ｌｏｎｇ ｂａｌｌａｓｔ ｖｏｙａｇｅｓ ａｎｄ ｉ

ｍｐｒｏｖｅ ｓｈｉｐ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ａｎｄ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｅ ｏｆ ｄｅａｄｗｅｉｇｈｔ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

３． ２ Ｖｏｙａｇｅ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｐｌａｎ 

３． ２． １ Ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ － ｏｐｔｉｍｕｍ ｒｏｕｔｅ ａｎｄ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｃａｎ ｂｅ ａｃｈｉｅｖｅｄ ｔｈｒｏｕｇｈ ｃａｒｅｆｕｌ ｐｌ

ａｎｎｉｎｇ ａｎｄ ｅｘｅｃｕｔｉｏｎ ｏｆ ｖｏｙａｇｅｓ． 



· ５４·  

３． ２． １． １ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ａｌｌｏｃａｔｅ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｒｏｕｔｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｗｉｔｈ ｇｏｏｄ ｖｏｙａｇｅ ｂｕｄｇｅｔｓ ｔｏ ｒ

ｅｄｕｃｅ ｅｍｐｔｙ － ｌｏａｄ ｖｏｙａｇｅｓ， ａｒｒａｎｇｅ ｌｏａｄｉｎｇ ｖｏｌｕｍｅｓ ｂｙ ｆｕｌｌｙ ｕｔｉｌｉｚｉｎｇ ｓｈｉｐ ｃａｐａｃｉｔｙ ａｎｄ ｐｏｒｔ ｃａｌｌｉｎｇ ｓｅｑｕ

ｅｎｃｅｓ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｗａｙ， ｒｅｄｕｃｅ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｔｉｍｅ ａｔ ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｎｏｎ － ｐｒｏｄｕｃｔｉｖｅ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｔｉｍｅ ａｓ ｗｅ

ｌｌ ａｓ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｔｉｍｅ ｔｏ ｗａｉｔ ｆｏｒ ｃａｒｇｏ， ｔｈｕｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎ

ｃｙ． 

３． ２． １． ２ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ， ａｆｔｅｒ ｂｅｉｎｇ ａｓｓｉｇｎｅｄ ｗｉｔｈ ｖｏｙａｇｅ ｔａｓｋｓ， ｓｈｏｕｌｄ ｉｎｆｏｒｍ ｔｈｅ ｓｅｃｏｎｄ ｍａｔｅ ａｓ ｓ

ｏｏｎ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ａｎｄ ｒｅｖｉｅｗ ｔｈｅ ｒｏｕｔｅ ｄｅｓｉｇｎ， ａｎｄ ｔｈｅ ｒｏｕｔｅ ｄｅｓｉｇｎ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｕｐｄａｔｅｄ ｔｉｍｅｌｙ ｏｎｃｅ ｖ

ｏｙａｇｅ ｔａｓｋ ｃｈａｎｇｅｓ ｏｃｃｕｒ． 

３． ２． １． ３ Ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｄｅｓｉｇｎｅｄ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｗａｙ ｗｈｉｃｈ ｓｅｅｋｓ ｆｏｒ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｅ

ｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｏｆ ｓａｆｅｔｙ． 

（ １） Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎ ｓｈｏｕｌｄ ｔａｋｅ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｒｏｕｔｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｓｈｏｒｔｅｓｔ ｄｉｓｔａｎｃｅ， ａｎｄ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａ

ｓｔｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｄｅｃｉｄｅ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｏｒｄｅｒｓ ｗｈｅｔｈｅｒ ｔｏ ｕｓｅ ｔｈｅ ｇｒｅａｔ ｃｉｒｃｌｅ ｌｉｎｅ ｏｒ ｎｏｔ， ｗｈｉｃｈ ｓｔｒａｉｔｓ ａ

ｎｄ ｎａｒｒｏｗ ｃｏｕｒｓｅｓ ｔｏ ｇｏ ｔｈｒｏｕｇｈ， ｗｈｅｔｈｅｒ ｔｏ ｔａｋｅ ｈｉｇｈ ｌａｔｉｔｕｄｅ ｒｏｕｔｅ ｏｒ ｌｏｗ ｌａｔｉｔｕｄｅ ａｎｄ ｗｈｅｔｈｅｒ ｔｏ ａｐｐｌｙ ｆｏｒ 

ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ｏｒ ｎｏｔ， ａｎｄ ｓｅｌｅｃｔ ｏｐｔｉｍｕｍ ｒｏｕｔｅ ａｎｄ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｒｏｕｔｅ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｕｎｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｄｅｖｉａｔｉｏｎ． 

（ ２） Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ｓｈｏｕｌｄ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｆｏｒｅｃａｓｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ｗｅａｔｈｅｒ ａｎｄ ｓｅａ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ｔｏ 

ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅ， ｓｈｉｐ ｓ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ａｎｄ ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｔａｓｋｓ， ｅｔｃ． ， ｔａｋｅ ｆｕｌｌ ａｃｃｏｕｎｔ 

ｏｆ ｗｅａｔｈｅｒ ｆａｃｔｏｒｓ ｏｆ ｔｈｅ ｒｏｕｔｅ ａｎｄ ｓｅａ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｗａｖｅｓ， ｔｉｄｅｓ， ｗｉｎｄｓ ａｎｄ ｃｕｒｒｅｎｔｓ ｔｏ 

ｂｙｐａｓｓ ｔｈｅ ａｒｅａｓ ｗｉｔｈ ｈａｚａｒｄｏｕｓ ｗｉｎｄｓ ａｎｄ ｗａｖｅｓ ａｎｄ ｔａｋｅ ａｄｖａｎｔａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｏｃｅａｎ ｃｕｒｒｅｎｔｓ ｔｏ ｔａｋｅ ｔｈｅ 

ｐｒｅｆｅｒｒｅｄ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｒｏｕｔｅｓ． 

（ ３） Ｍｕｌｔｉｐｌｅ ｒｏｕｔｅｓ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｄｅｓｉｇｎｅｄ ａｓ ｂａｃｋｕｐ ａｇａｉｎｓｔ ｖｏｙａｇｅ ｔａｓｋｓ． 

３． ２． １． ４  Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ， ｓｏｒｔｉｎｇ， ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ ａｎｄ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｊｏｒ ｒｏｕｔｅｓ 

ｆｏｒ ｔｈｅ ｓｈｉｐｓ ｍａｎａｇｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ， ａｎｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｓａｆｅ ａｎｄ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｒｏｕｔｅｓ ｄ

ｅｓｉｇｎｅｄ ａｇａｉｎｓｔ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓａｉｌｉｎｇ ａｒｅａｓ， ｓｅｅｋｓ ｔｏ ｏｐｅｒａｔｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐｓ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｍｏｓｔ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓａｉｌｉｎｇ ｄｉｓｔａｎｃｅ 

ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｏｆ ｓａｆｅｔｙ ａｎｄ ｃｏｍｐｌｉａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｓａｉｌｉｎｇ ｐｒｏｖｉｓｉｏｎｓ ｏｆ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ ａｌｏｎｇｓｉｄｅ ｔｈｅ ｒｏｕｔｅ， 

ａｎｄ ｆｉｇｕｒｅｓ ｏｕｔ ｔｈｅ ｓｔａｎｄａｒｄ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｄｉｒｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ． 

３． ２． ２  Ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ａｎｄ ｒｏｕｇｈ ｗｅａｔｈｅｒ 

３． ２． ２． １ Ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ｈａｓ ａ ｈｉｇｈ ｐｏｔｅｎｔｉａｌ ｆｏｒ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｓａｖｉｎｇｓ ｏｎ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｒｏｕｔｅｓ． Ｂｕｔ ｉｔ ｗｏｕｌｄ ｂｅ 

ｂｅｔｔｅｒ ｔｏ ｂａｌａｎｃｅ ｔｈｅ ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐｓ ｂｅｔｗｅｅｎ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｖｏｙａｇｅ ｓａｆｅｔｙ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ａｃｔｕａｌ ｓｉｔｕ

ａｔｉｏｎｓ， ａｎｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｓ ｆａｒ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｏｆ ｓａｆｅｔｙ． 

３． ２． ２． ２ Ｗｈｅｎ ｓａｉｌｉｎｇ ａｃｒｏｓｓ ｏｃｅａｎｓ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ｍａｙ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｆａｃｔｏｒｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｓｅａ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｆｏｒｅ

ｃａｓｔｓ ａｎｄ ｖｏｙａｇｅ ｔａｓｋｓ ａｎｄ ｒａｉｓｅ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｆｏｒ ｗｅａｔｈｅｒ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｔｉｍｅｌｙ． Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏ

ｕｌｄ ｇｉｖｅ ｓｈｏｒｅ － ｂａｓｅｄ ｓｕｐｐｏｒｔ ｉｎ ａ ｔｉｍｅｌｙ ｍａｎｎｅｒ ａｆｔｅｒ ｒｅｃｅｉｐｔ ａｎｄ ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ ｔｈｅ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｓｈｉｐ， 

ａｎｄ ｎｏｔｉｆｙ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｏｆ ｔｈｅ ｎａｍｅ ａｎｄ ｃｏｎｔａｃｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｗｅａｔｈｅｒ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｃｏｍｐａｎｙ． Ｂｅｆｏｒｅ ｌｅａｖｉ

ｎｇ ｐｏｒｔｓ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｇｉｖｅ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｍａｔｅｒｉａｌｓ ｔｏ ｔｈｅ ｗｅａｔｈｅｒ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｃｏｍｐａｎｙ ａｎｄ ｋｅｅｐ ｔｉｍｅｌｙ ａｎｄ ａｃｃｕ

ｒａｔｅ ｅｘｃｈａｎｇｅ ｏｆ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｄｕｒｉｎｇ ｓｕｂｓｅｑｕｅｎｔ ｖｏｙａｇｅｓ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｓａｖｉｎｇ ｒｅｓｕｌｔｓ ｏｆ ｗｅａｔｈｅｒ ｎａｖｉ

ｇａｔｉｏｎ． 

３． ２． ２． ３ Ｓｈｉｐｓ ｅｑｕｉｐｐｅｄ ｗｉｔｈ ＢＲＩＤＧＥ ＳＹＳＴＥＭ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｂｙ ＷＮＩ ｗｉｌｌ ｈａｖｅ ｄｅｔａｉｌｓ ｏｆ ｗｉｎｄ， ｃｕｒｒｅｎｔ， 

ｗａｔｅｒ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ａｎｄ ｗｅａｔｈｅｒ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ａｌｏｎｇ ｔｈｅ ｓａｉｌｉｎｇ ａｒｅａｓ ｄｉｓｐｌａｙｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｓｙｓｔｅｍ ａｎｄ ｂｅ 

ａｕｔｏｍａｔｉｃａｌｌｙ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｗｉｔｈ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｏｐｔｉｍｕｍ ｒｏｕｔｅｓ ｆｏｒ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ｓ ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ． 

３． ２． ２． ４ Ｄｕｒｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ， ｉｆ ｔｈｅ ｗｅａｔｈｅｒ ｆｏｒｅｃａｓｔ ｉｓ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｗｅａｔｈｅｒ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ 

ｓｈｏｕｌｄ ｃｏｎｔａｃｔ ｔｈｅ ｗｅａｔｈｅｒ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｃｏｍｐａｎｙ ｔｉｍｅｌｙ． 

３． ２． ３  Ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 



· ５５·  

３． ２． ３． １ Ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｗｉｌｌ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ． Ｈｏｗｅｖｅｒ， ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｐｅ

ｅｄ ｍｅａｎｓ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｔｏｎｎｅ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ ｏｆ ｔｈｉｓ ｖｏｙａｇｅ ｉｓ ａｔ ｔｈｅ ｌｏｗｅｓｔ ｌｅｖｅｌ． Ｉｔ ｄｏｅｓ ｎｏｔ ｍｅａ

ｎ ｍｉｎｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ； ｉｎ ｆａｃｔ， ｓａｉｌｉｎｇ ａｔ ｌｅｓｓ ｔｈａｎ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ ｗｉｌｌ ｃｏｎｓｕｍｅ ｍｏｒｅ ｒａｔｈｅｒ ｔｈａｎ ｌｅｓｓ ｆｕｅｌ． Ｗｈｅｎ 

ｄｅｔｅｒｍｉｎｉｎｇ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ ｆｏｒ ｔｈｅ ｓｈｉｐ， ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｄｅ ｔｏ ｔｈｅ ｅｎｇｉｎｅ ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒ ｓ ｐｏｗｅｒ ／ ｃ

ｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｃｕｒｖｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｃｕｒｖｅ， ａｎｄ ｍｅａｎｗｈｉｌｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ａｌｓｏ ｂｅ ｇｉｖｅｎ ｔｏ ｔｈｅ ｆ

ａｃｔ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｗｉｌｌ ｂｅ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｖｉｂｒａｔｉｏｎ ａｎｄ ｃａｒｂｏｎ ｂｌａｃｋ ａｔ ｓｌｏｗ ｓｐｅｅｄ． 

３． ２． ３． ２ Ｆａｃｔｏｒｓ ｔｏ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｆｏｒ ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｉｎｃｌｕｄｅ： ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｍｏｄｅ， ｃｈａｒｔｅｒ 

ｃｏｎｔｒａｃｔ， ｆｕｅｌ ｐｒｉｃｅ， ｆｒｅｉｇｈｔ ｒａｔｅ， ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｄａｔｅ， ｈｙｄｒｏ － ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｉｃａｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ， ｓｐｅｅｄ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ａｎｄ ｌｉ

ｍｉｔｓ ｆｒｏｍ ｔｈｉｓ ｖｏｙａｇｅ ｌｉｎｅ ａｎｄ ｒｏｕｔｅ， ｓｈｉｐ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ， ｓｈｉｐ ｌｏａｄｉｎｇ ｓｔａｔｕｓ， ｆｕｅｌ ｑｕａｌｉｔｙ， ｓｈｉｐ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｄｕｒｉ

ｎｇ ａｃｔｕａｌ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ｓｈｉｐ ｍａｃｈｉｎｅｒｙ ａｎｄ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ， ａｎｄ ｅｔｃ． 

３． ２． ３． ３ Ｗｈｅｎ ｌｅａｖｉｎｇ ａ ｐｏｒｔ ｏｒ ｅｓｔｕａｒｙ， ｍｏｔｏｒｉｚｅｄ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ａｔ ｎａｒｒｏｗ ｓｅａｗａｙ ａｎｄ ｐａｓｓｉｎｇ ｂｙ 

ｓｈｏａｌｉｎｇ ｗａｔｅｒｓ， ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓａｆｅｔｙ ｏｆ ｓｈｉｐ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｉｓ ｅｎｓｕｒｅｄ， ａ ｇｒａｄｕａｌ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｉｎ ｓｐｅｅｄ 

ｗｈｉｌｓｔ ｋｅｅｐｉｎｇ ｔｈｅ ｅｎｇｉｎｅ ｌｏａｄ ｗｉｔｈｉｎ ｃｅｒｔａｉｎ ｌｉｍｉｔｓ ｍａｙ ｈｅｌｐ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

３． ２． ３． ４ Ｗｈｅｎ ｃｏｎｃｌｕｄｉｎｇ ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔｓ ｗｉｔｈ ｃｈａｒｔｅｒｅｒｓ， ｔｈｅ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ 

ｓｈｏｕｌｄ ｔｒｙ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｔｏ ｎｅｇｏｔｉａｔｅ ａｎｄ ｃｏｎｖｉｎｃｅ ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒｅｒ ｔｏ ｓｕｐｐｏｒｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ａｔ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ 

ｓｏ ａｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｔｏ ｔｈｅ ｇｒｅａｔｅｓｔ ｅｘｔｅｎｔ． 

３． ２． ３． ５ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈａｌｌ ｓｔｒｉｃｔｌｙ ｆｏｌｌｏｗ ｔｈｅ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ ｏｒｄｅｒｓ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｖ

ｏｙａｇｅ ｐｌａｎｓ． 

３． ２． ３． ６ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ｔｏ ａｄｊｕｓｔ ｓｐｅｅｄ ｐｒｏｐｅｒｌｙ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｔｉｍｅ ｏｆ ｗａｉｔｉｎｇ ｆｏｒ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｗｉｔｈ ｖｏｙａｇｅ 

ｓｕｓｐｅｎｄｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｐｌａｎｓ ａｔ ｐｏｒｔｓ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎｓ． 

３． ２． ３． ７ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ｔｏ ａｄｊｕｓｔ ｓｐｅｅｄ ｐｒｏｐｅｒｌｙ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｈｙｄｒｏ － ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｉｃａｌ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ， ｓｐｅｅｄ 

ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ａｎｄ ｌｉｍｉｔｓ ｆｒｏｍ ｖｏｙａｇｅ ｌｉｎｅｓ ａｎｄ ｒｏｕｔｅｓ ｓｏ ａｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｗａｉｔｉｎｇ ｔｉｍｅ ｗｉｔｈ ｓｕｓｐｅｎｄｅｄ ｖｏｙａｇｅ． 

３． ２． ３． ８  Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｋｅｅｐ ｔｈｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｐｅｅｄ ｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔ ｆｏｒ ｔｈｅ ｅｎｔｉｒｅ ｖｏｙａｇｅ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ａｓ ｉｔ ｃａｎ． 

３． ２． ３． ９ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｄｉｒｅｃｔｉｎｇ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｔｏ ｓａｉｌ ａｔ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｅｎｅｒｇｙ 

ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｄｕｒｉｎｇ ｕｎｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｓｐｅｅｄ ｉｎｃｒｅａｓｅ， ａｎｄ ｄｉｒｅｃｔｉｎｇ ｌａｒｇｅ ｓｉｚｅｄ ｓｈｉｐｓ ｔｏ ｍａｉｎｔａｉｎ ｂｅｔｔｅｒ 

ｄａｔａ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔｓ ａｎｄ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｔｏｎｎｅ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅ， ａｎｄ 

ｅｔｃ． 

３． ２． ４  Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｄｒａｆｔ ａｎｄ ｔｒｉｍ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ 

３． ２． ４． １ Ｂｏｔｈ ｓｈｉｐ ｄｒａｆｔ ａｎｄ ｔｒｉｍ ｗｉｌｌ ａｆｆｅｃｔ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． Ａｓ ｔｈｅ ｖｏｌｕｍｅ ｏｆ ｓｈｉｐ ｄｒａｆｔ ｗｉｌｌ 

ｄｅｃｉｄｅ ｔｈｅ ｓｉｚｅ ｏｆ ｓａｉｌｉｎｇ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ， ｔｈｅ ｓｕｂｍｅｒｇｅｄ ｄｅｐｔｈ ｏｆ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｗｉｌｌ ｇｏ ｄｏｗｎ ａｔ ｌｉｇｈｔ ｌｏａｄ， 

ａｎｄ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｉｎｇ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｗｉｌｌ ｂｅ ａｆｆｅｃｔｅｄ． Ｂｅｆｏｒｅ ａ ｓｈｉｐ ｌａｕｎｃｈｅｓ ｉｔｓ ｓａｉｌｉｎｇ， ｔｈｅ ｄｒａｆｔ ａｎｄ ｔｒｉｍ ｎｅｅｄ ｔｏ 

ｂｅ ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｔｈｒｏｕｇｈ ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｏｆ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｓｉｎｋｓ ｃｏｍｐｌｅｔｅｌｙ ｉｎｔｏ ｗａｔｅｒ ｓｏ ａｓ 

ｔｏ ｍａｉｎｔａｉｎ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｓ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． Ｌｅｓｓ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｄｏｅｓ ｎｏｔ ｎｅｃｅｓｓａｒｉｌｙ ｍｅａｎ ｂｅｔｔｅｒ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

３． ２． ４． ２ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｍａｙ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｉｎｔｒｏｄｕｃｉｎｇ ｔｒｉｍ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ ｓｏｆｔｗａｒｅ ｔｏ ｏｐｔｉｍｉｚｅ ｔｈｅ ｔｒｉｍ 

ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｎ ａ ｍｏｒｅ ａｃｃｕｒａｔｅ ｍａｎｎｅｒ ｓｏ ａｓ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｌｅｓｓ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

３． ２． ４． ３ Ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ａｎｄ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ， ｔｈｅ 

ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｍａｋｅ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｐｌａｎｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｒｅｐｅｔｉｔｉｖｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ ｄｕｅ ｔｏ ｔｈｅ ｒａｎｄｏｍｎｅｓｓ ｏｆ ｐｒｅｓｓｕｒｉｚｉｎｇ ａｎｄ 

ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， ａｎｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｔｏ ｔｈｅ ｇｒｅａｔｅｓｔ ｅｘｔｅｎｔ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ｓｔｒｅｓｓ 

ａｎｄ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｓａｆｅｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ａｒｅ ｅｎｓｕｒｅｄ． 

３． ２． ４． ４ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ｔｏ ｃａｒｅｆｕｌｌｙ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ｗａｔｅｒ ｂａｌｌａｓｔ ｔａｎｋ ｓｅｄｉｍｅｎｔ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ， ａｎｄ ｗａｓｈ ａｎ

ｄ ｃｏｎｔｒｏｌ ｔｈｅ ａｃｃｕｍｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｅｄｉｍｅｎｔｓ ｏｎ ａ ｒｅｇｕｌａｒ ｂａｓｉｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｕｎｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

３． ２． ４． ５ Ｄｕｒｉｎｇ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｐｌａｎ ａｄｏｐｔ ｇｒａｖｉｔａｔｉｏｎａｌ ｓｅｌｆ － 

ｐｒｅｓｓｉｎｇ ｍｅｔｈｏｄ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｕｓｉｎｇ ｂａｌｌａｓｔ ｐｕｍｐｓ． 



· ５６·  

３． ２． ５  Ｏｐｔｉｍｕｍ ｕｓｅ ｏｆ ｒｕｄｄｅｒ ａｎｄ ｈｅａｄｉｎｇ ｃｏｎｔｒｏｌ ｓｙｓｔｅｍｓ （ ａｕｔｏｐｉｌｏｔｓ） 

３． ２． ５． １ Ｓｈｉｐｓ ａｒｅ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｏ ｕｓｅ ａｕｔｏｍａｔｅｄ ｈｅａｄｉｎｇ ａｎｄ ｓｔｅｅｒｉｎｇ ｃｏｎｔｒｏｌ ｓｙｓｔｅｍｓ ｔｏ ａｖｏｉｄ 

ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ ｄｕｅ ｔｏ ｄｅｖｉａｔｉｏｎ ｆｒｏｍ ｐｌａｎｎｅｄ ｒｏｕｔｅ． 

３． ２． ５． ２ Ａｕｔｏｐｉｌｏｔｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｕｓｅｄ ｃｏｒｒｅｃｔｌｙ ａｎｄ ｓｈｉｐｓ ａｒｅ ｔｏ ｒｅｇｕｌａｔｅ ａｎｄ ｃｏｎｆｉｇｕｒｅ ｔｈｅ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ａｎｇｌｅ 

ｏｆ ｗｉｎｄ ｃｕｒｒｅｎｔｓ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｗｅａｔｈｅｒ ａｎｄ ｓｅａ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｕｎｎｅｃｅｓｓａｒｙ 

ｆｒｅｑｕｅｎｔ ｕｓｅｓ ｏｆ ｒｕｄｄｅｒ ｏｒ ｄｅｖｉａｔｉｏｎ ｆｒｏｍ ｐｌａｎｎｅｄ ｒｏｕｔｅ ｄｕｅ ｔｏ ｆｒｅｑｕｅｎｔ ｄｅｖｉａｔｉｏｎ ｆｒｏｍ ｐｒｅｓｅｔ ｄｉｒｅｃｔｉｏｎ ｗｈｉｃｈ 

ｍａｙ ｌｅａｄ ｔｏ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ． 

３． ２． ５． ３  Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｎｅｅｄｓ ｔｏ ｓｅｌｅｃｔ ｔｈｅ ｒｉｇｈｔ ｍｏｄｅｓ ｏｆ ｒｕｄｄｅｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｒｏｕｔｅ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ． 

３． ３ Ｔｉｍｅｌｙ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐａｒｔｉｅｓ 

３． ３． １  Ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｃｈａｒｔｅｒｅｒｓ 

３． ３． １． １ Ｗｈｅｎ ｃｏｎｃｌｕｄｉｎｇ ｃｈａｒｔｅｒ ｃｏｎｔｒａｃｔｓ ｗｉｔｈ ｃｈａｒｔｅｒｅｒｓ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ ｔｒｙ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｔｏ ｎｅｇｏ

ｔｉａｔｅ ａｎｄ ｃｏｎｖｉｎｃｅ ｔｈｅ ｃｈａｒｔｅｒｅｒ ｔｏ ｓｕｐｐｏｒｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ａｔ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ ｓｏ ａｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆ

ｆｉｃｉｅｎｃｙ ｔｏ ｔｈｅ ｇｒｅａｔｅｓｔ ｅｘｔｅｎｔ． 

３． ３． １． ２ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｅ ｔｉｍｅｌｙ ｗｉｔｈ ｃｈａｒｔｅｒｅｒｓ ｔｏ ｆｉｘ ｔｈｅ ｌａｙ ｄａｙｓ ａｔ ｐｏｒｔ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ 

ａｎｄ ａｒｒａｎｇｅｍｅｎｔｓ ａｔ ｐｏｒｔ ｏｆ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， ｓｏ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｃａｎ ｏｐｔｉｍｉｚｅ ｓａｉｌｉｎｇ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ａｄｊｕｓｔ ａｒｒｉｖａｌ ｄａｔｅ ｉｎ ａ 

ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

３． ３． ２  Ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｐｉｅｒｓ 

３． ３． ２． １ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｅ ｔｉｍｅｌｙ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｐｉｅｒｓ ｔｏ ｆｉｘ ｔｈｅ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｐｌａｎ ａｎｄ ｏｐｔｉｍｉｚｅ ｓａｉｌ

ｉｎｇ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ａｄｊｕｓｔ ａｒｒｉｖａｌ ｄａｔｅ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｓｕｃｈ ｐｌａｎ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃ

ｙ． 

３． ３． ２． ２ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｅ ｔｉｍｅｌｙ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｐｉｅｒｓ ｔｏ ｆｉｘ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｐｌａｎ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｗ

ａｓｔｅ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｄｕｅ ｔｏ ａ ｌｏｎｇ ｔｉｍｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｓｙｓｔｅｍ ｗａｉｔｉｎｇ ｆｏｒ ｔｈｅ ｓｔａｒｔ ｏｆ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｏｐｅｒ

ａｔｉｏｎ． 

３． ３． ３  Ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｂｅｔｗｅｅｎ ｓｈｉｐｓ ａｎｄ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｒｅ ｂａｓｅｓ 

３． ３． ３． １ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎ ｔｈｅ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｓｈｉｐｓ ｓｏ ｔｈａｔ ｉｔ ｃａｎ ｄｉｒｅｃｔ ｓｈｉｐｓ ｔｉｍｅｌ

ｙ ｔｏ ｏｐｔｉｍｉｚｅ ｓｐｅｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｐｌａｎｓ， ａｒｒａｎｇｅ ｌｏａｄｉｎｇ ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒ， ｍａ

ｋｅ ｓｈｉｐ ｒｅｐｌｅｎｉｓｈｍｅｎｔ ｐｌａｎｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｏｃｃｕｒｒｅｎｃｅｓ ｏｆ ｕｎｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｗａｉｔｉｎｇ ｆｏｒ ｔｉｍｉｎｇ ａｎｄ ｂｅｒｔｈｉｎｇ． 

３． ３． ３． ２ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｓ ｔｏ ｃａｒｅｆｕｌｌｙ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｏｆ ＳＥＥＭＰ， ｋｅｅｐ ｒｅｃｏｒｄｓ ｏｆ ｔｈｅ 

ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｅａｃｈ ｍｅａｓｕｒｅ， ａｎｄ ｆｅｅｄ ｂａｃｋ ｔｈｅ ｄｅｆｉｃｉｅｎｃｉｅｓ ｉｎ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ． 

３． ３． ３． ３ Ｓｈｉｐｓ ａｒｅ ｔｏ ｆｅｅｄ ｂａｃｋ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｒｅｐｏｒｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ｌｕｂｅ， ｆｕｅｌ ａｎｄ ｆｒｅｓｈ ｗａｔｅｒ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｔｏ ｔ

ｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｏｎ ａ ｒｅｇｕｌａｒ ｂａｓｉｓ ａｆｔｅｒ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ， ａｎｄ ｍｏｎｔｈｌｙ ｓｈｉｐ ｌｕｂｅ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｓｔａｔｉｓｔｉｃ ｒｅｐｏ

ｒｔｓ ｗｉｌｌ ｂｅ ｓｕｍｍａｒｉｚｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｆｅｅｄｂａｃｋｓ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｓｈｉｐ． Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｗｉｌｌ ｕｓｅ ｔｈｅ ｄａｔａ ｐ

ｒｏｖｉｄｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ａｂｏｖｅ ｔｗｏ ｒｅｐｏｒｔｓ ｔｏ ｃｏｖｅｒ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ ｒｅｐｏｒｔ ｓｈｅｅｔｓ． Ｂｙ ｕｓｉｎｇ ａｎｎｕａｌ ｌｕｂｅ ａ

ｎｄ ｆｕｅｌ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｉｎｄｅｘ ｏｆ ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌ ｓｈｉｐｓ， ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｏｎ ａ ｒ

ｅｇｕｌａｒ ｂａｓｉｓ， ｃａｌｃｕｌａｔｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｆｉｇｕｒｅｓ ｏｆ ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌ ｓｈｉｐｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｅｎｔｉｒｅ ｆｌｅｅｔ ａｎｄ ｄｒａｗ ｃｏｍｐａｒｉ

ｓｏｎ ａｍｏｎｇ ｓｈｉｐｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｔｙｐｅ ｔｏ ｏｐｔｉｍｉｚｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ． 

３． ３． ４ Ｉｎｔｅｒｎａｌ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐｓ 

３． ３． ４． １ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｄｅｃｋ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ａｎｄ ｅｎｇｉｎｅ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ｓｈｏｕｌｄ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｅ ｔｉｍｅｌｙ ｔｏ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｍｏ

ｒｅ ａｃｃｕｒａｔｅ ｃａｒｇｏ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｔｉｍｅ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｒｅｄｕｎｄａｎｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ ａｎｄ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｓ

ｙｓｔｅｍｓ． 



· ５７·  

３． ４ Ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ａｎｄ ｈｕｌｌ ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ 

３． ４． １ Ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ 

３． ４． １． １ Ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｉｓ ｔｏ ｂｅ ｃｌｅａｎｅｄ ａｎｄ ｐｏｌｉｓｈｅｄ ｂｙ ｕｔｉｌｉｚｉｎｇ ｅｖｅｒｙ ｄｏｃｋｉｎｇ ｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｙ． 

３． ４． １． ２ Ｒｅｇｕｌａｒ ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｏｎｅ ｔｏ ｃｈｅｃｋ ｉｆ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａｎｙ ｆｏｒｅｉｇｎ ｍａｔｔｅｒ （ ｆｉｓｈｉｎｇ ｎｅｔｓ， 

ｒｏｐｅｓ） ｔｗｉｓｔｉｎｇ ｏｎｔｏ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ， ｗｈｉｃｈ ｓｈａｌｌ ｂｅ ｒｅｍｏｖｅｄ ａｓ ｓｏｏｎ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ， ｉｆ ａｎｙ． 

３． ４． ２ Ｈｕｌｌ Ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ 

３． ４． ２． １ Ｔｈｅ ｉｎ － ｗａｔｅｒ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｈｕｌｌ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｎｓｐｅｃｔｅｄ ｅｖｅｒｙ ｔｗｏ ｔｏ ｔｈｒｅｅ ｙｅａｒｓ， ａｎｄ ｔｈｅ ｈｕｌｌ 

ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｌｅａｎｅｄ ｂｙ ｄｏｃｋｉｎｇ ｏｒ ｉｎ － ｗａｔｅｒ ｃｌｅａｎｉｎｇ ｉｆ ｓｅｒｉｏｕｓ ｆｏｕｌｉｎｇ ｉｓ ｄｅｔｅｃｔｅｄ． 

３． ４． ２． ２ Ａｆｔｅｒ ｌｏｎｇ ｔｉｍｅ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｏｒ ｓｌｏｗ － ｓｐｅｅｄ ｖｏｙａｇｅｓ， ｔｈｅ ｆｏｕｌｉｎｇ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｔｈｅ ｈｕｌｌ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｅｖａｌｕａｔｅｄ ｔｏ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｔｈｅ ｃｌｅａｎｉｎｇ ｔｒｅａｔｍｅｎｔ ｍｅｔｈｏｄ． 

３． ４． ２． ３ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ － ｆｒｉｅｎｄｌｙ ｌｏｗ ｆｒｉｃｔｉｏｎａｌ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ａｎｔｉ － ｆｏｕｌｉｎｇ ｃｏａｔｉｎｇ ｃａｎ ｂｅ ｕｓｅｄ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔ

ｈｅ ｆｉｎｉｓｈ ｏｆ ｔｈｅ ｈｕｌｌ ｓｕｒｆａｃｅ． 

３． ５ Ｍｅｃｈａｎｉｃａｌ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｐｌａｎ 

３． ５． １ Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ 

３． ５． １． １ Ｄｕｒｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ， ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｈｅｃｋｅｄ ｏｎ ａ ｒｅｇｕｌａｒ ｂａｓ

ｉｓ， ａｎｄ ｔｈｅｒｍａｌ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｒｅｇｕｌａｒｌｙ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒ ｔｈｅ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｍｏｄｅ ｏｆ ｔｈｅ ｍａ

ｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｔｏ ｓｅｅ ｗｈｅｔｈｅｒ ｇｏｏｄ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｉｓ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ． 

３． ５． １． ２ Ｔｈｅ ＶＩＴ ｕｎｉｔ ａｎｄ ＶＥＣ ｕｎｉｔ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ ｒｅｇｕｌａｒｌｙ ｆｏｒ ａ ｇｏｏｄ 

ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｍａｉｎｔａｉｎｓ ｇｏｏｄ ｔｈｅｒｍａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄｕｒｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｐａｒｔ ｌｏａｄ ｓｏ 

ａｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

３． ５． １． ３ Ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｐｌａｎ ｉｎ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｒｕｌｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｎｕａｌ， ｄａｉｌｙ 

ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｏｖｅｒｈａｕｌ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ｋｅｅｐ ａ ｇｏｏｄ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｔｈ

ｅ ｐａｒｔｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｔｈｅ ｈｉｇｈ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｏｉｌ ｐｕｍｐ， ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｏｒ， ｅｘｈａｕｓｔ ｖａｌｖｅ ａｎｄ ａｉｒ ｃｏｏｌｅｒ， ｅｔｃ． ， ｓｏ ａｓ ｔｏ ｋｅｅｐ ｂ

ｅｔｔｅｒ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｍｏｄｅ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ． 

３． ５． １． ４ Ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｐｌａｎ ｉｎ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｒｕｌｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｎｕａｌ， ｄａｉｌｙ 

ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｏｖｅｒｈａｕｌ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ｋｅｅｐ ａ ｇｏｏ

ｄ ｗｏｒｋｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒ： 

（ １） Ｔｈｅ ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒ ｉｓ ｔｏ ｂｅ ｗａｓｈｅｄ ｐｅｒｉｏｄｉｃａｌｌｙ ｔｏ ｍａｉｎｔａｉｎ ｇｏｏｄ ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ； 

（ ２） Ｇｏｏｄ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒ ｔｒａｐ ｖａｌｖｅ （ ａｎｄ ｔｈｅ ａｉｒ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ａｔ ｔｈｅ ｔｒａｐ ｖａｌｖｅ） ； 

（ ３） Ｎｏｒｍａｌ ｅｘｈａｕｓｔ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ａｔ ｔｈｅ ｔｕｒｂｉｎｅ ｅｎｄ ｏｆ ｔｈｅ ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒ． 

３． ５． １． ５ Ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂｏｉｌｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ， ｔｈｅ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａ

ｓ ｂｏｉｌｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｗａｓｈｅｄ ｕｓｉｎｇ ｗａｔｅｒ， ａｎｄ ｔｈｅ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｆｌｕｅ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｋｅｐｔ ｕｎｃｌｏｇｇｅｄ ｔ

ｏ ｅｎｓｕｒｅ ｇｏｏｄ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒ． 

３． ５． １． ６ Ｄｕｒｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ， ｔｈｅ ｄｒａｉｎｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ａｉｒ ｃｏｏｌｅｒ ａｎｄ ｓｃａｖｅｎｇｉｎｇ 

ｂｏｘ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｔｒｏｌｌｅｄ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｌｏｓｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓｃａｖｅｎｇｉｎｇ ｐｒｅｓｓｕｒｅ． 

３． ５． ２  Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ａｎｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ 

３． ５． ２． １ Ｄｕｒｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ， ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｈｅｃｋｅｄ ｏｎ ａ ｒｅｇｕ

ｌａｒ ｂａｓｉｓ， ａｎｄ ｔｈｅｒｍａｌ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｒｅｇｕｌａｒｌｙ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒ ｔｈｅ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｍｏｄｅ ｏｆ 

ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ｔｏ ｓｅｅ ｗｈｅｔｈｅｒ ｇｏｏｄ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｉｓ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ． 



· ５８·  

３． ５． ２． ２ Ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｐｌａｎ ｉｎ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｒｕｌｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｎｕａｌ， ｄａｉｌｙ 

ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｏｖｅｒｈａｕｌ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ｋｅｅｐ ａ ｇｏｏｄ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｔｈ

ｅ ｐａｒｔｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｔｈｅ ｈｉｇｈ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｆｕｅｌ ｐｕｍｐ， ｆｕｅｌ ｉｎｊｅｃｔｏｒ， ｅｘｈａｕｓｔ ｖａｌｖｅ ａｎｄ ａｉｒ ｃｏｏｌｅｒ， ｅｔｃ． ， ｓｏ ａｓ ｔｏ ｋｅ

ｅｐ ｂｅｔｔｅｒ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｍｏｄｅ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ． 

３． ５． ２． ３ Ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｐｌａｎ ｉｎ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｒｕｌｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｎｕａｌ， ｄａｉｌｙ 

ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｏｖｅｒｈａｕｌ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ｋｅｅ

ｐ ａ ｇｏｏｄ ｗｏｒｋｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｔｕｒｂｏｃｈａｒｇｅｒｓ． 

３． ５． ２． ４  Ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｃｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ ｔｈａｔ ｅｌｅｃｔｒｉｃａｌ ｓａｆｅｔｙ ｉｓ ｅｎｓｕｒｅｄ， ｉｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ｌｏａｄ ａｌｌｏｗｓ， 

ｉｔ ｉｓ ｂｅｔｔｅｒ ｔｏ ｕｓｅ ｏｎｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ｔｏ ｔｈｅ ｇｒｅａｔｅｓｔ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｅｘｔｅｎｔ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｔｈｅ ｇｅｎｅ

ｒａｔｏｒｓ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

３． ５． ３  Ｗａｓｔｅ ｈｅａｔ ｒｅｃｏｖｅｒｙ ａｎｄ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ 

３． ５． ３． １ Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｈｅａｔｉｎｇ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｏｆ ｖａｒｉｏｕｓ ｏｉｌ ｔａｎｋｓ ａｎｄ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓ ａｎｄ ｕｓｅ ｏｆ ｓｔｅａｍ ｓ

ｈａｌｌ ｂｅ ａｄｏｐｔｅｄ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｕｓｅ ｏｆ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ ｄｕｅ ｔｏ ｉｎｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ ｓｔｅａｍ ｇｅｎｅｒａｔｅｄ 

ｂｙ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂｏｉｌｅｒｓ （ ｉｎ ｗｉｎｔｅｒ） ． 

３． ５． ４ Ｂｏｉｌｅｒ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

３． ５． ４． １ Ｄａｉｌｙ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｂｏｉｌｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ， ｓｕｃｈ ａｓ ｒｅｇｕｌａｒ ｄｕｓ

ｔ ｂｌｏｗｉｎｇ， ｆｌｕｅ ｗａｓｈｉｎｇ ａｎｄ ｂｏｉｌｅｒ ｃｌｅａｎｉｎｇ， ｔｏ ｍａｉｎｔａｉｎ ｇｏｏｄ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ ａｎｄ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈ

ｅｉｒ ｔｈｅｒｍａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

３． ５． ４． ２ Ｄａｉｌｙ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒ ｆｕｅｌ ｓｙｓｔｅｍ ａｎｄ ｂｕｒｎｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｉｎ ａ 

ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ， ａｎｄ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｂｕｒｎｉｎｇ ｃｏｎｔｒｏｌ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ａｎｄ ａｔｏｍｉｚｅｄ ｓｔｅａｍ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｇｏｏｄ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｗｏｒｋｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ． 

３． ５． ４． ３ Ｗｈｅｎ ｒｅｆｉｌｌｉｎｇ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｔｏ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋｓ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｏｉｌ ｔａｎｋｅｒ ａｎｄ ｇａｓ ｃａｒｒｉｅｒ， ｉｔ ｉｓ 

ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ａｃｔｕａｌ ｓｉｔｕａｔｉｏｎｓ， ａｄｊｕｓｔ ｔｈｅ ｍｉｎｉｍｕｍ ｌｏａｄ ｏｆ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｆｏｒ ｔｈｅ 

ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｍｏｄｅ， ｓｏ ａｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ 

ｒｅｆｉｌｌｉｎｇ． 

３． ５． ４． ４ Ｄａｉｌｙ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂｏｉｌｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ， ｓｕｃｈ 

ａｓ ｒｅｇｕｌａｒ ｄｕｓｔ ｂｌｏｗｉｎｇ ａｎｄ ｆｌｕｅ ｗａｓｈｉｎｇ， ｔｏ ｍａｉｎｔａｉｎ ｇｏｏｄ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂｏｉｌｅｒｓ ａｎｄ ｅｎｓｕｒｅ 

ｔｈｅｉｒ ｔｈｅｒｍａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

３． ５． ４． ５ Ｗａｔｅｒ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｏｆ ｔｈｅ ｈｏｔ ｗａｔｅｒ ｗｅｌｌ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｋｅｐｔ ａｂｏｖｅ ５０ｏＣ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｖａｒｉａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ 

ｓｔｅａｍ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ ａｎｄ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｂｏｉｌｅｒｓ， ｓｏ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ 

ｂｏｉｌｅｒｓ ｃａｎ ｂｅ ｒｅｄｕｃｅｄ． 

３． ５． ４． ６ Ｗａｔｅｒ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｂｏｉｌｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔｒｅａｔｅｄ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ｋｅｅｐ ｇｏｏｄ ｂｏｉｌｅｒ ｗａｔｅｒ 

ｑｕａｌｉｔｙ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅｂｙ ｇｕａｒａｎｔｅｅ ｇｏｏｄ ｓｔｅａｍ ｑｕａｌｉｔｙ ｓｏ ａｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｓｔｅａｍ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

３． ５． ４． ７ Ｓｔｅａｍ ｌｅａｋ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｄｕｃｅｄ ｆｏｒ ｔｈｅ ｅｎｔｉｒｅ ｓｈｉｐ， ａｎｄ ｓｔｅａｍ ｐｉｐｅｓ ａｎｄ ｖａｌｖｅ ｈｅａ

ｔ － ｉｎｓｕｌａｔｉｎｇ ｍａｔｅｒｉａｌｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ ｉｎ ｇｏｏｄ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｈｅａｔ ｌｏｓｓ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅ ｏｖｅｒａｌｌ ｅｆｆｉ

ｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｔｈｅ ｂｏｉｌｅｒｓ， ｔｈｕｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｃｏｓｔｓ． 

３． ５． ４． ８ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｏｉｌ ｐｕｍｐ ／ ｂａｌｌａｓｔ ｐｕｍｐ ｓｔｅａｍ ｔｕｒｂｉｎｅ ｓｈｏｕｌｄ 

ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｆｏｒ ｔａｎｋｅｒｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｓｔｅａｍ ｔｕｒｂｉｎｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒ ｌｏａｄ： 

（ １） Ｋｅｅｐ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒ ａｉｒ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ａｔ ｈｉｇｈｅｒ ｖａｌｕｅ ｗｉｔｈｉｎ ｎｏｒｍａｌ ｒａｎｇｅ （ ｏｒ ａｂｏｖｅ １． ５ ＭＰａ） ； 

（ ２） Ｃｌｅａｎ ｔｈｅ ｖａｃｕｕｍ ｃｏｎｄｅｎｓｅｒ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｐｕｍｐ ｔｕｒｂｉｎｅ ｔｈｏｒｏｕｇｈｌｙ ｏｎ ａ ｒｅｇｕｌａｒ ｂａｓｉｓ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｇｏｏｄ ｃ

ｏｏｌｉｎｇ ｒｅｓｕｌｔ ａｎｄ ｈｉｇｈｅｒ ｖａｃｕｕｍ ｌｅｖｅｌ； 

（ ３） Ｃｌｅａｎ ｔｈｅ ｖａｃｕｕｍ ｅｊｅｃｔｏｒ ｔｈｏｒｏｕｇｈｌｙ ｏｎ ａ ｒｅｇｕｌａｒ ｂａｓｉｓ， ａｎｄ ｒｅｍｏｖｅ ｔｈｅ ｅｊｅｃｔｏｒ ｎｏｚｚｌｅ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｅ

ｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｔｈｅ ｖａｃｕｕｍ ｅｊｅｃｔｏｒ； 



· ５９·  

（ ４） Ｒｅｇｕｌａｔｅ ｔｈｅ ｇａｓ ｓｅａｌｉｎｇ ｓｔｅａｍ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｐｕｍｐ ｔｕｒｂｉｎｅ ａｎｄ ｂａｌｌａｓｔ ｐｕｍｐ ｔｕｒｂｉｎｅ ｔｏ ｅｎｓ

ｕｒｅ ｎｏｒｍａｌ ｇａｓ ｓｅａｌｉｎｇ ｆｕｎｃｔｉｏｎ． 

３． ５． ５ Ｓｈｉｐ ｆｕｅｌ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

３． ５． ５． １ Ｓｈｉｐｓ ｍｕｓｔ ｃａｒｒｙ ａ ｆｕｅｌ ｖｏｌｕｍｅ ａｔ ｔｈｅ ｍｏｓｔ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｌｅｖｅｌ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ 

ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ． Ｅｆｆｏｒｔｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｄｅ ｔｏ ｃｈｅｃｋ ｏｎ ｔｈｅ ｐｒｏｃｅｓｓｅｓ ｏｆ ｒｅｆｕｅｌｉｎｇ， ｕｓｅ ａｎｄ ｒｅｔｕｒｎ ｏｆ ｆｕｅｌ， ａｎ

ｄ ｃａｒｒｙ ｏｕｔ ｆｕｅｌ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｏｖｅｒａｌｌ ｅｎｅｒｇｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ． 

３． ５． ５． ２ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓｈｏｕｌｄ ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎ ｔｈｅ ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｆｕｅｌ ｐｒｏｄｕｃｔｓ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｆｕｅｌ ｑｕａｌｉｔｙ， ａｎｄ ａｌｌ ｏｆ 

ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｐｕｒｃｈａｓｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ｃｏｍｐｌｙ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｗｉｄｅｌｙ ｒｅｃｏｇｎｉｚｅｄ ＩＳＯ ８２１７． 

３． ５． ５． ３ Ｆｕｅｌｉｎｇ ｓａｍｐｌｉｎｇ ａｎｄ ｄｅｌｉｖｅｒｙ ｏｆ ｓａｍｐｌｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｏｎｅ ｂｙ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ａｎｄ ｃｈｉｅｆ 

ｅｎｇｉｎｅｅｒ， ａｎｄ ｔｈｅ ｓａｍｐｌｉｎｇ ｍｕｓｔ ｂｅ ｃｏｒｒｅｃｔ ａｔ ｅａｃｈ ｒｅｆｕｅｌｉｎｇ； ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ｄｅｓｉｇｎａｔｅ ｑｕａｌｉｆｉｅｄ ｌａｂｏｒａｔｏｒｙ 

ｔｏ ｔｅｓｔ ｔｈｅ ｓａｍｐｌｅｓ ｔｏ ｂｅ ｒｅｆｕｅｌｅｄ， ａｎｄ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｏｎｌｙ ｕｓｅ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｕｐｏｎ ｒｅｃｅｉｐｔ ｏｆ ｇｏｏｄ ｔｅｓｔ ｒｅｓｕｌｔｓ． 

３． ５． ５． ４  Ｍｉｘｅｄ ｒｅｆｕｅｌｉｎｇ ｏｆ ｆｕｅｌ ｆｒｏｍ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｂａｔｃｈｅｓ ｉｓ ｐｒｏｈｉｂｉｔｅｄ． 

３． ５． ５． ５ Ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｍｕｓｔ ｆｏｌｌｏｗ ｔｈｅ ｐｒｉｎｃｉｐｌｅ ｏｆ ＦＩＦＯ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｓｏｌｉｄ ｓｅｄｉｍｅｎｔ ｄｕｅ ｔｏ 

ｌｏｎｇ ｔｉｍｅ ｓｔｏｒａｇｅ， ｗｈｉｃｈ ｍａｙ ｌｅａｄ ｔｏ ｃｌｏｇｇｉｎｇ ｏｆ ｆｉｌｔｅｒｓ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｈａｚａｒｄｓ ｔｏ ｐｒｅｖｅｎｔ ｃｏｎｔｉｎｕａｌ ｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｆｕｅｌ． 

３． ５． ５． ６ Ｆｕｅｌ ａｄｄｉｔｉｖｅｓ ａｒｅ ｔｏ ｂｅ ｒｅａｓｏｎａｂｌｙ ｕｓｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｕｓｅｒ ｓ ｍａｎｕａｌ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｇｏｏｄ 

ｂｕｒｎｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ， ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ａｎｄ ｄｅｇｒｅｅ ｏｆ ｈｏｍｏｇｅｎｅｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｏ ｐｒｅｖｅｎｔ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｆｒｏｍ ｓｔｒａ

ｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ｓｅｔｔｌｉｎｇ， ｔｈｕｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｆｕｅｌ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ． 

３． ５． ６ Ｕｓｅ ａｎｄ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｆ ｉｎｃｉｎｅｒａｔｏｒ 

３． ５． ６． １ Ｄａｉｌｙ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｗｏｒｋ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｔｏ ｔｈｅ ｉｎｃｉｎｅｒａｔｏｒ ｉｎ ａ ｇｏｏｄ ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｉ

ｔｓ ｇｏｏｄ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ． 

３． ５． ６． ２ Ｄｕｒｉｎｇ ｉｎｃｉｎｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｗａｓｔｅ ｏｉｌ （ ａｎｄ ｒｅｓｉｄｕｅｓ） ， ｔｈｏｒｏｕｇｈ ｔｒｅａｔｍｅｎｔ ｍｕｓｔ ｂｅ ｄｏｎｅ ｔｏ ｔｈｅ ｗａ

ｔｅｒ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｗａｓｔｅ ｏｉｌ （ ａｎｄ ｒｅｓｉｄｕｅｓ） ｔｈｒｏｕｇｈ ｈｅａｔｉｎｇ， ｄｅｐｏｓｉｔｉｎｇ ａｎｄ ｄｒａｉｎｉｎｇ， ｔｈｕｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｌｉｇｈｔ ｄｉｅ

ｓｅｌ ｏｉｌ ｕｓｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｇｒｅａｔｅｓｔ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｅｘｔｅｎｔ ｄｕｒｉｎｇ ｉｎｃｉｎｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｗａｓｔｅ ｏｉｌ （ ａｎｄ ｒｅｓｉｄｕｅｓ） ． 

３． ５． ６． ３  Ｉｆ ｗａｓｔｅ ｉｎｃｉｎｅｒａｔｉｏｎ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ， ｉｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｒｒａｎｇｅｄ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｉｎｃｉｎｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｗａｓｔｅ ｏｉｌ 

（ ａｎｄ ｒｅｓｉｄｕｅｓ） ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｌｉｇｈｔ ｄｉｅｓｅｌ ｏｉｌ． 

３． ５． ６． ４ Ａｃｃｅｐｔａｎｃｅ ｏｆ ｓｈｏｒｅ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｏｆ ｏｉｌｙ ｗａｔｅｒ ｆｒｏｍ ｅｎｇｉｎｅ ｒｏｏｍ ａｎｄ ｓｈｉｐ ｗａｓｔｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ａｒｒａｎｇｅｄ ａｓ ｆａｒ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｕｓｉｎｇ ｔｉｍｅ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｃｉｎｅｒａｔｏｒ ａｎｄ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｌｉｇｈｔ ｄｉｅｓｅｌ ｏｉｌ． 

３． ５． ７ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｏｔｈｅｒ ｍａｃｈｉｎｅｒｙ ａｎｄ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ 

３． ５． ７． １ Ｉｆ ｐｅｒｍｉｔｔｅｄ， ｔｈｅ ｃｈｉｅｆ ｅｎｇｉｎｅｅｒ ｍａｙ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｈｉｓ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅ， ｄｅｃｉｄｅ ａｔ ｈｉｓ ｄｉｓｃｒｅｔｉｏｎ 

ｗｈｅｔｈｅｒ ｏｒ ｎｏｔ ｔｏ ｓｈｕｔ ｄｏｗｎ ｔｈｅ ｌｕｂｒｉｃａｎｔ ｐｕｍｐ ａｎｄ ｃａｍｓｈａｆｔ ｌｕｂｒｉｃａｎｔ ｐｕｍｐ （ ｕｎｌｅｓｓ ｓｔａｎｄｂｙ ｓｔａｔｅ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ） ． 

３． ５． ７． ２ Ａｆｔｅｒ ａｎｃｈｏｒｉｎｇ ｏｒ ｂｅｒｔｈｉｎｇ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｔｉｍｅｌｙ ｓｈｕｔ ｄｏｗｎ ｄｅｖｉｃｅｓ ｔｈａｔ ａｒｅ ｎｏ ｌｏｎｇｅｒ ｉｎ 

ｕｓｅ， ｓｕｃｈ ａｓ ｓｔｅｅｒｉｎｇ ｅｎｇｉｎｅ， ｄｅｃｋ ｍａｃｈｉｎｅｒｙ， ｆｉｒｅ － ｆｉｇｈｔｉｎｇ ｐｕｍｐｓ ａｎｄ ｓｏ ｏｎ， ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｌｏａｄ ｆｏｒ ａｕｘｉｌｉａｒｙ 

ｅｎｇｉｎｅｓ． 

３． ５． ８  Ｕｓｅ ｏｆ ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ 

Ｄｕｒｉｎｇ ｒｅｐａｉｒ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ， ｉｆ ｐｅｒｍｉｔｔｅｄ， ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｕｓｅｄ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ａｓ ｉｔ ｃａｎ． 

３． ６ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ ｈａｎｄｌｉｎｇ 

３． ６． １  Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ａｎｄ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｅｘｅｃｕｔｉｏｎ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｐｌａｎｓ 

３． ６． １． １ Ｔｏ ｆｉｎｉｓｈ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｉｎ ａ ｓａｆｅ ａｎｄ ｈｉｇｈｌｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｍａｎｎｅｒ， ｔｈｅ 

ｃｈｉｅｆ ｍａｔｅ ｉｓ ｔｏ ｏｒｇａｎｉｚｅ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｃｏｍｐｌｅｔｅ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｐｌａｎｓ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｖｏｙａｇｅ ｌｏａｄｉｎｇ 

ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ （ ｓｔｏｗａｇｅ ｐｌａｎ ） ， ｓｈｉｐ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ， ｓｔａｆｆ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ａｎｄ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｐｏｒｔｓ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓ

ｃｈａｒｇｅ． Ｄｒｉｖｅｒｓ ａｎｄ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｍａｒｉｎｅ ｅｎｇｉｎｅｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｐａｒｔｉｃｉｐａｔｅ ｉｎ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｓｕｃｈ ｐｌａｎｓ ａｓ 



· ６０·  

ｐｏｓｓｉｂｌｅ ａｓ ｔｈｅｙ ｃａｎ， ａｎｄ ｔｈｅ ｐｌａｎｓ ｍｕｓｔ ｂｅ ｒｅｖｉｅｗｅｄ ａｎｄ ｓｉｇｎｅｄ ｏｆｆ ｂｙ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ｂｅｆｏｒｅ ｅｘｅｃｕｔｉｏｎ． Ｔｈ

ｅ ｃｈｉｅｆ ｍａｔｅ ｉｓ ｔｏ ｐｒｅｐａｒｅ ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｃａｒｇｏ ｓｔｏｗａｇｅ ｐｌａｎ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｌｉｑｕｉｄ ｌｅｖｅｌ ａｎｄ ｏｉｌ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｗ

ｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋｓ． 

３． ６． ２  Ｈｅａｔｉｎｇ ａｎｄ ｉｎｓｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋｓ 

３． ６． ２． １  Ｔｈｉｓ ｓｅｃｔｉｏｎ ａｐｐｌｉｅｓ ｔｏ ｓｈｉｐｓ ｗｉｔｈ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ ｈｅａｔｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍｓ． 

３． ６． ２． ２ Ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃｒｅａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｈｅａｔｉｎｇ ａｎｄ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｒｉｓｉｎｇ 

ａｒｃｈｉｖｅｓ， ｔｈｅ ｓｔｕｄｙ ｏｆ ｔｈｅ ｈｅａｔｉｎｇ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｆｏｒ ｖａｒｉｏｕｓ ｃａｒｇｏ ｏｉｌｓ ｏｆ ｓｈｉｐｓ， ｕｎｄｅｒｓｔａｎｄｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｔｅｍｐ

ｅｒａｔｕｒｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｆｏｒ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ ｆｒｏｍ ｐｏｒｔ ｏｆ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， ｄｉｒｅｃｔｉｎｇ ｓｈｉｐｓ ｔｏ ｃｏｎｔｒｏｌ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ ｔｅｍｐ

ｅｒａｔｕｒｅ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｎｎｅｒ ａｎｄ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｕｓｅ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｈｅａｔｉｎｇ ｆａｃｉｌｉｔｉｅｓ． 

３． ６． ２． ３  Ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ ｈｅａｔｉｎｇ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ， ｈｅａｔｉｎｇ ｆａｃｉｌｉｔｙ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｏｆ 

ｔｈｅ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ａｎｄ ｃａｒｇｏ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｐｌａｎｓ ａｔ ｐｏｒｔｓ ｏｆ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， ｄｅｖｅｌｏｐ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｈｅａｔｉｎｇ ａｎｄ ｉｎ

ｓｕｌａｔｉｏｎ ｐｌａｎ； ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｈｅａｔｉｎｇ ｃｏｓｔｓ， ｔｈｅ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｆａｃｔｏｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔａｋｅｎ ａｃｃｏｕｎｔ ｏ

ｆ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｓｕｃｈ ｐｌａｎｓ： ｔｈｅ ｃｏｎｆｉｇｕｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋｓ， ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ａｎｄ ａｒｅａ ｏｆ ｔｈｅ ｈｅ

ａｔｉｎｇ ｃｏｉｌｓ， ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ ｂｏｉｌｅｒ ｓｐｅｃｉｆｉｃａｔｉｏｎ， ｄｅｔａｉｌｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｏｉｌ （ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｈｅａｔ ａｎｄ ｐｏｕｒ 

ｐｏｉｎｔ ） ， ｃｌｏｕｄ ｐｏｉｎｔ， ｖｉｓｃｏｓｉｔｙ， ｗａｘ ｃｏｎｔｅｎｔ， ｗｅａｔｈｅｒ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｅｎ ｒｏｕｔｅ （ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ａｍｂｉｅｎｔ ｔｅｍｐｅｒ

ａｔｕｒｅ） ， ｔｈｅ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｏｆ ｔｈｅ ｓｅａ ｗａｔｅｒ， ｗｉｎｄ， ｓｅａ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｓｗｅｌｌ， ｅｘｐｅｃｔｅｄ ｈｅａｔ ｌｏｓｓ， ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒ

ｅ ｄｒｏｐｓ， ｒｅｈｅａｔｉｎｇ ｏｆ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｃｏｎｄｅｎｓｅｄ ｗａｔｅｒ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ ｅｓｔｉｍａｔｅｄ ｄａｉｌｙ ｈｅａｔｉｎｇ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃ

ｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

３． ６． ２． ４ Ｄｕｒｉｎｇ ｃａｒｒｙｉｎｇ ｏｕｔ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ ｉｎｓｕｌａｔｉｏｎ ａｎｄ ｈｅａｔｉｎｇ ｗｏｒｋ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｓｈｉｐ， ｄａｉｌｙ ｍ

ｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｏｉｌ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓｌｙ ｍｏｎｉｔｏｒ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｈ

ｏｌｄ， ａｎｄ ｈｅａｔｉｎｇ ｒｅｃｏｒｄｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｓｐａｃｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｉｎｔａｉｎｅｄ ｏｎ ａ ｄａｉｌｙ ｂａｓｉｓ； ｈｅａｔｉｎｇ ｅｆｆｅｃｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｐｅｒｉｏｄｉｃａｌｌｙ ｃｈｅｃｋｅｄ ａｎｄ ｃａｂｉｎ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｃｏｒｄｅｄ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｔｉｍｅｌｙ ａｄｊｕｓｔ ｔｈｅ ｓｔｅａｍ ｐｒｅｓｓｕｒｅ 

ａｎｄ ｈｅａｔｉｎｇ ｇｒｏｕｐ ｎｕｍｂｅｒ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｌａｒｇｅ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ａｎｄ ｕｎｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｈｅａｔ ｌｏｓｓ； ｄｕｒｉｎｇ ｗｉｎｔｅｒ ｈｅ

ａｔｉｎｇ， ｔｈｅ ｗａｔｅｒ ｌｅｆｔｏｖｅｒ ｉｎ ｔｈｅ ｈｅａｔｉｎｇ ｃｏｉｌ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｌｅａｎｅｄ ｆｉｒｓｔ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

３． ６． ２． ５ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｕｓｅ ｔｈｅ ｂａｌｌａｓｔ ｖｏｙａｇｅ ｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｙ ｔｏ ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎ ｔｈｅ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｈｅａｔｉｎｇ 

ｐｉｐｅｌｉｎｅ ｖａｌｖｅｓ， ｃａｒｒｙ ｏｕｔ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｔｅｓｔ ｏｎｃｅ ｅｖｅｒｙ ６ ｍｏｎｔｈｓ ｂｙ ｕｓｉｎｇ ｃｏｍｐｒｅｓｓｅｄ ａｉｒ ａｔ ４ｋｇ ／ ｃｍ２， ｒｅｇｕｌａｒｌｙ 

ｃｌｅａｎ ｔｈｅ ｆｉｌｔｅｒ ａｎｄ ｍａｉｎｔａｉｎ ｔｈｅ ｉｎｌｅｔｓ ａｎｄ ｏｕｔｌｅｔｓ ｏｆ ｒｅｓｉｄｕａｌ ｖａｌｖｅｓ， ａｎｄ ｃｏｎｄｕｃｔ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｃｈｅｃｋｓ ｔｏ ｅ

ｎｓｕｒｅ ｎｏｒｍａｌ ｓｔａｔｕｓ ｂｅｆｏｒｅ ｕｓｅ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｈｉｇｈｅｒ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｄｕｅ ｔｏ ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｒｅａｓｏｎｓ． 

３． ６． ３ Ｅｎｓｕｒｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｔｕｒｂｉｎｅ ｃａｒｇｏ ｐｕｍｐｓ ａｎｄ ｂａｌｌａｓｔ ｐｕｍｐｓ （ ｆｏｒ ｌｉｑｕｉｄ ｔａｎｋｅｒｓ） 

３． ６． ３． １ Ｐｒｏｐｅｒ ｓｔｅａｍ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ａｎｄ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｓｅｔｔｉｎｇ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｐｕｍｐ ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｓｐｅｅｄ ａｒｅ ｔｏ ｂｅ 

ｅｎｓｕｒｅｄ ｔｏ ｅｎｈａｎｃｅ ｔｈｅ ｔｕｒｂｉｎｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｐｕｍｐｓ ｏｒ ｂａｌｌａｓｔ ｐｕｍｐｓ． 

３． ６． ３． ２ Ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｔｈｅ ｖａｃｕｕｍ ｌｅｖｅｌ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｐｕｍｐ ｖａｃｕｕｍ ｃｏｎｄｅｎｓｅｒ ａｎｄ ｃａｒｇｏ ｐｕｍｐ ｓ

ｔｅａｍ ｓｅａｌｉｎｇ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｒｒｅｃｔｌｙ ａｄｊｕｓｔｅｄ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｔｕｒｂｉｎｅ ｓｔｅａｍ ｒｅｔｕｒｎ ｐｒｅｓｓｕｒｅ， ａｎｄ 

ｒｅｄｕｃｅ ｓｔｅａｍ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｂｏｉｌｅｒｓ． 

３． ６． ４  Ｃｏｎｔｒｏｌｌｉｎｇ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋｓ 

３． ６． ４． １ Ｄｕｒｉｎｇ ｌｏａｄｉｎｇ ａｎｄ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｏｆ ｏｉｌｓ， ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｃｉｒｃｕｍｓｔａｎｃｅｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｓａｆｅｔｙ 

ａｎｄ ＶＯＣ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ ａｒｅ ｍｅｔ， ｃａｒｇｏ ｔａｎｋ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｖａｌｕｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｅｔ ｉｎ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ 

ｍａｎｎｅｒ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｎｏｒｍａｌ ｒａｎｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｉｓ ｂｅｔｗｅｅｎ ＋ ５００——— ＋ ８００ｍｍ ｗａ

ｔｅｒ ｃｏｌｕｍｎ ｈｅｉｇｈｔ， ｏｒ ｔｈｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｖａｌｕｅ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋｓ ｉｓ ｔｏ ｂｅ ｓｅｔ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｆ

ｒｏｍ ｔｈｅ ｐｉｅｒ． 

３． ６． ４． ２ Ａｆｔｅｒ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ ｌｏａｄｉｎｇ ｉｓ ｃｏｍｐｌｅｔｅｄ， ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｃｏｕｌｄ 

ｍｉｎｉｍｉｚｅ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ａｄｄｉｔｉｏｎａｌ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｒｅｆｉｌｌｉｎｇ ｄｕｒｉｎｇ ｓａｉｌｉｎｇ， ｔｈｅｒｅｂｙ ｒｅｄｕｃｉｎｇ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ 

ｔｈｅ ｂｏｉｌｅｒｓ． 



· ６１·  

３． ６． ４． ３ Ａｆｔｅｒ ｕｎｌｏａｄｉｎｇ ａｎｄ ｃａｂｉｎ ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ ａｒｅ ａｌｌ ｆｉｎｉｓｈｅｄ， ｔｈｅ ｃｈｉｅｆ ｍａｔｅ ｓｈｏｕｌｄ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｗｅａｔｈｅｒ 

ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ｓｕｂｓｅｑｕｅｎｔ ｖｏｙａｇｅ ｒｏｕｔｅｓ， ａｎｄ ｔｉｍｅｌｙ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｅｎｇｉｎｅ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ｔｏ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ａ ｒ

ｅａｓｏｎａｂｌｅ ｃａｂｉｎ ａｉｒ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｒｅｌｅａｓｅ ｏｆ ｃａｂｉｎ ａｉｒ ｐｒｅｓｓｕｒｅ （ ｄｕｅ ｔｏ ｅｌｅｖａｔｅｄ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ） ｏｒ ｍｕｌｔｉｐｌｅ ｒｅｆｉｌｌｉ

ｎｇ ｏｆ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ （ ｄｕｅ ｔｏ ｄｅｃｒｅａｓｅｄ ｔｅｍｐｅｒａｔｕｒｅ） ｄｕｒｉｎｇ ｓｕｂｓｅｑｕｅｎｔ ｓａｉｌｉｎｇ ｄｉｓｔａｎｃｅ， ｓｏ ａｓ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏ

ｎ． 

３． ６． ４． ４ Ｉｎ ｔｈｅ ｃｏｕｒｓｅ ｏｆ ａ ｖｏｙａｇｅ， ｉｆ ｔｈｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋｓ ｉｓ ｉｎｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ ａｎｄ ｔ

ｈｅｒｅｆｏｒｅ ｎｅｅｄ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｒｅｆｉｌｌｉｎｇ， ｆｕｌｌ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｇｉｖｅｎ ｔｏ ｗｅａｔｈｅｒ ｖａｒｉａｔｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｒｅｍａｉｎｉ

ｎｇ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｂｅｆｏｒｅ ａｒｒｉｖａｌ ａｔ ｐｏｒｔｓ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， ａｎｄ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｏｆ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｒｅｆｉｌｌｉｎｇ 

ｉｎ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅｄ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｒｅｐｅａｔｅｄ ｒｅｆｉｌｌｉｎｇ ｄｕｒｉｎｇ ｓｕｂｓｅｑｕｅｎｔ ｓａｉｌｉｎｇ． 

３． ６． ４． ５ Ｉｎ ｔｈｅ ｃｏｕｒｓｅ ｏｆ ａ ｖｏｙａｇｅ， ｉｆ ｉｎｅｒｔｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋ ｉｓ ｎｅｅｄｅｄ （ ａｆｔｅｒ ｓｈｉｐ ｒｅｐａｉｒ ｏｒ ｒｅｐａｉｒ 

ｗｏｒｋ ｉｎ ｔｈｅ ｔａｎｋ） ， ｔｈｅ ｃｈｉｅｆ ｍａｔｅ ｎｅｅｄｓ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ａ ｄｅｔａｉｌｅｄ， ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｆｉｌｌｉｎｇ ｐｌａｎ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｉｎｅｒｔ

ｉｎｇ ｔｉｍｅ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒ． 

３． ６． ４． ６ Ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｓｙｓｔｅｍ ｐｉｐｉｎｇ， ｖａｌｖｅｓ ａｎｄ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋ ｈａｔｃｈ ｃｏｖｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｔ

ｒｅｎｇｔｈｅｎｅｄ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ａｉｒ ｓｅａｌｉｎｇ， ｒｅｄｕｃｅ ｇａｓ ｌｅａｋｓ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｏｉｌ ｔａｎｋｓ， ａｎｄ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｉｎｅｒｔ ｇａ

ｓ ｒｅｆｉｌｌｉｎｇ ｄｕｅ ｔｏ ｉｎｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋ ｇａｓ ｐｒｅｓｓｕｒｅ． 

３． ６． ５ Ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｓｙｓｔｅｍ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｉｔｓ ｕｓｅ 

３． ６． ５． １  Ｂｅｆｏｒｅ ａｒｒｉｖａｌ ａｔ ｔｈｅ ｐｏｒｔｓ ｏｆ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， ｔｒｉａｌ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ａｎｄ ｒｅｌａｔｅｄ ａｌａｒｍ ｔｅｓｔ ｍｕｓｔ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ 

ｏｕｔ ｔｏ ｔｈｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｓｙｓｔｅｍ ｔｏ ｆａｃｉｌｉｔａｔｅ ｄｅｔｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｐｒｏｂｌｅｍｓ ａｎｄ ｔｈｅｉｒ ｔｉｍｅｌｙ ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ， ａｎｄ ｔｒｙ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｉｎｅｒｔ ｇａ

ｓ ｓｙｓｔｅｍ ｆａｉｌｕｒｅ ｄｕｒｉｎｇ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， ｗｈｉｃｈ ｃｏｕｌｄ ｃａｕｓｅ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｂｅｒｔｈｉｎｇ ｔｉｍｅ． 

３． ６． ５． ２ Ｃｏｍｍｉｓｓｉｏｎｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｓｙｓｔｅｍ ｉｓ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｂｅｆｏｒｅ ａｒｒｉｖａｌ ａｔ ｔｈｅ ｐｏｒｔ ｏｆ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ， ａｎｄ 

ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｔｅｓｔ ｏｆ ｔｈｅ ｓｙｓｔｅｍ， ｐｒｅｓｓｕｒｅ ｔｅｓｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｙｎｃｈｒｏｎｉｚｅｄ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｃｏｍｍｉｓｓｉｏｎｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ 

ｓｙｓｔｅｍ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｆｕｅｌ ｗａｓｔｅ ｄｕｅ ｔｏ ｍｕｌｔｉｐｌｅ ｕｓｅ ｏｆ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ． 

３． ６． ５． ３ Ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｏｘｙｇｅｎ ａｎａｌｙｚｅｒ ｏｆ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｓｙｓｔｅｍ ａｎｄ ｉｔｓ 

ｓａｍｐｌｉｎｇ ｐｉｐｅｌｉｎｅ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｎｏｒｍａｌ ｗｏｒｋｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｏｘｙｇｅｎ ａｎａｌｙｚｅｒ ａｎｄ ａｖｏｉｄ ｉｎａｃｃｕｒａｔｅ 

ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ｏｘｙｇｅｎ ｃｏｎｔｅｎｔ， ｗｈｉｃｈ ｍａｙ ｌｅａｄ ｔｏ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｃｏｍｂｕｓｔｉｏｎ ｌｏａｄ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒ ａｎｄ 

ｒｅｓｕｌｔ ｉｎ ｆｕｅｌ ｗａｓｔｅ． 

３． ６． ５． ４ Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｄｅｃｋ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ａｎｄ ｅｎｇｉｎｅ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ｓｈｏｕｌｄ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｅ ａｄｅｑｕａｔｅｌｙ ｔｏ 

ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｔｈｅ ｓｔａｒｔ ｔｉｍｅ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｓｙｓｔｅｍ ａｎｄ ａｖｏｉｄ ｌｏｎｇ ｔｉｍｅ ｒｅｄｕｎｄａｎｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｅｒｔ ｇａｓ ｓｙ

ｓｔｅｍ， ｗｈｉｃｈ ｍａｙ ｌｅａｄ ｔｏ ｌｏｎｇ ｔｉｍｅ ｒｅｄｕｎｄａｎｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ ａｎｄ ｒｅｓｕｌｔ ｉｎ ｆｕｅｌ ｗａｓｔｅ． 

３． ６． ６ Ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋ ｗａｓｈｉｎｇ 

３． ６． ６． １ Ｂｅｆｏｒｅ ｓｈｉｐ ｒｅｐａｉｒ ｏｒ ｃａｒｇｏ ｓｐａｃｅ ｒｅｐａｉｒ ｗｏｒｋ， ｏｒ ｒｅｐｌａｃｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｌｉｑｕｉｄ ｃａｒｇｏ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ 

ｔａｎｋｓ ｎｅｅｄ ｔｏ ｂｅ ｗａｓｈｅｄ， ａｎｄ ａ ｄｅｔａｉｌｅｄ ａｎｄ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋ ｗａｓｈｉｎｇ ｐｌａｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐｒｅｐａｒｅｄ ｉｎ 

ａｄｖａｎｃｅ， ａｎｄ ｉｎ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ｂｅ ｄｅｓｉｇｎｅｄ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ 

ｔｉｍｅ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｆｏｒ ｔａｎｋ ｗａｓｈｉｎｇ ａｎｄ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｂｏｉｌｅｒｓ． 

３． ６． ６． ２ Ｂｅｆｏｒｅ ｅａｃｈ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｄｅｇａｓｓｉｎｇ ａｎｄ ｖｅｎｔｉｌａｔｉｏｎ， ｉｔ ｉｓ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｆｏｒ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ａ 

ｄｅｔａｉｌｅｄ ａｎｄ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋ ｄｅｇａｓｓｉｎｇ ａｎｄ ｖｅｎｔｉｌａｔｉｏｎ ｐｌａｎ， ａｎｄ ｉｎ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ａｄｊ

ｕｓｔｍｅｎｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｔｈｅ ｔｉｍｅ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｆｏｒ ｄｅｇａｓｓｉｎｇ ａｎｄ ｖｅｎｔｉｌａｔｉｏｎ ａｎｄ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍ

ｐｔｉｏｎ． 

３． ７ Ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ ａｗａｒｅｎｅｓｓ ａｎｄ ｎｅｗ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ 

３． ７． １ Ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｅｒｖａｔｉｏｎ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ｆｏｒ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｐｕｂｌｉｃ ａｒｅａｓ （ ｌｉｖｉｎｇ ａｒｅａ） 

３． ７． １． １ Ｈｅａｔ ｅｘｃｈａｎｇｅ ｏｆ ｌｉｖｉｎｇ ａｒｅａ （ ｓｕｃｈ ａｓ ｃｌｏｓｉｎｇ ｗｉｎｄｏｗｓ ａｎｄ ｃｕｒｔａｉｎｓ， ｅｔｃ． ） ｉｓ ｔｏ ｂｅ ｒｅｄｕｃｅｄ 

ｔｏ ｄｅｃｒｅａｓｅ ｔｈｅ ｗｏｒｋ ｌｏａｄ ｏｆ ｔｈｅ ａｉｒ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ． 



· ６２·  

３． ７． １． ２ Ｓｈｉｐ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｓｙｓｔｅｍｓ， ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｌｉｇｈｔｉｎｇ， ｖｅｎｔｉｌａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ， ｋｉｔｃｈｅｎ ｆａｃｉｌｉｔｉｅｓ ａｎｄ ｓｔｅａｍ ｐｒｏｖｉ

ｓｉｏｎ， ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔｕｒｎｅｄ ｏｆｆ ｉｆ ｎｏｔ ｎｅｅｄｅｄ， ｓｕｃｈ ａｓ ｕｎｕｓｅｄ ｌｉｇｈｔｉｎｇ ｉｎ ｔｈｅ ｌｉｖｉｎｇ ａｒｅａ， ａｎｄ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｕｓｅ ｏｆ ｆａ

ｎｓ ａｔ ｐｕｍｐ ｒｏｏｍｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｂｏａｔｓｗａｉｎ ｓ ｗａｒｅｈｏｕｓｅ． 

３． ７． １． ３  Ｒａｔｉｏｎａｌ ｕｓｅ ｏｆ ｌｉｖｉｎｇ ｆａｃｉｌｉｔｉｅｓ， ｓｕｃｈ ａｓ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｕｓｅ ｏｆ ｗａｓｈｉｎｇ ｍａｃｈｉｎｅｓ ａｎｄ ｄｒｙｅｒｓ． 

３． ７． １． ４ Ｓｏｍｅ ｏｆ ｔｈｅ ｈｏｕｓｅｈｏｌｄ ａｐｐｌｉａｎｃｅｓ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｓｈｉｐｓ， ｓｕｃｈ ａｓ ｃｏｍｐｕｔｅｒｓ， ｔｅｌｅｖｉｓｉｏｎｓ， ＤＶＤ， ｓｔｅ

ｒｅｏ， ｍｉｃｒｏｗａｖｅ ｏｖｅｎｓ， ｅｔｃ． ， ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔｕｒｎｅｄ ｏｆｆ ｗｈｅｎ ｎｏｔ ｉｎ ｕｓｅ． 

３． ７． ２ Ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｎｅｗ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ａｎｄ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ 

３． ７． ２． １ Ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ， ｔｈｅ ａｄｏｐｔｉｏｎ ｏｆ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ａｎｄ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ ｃａｎ 

ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｅ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｃｏｓｔｓ． 



· ６３·  

Ａｎｎｅｘ １： Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍｅａｓｕｒｅｓ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ Ｐｌａｎ 

Ｎａｍｅ ｏｆ ｓｈｉｐ  Ｇｒｏｓｓ ｔｏｎｎａｇｅ  

Ｔｙｐｅ ｏｆ ｓｈｉｐ  ＤＷＴ ／ ＴＥＵ ／ ＰＣＣ  

ＩＭＯ Ｎｏ．  Ｃｌａｓｓ Ｎｏ．  

Ｂｕｉｌｄｅｒ  Ｄａｔｅ ｏｆ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ  

ＩＥＥＣ Ｎｏ． （ ｉｆ ａｐｐｌｉｃａｂｌｅ）    

    

Ｄａｔｅ ｏｆ ｐｒｅｐａｒａｔｉｏｎ  Ｐｒｅｐａｒｅｄ ｂｙ  

Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｄｕｒａｔｉｏｎ Ｆｒｏｍ… … ｔｏ… … Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ ｂｙ  

Ｄａｔｅ ｏｆ ｎｅｘｔ ｓｃｈｅｄｕｌｅｄ 

ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ 

   

    

 

Ｓｅｒｉａｌ Ｎｏ． 
Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

ｍｅａｓｕｒｅｓ 
Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｃｏｎｔｅｎｔｓ ａｎｄ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ 

Ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ 

ｐｅｒｓｏｎ 

 

 

Ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ 

Ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ＸＸＸ Ｃｏｍｐａｎｙ ａｓ ｔｈｅ ｗｅａｔｈｅｒ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｃｏ

ｍｐａｎｙ ｆｏｒ ｔｈｉｓ ｓｈｉｐ， ｄｅｔａｉｌｅｄ ｒｅｃｏｒｄｉｎｇ ｏｆ ｄａｉｌｙ ｗｅａｔ

ｈｅｒ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ａｖｅｒａｇｅ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ ｗｉｔｈ 

ｗｅａｔｈｅｒ ｆｏｒｅｃａｓｔｓ ｔｏ ａｓｓｅｓｓ ｔｈｅ ｓｅｒｖｉｃｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｗｅａｔｈ

ｅｒ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｃｏｍｐａｎｙ． 

 

 
Ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐｐ

ｉｎｇ ｒｏｕｔｅｓ 

Ｆｏｒ ＸＸＸ － ＸＸＸ ｒｏｕｔｅｓ ｏｆ ｔｈｉｓ ｓｈｉｐ … ｉｓ ｃｈｏｓｅｎ ｆｏｒ 

ｗｉｎｔｅｒ … ｆｏｒ ｓｕｍｍｅｒ ａｎｄ … … ｆｏｒ ｔｙｐｈｏｏｎ ｓｅａｓｏｎｓ． 

 

 

Ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

Ｔｈｉｓ ｓｈｉｐ ｓａｉｌｓ ａｔ ａ ｓｐｅｅｄ ｏｆ ＸＸＸ ｋｎｏｔｓ， ｌｅａｖｉｎｇ ａｎｄ ａ

ｒｒｉｖｉｎｇ ａｔ ｐｏｒｔ ａｔ … … ， ｎａｒｒｏｗ ｆａｉｒｗａｙｓ ａｔ … … ａｎｄ ｉ

ｎｔｅｎｓｉｖｅ ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｚｏｎｅｓ ａｔ … … 

 

 

Ｐｏｒｔ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ 

Ｄｅｓｃｒｉｐｔｉｏｎ ｏｆ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｆｏｒ 

ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓｃｅｎａｒｉｏｓ， ｗｈｉｃｈ ａｒｅ ｏｆ ｇｕｉｄａｎｃｅ ｔｏ ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｐ

ｒａｃｔｉｃｅｓ ｏｆ ｔｈｉｓ ｓｈｉｐ． 

 

 Ｓｈｉｐ － ｓｈｏｒｅ ｃｏｍｍ

ｕｎｉｃａｔｉｏｎ 
… … 

 

 
Ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｔｒｉｍ … …  

 Ｏｐｔｉｍｕｍ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ 

ｏｆ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ 
… … 

 

 … … … …  

 … … … …  

 … … … …  

 … … … …  



· ６４·  

Ａｎｎｅｘ ２： Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍｅａｓｕｒｅｓ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ Ｒｅｃｏｒｄｓ 

Ｓｅｒｉａｌ Ｎ

ｏ． 

Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅ

ａｓｕｒｅｓ 
Ａｃｔｕａｌ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｓｔａｔｕｓ Ｔｉｍｅ Ｒｅｓｕｌｔｓ 

 
 

Ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ 

Ｆｏｃｕｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｇｉｖｅｎ ｔｏ ｔｈｅ ｒｅｃｏ

ｒｄｉｎｇ ｏｆ ｄｅｖｉａｔｉｏｎｓ ｆｒｏｍ ｏｒｉｇｉｎａｌ ｐｌａｎ

ｓ ａｎｄ ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｄａｔａ 

  

 
Ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ

ｐｉｎｇ ｒｏｕｔｅｓ 
… … 

  

 
Ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ … …   

 
Ｐｏｒｔ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ … …   

 
Ｓｈｉｐ － ｓｈｏｒｅ ｃｏｍ

ｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ 
… … 

  

 
Ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｔｒｉｍ … …   

 
Ｏｐｔｉｍｕｍ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ 

ｏｆ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ 
… … 

  

 … … … …   

 … … … …   

 … … … …   

 … … … …   

Ａｎｎｅｘ ３： Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ Ｒｅｃｏｒｄｓ 

Ｉｎｄｅｘｅｓ 

ｍｏｎｉｔｏｒｅｄ 
Ｉｎｄｅｘ ｄｅｓｃｒｉｐｔｉｏｎ 

Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｐ

ｅｒｉｏｄ 
Ｐｌａｎｎｅｄ ｇｏａｌｓ 

Ａｃｔｕａｌ ａ

ｃｈｉｅｖｅｍｅｎｔｓ 

ＥＥＯＩ 
    

ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ 

ｐｅｒ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍ

ｉｌｅ 

    

ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ 

ｐｅｒ ｔｏｎｎｅ ｃａ

ｒｇｏ（ ｌｅｇ） 

    

… …     

… …     
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Ａｎｎｅｘ ４： ＳＥＥＭＰ Ｓｅｌｆ － ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ Ｒｅｃｏｒｄｓ 

Ｄｅｓｃｒｉｐｔｉｏｎ ｏｒ Ｎｏ． 

ｏｆ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

ｍｅａｓｕｒｅｓ 

Ｒｅｓｕｌｔ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ Ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ａｄｖｉｃｅｓ 

１． １ 
  

１． ２ 
  

… …   

 

Ａｃｃｉｄｅｎｔｓ ａｎｄ ｐｏｔｅ

ｎｔｉａｌｓ 
Ｒｏｏｔ ｃａｕｓｅ ａｎａｌｙｓｉｓ 

Ａｐｐｌｉｃａｂｌｅ ｃｏｎｔｒｏｌ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ａｃｔｉｏ

ｎｓ 

   

   

   

 

ＳＥＥＭＰ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ 

ｃｏｎｔｒｏｌ 
Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ Ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ａｄｖｉｃｅｓ 
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Ａｐｐｅｎｄｉｘ ４ Ａ Ｓａｍｐｌｅ Ｆｏｒｍ ｏｆ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ ｆｏｒ Ｉｎｌａｎｄ Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ Ｖｅｓｓｅｌｓ 

 

ＳＨＩＰ ＥＮＥＲＧＹ ＥＦＦＩＣＩＥＮＣＹ ＭＡＮＡＧＥＭＥＮＴ ＰＬＡＮ 

（ ＳＥＥＭＰ） 

 

 

Ｎａｍｅ ｏｆ ｓｈｉｐ： ＸＸＸ 

Ｔｙｐｅ ｏｆ ｓｈｉｐ： ＸＸＸ 

Ｇｒｏｓｓ ｔｏｎｎａｇｅ： ＸＸＸ 

Ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ ｃｅｒｔｉｆｉｃａｔｅ Ｎｏ． ： ＸＸＸ 

Ｃｏｍｐａｎｙ： ＸＸＸ 
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Ｔｉｔｌｅ Ｐａｇｅ 

 

Ｎａｍｅ ｏｆ ｓｈｉｐ： “ ＸＸＸＸ” Ｌｕｘｕｒｙ Ｃｒｕｉｓｅ Ｓｈｉｐ 

Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｚｏｎｅ ＆ ｌｅｇ： Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｚｏｎｅ： Ｃｌａｓｓ Ａ ＆ Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ｌｅｇ： Ｃｌａｓｓ Ｊ１ 

Ｔｙｐｅ ｏｆ ｓｈｉｐ： Ｔｏｕｒｉｓｔ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｓｈｉｐ 

Ｐｏｒｔ ｏｆ ｒｅｇｉｓｔｒｙ： ＸＸ Ｐｏｒｔ 

Ｓｈｉｐｏｗｎｅｒ： ＸＸＸＸ Ｌｉｎｅ Ｌｔｄ． 

Ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｏｒ： ＸＸＸＸ Ｌｉｎｅ Ｌｔｄ． 

Ｓｈｉｐ ｒｅｇｉｓｔｒａｔｉｏｎ Ｎｏ． ： ＸＸＸＸＸＸＸＸ 

Ｓｈｉｐ ＩＤ Ｎｏ． ： ＸＸＸＸＸＸＸＸ 

 

 

Ｓｈｉｐ ｓ ｍａｊｏｒ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒｓ 

ＬＯＡ （ ｍ） ： ９１． ５ 

ＢＭ （ ｍ） ： １６． ５ 

ＤＭ （ ｍ） ： ４． ８ 

Ｍａｘ． ｄｒａｆｔ （ ｍ） ： ４ 

Ｍ ／ Ｅ Ｐｏｗｅｒ （ ｋＷ ｘ Ｑｔｙ） ： １２８０ × ２ 

Ａ ／ Ｇ Ｐｏｗｅｒ （ ｋＷ ｘ Ｑｔｙ） ： ３００ × ２， １００ × １ 

ＧＴ： ５３９７ 
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Ｎｏｔｅｓ 

１、 Ｔｈｉｓ ｐｌａｎ ｉｓ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ Ｒｕｌｅｓ ｏｆ Ｉｎｌａｎｄ Ｇｒｅ

ｅｎ Ｖｅｓｓｅｌｓ ａｎｄ ｔｈｅ Ｇｕｉｄａｎｃｅ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ａ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ ｐｕｂｌｉｓ

ｈｅｄ ｂｙ Ｃｈｉｎａ Ｃｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎ Ｓｏｃｉｅｔｙ． 

２、 Ｔｈｉｓ ｐｌａｎ ｉｓ ｉｎｔｅｎｄｅｄ ｔｏ ｉｄｅｎｔｉｆｙ ａｎｄ ｅｖａｌｕａｔｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ ｏｆ ＸＸＸ， ｐｒｏｖｉｄｅ ｅｎｅｒｇｙ － 

ｓａｖｉｎｇ ｍｅａｎｓ ｉｎ ｔｅｒｍｓ ｏｆ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ Ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ＸＸＸＸ Ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ， 

ＸＸＸＸ ｓ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ， ｃｒｅｗ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｓｔａｆｆ， ｆｏｒ ｔｈｅ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ａｃｔｕａｌ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ 

ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ ｔｈｒｏｕｇｈ ｒｅｇｕｌ

ａｒ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ． 

３、 ＸＸＸＸ ｉｓ ｆｕｌｌｙ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｔｈｉｓ ｐｌａｎ ａｎｄ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｔｒａｉｎｉｎｇｓ． 

４、 Ａｎｙ ｍｏｄｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｉｓ ｐｌａｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｕｂｍｉｔｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ＸＸＸ Ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ｆｏｒ ｒｅｖｉｅｗ ａｎｄ ａｐｐｒｏｖａｌ， ｗｈｅｒ

ｅ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ． 

５、 Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｄｏｐｔｅｄ ｂｙ ｔｈｉｓ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｐｒｅｍｉｓｅ ｏｆ ｓａｆｅｔｙ ａｎｄ ｍｅｅｔ ｔ

ｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｌａｗｓ ａｎｄ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ． 

６、 Ｔｈｉｓ ｐｌａｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｓｈｉｐ． 
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1 Ｇｅｎｅｒａｌ 

１． １ Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ 

Ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｌｉｃｙ ｏｆ ＸＸＸＸ Ｌｉｎｅ Ｌｔｄ． （ ｈｅｒｅｉｎａｆｔｅｒ ｒｅｆｅｒｒｅｄ ｔｏ ａｓ ｔｈｅ Ｃｏｍｐａｎｙ） ｉｓ ． ． ． ， ａｎｄ 

ｉｔｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌ ｉｓ ． ． ． 

Ｔｈｅ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ （ ｈｅｒｅｉｎａｆｔｅｒ ｒｅｆｅｒｒｅｄ ｔｏ ａｓ ｔｈｅ Ｐｌａｎ） ｏｆ “ ＸＸＸＸ” Ｌｕｘｕｒｙ 

Ｃｒｕｉｓｅ Ｓｈｉｐ （ ｈｅｒｅｉｎａｆｔｅｒ ｒｅｆｅｒｒｅｄ ｔｏ ａｓ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ） ｉｓ ｉｎｔｅｎｄｅｄ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

ｂｕｉｌｄｉｎｇ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ａｎｄ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓｌｙ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｅ ｅｍｉｓ

ｓｉｏｎｓ ｂｙ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｂｅｓｔ ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ａｎｄ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｒｅｃｏｒｄｉｎｇ ａｎｄ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｅｎｅｒ

ｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｄａｔａ． 

１． ２ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｐｅｒｉｏｄ ａｎｄ ｄａｔｅ ｆｏｒ ｎｅｘｔ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ 

Ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｈｅ Ｐｌａｎ ｉｓ ｆｒｏｍ ＤＤ － ＭＭ － ＹＹ ｔｏ ＤＤ － ＭＭ － ＹＹ， ａｎｄ ｔｈｅ ｄａｔｅ ｆｏｒ ｎｅｘｔ 

ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｉｓ ＤＤ － ＭＭ － ＹＹ． 

１． ３ Ｓｃｏｐｅ ｏｆ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｙ ａｎｄ ｔｒａｉｎｉｎｇ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ 

Ｐｕｂｌｉｃａｔｉｏｎ ａｎｄ ｔｒａｉｎｉｎｇ ａｒｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｆｏｒ ｐｅｏｐｌｅ ｉｎｖｏｌｖｅｄ ｉｎ ｔｈｅ Ｐｌａｎ ｂｙ ｔｈｅ Ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃ

ｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ （ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ｏｒ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｐｅｒｓｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｎｄｉｃａｔｅｄ ｈｅｒｅ） ｗｉｔｈ ｔｈｅ 

Ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ａｎｄ Ｃｈｉｅｆ ｅｎｇｉｎｅｅｒ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｔｏ ｅｎｓｕｒｅ ｔｈｅｉｒ ｕｎｄｅｒｓｔａｎｄｉｎｇ ａｎｄ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｐｌａｎ， ｉｎｃ

ｌｕｄｉｎｇ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｄａｔａ ｒｅｃｏｒｄｉｎｇ ａｎｄ ａｎａｌｙｓｉｓ． 

Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｉｓ ｆｕｌｌｙ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ， ａｎｄ ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｃａｎ ｂｅ ｍａｄｅ ｔｏ 

Ｐａｒｔ ３ ｏｆ ｔｈｅ Ｐｌａｎ ｆｏｒ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｐｅｒｓｏｎｓ ｆｏｒ ｅｘｅｃｕｔｉｏｎ ｏｆ ｅａｃｈ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅ． 

2 Ｐｌａｎｎｉｎｇ 

２． １ Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆａｃｔｏｒｓ 

（ １） Ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ 

Ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｗａｓ ｂｕｉｌｔ ｉｎ ｔｈｅ ｅａｒｌｙ １９９０ｓ， ｗｉｔｈ ａ ｄｅｓｉｇｎ ｆｏｃｕｓｉｎｇ ｏｎ ｍｅｅｔｉｎｇ ｔｈｅ ｈａｒｓｈ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔ ｏｆ ｎａｖｉ

ｇａｔｉｎｇ ｏｖｅｒ ｓｈｏａｌｓ ａｔ ｔｈｅ ｕｐｓｔｒｅａｍ Ｙａｎｇｔｚｅ Ｒｉｖｅｒ ｌｅｇｓ ｗｉｔｈ ｒａｐｉｄ ｃｕｒｒｅｎｔｓ． Ｉｔｓ ｄｅｓｉｇｎ ｓｐｅｅｄ ｉｓ ｈｉｇｈ ａｎｄ ｈａｓ 

ａ ｈａｒｓｈ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔ ｆｏｒ ｄｙｎａｍｉｃ ｐｒｏｐｅｒｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ， ｗｈｉｌｅ ｔｈｅ ｍａｔｃｈ ｏｆ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｉｓ ｔｏｏ 

ｈｅａｖｙ． Ａｌｔｈｏｕｇｈ ｅｎｅｒｇｙ ｓａｖｉｎｇ ｒｅｓｕｌｔｓ ａｒｅ ｏｂｖｉｏｕｓ ｄｕｒｉｎｇ ｓｌｏｗ ｓｐｅｅｄ ｓａｉｌｉｎｇ， ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｓｔｉｌｌ ｄｉｓａｄｖａｎｔａｇｅｓ ｉｎ ｔ

ｈｅ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｔｗｏ ａｓｐｅｃｔｓ： １） Ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｒｕｎｓ ａｔ ｌｏｗ ｌｏａｄ ｆｏｒ ａ ｌｏｎｇ ｔｉｍｅ， ｔｈｅ ｎｏｒｍａｌ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｍｏｄｅ ｉｓ ｏ

ｕｔ ｏｆ ｔｈｅ ｏｒｉｇｉｎａｌ ｄｅｓｉｇｎ， ａｎｄ ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｒｅｄｕｃｅｓ； ２） Ａｓ ｔｈｅ ｍａｔｃｈ ｏｆ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ 

ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｏｆ ｔｈｅ ｏｒｉｇｉｎａｌ ｄｅｓｉｇｎ ｉｓ ｔｏｏ ｈｅａｖｙ， ｔｈｅ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｂｅｃｏｍｅｓ ｗｏｒｓｅ ｄｕｒｉｎｇ ｏｐｅｒ

ａｔｉｏｎｓ ａｔ ｓｌｏｗ ｓｐｅｅｄ ａｒｅａ． Ａｆｔｅｒ ｔｈｅ ｃｏｍｐｌｅｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｔｈｒｅｅ Ｇｅｏｒｇｅｓ Ｄａｍ， ｔｈｅ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ｆａｉｒｗａｙｓ ｈａｖｅ 

ｂｅｅｎ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ｅｓｓｅｎｔｉａｌｌｙ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｈｕｇｅ ｃｈａｎｇｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃｕｒｒｅｎｔ ｓｐｅｅｄ ｂｅｆｏｒｅ ａｎｄ ａｆｔｅｒ ｔｈｅ Ｄａｍ ｓ ｃｏｎｓ

ｔｒｕｃｔｉｏｎ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｔｈｅ ｏｒｉｇｉｎａｌ ｄｅｓｉｇｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｉｓ ｎｏ ｌｏｎｇｅｒ ｓｕｉｔａｂｌｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｆａｉｒｗａｙ ｃｈａｎｇｅｓ ａｎｄ ｏｐｅｒａ

ｔｉｏｎａｌ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ． 



· ７０·  

（ ２） Ｓｐｅｅｄ 

Ｔｈｅ ｏｒｉｇｉｎａｌ ｄｅｓｉｇｎ ｓｐｅｅｄ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｉｓ ｆｕｎｄａｍｅｎｔａｌｌｙ ｂｅｔｗｅｅｎ ２８ ｋｍ ／ ｈ ａｎｄ ３０ｋｍ ／ ｈ． Ａｆｔｅｒ ｔｈｅ 

ｃｏｍｐｌｅｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｔｈｒｅｅ Ｇｅｏｒｇｅｓ Ｄａｍ， ｓｈｉｐｓ  ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｆｏｒ ｓｐｅｅｄ ａｒｅ ｒｅｄｕｃｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇｌｙ． Ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｓｐ

ｅｅｄｓ ｕｓｅｄ ｃｕｒｒｅｎｔｌｙ ａｒｅ ａｌｌ ｂｅｔｗｅｅｎ ２２ｋｍ ／ ｈ ａｎｄ ２４ ｋｍ ／ ｈ， ａｎｄ ｏｂｖｉｏｕｓ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｍａｉｎ ｅｎｇｉｎｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐ

ｔｉｏｎ ｃａｎ ｂｅ ａｃｈｉｅｖｅｄ ｔｈｒｏｕｇｈ ｓｐｅｅｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ． Ｍｅａｎｗｈｉｌｅ， ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃｕｒｒｅｎｔｓ ａｔ ｄ

ｉｆｆｅｒｅｎｔ ｌｅｇｓ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ Ｄａｍ ａｒｅａ， ｕｓｅ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓｐｅｅｄ ｂｙ ｌｅｇ ｉｓ ｃｏｎｄｕｃｉｖｅ ｔｏ ｔｈｅ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｐ

ｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

（ ３） Ｕｓｅ ｏｆ ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ 

Ｔｏ ｍｅｅｔ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｔｒａｖｅｌｉｎｇ ｃｏｍｆｏｒｔ， ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｈａｓ ｌａｒｇｅ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅ ｐｏｗｅｒ． Ｉｔ ｉｓ ｅｓｔｉｍａｔｅｄ 

ｔｈａｔ ｔｈｅ ｃｏｓｔ ｏｆ ｐｏｗｅｒ ｇｅｎｅｒａｔｉｏｎ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｉｓ ａｒｏｕｎｄ ＲＭＢ ２． ６ ｐｅｒ １ ＫＷｈ， ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｆａｒ ｈｉｇｈｅｒ ｔｈａｎ ｔｈｅ ｐｒｉ

ｃｅ ｏｆ ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ． Ａｔ ｐｒｅｓｅｎｔ， ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ａｌｒｅａｄｙ ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ ｆａｃｉｌｉｔｉｅｓ ａｔ Ｙｉｃｈａｎｇ ＸＸＸ Ｐｉｅｒ ａｎｄ Ｃｈ

ｏｎｇｑｉｎｇ ＸＸＸ Ｐｉｅｒ， ａｎｄ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｃａｎ ｕｓｅ ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ ｄｕｒｉｎｇ ｂｅｒｔｈｉｎｇ． 

（ ４） ＸＸＸＸ 

２． ２ Ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ 

（ １） Ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

Ｔｈｅ ｍａｉｎ ｃｏｎｔｅｎｔ ｏｆ ｔｈｉｓ ｍｅａｓｕｒｅ ｉｓ ｔｏ， ｔｈｒｏｕｇｈ ｄｅｔｅｒｍｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｐｏｗｅｒ ａｎｄ ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ， 

ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｄｅｓｉｇｎ ｐｏｉｎｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ， ｓｅｌｅｃｔ ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ ｍａｔｃｈ ｐｏｉｎｔ ｂｅｔｗｅｅｎ ｅｎｇｉｎｅ ａｎｄ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ， ａｎｄ ｒｅ 

– ｄｅｓｉｇｎ ａｎｄ ｒｅ － ｍａｔｃｈ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ． Ｔｈｅ Ｃｏｍｐａｎｙ ｈａｓ ｅｎｔｒｕｓｔｅｄ ＸＸＸ Ｃｏｍｐａｎｙ ｔｏ ｒｅｄｅｓｉｇｎ， ＸＸＸ Ｃｏｍ

ｐａｎｙ ｔｏ ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅ ａｎｄ ＸＸＸ Ｃｏｍｐａｎｙ ｔｏ ｉｎｓｔａｌｌ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ． ＸＸＸ ｆｒｏｍ ｔｈｅ Ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｒｅｓ

ｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ， ａｎｄ ｗｉｌｌ ｐａｒｔｉｃｉｐａｔｅ ｉｎ ｔｈｅ ｗｈｏｌｅ ｒａｎｇｅ ｏｆ ｗｏｒｋ ｆｒｏｍ ｄｅｓｉｇｎ， ｍａｎｕｆａｃｔ

ｕｒｉｎｇ， ｉｎｓｔａｌｌａｔｉｏｎ ｔｏ ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔ． 

（ ２） Ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

Ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｆｅａｔｕｒｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｒｅｔｒｏｆｉｔｔｅｄ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ａｎｄ ｓａｉｌｉｎｇ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ， ｔｈｅ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ 

ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄｓ ａｒｅ ｕｓｅｄ： 

Ｓ ／ Ｎ Ｌｅｇ 
Ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ （ ｋｍ ／ ｈ） 

Ｕｐｓｔｒｅａｍ Ｄｏｗｎｓｔｒｅａｍ 

１ × × — × × × × 

２ × × — × × × × 

… × × — × × × × 

（ ３） Ｕｓｅ ｏｆ ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ 

Ｗｈｅｎ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｂｅｒｔｈｓ ａｔ Ｃｈｏｎｇｑｉｎｇ ＸＸＸ Ｐｉｅｒ ａｎｄ Ｙｉｃｈａｎｇ ＸＸＸ Ｐｉｅｒ， ｏｎｂｏａｒｄ ｇｅｎｅｒａｔｏｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｓｈｕｔ ｄｏｗ

ｎ ａｎｄ ｉｎｓｔｅａｄ， ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｕｓｅｄ． 

（ ４） ＸＸＸＸ 

… … 

 

２． ３ Ｔｒａｉｎｉｎｇ 

（ １） Ｔｈｉｓ Ｐｌａｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｎｃｌｕｄｅｄ ｉｎ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｓ ａｎｎｕａｌ ｔｒａｉｎｉｎｇ ａｓ ｔｒａｉｎｉｎｇ ｍａｔｅｒｉａｌ； 



· ７１·  

（ ２） Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｐｕｂｌｉｃｉｚｉｎｇ ｔｏ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｓｔａｆｆ ｔｈｅ ｃｏｎｔｅｎｔｓ ｓｕｃｈ ａｓ 

ｓｐｅｅｄ ｃｏｎｔｒｏｌ ａｎｄ ｍｅｔｈｏｄ ｏｆ ｕｓｉｎｇ ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ； 

（ ３） … … 

 

２． ４ Ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｇｏａｌｓ 

（ １） Ｆｏｒｍ ａｎｄ ｍｅａｎｉｎｇ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｇｏａｌｓ 

Ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇｏａｌｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｃｏｍｐａｎｙ ａｎｄ ｔｈｅ ｆｅａｔｕｒｅｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ， Ａｖｅｒａｇｅ Ｆｕｅｌ Ｃｏ

ｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ Ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ ｉｓ ａｄｏｐｔｅｄ ａｓ ｔｈｅ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｔｏ ａｓｓｅｓｓ ｗｈｅｔｈｅｒ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｍｅｅｔｓ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇ

ｏａｌｓ， ａｎｄ ｉｔ ｍｅａｎｓ ｔｈｅ ｒａｔｉｏ ｏｆ ｏｖｅｒａｌｌ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ａｎｄ ｏｖｅｒａｌｌ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｉｎ ｇ ／ ｋｍ ｗｉｔｈｉｎ 

ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ． 

（ ２） Ｓｅｔｔｉｎｇ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｇｏａｌｓ 

Ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｇｏａｌ ｓｅｔ ｏｕｔ ｉｎ ｔｈｅ Ｐｌａｎ ｉｓ ｔｈａｔ， ａｆｔｅｒ ＸＸ ｍｏｎｔｈｓ ｏｆ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｐｌａｎ， ｔｈｅ 

ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｉｎｄｅｘ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｄｕｃｅｄ ｂｙ ＸＸ％ ｒｅｌａｔｉｖｅ ｔｏ ｔｈａｔ ｂｅｆｏｒｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｐｌａｎ． 

3 Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ 

Ｔｈｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｉｓ ｌｉｓｔｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｔａｂｌｅ． 

Ｓ ／ Ｎ 
Ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

ｍｅａｓｕｒｅｓ 
Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｃｏｎｔｅｎｔｓ 

Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ 

ｐｅｒｉｏｄ 

Ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ 

ｐｅｒｓｏｎ 

１ 
Ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｏｐｔ

ｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

Ｐａｒｔｉｃｉｐａｔｉｎｇ ｉｎ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｒｅｄｅｓｉｇｎ， ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅ， ｅ

ｘｐｅｒｉｍｅｎｔ ａｎｄ ｅｔｃ． 
… … ＸＸＸＸ 

２ 
Ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍ

ｉｚａｔｉｏｎ 

Ｔｏ ｓａｉｌ ａｔ ｔｈｅ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｓｐｅｅｄ ａｓ ｐｒｅｓｃｒｉｂｅｄ ｉｎ ｔ

ｈｅ Ｐｌａｎ． 
… … ＸＸＸＸ 

 

３ 
Ｕｓｅ ｏｆ ｓｈｏｒｅ ｐｏ

ｗｅｒ 

Ｗｈｅｎ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｂｅｒｔｈｓ ａｔ Ｃｈｏｎｇｑｉｎｇ ＸＸＸ Ｐｉｅｒ 

ａｎｄ Ｙｉｃｈａｎｇ ＸＸＸ Ｐｉｅｒ， ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ． 

 

… … 

 

ＸＸＸＸ 

… … … … … … … … ＸＸＸＸ 

4 Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ 

（ １） ＸＸＸ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｒｅｃｏｒｄｉｎｇ ｒｅｆｕｅｌｉｎｇ ａｃｔｉｖｉｔｉｅｓ ａｎｄ ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， 

ａｎｄ ｒｅｐｏｒｔｉｎｇ ｔｈｅ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｖｏｙａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ Ｃｏｍｐａｎｙ ｕｐｏｎ ｃｏｍｐｌｅｔｉｏｎ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ． 

（ ２） Ｕｐｏｎ ｃｏｍｐｌｅｔｉｏｎ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ， ＸＸＸ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｃａｌｃｕｌａｔｉｎｇ ａｎｄ ｒｅｃｏｒｄｉｎｇ ｔｈｅ 

ａｖｅｒａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ ｏｆ ｅａｃｈ ｖｏｙａｇｅ． （ Ｐｌｅａｓｅ ｒｅｆｅｒ ｔｏ ｔｈｅ Ａｎｎｅｘ） ． 

（ ３） ＸＸＸＸ Ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ Ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ｃｏｎｄｕｃｔ ｓｕｍｍａｒｙ ａｎｄ ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｔｈｅ ｒｅｐｏｒｔｅｄ ｄａｔａ ａｆｔｅｒ ｒｅ

ｖｉｅｗ， ｅｎｔｅｒ ｔｈｅｍ ｉｎｔｏ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ， ａｎｄ ｃａｌｃｕｌａｔｅ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐ

ｅｒ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｗｉｔｈｉｎ ＸＸ ｍｏｎｔｈｓ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒ ｔｈｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 



· ７２·  

（ ４） Ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ｆｏｒ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ ｏｆ ａ ｓｉｎｇｌｅ ｖｏｙａｇｅ： 

ＦＣ ＝ 
Ｑ 

× １０３ 

Ｄ 

Ｗｈｅｒｅ： 

ＦＣ ｉｓ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｉｎ ｇ ／ ｋｍ； 

Ｑ ｉｓ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ａ ｓｉｎｇｌｅ ｖｏｙａｇｅ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｉｎ ｋｇ； 

Ｄ ｉｓ ｔｈｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ ｏｆ ａ ｓｉｎｇｌｅ ｖｏｙａｇｅ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｉｎ ｋｍ． 

（ ５） Ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ｆｏｒ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ ｏｆ ｍｕｌｔｉｐｌｅ ｖｏｙａｇｅｓ ｏｒ ｗｉｔｈｉｎ 

ａ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｉｍｅ： 

 

 

 

Ｗｈｅｒｅ： 

 

ＦＣＡｖｅｒ 

ｉ 

∑Ｑｉ 
ｉ 

∑Ｄｉ 

ＦＣＡｖｅｒ ｉｓ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ ｏｆ ｍｕｌｔｉｐｌｅ ｖｏｙａｇｅｓ ｏｒ ｗｉｔｈｉｎ ａ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｉｍｅ ｍｅａｓ

ｕｒｅｄ ｉｎ ｇ ／ ｋｍ； 

Ｑｉ ｉｓ ｔｈｅ ｓｉｎｇｌｅ ｖｏｙａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｓ Ｎｏ． ｉ ｖｏｙａｇｅ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｉｎ ｋｇ； 

Ｄｉ ｉｓ ｔｈｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｓ Ｎｏ． ｉ ｖｏｙａｇｅ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｉｎ ｋｍ． 

（ ６） Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｏｆ ｍａｊｏｒ ｓｉｎｇｌｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ． Ｔｏ ｒｅｆｌｅｃｔ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｒｅｓｕｌｔｓ ｏｆ 

ｍａｊｏｒ ｓｉｎｇｌｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ （ ｓｕｃｈ ａｓ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ） ， ｉｔ ｉｓ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｏ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ 

ｔｈｒｏｕｇｈ ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔｓ ｏｒ ｃｏｍｐａｒａｔｉｖｅ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｄａｔａ． Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｃａｎ ｂｅ ｍａｄｅ ｔｏ Ｔａｂｌｅ （ ３） ｉｎ ｔｈｅ Ａｎｎｅｘ ｆｏｒ ｒ

ｅｓｕｌｔｓ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｔａｂｌｅ ｆｏｒ ｍａｊｏｒ ｓｉｎｇｌｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ． 

（ ７） … … 

 

5 Ｓｅｌｆ － ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ 

（ １） Ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｍａｓｔｅｒ ａｎｄ ｃｈｉｅｆ ｅｎｇｉｎｅｅｒ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｅｖａｌｕａｔｅ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｐ

ｌａｎ ｏｎｃｅ ｅｖｅｒｙ ＸＸ ｍｏｎｔｈｓ ａｎｄ ｓｕｂｍｉｔ ｔｈｅ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｒｅｐｏｒｔ ｔｏ ｔｈｅ Ｃｏｍｐａｎｙ． Ｔｈｅ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｃｏｎｔｅｎｔｓ 

ｉｎｃｌｕｄｅ： 

——— Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｎｄ ｔｈｅｉｒ ａｄａｐｔａｂｉｌｉｔｙ 

——— Ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄａｔａ 

——— Ａｃｈｉｅｖｉｎｇ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｇｏａｌｓ 

——— Ａｄｖｉｃｅｓ ｆｏｒ ｉｍｐｒｏｖｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ 

… … 

（ ２） Ｔｈｅ Ｃｏｍｐａｎｙ ｉｓ ｔｏ ｈｏｌｄ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎａｌｙｓｉｓ ｍｅｅｔｉｎｇ ｏｎｃｅ ｅｖｅｒｙ ＸＸ ｍｏｎｔｈｓ ｔｏ ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ ｄａｔ

ａ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， ｅｖａｌｕａｔｅ ｔｈｅ ｐｌａｎｎｅｄ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｏｆ ｔｈｅｉｒ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ， ａｎ

ｄ ｉｄｅｎｔｉｆｙ ｇａｐｓ ａｎｄ ｄｅｆｉｎｅ ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｎｄ ｆｅｅｄ ｂａｃｋ ｓｕｃｈ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ． 

（ ３） … … 

＝ 



· ７３·  

Ａｎｎｅｘ 

（ １） Ｒｅｃｏｒｄｉｎｇ ｔａｂｌｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ ｏｆ ａ ｓｉｎｇｌｅ ｖｏｙａｇｅ ｏｆ ＸＸＸＸ Ｔｏｕｒｉｓｔ Ｐ

ａｓｓｅｎｇｅｒ Ｓｈｉｐ 

 

Ｓ ／ Ｎ 

 

Ｖｏｙａｇｅ 

 

Ｐｅｒｉｏｄ 

Ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉ

ｏｎ 

（ ｋｇ） 

Ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ 

（ ｋｍ） 

Ａｖｅｒａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅ

ｒ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ 

（ ｇ ／ ｋｍ） 

１ ＸＸ ｔｏ ＸＸ 
    

２ 
     

… … 
     

（ ２） Ｒｅｃｏｒｄｉｎｇ ｔａｂｌｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅｒ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ ｗｉｔｈｉｎ ＸＸ ｍｏｎｔｈｓ ／ ｏｆ ＸＸ ｖｏｙａｇｅ ｏｆ Ｘ

ＸＸＸ Ｔｏｕｒｉｓｔ Ｐａｓｓｅｎｇｅｒ Ｓｈｉｐ 

 

Ｓ ／ Ｎ 

 

Ｐｅｒｉｏｄ 
Ｇｏａｌｓ ｓｅｔ ｏｕｔ ｉｎ ｔｈｅ Ｐｌａｎ 

（ ｇ ／ ｋｍ） 

Ａｃｔｕａｌ ａｖｅｒａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅ

ｒ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ 

（ ｇ ／ ｋｍ） 

１ 
   

２ 
   

３ 
   

（ ３ ） Ｒｅｓｕｌｔｓ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｔａｂｌｅ ｆｏｒ ｍａｊｏｒ ｓｉｎｇｌｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ （ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ） 

（ ｏｔｈｅｒ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｆｉｌｌｅｄ ａｃｃｏｒｄｉｎｇｌｙ） 

Ｄｅｓｃｒｉｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆ

ｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅ 
Ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

 

 

Ｓ ／ Ｎ 

 

Ａｖｅｒａｇｅ ｓｈｉｐ 

ｓｐｅｅｄ ｋ

ｍ ／ ｈ 

Ｂｅｆｏｒｅ ／ ａｆｔｅｒ ｉ

ｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏ

ｆ ｔｈｉｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆ

ｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒ

ｅ 

 

Ａｖｅｒａｇｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｐｅ

ｒ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒ 

（ ｋｇ ／ ｋｍ） 

 

Ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｒａｔｅ 

（ ％ ） 

１ 

 
Ｂｅｆｏｒｅ 

  

Ａｆｔｅｒ 
 

２ 

 
Ｂｅｆｏｒｅ 

  

Ａｆｔｅｒ 
 

 

… 

 

… 
Ｂｅｆｏｒｅ 

  

Ａｆｔｅｒ  

（ ４） ＳＥＥＭＰ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｒｅｐｏｒｔ 



· ７４·  

Ａｐｐｅｎｄｉｘ ５ ２０１２ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ａ Ｓｈｉｐ Ｅ

ｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ － ＭＥＰＣ． ２１３（ ６３） 

 
Ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ ＭＥＰＣ． ２１３（ ６３） 

（ Ａｄｏｐｔｅｄ ｏｎ ２５ Ｍａｒｃｈ ２０１２） 

２０１２ ＧＵＩＤＥＬＩＮＥＳ ＦＯＲ ＴＨＥ ＤＥＶＥＬＯＰＭＥＮＴ ＯＦ Ａ ＳＨＩＰ ＥＮＥＲＧＹ ＥＦＦＩＣＩＥＮ

ＣＹ ＭＡＮＡＧＥＭＥＮＴ ＰＬＡＮ （ ＳＥＥＭＰ） 

 

 

ＴＨＥ ＭＡＲＩＮＥ ＥＮＶＩＲＯＮＭＥＮＴ ＰＲＯＴＥＣＴＩＯＮ ＣＯＭＭＩＴＴＥＥ， 

ＲＥＣＡＬＬＩＮＧ ａｒｔｉｃｌｅ ３８（ ａ） ｏｆ ｔｈｅ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ｏｎ ｔｈｅ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ ｃｏｎｃｅｒｎｉｎｇ ｔｈｅ 

ｆｕｎｃｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｍａｒｉｎｅ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ （ ｔｈｅ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ ） ｃｏｎｆｅｒｒｅｄ ｕｐｏｎ ｉｔ ｂｙ ｉ

ｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ ａｎｄ ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｍａｒｉｎｅ ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ， 

ＲＥＣＡＬＬＩＮＧ ＡＬＳＯ ｔｈａｔ， ａｔ ｉｔｓ ｓｉｘｔｙ － ｓｅｃｏｎｄ ｓｅｓｓｉｏｎ， ｔｈｅ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ ａｄｏｐｔｅｄ， ｂｙ ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ ＭＥＰＣ． 

２０３（ ６２） ， ａｍｅｎｄｍｅｎｔｓ ｔｏ ｔｈｅ Ａｎｎｅｘ ｏｆ ｔｈｅ Ｐｒｏｔｏｃｏｌ ｏｆ １９９７ ｔｏ ａｍｅｎｄ ｔｈｅ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｐｒ

ｅｖｅｎｔｉｏｎ ｏｆ Ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ ｆｒｏｍ Ｓｈｉｐｓ， １９７３， ａｓ ｍｏｄｉｆｉｅｄ ｂｙ ｔｈｅ Ｐｒｏｔｏｃｏｌ ｏｆ １９７８ ｒｅｌａｔｉｎｇ ｔｈｅｒｅｔｏ （ ｉｎｃｌｕｓｉｏｎ ｏｆ ｒ

ｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ ｏｎ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｉｎ ＭＡＲＰＯＬ Ａｎｎｅｘ ＶＩ） ， 

ＮＯＴＩＮＧ ｔｈｅ ａｍｅｎｄｍｅｎｔｓ ｔｏ ＭＡＲＰＯＬ Ａｎｎｅｘ ＶＩ ａｄｏｐｔｅｄ ａｔ ｉｔｓ ｓｉｘｔｙ － ｓｅｃｏｎｄ ｓｅｓｓｉｏｎ ｂｙ ｉｎｃｌｕｓｉｏｎ ｏｆ ａ 

ｎｅｗ ｃｈａｐｔｅｒ ４ ｆｏｒ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ ｏｎ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ， ａｒｅ ｅｘｐｅｃｔｅｄ ｔｏ ｅｎｔｅｒ ｉｎｔｏ ｆｏｒｃｅ ｏｎ １ Ｊａｎｕａｒｙ 

２０１３ ｕｐｏｎ ｔｈｅｉｒ ａｃｃｅｐｔａｎｃｅ ｏｎ １ Ｊｕｌｙ ２０１２， 

ＮＯＴＩＮＧ ＡＬＳＯ ｔｈａｔ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ ２２ ｏｆ ＭＡＲＰＯＬ Ａｎｎｅｘ ＶＩ， ａｓ ａｍｅｎｄｅｄ， ｒｅｑｕｉｒｅｓ ｅａｃｈ ｓｈｉｐ ｔｏ ｋｅｅｐ ｏｎ 

ｂｏａｒｄ ａ ｓｈｉｐ ｓｐｅｃｉｆｉｃ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ ｔａｋｉｎｇ ｉｎｔｏ ａｃｃｏｕｎｔ ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｂｙ ｔ

ｈｅ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ， 

ＲＥＣＯＧＮＩＺＩＮＧ ｔｈａｔ ｔｈｅ ａｍｅｎｄｍｅｎｔｓ ｔｏ ＭＡＲＰＯＬ Ａｎｎｅｘ ＶＩ ｒｅｑｕｉｒｅｓ ｔｈｅ ａｄｏｐｔｉｏｎ ｏｆ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ 

ｆｏｒ ｓｍｏｏｔｈ ａｎｄ ｕｎｉｆｏｒｍ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｔｏ ｐｒｏｖｉｄｅ ｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ ｌｅａｄ ｔｉｍｅ ｆｏｒ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｔｏ 

ｐｒｅｐａｒｅ， 

ＨＡＶＩＮＧ ＣＯＮＳＩＤＥＲＥＤ， ａｔ ｉｔｓ ｓｉｘｔｙ － ｔｈｉｒｄ ｓｅｓｓｉｏｎ， ｔｈｅ ｄｒａｆｔ ２０１２ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ａ Ｓ

ｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ （ ＳＥＥＭＰ） ， 

１. ＡＤＯＰＴＳ ｔｈｅ ２０１２ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ａ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ 

（ ＳＥＥＭＰ） ， ａｓ ｓｅｔ ｏｕｔ ａｔ ａｎｎｅｘ ｔｏ ｔｈｅ ｐｒｅｓｅｎｔ ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ； 

２. ＩＮＶＩＴＥＳ Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎｓ ｔｏ ｔａｋｅ ｔｈｅ ａｎｎｅｘｅｄ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｉｎｔｏ ａｃｃｏｕｎｔ ｗｈｅｎ ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ ａｎｄ ｅｎａｃｔｉｎｇ ｎａ

ｔｉｏｎａｌ ｌａｗｓ ｗｈｉｃｈ ｇｉｖｅ ｆｏｒｃｅ ｔｏ ａｎｄ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ｐｒｏｖｉｓｉｏｎｓ ｓｅｔ ｆｏｒｔｈ ｉｎ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ ２２ ｏｆ ＭＡＲＰＯＬ Ａｎｎｅｘ ＶＩ， ａｓ 

ａｍｅｎｄｅｄ； 

３. ＲＥＱＵＥＳＴＳ ｔｈｅ Ｐａｒｔｉｅｓ ｔｏ ＭＡＲＰＯＬ Ａｎｎｅｘ ＶＩ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ Ｍｅｍｂｅｒ Ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔｓ ｔｏ ｂｒｉｎｇ ｔｈｅ ａｎｎｅｘｅｄ Ｇ

ｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｒｅｌａｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ （ ＳＥＥＭＰ） ｔｏ ｔｈｅ ａｔｔｅｎｔｉｏｎ ｏｆ ｍａｓｔｅｒｓ， ｓｅａｆ

ａｒｅｒｓ， ｓｈｉｐｏｗｎｅｒｓ， ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ａｎｄ ａｎｙ ｏｔｈｅｒ ｉｎｔｅｒｅｓｔｅｄ ｇｒｏｕｐｓ； 

４. ＡＧＲＥＥＳ ｔｏ ｋｅｅｐ ｔｈｅｓｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｕｎｄｅｒ ｒｅｖｉｅｗ ｉｎ ｌｉｇｈｔ ｏｆ ｔｈｅ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅ ｇａｉｎｅｄ； ａｎｄ 

５. ＲＥＶＯＫＥＳ ｔｈｅ Ｇｕｉｄａｎｃｅ ｃｉｒｃｕｌａｔｅｄ ｂｙ ＭＥＰＣ． １ ／ Ｃｉｒｃ． ６８３， ａｓ ｆｒｏｍ ｔｈｉｓ ｄａｔｅ， ｉ． ｅ． ２ Ｍａｒｃｈ ２０１２． 



· ７５·  

ＡＮＮＥＸ 

２０１２ ＧＵＩＤＥＬＩＮＥＳ ＦＯＲ ＴＨＥ ＤＥＶＥＬＯＰＭＥＮＴ ＯＦ Ａ ＳＨＩＰ ＥＮＥＲＧＹ Ｅ

ＦＦＩＣＩＥＮＣＹ ＭＡＮＡＧＥＭＥＮＴ ＰＬＡＮ （ ＳＥＥＭＰ） 

 

 

 

ＣＯＮＴＥＮＴＳ 

 

 

1 ＩＮＴＲＯＤＵＣＴＩＯＮ 

2 ＤＥＦＩＮＩＴＩＯＮＳ 

3 ＧＥＮＥＲＡＬ 

4 ＳＣＯＰＥ ＡＮＤ ＡＰＰＬＩＣＡＴＩＯＮ 

5 ＧＵＩＤＡＮＣＥ ＯＮ ＢＥＳＴ ＰＲＡＣＴＩＣＥＳ ＦＯＲ ＦＵＥＬ － ＥＦＦＩＣＩＥＮＴ ＯＰＥＲＡＴＩＯＮ Ｏ

Ｆ ＳＨＩＰＳ 

 

ＡＰＰＥＮＤＩＸ － Ａ ＳＡＭＰＬＥ ＦＯＲＭ ＯＦ Ａ ＳＨＩＰ ＥＮＥＲＧＹ ＥＦＦＩＣＩＥＮＣＹ ＭＡＮＡＧＥＭＥＮＴ 

ＰＬＡＮ （ ＳＥＥＭＰ） 



· ７６·  

1 Ｉｎｔｒｏｄｕｃｔｉｏｎ 

0. １ Ｔｈｅｓｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｈａｖｅ ｂｅｅｎ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｔｏ ａｓｓｉｓｔ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｐｒｅｐａｒａｔｉｏｎ ｏｆ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎ

ａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ （ ｈｅｒｅａｆｔｅｒ ｒｅｆｅｒｒｅｄ ｔｏ ａｓ ｔｈｅ “ ＳＥＥＭＰ” ） ｔｈａｔ ａｒｅ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｂｙ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ ２２ ｏｆ Ａｎｎｅｘ ＶＩ ｏｆ ｔｈｅ 

Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ ｏｆ Ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ ｆｒｏｍ Ｓｈｉｐｓ， １９７３， ａｓ ｍｏｄｉｆｉｅｄ ｂｙ ｔｈｅ Ｐｒｏｔｏｃｏｌ ｏｆ 

１９７８ ｒｅｌａｔｉｎｇ ｔｈｅｒｅｔｏ （ ＭＡＲＰＯＬ ７３ ／ ７８） ． 

１． ２ Ａ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ ｐｒｏｖｉｄｅｓ ａ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ａｐｐｒｏａｃｈ ｆｏｒ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｆｌ

ｅｅｔ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｏｖｅｒ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｓｏｍｅ ｏｐｔｉｏｎｓ ｔｏ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｗｈｅｎ ｓｅｅｋｉｎｇ ｔｏ ｏｐｔｉｍｉｚｅ ｔｈｅ ｐｅｒｆｏｒｍ

ａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ． 

１． ３ Ｔｈｅｓｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｕｓｅｄ ｐｒｉｍａｒｉｌｙ ｂｙ ｓｈｉｐｓ  ｍａｓｔｅｒｓ， ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ａｎｄ ｏｗｎｅｒｓ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｄｅ

ｖｅｌｏｐ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ． 

１． ４ Ａ ｓａｍｐｌｅ ｆｏｒｍ ｏｆ ａ ＳＥＥＭＰ ｉｓ ｐｒｅｓｅｎｔｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ａｐｐｅｎｄｉｘ ｆｏｒ ｉｌｌｕｓｔｒａｔｉｖｅ ｐｕｒｐｏｓｅｓ． 

2 Ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎｓ 

0. １ Ｆｏｒ ｔｈｅ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ｔｈｅｓｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ， ｔｈｅ ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎｓ ｉｎ ｔｈｅ Ａｎｎｅｘ ＶＩ ｏｆ ｔｈｅ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ａｐｐｌｙ． 

２． ２ “ Ｃｏｍｐａｎｙ” ｍｅａｎｓ ｔｈｅ ｏｗｎｅｒ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｏｒ ａｎｙ ｏｔｈｅｒ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｐｅｒｓｏｎ ｓｕｃｈ ａｓ ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｒ， 

ｏｒ ｔｈｅ ｂａｒｅｂｏａｔ ｃｈａｒｔｅｒｅｒ， ｗｈｏ ｈａｓ ａｓｓｕｍｅｄ ｔｈｅ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｙ ｆｏｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒ． 

２． ３ “ Ｓａｆｅｔｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍ” ｍｅａｎｓ ａ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅｄ ａｎｄ ｄｏｃｕｍｅｎｔｅｄ ｓｙｓｔｅｍ ｅｎａｂｌｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｙ 

ｐｅｒｓｏｎｎｅｌ ｔｏ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓａｆｅｔｙ ａｎｄ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ ｐｏｌｉｃｙ， ａｓ ｄｅｆｉｎｅｄ ｉｎ 

ｐａｒａｇｒａｐｈ １． １ ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｓａｆｅｔｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｃｏｄｅ． 

3 Ｇｅｎｅｒａｌ 

0. １ Ｉｎ ｇｌｏｂａｌ ｔｅｒｍｓ ｉｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｃｏｇｎｉｚｅｄ ｔｈａｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｉｅｓ ｄｅｌｉｖｅｒｅｄ ｂｙ ａ ｌａｒｇｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ 

ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ｗｉｌｌ ｍａｋｅ ａｎ ｉｎｖａｌｕａｂｌｅ ｃｏｎｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｔｏ ｒｅｄｕｃｉｎｇ ｇｌｏｂａｌ ｃａｒｂｏｎ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ． 

３． ２ Ｔｈｅ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ａ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ （ ＳＥＥＭＰ） ｉｓ ｔｏ ｅｓｔａｂｌｉｓｈ ａ ｍｅｃｈａｎｉｓｍ ｆｏ

ｒ ａ ｃｏｍｐａｎｙ ａｎｄ ／ ｏｒ ａ ｓｈｉｐ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｓ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ． Ｐｒｅｆｅｒａｂｌｙ， ｔｈｅ ｓｈｉｐ － ｓ

ｐｅｃｉｆｉｃ ＳＥＥＭＰ ｉｓ ｌｉｎｋｅｄ ｔｏ ａ ｂｒｏａｄｅｒ ｃｏｒｐｏｒａｔｅ ｅｎｅｒｇｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｏｌｉｃｙ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｔｈａｔ ｏｗｎｓ， ｏ

ｐｅｒａｔｅｓ ｏｒ ｃｏｎｔｒｏｌｓ ｔｈｅ ｓｈｉｐ， ｒｅｃｏｇｎｉｚｉｎｇ ｔｈａｔ ｎｏ ｔｗｏ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｏｒ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒｓ ａｒｅ ｔｈｅ ｓａｍｅ， ａｎｄ ｔ

ｈａｔ ｓｈｉｐｓ ｏｐｅｒａｔｅ ｕｎｄｅｒ ａ ｗｉｄｅ ｒａｎｇｅ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ． 

３． ３ Ｍａｎｙ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｗｉｌｌ ａｌｒｅａｄｙ ｈａｖｅ ａｎ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍ （ ＥＭＳ） ｉｎ ｐｌａｃｅ ｕｎｄｅｒ 

ＩＳＯ１４００１ ｗｈｉｃｈ ｃｏｎｔａｉｎｓ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｆｏｒ ｓｅｌｅｃｔｉｎｇ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｆｏｒ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｖｅｓｓｅｌｓ ａｎｄ ｔｈｅｎ ｓｅｔｔｉｎｇ 

ｏｂｊｅｃｔｉｖｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ ｏｆ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ， ａｌｏｎｇ ｗｉｔｈ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｃｏｎｔｒｏｌ ａｎｄ ｆｅｅｄｂａｃｋ ｆｅａｔｕｒｅｓ． 

Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｏｆ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｓｈｏｕｌｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｂｅ ｔｒｅａｔｅｄ ａｓ ａｎ ｉｎｔｅｇｒａｌ ｅｌｅｍｅｎｔ ｏｆ ｂ

ｒｏａｄｅｒ ｃｏｍｐａｎｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍｓ． 

３． ４ Ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ， ｍａｎｙ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ａｌｒｅａｄｙ ｄｅｖｅｌｏｐ， ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｍａｉｎｔａｉｎ ａ Ｓａｆｅｔｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

Ｓｙｓｔｅｍ． Ｉｎ ｓｕｃｈ ｃａｓｅ， ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｍａｙ ｆｏｒｍ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ Ｓａｆｅｔｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｓｙｓｔｅｍ． 

３． ５ Ｔｈｉｓ ｄｏｃｕｍｅｎｔ ｐｒｏｖｉｄｅｓ ｇｕｉｄａｎｃｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ａ ＳＥＥＭＰ ｔｈａｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｄｊｕｓｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｃｈａ

ｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ａｎｄ ｎｅｅｄｓ ｏｆ ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ａｎｄ ｓｈｉｐｓ． Ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｉｓ ｉｎｔｅｎｄｅｄ ｔｏ ｂｅ ａ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｔｏｏ

ｌ ｔｏ ａｓｓｉｓｔ ａ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｎ ｍａｎａｇｉｎｇ ｔｈｅ ｏｎｇｏｉｎｇ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｏｆ ｉｔｓ ｖｅｓｓｅｌｓ ａｎｄ ａｓ ｓｕｃｈ， ｉｔ ｉｓ ｒｅ

ｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｈａｔ ａ ｃｏｍｐａｎｙ ｄｅｖｅｌｏｐｓ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｆｏｒ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｉｎｇ ｔｈｅ ｐｌａｎ ｉｎ ａ ｍａｎｎｅｒ ｗｈｉｃｈ ｌｉｍｉｔｓ ａｎｙ ｏｎｂｏａｒｄ 

ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｖｅ ｂｕｒｄｅｎ ｔｏ ｔｈｅ ｍｉｎｉｍｕｍ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ． 



· ７７·  

３． ６ Ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ａｓ ａ ｓｈｉｐ － ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｐｌａｎ ｂｙ ｔｈｅ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒ， ｏｐｅｒａｔｏｒ ｏｒ ａｎｙ ｏｔｈｅｒ ｐ

ａｒｔｙ ｃｏｎｃｅｒｎｅｄ， ｅ． ｇ． ， ｃｈａｒｔｅｒｅｒ． Ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｓｅｅｋｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ａ ｓｈｉｐ ｓ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｔｈｒｏｕｇｈ ｆｏｕｒ ｓｔｅｐ

ｓ： ｐｌａｎｎｉｎｇ， ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ， ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ， ａｎｄ ｓｅｌｆ － ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ． Ｔｈｅｓｅ ｃｏｍｐｏｎｅｎｔｓ ｐｌａｙ ａ 

ｃｒｉｔｉｃａｌ ｒｏｌｅ ｉｎ ｔｈｅ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ｃｙｃｌｅ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ． Ｗｉｔｈ ｅａｃｈ ｉｔｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｃｙｃｌｅ， 

ｓｏｍｅ ｅｌｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｗｉｌｌ ｎｅｃｅｓｓａｒｉｌｙ ｃｈａｎｇｅ ｗｈｉｌｅ ｏｔｈｅｒｓ ｍａｙ ｒｅｍａｉｎ ａｓ ｂｅｆｏｒｅ． 

３． ７ Ａｔ ａｌｌ ｔｉｍｅｓ ｓａｆｅｔｙ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐａｒａｍｏｕｎｔ． Ｔｈｅ ｔｒａｄｅ ａ ｓｈｉｐ ｉｓ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｍａｙ 

ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｔｈｅ ｆｅａｓｉｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｕｎｄｅｒ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ． 

4 Ｓｃｏｐｅ ａｎｄ Ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ 

４． １ Ｐｌａｎｎｉｎｇ 

４． １． １ Ｐｌａｎｎｉｎｇ ｉｓ ｔｈｅ ｍｏｓｔ ｃｒｕｃｉａｌ ｓｔａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ， ｉｎ ｔｈａｔ ｉｔ ｐｒｉｍａｒｉｌｙ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅｓ ｂｏｔｈ ｔｈｅ ｃｕｒｒ

ｅｎｔ ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｕｓａｇｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｅｘｐｅｃｔｅｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｉｔ ｉｓ ｅｎｃ

ｏｕｒａｇｅｄ ｔｏ ｄｅｖｏｔｅ ｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ ｔｉｍｅ ｔｏ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｓｏ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｍｏｓｔ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ， ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ａｎｄ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｂｌｅ ｐｌ

ａｎ ｃａｎ ｂｅ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ． 

Ｓｈｉｐ － ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｍｅａｓｕｒｅｓ 

４． １． ２ Ｒｅｃｏｇｎｉｚｉｎｇ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ａ ｖａｒｉｅｔｙ ｏｆ ｏｐｔｉｏｎｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ – ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ， ｗｅ

ａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ａｎｄ ｈｕｌｌ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ， ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ – ａｎｄ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｂｅｓｔ ｐａｃｋａｇｅ ｏｆ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖ

ｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｄｉｆｆｅｒｓ ｔｏ ａ ｇｒｅａｔ ｅｘｔｅｎｔ ｄｅｐｅｎｄｉｎｇ ｕｐｏｎ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅ， ｃａｒｇｏｅｓ， ｒｏｕｔｅｓ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｆａｃｔｏｒｓ， ｔｈｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｍｅａ

ｓｕｒｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｆｉｒｓｔ ｐｌａｃｅ． Ｔｈｅｓｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｓｈｏ

ｕｌｄ ｂｅ ｌｉｓｔｅｄ ａｓ ａ ｐａｃｋａｇｅ ｏｆ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｔｏ ｂｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ， ｔｈｕｓ ｐｒｏｖｉｄｉｎｇ ｔｈｅ ｏｖｅｒｖｉｅｗ ｏｆ ｔｈｅ ａｃｔｉｏｎｓ ｔｏ ｂｅ ｔ

ａｋｅｎ ｆｏｒ ｔｈａｔ ｓｈｉｐ． 

４． １． ３ Ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｉｓ ｐｒｏｃｅｓｓ， ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｉｔ ｉｓ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｔｏ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ａｎｄ ｕｎｄｅｒｓｔａｎｄ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｃｕｒｒｅｎｔ 

ｓｔａｔｕｓ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｕｓａｇｅ． Ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｔｈｅｎ ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｓ ｅｎｅｒｇｙ － ｓａｖｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｔｈａｔ ｈａｖｅ ｂｅｅｎ ｕｎｄｅｒｔａｋｅｎ， ａｎｄ 

ｄｅｔｅｒｍｉｎｅｓ ｈｏｗ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｔｈｅｓｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｒｅ ｉｎ ｔｅｒｍｓ ｏｆ ｉｍｐｒｏｖｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． Ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ａｌｓｏ 

ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｓ ｗｈａｔ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｃａｎ ｂｅ ａｄｏｐｔｅｄ ｔｏ ｆｕｒｔｈｅｒ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ． Ｉｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｎｏｔｅｄ， ｈｏｗｅｖｅｒ， ｔｈａｔ ｎｏｔ ａｌｌ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｃａｎ ｂｅ ａｐｐｌｉｅｄ ｔｏ ａｌｌ ｓｈｉｐｓ， ｏｒ ｅｖｅｎ ｔｏ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｓｈｉｐ ｕｎｄｅｒ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ 

ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｔｈａｔ ｓｏｍｅ ｏｆ ｔｈｅｍ ａｒｅ ｍｕｔｕａｌｌｙ ｅｘｃｌｕｓｉｖｅ． Ｉｄｅａｌｌｙ， ｉｎｉｔｉａｌ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｃｏｕｌｄ ｙｉｅｌｄ 

ｅｎｅｒｇｙ （ ａｎｄ ｃｏｓｔ） ｓａｖｉｎｇ ｒｅｓｕｌｔｓ ｔｈａｔ ｔｈｅｎ ｃａｎ ｂｅ ｒｅｉｎｖｅｓｔｅｄ ｉｎｔｏ ｍｏｒｅ ｄｉｆｆｉｃｕｌｔ ｏｒ ｅｘｐｅｎｓｉｖｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

ｕｐｇｒａｄｅｓ ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ． 

４． １． ４ Ｇｕｉｄａｎｃｅ ｏｎ Ｂｅｓｔ Ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｆｏｒ Ｆｕｅｌ － Ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ Ｓｈｉｐｓ ｓｅｔ ｏｕｔ ｉｎ ｐａｒａｇｒａｐｈ ４ ｂｅｌｏｗ 

ｃａｎ ｂｅ ｕｓｅｄ ｔｏ ｆａｃｉｌｉｔａｔｅ ｔｈｉｓ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｐｈａｓｅ． Ａｌｓｏ， ｉｎ ｔｈｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｐｒｏｃｅｓｓ， ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｃｏｎｓｉ

ｄｅｒａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｇｉｖｅｎ ｔｏ ｍｉｎｉｍｉｚｅ ａｎｙ ｏｎｂｏａｒｄ ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｖｅ ｂｕｒｄｅｎ． 

Ｃｏｍｐａｎｙ － ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｍｅａｓｕｒｅｓ 

４． １． ５ Ｔｈｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｄｏｅｓ ｎｏｔ ｎｅｃｅｓｓａｒｉｌｙ ｄｅｐｅｎｄ ｏｎ ｓｉｎｇｌｅ ｓ

ｈｉｐ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｏｎｌｙ． Ｒａｔｈｅｒ， ｉｔ ｍａｙ ｄｅｐｅｎｄ ｏｎ ｍａｎｙ ｓｔａｋｅｈｏｌｄｅｒｓ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｓｈｉｐ ｒｅｐａｉｒ ｙａｒｄｓ， ｓｈｉｐｏｗｎｅｒｓ， ｏ

ｐｅｒａｔｏｒｓ， ｃｈａｒｔｅｒｅｒｓ， ｃａｒｇｏ ｏｗｎｅｒｓ， ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｅｒｖｉｃｅｓ． Ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ， “ Ｊｕｓｔ ｉｎ ｔｉｍｅ” – ａｓ 

ｅｘｐｌａｉｎｅｄ ｉｎ ４． ５ – ｒｅｑｕｉｒｅｓ ｇｏｏｄ ｅａｒｌｙ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ａｍｏｎｇ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ， ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｅｒｖｉｃｅ． 

Ｔｈｅ ｂｅｔｔｅｒ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ ａｍｏｎｇ ｓｕｃｈ ｓｔａｋｅｈｏｌｄｅｒｓ ｉｓ， ｔｈｅ ｍｏｒｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｃａｎ ｂｅ ｅｘｐｅｃｔｅｄ． Ｉｎ ｍｏｓｔ ｃａｓｅｓ， ｓ

ｕｃｈ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ ｏｒ ｔｏｔａｌ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｉｓ ｂｅｔｔｅｒ ｍａｄｅ ｂｙ ａ ｃｏｍｐａｎｙ ｒａｔｈｅｒ ｔｈａｎ ｂｙ ａ ｓｈｉｐ． Ｉｎ ｔｈｉｓ ｓｅｎｓｅ， ｉｔ ｉｓ 

ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｈａｔ ａ ｃｏｍｐａｎｙ ａｌｓｏ ｅｓｔａｂｌｉｓｈ ａｎ ｅｎｅｒｇｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ ｔｏ ｍａｎａｇｅ ｉｔｓ ｆｌｅｅｔ （ ｓｈｏｕｌｄ ｉｔ ｎｏｔ ｈａｖｅ 

ｏｎｅ ｉｎ ｐｌａｃｅ ａｌｒｅａｄｙ） ａｎｄ ｍａｋｅ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ ａｍｏｎｇ ｓｔａｋｅｈｏｌｄｅｒｓ． 

Ｈｕｍａｎ ｒｅｓｏｕｒｃｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ 



· ７８·  

４． １． ６ Ｆｏｒ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ａｎｄ ｓｔｅａｄｙ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ａｄｏｐｔｅｄ ｍｅａｓｕｒｅｓ， ｒａｉｓｉｎｇ ａｗａｒｅｎｅｓｓ ｏｆ ａｎｄ ｐｒｏ

ｖｉｄｉｎｇ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｒａｉｎｉｎｇ ｆｏｒ ｐｅｒｓｏｎｎｅｌ ｂｏｔｈ ｏｎ ｓｈｏｒｅ ａｎｄ ｏｎ ｂｏａｒｄ ａｒｅ ａｎ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｅｌｅｍｅｎｔ． Ｓｕｃｈ ｈｕｍａｎ ｒｅｓ

ｏｕｒｃｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｉｓ ｅｎｃｏｕｒａｇｅｄ ａｎｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ａｓ ａｎ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｃｏｍｐｏｎｅｎｔ ｏｆ ｐｌａｎｎｉｎｇ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ａ 

ｃｒｉｔｉｃａｌ ｅｌｅｍｅｎｔ ｏｆ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ． 

Ｇｏａｌ ｓｅｔｔｉｎｇ 

４． １． ７ Ｔｈｅ ｌａｓｔ ｐａｒｔ ｏｆ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｉｓ ｇｏａｌ ｓｅｔｔｉｎｇ． Ｉｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｍｐｈａｓｉｚｅｄ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｇｏａｌ ｓｅｔｔｉｎｇ ｉｓ ｖｏｌ

ｕｎｔａｒｙ， ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ｎｏ ｎｅｅｄ ｔｏ ａｎｎｏｕｎｃｅ ｔｈｅ ｇｏａｌ ｏｒ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔ ｔｏ ｔｈｅ ｐｕｂｌｉｃ， ａｎｄ ｔｈａｔ ｎｅｉｔｈｅｒ ａ ｃｏｍｐａｎｙ ｎｏ

ｒ ａ ｓｈｉｐ ａｒｅ ｓｕｂｊｅｃｔ ｔｏ ｅｘｔｅｒｎａｌ ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ． Ｔｈｅ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ｇｏａｌ ｓｅｔｔｉｎｇ ｉｓ ｔｏ ｓｅｒｖｅ ａｓ ａ ｓｉｇｎａｌ ｗｈｉｃｈ ｉｎｖｏｌ

ｖｅｄ ｐｅｏｐｌｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｓｃｉｏｕｓ ｏｆ， ｔｏ ｃｒｅａｔｅ ａ ｇｏｏｄ ｉｎｃｅｎｔｉｖｅ ｆｏｒ ｐｒｏｐｅｒ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ， ａｎｄ ｔｈｅｎ ｔｏ ｉｎｃｒｅ

ａｓｅ ｃｏｍｍｉｔｍｅｎｔ ｔｏ ｔｈｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． Ｔｈｅ ｇｏａｌ ｃａｎ ｔａｋｅ ａｎｙ ｆｏｒｍ， ｓｕｃｈ ａｓ ｔｈｅ ａｎｎｕａ

ｌ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｏｒ ａ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｔａｒｇｅｔ ｏｆ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ （ ＥＥＯＩ） ． Ｗｈａｔｅｖｅｒ ｔｈｅ ｇ

ｏａｌ ｉｓ， ｔｈｅ ｇｏａｌ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍｅａｓｕｒａｂｌｅ ａｎｄ ｅａｓｙ ｔｏ ｕｎｄｅｒｓｔａｎｄ． 

４． ２ Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ 

Ｅｓｔａｂｌｉｓｈｍｅｎｔ ｏｆ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ 

４． ２． １ Ａｆｔｅｒ ａ ｓｈｉｐ ａｎｄ ａ ｃｏｍｐａｎｙ ｉｄｅｎｔｉｆｙ ｔｈｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｔｏ ｂｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ， ｉｔ ｉｓ ｅｓｓｅｎｔｉａｌ ｔｏ ｅｓｔａｂｌｉｓｈ 

ａ ｓｙｓｔｅｍ ｆｏｒ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｄ ａｎｄ ｓｅｌｅｃｔｅｄ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｂｙ ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ ｔｈｅ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｆｏｒ ｅｎｅｒｇｙ 

ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， ｂｙ ｄｅｆｉｎｉｎｇ ｔａｓｋｓ ａｎｄ ｂｙ ａｓｓｉｇｎｉｎｇ ｔｈｅｍ ｔｏ ｑｕａｌｉｆｉｅｄ ｐｅｒｓｏｎｎｅｌ． Ｔｈｕｓ， ｔｈｅ ＳＥＥＭＰ ｓｈｏｕｌｄ 

ｄｅｓｃｒｉｂｅ ｈｏｗ ｅａｃｈ ｍｅａｓｕｒｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ ａｎｄ ｗｈｏ ｔｈｅ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｐｅｒｓｏｎ（ ｓ） ｉｓ． Ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ 

ｓｕｃｈ ａ ｓｙｓｔｅｍ ｃａｎ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ａｓ ａ ｐａｒｔ ｏｆ ｐｌａｎｎｉｎｇ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｍａｙ ｂｅ ｃｏｍｐｌｅｔｅｄ ａｔ ｔｈｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｓｔａｇｅ． 

Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ａｎｄ ｒｅｃｏｒｄ － ｋｅｅｐｉｎｇ 

４． ２． ２ Ｔｈｅ ｐｌａｎｎｅｄ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｐｒｅｄｅｔｅｒｍｉｎｅｄ 

ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ． Ｒｅｃｏｒｄ － ｋｅｅｐｉｎｇ ｆｏｒ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｅａｃｈ ｍｅａｓｕｒｅ ｉｓ ｂｅｎｅｆｉｃｉａｌ ｆｏｒ ｓｅｌｆ － ｅｖ

ａｌｕａｔｉｏｎ ａｔ ａ ｌａｔｅｒ ｓｔａｇｅ ａｎｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｎｃｏｕｒａｇｅｄ． Ｉｆ ａｎｙ ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｄ ｍｅａｓｕｒｅ ｃａｎｎｏｔ ｂｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ ｆｏｒ ａｎｙ 

ｒｅａｓｏｎ（ ｓ） ， ｔｈｅ ｒｅａｓｏｎ（ ｓ） ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｃｏｒｄｅｄ ｆｏｒ ｉｎｔｅｒｎａｌ ｕｓｅ． 

４． ３ Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ 

Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｔｏｏｌｓ 

４． ３． １ Ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍｏｎｉｔｏｒｅｄ ｑｕａｎｔｉｔａｔｉｖｅｌｙ． Ｔｈｉｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｏｎｅ ｂｙ ａｎ 

ｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ ｍｅｔｈｏｄ， ｐｒｅｆｅｒａｂｌｙ ｂｙ ａｎ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｓｔａｎｄａｒｄ． Ｔｈｅ ＥＥＯＩ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｂｙ ｔｈｅ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ ｉｓ ｏｎｅ 

ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌｌｙ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ ｔｏｏｌｓ ｔｏ ｏｂｔａｉｎ ａ ｑｕａｎｔｉｔａｔｉｖｅ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｏｆ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ａｎｄ ／ ｏｒ ｆｌｅ

ｅｔ ｉｎ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ａｎｄ ｃａｎ ｂｅ ｕｓｅｄ ｆｏｒ ｔｈｉｓ ｐｕｒｐｏｓｅ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ＥＥＯＩ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ａｓ ｔｈｅ ｐｒｉｍａｒｙ ｍｏｎｉ

ｔｏｒｉｎｇ ｔｏｏｌ， ａｌｔｈｏｕｇｈ ｏｔｈｅｒ ｑｕａｎｔｉｔａｔｉｖｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｌｓｏ ｍａｙ ｂｅ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ． 

４． ３． ２ Ｉｆ ｕｓｅｄ， ｔｈｅ ＥＥＯＩ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｂｙ ｔｈｅ Ｏｒｇａ

ｎｉｚａｔｉｏｎ （ ＭＥＰＣ． １ ／ Ｃｉｒｃ． ６８４） ． Ｉｆ ｄｅｅｍｅｄ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ， ａ Ｒｏｌｌｉｎｇ Ａｖｅｒａｇｅ Ｉｎｄｅｘ ｏｆ ｔｈｅ ＥＥＯＩ ｖａｌｕｅｓ ｍａｙ 

ｂｅ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｏｖｅｒ ｔｉｍｅ． 

４． ３． ３ Ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ ＥＥＯＩ， ｉｆ ｃｏｎｖｅｎｉｅｎｔ ａｎｄ ／ ｏｒ ｂｅｎｅｆｉｃｉａｌ ｆｏｒ ａ ｓｈｉｐ ｏｒ ａ ｃｏｍｐａｎｙ， ｏｔｈｅｒ 

ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ ｔｏｏｌｓ ｃａｎ ｂｅ ｕｔｉｌｉｚｅｄ． Ｉｎ ｔｈｅ ｃａｓｅ ｗｈｅｒｅ ｏｔｈｅｒ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｔｏｏｌｓ ａｒｅ ｕｓｅｄ， ｔｈｅ ｃｏｎｃｅｐｔ ｏｆ ｔｈｅ ｔｏｏｌ 

ａｎｄ ｔｈｅ ｍｅｔｈｏｄ ｏｆ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｍａｙ ｂｅ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅｄ ａｔ ｔｈｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｓｔａｇｅ． 

Ｅｓｔａｂｌｉｓｈｍｅｎｔ ｏｆ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ 

４． ３． ４ Ｉｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｎｏｔｅｄ ｔｈａｔ ｗｈａｔｅｖｅｒ ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ ｔｏｏｌｓ ａｒｅ ｕｓｅｄ， ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ａｎｄ ｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔ ｄａｔａ ｃｏ

ｌｌｅｃｔｉｏｎ ｉｓ ｔｈｅ ｆｏｕｎｄａｔｉｏｎ ｏｆ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ． Ｔｏ ａｌｌｏｗ ｆｏｒ ｍｅａｎｉｎｇｆｕｌ ａｎｄ ｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ， ｔｈｅ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ， 

ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｔｈｅ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｆｏｒ ｃｏｌｌｅｃｔｉｎｇ ｄａｔａ ａｎｄ ｔｈｅ ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ ｏｆ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｐｅｒｓｏｎｎｅｌ， ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｅｖｅｌｏｐ

ｅｄ． Ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｓｕｃｈ ａ ｓｙｓｔｅｍ ｃａｎ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ａｓ ａ ｐａｒｔ ｏｆ ｐｌａｎｎｉｎｇ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｍｐｌ

ｅｔｅｄ ａｔ ｔｈｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｓｔａｇｅ． 



· ７９·  

４． ３． ５ Ｉｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｎｏｔｅｄ ｔｈａｔ， ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｕｎｎｅｃｅｓｓａｒｙ ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｖｅ ｂｕｒｄｅｎｓ ｏｎ ｓｈｉｐｓ  ｓｔａｆｆ， 

ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ａｓ ｆａｒ ａｓ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｂｙ ｓｈｏｒｅ ｓｔａｆｆ， ｕｔｉｌｉｚｉｎｇ ｄａｔａ ｏｂｔａｉｎｅｄ ｆｒｏｍ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｒ

ｅｑｕｉｒｅｄ ｒｅｃｏｒｄｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｔｈｅ ｏｆｆｉｃｉａｌ ａｎｄ ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ ｌｏｇ － ｂｏｏｋｓ ａｎｄ ｏｉｌ ｒｅｃｏｒｄ ｂｏｏｋｓ， ｅｔｃ． Ａｄｄｉｔｉｏｎａｌ ｄａｔａ 

ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｏｂｔａｉｎｅｄ ａｓ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ． 

Ｓｅａｒｃｈ ａｎｄ Ｒｅｓｃｕｅ 

４． ３． ６ Ｗｈｅｎ ａ ｓｈｉｐ ｄｉｖｅｒｔｓ ｆｒｏｍ ｉｔｓ ｓｃｈｅｄｕｌｅｄ ｐａｓｓａｇｅ ｔｏ ｅｎｇａｇｅ ｉｎ ｓｅａｒｃｈ ａｎｄ ｒｅｓｃｕｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ， ｉｔ ｉｓ 

ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｈａｔ ｄａｔａ ｏｂｔａｉｎｅｄ ｄｕｒｉｎｇ ｓｕｃｈ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ ｉｓ ｎｏｔ ｕｓｅｄ ｉｎ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ， ａｎｄ 

ｔｈａｔ ｓｕｃｈ ｄａｔａ ｍａｙ ｂｅ ｒｅｃｏｒｄｅｄ ｓｅｐａｒａｔｅｌｙ． 

４． ４ Ｓｅｌｆ － ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ 

４． ４． １ Ｓｅｌｆ － ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｉｓ ｔｈｅ ｆｉｎａｌ ｐｈａｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｃｙｃｌｅ． Ｔｈｉｓ ｐｈａｓｅ ｓｈｏｕｌｄ 

ｐｒｏｄｕｃｅ ｍｅａｎｉｎｇｆｕｌ ｆｅｅｄｂａｃｋ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃｏｍｉｎｇ ｆｉｒｓｔ ｓｔａｇｅ， ｉ． ｅ． ｐｌａｎｎｉｎｇ ｓｔａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｎｅｘｔ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｃｙｃｌｅ． 

４． ４． ２ Ｔｈｅ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ｓｅｌｆ － ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｉｓ ｔｏ ｅｖａｌｕａｔｅ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｏｆ ｔｈｅ ｐｌａｎｎｅｄ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｎｄ ｏｆ 

ｔｈｅｉｒ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ， ｔｏ ｄｅｅｐｅｎ ｔｈｅ ｕｎｄｅｒｓｔａｎｄｉｎｇ ｏｎ ｔｈｅ ｏｖｅｒａｌｌ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｓｕｃｈ 

ａｓ ｗｈａｔ ｔｙｐｅｓ ｏｆ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｃａｎ ／ ｃａｎｎｏｔ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ， ａｎｄ ｈｏｗ ａｎｄ ／ ｏｒ ｗｈｙ， ｔｏ ｃｏｍｐｒｅｈｅｎｄ ｔｈｅ ｔｒｅｎｄ ｏｆ 

ｔｈｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈａｔ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ｔｈｅ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ＳＥＥＭＰ ｆｏｒ ｔｈｅ ｎｅｘｔ ｃｙｃｌｅ． 

４． ４． ３ Ｆｏｒ ｔｈｉｓ ｐｒｏｃｅｓｓ， ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｆｏｒ ｓｅｌｆ － ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ 

ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ． Ｆｕｒｔｈｅｒｍｏｒｅ， ｓｅｌｆ － ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ ｐｅｒｉｏｄｉｃａｌｌｙ ｂｙ ｕｓｉｎｇ ｄａｔａ ｃｏｌｌｅｃｔｅｄ ｔｈｒｏ

ｕｇｈ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ． Ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ， ｉｔ ｉｓ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｏ ｉｎｖｅｓｔ ｔｉｍｅ ｉｎ ｉｄｅｎｔｉｆｙｉｎｇ ｔｈｅ ｃａｕｓｅ － ａｎｄ － ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ ｔｈｅ 

ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｅｖａｌｕａｔｅｄ ｐｅｒｉｏｄ ｆｏｒ ｉｍｐｒｏｖｉｎｇ ｔｈｅ ｎｅｘｔ ｓｔａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｐｌａｎ． 

5 ＧＵＩＤＡＮＣＥ ＯＮ ＢＥＳＴ ＰＲＡＣＴＩＣＥＳ ＦＯＲ ＦＵＥＬ － ＥＦＦＩＣＩＥＮＴ ＯＰＥＲＡＴＩＯＮ ＯＦ ＳＨＩＰＳ 

0. １ Ｔｈｅ ｓｅａｒｃｈ ｆｏｒ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｃｒｏｓｓ ｔｈｅ ｅｎｔｉｒｅ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｃｈａｉｎ ｔａｋｅｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｙ ｂｅｙｏｎｄ ｗｈａｔ ｃａｎ ｂｅ 

ｄｅｌｉｖｅｒｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｏｗｎｅｒ ／ ｏｐｅｒａｔｏｒ ａｌｏｎｅ． Ａ ｌｉｓｔ ｏｆ ａｌｌ ｔｈｅ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｓｔａｋｅｈｏｌｄｅｒｓ ｉｎ ｔｈｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ａ ｓｉｎｇｌｅ ｖｏｙａｇｅ ｉ

ｓ ｌｏｎｇ； ｏｂｖｉｏｕｓ ｐａｒｔｉｅｓ ａｒｅ ｄｅｓｉｇｎｅｒｓ， ｓｈｉｐｙａｒｄｓ ａｎｄ ｅｎｇｉｎｅ ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ， ａｎｄ ｃｈ

ａｒｔｅｒｅｒｓ， ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｖｅｓｓｅｌ ｔｒａｆｆｉｃ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｅｒｖｉｃｅｓ， ｅｔｃ． ， ｆｏｒ ｔｈｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｖｏｙａｇｅ． Ａｌｌ ｉｎｖｏｌｖｅｄ ｐａｒｔｉｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｃ

ｏｎｓｉｄｅｒ ｔｈｅ ｉｎｃｌｕｓｉｏｎ ｏｆ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｉｎ ｔｈｅｉｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ ｂｏｔｈ ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｌｙ ａｎｄ ｃｏｌｌｅｃｔｉｖｅｌｙ． 

Ｆｕｅｌ － Ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ Ｉｍｐｒｏ

ｖｅｄ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ 

５． ２ Ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｒｏｕｔｅ ａｎｄ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｃａｎ ｂｅ ａｃｈｉｅｖｅｄ ｔｈｒｏｕｇｈ ｔｈｅ ｃａｒｅｆｕｌ ｐｌａｎｎｉｎｇ ａｎｄ 

ｅｘｅｃｕｔｉｏｎ ｏｆ ｖｏｙａｇｅｓ． Ｔｈｏｒｏｕｇｈ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｎｅｅｄｓ ｔｉｍｅ， ｂｕｔ ａ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓｏｆｔｗａｒｅ ｔｏｏｌｓ ａｒｅ ａｖ

ａｉｌａｂｌｅ ｆｏｒ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｐｕｒｐｏｓｅｓ． 

５． ３ ＩＭＯ ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ Ａ． ８９３ （ ２１） （ ２５ Ｎｏｖｅｍｂｅｒ １９９９） ｏｎ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎｎｉｎｇ ｐｒｏｖｉｄｅｓ 

ｅｓｓｅｎｔｉａｌ ｇｕｉｄａｎｃｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｃｒｅｗ ａｎｄ ｖｏｙａｇｅ ｐｌａｎｎｅｒｓ． 

Ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ 

５． ４ Ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ｈａｓ ａ ｈｉｇｈ ｐｏｔｅｎｔｉａｌ ｆｏｒ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｓａｖｉｎｇｓ ｏｎ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｒｏｕｔｅｓ． Ｉｔ ｉｓ ｃｏｍｍｅｒｃｉａｌｌｙ 

ａｖａｉｌａｂｌｅ ｆｏｒ ａｌｌ ｔｙｐｅｓ ｏｆ ｓｈｉｐ ａｎｄ ｆｏｒ ｍａｎｙ ｔｒａｄｅ ａｒｅａｓ． Ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｓａｖｉｎｇｓ ｃａｎ ｂｅ ａｃｈｉｅｖｅｄ， ｂｕｔ ｃｏｎｖｅｒｓｅｌｙ 

ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ｍａｙ ａｌｓｏ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｆｏｒ ａ ｇｉｖｅｎ ｖｏｙａｇｅ． 

Ｊｕｓｔ ｉｎ ｔｉｍｅ 

５． ５ Ｇｏｏｄ ｅａｒｌｙ ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｎｅｘｔ ｐｏｒｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｎ ａｉｍ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｇｉｖｅ ｍａｘｉｍｕｍ ｎｏｔｉｃｅ ｏｆ ｂｅ

ｒｔｈ ａｖａｉｌａｂｉｌｉｔｙ ａｎｄ ｆａｃｉｌｉｔａｔｅ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ ｗｈｅｒｅ ｐｏｒｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｓｕｐｐｏｒｔ ｔｈｉｓ ａｐｐｒｏａｃｈ． 

５． ６ Ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｐｏｒｔ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｃｏｕｌｄ ｉｎｖｏｌｖｅ ａ ｃｈａｎｇｅ ｉｎ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｉｎｖｏｌｖｉｎｇ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｈａｎｄｌｉｎｇ ａｒｒａｎ

ｇｅｍｅｎｔｓ ｉｎ ｐｏｒｔｓ． Ｐｏｒｔ ａｕｔｈｏｒｉｔｉｅｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｎｃｏｕｒａｇｅｄ ｔｏ ｍａｘｉｍｉｚｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｍｉｎｉｍｉｚｅ ｄｅｌａｙ． 



· ８０·  

Ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ 

５． ７ Ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｃａｎ ｐｒｏｄｕｃｅ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｓａｖｉｎｇｓ． Ｈｏｗｅｖｅｒ， ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ ｍｅａｎｓ ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ａｔ ｗ

ｈｉｃｈ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｕｓｅｄ ｐｅｒ ｔｏｎｎｅ ｍｉｌｅ ｉｓ ａｔ ａ ｍｉｎｉｍｕｍ ｌｅｖｅｌ ｆｏｒ ｔｈａｔ ｖｏｙａｇｅ． Ｉｔ ｄｏｅｓ ｎｏｔ ｍｅａｎ ｍｉｎｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ； ｉ

ｎ ｆａｃｔ ｓａｉｌｉｎｇ ａｔ ｌｅｓｓ ｔｈａｎ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ ｗｉｌｌ ｃｏｎｓｕｍｅ ｍｏｒｅ ｆｕｅｌ ｒａｔｈｅｒ ｔｈａｎ ｌｅｓｓ． Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｄｅ 

ｔｏ ｔｈｅ ｅｎｇｉｎｅ ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒ ｓ ｐｏｗｅｒ ／ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｃｕｒｖｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｃｕｒｖｅ． Ｐｏｓｓｉｂｌｅ ａｄｖｅｒｓｅ ｃｏ

ｎｓｅｑｕｅｎｃｅｓ ｏｆ ｓｌｏｗ ｓｐｅｅｄ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｍａｙ ｉｎｃｌｕｄｅ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｖｉｂｒａｔｉｏｎ ａｎｄ ｓｏｏｔｉｎｇ ａｎｄ ｔｈｅｓｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔａｋｅｎ ｉ

ｎｔｏ ａｃｃｏｕｎｔ． 

５． ８ Ａｓ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｐｒｏｃｅｓｓ， ｄｕｅ ａｃｃｏｕｎｔ ｍａｙ ｎｅｅｄ ｔｏ ｂｅ ｔａｋｅｎ ｏｆ ｔｈｅ ｎｅｅｄ ｔｏ 

ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅ ａｒｒｉｖａｌ ｔｉｍｅｓ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ａｖａｉｌａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｌｏａｄｉｎｇ ／ ｄｉｓｃｈａｒｇｅ ｂｅｒｔｈｓ， ｅｔｃ． Ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｓｈｉｐｓ ｅｎｇａｇｅｄ 

ｉｎ ａ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｔｒａｄｅ ｒｏｕｔｅ ｍａｙ ｎｅｅｄ ｔｏ ｂｅ ｔａｋｅｎ ｉｎｔｏ ａｃｃｏｕｎｔ ｗｈｅｎ ｃｏｎｓｉｄｅｒｉｎｇ ｓｐｅｅｄ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ． 

５． ９ Ａ ｇｒａｄｕａｌ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｉｎ ｓｐｅｅｄ ｗｈｅｎ ｌｅａｖｉｎｇ ａ ｐｏｒｔ ｏｒ ｅｓｔｕａｒｙ ｗｈｉｌｓｔ ｋｅｅｐｉｎｇ ｔｈｅ ｅｎｇｉｎｅ ｌｏａｄ ｗｉｔｈｉｎ 

ｃｅｒｔａｉｎ ｌｉｍｉｔｓ ｍａｙ ｈｅｌｐ ｔｏ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 

５． １０ Ｉｔ ｉｓ ｒｅｃｏｇｎｉｚｅｄ ｔｈａｔ ｕｎｄｅｒ ｍａｎｙ ｃｈａｒｔｅｒ ｐａｒｔｉｅｓ ｔｈｅ ｓｐｅｅｄ ｏｆ ｔｈｅ ｖｅｓｓｅｌ ｉｓ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｃｈａ

ｒｔｅｒｅｒ ａｎｄ ｎｏｔ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｏｒ． Ｅｆｆｏｒｔｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｄｅ ｗｈｅｎ ａｇｒｅｅｉｎｇ ｃｈａｒｔｅｒ ｐａｒｔｙ ｔｅｒｍｓ ｔｏ ｅｎｃｏｕｒａｇｅ ｔｈｅ ｓｈｉ

ｐ ｔｏ ｏｐｅｒａｔｅ ａｔ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｍａｘｉｍｉｚｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

Ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｓｈａｆｔ ｐｏｗｅｒ 

５． １１ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ａｔ ｃｏｎｓｔａｎｔ ｓｈａｆｔ ＲＰＭ ｃａｎ ｂｅ ｍｏｒｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｔｈａｎ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓｌｙ ａｄｊｕｓｔｉｎｇ ｓｐｅｅｄ ｔｈｒｏｕｇｈ 

ｅｎｇｉｎｅ ｐｏｗｅｒ （ ｓｅｅ ７） ． Ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ａｕｔｏｍａｔｅｄ ｅｎｇｉｎｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍｓ ｔｏ ｃｏｎｔｒｏｌ ｓｐｅｅｄ ｒａｔｈｅｒ ｔｈａｎ ｒｅｌｙｉｎｇ 

ｏｎ ｈｕｍａｎ ｉｎｔｅｒｖｅｎｔｉｏｎ ｍａｙ ｂｅ ｂｅｎｅｆｉｃｉａｌ． 

Ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｓｈｉｐ ｈａｎｄｌｉｎｇ Ｏｐｔｉｍｕ

ｍ ｔｒｉｍ 

５． １２ Ｍｏｓｔ ｓｈｉｐｓ ａｒｅ ｄｅｓｉｇｎｅｄ ｔｏ ｃａｒｒｙ ａ ｄｅｓｉｇｎａｔｅｄ ａｍｏｕｎｔ ｏｆ ｃａｒｇｏ ａｔ ａ ｃｅｒｔａｉｎ ｓｐｅｅｄ ｆｏｒ ａ ｃｅｒｔａｉｎ ｆｕ

ｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． Ｔｈｉｓ ｉｍｐｌｉｅｓ ｔｈｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｅｔ ｔｒｉｍ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ． Ｌｏａｄｅｄ ｏｒ ｕｎｌｏａｄｅｄ， ｔｒｉｍ ｈａｓ ａ ｓｉｇｎ

ｉｆｉｃａｎｔ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ ｏｎ ｔｈｅ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｔｈｒｏｕｇｈ ｔｈｅ ｗａｔｅｒ ａｎｄ ｏｐｔｉｍｉｚｉｎｇ ｔｒｉｍ ｃａｎ ｄｅｌｉｖｅｒ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｆｕｅｌ ｓａ

ｖｉｎｇｓ． Ｆｏｒ ａｎｙ ｇｉｖｅｎ ｄｒａｆｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａ ｔｒｉｍ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｔｈａｔ ｇｉｖｅｓ ｍｉｎｉｍｕｍ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ． Ｉｎ ｓｏｍｅ ｓｈｉｐｓ， ｉｔ ｉｓ ｐｏｓｓｉｂ

ｌｅ ｔｏ ａｓｓｅｓｓ ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｒｉｍ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｆｏｒ ｆｕｅｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓｌｙ ｔｈｒｏｕｇｈｏｕｔ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ． Ｄｅｓｉｇｎ ｏｒ ｓａｆｅｔ

ｙ ｆａｃｔｏｒｓ ｍａｙ ｐｒｅｃｌｕｄｅ ｆｕｌｌ ｕｓｅ ｏｆ ｔｒｉｍ ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ． 

Ｏｐｔｉｍｕｍ ｂａｌｌａｓｔ 

５． １３ Ｂａｌｌａｓｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｄｊｕｓｔｅｄ ｔａｋｉｎｇ ｉｎｔｏ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｔｏ ｍｅｅｔ ｏｐｔｉｍｕｍ ｔｒｉｍ ａｎｄ 

ｓｔｅｅｒｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｏｐｔｉｍｕｍ ｂａｌｌａｓｔ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｃｈｉｅｖｅｄ ｔｈｒｏｕｇｈ ｇｏｏｄ ｃａｒｇｏ ｐｌａｎｎｉｎｇ． 

５． １４ Ｗｈｅｎ ｄｅｔｅｒｍｉｎｉｎｇ ｔｈｅ ｏｐｔｉｍｕｍ ｂａｌｌａｓｔ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ， ｔｈｅ ｌｉｍｉｔｓ， ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｂａｌｌａｓｔ ｍ

ａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｒｒａｎｇｅｍｅｎｔｓ ｓｅｔ ｏｕｔ ｉｎ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ Ｂａｌｌａｓｔ Ｗａｔｅｒ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ ａｒｅ ｔｏ ｂｅ ｏｂｓｅｒｖｅｄ ｆｏｒ ｔｈａｔ ｓｈｉ

ｐ． 

５． １５ Ｂａｌｌａｓｔ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ｈａｖｅ ａ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｉｍｐａｃｔ ｏｎ ｓｔｅｅｒｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ａｕｔｏｐｉｌｏｔ ｓｅｔｔｉｎｇｓ ａｎｄ ｉｔ 

ｎｅｅｄｓ ｔｏ ｂｅ ｎｏｔｅｄ ｔｈａｔ ｌｅｓｓ ｂａｌｌａｓｔ ｗａｔｅｒ ｄｏｅｓ ｎｏｔ ｎｅｃｅｓｓａｒｉｌｙ ｍｅａｎ ｔｈｅ ｈｉｇｈｅｓｔ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

Ｏｐｔｉｍｕｍ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ａｎｄ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｉｎｆｌｏｗ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎｓ 

５． １６ Ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｉｓ ｎｏｒｍａｌｌｙ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅｄ ａｔ ｔｈｅ ｄｅｓｉｇｎ ａｎｄ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ ｓｔａｇｅ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｓ 

ｌｉｆｅ ｂｕｔ ｎｅｗ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｓ ｉｎ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｄｅｓｉｇｎ ｈａｖｅ ｍａｄｅ ｉｔ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｒｅｔｒｏｆｉｔｔｉｎｇ ｏｆ ｌａｔｅｒ ｄｅｓｉｇｎｓ ｔｏ ｄｅｌｉｖｅｒ ｇｒｅａｔｅ

ｒ ｆｕｅｌ ｅｃｏｎｏｍｙ． Ｗｈｉｌｓｔ ｉｔ ｉｓ ｃｅｒｔａｉｎｌｙ ｆｏｒ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ， ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｉｓ ｂｕｔ ｏｎｅ ｐａｒｔ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｔｒａｉｎ ａ

ｎｄ ａ ｃｈａｎｇｅ ｏｆ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｉｎ ｉｓｏｌａｔｉｏｎ ｍａｙ ｈａｖｅ ｎｏ ｅｆｆｅｃｔ ｏｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ａｎｄ ｍａｙ ｅｖｅｎ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉ

ｏｎ． 

５． １７ Ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔｓ ｔｏ ｔｈｅ ｗａｔｅｒ ｉｎｆｌｏｗ ｔｏ ｔｈｅ ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｕｓｉｎｇ ａｒｒａｎｇｅｍｅｎｔｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｆｉｎｓ ａｎｄ ／ ｏｒ ｎｏｚｚｌｅｓ 

ｃｏｕｌｄ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｐｒｏｐｕｌｓｉｖｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｐｏｗｅｒ ａｎｄ ｈｅｎｃｅ ｒｅｄｕｃｅ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ． 



· ８１·  

Ｏｐｔｉｍｕｍ ｕｓｅ ｏｆ ｒｕｄｄｅｒ ａｎｄ ｈｅａｄｉｎｇ ｃｏｎｔｒｏｌ ｓｙｓｔｅｍｓ （ ａｕｔｏｐｉｌｏｔｓ） 

５． １８ Ｔｈｅｒｅ ｈａｖｅ ｂｅｅｎ ｌａｒｇｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔｓ ｉｎ ａｕｔｏｍａｔｅｄ ｈｅａｄｉｎｇ ａｎｄ ｓｔｅｅｒｉｎｇ ｃｏｎｔｒｏｌ ｓｙｓｔｅｍｓ ｔ

ｅｃｈｎｏｌｏｇｙ． Ｗｈｉｌｓｔ ｏｒｉｇｉｎａｌｌｙ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｔｏ ｍａｋｅ ｔｈｅ ｂｒｉｄｇｅ ｔｅａｍ ｍｏｒｅ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ， ｍｏｄｅｒｎ ａｕｔｏｐｉｌｏｔｓ ｃａｎ ａｃｈｉ

ｅｖｅ ｍｕｃｈ ｍｏｒｅ． Ａｎ ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄ Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ ａｎｄ Ｃｏｍｍａｎｄ Ｓｙｓｔｅｍ ｃａｎ ａｃｈｉｅｖｅ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｆｕｅｌ ｓａｖｉｎｇｓ ｂｙ ｓｉｍｐｌｙ ｒ

ｅｄｕｃｉｎｇ ｔｈｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ “ ｏｆｆ ｔｒａｃｋ” ． Ｔｈｅ ｐｒｉｎｃｉｐｌｅ ｉｓ ｓｉｍｐｌｅ； ｂｅｔｔｅｒ ｃｏｕｒｓｅ ｃｏｎｔｒｏｌ ｔｈｒｏｕｇｈ ｌｅｓｓ ｆｒｅｑｕｅｎｔ ａｎｄ ｓ

ｍａｌｌｅｒ ｃｏｒｒｅｃｔｉｏｎｓ ｗｉｌｌ ｍｉｎｉｍｉｚｅ ｌｏｓｓｅｓ ｄｕｅ ｔｏ ｒｕｄｄｅｒ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ． Ｒｅｔｒｏｆｉｔｔｉｎｇ ｏｆ ａ ｍｏｒｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ａｕｔｏｐｉｌｏｔ ｔｏ ｅｘｉｓ

ｔｉｎｇ ｓｈｉｐｓ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ． 

５． １９ Ｄｕｒｉｎｇ ａｐｐｒｏａｃｈｅｓ ｔｏ ｐｏｒｔｓ ａｎｄ ｐｉｌｏｔ ｓｔａｔｉｏｎｓ ｔｈｅ ａｕｔｏｐｉｌｏｔ ｃａｎｎｏｔ ａｌｗａｙｓ ｂｅ ｕｓｅｄ ｅｆｆｉｃｉｅｎｔｌｙ ａｓ 

ｔｈｅ ｒｕｄｄｅｒ ｈａｓ ｔｏ ｒｅｓｐｏｎｄ ｑｕｉｃｋｌｙ ｔｏ ｇｉｖｅｎ ｃｏｍｍａｎｄｓ． Ｆｕｒｔｈｅｒｍｏｒｅ ａｔ ｃｅｒｔａｉｎ ｓｔａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｉｔ ｍａｙ ｈａｖｅ 

ｔｏ ｂｅ ｄｅａｃｔｉｖａｔｅｄ ｏｒ ｖｅｒｙ ｃａｒｅｆｕｌｌｙ ａｄｊｕｓｔｅｄ， ｉ． ｅ． ｈｅａｖｙ ｗｅａｔｈｅｒ ａｎｄ ａｐｐｒｏａｃｈｅｓ ｔｏ ｐｏｒｔｓ． 

５． ２０ Ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｍａｙ ｂｅ ｇｉｖｅｎ ｔｏ ｔｈｅ ｒｅｔｒｏｆｉｔｔｉｎｇ ｏｆ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ｒｕｄｄｅｒ ｂｌａｄｅ ｄｅｓｉｇｎ （ ｅ． ｇ． ， ‘ ｔｗｉｓｔ － 

ｆｌｏｗ’ ｒｕｄｄｅｒ） ． 

Ｈｕｌｌ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ 

５． ２１ Ｄｏｃｋｉｎｇ ｉｎｔｅｒｖａｌｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄ ｗｉｔｈ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｏｒ ｓ ｏｎｇｏｉｎｇ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｏｆ ｓｈｉｐ 

ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ． Ｈｕｌｌ ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ ｃａｎ ｂｅ ｏｐｔｉｍｉｚｅｄ ｂｙ ｎｅｗ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ － ｃｏａｔｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍｓ， ｐｏｓｓｉｂｌｙ ｉｎ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ 

ｗｉｔｈ ｃｌｅａｎｉｎｇ ｉｎｔｅｒｖａｌｓ． Ｒｅｇｕｌａｒ ｉｎ － ｗａｔｅｒ ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｈｕｌｌ ｉｓ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ． 

５． ２２ Ｐｒｏｐｅｌｌｅｒ ｃｌｅａｎｉｎｇ ａｎｄ ｐｏｌｉｓｈｉｎｇ ｏｒ ｅｖｅｎ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｃｏａｔｉｎｇ ｍａｙ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｆｕｅｌ ｅｆ

ｆｉｃｉｅｎｃｙ． Ｔｈｅ ｎｅｅｄ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｔｏ ｍａｉｎｔａｉｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｔｈｒｏｕｇｈ ｉｎ － ｗａｔｅｒ ｈｕｌｌ ｃｌｅａｎｉｎｇ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｃｏｇｎｉｚｅｄ ａ

ｎｄ ｆａｃｉｌｉｔａｔｅｄ ｂｙ ｐｏｒｔ Ｓｔａｔｅｓ． 

５． ２３ Ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｍａｙ ｂｅ ｇｉｖｅｎ ｔｏ ｔｈｅ ｐｏｓｓｉｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｔｉｍｅｌｙ ｆｕｌｌ ｒｅｍｏｖａｌ ａｎｄ ｒｅｐｌａｃｅｍｅｎｔ ｏｆ 

ｕｎｄｅｒｗａｔｅｒ ｐａｉｎｔ ｓｙｓｔｅｍｓ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｔｈｅ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｈｕｌｌ ｒｏｕｇｈｎｅｓｓ ｃａｕｓｅｄ ｂｙ ｒｅｐｅａｔｅｄ ｓｐｏｔ ｂｌａｓｔｉｎｇ ａｎｄ ｒｅｐａｉｒｓ 

ｏｖｅｒ ｍｕｌｔｉｐｌｅ ｄｏｃｋｉｎｇｓ． 

５． ２４  Ｇｅｎｅｒａｌｌｙ， ｔｈｅ ｓｍｏｏｔｈｅｒ ｔｈｅ ｈｕｌｌ， ｔｈｅ ｂｅｔｔｅｒ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

Ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ 

５． ２５ Ｍａｒｉｎｅ ｄｉｅｓｅｌ ｅｎｇｉｎｅｓ ｈａｖｅ ａ ｖｅｒｙ ｈｉｇｈ ｔｈｅｒｍａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ （ ～ ５０％ ） ． Ｔｈｉｓ ｅｘｃｅｌｌｅｎｔ ｐｅ

ｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｉｓ ｏｎｌｙ ｅｘｃｅｅｄｅｄ ｂｙ ｆｕｅｌ ｃｅｌｌ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ｗｉｔｈ ａｎ ａｖｅｒａｇｅ ｔｈｅｒｍａｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ６０％ ． Ｔｈｉｓ ｉｓ ｄｕｅ ｔ

ｏ ｔｈｅ ｓｙｓｔｅｍａｔｉｃ ｍｉｎｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｈｅａｔ ａｎｄ ｍｅｃｈａｎｉｃａｌ ｌｏｓｓ． Ｉｎ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ， ｔｈｅ ｎｅｗ ｂｒｅｅｄ ｏｆ ｅｌｅｃｔｒｏｎｉｃ ｃｏｎｔ

ｒｏｌｌｅｄ ｅｎｇｉｎｅｓ ｃａｎ ｐｒｏｖｉｄｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇａｉｎｓ． Ｈｏｗｅｖｅｒ， ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｔｒａｉｎｉｎｇ ｆｏｒ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｓｔａｆｆ ｍａｙ ｎｅｅｄ ｔｏ ｂｅ ｃｏｎ

ｓｉｄｅｒｅｄ ｔｏ ｍａｘｉｍｉｚｅ ｔｈｅ ｂｅｎｅｆｉｔｓ． 

Ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ 

５． ２６ Ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｉｎ ａｃｃｏｒｄａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ  ｉｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎｓ ｉｎ ｔｈｅ ｃｏｍｐａｎｙ ｓ ｐｌａｎｎｅｄ ｍ

ａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｓｃｈｅｄｕｌｅ ｗｉｌｌ ａｌｓｏ ｍａｉｎｔａｉｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． Ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｅｎｇｉｎｅ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｃａｎ ｂｅ ａ ｕｓｅｆｕｌ 

ｔｏｏｌ ｔｏ ｍａｉｎｔａｉｎ ｈｉｇｈ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

５． ２７ Ａｄｄｉｔｉｏｎａｌ ｍｅａｎｓ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｅｎｇｉｎｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍｉｇｈｔ ｉｎｃｌｕｄｅ： 

Ｕｓｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ａｄｄｉｔｉｖｅｓ； 

Ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｏｆ ｃｙｌｉｎｄｅｒ ｌｕｂｒｉｃａｔｉｏｎ ｏｉｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ； Ｖａｌｖ

ｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔｓ； 

Ｔｏｒｑｕｅ ａｎａｌｙｓｉｓ； ａｎｄ 

Ａｕｔｏｍａｔｅｄ ｅｎｇｉｎｅ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍｓ． 

Ｗａｓｔｅ ｈｅａｔ ｒｅｃｏｖｅｒｙ 

５． ２８ Ｗａｓｔｅ ｈｅａｔ ｒｅｃｏｖｅｒｙ ｉｓ ｎｏｗ ａ ｃｏｍｍｅｒｃｉａｌｌｙ ａｖａｉｌａｂｌｅ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ｆｏｒ ｓｏｍｅ ｓｈｉｐｓ． Ｗａｓｔｅ ｈｅａｔ 

ｒｅｃｏｖｅｒｙ ｓｙｓｔｅｍｓ ｕｓｅ ｔｈｅｒｍａｌ ｈｅａｔ ｌｏｓｓｅｓ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｅｘｈａｕｓｔ ｇａｓ ｆｏｒ ｅｉｔｈｅｒ ｅｌｅｃｔｒｉｃｉｔｙ ｇｅｎｅｒａｔｉｏｎ ｏｒ ａｄｄｉｔｉｏｎａｌ 

ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｗｉｔｈ ａ ｓｈａｆｔ ｍｏｔｏｒ． 



· ８２·  

５． ２９ Ｉｔ ｍａｙ ｎｏｔ ｂｅ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ｒｅｔｒｏｆｉｔ ｓｕｃｈ ｓｙｓｔｅｍｓ ｉｎｔｏ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｓｈｉｐｓ． Ｈｏｗｅｖｅｒ， ｔｈｅｙ ｍａｙ ｂｅ ａ 

ｂｅｎｅｆｉｃｉａｌ ｏｐｔｉｏｎ ｆｏｒ ｎｅｗ ｓｈｉｐｓ． Ｓｈｉｐｂｕｉｌｄｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｎｃｏｕｒａｇｅｄ ｔｏ ｉｎｃｏｒｐｏｒａｔｅ ｎｅｗ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ｉｎｔｏ ｔｈｅｉｒ 

ｄｅｓｉｇｎｓ． 

Ｉｍｐｒｏｖｅｄ ｆｌｅｅｔ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

５． ３０ Ｂｅｔｔｅｒ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｆｌｅｅｔ ｃａｐａｃｉｔｙ ｃａｎ ｏｆｔｅｎ ｂｅ ａｃｈｉｅｖｅｄ ｂｙ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔｓ ｉｎ ｆｌｅｅｔ ｐｌａｎｎｉｎｇ． Ｆｏｒ 

ｅｘａｍｐｌｅ， ｉｔ ｍａｙ ｂｅ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｏｒ ｒｅｄｕｃｅ ｌｏｎｇ ｂａｌｌａｓｔ ｖｏｙａｇｅｓ ｔｈｒｏｕｇｈ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ｆｌｅｅｔ ｐｌａｎｎｉｎｇ． Ｔｈｅｒｅ 

ｉｓ ｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｙ ｈｅｒｅ ｆｏｒ ｃｈａｒｔｅｒｅｒｓ ｔｏ ｐｒｏｍｏｔｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． Ｔｈｉｓ ｃａｎ ｂｅ ｃｌｏｓｅｌｙ ｒｅｌａｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｃｏｎｃｅｐｔ ｏｆ “ ｊｕｓｔ ｉｎ ｔｉｍｅ

” ａｒｒｉｖａｌｓ． 

５． ３１ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， ｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙ ａｎｄ ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ － ｏｒｉｅｎｔｅｄ ｄａｔａ ｓｈａｒｉｎｇ ｗｉｔｈｉｎ ａ ｃｏｍｐａｎｙ ｃａｎ ｂｅ ｕｓｅｄ ｔｏ 

ｐｒｏｍｏｔｅ ｂｅｓｔ ｐｒａｃｔｉｃｅ ａｍｏｎｇ ｓｈｉｐｓ ｗｉｔｈｉｎ ａ ｃｏｍｐａｎｙ ａｎｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａｃｔｉｖｅｌｙ ｅｎｃｏｕｒａｇｅｄ． 

Ｉｍｐｒｏｖｅｄ ｃａｒｇｏ ｈａｎｄｌｉｎｇ 

５． ３２ Ｃａｒｇｏ ｈａｎｄｌｉｎｇ ｉｓ ｉｎ ｍｏｓｔ ｃａｓｅｓ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｔｈｅ ｐｏｒｔ ａｎｄ ｏｐｔｉｍｕｍ ｓｏｌｕｔｉｏｎｓ ｍａｔｃｈｅｄ ｔｏ ｓ

ｈｉｐ ａｎｄ ｐｏｒｔ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｘｐｌｏｒｅｄ． 

Ｅｎｅｒｇｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

５． ３３ Ａ ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ ｅｌｅｃｔｒｉｃａｌ ｓｅｒｖｉｃｅｓ ｏｎ ｂｏａｒｄ ｃａｎ ｒｅｖｅａｌ ｔｈｅ ｐｏｔｅｎｔｉａｌ ｆｏｒ ｕｎｅｘｐｅｃｔｅｄ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｇａｉｎｓ． 

Ｈｏｗｅｖｅｒ ｃａｒｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔａｋｅｎ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｔｈｅ ｃｒｅａｔｉｏｎ ｏｆ ｎｅｗ ｓａｆｅｔｙ ｈａｚａｒｄｓ ｗｈｅｎ ｔｕｒｎｉｎｇ ｏｆｆ ｅｌｅｃｔｒｉｃａｌ ｓｅｒｖｉｃｅｓ 

（ ｅ． ｇ． ， ｌｉｇｈｔｉｎｇ） ． Ｔｈｅｒｍａｌ ｉｎｓｕｌａｔｉｏｎ ｉｓ ａｎ ｏｂｖｉｏｕｓ ｍｅａｎｓ ｏｆ ｓａｖｉｎｇ ｅｎｅｒｇｙ． Ａｌｓｏ ｓｅｅ ｃｏｍｍｅｎｔ ｂｅｌｏｗ ｏｎ ｓｈ

ｏｒｅ ｐｏｗｅｒ． 

５． ３４ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｒｅｅｆｅｒ ｃｏｎｔａｉｎｅｒ ｓｔｏｗａｇｅ ｌｏｃａｔｉｏｎｓ ｍａｙ ｂｅ ｂｅｎｅｆｉｃｉａｌ ｉｎ ｒｅｄｕｃｉｎｇ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ ｈｅａｔ 

ｔｒａｎｓｆｅｒ ｆｒｏｍ ｃｏｍｐｒｅｓｓｏｒ ｕｎｉｔｓ． Ｔｈｉｓ ｍｉｇｈｔ ｂｅ ｃｏｍｂｉｎｅｄ ａｓ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｗｉｔｈ ｃａｒｇｏ ｔａｎｋ ｈｅａｔｉｎｇ， ｖｅｎｔｉｌａｔｉｏｎ， 

ｅｔｃ． Ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｗａｔｅｒ － ｃｏｏｌｅｄ ｒｅｅｆｅｒ ｐｌａｎｔ ｗｉｔｈ ｌｏｗｅｒ ｅｎｅｒｇｙ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｍｉｇｈｔ ａｌｓｏ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ． 

Ｆｕｅｌ Ｔｙｐｅ 

５． ３５ Ｕｓｅ ｏｆ ｅｍｅｒｇｉｎｇ ａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅ ｆｕｅｌｓ ｍａｙ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ａｓ ａ ＣＯ２ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ｂｕｔ ａｖａｉｌａｂｉｌｉｔｙ ｗ

ｉｌｌ ｏｆｔｅｎ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｔｈｅ ａｐｐｌｉｃａｂｉｌｉｔｙ． 

Ｏｔｈｅｒ ｍｅａｓｕｒｅｓ 

５． ３６ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｃｏｍｐｕｔｅｒ ｓｏｆｔｗａｒｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ｆｏｒ ｔｈｅ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｍｅｎｔ 

ｏｆ ａｎ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ “ ｆｏｏｔｐｒｉｎｔ” ， ｔｏ ｏｐｔｉｍｉｚｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ， ａｎｄ ｔｈｅ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｍｅｎｔ ｏｆ ｇｏａｌｓ ｆｏｒ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ａｎｄ 

ｔｒａｃｋｉｎｇ ｏｆ ｐｒｏｇｒｅｓｓ ｍａｙ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ． 

５． ３７ Ｒｅｎｅｗａｂｌｅ ｅｎｅｒｇｙ ｓｏｕｒｃｅｓ， ｓｕｃｈ ａｓ ｗｉｎｄ， ｓｏｌａｒ （ ｏｒ ｐｈｏｔｏｖｏｌｔａｉｃ ） ｃｅｌｌ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ， ｈａｖｅ 

ｉｍｐｒｏｖｅｄ ｅｎｏｒｍｏｕｓｌｙ ｉｎ ｔｈｅ ｒｅｃｅｎｔ ｙｅａｒｓ ａｎｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｆｏｒ ｏｎｂｏａｒｄ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ． 

５． ３８ Ｉｎ ｓｏｍｅ ｐｏｒｔｓ ｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ ｍａｙ ｂｅ ａｖａｉｌａｂｌｅ ｆｏｒ ｓｏｍｅ ｓｈｉｐｓ ｂｕｔ ｔｈｉｓ ｉｓ ｇｅｎｅｒａｌｌｙ ａｉｍｅｄ ａｔ 

ｉｍｐｒｏｖｉｎｇ ａｉｒ ｑｕａｌｉｔｙ ｉｎ ｔｈｅ ｐｏｒｔ ａｒｅａ． Ｉｆ ｔｈｅ ｓｈｏｒｅ － ｂａｓｅｄ ｐｏｗｅｒ ｓｏｕｒｃｅ ｉｓ ｃａｒｂｏｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ， ｔｈｅｒｅ ｍａｙ ｂｅ ａ 

ｎｅｔ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｂｅｎｅｆｉｔ． Ｓｈｉｐｓ ｍａｙ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｕｓｉｎｇ ｏｎｓｈｏｒｅ ｐｏｗｅｒ ｉｆ ａｖａｉｌａｂｌｅ． 

５． ３９  Ｅｖｅｎ ｗｉｎｄ ａｓｓｉｓｔｅｄ ｐｒｏｐｕｌｓｉｏｎ ｍａｙ ｂｅ ｗｏｒｔｈｙ ｏｆ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ． 

５． ４０ Ｅｆｆｏｒｔｓ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｍａｄｅ ｔｏ ｓｏｕｒｃｅ ｆｕｅｌ ｏｆ ｉｍｐｒｏｖｅｄ ｑｕａｌｉｔｙ ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｍｉｎｉｍｉｚｅ ｔｈｅ ａｍｏｕｎｔ ｏｆ ｆｕｅｌ 

ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｔｏ ｐｒｏｖｉｄｅ ａ ｇｉｖｅｎ ｐｏｗｅｒ ｏｕｔｐｕｔ． 

Ｃｏｍｐａｔｉｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｍｅａｓｕｒｅｓ 

５． ４１ Ｔｈｉｓ ｄｏｃｕｍｅｎｔ ｉｎｄｉｃａｔｅｓ ａ ｗｉｄｅ ｖａｒｉｅｔｙ ｏｆ ｐｏｓｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ ｆｏｒ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔｓ ｆｏｒ ｔｈｅ 

ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｆｌｅｅｔ． Ｗｈｉｌｅ ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｍａｎｙ ｏｐｔｉｏｎｓ ａｖａｉｌａｂｌｅ， ｔｈｅｙ ａｒｅ ｎｏｔ ｃｕｍｕｌａｔｉｖｅ， ａｒｅ ｏｆｔｅｎ ａｒｅａ ａｎｄ ｔｒａｄｅ 

ｄｅｐｅｎｄｅｎｔ ａｎｄ ｌｉｋｅｌｙ ｔｏ ｒｅｑｕｉｒｅ ｔｈｅ ａｇｒｅｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｓｕｐｐｏｒｔ ｏｆ ａ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓｔａｋｅｈｏｌｄｅｒｓ ｉｆ ｔｈｅｙ ａｒｅ ｔｏ 

ｂｅ ｕｔｉｌｉｚｅｄ ｍｏｓｔ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ． 



· ８３·  

Ａｇｅ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｓｅｒｖｉｃｅ ｌｉｆｅ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ 

５． ４２ Ａｌｌ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｉｄｅｎｔｉｆｉｅｄ ｉｎ ｔｈｉｓ ｄｏｃｕｍｅｎｔ ａｒｅ ｐｏｔｅｎｔｉａｌｌｙ ｃｏｓｔ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ａｓ ａ ｒｅｓｕｌｔ ｏｆ ｈｉｇｈ ｏｉｌ 

ｐｒｉｃｅｓ． Ｍｅａｓｕｒｅｓ ｐｒｅｖｉｏｕｓｌｙ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｕｎａｆｆｏｒｄａｂｌｅ ｏｒ ｃｏｍｍｅｒｃｉａｌｌｙ ｕｎａｔｔｒａｃｔｉｖｅ ｍａｙ ｎｏｗ ｂｅ ｆｅａｓｉｂｌｅ ａｎｄ 

ｗｏｒｔｈｙ ｏｆ ｆｒｅｓｈ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ． Ｃｌｅａｒｌｙ， ｔｈｉｓ ｅｑｕａｔｉｏｎ ｉｓ ｈｅａｖｉｌｙ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｒｅｍａｉｎｉｎｇ ｓｅｒｖｉｃｅ ｌｉｆｅ ｏｆ ａ 

ｓｈｉｐ ａｎｄ ｔｈｅ ｃｏｓｔ ｏｆ ｆｕｅｌ． 

Ｔｒａｄｅ ａｎｄ ｓａｉｌｉｎｇ ａｒｅａ 

５． ４３ Ｔｈｅ ｆｅａｓｉｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｍａｎｙ ｏｆ ｔｈｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｄｅｓｃｒｉｂｅｄ ｉｎ ｔｈｉｓ ｇｕｉｄａｎｃｅ ｗｉｌｌ ｂｅ ｄｅｐｅｎｄｅｎｔ ｏｎ ｔｈｅ ｔｒａｄｅ 

ａｎｄ ｓａｉｌｉｎｇ ａｒｅａ ｏｆ ｔｈｅ ｖｅｓｓｅｌ． Ｓｏｍｅｔｉｍｅｓ ｓｈｉｐｓ ｗｉｌｌ ｃｈａｎｇｅ ｔｈｅｉｒ ｔｒａｄｅ ａｒｅａｓ ａｓ ａ ｒｅｓｕｌｔ ｏｆ ａ ｃｈａｎｇｅ ｉｎ ｃｈａ

ｒｔｅｒｉｎｇ ｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ ｂｕｔ ｔｈｉｓ ｃａｎｎｏｔ ｂｅ ｔａｋｅｎ ａｓ ａ ｇｅｎｅｒａｌ ａｓｓｕｍｐｔｉｏｎ． Ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ ｗｉｎｄ － ｅｎｈａｎｃｅｄ ｐｏｗｅｒ ｓ

ｏｕｒｃｅｓ ｍｉｇｈｔ ｎｏｔ ｂｅ ｆｅａｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｓｈｏｒｔ ｓｅａ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ａｓ ｔｈｅｓｅ ｓｈｉｐｓ ｇｅｎｅｒａｌｌｙ ｓａｉｌ ｉｎ ａｒｅａｓ ｗｉｔｈ ｈｉｇｈ ｔｒａｆｆｉ

ｃ ｄｅｎｓｉｔｉｅｓ ｏｒ ｉｎ ｒｅｓｔｒｉｃｔｅｄ ｗａｔｅｒｗａｙｓ． Ａｎｏｔｈｅｒ ａｓｐｅｃｔ ｉｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｗｏｒｌｄ ｓ ｏｃｅａｎｓ ａｎｄ ｓｅａｓ ｅａｃｈ ｈａｖｅ ｃｈａｒａｃ

ｔｅｒｉｓｔｉｃ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｓｏ ｓｈｉｐｓ ｄｅｓｉｇｎｅｄ ｆｏｒ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｒｏｕｔｅｓ ａｎｄ ｔｒａｄｅｓ ｍａｙ ｎｏｔ ｏｂｔａｉｎ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｂｅｎｅｆｉｔ ｂｙ ａｄ

ｏｐｔｉｎｇ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｏｒ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ ｍｅａｓｕｒｅｓ ａｓ ｏｔｈｅｒ ｓｈｉｐｓ． Ｉｔ ｉｓ ａｌｓｏ ｌｉｋｅｌｙ ｔｈａｔ ｓｏｍｅ ｍｅａｓｕ

ｒｅｓ ｗｉｌｌ ｈａｖｅ ａ ｇｒｅａｔｅｒ ｏｒ ｌｅｓｓｅｒ ｅｆｆｅｃｔ ｉｎ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓａｉｌｉｎｇ ａｒｅａｓ． 

５． ４４ Ｔｈｅ ｔｒａｄｅ ａ ｓｈｉｐ ｉｓ ｅｎｇａｇｅｄ ｉｎ ｗｉｌｌ ａｌｓｏ ｄｅｔｅｒｍｉｎｅ ｔｈｅ ｆｅａｓｉｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｓｏｍｅ ｏｆ ｔｈｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ． Ｓｈｉｐｓ 

ｔｈａｔ ｐｅｒｆｏｒｍ ｓｅｒｖｉｃｅｓ ａｔ ｓｅａ （ ｐｉｐｅ ｌａｙｉｎｇ， ｓｅｉｓｍｉｃ ｓｕｒｖｅｙ， ＯＳＶｓ， ｄｒｅｄｇｅｒｓ， ｅｔｃ． ） ａｒｅ ｌｉｋｅｌｙ ｔｏ ｃｈｏｏｓｅ ｄ

ｉｆｆｅｒｅｎｔ ｍｅｔｈｏｄｓ ｏｆ ｃａｒｂｏｎ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎｓ ｗｈｅｎ ｃｏｍｐａｒｅｄ ｔｏ ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎａｌ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｉｅｒｓ． Ｔｈｅ ｌｅｎｇｔｈ ｏｆ ｖｏｙａｇｅ ｗ

ｉｌｌ ａｌｓｏ ｂｅ ａｎ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｐａｒａｍｅｔｅｒ ａｓ ｗｉｌｌ ｓａｆｅｔｙ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎｓ ｉｍｐｏｓｅｄ ｕｐｏｎ ｓｏｍｅ ｖｅｓｓｅｌｓ． Ａｓ ａ ｒｅｓｕｌｔ， ｉｔ 

ｉｓ ｌｉｋｅｌｙ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｐａｔｈｗａｙ ｔｏ ｔｈｅ ｍｏｓｔ ｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ ｍｅａｓｕｒｅｓ ｗｉｌｌ ｂｅ ｕｎｉｑｕｅ ｔｏ ｅａｃｈ ｖｅｓｓｅｌ ｗｉｔｈｉｎ 

ｅａｃｈ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｙ． 



· ８４·  

ＡＰＰＥＮＤＩＸ 

Ａ ＳＡＭＰＬＥ ＦＯＲＭ ＯＦ Ａ ＳＨＩＰ ＥＦＦＩＣＩＥＮＣＹ ＥＮＥＲＧＹ ＭＡＮＡＧＥＭＥＮＴ ＰＬＡＮ 

Ｎａｍｅ ｏｆ Ｖｅｓｓｅｌ： 
 

ＧＴ： 
 

Ｖｅｓｓｅｌ Ｔｙｐｅ： 
 

Ｃａｐａｃｉｔｙ： 
 

 

Ｄａｔｅ ｏｆ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ： 
 

Ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｂｙ： 
 

Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ Ｐｅｒｉｏｄ： Ｆｒｏｍ： 

Ｕｎｔｉｌ： 

Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ ｂｙ： 
 

Ｐｌａｎｎｅｄ Ｄａｔｅ ｏｆ Ｎｅｘｔ 

Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ： 

   

1 ＭＥＡＳＵＲＥＳ 

Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ 

Ｍｅａｓｕｒｅｓ 

Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ 

（ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｔｈｅ ｓｔａｒｔｉｎｇ ｄａｔｅ） 
Ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ Ｐｅｒｓｏｎｎｅｌ 

Ｗｅａｔｈｅｒ Ｒｏｕｔｉｎｇ ＜ Ｅｘａｍｐｌｅ ＞ 

Ｃｏｎｔｒａｃｔｅｄ ｗｉｔｈ ［ Ｓｅｒｖｉｃｅ ｐｒｏｖｉｄｅｒｓ］ ｔｏ 

ｕｓｅ ｔｈｅｉｒ ｗｅａｔｈｅｒ ｒｏｕｔｉｎｇ ｓｙｓｔｅｍ ａｎｄ ｓｔａｒｔ 

ｕｓｉｎｇ ｏｎ － ｔｒｉａｌ ｂａｓｉｓ ａｓ ｏｆ １ Ｊｕｌｙ ２０１２． 

＜ Ｅｘａｍｐｌｅ ＞ 

Ｔｈｅ ｍａｓｔｅｒ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｓｅｌｅｃｔｉｎｇ ｔｈｅ 

ｏｐｔｉｍｕｍ ｒｏｕｔｅ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ 

ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｂｙ ［ Ｓｅｒｖｉｃｅ ｐｒｏｖｉｄｅｒｓ］ ． 

Ｓｐｅｅｄ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ Ｗｈｉｌｅ ｔｈｅ ｄｅｓｉｇｎ ｓｐｅｅｄ （ ８５％ ＭＣＲ） ｉｓ 

１９． ０ ｋｔ， ｔｈｅ ｍａｘｉｍｕｍ ｓｐｅｅｄ ｉｓ ｓｅｔ ａｔ 

１７． ０ ｋｔ ａｓ ｏｆ １ Ｊｕｌｙ ２０１２． 

Ｔｈｅ ｍａｓｔｅｒ ｉｓ ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｌｅ ｆｏｒ ｋｅｅｐｉｎｇ ｔｈｅ 

ｓｈｉｐ ｓ ｓｐｅｅｄ． Ｔｈｅ ｌｏｇ － ｂｏｏｋ ｅｎｔｒｙ ｓｈｏｕｌｄ 

ｂｅ ｃｈｅｃｋｅｄ ｅｖｅｒｙ ｄａｙ． 

   

   

   

2 ＭＯＮＩＴＯＲＩＮＧ 

– Ｄｅｓｃｒｉｐｔｉｏｎ ｏｆ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｔｏｏｌｓ 

3 ＧＯＡＬ 

– Ｍｅａｓｕｒａｂｌｅ ｇｏａｌｓ 

4 ＥＶＡＬＵＡＴＩＯＮ 

– Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｏｆ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ 



· ８５·  

Ａｐｐｅｎｄｉｘ ６ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ Ｆｏｒ Ｖｏｌｕｎｔａｒｙ Ｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ 

Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ － ＩＭＯ． ＭＥＰＣ． １ ／ Ｃｉｒｃ． ６８４ 

 

ＭＥＰＣ． １ ／ Ｃｉｒｃ． ６８４ 

（ １７ Ａｕｇｕｓｔ ２００９） 

 

ＧＵＩＤＥＬＩＮＥＳ ＦＯＲ ＶＯＬＵＮＴＡＲＹ ＵＳＥ ＯＦ ＴＨＥ ＳＨＩＰ ＥＮＥＲＧＹ 

ＥＦＦＩＣＩＥＮＣＹ ＯＰＥＲＡＴＩＯＮＡＬ ＩＮＤＩＣＡＴＯＲ （ ＥＥＯＩ） 

 

 

１． Ｔｈｅ Ｍａｒｉｎｅ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ， ａｔ ｉｔｓ ｆｉｆｔｙ － ｎｉｎｔｈ ｓｅｓｓｉｏｎ （ １３ ｔｏ １７ Ｊｕｌｙ ２００９） ， 

ａｇｒｅｅｄ ｔｏ ｃｉｒｃｕｌａｔｅ ｔｈｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ ｖｏｌｕｎｔａｒｙ ｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｈｉｐ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ 

（ ＥＥＯＩ） ａｓ ｓｅｔ ｏｕｔ ｉｎ ｔｈｅ ａｎｎｅｘ． 

２． Ｍｅｍｂｅｒ Ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔｓ ａｒｅ ｉｎｖｉｔｅｄ ｔｏ ｂｒｉｎｇ ｔｈｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｔｏ ｔｈｅ ａｔｔｅｎｔｉｏｎ ｏｆ ａｌｌ ｐａｒｔｉｅｓ ｃｏｎｃｅｒｎｅｄ ａｎｄ ｒ

ｅｃｏｍｍｅｎｄ ｔｈｅｍ ｔｏ ｕｓｅ ｔｈｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｏｎ ａ ｖｏｌｕｎｔａｒｙ ｂａｓｉｓ． 

３． Ｍｅｍｂｅｒ Ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔｓ ａｎｄ ｏｂｓｅｒｖｅｒ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎｓ ａｒｅ ａｌｓｏ ｉｎｖｉｔｅｄ ｔｏ ｐｒｏｖｉｄｅ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｎ ｔｈｅ ｏ

ｕｔｃｏｍｅ ａｎｄ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅｓ ｉｎ ａｐｐｌｙｉｎｇ ｔｈｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｔｏ ｆｕｔｕｒｅ ｓｅｓｓｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｃｏｍｍｉｔｔｅ 



· ８６·  

ＡＮＮＥＸ 

 

ＧＵＩＤＥＬＩＮＥＳ ＦＯＲ ＶＯＬＵＮＴＡＲＹ ＵＳＥ ＯＦ ＴＨＥ ＳＨＩＰ ＥＮＥＲＧＹ Ｅ

ＦＦＩＣＩＥＮＣＹ ＯＰＥＲＡＴＩＯＮＡＬ ＩＮＤＩＣＡＴＯＲ （ ＥＥＯＩ） 

 
１． Ｔｈｅ Ｃｏｎｆｅｒｅｎｃｅ ｏｆ Ｐａｒｔｉｅｓ ｔｏ ｔｈｅ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ ｏｆ Ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ ｆｒｏｍ Ｓｈｉｐｓ， 

１９７３， ａｓ ｍｏｄｉｆｉｅｄ ｂｙ ｔｈｅ Ｐｒｏｔｏｃｏｌ ｏｆ １９７８ ｒｅｌａｔｉｎｇ ｔｈｅｒｅｔｏ， ｈｅｌｄ ｆｒｏｍ １５ ｔｏ ２６ Ｓｅｐｔｅｍｂｅｒ １９９７ ｉｎ ｃ

ｏｎｊｕｎｃｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｔｈｅ Ｍａｒｉｎｅ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ ｓ ｆｏｒｔｉｅｔｈ ｓｅｓｓｉｏｎ， ａｄｏｐｔｅｄ Ｃｏｎｆｅｒｅｎｃｅ ｒｅｓｏｌ

ｕｔｉｏｎ ８， ｏｎ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｆｒｏｍ ｓｈｉｐｓ． 

２． ＩＭＯ Ａｓｓｅｍｂｌｙ ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ Ａ． ９６３ （ ２３ ） ｏｎ ＩＭＯ ｐｏｌｉｃｉｅｓ ａｎｄ ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｒｅｌａｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｇｒｅ

ｅｎｈｏｕｓｅ ｇａｓ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｆｒｏｍ ｓｈｉｐｓ ｕｒｇｅｄ ｔｈｅ Ｍａｒｉｎｅ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ （ ＭＥＰＣ ） ｔｏ ｉｄ

ｅｎｔｉｆｙ ａｎｄ ｄｅｖｅｌｏｐ ｔｈｅ ｍｅｃｈａｎｉｓｍ ｏｒ ｍｅｃｈａｎｉｓｍｓ ｎｅｅｄｅｄ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｔｈｅ ｌｉｍｉｔａｔｉｏｎ ｏｒ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ Ｇｒ

ｅｅｎｈｏｕｓｅ Ｇａｓ （ ＧＨＧ） ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｆｒｏｍ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｓｈｉｐｐｉｎｇ ａｎｄ， ｉｎ ｄｏｉｎｇ ｓｏ， ｔｏ ｇｉｖｅ ｐｒｉｏｒｉｔｙ ｔｏ ｔｈｅ ｅｓｔａｂ

ｌｉｓｈｍｅｎｔ ｏｆ ａ ＧＨＧ ｂａｓｅｌｉｎｅ； ａｎｄ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ａ ｍｅｔｈｏｄｏｌｏｇｙ ｔｏ ｄｅｓｃｒｉｂｅ ｔｈｅ ＧＨＧ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｉ

ｎ ｔｅｒｍｓ ｏｆ ＧＨＧ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｆｏｒ ｔｈａｔ ｓｈｉｐ． 

３． Ａｓ ｕｒｇｅｄ ｂｙ ｔｈｅ Ａｓｓｅｍｂｌｙ， ＭＥＰＣ ５３ ａｐｐｒｏｖｅｄ Ｉｎｔｅｒｉｍ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ Ｖｏｌｕｎｔａｒｙ Ｓｈｉｐ ＣＯ２ Ｅｍｉｓｓｉｏｎ 

Ｉｎｄｅｘ ｆｏｒ Ｕｓｅ ｉｎ Ｔｒｉａｌｓ． 

４． Ｔｈｅｓｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｃａｎ ｂｅ ｕｓｅｄ ｔｏ ｅｓｔａｂｌｉｓｈ ａ ｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔ ａｐｐｒｏａｃｈ ｆｏｒ ｖｏｌｕｎｔａｒｙ ｕｓｅ ｏｆ ａｎ ＥＥＯＩ， ｗｈｉｃｈ 

ｗｉｌｌ ａｓｓｉｓｔ ｓｈｉｐｏｗｎｅｒｓ， ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ａｎｄ ｐａｒｔｉｅｓ ｃｏｎｃｅｒｎｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅｉｒ ｆｌｅｅｔ ｗｉｔ

ｈ ｒｅｇａｒｄ ｔｏ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ． Ａｓ ｔｈｅ ａｍｏｕｎｔ ｏｆ ＣＯ２ ｅｍｉｔｔｅｄ ｆｒｏｍ ａ ｓｈｉｐ ｉｓ ｄｉｒｅｃｔｌｙ ｒｅｌａｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｃｏｎｓｕ

ｍｐｔｉｏｎ ｏｆ ｂｕｎｋｅｒ ｆｕｅｌ ｏｉｌ， ｔｈｅ ＥＥＯＩ ｃａｎ ａｌｓｏ ｐｒｏｖｉｄｅ ｕｓｅｆｕｌ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｎ ａ ｓｈｉｐ ｓ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｗｉｔｈ ｒｅｇａｒｄ 

ｔｏ ｆｕｅｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ． 

0. Ｔｈｅｓｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｍａｙ ｂｅ ｕｐｄａｔｅｄ ｐｅｒｉｏｄｉｃａｌｌｙ， ｔｏ ｔａｋｅ ａｃｃｏｕｎｔ ｏｆ： 

— Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅｓ ｆｒｏｍ ｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｆｏｒ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅｓ， ａｓ ｒｅｐｏｒｔｅｄ ｔｏ ＭＥＰＣ ｂｙ 

ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎｓ ａｎｄ Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎｓ； ａｎｄ 

— Ａｎｙ ｏｔｈｅｒ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｓ． 

６． Ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎｓ ａｎｄ ｉｎｔｅｒｅｓｔｅｄ Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎｓ ａｒｅ ｉｎｖｉｔｅｄ ｔｏ ｐｒｏｍｏｔｅ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ａｔｔａｃｈｅｄ 

Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｏｒ ｅｑｕｉｖａｌｅｎｔ ａｐｐｒｏａｃｈｅｓ ａｎｄ ｔｈｅｉｒ ｉｎｃｏｒｐｏｒａｔｉｏｎ ｉｎ ｃｏｍｐａｎｙ ａｎｄ ｓｈｉｐ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ 

ｐｌａｎｓ． Ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ， ｔｈｅｙ ａｒｅ ｉｎｖｉｔｅｄ ｔｏ ｒｅｐｏｒｔ ｔｈｅｉｒ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅ ｉｎ ａｐｐｌｙｉｎｇ ｔｈｅ ＥＥＯＩ ｃｏｎｃｅｐｔ ｂａｃｋ ｔｏ ＭＥＰＣ． 

７． Ｉｎ ａｄｄｉｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅｓｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ， ｄｕｅ ａｃｃｏｕｎｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｔａｋｅｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｅｒｔｉｎｅｎｔ ｃｌａｕｓｅｓ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ＩＳＭ 

Ｃｏｄｅ ｉｎ ｖｏｌｕｎｔａｒｙ ｂａｓｉｓ ａｌｏｎｇ ｗｉｔｈ ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｔｏ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｇｕｉｄａｎｃｅ ｏｎ ｔｈｅ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ 

ｏｆ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ． 



· ８７·  

Ａｐｐｅｎｄｉｘ ＧＵＩＤＥＬＩＮＥＳ ＦＯＲ ＶＯＬＵＮＴＡＲＹ ＵＳＥ ＯＦ ＴＨＥ ＳＨＩＰ ＥＮＥＲＧＹ 

ＥＦＦＩＣＩＥＮＣＹ ＯＰＥＲＡＴＩＯＮＡＬ ＩＮＤＩＣＡＴＯＲ （ ＥＥＯＩ） 

ＣＯＮＴＥＮＴＳ 

 

１ ＩＮＴＲＯＤＵＣＴＩＯＮ ４ 

２ ＯＢＪＥＣＴＩＶＥＳ ４ 

３ Ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎｓ ４ 

３． １ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎ ４ 

３． ２ Ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ５ 

３． ３ Ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ ５ 

３． ４ Ｓｈｉｐ ａｎｄ ｃａｒｇｏ ｔｙｐｅｓ ５ 

３． ５ Ｃａｒｇｏ Ｍａｓｓ Ｃａｒｒｉｅｄ ｏｒ Ｗｏｒｋ Ｄｏｎｅ ５ 

３． ６ Ｖｏｙａｇｅ ６ 

４ 
ＥＳＴＡＢＬＩＳＨＩＮＧ ＡＮ ＥＮＥＲＧＹ ＥＦＦＩＣＩＥＮＣＹ ＯＰＥＲＡＴＩＯＮＡＬ ＩＮ

ＤＩＣＡＴＯＲ （ ＥＥＯＩ） 
６ 

５ 
ＧＥＮＥＲＡＬ ＤＡＴＡ ＲＥＣＯＲＤＩＮＧ ＡＮＤ ＤＯＣＵＭＥＮＴＡＴＩＯＮ ＰＲＯ

ＣＥＤＵＲＥＳ 
６ 

６ ＭＯＮＩＴＯＲＩＮＧ ＡＮＤ ＶＥＲＩＦＩＣＡＴＩＯＮ ７ 

６． １ Ｇｅｎｅｒａｌ ７ 

６． ２ Ｒｏｌｌｉｎｇ ａｖｅｒａｇｅ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ７ 

７ ＵＳＥ ＯＦ ＧＵＩＤＥＬＩＮＥＳ ８ 

ＡＰＰＥＮＤＩＸ 
ＣＡＬＣＵＬＡＴＩＯＮ ＯＦ ＥＮＥＲＧＹ ＥＦＦＩＣＩＥＮＣＹ ＯＰＥＲＡＴＩＯＮＡＬ Ｉ

ＮＤＩＣＡＴＯＲ （ ＥＥＯＩ） ＢＡＳＥＤ ＯＮ ＯＰＥＲＡＴＩＯＮＡＬ ＤＡＴＡ 
９ 



· ８８·  

1 Ｉｎｔｒｏｄｕｃｔｉｏｎ 

Ｉｎ １９９７ ＩＭＯ ａｄｏｐｔｅｄ ａ ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ ｏｎ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｆｒｏｍ ｓｈｉｐｓ１． 

ＩＭＯ Ａｓｓｅｍｂｌｙ ｆｕｒｔｈｅｒ ａｄｏｐｔｅｄ ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ Ａ． ９６３ （ ２３） ｏｎ ＩＭＯ ｐｏｌｉｃｉｅｓ ａｎｄ ｐｒａｃｔｉｃｅｓ ｒｅｌａｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｒｅｄｕ

ｃｔｉｏｎ ｏｆ ｇｒｅｅｎｈｏｕｓｅ ｇａｓ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｆｒｏｍ ｓｈｉｐｓ， ｗｈｉｃｈ ｒｅｑｕｅｓｔｓ ｔｈｅ ＭＥＰＣ ｔｏ ｄｅｖｅｌｏｐ ａ ｇｒｅｅｎｈｏｕｓｅ ｇａｓ ｅｍｉｓｓｉｏｎ 

ｉｎｄｅｘ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ， ａｎｄ ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ ｕｓｅ ｏｆ ｔｈａｔ ｉｎｄｅｘ． 

Ｔｈｉｓ ｄｏｃｕｍｅｎｔ ｃｏｎｓｔｉｔｕｔｅｓ ｔｈｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ａｎ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ 

（ ＥＥＯＩ） ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ． Ｉｔ ｓｅｔｓ ｏｕｔ： 

– ｗｈａｔ ｔｈｅ ｏｂｊｅｃｔｉｖｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ＩＭＯ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ａｒｅ； 

– ｈｏｗ ａ ｓｈｉｐ ｓ ＣＯ２ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｍｅａｓｕｒｅｄ； ａｎｄ 

– ｈｏｗ ｔｈｅ ｉｎｄｅｘ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｕｓｅｄ ｔｏ ｐｒｏｍｏｔｅ ｌｏｗ － ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｓｈｉｐｐｉｎｇ， ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｈｅｌｐ ｌｉｍｉｔ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ 

ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｏｎ ｇｌｏｂａｌ ｃｌｉｍａｔｅ ｃｈａｎｇｅ． 

2 Ｏｂｊｅｃｔｉｖｅｓ 

Ｔｈｅ ｏｂｊｅｃｔｉｖｅ ｏｆ ｔｈｅｓｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｉｓ ｔｏ ｐｒｏｖｉｄｅ ｔｈｅ ｕｓｅｒｓ ｗｉｔｈ ａｓｓｉｓｔａｎｃｅ ｉｎ ｔｈｅ ｐｒｏｃｅｓｓ ｏｆ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｉｎｇ ａ 

ｍｅｃｈａｎｉｓｍ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｔｈｅ ｌｉｍｉｔａｔｉｏｎ ｏｒ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｇｒｅｅｎｈｏｕｓｅ ｇａｓ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｆｒｏｍ ｓｈｉｐｓ ｉｎ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ． 

Ｔｈｅｓｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ｐｒｅｓｅｎｔ ｔｈｅ ｃｏｎｃｅｐｔ ｏｆ ａｎ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｆｏｒ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｉｎ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ａｓ 

ａｎ ｅｘｐｒｅｓｓｉｏｎ ｏｆ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｅｘｐｒｅｓｓｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｆｏｒｍ ｏｆ ＣＯ２ ｅｍｉｔｔｅｄ ｐｅｒ ｕｎｉｔ ｏｆ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｗｏｒｋ． Ｔｈｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ 

ａｒｅ ｉｎｔｅｎｄｅｄ ｔｏ ｐｒｏｖｉｄｅ ａｎ ｅｘａｍｐｌｅ ｏｆ ａ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ｗｈｉｃｈ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｕｓｅｄ ａｓ ａｎ ｏｂｊｅｃｔｉｖｅ， ｐｅ

ｒｆｏｒｍａｎｃｅ － ｂａｓｅｄ ａｐｐｒｏａｃｈ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｔｈｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｓ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ． 

Ｔｈｅｓｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ａｒｅ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄａｔｏｒｙ ｉｎ ｎａｔｕｒｅ ａｎｄ ｐｒｅｓｅｎｔ ａ ｐｏｓｓｉｂｌｅ ｕｓｅ ｏｆ ａｎ ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ． 

Ｈｏｗｅｖｅｒ， ｓｈｉｐｏｗｎｅｒｓ， ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ａｎｄ ｐａｒｔｉｅｓ ｃｏｎｃｅｒｎｅｄ ａｒｅ ｉｎｖｉｔｅｄ ｔｏ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ｅｉｔｈｅｒ ｔｈｅｓｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ 

ｏｒ ａｎ ｅｑｕｉｖａｌｅｎｔ ｍｅｔｈｏｄ ｉｎ ｔｈｅｉｒ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍｓ ａｎｄ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ａｄｏｐｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｒｉｎｃｉｐｌｅｓ 

ｈｅｒｅｉｎ ｗｈｅｎ ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ ｐｌａｎｓ ｆｏｒ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ． 

3 Ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎｓ 

3.0 Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ Ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎ 

Ｉｎ ｉｔｓ ｍｏｓｔ ｓｉｍｐｌｅ ｆｏｒｍ ｔｈｅ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｉｓ ｄｅｆｉｎｅｄ ａｓ ｔｈｅ ｒａｔｉｏ ｏｆ ｍａｓｓ ｏｆ ＣＯ２ 

（ Ｍ） ｅｍｉｔｔｅｄ ｐｅｒ ｕｎｉｔ ｏｆ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｗｏｒｋ： 

Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ＝ ＭＣＯ２ ／ （ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｗｏｒｋ） 

Ｆｏｒ ｍｏｒｅ ｄｅｔａｉｌｓ ｏｆ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ， ｓｅｅ ３． ２ ｔｏ ３． ４ ａｎｄ Ａｐｐｅｎｄｉｘ １． 

３． ２ Ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ 

Ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ＦＣ， ｉｓ ｄｅｆｉｎｅｄ ａｓ ａｌｌ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｅｄ ａｔ ｓｅａ ａｎｄ ｉｎ ｐｏｒｔ ｏｒ ｆｏｒ ａ ｖｏｙａｇｅ ｏｒ ｐｅｒｉｏｄ ｉｎ ｑ

ｕｅｓｔｉｏｎ， ｅ． ｇ． ， ａ ｄａｙ， ｂｙ ｍａｉｎ ａｎｄ ａｕｘｉｌｉａｒｙ ｅｎｇｉｎｅｓ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｂｏｉｌｅｒｓ ａｎｄ ｉｎｃｉｎｅｒａｔｏｒｓ． 

３． ３ Ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ 

Ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ ｍｅａｎｓ ｔｈｅ ａｃｔｕａｌ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ ｉｎ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅｓ （ ｄｅｃｋ ｌｏｇ － ｂｏｏｋ ｄａｔａ） ｆｏｒ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ 

ｏｒ ｐｅｒｉｏｄ ｉｎ ｑｕｅｓｔｉｏｎ． 

0.0 Ｓｈｉｐ ａｎｄ ｃａｒｇｏ ｔｙｐｅｓ 

Ｔｈｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ ａｒｅ ａｐｐｌｉｃａｂｌｅ ｆｏｒ ａｌｌ ｓｈｉｐｓ ｐｅｒｆｏｒｍｉｎｇ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｗｏｒｋ． 

． １ Ｓｈｉｐｓ： 

● Ｂｕｌｋ Ｃａｒｒｉｅｒｓ 



· ８９·  

● ｔａｎｋｅｒｓ 

● ｇａｓ ｔａｎｋｅｒｓ 

● ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓｈｉｐｓ 

● ｒｏ － ｒｏ ｃａｒｇｏ ｓｈｉｐｓ 

● ｇｅｎｅｒａｌ ｃａｒｇｏ ｓｈｉｐｓ 

● ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｓｈｉｐｓ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｒｏ － ｒｏ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｓｈｉｐｓ 

． ２ Ｃａｒｇｏ： 

Ｃａｒｇｏ ｉｎｃｌｕｄｅｓ ｂｕｔ ｎｏｔ ｌｉｍｉｔｅｄ ｔｏ： 

ａｌｌ ｇａｓ， ｌｉｑｕｉｄ ａｎｄ ｓｏｌｉｄ ｂｕｌｋ ｃａｒｇｏ， ｇｅｎｅｒａｌ ｃａｒｇｏ， ｃｏｎｔａｉｎｅｒｉｚｅｄ ｃａｒｇｏ （ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｔｈｅ ｒｅｔｕｒｎ ｏｆ ｅｍｐｔｙ ｕｎｉｔ

ｓ） ， ｂｒｅａｋ ｂｕｌｋ， ｈｅａｖｙ ｌｉｆｔｓ， ｆｒｏｚｅｎ ａｎｄ ｃｈｉｌｌｅｄ ｇｏｏｄｓ， ｔｉｍｂｅｒ ａｎｄ ｆｏｒｅｓｔ ｐｒｏｄｕｃｔｓ， ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｎ ｆｒｅｉ

ｇｈｔ ｖｅｈｉｃｌｅｓ， ｃａｒｓ ａｎｄ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ｏｎ ｒｏ － ｒｏ ｆｅｒｒｉｅｓ ａｎｄ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ （ ｆｏｒ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ａｎｄ ｒｏ － ｒｏ ｐａｓｓｅｎ

ｇｅｒ ｓｈｉｐｓ） 

３． ５ Ｃａｒｇｏ Ｍａｓｓ Ｃａｒｒｉｅｄ ｏｒ Ｗｏｒｋ Ｄｏｎｅ 

Ｉｎ ｇｅｎｅｒａｌ， ｃａｒｇｏ ｍａｓｓ ｃａｒｒｉｅｓ ｏｒ ｗｏｒｋ ｄｏｎｅ ｉｓ ｅｘｐｒｅｓｓｅｄ ａｓ ｆｏｌｌｏｗｓ： 

． １ ｆｏｒ ｄｒｙ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｉｅｒｓ， ｌｉｑｕｉｄ ｔａｎｋｅｒｓ， ｇａｓ ｔａｎｋｅｒｓ， ｒｏ － ｒｏ ｃａｒｇｏ ｓｈｉｐｓ ａｎｄ ｇｅｎｅｒａｌ ｃａｒｇｏ ｓｈｉｐｓ， ｍｅ

ｔｒｉｃ ｔｏｎｎｅｓ （ ｔ） ｏｆ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｉｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｕｓｅｄ； 

． ２ ｆｏｒ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓｈｉｐｓ ｃａｒｒｙｉｎｇ ｓｏｌｅｌｙ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓ， ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓ （ ＴＥＵ） ｏｒ ｍｅｔｒｉｃ ｔｏｎｓ （ ｔ） ｏｆ ｔｈｅ ｔｏ

ｔａｌ ｍａｓｓ ｏｆ ｃａｒｇｏ ａｎｄ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｕｓｅｄ； 

． ３ ｆｏｒ ｓｈｉｐｓ ｃａｒｒｙｉｎｇ ａ ｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎ ｏｆ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｃａｒｇｏｅｓ， ａ ＴＥＵ ｍａｓｓ ｏｆ １０ ｔ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ａ

ｐｐｌｉｅｄ ｆｏｒ ｌｏａｄｅｄ ＴＥＵｓ ａｎｄ ２ ｔ ｆｏｒ ｅｍｐｔｙ ＴＥＵｓ； ａｎｄ 

． ４ ｆｏｒ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｓｈｉｐｓ， ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｒｏ － ｒｏ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｓｈｉｐｓ， ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ ｏｒ ｇｒｏｓｓ ｔｏｎｎｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｓ

ｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｕｓｅｄ； Ｉｎ ｓｏｍｅ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｃａｓｅｓ， ｗｏｒｋ ｄｏｎｅ ｃａｎ ｂｅ ｅｘｐｒｅｓｓｅｄ ａｓ ｆｏｌｌｏｗｓ： 

． ５ ｆｏｒ ｃａｒ ｆｅｒｒｉｅｓ ａｎｄ ｃａｒ ｃａｒｒｉｅｒｓ， ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｃａｒ ｕｎｉｔｓ ｏｒ ｏｃｃｕｐｉｅｄ ｌａｎｅ ｍｅｔｒｅｓ； 

． ６ ｆｏｒ ｃｏｎｔａｉｎｅｒｓｈｉｐｓ， ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ＴＥＵｓ （ ｅｍｐｔｙ ｏｒ ｆｕｌｌ） ； ａｎｄ 

． ７ ｆｏｒ ｒａｉｌｗａｙ ａｎｄ ｒｏ － ｒｏ ｖｅｓｓｅｌｓ， ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｒａｉｌｗａｙ ｃａｒｓ ａｎｄ ｆｒｅｉｇｈｔ ｖｅｈｉｃｌｅｓ， ｏｒ ｏｃｃｕｐｉｅｄ ｌａｎｅ ｍｅｔｒｅｓ． 

Ｆｏｒ ｖｅｓｓｅｌｓ ｓｕｃｈ ａｓ， ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ， ｃｅｒｔａｉｎ ｒｏ － ｒｏ ｖｅｓｓｅｌｓ， ｗｈｉｃｈ ｃａｒｒｙ ａ ｍｉｘｔｕｒｅ ｏｆ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ ｉｎ ｃａｒｓ， 

ｆｏｏｔ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ ａｎｄ ｆｒｅｉｇｈｔ， ｏｐｅｒａｔｏｒｓ ｍａｙ ｗｉｓｈ ｔｏ ｃｏｎｓｉｄｅｒ ｓｏｍｅ ｆｏｒｍ ｏｆ ｗｅｉｇｈｔｅｄ ａｖｅｒａｇｅ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｒｅｌａ

ｔｉｖｅ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅｓｅ ｔｒａｄｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅｉｒ ｐａｒｔｉｃｕｌａｒ ｓｅｒｖｉｃｅ ｏｒ ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ｏｔｈｅｒ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｏｒ ｉｎｄｉｃａｔｏｒｓ ａｓ ａｐｐｒｏｐｒ

ｉａｔｅ． 

３． ６ Ｖｏｙａｇｅ 

Ｖｏｙａｇｅ ｇｅｎｅｒａｌｌｙ ｍｅａｎｓ ｔｈｅ ｐｅｒｉｏｄ ｂｅｔｗｅｅｎ ａ ｄｅｐａｒｔｕｒｅ ｆｒｏｍ ａ ｐｏｒｔ ｔｏ ｔｈｅ ｄｅｐａｒｔｕｒｅ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｎｅｘｔ ｐｏｒｔ． Ａ

ｌｔｅｒｎａｔｉｖｅ ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎｓ ｏｆ ａ ｖｏｙａｇｅ ｃｏｕｌｄ ａｌｓｏ ｂｅ ａｃｃｅｐｔａｂｌｅ． 

4 ＥＳＴＡＢＬＩＳＨＩＮＧ ＡＮ ＥＮＥＲＧＹＥＦＦＩＣＩＥＮＣＹ ＯＰＥＲＡＴＩＯＮＡＬ ＩＮＤＩＣＡＴＯＲ （ ＥＥＯＩ） 

 

Ｔｈｅ ＥＥＯＩ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ａ ｒｅｐｒｅｓｅｎｔａｔｉｖｅ ｖａｌｕｅ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｖｅｒ ａ 

ｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔ ｐｅｒｉｏｄ ｗｈｉｃｈ ｒｅｐｒｅｓｅｎｔｓ ｔｈｅ ｏｖｅｒａｌｌ ｔｒａｄｉｎｇ ｐａｔｔｅｒｎ ｏｆ ｔｈｅ ｖｅｓｓｅｌ． Ｇｕｉｄａｎｃｅ ｏｎ ａ ｂａｓｉｃ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ 

ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ ｆｏｒ ａ ｇｅｎｅｒｉｃ ＥＥＯＩ ｉｓ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｉｎ ｔｈｅ Ａｐｐｅｎｄｉｘ． Ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｅｓｔａｂｌｉｓｈ ｔｈｅ ＥＥＯＩ， ｔｈｅ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｍａ

ｉｎ ｓｔｅｐｓ ｗｉｌｌ ｇｅｎｅｒａｌｌｙ ｂｅ ｎｅｅｄｅｄ： 

． １ ｄｅｆｉｎｅ ｔｈｅ ｐｅｒｉｏｄ ｆｏｒ ｗｈｉｃｈ ｔｈｅ ＥＥＯＩ ｉｓ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ； 

． ２ ｄｅｆｉｎｅ ｄａｔａ ｓｏｕｒｃｅｓ ｆｏｒ ｄａｔａ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ； 

． ３ ｃｏｌｌｅｃｔ ｄａｔａ； 

． ４ ｃｏｎｖｅｒｔ ｄａｔａ ｔｏ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｆｏｒｍａｔ； ａｎｄ 



· ９０·  

． ５ ｃａｌｃｕｌａｔｅ ＥＥＯＩ． 

* Ｂａｌｌａｓｔ ｖｏｙａｇｅｓ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｖｏｙａｇｅｓ ｗｈｉｃｈ ａｒｅ ｎｏｔ ｕｓｅｄ ｆｏｒ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｏｆ ｃａｒｇｏ， ｓｕｃｈ ａｓ ｖｏｙａｇｅ ｆｏｒ ｄｏｃ

ｋｉｎｇ ｓｅｒｖｉｃｅ， ｓｈｏｕｌｄ ａｌｓｏ ｂｅ ｉｎｃｌｕｄｅｄ． Ｖｏｙａｇｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ｓｅｃｕｒｉｎｇ ｔｈｅ ｓａｆｅｔｙ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｏｒ ｓａｖｉｎｇ ｌｉ

ｆｅ ａｔ ｓｅａ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｘｃｌｕｄｅｄ． 

5 ＧＥＮＥＲＡＬ ＤＡＴＡ ＲＥＣＯＲＤＩＮＧ ＡＮＤ ＤＯＣＵＭＥＮＴＡＴＩＯＮ ＰＲＯＣＥＤＵＲＥＳ 

Ｉｄｅａｌｌｙ， ｔｈｅ ｄａｔａ ｒｅｃｏｒｄｉｎｇ ｍｅｔｈｏｄ ｕｓｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｕｎｉｆｏｒｍ ｓｏ ｔｈａｔ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｃａｎ ｂｅ ｅａｓｉｌｙ ｃｏｌｌａｔｅｄ ａｎｄ 

ａｎａｌｙｚｅｄ ｔｏ ｆａｃｉｌｉｔａｔｅ ｔｈｅ ｅｘｔｒａｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ． Ｔｈｅ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｄａｔａ ｆｒｏｍ ｓｈｉｐｓ ｓｈｏｕｌｄ 

ｉｎｃｌｕｄｅ ｔｈｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｔｒａｖｅｌｌｅｄ， ｔｈｅ ｑｕａｎｔｉｔｙ ａｎｄ ｔｙｐｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｕｓｅｄ， ａｎｄ ａｌｌ ｆｕｅｌ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｔｈａｔ ｍａｙ ａｆｆｅｃｔ ｔｈｅ ａｍｏｕ

ｎｔ ｏｆ ｃａｒｂｏｎ ｄｉｏｘｉｄｅ ｅｍｉｔｔｅｄ． Ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ， ｆｕｅｌ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｉｓ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｂｕｎｋｅｒ ｄｅｌｉｖｅｒｙ ｎｏｔｅｓ ｔｈａｔ 

ａｒｅ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｕｎｄｅｒ ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ １８ ｏｆ ＭＡＲＰＯＬ Ａｎｎｅｘ ＶＩ． 

Ｉｆ ｔｈｅ ｅｘａｍｐｌｅ ｆｏｒｍｕｌａ ｇｉｖｅｎ ｉｎ ｔｈｅ Ａｐｐｅｎｄｉｘ ｉｓ ｕｓｅｄ， ｔｈｅｎ ｔｈｅ ｕｎｉｔ ｕｓｅｄ ｆｏｒ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｔｒａｖｅｌｌｅｄ ａｎｄ ｑｕ

ａｎｔｉｔｙ ｏｆ ｆｕｅｌ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｅｘｐｒｅｓｓｅｄ ｉｎ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅｓ ａｎｄ ｍｅｔｒｉｃ ｔｏｎｎｅｓ． Ｔｈｅ ｗｏｒｋ ｄｏｎｅ ｃａｎ ｂｅ ｅｘｐｒｅｓｓｅｄ ｕｓｉｎ

ｇ ｕｎｉｔｓ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｔｙｐｅ ｉｎ ｐａｒａｇｒａｐｈ ３． ５． 

Ｉｔ ｉｓ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｔｈａｔ ｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｉｓ ｃｏｌｌｅｃｔｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｗｉｔｈ ｒｅｇａｒｄ ｔｏ ｆｕｅｌ ｔｙｐｅ ａｎｄ ｑｕａｎｔｉｔｙ， ｄｉｓｔ

ａｎｃｅ ｔｒａｖｅｌｌｅｄ ａｎｄ ｃａｒｇｏ ｔｙｐｅ ｓｏ ｔｈａｔ ａ ｒｅａｌｉｓｔｉｃ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｃａｎ ｂｅ ｇｅｎｅｒａｔｅｄ． 

Ｔｈｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｔｒａｖｅｌｌｅｄ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｂｙ ａｃｔｕａｌ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｔｒａｖｅｌｌｅｄ， ａｓ ｃｏｎｔａｉｎｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｌｏｇ － ｂｏｏｋ

． 

Ａｍｏｕｎｔ ａｎｄ ｔｙｐｅ ｏｆ ｆｕｅｌ ｕｓｅｄ （ ｂｕｎｋｅｒ ｄｅｌｉｖｅｒｙ ｎｏｔｅｓ） ａｎｄ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｔｒａｖｅｌｌｅｄ （ ａｃｃｏｒｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ 

ｌｏｇ － ｂｏｏｋ） ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｄｏｃｕｍｅｎｔｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｂａｓｅｄ ｅｉｔｈｅｒ ｏｎ ｔｈｅ ｅｘａｍｐｌｅ ｄｅｓｃｒｉｂｅｄ ｉｎ ｔｈｅ Ａｐｐｅｎｄｉｘ ｏｒ ｏｎ 

ａｎ ｅｑｕｉｖａｌｅｎｔ ｃｏｍｐａｎｙ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ． 
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6.0 Ｇｅｎｅｒａｌ 

Ｄｏｃｕｍｅｎｔｅｄ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｔｏ ｍｏｎｉｔｏｒ ａｎｄ ｍｅａｓｕｒｅ， ｏｎ ａ ｒｅｇｕｌａｒ ｂａｓｉｓ， ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ａｎｄ ｍ

ａｉｎｔａｉｎｅｄ． Ｅｌｅｍｅｎｔｓ ｔｏ ｂｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｗｈｅｎ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｉｎｇ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｆｏｒ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ ｃｏｕｌｄ ｉｎｃｌｕｄｅ： 

* ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ ／ ａｃｔｉｖｉｔｉｅｓ ｗｉｔｈ ｉｍｐａｃｔ ｏｎ ｔｈｅ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ； 

* ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｄａｔａ ｓｏｕｒｃｅｓ ａｎｄ ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔｓ ｔｈａｔ ａｒｅ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ， ａｎｄ ｓｐｅｃｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｆｏｒｍａｔ； 

* ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ ａｎｄ ｐｅｒｓｏｎｎｅｌ ｐｅｒｆｏｒｍｉｎｇ ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔｓ； ａｎｄ 

* ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｑｕａｌｉｔｙ ｃｏｎｔｒｏｌ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ ｆｏｒ ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｐｒｏｃｅｄｕｒｅｓ． 

Ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔｓ ｏｆ ｔｈｉｓ ｔｙｐｅ ｏｆ ｓｅｌｆ － ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｒｅｖｉｅｗｅｄ ａｎｄ ｕｓｅｄ ａｓ ｉｎｄｉｃａｔｏｒｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｙｓｔｅｍ ｓ 

ｓｕｃｃｅｓｓ ａｎｄ ｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙ， ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｉｄｅｎｔｉｆｙｉｎｇ ｔｈｏｓｅ ａｒｅａｓ ｉｎ ｎｅｅｄ ｏｆ ｃｏｒｒｅｃｔｉｖｅ ａｃｔｉｏｎ ｏｒ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ． 

Ｉｔ ｉｓ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｏｕｒｃｅ ｏｆ ｆｉｇｕｒｅｓ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ ａｒｅ ｐｒｏｐｅｒｌｙ ｒｅｃｏｒｄｅｄ， ｔｈｅ ｂａｓｉｓ ｏｎ ｗｈｉｃｈ ｆｉｇｕｒｅｓ 

ｈａｖｅ ｂｅｅｎ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ａｎｄ ａｎｙ ｄｅｃｉｓｉｏｎｓ ｏｎ ｄｉｆｆｉｃｕｌｔ ｏｒ ｇｒｅｙ ａｒｅａｓ ｏｆ ｄａｔａ． Ｔｈｉｓ ｗｉｌｌ ｐｒｏｖｉｄｅ ａｓｓｉｓｔａｎｃｅ ｏｎ 

ａｒｅａｓ ｆｏｒ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ａｎｄ ｂｅ ｈｅｌｐｆｕｌ ｆｏｒ ａｎｙ ｌａｔｅｒ ａｎａｌｙｓｉｓ． 

Ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ａｖｏｉｄ ｕｎｎｅｃｅｓｓａｒｙ ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｖｅ ｂｕｒｄｅｎｓ ｏｎ ｓｈｉｐｓ  ｓｔａｆｆ， ｉｔ ｉｓ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄ ｔｈａｔ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ 

ｏｆ ａｎ ＥＥＯＩ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｂｙ ｓｈｏｒｅ ｓｔａｆｆ， ｕｔｉｌｉｚｉｎｇ ｄａｔａ ｏｂｔａｉｎｅｄ ｆｒｏｍ ｅｘｉｓｔｉｎｇ ｒｅｑｕｉｒｅｄ ｒｅｃｏｒｄｓ ｓｕｃｈ ａｓ 

ｔｈｅ ｏｆｆｉｃｉａｌ ａｎｄ ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ ｌｏｇ － ｂｏｏｋｓ ａｎｄ ｏｉｌ ｒｅｃｏｒｄ ｂｏｏｋｓ， ｅｔｃ． Ｔｈｅ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｄａｔａ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｏｂｔａｉｎｅｄ ｄｕ

ｒｉｎｇ ｉｎｔｅｒｎａｌ ａｕｄｉｔｓ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ＩＳＭ Ｃｏｄｅ， ｒｏｕｔｉｎｅ ｖｉｓｉｔｓ ｂｙ ｓｕｐｅｒｉｎｔｅｎｄｅｎｔｓ， ｅｔｃ． 



· ９１·  

６． ２ Ｒｏｌｌｉｎｇ ａｖｅｒａｇｅ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ 

Ａｓ ａ ｓｈｉｐ ｅｎｅｒｇｙ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｔｏｏｌ， ｔｈｅ ｒｏｌｌｉｎｇ ａｖｅｒａｇｅ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ， ｗｈｅｎ ｕｓｅｄ， ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｃａｌ

ｃｕｌａｔｅｄ ｂｙ ｕｓｅ ｏｆ ａ ｍｅｔｈｏｄｏｌｏｇｙ ｗｈｅｒｅｂｙ ｔｈｅ ｍｉｎｉｍｕｍ ｐｅｒｉｏｄ ｏｆ ｔｉｍｅ ｏｒ ａ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｖｏｙａｇｅｓ ｔｈａｔ ｉｓ ｓｔａ

ｔｉｓｔｉｃａｌｌｙ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｉｓ ｕｓｅｄ ａｓ ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅ． “ Ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌｌｙ ｒｅｌｅｖａｎｔ” ｍｅａｎｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｐｅｒｉｏｄ ｓｅｔ ａｓ ｓｔａｎｄａｒｄ ｆｏｒ ｅａｃｈ 

ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌ ｓｈｉｐ ｓｈｏｕｌｄ ｒｅｍａｉｎ ｃｏｎｓｔａｎｔ ａｎｄ ｂｅ ｗｉｄｅ ｅｎｏｕｇｈ ｓｏ ｔｈｅ ａｃｃｕｍｕｌａｔｅｄ ｄａｔａ ｍａｓｓ ｒｅｆｌｅｃｔｓ ａ ｒｅａｓｏｎａｂｌ

ｅ ｍｅａｎ ｖａｌｕｅ ｆｏｒ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｉｎ ｑｕｅｓｔｉｏｎ ｏｖｅｒ ｔｈｅ ｓｅｌｅｃｔｅｄ ｐｅｒｉｏｄ． 

7 ＵＳＥ ＯＦ ＧＵＩＤＥＬＩＮＥＳ 

Ｍｅｔｈｏｄｏｌｏｇｙ ａｎｄ ｕｓｅ ｏｆ ＥＥＯＩ， ａｓ ｄｅｓｃｒｉｂｅｄ ｉｎ ｔｈｅｓｅ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ， ｐｒｏｖｉｄｅ ａｎ ｅｘａｍｐｌｅ ｏｆ ａ ｔｒａｎｓｐａｒｅｎｔ ａｎ

ｄ ｒｅｃｏｇｎｉｚｅｄ ａｐｐｒｏａｃｈ ｆｏｒ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ＧＨＧ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ａ ｓｈｉｐ ｗｉｔｈ ｒｅｓｐｅｃｔ ｔｏ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ． Ｔｈｅ Ｇｕｉ

ｄｅｌｉｎｅｓ ａｒｅ ｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ ｔｏ ｂｅ ｓｕｉｔａｂｌｅ ｆｏｒ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｗｉｔｈｉｎ ａ ｃｏｍｐａｎｙ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅ

ｍ． 

Ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ＥＥＯＩ ｉｎ ａｎ ｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｐｅｒｆｏｒｍｅｄ ｉｎ ｌ

ｉｎｅ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ａｎｙ ｏｔｈｅｒ ｃｈｏｓｅｎ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ａｎｄ ｆｏｌｌｏｗ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｅｌｅｍｅｎｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ｒｅｃｏｇｎｉｚｅｄ 

ｓｔａｎｄａｒｄｓ （ ｐｌａｎｎｉｎｇ， ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ， ｃｈｅｃｋｉｎｇ ａｎｄ ｃｏｒｒｅｃｔｉｖｅ ａｃｔｉｏｎ， ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ｒｅｖｉｅｗ） ． 

Ｗｈｅｎ ｕｓｉｎｇ ｔｈｅ ＥＥＯＩ ａｓ ａ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ， ｔｈｅ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｃｏｕｌｄ ｐｒｏｖｉｄｅ ａ ｂａｓｉｓ ｆｏｒ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ 

ｏｆ ｂｏｔｈ ｃｕｒｒｅｎｔ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ａｎｄ ｔｒｅｎｄｓ ｏｖｅｒ ｔｉｍｅ． 

Ｏｎｅ ａｐｐｒｏａｃｈ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｔｏ ｓｅｔ ｉｎｔｅｒｎａｌ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｃｒｉｔｅｒｉａ ａｎｄ ｔａｒｇｅｔｓ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ＥＥＯＩ ｄａｔａ． 



 

ＡＰＰＥＮＤＩＸ 

ＣＡＬＣＵＬＡＴＩＯＮ ＯＦ ＥＮＥＲＧＹ ＥＦＦＩＣＩＥＮＣＹ ＯＰＥＲＡＴＩＯＮＡＬ ＩＮＤＩＣ

ＡＴＯＲ （ ＥＥＯＩ） ＢＡＳＥＤ ＯＮ ＯＰＥＲＡＴＩＯＮＡＬ ＤＡＴＡ 

 

1 Ｇｅｎｅｒａｌ 

Ｔｈｅ ｏｂｊｅｃｔｉｖｅ ｏｆ ｔｈｅ Ａｐｐｅｎｄｉｘ ｉｓ ｔｏ ｐｒｏｖｉｄｅ ｇｕｉｄａｎｃｅ ｏｎ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｉ

ｎｄｉｃａｔｏｒ （ ＥＥＯＩ） ｂａｓｅｄ ｏｎ ｄａｔａ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｈｉｐ． 

2 Ｄａｔａ ｓｏｕｒｃｅｓ 

Ｐｒｉｍａｒｙ ｄａｔａ ｓｏｕｒｃｅｓ ｓｅｌｅｃｔｅｄ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｔｈｅ ｓｈｉｐ ｓ ｌｏｇ － ｂｏｏｋ （ ｂｒｉｄｇｅ ｌｏｇ － ｂｏｏｋ， ｅｎｇｉｎｅ ｌｏｇ － ｂｏｏｋ， ｄｅ

ｃｋ ｌｏｇ － ｂｏｏｋ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｏｆｆｉｃｉａｌ ｒｅｃｏｒｄｓ） ． 

3 Ｆｕｅｌ ｍａｓｓ ｔｏ ＣＯ２ ｍａｓｓ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ （ ＣＦ） 

 

ＣＦ ｉｓ ａ ｎｏｎ － ｄｉｍｅｎｓｉｏｎａｌ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒ ｂｅｔｗｅｅｎ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｉｎ ｇ ａｎｄ ＣＯ２ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ａ

ｌｓｏ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｉｎ ｇ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｃａｒｂｏｎ ｃｏｎｔｅｎｔ． Ｔｈｅ ｖａｌｕｅ ｏｆ ＣＦ ｉｓ ａｓ ｆｏｌｌｏｗｓ： 

Ｔｙｐｅ ｏｆ ｆｕｅｌ Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ Ｃａｒｂｏｎ ｃｏｎｔｅｎｔ 
ＣＦ 

（ ｔ － ＣＯ２ ／ ｔ － Ｆｕｅｌ） 

１． Ｄｉｅｓｅｌ ／ Ｇａｓ Ｏｉｌ ＩＳＯ ８２１７ Ｇｒａｄｅｓ ＤＭＸ ｔｈｒｏｕｇｈ ＤＭＣ ０． ８７５ ３． ２０６０００ 

２． Ｌｉｇｈｔ Ｆｕｅｌ Ｏｉｌ （ ＬＦＯ） ＩＳＯ ８２１７ Ｇｒａｄｅｓ ＲＭＡ ｔｈｒｏｕｇｈ ＲＭＤ ０． ８６ ３． １５１０４０ 

３． Ｈｅａｖｙ Ｆｕｅｌ Ｏｉｌ （ ＨＦＯ） ＩＳＯ ８２１７ Ｇｒａｄｅｓ ＲＭＥ ｔｈｒｏｕｇｈ ＲＭＫ ０． ８５ ３． １１４４００ 

４． Ｌｉｑｕｉｆｉｅｄ Ｐｅｔｒｏｌｅｕｍ Ｇａｓ 

（ ＬＰＧ） 

Ｐｒｏｐａｎｅ 

Ｂｕｔａｎｅ 

０． ８１９ 

０． ８２７ 

３． ００００００ 

３． ０３００００ 

５． Ｌｉｑｕｉｆｉｅｄ Ｎａｔｕｒａｌ Ｇａｓ 

（ ＬＮＧ） 

 

０． ７５ ２． ７５００００ 

 

4 Ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ ＥＥＯＩ 

 

Ｔｈｅ ｂａｓｉｃ ｅｘｐｒｅｓｓｉｏｎ ｆｏｒ ＥＥＯＩ ｆｏｒ ａ ｖｏｙａｇｅ ｉｓ ｄｅｆｉｎｅｄ ａｓ： 

∑ＦＣ ｊ × ＣＦｊ 
ＥＥＯＩ ＝  ｊ  

ｍｃａｒｇｏ × Ｄ 

 

Ｅｑｕａｔｉｏｎ １ 

Ｗｈｅｒｅ ａｖｅｒａｇｅ ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｆｏｒ ａ ｐｅｒｉｏｄ ｏｒ ｆｏｒ ａ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｖｏｙａｇｅｓ ｉｓ ｏｂｔａｉｎｅｄ， ｔｈｅ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｉｓ 

ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ａｓ 

· ９２· 



· ９３·  

 

 

Ｗｈｅｒｅ： 

● ｊ ｉｓ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｔｙｐｅ； 

● ｉ ｉｓ ｔｈｅ ｖｏｙａｇｅ ｎｕｍｂｅｒ； 

∑∑ （ ＦＣｉｆ × ＣＦｊ ） 
ＡｖｅｒａｇｅＥＥＯＩ ＝  ｉ ｊ  

∑（ ｍｃａｒｇｏ， ｉ × Ｄｉ ） 
ｉ 

Ｅｑｕａｔｉｏｎ ２ 

● ＦＣｉｊ ｉｓ ｔｈｅ ｍａｓｓ ｏｆ ｃｏｎｓｕｍｅｄ ｆｕｅｌ ｊ ａｔ ｖｏｙａｇｅ ｉ； 

● ＣＦｊ ｉｓ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｍａｓｓ ｔｏ ＣＯ２ ｍａｓｓ ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒ ｆｏｒ ｆｕｅｌ ｊ； 

● ｍｃａｒｇｏ ｉｓ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｉｅｄ （ ｔｏｎｎｅｓ） ｏｒ ｗｏｒｋ ｄｏｎｅ （ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ＴＥＵ ｏｒ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ） ｏｒ ｇｒｏｓｓ ｔｏｎｎｅｓ ｆｏｒ 

ｐａｓｓｅｎｇｅｒ ｓｈｉｐｓ； ａｎｄ 

● Ｄ ｉｓ ｔｈｅ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｉｎ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅｓ ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｔｏ ｔｈｅ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｒ ｗｏｒｋ ｄｏｎｅ． 

Ｔｈｅ ｕｎｉｔ ｏｆ ＥＥＯＩ ｄｅｐｅｎｄｓ ｏｎ ｔｈｅ ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ ｏｆ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｒ ｗｏｒｋ ｄｏｎｅ， ｅ． ｇ． ， ｔｏｎｎｅｓＣＯ２ ／ 

（ ｔｏｎｎｅｓ ？ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅｓ ） ， ｔｏｎｎｅｓ ＣＯ２ ／ （ ＴＥＵ ？ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅｓ ） ， ｔｏｎｎｅｓ ＣＯ２ ／ （ ｐｅｒｓｏｎ ？ ｎａｕｔｉｃａｌ ｍ

ｉｌｅｓ） ， ｅｔｃ． 

Ｉｔ ｓｈｏｕｌｄ ｂｅ ｎｏｔｅｄ ｔｈａｔ Ｅｑｕａｔｉｏｎ ２ ｄｏｅｓ ｎｏｔ ｇｉｖｅ ａ ｓｉｍｐｌｅ ａｖｅｒａｇｅ ｏｆ ＥＥＯＩ ａｍｏｎｇ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｖｏｙａｇｅ ｉ． 

5 Ｒｏｌｌｉｎｇ ａｖｅｒａｇｅ 

Ｒｏｌｌｉｎｇ ａｖｅｒａｇｅ， ｗｈｅｎ ｕｓｅｄ， ｃａｎ ｂｅ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｉｎ ａ ｓｕｉｔａｂｌｅ ｔｉｍｅ ｐｅｒｉｏｄ， ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ ｏｎｅ ｙｅａｒ ｃｌｏｓｅｓｔ 

ｔｏ ｔｈｅ ｅｎｄ ｏｆ ａ ｖｏｙａｇｅ ｆｏｒ ｔｈａｔ ｐｅｒｉｏｄ， ｏｒ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｖｏｙａｇｅｓ， ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ ｓｉｘ ｏｒ ｔｅｎ ｖｏｙａｇｅｓ， ｗｈｉｃｈ ａｒｅ ａｇｒ

ｅｅｄ ａｓ ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌｌｙ ｒｅｌｅｖａｎｔ ｔｏ ｔｈｅ ｉｎｉｔｉａｌ ａｖｅｒａｇｉｎｇ ｐｅｒｉｏｄ． Ｔｈｅ Ｒｏｌｌｉｎｇ Ａｖｅｒａｇｅ ＥＥＯＩ ｉｓ ｔｈｅｎ ｃａｌｃｕｌａｔｅｄ ｆｏ

ｒ ｔｈｉｓ ｐｅｒｉｏｄ ｏｒ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｖｏｙａｇｅｓ ｂｙ Ｅｑｕａｔｉｏｎ ２ ａｂｏｖｅ． 

6 Ｄａｔａ 

Ｆｏｒ ａ ｖｏｙａｇｅ ｏｒ ｐｅｒｉｏｄ， ｅ． ｇ． ， ａ ｄａｙ， ｄａｔａ ｏｎ ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ ／ ｃａｒｇｏ ｃａｒｒｉｅｄ ａｎｄ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｓａｉｌｅｄ ｉｎ ａ 

ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓ ｓａｉｌｉｎｇ ｐａｔｔｅｒｎ ｃｏｕｌｄ ｂｅ ｃｏｌｌｅｃｔｅｄ ａｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ ｔｈｅ ｒｅｐｏｒｔｉｎｇ ｓｈｅｅｔ ｂｅｌｏｗ． 

ＣＯ２ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｒｅｐｏｒｔｉｎｇ ｓｈｅｅｔ 

Ｎａｍｅ ａｎｄ ｔｙｐｅ ｏｆ ｓｈｉｐ 

Ｖｏｙａｇｅ ｏｒ 

ｄａｙ （ ｉ） 

Ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ （ ＦＣ） ａｔ ｓｅａ ａｎｄ ｉｎ ｐｏｒｔ ｉｎ ｔｏｎｎｅｓ Ｖｏｙａｇｅ ｏｒ ｔｉｍｅ 

Ｆｕｅｌ ｔｙｐｅ 

（ ） 

Ｆｕｅｌ ｔｙｐｅ 

（ ） 

Ｆｕｅｌ ｔｙｐｅ 

（ ） 

 
Ｃａｒｇｏ（ ｍ） 

（ ｔｏｎｎｅｓ ｏｒ ｕｎｉｔｓ） 

Ｄｉｓｔａｎｃｅ 

（ Ｄ） （ ＮＭ） 

１ 
      

２ 
      

３ 
      

       

ＮＯＴＥ： Ｆｏｒ ｖｏｙａｇｅｓ ｗｉｔｈ ｍｃａｒｇｏ ＝ ０， ｉｔ ｉｓ ｓｔｉｌｌ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｏ ｉｎｃｌｕｄｅ ｔｈｅ ｆｕｅｌ ｕｓｅｄ ｄｕｒｉｎｇ ｔｈｉｓ ｖｏｙａｇｅ ｉｎ 

ｔｈｅ ｓｕｍｍａｔｉｏｎ ａｂｏｖｅ ｔｈｅ ｌｉｎｅ． 



 

7 Ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ ｆｒｏｍ ｇ ／ ｔｏｎｎｅ － ｍｉｌｅ ｔｏ ｇ ／ ｔｏｎｎｅ － ｋｍ 

Ｔｈｅ ＣＯ２ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｍａｙ ｂｅ ｃｏｎｖｅｒｔｅｄ ｆｒｏｍ ｇ ／ ｔｏｎｎｅ － ｍｉｌｅ ｔｏ ｇ ／ ｔｏｎｎｅ － ｋｍ ｂｙ ｍｕｌｔｉｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｂｙ ０． ５４． 

8 Ｅｘａｍｐｌｅ： 

 

Ａ ｓｉｍｐｌｅ ｅｘａｍｐｌｅ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｏｎｅ ｂａｌｌａｓｔ ｖｏｙａｇｅ， ｆｏｒ ｉｌｌｕｓｔｒａｔｉｏｎ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｎｌｙ， ｉｓ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｂｅｌｏｗ． Ｔｈｅ ｅ

ｘａｍｐｌｅ ｉｌｌｕｓｔｒａｔｅｓ ｔｈｅ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｆｏｒｍｕｌａ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｄａｔａ ｒｅｐｏｒｔｉｎｇ ｓｈｅｅｔ． 

ＮＡＭＥ ＡＮＤ ＴＹＰＥ ＯＦ ＳＨＩＰ 

Ｖｏｙａｇｅ ｏｒ 

ｄａｙ （ ｉ） 

Ｆｕｅｌ ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ （ ＦＣ） ａｔ ｓｅａ ａｎｄ ｉｎ ｐｏｒｔ ｉｎ ｔｏｎｎｅｓ Ｖｏｙａｇｅ ｏｒ ｔｉｍｅ 

Ｆｕｅｌ ｔｙｐｅ 

（ ＨＦＯ） 

Ｆｕｅｌ ｔｙｐｅ 

（ ＬＦＯ） 

Ｆｕｅｌ ｔｙｐｅ 

（ ） 

 
Ｃａｒｇｏ （ ｍ） 

（ ｔｏｎｎｅｓ ｏｒ ｕｎｉｔｓ） 

Ｄｉｓｔａｎｃｅ 

（ Ｄ） （ ＮＭ） 

１ ２０ ５ 
  

２５０００ ３００ 

２ ２０ ５ 
  

０ ３００ 

３ ５０ １０ 
  

２５０００ ７５０ 

 
１０ ３ 

  
１５０００ １５０ 

ＥＥＯＩ ＝ 
 １００ × ３. １１４ ＋ ２３ ＋ ３. １５１  

＝ １３. ４７ × １０ 
－ ６ 

（ ２５， ０００ × ３００） ＋ （ ０ × ３００） ＋ （ ２５， ０００ × ７５０） ＋ （ １５， ０００ × １５０） 

Ｕｎｉｔ： ｔｏｎｎｅｓ ＣＯ２ ／ （ ｔｏｎｓ · ｎａｕｔｉｃａｌ ｍｉｌｅｓ） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

· ９４· 


