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Nr.26 Bekanntmachung des Rundschrei-
bens des Schiffssicherheitsaus-
schusses MSC der IMO MSC.1/
Rundschreiben 1461 ,Richtlinien fiir
die Uberpriifung der Leckstabilitats-
anforderungen fiir Tankschiffe*

Hamburg, den 21. Januar 2015
Az.: 11-3-0

Durch die Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehr
wird hiermit das Rundschreiben des Schiffssicherheits-
ausschusses MSC der IMO MSC.1/Rundschreiben 1461,
LRichtlinien fir die Uberpriifung der Leckstabilitatsanfor-
derungen fiir Tankschiffe“, in deutscher Sprache amtlich
bekannt gemacht.

Berufsgenossenschaft fur
Transport und Verkehrswirtschaft
Dienststelle Schiffssicherheit
U. Schmidt
Dienststellenleiter
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MSC.1/Rundschreiben 1461
vom 8. Juli 2013

Richtlinien fiir die Uberpriifung der Leckstabilitits-

Anforderungen fiir Tankschiffe

Der Schiffssicherheitsausschuss hat auf seiner zwei-
undneunzigsten Tagung (12. bis 21. Juni 2013) nach
erfolgter Priifung des vom Unterausschuss ,,Stabili-
tat und Freibord, Sicherheit der Fischereifahrzeuge*
wéhrend seiner finfundflinfzigsten Tagung (18. bis
22. Februar 2013) erarbeiteten Vorschlages den in
der Anlage wiedergegebenen Richtlinien fiir die Uber-
prifung der Leckstabilitdts-Anforderungen fir Tank-
schiffe zugestimmt.

Die Richtlinien bestehen aus folgenden zwei Teilen:

.1 Teil 1: Richtlinien fir die Vorbereitung und Ge-
nehmigung von Leckstabilitdtsberechnungen
fiir Tankschiffe. Dieser Teil ist auf Oltankschiffe,
Chemikalientankschiffe und Gastankschiffe an-
zuwenden, die am oder nach dem 14. Juni 2013
gebaut sind.

.2 Teil 2: Richtlinien flir Handhabung und Nachweis
der Einhaltung der Leckstabilitét. Dieser Teil ist
auf alle Oltankschiffe, Chemikalientankschiffe
und Gastankschiffe anzuwenden.

Die Mitgliedsregierungen werden aufgefordert, die
beigefligten Richtlinien allen Beteiligten zur Kenntnis
zu bringen.

Anlage

Richtlinien fiir die Uberpriifung der Leckstabilitits-

Anforderungen fiir Tankschiffe

Teil 1

Richtlinien fiir die Vorbereitung und Genehmigung
von Leckstabilititsberechnungen fiir Tankschiffe

Richtlinien fiir den Umfang der Uberpriifung der

Leckstabilitat bei neuen Oltankschiffen, Chemika-

lientankschiffen und Gastankschiffen'

Anwendung

Diese Richtlinien gelten fir Oltankschiffe, Che-
mikalientankschiffe und Gastankschiffe, die am
oder nach dem 14. Juni 2013 gebaut sind.

Quellenangaben
Generelle IMO-Regelwerke

.1 Kapitels Il-1 des SOLAS-Ubereinkommens,
Regeln 4.1, 4.2, 5-1 und 19;

.2 Teil B Kapitel 4 des mit EntschlieBung
MSC.267(85) angenommenen Internationa-
len Codes lber Intaktstabilitat von 2008 (IS-
Code 2008) in der jeweils geltenden Fassung;

" Die Anwendung der Regel 27 des Protokolls von 1988 zu dem Inter-

nationalen Freibord-Ubereinkommen ist im Anhang 1 erldutert.

2.2

Annahme der Anderungen des Protokolls
von 1988 zu dem Internationalen Freibord-
Ubereinkommen von 1966 (EntschlieBung
MSC.143(77)), Regeln 27(2), 27(3), 27(11),
27(12) und 27(13)";

Erlduterungen zu den Unterteilungs- und
Leckstabilitats-Vorschriften im Kapitel 11-1
SOLAS (EntschlieBung MSC.281(85));

Empfehlungen tber ein Standardverfahren zur
Bewertung von Querflutungseinrichtungen
(EntschlieBung MSC.245(83));

Uberarbeitete Empfehlungen fiir ein
Standardverfahren zur Bewertung von
Querflutungseinrichtungen (EntschlieBung
MSC.362(92));

Richtlinien Uber Interpretationen zum Inter-
nationalen Code flir den Bau und die Aus-
ristung von Schiffen zur Beférderung
geféhrlicher Chemikalien als Massengut
(IBC-Code) und zum Internationalen Code fiir
den Bau und die Ausrlstung von Schiffen zur
Beftrderung verflussigter Gase als Massen-
gut (IGC-Code) sowie zu den Richtlinien fir
die einheitliche Anwendung der Schwimmfa-
higkeits-Anforderungen des IBC-Codes und
des IGC-Codes (MSC/Rundschreiben 406/
Rev.1).

Richtlinien flr Lecksicherheitsplane und
Unterlagen fur den Kapitan (MSC.1/Rund-
schreiben 1245); und

Richtlinien fir die Zulassung von Stabili-
tatsrechnern (Anlage, Abschnitt 4) (MSC.1/
Rundschreiben 1229).

Auf Oltankschiffe anwendbare Regelwerke

MARPOL Anlage | Regel 28.

2.3
A

2.4

Auf Gastankschiffe anwendbare Regelwerke

Internationaler Code fir den Bau und die
Ausrlstung von Schiffen zur Beférderung
verflissigter Gase als Massengut (IGC-Co-
de), Kapitel 2 Abséatze 2.1, 2.4, 2.5, 2.6.2,
2.6.3,2.7,2.8und 2.9, und

Richtlinien Gber Interpretationen zum Inter-
nationalen Code fir den Bau und die Aus-
ristung von Schiffen zur Beférderung geféhr-
licher Chemikalien als Massengut (IBC-Code)
und Internationalen Code fir den Bau und
die Ausristung von Schiffen zur Beférderung
verflussigter Gase als Massengut (IGC-Code)
sowie Richtlinien fir die einheitliche Anwen-
dung der Schwimmfahigkeits-Anforderungen
des IBC-Codes und des IGC-Codes (MSC/
Rundschreiben 406/Rev.1).

Auf Chemikalientankschiffe anwendbare Re-

gelwerke

A

Internationaler Code fir den Bau und die
Ausrlstung von Schiffen zur Beférderung
geféhrlicher Chemikalien als Massengut
(IBC-Code), Kapitel 2 Absatze 2.1, 2.4, 2.5,
2.6.2,2.7,2.8und 2.9, und

Richtlinien Uber Interpretationen zum Inter-
nationalen Code flir den Bau und die Aus-
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3.1
3.1.1

3.2
3.2.1

ristung von Schiffen zur Beférderung gefahr-
licher Chemikalien als Massengut (IBC-Code)
und Internationalen Code fiir den Bau und die
Ausrlstung von Schiffen zur Beférderung
verflissigter Gase als Massengut (IGC-Co-
de) sowie Richtlinien fiir die einheitliche An-
wendung der Schwimmféhigkeits-Anforde-
rungen des IBC-Codes und des IGC-Codes
(MSC/Rundschreiben 406/Rev.1).

Allgemeines
Ausbildung und Schulung

Bei der Planpriifung eingesetzte Mitarbeiter, die
sich mit der Uberpriifung der Leckstabilitét von
neuen Oltankschiffen, Chemikalientankschiffen
und Gastankschiffen befassen, miissen mindes-
tens den folgenden formalen Ausbildungshinter-
grund haben:

.1 einen Abschluss oder etwas Gleichwertiges
von einer Hochschuleinrichtung, die auf dem
Gebiet der Schiffsbetriebstechnik oder des
Schiffbaus anerkannt ist, und

.2 sachkundig in der englischen Sprache sein,
die ihrer Arbeit angemessen ist.

Bei der Planprifung eingesetzte Mitarbeiter, die
sich mit der Uberpriifung der Leckstabilitat von
neuen Oltankschiffen, Chemikalientankschiffen
und Gastankschiffen befassen, mlissen nach
MaBgabe theoretischer und praktischer Modu-
le, die von der Verwaltung oder einer in ihrem
Namen handelnden, anerkannten Organisation
(RO) festgelegt sind, ausgebildet sein, um all-
gemeinglltiges Fachwissen und Verstandnis zu
erwerben und weiterzuentwickeln, die auf die
oben genannten Schiffstypen und Stabilitatsbe-
wertungen entsprechend den im vorstehenden
Abschnitt 2 angegebenen IMO-Regelwerken an-
wendbar sind.

Die Ausbildungsmethoden kénnen regelméBige
Uberwachung, Uberpriifung usw. entsprechend
dem System der Verwaltung oder der RO um-
fassen. Der Nachweis einer durchgefliihrten Aus-
bildung ist zu dokumentieren.

Eine Aktualisierung der Qualifikation kann durch
die folgenden Verfahrensweisen erfolgen:

.1 Selbststudium,

.2 besondere Seminare im Falle wesentlicher
Anderungen in den internationalen Uberein-
kommen, Codes usw., und

.3 spezielle Ausbildung fir eine bestimmte
Arbeit, die infolge eines langen Fehlens prak-
tischer Erfahrung bestimmt wird.

Die Aufrechterhaltung der Qualifikation ist bei
einer jahrlichen Leistungsuberprifung zu besta-
tigen.

Umfang der Stabilitatsiiberpriifung

Der Umfang der Leckstabilitats-Uberpriifung
wird durch die vorgeschriebenen Leckstabili-
tatsstandards (anwendbare Leckstabilitatskri-
terien) und die Zielvorgaben, dem Kapitan des
Schiffes eine ausreichende Anzahl von genehmig-

3.2.2

3.2.3

3.2.4

3.3
3.3.1

3.3.2

3.3.3

3.3.4

3.4
3.4.1

ten Ladefallen zur Verfigung zu stellen, die fur
die Beladung des Schiffes zu verwenden sind, be-
stimmt. Im Allgemeinen sind fiir nicht genehmigte
Ladefalle (durch die Verwaltung oder eine in ihrem
Namen handelnde RO) die genehmigte KG/GM-
Grenzkurve bzw. die genehmigten Grenzkurven
oder zugelassene Stabilitdtsrechner-Software,
welche die Stabilitdtsanforderungen (Intaktsta-
bilitdt und Leckstabilitat) fir den abzudeckenden
Tiefgangsbereich erfiillen, zu verwenden, um die
Einhaltung an Bord zu Uberprifen.

Im Rahmen der vorstehend festgelegten Uber-
prifung sind alle Leckszenarien, die in den maB-
geblichen Regeln néher beschrieben sind, unter
Bericksichtigung der Leckstabilitdtskriterien zu
untersuchen und zu bewerten.

Die Uberpriifung der Leckstabilitat und die Ge-
nehmigung erfordern eine Prifung der einge-
reichten Berechnungen und unterstitzenden
Unterlagen mit unabhéngigen Prifberechnun-
gen, um zu bestétigen, dass die Ergebnisse der
Leckstabilitatsberechnung den maBgeblichen
Stabilitatskriterien entsprechen.

Die Prifung und Zulassung der an Bord installier-
ten Stabilitéatsrechner-Software (und einzusetzen
fur die Beurteilung der Intaktstabilitdt und Leck-
stabilitat) sind ebenfalls durchzuflhren. Ein Sta-
bilitdtsrechner umfasst Hardware und Software.
Die Genauigkeit der Berechnungsergebnisse und
die tatséachlich vom Computerprogramm verwen-
deten Schiffsdaten sind zu Uberprifen.

Annahmen

Bei allen Ladeféllen sind die metazentrische
Anfangshdhe und die Kurve der aufrichtenden
Hebelarme um den Einfluss der freien Oberfla-
chen von Flussigkeiten in Tanks zu berichtigen.

Aufbauten und Decksh&user, die nicht als ge-
schlossen gelten, kdnnen bei den Stabilitatsbe-
rechnungen bis zu dem Winkel bertcksichtigt
werden, bei dem ihre Offnungen geflutet werden.
Flutungsstellen (einschlieBlich Fenster), die nicht
wetterdicht verschlossen werden kdnnen, sind in
jede nach Absatz 3.4.2.6 bestimmte Liste aufzu-
nehmen. Eine vollstdndige Einhaltung der Rest-
stabilitatskriterien muss erreicht werden, bevor
eine solche Stelle eintaucht.

Wenn die aufrichtenden Hebelarme (GZ) der
Reststabilitats-Kurve ermittelt werden, ist die
Berechnungsmethode konstanter Verdrangung
(wegfallenden Auftriebs) zu verwenden (siehe
Abschnitt 6.1).

Die Ladefélle und Anweisungen, die durch den
Antragsteller fir den Gebrauch der anwendbaren
KG/GM-Grenzkurve bzw. -Grenzkurven und An-
derungen der Beladungsmuster und représentati-
ven Ladungen zur Verfugung gestellt werden, sind
S0 vorgenommen worden, dass sie reprasentativ
dafir sind, wie das Schiff eingesetzt werden wird.

Zur Priifung vorzulegende Unterlagen
Gestaltung der Unterlagen

Die Unterlagen sollen mit den folgenden Ein-
zelangaben beginnen: Hauptabmessungen,
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Schiffstyp, Angabe der Intaktzustédnde, Angabe
der Leckzustdnde und zugehdrige beschadigte
Abteilungen, KG/GM-Grenzkurve bzw. -Grenz-
kurven.

3.4.2 Allgemeine Unterlagen und unterstiitzende
Informationen

.1 Linienriss, gezeichnet oder numerisch,

.2 hydrostatische Daten und Pantokarenen
(einschlieBlich Zeichnung des Auftriebskor-
pers),

.3 genaue Bestimmung (Festlegung) der was-
serdichten Abteilungen mit Volumen auf
Spant, Gewichtsschwerpunkte und Flutbar-
keit,

4 Ubersichtsplan (Wasserdichtigkeitsplan) fiir
die wasserdichten Abteilungen mit allen in-
nen- und auBen liegenden Offnungen bzw.
Flutungspunkten einschlieBlich ihrer verbun-
denen Unterabteilungen sowie zum Ausmes-
sen der Rdume verwendete Unterlagen wie
z.B. Generalplan und Tankplan,

.5 Stabilitdtshandbuch/Beladungshandbuch
einschlieBlich mindestens eines Zustandes
mit homogen verteilter, vollstandiger Bela-
dung auf Tiefgang der Sommerlademarke
(Auslaufen und Ankunft) und weitere beab-
sichtigte Betriebszustande?,

.6 Koordinaten der Offnungen bzw. Flutungs-
punkte mit ihrem Grad der Dichtigkeit (z. B.
wetterdicht, ungeschitzt)® einschlieBlich
Hinweis auf die Abteilung, mit der die Off-
nung in Verbindung steht,

.7 Einbauort/Lage der wasserdichten Tiren,

.8 Querflutungs- und Niederfluteinrichtungen
und die zugehdrigen Berechnungen ent-
sprechend EntschlieBung MSC.245(83) oder
gegebenenfalls MSC.362(92) mit Angaben
Uber Rohrleitungs-Durchmesser, Ventile,
Rohrleitungs-Lédngen und Koordinaten der
Ein- und Auslasséffnungen. Querflutung und
Niederflut durfen zum Zweck der Einhaltung
der Stabilitatskriterien nicht beriicksichtigt
werden (siehe auch Abschnitt 9.2),

.9 Rohrleitungen im besché&digten Bereich,
wenn der Bruch dieser Rohrleitungen eine
fortschreitende Flutung zur Folge hat (siehe
Abschnitt 10.1),

2 Fur die Ausarbeitung einer Vorlage von Stabilitats-Unterlagen fiir
eine Genehmigung ist die Mindestanzahl von Ladeféllen, die flr eine
Genehmigung vorzulegen sind, eine Funktion der flr das Schiff be-
absichtigten Betriebsweise. In dieser Hinsicht gibt das MSC/Rund-
schreiben 406/Rev.1 eine Anleitung und bestimmt die Konzepte der
,Tanker mit bestimmtem festgelegten Einsatz“ und ,Produkten-
tanker“ zwecks Durchfiihrung von Stabilitdts-Genehmigungen von
Schiffen, die nach dem IBC-Code und dem IGC-Code zertifiziert sind
sowie entsprechender Behandlung von Schiffen, denen Tropen-Frei-
borde zugeteilt wurden.

3 Einzelheiten von wasserdichten, wetterdichten und ungeschitzten
Offnungen sind in den Lecksicherungsplan und das Lecksicherungs-
handbuch entsprechend dem MSC.1/Rundschreiben 1245 aufzu-
nehmen.

3.4.3
3.4.3.1

3.4.3.2

.10 Schadensausdehnungen und genaue Be-
stimmung (Festlegung) von Schadensféllen,
und

.11 alle Anfangszustande oder Einschrankun-
gen, die bei der Ableitung kritischer KG- oder
GM-Daten angenommen worden sind, und
die deshalb im Betrieb eingehalten werden
mussen.

Die Félle und der Umfang der weitergehenden
Flutung, die bei der Leckstabilitdtsanalyse ange-
nommen wurden, missen im Lecksicherungs-
handbuch und in den einzureichenden Unterla-
gen entsprechend der Anlage der EntschlieBung
MSC.281(85) angegeben sein. Einrichtungen zur
Verhinderung einer weiteren Flutung mussen
auf dem Lecksicherungsplan und im Lecksiche-
rungshandbuch angegeben werden.

Besondere Unterlagen
Dokumentation

.1 Entwurfsdokumentation: Leckstabilitatsbe-
rechnungen (einschlieBlich Reststabilitats-
kurven), die Anordnung, Gestaltung und Inhal-
te/Flllmengen der beschadigten Abteilungen
sowie die Verteilung, relative Dichten und der
Einfluss freier Flissigkeitsoberflachen.

.2 Betriebliche Dokumentation: Beladungs-
und Stabilitats-Informationshandbuch (Sta-
bilitdtshandbuch), Lecksicherungsplan und
Lecksicherungshandbuch.

Besondere Berticksichtigung

Fir Zwischen-Flutungsstadien vor einer Quer-
flutung (siehe Abschnitte 6.8 und 9.2) oder vor
einer weitergehenden Flutung (siehe Abschnitt
6.9) wird ein zweckentsprechender Umfang der
Dokumentation, der die vorstehenden Punkte ab-
deckt, zusatzlich bendtigt. Die Zwischenstadien
fir Ladungsaustritt und Seewassereintritt sind zu
Uberprifen. Wenn irgendein Stabilitatskriterium
wahrend der Zwischenstadien unglnstigere Wer-
te als im Endstadium der Flutung aufweist, mUs-
sen diese Zwischenstadien ebenfalls vorgelegt
werden.

Betriebsbeschriankungen - Beschreibungen/
Annahmen

Unter Beachtung des Umfangs der durchzufiih-
renden Uberprifungen ist eine Berlicksichtigung
der Betriebsbeschréankungen erforderlich.

Die folgenden Beladungsmdglichkeiten sind zu
genehmigen:

.1 Betriebs-Ladefalle, die mit den genehmig-
ten Beladungszustanden des Stabilitats-
handbuches identisch sind (siehe Abschnitt
4.2), oder

.2 Betriebs-Ladefélle, die den genehmigten
Intakt- und Leckstabilitats-Grenzkurven ent-
sprechen (sofern zur Verfigung stehend)
(siehe Abschnitt 4.3), oder

.3 Betriebs-Ladefélle, die mit einem zugelas-
senen Stabilitdtsrechner Uberprift worden
sind, der die Leistungsfahigkeit hat, Lecksta-
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4.1
411

41.2

4.2

bilitats-Berechnungen (Typ 2 oder Typ 3 des
IS-Codes und des MSC.1/Rundschreibens
1229) entweder auf der Grundlage der KG/
GM-Grenzkurve bzw. den KG/GM-Grenz-
kurven oder auf der Grundlage einer direk-
ten Leckstabilitats-Bewertung auszufiihren
(siehe Abschnitt 4.5).

Wenn der vorgenannte Ubereinstimmungsnach-
weis nicht mdglich ist, dann sind die beabsichtig-
ten Ladefalle entweder unzuldssig oder der Ver-
waltung oder einer in ihrem Namen handelnden
RO fir eine spezielle Genehmigung vorzulegen.
Zu diesem Zweck sind geeignete Anweisungen
in das Stabilitdtshandbuch/Beladungshandbuch
aufzunehmen.

Ein genehmigter Ladefall ist ein Ladefall, der von
der Verwaltung bzw. RO speziell untersucht und
bestatigt worden ist.

Spezielle Beladungsmuster

Schiffsspezifische Entwurfsbeladungsmuster
und Ladungsbeschrankungen sind im Stabilitats-
handbuch eindeutig darzustellen. Die folgenden
Punkte sind einzubeziehen:

.1 Alle vorgeschriebenen und beabsichtig-
ten Ladefalle (einschlieBlich derjenigen, die
mehreren Freiborden zugeordnet sind, falls
dem Schiff erteilt), d.h. symmetrisch/un-
symmetrisch, homogen/wechselnd oder
Ballast/teilgefillt/voll,

.2 Arten der flissigen Ladung (z.B. Ol, schad-
liche flussige Stoffe und LNG), die beférdert
werden drfen,

.3 Beschréankungen hinsichtlich unterschiedli-
cher flussiger Ladungen, die gleichzeitig be-
fordert werden,

.4 Bereich der zuléssigen Dichten der zu befor-
dernden flissigen Ladungen, und

.5 Mindestfiillungsgrad der Tanks, die erforder-
lich sind, um die Ubereinstimmung mit den
anwendbaren Stabilitdtskriterien zu errei-
chen.

Bei der Uberpriifung der Leckstabilitat sind alle
Ladefélle, die im Stabilitdtshandbuch aufgefiihrt
sind, zu untersuchen, mit Ausnahme von Ballast-,
Leerschiffs- und Dockungsfallen.

Umfang zuldssiger Ladefille

Stehen Stabilitats-Software und KG/GM-Grenz-
kurve bzw. KG/GM-Grenzkurven nicht zur
Verfligung, so kann anstelle von genehmigten
bestimmten Ladefallen eine Matrix, die alle zulas-
sigen Bereiche der Beladungs-Parameter (Tief-
gang, Trimm, KG, Beladungsmuster der Ladung
und spezifisches Gewicht (SG)) Ubersichtlich de-
finiert, die fur das Schiff bei Beladung zuléssig
sind, wahrend es sich in Ubereinstimmung mit
den anwendbaren Intakt- und Leckstabilitats-
kriterien befindet, fiir das Stabilitdtshandbuch
entwickelt werden, wenn ein gréBerer Grad an
Flexibilitat als der durch genehmigte bestimmte
Ladefalle ermdglichte bendtigt wird. Falls diese

4.3
4.3.1

4.3.2

4.3.3

4.3.4

Information anzuwenden ist, muss sie in einer ge-
nehmigten Form vorliegen.

KG/GM-Grenzkurve bzw. KG/GM-Grenzkurven*

Falls KG/GM-Grenzkurven zur Verfligung ste-
hen, ist eine systematische Untersuchung der
Schwimmfahigkeits-Charakteristik im Leckfall
durch Vornahme von Berechnungen durchzu-
fihren, um den erforderlichen Mindest-GM-Wert
oder den maximal zulassigen KG-Wert bei einer
ausreichenden Anzahl von Tiefgéngen innerhalb
des Einsatzbereiches zu erhalten, um die Kons-
truktion einer Serie von Kurven des ,erforderli-
chen GM* oder ,,zuldssigen KG* im Verhéltnis zu
Tiefgang und Ladetank-Inhalt im Bereich der Be-
schadigung zu ermdglichen. Die Kurven missen
einen ausreichenden Umfang haben, um betrieb-
liche Trimmanforderungen abzudecken.

Die Uberpriifung der KG/GM-Grenzkurven ist
ohne jegliche Korrektur fir freie Oberflachen
durchzufiihren. Der tatsachliche Ladefall be-
nutzt die Korrektur fur freie Oberflachen (siehe
Abschnitt 6.5), wenn die tatsachlichen und zu-
lassigen KG-Werte verglichen werden.

Es ist zu beachten, dass jegliche Anderung des
Flllungsgrades, Tiefgangs, Trimms oder der La-
dungsdichte mdglicherweise einen wesentlichen
Einfluss auf die Ergebnisse eines Leckfalles ha-
ben kann; deshalb sind die folgenden Punkte
bei der Berechnung der KG/GM-Grenzkurven
sorgfaltig zu prifen:

.1 Auf das Schiff anwendbare Intakt- und Leck-
stabilitatskriterien,

.2 die maximal erforderliche Schadensaus-
dehnung und die geringeren Schadensaus-
dehnungen, welche die ungiinstigsten Scha-
densfalle darstellen,

.3 Tiefgangsbereich des Schiffes (bis zum Tro-
pen-Freibord, falls erforderlich),

.4 Trimmbereich des Schiffes (siehe Abschnitt
6.6),

.5 volle und leere Ladetanks,

.6 teilgeflllte Ladetanks (BerUlicksichtigung von
schrittweisen Zunahmen, wie notwendig),

.7 Mindest-Tankfiillungen in Tonnen, falls erfor-
derlich,

.8 maximale/minimale Dichte der Ladungen,
und

.9 Flllungsgrade der Ballasttanks, wie notwen-
dig, um Einhaltung zu erreichen.

Leckstabilitdtsberechnungen, auf denen die
KG/GM-Grenzkurve basiert bzw. die KG/GM-
Grenzkurven basieren, sind im Entwurfsstadium
durchzufiihren. Die aufgezeichneten KG/GM-
Grenzkurve bzw. die KG/GM-Grenzkurven, die
Stabilitatskriterien (Intakt- und Leck-Kriterien)

4 Um Schwierigkeiten in Verbindung mit der Entwicklung von geeig-
neten KG/GM-Grenzkurven und ihren Einschréankungen bei betrieb-
licher Leistungsfahigkeit zu vermeiden, wird empfohlen, dass eine
genehmigte Stabilitats-Software des Typs 3 an Bord installiert wird.

Auszug aus dem Verkehrsblatt Amtlicher Teil



Heft 3-2015

VkBI. Amtlicher Teil

4.4

4.5

4.5.1

4.5.2

4.5.3

4.5.4

4.5.5

5.1

5.2

berlicksichtigen, sind in das Stabilitdtshandbuch
einzuftigen.

Ausgangskrangung

Das Stabilitdtshandbuch muss einen Hinweis
fur den Kapitén enthalten, um eine Ausgangs-
kréngung von mehr als 1 Grad zu vermeiden. Ein
dauerhafter Krangungswinkel kann einen we-
sentlichen Einfluss auf die Stabilitat des Schiffes
haben, insbesondere im Leckfall.

Direkte Berechnung an Bord (Stabilitats-
rechner)

Jede an Bord installierte Stabilitats-Software
muss alle auf das Schiff anwendbaren Stabili-
tatsanforderungen abdecken (Intakt- und Leck-
stabilitat).

Die folgenden Arten von Stabilitats-Software, so-
fern von der Verwaltung oder einer in ihrem Na-
men handelnden RO zugelassen (entsprechend
dem 1S-Code und dem MSC.1/Rundschreiben
1229), sind fur die Berechnung von Betriebs-La-
defallen flir Tankschiffe anwendbar:

.1 Typ 2: Uberpriifung der Intakt- und Leck-
stabilitat auf der Grundlage einer KG/GM-
Grenzkurve bzw. von KG/GM-Grenzkurven
oder von vorher genehmigten Ladeféllen,
und

.2 Typ 3: Uberpriifung der Intakt- und Leck-
stabilitat durch direkte Anwendung vorpro-
grammierter Leckfalle fur jeden Ladefall ein-
schlieBlich der Fahigkeit zur Berechnung von
Zwischenzusténden im Leckfall.

Die Software muss von der Verwaltung oder einer
in ihrem Namen handelnden RO zugelassen sein.
Der Stabilitdtsrechner ist kein Ersatz fir die ge-
nehmigten Stabilitdtsunterlagen, wird aber als
eine Ergdnzung eingesetzt, um die Stabilitatsbe-
rechnungen zu erleichtern.

Ausreichende Schaden unter Bertcksichtigung
von geringeren Schaden und der Anderung von
Tiefgang, Ladungsdichte, Tank-Beladungsmus-
tern und Fullhdhen in den Tanks sind durch-
zurechnen, um sicherzustellen, dass flr jeden
mdglichen Ladefall die schwerwiegendsten Be-
schadigungen entsprechend den maBgeblichen
Stabilitatskriterien Uberprift worden sind.

Die Methodiken zur Feststellung der Uberein-
stimmung mit den maBgeblichen Stabilitatskri-
terien sind wie in diesen Richtlinien dargelegt
anzuwenden.

Modellierungs-Toleranzen des
Schiffskérpers und der Abteilungen

Alle zuldssigen Toleranzen mussen Tabelle 1
entsprechen. Sind zwei Werte fir die erlaubten
Toleranzen vorgesehen, so ist die Prozentabwei-
chung so lange zulassig, wie sie den folgenden
linearen Wert fir den jeweiligen schiffsformab-
héngigen Parameter nicht Ubersteigt.

Eine Abweichung von diesen Toleranzen durfen
nicht akzeptiert werden, auBer wenn die Verwal-
tung oder eine in ihrem Namen handelnde RO
der Ansicht ist, dass es eine zufriedenstellende

5.3

6.1
6.1.1

Erklarung fur die Abweichung gibt und dass es
keine nachteilige Auswirkung auf die Fahigkeit
des Schiffes geben wird, die Stabilitatskriterien
einzuhalten.

Generell ist keine Abweichung fir Eingabewer-
te zulassig; geringfliigige Abweichungen durch
Rundungen bei der Berechnung oder gekirzte

Eingabedaten sind jedoch zuléssig.

Tabelle 1 (die maBgeblichen Teile des MSC.1/
Rundschreibens 1229 sind wiedergegeben)

Schiffsformabhéngig

Toleranzen

Wasserverdrangung

2%

Verdrangungsschwerpunkt der
Lange,
gemessen vom hinteren Lot

1 %/50 cm max

Verdrangungsschwerpunkt der
Hohe

1 %/5 cm max

Verdrangungsschwerpunkt der
Breite

0,5 % von B/5 cm max

Wasserlinienschwerpunkt der
Léange,
gemessen vom hinteren Lot

1 %/50 cm max

Einheitstrimmmoment

2%

Breitenmetazentrum 1 %/5 cm max
Langenmetazentrum 1 %/50 cm max
Pantokarenen 5cm

Abteilungsabhéngig

Fehlergrenzen

Volumen oder Tragfahigkeit

2%

Massenschwerpunkt der

1 %/50 cm max

Lénge,
gemessen vom hinteren Lot

Massenschwerpunkt der Hohe | 1 %/5 cm max

Massenschwerpunkt der Breite | 0,5 % von B/5 cm max

Freie Flissigkeitsoberflachen 2%
Fiillhdhe 2%

Abweichung in % = [(Basiswert — Rechenwert
des Bewerbers)/Basiswert] x 100, wobei der ,,Ba-
siswert” den genehmigten Stabilitatsunterlagen
oder dem Rechenmodell entnommen werden
kann.

Methodik
Analysemethode

Unabhangige Analysen wenden die Methode
skonstante Verdrangung“/,wegfallender Auf-
trieb“ an.

Im Rahmen von Leckstabilitéts-Untersuchungen
mit der deterministischen Vorgehensweise, je
nach Unterteilung des Schiffes, ist das Ergebnis
der Anwendung der Standard-Beschadigungen
entsprechend den anwendbaren Vorschriften die
Bildung einer Anzahl von Leckfallen, bei denen
eine oder mehrere Abteilungen offen zur See
sind.
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6.2

Die Abteilung wird bzw. die Abteilungen wer-
den, einmal beschadigt, nicht als zum Auftrieb
des Schiffes beitragend angesehen. Demzufol-
ge stellt sich ein neuer Gleichgewichtszustand
ein. Um den neuen Gleichgewichtszustand zu
bestimmen und die Stabilitdt des Schiffes nach
der Beschadigung festzustellen wird die Metho-
de ,konstante Verdrangung“/,, wegfallender Auf-
trieb” angewendet.

Die neue Schwimmlage kann durch die Annah-
me bestimmt werden, dass die Verdradngung im
beschadigten Zustand gleich der Verdrédngung
im unbeschéadigten Zustand (konstante Verdran-
gung) verringert um das Gewicht der Flissigkei-
ten, die in den beschédigten Abteilungen enthal-
ten waren, ist.

Infolge des wegfallenden Auftriebs der be-
schédigten Abteilung bzw. Abteilungen hat das
verbleibende intakte Schiff durch Tauchung,
Krangung und Trimm auszugleichen, bis die
Verdrangung im beschadigten Zustand erreicht
ist. Nachdem das Gleichgewicht erreicht worden
ist und die Endschwimmlage bestimmt ist, kdn-
nen die metazentrische Hohe (GM), die Kurven
der aufrichtenden Hebelarme (GZ) und die Lagen
der Schwerpunkte (KG) berechnet werden, um
die Stabilitat des Schiffes im Vergleich zu den an-
wendbaren Vorschriften zu tberprifen.

Bei den Zwischenstadien der Flutung und dem
Ausgleich zwischen den Abteilungen durch klei-
ne quer verlaufende Kanéle, d. h. nicht direkt ge-
offnet zur See, wird die Mehrgewichts-Methode
angewendet.

Bei den Berechnungen verwendete Einzel-
punkte

Die folgenden Einzelpunkte werden bei den Be-
rechnungen fiir die Uberprifung der Leckstabili-
tat verwendet:

.1 Trimm: Die Berechnung ist fir das Schiff mit
freier Trimmung durchzuflhren;

.2 Krangungswinkel bei Gleichgewichtslage:
Der Krangungswinkel bei Gleichgewichtslage
infolge unsymmetrischer Flutung darf die in
den anwendbaren Vorschriften angegebenen
Hdéchstwerte nicht Uberschreiten. Hinsicht-
lich des Umfangs positiver aufrichtender
Hebelarme (GZ) ist dieser so weit jenseits der
Gleichgewichtslage zu berechnen, wie es die
anwendbaren Vorschriften vorgeben;

.3 freie Oberflachen von Fllssigkeiten: Fur die
Berechnung der Lage des Schwerpunktes
(KG) sind die metazentrische Hohe (GM) und
die Kurven der aufrichtenden Hebelarme
(GZ) sowie der Einfluss freier Oberflachen
von FlUssigkeiten (siehe Abschnitt 6.5) zu
berlicksichtigen;

4 das Eintauchen wetterdichter und unge-
schitzter Offnungen (siehe Abschnitte 6.7
und 10.1)

Ungeschiitzte Offnungen:

Der positive Umfang der aufrichtenden
Hebelarme wird vom Winkel des Gleichge-

6.3
6.3.1

6.3.2

6.3.3

Wichtszustandes_bis zum Eintauchwinkel der
ungeschuitzten Offnungen, die zu intakten
Raumen flhren, berechnet.

Wetterdichte Orte: Siehe Absatz 10.1.2;

.5 fortschreitende Flutung durch innen liegende
Rohre: Im Fall der Beschadigung eines innen
liegenden Rohres, das eine Verbindung zu
einer unbeschéadigten Abteilung hat, ist die
unbeschadigte Abteilung ebenfalls zu fluten,
sofern nicht Einrichtungen eingebaut sind
(z.B. Prifventile oder Ventile mit Fernbe-
dieneinrichtungen), die eine fortschreitende
Flutung der unbeschéadigten Abteilungen
verhindern kénnen;

.6 Flutbarkeiten: Die in den anwendbaren Re-
geln angegebenen Flutbarkeiten sind sorg-
féltig anzuwenden. Besonders zu beachten
ist der Fall, bei dem Abteilungen, die durch
wetterdichte Begrenzungen getrennt sind,
als eine einzige Abteilung modelliert sind.
Diese vereinfachte Methode einer Modellie-
rung der Abteilungen darf nur bei Abteilun-
gen angewendet werden, die zur gleichen
Raumgruppe (gleiche Flutbarkeit) gehoren;
und

.7 Krangungswinkel fir die Berechnung der
GZ-Kurve: Die Bewertung der Leckstabili-
tatskriterien ist generell aus den Daten, die
Uber einen Bereich der Winkel von 0 bis 60
Grad berechnet wurden, zu ermitteln. Es wird
empfohlen, eine schrittweise Zunahme von
nicht mehr als 5 Grad zu benutzen.

Korrekturen fiir Ladungsausfluss

In den Féllen, bei denen die Beschadigung den
Laderaum (Ladetank) einbezieht, wird ange-
nommen, dass Ladung ausflieBt und dass ein
Wassereintritt beginnt. Wahrend der Zwischen-
stadien der Flutung wird davon ausgegangen,
dass sowohl Ladung als auch Seewasser in dem
beschéadigten Tank vorhanden sind (siehe Ab-
schnitt 9.3).

Beim Endzustand wird angenommen, dass die
Ladung vollsténdig verloren gegangen und der
Tank bis zur Ebene der Wasserlinie mit Seewas-
ser gefullt ist.

Die Auswirkung auf die Stabilitat des Schiffes in-
folge Zuflusses und Ausflusses flussiger Ladung
ist auch von den folgenden Parametern abhéngig:

.1 Der Dichte der Ladung: Flissige Ladung mit
einer Dichte von mehr als 0,95 t/m? gilt als
schwere fllissige Ladung. Im Falle einer ge-
ringeren senkrechten Ausdehnung der Be-
schéadigung, d.h. Beschadigung oberhalb
der Tankdecke (siehe Anhang 4), kénnte die
Freisetzung schwerer flissiger Ladung zu
einem groBen Krangungswinkel auf der un-
beschadigten Seite des Schiffes flhren. In
Abhéngigkeit vom Intakt-Tiefgang und dem
Flllungsgrad des Ladetanks kann der Aus-
fluss von Ladung geringerer Dichte eben-
falls Krdngung zur entgegengesetzten Seite
verursachen; und
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6.4.1

6.4.2

6.4.3

6.4.4

.2 der Flutbarkeit des Laderaums (Ladetanks):
Unter BerUcksichtigung, dass Flutbarkeiten,
die geringer sind als die in den anwendbaren
Vorschriften angegebenen, benutzt werden
koénnen, falls begrindet.

Handhabung der Flutbarkeiten

Die Flutbarkeit eines Raumes bedeutet das Ver-
héltnis des Volumens innerhalb dieses Raum-
es, von dem angenommen wird, dass es durch
Wasser eingenommen wird, zum Gesamtvolu-
men dieses Raumes. Das Gesamtvolumen ist
auf Mallkante zu errechnen, und es diirfen kei-
ne Minderungen am Gesamtvolumen aufgrund
von Bauteilen (d.h. Steifen usw.) vorgenommen
werden. Die Bauteile sind bei den anwendbaren
Flutbarkeiten bertcksichtigt (siehe auch MSC/
Rundschreiben 406/Rev.1 Absatz 3.11).

In Abhangigkeit von den anwendbaren Vorschrif-
ten mussen die Flutbarkeiten, angenommen fur
geflutete Rdume als Ergebnis einer Bescha-
digung, den in Tabelle 2 dargestellten Werten
entsprechen.

Tabelle 2
Raume Flutbarkeiten
MAR- | ICLL" | IBC IGC
POL
fiir Vorréate bestimmt 0,6 0,95 |0,6 0,6
durch Unterkunftsraume 0,95 (0,95 |0,95 |0,95
belegt
durch Maschinen- 0,85 |0,85 (0,85 (0,85
anlagen belegt
Leerrdume 0,95 |0,95 |0,95 |0,95
fiir fliissige Verbrauchs- |0 bis |0,95 |0bis |0 bis
stoffe vorgesehen 0,95* 0,95* |0,95*
flir sonstige Fliissig- Obis 0,95 |0bis |0 bis
keiten vorgesehen 0,95* 0,95* |0,95*

* Die Flutbarkeit von teilgefiillten Abteilungen muss der
in der Abteilung beforderten Fliissigkeitsmenge ent-
sprechen.

" Hinsichtlich der Anwendung der ICLL-Leckstabilitats-

anforderungen wird auf Anhang 1 verwiesen.

Wann immer eine Beschadigung einen Tank
erfasst, der Flissigkeiten enthalt, so ist anzu-
nehmen, dass die Inhalte von dieser Abteilung
vollstédndig verloren sind und durch Seewasser
bis zur Héhe der Endgleichgewichtsschwimmla-
ge ersetzt werden.

Andere Werte fur die Flutbarkeit kénnen flr
den Schadensfall sowohl wéhrend des La-
dungsausflusses als auch des End-Gleich-
gewichtszustands unter den folgenden Be-
stimmungen benutzt werden:

.1 Die ausfuhrlichen Berechnungen und die Ar-
gumente, die fir die Bestimmung der Flut-
barkeit der infrage kommenden Abteilung
bzw. Abteilungen verwendet wurden, sind in
das Leckstabilitdts-Handbuch aufzunehmen;

.2 die Wasserdichtigkeit bzw. der Widerstand
gegen den Wasserdruck und die Mittel,

6.5

6.5.1

durch die innen liegende Einrichtungen bzw.
innen liegendes Material am Tank befestigt
werden, miUssen die Verwendung solcher
Einrichtungen bzw. solchen Materials durch
Herabsetzung der Flutbarkeit einer Abteilung
bestatigen. Sind in einem Schiff erhebliche
Mengen von Ladungsisolierung eingebaut,
kénnen die Flutbarkeiten der betreffenden
Laderdaume (Ladetanks) und/oder Leerrau-
me, die solche Laderdume (Ladetanks) um-
schlieBen, durch Abzug des Volumens des
Isoliermaterials in diesen Rdumen vom ge-
fluteten Volumen berechnet werden, voraus-
gesetzt, es wird aufgezeigt, dass das Isolier-
material die folgenden Bedingungen erfullt:

.1 Esist wasserundurchldssig unter hydro-
statischem Druck, der mindestens dem
durch die angenommene Flutung verur-
sachten Druck entspricht;

.2 es wird nicht zusammengedrickt oder
auseinandergebrochen aufgrund des
hydrostatischen Drucks, der mindestens
dem durch die angenommene Flutung
verursachten Druck entspricht;

.3 es wird seine Eigenschaften in der Um-
gebung, die in dem Raum zu erwarten
ist, in dem es eingebaut ist, langfristig
nicht verschlechtern oder verandern;

.4 es ist auBerst widerstandsféhig gegen
die Einwirkung von Kohlenwasserstof-
fen, soweit zutreffend; und

.5 es wird ausreichend befestigt, damit
es in Position verbleibt, wenn es einer
Beschéadigung durch Kollision und dar-
aus folgender Verschiebung, einer Ver-
formung seiner Trag- und Haltekonstruk-
tion, mehrmaligem schnellen Eindringen
und AusflieBen von Seewasser und Auf-
triebskréaften, die durch Eintauchen nach
einer Flutung verursacht werden, ausge-
setzt wird;

.3 die zugrunde gelegte Flutbarkeit muss eher
die allgemeinen Zusténde des Schiffes wéh-
rend seiner gesamten Lebensdauer als be-
stimmte Beladungszustdnde wiedergeben;
und

.4 andere als die in Tabelle 2 angegebenen
Flutbarkeiten dirfen nur in den Féllen be-
ricksichtigt werden, wo es offensichtlich
ist, dass es eine erhebliche Abweichung
zwischen den in den Regeln ausgewiesenen
Werten und den tatsdchlichen Werten (d.h.
aufgrund bestimmter Tankkonstruktionen
oder Isoliermaterials) gibt.

Berechnung freier Oberflachen
(aufrecht, wahrend das Schiff krdngt und nach
Ladungsausfluss)

Hinsichtlich der Genehmigung tatsachlicher Be-
ladungszusténde ist das Folgende zugrunde zu
legen:

Freie FlUssigkeitsoberflachen fiihren zu einer Erho-
hung des Gewichtsschwerpunktes (KG) und einer
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6.5.1.2

6.5.1.3

6.5.1.4

Verringerung der metazentrischen Héhe und des
aufrichtenden Hebelarms (GZ-Kurve) des Schif-
fes. Unter Berlicksichtigung der Anderung des
Schwerpunktes des Schiffes infolge Verschiebung
des Flissigkeits-Schwerpunktes sind deshalb
Korrekturen vorzunehmen. In Abhangigkeit vom
Flllungsgrad kénnen freie Oberflachen in Tanks
mit fliissigen Verbrauchsstoffen, Seewasserballast
und flissiger Ladung vorkommen.

Bei flissigen Verbrauchsstoffen sind die freien
Oberflachen immer zu berlcksichtigen, wenn
der Flllungsgrad gleich oder weniger als 98 %
betragt:

.1 Beider Berechnung des Einflusses der freien
Oberflachen in Tanks mit flussigen Ver-
brauchsstoffen ist davon auszugehen, dass
flr jeden FlUssigkeitstyp mindestens ein
Quertankpaar oder ein einzelner Mitteltank
eine freie Oberflache aufweist; es werden
diejenigen Tanks oder Tankkombinationen
bertcksichtigt, bei denen der Einfluss der
freien Oberflachen am groBten ist.

.2 Unter Beriicksichtigung des Unterabsatzes
.1 mussen die freien Oberflachen dem er-
reichbaren Hochstwert zwischen den vorge-
sehenen Flllungsgraden entsprechen.

Wahrend einer Beballastung zwischen dem Aus-
laufen und der Ankunft muss die Korrektur fiir die
freien Oberflachen dem erreichbaren Héchstwert
zwischen den vorgesehenen Flllhdhen entspre-
chen. Dieses gilt auch fur den Zustand, bei dem
der Fullungsgrad eines Ballasttanks beim Aus-
laufen 0 % und bei Ankunft 100 % betragt (oder
das Gegenteil).

Bei dem in den Absétzen 6.5.1.1 und 6.5.1.2 auf-
geflhrten Flissigkeitstyp kdnnen als Alternative
dazwischen liegende Beladungszustande in Be-
tracht gezogen werden, soweit es flir notwendig
gehalten wird, um das Stadium zu erfassen, bei
dem die freien Oberflachen am gréBten sind. Sie
kénnen mit unterschiedlichen Momenten der
freien Oberflachen (d.h. tatsdchliche Momente
der Flussigkeitsverlagerung) unter Berticksichti-
gung von tatséchlicher Krangung und tatséchli-
chem Trimm in Abhangigkeit von den Zwischen-
winkeln der GZ-Kurve berechnet werden. Dies ist
ein genaueres Verfahren.

Mit Ausnahme der Angabe in Regel 27 Absatz 11
Buchstabe b Ziffer v des Protokolls von 1988 zu
dem Internationalen Freibord-Ubereinkommen
von 1966 ist bei flussigen Ladungen der Ein-
fluss einer freien Oberflache zu berticksichtigen,
wenn der Flllungsgrad gleich oder weniger als
98 % betragt. Wenn der Fullungsgrad gleichblei-
bend ist, kann die tatsachliche freie Oberflache
zugrunde gelegt werden. Die folgenden beiden
Verfahren kénnen unter Berlicksichtigung des
Einflusses der Momente freier Oberflachen bei
intakten Abteilungen fur die Berechnung der GZ-
Kurve verwendet werden:

.1 Berechnung mit konstantem Einfluss freier
Oberflachen, ohne Berlicksichtigung der An-

6.5.2

6.5.3

6.6
6.6.1

6.6.2

6.7
6.7.1

6.7.2

derung der Krangung und des Trimms, fir
die Zwischenwinkel der GZ-Kurve.

.2 Berechnung mit unterschiedlichen Momen-
ten der freien Oberflachen, tatsachlichen
Momenten der Flussigkeitsverlagerung, mit
Berlicksichtigung der tatsachlichen Kran-
gung und des tatsachlichen Trimms in Ab-
hangigkeit von den Zwischenwinkeln der GZ-
Kurve (siehe Anhang 2).

Wann immer bei beschadigten Abteilungen der
Schaden Ladetanks umfasst, ist folgendes zu be-
ricksichtigen:

.1 Die Auswirkung auf die Stabilitat des Schiffes
infolge des Ausflusses von Ladung und des
Eindringens von Seewasser kann mit der Be-
rechnung der Zwischenstadien der Flutung
Uberprift werden (siehe Abschnitt 9); und

.2 bei der Endgleichgewichtsschwimmlage ist
das Moment der freien Oberflache der ver-
lorenen Ladung bei der Korrektur fur freie
Oberflachen nicht zu berticksichtigen.

Der Einfluss einer freien Oberflache ist bei einem
Krangungswinkel von 5° flir jede einzelne Abtei-
lung oder nach Absatz 6.5.1.3 zu berechnen.

Betrachtung betriebsbedingter Trimmlagen

Fir die angenommenen Schéden und die sich
daraus ergebenden Leckfalle ist die Lecksta-
bilitat fir alle zu erwartenden Ladefélle und An-
derungen von Tiefgang und Trimm festzustellen.

Betrachtliche Trimmwerte (gréBer als 1 % L,,,) kdn-
nen am achteren oder vorderen Teil des Schiffes
beim Auslauf- und Ankunftszustand vorkommen.
In diesem Fall kénnten Leckfélle, die den achteren
bzw. vorderen Teil des Schiffes mit umfassen, fir
das Erreichen der Einhaltung der maBgeblichen
Kriterien kritisch sein. Um den Trimm zu begren-
zen, wird wahrend der Reise Ballastwasser in
der fUr notwendig gehaltenen Menge verwendet.
Entsprechend den Anforderungen der Absétze
6.5.1.2 und 6.5.1.3 missen bei der Beriicksichti-
gung des Einflusses freier Oberflachen wahrend
der Beballastung, wenn Zwischenstadien der
Reise untersucht werden, die diese Stadien dar-
stellenden Ladefalle auch flr die Leckstabilitat
berechnet werden.

Einstromstellen

Einstromstelle ist die untere Kante jeder Offnung,
durch die eine fortschreitende Flutung erfolgen
kann. Derartige Offnungen umfassen Luftrohre,
Lifter und solche Offnungen, die mittels wetter-
dichter Tiren oder Lukendeckel verschlossen
sind, und kdénnen solche C)ffnungen ausschlie-
Ben, die mittels wasserdichter Mannlochdeckel
und kleiner Glattdeckluken, kleiner wasserdichter
Ladetank-Lukendeckel, welche die hohe Unver-
sehrtheit des Decks aufrechterhalten, fernbe-
dienbarer wasserdichter Schiebetliren und run-
der Schiffsfenster vom nicht zu 6ffnenden Typ
verschlossen sind.

Alle Offnungen, durch die eine fortschreitende
Flutung erfolgen kann, sind zu definieren: sowohl
wetterdicht als auch ungeschiitzt. Als Alternative
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6.8.2

6.8.3

6.8.4

6.8.5

6.9

6.9.1

konnte anerkannt werden, nur die kritischsten
Offnungen zu beriicksichtigen, die als die Off-
nungen an der niedrigsten senkrechten Position
und dicht an der Seitenbeplattung gelten. Hin-
sichtlich der Léangenposition héngt es vom ach-
teren oder vorderen Trimm des Anfangszustan-
des und dem Trimm nach der Beschadigung bei
Gleichgewichtsschwimmlage ab. Ungeschutzte
Offnungen diirfen innerhalb des fiir das Schiff er-
forderlichen Mindestumfangs der Hebelarm-Kur-
ve nicht eingetaucht sein. Innerhalb dieses Um-
fangs kann das Eintauchen jeder der Offnungen,
die wetterdicht verschlossen werden kénnen,
zugelassen werden.

Querflutungszeit

Die Querflutungszeit ist in Ubereinstimmung mit
der Empfehlung Uber ein Standardverfahren zur
Bewertung von Querflutungseinrichtungen (Ent-
schlieBung MSC.245(83) oder MSC.362(92), wie
jeweils zutreffend) zu berechnen.

Sofern der vollstandige FlUssigkeitsausgleich
in 60 s oder weniger eintritt, ist der Ausgleich-
stank als geflutet mit den Tanks, die zuerst ge-
flutet sind, anzunehmen, und es brauchen keine
weiteren Berechnungen durchgefiihrt zu werden.
Anderenfalls ist die Flutung von Tanks, die als
zuerst beschadigt angenommen werden und ein
ausgeglichener Tank, in Ubereinstimmung mit
Abschnitt 9.2 durchzuflhren. Nur passive offene
Querflutungseinrichtungen ohne Ventile sind fiir
sofortige Falle einer Flutung zu betrachten.

Wo Querflutungseinrichtungen eingebaut sind,
muss die Sicherheit des Schiffes bei allen Flu-
tungsstadien nachgewiesen werden (siehe Ab-
schnitte 9.2 und 10). Querflutungseinrichtun-
gen, sofern eingebaut, missen eine Leistung
haben, mit der sichergestellt wird, dass der
Wasserstandsausgleich innerhalb von 10 min er-
folgt.

Tanks und Abteilungen, die an einem solchen
Ausgleich des Wasserstandes beteiligt sind,
mussen mit Luftrohren oder gleichwertigen Vor-
richtungen mit ausreichendem Querschnitt ver-
sehen sein, damit sichergestellt ist, dass die
Wasserausgleichsstromung zwischen den be-
troffenen Abteilungen nicht verzégert wird.

Raume, die durch Kanéle mit einer groBen Quer-
schnittsflache miteinander verbunden sind, kon-
nen als gemeinsame Raume betrachtet werden,
d.h., die Flutung dieser Rdume ist als sofortige
Flutung mit einer Ausgleichsdauer von weniger
als 60 s zu interpretieren.

Fortschreitende Flutung (intern/extern) (siehe
auch Abschnitte 10.1 und 10.2)

Fortschreitende Flutung ist die Flutung von Ab-
teilungen, die sich auBerhalb der angenommenen
Schadensausdehnung befinden. Die fortschrei-
tende Flutung kann sich auf Abteilungen mit
Ausnahme derjenigen, die als geflutet angenom-
men werden, durch Einstromstellen (d.h. unge-
schitzte und wetterdichte Offnungen), Rohre,
Kanale, Tunnel usw. ausdehnen.

6.9.2

6.9.3

6.9.4
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Die Flutung einer Abteilung bzw. von Abteilungen
infolge fortschreitender Flutung, die in einer vor-
hersehbaren und aufeinanderfolgenden Art durch
eine Einstromstelle eintritt, die unter die Scha-
dens-Wasserlinie eingetaucht ist, kbnnen zuge-
lassen werden, vorausgesetzt, alle Zwischensta-
dien und das Endstadium der Flutung erfiillen die
geforderten Stabilitatskriterien.

Eine geringe fortschreitende Flutung durch die
Rohrleitungen, die sich innerhalb der ange-
nommenen Schadensausdehnung befinden,
kann von der Verwaltung zugelassen werden,
vorausgesetzt, die durch eine wasserdichte
Unterteilung fUhrenden Rohrleitungen haben
eine Gesamt-Querschnittsflache von hdchstens
710 mm? zwischen zwei beliebigen wasserdichten
Abteilungen.

Falls die Offnung (ungeschiitzt oder mit einer
wetterdichten Verschlussvorrichtung versehen)
zwei Rdume verbindet, darf diese C)ffnung nicht
bertcksichtigt werden, wenn die zwei verbun-
denen Raume geflutet sind oder keiner dieser
Raume geflutet ist. Stellt die Offnung eine Verbin-
dung zur AuBenseite her, so ist sie nur dann nicht
zu bertcksichtigen, wenn die verbundene Abtei-
lung geflutet ist.

Ausdehnungen der zu beriicksichtigenden
Beschadigungen
GroBte Ausdehnungen

Die folgenden Vorkehrungen sind in Bezug auf die
groBte Ausdehnung und die Art der angenomme-
nen Beschadigung anzuwenden:

Tabelle 3
1 Besché- MARPOL/IBC/IGC | ICLL (Schiffe vom
digung TypA)
der Seite

.1.1 | Langsaus-

1/3 L?3, jedoch

Einzelne Abteilung

(innerhalb der
Schiffsseiten
rechtwinklig

zur Mittellinie in
Hohe der Som-
merladelinie ge-
messen)

dehnung: nicht mehr als zwischen zwei
14,5 m benachbarten
Querschotten
entsprechend ICLL
Anlage | Regel 27
Absatz 12 (d)"
1.2 | Queraus- B/5, jedoch nicht |B/5 oder 11,5 m,
dehnung: mehrals 11,5 m |je nachdem, wel-

ches der kleinere
Wert ist (in Hohe
der Sommer-
lademarke von
Mallkante Spant
rechtwinklig

zur Mittellinie
gemessen)"

.1.3 | Senkrechte
Ausdeh-
nung:

Aufwérts ohne
Begrenzung

(von Innenkante
Bodenbeplattung
auf Mitte Schiff
gemessen)

Von der Grund-
linie aufwérts
unbegrenzt
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. schéadigt anzunehmen, wenn dies auch in den
2 3&151:::;;1 es MARPOL/IBC/IGC einschlagigen Unterabséatzen des Absatzes 2.8.1
Bodens? Fiir 0,3 L vom Fiir jeden an- des IGC-Codes vorgeschrieben ist.
vorderen Lot des | deren Teil des 7.3 Griinde fiir das Nachpriifen geringerer Aus-
Schiffes Schiffes dehnungen einschlieBlich symmetrischer
2.1 | Langsaus- 1/3 L2/3, jedoch 1/3 LZ/S, jedoch gegenﬂbel‘ unsy.mmetrischer Tankanord-
dehnung: | nicht mehrals | nicht mehr als nungen/Geometrie - Berechnung auf der
145m 5m schwaéchsten Seite
. ) ) . 7.3.1  Fur einen gegebenen Ladefall kénnen die fol-
2:2 3:%3‘;3 E{Sﬁ:e;jlgﬁhonrﬁht E]/gﬁ;e;ilg%hnqlcht g_enden Beispiele von Bgschédigunggn eiper ge-
ringeren Ausdehnung eine ernstere Situation zur
2.3 | Senkrechte | MARPOL/IBC: | MARPOL/IBC: Folge haben als diejenigen, die durch die gréBte
Ausdeh- B/15, jedoch B/15, jedoch Beschadigung nach Tabelle 3 verursacht wird:
nung: nicht mehrals | nicht mehr als .1 Beispiel einer Beschadigung an Doppelbo-
6 m (gemessen | 6 m (gemessen dentanks mit wasserdichtem Mitteltrager:
von Innenkante | von Innenkante . - . .
Bodenbeplattung | Bodenbeplattung .1 Eine Beschadlgung einer geringeren
auf Mitte Schiff) | auf Mitte Schiff) Ausdehnung, die an der Bodenbeplat-
IGC: 1GC: tung des Schiffes ohne Beschadigung
) . des Mitteltragers eintreten kénnte, wird
El/(jhst :r?gr?fr;ls E{;r?t :ﬁgl?fgls nur zur Flutung des Doppelbodentanks
2m (gemessen | 2 m (gemessen auf e;lnedr Segelldgs Schiffes fuhrep. It31|e—
von Innenkante | von Innenkante IS:?S ist er ral emner unsymmetnsF en
Bodenbeplattung | Bodenbeplattung utung. Die Beschadlggng einer groBtfen
auf Mitte Schiff) | auf Mitte Schiff) Ausdghnung an dgr gleichen Stelle wr-
de eine Beschadigung am Mitteltrager
3 |Boden- MARPOL und deshalb eine Flutung der Doppelbo-
schaden dentanks auf beiden Seiten verursachen.
durch Auf- Dieses ist der Fall einer symmetrischen
reiBen? Flutung (siehe Anhang 4).
.3.1 | Langsaus- | Bei Schiffen von 75 000 und mehr .2 Verglichen mit der symmetrischen Flutung
dehnung: Tonnen Tragféhigkeit: im Fall der Beschadigung einer gréBten
0,6 L (m) vom vorderen Lot des Ausdehnung kdnnte eine unsymmetri-
Schiffes gemessen. sche Flutung von R&umen, verursacht
durch Beschadigung einer geringeren
Bei Schiffen von weniger als 75 000 Ausdehnung, zu einer ernsteren Situa-
Tonnen Tragfahigkeit: tion filhren. Selbstverstandlich wiirde im
0,4 L (m) vom vorderen Lot des Fall eines nicht wasserdichten Mitteltra-
Schiffes gemessen. gers die Auswirkung einer Beschadigung
.3.2 | Queraus- B/3 an jeder beliebigen Stelle des einer geringeren Ausd_ehnur)g und giner
dehnung: Bodens. groéBten Ausdehnung die gleiche sein.
- - - .2 Beispiel einer Beschadigung mit geringeren
.3.3 | Senkrechte |AufreiBen der duBeren Hille. senkrechten Ausdehnungen:
ﬁﬂﬁgeh Eine Beschadigung, die von oberhalb einer
Tankdecke ausgeht, wirde nur die Rdume
" Siehe Anhang 3. oberhalb des Doppelbodens fluten (siehe
2 |ICLL fordert keinen Bodenschaden. Anhang 4). Dieses kdnnte eine unglnstigere
9 Bodenschaden durch AufreiBen wird nur fiir Oltank- Reststabilitat und einen unglinstigeren Kréan-
schiffe von 20.000 und mehr Tonnen Tragfahigkeit gungswinkel zur Folge haben.
gefordert. 7.3.1  Unter Beriicksichtigung der vorstehenden Bei-
spiele ist es erforderlich, Beschadigungen ge-
7.2 Geringere Ausdehnungen ringerer Ausdehnungen unter Berlcksichtigung
. o ) . der symmetrischen oder unsymmetrischen
7.2.1  Wenn ein beliebiger Sg_haden einer geringeren Beschaffenheit der Tankanordnungen des Schif-
Ausdehnung als der groBten Schadensausdeh- fes und Geometrie des Schiffes zu tiberpriifen.
nung nach Tabelle 3 einen ernsteren Zustand zur Die Leckstabilitdt des Schiffes muss im schwers-
Folge haben wiirde, ist ein solcher Schaden zu ten und schwachsten Fall einer Beschadigung
berlicksichtigen (siehe Absatz 4.5.4). geringerer Ausdehnung sichergestellt sein.
7.2.2 Im Fall eines Gastankschiffes ist eine 6rtliche . L
8 Angewandte Begriindung fiir eine Bela-

Seitenbeschadigung mit einer Eindringtiefe von
760 mm senkrecht zur AuBenhaut gemessen an
jeder Stelle innerhalb des Ladungsbereichs zu
bertcksichtigen und Querschotte sind als be-

dungsmuster-Bewertung

Bei Leckstabilitdtsberechnungen von Tankschif-
fen sind die folgenden Auswirkungen infolge
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8.1

8.2

8.3

unterschiedlicher Beladungsverfahren bei der
Festlegung des Uberpriifungsumfanges und der
einzelnen zu untersuchenden Schadensfélle zu
bertcksichtigen.

Homogene gegeniiber alternierender Bela-
dung/Teil-Beladung

Bei homogenen Ladeféllen kann die Beschadi-
gung von Ladetanks eine gréBere Auswirkung auf
die Reststabilitdt haben. Ein Ausfluss der gelade-
nen flissigen Ladung (und geringerer Zufluss von
Seewasser) kann die Verdrangung des Schiffes
verringern und eine Krdngung zur gegentberlie-
genden Seite der Beschadigung verursachen.
Bei alternierenden Ladeféllen hangt die Reststa-
bilitdt von dem beschédigten Ladetank ab. Eine
Beschadigung eines voll beladenen Ladetanks
kénnte eine Verringerung der Anfangsverdran-
gung und eine Krangung zur gegenuberliegen-
den Seite verursachen, aber eine Beschadigung
eines leeren Ladetanks kdnnte die gegenteilige
Wirkung haben. Bei der Beschadigung von zwei
benachbarten Ladetanks, von denen einer gefillt
und der andere leer ist, konnte die Gesamtwir-
kung wegen der beiden (teilweise) neutralisieren-
den Wirkungen weniger stark sein.

Eine Teilflllung von Tanks mit flissiger Ladung
bewirkt ein groBes Moment der freien Ober-
flache, wenn sich die Oberflache nicht mit der
Tankoberseite kreuzt und die Krédngung im Fall
eines Schadens vergréBert. Eine Verringerung
der Anfangsverdrangung und der Krangung zur
gegeniiberliegenden Seite sind jedoch vielleicht
nicht so schwerwiegend. Der Trimm des Schiffes
als eine Folge einer Beschadigung kann aufgrund
vieler teilgeflliter Tanks erheblich sein.

Symmetrisches und unsymmetrisches Bela-
dungsmuster

Im Allgemeinen sind Leckstabilitdtsberechnun-
gen fir beide Schiffsseiten durchzufihren. Bei
symmetrischer Beladung (alternierend, homo-
gen, voll, teilgeflllt oder leer) kann jedoch die
Leckstabilitdtsberechnung flir nur eine Seite des
Schiffes genehmigt werden, wenn das Schiff und
alle Offnungen ebenfalls symmetrisch sind und
die Anfangskrangung nach Backbordseite oder
Steuerbordseite gleich Null ist.

MSC/Rundschreiben 406/Rev.1

Zusatzliche Informationen bezlglich der An-
gelegenheiten der Intakt- und Leckstabilitat fur
Tankschiffe kénnen im MSC/Rundschreiben 406/
Rev.1 gefunden werden, das auch die Anwen-
dung der Richtlinien fir die einheitliche Anwen-
dung der Schwimmféhigkeits-Anforderungen des
Chemikalientankschiff-Codes (BCH-Code) und
des Gastankschiff-Codes (GC-Code) auf den
IBC-Code und den IGC-Code empfiehlt.

Zwischenstadien der Flutung einschlieBlich
Ausgleich des Wasserstandes (sofern es
tiberhaupt dazu kommt) und Ladungsaus-
fluss

Die Zwischenstadien der Flutung umfassen
den Flutungsvorgang vom Beginn bis zum

9.1

9.2
9.2.1

9.2.2

9.3
9.3.1

9.3.2

Ende der Flutung, aber ohne die Endgleichge-
wichtsschwimmlage im Leckfall (siehe auch Ab-
satz 3.4.3.2). Die Zwischenstadien sind fur alle
Schiffe im Entwurfs-Bewertungsstadium umfas-
send zu Uberprufen.

Basis fiir die Uberpriifung der Zwischen-
stadien der Flutung und die angewandten
Mindest-Stabilitédtskriterien

Die fiir die Endgleichgewichtsschwimmlage maB-
geblichen Stabilitatskriterien miissen auch fir alle
Zwischenstadien erfillt werden. Wenn irgendein
Stabilitatskriterium wahrend der Zwischensta-
dien ungtinstigere Werte als im Endstadium der
Flutung aufweist, miissen diese Zwischenstadien
ebenfalls vorgelegt werden.

Anzahl der beriicksichtigten Zwischenstadien

FUr alle Schadensfélle ist eine ausreichende An-
zahl von Zwischenstadien zu untersuchen. Es
wird allgemein empfohlen, finf Zwischenstadien
der Flutung zu benutzen (siehe auch Abschnitte
6.8, 6.9 und 10.1).

Ist das Schiff mit nicht-verzégerungsfreien (mehr
als 60 s) passiven Ausgleichseinrichtungen oder
nicht-passiven Ausgleichseinrichtungen jeder
GroBe ausgertistet, ist das folgende Verfahren
anzuwenden:

.1 Die Einhaltung der maBgeblichen Kriterien
ist ohne Verwendung der Ausgleichsein-
richtungen fir die Zwischenstadien und die
Endstadien nachzuweisen, und

.2 fur den nachfolgenden Ausgleich, zwei zu-
séatzliche Zwischenstadien und Endstadien
ist die Einhaltung ebenfalls nachzuweisen.

Ladungsaustritt und Flutungswassereintritt

Ein zweckmaBiges Verfahren zur Berechnung der
Schwimmlage und der verbleibenden aufrichten-
den Momente wéhrend der Zwischenstadien der
Flutung ist das Verfahren des erhdhten Gewichts,
bei dem der unbeschadigte Zustand um die Ge-
wichte des einflieBenden Flutungswassers und
der ausflieBenden Ladung korrigiert wird.

Waéhrend jedes Stadiums ist eine angenommene
Menge zuséatzlichen Flutungswassers und/oder
ausflieBender Ladung zu verwenden. Das folgen-
de Verfahren wird empfohlen:

.1 Bei einem beladenen Tank, eine gleichmaBi-
ge Abnahme der Masse der flissigen Ladung
und eine gleichméaBige Zunahme der Masse
des einflieBenden Flutungswassers in jedem
Stadium mit dem Ergebnis eines Gesamt-
verlustes der flissigen Ladung und eines
Gesamtzuflusses von Flutungswasser bis
zur Wasserlinie in der Endgleichgewichts-
schwimmlage im Schadensfall, und

.2 bei einem leeren Tank, eine gleichmaBige
Zunahme der Masse des einflieBenden Flu-
tungswassers in jedem Stadium mit dem
Ergebnis eines Gesamtzuflusses von Flu-
tungswasser bis zur Wasserlinie in der End-
gleichgewichtsschwimmlage im Schadens-
fall.
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9.3.3

9.3.4

9.4

9.4.1

9.4.2

10
10.1
10.1.1

Beispielrechnung siehe Anhang 5.

Alternative Verfahren kdnnen anerkannt werden,
zum Beispiel:

.1 Bei einem beladenen Tank beruht die Ab-
nahme der Masse der flissigen Ladung und
die Zunahme der Masse des einflieBenden
Flutungswassers auf einer linearen Anderung
der Dichte des Gesamttankinhalts Gber jedes
Zwischenstadium von reiner Ladung beim
Intaktzustand bis zum reinen Flutungswas-
ser bei der Wasserlinie in der Endgleichge-
wichtsschwimmlage im Schadensfall.

.2 Bei einem leeren Tank beruht eine zuneh-
mende Wasserhdhe in jedem Stadium auf
dem Unterschied zwischen der Wasserhdhe
im Tank und der H6he bis zur Wasserlinie im
Bereich des Tanks geteilt durch die Anzahl
der verbleibenden Stadien mit dem Ergebnis
eines Gesamtzuflusses von Flutungswas-
ser bis zur Wasserlinie in der Endgleichge-
wichtsschwimmlage im Schadensfall.

Unter Beachtung, dass bei der Berechnung der
Stabilitdt im End-Leckzustand angenommen
wird, dass sowohl die flissige Ladung als auch
der Auftrieb des beschadigten Raumes verloren
sind, wird es deshalb sowohl als vertretbar als
auch folgerichtig angesehen, die Kurve der auf-
richtenden Hebelarme (GZ) der Reststabilitat in
jedem Zwischenstadium auf der Verdrangung im
unbeschéadigten Zustand abziglich des Verlustes
der gesamten flissigen Ladung in jedem Stadium
zu begriinden.

Behandlung freier Oberflachen und KG-Kor-
rektur

Unter geblUhrender Bertcksichtigung der Anfor-
derungen des Absatzes 6.5.1.1 wird allgemein
empfohlen, bei der Ermittlung der Ubereinstim-
mung mit den maBgeblichen Leckstabilitatskri-
terien durch direkte Berechnungen der tatséch-
lichen Ladefélle die tatsdchlichen Momente der
Flissigkeitsverlagerung fiir alle Fillungsgrade
der Tanks zu verwenden.

Hinsichtlich der Behandlung freier Oberflachen
von gefluteten Rdumen und unter Beachtung,
dass es eine Kombination von leeren und belade-
nen Tanks innerhalb der Schadensausdehnung
geben wird, sind alle beschadigten Abteilungen
als einzeln geflutet wahrend der Zwischenstadien
anzusehen, d. h. einzelne freie Oberflachen. (Die
Abteilungen werden beim End-Leckzustand als
offen zur See angesehen).

Endstadium der Flutung®
Wasserdichtigkeit und Wetterdichtigkeit

Die in Abschnitt 2 angegebenen verbindlichen
Regelwerke schreiben vor, dass sich die End-
schwimmlage unter Berlcksichtigung von

° Auf die Erlauterungen zu den Unterteilungs- und Leckstabilitéts-Vor-
schriften im Kapitel II-1 SOLAS (EntschlieBung MSC.281(85)) wird
verwiesen.

10.1.2

10.1.3

10.1.4

10.1.5

10.1.6

Tauchung, Krdngung und Trimm unterhalb der
untersten Kante jeder Offnung befinden muss,
durch die eine fortschreitende Flutung erfolgen
kann. Derartige Offnungen umfassen Luftrohre
(unabhangig von den Verschlussvorrichtungen)
und solche C')ffnungen, die mittels wetterdichter
Tlren oder Lukendeckel verschlossen sind, und
koénnen solche Offnungen ausschlieBen, die mit-
tels wasserdichter Mannlochdeckel und Glatt-
deckluken, kleiner wasserdichter Ladetank-Lu-
kendeckel verschlossen sind, welche die hohe
Unversehrtheit des Decks aufrechterhalten,
fernbedienbare wasserdichte Schiebetlren und
runde Schiffsfenster vom nicht zu 6ffnenden
Typ.

Innerhalb des vorgeschriebenen Umfangs der
Reststabilitat kann das Eintauchen jeder der vor-
stehend aufgefiihrten Offnungen und sonstiger
Cffnungen, die wetterdicht verschlieBbar sind,
gestattet werden.

Im End-Gleichgewichtszustand dlrfen was-
serdichte Notausstiegsluken nicht unterhalb
der Wasserlinie in der Leck-Gleichgewichts-
schwimmlage eingetaucht sein und mussen als
wetterdichte Offnungen behandelt werden®.

Bei einem Notgenerator-Raum muss die nied-
rigste Stelle des Raumes oberhalb der Wasser-
linie in der Endgleichgewichtsschwimmlage im
Leckfall verbleiben. Jede Offnung, die zu diesem
Raum flihrt, ist als ungeschiitzt oder wetterdicht,
soweit zutreffend, zu behandeln.

Es gelten die folgenden Grundsétze:

.1 Wasserdichte Tiren unterhalb der Wasserli-
nie in der Endschwimmlage nach der Flutung

Alle wasserdichten Turen unterhalb der End-
schwimmlage nach der Flutung missen fern-
bedienbare wasserdichte Schiebetiren sein.
Der Einbau einer wasserdichten Hangetur
(z.B. zwischen Rudermaschinenraum und
Maschinenraum) unterliegt der Zustimmung
der Verwaltung.

.2 Fortschreitende Flutung aufgrund von Be-
schadigung oder Eintauchen von Luftrohren

Eine fortschreitende Flutung kann in Ab-
hangigkeit davon akzeptiert werden, dass
die Luftrohre zu verhéltnismaBig kleinen
Abteilungen fuhren, welche in einer vorher-
sehbaren und aufeinanderfolgenden Weise
fortschreitend geflutet werden, bei der alle
Zwischenstadien der Flutung (mit Ausnahme
von nicht fortschreitender Flutung) und das
Endstadium der Flutung die vorgeschriebe-
nen Stabilitatskriterien erflllen.

.3 Wasserdichte Tiren im hinteren Schott der
Back unterhalb der Wasserlinie in der End-
schwimmlage nach der Flutung.

Wasserdichte Hangetiren im hinteren Schott
eines Raumes in der Back durfen nach einer Be-

5 Diese Anforderung gilt nur fiir Fluchtwege aus Rédumen, die keine

Tanks sind.
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schadigung nur eintauchen, wenn eine mdgliche
fortschreitende Flutung auf eine einzige verhalt-
nismaBig kleine Abteilung begrenzt ist, welche
in einer vorhersehbaren und aufeinanderfolgen-
den Weise fortschreitend geflutet wird, bei der
alle Zwischenstadien der Flutung (mit Ausnah-
me von nicht fortschreitender Flutung) und das
Endstadium der Flutung die vorgeschriebenen
Stabilitatskriterien erfiillen. Uber die erste Flutung
der Back hinaus ist keine weitere fortschreitende
Flutung zuléssig. Diese Vorgehensweise ist nur
zulassig, nachdem alle anderen Mdglichkeiten
wie beispielsweise eine Erhéhung der Sillhdhe,
ein Versetzen der Tir und nur eine Zugangsmog-
lichkeit von oben gezeigt haben, dass sie in der

Praxis nicht durchfihrbar sind.
10.2  Ungeschiitzte Offnungen

Die Reststabilitatskurven der aufrichtenden Hebel-
arme (GZ) sind beim niedrigsten Eintauchwinkel
einer ungeschutzten Offnung zu begrenzen.

*kk

Anhang 1

Anv!endbare Leckstabilitatsvorschriften fiir
neue Oltankschiffe, Chemikalientankschiffe und

Gastankschiffe
Schiffstyp Erteilter Freibord Lange Vorschriften
Schiffvom Typ ,A“ | L<150m MARPOL
mit erteiltem Frei- Anlage 1
bord von weniger
als Typ ”B“ L> 150 m MARPOL
= . Anlage 1 +
1)
Oltankschiff ICLL Regel 27
Nicht weniger als Unabhéngig MARPOL
Typ ,B* von Anlage 1
der Lange
Schiffvom Typ ,A“ | L<150m IGC-Code
mit erteiltem Frei-
bord von weniger
Fliissigaas- als Typ ,,B” L>150m | IGC-Code +
ankac? ICLL Regel 27
Nicht weniger als Unabhéngig IGC-Code
Typ ,,B* von der
Lange
Schiffvom Typ ,A“ | L<150m IBC-Code
mit erteiltem Frei-
bord von weniger L>150m IBC-Code +
Chemikalien- | als Typ ,B* ICLL Regel 27
tankschiff')
Nicht weniger als Unabhéngig IBC-Code
Typ ,B" von der
Lange

Schiffe, welche die vorstehenden Vorschriften erfiillen, brau-
chen die Leckstabilititsvorschriften des Teils B-1 Kapitel II-1

SOLAS nicht zu erfiillen.

*kk

Anhang 2

Erlduterungen zur Berechnung freier Oberflachen
mit unterschiedlichen Momenten der freien
Oberflache und zu tatsachlichen Momenten der
Fliissigkeitsverlagerung unter Beriicksichtigung
von tatsachlicher Krangung und tatsachlichem
Trimm in Abhédngigkeit von den Zwischenwinkeln
der GZ-Kurve

In nachstehender Abbildung wird dargestellt, dass das
Moment der freien Oberflache in Abhangigkeit vom Ful-
lungsgrad und von der Krangung erheblich verringert
werden kann. Deshalb stellen Berechnungen mit dem
tatsachlichen Moment der Flussigkeitsverlagerung einen
realistischeren Zustand dar. In Féllen, bei denen der Ein-
fluss freier Oberflachen eine erhebliche Auswirkung hat
(d.h. groBe Tanks), liefert dieses Verfahren einen realisti-
scheren Wert und kann fir die Berechnungen der Leck-
stabilitat verwendet werden.
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Anhang 3

Darstellung der Ldngsausdehnung eines Schadens
nach dem Protokoll von 1988 zu dem Internationalen
Freibord-Ubereinkommen von 1966 Anlage | Regel
27 Absatz 12 (d)

Die Langsausdehnung einer einzelnen Abteilung kann va-
riieren, je nachdem, ob die quer verlaufenden Seitentank-
schotte B/5 (oder 11,5 m, je nachdem, welches der klei-
nere Wert ist) Uberschreiten oder nicht: siehe die Schaden
in der nachstehenden Skizze.

1. Normaler B/5- oder 11,5 m-Schaden;

2.und 3.  Querschott, das Uber B/5 oder 11,5 m unbe-
schédigt hinausgeht (Schadensfalle von zwei
einzelnen Einzel-Abteilungen); und

4. Querschott, das Uber B/5 oder 11,5 m be-

schéadigt nicht hinausgeht (Schadensfall von
einer einzigen Einzel-Abteilung).
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1 2 3 4 Ange- Angenom- Ange- | Gesamt- SG

nommene | mene Masse | nomme- | volumen | ange-

Sta- | Gesamt- | bei urspriing- | ne Masse | ange- | nommen

B/5 dium | massein | lichem SG | des See- | nommen |in der Ab-
X = = - V] - ¥ _ _|- oder der Ab- wassers | in der Ab- | teilung

11,5m teilung teilung
0 540 540 0 300,0 1,800
- e ML 1| 490 450 40 | 2890 | 1695
*kk
2 440 360 80 278,0 1,583
Anhang 4 3 390 270 120 2671 1,460
Beispiel dafiir, wie Schaden geringerer Ausdehnung 4 340 180 160 256,1 1,328
bestimmt werden 5 | 200 90 200 | 2451 | 1,183
Seitenschaden- 6 240 0 240 234,1 1,025
Ausdehnung

Al

1.1
1.1.1
1.2
1.2.1
1.2.2
1.2.3

2.1
211
2.2
2.2.1

|

|

[

; B/5, jedoch nicht
| mehrals 11,5 m
|

|

|

|

b——

c2 C3 C5 T bei

Sommer-
lademarke

N_C1_[c4 t Bodenscha-

| den-Ausdeh-

| nung B/15,
jedoch nicht

mehr als 6 m

Seitenschaden

Beschéadigte Abteilungen gréBter Ausdehnung
C5,C3, C4

Beschadigte Abteilungen geringerer Ausdehnung
C5

C5,C4

C3,C5

Bodenschaden

Beschédigte Abteilungen gréBter Ausdehnung
C4,C1

Beschadigte Abteilungen geringerer Ausdehnung
C4

*kk

Anhang 5

Berechnungsbeispiel der Abnahme der Masse der
fliissigen Ladung und der Zunahme der Masse des

einflieBenden Flutungswassers

Anfangsfullung = 540 Tonnen bei SG = 1,800

Endfillung bei Gleichgewichtszustand = 240 Tonnen bei
SG =1,025

(SG =

specific gravity = relative Dichte)

Richtlinien fiir die Uberpriifung der Leckstabilitits-

Anforderungen fiir Tankschiffe

TEIL 2

Richtlinien fir Handhabung und Nachweis der

Einhaltung der Leckstabilitat.

Einhaltung der Regelungen der Leckstabilitat

2.1
211

Anwendung

Diese Richtlinien gelten fir Oltankschiffe, Chemi-
kalientankschiffe und Gastankschiffe.

Grundlagen
Umfang der Richtlinien

Diese Richtlinien sind hauptséchlich entwickelt
worden, um den Kapitédnen von Tankschiffen, dem
Unternehmen, den Eignern, den Fihrungskréften,
den Betreibern usw. Informationen und Anleitun-
gen uber die Einhaltung der Anforderungen der
Leckstabilitat und die Bereitstellung der Uberprii-
fung einer solchen Einhaltung gegentiber den zu-
sténdigen Behdrden zur Verfligung zu stellen.

Dem Kapitan sind Informationen zur Verfligung
zu stellen, welche die Stabilitat des Tankschiffes
unter verschiedenen Betriebsbedingungen be-
treffen. Die Grundanforderungen flr die Bereit-
stellung von Stabilitdtsangaben nach SOLAS,
MARPOL sowie dem IBC-Code und dem IGC-
Code sind in nachfolgender Tabelle 1 angegeben:

Tabelle 1
Schiffstyp Vorschrift
Frachtschiffe von 80 m Lange SOLAS 2009
und mehr, Kapitel II-1
Kiellegung am oder nach dem Regel 5-1
1. Januar 2009
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Frachtschiffe von mehr als 100 m | SOLAS 90 lich, sicherzustellen, l.J.nd das.s.j.ede Aufgabe pur
Lnge, Kapitel Il-1 Ejurch ordnungsgemaB qualifizierte Mitarbeiter
gebaut am oder nach dem Regel 25-1 ibernommen wird.

1. Februar 1992, und 2.2.1.5 Solche Betriebsablauf-Verfahren missen das
Frachtschiffe von 80 m Lange und Fiihren ausreichender Aufzeichnungen enthalten,
mehr, aber nicht mehr als 100 m um gegentiber internen und externen ISM-Audi-
Lange, toren und Besichtigern der Hafenstaatkontrolle
gebaut am oder nach dem nachzuweisen, dass alle maBgeblichen verbind-
1. Juli 1998 lichen Vorschriften wahrend des Betriebes des
Oltankschiffe mit einer Brutto- MARPOL Anlage | Schiffes eingehalten werden.
raumzahl von 150 und mef, Regel 28 2.2.1.6 Diese Richtlinien sind auch maBgeblich fir
gﬁ’g‘g'eezf:n%‘eaﬂ‘g‘;%m Schiffe, fiir die Kapitel IX des SOLAS-Uber-
- einkommens nicht gilt, und es wird empfohlen,
Schiffe zur Beforderung gefahrli- | IBC-Code Kapitel 2 dass die betriebliche Anleitung an Bord einen
Cf.!er.ChemikaIien oder schadlicher | Absatz 2.2.5 Standard hat’ der dem fur solche Schiffe vorge-
fllissiger Stoffe als Massengut sehenen gleichwertig ist, unter Beriicksichtigung
Kiellegung am oder nach dem der Ausdehnung der Vorschriften der Anlage |
1. Juli 1986 MARPOL sowie des IBC-Codes und des IGC-
Schiffe zur Beforderung verfliissig- | IGC-Code Kapitel 2 Codes auf Schiffe, deren GréBe geringer ist als
ter Gase als Massengut Absatz 2.2.5 die im SOLAS-Ubereinkommen angegebene
gebaut am oder nach dem GroBe.
1. Oktober 1994 2.2.1.7 Tankschiffe, die Ol und Chemikalien befdrdern,

2.2
221
2211

221.2

2.21.3

2214

Die in diesem Dokument gemachten Hinweise
auf ,genehmigte Ladefélle” umfassen diejenigen,
wie sie im Anhang definiert sind.

Die Vorschrift zur Begrenzung der GM- und KG-
Daten im Betrieb ist jedoch flir Tankschiffe nicht
immer zweckmaBig, und solche Daten stehen
maoglicherweise nicht zur Verfligung. In diesem
Fall gilt die Empfehlung in Absatz 5 Regel 5-1
Kapitel [I-1 SOLAS. 2.1.5

Uberlegungen zu Umfang und Art der Stabilitéts-
informationen sind in der Anlage angegeben.

Einleitung
Verantwortung

Nach MARPOL und SOLAS ist es vorgeschrieben
sicherzustellen, dass das Schiff nach MaBgabe
aller maBgeblichen Stabilitatskriterien beladen
wird, bevor es auslauft. Diese Verantwortung
ist in den maBgeblichen Vorschriften von SO-
LAS und MARPOL kenntlich gemacht. Es gibt
zusatzliche Vorschriften und Anforderungen fir
Zeugnisse, die nach dem IBC-Code und dem
IGC-Code ausgestellt werden.

Es ist eine Vorschrift des Absatzes 1.2.3 des ISM-
Codes, dass alle Schiffe, fur die das SOLAS-Uber-
einkommen gilt, in einer Art und Weise betrieben
werden mussen, welche die Einhaltung aller inter-
nationalen Regelwerke, nationalen und sonstigen
Rechtsvorschriften sicherstellt, die fur sie gelten.

Diese Vorschrift behandelt die Notwendigkeit fir
Tankschiffe, dass sie in einer Art und Weise be-
trieben werden, welche die Einhaltung der Leck-
stabilitatsvorschriften der Anlage | MARPOL oder
des IBC-Codes und des IGC-Codes, wie jeweils
anwendbar, sicherstellen.

Ferner verpflichtet Abschnitt 7 des ISM-Codes
das (Betriebs-)Unternehmen sicherzustellen,
dass angemessene Verfahren verfluigbar sind, um
die Einhaltung dieser Vorschriften einschlieBlich
der Verwendung von Priflisten, soweit erforder-

22.1.8

222
2.2.21

2222

2223

223
2.2.31

2.23.2

werden anhand unterschiedlicher Leckstabili-
tatskriterien bewertet, und deshalb muss die
Uberpriifung anhand der entsprechenden Krite-
rien bestéatigt werden.

Um diesen Sachverhalt zu verstehen, missen die
Fachausdriicke ,Intaktstabilitat”, ,Leckstabilitat”
und ,Stabilitdt im beschadigten Zustand“ ver-
standen werden; sie werden nachfolgend erklart.

Einhaltung der Intaktstabilitat

Der mit EntschlieBung MSC.267(85) angenom-
mene Internationale Code Uber Intaktstabilitat
von 2008 (IS-Code 2008) schreibt Unterlagen
und Kriterien vor, die von Frachtschiffen und
Fahrgastschiffen eingehalten werden mussen.
Diese Intaktstabilitats-Unterlagen sind dem Ka-
pitdn gemaB Regel 5-1 Kapitel 1I-1 SOLAS zur
Verfligung zu stellen.

Wahrend des normalen Betriebes wird die Intakt-
stabilitat eines Schiffes entweder durch Verwen-
dung einer Intaktstabilitdts-Funktion, die in einen
Ladungs- oder Stabilitdtsrechner eingesetzt ist,
oder durch manuelle Berechnungen festgestellt.

Die Einhaltung der Intaktstabilitdt muss vor dem
Auslaufen nachgewiesen werden, und der Nach-
weis dariber ist zu dokumentieren.

Einhaltung der Leckstabilitét

Die Leckstabilitatsvorschriften in den Teilen B-1
bis B-4 des Kapitels II-1 SOLAS, wie jeweils an-
wendbar, missen, soweit zutreffend, von allen
Frachtschiffen mit einer Ldnge von mehr als 80 m
erflllt werden; davon ausgenommen sind diejeni-
gen Schiffe, welche die Unterteilungs- und Leck-
stabilitdtsvorschriften in anderen IMO-Regelwer-
ken erflllen missen.

Oltankschiffe, Chemikalientankschiffe und
Gastankschiffe, welche die Leckstabilitatsvor-
schriften der Anlage | MARPOL, des Internatio-
nalen Codes fir den Bau und die Ausristung
von Schiffen zur Beférderung gefahrlicher Che-
mikalien als Massengut (IBC-Code) und des

Auszug aus dem Verkehrsblatt Amtlicher Teil



VkBI. Amtlicher Teil

Heft 3-2015

2.2.3.3

224

2.2.41

2242

2243

2244

Internationalen Codes fir den Bau und die Aus-
rustung von Schiffen zur Beférderung verflis-
sigter Gase als Massengut (IGC-Code) erfiillen,
brauchen die Leckstabilitatsvorschriften des
Teils B-1 im Kapitel [I-1 SOLAS nicht zu erflllen.

Die Informationen, die dem Kapitan in Form
eines Stabilitatshandbuches zur Verfliigung ge-
stellt werden, enthalten Ladefélle (einschlieB-
lich Ballastfalle), die Uberprift worden sind,
um die Einhaltung der Intakt- und Leckstabili-
tatsvorschriften entsprechend ihrem Schiffstyp
sicherzustellen. Wenn sich das Tankschiff in
einem Betriebszustand befindet, der nicht durch
einen der im Stabilitdtshandbuch enthaltenen La-
defélle erfasst ist, dann muss die Einhaltung der
Leckstabilitat vor dem Auslaufen Uberprift wer-
den, und der Nachweis dariiber ist zu dokumen-
tieren (Auf den IS-Code 2008 wird verwiesen).

Stabilitit des Schiffes im beschéadigten
Zustand

Dieses ist die Reststabiltat des Schiffes nach
einer tatsdchlichen Beschadigung seiner schiff-
baulichen Verbédnde, und eine sich daraus er-
gebende Flutung hat stattgefunden. Beschadi-
gungen unterschiedlicher Gr6Be und Anordnung
werden wahrend der Genehmigung der Stabili-
tatsdaten bis zu der Beschédigung einer maxi-
malen Ausdehnung, die in den auf ein bestimm-
tes Schiff anzuwendenden Regeln definiert ist,
untersucht.

Die Einhaltung der grundlegenden Intaktstabili-
tatskriterien stellt nicht zwangslaufig die Einhal-
tung der Leckstabilitdts-Vorschriften sicher, und
Intaktstabilitats-Charakteristiken, deutlich hoher
als die gesetzlich vorgeschriebenen Mindestwer-
te, kdnnen fir einen bestimmten Ladefall erfor-
derlich sein, um die Einhaltung der Leckstabilitat
sicherzustellen.

Die Einhaltung der Leckstabilitats-Vorschriften
muss immer vor dem Auslaufen Gberpriift werden
und ist erforderlich, um sicherzustellen, dass ein
Schiff einen Schaden jeder Ausdehnung bis zur
groéBten Ausdehnung, die nach den flir das Schiff
geltenden Regeln vorgeschrieben ist, Ubersteht,
sollte ein solcher Schaden auftreten. Die Inan-
spruchnahme eines Unternehmens an Land, das
beauftragt ist, eine Notfall-Bewertung vorzuneh-
men und Unterstitzung zu bieten in dem Fall,
dass ein Schaden im Fahrtbetrieb eintritt, ist kein
anerkanntes Mittel flr die Durchfiihrung einer
solchen Uberpriifung vor dem Auslaufen.

Es ist wichtig, zur Kenntnis zu nehmen, dass
im Fall irgendeines an dem Schiff auftretenden
Schadens, der eine Berichterstattung an die Ver-
waltung des Flaggenstaates, den Hafenstaat und
die RO erfordert, immer ein Experte um Rat ge-
fragt werden muss, um die fortgesetzte bauliche
Unversehrtheit zu Gberprifen.

Ubereinstimmung

Es ist die Verantwortung des Kapiténs sicher-
zustellen, dass das Schiff in Ubereinstimmung
mit den maBgeblichen Intakt- und Leckstabi-

3.1

litdtskriterien wahrend aller betrieblichen La-
dungszustande beladen wird. Der Kapitan kann
auch aufgefordert werden, die Einhaltung die-
ser Stabilitatskriterien gegenliber verschiede-
nen Besichtigungs- und Inspektions-Behdrden
nachzuweisen. Die Regelungen, welche die
Leckstabilitdts-Anforderungen bestimmen, sind
in verschiedenen von der IMO entwickelten Re-
gelwerken enthalten (fiir weitere Einzelheiten wird
auf die Anlage verwiesen).

Einhaltung der Regelungen

Der Kapitén bedarf ausreichender zur Verfligung
gestellter Angaben bzw. Daten zum Nachweis
daflir, dass das Schiff in einer Art und Weise
beladen ist, welche die Einhaltung der maBgeb-
lichen Regelungen sicherstellt, die hinsichtlich
seines Typs, seiner GréBe und seines Alters zu-
treffen. Die zur Verfigung gestellten Angaben
bzw. Daten missen folgendes umfassen:

.1 Angaben bzw. Daten zum Freibord,

.2 Angaben bzw. Daten zu Scherkraften und
Biegemomenten,

.3 Angaben bzw. Daten zum KG-Wert, zu Tief-
gang und Trimm,

.4 Angaben bzw. Daten zur Intaktstabilitat, und
.5 Angaben bzw. Daten zur Leckstabilitat.

Verfahren zum Nachweis der Uberpriifung
der Einhaltung

Fir den Kapitan gibt es verschiedene Verfahren,
die verwendet werden kdnnen, um die Einhaltung
der Regelungen nachzuweisen, wie folgt:

.1 Beladung des Schiffes nur in Ubereinstim-
mung mit den genehmigten Ladefallen, die
im Stabilitdétshandbuch aufgefiihrt sind (auf
die Anlage wird verwiesen); oder

.2 wenn das Schiff nicht in Ubereinstimmung
mit einem genehmigten Ladefall aus dem
Stabilitdtshandbuch beladen ist, Einholen
einer Genehmigung von der Verwaltung oder
einer in ihrem Namen handelnden RO fur den
beabsichtigten Ladefall. Es wird in diesem
Fall empfohlen, dass die Genauigkeit des
Uberpriften Ladefalls durch Gegenkontrolle
der vorhergesagten Schwimmlage mit dem
beobachteten Zustand durch Aufnehmen der
tatséchlichen Tiefgangsablesungen bestatigt
wird; oder

.3 wenn das Schiff nicht in Ubereinstimmung
mit einem genehmigten Ladefall aus dem
Stabilitatshandbuch beladen ist, wenn durch
die Verwaltung (oder eine in ihrem Namen
handelnde RO) erméachtigt, Einholen einer
Bestatigung vom Betreiber-Unternehmen an
Land, dass der beabsichtigte Ladefall den
Anforderungen entspricht. Es wird in diesem
Fall empfohlen, dass die Genauigkeit des
Uberpriften Ladefalls durch Gegenkontrolle
der vorhergesagten Schwimmlage mit dem
beobachteten Zustand durch Aufnehmen der
tatsachlichen Tiefgangsablesungen bestatigt
wird; oder
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.4 wenn die Stabilitdtssoftware des Typs 2
(oder gleichwertig) des Kapitels 4 des I1S-Co-
des 2008 und des MSC.1/Rundschreibens
1229 benutzt wird, um die Einhaltung der
Leckstabilitat zu tberprifen; dieses kann an
Bord des Schiffes oder an einer ermachtigten
Stelle an Land vorgenommen werden;

.5 Verwendung eines zugelassenen Stabilitats-
rechners oder eines anderen akzeptierbaren
Verfahrens, um zu Uberprifen, dass die In-
taktstabilitats- und Leckstabilitatskriterien
fur diesen Betriebszustand erfiillt sind. Wenn
ein zugelassener Stabilitdtsrechner flr eine
solche Uberpriifung eingesetzt wird, dann
muss die Verwendung dieses Programms
durch die Verwaltung oder eine in ihrem
Namen handelnde RO genehmigt sein. Zu-
gelassene Stabilitdtsprogramme kdnnen als
Leckstabilitdtssoftware des Typs 2 oder des
Typs 3 des IS-Codes 2008 und des MSC.1/
Rundschreibens 1229 zugelassen werden;
oder

.6 die Verwendung vereinfachter Stabilitéts-
daten, z. B. eine genehmigte Reihe von Lade-
fallen, Kurven des gréBten KG oder kleinsten
zulassigen GM, um die Einhaltung nachzu-
weisen, unter Beachtung, dass es bei der
Verwendung solcher vereinfachten Daten
erforderlich ist sicherzustellen, dass alle bei
ihrer Entwicklung angewandten Einschran-
kungen auch beim tatsachlichen bewerteten
Ladefall erfiillt werden. Fur diesen Zweck ist
die Verwendung vereinfachter Intaktstabili-
tatsdaten nicht ausreichend, und die Uber-
prifung muss auch mit den genehmigten
Leckstabilitdtsdaten vorgenommen werden.

Wenn die Einhaltung zunachst nicht nachge-
wiesen ist

Der Kapitén darf nicht auslaufen, bis das Schiff
in vollstandiger Ubereinstimmung mit allen Sta-
bilitdtsanforderungen ist. In einer Situation, bei
der es nicht mdglich gewesen ist, die Einhaltung
durch eines der vorstehend aufgefiihrten Verfah-
ren nachzuweisen, gibt es eine Anzahl von ver-
fugbaren Auswahlmdglichkeiten wie folgt:

.1 Anpassen der Beladung des Schiffes der-
art, dass es einen genehmigten Ladefall aus
dem genehmigten Stabilitdtshandbuch (auf
die Anlage wird verwiesen) einhalt; oder

.2 Anpassen der Beladung des Schiffes, bis
der Stabilitdtsrechner anzeigt, dass die Ein-
haltung erreicht worden ist, wobei sicherge-
stellt wird, dass alle anderen Anforderungen
der Reise, wie beispielsweise Freibord und
Festigkeits-Anforderungen, erflillt sind; oder

.3 Kontaktaufnahme mit dem Betreiber-Unter-
nehmen an Land, wenn durch die Verwal-
tung (oder eine in ihrem Namen handelnde
RO) erméachtigt, und Anforderung von Unter-
stiitzung bei der Berechnung der Intakt- und
Leckstabilitat flr einen angepassten Ladefall,
um die Einhaltung der Regelungen sicherzu-

6.1

6.2

6.2.1

stellen. Es wird in diesem Fall empfohlen,
dass die Genauigkeit des Uberpriiften Lade-
falls durch Gegenkontrolle der vorhergesag-
ten Schwimmlage mit dem beobachteten
Zustand durch Aufnehmen der tatsachlichen
Tiefgangsablesungen bestatigt wird; oder

.4 Kontaktaufnahme mit der RO, die im Namen
der Verwaltung handelt, und Anforderung
von Unterstltzung bei der Berechnung der
Intakt- und Leckstabilitat fir einen ange-
passten Ladefall, um die Einhaltung der Re-
gelungen sicherzustellen. Es wird in diesem
Fall empfohlen, dass die Genauigkeit des
Uberpruften Ladefalls durch Gegenkontrolle
der vorhergesagten Schwimmlage mit dem
beobachteten Zustand durch Aufnehmen der
tatséchlichen Tiefgangsablesungen bestatigt
wird.

Dokumentation, die zum Nachweis der Uber-
priifung der Einhaltung der Leckstabilitits-
vorschriften verwendet werden kann

Dieser Abschnitt der Richtlinien ist daflr vor-
gesehen, alle interessierten Beteiligten bei der
Uberpriifung der Einhaltung der Leckstabilitéts-
vorschriften zu unterstitzen.

Die Uberpriifung der Einhaltung der Leckstabili-
tatsvorschriften ist in Ubereinstimmung mit den
Betriebsverfahren des Unternehmens und dem
System zur Organisation von SicherheitsmaB-
nahmen des Unternehmens zu dokumentieren.
Dieses muss ein Verfahren zur Aufbewahrung
von manuellen Berechnungen und/oder Ausdru-
cken des Stabilitatsrechners umfassen, die zur
Uberpriifung der Einhaltung verwendet werden,
sodass dieses Informationsmaterial Dritten wie
beispielsweise Auditoren des Unternehmens,
Besichtigern oder Besichtigern der Hafenstaat-
kontrolle zur Verfigung gestellt werden kann.
Es wird empfohlen, dass die Aufzeichnungen an
Bord Uber einen Mindestzeitraum von drei Jah-
ren aufbewahrt werden, um sicherzustellen, dass
sie beim néchsten Audit fir das Zeugnis Uber die
Organisation von SicherheitsmaBnahmen (SMC)
verfugbar sind.

Die folgenden Dokumentationsunterlagen kon-
nen verwendet werden, um die Einhaltung der
Leckstabilitatsvorschriften nachzuweisen, wenn
sie an Bord des Schiffes verflgbar sind:

In dem Fall, in dem das Schiff in Ubereinstim-
mung mit einem genehmigten Ladefall aus den
genehmigten Stabilitdtsunterlagen beladen ist:

.1 Genehmigte Stabilitdtsunterlagen (wenn die
Genehmigung Bedingungen unterworfen ist,
die durch ein Prifschreiben oder ein Prif-
zertifikat (design appraisal document) fest-
gesetzt wurden, zusétzlich eine Kopie dieses
Schreibens oder Zertifikats);

.2 genehmigte Leckstabilitdtsberechnun-
gen (wenn die Genehmigung Bedingungen
unterworfen ist, die durch ein Priifschreiben
oder ein Prifzertifikat (design appraisal do-
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cument) festgesetzt wurden, zusatzlich eine deutig angeben, wenn ihre Ableitung von
Kopie dieses Schreibens oder Zertifikats); irgendwelchen erstmaligen Annahmen oder

.3 der tatsichliche dokumentierte Ladefall; Beschrankungen bei den Ladeféllen abhan-
L . . gig ist (wenn die Genehmigung Bedingungen
-4 Bestatigung der genehmigten Ladefalle, auf unterworfen ist, die durch ein Priifschreiben
denen die Einhaltung basiert. oder ein Prifzertifikat (design appraisal do-
Der Vergleich der beiden Ladefalle muss bestati- cument) festgesetzt wurden, zuséatzlich eine
gen, dass der tatsachliche Ladefall innerhalb der Kopie dieses Schreibens oder Zertifikats);
von der Verwaltung bestimmten Toleranzen liegt; g :
auf die Anlage, Abschnitt 4 wird verwiesen. 3 Ei;n;a;gr;ﬁlrgeﬂ?\l :mu;%hhg;% gﬁ :jv;/igtoungl eof\lﬁf
6.2.2 In dem Fall, in dem das Schiff entsprechend wendung kritischer GM/KG-Daten im Biro
einem Ladefall beladen ist, der kein genehmigter an Land anzuerkennen, um die Leckstabili-
Ladefall ist, und die UberprUfung an Bord mittels tat zu Uberprifen;
Eg?ggzau&”g;r?giﬁggw? dcljer kritischen GM/ .4 der tatséchliche dokumentierte Ladefall und
’ der Ubermittlungsnachweis dieses Ladefalls
.1 Genehmigte Stabilitdtsunterlagen (wenn die an das Biiro an Land zur Genehmigung;
Genehmigung Bedingungen unterworfen ist, vl .
die durch ein Prifschreiben oder ein Prif- -5 Bestatlggng, dass der aufgezelchnete La-
zertifikat (design appraisal document) fest- defall mit wgendwelchgn erstmallge_n An-
gesetzt wurden, zusétzlich eine Kopie dieses ”ah“_‘e” oder Beschrgnkungen, Sj.'e zur
Schreibens oder Zertifikats); Vereinfachung Qer Ableitung der kritischen
GM/KG-Daten im Schadensfall verwendet
-2 genehmigte Leckstabilitatsberechnungen, wurden, Ubereinstimmt. Diese Uberpriifung
die kritische GM/KG-Daten im Schadens- darf nicht durch die Stabilitatssoftware vor-
fall umfassen, wobei diese kritischen Daten genommen werden, sondern in diesem Fall
eindeutig angeben, wenn ihre Ableitung von muss eine manuelle Uberpriifung durchge-
irgendwelchen erstmaligen Annahmen oder fuhrt werden;
Beschrankungen bei den Ladeféllen abhéan- )
gig ist (wenn die Genehmigung Bedingungen .6 Kontrollrechnungen o.der Aufzeichnungs-
unterworfen ist, die durch ein Priifschreiben Datenblatter, welche die GM/KG-Daten des
oder ein Priifzertifikat (design appraisal do- agfgezelchnc_eten Lad.e.falls bestatigen, halten
cument) festgesetzt wurden, zusétzlich eine die genehmigten kritischen GM/KG-Daten
Kopie dieses Schreibens oder Zertifikats); im Schadensfall bei allen zutreffenden Scha-
L , densféllen einschlieBlich unbedeutenderer
.3 der tatsachliche dokumentierte Ladefall, Fille (Wle beiSpielSWeise Ein-AbteiIungS—
.4 Bestétigung, dass der aufgezeichnete Lade- Schadensfélle bei Zwei-Abteilungs-Schif-
fall mit irgendwelchen erstmaligen Annah- fen), soweit zutreffend, ein.
men oder Beschrankungen, di'e. zur Verein- 6.2.4 In dem Fall, in dem das Schiff entsprechend
Eé?;g?e:?; pétc):lﬁggggs%ellrvlgrluseﬂ:jeeq Sm{ einem Ladefall beladen ist, der kein genehmigter
den. tibereinstimmt: Ladefall ist, und die Uberprifung mit den kriti-
’ ’ schen GM/KG-Daten unter Verwendung eines
.5 Kontrolle der Berechnung oder Aufzeich- Stabilitatsrechners mit der Software des Typs 2
nungs-Datenblatter, die bestatigen, dass des IS-Codes 2008 und des MSC.1/Rundschrei-
die GM/KG-Daten des aufgezeichneten bens 1229 an Bord vorgenommen wird (oder ein
Ladefalls die genehmigten kritischen GM/ von der Verwaltung oder einer in ihrem Namen
KG-Daten im Schadensfall bei allen relevan- handelnden RO festgelegter gleichwertiger Stan-
ten Schadensfallen einhalten, einschlieBlich dard):
unbedeutenderer Félle (wie beispielsweise . - .
Ein-Abteilungs-Schadensfalle bei Zwei-Ab- 1 ggg:ﬂm:gﬁgtggg:ﬁgﬁ‘;gﬁ'ﬁﬁfer‘rv(v‘gﬁfg’; I‘if
teilungs-Schiffen), soweit relevant. die durch ein Prufschreiben oder ein Prif-
6.2.3 In dem Fall, in dem das Schiff entsprechend

einem Ladefall beladen ist, der kein genehmigter
Ladefall ist, und die Uberpriifung an Land mittels
einer manuellen Uberpriifung der kritischen GM/
KG-Daten vorgenommen wird:

.1 Genehmigte Stabilitdtsunterlagen (wenn die
Genehmigung Bedingungen unterworfen ist,
die durch ein Prifschreiben oder ein Prif-
zertifikat (design appraisal document) fest-
gesetzt wurden, zusétzlich eine Kopie dieses
Schreibens oder Zertifikats);

.2 genehmigte Leckstabilitdtsberechnungen,
die kritische GM/KG-Daten im Schadensfall
umfasst, wobei diese kritischen Daten ein-

zertifikat (design appraisal document) fest-
gesetzt wurden, zuséatzlich eine Kopie dieses
Schreibens oder Zertifikats);

.2 genehmigte Leckstabilitdtsberechnungen,
die kritische GM/KG-Daten im Schadensfall
umfasst, wobei diese kritischen Daten ein-
deutig angeben, wenn ihre Ableitung von
irgendwelchen erstmaligen Annahmen oder
Beschrankungen bei den Ladeféllen abhan-
gig ist (wenn die Genehmigung Bedingungen
unterworfen ist, die durch ein Prlifschreiben
oder ein Prifzertifikat (design appraisal do-
cument) festgesetzt wurden, zusétzlich eine
Kopie dieses Schreibens oder Zertifikats);
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6.2.5

.3 der tatsachliche dokumentierte Ladefall;

.4 Bestatigung, dass der aufgezeichnete Lade-
fall mit irgendwelchen erstmaligen Annahmen
oder Beschrankungen, die zur Vereinfachung
der Ableitung der kritischen GM/KG-Daten
im Schadensfall verwendet wurden, Uberein-
stimmt. Diese Uberpriifung darf nicht durch
einen Stabilitdtsrechner vorgenommen wer-
den, sondern in diesem Fall muss eine ma-
nuelle Uberpriifung durchgefiihrt werden;

.5 Erméchtigung durch die Verwaltung oder
eine in ihrem Namen handelnde RO, die die
Verwendung eines Stabilitdtsrechners an-
erkennt, um Ladefalle an Bord des Schiffes
zu Uberprifen;

.6 Kopie einer Zulassung fur den Stabilitats-
rechner, die in der von der Verwaltung oder
einer in ihrem Namen handelnden RO erteil-
ten Ermachtigung angegeben ist;

.7 Nachweis von Kontrollrechnungen, die in der
von der Verwaltung oder einer in ihrem Na-
men handelnden RO erteilten Erméachtigung
angegeben sind, um nachzuweisen, dass der
Stabilitdtsrechner fehlerfrei bleibt;

.8 Ausgabedaten des Stabilitdtsrechners, die
bestétigen, dass die GM/KG-Daten des auf-
gezeichneten Ladefalls die genehmigten kri-
tischen GM/KG-Daten im Schadensfall bei
allen relevanten Schadensfallen einhalten,
einschlieBlich unbedeutenderer Falle (wie
beispielsweise Ein-Abteilungs-Schadens-
félle bei Zwei-Abteilungs-Schiffen), soweit
relevant.

In dem Fall, in dem das Schiff entsprechend einem
Ladefall beladen ist, der kein genehmigter Ladefall
ist, und die Uberpriifung mit den kritischen GM/
KG-Daten unter Verwendung eines Stabilitéts-
rechners mit der Software des Typs 2 des IS-Co-
des 2008 und des MSC.1/Rundschreibens 1229
an Land vorgenommen wird (oder ein von der Ver-
waltung oder einer in ihrem Namen handelnden
RO festgelegter gleichwertiger Standard):

.1 Genehmigte Stabilitdtsunterlagen (wenn die
Genehmigung Bedingungen unterworfen ist,
die durch ein Prifschreiben oder ein Prif-
zertifikat (design appraisal document) fest-
gesetzt wurden, zusétzlich eine Kopie dieses
Schreibens oder Zertifikats);

.2 genehmigte Leckstabilitdtsberechnungen,
die kritische GM/KG-Daten im Schadens-
fall umfassen, wobei diese kritischen Daten
eindeutig angeben, wenn ihre Ableitung von
irgendwelchen erstmaligen Annahmen oder
Beschrankungen bei den Ladeféllen abhan-
gig ist (wenn die Genehmigung Bedingungen
unterworfen ist, die durch ein Prifschreiben
oder ein Prifzertifikat (design appraisal do-
cument) festgesetzt wurden, zusatzlich eine
Kopie dieses Schreibens oder Zertifikats);

.3 der dokumentierte Ladefall und Ubermitt-
lungsnachweis dieses Ladefalls an das Biro
an Land zur Genehmigung;

6.3

6.4

.4 Bestatigung, dass der Ladefall mit irgendwel-
chen erstmaligen Annahmen oder Beschran-
kungen, die zur Vereinfachung der Ableitung
der kritischen GM/KG-Daten im Schadens-
fall verwendet wurden, Ubereinstimmt. Diese
Uberpriifung darf nicht durch den Stabilitéts-
rechner vorgenommen werden, sondern in
diesem Fall muss eine manuelle Uberpriifung
durchgefuhrt werden;

.5 Erméchtigung durch die Verwaltung oder
eine in ihrem Namen handelnde RO, die Ver-
wendung des Stabilitdtsrechners anzuerken-
nen, um Ladefélle an Bord des Schiffes zu
Uberprifen;

.6 Kopie einer Zulassung fur den Stabilitats-
rechner, die in der vom Flaggenstaat oder
der RO erteilten Ermachtigung angegeben
ist;

.7 Ausgabedaten des Stabilitdtsrechners, die
bestétigen, dass die GM/KG-Daten des auf-
gezeichneten Ladefalls die genehmigten kri-
tischen GM/KG-Daten im Schadensfall bei
allen relevanten Schadensfallen einhalten,
einschlieBlich unbedeutenderer Falle (wie
beispielsweise Ein-Abteilungs-Schadens-
félle bei Zwei-Abteilungs-Schiffen), soweit
relevant.

In dem Fall, in dem das Schiff entsprechend
einem Ladefall beladen ist, der kein genehmigter
Ladefall ist, und die Uberpriifung durch Vorlage
dieses Ladefalls unmittelbar bei der Verwaltung
oder einer in ihrem Namen handelnden RO vor-
genommen wird:

.1 Genehmigte Stabilitdtsunterlagen (wenn die
Genehmigung Bedingungen unterworfen ist,
die durch ein Prifschreiben oder ein Prif-
zertifikat (design appraisal document) fest-
gesetzt wurden, zusétzlich eine Kopie dieses
Schreibens oder Zertifikats);

.2 genehmigte Leckstabilitdtsberechnun-
gen (wenn die Genehmigung Bedingungen
unterworfen ist, die durch ein Prifschreiben
oder ein Prifzertifikat (design appraisal do-
cument) festgesetzt wurden, zusétzlich eine
Kopie dieses Schreibens oder Zertifikats);

.3 der dokumentierte Ladefall und der Ubermitt-
lungsnachweis dieses Ladefalls an die Ver-
waltung oder eine in ihrem Namen handelnde
RO zur Genehmigung;

.4 Ruckantwort von der Verwaltung oder einer
in ihrem Namen handelnden RO, die be-
stétigt, dass der Ladefall auf Einhaltung der
Leckstabilitat Gberprift worden ist, und fir
das Auslaufen genehmigt ist.

In dem Fall, in dem das Schiff entsprechend
einem Ladefall beladen ist, der kein genehmigter
Ladefall ist, und die Uberpriifung unter Verwen-
dung eines Stabilitdtsrechners mit der Software
des Typs 3 des IS-Codes 2008 und des MSC.1/
Rundschreibens 1229 an Bord vorgenommen
wird (oder ein vom Flaggenstaat oder einer RO
festgelegter gleichwertiger Standard):
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.1 Genehmigte Stabilitdtsunterlagen (wenn die .6 Ausgabedaten der Stabilitdtssoftware, die
Genehmigung Bedingungen unterworfen ist, bestéatigen, dass der Ladefall die Intakt- und
die durch ein Prifschreiben oder ein Prf- Leckstabilitat einhalt. Alle relevanten Lade-

zertifikat (design appraisal document) fest- félle sind zu berlcksichtigen.
gesetzt wurden, zusétzlich eine Kopie dieses ¢ g In dem Fall, in dem das Schiff entsprechend
Schreibens oder Zertifikats); einem Ladefall beladen ist, der sich innerhalb

.2 genehmigte Leckstabilitatsberechnun- eines genehmigten Bereiches von Ladeféllen be-
gen (wenn die Genehmigung Bedingungen findet:
unterworfen ist, die durch ein Prifschreiben .1 Genehmigte Stabilitatsunterlagen (wenn die
oder ein Prifzertifikat (design appraisal do- Genehmigung Bedingungen unterworfen ist,
cument) festgesetzt wurden, zusatzlich eine die durch ein Priifschreiben oder ein Priif-
Kopie dieses Schreibens oder Zertifikats); zertifikat (design appraisal document) fest-

.3 der tatséchliche dokumentierte Ladefall; gesetzt wurden, zusétzlich eine Kopie dieses

.4 Erméchtigung durch die Verwaltung oder Schre|belns oder Zert|f|kat's.),"
eine in ihrem Namen handelnde RO, die die 2 genehmigte Leckstabilitatsberechnun-
Verwendung des Stabilitdtsrechners an- gen (wenn die Genehmigung Bedingungen
erkennt, um Ladefalle an Bord des Schiffes unterworfen ist, die durch ein Prlifschreiben
zu Uberpriifen und eine Kopie jeglicher Doku- oder ein Prifzertifikat (design ap.pra_isal QO—
mentation, auf die die Ermachtigung Bezug cum.ent)' festgesetz'f wurden, zusat;!lch eine
nimmt; Kopie dieses Schreibens oder Zertifikats);

.5 Nachweis von Kontrollrechnungen, die in der -3 der tatsachliche dokumentierte Ladefall;
von der Verwaltung oder einer in ihrem Na- 4 Bestatigung des genehmigten Bereichs von
men handelnden RO erteilten Erméachtigung Ladeféllen, die Anwendung finden, und dass
angegeben sind, um nachzuweisen, dass der alle Ladungs-Parameter, die innerhalb die-
Stabilitatsrechner fehlerfrei bleibt; ses Bereichs definiert sind, sich innerhalb der

.6 Ausgabedaten des Stabilitdtsrechners, die vorgegebenen Grenzen befinden.
bestatigen, dass der Ladefall die Intakt- und *kk
Leckstabilitdt einhalt. Alle relevanten Lade-
félle sind zu berlcksichtigen.

6.5 In dem Fall, in dem das Schiff entsprechend

einem Ladefall beladen ist, der kein genehmigter Anhang

Ladefall ist, und die Uberprifung unter Verwen-

dung eine Software des Typs 3 des IS-Codes . . .

2008 und des MSC.1/Rundschreibens 1229 an Begriffsbestimmungen und Interpretationen

Land vorgenommen wird (oder ein von der Ver-

waltung oder einer in ihrem Namen handelnden 1 Ein , Stabilitdtsrechner” ist ein an Bord eines be-

RO festgelegter gleichwertiger Standard): stimmten Schiffes installierter Rechner, mit des-

. - . sen Hilfe sichergestellt werden kann, dass die

-1 Genehmigte Stabilitatsunterlagen (wenn die fur das Schiff im Stabilitatshandbuch festgeleg-
Glenehmlgur)g Bg_dlngungen unterwqrfen 'f’t’ ten Stabilitétsvorschriften bei allen betrieblichen
die q_urch en Prufschr(_alben oder ein Prif- Ladebedingungen eingehalten werden. Dazu ge-
zertifikat (design ap.prallsal QOcume_nt) _fest— héren Hardware und Software.
gesetzt wurden, zusétzlich eine Kopie dieses ) ) o

2 Es gibt drei Arten von Stabilitatssoftware, de-

Schreibens oder Zertifikats);

.2 genehmigte Leckstabilitdtsberechnungen
(wenn die Genehmigung Bedingungen unter-
worfen ist, die durch ein Prifschreiben oder
ein Prifzertifikat (design appraisal document)
festgesetzt wurden, zusétzlich eine Kopie die-
ses Schreibens oder Zertifikats);

.3 der dokumentierte Ladefall und der Ubermitt-
lungsnachweis dieses Ladefalls an das Biro
an Land zur Genehmigung;

.4 Erméchtigung durch die Verwaltung oder
eine in ihrem Namen handelnde RO, die die
Verwendung des Stabilitatsrechners im Biro
an Land anerkennt, um Ladefélle an Bord
des Schiffes zu Uberprifen;

.5 Kopie der Zulassung fur die Stabilitétssoft-
ware, die in der von der Verwaltung oder
einer in ihrem Namen handelnden RO erteil-
ten Ermachtigung angegeben ist;

ren Einzelheiten im Kapitel 4 Teil B des I1S-Co-
des 2008 und im MSC.1/Rundschreiben 1229
angegeben sind. Eine kurze Beschreibung der
drei Arten ist nachfolgend angegeben. Abhangig
von den fir ein Schiff geltenden Stabilitdtsvor-
schriften sind drei Arten von Berechnungen mit
Stabilitatssoftware zulassig:

Typ 1: Software, die nur die Intaktstabilitat berech-
net (fir Schiffe, die kein Leckstabilitats-
kriterium erflillen missen).

Software, die die Intaktstabilitdt berech-
net und die Leckstabilitdt auf der Grund-
lage einer Grenzkurve (z.B. fur Schiffe,
die unter die Leckstabilitdtsberechnun-
gen in SOLAS Kapitel II-1 Teil B-1 usw.
fallen) oder von vorher genehmigten La-
deféllen Gberpruft.

Software, die Intaktstabilitat und Leck-
stabilitdt durch direkte Anwendung

Typ 2:

Typ 3:
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3.2

3.3

3.4

4.1

4.2

4.3

vorprogrammierter Leckfélle flr jeden
Ladefall (bei einigen Tankschiffen usw.)
berechnet.

Genehmigter Ladefall

In Bezug auf ein nach MARPOL Anlage 1, dem
IBC-Code oder dem IGC-Code zertifiziertes
Tankschiff ist ein genehmigter Ladefall ein ein-
ziger, einzeln betrachteter Ladezustand unter
Berilcksichtigung der Kombination der Leer-
schiffs-Einzelheiten mit allen einzelnen Tragfa-
higkeits-Einzelheiten, die durch die Verwaltung
oder einer in ihrem Namen handelnden RO als
Ubereinstimmend mit den Intakt- und Leckstabili-
tatskriterien Gberprtft worden ist, und ist fir den
Gebrauch im Betrieb des Schiffes genehmigt.

Die Genehmigung eines einzelnen Ladefalls wird
zum Zweck der Beladung nach diesem beson-
deren Ladefall erteilt und kann nicht daflr ge-
nommen werden, auf eine Akzeptanz oder Ge-
nehmigung von anderen Ladeféllen, die von ihm
abweichen, Ubertragen zu werden, angesichts
der Tatsache, dass der Bereich der Ubereinstim-
mung mit den anwendbaren Intakt- oder Leck-
stabilitatskriterien Null sein kann.

Ladungsfélle, die im Betrieb Uberprift werden
und fur die gezeigt wird, dass sie innerhalb der
Begrenzung eines genehmigten Bereiches von
Ladeféllen oder genehmigten KG/GM-Grenzkur-
ven liegen, sind auch als genehmigte Ladefélle
anzusehen.

Ladefalle, die unter Verwendung eines Stabili-
tatsrechners, der von der Verwaltung oder einer
in ihrem Namen handelnden RO zugelassen ist,
Uberprift worden sind, sind ebenfalls als geneh-
migte Ladefélle anzusehen.

Beladung ,,in Ubereinstimmung mit“, ,,weit-
gehend entsprechend* oder ,,nicht erheblich
abweichend von“ einem genehmigten Lade-
fall

Bei Tankschiffen, die keinen zugelassenen Sta-
bilitdtsrechner, keinen genehmigten Bereich
von Ladeféllen oder keine kritischen GM- oder
KG-Daten haben, welche die Uberpriifung der
Leckstabilitdt des tatsachlichen Ladefalls er-
mdglichen, die an Bord vor dem Auslaufen vorzu-
nehmen ist, muss die Beladung immer genau in
Ubereinstimmung mit einem genehmigten Lade-
fall vorgenommen werden, auBer wenn der Lade-
fall zuvor von der Verwaltung oder einer in ihrem
Namen handelnden RO als libereinstimmend vor
dem Auslaufen Uberprift wird.

Um jedoch einen praktikablen Betrieb fiir solche
Tankschiffe unter Berlcksichtigung von kleinen
Abweichungen beim spezifischen Gewicht (SG),
bei den Verbrauchsstoffen und geringfiigigen
Tankfillungen zu erlauben, wird es als erforder-
lich angesehen, etwas Abweichung von einem
genehmigten Ladefall beim Beladen zu erlauben.

Insofern wird empfohlen, dass ein Schiff, das in-
nerhalb der Begrenzung durch ein genehmigtes
Paar von Auslaufladefall und Ankunftsladefall,

4.4

4.5

5.2

5.3

abgeleitet von einer festgelegten Verteilung von
Ladung und Ballast, beladen wird, als beladen in
Ubereinstimmung mit diesen Ladefallen angese-
hen werden kann.

Um dieser Empfehlung gerecht zu werden, muss
der tatsdchliche Ladefall innerhalb der folgenden
Grenzen liegen:

.1 Verdréangung, muss innerhalb des Bereiches
der Verdrangungen der genehmigten Aus-
laufladefélle und Ankunftsladefalle liegen;

.2 KG/GM (korrigiert um den Einfluss der freien
Oberflache), muss unterhalb eines Wertes
liegen, der durch lineare Interpolation beim
tatsachlichen Zustand der Verdréangung zwi-
schen den genehmigten Auslaufladefallen
und Ankunftsladefallen bestimmt wird, die
zur Uberpriifung der Einhaltung der Leck-
stabilitat verwendet werden; und

.3 Trimm, muss innerhalb des Bereiches der
Trimme liegen, wie die in den genehmigten
Auslaufladeféllen und Ankunftsladefallen be-
schriebenen Trimme.

Es dirfen keine weiteren Lockerungen oder Ab-
weichungen gestattet werden, sofern sie nicht
durch die Verwaltung ausdricklich genehmigt
sind.

Genehmigter Bereich von Ladefallen

Es ist zul&ssig, so zu laden, dass ein Ladezustand
entsteht, der innerhalb eines Bereiches geneh-
migter Ladefalle definiert ist.

Damit ein genehmigter Bereich von Ladefallen
zuldssig ist, muss eine eindeutig Angabe aufzei-
gen, wie Ladungen und Ballast zu laden sind.

Insofern missen alle Ladungs-Parameter, die in-
nerhalb eines genehmigten Bereichs von Lade-
fallen definiert sind, bei einem Schiff vollstéandig
eingehalten werden, damit es als richtig beladen
innerhalb dieses Bereichs angesehen wird.

(VkBI. 2015 S. 59)
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