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Fahrgastschiffe”, in deutscher Sprache amtlich bekannt
gemacht.

Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft
Post-Logistik
Telekommunikation
- Dienststelle Schiffssicherheit —

i.A.

K. Krtiger

MSC.1/Rundschreiben 1589
vom 24. Mai 2018

Richtlinien liber Betriebsinformationen fiir Kapitéane
im Fall einer Flutung fiir vor dem 1. Januar 2014
gebaute Fahrgastschiffe’

1 Der Schiffssicherheitsausschuss hat auf seiner neun-
undneunzigsten Tagung (16. bis 25. Mai 2018) nach
erfolgter Prifung eines vom Unterausschuss fir
Schiffsentwurf und -konstruktion auf seiner flinften Ta-
gung gemachten Vorschlages die in der Anlage wie-
dergegebenen Richtlinien tber Betriebsinformationen
fur Kapitédne im Fall einer Flutung fir vor dem 1. Janu-
ar 2014 gebaute Fahrgastschiffe mit der Absicht an-
genommen, eine zusétzliche Anleitung fir die einheit-
liche Umsetzung der Regel 11-1/8-1.3 SOLAS in der
Fassung der EntschlieBung MSC.436(99) flr vor dem
1. Januar 2014 gebaute Fahrgastschiffe zu geben.

2 Die Mitgliedsregierungen werden aufgefordert, die in
der Anlage enthaltenen Richtlinien fiir vor dem 1. Ja-
nuar 2014 gebaute Fahrgastschiffe anzuwenden und
den Schiffseignern und -betreibern von Fahrgast-
schiffen und allen anderen Beteiligten zur Kenntnis zu
bringen.

*kk

Anlage

Richtlinien Giber Betriebsinformationen fiir Kapitane
im Fall einer Flutung fiir vor dem 1. Januar 2014
gebaute Fahrgastschiffe

Allgemeines

1 Sofern ein bordeigener Stabilitatsrechner nach Regel
11-1/8-1.3.1.1 SOLAS vorgesehen ist, muss das in

Nr. 104 Bekanntmachung des Schiffssicher- diesen Richtlinien genannte System einen bordeige-
heitsausschusses MSC der IMO nen Stabilitdtsrechner umfassen, der in der Lage ist,
MSC.1/Rundschreiben 1589, ,,Richt- Daten zu empfangen und zu verarbeiten, um den Ka-
linien iliber Betriebsinformationen fiir pitén regelméBig aktualisierte Betriebsinformationen

Uber die restliche Leckstabilitdt des Schiffes nach

Kapiténe im Fall einer Flutung fiir vor ) . "
P 9 einem Wassereinbruch zur Verfligung zu stellen.

dem 1. Januar 2014 gebaute Fahr-

gastschiffe®, in deutscher Sprache 2 Sofern eine landseitige Unterstlitzung nach Regel II-
1/8-1.3.1.2 SOLAS vorgesehen ist, muss das in die-
Hamburg, den 09. August 2019 sen Richtlinien genannte System wechselseitige
Az.: 11-3-0 Kommunikations-Verbindungen zur landseitigen
Durch die Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehnr ~——

wird hiermit das Rundschreiben des Schiffssicherheits- ' In Ubereinstimmung mit der Entscheidung von MSC 99 (MSC 99/22,
ausschusses MSC der IMO MSC.1/Rundschreiben 1589 Absatz 3.81.6) mussen diese Richtlinien bis zum Datum des Inkraft-
. L . . . . . o L tretens der Anderungen der Regel 11-1/8-1.3 SOLAS, die mit Ent-
»Richtlinien Uber Betriebsinformationen fir Kapitane im schlieBung MSC_436%99) angeno?nmen wurden, d.h. bis zum 1. Ja-

Fall einer Flutung fir vor dem 1. Januar 2014 gebaute nuar 2020, ruhen gelassen werden.
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Unterstlitzung mit einem Stabilitatsrechner umfas-
sen, der in der Lage ist, Daten zu empfangen und zu
verarbeiten, um dem Kapitan regelmaBig aktualisierte
Betriebsinformationen Uber die restliche Leckstabili-
tat des Schiffes nach einem Wassereinbruch zur Ver-
figung zu stellen.

3 Die Stabilitdts-Rechnersoftware muss ein prazises
und detailliertes Rechenmodell des gesamten
Schiffskorpers, des Ladezustands vor der Beschadi-
gung und des Status der wasserdichten Tiren ver-
wenden, um die restliche Leckstabilitdt nach jedem
Wassereinbruch zu berechnen, indem Daten verar-
beitet werden, um die vom Kapitdn bendtigten Be-
triebsinformationen zur Verfiigung zu stellen.

Systemiibersicht

4 Es muissen jederzeit mindestens zwei unabhangige
Stabilitdtsrechner verfligbar sein (entweder zwei
bordeigene oder zwei Uber landseitige Unterstitzung
oder einer von jedem), die in der Lage sind, Daten zu
empfangen und zu verarbeiten, um dem Kapitan die
erforderlichen Betriebsinformationen zur Verfigung
zu stellen.

5 Das bordeigene System muss eine unterbrechungs-
freie Stromversorgung (UPS) haben, die sowohl an
die Hauptschalttafel als auch an die Notschalttafel
angeschlossen ist.

Dateneingabe

6 Im System muss ein detailliertes Rechenmodell vor-
installiert sein, das den gesamten Schiffskdrper um-
fasst einschlieBlich:

.1 Schiffsanhéngen, Abteilungen, Tanks und rele-
vanter Teile der Aufbauten, die in der Leckstabili-
tatsberechnung berticksichtigt sind;

Windangriffsflache;

(")ffnungen, die eine fortschreitende Flutung ver-
ursachen;

.4 Verbindungen innerer Abteilungen;
Querflutungseinrichtungen; und

.6 Fluchtwegen oder Tauchgrenze (soweit zutref-
fend).

Jedem Innenraum muss die gleiche Flutbarkeit zu-
geordnet werden, die in den genehmigten Leckstabi-
litdt-Berechnungen verwendet wurde, sofern nicht
ein zutreffenderer Wert flr die Flutbarkeit errechnet
worden ist.

7 Das System muss die aktuellsten genehmigten An-
gaben zum Leerschiffsgewicht und zum Gewichts-
schwerpunkt verwenden.

8 Einzelheiten der Leckstelle(n) und -ausdehnung(en)
oder der beschéadigten Abteilungen missen manuell
eingegeben werden und mit den Daten von elektro-
nischen Sensoren wie z.B. Tiefgangsanzeiger,
Tank-Fullstandsanzeiger, Anzeiger flr wasserdichte
Turen und Flutungspegel-Sensoren, sofern vorhan-
den, kombiniert werden.

9 Wenn es bei eingebauten elektronischen Sensoren,
die Dateneingaben unmittelbar vornehmen, sein

10

konnte, dass ein Sensor fehlerhaft ist oder bescha-
digt wurde bzw. mehrere Sensoren fehlerhaft sind
oder beschéadigt wurden, muss es mdglich sein, die
Sensordaten mit manuellen Dateneingaben zu Uber-
schreiben. Das System muss seinem Benutzer deut-
lich anzeigen, ob ein Sensor, der verfligbar sein soll-
te, gerade manuell Uberschrieben wird.

Das System muss auf den Beladungszustand aktua-
lisiert werden, bevor die Reise beginnt und téaglich
wahrend der Fahrt.

Berechnungsverfahren

11

Das System muss

.1 Software verwenden, die zum Analysieren der
Leckstabilitat infolge eines tatsédchlichen Was-
sereinbruchs in der Lage ist, einschlieBlich sol-
cher mit nicht zusammenhéngenden Wasserein-
bruchstellen in mehreren Abteilungen (sieche auch
vorstehenden Absatz 3);

.2 den tatsédchlichen Beladungszustand vor der Be-
schadigung verwenden;

.3 in der Lage sein, die auf das Schiff wirkenden
Momente, wie z. B. solche durch Wind, das Aus-
setzen von Rettungsbooten, die Verlagerung von
Ladung und den Standortwechsel von Fahrgés-
ten zu erfassen;

.4 die Auswirkung von Wind standardmaBig unter
Verwendung des in Regel 1I-1/7-2.4.1.2 angege-
benen Verfahrens beriicksichtigen, aber die ma-
nuelle Eingabe der Windgeschwindigkeit bzw.
des Winddrucks zulassen, falls der Druck vor Ort
wesentlich davon abweicht (P = 120 N/m? ent-
spricht Beaufort 6; d.h. ungefahr 13,8 m/s oder
27 Knoten);

.5 in der Lage sein, die Auswirkung von offenen
wasserdichten Tiren auf die Stabilitat zu beurtei-
len; und

.6 die Fahigkeit haben, dasselbe detaillierte Modell
des Schiffskorpers fur Ubungen zur Lecksiche-
rung oder fur die Beurteilung von wéhrend eines
Wassereinbruchs moglichen Schadens- und Sta-
bilitdtsszenarien zu verwenden. Dies darf nicht
die Féhigkeit des bordeigenen Rechners oder der
landseitigen Unterstlitzung beeintrachtigen, die
tatsachliche Lage zu Giberwachen und Betriebs-
informationen an den Kapitén zu liefern.

Datenausgabe

12

Das System muss die Rest-Hebelarmkurve (GZ-Kur-
ve) sowohl grafisch als auch numerisch angeben. Es
muss auch die folgenden Informationen liefern:

.1 Tiefgang (vorne, mittschiffs und achtern);
2 Trimm;

.3 Krangungswinkel;

4

den maximalen positiven aufrichtenden Hebel-
arm (GZqa);

.5 den Umfang positiver aufrichtender Hebelarme
(Hebelarmkurve);
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.6 die Winkel, bei dem die Stabilitat abbricht;

.7 die Einstrémwinkel, bei denen Offnungen eintau-
chen, und

.8 die Eintauchwinkel der Fluchtwege oder der
Tauchgrenze (soweit zutreffend).

13 Das Ausgabeformat und die MaBeinheiten der Infor-
mation, die den Benutzern des Systems geliefert wer-
den, missen mit dem Format und den MaBeinheiten
des genehmigten Stabilitdtshandbuchs Ubereinstim-
men, um einen einfachen Vergleich zu ermdglichen.
Die Ausgabedaten mussen innerhalb der Toleranzen
liegen, die in den Richtlinien fiir die Zulassung von Sta-
bilitdtsrechnern (Rundschreiben MSC.1/Circ.1229)
festgelegt sind. Abweichungen von diesen Toleranzen
dirfen nicht anerkannt werden, auBer wenn es eine flir
die Verwaltung zufriedenstellende Begriindung gibt.

14 Das System muss eine Seitenansicht, Decksdrauf-
sichten und Querschnitte des Schiffes zeigen, in de-
nen die flutungsbedingte Wasserlinienebene und die
beschéadigten Abteilungen dargestellt werden.

Weitere Aspekte

15 Fur die Systemsoftware muss ein Betriebshandbuch
bereitgestellt werden, das in einer Sprache gedruckt
ist, mit welcher die Benutzer des Systems vollkom-
men vertraut sind. Das Handbuch muss auch die Be-
schrénkungen des Systems angeben.

16 Mindestens zwei Besatzungsmitglieder miissen in
der Bedienung des Systems sachkundig sein, ein-
schlieBlich der Kommunikations-Verbindungen zur
landseitigen Unterstiitzung, sofern vorgesehen. Sie
mussen zur Auswertung der Ausgabedaten des Sys-
tems in der Lage sein, um dem Kapitan die benétigten
Betriebsinformationen zu liefern.

17 Sofern landseitige Unterstiitzung nach Regel I1-1/8-
1.3.1.2 bereitgestellt wird,

.1 muss ein Vertrag Uber die Bereitstellung der land-
seitigen Unterstltzung zu jeder Zeit wahrend der
Geltungsdauer des Sicherheitszeugnisses fir
Fahrgastschiffe bestehen;

.2 muss die landseitige Unterstiitzung mit Personen
besetzt sein, die im Bereich Stabilitdt angemes-
sen qualifiziert sind, d. h. mindestens zwei quali-
fizierte Personen missen jederzeit abrufbereit
sein; und

.3 muss die landseitige Unterstitzung innerhalb
einer Stunde einsatzbereit sein (d. h., dass eine
Eingabe von Einzelheiten zum Zustand des Schif-
fes, wie angewiesen, moglich ist).

Ro-Ro-Fahrgastschiffe

18 Sofern zutreffend, muss die Software tber Algorith-
men zur Abschatzung der Auswirkung einer Wasser-
ansammlung an Deck verfugen.

Zulassung und Priifung

19 Die Stabilitdtsaspekte des Systems mussen zu Be-
ginn zugelassen werden und regelmaBig anhand be-
statigter Prufbedingungen, die auf einer Anzahl von
Beladungs-/Schadens-Szenarien aus dem geneh-

migten Stabilitdtshandbuch basieren, Uberpriift wer-
den, um sicherzustellen, dass das System ordnungs-
gemaB arbeitet und dass die gespeicherten Daten
nicht unautorisiert gedndert worden sind.

Beschriankungen des Systems

20 Das System ist nicht daflir vorgesehen, Zwischen-
zustande asymmetrischer Flutung zu berechnen, bei
denen das Schiff durch das pl6tzliche Eindringen ei-
ner gefluteten Wassermenge kentern kénnte, bevor
die Zeit fir das Wirksamwerden von MaBnahmen
zum Ausgleich des Wasserstandes ausreicht.

21 Das System ist nicht dafur vorgesehen, die Schiffs-
bewegungen im Seegang, einschlieBlich der Auswir-
kungen von Tide, Strdomung oder Wellenschlag, zu
bertcksichtigen.

Gleichwertiger Ersatz

22 Es durfen gleichwertige Vorkehrungen fiir die Anfor-
derungen in diesen Richtlinien entsprechend den An-
forderungen der Verwaltung getroffen werden.

Mit bordeigenen Leckstabilitdtsrechnern ausgeriistete
Schiffe vor dem Inkrafttreten der Regel 11-1/8-1.3
SOLAS

23 Die Verwaltung ist durch das Unternehmen, wie in
Regel IX/1.2 SOLAS definiert, tiber alle Schiffe zu in-
formieren, die vor dem Inkrafttreten der Regel 11-1/8-
1.3 SOLAS mit Systemen ausgerUstet wurden, die
diese Richtlinien nicht vollstéandig erfullen, damit eine
Entscheidung darUber getroffen werden kann, welche
weitere MaBnahme gegebenenfalls notwendig ist.
Das System muss mindestens die Funktionsfahigkeit
haben, die unter ,,Berechnungsverfahren® (siehe Ab-
satz 11), ,Datenausgabe“ (siehe Abséatze 12 bis 14)
und gegebenenfalls ,,Ro-Ro-Fahrgastschiffe” (siehe
Absatz 18) beschrieben ist.

(VkBI. 2019 S. 556)
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