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Nr. 128 Bekanntmachung des Rundschrei-
bens des Schiffssicherheitsaus-
schusses MSC der IMO MSC.1/
Rundschreiben 1532/Rev.1, ,,Uber-
arbeitete Richtlinien tiber Betriebs-
informationen fiir Kapitane von Fahr-
gastschiffen zu sicheren Riickkehr
in den Hafen*, in deutscher Sprache

Hamburg, den 04. September 2019
Az.:11-3-0

Durch die Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehr
wird hiermit das Rundschreiben des Schiffssicherheits-
ausschusses MSC der IMO MSC.1/Rundschreiben 1532/
Rev.1, ,Uberarbeitete Richtlinien tiber Betriebsinformati-
onen fur Kapitane von Fahrgastschiffen zu sicheren Ruck-
kehr in den Hafen*, in deutscher Sprache amtlich bekannt
gemacht.

Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft
Post-Logistik
Telekommunikation
- Dienststelle Schiffssicherheit -

i.A.

K. Kriger

MSC.1/Rundschreiben 1532/Rev.1
24. Mai 2018

Uberarbeitete Richtlinien iiber Betriebsinformationen
fur Kapitdne von Fahrgastschiffen zur sicheren
Riickkehr in den Hafen*

1 Der Schiffssicherheitsausschuss hat bei seiner
sechsundneunzigsten Tagung (vom 11. bis zum
20. Mai 2016), nach Prifung des Vorschlags des
Unterausschusses flir Schiffsentwurf und -konst-
ruktion bei seiner dritten Tagung, die ,Uberarbeite-
ten Richtlinien Uber Betriebsinformationen fir Ka-
pitdne von Fahrgastschiffen zur sicheren Riickkehr
in den Hafen“ zugestimmt, um eine zusétzliche An-
leitung fUr die einheitliche Umsetzung der Regel
11-1/8-1.3 SOLAS zu geben.

2 Der Schiffssicherheitsausschuss hat bei seiner
neunundneunzigsten Tagung (vom 16. bis zum
25. Mai 2018) der Uberarbeitung der Uberarbeite-
ten Richtlinien tber Betriebsinformationen fiir Kapi-
tdne von Fahrgastschiffen zur sicheren Rickkehr in
den Hafen (MSC.1/Rundschreiben 1532), wie sie in
der Anlage wiedergegeben ist, zugestimmt, worin
die Verweise auf Regel 11-1/8-1.3 SOLAS, die mit
EntschlieBung MSC.436(99) geandert wurde, auf
den neusten Stand gebracht werden.

3 Die Mitgliedsregierungen werden aufgefordert, die
beiliegenden Uberarbeiteten Richtlinien auf am

*In Ubereinstimmung mit der Entscheidung von MSC 99 (MSC 99/22,
Absatz 3.81.6) mussen diese Richtlinien bis zum Datum des Inkraft-
tretens der Anderungen der Regel 11-1/8-1.3 SOLAS, die mit Ent-
schlieBung MSC.436(99) angenommen wurden, d.h. bis zum 1. Ja-
nuar 2020, ruhen gelassen werden.
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oder nach dem 13. Mai 2016 gebaute Fahrgast-
schiffe anzuwenden und die Eigner von Fahrgast-
schiffen, Betreiber und alle anderen beteiligten Par-
teien auf sie aufmerksam zu machen.

Anlage

Uberarbeitete Richtlinien iiber Betriebsinformationen
fiir Kapitane von Fahrgastschiffen zur sicheren
Riickkehr in den Hafen

Allgemeines

1 Sofern ein bordeigener Stabilitdtsrechner geman
Regel 11-1/8-1.3.1.1 bereitgestellt wird, muss das in
diesen Richtlinien behandelte System einen bord-
eigenen Stabilitédtsrechner umfassen, der zum Emp-
fangen und Verarbeiten manuell und elektronisch
erzeugter Daten in der Lage ist, um dem Kapitan
regelmaBig aktualisierte Betriebsinformationen zur
nach einem Wassereinbruch restlichen Leckstabili-
tat des Schiffes zu liefern. Auch missen wechsel-
seitige Kommunikations-Verbindungen mit landsei-
tiger Unterstitzung verfligbar sein, um dem Kapitan
Informationen zur nach einer Beschadigung verblei-
benden Festigkeit der Schiffsverbénde zu liefern.

2 Sofern landseitige Unterstiitzung gemaB Regel II-
1/8-1.3.1.2 bereitgestellt wird, muss das in diesen
Richtlinien behandelte System wechselseitige
Kommunikations-Verbindungen zur landseitigen
Unterstltzung mit einem Stabilitdtsrechner umfas-
sen, der zum Empfangen und Verarbeiten manuell
und elektronisch erzeugter Daten in der Lage ist,
um dem Kapitén regelmaBig aktualisierte Betriebs-
informationen zur nach einem Wassereinbruch
restlichen Leckstabilitét des Schiffes zu liefern. Zu-
satzlich muss die landseitige Unterstiitzung auch in
der Lage sein, dem Kapitan Informationen zur nach
der Beschadigung verbleibenden Festigkeit der
Schiffsverbéande zu liefern.

3 Die Stabilitdtsrechner missen Software verwen-
den, die Uber folgende Féhigkeiten verflgt:

Verwendung des Beladungszustands vor der Be-
schadigung, Software zur Berechnung der nach
einem beliebigen Wassereinbruch restlichen Leck-
stabilitat durch die Verarbeitung sowohl von manu-
ell eingegebenen Daten als auch von solchen aus
Sensormessungen, um die vom Kapitan benétigten
Betriebsinformationen unter Verwendung eines
prazisen und detaillierten Rechenmodells des ge-
samten Schiffskérpers einschlieBlich Aufbauten
und Anhangen, aller innen gelegenen Abteilungen
und Tanks usw., zusammen mit nach oben bzw.
nach unten fihrenden Durchstroméffnungen,
Querflutungseinrichtungen, Fluchtwegen, Schiffs-
profil und dem Status wasserdichter Tiren (d.h.
offen oder geschlossen) zu errechnen.

Systemiibersicht

4 Es missen jederzeit mindestens zwei eigenstandi-
ge Stabilitatsrechner verfligbar sein (entweder zwei
bordeigene oder zwei Uber die landseitige Unter-
stltzung oder jeweils ein bordeigener und landsei-

tiger), die zum Empfangen und Verarbeiten der zur
Lieferung von Betriebsinformationen an den Kapi-
t&n notwendigen Daten in der Lage sind.

Das bordeigene System muss Uber eine unterbre-
chungsfreie Stromversorgung (USV) verfligen, die
sowohl an die Hauptschalttafel als auch an die Not-
schalttafel angeschlossen ist.

Dateneingabe

6

10

Dem System muss vorab ein detailliertes Rechen-
modell des gesamten Schiffskorpers einschlieBlich
der Anhange, aller Abteilungen, Tanks und der re-
levanten, in der Leckrechnung bericksichtigten
Teile der Aufbauten, der Windangriffsflache, der
nach unten und nach oben fihrenden Durchstrom-
offnungen, der Querflutungseinrichtungen, der Ver-
bindungen innerer Abteilungen und der Fluchtwege
eingespeichert werden. Jedem Innenraum muss
seine Standardflutbarkeit gemaB Regel 11-1/7-3 zu-
geordnet werden, sofern nicht ein praziserer Wert
fur die Flutbarkeit errechnet wurde.

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

Einzelheiten der Leckstelle(n) und -ausdehnung(en)
oder der beschadigten Abteilungen mussen von
der Besatzung des Schiffes manuell eingegeben
werden und mit Daten von elektronischen Senso-
ren wie z.B. Tiefgangsanzeigern, Tankfullstands-
vorrichtungen, Anzeigern fur wasserdichte Turen
und Flutungspegel-Sensoren kombiniert werden.

Wenn davon auszugehen ist, dass ein Sensor oder
mehrere Sensoren fehlerhaft ist bzw. sind oder be-
schadigt wurde(n), muss die Schiffsbesatzung in
der Lage sein, die Sensordaten mit manuellen Daten
zu Uberschreiben. Das System muss der Bedien-
person klar anzeigen, ob ein Sensor, der verfugbar
sein sollte, manuell gerade Uberschrieben wird.

Das System muss immer auf den aktuellen Bela-
dungszustand aktualisiert werden, der die Grund-
lage jeglicher Leckstabilitdtsberechnung bildet.

Berechnungsmethoden

Das System muss:

11

12

13

14

Software (siehe Absatz 3) verwenden, die zum Ana-
lysieren der Leckstabilitét in der Folge eines jeden
tatséchlichen Wassereinbruchs in der Lage ist, ein-
schlieBlich solcher mit nicht zusammenh&ngenden
Wassereinbruchstellen in mehreren Abteilungen,

den tatséchlichen Beladungszustand vor der Be-
schadigung verwenden, wie er im Modus fir den
Routinebetrieb ermittelt wurde,

zur Berlcksichtigung der auf das Schiff wirkenden
Momente in der Lage sein, wie z.B. solcher durch
Wind, das Zuwasserlassen von Rettungsbooten,
die Verschiebung von Ladung und den Standort-
wechsel von Fahrgésten,

die Auswirkung von Wind standardmaBig unter Ver-
wendung der in Regel 1I-1/7-2.4.1.2 angegebenen

Auszug aus dem Verkehrsblatt Amtlicher Tell



Heft 18 —2019

632

VkBI. Amtlicher Teil

15

16

Methode berlcksichtigen, aber die manuelle Ein-
gabe der Windgeschwindigkeit bzw. des Wind-
drucks zulassen, falls der Druck vor Ort wesentlich
davon abweicht (P = 120 N/m? entspricht Beau-
fort 6; ungeféhr 13,8 m/s oder 27 Knoten),

zur Beurteilung der Auswirkung offener wasser-
dichter Tiren in Hauptschotten auf die Stabilitat in
der Lage sein,

die Fahigkeit haben, dasselbe detaillierte Modell
des Schiffskorpers fir Ubungen zur Lecksicherung
oder fiir die Beurteilung von wéhrend eines Wasser-
einbruchs méglichen Schadens- und Stabilitatssze-
narien zu verwenden. Dies darf nicht die Fahigkeit
des bordeigenen Rechners oder der landseitigen
Unterstitzung beeintréchtigen, die tatséchliche
Lage zu Uberwachen und Betriebsinformationen an
den Kapitan zu liefern.

Datenausgabe

17

18

19

Das System muss die Rest-Hebelarmkurve (GZ-Kur-
ve) sowohl grafisch als auch numerisch darstellen.
Es muss auch die folgenden Informationen liefern:
Tiefgang (vorne, mittschiffs und achtern), Trimm,
Krangungswinkel, den maximalen positiven aufrich-
tenden Hebelarm, den Umfang positiver aufrichten-
der Hebelarme (Hebelarmkurve), den Winkel, bei
dem die Stabilitat abbricht, Einstromwinkel, bei
denen Offnungen eintauchen, und die Eintauchwin-
kel der Fluchtwege.

Das Ausgabeformat und die MaBeinheiten der von
der Schiffsbesatzung oder der landseitigen Unterstut-
zungsgruppe gelieferten Informationen missen mit
dem Format und den MaBeinheiten des genehmigten
Stabilitdtshandbuchs Ubereinstimmen, um einen ein-
fachen Vergleich zu ermdglichen. Die Ausgabedaten
mussen innerhalb der Toleranzen liegen, die in den
Richtlinien fir die Zulassung von Stabilitdtsrechnern
(Rundschreiben MSC.1/Circ.1229) festgelegt sind.

Das System muss eine Seitenansicht, Decksdrauf-
sichten und Querschnitte des Schiffes zeigen, in
denen die flutungsbedingte Wasserlinienebene und
die beschadigten Abteilungen dargestellt werden.

Weitere Aspekte

20

21

22

Fir die Systemsoftware muss ein Betriebshand-
buch bereitgestellt werden, das in einer Sprache
gedruckt ist, mit der die Schiffsbesatzung vollkom-
men vertraut ist. Das Handbuch muss auch die Be-
schrankungen des Systems angeben.

Mindestens zwei Besatzungsmitglieder missen in
der Bedienung des Systems, einschlieBlich der
Kommunikations-Verbindungen mit der landseiti-
gen Unterstitzung, sachkundig sein. Sie missen
zur Auswertung der Ausgabedaten des Systems in
der Lage sein, um dem Kapitén die benétigten Be-
triebsinformationen zu liefern.

Sofern landseitige Unterstlitzung gemaB Regel Il-
1/8-1.3.2 bereitgestellt wird, muss ein Vertrag Uber
die Bereitstellung der landseitigen Unterstiitzung
zu jeder Zeit wahrend der Geltungsdauer des Zeug-
nisses des Schiffes bestehen.

23

24

Sofern landseitige Unterstiitzung gemaB Regel II-
1/8-1.3.2 bereitgestellt wird, muss die landseitige
Unterstlitzung mit Personen besetzt sein, die in den
Bereichen Stabilitat und Schiffsfestigkeit angemes-
sen qualifiziert sind; mindestens zwei qualifizierte
Personen missen jederzeit abrufbereit sein.

Sofern landseitige Unterstitzung gemaB Regel II-
1/8-1.3.2 bereitgestellt wird, muss die landseitige
Unterstlitzung innerhalb einer Stunde einsatzbereit
sein (d.h., dass eine Eingabe von Einzelheiten zum
Zustand des Schiffes, einschlieBlich des Schadens
an Schiffsverbdnden, wie angewiesen maglich ist).

Festigkeit

25

26

Das System muss zu einer wechselseitigen Kommu-
nikation mit der landseitigen Gruppe mit einer ver-
einbarten Methode zur Beschreibung und Ubermitt-
lung von Einzelheiten zum Versagen und/oder zur
Schwachung von Schiffsverbénden in der Lage sein.

Die Festigkeitsgesichtspunkte des landseitigen
Rechners missen den Anforderungen einer von der
Verwaltung anerkannten Kilassifikationsgesell-
schaft entsprechen.

Ro-Ro-Fahrgastschiffe

27

Die Software muss Uber Algorithmen zur Abschat-
zung der Auswirkung einer Wasseransammlung an
Deck (water accumulation on deck (WOD)) verfigen.

Zulassung und Priifung

28

Die Stabilitdtsaspekte des Systems mussen zu Be-
ginn genehmigt und regelméaBig anhand bestétigter,
auf einer Anzahl von Beladungs-/Schadens-Szena-
rien aus dem genehmigten Stabilitdétshandbuch be-
ruhenden Priifbedingungen Uberprift werden, um
sicherzustellen, dass das System ordnungsgeman
arbeitet und dass die gespeicherten Daten nicht un-
autorisiert gedndert wurden.

Beschrankungen des Systems

29

30

Das System ist nicht dafiir vorgesehen, Zwischen-
zustdnde asymmetrischer Flutung zu berechnen,
bei denen das Schiff durch das pl6tzliche Eindrin-
gen einer gefluteten Wassermenge kentern kdnnte,
bevor die Zeit fir das Wirksamwerden von MaB-
nahmen zum Flutungsausgleich ausreicht.

Das System ist nicht daflir vorgesehen, die Schiffs-
bewegungen im Seegang, einschlieBlich der Aus-
wirkungen von Tide, Strémung oder Wellenschlag,
zu berticksichtigen.

Gleichwertiger Ersatz

31

Es dirfen gleichwertige Vorkehrungen firr die Be-
reitstellung von Betriebsinformationen fir den Ka-
pitdn nach einem Wassereinbruch getroffen wer-
den, wenn sie den Anforderungen der Verwaltung
entsprechen.

(VKBI. 2019 S. 630)
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