
Auszug aus dem Verkehrsblatt Amtlicher Teil

Heft 21 – 2016 676 V k B l .  A m t l i c h e r  T e i l

Codes über die Sicherheit von Spezialschiffen von 2008 
(SPS-Code 2008)“, in deutscher Sprache amtlich bekannt 
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Entschließung MSC.408(96) 
(angenommen am 13. Mai 2016) 

 
Änderungen von Kapitel 2 des Codes über die 

 Sicherheit von Spezialschiffen von 2008  
(SPS­Code 2008)

Der Schiffssicherheitsausschuss,

gestützt auf Artikels 28 Buchstabe b des Übereinkom-
mens über die Internationale Seeschifffahrts-Organisa-
tion betreffend die Aufgaben des Ausschusses, 

sowie gestützt auf Entschließung MSC.266(84), mit der er 
den Code über die Sicherheit von Spezialschiffen von 
2008 (SPS-Code 2008) annahm;

im Hinblick auf die Notwendigkeit die einschlägigen Be-
stimmungen des Codes zu ändern

nach Erwägung der vom Unterausschuss Schiffsentwurf 
und -konstruktion auf seiner dritten Tagung vorgeschla-
genen Änderungen von Kapitel 2 des SPS-Codes 2008 
bei seiner sechsundneunzigsten Tagung

1  nimmt die Änderungen des Codes über die Sicherheit 
von Spezialschiffen von 2008, deren Wortlaut in der 
Anlage zu dieser Entschließung wiedergegeben ist, 
an

2  bestimmt, dass die genannten Änderungen am 
13. Mai 2016 wirksam werden.

Anlage  
 

Änderungen von Kapitel 2 des Codes über die 
 Sicherheit von Spezialschiffen von 2008  

(SPS­Code 2008)

Kapitel 2 
Stabilität und Unterteilung

1  Der bestehende Absatz 2.2 wird durch den folgenden 
ersetzt:

 „2.2  Die Unterteilung und Leckstabilität von Spezial-
schiffen soll grundsätzlich den Bestimmungen 
des Kapitels II-1 SOLAS entsprechen, wobei 
das Schiff als Fahrgastschiff angesehen wird, 
und das Spezialpersonal als Fahrgäste gelten, 
und der Faktor R wie folgt berechnet wird:

  .1  ist das Schiff zur Beförderung von mindes-
tens 240 Personen zugelassen, wird der 
Faktor R als R festgesetzt;

  .2  ist das Schiff zur Beförderung von bis zu 60 
Personen zugelassen, wird der Faktor R als 
0,8R festgesetzt; und

  .3  bei mehr als 60 (jedoch nicht mehr als 240) 
Personen soll der Faktor R durch lineare 
Interpolation zwischen den in .1 und .2 an-
gegebenen Faktoren R ermittelt werden.

Hierbei sind:

R = 1 -
5 000

LS + 2,5 N + 15 225

N = N1 + 2 N2

N1 =  Anzahl der Personen, für die Rettungsboo-
te vorhanden sind

N2 =  Anzahl der Personen (einschließlich Offizie-
re und Besatzung), die das Schiff über die 
Anzahl N1 hinaus befördern darf

2  Der folgende neue Absatz 2.3 wird nach dem geän-
derten Absatz 2.2 hinzugefügt, und die bestehenden 
Absätze 2.3 bis 2.5 werden entsprechend umnum-
meriert:

 „2.3  Sind die Einsatzbedingungen derart, dass die 
Erfüllung von Absatz 2.2 oben auf der Basis von 
N = N1 + 2 N2 undurchführbar ist, und ist die Ver-
waltung der Ansicht, dass ein angemessen re-
duzierter Grad der Gefährdung besteht, kann 
ein geringerer Wert für N genommen werden, 
auf keinen Fall aber weniger als N = N1 + N2.“

***

(VkBl. 2016 S. 675)

Nr. 163 Bekanntmachung des Rundschrei­
bens des Schiffssicherheitsaus­
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MSC.1/Rundschreiben 1536 
vom 6. Juni 2016 

Einheitliche Interpretationen der Regeln II­1/29.3 und 
II­1/29.4 SOLAS

1  Der Schiffssicherheitsausschuss hat auf seiner 
sechsundneunzigsten Tagung (11. bis 20. Mai 2016) 
mit dem Ziel eine genauere Anleitung für die Anwen-
dung der Bestimmungen der Regeln II-1/29.3 und 
29.4 SOLAS hinsichtlich der Prüfung der Ruderanlage 
bereitzustellen, die einheitlichen Interpretationen der 
Regeln II-1/29.3 und II-1/29.4 SOLAS angenommen, 
die vom Unterausschuss Schiffsentwurf und -konst-
ruktion auf seiner dritten Tagung (18. bis 22. Januar 
2016) vorbereitet wurden und die in der Anlage auf-
geführt sind.

2  Die Mitgliedsregierungen werden aufgefordert die 
beigefügten einheitlichen Interpretationen vom 
13. Mai 2016 zu verwenden, wenn sie die relevanten 
Bestimmungen der Regeln II-1/29.3 und II-1/29.4 SO-
LAS anwenden, und sie allen Beteiligten zur Kenntnis 
zu bringen.

3  Dieses Rundschreiben ersetzt MSC.1/Rundschreiben 
1425.

***

Anlage  
 

Einheitliche Interpretationen der Regeln II­1/29.3 und 
II­1/29.4 SOLAS

Regel II­1/29 – Ruderanlage

1  Damit Schiffe die in den Regeln II-1/29.3.2 und II-
1/29.4.2 SOLAS festgelegten Leistungsanforderungen 
erfüllen, müssen sie Ruderanlagen haben, die diese 
Leistungsanforderungen einhalten können, wenn die 
Schiffe ihren größten Betriebstiefgang haben.

2  Um diese Leistungsfähigkeit nachzuweisen, können 
die Versuche entsprechend Abschnitt 6.1.5.1 der 
Norm ISO 19019:2005 (Seeschiffe und Meerestechnik 
– Anleitung zur Planung, Durchführung und Protokol-
lierung von Seeversuchen) durchgeführt werden.

3  Bei allen Fällen, bei denen Versuche durchgeführt 
werden und das Schiff nicht den größten Betriebstief-
gang hat, kann der Beladungszustand unter folgen-
den Bedingungen anerkannt werden, entweder:

 .1  Das Ruder ist vollständig eingetaucht (keine Ge-
schwindigkeit an der Wasserlinie) und das Schiff 
befindet sich in einem vertretbaren Trimmzu-
stand. oder:

 .2  Das Ruder-Drehmoment beim Versuchs-Bela-
dungszustand ist zuverlässig vorausgesagt wor-
den (basierend auf der Messung des System-
drucks) und ist auf den Zustand beim größtem 
Betriebstiefgang hochgerechnet worden unter 
Verwendung der folgenden Methode zur Vorher-
sage des entsprechenden Drehmoments und des 
Anstelldrucks beim größten Betriebstiefgang:

  QF = QT α

α = 1,25 ( AF ) ( VF )2

AT VT

  hierbei gilt: 

  α ist der Hochrechnungsfaktor.

  QF  ist das Ruderschaftmoment (Drehmoment im 
Ruderschaft) für die Bedingung beim größten 
Betriebstiefgang und bei der größten Be-
triebsgeschwindigkeit.

  QT  ist das Ruderschaftmoment (Drehmoment im 
Ruderschaft) für die Versuchsbedingung.

  AF  ist die gesamte eingetauchte Projektionsflä-
che des beweglichen Teils des Ruders beim 
größten Betriebstiefgang.

  AT  ist die gesamte eingetauchte Projektionsflä-
che des beweglichen Teils des Ruders bei 
der Versuchsbedingung.

  VF  ist die vertragsgemäße Entwurfsgeschwindig-
keit des Schiffes entsprechend den maxima-
len regelmäßigen Umdrehungen der Haupt-
maschine beim größten Betriebstiefgang.

  VT  ist die gemessene Geschwindigkeit des 
Schiffes (unter Berücksichtigung von Strö-
mung) bei der Versuchsbedingung.

   Zeigt der Druck des Ruder-Antriebssystems eine 
lineare Beziehung zum Drehmoment des Ruder-
schafts, so kann die obige Gleichung genommen  
werden als:

  PF = PT α
  hierbei gilt: 

  PF  ist der geschätzte Hydraulikdruck des Steuer-
antriebs bei der Bedingung des größten Be-
triebstiefgangs.

  PT  ist der größte gemessene Hydraulikdruck des 
Steuerantriebs bei der Versuchsbedingung.

   Werden Verdrängerpumpen mit konstantem Vo-
lumenstrom benutzt, können die Bestimmungen 
als erfüllt angesehen werden, falls der geschätz-
te Hydraulikdruck des Steuerantriebs beim größ-
ten Betriebstiefgang geringer ist als der festge-
legte höchste Arbeitsdruck des Ruderantriebs. 
Wird eine Pumpe mit veränderlichem Förder-
strom benutzt, so müssen Pumpendaten bereit-
gestellt und interpretiert werden, um abzuschät-
zen, dass die geförderte Durchflussmenge zum 
größten Betriebstiefgang korrespondiert, um die 
Steuerzeit zu berechnen und zu ermöglichen, 
dass sie mit der geforderten Zeit verglichen wird.

   Ist AT größer als 0,95 AF, ist es nicht nötig Hoch-
rechnungsmethoden anzuwenden.

 .3  Alternativ können der Planer und der Konstrukteur 
numerische Strömungs-Simulationen (CFD – com-
putational fluid dynamic) oder experimentelle 
Untersuchungen benutzen, um das Ruderschaft-
moment für die Bedingung mit dem größten Be-
triebstiefgang und der höchsten Betriebsge-
schwindigkeit vorherzusagen. Diese Berechnungen 
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oder experimentellen Untersuchungen müssen zur 
Zufriedenheit der Verwaltung ausfallen.

4  In jedem Fall gilt für die Prüfung der Hauptruderanla-
ge die Geschwindigkeit des Schiffes, die der maxima-
len Umdrehungszahl der Hauptmaschine und der 
maximalen Entwurfssteigung entspricht.

(VkBl. 2016 S. 676)

Nr. 164 Bekanntmachung des Rundschrei­
bens des Schiffssicherheitsaus­
schusses MSC der IMO MSC.1/
Rundschreiben 1537, „Einheitliche 
Interpretationen des Internationalen 
Codes über Intaktstabilität von 2008 
(IS­Code 2008)“, in deutscher 
 Sprache

Hamburg, den 13. Oktober 2016 
Az.: 11-3-0

Durch die Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehr 
wird hiermit das Rundschreiben des Schiffssicherheits-
ausschusses MSC der IMO MSC.1/Rundschreiben 1537, 
„Einheitliche Interpretationen des Internationalen Codes 
über Intaktstabilität von 2008 (IS-Code 2008)“, in deut-
scher Sprache amtlich bekannt gemacht.

Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft 
Post-Logistik 

Telekommunikation 
Dienststelle Schiffssicherheit 

U. Schmidt 
Dienststellenleiter 

MSC.1/Rundschreiben 1537 
vom 6. Juni 2016 

Einheitliche Interpretationen des Internationalen 
Codes  über Intaktstabilität von 2008 (IS­Code 2008)

1  Der Schiffssicherheitsausschuss hat, um eine globa-
le und einheitliche Umsetzung der Anforderungen des 
IS-Codes 2008 zu ermöglichen, auf seiner sechsund-
neunzigsten Tagung (11. bis 20. Mai 2016) einheit-
liche Interpretationen des IS-Codes 2008, die vom 
Unterausschuss Schiffsentwurf und -konstruktion auf 
seiner dritten Tagung (18. bis 22. Januar 2016) vor-
bereitet wurden, angenommen, wie sie in der Anlage 
wiedergegeben sind.

2  Die Mitgliedsregierungen werden aufgefordert, die 
beigefügten einheitlichen Interpretationen anzuwen-
den und sie allen Beteiligten zur Kenntnis zu bringen.

***

Anlage 
 

Einheitliche Interpretationen des Internationalen 
Codes über Intaktstabilität von 2008 (IS­Code 2008)

Einleitung
2.23  Begriffsbestimmung des Ausdrucks 

 „Leerschiff“
  1  In Leergewicht und Leerschiffszustand ist das 

Gewicht von Medien an Bord für die fest ein-
gebauten Feuerlöschsysteme (z. B. Frisch-
wasser, CO2, Trockenlöschpulver, Schaum-
konzentrat usw.) einzubeziehen.

Teil A – Verbindliche Kriterien
2.3  Kriterium für starken Wind und Rollen 

 (Wetterkriterium)
 2  Bei der Anwendung von φf beinhalten Öffnungen, 

die nicht wetterdicht verschlossen werden kön-
nen oder verschlossen werden dürfen, Lüfter (die 
Regel 19(4) des Internationalen Freibord-Über-
einkommens von 1966 erfüllen), die aus betrieb-
lichen Gründen offen bleiben müssen, um für den 
effektiven Betrieb des Schiffes Luft in den Ma-
schinenraum oder Notdieselraum zu liefern (falls 
diese in der Stabilitätsrechnung als Auftriebskör-
per berücksichtigt werden, oder nach unten füh-
rende Öffnungen schützen). 

Teil B – Empfehlungen für bestimmte Schiffstypen 
und zusätzliche Richtlinien
3.4.2 Annahmen für die Berechnung der Ladefälle
  3  Für Tankschiffe, denen eine Tropenlademar-

ke erteilt wurde, muss angenommen werden, 
dass das Schiff bis zu seiner Tropenlademar-
ke abgeladen ist.

(VkBl. 2016 S. 678)

Nr. 165 Bekanntmachung des Rundschrei­
bens des Schiffssicherheitsaus­
schusses MSC der IMO MSC.1/
Rundschreiben 1538, „Einheitliche 
Interpretationen bezogen auf den 
Internationalen Getreide­Code“, in 
deutscher Sprache

Hamburg, den 13. Oktober 2016 
Az.: 11-3-0

Durch die Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehr 
wird hiermit das Rundschreiben des Schiffssicherheits-
ausschusses MSC der IMO MSC.1/Rundschreiben 1538, 
„Einheitliche Interpretationen bezogen auf den Internatio-




