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Karten, Leuchtfeuerverzeichnisse, Seehandbii-
cher usw. bitte sofort berichtigen

Geographische Lange bezogen auf den Nullmeridi-
an.

Kurse und Peilungen rechtweisend in Graden von
000° bis 360°.

Sektorengrenzen der Feuer von See aus.

Tragweiten fur 10 sm meteorologische Sichtweite;
Sichtweiten fir 5 m Augeshohe.

Tiefenangaben und trockenfallende Hé6hen bezogen
auf das Kartennull.

Andere Hohen bezogen auf kartenspezifische Ho-
henbezugsflachen.

Entfernungsangaben in metrischen MaBen sowie in
Seemeilen (sm) und Kabellangen (kbl).

Zeichen und Abkurzungen in den deutschen Seekar-
ten siehe Karte 1/INT 1.

Weitere Abklrzungen und Erklarungen im jéhrlichen
Vorwort in Heft 1 der NfS sowie im Handbuch flr
Briicke und Kartenhaus.

Ubersetzungen )
Die bereitgestellten englischen Ubersetzungen sind
ein Service fUr die internationale Schifffahrt. Rechts-
verbindlich ist der deutsche Text.
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gung der nautischen Verdffentlichungen dient der
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Charts, Lists of Lights, Sailing Directions etc. to
be corrected immediately

Geographic longitude referred to Greenwich meridi-
an.
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360°.

Sector limits of lights from seaward.

Luminous ranges at 10 nautical miles meteorological
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Other heights referred to chart specific height da-
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For symbols and abbreviations used in the German
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Translations
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‘ 02/17 ‘ Gultige P- und T-Berichtigungen/P and T Corrections in force

P- und T-Berichtigungen/P and T corrections

Giiltige P- und T-Berichtigungen P and T Corrections in force
vom 13. Januar 2017 dated 13 January 2017
Nach den Nachrichten fiir Seefahrer According to the German Notices to Mariners (NfS)
Heft 01/2015 bis zum Heft 01/2017 issue 01/2015 to issue 01/2017
Karten-Nr. NfS-Heft-Nr. Karten-Nr. NfS-Heft-Nr.
Chart No. NfS issue No. Chart No. NfS issue No.
T(6) 30 2016: 09, 23 T(6) 1511 2015: 31, 33
T(16) 31 2015: 12, 36 T(6) 1514 2015:46
2016: 01 T({d6) 1515 2016:50
T(6) 32 2016: 09, 26 T(6) 1641 2015: 47
T(16) 33 2016: 09, 26 2016: 34-35
T(16) 34 2016: 27 T(6) 1671 2015: 20
T(6) 35 2016: 24 2016: 40, 48
T(6) 37 2016: 24 TE@1) 7 2016: 04
T(16) 43 2015: 12, 36 T@21) 44 2015: 23
T(6) 52 2015: 47 P@21) 50 2016: 38
T(6) 54 2016: 32-33 T@1) 50 2016: 34-35
T(6) 151 2015: 32, 34 T@1) 88 2015: 16
2016: 29, 38, 49 T@1) 105 2015: 01, 23
T(6) 162 2016: 01, 43 T@1) 107 2015: 40
T({6) 163 2016: 43 T@1) 108 2015: 44




Berichtigungen zu den Karten/Corrections to charts ‘ 02/17 ‘

Teil 1/Part 1
Berichtigungen zu den Karten/Corrections to charts

* (16) 40
INT 1201
Letzte NfS: 49/16

NEUE AUSGABE/NEW EDITION
(BSH N2/17) 02/17

*(21) 2 Hechtsand
INT 1456

3011, 3014, 3015

Letzte NfS: 01/17

Streiche J
Delete < Oc(2)Y.8s
Mess-G. 53°50,7° N 008° 12,3’ E
(WSA Bremerhaven 40(T)/16) 02/17
* (21) 44 Cuxhaven
INT 1452
3010, 3014

Letzte NfS: 51/16

Verlege
Relocate
nach
& to 53° 51,66’ N 008° 43,85’ E
53° 51,49’ N 008° 44,23’ E

Plan
Verlege
Relocate
nach
& s to 53° 51,662’ N 008° 43,850’ E
53° 51,490’ N 008° 44,229’ E
(WSA Cuxhaven 117/16) 02/17
* (21) 89 N-lich Norddeich

3012, 3015 Plan B
Letzte NfS: 52/16

Ersetze ; durch 0,

Replace s by o 53° 38,990’ N 007° 08,745’ E
(WSA Emden, Peilplan 61986/16) 02/17

1.1
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* (21) 90 Memmertbalje
INT 1461
3012, 3015
Letzte NfS: 51/16
Streiche

FLY.5s5
Delete

@ Mess-G. 53° 37,1’ N 006° 56,0’ E

53° 37,4’ N 006° 57,9’ E
(WSA Emden 6(T)/15) 02/17

1.2



Berichtigungen zu den Seeblchern/Corrections to nautical publications ‘ 02/17 ‘

Teil 2/Part 2
Berichtigungen zu den Seebilichern/Corrections to nautical publications

(Gultig bis zur ndchsten Ausgabe)
(Valid till next edition)

keine/nil

2.1



Berichtigungen zum Katalog/Corrections to catalogue ‘ 02/17 ‘

Teil 3/Part 3

Berichtigungen zum Katalog/Corrections to catalogue

Berichtigungen zum Katalog Seekarten und Blcher, Corrections to the catalogue of nautical charts and
48. Ausgabe 2017 sowie weiteren Informationen books, 48" edition 2017 and further information to
zum Katalog Seekarten und Blcher the catalogue of nautical charts and books

2452 Seekarten und Biicher Katalog 2017

S. 26 Papierseekarten. Krt. 40, ersetze alle Angaben durch:
Krt. INT ISBN . MaBstab
NF. Nr. ISSN Titel " Ausgabe
40 1201 | 978-3-86987-749-5 Sund, Han6ébukten bis Pommersche Bucht 250 000 | 2017, 1.
Plan: A Ansteuerung von Trelleborg 25000
B  Ansteuerung von Ystad 15000
C Hafen von Simrishamn 10 000
(BSH N2/17) 02/17
S. 56 Druckschriften. 3001. Streiche alle Angaben.

(BSH N2/17) 02/17
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Mitteilungen/Notifications ‘ 02/17 ‘

Teil 4/Part 4
Mitteilungen/Notifications

*  DE. Ostsee. Kieler Bucht. Hohwachter Bucht.
Todendorf. Putlos. SchieBzeiten

a) Putlos Zeit/Schedule
23.01.2017 09:00-17:00
24.01.2017 09:00-17:00
25.01.2017 09:00-20:30
26.01.2017 09:00-20:30
27.01.2017 09:00-12:30
28.01.2017 Kein SchieBbetrieb

No firing exercises

Die SchieBzeiten sind ohne Gewéhr.

MaBgebend sind die Signale auf den Signalstellen
(s. Krt.) und auf den Sicherungsfahrzeugen.

Das Warngebiet auf See ist zu den oben genannten
SchieBzeiten gefahrdet. Das Befahren ist gemaB
Verordnung Uber SicherungsmaBnahmen fir militari-
sche Sperr- und Warngebiete an der schleswig-
holsteinischen Ost- und Westkiste und im Nord-
Ostsee-Kanal vom 1. Juni 2012 (BAnz. AT
11.06.2012 V1), zuletzt gedndert durch die Verord-
nung vom 8. April 2013 (BAnz. AT 15.04.2013 V1)
verboten. Es finden auch auBerhalb dieser festge-
setzten SchieBzeiten Ubungen statt, bei denen
Leucht- und Signalmunition, auBer Signal rot, ver-
schossen wird.

Das Gefahrengebiet (bezeichnet durch die Leucht-
tonnen H 1 bis H 3) auBerhalb der Warngebiete ist
wahrend der SchieBzeiten mdglichst zu meiden und
kann nach vorheriger Absprache mit der Bundes-
wehr befahren werden.

Die Kiustenfunkstelle Todendorf Naval verbreitet
von Montag bis Freitag jeweils 07:30, 11:00 und
15:30 Uhr, in Ausnahmefallen am Sonnabend 07:30
und 11:00 Uhr, eine Lagemeldung auf UKW-Kanal
11 zu den aktuellen Gefahrenbereichen fur den
SchieBbetrieb.

Die Lagemeldung wird 5 Minuten zuvor auf UKW-
Kanal 16 angekindigt.

*  DE. Ostsee. Mecklenburg-Vorpommern.
Briicken6ffnungszeiten
(Siehe Mitteilung im NfS-Heft 11/2016)

* DE, Baltic Sea. Kieler Bucht. Hohwachter
Bucht. Todendorf. Putlos. Firing exercises

b) Todendorf Zeit/Schedule
23.01.2017 09:00-17:00
24.01.2017 09:00-17:00
25.01.2017 09:00-20:30
26.01.2017 09:00-20:30
27.01.2017 09:00-12:30
28.01.2017 Kein SchieBbetrieb

No firing exercises

The schedule is not guaranteed.

The signals shown at signal stations (see chart) and
on control vessels prevail.

Navigation in the caution area during the above
firing times is dangerous. Navigation is prohibited
under the relevant shipping ordinance on safety
measures in exercise areas off the coast of Schles-
wig-Holstein, dated 1 June 2012, (Federal Legal
Gazette, 11.06.2012), last amended by the Ordi-
nance of 8 April 2013 (Federal Legal Gazette,
15.04.2013). Exercises including use of illuminating
and signalling ammunition, except red signals, also
take place outside scheduled times.

The danger area (marked by light-buoys H 1 to H 3)
outside the caution areas should be avoided during
firing exercises but vessels may pass through after
permission has been granted by the Bundeswehr.

The coast radio station Todendorf Naval transmits
updated situation broadcasts concerning the dan-
ger area from Monday through Friday at 0730, 1100
and 1530, in exceptional cases also on Saturday at
0730 and 1100, on VHF channel 11.

The situation broadcast will be announced 5
minutes in advance on VHF channel 16.

(WSA Libeck 175/16) 02/17

*  DE. Baltic Sea. Mecklenburg-Western Pom-
erania. Bridge openings
(See Notification in NfS issue 11/2016)

Datum/ Offnungszeit/
Date Opening Time

Bemerkung

Remark

Wiecker Klappbricke (Bascule bridge Wieck) (54°06’ N 013° 27 E)

bis/until

02.04.2017 Monday to Friday.  unter:

Montag bis Freitag/ nur auf vorherige Anmeldung

09:00, 11:00, 13:00, Telefon +49 (0) 3834 853629-33 phone +49 (0) 3 3834 853629-33

15:00 oder -34 oder -35 oder E-Mail an: or -34 or -35 or e-mail to:
hafenamt@greifswald.de.
Die Anmeldung hat zu erfolgen:
fur den Montag am selben Tag in  for Monday on the same day
der Zeit von 07:00-08:00 Uhr
fur alle Gbrigen Tage am Vortag in for all other days on the before
der Zeit von 08:00-12:00 Uhr.

only on request by:

hafenamt@greifswald.de.
The request is to be made

between 0700 and 0800,

day between 0800 and 1200.

Die Brickenodffnungszeiten fir die Ubrigen Brlcken
gelten unverandert bis auf Widerruf.

The schedules for the other bridges remain un-
changed until cancellation.

(WSA Stralsund 203(T)/16) 02/17
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* DE. Nordsee. Zeitweilige Messgerate

(Mitteilung im NfS-Heft 48/2016 aufgehoben)
Zahlreiche Messgerate liegen zeitweilig in den Kus-
tengewassern und der ausschlieBlichen Wirtschafts-
zone Deutschlands aus.

Die Tabelle weist auf die diesbeziglichen, giltigen
Bekanntmachungen fir Seefahrer (BfS) der zusténdi-
gen WasserstraBen- und Schifffahrtsamter (WSA) hin.
Die Bekanntmachungen enthalten weitere Angaben
zu Anzahl der Messstellen, deren genaue geographi-
sche Lage, den betroffenen Karten, der voraussichtli-
chen Dauer und besondere Bemerkungen.

Die Messgeréte sind mit gelben Tonnen oder Leucht-
tonnen bezeichnet und in sicherem Abstand (mindes-
tens 2 Kabel) zu passieren. Die Karte mit dem besten
MaBstab ist berilicksichtigt.

Weitere Angaben zu Messgeraten siehe IHO Circular
Letter 30/2000 und Handbuch fiir Briicke und Kar-
tenhaus.

Die Tabelle ist auf folgender BSH-Webseite online:
http://www.bsh.de/en/Maritime_shipping/Commercia
I_shipping/Navigational_warnings/measuring_instrum
ents_/index.jsp

* DE. North Sea. Temporary measuring
instruments
(Notification in NfS issue 48/2016 cancelled)
Numerous measuring instruments are established
temporarily in the German coastal waters and
Exclusive Economic Zone.
The table below lists currently valid notifications
(BfS) of the Waterways and Shipping Boards
(WSA). The notifications contain additional details
concerning the number of measuring points, their
geographic position, charts affected, expected
duration, and special notes.

The measuring instruments are marked either by
yellow buoys or by yellow light-buoys and have to
be passed at a safe distance (at least 2 cables).
The most convenient chart is quoted.

For additional information about the measuring
instruments, please refer to IHO Circular Letter
30/2000 and Handbuch fiir Briicke und Karten-
haus.

The table is available online on the BSH'’s following
internet page:
http://www.bsh.de/en/Maritime_shipping/Commer
cial_shipping/Navigational_warnings/measuring_in
struments_/index.jsp

WSA mit BFS-Nummer Datum Seegebiet Karten Bemerkungen

WSA with BfS No. Date Sea area Charts Remarks

WSA Toénning 4(T)/17 05.01.2017 Deutsche Bucht 50, 103 WSA Toénning 110(T)/16
verlangert/ prolonged

WSA Ténning 118(T)/16 15.07.2016 Rochelsteert 105, 106

WSA Ténning 117(T)/16 15.07.2016 Meldorfer Bucht 105

WSA Toénning 116(T)/16 15.07.2016 Sylt 108

WSA Ténning 115(T)/16 15.07.2016 Sylt 108

WSA Cuxhaven 49(T)/16 05.04.2016 Deutsche Bucht 50

WSA Tonning 33(T)/16 10.02.2016 Sylt 103

WSA Cuxhaven 22(T)/16 03.02.2016 Deutsche Bucht 50

WSA Cuxhaven 21(T)/16 03.02.2016 Deutsche Bucht 50

WSA Cuxhaven 112(T)/15  [24.11.2015 Deutsche Bucht 50

WSA Cuxhaven 109(T)/15 |12.11.2015 Deutsche Bucht 50

WSA Cuxhaven 5(T)/15 30.01.2015 Deutsche Bucht 50

WSA Cuxhaven 77(T)/14 24.07.2014 Deutsche Bucht 50

WSA Emden 24(T)/14 03.03.2014 Deutsche Bucht 90

WSA Ténning 4/14 17.01.2014 Helgoland 88

WSA Toénning 176(T)/13 09.12.2013 Sylt 103, 108

WSA Emden 151(T)/14 aufgehoben/cancelled

WSA Emden 8(T)/16 aufgehoben/cancelled

WSA Ténning 110(T)/16 aufgehoben/cancelled

(WSA Emden 151(T)/14, 8(T)/16: WSA Ténning 4(T)/17) 02/17
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DE. BMVI. Bekanntmachung der amtlichen
deutschen Ubersetzung des International
Maritime Dangerous Goods Code (IMDG-
Code) 2016

(Siehe zuletzt NfS-Heft 46/2016)

Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur hat im Verkehrsblatt 23/2016, Seite 718
die amtliche deutsche Fassung des IMDG-Codes
2016 bekanntgemacht. Der IMDG-Code ist als Bei-
lage zum Verkehrsblatt 23/2016 veréffentlicht.

Die rechtsverbindliche Einflhrung wird durch eine
Anderung der Gefahrgutverordnung See (GGVSee)
erfolgen

* |MO. BSH. Bekanntmachung des IMO-
Rundschreibens MSC.1/Circ.1526 vom 1. Juni
2015. Interimsrichtlinien fiir maritimes Cyber-
Risikomanagement

Das Bundesamt flir Seeschifffahrt und Hydrographie

(BSH) macht das Rundschreiben MSC.1/Circ.1526

vom 1. Juni 2015 ,Interimsrichtlinien flr maritimes

Cyber-Risikomanagement® der Internationalen See-

schifffahrtsorganisation (IMO) in deutscher Sprache

bekannt.

Die Richtlinien sind als Beilage in der Mitte des Hef-

tes abgedruckt.

* DE. BSH. Bekanntmachung. Schiffsausriis-
tungsverordnung - vom BSH benannte Stel-
len zur Konformitdtsbewertung von
Schiffsausriistung

Hiermit gibt das BSH gemaB § 3 Abs. (3a) der

Schiffsausriistungsverordnung (SchAusrV) vom 1. Okt-

ober 2008 (BGBI. | S. 1913), zuletzt geéndert durch

Art. 5 der Flinfzehnten Schiffssicherheitsanpassungs-

verordnung vom 25. September 2015 (BGBI. |

S.1664) die durch das BSH mit Zustimmung des

Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infra-

struktur (BMVI) mit Wirkung vom 18. September 2016

durch die Bundesrepublik Deutschland benannten

Stellen bekannt, die berechtigt sind im Rahmen ihrer

Benennung Konformitatsbewertungsverfahren gemafi

Richtlinie 2014/90/EU fir Schiffsausristung durchzu-

fUhren:

*  DE. BMVI. Notification of the official German
translation of the IMDG Code 2016

(See last NfS issue 46/2016)

The Federal Ministry of Transport and Digital Infra-
structure has announced publication of the official
German-language version of the IMDG Code 2016 in
issue 23/2016, page 718, of the “Verkehrsblatt”
(Gazette of the Federal Ministry of Transport). The
IMDG Code has been published as an enclosure of
the “Verkehrsblatt” 23/2016.

The official implementation of the new regulations
will be ensured by an amendment of the Ordinance
on the Transport of Dangerous Goods by Marine
Vessels (Gefahrgutverordnung See — GGVSee)

(VKBI. 23/178/16) 02/17

* IMO. BSH. Notification of the IMO circular
MSC. 1/Circ.1526 of 1 June 2015. Interim
guidelines on maritime cyber risk manage-
ment

The Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie

(BSH) has published Circular MSC.1/Circ.1526 of

1 June 2015 “Interim guidelines on maritime cyber

risk management” of the International Maritime Or-

ganization (IMO) in German language.

The guidelines have been included as an insert in the
centre of this issue.

(VKBI. 23/184/16) 02/17

* DE. BSH. Notification. Schiffsausriistungs-
verordnung (Marine Equipment Regulation) -
German Conformity Assessment Bodies for
marine equipment notified by BSH

The BSH hereby announces according Art. 3 para.

(Ba) of the Schiffsausriistungsverordnung ((SchAusrV)

Marine Equipment Regulation) of 1 October 2008

BGBI. | p. 1913), last amended by Art. 5 of the

15. Ordinance on the adjustment of technical and

fiscal conditions in shipping of 25 September 2015

(BGBI. | p. 1664) with consent of the BMVI valid from

18 September 2016, the German Conformity Assess-

ment Bodies for marine equipment according to Di-

rective 2014/90/EU:

Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft, Post-Logistik,

Telekommunikation

Prif- und Zertifizierungsstelle SEE (BG Verkehr)

Brandstwiete 1
20457 Hamburg

DNV GL SE

Benannte Stelle acc. to MED

Brooktorkai 18
20457 Hamburg

PHOENIX TESTLAB GmbH

Kdnigswinkel 10
32825 Blomberg

4.3
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Anderungen dieser Bekanntmachung werden durch
das BSH an gleicher Stelle bekanntgemacht.

Hamburg, den 15. November 2016

Bundesamt fir
Seeschifffahrt und Hydrographie
gez. Monika Breuch-Moritz

* |IMO. BSH. Bekanntmachung des IMO-
Rundschreibens MSC.1/Circ.1503. ECDIS -
Richtlinien fiir eine gute Praxis

Das Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie

(BSH) macht das Rundschreiben MSC.1/Circ.1503

vom 24. Juli 2015 ,ECDIS-Richtlinien fir eine gute

Praxis“ der Internationalen Seeschifffahrtsorganisa-

tion (IMO) in deutscher Sprache bekannt.

Die Richtlinien sind als Beilage in der Mitte des Hef-

tes abgedruckt.

* DE. BSH. Eisbericht.
Amtsblatt des Bundesamtes fiir Seeschiff-
fahrt und Hydrographie

90. Jahrgang fir die Eissaison 2016/2017 — Unent-
behrlich fir die Planung und Durchfihrung der Eis-
schifffahrt in Ost- und Nordsee.

Der Eisbericht informiert taglich montags bis frei-
tags Uber die aktuellen Eis- und Schifffahrtsverhalt-
nisse im gesamten Ostseeraum und im Nordseekls-
tengebiet durch Stationsmeldungen, regionale
Ubersichten und Vorhersagen fiir vier bis finf
Tage. Ferner sind Bekanntmachungen uber
Schifffahrtsbeschrankungen sowie liber Einsatz-
gebiete und Unterstiitzung der staatlichen Eisbre-
cher enthalten. Jede Woche ist eine Referenz-
Eiskarte des gesamten Ostseeraumes beigefligt.
Fir die Eisbedeckung des westlichen Ostseeraumes
und der Nordseekuste wird bei Eisvorkommen téag-
lich eine Eiskarte herausgegeben. Die Karten sind
sowohl im PDF- als auch im S-411-Format zur
Verwendung in geeigneten ECDIS verfligbar.

Der Eisbericht erscheint in der Regel von Ende No-
vember/Anfang Dezember bis Ende Mai/Anfang Juni
in durchschnittlich 120 Ausgabenummern. Der Eis-
bericht ist kostenfrei. Er, sowie weitere Eisprodukte,
sind Uber das INTERNET abrufbar.

Eisinformation:

Telefon: +49 (0) 3 81 45 63-7 80, 7 82, 7 87

Telefax: +49 (0) 3 81 45 63-9 49

E-Mail: ice@bsh.de

INTERNET: www.bsh.de/de/Meeresdaten/
Beobachtungen/Eis/index.jsp
und www.bsis-ice.de

4.4

Amendments to this notification will be published by
BSH in the German NtM.

Hamburg, 15 November 2016

Bundesamt fiir
Seeschifffahrt und Hydrographie
gez. Monika Breuch-Moritz

(VKBI. 23/185/16) 02/17

* IMO. BSH. Notification of the IMO circular
MSC.1/Circ.1503. ECDIS - Guidance for good
practice

The Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie

(BSH) has published Circular MSC.1/Circ.1503 of

24 July 2015 “ECDIS - Guidance for Good Practice”

of the International Maritime Organization (IMO) in

German language.

The Guidance has been included as an insert in the

centre of this issue.

(VKBI. 23/183/16) 02/17

*~  DE. BSH. Eisbericht (Ice Report).
Official gazette of the Federal Maritime and
Hydrographic Agency (BSH)

90" volume for the ice season 2016/2017 - indis-
pensable for planning and performing ice navigation
in the Baltic and North Seas.

The Ice Report is issued daily from Monday to Fri-
day. It provides latest information on the ice and
navigational conditions in the entire Baltic Sea and
coastal area of the North Sea and includes station
reports, regional overviews, and forecasts for
about four to five days. Furthermore, it includes the
announcements of restrictions to navigation as well
as the operational areas and possible assistance of
icebreakers. Once a week a reference ice chart
covering the whole region of the Baltic Sea is at-
tached. An ice chart showing the ice cover of the
western region of the Baltic Sea and the North Sea
coast is issued daily, if ice is present. The ice charts
are available in PDF as well as in S-411 format for
the use in a suitable ECDIS.

The ice report is normally published from late No-
vember/early December to the end of Mayl/early
June with an average of 120 issues. The Ice Report
is free of charge and is available on the INTERNET,
as well as other ice products.

Ice Information:

Phone: +49 (0) 381 4563-7 80, 7 82, 7 87
Fax: +49 (0) 3 81 45 63-9 49
e-mail: ice@bsh.de

INTERNET: www.bsh.de/en/Marine_data/
Observations/Ice/index.jsp
and www.bsis-ice.de

(BSH N1/16) 02/17
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IMO. BSH. Bekanntmachung des IMO-
Rundschreibens MSC.1/Circ.1503. ECDIS -
Richtlinien fir eine gute Praxis

IMO. BSH. Bekanntmachung des IMO-
Rundschreibens MSC.1/Circ.1526 vom 1. Juni
2015. Interimsrichtlinien fiir maritimes Cyber-
Risikomanagement

IMO. BSH. Notification of the IMO circular
MSC.1/Circ.1503. ECDIS - Guidance for good
practice

(VKBI. 23/183/16) 02/17

IMO. BSH. Notification of the IMO circular
MSC. 1/Circ.1526 of 1 June 2015. Interim
guidelines on maritime cyber risk manage-
ment

(VKBI. 23/184/16) 02/17



Beilage/Enclosure ‘ 02/17 ‘

Nr. 183 Bekanntmachung des IMO-Rund-
schreibens MSC.1/Circ.1503 vom
24. Juli 2015

Hiermit wird das nachstehende Rundschreiben MSC.1/
Circ.1053 (vom 24. Juli 2015) ,,ECDIS - Richtlinien firr eine
gute Praxis“ der Internationalen Seeschifffahrts-Organi-
sation (International Maritime Organisation (IMO)) in deut-
scher Sprache amtlich bekannt gemacht.

Hamburg, den 04. Oktober 2016

Bundesamt flr
Seeschifffahrt und Hydrographie
Monika Breuch-Moritz
Prasidentin

MSC.1/Circ.1503
vom 24. Juli 2015

ECDIS - Richtlinien fiir eine gute Praxis

1 Der Schiffssicherheitsausschuss hat in seiner 95. Sit-
zung (3. bis 12. Juni 2015), die im Anhang dargelegte
ECDIS - Richtlinien fiir eine gute Praxis (ECDIS — Gui-
dance for Good Practice) verabschiedet, mit der
wichtige Richtlinien aus sieben friheren ECDIS-
Rundschreiben in einem einzelnen, konsolidierten
Dokument zusammengefasst werden.

2 Die unbestreitbaren Sicherheitsvorteile bei der Navi-
gation mit Elektronischen Seekartendarstellungs-
und Informationssystemen (ECDIS) sind bereits seit
Jahren aufgrund formalisierter Sicherheitsbewertun-
gen (Formal Safety Assessment — FSA), die der Orga-
nisation vorgelegt wurden, und der durch die freiwil-
lige Verwendung von ECDIS gesammelte Erfahrung
anerkannt. ECDIS wurden bereits am 01. Juli 2008
zur Verwendung auf Hochgeschwindigkeitswasser-
fahrzeugen (HSC) vorgeschrieben. Danach erfolgte
ab dem 01. Juli 2012 stufenweise (je nach Schiffsart,
-groBe und Baujahr gemaB der SOLAS-Regel
V/19.2.10) die Pflichtausrtstung mit ECDIS fir Schif-
fe, bei denen es sich nicht um HSC handelt.

3 Ein ECDIS ist ein komplexes, sicherheitstechnisches,
softwarebasiertes System mit mehreren Darstel-
lungs- und Integrationsoptionen. Die anhaltende si-
chere und wirksame Verwendung von ECDIS umfasst
viele Akteure, insbesondere Seeleute, Gerateherstel-
ler, Kartenhersteller, Hardware- und Softwarewar-
tungsanbieter, Schiffseigner und -betreiber sowie
Anbieter von Schulungen. Es ist wichtig, dass all die-
se Beteiligten ein klares und gemeinsames Verstand-
nis in Bezug auf ihre Rollen und Verantwortlichkeiten
im Zusammenhang mit einem ECDIS haben.

4  Seit dem Jahr 2002 ist anerkannt, dass ECDIS den
Anforderungen der SOLAS-Regel V/19 zum Mitfiihren
von Karten entspricht. Im Laufe der Jahre haben
IMO-Mitgliedsstaaten, hydrographische Dienste, Ge-
ratehersteller und andere Organisationen zur Ent-
wicklung von Richtlinien zu verschiedenen ECDIS-
bezogenen Themen beigetragen und die IMO eine

(VKBI. 23/183/16)

Reihe ergédnzender Rundschreiben zu ECDIS heraus-
gegeben.

Wenngleich Uberaus hilfreiche IMO-Richtlinien zu EC-
DIS auf diese stufenweise Art entwickelt wurden, war
es erforderlich, dass die Informationen nach Méglich-
keit zusammengefasst werden, um ECDIS-relevante
Richtlinien in einem einzigen Rundschreiben zu ha-
ben, das ohne Wiederholungen oder standige Bezug-
nahme leicht auf dem neusten Stand gehalten wer-
den kann. Diese Informationszusammenfassung
ermdglicht ein klares und eindeutiges Verstandnis
hinsichtlich der Pflichtausristung und der Verwen-
dung eines ECDIS.

Die konsolidierten Richtlinien mit dem Titel ,,ECDIS
— Richtlinien ftir eine gute Praxis” (nachfolgend ,,Richt-
linien“ genannt) sind im Anhang zu diesem Rund-
schreiben enthalten.

Schiffsbetreiber, Kapitédne und Decksoffiziere auf mit
ECDIS ausgestatteten Schiffen werden aufgefordert,
diese Richtlinien zu verwenden, um inr Verstandnis zu
verbessern und die sichere und wirksame Verwen-
dung von ECDIS zu ermdglichen.

Mitglieder der Organisation sowie alle Vertragsregie-
rungen des SOLAS-Ubereinkommens werden dazu
aufgefordert, alle betreffenden Entitaten auf dieses
Rundschreiben hinzuweisen. Insbesondere werden
Hafenstaaten dazu aufgefordert, die Richtlinien ihren
Inspektoren der Hafenstaatskontrolle und Flaggen-
staaten den Schiffseignern, Kapitédnen, anerkannten
Organisationen, Inspektoren der Flaggenstaatskont-
rolle sowie Sachversténdigen zur Verfligung zu stel-
len. Eine elektronische Kopie dieses Rundschreibens
kann von der Website der Organisation heruntergela-
den werden unter: (http://www.imo.org/OurWork/
Circulars/Pages/Home.aspx).

Durch dieses Rundschreiben werden MSC.1/Circ.1391,
SN.1/Circ.207/Rev.1, SN.1/Circ.266/Rev.1, SN.1/
Circ.276, SN.1/Circ.312, STCW.7/Circ.10 und STCW.7/
Circ.18 aufgehoben.

*kk

Anhang

ECDIS - Richtlinien fiir eine gute Praxis
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Anhang 1 Liste der offensichtlichen Betriebs- und

Darstellungsanomalien im ECDIS

Anhang 2 Unterschiede zwischen RCDS Und ECDIS
anhang 3 Richtlinien zur Schulung und Priifung in

Bezug auf die operative Verwendung von
ECDIS-Simulatoren

Verweise IMO-Leistungsanforderungen fir ECDIS

und sonstige Rundschreiben zum ECDIS

Einfiihrung

1

Die unbestreitbaren Sicherheitsvorteile bei der Navi-
gation mit Elektronischen Seekartendarstellungs-
und Informationssystemen (ECDIS) sind bereits seit
Jahren aufgrund formalisierter Sicherheitsbewertun-
gen (Formal Safety Assessment — FSA), die der Orga-
nisation vorgelegt wurden, und der durch die freiwil-
lige Verwendung von ECDIS gesammelte Erfahrung
anerkannt. ECDIS wurden bereits am 01. Juli 2008
zur Verwendung auf Hochgeschwindigkeitswasser-
fahrzeugen (HSC) vorgeschrieben. Danach erfolgte
ab dem 01. Juli 2012 stufenweise (je nach Schiffsart,
-gréBe und Baujahr gemaB der SOLAS-Regel
V/19.2.10) die Pflichtausriistung mit ECDIS fur Schif-
fe, bei denen es sich nicht um HSC handelt.

Ein ECDIS ist ein komplexes, sicherheitstechnisches,
softwarebasiertes System mit mehreren Darstel-
lungs- und Integrationsoptionen. Die anhaltende si-
chere und wirksame Verwendung von ECDIS umfasst
viele Akteure, insbesondere Seeleute, Gerateherstel-
ler, Kartenhersteller, Hardware- und Softwarewar-
tungsanbieter, Schiffseigner und -betreiber sowie
Anbieter von Schulungen. Es ist wichtig, dass alle
diese Beteiligten ein klares und gemeinsames Ver-
sténdnis in Bezug auf ihre Rollen und Verantwortlich-
keiten im Zusammenhang mit einem ECDIS haben.

Die ECDIS - Richtlinien fiir eine gute Praxis, nach-
folgend ,Richtlinien“ genannt, fassen die relevanten
Richtlinien aus den sieben vorherigen ECDIS-Rund-
schreiben in einem einzigen, konsolidierten Doku-
ment zusammen.

Es wurde in die folgenden sieben Kapitel unterteilt:

A. SOLAS-Anforderungen in Bezug auf das Mitfuih-
ren von Karten

B. Wartung der ECDIS-Software
C. Im ECDIS ermittelte Betriebsanomalien

D. Unterschiede zwischen einem Rasterkartendar-
stellungssystem (RCDS) und einem ECDIS

ECDIS-Schulung

F. Ubergang von Papierkarten zur ECDIS-Naviga-
tion

G. Richtlinien zur Schulung und zu Priifungen in Be-
zug auf die operative Verwendung von ECDIS-
Simulatoren

Mit diesen Richtlinien sollen die reibungslose Imple-
mentierung des ECDIS und dessen anhaltend sichere
und wirksame Verwendung an Bord von Schiffen
unterstitzt werden. Schiffsbetreiber, Kapitane und
Decksoffiziere auf mit ECDIS ausgestatteten Schiffen
werden dazu aufgefordert, diese Richtlinien zu ver-
wenden, um ihr Versténdnis zu verbessern und die

sichere und wirksame Nutzung von ECDIS zu ermdg-
lichen.

Wenngleich diese Richtlinien sieben IMO-Rund-
schreiben zum ECDIS ersetzen, gibt es nach wie vor
mehrere andere IMO-Rundschreiben, in denen auch
in unterschiedlichem MaBe ECDIS-Angelegenheiten
behandelt werden, und, wo notwendig, sollte auch
auf diese Rundschreiben Bezug genommen werden.
Eine Liste der IMO-ECDIS-Leistungsanforderungen,
der sieben ersetzten IMO-Rundschreiben zum ECDIS
sowie der anderen IMO-Rundschreiben zum ECDIS
ist im Verweisverzeichnis enthalten.

SOLAS-Anforderungen zum Mitfiihren von Karten

Die Einfiihrung der Pflichtausriistung mit einem EC-
DIS gemaB der SOLAS-Regel V/19.2.10 erfolgt stu-
fenweise zwischen dem 01. Juli 2012 und dem
01. Juli 2018. Damit die Verwendung eines ECDIS
durch ein Schiff den SOLAS-Anforderungen in Bezug
auf das Mitflhren von Karten gemaB den SOLAS-An-
forderungen V/18 und V/19 entspricht, muss die EC-
DIS-Ausrustung die entsprechenden IMO-Leistungs-
anforderungen erfiillen. ECDIS-Gerate an Bord eines
Schiffes missen einer der zwei Leistungsanforderun-
gen (entweder IMO-EntschlieBung A.817(19), in der
jeweils glltigen Fassung, oder EntschlieBung
MSC.232(82)), je nach Datum ihrer Installation ent-
sprechen. Im Wesentlichen muss ein ECDIS, wenn es
genutzt wird, um die SOLAS-Anforderungen zum Mit-
fihren von Karten zu erflllen:

i) baumustergeprift sein;

iy aktuelle elektronische Seekarten (ENC) verwen-
den;

iiij gewartet werden, um den neusten geltenden An-
forderungen der Internationalen Hydrographi-
schen Organisation (IHO) zu entsprechen; und

iv) Uber geeignete, unabhangige Sicherungseinrich-
tungen verflgen.

GeméB der SOLAS-Regel V/18 missen ECDIS-Geré-
te an Bord von Schiffen baumustergepriift sein. Bei
der Baumusterpriifung handelt es sich um einen Zer-
tifizierungsprozess, dem sich eine ECDIS-Ausrlstung
unterziehen muss, bevor es als den IMO-Leistungs-
anforderungen entsprechend angesehen werden
kann. Dieser Prozess wird von den von Behdrden von
Flaggenstaaten akkreditierten Baumusterprifungs-
organisationen oder Schiffsklassifikationsgesell-
schaften gemaB den jeweiligen Prifstandards durch-
geflhrt, die unter anderem, von der Internationalen
Elektrotechnischen Kommission (IEC) (z.B. IEC
61174) entwickelt wurden.

GemaB der SOLAS-Regel V/19.2.1.4 missen Schiffe
alle Seekarten mitflihren, die fir die beabsichtigte
Fahrt erforderlich sind. GemaB der Definition in der
SOLAS-Regel V/2.2 werden Seekarten durch oder im
Auftrag einer Regierung, eines autorisierten hydro-
graphischen Dienstes oder einer sonstigen einschla-
gigen Regierungseinrichtung amtlich herausgegeben.
Schiffe, fur die ein ECDIS vorgeschrieben ist, und
Schiffe, die sich fUr die Verwendung eines ECDIS ent-
scheiden, um den SOLAS-Anforderungen zum Mit-
fihren von Karten zu entsprechen, sollten elektroni-
sche Seekarten (ENCs) oder, wenn ENCs fur die
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Planung und Darstellung des Schiffsroutenplans
Uberhaupt nicht oder nicht im geeigneten MaBstab
zur Verfligung stehen, Rasterseekarten (RNC) und/
oder alle erforderlichen Papierseekarten mitfihren.

Die IHO stellt einen Onlinekatalog flir Seekarten be-
reit, in dem Informationen zur Abdeckung der ENCs
zusammen mit Verweisen zu Richtlinien von Kisten-
staaten zu etwaigen Anforderungen fur Papierseekar-
ten (wo dies zur Verfligung gestellt wurde) enthalten
sind. Im Katalog sind dartiber hinaus Links zu den
Websites der IHO-Mitgliedsstaaten enthalten, unter
denen eventuell zusétzliche Informationen zur Verfi-
gung stehen. Auf den Online-Kartenkatalog der IHO
kann Uber die IHO-Website zugegriffen werden unter:
www.iho.int.

GemaB der SOLAS-Regel V/27 missen alle Seekar-
ten, die fir die geplante Fahrt erforderlich sind, ge-
eignet und auf dem neusten Stand sein. Flr Schiffe,
die ECDIS verwenden, um die SOLAS-Anforderun-
gen zum Mitflhren von Karten zu erfiillen, muss es
sich bei allen ENCs und RNCs um die aktuellste Aus-
gabe handeln, und sie missen sowohl mittels elekt-
ronischer Kartenupdates (z.B. ENC-Updates) als
auch durch die aktuellsten Nachrichten flir Seefahrer
auf dem neusten Stand gehalten werden. Dariiber
hinaus sollte die ECDIS-Software so auf dem neusten
Stand gehalten werden, dass sie in der Lage ist, ak-
tuelle elektronische Seekarten korrekt gemas der
neusten Version der IHO-Standards in Bezug auf Kar-
teninhalte und -darstellung anzuzeigen.

In den diesbezlglichen Erganzungen zu den IMO-
Leistungsanforderungen fur ECDIS sind die Anforde-
rungen flr geeignete, unabhéngige Sicherungsein-
richtungen festgelegt, um eine sichere Navigation im
Fall eines ECDIS-Ausfalls sicherzustellen. Diese Ein-
richtungen beinhalten: 1) Ermdglichung einer siche-
ren Ubernahme der ECDIS-Funktionen, um sicherzu-
stellen, dass ein ECDIS-Ausfall nicht zu einer
kritischen Situation fihrt; 2) eine Vorkehrung, um eine
sichere Navigation flrr den verbliebenen Teil der Fahrt
im Fall eines ECDIS-Ausfalls zu ermdglichen.

Wartung der ECDIS-Software

ECDIS im Betrieb umfasst Hardware, Software und
Daten. Fir die sichere Navigation ist es wichtig, dass
die Anwendungssoftware im ECDIS vollstandig ge-
maB den Leistungsanforderungen funktioniert und in
der Lage ist, alle in der ENC enthaltenen relevanten
digitalen Informationen darzustellen.

Ein ECDIS, das nicht auf den neusten Stand der IHO-
Standards gebracht wurde, erflllt méglicherweise
nicht die in der SOLAS-Regel V/19.2.1.4 festgelegten
Anforderungen zum Mitfihren von Seekarten.

Beispielsweise wurde im Januar 2007 die Ergadnzung
Nr. 1 zur IHO-ENC-Produktspezifikation veroffent-
licht, um innerhalb der ENCs die zu dem Zeitpunkt
neu eingeflhrten IMO-Anforderungen fir besonders
empfindliche Meeresgebiete (PSSA) und Archipel-
schifffahrtswege (ASL) aufzunehmen, und flr etwaige
zukinftige Anforderungen flr eine sichere Navigation
vorzusorgen.

Ein ECDIS, das nicht aktualisiert wird, um der neusten
Version der IHO-ENC-Produktspezifikation oder der

15
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19

Darstellungsbibliothek zu entsprechen, ist moglicher-
weise nicht in der Lage, die neusten Kartenobjekte
darzustellen. Darlber hinaus kénnen die entspre-
chenden Alarme und Anzeigen nicht aktiviert werden,
selbst wenn die Objekte in der ENC aufgenommen
wurden. Ebenso ist es mdglich, dass ein ECDIS, das
nicht vollstandig gem&B der neusten Version der IHO-
Datenschutzstandards aktualisiert wurde, einige
ENCs nicht entschlisseln oder ordnungsgemaB au-
thentifizieren kann, wodurch ein Laden oder Installie-
ren fehlschlagt. Eine aktuelle Liste aller relevanten
IHO-Standards im Zusammenhang mit ECDIS-Anla-
gen ist auf der IHO-Website (www.iho.int) abrufbar.

Die Notwendigkeit fir eine sichere Navigation erfor-
dert, dass Hersteller einen Mechanismus zur Verfu-
gung stellen, um sicherzustellen, dass die Software-
wartungsvorkehrungen angemessen sind. Dies kann
durch die Bereitstellung von Informationen zur Soft-
wareversion mittels einer Website erfolgen. Diese
Informationen sollten die IHO-Standards, die umge-
setzt wurden, enthalten.

Verwaltungen sollten Schiffseigner und -betreiber da-
ruber informieren, dass eine ordnungsgemafBe ECDIS-
Softwarewartung ein wichtiger Punkt ist, und dass
geeignete MaBnahmen durch die Kapiténe, Schiffs-
eigner und -betreiber gemaB dem Internationalen
Code fir die Organisation eines sicheren Schiffsbe-
triebs (ISM-Code) umgesetzt werden missen.

Im ECDIS ermittelte Betriebsanomalien

Es wurden eine Reihe von ECDIS-Betriebsanomalien
ermittelt. Aufgrund der Komplexitét eines ECDIS, und
insbesondere da es eine Mischung aus Hardware,
Software und Daten einbindet, ist es mdglich, dass
weitere Anomalien bestehen.

Diese Anomalien sind insbesondere bei ECDIS-Geré-
ten sichtbar, die gemaB den ECDIS-Leistungsanfor-
derungen (EntschlieBung A.817(19), in der jeweils
gliltigen Fassung) gebaut und baumustergeprift wur-
den (d.h. bevor 2009). Nichtsdestotrotz sind ECDIS-
Geréate, die gemaB den Uberarbeiteten ECDIS-Leis-
tungsanforderungen (EntschlieBung MSC.232(82))
baumustergeprift sind, nach wie vor anféllig fir die
in Anhang 1, Punkt 5(a) dargelegten Einschrankun-
gen.

Eine ECDIS-Anomalie ist ein unerwartetes oder un-
gewolltes Verhalten eines ECDIS-Geréates, wodurch
moglicherweise die Verwendung des Gerates oder
Navigationsentscheidungen des Benutzers beein-
flusst werden. Beispiele daflir sind unter anderem:

e keine korrekte Darstellung eines Navigationsob-
jekts, wie:

— Navigationsgebiete, die kirzlich durch die
IMO anerkannt wurden, wie PSSA und ASL

— Positionslichter mit komplexen Charakteris-
tiken; und

— Unterwasserobjekte und isolierte Gefahren;

e kein Erkennen von Objekten durch die ,,Routen-
Uberprifung® im Routenplanungsmodus;

e Kkeine korrekte Alarmierung; und
e keine korrekte Verwaltung mehrerer Alarme.
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Das Vorhandensein dieser Anomalien hebt die Wich-
tigkeit der Wartung der ECDIS-Software hervor, um
sicherzustellen, dass sie in der Lage ist, aktuelle elek-
tronische Seekarten korrekt gemaB der neusten Ver-
sion der IHO-Standards zu Karteninhalten und -dar-
stellung darzustellen. Es wird empfohlen, dass
angemessene Prifungen bei den Geréateherstellern
durchgefihrt werden. Dies ist von besonderer Wich-
tigkeit, wenn das ECDIS als einzige Quelle flir Karten-
informationen zur Verfligung steht.

Die IHO hat einen Datensatz flir die ECDIS-Datendar-
stellungs- und -Leistungskontrolle (DPPC) erstellt,
der es Seefahrern ermoglicht, einige wichtige Aspek-
te beim Betrieb ihres ECDIS zu prifen. Dieser Daten-
satz enthéalt zwei fiktive ENC-Zellen, die Deckoffiziere
in ihre ECDIS-Geréte laden kdnnen, um das Betriebs-
verhalten zu bewerten und um festzustellen, ob es
etwaige Darstellungsanomalien gibt, die entweder
behoben oder auf sonstige Weise durch die Art des
ECDIS-Betriebs geregelt werden missen. Sollte bei
der Kontrolle ein Problem erkannt werden, bieten die
dem Kontrolldatensatz beigefligten Leitfaden emp-
fohlene Vorgehensweisen. Der Kontrolldatensatz und
die beigeflugten Anweisungen sind von ENC-Dienst-
anbietern erhaltlich, oder konnen von der IHO-Web-
site heruntergeladen werden unter: www.iho.int.

Eine Liste der bekannten Anomalien mit Hinweisen
und Informationen, ob der DPPC-Datensatz jede An-
omalie priift, ist in Anhang 1 enthalten.

Aufgrund der weitverbreiteten Verwendung und Um-
setzung der Ausristungspflicht mit ECDIS, hielt es
der Ausschuss fur wichtig, dass alle Anomalien, die
von Seefahrern festgestellt wurden, den zustandigen
Behorden gemeldet und von diesen untersucht wer-
den, um ihre L&sung sicherzustellen.

Um das AusmaB der Angelegenheit besser zu ver-
stehen, werden Verwaltungen dazu aufgefordert, In-
formationen zu ECDIS-Anomalien zu sammeln, zu
prifen und zu verbreiten. Verwaltungen oder ausge-
wiesene Stellen werden gebeten:

.1 Schiffe unter ihrer Flagge aufzufordern, solche
Anomalien mit ausreichenden Details zur ECDIS-
Anlage und ENCs zu melden, um eine Analyse zu
ermoglichen;

.2 die ldentitat der meldenden Person vertraulich zu
behandeln;

.3 der Weitergabe der Informationen an andere
IMO-Mitgliedsregierungen und internationale Or-
ganisationen auf Verlagen zuzustimmen; und

.4 Seeleute zu warnen, wenn die Mdéglichkeit be-

steht, dass solche Anomalien eine sichere Navi-
gation geféhrden.

Unterschiede zwischen dem Rasterkartendar-

stellungssystem (RCDS) und einem ECDIS

Ein ECDIS kann in einem von zwei Modi betrieben

werden:

.1 dem ECDIS-Modus, wenn ENCs verwendet wer-
den; und

.2 dem RCDS-Modus, wenn ENCs nicht zur Verfl-

gung stehen und stattdessen RNCs verwendet
werden.
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Wenngleich in den letzten Jahren die ENC-Abde-
ckung rapide zugenommen hat, kann es noch Ge-
biete geben, fir die noch keine angemessen detail-
lierten ENCs verdffentlicht wurden.

Der RCDS-Modus verfligt nicht Uber die komplette
Funktionalitat eines ECDIS und kann nur zusammen
mit einem geeigneten Bestand an aktuellen Papier-
seekarten verwendet werden. Einschrankungen des
RCDS-Modus sind in Anhang 2 dargelegt.

ECDIS-Schulung

Die nachfolgenden Informationen sollen Mitgliedsre-
gierungen, Parteien des STCW-Ubereinkommens,
Unternehmen und Seeleute dabei unterstlitzen, si-
cherzustellen, dass Schulungsprogramme zur Ver-
wendung eines ECDIS fir Kapitdne und Deckoffizie-
re’, die auf mit einem ECDIS ausgestatteten Schiffen
Dienst leisten, die vorgeschriebenen Schulungsanfor-
derungen des STCW-Ubereinkommens erfiillen:

.1 gemaB den Bestimmungen des STCW-Uberein-
kommens und -Codes missen alle nautischen
Wachoffiziere auf Schiffen mit einer Bruttoraum-
zahl von 500 oder mehr griindliche Kenntnisse
und Fahigkeiten in der Verwendung von Seekar-
ten und nautischen Verdéffentlichungen besitzen
(siehe STCW-Code Tabelle A-1l/1);

.2 Nautische Wachkapiténe und -offiziere (sowohl
auf leitender als auch auf operativer Ebene) auf
Schiffen, die mit einem ECDIS ausgestattet sind,
sollten sich mindestens einer geeigneten allge-
meinen ECDIS-Schulung unterziehen, die den
Kompetenzanforderungen der in Manila im Jahr
2010 beschlossenen Anderungen zum STCW-
Ubereinkommen und -Code entsprechen.

.3 die in Manila im Jahr 2010 beschlossenen Ande-
rungen zum STCW-Ubereinkommen und -Code
haben die ECDIS-Schulungsanforderungen ver-
starkt und eine Reihe zusatzlicher spezifischer
Kompetenzen in der Verwendung von ECDIS fur
Offiziere sowohl auf leitender als auch auf opera-
tiver Ebene, die auf mit ECDIS ausgestatteten
Schiffen Dienst leisten (siehe STCW-Code Tabel-
len A-1l/1 und A-11/2), eingefiihrt. Die Schulung
gemaB den in Manila im Jahr 2010 beschlosse-
nen Anderungen trat am 01. Juli 2013 in Kraft;

.4 Kapitane und Offiziere, die nach Kapitel Il des
STCW-Ubereinkommens zertifiziert sind und auf
mit ECDIS ausgestatteten Schiffen Dienst leisten,
sind (geméaB STCW-Regel 1/14) mit der Ausris-
tung des Schiffes, einschlieBlich dem ECDIS, ver-
traut zu machen;

5 STCW-Ubereinkommen Regel I/14, Absatz 1.5
sowie die Abschnitte 6.3 und 6.5 des Internatio-
nalen Codes fiir die Organisation eines sicheren
Schiffsbetriebs (ISM-Code) erfordern, dass Unter-
nehmen sicherstellen, dass Seeleute eine ent-
sprechende Einarbeitung erhalten. Ein System zur

" Schulungen und Tests zur Verwendung eines ECDIS sind nicht fiir

diejenigen erforderlich, die ausschlieBlich auf Schiffen dienen, die
nicht mit einem ECDIS ausgestattet sind. Diese Einschréankung soll
in den Bescheiden reflektiert werden, die den betreffenden Seeleu-
ten zugestellt werden (siehe Tabellen A-Il/1 und A-II/2 des STCW-
Codes).
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Organisation von Sicherheit an Bord sollte die
Einarbeitung in die eingebaute ECDIS-Anlage,
einschlieBlich deren Sicherungseinrichtungen,
Sensoren und dazugehdrige Peripherien, umfas-
sen. ECDIS-Hersteller werden dazu angehalten,
Schulungsressourcen, einschlieBlich typspezifi-
scher Materialien, zur Verfligung zu stellen. Diese
Ressourcen kénnen Bestandteil der ECDIS-Ein-
arbeitung sein;

.6 Im STCW-Ubereinkommen Regel 1/14, Ab-
satz 1.4, wird gefordert, dass Unternehmen Auf-
zeichnungen Uber Nachweise zu Schulungen
fihren, und sicherstellen, dass diese leicht zu-
ganglich sind. Bei Befahigungsnachweisen, die
Uber den 01. Januar 2017 hinaus giltig sind, soll-
ten die Hafenstaatkontrollbehérden diese als Pri-
ma-facie-Nachweis dafiir anerkennen, dass der
Seefahrer den erforderlichen Kompetenzstan-
dard in Ubereinstimmung mit den Anderungen
aus dem Jahr 2010 geméaB den Kontrollbestim-
mungen von Artikel X und Regel I/4 des SCTW-
Ubereinkommens erfllt;

.7 Unternehmen sollten dartiber hinaus Nachweise
Uber die Einarbeitung gemaB des STCW-Uber-
einkommens Regel I/14, Absatz 1.5 fuhren;

.8 Verwaltungen sollten die Verantwortlichen ihrer
Hafenstaatkontrolle Uber die Anforderungen in
Bezug auf ECDIS-Schulungen nach obigem Ab-
satz 7 informieren; und

.9 es wird auBerdem auf STCW.7/Circ.16 — Klarstel-
lung zu den Ubergangsbestimmungen im Zusam-
menhang mit in Manila im Jahr 2010 beschlosse-
nen Anderungen zum STCW-Ubereinkommen
und -Code, und STCW.7/Circ.17 — Hinweise flr
Verantwortliche von Hafenstaatkontrollen zu
Ubergangsbestimmungen bis zur vollstandigen
Umsetzung der Anforderungen der in Manila im
Jahr 2010 beschlossenen Anderungen zum
STCW-Ubereinkommen und -Code am 01. Janu-
ar 2017 verwiesen.

Ubergang von Papierkarten zur ECDIS-Navigation

In einem ersten Schritt sollten Schiffseigner und -be-
treiber eine Bewertung der Aspekte bei der Umstel-
lung von Papierkarten auf die ECDIS-Navigation
durchfiihren. Schiffskapitédne und Deckoffiziere soll-
ten an dieser Bewertung teilnehmen, um samtliche
praktische Bedenken oder BedUrfnisse derer, die mit
dem ECDIS umgehen sollen, zu erfassen. Dieser Pro-
zess wird ein frihzeitiges Verstandnis jedweder Pro-
bleme, denen Rechnung zu tragen ist, ermdglichen,
und wird Kapitdne und Deckoffiziere bei der Vorbe-
reitung auf die Umstellung unterstiitzen.

Die Dokumentation der Bewertung der Probleme, in
Kombination mit der Entwicklung von ECDIS-Stan-
dardbetriebsverfahren, wird dazu beitragen, dass
solide ECDIS-Navigationspraktiken verabschiedet,
die Schulungen fiir Kapitdne und Deckoffiziere ver-
einfacht und reibungslose Ubergaben erméglicht
werden.

Daruber hinaus sollten Schiffseigner und -betreiber
sicherstellen, dass die Kapitédne und Deckoffiziere
ihrer Schiffe eine allgemeine ECDIS-Schulung und ein
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ECDIS-Einarbeitungsprogramm erhalten, sodass
sich die Kapitédne und Deckoffiziere der Schiffe Uiber
die Verwendung des ECDIS fiir die Routenplanung
und Navigation véllig im Klaren sind.

Zusatzlich zu nationalen und internationalen Regeln
und Vorschriften (IMO-Modus Kurs 1.27 und IMO-
Leistungsanforderungen) hat die IHO eine Online-
Verdffentlichung ,,Fakten zu elektronischen Seekarten
und Mitfihrungsanforderungen* (Facts about electro-
nic charts and carriage requirements) herausge-
geben. Hierbei handelt es sich um eine empfohlene
Informationsquelle zur ECDIS-Hardware, Schulung
und zu den technischen Aspekten elektronischer
Seekartendaten. Kopien sind kostenlos von verschie-
denen Quellen, wie beispielsweise www.iho.int, er-
héltlich.

Schiffseigner und -betreiber sollten sich flr die neus-
ten Informationen in Bezug auf das Mitfihren und
Verwenden eines ECDIS immer an ihre nationalen
Verwaltungen wenden.

Richtlinien zur Schulung und Priifung in
Bezug auf die operative Verwendung von
ECDIS-Simulatoren

Wenn Simulatoren fiir die Schulung und Prifung in
Bezug auf die operative Verwendung Elektronischer
Seekartendarstellungs- und Informationssysteme
(ECDIS) verwendet werden, sollten die folgenden

Ubergangstichtlinien bei diesen Schulungen und Prii-
fungen berlcksichtigt werden.

Schulungen und Priifungen in Bezug auf die operati-
ve Verwendung von ECDIS sollten:

.1 die Verwendung eines ECDIS-Simulationsgerats
umfassen; und

.2 mindestens den in den nachfolgenden Abschnit-
ten 35 bis 37 festgelegten Standards entspre-
chen.

Eine ECDIS-Simulationsanlage sollte neben der Ein-
haltung aller in Abschnitt A-1/12 des STCW-Codes in
der jeweils glltigen Fassung dargelegten einschlagi-
gen Leistungsanforderungen in der Lage sein, Navi-
gationsanlagen- und Briickenbetriebssteuerungen zu
simulieren, die alle von der Organisation verabschie-
deten einschlagigen Leistungsanforderungen erfll-
len, und Vorrichtungen enthalten, um Lotungen
durchzufthren und:

.1 ein Echtzeitbetriebsumfeld, einschlieBlich Navi-
gationskontroll- und Kommunikationsinstrumen-
te und -anlagen zu schaffen, die fir die auszu-
fuhrenden Navigations- und Wachaufgaben und
zu bewertenden Mandvrierféahigkeiten geeignet
sind; und

.2 die Charakteristika eines ,eigenen Schiffes® auf
offenem Meer sowie die Wirkung von Wetter, Ge-
zeiten und Strémungen realistisch zu simulieren.

Vorfiihrungen und Schulungen zur Verwendung eines
ECDIS sollten, sofern geeignet, mittels Simulatoren
durchgefiihrt werden. Schulungsiibungen sollten vor-
zugsweise in Echtzeit erfolgen, um das Bewusstsein
der Schulungsteilnehmer fir die Gefahren einer nicht
ordnungsgemaBen Verwendung des ECDIS zu erh6-
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hen. Beschleunigte Ablaufe sind nur bei Vorfihrun-
gen gestattet.

37 Eine detaillierte Anleitung ist in Anhang 3 enthalten.

Anhang 1

Liste der offensichtlichen ECDIS-Betriebs- und
Darstellungsanomalien
(Keine Reihenfolge nach Prioritat)

In der folgenden Liste werden die Punkte 1, 2, 3, 4, 5(b),
6, 7 und 11 mit dem IHO-DPPC-Datensatz vom Novem-
ber 2011 abgeglichen:

1

Keine korrekte Anzeige von Symbolen fiir von der
IMO zugelassene Objekte wie ASLs oder PSSAs —
ECDIS-Anlagen, auf denen nicht die neueste Version
der IHO-Darstellungsbibliothek (Presentation Library)
installiert ist, werden statt des korrekten Symbols
entweder Fragezeichen (?) oder Uberhaupt nichts an-
zeigen. In manchen Féllen kann die ECDIS mdglicher-
weise eine ENC nicht laden, die solche Daten enthalt.
Ein ECDIS behalt seine Typenzulassung unabhangig
davon, welche Version der Darstellungsbibliothek in-
stalliert ist.

Abhilfe: Jedes angezeigte ,,?“-Symbol mit ,Pick Re-
port“ abfragen oder in Papierseekarten und/ oder
Verdffentlichungen nachschauen.

Fehlerhafte Anzeige von unreinen Bereichen und Hin-
dernissen bei manchen EDCIS-Anlagen — Manche
ECDIS-Modelle zeigen im ,,Standard“-Anzeigemodus
einige Unterwasserobjekte nicht wie erwartet an
(I6sen aber entsprechende Alarme aus). Diese Objek-
te werden nur im Anzeigemodus ,All“ oder ,,Other”
angezeigt. AuBerdem werden in manchen Féllen zur
Darstellung dieser Objekte andere Symbole verwen-
det.

Abhilfe: Verwendung des Anzeigemodus ,All“ oder
,Other”.

In manchen Féllen kann es vorkommen, dass ge-
strandete/gefahrliche Wracks und Hindernisse in kei-
nem Modus angezeigt werden. Es wird davon aus-
gegangen, dass dies auf einige ECDIS-Versionen
eines einzigen Herstellers begrenzt ist, der jetzt eine
Software-Anderung vorgenommen hat, um das Pro-
blem zu I8sen.

Abhilfe: Papierseekarten verwenden.

Ein Objekt, das auf eine Konturlinie fallt, wird bei eini-
gen ECDIS-Anlagen im ,Standard“-Modus mdgli-
cherweise nicht angezeigt.

Abhilfe: Verwendung des Modus ,,All“ oder ,,Other”.

Kleine Landflachen (Punkte), vor allem solche, die nur
in ENCs in kleinem MaBstab (Usage Band 1 und 2)
dargestellt sind, werden moglicherweise nicht immer
deutlich angezeigt und I6sen bei manchen ECDIS-
Anlagen nicht immer Alarme im Routenplanungs-
oder Routentberwachungsmodus aus:

(@) Es ist moglich, dass kleine Landobjekte durch
andere Kartendetails wie Namen oder Linienbe-
schriftungen verdeckt werden; und

6

10

11

(b) manche ECDIS-Anlagen flihren mdglicherweise
keine Routenprifungen auf ENCs im kleinen
MaBstab durch und geben daher moéglicherweise
keine entsprechende Warnung aus. Wenn dies
der Fall ist, wird die Landflache von der Funktion
slook-ahead" bei der Routenliberwachung mdogli-
cherweise nicht erkannt.

Abhilfe: Sorgféltige manuelle Prifung der ENC im
gréBtmaoglichen MaBstab.

Aufgrund der oben unter Punkt 5a genannten Ein-
schrankungen, sollten Seeleute (auch wenn sie die
allermodernsten Systeme verwenden) mit Hilfe des
Anzeigemodus ,,Other/All* immer eine sorgfaltige vi-
suelle Prifung der gesamten geplanten Route vor-
nehmen, um sich zu vergewissern, dass sie und et-
waige Abweichungen davon frei von Gefahren sind.

Unkorrekte Anzeige der farbigen Kreisbégen von
Leuchtfeuersektoren — Manche ECDIS zeigen mdgli-
cherweise die farbigen Kreisbdégen komplexer
Leuchtfeuer nicht wie gewiinscht an. Das ist beson-
ders dann der Fall, wenn die Sektoren sich tiber 0/360
Grad (Nord) erstrecken.

Abhilfe: Mit der Funktion ,,Pick Report” Leuchtfeuer-
sektoren Uberprtfen.

Manche friilhen ECDIS-Modelle kdnnen zeitvariable
Daten in ENCs nicht korrekt anzeigen. So kann es
sein, dass Objekte mit Start- und Enddatum-Attribu-
ten, die zur Implementierung neuer Schiffswege-
flihrungsmaBnahmen in ENCs verwendet werden,
nicht korrekt dargestellt werden. Infolgedessen wer-
den die alten und neuen Versionen gleichzeitig an-
gezeigt. Tests hierzu sind in IEC61174 Edition1 nicht
enthalten.

Abhilfe: Start-/Enddatum und -uhrzeit mit der Funk-
tion ,Pick Report® bestimmen.

Tidenstrom-Daten nicht in brauchbarer Form vorhan-
den — Manche friiheren ECDIS-Modelle bieten nur
eine Liste von Werten, die durch Kommata getrennt
und schwer interpretier- und verwendbar sind.

Abhilfe: Tidenstromatlanten auBerhalo vom ECDIS
verwenden.

Die Anzeige der Namen von Ankerplatzen, Liege-
platzen und Kanélen ist fir Seeleute unter Umstanden
nicht gut erkennbar und der Radius eines maximalen
Schwojkreises wird méglicherweise nicht angezeigt.

Abhilfe: Den Anzeigemodus ,All“ oder ,Other” und
die Funktion ,,Pick Report“ wéhlen, um Schwojkreis-
Angaben zu erhalten. Mitteilungen von Seeverkehrs-
leitstellen/Hafenbehdrden werden bei der Klarung
benotigter Namen helfen.

360-Grad-Hauptansteuerungsfeuer heben sich nicht
immer gegenliber Sektorenfeuern kiirzerer Reichwei-
te ab.

Abhilfe: Seeleute sollten sich dessen bewusst sein
und die Leuchtfeuercharakteristik mit ,Pick Report”
Uberprifen.

ENCs kénnen gewisse Untiefen-Lotungen (insbeson-
dere gemeldete Tiefen) enthalten, die so kodiert sind,
dass sie im ,,Standard“-Modus nicht angezeigt wer-
den und moglicherweise selbst dann keinen Alarm
auslésen, wenn die Tiefe geringer als die Sicherheits-
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tiefenlinie ist. Die meisten hydrographischen Dienste
haben der IHO gemeldet, dass sie die entsprechen-
den ENCs aktualisiert haben, um sicherzustellen,
dass im ,Standard“-Modus maBgebliche Tiefen an-
gezeigt werden.

Abhilfe: In einem Anzeigemodus arbeiten, in dem alle
Tiefenlotungen angezeigt werden.

Gebiete mit unreinem Grund ohne bekannten Tiefen-
wert werden in manchen ECDIS méglicherweise als
isolierte Gefahren dargestellt und im ,Standard“-Mo-
dus angezeigt. Das kann zu unnétigen Uberfrachtung
der Bildschirmanzeige fuhren.

Abhilfe: Fiir das Problem der Uberfrachtung gibt es
keine Abhilfe. Die Seeleute sollten sich dessen be-
wusst sein und mit Hilfe der Funktion ,,Pick Report”
ermitteln, ob das Objekt eine Gefahr darstellt.

Wenn das ECDIS eine Option zum Anzeigen isolierter
Gefahren in Gewassern, die seichter als der Sicher-
heitstiefenlinienwert sind, enthalt, kbnnen die ver-
wendeten Symbole von Hersteller zu Hersteller vari-
ieren.

Abhilfe: Seeleute sollten sich dessen bewusst sein
und bei Fahrten in solchen Gebieten den Modus ,,All“
oder ,,Other* verwenden.

Die Uberfrachtung der Bildschirmanzeige kann ein
Problem darstellen, wenn ENCs im kleineren MaB-
stab in Gebieten dargestellt werden, in denen auch
Karten in gréBerem MaBstab im ECDIS geladen sind.
Dies kann beim Herauszoomen deutlicher zutage tre-
ten. Die Ursache liegt in der ENC-Ladestrategie des
jeweiligen Herstellers und den Kodierungsgrundsét-
zen der einzelnen ENC-Hersteller. Wenn hydrogra-
phische Dienste bei Kartenobjekten SCAMIN-Attribu-
te (kleinster MaBstab) verwenden, wird dieses
Problem minimiert. Mit dem IHO-Standard wird be-
zweckt, dass das ECDIS keine ENC-Daten mit einem
KompilationsmaBstab anzeigt, der wesentlich von
dem verwendeten AnzeigemaBstab abweicht.
Kilnftige Verbesserungen sind durch Annahme einer
einheitlichen ENC-Ladestrategie auf der Grundlage
eines in der ENC definierten MaBstabsbereichs
moglich.

Abhilfe: Die Situation lasst sich durch Verwendung
des ,Standard“-Anzeigemodus bei der Routenlber-
wachung und durch angemessenen (aber nicht
Ubertriebenen) Gebrauch der Zoomfunktion verbes-
sern. Diese Methode ist im Programm des IMO-Mo-
delllehrgangs 1.27 enthalten.

Bei manchen ECDIS-Anlagen ist unter Umsténden
der Text einiger Hinweise in der ENC abgeschnitten
oder wird Uberhaupt nicht angezeigt und steht dem
Seemann damit nicht zur Verfligung.

Abhilfe: Hierfuir gibt es keine Abhilfe. Wenn dieses
Problem auftritt, sollte man es den ENC-Dienstleis-
tern melden.

Unnétige Alarme und Hinweise — Riickmeldungen
von Seeleuten belegen, dass das ECDIS UbermaBige
und stérende Alarme auslésen kann. Die Ursache
liegt in einer Kombination von der Interpretation der
Anforderungen der ECDIS-Leistungsanforderungen
und der ENC-Kodierung. Einen gewissen Einfluss auf
die Zahl der Alarme und Hinweise haben Seeleute bei

einem ECDIS, das nach den Uberarbeiteten Leis-
tungsanforderungen (EntschlieBung MSC.232(82))
hergestellt ist. Aber dies ist nicht immer bekannt.

Abhilfe: Die mdglichen Methoden zur Minimierung
von Alarmen sind im Programm des IMO-Modelllehr-
gangs 1.27 enthalten.

Anhang 2

Unterschiede zwischen dem Rasterkarten-
darstellungssystem (RCDS) und einem ECDIS

Die Seeleute werden auf die folgenden Einschrankungen
beim RCDS-Modus hingewiesen:

1

Im Gegensatz zu ENC, bei denen keine Begrenzun-
gen dargestellt werden, beruhen RNCs auf Papier-
seekarten und haben demzufolge Begrenzungen, die
in ECDIS angezeigt werden;

Bei RNCs wird kein automatischer Alarm ausgeldst
(z.B. vor Grundberiihrung). Um diese Einschrankun-
gen auszugleichen, kdnnen jedoch Alarme und Hin-
weise durch manuelles Hinzufligen von z. B. Gefahren-
grenzen, Sicherheitstiefenlinien, Einzelgefahrzeichen
und Gefahrengebieten wahrend der Routenplanung
erzeugt werden;

RNCs kénnen sich in horizontalem Bezugssystem
und Projektion unterscheiden. Seefahrer sollten
Kenntnisse darliber haben, wie sich das horizontale
Bezugssystem einer Karte zu dem des verwendeten
Ortungssystems verhélt. In einigen Féllen kann dies
als Positionsverschiebung austreten. Diese Differen-
zen kdnnen besonders an den Schnittpunkten von
Gitternetzlinien auffallen;

Manche RNCs koénnen weder auf die geodatischen
Bezugssysteme WGS-84 oder PE 90 bezogen wer-
den. In solchen Féllen soll das ECDIS sténdig einen
Hinweis anzeigen;

Die Anzeige von RNC-Objekten kann nicht in Anpas-
sung an bestimmte Navigationssituationen oder -auf-
gaben durch Wegnahme von Karteninhalten verein-
facht werden. Das kann Auswirkungen auf die
Uberlagerung mit Radar/ARPA haben;

Ohne die Auswahl von Karten unterschiedlichen MaB3-
stabs kann die Vorausschau eingeschrankt sein. Das
erschwert unter Umstanden die Ermittlung von Ab-
stand und Peilung oder das Erkennen von weiter ent-
fernten Objekten;

Eine Anderung der Ausrichtung von RCDS auf dem
Bildschirm, kann die Lesbarkeit von Kartentext und
Symbolen beeintrachtigen (z.B. Kurs oben, Route
oben);

Auf RNCs kénnen keine zusatzlichen Informationen
Uber Kartenobjekte abgerufen werden. Bei der Rou-
tenplanung mit Hilfe von ENCs oder RNCs sollten
Nautiker in jedem Fall alle einschldgigen Verdffentli-
chungen zu Rate ziehen (u.a. Seehandbucher, etc.);

Auf RNCs kann die Sicherheitstiefenlinie oder Sicher-
heitstiefe fiir ein Schiff nur dann dargestellt und auf
dem Bildschirm hervorgehoben werden, wenn diese
Informationen bei der Routenplanung von Hand ein-
gegeben worden sind;
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Je nach Ursprung der RNC kdnnen unterschiedliche
Farben fir die Darstellung ahnlicher Karteninforma-
tionen verwendet worden sein. Auch die bei Tag und
Nacht verwendeten Farben kénnen sich unterschei-
den;

RNCs sollen in demselben MaBstab wie die zugrunde
liegenden Papierseekarten verwendet werden.
UbermaBige VergréBerung oder Verkleinerung kann
die Qualitat der Bildschirmdarstellung erheblich be-
eintréachtigen. Wird die RNC in einem gréBeren MaB-
stab als die entsprechende Papierseekarte auf dem
Bildschirm dargestellt, so erscheint ein Hinweis auf
dem ECDIS-Bildschirm; und

Das ECDIS gibt in der ENC einen Hinweis auf die
Qualitat der hydrographischen Daten. Bei Verwen-
dung von RNCs sollten Seefahrer méglichst die
Grundlagentbersicht oder das Zone-of-Confidence-
Diagramm einsehen, falls verfligbar.

Anhang 3

Richtlinien zur Schulung und Priifung in Bezug auf
die operative Verwendung von ECDIS-Simulatoren

Allgemein
Ziele eines ECDIS-Schulungsprogramms

1

Der ECDIS-Schulungsteilnehmer sollte in der Lage

sein:

.1 die ECDIS-Anlage zu bedienen, die Navigations-
funktionen des ECDIS zu verwenden, alle re-
levanten Informationen auszuwé&hlen und zu
bewerten und geeignete MaBnahmen bei Fehl-
funktionen zu ergreifen;

.2 mogliche Fehler bei den angezeigten Daten und
die Ublichen Interpretationsfehler zu nennen; und

.3 zu erklaren, warum man sich nicht auf ein ECDIS
als einzige zuverldssige Navigationshilfe verlas-
sen sollte.

Theorie und Vorfilhrung

2

Da die sichere Verwendung eines ECDIS Kenntnis
und Verstandnis der Grundprinzipien der ECDIS-Da-
ten und deren Anzeigeregeln sowie mogliche Fehler
bei angezeigten Daten und ECDIS-bezogene Ein-
schrénkungen sowie mdégliche Gefahren erfordern,
sollte die theoretische Erklarung in mehreren Vor-
lesungen erfolgen. Soweit wie mdglich sollten diese
Unterrichtseinheiten in einem vertrauten Kontext er-
folgen und praktische Beispiele verwendet werden.
Sie sollten wahrend der Simulationsiibungen ver-
starkt werden.

Fur die sichere Benutzung einer ECDIS-Anlage und
ECDIS-bezogener Informationen (Verwendung der
Navigationsfunktionen des ECDIS, Auswahl und Be-
wertung aller relevanten Informationen, Vertraut-
machen mit der Mensch-Maschine-Schnittstelle),
sollten praktische Ubungen und ein Training an
ECDIS-Simulatoren den Hauptteil der Schulung aus-
machen.

Fur die Definition der Schulungsziele sollte eine
Ubungsstruktur definiert werden. Eine detaillierte

Spezifikation der Lernziele sollte fiir jedes Thema in
dieser Struktur definiert werden.

Simulatoriibungen

5

Ubungen sollten an einzelnen ECDIS-Simulatoren
oder an ,,Full-Mission Navigation“-Simulatoren, ein-
schlieBlich ECDIS, durchgefihrt werden, damit die
Schulungsteilnehmer die notwendigen praktischen
Fertigkeiten erlangen kénnen. Bei Echtzeit-Naviga-
tionslibungen werden Navigationssimulatoren emp-
fohlen, um die komplexe Navigationssituation abzu-
decken. Die Ubungen sollten die Einarbeitung in der
Verwendung der verschiedenen verfligbaren MaBsta-
be, Navigationsmodi und Anzeigemodi ermdglichen,
damit die Schulungsteilnehmer in der Lage sind, die
Verwendung der Ausristung an die jeweilige Situa-
tion anzupassen.

Die Auswahl der Ubungen und Szenarien hangt von
den verfligbaren Simulationsanlagen ab. Stehen ein
oder mehrere ECDIS-Arbeitsplatze und ein ,,Full-Mis-
sion“-Simulator zur Verfiigung, kénnen die Arbeitsplét-
ze hauptséchlich fir Grundlibungen in der Benutzung
von ECDIS-Anlagen und fiir Routenplanungsiibungen
genutzt werden, wahrend die ,,Full-Mission“-Simulato-
ren hauptséchlich fiir Ubungen im Zusammenhang mit
den Routenliberwachungsaufgaben in Echtzeit so real
wie mdglich mit der kompletten Arbeitsbelastung einer
nautischen Uberwachung genutzt werden kénnen. Der
Grad der Komplexitat der Ubungen sollte im Verlauf
des Schulungsprogramms gesteigert werden, bis der
Schulungsteilnehmer alle Aspekte des zu lernenden
Themas beherrscht.

Ubungen sollten so real wie méglich sein. Um dies zu
erreichen, konnten die Szenarien in einem fiktiven
Seegebiet stattfinden. Situationen, Funktionen und
Aktivitaten flr verschiedene Lernziele, die in unter-
schiedlichen Seegebieten auftreten, kdnnen in einer
Ubung zusammengefasst und in Echtzeit erlebt wer-
den.

Das Hauptziel der Simulationstibungen ist die Sicher-
stellung, dass die Schulungsteilnehmer ihre Verant-
wortlichkeiten beim Einsatz eines ECDIS im Hinblick
auf alle sicherheitsrelevanten Aspekte verstehen und
grundlich mit dem System und der verwendeten Aus-
rustung vertraut sind.

Haupttypen von ECDIS und deren Anzeige-
eigenschaften

9

Der Schulungsteilnehmer sollte mit den Haupttypen
der verwendeten ECDIS sowie deren verschiedenen
Anzeigecharakteristika und Datenstrukturen vertraut
gemacht werden und ein Verstandnis fur folgende
Aspekte erhalten:

.1 Unterschiede zwischen Vektor- und Rastersee-
karten;

Unterschiede zwischen ECDIS und ECS;
Unterschiede zwischen ECDIS und RCDS;

Charakteristika der verschiedenen ECDIS-Typen;
und

.5 Charakteristika der Systeme fir besondere Zwe-
cke (ungewohnliche Situationen/ Notfalle).
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Risiken bei libermaBigem Vertrauen auf ein ECDIS
10 Die Schulung der operativen Verwendung eines ECDIS

sollte umfassen:

.1 die Einschrankungen eines ECDIS als ein Naviga-
tionstool;

.2 mogliche Risiken durch die nicht ordnungsge-
méBe Funktion des Systems;

.3 Systemeinschrankungen, einschlieBlich der Sen-
soren;

.4 Ungenauigkeit hydrografischer Daten; Einschran-
kungen bei elektronischen Vektor- und Raster-
seekarten (ECDIS vs RCDS und ENC vs RNC);
und

.5 mogliche Risiken durch menschliches Versagen.

Die Betonung sollte insbesondere auf der Notwendig-
keit liegen, immer Ausschau zu halten und regelma-
Bige Checks insbesondere in Bezug auf die Position
des Schiffes mit Hilfe von ECDIS unabhéngigen Me-
thoden durchzufuhren.

Erkennen falscher Informationsangaben
11 Kenntnisse Uber die Einschrankungen der Anlagen

und die Erkennung falscher Informationsangaben ist
fur die sichere Verwendung eines ECDIS unverzicht-
bar. Die folgenden Faktoren sollten wahrend der
Schulung hervorgehoben werden:

.1 Leistungsanforderungen der Geréte;

.2 Anzeige der Radardaten auf einer elektronischen
Karte, Beseitigung der Diskrepanz zwischen Ra-
darbild und elektronischer Karte;

.3 mogliche Projektionsdiskrepanzen zwischen
elektronischen und Papierseekarten;

4 mogliche MaBstabsdiskrepanzen (Uberskalie-
rung und Unterskalierung) bei der Darstellung
einer elektronischen Karte und deren Original-
maBstab;

.5 Folgen durch die Verwendung verschiedener Be-
zugssysteme bei der Positionierung;

.6 Folgen durch die Verwendung verschiedener ho-
rizontaler und vertikaler Bezugssysteme;

.7 Folgen durch die Bewegung eines Schiffes im
Seegang;

.8 ECDIS-Einschrankungen im Rasterseekarten-
Anzeigemodus;

.9 magliche Fehler bei der Darstellung:
.1 der Position des eigenen Schiffes;

.2 von Radardaten und ARPA- und AlS-Infor-
mationen;

.3 verschiedener geodatischer Koordinatensys-
teme; und

.10 Verifikation der Ergebnisse einer manuellen oder
automatischen Datenkorrektur;

.1 Vergleich der Kartendaten mit dem Radar-
bild; und

.2 Uberpriifung der Position des eigenen Schif-
fes durch Verwendung anderer unabhéngi-
ger Positionsbestimmungssysteme.

12

13

Falsche Interpretation der Daten und die Ergreifung
geeigneter MaBnahmen zur Vermeidung von Interpre-
tationsfehlern sollten erklért werden. Die Auswirkun-
gen folgender Aspekte sollten hervorgehoben werden:

.1 Nichtbeachtung einer Uberskalierung der Dar-
stellung;

.2 unkritische Akzeptanz der Position des eigenen
Schiffes;

Verwechslung des Anzeigemodus;
Verwechslung des KartenmaBstabs;
Verwechslung der Bezugssysteme;
verschiedene Darstellungsmodi;
verschiedene Arten der Vektorstabilisierung;

Unterschiede zwischen dem geografischen Nor-
den und Kreiselkompass-Nord (Radar);

.9 Verwendung des gleichen Datenreferenzsystems;
.10 Verwendung eines geeigneten KartenmaBstabs;

.11 Verwendung des am besten geeigneten Sensors
flr bestimmte Situationen und Umstande;

.12 Eingabe der korrekten Sicherheitsdatenwerte:
.1 Sicherheitstiefenlinie des eigenen Schiffes;
.2 Sicherheitstiefe (sichere Gewasser); und
.3 Ereignisse; und

.13 ordnungsgemaBe Verwendung aller verfligbarer
Daten.

Versténdnis, dass ein RCDS lediglich eine Naviga-
tionshilfe ist, und dass beim Betrieb im RCDS-Modus
die ECDIS-Anlage zusammen mit einem angemesse-
nen Bestand aktueller Papierseekarten verwendet
werden sollte:

.1 Verstandnis Uber die Unterschiede im Betrieb des
RCDS-Modus, wie in Anhang 2 beschrieben; und

.2 ECDIS sollte in jedem Modus bei der Schulung
mit einem angemessenen Bestand an aktuellen
Karten verwendet werden.

o N o krw

Faktoren, die die Systemleistung und -genauigkeit
beeinflussen

14

Es sollte ein grundlegendes Verstandnis fir die Grund-
satze eines ECDIS erlangt werden, zusammen mit
umfangreichen praktischen Kenntnissen in Bezug auf:

.1 die Inbetriebnahme und Einrichtung eines ECDIS;
das Verbinden der Datensensoren: Satelliten- und
Funknavigationssystemempfénger, Radar, Kreisel-
kompass, Log, Echolot; die Genauigkeit und Ein-
schrankungen dieser Sensoren, einschlieBlich der
Folgen von Messfehlern und der Genauigkeit der
Schiffsposition, vom Mandvrieren auf die Genauig-
keit der Kursanzeige; vom Kompassfehler auf die
Genauigkeit der Kursanzeige, von Flachwasser auf
die Genauigkeit der Log-Performance, von Log-
Berichtigung auf die Genauigkeit der Geschwin-
digkeitsberechnung, von Stérungen (Seegang) die
Genauigkeit einer Echolot-Performance; und

.2 die gegenwartigen, von der Organisation? festge-
legten Leistungsanforderungen fir Elektronische
Kartendarstellungs- und Informationssysteme.

2 Siehe einschlagige/entsprechende Leistungsanforderungen der Or-

ganisation.
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Praxis

Einrichten und Aufrechterhalten der Darstellung

15 Kenntnisse und Fertigkeiten sollten zu folgenden As-
pekten erlangt werden:

A

2

das korrekte Hochfahren fur eine optimale Dar-
stellung der ECDIS-Informationen;

die Auswahl der Bildschirmdarstellung (Stan-
dard-Anzeige, Basis-Anzeige, alle sonstigen In-
formationen, die individuell auf Verlangen ange-
zeigt werden);

die korrekte Anpassung aller variablen Radar/
ARPA-Darstellungseinstellungen fir eine optima-
le Darstellung der Daten;

die Auswahl der geeigneten Konfiguration;
gegebenenfalls die Auswahl der erforderlichen
Geschwindigkeitseinspeisung in das ECDIS;

die Auswahl der Zeitskala der Vektoren; und
Leistungschecks in Bezug auf Position, Radar/

ARPA, Kompass, Sensoren fir die Geschwindig-
keitseinspeisung und ECDIS.

Operative Verwendung elektronischer Seekarten

16 Kenntnisse und Fertigkeiten sollten zu folgenden As-
pekten erlangt werden:

A

.11

12

13

14

.15
.16

A7

die Haupteigenschaften der Darstellung der ECDIS-
Daten und Auswahl geeigneter Informationen fur
Navigationsaufgaben;

die automatischen Funktionen, die fiir die Uber-
wachung der Schiffssicherheit erforderlich sind,
wie Darstellung der Position, Kurs/Kreiselkom-
passkurs, Geschwindigkeit, Sicherheitswerte
und Zeit;

die manuellen Funktionen (mit Cursor, elektroni-
schem Peillineal, Entfernungsringen)

Auswahl und Anpassung des elektronischen Kar-
teninhalts;

Skalierung (einschlieBlich Unter- und Uberskalie-
rung);

Zoomen;

Einstellung der Sicherheitsdaten des eigenen
Schiffes;

Verwendung eines Tag- oder Nachtanzeigemodus;
Lesen aller Kartensymbole und Abkurzungen;

Verwendung verschiedener Cursor-Arten und
elektronischer Leisten zum Erhalt von Naviga-
tionsdaten;

Ansicht eines Gebiets in verschiedenen Richtun-
gen und Rickkehr zur Schiffsposition;

Auffinden des notwendigen Gebiets mittels geo-
grafischer Koordinaten;

Darstellung unverzichtbarer Datenschichten, die
fur eine Navigationssituation geeignet sind;

Auswahl geeigneter und eindeutiger Daten (Posi-
tion, Kurs, Geschwindigkeit usw.);

Eingabe der Anmerkungen der Seeleute;
Verwendung der Ausrichtungsdarstellung Nord-
oben und andere Arten der Orientierung; und

Verwendung der Modi ,, True Motion® und ,,Rela-
tive Motion“.

Routenplanung

17 Kenntnisse und Fertigkeiten sollten zu folgenden
Aspekten erlangt werden:

.1 Hochladen der Schiffscharakteristika in das ECDIS;
.2 Auswahl eines Seegebiets flr die Routenplanung;
A Ube[prUfung der erforderlichen Gewéasser fur

die Uberfahrt; und

2 Anderung des KartenmaBstabs;

.3 Bestatigung, dass geeignete und aktualisierte
Seekarten zur Verfligung stehen;

.4 Routenplanung auf einem Bildschirm mittels
eines ECDIS mit Hilfe des Grafikeditors unter Be-
ricksichtigung des Fahrens auf Loxodrome und
GroBkreis;

.1 Verwendung der ECDIS-Datenbank flir Navi-
gations-, hydrometeorologische und sonsti-
ge Daten;

.2 Berucksichtigung des Wenderadius und
Kursanderungspunkte/-linien, wenn sie im
KartenmaBstab angezeigt werden;

.3 Markierung gefahrlicher Tiefen und Gebiete
und Anzeige sicherer Tiefenlinien;

.4 Markierung von Wegpunkten mit kreuzenden
Tiefenlinien und kritischen Querabweichun-
gen sowie durch Hinzufiigen, Ersetzen und
L&schen von Wegpunkten;

.5 Berlcksichtigung der sicheren Geschwindig-
keit;

.6 Uberpriifung der im Voraus geplanten Route
im Hinblick auf ihre Navigationssicherheit;
und

.7 Erzeugung von Alarmen und Warnungen;

.5 Routenplanung mit Berechnung im Tabellenfor-
mat, einschlieBlich:

.1 Auswahl der Wegpunkte;

.2 Abruf der Wegpunkte-Liste;

.3 Planungsanmerkungen;

.4 Anpassen einer geplanten Route;

.5 Uberpriifen einer im Voraus geplanten Route
auf deren Navigationssicherheit;

.6 Planen von Alternativrouten;

.7 Speichern geplanter Routen, Hochladen und
Entladen oder Léschen von Routen;

.8 Erstellen einer Grafikkopie des Bildschirms
und Ausdrucken einer Route;

.9 Bearbeiten und Andern der geplanten Route;

.10 Einstellen der Sicherheitswerte gemaB der
GroBe und Mandvrierparameter des Schiffes;

.11 Planen der Ruckroute; und

.12 Verbinden mehrerer Routen.

Routeniiberwachung

18 Kenntnisse und Fertigkeiten sollten zu folgenden As-
pekten erlangt werden:

A

Verwendung unabhéngiger Daten zur Kontrolle
der Schiffsposition oder Verwendung alternativer
Systeme innerhalb des ECDIS;
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2

Verwendung der Vorausschaufunktion:

.1 Wechseln der Seekarten und deren MaBstabe;
2 Uberpriifen von Seekarten;

.3 Auswahl der Vektorzeit;
4

Vorhersage der Schiffsposition fuir bestimmte
Zeitraume;

.5 Andern der im Voraus geplanten Route (Rou-
tenmodifikation);

.6 Eingabe unabhéngiger Daten zur Berech-
nung der erlaubten Winddrift und Strémung;

Angemessene Reaktion auf den Alarm;

Eingabe von Berichtigungen bei Abweichun-
gen von geodatischen Bezugssystemen

.9 Anzeige von Zeitmarken auf einer Schiffsroute;
.10

.11 Messung der Koordinaten, des Kurses, der
Richtungen und Entfernungen auf einer Karte.

manuelle Eingabe der Schiffsposition; und

Umgang mit Alarmen

19 Kenntnisse und Fahigkeiten, um alle Arten von Alarm-
systemen, wie Navigationssensoren, Anzeigen,
Daten- und Kartenalarme sowie Anzeigewarnungen,
einschlieBlich Ein-/Ausschalten des akustischen und
optischen Alarmsignalsystems zu interpretieren und
angemessen zu reagieren, sollten fir die folgenden
Féllen erlangt werden:

A

N o oo ow i

o)

10
A1

12
13
14
15
.16

A7
.18

Fehlen der nachsten Karte in der ECDIS-Daten-
bank;

Uberqueren einer Sicherheitslinie;
Uberschreiten der Querabweichungsgrenzen;
Abweichen von der geplanten Route;
Ann&hern an einen Wegpunkt;

Annéhern an einen kritischen Punkt;

Unterschiede zwischen der berechneten und der
tatsachlichen Ankunftszeit an einem Wegpunkt;

Informationen zu Unter- oder Uberskalierungen;

Anndhern an eine isolierte navigatorische Gefahr
oder ein Gefahrengebiet;

Uberqueren eines bestimmten Gebiets;

Auswahl eines anderen geodatischen Bezugs-
systems;

Anndhern an andere Schiffe;
Ende der Wache;

Umschalten des Zeitgebers;
Fehlschlagen des Systemtests;

Fehler im vom ECDIS verwendeten Positionie-
rungssystem;

Versagen der Koppelrechnung; und

Unfahigkeit, die Position des Schiffes mittels des
Navigationssystems festzumachen.

Manuelle Korrektur einer Schiffsposition und der
Bewegungsparameter

20 Kenntnisse und Fertigkeiten sollten erlangt werden,
um Folgendes manuell zu berichtigen:

A

.3

die Schiffsposition im Koppelrechnungs-Modus,
wenn der Satelliten- und Funknavigationssys-
temempféanger ausgeschalten ist;

die Schiffsposition, wenn automatisch erhaltene
Koordinaten falsch sind; und

Kurs- und Geschwindigkeitswerte.

Eintragungen im Schiffslogbuch

21 Kenntnisse und Fertigkeiten sollten zu folgenden As-
pekten erlangt werden:

A
2

automatische Reiseaufzeichnung;

Rekonstruktion des zuriickgelegten Schiffswe-
ges unter Berticksichtigung:

.1 der Aufzeichnungsmedien;
.2 Aufzeichnungsabsténde;
.3 Verifikation der verwendeten Datenbank;

Ansicht der Aufzeichnungen im elektronischen
Schiffslogbuch;

unmittelbare Aufzeichnungen im elektronischen
Schiffslogbuch;

Andern der Schiffszeit;
Eingabe zusétzlicher Daten;

Ausdrucken des Inhalts des elektronischen Schiffs-
logbuchs;

Einstellen der Abstande der automatischen Auf-
zeichnungszeiten;

Zusammenstellung der Reisedaten und -aufzeich-
nung; und

.10 Schnittstelle mit einem Schiffsdatenschreiber

(VDR).

Kartenaktualisierung

22 Kenntnisse und Fertigkeiten sollten zu folgenden As-
pekten erlangt werden:

A

manuelles Aktualisieren der elektronischen See-
karten. Besondere Beachtung sollte der Konfor-
mitat zum Bezugsellipsoid und der Ubereinstim-
mung der auf einer Karte und im Korrekturtext
verwendeten Messeinheiten geschenkt werden;

halbautomatisches Aktualisieren elektronischer
Seekarten mit Hilfe von Daten, die auf elektroni-
schen Medien im elektronischen Kartenformat
erhalten wurden; und

automatisches Aktualisieren von elektronischen
Karten mit Hilfe von Aktualisierungsdateien, die
Uber elektronische Datenkommunikationskanale
erhalten wurden.

In den Szenarien, in denen nicht aktualisierte Daten
zur Erstellung einer kritischen Situation verwendet
werden, sollte von den Schulungsteilnehmern eine
Ad-hoc-Aktualisierung der Karte verlangt werden.
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Operative Nutzung eines ECDIS, wenn ein Radar/
ARPA angeschlossen ist

23 Kenntnisse und Fertigkeiten sollten zu folgenden
Aspekten erlangt werden:
.1 Anschluss des ARPA an das ECDIS;
2 Anzeige der Geschwindigkeitsvektoren des Ziels;
.3 Anzeige der Vergangenheitspositionen des Ziels;
4 Archivieren der Vergangenheitspositionen des
Ziels;
Ansicht der Tabelle mit den Zielen;
Uberpriifen der Ausrichtung der Radariiberlage-
rung mit den kartografierten geografischen Merk-
malen;
.7 Simulation eines oder mehrerer Mandver;
Berichtigen der Position des eigenen Schiffes

unter Verwendung eines vom ARPA erfassten
Bezugspunktes; und

.9 Berichtigen unter Verwendung des ARPA-Cur-
sors und der elektronischen Leiste.

Siehe auch STCW-Code Abschnitt B-I/1, Richtlinien
zur Verwendung von Simulatoren (in Bezug auf Radar
und ARPA), insbesondere Punkte 17 bis 19 und 36
bis 38.

o »

Operative Nutzung eines ECDIS, wenn ein AIS
angeschlossen ist

24 Kenntnisse und Fertigkeiten sollten zu folgenden
Aspekten erlangt werden:

.1 Schnittstelle zum AIS;

2 Interpretation der AIS-Daten;

.3 Anzeige der Geschwindigkeitsvektoren des Ziels;
4

Anzeige der Vergangenheitspositionen des Ziels;
und

.5 Archivierung der Vergangenheitspositionen des
Ziels;

Operative Warnungen, deren Vorteile und Grenzen

25 Schulungsteilnehmer sollten ein Verstandnis Gber die
Verwendungen, Vorteile und Grenzen der operativen
Warnungen im ECDIS und gegebenenfalls deren kor-
rekte Einstellung erhalten, um eine falsche Beeinflus-
sung zu vermeiden.

Operative Systemtests

26 Kenntnisse und Fertigkeiten sollten zu folgenden As-
pekten erlangt werden:

.1 Methoden in Bezug auf die Uberpriifung nach
Fehlern im ECDIS, einschlieBlich funktionalem
Selbsttest;

.2 Vorkehrungen nachdem ein Fehler aufgetreten
ist; und

.3 geeignete Sicherungsvorkehrungen (Ubernahme
und Navigation mit Hilfe eines Back-up-Systems).

Nachbesprechungsiibung

27 Der Schulungsleiter sollte die Ergebnisse aller von
den Schulungsteilnehmern durchgefiihrten Ubungen
analysieren und ausdrucken. Die Zeit fur die Nach-
besprechung sollte zwischen 10 % und 15 % der
Gesamtzeit der Simulationsiibungen betragen.

Verweise
IMO-Leistungsanforderungen fiir ECDIS

1

Entschliessung A.817(19): Leistungsanforderungen
flr elektronische Seekartendarstellungs- und Infor-
mationssysteme (ECDIS)

Entschliessung MSC.64(67): Empfehlungen zu neuen
und geédnderten Leistungsanforderungen
Entschliessung MSC.86(70): Annahme neuer und ge-
anderter Leistungsanforderungen fur Navigationsgerate

Entschliessung MSC.232(82): Annahme der gednder-
ten Leistungsanforderungen flr elektronische Seekar-
tendarstellungs- und Informationssysteme (ECDIS)

Sonstige IMO-Rundschreiben zum ECDIS

1

MSC.1/Circ.982: Richtlinien zu ergonomischen Krite-
rien fur Brickenausristung und deren Auslegung
MSC.1/Circ.1091: Zu berriicksichtigende Punkte bei
der Einfiihrung neuer Technologie an Bord von Schiffen
MSC.1/Circ.1221: Giltigkeit von Baumusterzulas-
sungen fiir Produkte in der Schifffahrt
MSC.1/Circ.1389: Richtlinien zu den Verfahren zum
Aktualisieren an Bord befindlicher Navigations- und
Kommunikationsausriistung

SN.1/Circ.213: Richtlinien zu Kartenbezugssystemen
und die Genauigkeit von Kartenpositionen
SN.1/Circ.243/Rev.1: Geénderte Richtlinien zur Dar-
stellung von Navigationsbezogenen Symbolen, Be-
griffen und Abkulrzungen

SN.1/Circ.255: Zusétzliche Richtlinien zu Kartenbe-
zugssystemen und die Genauigkeit von Kartenposi-
tionen

SN.1/Circ.265: Richtlinien zur Anwendung der SOLAS-
Regel V/15 auf Ins-, Ibs- und Briickendesign
SN.1/Circ.288: Richtlinien zu Briickenausristung und
-systemen, deren Anordnung und Einbindung (BES)

(VKBI. 2016 S. 727)
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(VKBI. 23/184/16)

Nr. 184 Bekanntmachung des IMO-Rund-
schreibens MSC.1/Circ.1526 vom
01. Juni 2015

Hiermit wird das nachstehende Rundschreiben MSC.1/
Circ.1526 (vom 01. Juni 2015) ,INTERIMSRICHTLINIEN
FUR MARITIMES CYBER-RISIKOMANAGEMENT* der
Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (Internatio-
nal Maritime Organisation (IMO)) in deutscher Sprache
amtlich bekannt gemacht.

Hamburg, den 04.10.2016

Bundesamt flr
Seeschifffahrt und Hydrographie
Monika Breuch-Moritz
Préasidentin

Interimsrichtlinien fiir maritimes
Cyber-Risikomanagement

1 Der Schiffssicherheitsausschuss hat in seiner sechs-
undneunzigsten Sitzung (11.-20. Mai 2016) die im
Anhang aufgefihrten Interimsrichtlinien fiir maritimes
Cyber-Risikomanagement verabschiedet, nachdem
er den dringenden Bedarf, auf Cyber-Bedrohungen
und -Schwachstellen aufmerksam zu machen, fest-
gestellt hatte.

2 Die Richtlinien beinhalten allgemeine Empfehlungen
flr das maritime Cyber-Risikomanagement, um die
Seeschifffahrt vor derzeitigen und aufkommenden
Cyber-Bedrohungen und -Schwachstellen zu schiit-
zen. Die Richtlinien enthalten auBerdem funktionale
Elemente, die das effektive Cyber-Risikomanage-
ment unterstitzen.

3 Die Mitgliedsregierungen werden hiermit aufgefor-
dert, dieses Rundschreiben allen Betroffenen zur
Kenntnis zu bringen.
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1.2

1.3

1.4

1.5

2.1
2.1.1

Anhang

Interimsrichtlinien fiir maritimes
Cyber-Risikomanagement

Einfiihrung

Diese Richtlinien beinhalten allgemeine Empfehlun-
gen fir das maritime Cyber-Risikomanagement.
Far die Zwecke dieser Richtlinien bezieht sich das
maritime Cyber-Risiko auf das AusmaB, in dem ein
Technologiebestandteil durch einen potenziellen
Umstand oder ein Ereignis bedroht ist, das zu
schifffahrtsbedingten, betrieblichen Schutz- oder
Sicherheitsversagen infolge beschéadigter, verlore-
ner oder gefélschter Informationen oder Systeme
fihren kann.

Die Interessenvertreter sollten die erforderlichen
Schritte unternehmen, um die Schifffahrt vor aktuel-
len und in Entstehung befindlichen Bedrohungen
und Schwachstellen in Verbindung mit der Digitali-
sierung, Integration und Automatisierung von Pro-
zessen und Systemen in der Schifffahrt zu schitzen.

Fur Einzelheiten und Anleitung beziiglich der Ent-
wicklung und Implementierung spezifischer Risiko-
managementprozesse sollten die Nutzer dieser
Richtlinien die jeweiligen Anforderungen der Mit-
gliedsstaaten und Flaggenstaatsverwaltungen zu
Rate ziehen sowie die einschlagigen internationalen
und Industriestandards und bewahrte Verfahren.

Das Risikomanagement ist wesentlich, um den
Schiffsbetrieb zu schiitzen und zu sichern. Das Risi-
komanagement hat sich traditionell auf Vorgédnge im
physikalischen Bereich beschrankt, jedoch hat der
zunehmende Ruckgriff auf die Digitalisierung, Inte-
gration und Automatisierung netzwerkbasierter Sys-
teme in der Schifffahrtsbranche zu einem wachsen-
den Bedarf an Cyber-Risikomanagement geflhrt.

Ausgerichtet auf das Ziel, den Schutz und die Si-
cherheit der Schifffahrt zu untersttitzen, die gegen-
Uber Cyber-Risiken betrieblich belastbar ist, stellen
diese Richtlinien Empfehlungen zur Verfligung, die
in die vorhandenen Risikomanagementprozesse
integriert werden kénnen. In dieser Hinsicht stellen
die Richtlinien eine Ergdnzung der Management-
praktiken zur Sicherheit und Gefahrenabwehr dar,
die von dieser Organisation eingerichtet wurden.

Allgemein
Hintergrund

Cyber-Technologien sind fir den Betrieb und das
Management zahlreicher Systeme unerlasslich ge-
worden, die fir die Sicherheit und die Gefahren-
abwehr in der Schifffahrt und den Schutz der Mee-
resumwelt entscheidend sind. In einigen Féllen
missen diese Systeme internationale Standards
einhalten und mit Anforderungen der Flaggen-
staatsverwaltung Ubereinstimmen. Die Schwach-
stellen, die durch den Zugriff, das Verbinden oder
Vernetzen dieser Systeme erzeugt werden, kdnnen
zu Cyber-Risiken flihren, mit denen man sich be-
fassen sollte. Verletzbare Systeme kénnen folgen-
des beinhalten, ohne darauf beschrankt zu sein:

214

2.1.5

e Brlckensysteme;

e Ladungsbehandlungs- und -managementsys-
teme;

e Antriebs- und Maschinenmanagement und
Leistungsregelungssysteme;

e Zugangskontrollsysteme;

e Passagierversorgungs- und -managementsys-
teme;

e fUr Passagiere zugangliche &ffentliche Netz-
werke;

e administrative und Versorgungssysteme der
Besatzung; und

e Kommunikationssysteme.

Die Unterscheidung zwischen informationstechno-
logischen und betriebstechnischen Systemen sollte
beachtet werden. Systeme der Informationstechno-
logie kdnnen betrachtet werden als Systeme, deren
Fokus auf der Verwendung von Daten als Informa-
tion liegt. Betriebstechnische Systeme kénnen be-
trachtet werden als Systeme, deren Fokus auf der
Verwendung von Daten fiir die Steuerung und Uber-
wachung physikalischer Prozesse liegt. Dartiber
hinaus sollte auch der Schutz des Informations- und
Datenaustauschs innerhalb dieser Systeme beach-
tet werden.

Obgleich diese Technologien und Systeme be-
trachtliche Effizienzzuwachse fur die maritime In-
dustrie bringen, stellen sie auch Risiken fir kritische
Systeme und Prozesse dar, die mit dem Betrieb der
Schifffahrtssysteme verknlipft sind. Diese Risiken
kénnen aus Schwachstellen resultieren, die durch
inadaquaten Betrieb, Integration, Instandhaltung
und Konzeption cyberbezogener Systeme entste-
hen, sowie durch beabsichtigte und unbeabsichtig-
te Cyber-Bedrohungen.

Bedrohungen ergeben sich durch bdswillige Hand-
lungen (z. B. Hacking oder Eindringen von Malware)
oder die unbeabsichtigten Folgen unkritischer
Handlungen (z.B. Softwarewartung oder Nutzer-
berechtigungen). In der Regel legen diese Hand-
lungen Schwachstellen auf (z. B. veraltete Software
oder unwirksame Firewalls), oder sie nutzen eine
Schwachstelle in der Betriebstechnik oder Informa-
tionstechnologie aus. Ein effektives Cyber-Risiko-
management sollte beide Arten von Bedrohung in
Betracht ziehen.

Schwachstellen kdnnen aus Unzulénglichkeiten im
Design, der Integration und/oder der Wartung der
Systeme entstehen, sowie aus Nachléssigkeit in
der Cyber-Disziplin. Generell gilt, in allen Fallen, in
denen Schwachstellen in der Betriebstechnik und/
oder Informationstechnologie entweder direkt (z. B.
schwache Passworter fihren zu einem unberech-
tigten Zugriff) oder indirekt (z.B. fehlende Netz-
werktrennung) aufgedeckt oder ausgenutzt wer-
den, kdnnen Auswirkungen auf die Gefahrenabwehr
und die Vertraulichkeit, die Integritat und Verflg-
barkeit der Informationen entstehen. Wenn be-
triebstechnische und/oder informationstechnologi-
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2.1.6
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2.1.8

2.2
221

222
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sche Schwachstellen aufgedeckt oder ausgenutzt
werden, kénnen dartiber hinaus Auswirkungen auf
die Sicherheit insbesondere in den Fallen eintreten,
in denen kritische Systeme (z.B. die Briickennavi-
gation oder die Hauptantriebssysteme) beeintréch-
tigt werden.

Ein effektives Cyber-Risikomanagement sollte
auch Einflisse auf die Sicherheit und Gefahrenab-
wehr berlicksichtigen, die durch Aufdeckung oder
Ausnutzung von Schwachstellen in informations-
technologischen Systemen entstehen. Diese kénn-
ten aus einem unsachgemaBen Anschluss an be-
triebstechnische Systeme oder Verfahrensfehlern
von Bedienpersonal oder Drittparteien resultieren,
die zur Gefahrdung dieser Systeme fiihren kann
(z.B. unsachgemaBe Verwendung eines Wechsel-
datentrégers wie einen Memory-Stick).

Weitere Informationen bezliglich Schwachstellen
und Bedrohungen sind den zuséatzlichen Leitlinien
und Standards zu entnehmen, die unter Abschnitt
4 aufgeflihrt werden.

Diese sich rapide verédndernden Technologien und
Bedrohungen machen es schwer, diese Risiken nur
durch technische Standards zu behandeln. Daher
empfehlen diese Richtlinien einen Ansatz fur das
Cyber-Risikomanagement, der widerstandsféhig
ist und sich als natirliche Erweiterung der be-
stehenden Managementpraktiken zur Sicherheit
und Gefahrenabwehr entwickelt.

Bei der Berlicksichtigung potenzieller Quellen fir
Bedrohungen und Schwachstellen und damit ver-
bundenen Risikominderungsstrategien sollten eine
Reihe von potenziellen Kontrolloptionen fir das
Cyber-Risikomanagement in Betracht gezogen
werden, die unter anderem das Management sowie
betriebliche, Verfahrens- und technische Kontrollen
umfassen.

Anwendung

Diese Richtlinien sind in erster Linie auf alle Orga-
nisationen in der Schifffahrtsindustrie ausgerichtet
und sie verfolgen den Zweck, die Management-
praktiken zur Sicherheit und Gefahrenabwehr im
Cyber-Bereich zu férdern.

In Anerkennung der Tatsache, dass nicht zwei Orga-
nisationen der Schifffahrtsbranche miteinander iden-
tisch sind, werden diese Anleitungen allgemeiner
formuliert, um ihre umfassende Anwendbarkeit zu
gewahrleisten. Schiffe mit eingeschrankten cyberbe-
zogenen Systemen werden eine einfache Anwen-
dung dieser Richtlinien fir ausreichend erachten;
Schiffe mit komplexen cyberbezogenen Systemen
kénnen jedoch ein héheres Niveau an Sorgfalt ver-
langen und sollten deshalb zusatzliche Ressourcen
durch etablierte Industrie- und staatliche Partner in
Anspruch nehmen.

Diese Richtlinien haben Empfehlungscharakter.

3.2

3.3

3.4

3.5

Elemente des Cyber-Risikomanagements

Fir den Zweck dieser Richtlinien meint das Cyber-
Risikomanagement den Prozess der |dentifikation,
Analyse, Bewertung und Kommunikation eines cy-
berbezogenen Risikos und seiner Akzeptierung,
Vermeidung, Ubertragung oder Milderung auf ein
annehmbares Niveau, wobei Kosten und Nutzen
der MaBnahmen fur die Beteiligten zu berlicksich-
tigen sind.

Das Ziel des maritimen Cyber-Risikomanagements
besteht darin, den Schutz und die Sicherheit in der
Schifffahrt zu gewahrleisten, die gegenliber Cyber-
Risiken betrieblich widerstandsféhig ist.

Ein effektives Cyber-Risikomanagement sollte auf
der Ebene des héheren Managements beginnen.
Das héhere Management sollte eine Kultur des Cy-
ber-Risikobewusstseins in allen Ebenen einer Or-
ganisation verankern und ein umfassendes und
flexibles Regelwerk fur das Cyber-Risikomanage-
ment gewahrleisten, das kontinuierlich im Einsatz
ist und sténdig durch effektive Riickkopplungsme-
chanismen bewertet wird.

Eine anerkannte Vorgehensweise, um obiges zu er-
reichen, besteht darin, die aktuellen und gewiinsch-
ten Einstellungen des Cyber-Risikomanagements
einer Organisation umfassend zu bewerten und zu
vergleichen. Solch ein Vergleich kann Liicken auf-
decken, die behandelt werden kénnen, um die ge-
forderten Risikomanagementziele durch einen
nach Prioritaten gestaffelten Risikomanagement-
plan zu erreichen. Dieser risikobasierte Ansatz wird
einer Organisation ermdglichen, seine Ressourcen
auf die effektivste Weise einzusetzen.

Diese Richtlinien stellen die funktionalen Elemente
dar, die das effektive Cyber-Risikomanagement
unterstiitzen sollen. Diese funktionalen Elemente
sind nicht sequenziell angelegt — alle sollten gleich-
zeitig und kontinuierlich in Gebrauch sein und
sachgemaB in das Rahmenwerk des Risikoma-
nagements eingeordnet werden:

.1 Identifizieren: Personalrollen und -verantwortlich-
keiten flir das Cyber-Risikomanagement definie-
ren und die Systeme, Anlagen, Daten und Fahig-
keiten identifizieren, die bei einer Unterbrechung
flr den Schiffsbetrieb ein Risiko darstellen.

.2 Schitzen: Risikokontrollprozesse und -maBnah-
men und eine Notfallplanung implementieren,
um einem Cyber-Vorfall vorzubeugen und die
Kontinuitét des Schiffsbetriebs zu gewahrleisten.

.3 Entdecken: Erforderliche Aktivitaten entwickeln
und implementieren, um einen Cyber-Vorfall
rechtzeitig zu entdecken.

.4 Reagieren: Aktivitdten und Pléane entwickeln
und implementieren, um Widerstandsféhigkeit
zu gewahrleisten und die Systeme wiederher-
zustellen, die fUr die aufgrund eines Cyber-Vor-
falls beeintrachtigten Schiffsbetriebs- oder
Servicefunktionen notwendig sind.

.5 Wiederherstellen: MaBnahmen fir die Unter-
stlitzung und die Wiederherstellung der Cyber-
Systeme identifizieren, die fir den von einem
Cyber-Vorfall betroffenen Schiffsbetrieb erfor-
derlich sind.
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3.6 Diese funktionalen Elemente umfassen die Aktivi-
téten und die gewlinschten Ergebnisse eines effek-
tiven Cyber-Risikomanagements von kritischen
Systemen, die die maritime Betriebsfahigkeit und
den Informationsaustausch betreffen und einen
fortlaufenden Prozess mit einem effektiven Rlick-
kopplungsmechanismus darstellen.

3.7 Das effektive Cyber-Risikomanagement sollte auf
allen Ebenen einer Organisation ein geeignetes
Wachsamkeitsniveau gegenlber Cyber-Risiken
gewadhrleisten. Das Wachsamkeits- und Bereit-
schaftsniveau sollte den Rollen und Verantwortlich-
keiten im gesamten Cyber-Risikomanagementsys-
tem entsprechen.

4 Bewadhrte Verfahren zur Implementierung des
Cyber-Risikomanagements

4.1  Die hier beschriebene Vorgehensweise fiir das Cy-
ber-Risikomanagement stellt eine Grundlage fir
das bessere Verstandnis und den Umgang mit Cy-
ber-Risiken dar, die damit einen Risikomanage-
mentansatz ermdglicht, um mit Cyber-Bedrohun-
gen und -Schwachstellen umzugehen. Fir eine
detaillierte Anleitung zum Cyber-Risikomanage-
ment sollten die Nutzer dieser Richtlinien auch die
jeweiligen Anforderungen der Mitgliedsstaaten und
Flaggenstaatsverwaltungen zu Rate ziehen, sowie
die einschlagigen internationalen und Industrie-
standards und bewahrte Verfahren.

4.2  Zusétzliche Anleitungen und Standards kénnen fol-
gendes beinhalten, ohne darauf beschrénkt zu sein:’

e Die ,Guidelines on Cyber Security on board
Ships” von BIMCO, CLIA, ICS, INTERCARGO
und INTERTANKO.

e |SO/IEC 27001 Standard Uber Informations-
technologie — Sicherheitstechniken — Informa-
tionssicherheitsmanagementsysteme — Anfor-
derungen. Gemeinsam verdffentlicht von der
International Organization for Standardization
(ISO) und der International Electrotechnical
Commission (IEC).

e United States National Institute of Standards
and Technology‘s Framework for Improving
Critical Infrastructure Security (the NIST Fra-
mework).

4.3 Verweise sollten stets auf die aktuellste Version der
verwendeten Anleitung oder Standard erfolgen.

(VkBI. 2016 S. 738)

" Die zusétzlichen Anleitungen und Standards werden als eine nicht-voll-
stéandige Referenz auf weitere detaillierte Informationen fir Nutzer die-
ser Richtlinien aufgelistet. Die aufgefiihrten Anleitungen und Standards
wurden nicht von der Organisation herausgegeben, und ihre Verwen-
dung liegt im Ermessen der jeweiligen Nutzer dieser Richtlinien.
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Nachrichten fiir Seefahrer
(NfS) - online

Information fiir die Berufsschifffahrt

Die vom Bundesamt flr Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH) herausgegebenen, digitalen
NfS sind als amtliche Verdéffentlichung anerkannt
und werden deshalb nicht mehr kostenlos auf
den Internetseiten des BSH (www.bsh.de) zur
Verfigung gestellt.

Die digitalen NfS k&nnen online zum gleichen
Preis wie das gedruckte NfS-Heft bezogen
werden.

Information fiir die Klein- und Sportschiff-
fahrt

Die Klein- und Sportschifffahrt kann den Berich-
tigungsservice (auch als Sammelberichtigungen
bekannt) fur die vom BSH herausgegebenen
Seekarten, Sportbootkarten und nautischen
Veroéffentlichungen verwenden.

German Notices to Mariners
(NfS) - online

Information to commercial shipping

The digitised Nachrichten fiir Seefahrer (NfS) on
the BSH'’s website are official publications for
which a fee is charged, as for the printed NfS.

Digitised Nachrichten fiir Seefahrer (NfS) are
available at the same price as printed NfS.

Information to small craft and leisure ship-
ping

Summaries of corrections to the navigational
charts, small craft charts and publications is-
sued by the BSH can be accessed on the BSH’s
website.

Schifffahrt Meeresdaten | Meeresnutzung Produkte Antrage Das BSH
Berufsschifffahrt C
Sportschifffahrt Flaggenzertifikate
Hersteller C Sportbootvermessung
Produkte Berichtigungsservice Karten
Berichtigungsservice Klein- und Sportschifffahrtskarten
www.bsh.de Berichtigungsservice Biicher
Zeitweilige Mindertiefen deutsche Ostseekiiste
Fuhrerscheinfreie Sportbootmotoren
Navigationslichter

Die kostenlos zur Verfiigung gestellien Sam-
melberichtigungen ersetzen nicht die amtlichen
NfS.

Allgemeine Information

Die digitalen Nachrichten flr Seefahrer werden
online als eine gesamte NfS-Datei und in einzel-
nen Dateien angeboten (alle im PDF-Format):

— Teile 1-4 der NfS

— Beilagen zu den NfS

— Seekarten-Deckblatter in den NfS

Innerhalb der gesamten NfS-Datei und in der
Datei Teile 1-4 sind im Navigationsfenster der
Software von Adobe Acrobat Lesezeichen ein-
gerichtet, die das gezielte Aufsuchen von Infor-
mationen erleichtern.

Der Schifffahrt wird empfohlen, die von der IMO
angenommenen ,,Guidelines for the on-board use
and application of computers - MSC/Circ.891*
vom 21. Dezember 1998 zu beachten.

The summaries of corrections, which are avail-
able free of charge, do not replace the official
NfS.

General information
The digitised Nachrichten fiir Seefahrer (NfS) in
PDF format can be ordered completely or as:

- parts 1to4

— enclosures

— chart blocks

Within the files of the complete NfS and parts
1-4, the search for information is facilitated by
icons on the Adobe Acrobat navigation window.

Mariners are advised to comply with the “Guide-
lines for the on-board use and application of
computers — MSC/Circ.891” of 21 December
1998 which has been adopted by the IMO.
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