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KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN

Briissel, den 29.11.2007
KOM(2007) 737 endgiiltig

2007/0257 (COD)

Vorschlag fiir eine

RICHTLINIE DESEUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES

Uber Sicherheitsvor schriften und -normen fur Fahrgastschiffe

(Neufassung)
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BEGRUNDUNG

Die Kommission hat mit Beschluss vom 1. April 1987" ihre Dienststellen angewiesen,
alle Rechtsakte spitestens nach der zehnten Anderung zu kodifizieren. Dabei hat sie
jedoch betont, dass es sich um eine Mindestanforderung handelt, denn im Interesse der
Klarheit und des guten Verstdndnisses der Gemeinschaftsvorschriften sollten die
Dienststellen bemiiht sein, die in ihre Zustdndigkeit fallenden Rechtsakte in kiirzeren
Absténden zu kodifizieren.

Die Kommission hat mit der Kodifizierung der Richtlinie 98/18/EG des Rates vom
17. Mirz 1998 iiber Sicherheitsvorschriften und -normen fiir Fahrgastschiffe
begonnen. Die neue Richtlinie sollte die verschiedenen Rechtsakte ersetzen, die
Gegenstand der Kodifizierung sind’.

Zwischenzeitlich wurde der Beschluss 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999 zur
Festlegung der Modalititen fiir die Ausiibung der der Kommission iibertragenen
Durchfiihrungsbefugnisse’ durch den Beschluss 2006/512/EG geéndert, der das Re-
gelungsverfahren mit Kontrolle eingefiihrt hat fiir MaBBnahmen allgemeiner Tragweite
zur Anderung von nicht wesentlichen Bestimmungen eines nach dem Verfahren des
Artikels 251 EG-Vertrag erlassenen Basisrechtsakts, einschlieBlich durch Streichung
einiger dieser Bestimmungen oder Hinzufiigung neuer nicht wesentlicher
Bestimmungen.

Gemih der Erklirung des Europiischen Parlaments, des Rates und der Kommission’
zu dem Beschluss 2006/512/EG, miissen, damit dieses Verfahren auf nach dem
Verfahren des Artikels 251 EG-Vertrag angenommene Rechtsakte, die bereits in Kraft
getreten sind, angewandt werden kann, diese Rechtsakte nach den geltenden
Verfahren angepasst werden.

Es ist daher angebracht die Kodifizierung der Richtlinie 98/19/EG in eine Neufassung
umzuwandeln um die fur die Anpassung an das Regelungsverfahren mit Kontrolle
erforderlichen Anderungen vornehmen zu kénnen.

KOM(87) 868 PV.

Durchgefiihrt im Einklang mit der Mitteilung der Kommission an das Europiische Parlament und den
Rat — Kodifizierung des Acquis communautaire, KOM(2001) 645 endgiiltig.

Anhang IV Teil A dieses Vorschlags.

ABIL. L 184 vom 17.7.1999, S. 23. Geédndert durch den Beschluss 2006/512/EG (ABI. L 200 vom
22.7.2006, S. 11).

ABL. C 255 vom 21.10.2006, S. 1.
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‘ WV 98/18/EG (angepasst)

2007/0257 (COD)
Vorschlag fiir eine
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES
Uber Sicherheitsvor schriften und -normen fur Fahrgastschiffe

(Text von Bedeutung fur den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestlitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel X> 80 <X] Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission',

nach Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschusses’,
nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen’,

gemiB dem Verfahren des Artikels 3 251 EG-Vertrag <X1*,

in Erwégung nachstehender Griinde:

J neu

(1)  Die Richtlinie 98/18/EG des Rates vom 17. Mirz 1998 {iber Sicherheitsvorschriften und
-normen fiir Fahrgastschiffe’ ist mehrfach und in wesentlichen Punkten geéindert wor-
den®. Aus Griinden der Klarheit empfichlt es sich, im Rahmen der jetzt anstehenden
Anderungen eine Neufassung dieser Richtlinie vorzunehmen.

‘ W 98/18/EG Erwigungsgrund 1

(2) Im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik miissen MafBBnahmen ergriffen werden,
um die Sicherheit des Seeverkehrs zu erhdhen.

ABL CJ...] [..
ABL CJ...] [..
ABL C[...]vom][...],
ABL C[...]vom][...],
ABL. L 144 vom 15.5.1998, S. 1. Zuletzt geandert durch die Richtlinie 2003/75/EG der Kommission
(ABL. L 190 vom 30.7.2003, S. 6).

i Siehe Anhang IV Teil A.

1S.I...
LS. [...
1S.[...
1S.[...
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‘ WV 98/18/EG Erwigungsgrund 2

Die Gemeinschaft ist ernstlich besorgt iiber Fahrschiffungliicke, die eine Vielzahl von
Menschenleben gefordert haben. Wer in der Gemeinschaft Fahrgastschiffe oder
Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge benutzt, kann mit Recht einen angemessenen
Sicherheitsstandard an Bord erwarten und muf} sich auf ihn verlassen konnen.

(4)

‘ WV 98/18/EG Erwigungsgrund 3

Die Arbeitsausriistungen und die personlichen Schutzausriistungen der Beschiftigten
fallen nicht unter diese Richtlinie, da die Richtlinic 89/391/EWG des Rates vom
12. Juni 1989 iiber die Durchfiihrung von Mallnahmen zur Verbesserung der Sicherheit
und des Gesundheitsschutzes der Arbeitnehmer bei der Arbeit’ und die jeweiligen
Bestimmungen ihrer einschldgigen Einzelrichtlinien auch fiir die Verwendung von
Arbeitsausriistungen und personlichen Schutzausriistungen durch Arbeitnehmer bei
ihrer Arbeit auf Fahrgastschiffen in der Inlandfahrt gelten.

()

W 98/18/EG Erwigungsgrund 4
(angepasst)

Die Fahrgastbeforderung im Seeverkehr zwischen Mitgliedstaaten ist bereits durch die
Verordnung (EWG) Nr. 4055/86 des Rates vom 22. Dezember 1986 zur Anwendung
des Grundsatzes des freien Dienstleistungsverkehrs auf die Seeschiffahrt zwischen
Mitgliedstaaten sowie zwischen Mitgliedstaaten und Drittlindern® liberalisiert worden.
Die Anwendung des Grundsatzes des freien Dienstleistungsverkehrs auf den See-
verkehr in den Mitgliedstaaten (Seekabotage) X> ist durch die <X] Verordnung (EWG)
Nr. 3577/92 des Rates’ > geregelt worden <XI.

(6)

W 98/18/EG Erwigungsgrund 5
(angepasst)

Fiir die Erzielung eines hohen Sicherheitsniveaus und den Abbau von Handels-
hemmnissen ist es erforderlich, fiir Fahrgastschiffe und -fahrzeuge im Inlandverkehr
geeignete harmonisierte Sicherheitsnormen festzulegen. Normen fiir die im Ausland-
verkehr eingesetzten Fahrzeuge werden im Rahmen der Internationalen Seeschiffahrts-
organisation (IMO) entwickelt. 3> Es sollten <X] Verfahren X> vorgesehen werden <XI,
mit denen MaBBnahmen der IMO zur Angleichung der Normen fiir den internationalen
Verkehr an die Normen dieser Richtlinie beantragt werden X> konnen <XI.

ABIL. L 183 vom 29.6.1989, S. 1. Zuletzt gedndert durch die Richtlinie 2007/30/EG des Européischen
Parlaments und des Rates (ABI. L 165 vom 27.6.2007, S. 21).

ABIL L 378 vom 31.12.1986, S. 1. Geédndert durch die Verordnung (EG) Nr. 3573/90 (ABI. L 353 vom
17.12.1992, S. 16).

ABIL. L 364 vom 12.12.1992, S. 7.
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(7)

‘ WV 98/18/EG Erwigungsgrund 7

Insbesondere im Hinblick auf die Binnenmarktdimension der Fahrgastbeforderung im
Seeverkehr ist eine MaBBnahme auf Gemeinschaftsebene der einzige Weg, um in der
ganzen Gemeinschaft fiir einen gemeinsamen Sicherheitsstandard bei Schiffen zu
sorgen.

(8)

‘ W 98/18/EG Erwigungsgrund 8

Unter Beriicksichtigung des Grundsatzes der VerhidltnismaBigkeit stellt eine Richtlinie
das geeignete Rechtsinstrument dar, da sie einen Rahmen fiir eine einheitliche und
bindende Anwendung der Sicherheitsnormen durch die Mitgliedstaaten bildet,
gleichzeitig aber jedem einzelnen Mitgliedstaat die Entscheidung dariiber tiberlassen
wird, welche Form der Umsetzung seiner innerstaatlichen Rechtsordnung am besten
entspricht.

9)

‘ W 98/18/EG Erwigungsgrund 9

Zur Erhohung der Sicherheit und zur Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen
sollten die gemeinsamen Sicherheitsanforderungen fiir die in der Gemeinschaft in der
Inlandfahrt eingesetzten Fahrgastschiffe und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge
unabhdngig davon gelten, welche Flagge sie fiihren. Fiir einige Kategorien von Schiffen,
fiir die eine Anwendung der Bestimmungen dieser Richtlinie technisch unangemessen
oder unter wirtschaftlichen Aspekten untragbar wére, ist jedoch eine Ausnahme-
regelung erforderlich.

(10)

‘ WV 98/18/EG Erwigungsgrund 10

Fahrgastschiffe sollten entsprechend der Reichweite des Einsatzgebietes und den dort
herrschenden Bedingungen in verschiedene Klassen eingeteilt werden. Fahrgast-Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeuge sollten entsprechend dem Code fiir Hochgeschwindig-
keitsfahrzeuge der IMO eingeteilt werden.

(11)

WV 98/18/EG Erwigungsgrund 11
(angepasst)

Hauptgrundlage fiir die Sicherheitsnormen sollten das Ubereinkommen zum Schutz des
menschlichen Lebens auf See von 1974 > SOLAS-Ubereinkommen von 1974 <Xl in
seiner B> jeweils geltenden <XI Fassung, das unter anderem international vereinbarte
Normen fiir in der Auslandfahrt eingesetzte Fahrgastschiffe und Fahrgast-Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeuge enthilt, sowie die dazugehdrigen EntschlieBungen der IMO
und sonstige Regelungen zur Erginzung und Auslegung dieses Ubereinkommens sein.
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(12)

‘ WV 98/18/EG Erwigungsgrund 12

Die einzelnen Klassen neuer und vorhandener Fahrgastschiffe erfordern in Anbetracht
der besonderen Bediirfnisse und Beschrinkungen dieser verschiedenen Klassen ein
unterschiedliches Konzept bei der Festlegung von Sicherheitsanforderungen, die den
gleichen Sicherheitsstandard gewihrleisten sollen. Bei den zu erfiillenden Sicherheits-
anforderungen sollte unterschieden werden zwischen neuen und vorhandenen Schiffen,
da die Ausdehnung der Vorschriften fiir neue Schiffe auf vorhandene Schiffe so
umfangreiche Anderungen struktureller Art nach sich ziehen wiirde, dass diese Schiffe
betriebswirtschaftlich nicht mehr rentabel wiren.

(13)

WV 98/18/EG Erwigungsgrund 13
(angepasst)

Die finanziellen und technischen Auswirkungen der Anpassung vorhandener Schiffe an
die in der B vorliegenden <X Richtlinie vorgesehenen Normen rechtfertigen gewisse
Ubergangszeiten.

(14)

| ¥ 98/18/EG Erwiigungsgrund 14

In Anbetracht der wesentlichen Unterschiede in der Planung, Konstruktion und
Verwendung von Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen im Vergleich zu her-
kodmmlichen Fahrgastschiffen sollten flir diese Fahrzeuge besondere Vorschriften
gelten.

(15)

‘ WV 98/18/EG Erwigungsgrund 15

An Bord befindliche Schiffsausriistungen, die der Richtlinie 96/98/EG des Rates vom
20. Dezember 1996 iiber Schiffsausriistung'® entsprechen, sollten keinen zusitzlichen
Priifungen unterzogen werden, wenn sie an Bord eines Fahrgastschiffes eingebaut sind,
da diese Ausriistungen bereits den Normen und Verfahren der genannten Richtlinie
unterliegen.

(16)

WV 2003/24/EG Erwigungsgrund 4
und Erwédgungsgrund 5 (angepasst)

> Durch die <X] Richtlinie 2003/25/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 14. April 2003 iiber besondere Stabilititsanforderungen fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe''
X> sind <X] verschérfte Stabilitdtsanforderungen fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe X einge-
fiihrt worden <XI, die in der Auslandfahrt von und nach Héfen der Gemeinschaft
eingesetzt werden, und diese strengeren Vorschriften sollten auch fiir bestimmte
Kategorien von Schiffen gelten, die in der Inlandfahrt unter den gleichen
Seegangsbedingungen eingesetzt werden. Werden diese Stabilitdtsanforderungen nicht

ABL. L 46 vom 17.2.1997, S. 25. Zuletzt gedndert durch die Richtlinie 2002/84/EG des Européischen
Parlaments und des Rates (ABI. L 324 vom 29.11.2002, S. 53).

ABI. L 123 vom 17.5.2003, S. 22. Geédndert durch die Richtlinie 2005/12/EG der Kommission (ABI. L 48
vom 19.2.2005, S. 19).
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erfilllt, so sollten Ro-Ro-Fahrgastschiffe nach einer bestimmten Anzahl von
Betriebsjahren auller Dienst gestellt werden. Mit Riicksicht auf die baulichen
Verdnderungen, denen vorhandene Ro-Ro-Fahrgastschiffe moglicherweise unterzogen
werden miissen, um die besonderen Stabilititsanforderungen zu erfiillen, sollten diese
Anforderungen im Verlauf mehrerer Jahre eingefiihrt werden, damit der betroffene Teil
der Branche ausreichend Zeit erhilt, sie zu erfiillen; zu diesem Zweck sollte ein
Einfiihrungszeitplan fiir vorhandene Schiffe festgelegt werden. Dieser Einfiihrungs-
zeitplan sollte nicht die Durchsetzung der besonderen Stabilitdtsanforderungen in den
Seegebieten gemdB den Anhingen des Ubereinkommens von Stockholm vom
28. Februar 1996 beeintrachtigen.

(17)

‘ WV 2003/24/EG Erwigungsgrund 8

Es miissen geeignete Mallnahmen ergriffen werden, um sicherzustellen, dass fiir
Personen mit eingeschrinkter Mobilitédt ein sicherer Zugang zu Fahrgastschiffen und
Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen, die auf Inlandfahrten in den Mitglied-
staaten eingesetzt werden, gewéhrleistet ist.

(18)

‘ WV 98/18/EG Erwigungsgrund 17

Vorbehaltlich einer Kontrolle im Rahmen des Ausschussverfahrens konnen die
Mitgliedstaaten durch die ortlichen Umstidnde gerechtfertigte zusétzliche Sicherheits-
anforderungen festlegen, die Anwendung gleichwertiger Normen gestatten, flir
bestimmte Fahrbedingungen Befreiungen von den Bestimmungen dieser Richtlinie
annehmen und Sicherheitsmafinahmen fiir aulergewohnlich gefahrliche Situationen
beschlieBen.

(19)

WV 2002/84/EG Erwigungsgrund 3
(angepasst)

Durch die Verordnung (EG) Nr. 2099/2002 des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 5. November 2002 zur Einsetzung eines Ausschusses flir die Sicherheit im
Seeverkehr und die Vermeidung von Umweltverschmutzung durch Schiffe (COSS)
sowie zur Anderung der Verordnungen iiber die Sicherheit im Seeverkehr und die
Vermeidung von Umweltverschmutzung durch Schiffe'? B sind <X die Aufgaben der
Ausschiisse, die aufgrund der einschldgigen Rechtsvorschriften der Gemeinschaft iiber
die Sicherheit im Seeverkehr, die Vermeidung von Umweltverschmutzung durch
Schiffe sowie die Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen eingesetzt
wurden, gebiindelt X> worden <XI.

12

ABL L 324 vom 29.11.2002, S. 1. Zuletzt gedndert durch die Verordnung (EG) Nr. 93/2007 der
Kommission (ABI. L 22 vom 31.1.2007, S. 12).
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(20)

K

Die zur Durchfiihrung dieser Richtlinie erforderlichen Maflnahmen sollten gemilB3 dem
Beschluss 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalitdten
fiir die Ausiibung der der Kommission iibertragenen Durchfiihrungsbefugnisse'” erlassen
werden.

21)

WV 98/18/EG Erwigungsgrund 19
= neu

= Insbesondere sollte die Kommission die Befugnis erhalten, bestimmte <
Vorschriften dieser Richtlinie sowie Anhangl = anzupassen <, damit die
Entwicklungen auf internationaler Ebene, insbesondere die Anderungen internationaler
Ubereinkiinfte, beriicksichtigt werden. & Da es sich hier um MaBnahmen allgemeiner
Tragweite handelt, die eine Anderung von nicht wesentlichen Bestimmungen dieser
Richtlinie bewirken, miissen sie gemal dem in Artikel 5a des Beschlusses 1999/468/EG
genannten Regelungsverfahren mit Kontrolle erlassen werden. <

(22)

WV 98/18/EG Erwigungsgrund 20
(angepasst)

Zur Kontrolle der wirksamen Umsetzung und Durchsetzung dieser Richtlinie
X> sollten <X bei neuen und vorhandenen Fahrgastschiffen und -fahrzeugen Besichti-
gungen durchgefiihrt werden. Die Konformitit mit dieser Richtlinie X> sollte <XI von
der Verwaltung des Flaggenstaates oder in ihrem Namen bescheinigt werden.

(23)

WV 98/18/EG Erwigungsgrund 16
(angepasst)

Die Mitgliedstaaten sollten mit dem Ziel, die uneingeschrinkte Anwendung dieser
Richtlinie zu gewéhrleisten, ein System von Sanktionen fiir Verstoe gegen die
aufgrund dieser Richtlinie angenommenen einzelstaatlichen Bestimmungen festlegens
und B sollten <XI die Ubereinstimmung mit den Bestimmungen der vorliegenden
Richtlinie > auf der Grundlage von Vorschriften <XI iiberpriifen, die denen B> der <X
[Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni 1995 zur Durchsetzung internationaler
Normen fiir die Schiffssicherheit, die Verhiitung von Verschmutzung und die Lebens-
und Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die Gemeinschaftshifen anlaufen und in
Hoheitsgewissern der Mitgliedstaaten fahren (Hafenstaatkontrolle)]"*, > nachgebildet
wurden <XI.

24

‘ J neu

Da die neuen, in die vorliegende Richtlinie aufzunehmenden Elemente lediglich das
Ausschussverfahren betreffen, brauchen die Mitgliedstaaten sie nicht umzusetzen.

ABIL. L 184 vom 17.7.1999, S. 23. Geédndert durch den Beschluss 2006/512/EG (ABI. L 200 vom
22.7.2006, S. 11).
ABL L 157 vom 7.7.1995, S. 1. Zuletzt gedndert durch die Richtlinie 2002/84/EG.
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(25)

K

Die vorliegende Richtlinie sollte die Verpflichtungen der Mitgliedstaaten hinsichtlich
der in Anhang IV Teil B genannten Fristen fiir die Umsetzung der dort genannten
Richtlinien in innerstaatliches Recht und fiir deren Anwendung unberiihrt lassen —

| ¥ 98/18/EG

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Zweck

Zweck dieser Richtlinie ist die Einfiihrung eines einheitlichen Sicherheitsstandards zum Schutz
von Leben, Eigentum und Umwelt auf neuen und vorhandenen Fahrgastschiffen und
Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen, wenn beide Kategorien von Schiffen und
Fahrzeugen in der Inlandfahrt eingesetzt sind, sowie die Festlegung von Verfahren fiir
Verhandlungen auf internationaler Ebene im Hinblick auf eine Harmonisierung der
Vorschriften fiir in der Auslandfahrt eingesetzte Fahrgastschiffe.

Artikel 2

Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck:

b)

d)

| ¥ 2002/84/EG Art. 7 Nr. 1

,internationale Ubereinkommen* das Internationale Ubereinkommen zum Schutz des
menschlichen Lebens auf See von 1974 (SOLAS-Ubereinkommen von 1974) und das
Internationale Freibord-Ubereinkommen von 1966 zusammen mit allen Protokollen
und Anderungen, in der jeweils geltenden Fassung;

,»Code fiir die Stabilitit des unbeschddigten Schiffes“ den in der in der
IMO-Entschlieung A.749 (18) vom 4. November 1993 enthaltenen Code fiir die
Stabilitat unbeschédigter Schiffe aller unter IMO-Regelungen fallenden Schiffstypen,
in der jeweils geltenden Fassung;

,Code fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge™ den in der EntschlieBung MSC 36 (63)
des Schiffssicherheitsausschusses der IMO vom 20. Mai 1994 enthaltenen Inter-
nationalen Code fiir die Sicherheit von Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen, in der
jeweils geltenden Fassung;

,,GMDSS:‘ das Weltweite Seenot- und Sicherheitsfunksystem, das in Kapitel IV des
SOLAS-Ubereinkommens von 1974 festgelegt ist, in der jeweils geltenden Fassung;

DE



| ¥ 98/18/EG |
»Fahrgastschiff* ein Schiff, das mehr als zwolf Fahrgéste befordert;

| ¥ 2003/24/EG Art. 1 Nr. 1 |

,»R0-Ro-Fahrgastschiff* ein Schiff, das mehr als zwolf Fahrgéste befordert und das
tiber Ro-Ro-Laderdume oder Sonderrdume im Sinne der in Anhang I enthaltenen
Regel 11-2/A/2 verfiigt;

WV 2002/84/EG Art. 7 Nr. 1
(angepasst)

,Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug® ein Hochgeschwindigkeitsfahrzeug im
Sinne von Regel X/1 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974, in der jeweils
geltenden Fassung, das mehr als zwolf Fahrgiste befordert X> , mit Ausnahme von
auf Inlandfahrten in Seegebieten eingesetzten Fahrgastschiffen der Klasse B, C
oder D <XI, wenn:

| ¥ 2002/84/EG Art. 7 Nr. |

i)  ihre Verdringung entsprechend der Konstruktionswasserlinie weniger als
500 m’ betrégt, und

ii)  ihre Hochstgeschwindigkeit im Sinne von Absatz 1.4.30 des Codes fiir
Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge weniger als 20 Knoten betrégt;

‘ WV 98/18/EG (angepasst)

,;heues Schiff ein Schiff, dessen Kiel X> am <XI oder nach dem X> 1. Juli 1998 <XI
gelegt DO wurde X oder das sich zu dem genannten Zeitpunkt in einem
entsprechenden Bauzustand [X> befand <XI; der Ausdruck ,.entsprechender Bau-
zustand‘ bezeichnet den Zustand,

| ¥ 98/18/EG

i)  der den Baubeginn eines bestimmten Schiffes bzw. Fahrzeugs erkennen lésst,
und

i1)  in dem die Montage des Schiffes unter Verwendung von mindestens 50 Tonnen
oder von 1 v. H. des geschétzten Gesamtbedarfs an Baumaterial begonnen hat,
je nachdem, welcher Wert kleiner ist;

,,vorhandenes Schiff ein Schiff, das kein neues Schiff ist;

| ¥ 2003/24/EG Art. 1 Nr. 1

HAlter das Alter des Fahrzeugs, ausgedriickt in Jahren ab dem Zeitpunkt seiner
Lieferung;

10 DE
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k)

)

p)

)]

| ¥ 98/18/EG

»Fahrgast™ jede Person mit Ausnahme

i)  des Kapitins und der Mitglieder der Schiffsbesatzung oder anderer Personen,
die in irgendeiner Eigenschaft an Bord eines Schiffes fiir dessen Belange
angestellt oder beschéftigt sind, und

i1)  von Kindern unter einem Jahr;

,Lange des Schiffes”, sofern nicht ausdriicklich etwas anderes bestimmt ist, 96 v. H.
der Gesamtldnge, gemessen in einer Wasserlinie in Héhe von 85 v. H. der geringsten
Seitenhohe iiber der Oberkante des Kiels, bzw., wenn der folgende Wert groBer ist, die
Lange von der Vorkante des Vorstevens bis zur Drehachse des Ruderschafts in dieser
Wasserlinie; bei Schiffen mit Kielfall verlauft die Wasserlinie, in der diese Linge
gemessen wird, parallel zu der Konstruktionswasserlinie;

,Bughdhe* die Bughohe, die in der Regel 39 des Internationalen Freibord-Uber-
einkommens von 1966 als der senkrechte Abstand am vorderen Lot zwischen der dem
erteilten Sommerfreibord und dem Konstruktionstrimm entsprechenden Wasserlinie
und der Oberkante des freiliegenden Decks an der Schiffsseite definiert ist;

,,Schiff mit Volldeck® ein Schiff, das mit einem durchlaufenden, dem Wetter und der
See ausgesetzten Deck ausgestattet ist, das fiir alle Offnungen in seinem freiliegenden
Teil feste Verschlussvorrichtungen aufweist und unterhalb dessen alle Offnungen in
den Schiffsseiten mit festen, mindestens wetterdichten Verschlussvorrichtungen
versehen sind;

bei dem durchlaufenden Deck kann es sich um ein wasserdichtes Deck handeln oder
um eine gleichwertige Konstruktion, die aus einem nicht wasserdichten Deck besteht,
das mit einer wetterdichten Konstruktion angemessener Stirke zur Gewahrleistung der
Wetterdichtigkeit vollstindig iiberdeckt und mit wetterdichten Verschlussvorrich-
tungen versehen ist;

»Auslandfahrt eine Fahrt auf See von einem Hafen eines Mitgliedstaats zu einem
Hafen auBlerhalb dieses Staates oder umgekehrt;

»Inlandfahrt™ eine Fahrt in Seegebieten von einem Hafen eines Mitgliedstaats zu
demselben oder einem anderen Hafen innerhalb desselben Mitgliedstaats;

»Seegebiet” ein Gebiet, das gemél Artikel 4 Absatz 2 festgelegt ist;

fir die Anwendung der Funkverkehrsvorschriften gelten jedoch die Begriffs-
bestimmungen flir Seegebiete des Kapitels IV Regel 2 des SOLAS-Ubereinkommens
von 1974;

,Hafengebiet” ein von einem Mitgliedstaat festgelegtes Gebiet, das kein Seegebiet ist
und das sich bis zu den duBeren festen Hafenanlagen erstreckt, die Teil des Hafens
sind, oder bis zu den Grenzen, die durch die natiirlichen landschaftlichen
Gegebenheiten gebildet werden, durch die ein Miindungsgebiet oder ein &hnlich
geschiitzter Bereich abgeschirmt wird,
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s) »Zufluchtsort® ein natiirlich oder kiinstlich geschiitztes Gebiet, in dem ein Schiff oder
Fahrzeug Schutz suchen kann, wenn seine Sicherheit gefdhrdet ist;

t) »Verwaltung des Flaggenstaates* die zustdndigen Behorden des Mitgliedstaats, dessen
Flagge das Schiff oder Fahrzeug zu fiihren berechtigt ist;

u) »Aufnahmestaat™ einen Mitgliedstaat, zu oder von dessen Hafen (Héfen) ein Schiff
oder Fahrzeug, das die Flagge eines anderen als dieses Mitgliedstaats fiihrt, eine
Inlandfahrt durchfiihrt;

V) sanerkannte Organisation” eine Organisation, die gemdlB [Artikel4 der

Richtlinie 94/57/EG des Rates vom 22. November 1994 iiber gemeinsame Vorschrif-
ten und Normen fiir Schiffstiberpriifungs- und -besichtigungsorganisationen und die
einschligigen MaBnahmen der Seebehorden]'" anerkannt ist;

W) ,,eine Seemeile” 1 852 Meter;

X) »signifikante Wellenhohe* die durchschnittliche Hohe des obersten Drittels der
wiahrend eines bestimmten Zeitraums beobachteten Wellenhohen;

| ¥ 2003/24/EG Art. 1 Nr. |

y) »Personen mit eingeschriankter Mobilitdt™“ alle Personen, die bei der Benutzung
offentlicher Verkehrsmittel besondere Schwierigkeiten haben, einschlieflich dlterer
Menschen, Behinderter, Personen mit Behinderungen der Sinnesorgane und
Rollstuhlfahrer, Schwangerer und Personen in Begleitung von kleinen Kindern.

‘ WV 98/18/EG (angepasst)

Artikel 3
Geltungsbereich

(1) Diese Richtlinie gilt fiir 3> folgende Arten von Fahrgastschiffen, <XI die in der Inlandfahrt
eingesetzt sind, unabhéngig von ihrer Flagge:

a) neue Fahrgastschiffe;
b) vorhandene Fahrgastschiffe ab einer Lange von 24 Metern,;
C) Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge.

| ¥ 98/18/EG

Jeder Mitgliedstaat stellt in seiner Eigenschaft als Aufnahmestaat sicher, dass Fahrgastschiffe
und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die die Flagge eines Nichtmitgliedstaats fiihren,
die Anforderungen dieser Richtlinie in vollem Umfang erfiillen, bevor sie in diesem
Mitgliedstaat in der Inlandfahrt eingesetzt werden konnen.

15 ABI. L 319 vom 12.12.1994, S. 20.
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(2) Diese Richtlinie gilt nicht fiir

a) Fahrgastschiffe folgender Art:
1)  Kriegsschiffe oder Truppentransportschiffe,
1)  Schiffe ohne Maschinenantrieb,

iii)  Schiffe aus anderem Baumaterial als Stahl oder einem entsprechenden Stoff, fiir
die nicht die Normen fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge
(EntschlieBung MSC 36 (63)) oder fiir Fahrzeuge mit dynamischem Auftrieb
(EntschlieBung A.373 Buchstabe x)) gelten,

iv)  Schiffe einfacher Bauart aus Holz,

v)  vor 1965 entworfene und hauptsdchlich mit den Originalwerkstoffen gebaute
historische Fahrgastschiffe im Original oder als Einzelnachbildung,

vi)  Sportboote, sofern sie nicht {iber eine Besatzung verfiigen oder verfiigen sollen
und zu kommerziellen Zwecken mehr als 12 Fahrgiste befordern,

vii) Schiffe, die ausschlieBlich in Hafengebieten eingesetzt sind;
b) Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge folgender Art:
1)  Kriegs- oder Truppentransportfahrzeuge,

i1)  Sportfahrzeuge, sofern sie nicht iiber eine Besatzung verfiigen oder verfligen
sollen und zu kommerziellen Zwecken mehr als 12 Fahrgéste befordern,

iii) Fahrzeuge, die ausschlieBlich in Hafengebieten eingesetzt sind.

Artikel 4
Fahr gastschiffsklassen
(1) Fahrgastschiffe werden je nach Einsatzseegebiet in folgende Klassen eingeteilt:

»Klasse A“:  Fahrgastschiffe, die auf anderen Inlandfahrten eingesetzt werden als Schiffe der
Klassen B, C und D;

»Klasse B“:  Fahrgastschiffe, die nur in der Inlandfahrt eingesetzt werden, in der sie sich zu

keinem Zeitpunkt mehr als 20 Seemeilen bei mittlerem Hochwasser von der
Kiistenlinie entfernen, wo Schiffbriichige anlanden koénnen;

DE 13 DE
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,,Klasse C*:

,,Klasse D*:

Fahrgastschiffe, die nur in der Inlandfahrt eingesetzt werden, in der sie sich zu
keinem Zeitpunkt mehr als 15 Seemeilen bei mittlerem Hochwasser von einem
Zufluchtsort und mehr als 5 Seemeilen bei mittlerem Hochwasser von der
Kiistenlinie entfernen, wo Schiffbriichige anlanden koénnen, und zwar in
Seegebieten, in denen die Wahrscheinlichkeit, eine 2,5 m iiberschreitende
signifikante Wellenhohe anzutreffen, unter 10 v. H. liegt, gerechnet {iber einen
Zeitraum von einem Jahr bei ganzjdhrigem Einsatz oder {iber einen bestimmten
beschrinkten Zeitraum bei Einsatz ausschlieBlich wihrend dieses Zeitraums
(z. B. Sommerbetrieb);

Fahrgastschiffe, die nur in der Inlandfahrt eingesetzt werden, in der sie sich zu
keinem Zeitpunkt mehr als 6 Seemeilen bei mittlerem Hochwasser von einem
Zufluchtsort und mehr als 3 Seemeilen bei mittlerem Hochwasser von der
Kiistenlinie entfernen, wo Schiffbriichige anlanden koénnen, und zwar in
Seegebieten, in denen die Wahrscheinlichkeit, eine 1,5 m iiberschreitende
signifikante Wellenhohe anzutreffen, unter 10 v. H. liegt, gerechnet {iber einen
Zeitraum von einem Jahr bei ganzjdhrigem Einsatz oder {iber einen bestimmten
beschrinkten Zeitraum bei Einsatz ausschlieflich wahrend dieses Zeitraums
(z. B. Sommerbetrieb).

| ¥ 2003/24/EG Art. 1 Nr. 2

(2) Die Mitgliedstaaten

a) erstellen eine Liste der ihrer Hoheitsgewalt unterstehenden Seegebiete unter
Abgrenzung der Zonen, in denen die einzelnen Schiffsklassen ganzjdhrig oder
gegebenenfalls zeitlich beschrinkt nach den in Absatz 1 genannten Kriterien
eingesetzt werden, und bringen diese erforderlichenfalls auf den neuesten Stand;

b) verdffentlichen die Liste in einer Offentlichen Datenbank auf der Internetseite der
zustdandigen Seeschifffahrtsbehorde;

c) teilen der Kommission den Standort dieser Informationen mit und unterrichten sie,
wenn die Liste gedndert wird.

| ¥ 98/18/EG

(3) Fiir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge gelten die in Kapitel 1 Abschnitte 1.4.10
und 1.4.11 des Codes fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge festgelegten Kategorien.

Artikel 5

Anwendung

(1) Neue und vorhandene Fahrgastschiffe und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die in
der Inlandfahrt eingesetzt sind, miissen den einschldgigen Sicherheitsvorschriften dieser
Richtlinie entsprechen.

14

DE



DE

(2) Die Mitgliedstaaten diirfen den FEinsatz von Fahrgastschiffen und Fahrgast-Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeugen, die in der Inlandfahrt eingesetzt sind und den Anforderungen
dieser Richtlinie, einschlieBlich der von einem Mitgliedstaat nach Artikel 9 Absatz 1 vorge-
schriebenen Zusatzanforderungen, entsprechen, nicht unter Berufung auf diese Richtlinie
untersagen.

Jeder Mitgliedstaat akzeptiert in seiner Eigenschaft als Aufnahmestaat Sicherheitszeugnisse fiir
Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge und Fahrterlaubnisscheine, die von einem anderen
Mitgliedstaat fiir in der Inlandfahrt eingesetzte Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge
ausgestellt wurden, sowie Sicherheitszeugnisse filir Fahrgastschiffe nach Artikel 13, die von
einem anderen Mitgliedstaat fiir in der Inlandfahrt eingesetzte Fahrgastschiffe ausgestellt
wurden.

(3) Ein Aufnahmestaat kann ein in der Inlandfahrt eingesetztes Fahrgastschiff oder
Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug und dessen Unterlagen nach den Bestimmungen der
[Richtlinie 95/21/EG] iiberpriifen.

‘ WV 98/18/EG (angepasst)

(4) Alle an Bord befindlichen Schiffsausriistungen, die in Anhang A.1 der Richtlinie 96/98/EG
aufgefiihrt sind und deren Vorschriften erfiillen, gelten als mit der vorliegenden Richtlinie
konform, unabhéngig davon, ob in Anhang I B der vorliegenden Richtlinie <XI vorgeschrie-
ben ist, dass die Ausriistungen zugelassen worden sind und Priifungen ohne Beanstandungen
seitens der Verwaltung des Flaggenstaates durchlaufen haben.

WV 98/18/EG
=, 2002/84/EG Art. 7 Nr. 2

Artikel 6
Sicher heitsanfor derungen
(1) Fiir neue und vorhandene Fahrgastschiffe der Klassen A, B, C und D gilt Folgendes:

a) Der Bau und die Instandhaltung des Schiffskorpers, der Haupt- und Hilfsmaschinen
sowie der elektrischen und automatischen Anlagen miissen dem Standard entsprechen,
den die Klassifikationsregeln einer anerkannten Organisation oder die von einer
Verwaltung geméil [Artikel 14 Absatz 2 der Richtlinie 94/57/EG] angewandten
gleichwertigen Regeln vorschreiben.

b) Es gelten die Bestimmungen der Kapitel IV — einschlieBlich der Anderungen von
1988 beziiglich des GMDSS —, V und VI des SOLAS-Ubereinkommens von 1974
=>», in der jeweils geltenden Fassung €.
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W 98/18/EG (angepasst)
=>, 2002/84/EG Art. 7 Nr. 2

Fiir die Navigationsausriistung an Bord gilt Kapitel V Regel 12 des SOLAS-Uber-
einkommens von 1974 =»; in der jeweils geltenden Fassung €. An Bord befindliche
Navigationsausriistungen, die in Anhang A.1 der Richtlinie 96/98/EG aufgefiihrt sind
und die Anforderungen der genannten Richtlinie erfiillen, werden als konform mit der
Typzulassungsvorschrift nach Regel 12 X Kapitel V <XI des SOLAS-Uberein-
kommens X> von 1974 <XI] betrachtet.

| ¥ 98/18/EG

(2) Fiir neue Fahrgastschiffe gilt Folgendes:

a)

Allgemeine Anforderungen:

WV 98/18/EG (angepasst)
=>,2002/84/EG Art. 7 Nr. 2

Neue Fahrgastschiffe der Klasse A miissen vollstindig den Anforderungen des
SOLAS-Ubereinkommens von 1974 =»; in der jeweils geltenden Fassung €
sowie den einschldgigen besonderen Anforderungen X> des verfiigenden Teils
der vorliegenden <X] Richtlinie und ihres Anhangs I entsprechen. Regeln, deren
Auslegung das SOLAS-Ubereinkommen der Verwaltung iiberldsst, hat die
Verwaltung nach Anhang I der vorliegenden Richtlinie auszulegen.

Neue Fahrgastschiffe der Klassen B, C, und D miissen den einschligigen
besonderen Anforderungen X> des verfiigenden Teils der vorliegenden <XI
Richtlinie und desAnhangs I entsprechen.

b)

| ¥ 98/18/EG

Freibordanforderungen:

)

Alle neuen Fahrgastschiffe ab einer Linge von 24 Metern miissen dem
Internationalen Freibord-Ubereinkommen von 1966 entsprechen.

Bei neuen Fahrgastschiffen von weniger als 24 Meter Liange sind in Bezug auf
Lange und Klasse Kriterien mit einem Sicherheitsstandard anzuwenden, der
dem in dem Internationalen Freibord-Ubereinkommen von 1966 festgelegten
Sicherheitsstandard gleichwertig ist.

Unbeschadet der Ziffern i) und ii) sind neue Fahrgastschiffe der Klasse D von
der Anforderung einer Mindestbughdhe, wie sie im Internationalen
Freibord-Ubereinkommen von 1966 festgelegt ist, befreit.

Neue Fahrgastschiffe der Klassen A, B, C und D miissen iiber ein Volldeck
verfiigen.
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(3) Fiir vorhandene Fahrgastschiffe gilt Folgendes:

b)

WV 98/18/EG (angepasst)
=>,2002/84/EG Art. 7 Nr. 2

Vorhandene Fahrgastschiffe der Klasse A miissen den fiir vorhandene Fahrgastschiffe
geltenden Regeln des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 =»;in der jeweils
geltenden Fassung € sowie den einschldgigen besonderen Anforderungen X> des
verfiigenden Teils der vorliegenden <XI Richtlinie und ihres Anhangs I entsprechen.
Regeln, deren Auslegung das SOLAS-Ubereinkommen der Verwaltung iiberlisst, hat
die Verwaltung nach Anhang I auszulegen.

Vorhandene Fahrgastschiffe der Klasse B miissen den einschldgigen besonderen
Anforderungen X> des verfiigenden Teils der vorliegenden <X Richtlinie und des
Anhangs I entsprechen.

Vorhandene Fahrgastschiffe der Klassen C und D miissen die einschlidgigen
besonderen Anforderungen X> des verfiigenden Teils der vorliegenden <X] Richtlinie
und des Kapitels IIl des Anhangs I sowie in allem, was nicht unter diese
Anforderungen fillt, die Vorschriften der Verwaltung des Flaggenstaates erfiillen;
diese Vorschriften miissen unter Beriicksichtigung der besonderen oOrtlichen Einsatz-
bedingungen in den Seegebieten, in denen Schiffe dieser Klassen eingesetzt werden
konnen, einen Sicherheitsstandard gewihrleisten, der dem der Kapitel II-1 und II-2
des Anhangs I entspricht;

| ¥ 98/18/EG

Bevor vorhandene Fahrgastschiffe der Klassen C und D fiir regelméBige Inlandfahrten
in einem Aufnahmestaat eingesetzt werden konnen, holt die Verwaltung des
Flaggenstaates zu diesen Vorschriften die Zustimmung des Aufnahmestaates ein.

d)

‘ WV 98/18/EG (angepasst)

Ist ein Mitgliedstaat der Ansicht, dass Vorschriften, die die Verwaltung des
Aufnahmestaates geméll Buchstabe c¢ auferlegt, unangemessen sind, so unterrichtet er
unverziiglich die Kommission davon; die Kommission leitet die notwendigen Schritte
ein, um nach dem B in <X Artikel 11 Absatz 2 X> genannten <X] Verfahren eine
Entscheidung zu treffen.

DE

| ¥ 98/18/EG

Reparaturen, Umbauten und Anderungen groBerer Art und die damit zusammen-
hidngenden Ausriistungsarbeiten miissen den Vorschriften von Absatz 2 Buchstabe a
fiir neue Schiffe entsprechen; Umbauten an einem vorhandenen Schiff, die nur der
groBeren Uberstehensfihigkeit dienen, werden nicht als Anderungen groBerer Art
betrachtet.
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Buchstabe a — sofern im SOLAS-Ubereinkommen von 1974 nicht friihere Termine
genannt sind — und die Buchstaben b und ¢ — sofern in Anhang I der vorliegenden
Richtlinie nicht frithere Termine genannt sind — werden bis zu den nachstehenden
Terminen nicht auf Schiffe angewandt, bei denen wihrend des jeweils genannten
Zeitraums die Kiellegung erfolgte oder ein entsprechender Bauzustand gegeben war:

1) Zeitraum vor dem 1. Januar 1940: bis 1. Juli 2006;
i1)  Zeitraum vom 1. Januar 1940 bis zum 31. Dezember 1962: bis 1. Juli 2007;
iii)  Zeitraum vom 1. Januar 1963 bis zum 31. Dezember 1974: bis 1. Juli 2008;

iv)  Zeitraum vom 1. Januar 1975 bis zum 31. Dezember 1984: bis 1. Juli 2009;

‘ WV 98/18/EG (angepasst)

v)  Zeitraum vom 1. Januar 1985 bis X> zum 1. Juli 1998 <XI: bis 1. Juli 2010.

| ¥ 98/18/EG

(4) Fiir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge gilt Folgendes:

a)

Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die ab dem 1. Januar 1996 gebaut oder
Reparaturen, Umbauten oder Anderungen groBerer Art unterzogen wurden, bzw.
werden, miissen den Anforderungen des Kapitels X Regel 3 des SOLAS-Uberein-
kommens von 1974 entsprechen, es sei denn,

‘ WV 98/18/EG (angepasst)

- spatestens D> am 4. Juni 1998 <X] erfolgte ihre Kiellegung oder befanden sie
sich in einem entsprechenden Bauzustand, und

— Lieferung und Inbetriebnahme X> erfolgten spétestens am 4. Dezember 1998 <XI,
und

b)

| ¥ 98/18/EG

— sie geniigen in vollem Umfang den Anforderungen des in der IMO-Ent-
schlieBung A.373 Buchstabe x) vom 14. November 1977 enthaltenden Codes
fiir die Sicherheit von Fahrzeugen mit dynamischem Auftrieb (Code of Safety for
Dynamically Supported Craft — DSC) in der mit der EntschlieBung MSC 37(63)
des Schiffssicherheitsausschusses vom 19. Mai 1994 gednderten Fassung;

Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die vor dem 1. Januar 1996 gebaut wurden
und den Anforderungen des Codes fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge entsprechen,
konnen gemif diesem Code weiterbetrieben werden;
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‘ WV 98/18/EG (angepasst)

Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die vor dem 1. Januar 1996 gebaut wurden
und den Anforderungen des Codes fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge nicht
entsprechen, diirfen nicht auf Inlandfahrten eingesetzt werden, es sei denn, sie wurden
bereits B> am 4. Juni 1998 <XI in einem Mitgliedstaat auf Inlandfahrten eingesetzt; in
diesem Fall kann gestattet werden, dass sie in diesem Mitgliedstaat weiter auf
Inlandfahrten eingesetzt werden; solche Fahrzeuge miissen den Anforderungen des
DSC in der gednderten Fassung geniigen,;

| ¥ 98/18/EG

c) Der Bau und die Instandhaltung von Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen und
threr Ausrlistung miissen den Klassifikationsvorschriften einer anerkannten
Organisation fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge oder gleichwertigen, von einer
Verwaltung gemdl [Artikel 14 Absatz 2 der Richtlinie 94/57/EG] verwendeten
Vorschriften entsprechen.

WV 2003/24/EG Art. 1 Nr. 3
(angepasst)

Artikel 7
Stabilitatsanfor derungen fur Ro-Ro-Fahrgastschiffe und Auler dienststellung

(1) Alle Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klassen A, B und C, deren Kiel am oder nach dem 1. Okto-
ber 2004 gelegt X wurde <XI oder die sich zu diesem Zeitpunkt in einem entsprechenden
Bauzustand X> befanden <XI, miissen den Artikeln 6, 8 und 9 der Richtlinie 2003/25/EG
entsprechen.

(2) Alle Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klassen A und B, deren Kiel vor dem 1. Oktober 2004
gelegt D wurde <X] oder die sich zu diesem Zeitpunkt in einem entsprechenden Bauzustand
[X> befanden <XI, miissen bis zum 1. Oktober 2010 den Artikeln6, 8 und 9 der
Richtlinie 2003/25/EG entsprechen, es sei denn, sie werden zu diesem Zeitpunkt oder zu einem

spateren Zeitpunkt, zu dem sie das Alter von 30 Jahren erreichen, spitestens jedoch am
1. Oktober 2015 auBer Dienst gestellt.

Artikel 8
Sicher heitsanforderungen fur Personen mit eingeschrankter Mobilitat

(1) Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass, soweit durchfiihrbar, auf der Grundlage der
Leitlinien in Anhang III geeignete MaBnahmen ergriffen werden, um fiir Personen mit
eingeschriankter Mobilitdt den sicheren Zugang zu allen Fahrgastschiffen der Klassen A, B, C
und D sowie zu allen im o6ffentlichen Verkehr eingesetzten Fahrgast-Hochgeschwindig-
keitsfahrzeugen zu gewihrleisten, deren Kiel am oder nach dem 1. Oktober 2004 gelegt

X> wurde <X] oder die sich zu diesem Zeitpunkt in einem entsprechenden Bauzustand
> befanden <XI.
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| ¥ 2003/24/EG Art. 1 Nr. 3

(2) Die Mitgliedstaaten arbeiten bei der Umsetzung der Leitlinien des Anhangs III mit den
Organisationen zusammen, die Personen mit eingeschrinkter Mobilitdt vertreten, und
konsultieren diese Organisationen.

WV 2003/24/EG Art. 1 Nr. 3
(angepasst)

(3) Fiir den Umbau von Fahrgastschiffen der Klassen A, B, C und D und von im 6ffentlichen
Verkehr eingesetzten Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen, deren Kiel vor dem
1. Oktober 2004 gelegt X> wurde <X] oder die sich X> vor <X] diesem Zeitpunkt in einem
entsprechenden Bauzustand X> befanden <X], wenden die Mitgliedstaaten die Leitlinien des
Anhangs III an, soweit dies wirtschaftlich vertretbar und durchfiihrbar ist.

| ¥ 2003/24/EG Art. 1 Nr. 3

Die Mitgliedstaaten erstellen einen nationalen Aktionsplan fiir die Anwendung der Leitlinien
auf solche Schiffe und Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge. Sie libermitteln der Kommission
diesen Plan spétestens am 17. Mai 2005.

(4) Die Mitgliedstaaten berichten der Kommission spitestens am 17. Mai 2006 iiber die
Umsetzung dieses Artikels in Bezug auf alle Fahrgastschiffe geméll Absatz 1, Fahrgastschiffe
geméil Absatz 3, die fiir die Beférderung von mehr als 400 Personen zugelassen sind, sowie auf
alle Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge.

| ¥ 98/18/EG

Artike 9

Zusdatzliche Sicher heitsanfor derungen, gleichwertiger Ersatz, Befreiungen
und SchutzmalRnahmen

(1) Ist ein Mitgliedstaat oder eine Gruppe von Mitgliedstaaten der Ansicht, dass die geltenden
Sicherheitsanforderungen in bestimmten, durch besondere Ortliche Umstéinde bedingten
Situationen erhoht werden sollten, und ist die Notwendigkeit dafiir erwiesen, so kann dieser
Mitgliedstaat bzw. diese Gruppe von Mitgliedstaaten nach dem Verfahren des Absatzes 4
MafBnahmen zur Erh6hung der Sicherheitsanforderungen treffen.

(2) Ein Mitgliedstaat kann nach dem Verfahren des Absatzes 4 Regelungen erlassen, die fiir die
Regeln des Anhangs I einen gleichwertigen Ersatz gestatten, sofern dieser Ersatz mindestens
ebenso wirksam wie diese Regeln ist.
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‘ WV 98/18/EG (angepasst)

(3) Sofern der Sicherheitsstandard nicht gesenkt und das Verfahren nach Absatz 4 eingehalten
wird, kann ein Mitgliedstaat Regelungen erlassen, um Schiffe auf Inlandfahrten, die in diesem
Staat einschlieBlich seiner Archipelgewdsser, in denen nicht die Verhéltnisse der offenen See
herrschen, unter bestimmten Fahrbedingungen — wie etwa Beschrinkung auf Fahrten bei
geringer signifikanter Wellenhdhe, auf einen bestimmten Zeitraum im Jahr, auf Fahrten bei
Tageslicht oder bei annehmbaren Witterungs- und Wetterverhéltnissen oder auf Fahrten von
begrenzter Dauer oder auf Fahrten, bei denen Rettungsdienste in der Néhe zur Verfiigung
stehen — durchgefiihrt werden, von diesen besonderen Anforderungen zu befreien.

(4) Macht ein Mitgliedstaat von Absatz 1, 2 oder 3 Gebrauch, so X> gelten die Unterabsitze 2
bis 6. <XI

Der Mitgliedstaat unterrichtet die Kommission iiber die geplanten Regelungen, einschlieBlich
aller Einzelheiten, die zur Bestitigung, dass der Sicherheitsstandard in ausreichender Weise
aufrechterhalten bleibt, notwendig sind.

Wird nach dem in Artikel 11 Absatz 2 X> genannten <X] Verfahren innerhalb von sechs
Monaten nach der Unterrichtung entschieden, dass die geplanten Regelungen nicht
gerechtfertigt sind, so ist der betreffende Mitgliedstaat gehalten, die geplanten Regelungen zu
andern oder nicht zu erlassen.

| ¥ 98/18/EG

Die erlassenen Regelungen werden in den einschldgigen innerstaatlichen Rechtsvorschriften
niedergelegt und der Kommission mitgeteilt, die die iibrigen Mitgliedstaaten {iber alle
Einzelheiten unterrichtet.

Diese Regelungen sind auf alle Fahrgastschiffe bzw. Fahrzeuge derselben Klasse anzuwenden,
die unter den gleichen besonderen Bedingungen eingesetzt sind, und zwar ohne Diskri-
minierung aufgrund ihrer Flagge oder der Staatsangehdrigkeit oder des Niederlassungsorts
ihres Reeders.

Die in Absatz 3 genannten Regelungen gelten nur so lange, wie das Schiff oder Fahrzeug unter
den aufgefiihrten Bedingungen eingesetzt wird.

(5) Besteht bei einem Fahrgastschiff oder -fahrzeug nach Auffassung des Mitgliedstaats, in
dem es Inlandfahrten unternimmt, eine ernste Gefahr fiir Leben, Sachgiiter oder Umwelt,
obwohl es den Bestimmungen dieser Richtlinie entspricht, so kann der Mitgliedstaat seine
zeitweilige Stillegung oder zusétzliche Sicherheitsmafinahmen vorschreiben, bis diese Gefahr
ausgerdumt ist.
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In diesem Fall findet das folgende Verfahren Anwendung:

a) der Mitgliedstaat setzt die Kommission und die {ibrigen Mitgliedstaaten unverziiglich
von seiner Entscheidung in Kenntnis und begriindet sie hinreichend;

b) die Kommission priift, ob die zeitweilige Stillegung bzw. die zuséitzlichen
MaBnahmen aufgrund einer ernsten Gefidhrdung der Sicherheit und der Umwelt
gerechtfertigt sind;

‘ WV 98/18/EG (angepasst)

c) gemill dem X in <X] Artikel 11 Absatz 2 [X> genannten <XI Verfahren [X> ist zu
entscheiden <X, ob die Entscheidung des Mitgliedstaats, die zeitweilige Stillegung des
Schiffs oder Fahrzeugs bzw. die zusitzlichen MaBBnahmen vorzuschreiben, wegen
einer ernsten Gefdhrdung von Leben, Sachgut oder Umwelt gerechtfertigt ist; ist dies
nicht der Fall, so B ist XI der betreffende Mitgliedstaat zur Riicknahme der
zeitweiligen Stillegung bzw. der MaBinahmen B verpflichtet <XI.

WV 2002/84/EG Art. 7 Nr. 3
(angepasst)

Artikel 10
Anpassungen

> Folgendes kann zur Beriicksichtigung der Entwicklungen auf internationaler Ebene
— insbesondere im Rahmen der IMO — angepasst werden: <XI

a) die Begriffsbestimmungen des Artikels 2 Buchstaben a, b, ¢, d und v;

b) die Bestimmungen iiber Verfahren und Leitlinien fiir Besichtigungen X> , die in
Artikel 12 genannt sind <XI;

c) die Bestimmungen betreffend das SOLAS-Ubereinkommen und den Code fiir Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeuge und nachfolgende Anderungen gemiB Artikel 4 Absatz 3,
Artikel 6 Absatz 4, Artikel 12 Absatz 3 und Artikel 13 Absatz 3;

d) die speziellen Verweise auf die ,internationalen Ubereinkommen® und
IMO-EntschlieBungen gemif3 Artikel 2 Buchstaben g, m und q, Artikel 3 Absatz 2
Buchstabe a, Artikel 6 Absatz 1 Buchstaben b und ¢, Artikel 6 Absatz 2 Buchstabe b
und Artikel 13 Absatz 3.

> (2) Die <X] Anhdnge konnen gedndert werden, um

| ¥ 2002/84/EG Art. 7 Nr. 3

a) fiir die Zwecke dieser Richtlinie die Anderungen internationaler Ubereinkommen
anzuwenden,
b) die technischen Vorschriften im Lichte der Erfahrung zu verbessern.
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4 neu

(3) Die in den Absitzen 1 und 2 genannten MaBnahmen zur Anderung nicht wesentlicher
Bestimmungen dieser Richtlinie werden gemdl dem in Artikel 11 Absatz 3 genannten
Regelungsverfahren mit Kontrolle erlassen.

| ¥ 2002/84/EG Art. 7 Nr. 3

(4) Anderungen an den in Artikel 2 genannten internationalen Instrumenten k&nnen nach
Artikel 5 der Verordnung (EG) Nr. 2099/2002 vom Anwendungsbereich dieser Richtlinie
ausgenommen werden.

| ¥ 2002/84/EG Art. 7 Nr. 4

Artikel 11
Ausschuss

(1) Die Kommission wird von dem durch Artikel 3 der Verordnung (EG) Nr. 2099/2002
eingesetzten Ausschuss fiir die Sicherheit im Seeverkehr und die Vermeidung von
Umweltverschmutzung durch Schiffe (COSS) unterstiitzt.

(2) Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gelten die Artikel 5 und 7 des
Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikel 8.

Der Zeitraum nach Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG wird auf zwei Monate
festgelegt.

4 neu

(3) Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gelten Artikel 5a Absdtze 1 bis 4 und
Artikel 7 des Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikel 8.

‘ WV 98/18/EG (angepasst)

Artikel 12
Besichtigungen

(1) Jedes neue Fahrgastschiff wird von der Verwaltung des Flaggenstaates X> den in den
Buchstaben a, b und c festgelegten <X] Besichtigungen unterzogen:

a) einer Besichtigung vor Indienststellung des Schiffes,
b) einer regelmiBigen Besichtigung, die alle 12 Monate durchgefiihrt wird,
c) zusitzlichen Besichtigungen, wenn ein Anlass dafiir besteht.

2 DE
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(2) Jedes vorhandene Fahrgastschiff wird von der Verwaltung des Flaggenstaates X> den in
den Buchstaben a, b und ¢ festgelegten <XI Besichtigungen unterzogen:

| ¥ 98/18/EG

a) einer Erstbesichtigung, bei vorhandenen Schiffen, die in der Inlandfahrt in dem
Mitgliedstaat, dessen Flagge zu fiithren sie berechtigt sind, eingesetzt sind, bevor das
Schiff in einem Aufnahmestaat in der Inlandfahrt in Dienst gestellt wird;

b) einer regelmiBigen Besichtigung, die alle zw6lf Monate durchgefiihrt wird;
c) zusdtzlichen Besichtigungen, wenn ein Anlass dafiir besteht.

(3) Jedes Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug, das gemif Artikel 6 Absatz 4 den Anfor-
derungen des Codes fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge entsprechen muss, wird von der
Verwaltung des Flaggenstaates den in diesem Code vorgeschriebenen Besichtigungen
unterzogen.

Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die gemiB Artikel 6 Absatz 4 den Anforderungen
des DSC-Codes in seiner gednderten Fassung entsprechen miissen, werden von der Verwaltung
des Flaggenstaates den im DSC-Code vorgeschriebenen Besichtigungen unterzogen.

‘ WV 98/18/EG (angepasst)

(4) Es werden die einschldgigen, in der IMO-EntschlieBung A.746 (18) vom 4. November 1993
iber ein harmonisiertes System der Besichtigung und Zeugniserteilung festgelegten Verfahren
und Leitlinien fiir Besichtigungen, die fiir das Sicherheitssystem fiir Fahrgastschiffe
erforderlich sind, oder demselben Ziel dienende Verfahren angewendet.

(5) Die in den Absétzen 1, 2 und 3 genannten Besichtigungen werden von den ausschlieBlich
zustindigen Besichtigern der Verwaltung des Flaggenstaates selbst X> oder <X] denen einer
anerkannten Organisation oder denen des Mitgliedstaats, der vom Flaggenstaat eine
Genehmigung zur Durchfiihrung von Besichtigungen erhalten hat, durchgefiihrt, um
sicherzustellen, dass alle geltenden Anforderungen dieser Richtlinie erfiillt sind.

| ¥ 98/18/EG

Artikel 13
Zeugnisse

(1) Alle neuen und vorhandenen Fahrgastschiffe miissen ein Sicherheitszeugnis fiir
Fahrgastschiffe geméf dieser Richtlinie mit sich fiihren. Das Zeugnis muss die in Anhang II
festgelegte Form haben. Das Zeugnis wird von der Verwaltung des Flaggenstaates nach der
Erstbesichtigung gemél Artikel 12 Absatz 1 Buchstabe a und Artikel 12 Absatz 2 Buchstabe a
ausgestellt.

(2) Das Sicherheitszeugnis fiir Fahrgastschiffe wird fiir hochstens 12 Monate ausgestellt. Die
Geltungsdauer des Zeugnisses kann von der Verwaltung des Flaggenstaates um bis zu einen
Monat ab dem darin angegebenen Ablaufdatum verldngert werden. Wird eine Verldngerung
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gewdhrt, so beginnt die neue Geltungsdauer des Zeugnisses mit dem Ablaufdatum des
Zeugnisses vor der Verldngerung.

Das Sicherheitszeugnis fiir Fahrgastschiffe wird nach einer regelméfigen Besichtigung gemal
Artikel 12 Absatz 1 Buchstabe b und Artikel 12 Absatz 2 Buchstabe b erneuert.

(3) Fiir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die den Anforderungen des Codes fiir
Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge geniigen, werden von der Verwaltung des Flaggenstaates
nach dem Code fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge ein Sicherheitszeugnis fiir Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeuge und ein Fahrterlaubnisschein fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge
ausgestellt.

Fiir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die den Anforderungen des DSC-Codes in der
gednderten Fassung geniigen, werden von der Verwaltung des Flaggenstaates gemdl3 den
Bestimmungen des DSC-Codes ein Konstruktions- und Ausriistungszeugnis fiir Fahrzeuge mit
dynamischem Auftrieb und ein Fahrterlaubnisschein fiir Fahrzeuge mit dynamischem Auftrieb
ausgestellt.

Vor Ausstellung des Fahrterlaubnisscheins fiir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die
in der Inlandfahrt in einem Aufnahmestaat eingesetzt werden, einigt sich die Verwaltung des
Flaggenstaates mit dem Aufnahmestaat iiber eventuelle Fahrbedingungen im Zusammenhang
mit dem Einsatz des Fahrzeugs in diesem Staat. Entsprechende Bedingungen werden von der
Verwaltung des Flaggenstaates im Fahrterlaubnisschein angegeben.

(4) Befreiungen, die fiir Schiffe oder Fahrzeuge gemdl3 Artikel 9 Absatz 3 gewidhrt werden,

werden in dem Zeugnis des Fahrgastschiffs bzw. des Fahrzeugs vermerkt.

Artikel 14
Regeln des SOL AS-Uber eéinkommens

‘ WV 98/18/EG (angepasst)

(1) Fiir in der Auslandfahrt eingesetzte Fahrzeuge richtet die Gemeinschaft B Ersuchen <XI an
die IMO,

| ¥ 98/18/EG

a) die derzeitige Uberarbeitung der Regeln der Kapitel II-1, 1I-2 und III des
SOLAS-Ubereinkommens von 1974, in denen bestimmte Entscheidungen der
Ermessensfreiheit der Verwaltung iiberlassen werden, innerhalb der IMO zu
beschleunigen, eine harmonisierte Auslegung dieser Regeln festzulegen und
entsprechende Anderungen zu beschlieen;

b) Vorschriften fiir die obligatorische Anwendung der Grundsétze zu beschliefen, die
dem Rundschreiben MSC Circ. 606 tiber die Zustimmung des Hafenstaates zu
SOLAS-Befreiungen zugrunde liegen.
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‘ WV 98/18/EG (angepasst)

(2) Die X> in <X] Absatz 1 X> genannten Ersuchen werden <X] vom Vorsitz des Rates und der
Kommission auf der Grundlage der harmonisierten Regeln des Anhangs I vorgetragen.

Alle Mitgliedstaaten setzen alles daran, damit die IMO die genannten Regeln und Vorschriften
rasch ausarbeitet.

Artikel 15
Sanktionen

Die Mitgliedstaaten legen die Sanktionen [X> fest, die bei ecinem Verstol <XI gegen die
innerstaatlichen Vorschriften B zur Umsetzung dieser Richtlinie zu verhdngen sind, <X] und
treffen alle X> geeigneten <XI MaBnahmen, um X> deren Durchsetzung zu gewahrleisten <XI.
Die Sanktionen miissen wirksam, DX verhéltnismafBig <X] und abschreckend sein.

Artikel 16
> Unterrichtung <<

Die Mitgliedstaaten X teilen der <XI Kommission unverziiglich X> den Wortlaut der
wichtigsten <X] innerstaatlichen Rechtsvorschriften DX mit <] , die sie auf dem unter diese
Richtlinie fallenden Gebiet erlassen. Die Kommission setzt die {ibrigen Mitgliedstaaten davon
in Kenntnis.

|V

Artikel 17
Aufhebung

Die Richtlinie 98/18/EG, in der Fassung der in Anhang IV Teil A aufgefiihrten Richtlinien,
wird unbeschadet der Verpflichtung der Mitgliedstaaten hinsichtlich der in Anhang IV Teil B
genannten Fristen fiir die Umsetzung in innerstaatliches Recht und fiir die Anwendung
aufgehoben.

Bezugnahmen auf die aufgehobene Richtlinie gelten als Bezugnahmen auf die vorliegende
Richtlinie und sind nach Mallgabe der Entsprechungstabelle in Anhang V zu lesen.
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‘ WV 98/18/EG (angepasst)

Artikel 18
I nkrafttreten

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Européischen > Union <X in Kraft.

| ¥ 98/18/EG

Artikel 19
Adressaten

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am [...]

In Namen des Europaischen Parlaments Im Namen des Rates
Der Préasident Der Préasident

[..] [..]
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WV 2002/25/EG Art. 1 und Anhang
(angepasst)

ANHANG |

SICHERHEITSANFORDERUNGEN AN NEUE UND VORHANDENE IN DER
INLANDFAHRT EINGESETZTE FAHRGASTSCHIFFE

| nhaltsver zeichnis

KAPITEL I — ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

KAPITEL II-1 — BAUART DER SCHIFFE — UNTERTEILUNG UND STABILITAT,
MASCHINEN UND ELEKTRISCHE ANLAGEN

TEIL A— ALLGEMEINES
1. Begriffsbestimmungen in Bezug auf Teil B (R 2)
2. Begriffsbestimmungen in Bezug auf die Teile C, D und E (R 3)

TEIL B — STABILITAT UNBESCHADIGTER SCHIFFE, UNTERTEILUNG UND
LECKSTABILITAT

1. Stabilitit des unbeschéddigten Schiffes — EntschlieBung A.749 (18)
2. Wasserdichte Unterteilung

3. Flutbare Lange (R 4)

4. Zulassige Lange der Abteilungen (R 6)

5. Flutbarkeit (R 5)

6. Abteilungsfaktor

7. Sondervorschriften fiir die Unterteilung von Schiffen (R 7)

8. Stabilitit beschidigter Schiffe (R 8)

8-1. Stabilitat beschédigter Ro-Ro-Fahrgastschiffe (R 8-1)

8-2. Besondere Vorschriften fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe, die 400 Personen oder mehr
befordern (R 8-2)

8-3. Besondere Anforderungen fiir Fahrgastschiffe, die keine Ro-Ro-Fahrgastschiffe sind,
und die mehr als 400 Personen befordern

9. Piek- und Maschinenraumschotte (R 10)
10. Doppelbdden (R 12)

11. Festlegen, Anmarken und Eintragen der Schottenladelinien (R 13)
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

17-1.

17-2.

17-3.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

Bauart und erstmalige Priifung der wasserdichten Schotte usw. (R 14)
Offnungen in wasserdichten Schotten (R 15)

Schiffe, die Giiterfahrzeuge und Begleitpersonal befordern (R 16)
Offnungen in der AuBenhaut unterhalb der Tauchgrenze (R 17)
Wasserdichtigkeit iiber der Tauchgrenze bei Fahrgastschiffen (R 20)
SchlieBen der Frachtladetiiren (R 20-1)

Wasserdichtigkeit vom Ro-Ro-Deck (Schottendeck) bis zu den unten liegenden
Réumen (R 20-2)

Zugang zu Ro-Ro-Decks (R 20-3)

SchlieBen der Schotte auf dem Ro-Ro-Deck (R 20-4)
Stabilititsunterlagen (R 22)

Lecksicherheitspléne (R 23)

Widerstandsfahigkeit des Schiffskorpers und Aufbaus, Verhiitung und Bekdmpfung
von Schéden (R 23-2)

Kennzeichnung, regelmiBige Betiitigung und Uberpriifung der wasserdichten Tiiren
usw. (R 24)

Eintragungen in das Schiffstagebuch (R 25)
Hohenverstellbare Decks und Rampen fiir Kraftfahrzeuge

Reling

TEIL C— MASCHINENANLAGEN

l.

2.

Allgemeines (R 26)
Verbrennungsmotoren (R 27)
Lenzpumpenanlagen (R 21)

Anzahl und Typ der Lenzpumpen (R 21)
Vorrichtungen fiir Riickwirtsfahrt (R 28)
Ruderanlage (R 29)

Zusitzliche Anforderungen fiir elektrische und elektro-hydraulische Ruderanla-
gen (R 30)
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Liiftungssysteme in Maschinenrdumen (R 35)

Verbindung zwischen Kommandobriicke und Maschinenraum (R 37)
Alarmanlage fiir Ingenieure (R 38)

Anordnung der Notanlagen (R 39)

Steuerung der Maschinen (R 31)

Dampfrohrleitungssysteme (R 33)

Druckluftsysteme (R 34)

Larmschutz (R 36)

Aufziige

TEIL D— ELEKTRISCHE ANLAGEN

1.

2.

Allgemeines (R 40)

Hauptstromquelle und Beleuchtungsanlagen (R 41)
Notstromquelle (R 42)

Zusitzliche Notbeleuchtung fiir Ro-Ro-Schiffe (R 42-1)

Schutz gegen elektrischen Schlag, gegen Feuer und andere Unfille elektrischen
Ursprungs (R 45)

TEIL E — ZUSATZLICHE ANFORDERUNGEN FUR ZEITWEISE UNBESETZTE
MASCHINENRAUME

Besondere Priifung (R 54)

1. Allgemeines (R 46)

2. Brandschutz (R 47)

3. Schutz gegen Uberflutung (R 48)

4. Steuerung der Antriebsanlage von der Kommandobriicke aus (R 49)

5. Verstandigungsanlage (R 50)

6. Alarmanlage (R 51)

7. Sicherheitssysteme (R 52)

8. Besondere Vorschriften fiir Maschinen, Kessel und elektrische Anlagen (R 53)
9. Selbsttitiges Steuerungs- und Alarmsystem (R 53.4)
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KAPITEL 1I-2 — BRANDSCHUTZ, FEUERANZEIGE UND FEUERLOSCHUNG

TEIL A— ALLGEMEINES

1. Grundsitze (R 2)

2. Begriffsbestimmungen (R 3)

3. Feuerloschpumpen, Feuerloschleitungen, Anschlussstutzen, Strahlrohre und
Schlduche (R 4)

4. Fest eingebaute Feuerloschsysteme (R 5, R 8, R 9 und R 10)

5. Tragbare Feuerloscher (R 6)

6. Feuerlscheinrichtungen in Maschinenrdumen (R 7)

7. Besondere Vorkehrungen in Maschinenrdumen (R 11)

8. Selbsttétige Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesysteme (R 12)

9. Fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme (R 13)

10. Vorkehrungen fiir flissigen Brennstoff, Schmierdl und sonstige entziindbare
Ole (R 15)

11. Brandschutzausriistung (R 17)

12. Verschiedenes (R 18)

13. Brandschutzpléne (R 20)

14. Betriebsbereitschaft und Wartung

15. Anweisungen, Ausbildung und Ubungen an Bord
16. Betrieb

TEIL B— BRANDSCHUTZMASSNAHMEN

1. Bauausfiihrung (R 23)

2. Senkrechte Hauptbrandabschnitte und waagerechte Brandabschnitte (R 24)

3. Schotte innerhalb eines senkrechten Hauptbrandabschnitts (R 25)

4. Widerstandsfahigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer auf neuen Schiffen, die

mehr als 36 Fahrgéste befordern (R 26)
5. Widerstandsfahigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer auf neuen Schiffen, die

nicht mehr als 36 Fahrgéste befordern, sowie auf vorhandenen Schiffen der Klasse B,
die mehr als 36 Fahrgiste befordern (R 27)
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6-1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Fluchtwege (R 28)

Fluchtwege auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen (R 28-1)

Durchbriiche und Offnungen in Trennflichen der Klassen A und B (R 30, R 31)
Schutz der Treppen und Aufziige in Unterkunfts- und Wirtschaftsrdumen (R 29)
Liiftungssysteme (R 32)

Eckige und runde Schiffsfenster (R 33)

Beschriankte Verwendung brennbarer Werkstoffe (R 34)

Einzelheiten der Bauart (R 35)

Fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme und selbsttétige
Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesysteme (R 14, R 36)

Schutz der Sonderrdume (R 37)
Feuerronden, Feuermelde-, Feueranzeige- und Rundspruchsysteme (R 40)

Nachriistung vorhandener Schiffe der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgiste befor-
dern (R 41-1)

Besondere Anforderungen an Schiffe, die gefahrliche Giiter befordern (R 41)

Besondere Anforderungen flir Hubschraubereinrichtungen

KAPITEL III — RETTUNGSMITTEL

1.

2.

5-1.

5-2.

5-3.

Begriffsbestimmungen (R 3)

Nachrichteniibermittlung, Uberlebensfahrzeuge, Bereitschaftsboote, persdnliche
Rettungsmittel (R 6 +7 + 18 + 21 + 22)

Alarmsystem, Bedienungsanleitungen, Ausbildungshandbuch, Sicherheitsrolle und
Anweisungen fiir den Notfall (R 6 + 8 +9 +19 + 20)

Bemannung der Uberlebensfahrzeuge und Aufsicht (R 10)

Sammel- und Einbootungsvorrichtungen fiir Uberlebensfahrzeuge (R 11 + 23 + 25)
Vorschriften fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe (R 26)

Hubschrauberlandeplidtze und -abwinschplattformen (R 28)
Entscheidungshilfesystem fiir Kapitdne (R 29)

Aussetzstationen (R 12)
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8a.

10.

11.

12.

13.

Aufstellung der Uberlebensfahrzeuge (R 13, R 24)

Aufstellung der Bereitschaftsboote (R 14)

Aufstellung der Schiffsevakuierungssysteme (R 15)

Aussetz- und Einholvorrichtungen fiir Uberlebensfahrzeuge (R 16)
Einbootungs-, Aussetz- und Einholvorrichtungen fiir Bereitschaftsboote (R 17)
Bedienungsanleitungen (R 19)

Einsatzbereitschaft, Instandhaltung und Inspektion (R 20)

Ausbildung und Ubungen fiir das Verlassen des Schiffes (R 19, R 30)
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KAPITEL |

ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

Soweit dies ausdriicklich bestimmt ist, finden die Regeln dieses Anhangs auf neue und
vorhandene in der Inlandfahrt eingesetzte Fahrgastschiffe der Klassen A, B, C und D
Anwendung.

Neue Schiffe der Klassen B, C und D von weniger als 24 Meter Linge miissen die
Anforderungen der Regeln I1-1/B/2 bis II-1/B/8 und 11-1/B/10 dieses Anhangs erfiillen, es sei
denn, die Verwaltung eines Flaggenstaates, dessen Flagge zu flihren diese Schiffe berechtigt
sind, stellt sicher, dass sie den innerstaatlichen Vorschriften des Flaggenstaates entsprechen
und dass diese Vorschriften den gleichen Sicherheitsstandard gewéhrleisten.

Finden die Bestimmungen dieses Anhangs keine Anwendung auf neue Schiffe von weniger als
24 Meter Liange, stellt die Verwaltung des Flaggenstaates sicher, dass diese Schiffe
innerstaatlichen Vorschriften entsprechen, die den gleichen Sicherheitsstandard gewihrleisten.

Vorhandene Schiffe der Klassen C und D brauchen die Regeln der Kapitel 1I-1 und II-2 dieses
Anhangs nicht zu erfiillen, sofern die Verwaltung eines Flaggenstaates, dessen Flagge zu
fiihren diese Schiffe berechtigt sind, sicherstellt, dass sie den innerstaatlichen Vorschriften des
Flaggenstaates entsprechen und dass diese Vorschriften den gleichen Sicherheitsstandard
gewdhrleisten.

Soweit in diesem Anhang flir vorhandene Schiffe die Anwendung einer IMO-EntschlieBung
vorgeschrieben ist, brauchen Schiffe, die bis zwei Jahre nach Annahme der IMO-EntschlieBung
gebaut worden sind, der EntschlieBung nicht zu entsprechen, sofern sie eventuell noch
geltenden fritheren EntschlieBungen geniigen.

Als ,,groBere Reparaturen, Umbauten und Anderungen gelten beispielsweise:

— alle MaBnahmen, die zu wesentlichen Anderungen der Abmessungen eines Schiffes
fiihren;

Beispiel: Verldngerung durch Hinzufiigung eines neuen Mittelschiffs;

— alle MaBnahmen, die zu einer wesentlichen Anderung in Bezug auf die
Fahrgastkapazitit fiithren;

Beispiel: Umbau eines Fahrzeugdecks zu Fahrgastraumen;
- alle MaBnahmen, die die Lebensdauer eines Schiffes wesentlich verldngern;
Beispiel: Renovierung aller Fahrgastraume auf einem Deck.

Die einigen Uberschriften fiir die Regeln dieses Anhangs beigefiigte Angabe ,.(R...)* bezicht
sich auf die Regeln des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner geénderten Fassung, auf
dem die Regeln dieses Anhangs beruhen.
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KAPITEL 11-1

BAUART DER SCHIFFE — UNTERTEILUNG UND

STABILITAT, MASCHINEN UND ELEKTRISCHE ANLAGEN

1

TEIL A

ALLGEMEINES

Begriffsbestimmungen in Bezug auf Teil B (R 2)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A

.1 Schottenladelinie ist die Wasserlinie, die bei Bestimmung der Unterteilung des
Schiffes zugrunde gelegt wird.

.2 Oberste Schottenladelinie ist die Wasserlinie, die dem groften Tiefgang
entspricht, der nach den einschldgigen Unterteilungsvorschriften zuldssig ist.

Lange des Schiffes ist die zwischen den Loten an den duBlersten Enden der obersten
Schottenladelinie gemessene Linge.

Breite des Schiffes ist die grofite auf Mallkante Spant in Hohe oder unterhalb der
obersten Schottenladelinie gemessene Breite.

Tiefgang ist der mittschiffs gemessene senkrechte Abstand von der Oberkante des
Kiels bis zu der betreffenden Schottenladelinie.

Tragféhigkeit ist der in Tonnen angegebene Unterschied zwischen der Verdringung
eines Schiffes auf Sommerfreibord im Wasser mit einem spezifischen Gewicht von
1,025 und dem Eigengewicht des Schiffes.

Eigengewicht ist die in Tonnen angegebene Verdrangung eines Schiffes ohne Ladung,
Brennstoff, Schmierol, Ballastwasser, Frischwasser und Trinkwasser in den Tanks,
verbrauchbare Vorrite sowie Fahrgiste, Besatzung und ihre Habe.

Schottendeck ist das oberste Deck, bis zu dem die wasserdichten Querschotte
hinaufgefiihrt sind.

Tauchgrenze ist eine gedachte Linie, die mindestens 76 Millimeter unterhalb
Oberkante Schottendeck an der Seite des Schiffes verlduft.

Flutbarkeit eines Raumes ist der Bruchteil in Hundertsteln dieses Raumes, der durch

Wasser eingenommen werden kann. Erstreckt sich ein Raum {iber die Tauchgrenze
nach oben, so ist sein Inhalt nur bis zur Hohe der Tauchgrenze zu bestimmen.
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.10 Maschinenraum ist der Raum zwischen Oberkante Kiel und Tauchgrenze und den
duBeren wasserdichten Hauptquerschotten, welche die fiir die Haupt- und
Hilfsantriebsmaschinen und Kessel, die fiir den Antrieb dienen, vorgesehenen Raume
begrenzen.

A1 Fahrgastraume sind Raume, die fiir die Unterbringung und die Benutzung durch die
Fahrgéste vorgesehen sind, unter Ausschluss von Gepéack-, Vorrats-, Proviant- und
Postraumen.

12 Wasserdicht in Bezug auf die Konstruktion bedeutet, dass Wasser mit einem
Wasserdruck, wie er im unbeschédigten oder im beschidigten Zustand auftreten kann,
die Konstruktion in keiner Richtung durchdringen kann.

13 Wetterdicht bedeutet, dass unter allen vorkommenden Seeverhiltnissen kein Wasser
in das Schiff eindringt.

14 Ro-Ro-Fahrgastschiffe sind Fahrgastschiffe mit Ro-Ro-Laderdumen oder Sonder-
rdumen im Sinne der Regel 11-2/A/2.

2 Begriffsbestimmungen in Bezug auf die TeileC, D und E (R 3)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

A .1 Seuerungssystem der Ruderanlage ist die Einrichtung, durch die Befehle von

der Kommandobriicke zu den Kraftantriebseinheiten der Ruderanlage {iber-
mittelt werden. Die Steuerungssysteme der Ruderanlage umfassen Geber,
Stellglied, hydraulische Steuerpumpen und die dazugehoérigen Motoren,
motorbetriebene Regler, Leitungen und die Verkabelung.

.2 Die Hauptruderanlage besteht aus maschinellen Einrichtungen, den Ruder-
antrieben, gegebenenfalls den Kraftantrieben fiir die Ruderanlage sowie
erginzender Ausriistung und Bauteilen zur Einleitung des Drehmoments am
Ruderschaft (z. B. Ruderpinne oder -quadrant), die zum Ruderlegen unter
normalen Betriebsbedingungen notwendig sind.

Kraftantrieb fir die Ruderanlage ist:

.1 im Fall einer elektrischen Ruderanlage ein Elektromotor und die dazugehorige
elektrische Ausriistung;

.2 im Fall einer elektrohydraulischen Ruderanlage ein Elektromotor und die
dazugehorige elektrische Ausriistung sowie die dazugehorige Pumpe;

.3 im Fall sonstiger hydraulischer Ruderanlagen eine Antriebsmaschine sowie die
dazugehorige Pumpe.

Hilfsruderanlage ist ecine Einrichtung — mit Ausnahme aller Teile der
Hauptruderanlage —, die bei Ausfall der Hauptruderanlage zum Ruderlegen dient,
jedoch ausschlieBlich der Ruderpinne, des Ruderquadranten oder von Bauteilen, die
demselben Zweck dienen.
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.10

11

A2

13

.14a

.14b

Normale Betriebs- und Lebensbedingungen sind Bedingungen, unter denen das Schiff
als Ganzes, die Maschinen, Versorgungs- und Hilfseinrichtungen, welche Antrieb,
Steuerfahigkeit, sichere Navigation, Brandschutz und Schutz gegen Wassereinbruch,
Verstindigung und Signalgebung an Bord und nach drauflen gewéhrleisten, die
Fluchtwege und Rettungsbootwinden sowie die vorgesehenen Einrichtungen fiir
angemessene Wohnlichkeit an Bord betriebsfahig sind und bestimmungsgemal
arbeiten.

Notlage ist eine Lage, in der Einrichtungen, die fiir die normalen Betriebs- und
Lebensbedingungen erforderlich sind, wegen des Ausfalls der Hauptstromquelle nicht
betriebsfhig sind.

Hauptstromquelle ist eine Stromquelle, die der Speisung der Hauptschalttafel und
anschlieBender Verteilung an alle fiir die Aufrechterhaltung der normalen Betriebs-
und Lebensbedingungen des Schiffes erforderlichen Einrichtungen dient.

Totalausfall des Schiffesist der Zustand, bei dem die Hauptantriebsanlage, Kessel und
Hilfseinrichtungen aufgrund fehlender Energie nicht in Betrieb sind.

Hauptgeneratorenstation ist der Raum, in dem sich die Hauptstromquelle befindet.

Hauptschalttafel ist eine Schalttafel, die unmittelbar von der Hauptstromquelle
gespeist wird und elektrische Energie an die Bordverbraucher verteilen soll.

Notschalttafel ist eine Schalttafel, die bei Ausfall der Hauptstromversorgung
unmittelbar von der Notstromquelle oder der zeitweiligen Notstromquelle gespeist
wird und elektrische Energie an die Noteinrichtungen verteilen soll.

Notstromquelle ist eine Stromquelle, die bei Ausfall der Versorgung durch die
Hauptstromquelle die Notschalttafel speisen soll.

Hochste Dienstgeschwindigkeit voraus ist die grofite Geschwindigkeit, fiir die das
Schiff auf See bei groBtem zuldssigem Tiefgang ausgelegt ist.

Hochstgeschwindigkeit  rickwarts ist die Geschwindigkeit, die das Schiff
erwartungsgeméal bei der groflten vorgesehenen Riickwirtsleistung und dem grofiten
zuldssigen Tiefgang erreichen kann.

Maschinenraume sind alle Maschinenrdume der Kategorie A und alle anderen Rédume,
die Antriebsanlagen, Kessel, Olaufbereitungsanlagen, Dampfmaschinen und
Verbrennungsmotoren, Generatoren und groBere elektrische Maschinen,
Oliibernahmestellen, Kithlmaschinen, Stabilisierungs-, Liiftungs- und Klimaanlagen
enthalten, und dhnliche Raume sowie die Schichte zu diesen Raumen.

Maschinenraume der Kategorie A sind alle Rdume sowie die Schéchte zu diesen
Réumen, die Folgendes enthalten:

.1 die Verbrennungskraftmaschinen fiir den Hauptantrieb; oder

.2 die Verbrennungskraftmaschinen fiir andere Zwecke als den Hauptantrieb, wenn
diese Maschinen eine Gesamtleistung von mindestens 375 Kilowatt haben; oder

3 einen Slgefeuerten Kessel oder eine Olaufbereitungsanlage.
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15 Kraftantriebssystem ist die hydraulische Einrichtung, die dazu bestimmt ist, Energie
zur Drehung des Ruderschaftes bereitzustellen, einschlieflich einer oder mehrerer
Kraftantriebseinheiten fiir die Ruderanlage, zusammen mit den zugehdrigen
Leitungen und Armaturen, sowie ein Ruderantrieb. Die Kraftantriebssysteme konnen
gemeinsame mechanische Bauteile haben, d.h. Ruderpinne, Ruderquadrant und
Ruderschaft oder Bauteile, die demselben Zweck dienen.

.16 Kontrollstationen sind Riume, in denen die Schiffsfunkanlage, die wichtigsten
Navigationseinrichtungen, die Notstromquelle oder die zentrale Feueranzeige- oder
Feueriiberwachungsanlage untergebracht sind.

TEILB

STABILITAT UNBESCHADIGTER SCHIFFE, UNTERTEILUNG
UND LECKSTABILITAT

1 Stabilitat des unbeschadigten Schiffes— Entschliel3ung A.749 (18)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D AB EINER LANGE VON 24 METERN:

Neue Schiffe aller Klassen mit einer Liange von 24 m und mehr miissen den einschldgigen
Bestimmungen flir Fahrgastschiffe des Codes iiber die Stabilitit unbeschddigter Schiffe
entsprechen, der am 4. November 1993 von der Versammlung der Internationalen Seeschiff-
fahrtsorganisation mit EntschlieBung A.749 (18) auf ihrer 18. Tagung beschlossen worden ist.

Ist ein Mitgliedstaat der Ansicht, dass die Anwendung des Kriteriums des starken Windes und
Rollens gemi3 IMO-EntschlieBung A.749 (18) nicht angemessen ist, kann ein alternatives
Konzept zugrundegelegt werden, bei dem eine zufrieden stellende Stabilitit gewéhrleistet ist.
Dies ist der Kommission gegeniiber durch Nachweise zu belegen, die bestdtigen, dass der
gleiche Sicherheitsstandard erreicht wird.

VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSENA UND B AB EINER LANGE VON
24 METERN:

Alle vorhandenen Schiffe der Klassen A und B miissen in allen in Frage kommenden
Beladungszustinden folgenden Stabilitatskriterien nach gebiihrender Korrektur des Einflusses
freier Oberfldachen in Bezug auf Flissigkeiten in Tanks geméfl den Annahmen des Absatzes 3.3
der EntschlieBung A.749 (18) oder gleichwertigen Annahmen entsprechen.

a) Die Flache unter der Kurve der aufrichtenden Hebelarme (GZ-Kurve) darf nicht
kleiner sein als

1) 0,055 m rad. bis zu einem Kringungswinkel von 30°;

ii) 0,09mrad. bis zu einem Kridngungswinkel von 40° oder bis zum
Uberflutungswinkel, d. h. dem Kringungswinkel, bei dem die Unterkante nicht
wetterdicht verschlieBbarer Offnungen in der AuBenhaut, in Aufbauten oder
Deckshdusern eintauchen, wenn dieser Winkel weniger als 40° betrégt;

iii) 0,03 mrad. bei einem Kringungswinkel zwischen 30° und 40° oder zwischen
30° und dem Uberflutungswinkel, wenn dieser Winkel weniger als 40° betragt.
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b) Der aufrichtende Hebelarm GZ muss mindestens 0,20 Meter betragen bei einem
Krangungswinkel gleich oder groBer als 30°.

c) Der maximale aufrichtende Hebelarm GZ soll bei einem Kringungswinkel von
moglichst mehr als 30°, aber nicht weniger als 25° auftreten.

d) Die anféngliche breitenmetazentrische Hohe darf 0,15 Meter nicht unterschreiten.

Die Beladungszustinde, die zu beriicksichtigen sind, um die Erfiillung der obigen
Stabilititsbedingungen zu iiberpriifen, miissen mindestens die in Absatz 3.5.1.1 der
IMO-EntschlieBung A.749 (18) aufgelisteten Beladungszusténde einschlieBen.

Alle vorhandenen Schiffe der Klassen A und B ab einer Lidnge von 24 Metern miissen auch den
zusitzlichen Kriterien gemifl IMO-EntschlieBung A.749 (18), Absatz 3.1.2.6 (zusétzliche
Kriterien fiir Fahrgastschiffe) und Absatz 3.2 (Kriterium des starken Windes und Rollens)
entsprechen.

Ist ein Mitgliedstaat der Ansicht, dass die Anwendung des Kriteriums des starken Windes und
Rollens gemill IMO-EntschlieBung A.749 (18) nicht angemessen ist, kann ein alternatives
Konzept zugrundegelegt werden, bei dem eine zufrieden stellende Stabilitdt gewéhrleistet ist.
Dies ist der Kommission gegeniiber durch Nachweise zu belegen, die bestétigen, dass der
gleiche Sicherheitsstandard erreicht wird.

2 Wasserdichte Unterteilung

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

Jedes Schiff muss durch Schotte unterteilt werden, die bis zum Schottendeck wasserdicht sein
miissen. Die grofBite Lange der durch die Schotte geschaffenen wasserdichten Abteilungen ist
nach besonderen Vorschriften, wie nachstehend angegeben, zu berechnen.

Anstelle dieser Vorschriften konnen die mit IMO-EntschlieBung A.265 (VIII) angenommenen
Regeln iiber die Unterteilung und Stabilitdt von Fahrgastschiffen als gleichwertiger Ersatz fiir
Kapitel II Teil B des Internationalen Ubereinkommens von 1960 zum Schutz des menschlichen
Lebens auf See angewendet werden, mit der Maf3gabe, dass sie vollstindig angewendet
werden.

Jeder weitere Teil der inneren Struktur, der die Wirksamkeit der Unterteilung des Schiffes
beeinflusst, muss wasserdicht sein.

3 Flutbare Lange (R 4)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A Die flutbare Lénge fiir einen gegebenen Punkt ist gleich demjenigen groBten Teil der

Schiffsldnge, dessen Mitte in diesem Punkt liegt. Dieser Bereich darf als so geflutet
angenommen werden, dass das Schiff gerade bis zur Tauchgrenze einsinkt.
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2 Bei Schiffen, die kein durchlaufendes Schottendeck haben, kann die flutbare Lénge
fiir irgendeinen Punkt unter Zugrundelegung einer angenommenen durchlaufenden
Tauchgrenze bestimmt werden, die nirgends weniger als 76 Millimeter unterhalb der
Oberkante des Decks (an Seite Schiff) liegt, bis zu dem die betreffenden Schotte und
die Aufenhaut wasserdicht hochgefiihrt sind.

3 Liegt ein Teil einer angenommenen Tauchgrenze erheblich unterhalb des Decks, bis
zu dem die Schotte gefiihrt sind, so kann die Verwaltung des Flaggenstaates in
beschrinktem Umfang eine Lockerung der Bestimmungen iiber die Wasserdichtigkeit
derjenigen Teile der Schotte zulassen, die sich oberhalb der Tauchgrenze und
unmittelbar unter dem dariiberliegenden Deck befinden.

4 Zulassige L ange der Abteilungen (R 6)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

Die grofBite zuldssige Lénge einer Abteilung, deren Mitte in irgendeinem Punkt der Schiffslinge
liegt, wird durch Multiplikation der flutbaren Lénge mit einem als Abteilungsfaktor
bezeichneten Beiwert ermittelt.

5 Flutbarkeit (R 5)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

Die in Regel 3 erwihnten festgelegten Voraussetzungen beziehen sich auf die Flutbarkeit der
Réume unterhalb der Tauchgrenze.

Bei Bestimmung der flutbaren Liange sind als mittlere Flutbarkeit der Rdume unterhalb der
Tauchgrenze die in der Tabelle der Regel 8.3 festgelegten Werte zu nehmen.

6 Abteilungsfaktor
Der Abteilungsfaktor F ist:

FUR NEUE SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D SOWIE FUR VORHANDENE
RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B ANZUSETZEN MIT:

1,0 wenn das Schiff fiir die Beférderung von weniger als 400 Personen zugelassen ist, und
0,5 wenn das Schiff fiir die Beférderung von 400 > oder mehr <XI Personen zugelassen ist.

Vorhandene Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klasse B miissen diese Vorschrift spétestens an dem in
Regel I1-1/B/8-2 Absatz 2 angegebenen Tag erfiillen.

FUR VORHANDENE FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEB, DIE KEINE
RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE SIND: 1,0
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7

Sondervor schriften fur die Unterteilung von Schiffen (R 7)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1

Werden in einem oder mehreren Teilen eines Schiffes die wasserdichten Schotte bis zu
einem hoheren Deck hinaufgefiihrt als im iibrigen Teil des Schiffes und ist es
erwiinscht, diese Hoherfiihrung der Schotte bei der Berechnung der flutbaren Lénge
auszunutzen, so konnen fiir jeden dieser Schiffsteile gesonderte Tauchgrenzen
angewendet werden, jedoch mit der Maligabe, dass

.1 die Auflenhaut iiber die ganze Lénge des Schiffes bis zu dem Deck reicht, das
der hochsten Tauchgrenze entspricht, und dass alle Offnungen in der AuBenhaut
unterhalb dieses Decks iiber die ganze Schiffsldnge im Sinne der Regel 15 als
unterhalb der Tauchgrenze befindlich angesehen werden und

.2 keine der beiden der ,,Stufe* im Schottendeck benachbarten Abteilungen die bei
ihrer jeweiligen Tauchgrenze zulédssige Linge tiberschreitet und dass au8erdem
die Gesamtlinge beider Abteilungen nicht die doppelte zuldssige Linge
iberschreitet, die aufgrund der unteren Tauchgrenze errechnet ist.

Eine Abteilung kann die nach Regel 4 bestimmte zulédssige Lange liberschreiten, wenn
ihre Linge zusammen mit der einer benachbarten Abteilung weder die flutbare Lénge
noch die doppelte zulédssige Lange liberschreitet, je nachdem, welcher Wert kleiner ist.

Ein Hauptquerschott kann mit einer Nische versehen sein, wenn alle Teile derselben
auf beiden Seiten des Schiffes innerhalb senkrechter Ebenen liegen, die von der
AulBlenhaut ein Fiinftel der Breite des Schiffes entfernt sind, gemessen in Hohe der
obersten Schottenladelinie rechtwinklig zur Mittschiffsebene. Jeder Teil einer Nische,
der auBerhalb dieser Grenzen liegt, ist nach Absatz 6 wie eine Stufe zu behandeln.

Hat ein Hauptquerschott eine Nische oder Stufe, so wird fiir die Bestimmung der
Unterteilung ein gleichwertiges durchgehendes Schott angenommen.

Enthélt eine wasserdichte Hauptabteilung Ortliche Unterteilungen und hat sich die
Verwaltung des Flaggenstaates davon iiberzeugt, dass nach einer angenommenen
seitlichen Beschidigung, die sich iiber die kleinere der beiden Lingen von entweder
3,0 Metern + 3 v. H. der Schiffslédnge oder 11,0 Metern oder 10 v. H. der Schiffslédnge
erstreckt, die gesamte Hauptabteilung nicht iberflutet wird, so kann eine
entsprechende Vergroferung der zuldssigen Linge, die normalerweise fiir diese
Abteilung erforderlich ist, zugelassen werden. Das wirksame Auftriebsvolumen an der
unbeschidigten Seite darf in diesem Fall nicht grofer als das an der beschédigten Seite
angenommene sein.

Dieser Absatz kann jedoch nur dann Anwendung finden, wenn keine Verletzung von
Regel 8 zu erwarten ist.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.6

8

Ein Hauptquerschott kann mit einer Stufe versehen sein, sofern es eine der folgenden
Bedingungen erfiillt:

.1 Die Gesamtldange der beiden Abteilungen, die durch dieses Schott getrennt sind,
darf 90 v. H. der flutbaren Linge oder die doppelte zuldssige Lange nicht
iiberschreiten; bei Schiffen mit einem Abteilungsfaktor 1 darf jedoch die
Gesamtldnge der beiden Abteilungen die zuldssige Lange nicht liberschreiten;

.2 es ist eine zusitzliche Unterteilung im Bereich der Stufe vorzusehen, damit
dieselbe Sicherheit erreicht wird, die bei einem durchgehenden Schott
vorhanden wire;

.3 die Abteilung, iiber die sich die Stufe erstreckt, darf die zuldssige Léinge, die
einer 76 Millimeter unterhalb der Stufe angenommenen Tauchgrenze entspricht,
nicht tiberschreiten.

Bei Schiffen ab einer Linge von 100 Metern ist eines der Hauptquerschotte hinter der
Vorpiek in einem Abstand vom vorderen Lot anzubringen, der nicht grof3er ist als die
zuldssige Linge.

Ist der Abstand zwischen zwei benachbarten Hauptquerschotten oder zwischen den
gleichwertigen durchgehenden Schotten oder zwischen zwei Ebenen, welche durch
die am néchsten zueinanderliegenden gestuften Teile der Schotte gelegt sind, kleiner
als 3,0 Meter plus 3 v.H. der Schiffslinge oder 11,0 Meter oder 10 v.H. der
Schiffslédnge, je nachdem, welches MaB kleiner ist, so gilt nur eines dieser Schotte als
Teil der Unterteilung des Schiffes.

Betrdgt der vorgeschriebene Abteilungsfaktor 0,50, so darf die Gesamtlédnge zweier
benachbarter Abteilungen die flutbare Lange nicht iiberschreiten.

Stabilitat beschadigter Schiffe (R 8)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1.1

1.2

1.3

DE

Die Stabilitit des unbeschéddigten Schiffes muss in allen Betriebszustinden so
bemessen sein, dass das Schiff der Flutung jeder Hauptabteilung standhalten kann, fiir
welche die flutbare Linge einzuhalten ist.

Sind zwei benachbarte Hauptabteilungen nach Maflgabe der Regel 7.6.1 durch ein
gestuftes Schott getrennt, so muss die Stabilitdt des unbeschddigten Schiffes
ausreichen, damit es der Uberflutung dieser beiden Hauptabteilungen standzuhalten
vermag.

Betrdgt der vorgeschriebene Abteilungsfaktor 0,50, so muss die Stabilitdt des
unbeschidigten Schiffes ausreichen, damit es der Uberflutung zweier benachbarter
Hauptabteilungen standzuhalten vermag.
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2.1

2.2

NEUE

Den Vorschriften des Absatzes .1 sind Berechnungen nach Mallgabe der Absitze .3, .4
und .6 zugrunde zu legen, wobei die Abmessungen und die baulichen Merkmale des
Schiffes sowie die Lage und Zuordnung der beschidigten Abteilungen zu
beriicksichtigen sind. Bei diesen Berechnungen sind in Bezug auf die Stabilitdt die
unglinstigsten Bedingungen anzunehmen, die im Betrieb auftreten konnen.

Ist der Einbau von Decks, inneren Trennwénden oder Langsschotten von solcher
Dichtigkeit vorgesehen, dass sie den Durchfluss von Wasser weitgehend behindern, so
muss diese Behinderung bei den Berechnungen gebiihrend beriicksichtigt werden.

SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D UND VORHANDENE

RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEB SOWIE VORHANDENE FAHR-
GASTSCHIFFE DER KLASSE B, DIE KEINE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE SIND, DIE
SEIT DEM 29. APRIL 1990 GEBAUT WURDEN:

2.3

Der Stabilititsumfang im Endzustand nach der Beschiddigung und nach dem
Kriangungsausgleich, soweit vorgesehen, wird wie folgt bestimmt:

.2.3.1Die Kurve der aufrichtenden Resthebelarme muss mindestens 15° gegeniiber der
Gleichgewichtsschwimmlage betragen. Wenn jedoch die Fliche unter der Kurve
der aufrichtenden Hebelarme der in Absatz .2.3.2 bezeichneten und um
15/Bereich multiplizierten Flache entspricht, wobei der Bereich in Grad
ausgedriickt ist, kann dieser Bereich hochstens bis auf 10° verkleinert werden.

.2.3.2Die Flache unter der Kurve der aufrichtenden Hebelarme muss mindestens
0,015 m rad. betragen, gemessen von der Gleichgewichtsschwimmlage bis zum
kleineren der folgenden Werte:

.1 dem Winkel, bei dem die fortschreitende Uberflutung eintritt;

2 22° (von der Senkrechten gemessen) im Fall der Uberflutung nur einer
Abteilung oder 27° (von der Senkrechten gemessen) im Fall der gleich-
zeitigen Uberflutung von zwei oder mehr benachbarten Abteilungen.

.2.3.3Es ist ein aufrichtender Resthebelarm innerhalb eines positiven Stabilitéts-
bereichs unter Beriicksichtigung des groBten der folgenden Krangungsmomente
zu ermitteln:

.1 Versammeln aller Fahrgiste auf einer Seite;

.2 Aussetzen aller voll besetzten mit Davits auszusetzenden
Uberlebensfahrzeuge auf einer Seite;

.3 Winddruck;
nach folgender Formel:

Krangungsmoment

GZ(Meter) = +0,04

Verdringung

Der aufrichtende Hebelarm darf jedoch keinesfalls weniger als 0,10 Meter
betragen.
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2.3.4Fir die Berechnung der Kringungsmomente nach Absatz.2.3.3 werden
folgende Annahmen zugrunde gelegt:

.1 Durch das Versammeln der Fahrgéste verursachte Momente:

1.1

1.2

1.3

Vier Personen je Quadratmeter;
eine Masse von 75 Kilogramm je Fahrgast;

die Fahrgéste werden auf den verfiigbaren Decksflachen auf einer
Seite des Schiffes, auf denen sich auch die Sammelplétze befinden,
so verteilt, dass sie das ungiinstigste Kringungsmoment herbei-
fithren.

.2 Durch das Aussetzen aller voll besetzten mit Davits auszusetzenden
Uberlebensfahrzeuge auf einer Seite verursachte Momente:

2.1

2.2

2.3

2.4

2.5

Es wird angenommen, dass alle Rettungsboote und Bereit-
schaftsboote, die auf der Seite angebracht sind, zu der das Schiff
nach der Beschddigung krangt, voll besetzt ausgeschwungen und
zum Zuwasserlassen bereit sind;

bei Rettungsbooten, die so angeordnet sind, dass sie voll besetzt aus
der Staustellung ausgesetzt werden, wird das groBte Kriangungs-
moment wihrend des Aussetzens zugrunde gelegt;

es wird angenommen, dass ein voll besetztes mit Davits
auszusetzendes RettungsfloB, das an jedem Davit auf der Seite
befestigt ist, zu der das Schiff nach der Beschiddigung kringt,
ausgeschwungen und zum Zuwasserlassen bereit ist;

Personen, die sich nicht in ausgeschwungenen Rettungsmitteln
befinden, stellen weder ein zusétzliches Kringungsmoment noch ein
zusétzliches aufrichtendes Moment dar;

es wird angenommen, dass Rettungsmittel auf der Seite des Schiffes,
die der Seite, zu der das Schiff kringt, gegeniiberliegt, sich in einer
Staustellung befinden.

.3 Durch den Winddruck verursachte Kringungsmomente:

3.1

3.2

3.3

fir Schiffe der KlasseB wird ein Winddruck von
120 Newton/Quadratmeter angenommen;

fiir Schiffe der KlassenC und D wird ein Winddruck von
80 Newton/Quadratmeter angenommen,;

die Bezugsfliche ist die Lateralfliche des Schiffes iiber der
Wasserlinie in unbeschddigtem Zustand;

der Hebelarm des Kriangungsmoments ist der senkrechte Abstand
zwischen einem Punkt auf der Hélfte des mittleren Tiefgangs des
unbeschadigten Schiffes und dem Schwerpunkt der Lateralfléche.
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2.4 Falls eine weitergehende Flutung groBeren Umfangs stattfindet, die eine schnelle
Verkleinerung des aufrichtenden Hebelarms auf 0,04 Meter oder mehr verursacht, ist
die Kurve des aufrichtenden Hebelarms bei dem Winkel als beendet zu betrachten, bei
dem die weitergehende Flutung eintritt, wobei Bereich und Flidche, auf die in den
Absitzen .2.3.1 und .2.3.2 Bezug genommen wird, fiir diesen Winkel maBgebend sind.

2.5 Falls die weitergehende Flutung einen begrenzten Umfang hat, sich nicht ungehindert
fortsetzt und es nur zu einer annehmbar langsamen Verminderung des aufrichtenden
Hebelarms auf weniger als 0,04 Meter kommt, gilt der Rest der Kurve in der Annahme,
dass der weitergehend geflutete Raum bereits von Anfang an geflutet war, als
teilweise abgebrochen.

2.6 In den Zwischenstadien der Uberflutung muss der groBte aufrichtende Hebelarm
mindestens 0,05 Meter und der Umfang der aufrichtenden Hebelarme mindestens 7°
betragen. In allen Fillen braucht nur eine Beschddigung des Schiffskorpers und nur
eine freie Oberfldche angenommen zu werden.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

3 Fiir die Berechnung der Leckstabilitidt werden im allgemeinen folgende Flutbarkeits-
werte fiir Inhalt und Oberfldche angesetzt:
Réume Flutbarkeit
(o)
Bestimmt flir Ladung oder Vorrite 60
Belegt durch Unterkunftsrdume 95
Belegt durch Maschinenanlagen 85
Vorgesehen fiir fliissige Ladungen 0 oder 95

® Je nachdem, welcher Wert zu strengeren Anforderungen fiihrt.

Hohere Flutbarkeitswerte fiir die Oberfliche sind in Bezug auf solche Ridume
anzunehmen, die in der Ndhe der Leckwasserlinie liegen und keine nennenswerten
Anteile von Unterkunftseinrichtungen oder Maschinenanlagen enthalten oder die im
allgemeinen nicht durch wesentliche Mengen Fracht oder Vorrite belegt sind.

4 Die Ausdehnung eines Schadens ist wie folgt anzunehmen:

.1 Léangsausdehnung: der kleinere der beiden folgenden Werte: 3,0 Meter + 3 v. H.
der Schiffsldnge oder 11,0 Meter oder 10 v. H. der Schiffslénge;

.2 Querausdehnung (gemessen in Hohe der obersten Schottenladelinie von

Mallkante AuBlenhaut rechtwinklig zur Mittellinie): eine Entfernung von einem
Finftel der Breite des Schiffes;
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.3 senkrechte Ausdehnung: von der Grundlinie aufwéirts unbegrenzt;

4 wiirde eine Beschddigung geringeren Umfangs als in den Absétzen 4.1, 4.2
und .4.3 vorgesehen eine ungiinstigere Lage in Bezug auf die Krdngung oder den
Verlust an metazentrischer Hohe verursachen, so ist diese Beschidigung den
Berechnungen zugrunde zu legen.

Eine unsymmetrische Uberflutung ist durch geeignete MaBnahmen auf ein Mindest-
mal zu beschrinken. Ist es notwendig, groBBe Kringungswinkel auszugleichen, so
miissen die Vorkehrungen, soweit durchfiihrbar, selbsttitig wirken; etwaige Steuerun-
gen fiir Vorrichtungen zum Gegenfluten miissen jedoch stets vom Schottendeck aus
betitigt werden konnen. Bei neuen Schiffen der Klassen B, C und D darf der grof3te
Krangungswinkel nach der Flutung, jedoch vor dem Ausgleich, 15° nicht iiber-
schreiten. Sind Vorrichtungen zum Gegenfluten erforderlich, so darf der Kringungs-
ausgleich nicht ldnger als 15 Minuten dauern. Dem Kapitidn des Schiffes sind geeig-
nete Unterlagen iiber den Gebrauch solcher Vorrichtungen zur Verfiigung zu stellen.

Der Endzustand des Schiffes nach der Beschddigung und nach Durchfiihrung eines
Kriangungsausgleichs im Fall unsymmetrischer Flutung muss folgender sein:

.1 Bei symmetrischer Flutung muss eine restliche positive metazentrische Hohe
von mindestens 50 Millimetern verbleiben, berechnet nach der Methode
,Konstante Verdrangung®.

.2a  Sofern in Absatz 6.2b nichts anderes festgelegt ist, darf bei unsymmetrischer
Flutung der Kriangungswinkel bei Flutung einer einzelnen Abteilung bei (neuen
und vorhandenen) Schiffen der Klasse B 7° und bei (neuen) Schiffen der
Klassen C und D 12° nicht iiberschreiten.

Bei gleichzeitiger Flutung von zwei benachbarten Abteilungen kann eine
Krangung von 12° bei vorhandenen und neuen Schiffen der Klasse B unter der
Voraussetzung zugelassen werden, dass der Abteilungsfaktor in dem gefluteten
Teil des Schiffes an keiner Stelle grof3er als 0,50 ist.

.2b Bei vorhandenen Fahrgastschiffen der Klasse B, die keine Ro-Ro-Fahrgast-
schiffe sind und die vor dem 29. April 1990 gebaut wurden, darf bei
unsymmetrischer Flutung der Kringungswinkel 7° nicht iiberschreiten; die
Verwaltung kann zwar in Ausnahmefillen einen groferen Krangungswinkel
zulassen, doch darf die endgiiltige Kringung in keinem Fall 15° {iberschreiten.

3 In keinem Fall darf die Tauchgrenze im Endzustand der Uberflutung unter
Wasser liegen. Wird es fiir moglich gehalten, dass die Tauchgrenze wéhrend
eines Zwischenstadiums der Uberflutung unter Wasser kommt, so kann die
Verwaltung des Flaggenstaates die Durchfithrung derjenigen Untersuchungen
und Malinahmen vorschreiben, die sie im Interesse der Sicherheit des Schiffes
fiir erforderlich halt.
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Dem Kapitén sind die Unterlagen zur Verfligung zu stellen, die erforderlich sind, um
in allen Betriebszustdnden ausreichende Stabilitdtswerte des unbeschddigten Schiffes
einzuhalten, damit es ungiinstigsten Beschddigungen standhalten kann. Bei Schiffen
mit Gegenflutungseinrichtungen ist der Kapitin iiber die Stabilitdtsbedingungen zu
unterrichten, die den Krangungsberechnungen zugrunde gelegt wurden, und davor zu
warnen, dass bei einer Beschddigung des Schiffes unter ungiinstigeren Stabilitéts-
verhéltnissen eine libergroBBe Kringung eintreten wiirde.

Die in Absatz .7 bezeichneten Unterlagen, die den Kapitdn in die Lage versetzen,
ausreichende Stabilititswerte des unbeschiddigten Schiffes einzuhalten, miissen
Informationen iiber die hochstzuldssige Hohe des Schwerpunkts des Schiffes {iber
Kiel (KG) oder aber die mindestzuldssige metazentrische Hohe (GM) fiir einen
Tiefgangs- oder Verdrdngungsbereich fiir alle Betriebsbedingungen enthalten. Die
Informationen miissen den Einfluss verschiedener Trimmlagen unter Beriicksichti-
gung der Betriebsgrenzen angeben.

Jedes Schiff muss an Bug und Heck mit deutlich angemarkten Tiefgangsmarken
versehen sein. Sind die Tiefgangsmarken nicht an einer Stelle angebracht, an der sie
leicht lesbar sind, oder erschweren filir ein bestimmtes Fahrgebiet bestehende
betriebliche Zwinge das Ablesen, so ist das Schiff auch mit einem zuverldssigen
Tiefgangsanzeigesystem auszuriisten, mit dem die Tiefginge an Bug und Heck
ermittelt werden kdnnen.

Nach dem Beladen des Schiffes und vor dem Auslaufen muss der Kapitdn Trimm und
Stabilitidt des Schiffes bestimmen; er muss sich auch vergewissern und schriftlich
festhalten, dass das Schiff den Stabilitdtsanforderungen der einschlégigen Regeln
entspricht. Die Bestimmung der Stabilitdt erfolgt stets durch Berechnung. Zu diesem
Zweck kann ein elektronischer Beladungs- und Stabilitdtsrechner oder ein
gleichwertiges Hilfsmittel benutzt werden.

Die Verwaltung des Flaggenstaates darf keine Lockerung der Vorschriften iiber die
Stabilitit im Fall der Beschddigung in Betracht ziehen, wenn nicht nachgewiesen wird,
dass die metazentrische Hohe des unbeschadigten Schiffes, die in jedem Betriebs-
zustand erforderlich ist, um diese Vorschrift zu erfiillen, fiir den beabsichtigten
Einsatz iibermifBig groB ist.

Eine Lockerung der Vorschriften liber die Stabilitdt im Fall der Beschdadigung darf nur
in Ausnahmefillen und mit der MaB3gabe zugelassen werden, dass der Verwaltung des
Flaggenstaates der Nachweis erbracht wird, dass Verhiltniswerte, Einrichtungen und
andere Merkmale des Schiffes fiir die Stabilitdt im Leckfall die giinstigsten sind, die
unter den gegebenen Umstdnden praktisch vertretbar und annehmbar sind.
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8-1

Stabilitat beschadigter Ro-Ro-Fahrgastschiffe (R 8-1)

VORHANDENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B:

A

8-2

Vorhandene Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klasse B miissen der Regel 8 entsprechen,
und zwar spitestens am Tag der ersten regelméfBigen Besichtigung nach dem unten
angegebenen Konformitiatstermin gemal dem A/Amax-Wert im Sinne der Anlage zu
dem ,,Berechnungsverfahren fiir die Bestimmung der Uberstehenscharakteristika
vorhandener Ro-Ro-Fahrgastschiffe, wenn das vereinfachte Verfahren aufgrund der
EntschlieBung A.265 (VIII) angewendet wird*, das vom Schiffssicherheitsausschuss
auf seiner 59. Tagung im Juni 1991 entwickelt wurde (MSC/Circ. 574):

A/Amax-Wert: Konformitatstermin:
Weniger als 85 % 1. Oktober 1998
85 % oder mehr, jedoch weniger als 90 % 1. Oktober 2000
90 % oder mehr, jedoch weniger als 95 % 1. Oktober 2002
95 % oder mehr, jedoch weniger als 97,5 % 1. Oktober 2004
97,5 % oder mehr 1. Oktober 2005

Besondere Vorschriften fir Ro-Ro-Fahrgastschiffe, die 400 Personen oder mehr
beférdern (R 8-2)

NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHAN-
DENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B:

Unbeschadet der Regeln 11-1/B/8 und 11-1/B/8-1 gilt Folgendes:

A

Neue Ro-Ro-Fahrgastschiffe, die fiir die Beférderung von 400 Personen oder mehr
zugelassen sind, miissen den Bestimmungen des Absatzes .2.3 der Regel 11-1/B/8
entsprechen, wobei angenommen wird, dass der Schaden an irgendeiner Stelle
innerhalb der Schiffsldnge L eintritt.

Vorhandene Ro-Ro-Fahrgastschiffe, die fiir die Beforderung von 400 Personen oder
mehr zugelassen sind, miissen den Vorschriften des Absatzes 1 entsprechen, und zwar
spatestens am Tag der ersten regelmidfligen Besichtigung nach dem spétesten der
jeweiligen Konformititstermine nach den Absétzen .2.1,.2.2 oder .2.3.

2.1  AJAmax-Wert: Konformitéatstermin:
weniger als 85 % 1. Oktober 1998
85 % oder mehr, jedoch weniger als 90 % 1. Oktober 2000
90 % oder mehr, jedoch weniger als 95 % 1. Oktober 2002
95 % oder mehr, jedoch weniger als 97,5 % 1. Oktober 2004
97,5 % oder mehr 1. Oktober 2010
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2.2 Zulassige Personenzahl:

1 500 oder mehr 1. Oktober 2002
1 000 oder mehr, jedoch weniger als 1 500 1. Oktober 2006
600 oder mehr, jedoch weniger als 1 000 1. Oktober 2008
400 oder mehr, jedoch weniger als 600 1. Oktober 2010

2.3 Alter des Schiffes: 20 Jahre oder mehr

Das Alter des Schiffes zahlt ab dem Tag, an dem der Kiel gelegt wurde, das
Schiff sich in einem entsprechenden Bauzustand befand oder das Schiff zu einem
Ro-Ro-Fahrgastschiff umger tstet wurde.

8-3 Besondere Anforderungen fir Fahrgastschiffe, die keine Ro-Ro-Fahr gastschiffe
sind, und die mehr als 400 Per sonen befordern

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN, DIE KEINE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE SIND.

Unbeschadet der Regel 1I-1/B/8 miissen Fahrgastschiffe, die keine Ro-Ro-Fahrgastschiffe sind
und die fiir die Beforderung von mehr als 400 Personen zugelassen sind, den Bestimmungen
der Absitze 2.3 und 2.6 der Regel 11-1/B/8 entsprechen, wobei angenommen wird, dass der
Schaden an irgendeiner Stelle innerhalb der Schiffsldnge L eintritt.

9 Piek- und Maschinenraumschotte (R 10)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A Es muss ein Vorpiek- oder Kollisionsschott vorhanden sein, das wasserdicht bis zum
Schottendeck hochgefiihrt ist. Dieses Schott muss in einem Abstand von mindestens
5 v. H. der Schiffslange, hochstens aber von 3 Metern + 5 v. H. der Schiffslinge vom
vorderen Lot angeordnet sein.

2 Erstreckt sich ein Teil des Schiffes unterhalb der Wasserlinie vor das vordere Lot, z. B.
auf einen Wulstbug, so werden die in Absatz .1 vorgesehenen Abstéinde von einem
Punkt entweder

.1 auf halber Linge dieser Strecke, oder
.2 in einer Entfernung von 1,5 v. H. der Schiffslinge vor dem vorderen Lot, oder

.3 in einer Entfernung von 3 Metern vor dem vorderen Lot aus gemessen, je
nachdem, was den niedrigsten Wert ergibt.

3 Ist ein langer vorderer Aufbau vorhanden, so ist das Vorpiek- oder Kollisionsschott bis
zum ndchsten Volldeck iiber dem Schottendeck wetterdicht hochzufiihren. Diese
Hochfiihrung muss so gestaltet sein, dass sie bei einer Beschiddigung oder Loslosung
der Bugtiir durch diese auf keinen Fall beschédigt werden kann.
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Die in Absatz .3 vorgeschriebene Hochfiithrung braucht nicht genau {iber dem unteren
Schott zu liegen, sofern nicht alle ihre Teile vor der in Absatz .1 oder .2 festgelegten
vorderen Grenze liegen.

Fiir vorhandene Schiffe der Klasse B gilt Folgendes:

.1 Bildet eine geneigte Laderampe einen Teil des Kollisionsschotts oberhalb des
Schottendecks, so kann sich der Teil der Rampe, der mehr als 2,3 Meter
oberhalb des Schottendecks liegt, hochstens 1,0 Meter vor die in den
Absitzen .1 und .2 festgelegte vordere Grenze erstrecken.

.2 Entspricht die vorhandene Rampe nicht den Anforderungen, um als Fortsatz des
Kollisionsschotts betrachtet werden zu konnen, und verhindert die Position der
Rampe, dass fiir diesen Fortsatz ein Standort innerhalb der in Absatz .1 oder .2
genannten Grenzen gewdhlt werden kann, so kann der Standort fiir diesen
Fortsatz in geringer Entfernung hinter der in Absatz.l oder.2 genannten
hinteren Grenze gewéhlt werden. Diese Entfernung darf in keinem Fall groBer
sein, als zur Vermeidung einer Behinderung durch die Rampe nétig ist. Der
Fortsatz des Kollisionsschotts muss sich nach vorne o6ffnen; er muss den
Anforderungen des Absatzes .3 entsprechen und so gestaltet sein, dass er bei
einer Beschadigung oder Loslésung der Rampe durch diese auf keinen Fall
beschéddigt werden kann.

Rampen, die die obengenannten Anforderungen nicht erfiillen, werden nicht als
Fortsatz des Kollisionsschotts betrachtet.

WV 2002/25/EG Art. 1 und Anhang
(angepasst)

Fiir vorhandene Schiffe der Klasse B gelten die Vorschriften der Absétze .3 und .4 ab
dem Zeitpunkt der ersten regelmafBBigen Besichtigung nach dem B 1. Juli 1998 <XI.

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

AuBerdem sind ein Hinterpiekschott und Schotte, die den Maschinenraum von den
Lade- und Fahrgastrdaumen vorn und hinten trennen, einzubauen und wasserdicht bis
zum Schottendeck hochzufiihren. Das Hinterpiekschott kann jedoch unterhalb des
Schottendecks enden, wenn der Sicherheitsgrad der Unterteilung des Schiffes dadurch
nicht verringert wird.

Stevenrohre miissen in jedem Fall in wasserdichten Rdumen liegen. Die
Wellenstopfbuchse muss in einem wasserdichten Wellentunnel oder einem anderen
vom Stevenrohrraum getrennten wasserdichten Raum von solcher GréB3e liegen, dass
die Tauchgrenze bei einem Leck der Wellenstopfbuchse nicht unter Wasser kommt.
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10 Doppelbdden (R 12)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B, SOWIE NEUE SCHIFFE, DIE AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT SIND, AB EINER LANGE VON 24 METERN:

1 Bei neuen Schiffen der Klassen B, C und D sowie vorhandenen Schiffen der Klassse B,
sowie neuen Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut sind, ab einer
Lénge von 24 Metern, muss zwischen Vor- und Hinterpiekschott, soweit durchfiihrbar
und mit der Bauart und dem ordnungsgemaifBlen Betrieb des Schiffes vereinbar, ein
Doppelboden eingebaut sein.

.1 Schiffe von mindestens 50 Meter, aber weniger als 61 Meter Lédnge miissen mit
einem Doppelboden versehen sein, der sich mindestens vom Maschinenraum bis
an das Vorpiekschott erstreckt oder mdglichst nahe an dieses herangefiihrt ist.

.2 Schiffe von mindestens 61 Meter, aber weniger als 76 Meter Lédnge miissen
mindestens auBerhalb des Maschinenraums mit einem Doppelboden versehen
sein, der sich bis an das Vor- und das Hinterpiekschott erstreckt oder moglichst
nahe an sie herangefiihrt ist.

.3 Schiffe von 76 Meter Lange miissen mit einem durchgehenden Doppelboden
versehen sein, der sich bis an das Vor- und das Hinterpiekschott erstreckt oder
moglichst nahe an sie herangefiihrt ist.

2 Ist ein Doppelboden vorgeschrieben, so muss seine Hohe den Normen einer
anerkannten Organisation geniigen; der Innenboden muss sich so nach den
Schiffsseiten hin erstrecken, dass der Schiffsboden bis zur Kimm geschiitzt ist. Ein
solcher Schutz gilt als gegeben, wenn die Schnittlinie der Unterkante der Randplatte
mit der AuBenhaut nirgends tiefer liegt als eine waagerechte Ebene, deren
Schnittpunkte im Hauptspant durch einen Strahl bestimmt werden, der unter einem
Winkel von 25° von Mitte Schiff aus an die Grundlinie des Schiffes angetragen ist.

3 Lenzbrunnen im Doppelboden in Verbindung mit den Lenzreinrichtungen der
Laderdume usw. diirfen sich nicht tiefer als notig nach unten erstrecken. Die
Brunnentiefe darf keinesfalls mehr betragen als die Hohe des Doppelbodens in der
Mittschiffsebene, vermindert um 460 Millimeter; der Brunnen darf sich auch nicht
unter die in Absatz .2 erwihnte waagerechte Ebene erstrecken. Ein Brunnen, der sich
bis an die AuB3enhaut erstreckt, ist jedoch am hinteren Ende des Wellentunnels erlaubt.
Andere Brunnen (z. B. fiir Schmierdl unter den Hauptmaschinen) kénnen von der
Verwaltung des Flaggenstaates zugelassen werden, wenn nach ihrer Uberzeugung die
Anordnung den gleichen Schutz bietet, wie er durch einen dieser Regel
entsprechenden Doppelboden gegeben wire.

4 Ein Doppelboden braucht nicht im Bereich von wasserdichten Abteilungen
beschriankter Grofle eingebaut zu sein, die ausschlieBlich fiir die Beférderung von
Flissigkeiten benutzt werden, wenn hierdurch nach Auffassung der Verwaltung des
Flaggenstaates die Sicherheit des Schiffes im Fall einer Beschiddigung des
Schiffbodens oder der Bordwand nicht beeintrichtigt wird.
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5 Unbeschadet des Absatzes .1 dieser Regel kann die Verwaltung des Flaggenstaates
gestatten, dass vom Einbau eines Doppelbodens in jedem Schiffsteil abgesehen wird,
der durch einen Faktor von hochstens 0,50 unterteilt wird, wenn sie sich davon
iiberzeugt hat, dass der Einbau eines Doppelbodens in dem betreffenden Schiffsteil
nicht mit der Bauart und dem ordnungsgemifBen Betrieb des Schiffes vereinbar sein
wiirde.

11 Festlegen, Anmarken und Eintragen der Schottenladelinien (R 13)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

A Um den vorgeschriebenen Grad der Unterteilung zu gewihrleisten, muss eine

Ladelinie, die dem genehmigten Schottentiefgang entspricht, festgelegt und an der
Bordwand mittschiffs angemarkt sein. Sind auf einem Schiff Rdume vorhanden, die
besonders fiir die wahlweise Beforderung von Fahrgisten oder Ladung eingerichtet
sind, so konnen auf Wunsch des Reeders eine oder mehrere zuséitzliche Ladelinien
entsprechend den Schottentiefgéngen, welche die Verwaltung des Flaggenstaates fiir
die jeweiligen Fahrtbedingungen genehmigt, festgelegt und angemarkt werden.

Die festgelegten und angemarkten Schottenladelinien miissen im Sicherheitszeugnis
fiir Fahrgastschiffe aufgefiihrt werden; sie erhalten die Bezeichnung C.1, wenn nur
eine Schottenladelinie festgelegt ist.

Im Fall mehrerer Schottenladelinien werden die anderen Verwendungsbedingungen
mit den Bezeichnungen C.2, C.3, C.4 usw. gekennzeichnetl.

Der diesen Ladelinien entsprechende Freibord wird an derselben Stelle und von
derselben Deckslinie aus gemessen wie die Freiborde, die dem jeweils in Kraft
befindlichen Internationalen Freibord-Ubereinkommen entsprechen.

Der Freibord, der jeder genehmigten Schottenladelinie entspricht, sowie die
Fahrtbedingungen, fiir welche dieser Freibord erteilt ist, sind deutlich im
Sicherheitszeugnis fiir Fahrgastschiffe anzugeben.

In keinem Fall darf eine Schottenladelinien-Marke hoher liegen als die oberste
Ladelinie im Seewasser, wie sie durch die Festigkeit des Schiffes oder durch das
jeweils in Kraft befindliche Internationale Freibord-Ubereinkommen festgelegt ist.

Ein Schiff darf ungeachtet der Lage der Schottenladelinien-Marke keinesfalls derart
beladen sein, dass die der Jahreszeit und dem Fahrtgebiet entsprechende, aufgrund der
jeweils in Kraft befindlichen Internationalen Freibord-Ubereinkommens festgelegte
Freibordmarke tiberschritten wird.

Ein Schiff darf keinesfalls derart beladen sein, dass die Schottenladelinien-Marke, die
den besonderen Reise- und Fahrtbedingungen entspricht, iiberschritten wird.

Die arabischen Zahlen, die in den Bezeichnungen der Schottenladelinien dem Buchstaben C nachgestellt
sind, konnen durch romische Zahlen oder Buchstaben ersetzt werden, falls die Verwaltung des
Flaggenstaates dies zur Unterscheidung von den internationalen Bezeichnungen der Schottenladelinien
fiir erforderlich halt.
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12

Bauart und erstmalige Prifung der wasser dichten Schotte usw. (R 14)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1

2.1

2.2

Wasserdichte Léngs- und Querschotte miissen so gebaut sein, dass sie unter
Einrechnung einer angemessenen Sicherheitsspanne den grofiten Wasserdruck
aushalten konnen, der bei einer Beschddigung des Schiffes auftreten konnte,
mindestens aber den Druck einer Wassersdule, die bis zur Tauchgrenze reicht. Die
Bauart dieser Schotte muss den Normen einer anerkannten Organisation entsprechen.

Stufen und Nischen in Schotten miissen wasserdicht und so stark gebaut sein wie die
Schotte selbst an den betreffenden Stellen.

Wo Spanten oder Balken durch ein wasserdichtes Deck oder Schott hindurchgehen, ist
dieses Deck oder Schott ohne Verwendung von Holz oder Zement wasserdicht zu
bauen.

Die Priifung der Hauptabteilungen durch Auffiillen mit Wasser ist nicht unbedingt
vorgeschrieben. Wenn die Priifung nicht durch Auffiillen mit Wasser durchgefiihrt
wird, ist, soweit durchfiihrbar, eine Abpritzprobe erforderlich. Diese Probe ist
durchzufiihren, wenn die Ausriistung des Schiffes moglichst weit fortgeschritten ist.
Ist eine Abpritzprobe wegen moglicher Schidden an Maschinen, der Isolierung
elektrischer Ausriistung oder &duBleren Befestigungen nicht durchfiihrbar, kann
stattdessen eine sorgfiltige visuelle Priifung der Schweinéhte durchgefiihrt werden,
die, falls dies fiir erforderlich gehalten wird, durch Priifungen nach dem
Farbeindringverfahren oder Ultraschallpriifungen oder gleichwertige Priifungen
erginzt wird. In jedem Fall muss eine griindliche Uberpriifung der wasserdichten
Schotte vorgenommen werden.

Vorpiek, Doppelbdoden (einschlieBlich der Rohrtunnel) und Innenwénde sind mit
einem Wasserdruck zu priifen, der den Vorschriften des Absatzes .1 entspricht.

Tanks, die zur Aufnahme von Fliissigkeiten bestimmt und Bestandteil der
Unterteilung des Schiffes sind, miissen auf ihre Dichtigkeit mit einem Wasserdruck
gepriift werden, der einer bis zur Hohe der obersten Schottenladelinie oder zwei
Dritteln der Hohe von der Oberkante des Kiels bis zur Tauchgrenze reichenden
Wassersdule entspricht, je nachdem, welcher Wert grofer ist, wobei in keinem Fall die
Druckhohe kleiner als 0,9 Meter iiber der Tankdecke secin darf; falls eine
Wasserdruckpriifung nicht durchfiihrbar ist, kann eine Luftdichtigkeitspriifung mit
Luftdruck von hochstens 0,14 bar als Druckpriifung akzeptiert werden.

Die in den Absitzen .4 und .5 bezeichneten Priifungen sollen sicherstellen, dass die fiir
die Unterteilung angeordneten Bauteile wasserdicht sind; sie sind nicht als eine
Priifung dafiir anzusehen, dass irgendeine Abteilung geeignet ist, fliissigen Brennstoff
aufzunehmen oder anderen besonderen Zwecken zu dienen; dafiir kann eine Priifung
mit groBeren Anforderungen vorgeschrieben werden, die unter Beriicksichtigung der
Hohe erfolgt, welche die Fliissigkeit in dem in Frage kommenden Tank oder in den
angeschlossenen Rohrleitungen erreichen kann.
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13

Offnungen in wasser dichten Schotten (R 15)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A

2.1

2.2

2.3

3.1

3.2

3.3

Die Anzahl der Offnungen in wasserdichten Schotten muss so gering gehalten sein,
wie es die Bauart und der ordnungsgemifle Betrieb des Schiffes zulassen; es sind
geeignete Verschlussmoglichkeiten fiir diese Offnungen vorzusehen.

Werden Rohre, Speigatte, elektrische Kabel usw. durch wasserdichte Abteilungsschotte
gefiihrt, so ist sicherzustellen, dass die Wasserdichtigkeit der Schotte erhalten bleibt.

Ventile, die nicht zu einem Rohrleitungssystem gehoren, sind in wasserdichten
Abteilungsschotten nicht gestattet.

Blei und andere hitzeempfindliche Stoffe diirfen nicht fiir Rohrleitungssysteme
verwendet werden, deren Beschiddigung im Brandfall die Wasserdichtigkeit der
Schotte beeintridchtigen konnte.

Tiiren, Mannlocher oder Zugangsdffnungen sind nicht zuldssig
.1 im Kollisionsschott unterhalb der Tauchgrenze;

.2 in wasserdichten Querschotten, die einen Laderaum von einem benachbarten
Laderaum trennen, soweit in Absatz .10.1 und in Regel 14 nichts anderes
bestimmt ist.

Soweit in Absatz .3.3 nichts anderes bestimmt ist, darf das Kollisionsschott unterhalb
der Tauchgrenze durch hochstens ein Rohr zum Fluten und Lenzen der Vorpiek
durchbrochen werden, vorausgesetzt, dass es mit einem Absperrventil versehen ist,
das von einer Stelle oberhalb des Schottendecks aus bedient werden kann; der
Ventilkasten muss innerhalb der Vorpiek am Kollisionsschott angebracht sein. Es
kann auch ein Ventil auf der Riickseite des Kollisionsschotts zugelassen werden,
jedoch darf der Raum, in dem das Ventil untergebracht ist, kein Laderaum sein, und
das Ventil muss in allen Betriebszustéinden leicht zugénglich sein.

Ist die Vorpiek unterteilt, um zwei verschiedene Arten von Fliissigkeiten aufzunehmen,

so kann das Kollisionsschott unterhalb der Tauchgrenze durch zwei Rohre
durchbrochen werden, von denen jedes wie in Absatz .3.1 angegeben eingebaut sein
muss; es muss jedoch nachgewiesen werden, dass es fiir den Einbau des zweiten
Rohres keine brauchbare Ersatzlosung gibt und dass unter Beriicksichtigung der im
Vorpiek vorgesehenen zusitzlichen Unterteilung die Sicherheit des Schiffes
gewdhrleistet bleibt.

In Rdumen, welche die Haupt- und Hilfsantriebsmaschinen einschlieBlich der Kessel
fiir den Antrieb enthalten, darf auller den Tiiren zu den Wellentunneln nicht mehr als
eine Tiir in jedes Hauptquerschott eingebaut werden. Bei zwei oder mehr
Wellenanlagen miissen die Tunnel durch Querginge verbunden sein. Zwischen
Maschinenraum und Tunnelrdumen diirfen bei zwei Wellenanlagen nur eine Tiir und
bei mehr als zwei Wellenanlagen nur zwei Tiiren vorhanden sein. Alle diese Tiiren
miissen als Schiebetiiren ausgefiihrt und so angeordnet sein, dass ihre Siille so hoch
wie moglich sind. Die HandschlieBvorrichtung fiir diese Tiiren muss oberhalb des
Schottendecks und auflerhalb des Maschinenraums liegen.
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5.1

5.2

VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B SOWIE NEUE SCHIFFE DER
KLASSEN B, C UND D VON WENIGER ALS 24 METER LANGE:

Wasserdichte Tiiren miissen als Schiebe- oder Hingetiiren ausgefiihrt oder
gleichwertiger Art sein. Nur durch Bolzen gesicherte Tirverschliisse und Falltiiren
oder Tiiren, die durch ein Fallgewicht geschlossen werden, sind nicht zugelassen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D AB EINER LANGE VON
24 METERN:

Wasserdichte Tiiren miissen, sofern in Absatz .10.1 oder Regel 14 nichts anderes
bestimmt ist, Schiebetiiren mit Kraftantrieb sein, die den Anforderungen in Absatz .7
entsprechen und bei aufrechter Schwimmlage des Schiffes gleichzeitig vom zentralen
Bedienungspult auf der Kommandobriicke aus in nicht mehr als 60 Sekunden
geschlossen werden konnen.

VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B SOWIE NEUE SCHIFFE DER
KLASSEN B, C UND D VON WENIGER ALS 24 METER LANGE:

Schiebetiiren konnen entweder
- nur Handbetrieb, oder
- Kraftantrieb nebst Handantrieb haben.

NEUE SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D AB EINER LANGE VON
24 METERN:

Auf Schiffen, die insgesamt nur zwei wasserdichte Tiiren haben, die sich im
Maschinenraum oder in den diesen Raum begrenzenden Schotten befinden, kann die
Verwaltung des Flaggenstaates fiir diese beiden Tiiren den Handbetrieb zulassen. Sind
handbetitigte Schiebetiiren eingebaut, so miissen diese, bevor das Schiff seinen
Liegeplatz bei einer fahrgdstebefordernden Fahrt verlédsst, geschlossen und diirfen
wihrend der Fahrt nicht ge6ffnet werden.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

5.3

Die kraft- oder handbetriebenen Bedienungsvorrichtungen wasserdichter Schiebe-
tiiren — ob mit oder ohne Kraftantrieb — miissen diese gegen eine Schlagseite des
Schiffes von 15° schlieBen konnen. Zu beriicksichtigen sind auch die Krifte, die auf
eine Seite der Tiiren einwirken konnen, wie sich feststellen lisst, wenn durch die
Offnung Wasser flieBt und einen einer Wassersiule von mindestens einem Meter
entsprechenden statischen Druck iiber dem Siill in der Mittellinie der Tiir erzeugt.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D AB EINER LANGE VON 24 METERN:

5.4

Die Steuerungen der wasserdichten Tiiren einschlielich hydraulischer Rohrleitungen
und elektrischer Kabel miissen sich so nah wie moglich an dem Schott befinden, in das
die Tiiren eingebaut sind, um die Wahrscheinlichkeit auf ein Mindestmall zu

beschrinken, dass sie von einer etwaigen Beschiddigung des Schiffes betroffen werden.

Die Anordnung der wasserdichten Tiiren und ihrer Steuerungen muss derart sein, dass
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5.5

der Betrieb der wasserdichten Tiiren auB3erhalb des beschiddigten Bereichs des Schiffes
nicht beeintrachtigt wird, wenn das Schiff eine Beschddigung innerhalb eines Fiinftels
seiner Breite erleidet, wobei dieser Abstand in Hohe der obersten Schottenladelinie
rechtwinklig zur Mittelschiffsebene gemessen wird.

Sédmtliche kraft- und handbetriebenen wasserdichten Schiebetliren miissen mit
Anzeigevorrichtungen versehen sein, die an allen Fernbedienungsstellen zeigen, ob
die Tiiren offen oder geschlossen sind. Fernbedienungsstellen diirfen sich nur auf der
Kommandobriicke geméll Absatz .7.1.5 und an der Stelle befinden, die Absatz .7.1.4
fiir den Handbetrieb oberhalb des Schottendecks vorschreibt.

VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B SOWIE NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C
UND D VON WENIGER ALS 24 METER LANGE:

5.6

Wasserdichte Tiiren, die nicht den Absétzen .5.1 bis .5.5 entsprechen, miissen vor
Antritt der Reise geschlossen und diirfen wéahrend der Fahrt nicht gedffnet werden; der
Zeitpunkt des Offnens der Tiiren im Hafen und ihres SchlieBens vor dem Auslaufen
des Schiffes sind in das Schiffstagebuch einzutragen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D VON WENIGER ALS 24 METER LANGE
SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

6.1

Handbetriebene Schiebetiiren konnen eine waagerechte oder senkrechte Bewegungs-
richtung haben. Die Tiir muss unmittelbar von jeder Seite und auerdem von einer
zuginglichen Stelle oberhalb des Schottendecks aus durch eine Kurbel oder eine
andere Bewegungsvorrichtung eines zugelassenen Typs bedient werden konnen,
welche die gleiche Sicherheit bietet. Die zum vollstindigen SchlieBen der hand-
betriebenen Tiiren bendtigte Zeit darf 90 Sekunden nicht liberschreiten.

VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.6.2.

Kraftbetriebene Schiebetiiren konnen eine waagerechte oder senkrechte Bewegungs-
richtung haben. Wird eine Tiir von einer zentralen Kontrollstation aus durch
Kraftantrieb betitigt, so ist die Steuerung so einzurichten, dass die Bedienung auch an
der Tiir selbst von jeder Seite aus durch Kraftantrieb erfolgen kann. An jeder Seite des
Schottes sind ortliche Bedienungshebel fiir den Kraftantrieb so anzubringen, dass die
durch eine Tiir gehende Person beide Hebel in gedffneter Stellung halten kann, ohne
dabei unabsichtlich den SchlieBvorgang auszuldsen. Kraftbetriebene Schiebetiiren
miissen mit einer HandschlieBvorrichtung versehen sein, die an der Tiir selbst von
jeder Seite und auBerdem von einer zugédnglichen Stelle oberhalb des Schottendecks
aus durch eine Kurbel oder eine andere Bewegungsvorrichtung eines zugelassenen
Typs bedient werden kann, welche die gleiche Sicherheit bietet. Es sind
Warnvorrichtungen vorzusehen, die durch ein akustisches Signal anzeigen, dass die
Tiir angefangen hat, sich zu schlieen, und bis zur vollstindigen Beendigung des
SchlieBvorgangs weiter ertonen. In Rdumen mit einem hohen Gerduschpegel muss die
akustische Warnvorrichtung zusétzlich mit einer Blinkanlage ausgestattet sein, die an
der Tiir angebracht ist.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D AB EINER LANGE VON 24 METERN:

7.1

Jede wasserdichte Schiebetur mit Kraftantrieb:

A

2

muss eine senkrechte oder waagerechte Bewegungsrichtung haben;

muss vorbehaltlich des Absatzes .11 normalerweise auf eine grof3te lichte Breite
von 1,2 Meter begrenzt sein. Die Verwaltung des Flaggenstaates darf groflere
Tiiren nur so weit genechmigen, wie es fiir den wirksamen Betrieb des Schiffes
fiir notwendig gehalten wird, vorausgesetzt, dass andere Sicherheitsma3nahmen
einschlieBlich der folgenden beachtet sind:

2.1 Es ist besonders auf die Festigkeit der Tiir und ihrer Verschluss-
vorrichtungen zu achten, um Undichtigkeiten zu verhiiten;

2.2 die Tir muss sich aullerhalb des Leckbereichs von B/5 befinden;

2.3 die Turen miissen geschlossen bleiben, wenn sich das Schiff auf See
befindet, mit Ausnahme begrenzter Zeitrdume, wenn ein Offnen nach
Feststellung der Verwaltung unbedingt notwendig ist;

muss mit der notwendigen Einrichtung zum Offnen und SchlieBen der Tiir
mittels elektrischer Kraft, hydraulischer Kraft oder einer anderen Art von Kraft,
die fiir die Verwaltung des Flaggenstaates annehmbar ist, versehen sein;

muss mit einem individuellen handbetriebenen Mechanismus versehen sein. Es
muss mdglich sein, die Tiir von Hand an der Tiir selbst von jeder Seite zu 6ffnen
und zu schlieBen und auBlerdem von einer zugidnglichen Stelle oberhalb des
Schottendecks aus durch eine Kurbel oder eine andere Bewegungsvorrichtung
eines zugelassenen Typs zu schlieBBen, welche die gleiche Sicherheit bietet und
fiir die Verwaltung des Flaggenstaates annehmbar ist. Die Richtung der Dreh-
oder anderen Bewegung muss in allen Betriebsstellungen deutlich angezeigt
werden. Die bei der Bedienung durch den Handantrieb fiir das vollstandige
Schlieen der Tiir bendtigte Zeit darf bei aufrechter Schwimmlage des Schiffes
90 Sekunden nicht {iberschreiten;

muss mit Steuerungen zum Offnen und SchlieBen der Tiir durch Kraft von
beiden Seiten der Tiir aus sowie zum SchlieBen der Tiir durch Kraft vom
zentralen Bedienungspult auf der Kommandobriicke aus versehen sein;

muss mit einer akustischen Warnvorrichtung versehen sein, die von anderen
Warnvorrichtungen in dem Bereich getrennt ist und ein Signal gibt, sobald die
Tir fernbedient durch Kraft geschlossen wird, das mindestens fiinf, jedoch nicht
mehr als zehn Sekunden ertdnt, bevor die Tiir sich zu bewegen beginnt, und
weiter ertont, bis die Tiir vollstdndig geschlossen ist. Bei Handfernbetrieb reicht
es aus, wenn das akustische Signal nur bei Bewegung der Tiir ertdnt. Fiir
Fahrgastbereiche und Bereiche mit starkem Umgebungsldrm kann die
Verwaltung des Flaggenstaates zuséitzlich fordern, dass das akustische Signal
durch ein blinkendes optisches Warnsignal an der Tiir erginzt wird;
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1.2

1.3

muss bei Kraftbetrieb eine ungefihr gleichméBige SchlieBgeschwindigkeit
haben. Die Schlielzeit von dem Zeitpunkt, zu dem die Tiir sich zu bewegen
beginnt, bis zu dem Zeitpunkt, zu dem sie vollstidndig geschlossen ist, darf bei
aufrechter Schwimmlage des Schiffes keinesfalls kiirzer als 20 Sekunden oder
langer als 40 Sekunden sein.

Die fiir wasserdichte Schiebetiiren mit Kraftantrieb erforderliche elektrische Energie
muss von der Notschalttafel entweder unmittelbar oder iiber eine oberhalb des
Schottendecks befindliche besondere Verteilertafel versorgt werden. Die dazu-
gehorigen Steuer-, Anzeige- und Alarmkreise miissen von der Notschalttafel entweder
unmittelbar oder iiber eine oberhalb des Schottendecks befindliche besondere
Verteilertafel gespeist werden und miissen selbsttitig von der zeitweiligen
Notstromquelle gespeist werden konnen, wenn entweder die Haupt- oder
Notstromquelle ausfallt.

Wasserdichte Schiebetiiren mit Kraftantrieb miissen ausgestattet sein

1

mit einem zentralisierten hydraulischen System mit zwei unabhédngigen
Kraftquellen, von denen jede aus einem Motor und einer Pumpe besteht, die alle
Tiiren gleichzeitig schlieen konnen. Aulerdem miissen fiir die gesamte Anlage
hydraulische Speicher ausreichender Kapazitit vorhanden sein, um alle Tiiren
mindestens dreimal zu betitigen, d. h. SchlieBen — Offnen — SchlieBen, gegen
eine Schlagseite von 15°. Dieser Betitigungszyklus muss ausgefiihrt werden
konnen, wenn der Speicher unter Pumpeneinschaltdruck steht. Die verwendete
Fliissigkeit ist unter Beachtung der Temperaturen auszuwéhlen, die wihrend des
Einsatzes der Anlage auftreten konnen. Das Kraftantriebssystem muss so
ausgelegt sein, dass die Moglichkeit der Beeintrachtigung des Betriebs von mehr
als einer Tiir durch eine einzelne Stérung in den Hydraulikrohrleitungen auf ein
Mindestmall beschriankt wird. Das Hydrauliksystem muss mit einer
Niedrigstand-Alarmvorrichtung fiir Hydraulikfliissigkeitsbehélter, die das
Kraftantriebssystem versorgen, und einer Niedriggasdruck-Alarmvorrichtung
oder anderen wirksamen Mitteln zur Uberwachung des Verlustes gespeicherter
Energie in hydraulischen Speichern versehen sein. Diese Alarmvorrichtungen
miissen akustisch und optisch sein und sich auf dem zentralen Bedienungspult
auf der Kommandobriicke befinden; oder

mit einem unabhidngigen hydraulischen System fiir jede Tiir, wobei jede
Kraftquelle aus einem Motor und einer Pumpe besteht, welche die Tiir 6ffnen
und schlieen konnen. Aullerdem muss ein hydraulischer Speicher ausreichen-
der Kapazitit vorhanden sein, um alle Tiiren gegen eine Schlagseite von 15°
mindestens dreimal zu betétigen, d. h. SchlieBen — Offnen — SchlieBen. Dieser
Betdtigungszyklus muss ausgefiihrt werden kdnnen, wenn der Speicher unter
Pumpeneinschaltdruck steht. Die verwendete Fliissigkeit ist unter Beachtung der
Temperaturen auszuwéhlen, die wéhrend des Einsatzes der Anlage auftreten
konnen. Es miissen eine Niedriggasdruck-Gruppenalarmvorrichtung oder
andere wirksame Mittel zur Uberwachung des Verlustes gespeicherter Energie
in hydraulischen Speichern auf dem zentralen Bedienungspult auf der
Kommandobriicke vorhanden sein. An jeder ortlichen Bedienungsstelle muss
aullerdem eine Anzeige fiir den Verlust gespeicherter Energie vorgesehen sein;
oder
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1.4

.3 mit einem unabhéngigen elektrischen System und einem Motor fiir jede Tiir,
wobei jede Kraftquelle aus einem Motor besteht, der die Tiir 6ffnen und
schlieBen kann. Die Kraftquelle muss selbsttitig von der zeitweiligen
Notstromquelle gespeist werden konnen, wenn entweder die Haupt- oder die
Notstromquelle ausfillt, und geniigend Leistung haben, um die Tiir mindestens
dreimal zu betiitigen, d.h. SchlieBen — Offnen — SchlieBen, gegen eine
Schlagseite von 15°.

Fiir die in den Absitzen .7.3.1, .7.3.2 und .7.3.3 genannten Systeme miissen folgende
Vorkehrungen getroffen werden:

Kraftsysteme fiir wasserdichte Schiebetiiren mit Kraftantrieb miissen von allen
anderen Kraftsystemen getrennt sein. Eine einzelne Stoérung in den elektrischen oder
hydraulischen Kraftantriebssystemen mit Ausnahme des hydraulischen Auslosers darf
den Handbetrieb irgendeiner Tiir nicht beeintridchtigen.

An jeder Seite des Schottes sind Bedienungshebel in einer Mindesthéhe von
1,6 Metern iiber dem Boden so anzubringen, dass durch die Tiir gehende Personen
beide Hebel in gedffneter Stellung halten konnen, ohne dabei unabsichtlich den
SchlieBvorgang auszulosen. Die Bewegungsrichtung der Hebel beim Offnen und
SchlieBen der Tiir muss mit der Bewegungsrichtung der Tiir {ibereinstimmen und
deutlich angegeben sein. Wenn der die Tiir schlieBende Mechanismus mit nur einem
Betitigungsvorgang ausgeldst werden kann, sind in Raumen, die der Unterbringung
dienen, hydraulische Bedienungshebel fiir wasserdichte Tiiren so anzubringen, dass
sie nicht von Kindern betitigt werden kénnen, z. B. hinter Fiillungstiiren, wobei sich
die Verriegelung mindestens 170 cm iiber dem Deck befinden muss.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE
DER KLASSE B AB EINER LANGE VON 24 METERN:

Auf beiden Seiten der Tiiren ist eine Plakette mit einer Anleitung fiir die Bedienung
des Tiirmechanismus anzubringen. Ferner muss sich auf beiden Seiten jeder Tiir eine
Plakette mit einer in schriftlicher oder bildlicher Form gegebenen Warnung vor der
Gefahr befinden, die der Aufenthalt in der Tiir6ffnung darstellt, wenn die Tiir
begonnen hat, sich zu schlieBen. Die Plaketten sind aus dauerhaftem Material zu
fertigen und gut zu befestigen. Aus dem Text der Plakette mit der Anleitung bzw.
Warnung muss hervorgehen, wie lange die SchlieBung der betreffenden Tiir dauert.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D AB EINER LANGE VON 24 METERN:

1.5

1.6

1.7

Soweit durchfiihrbar, miissen sich die elektrischen Einrichtungen und Bauteile fiir
wasserdichte Tiiren oberhalb des Schottendecks und auBlerhalb geféhrlicher Bereiche
und Réume befinden.

Die Verkleidungen elektrischer Bauteile, die sich zwangsldufig unterhalb des
Schottendecks befinden, miissen einen geeigneten Schutz gegen das Eindringen von
Wasser bieten.

Die Strom-, Steuer-, Anzeige- und Alarmkreise miissen gegen Stérung derart gesichert

sein, dass ein Ausfall in einem Tirkreis keinen Ausfall in einem anderen Tirkreis
verursacht. Kurzschliisse oder andere Storungen in den Alarm- oder Anzeigekreisen
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7.8

8.1

8.2

8.3

einer Tiir dirfen nicht zu einem verringerten Kraftantrieb dieser Tir fithren. Die
Anordnung muss derart sein, dass das Eindringen von Wasser in die unterhalb des

Schottendecks befindlichen elektrischen Einrichtungen nicht zum Offnen der Tiir
fiihrt.

Eine einzelne elektrische Storung im Kraftantriebs- oder Steuersystem einer
wasserdichten Schiebetiir mit Kraftantrieb darf nicht zum Offnen einer geschlossenen
Tiir fihren. Die Verfiigbarkeit der Stromversorgung soll stindig an einem Punkt im
Stromkreis moglichst nahe an jedem der in Absatz.7.3 geforderten Motoren
tiberwacht werden. Ein Abfall der Stromversorgung soll einen akustischen und
optischen Alarm am zentralen Bedienungspult auf der Kommandobriicke ausldsen.

Das zentrale Bedienungspult auf der Kommandobriicke muss einen Hauptschalter mit
zwel Steuerarten haben, nimlich die Art ,,0rtliche Steuerung®, die es erlauben muss,
dass jede Tiir ortlich gedffnet und nach Benutzung ohne selbsttétiges SchlieBen ortlich
geschlossen wird, und die Art ,,Tiiren schlieBen®, die jede Tiir, die gedftnet ist,
selbsttitig schlieBen muss. Die Art ,, Tiiren schlieBen* muss das ortliche Offnen der
Tiiren erlauben und die Tiiren nach dem Loslassen des ortlichen Steuermechanismus
selbsttitig wieder schlieBen. Der Hauptschalter muss sich normalerweise in der
Stellung ,,6rtliche Steuerung* befinden. Die Art ,, Tiiren schlieBen* darf nur im Notfall
und zu Priifzwecken benutzt werden.

Das zentrale Bedienungspult auf der Kommandobriicke muss mit einem Diagramm,
aus dem die Lage jeder Tiir ersichtlich ist, und mit optischen Anzeigevorrichtungen
versehen sein, die fiir jede einzelne Tiir anzeigen, ob sie gedffnet oder geschlossen ist.
Ein rotes Licht muss anzeigen, dass eine Tiir vollstindig gedffnet ist, und ein griines
Licht, dass eine Tiir vollstindig geschlossen ist. Wird die Tiir durch Fernbedienung
geschlossen, so muss das rote Licht die Zwischenstellung durch Blinken anzeigen. Fiir
jede Tiir muss der Anzeigekreis unabhingig vom Steuerkreis sein.

Es darf nicht moglich sein, eine Tiir vom zentralen Bedienungspult aus durch
Fernbedienung zu 6ffnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

9.1

9.2

Alle wasserdichten Tiiren miissen wéihrend der Fahrt geschlossen bleiben, es sei denn,
dass sie nach den Absidtzen .9.2 und .9.3 wihrend der Fahrt gedffnet werden diirfen.
Wasserdichte Tiiren mit einer Breite von mehr als 1,2 Meter, die nach Absatz .11
zuldssig sind, diirfen nur unter den in jenem Absatz aufgefiihrten Umstédnden gedftnet
werden. Jede Tiir, die in Ubereinstimmung mit diesem Absatz gedffnet wird, muss
sofort geschlossen werden konnen.

Eine wasserdichte Tir darf wihrend der Fahrt ge6ffnet werden, um den Durchgang
von Fahrgisten oder der Besatzung zu ermdglichen oder wenn Arbeiten in der
unmittelbaren Nihe der Tiir ihr Offnen erfordern. Die Tiir muss sofort geschlossen
werden, wenn der Durchgang durch die Tiir abgeschlossen oder der Arbeitsgang, der
ihr Offnen erfordert hat, beendet ist.
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9.3

Das Offenbleiben bestimmter wasserdichter Tiiren wéhrend der Fahrt kann nur
gestattet werden, wenn es als unbedingt notwendig angesehen wird, d. h. wenn
festgestellt wird, dass das Offenbleiben wesentlich ist fiir den sicheren und wirksamen
Betrieb der Maschinenanlage des Schiffes, oder um Fahrgidsten den normalerweise
unbeschriankten Zugang zum gesamten Fahrbereich zu ermdglichen. Eine solche
Feststellung wird von der Verwaltung des Flaggenstaates nur nach sorgfaltiger
Priifung der Auswirkung auf den Schiffsbetriecb und die Uberstehensfihigkeit
vorgenommen. Eine wasserdichte Tiir, die aufgrund einer solchen Feststellung
geoffnet bleiben darf, muss in den Stabilititsunterlagen des Schiffes deutlich
angegeben sein und muss jederzeit geschlossen werden kdnnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.10.1

.10.2

A1

Hat sich die Verwaltung des Flaggenstaates davon iiberzeugt, dass derartige Tiiren
notwendig sind, so konnen wasserdichte Tiiren von befriedigender Bauart in
wasserdichte Schotte eingebaut werden, die in Zwischendecks Laderdume unterteilen.
Diese Tiiren konnen Hénge-, Roll- oder Schiebetiiren sein, diirfen aber nicht
fernbedient werden. Sie miissen moglichst hoch und so weit wie moglich von der
AuBenhaut entfernt eingebaut werden; keinesfalls diirfen ihre dueren senkrechten
Kanten einen geringeren Abstand von der Au3enhaut haben als ein Fiinftel der Breite
des Schiffes, gemessen in Hohe der obersten Schottenladelinie rechtwinklig zur
Mittschiffsebene.

Diese Tiiren miissen vor Antritt der Reise geschlossen und diirfen wéhrend der Fahrt
nicht gedffnet werden; der Zeitpunkt des Offnens der Tiiren im Hafen und ihres
SchlieBens vor dem Auslaufen des Schiffes sind in das Schiffstagebuch einzutragen.
Ist eine dieser Tiiren wihrend der Reise zugénglich, so muss sie mit einer Vorrichtung
versehen sein, die ihr unbefugtes Offnen verhindert. Wenn solche Tiiren eingebaut
werden sollen, miissen ihre Zahl und Anordnung von der Verwaltung des Flaggen-
staates besonders gepriift werden.

Die Verwendung losnehmbarer Platten an Schotten ist nur im Maschinenraum
gestattet. Diese Platten miissen stets vor dem Auslaufen des Schiffes aus dem Hafen
festgemacht werden und diirfen wéhrend der Fahrt nur im Fall dringender
Notwendigkeit nach dem Ermessen des Kapitdns entfernt werden. Die Verwaltung des
Flaggenstaates kann hochstens eine wasserdichte Schiebetiir mit Kraftantrieb in jedem
Hauptquerschott gestatten, die grofer ist als die in Absatz .7.1.2 festgelegten, um diese
losnehmbaren Platten zu ersetzen, sofern diese Tiiren geschlossen werden, bevor das
Schiff den Hafen verldsst, und wéhrend der Fahrt geschlossen bleiben, aufler im Fall
dringender Notwendigkeit nach dem Ermessen des Kapiténs. Diese Tiiren brauchen
den in Absatz .7.1.4 genannten Anforderungen fiir das vollstindige SchlieBen durch
den Handantrieb in 90 Sekunden nicht zu entsprechen. Der Zeitpunkt des Offnens und
des SchlieBens dieser Tiiren — gleichviel ob sich das Schiff auf See oder im Hafen
befindet — ist in das Schiffstagebuch einzutragen.
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Schiffe, die Guterfahrzeuge und Begleitper sonal befordern (R 16)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1

15

Diese Regel gilt flir Fahrgastschiffe, die zur Beforderung von Giiterfahrzeugen und
Begleitpersonal vorgesehen oder hergerichtet sind.

Wenn in einem solchen Schiff die Gesamtzahl der Fahrgiste, zu denen das
Begleitpersonal der Fahrzeuge gehort, N =12 + A/25 nicht iiberschreitet, wobei
A = Gesamtdeckfliche (Quadratmeter) der flir die Unterbringung von Giterfahr-
zeugen verfiigbare Bereich ist und die lichte Hohe an dem Punkt, an dem die
Fahrzeuge verzurrt werden, sowie am Zugang zu diesen Rdumen mindestens 4 Meter
betrigt, gelten die Bestimmungen der Regel 13 Absatz .10 in Bezug auf wasserdichte
Tiiren; jedoch konnen die Tiiren in jeder beliebigen Hohe in den wasserdichten
Schotten zwischen Laderdumen angeordnet sein. Zusétzlich sind selbsttitige Anzeiger
auf der Kommandobriicke erforderlich, die anzeigen, ob jede Tiir geschlossen ist und
alle Tiirverriegelungen gesichert sind.

Bei Anwendung dieses Kapitels auf ein solches Schiff bezeichnet N die Hochstzahl
der Fahrgiste, fiir die das Schiff nach dieser Regel zugelassen werden kann.

Offnungen in der AuRenhaut unterhalb der Tauchgrenze (R 17)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A

2.1

2.2

2.3

2.4

Die Anzahl der Offnungen in der AuBenhaut muss auf das mit der Bauart und dem
ordnungsgeméilen Betrieb des Schiffes vereinbarte Mindestmal} beschriankt bleiben.

Anordnung und Wirksamkeit der SchlieBvorrichtungen aller Offnungen in der
AulBlenhaut miissen dem Verwendungszweck und ihrer Lage angemessen sein.

Vorbehaltlich der Erfordernisse des jeweils in Kraft befindlichen Internationalen
Freibord-Ubereinkommens darf kein rundes Schiffsfenster so angebracht sein, dass
seine Unterkante tiefer als eine gedachte an Seite Schiff parallel zum Schottendeck
gezogene Linie liegt, deren tiefster Punkt sich um 2,5 v. H. der Schiffsbreite oder
500 Millimeter, je nachdem, welcher Wert groBer ist, iliber der obersten
Schottenladelinie befindet.

Alle runden Schiffsfenster, deren Unterkanten unterhalb der Tauchgrenze liegen,
miissen so gebaut sein, dass sie nicht ohne Zustimmung des Kapitins gedffnet werden
konnen.

Liegen in einem Zwischendeck die Unterkanten eines der in Absatz .2.3 bezeichneten
runden Schiffsfenster tiefer als eine gedachte an Seite Schiff parallel zum
Schottendeck gezogene Linie, deren tiefster Punkt sich um 1,4 Meter + 2,5 v. H. der
Schiffsbreite iiber der Wasserlinie befindet, auf der das Schiff beim Auslaufen aus
einem Hafen liegt, so sind alle Fenster in dem Zwischendeck wasserdicht zu schlieBen
und zu verriegeln, bevor das Schiff den Hafen verlésst, sie diirfen vor Ankunft des
Schiffes im nidchsten Hafen nicht gedffnet werden.
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2.5

4.1

4.2

Runde Schiffsfenster, die wihrend der Fahrt nicht zuginglich sind, miissen mit ihren
Blenden geschlossen und gesichert werden, bevor das Schiff den Hafen verlésst.

Die Anzahl der Speigatte, Ausgussrohre und anderer #hnlicher Offnungen in der
AuBlenhaut muss durch die Fithrung einer mdglichst grolen Anzahl von
Ausgussrohren in eine Ausgussoffnung oder aber auf eine andere befriedigende Weise
auf ein Mindestmal beschriankt werden.

Alle Einlass- und Ausgussoffnungen in der Auflenhaut miissen mit wirksamen und
zuganglichen Vorrichtungen versehen sein, die einen zufilligen Eintritt von Wasser in
das Schiff verhindern.

Vorbehaltlich der Vorschriften des geltenden Internationalen Freibord-Uberein-
kommens und unbeschadet des Absatzes .5 muss jeder durch die AuBBenhaut gefiihrte
Ausguss von Raumen unterhalb der Tauchgrenze entweder mit einem selbsttatigen
Riickschlagventil, das von einer Stelle oberhalb des Schottendecks aus sicher
geschlossen werden kann, oder mit zwei selbsttitigen Riickschlagventilen ohne eine
sichere SchlieBvorrichtung versehen sein, wobei das innere Ventil iiber der obersten
Schottenladelinie liegen und wéhrend des Betriebs zwecks Nachpriifung stets
zuginglich sein muss.

Ist ein Ventil mit einer sicheren SchlieBvorrichtung vorhanden, so muss die
Bedienungsstelle oberhalb des Schottendecks stets leicht zugénglich sein; es muss
eine Vorrichtung vorhanden sein, die anzeigt, ob das Ventil geéffnet oder geschlossen
st.

Die Vorschriften des geltenden Internationalen Freibord-Ubereinkommens gelten fiir
Ausgiisse, die von Rdumen oberhalb der Tauchgrenze durch die Auflenhaut gefiihrt
sind.

Mit der Bedienung der Maschinenanlage in Verbindung stehende See-, Haupt- und
Hilfseinldsse und -ausgiisse des Maschinenraums miissen mit leicht zuginglichen
Ventilen versehen sein, die in den Rohrleitungen zur AuBlenhaut oder in den
Rohrleitungen zu den an der Aullenhaut angebrachten Seekésten eingebaut sind. Die
Ventile kdnnen vor Ort gesteuert werden und miissen mit einer Vorrichtung versehen
sein, die anzeigt, ob sie gedffnet oder geschlossen sind.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Die Handrdder und Griffe der Flutventile miissen leicht zugénglich sein. Alle
Ventile, die als Flutventile genutzt werden, miissen sich durch die Drehung ihrer
Handréader im Uhrzeigersinn schlieen lassen.

.2 An der Seite des Schiffs angebrachte Auslasshihne und -ventile fiir die
Ableitung des von Kesseln ausgeblasenen Wassers miissen leicht zugédnglich
sein und diirfen nicht unter der AuBenhaut liegen. Die Hahne und Ventile
miissen so konzipiert sein, dass leicht erkennbar ist, ob sie gedffnet oder
geschlossen sind. Die Hédhne sind mit Schutzschirmen auszuriisten, deren Bauart
es unmoglich macht, den Schliissel abzuziehen, wenn der Hahn geoffnet ist.
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.3 Bei allen Ventilen und Héhnen in Leitungssystemen wie dem Lenz-, dem
Ballast-, dem Brennstoff-, dem Schmierdl-, dem Feuerlosch-, dem Spiil-, dem
Kiihlwasser- und dem Sanitdrsystem ist eine Markierung vorzunehmen, die
deutlich Aufschluss iiber ihre Funktion gibt.

4 Andere Abflussrohre, die unter der obersten Schottenladelinie enden, miissen an
der Seite des Schiffs gleichwertige Absperrvorrichtungen aufweisen; enden sie
oberhalb dieser Linie, so ist ein normales Sturmventil erforderlich. In beiden
Féllen kann auf Ventile verzichtet werden, wenn die Dicke der verwendeten
Rohre bei direkten Ausleitungen von Toiletten und Waschbecken sowie bei
Bodenausleitungen von Waschrdumen usw. mit der Dicke der Aufenhaut
identisch ist, wobei durch Blenden oder andere Mittel ein Schutz gegen
Wasserschlag vorzunehmen ist. Eine Wandstérke dieser Rohre von mehr als
14 Millimetern ist jedoch nicht erforderlich.

.5 Wird ein Ventil mit einem Mechanismus fiir die direkte Absperrung angebracht,
so muss der Ort, an dem er bedient werden kann, immer leicht zugénglich sein;
ferner muss ersichtlich sein, ob das Ventil ge6ffnet oder geschlossen ist.

.6 Befinden sich Ventile mit Mechanismen fiir die direkte Absperrung in
Maschinenrdumen, so reicht es aus, wenn sie dort bedient werden kénnen, wo
sie angebracht sind, sofern sie dort jederzeit leicht zuginglich sind.

.6 Alle in dieser Regel vorgeschriebenen Vorrichtungen an Aufenhaut und Ventilen
miissen aus Stahl, Bronze oder einem anderen zugelassenen, zihen Werkstoff sein.
Ventile aus gewohnlichem Gusseisen oder dhnlichem Werkstoff sind nicht zuldssig.
Alle in dieser Regel erwidhnten Rohrleitungen miissen aus Stahl oder anderem
gleichwertigem Werkstoff sein und den Anforderungen der Verwaltung des
Flaggenstaates gentigen.

i Landgangs- und Ladepforten unterhalb der Tauchgrenze miissen die erforderliche
Stirke haben. Sie miissen vor dem Auslaufen wirksam geschlossen und wasserdicht
gesichert werden; wihrend der Fahrt diirfen sie nicht gedftnet werden.

8 Diese Pforten diirfen keinesfalls so angebracht sein, dass ihr tiefster Punkt unterhalb
der obersten Schottenladelinie liegt.

16 Wasserdichtigkeit iber der Tauchgrenze bei Fahrgastschiffen (R 20)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

A Alle zweckméBigen und durchfiihrbaren MaBBnahmen sind vorgeschrieben, um den

Eintritt und die Ausbreitung von Wasser iiber dem Schottendeck einzuschrinken.
Diese MaBinahmen konnen im Einbau von Fliigelschotten oder Rahmenspanten
bestehen. Werden wasserdichte Fliigelschotte und Rahmenspanten auf dem
Schottendeck iiber oder in unmittelbarer Nachbarschaft von Hauptquerschotten
angebracht, so miissen sie wasserdicht mit der Auflenhaut und dem Schottendeck
verbunden sein, um das Flieen des Wassers ldngs des Decks zu verhindern, wenn das
Schiff in beschddigtem Zustand Schlagseite hat. Liegt das wasserdichte Fliigelschott
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17

nicht in einer Flucht mit dem darunter befindlichen Querschott, so muss der
dazwischenliegende Teil des Schottendecks wirksam wasserdicht gemacht werden.

Das Schottendeck oder ein Deck dariiber muss wetterdicht sein. Alle Offnungen im
freiliegenden Wetterdeck miissen Siille von geniigender Hohe und Festigkeit sowie
wirksame Vorrichtungen haben, um sie schnell wetterdicht schlieBen zu kdnnen.
Soweit erforderlich, sind Wasserpforten, offene Geldnder und Speigatte anzubringen,
um das Wetterdeck unter allen Wetterverhdltnissen schnell von Wasser frei zu
bekommen.

Bei vorhandenen Schiffen der Klasse B muss das offene Ende von Luftrohren, die in
einem Aufbau enden, mindestens 1 Meter iiber der Wasserlinie liegen, wenn das
Schiff um 15° oder den fiir die Zwischenstadien der Uberflutung durch direkte
Berechnung ermittelten groften Krangungswinkel krangt, je nachdem, welcher Wert
groBer ist. Luftrohre, die von anderen Tanks als Oltanks abfiihren, kénnen durch die
Aufbauseite gefithrt werden. Dieser Absatz beriihrt nicht die Bestimmungen des
geltenden Internationalen Freibord-Ubereinkommens.

Runde Schiffsfenster, Landgangs-, Lade- und Kohlenpforten sowie andere
Verschlussmittel fiir Offnungen in der AuBenhaut oberhalb der Tauchgrenze miissen
zweckentsprechend konstruiert und gebaut sein und geniigend Festigkeit besitzen,
wobei die Rdume, in denen die Verschlussmittel angebracht sind, und ihre Lage
beziiglich der obersten Schottenladelinie zu berticksichtigen sind.

Alle runden Schiffsfenster unter dem ersten Deck {iber dem Schottendeck miissen mit
zuverldssigen Innenblenden so ausgeriistet werden, dass sie leicht, sicher und
wasserdicht geschlossen werden konnen.

Schlief3en der Frachtladeturen (R 20-1)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A

Folgende Tiiren, die sich iiber der Tauchgrenze befinden, miissen geschlossen und
verriegelt sein, bevor das Schiff zu einer Reise auslduft, und geschlossen und
verriegelt bleiben, bis sich das Schiff an seinem nichsten Liegeplatz befindet:

.1 Frachtladetiiren in der AuBlenhaut oder in den Begrenzungen geschlossener
Aufbauten,

.2 Bugvisiere an den in Absatz .1.1 bezeichneten Stellen,
3 Frachtladetiiren im Kollisionsschott,

4 wetterdichte Rampen, die eine Alternative zu den in den Absétzen .1.1 bis .1.3
genannten Verschlusseinrichtungen bilden. Kann eine Tiir weder gedffnet noch
geschlossen werden, wihrend sich das Schiff am Liegeplatz befindet, so darf
diese Tiir gedffnet oder offengelassen werden, wahrend sich das Schiff dem
Liegeplatz nédhert oder vom Liegeplatz entfernt, jedoch nur so lange, wie dies
erforderlich ist, um die Tiir betdtigen zu kdnnen. In jedem Fall muss die innere
Bugtiir geschlossen gehalten werden.
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17-1

Unbeschadet der Absétze .1.1 und .1.4 kann die Verwaltung des Flaggenstaates
zulassen, dass bestimmte Tiiren, falls dies fiir den Betrieb des Schiffes oder fiir das
An- und Vonbordgehen der Fahrgéste erforderlich ist, nach Ermessen des Kapiténs
geodffnet werden, wenn das Schiff sich an einem sicheren Ankerplatz befindet und
sofern die Sicherheit des Schiffes nicht beeintréchtigt wird.

Der Kapitdn hat dafir zu sorgen, dass ecin wirksames Uberwachungs- und
Meldesystem fiir das SchlieBen und Offnen der in Absatz .1 bezeichneten Tiiren
angewendet wird.

Bevor das Schiff zu einer Reise auslduft, hat der Kapitidn dafiir zu sorgen, dass
entsprechend der Vorschrift in Regel 22 der Zeitpunkt des letzten Schliefens der in
Absatz .1 bezeichneten Tiiren und der Zeitpunkt des Offnens bestimmter Tiiren nach
Absatz .2 in das Schiffstagebuch eingetragen wird.

Wasserdichtigkeit vom Ro-Ro-Deck (Schottendeck) bis zu den unten liegenden
Réaumen (R 20-2)

NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A1

1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

Vorbehaltlich der Absétze .1.2 und .1.3 muss der niedrigste Punkt aller Zugénge, die
zu Rdumen unterhalb des Schottendecks fithren, mindestens 2,5 Meter iiber dem
Schottendeck liegen.

Sind Fahrzeugrampen eingebaut, die zu den unter dem Schottendeck liegenden
Réumen fithren, miissen ihre Offnungen wetterdicht zu schlieBen sein, damit ein
Eindringen von Wasser nach unten verhindert wird, und mit einer Alarmanlage und
einer Anzeigevorrichtung auf der Kommandobriicke verbunden sein.

Die Verwaltung des Flaggenstaates kann den Einbau besonderer Zuginge zu den unter
dem Schottendeck liegenden Rdumen gestatten, sofern sie fiir den wesentlichen
Schiffsbetrieb, z. B. Bewegung von Maschinen und Vorréten, notwendig sind, diese
Zuginge wasserdicht sowie mit einer Alarmanlage und einer Anzeigevorrichtung auf
der Kommandobriicke verbunden sind.

Die in den Absétzen .1.2 und .1.3 genannten Zuginge miissen geschlossen sein, bevor
das Schiff seinen Liegeplatz zu einer Reise verlésst, und geschlossen bleiben, bis sich
das Schiff an seinem nichsten Liegeplatz befindet.

Der Kapitin hat dafiir zu sorgen, dass ein wirksames Uberwachungs- und
Meldesystem fiir das SchlieBen und Offnen der in den Absitzen.1.2 und .1.3
bezeichneten Zugénge angewendet wird.

Bevor das Schiff seinen Liegeplatz zu einer Reise verlésst, hat der Kapitin dafiir zu
sorgen, dass entsprechend der Vorschrift in Regel 11-1/B/22 der Zeitpunkt des letzten
SchlieBens der in den Absédtzen.l.2 und .1.3 bezeichneten Zugidnge in das
Schiffstagebuch eingetragen wird.

66

DE



DE

1.7

Neue Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klasse C von weniger als 40 Metern Lénge und neue
Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klasse D konnen statt der Vorschriften der Absitze .1.1
bis .1.6 die Vorschriften der Absitze .2.1 bis .2.4 erfiillen, sofern die Siillhohe
mindestens 600 Millimeter auf freien Ro-Ro-Ladungsdecks und mindestens
380 Millimeter auf geschlossenen Ro-Ro-Ladungsdecks betrigt.

VORHANDENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B:

2.1

2.2

2.3

Alle Zugénge vom Ro-Ro-Deck, die zu Rdumen unterhalb des Schottendecks fiihren,
miissen wetterdicht sein, und auf der Kommandobriicke miissen Einrichtungen
vorgesehen sein, die anzeigen, ob die Zuginge offen oder geschlossen sind.

Alle diese Zugénge miissen geschlossen sein, bevor das Schiff seinen Liegeplatz zu
einer Reise verlésst, und geschlossen bleiben, bis sich das Schiff an seinem nédchsten
Liegeplatz befindet.

Unbeschadet des Absatzes .2.2 kann die Verwaltung des Flaggenstaates gestatten,
dass einige Zugéinge wihrend der Reise gedffnet werden, jedoch nur so lange, wie dies
fiir den Durchgang oder fiir den wesentlichen Schiffsbetrieb erforderlich ist.

2.4

WV 2002/25/EG Art. 1 und Anhang
(angepasst)

Die Vorschriften des Absatzes .2.1 gelten X> ab dem <XI Zeitpunkt der ersten
regelméBigen Besichtigung nach dem X> 1. Juli 1998 <XI.

17-2

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

Zugang zu Ro-Ro-Decks (R 20-3)

ALLE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE:

Der Kapitdn oder der hierfiir vorgesehene Offizier hat dafiir zu sorgen, dass wiahrend der Fahrt
keine Fahrgédste ohne die ausdriickliche Zustimmung des Kapitins oder des hierfiir
vorgesehenen Offiziers Zutritt zu einem geschlossenen Ro-Ro-Deck erhalten.

17-3

Schlief3en der Schotte auf dem Ro-Ro-Deck (R 20-4)

NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSENB, C UND D SOWIE VOR-
HANDENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B:

1

Alle Quer- und Léngsschotte, die als wirksames Mittel zum EinschlieBen des im
Ro-Ro-Deck angesammelten Seewassers in die Berechnungen einbezogen worden
sind, miissen sich an ihrem Platz befinden und gesichert sein, bevor das Schiff seinen
Liegeplatz verldsst, und an ihrem Platz gesichert bleiben, bis sich das Schiff an seinem
néchsten Liegeplatz befindet.

Unbeschadet des Absatzes .1 kann die Verwaltung des Flaggenstaates gestatten, dass
einige Zuginge innerhalb dieser Schotte wihrend der Fahrt gedffnet werden, jedoch
nur so lange, wie dies fiir den Durchgang oder fiir den wesentlichen Schiffsbetrieb
erforderlich ist.
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Stabilitatsunterlagen (R 22)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1

19

Mit jedem Fahrgastschiff muss nach seiner Fertigstellung ein Kridngungsversuch
unternommen werden, aufgrund dessen die Stabilitdtsunterlagen erstellt werden. Dem
Kapitin sind die erforderlichen, von der Verwaltung des Flaggenstaates fiir
ausreichend erachteten Unterlagen zur Verfiigung zu stellen, damit er sich auf schnelle
und einfache Weise ein genaues Bild von der Stabilitit des Schiffes unter den
verschiedenen Betriebsbedingungen machen kann.

Werden an einem Schiff Verdnderungen vorgenommen, welche die dem Kapitdn zur
Verfligung gestellten Stabilititsunterlagen wesentlich beriihren, so sind ihm geénderte
Stabilititsunterlagen zu iibermitteln. Erforderlichenfalls ist ein erneuter Kringungs-
versuch durchzufiihren.

In regelméBigen Abstinden von nicht mehr als fiinf Jahren muss eine Leerzustands-
besichtigung vorgenommen werden, um festzustellen, ob sich die urspriingliche
Verdrangung und der Gewichtsschwerpunkt der Linge nach gedndert haben. Mit
einem Schiff muss ein erneuter Krangungsversuch vorgenommen werden, wenn im
Vergleich zu den genehmigten Stabilitdtsunterlagen bei der urspriinglichen
Verdrangung eine Abweichung von mehr als 2 v. H. oder beim Gewichtsschwerpunkt
der Lénge nach eine Abweichung von mehr als 1 v. H. der Schiffslinge festgestellt
oder vorausgesehen wird.

Die Verwaltung des Flaggenstaates kann bei einzelnen Schiffen von einem
Kriangungsversuch absehen, sofern durch den Krdngungsversuch eines Schwester-
schiffs erstellte Stabilitdtsunterlagen vorliegen und der Verwaltung des Flaggenstaates
der Nachweis erbracht wird, dass aus diesen Werten zuverlissige Stabilititsunterlagen
fiir das zu befreiende Schiff gewonnen werden konnen.

L ecksicher heitspléne (R 23)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

Zur Unterrichtung des fiir das Schiff verantwortlichen Offiziers sind stindig Pléne
auszuhdndigen, die fiir jedes Deck und jeden Laderaum deutlich die Grenzen der wasserdichten
Abteilung, die darin befindlichen Offnungen mit ihren Verschlussvorrichtungen sowie die
Lage der dazugehorigen Bedienungsvorrichtungen und die Vorkehrungen zum Ausgleich einer
durch Wassereinbruch verursachten Schlagseite anzeigen. Ferner sind den Schiffsoffizieren
Merkblétter zur Verfiigung zu stellen, in denen die oben erwédhnten Angaben enthalten sind.
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20 Widerstandsfahigkeit des Schiffskérpers und Aufbaus, Verhitung und
Bekampfung von Schaden (R 23-2)

WV 2002/25/EG Art. 1 und Anhang
(angepasst)

Diese Regel findet auf alle Ro-Ro-Fahrgastschiffe Anwendung, mit der Ausnahme, dass
Absatz .2 fur vorhandene Schiffe spatestens ab dem Zeitpunkt der ersten regelmaRigen
Besichtigung nach dem X> 1. Juli 1998 <XI gilt.

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

A Auf der Kommandobriicke miissen Anzeigevorrichtungen fiir alle Tiiren in der
AulBlenhaut, alle Ladetiiren und alle anderen Verschliisse vorgesehen sein, die, wenn
sie offen oder nicht ordnungsgemiB gesichert sind, eine Uberflutung eines
Sonderraums oder Ro-Ro-Laderaums zur Folge haben konnen. Das Anzeigesystem
muss ausfallsicher ausgelegt sein und durch optische Signale anzeigen, wenn die Tiir
nicht vollig geschlossen ist oder wenn eine Sicherung nicht an ihrem Platz und
vollstidndig verriegelt ist, und durch akustische Signale anzeigen, wenn eine solche
Tiir oder Verschlussvorrichtung sich 6ffnet oder die Sicherungsvorrichtung nicht mehr
gesichert ist. Die Anzeigetafel auf der Kommandobriicke muss mit einer Betriebs-
artenwéahlfunktion ,,Hafen/Seereise* versehen sein, die auf der Kommandobriicke ein
akustisches Signal ertdonen ldsst, wenn beim Auslaufen des Schiffes aus dem Hafen
Bugtiiren, Innentiiren, Heckrampe oder sonstige Tiiren in der AuBenhaut nicht
geschlossen sind oder eine SchlieBvorrichtung sich nicht in der ordnungsgeméfen
Position befindet. Die Stromversorgung fiir das Anzeigesystem muss von der
Stromversorgung fiir den Betrieb und die Sicherung der Tiiren unabhéngig sein. Von
der Verwaltung des Flaggenstaates zugelassene Anzeigesysteme, die an Bord
vorhandener Schiffe eingebaut wurden, brauchen nicht geindert zu werden.

2 Es miissen eine Fernsehiiberwachungsanlage und ein Leckmeldesystem vorgesehen
sein, die auf der Kommandobriicke und in der Maschinenkontrollstation jedes Leck an
inneren oder dulleren Bug- oder Hecktiiren oder anderen Tiiren in der Auflenhaut, das
eine Uberflutung eines Sonderraums oder Ro-Ro-Laderaums zur Folge haben kann,
anzeigen.

3 Sonderrdume und Ro-Ro-Laderdume miissen stéindig in die Ronden einbezogen oder
durch wirksame Einrichtungen wie Fernsehanlagen {iberwacht werden, so dass
wihrend der Fahrt des Schiffes jede Bewegung der Fahrzeuge bei schwerem Wetter
oder ein unbefugter Zutritt von Fahrgdsten zu diesen Ridumen festgestellt werden
kann.

4 Bedienungsanleitungen zum Schlieen und Sichern aller Tiiren in der Auenhaut und
aller Ladetiiren sowie fiir sonstige SchlieBvorrichtungen, die, wenn sie nicht
geschlossen oder ordnungsgemiB gesichert sind, die Uberflutung eines Sonderraums
oder Ro-Ro-Laderaums zur Folge haben konnten, miissen an Bord mitgefiihrt und an
geeigneten Stellen ausgehdngt werden.
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21

K ennzeichnung, regelmaRige Betatigung und Uberpriifung der wasserdichten
Turen usw. (R 24)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

A In jeder Woche sind Ubungen zwecks Betitigung der wasserdichten Tiiren, runden
Schiffsfenster, Ventile und Verschlussvorrichtungen von Speigatten durchzufiihren.

2 Alle wasserdichten Tiiren in Hauptquerschotten, die auf See benutzt werden, miissen
taglich betdtigt werden.

3 Wasserdichte Tiiren und alle dazugehorigen Einrichtungen und Anzeigevorrichtungen,
alle Ventile, die geschlossen sein miissen, um eine Abteilung wasserdicht zu machen,
und alle Ventile, die zum Betrieb von Querflutungseinrichtungen im Fall der
Beschéddigung des Schiffes betitigt werden miissen, sind auf See regelmiBig,
mindestens aber einmal wochentlich, zu iiberpriifen.

4 Diese Ventile, Tiiren und Einrichtungen miissen zweckméfig gekennzeichnet sein,
damit sie ordnungsgeméil bedient werden kénnen und ein Hochstmall an Sicherheit
gewdhrleisten.

22 Eintragungen in das Schiffstagebuch (R 25)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

A Hingetiiren, losnehmbare Verschlussplatten, runde Schiffsfenster, Landgangs- und

23

Ladepforten sowie andere Offnungen, die aufgrund dieser Regeln withrend der Fahrt
geschlossen bleiben miissen, sind vor dem Auslaufen des Schiffes zu schliefen. Der
Zeitpunkt des SchlieBens und des Offnens (sofern nach diesen Regeln zulissig) ist in
das Schiffstagebuch einzutragen.

Alle nach Regel 21 erforderlichen Ubungen und Besichtigungen sind in das
Schiffstagebuch einzutragen, wobei jeder festgestellte Mangel ausdriicklich zu
vermerken ist.

Hohenver stellbare Decks und Rampen fur Kraftfahr zeuge

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

Bei Schiffen mit hingenden Decks fiir die Beforderung von Fahrzeugen, die der
Personenbeforderung dienen, miissen die Konstruktion, der Einbau und der Betrieb im
Einklang mit den von der Verwaltung des Flaggenstaates vorgeschriebenen Maflnahmen
erfolgen. Bei der Konstruktion sind die einschldgigen Bestimmungen einer anerkannten
Organisation zu befolgen.
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24 Reling

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

1. Auf AuBlendecks, zu denen die Fahrgéste Zugang haben und die nicht iiber ein
Schanzkleid von angemessener Hohe verfiigen, ist eine Reling mit einer Hohe von
mindestens 1 100 Millimeter iiber dem Deck vorzusehen, die so konstruiert und
gebaut ist, dass Fahrgiste nicht auf diese Reling klettern und von diesem Deck
herunterfallen kdnnen.

2. Treppen und Treppenabsitze auf solchen AufBendecks miissen {iber eine Reling
gleicher Bauart verfiigen.

TEIL C

MASCHINENANLAGEN
1 Allgemeines (R 26)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A Die Maschinen, Kessel und sonstigen Druckbehilter, die dazugehorigen Rohrleitungs-
systeme und Armaturen miissen so eingebaut sein, dass jede Gefahr fiir die Personen
an Bord auf ein Mindestmal} beschrankt wird; dabei sind bewegliche Teile, heilie
Oberfldachen und andere Gefahren gebiihrend zu beriicksichtigen.

2 Es sind Einrichtungen vorzusehen, durch die ein normaler Betrieb der Antriebsanlagen
aufrechterhalten oder wiederhergestellt werden kann, selbst wenn eine der
betriebswichtigen Hilfseinrichtungen ausfillt.

3 Es sind Einrichtungen vorzusehen, durch welche die Maschinenanlage ohne duflere
Hilfe beim Totalausfall des Schiffes in Betrieb gesetzt werden kann.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B UND C:

4 Der Hauptantrieb und alle fiir den Antrieb und die Sicherheit des Schiffes
betriebswichtigen Hilfsmaschinen miissen nach dem Einbau in das Schiff auch dann
betriebsfihig sein, wenn das Schiff aufrecht ist oder wenn es nach jeder Seite bis 15°
unter statischen Bedingungen und bis zu 22,5° unter dynamischen Bedingungen
(Rollen) und gleichzeitig bis 7,5° {iber Bug oder Heck dynamisch gekringt ist
(Stampfen).

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

5 Es muss moglich sein, die Antriebsmaschine und den Propeller in Notfidllen von

geeigneten Standorten auBlerhalb des Maschinenraums/Maschinenkontrollraums zu
stoppen, z. B. am freien Deck oder im Ruderhaus.
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SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN:

.6

2

Luftrohre von Brennstoffanks, Olsetztanks und Schmierdltanks miissen so eingebaut
und angeordnet werden, dass bei einem Rohrbruch nicht unmittelbar die Gefahr des
Eindringens von Seewasser oder Regenwasser besteht. Jedes Schiff muss mit zwei
Tanks fiir jede Art von fliissigem Brennstoff, der an Bord fiir den Antrieb und fiir
lebenswichtige Systeme benétigt wird, oder mit gleichwertigen Einrichtungen
ausgeriistet sein, mit einer Kapazitdt von mindestens 8 Stunden fiir Schiffe der
Klasse B und mindestens 4 Stunden fiir Schiffe der Klassen C und D, und zwar bei
maximaler Dauerbelastung des Antriebs und normaler Betriebsbelastung des
Generators auf See.

Verbrennungsmotoren (R 27)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

WV 2002/25/EG Art. 1 und Anhang
(angepasst)
=>, 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

Verbrennungsmotoren mit einem Zylinderdurchmesser von 200 Millimetern oder
einem Kurbelgehdusevolumen von =»; 0,6 € 3—und mehr Kubikmetern sind am
Kurbelgehduse mit geeigneten Sicherheitseinrichtungen gegen Uberdruck mit
ausreichendem freiem Querschnitt zu versehen. Die Sicherheitseinrichtungen sind so
anzuordnen oder mit solchen Vorrichtungen zu versehen, dass sie in eine Richtung
abblasen, bei der die Moglichkeit einer Verletzung von Personal auf ein Mindestmal3
beschrénkt ist.

3

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

L enzpumpenanlagen (R 21)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1.1

1.2

1.3

Es ist ein leistungsfahiges Lenzpumpensystem vorzusehen, so dass unter allen
Bedingungen jede wasserdichte Abteilung, ausgenommen die Raume, die stidndig fiir
die Beforderung von Frischwasser, Wasserballast, fliissigem Brennstoff oder fliissiger
Ladung bestimmt und fiir die andere leistungsfdhige Pumpenanlagen vorgesehen sind,
gelenzt werden kann. Es miissen wirksame Vorrichtungen zur Entwésserung isolierter
Réume vorhanden sein.

Sanitér-, Ballast- und allgemeine Dienstpumpen konnen als unabhéngige
kraftbetriebene Lenzpumpen anerkannt werden, wenn sie entsprechend an die
Lenzanlage angeschlossen sind.

Alle Lenzrohre, die in oder unter Brennstoffvorratstanks oder in Kessel- und
Maschinenrdumen einschlieBlich derjenigen Rdume verwendet werden, in denen sich
Olsetztanks oder Brennstoffpumpen befinden, miissen aus Stahl oder einem anderen
geeigneten Werkstoff bestehen.
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1.4

1.5

Lenz- und Ballastleitungen miissen so angeordnet sein, dass keinesfalls Wasser von
auenbords oder aus Wasserballasttanks in die Lade- und Maschinenrdume oder von
einer Abteilung in die andere gelangen kann. Es miissen Vorkehrungen getroffen sein,
um zu verhindern, dass ein Tieftank, der an die Lenz- und Ballastleitungen
angeschlossen ist, versehentlich von auflenbords iiberflutet wird, wenn Ladung darin
gefahren wird, oder dass er durch eine Lenzleitung entleert wird, wenn er
Wasserballast enthilt.

Alle Verteilerkdsten und von Hand bedienten Ventile, die zum Lenzsystem gehoren,
miissen so angeordnet sein, dass sie unter normalen Umsténden zugénglich sind.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B; C UND D:

1.6

Fir die Entwiésserung geschlossener Laderdume, die sich auf dem Schottendeck
befinden, sind MaBBnahmen zu treffen.

.1.6.1 Wenn der Freibord zum Schottendeck so bemessen ist, dass die Seite des Decks
bei einem Kriangungswinkel von mehr als 5° eintaucht, muss die Entwidsserung
durch eine ausreichende Zahl hinreichend bemessener Speigatten erfolgen, die
das Wasser unmittelbar nach auBenbords leiten und die in Ubereinstimmung mit
den Anforderungen der Regel 15 angeordnet sind.

.1.6.2Wenn der Freibord so bemessen ist, dass die Seite des Schottendecks bei einem
Kridngungswinkel von 5° oder weniger eintaucht, muss die Entwisserung
geschlossener Laderdume, die sich auf dem Schottendeck befinden, in einen
geeigneten Raum oder geeignete Rdume mit ausreichendem Fassungsvermdgen
erfolgen, die mit einem Alarm fiir hohen Wasserstand sowie mit geeigneten
Einrichtungen zu AuBenbordentwésserung ausgeriistet sind. Zusitzlich ist
sicherzustellen,

.1 dass durch Zahl, Abmessung und Anordnung der Speigatten die
Ansammlung groBerer freier Wassermengen verhindert wird;

.2 dass die durch diese Regel geforderten Pumpenanlagen die Anforderun-
gen an ein fest eingebautes Druckwasser-Spriihfeuerloschsystem beriick-
sichtigen;

.3 dass mit Brennstoff oder anderen gefdhrlichen Stoffen verunreinigtes
Wasser nicht in Maschinenrdume oder andere Rdume, die Ziindquellen
enthalten, geleitet wird; und

4 dass in geschlossenen Laderdumen mit einem Kohlendioxid-Feuer-
16schsystem die Speigatten mit Vorrichtungen versehen sind, die ein
Entweichen des Loschmittels verhindern.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D:

.1.6.3 Die Kapazitit der Entwésserung von Ro-Ro-Decks und Fahrzeugdecks muss so
bemessen sein, dass die Speigatte, Wasserpforten usw. auf der Steuerbord- und
der Backbordseite die Wassermenge bewiltigen konnen, die aus den
Sprithwasser- und Feuerldschpumpen austritt; dabei ist Krdngung und Trill des
Schiffes Rechnung zu tragen.
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.1.6.4Sind in Fahrgast- und Besatzungssalons Berieselungsanlagen und Anschluss-
stutzen installiert, so muss die Anzahl der Speigatte grof3 genug sein, um die im
Loschfall von den im Raum angebrachten Sprinklern sowie von zwei
Feuerloschschldauchen als Strahl abgegebene Wassermenge zu bewiltigen. Die
Speigatte sind dort anzubringen, wo ihre Wirksamkeit am gréften ist, z. B. in
allen Ecken.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

2.1

2.2

2.3

2.4

2.5

2.6

2.7

DE

Das in Absatz .1.1 vorgeschriebene Lenzpumpensystem muss nach einem Seeunfall
unter allen Bedingungen auch bei Schlagseite des Schiffes betriebsfahig sein. Zu
diesem Zweck sind in der Regel Lenzsauger an beiden Seiten des Raumes erforderlich,
auller in den engen Abteilungen an den Schiffsenden, wo ein Lenzsauger ausreichen
kann. Fiir Abteilungen von ungewdhnlicher Form kdénnen zusétzliche Lenzsauger
vorgeschrieben werden. Es miissen Einrichtungen vorhanden sein, damit das Wasser
in den Abteilungen zu den Lenzsaugern laufen kann.

Kraftbetriebene Lenzpumpen sind nach Moglichkeit in getrennten, wasserdichten
Abteilungen unterzubringen, die so eingerichtet oder gelegen sind, dass sie bei ein und
derselben Beschidigung nicht gleichzeitig iiberflutet werden. Sind die Haupt-
antriebsmaschinen, Hilfsmaschinen und Kessel in zwei oder mehr wasserdichten
Abteilungen untergebracht, so miissen die fiir das Lenzen verfiigbaren Pumpen so weit
wie moglich liber diese Abteilungen verteilt sein.

Mit Ausnahme zusitzlicher Pumpen, die nur fiir die Rdume in der Vor- und Hinterpiek
vorgesehen sind, muss jede vorgeschriebene Lenzpumpe so angeordnet sein, dass sie
Wasser aus jedem Raum saugen kann, der nach Absatz .1.1 zu entwissern ist.

Jede kraftbetriebene Lenzpumpe muss Wasser durch das vorgeschriebene Haupt-
lenzrohrsystem mit einer Geschwindigkeit von mindestens 2 Metern je Sekunde
pumpen konnen. In den Maschinenrdumen aufgestellte unabhédngige kraftbetriebene
Lenzpumpen miissen direkte Lenzsauger in diesen Riumen haben, jedoch brauchen
nicht mehr als zwei Lenzsauger je Raum vorhanden sein. Sind zwei oder mehr
Lenzsauger vorhanden, so muss mindestens einer an jeder Seite des Schiffes liegen.
Die direkten Lenzsauger miissen zweckentsprechend angeordnet sein; in einem
Maschinenraum befindliche Lenzsauger miissen einen Durchmesser haben, der nicht
kleiner als der des Hauptlenzrohrs ist.

Im Maschinenraum muss aufler den in Absatz .2.4 vorgesehenen direkten Lenz-
saugern eine mit einem Riickschlagventil versehene direkte Notlenzsaugeleitung von
der groBten vorhandenen unabhdngigen Kraftpumpe zum Lenzniveau des
Maschinenraums installiert sein, deren Durchmesser mit dem der Saugeleitung der
Pumpe identisch ist.

Die Gestiange zu den See-Einldssen und den Saugventilen miissen geniigend hoch tiber
den Flurplatten des Maschinenraums liegen.

Alle Lenzrohrleitungen miissen bis zum Anschluss an die Pumpen von anderen
Rohrleitungen unabhéngig sein.
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2.8

2.9

.2.10

Der Durchmesser ,,d* des Hauptlenzrohrs und der Saugeleitungen ist nach folgenden
Formeln zu berechnen. Jedoch kann der tatsdchliche innere Durchmesser auf die
néchste, fiir die Verwaltung des Flaggenstaates annehmbare Normgrofle abgerundet
werden: Hauptlenzrohr:

d=25+1,68 L(B+D)

Saugeleitungen zwischen Sammelkisten und Lenzsaugern:
d=25+215/L; B+D)

Hierbei sind:

d der Innendurchmesser des Hauptlenzrohrs (Millimeter),
Lund B die Liange bzw. Breite des Schiffes (Meter),

L, die Lange der Abteilung, und

D Die Seitenhohe des Schiffes bis zum Schottendeck (Meter), wobei bei
einem Schiff mit einem geschlossenen Laderaum auf dem
Schottendeck, der in Ubereinstimmung mit den Anforderungen in
Absatz 1.6.2 nach innen entwéssert wird und der sich iiber die volle
Lange des Schiffes erstreckt, D bis zum nédchsten Deck iliber dem
Schottendeck gemessen wird. Wenn die geschlossenen Laderdume
weniger lang sind, ist D als Seitenhohe bis zum Schottendeck zuziiglich
Ih/L zu nehmen, wobei 1 und h die gesamte Linge bzw. Hohe der
geschlossenen Laderdume sind.

Es miissen Mallnahmen getroffen sein, damit keine Abteilung durch das Lenzrohr voll
Wasser lduft, wenn dieses in einer anderen Abteilung bricht oder durch einen
Zusammenstof3 oder eine Grundberiihrung anderweitig beschiddigt wird. Wenn das
Rohr in irgendeinem Teil des Schiffes ndher als ein Fiinftel der Schiffsbreite,
gemessen in Hohe der obersten Schottenladelinie rechtwinklig zur Mittschiffsebene,
an der Schiffsseite oder in einem Rohrtunnel verlegt ist, muss es in der Abteilung, in
der sich der Lenzsauger befindet, mit einem Riickschlagventil versehen sein.

Verteilerkdsten, Hihne und Ventile, die zum Lenzsystem gehdren, miissen so
angeordnet sein, dass eine der Lenzpumpen bei Uberflutung jede beliebige Abteilung
lenzen kann; aulerdem darf die Beschddigung einer Pumpe oder ihres Anschlussrohrs
zur Hauptlenzleitung, wenn sich beide in geringerem Abstand als ein Fiinftel der
Schiffsbreite von der Aullenhaut befinden, das Lenzsystem nicht auller Betrieb setzen.
Ist nur ein fiir alle Pumpen gemeinsames Rohrleitungsnetz vorhanden, so miissen alle
fiir die Bedienung der Lenzsauger bendtigten Ventile von einer Stelle oberhalb des
Schottendecks aus bedient werden konnen. Ist auBer dem Hauptlenzsystem ein
Notlenzsystem vorhanden, so muss dieses unabhédngig von der Hauptanlage und so
angeordnet sein, dass eine Pumpe jede iiberflutete Abteilung lenzen kann, wie dies in
Absatz .2.1 vorgeschrieben ist; in diesem Fall brauchen nur die fiir den Betrieb der
Notanlage bendtigten Ventile von einer Stelle oberhalb des Schottendecks aus bedient
werden zu kdnnen.
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2.11

4

Alle in Absatz .2.10 erwdhnten Hihne und Ventile, die von einer Stelle oberhalb des
Schottendecks aus bedient werden kénnen, miissen an ihrem Bedienungsplatz deutlich
gekennzeichnet und mit Vorrichtungen versehen sein, die anzeigen, ob sie gedffnet
oder geschlossen sind.

Anzahl und Typ der Lenzpumpen (R 21)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

Bis 250 Fahrgéste: 1 Hauptmaschinenlenzpumpe und 1 unabhéngige kraftbetriebene

Lenzpumpe, die auBlerhalb des Maschineraums untergebracht und
angetrieben ist.

Uber 250 Fahrgiiste: 1 Hauptmaschinenlenzpumpe und 2 unabhiingige kraftbetriebene

Lenzpumpen, davon 1 auBerhalb des Maschineraums untergebracht
und angetrieben.

Die Hauptmaschinenlenzpumpe kann durch eine unabhingige kraftgetriebene Lenzpumpe
ersetzt werden.

Das Lenzen von sehr kleinen Abteilungen kann durch transportable Handlenzpumpen
ausgefiihrt werden.

5

Vorrichtungen fir Ruckwartsfahrt (R 28)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A

Es ist fiir eine ausreichende Maschinenleistung fiir die Riickwértsfahrt zu sorgen, um
eine einwandfreie Manovrierfahigkeit des Schiffes unter allen normalen Bedingungen
sicherzustellen.

2 Es ist nachzuweisen und aufzuzeichnen, dass die Maschinenanlage imstande ist, in
ausreichend kurzer Zeit die Richtung des Propellerschubs umzukehren und damit das
Schiff in angemessener Entfernung von der groften Dienstgeschwindigkeit voraus
zum Stillstand zu bringen.

3 Die bei Probefahrten aufgezeichneten Stoppzeiten, Kurse und Distanzen sowie die
Ergebnisse von Probefahrten zur Bestimmung der Mandvriereigenschaften von
Schiffen mit mehreren Propellern bei Ausfall eines oder mehrerer Propeller miissen an
Bord fiir den Kapitén oder bestimmtes Personal zur Verfligung stehen.

6 Ruderanlage (R 29)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

A Jedes Schiff muss mit einem wirksamen Hauptruderanlagen- und Hilfsruder-

anlagensystem ausgeriistet sein. Das Hauptruderanlagen- und das Hilfsruder-
anlagensystem sind so anzuordnen, dass durch eine Storung in einem von ihnen das
andere nicht funktionsunfahig wird.

Die Hauptruderanlage und der Ruderschaft
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2.1 miissen stark genug und in der Lage sein, das Schiff bei hochster
Dienstgeschwindigkeit voraus zu steuern, und so konstruiert, dass sie bei
hochster Riickwirtsgeschwindigkeit nicht beschadigt werden;

.2.2 miissen das Ruder von 35° auf der einen Seite auf 35° nach der anderen Seite
legen konnen, wenn das Schiff bei groftem Betriebstiefgang mit hochster
Dienstgeschwindigkeit voraus fahrt, und unter denselben Bedingungen in
hochstens 28 Sekunden von 35° auf der einen Seite auf 30° nach der anderen
Seite;

.2.3 miissen Kraftantrieb haben, wenn dies notwendig ist, um die Anforderungen des
Absatzes .2.2.2 wie oben angefiihrt zu erfiillen und immer dann, wenn ein
Ruderschaft vorgeschrieben ist, dessen Durchmesser in der Hohe der
Ruderpinne mehr als 120 Millimeter betrégt, wobei eine Verstirkung fiir den
Einsatz in Eis unberiicksichtigt bleibt und Absatz .2.2.1 entspricht.

3 Die Hilfsruderanlage, falls eingebaut,

.1 muss stark genug und imstande sein, das Schiff bei einer fiir die Steuerfahigkeit
ausreichenden Geschwindigkeit zu steuern; sie muss im Notfall schnell in
Betrieb gesetzt werden konnen;

.2 muss das Ruder in hochstens 60 Sekunden von 15° auf der einen Seite auf 15°
nach der anderen Seite legen konnen, wenn das Schiff bei groftem
Betriebstiefgang und mit halber Hochstgeschwindigkeit voraus oder 7 Knoten
fahrt, je nachdem, welcher Wert grof3er ist;

.3 muss Kraftantrieb haben, wenn dies notwendig ist, um die Anforderungen von
Absatz .3.2 zu erfiillen, und immer dann, wenn ein Ruderschaft vorgeschrieben
ist, dessen Durchmesser in Hohe der Ruderpinne mehr als 230 Millimeter
betrdgt, wobei eine Verstirkung fiir den Einsatz in Eis unberiicksichtigt bleibt.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:
4 Die Kraftantriebseinheiten der Ruderanlage

.1 missen so eingerichtet sein, dass sie nach einem Energieausfall bei Wiederkehr
der Energie selbsttitig wieder anlaufen, und

.2 miissen von einer Stelle auf der Kommandobriicke aus in Betrieb gesetzt werden
konnen. Bei einem Stromausfall bei einer der Kraftantriebseinheiten der
Ruderanlage muss auf der Kommandobriicke ein akustisches und optisches
Warnsignal ausgelost werden.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

5 Hat die Hauptruderanlage zwei oder mehr gleichartige Kraftantriebseinheiten, so
braucht eine Hilfsruderanlage nicht eingebaut zu werden, sofern

.1 die Hauptruderanlage das Ruder auch bei Ausfall einer der Antriebseinheiten
entsprechend Absatz .2.2.2 betétigen kann;
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.2 die Hauptruderanlage so eingerichtet ist, dass bei einem einzigen Ausfall in
threm Rohrleitungssystem oder in einer der Antriebsanlagen der Fehler isoliert
werden kann, so dass die Steuerfdahigkeit aufrechterhalten oder rasch
wiedergewonnen werden kann.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:
.6 Die Steuerung der Ruderanlage erfolgt:

.1 fiir die Hauptruderanlage sowohl auf der Kommandobriicke als auch im
Rudermaschinenraum,;

.2 wenn die Hauptruderanlage nach Absatz .4 angeordnet ist, durch zwei
unabhingige Steuerungssysteme, die beide von der Kommandobriicke aus
bedient werden kdnnen. Dies erfordert keine Duplizierung des Steuerrads oder
des Steuerhebels. Wenn das Steuerungssystem aus einem hydraulischen
Telemotor besteht, braucht kein zweites unabhidngiges System eingebaut zu
werden;

.3 bei der Hilfsruderanlage im Rudermaschinenraum und wenn ein Kraftantrieb
vorhanden ist, muss sie auch von der Kommandobriicke aus bedient werden
konnen und vom Steuerungssystem fiir die Hauptruderanlage unabhéngig sein.

i Jedes von der Kommandobriicke aus bedienbare Steuerungssystem fiir die Haupt- und
Hilfsruderanlage muss folgende Bedingungen erfiillen:

.1 Wenn es elektrisch betrieben ist, muss es von einem eigenen, getrennten
Stromkreis gespeist werden, der von einem im Rudermaschinenraum ange-
schlossenen Laststromkreis der Ruderanlage versorgt wird, oder unmittelbar
von den Schalttafel-Sammelschienen, die den Laststromkreis der Ruderanlage
versorgen und an einer Stelle der Schalttafel in der Ndhe der Laststrom-
kreis-Einspeisung der Ruderanlage angeschlossen sind;

.2 im Rudermaschinenraum sind Einrichtungen vorzusehen, damit jedes von der
Kommandobriicke aus bedienbare Steuerungssystem von der Ruderanlage, die
es bedient, abgetrennt werden kann;

.3 das System muss von einer Stelle auf der Kommandobriicke aus in Betrieb
gesetzt werden konnen;

4 bei Ausfall der Energiezufiihrung zum Steuerungssystem muss auf der
Kommandobriicke ein akustisches und optisches Warnsignal ausgeldst werden;

.5 Kurzschlussschutz ist nur fiir die Stromkreise flir Steuerungssysteme der
Ruderanlage vorzusehen.

8 Die Stromkreise und die Steuerungssysteme der Ruderanlage mit ihren zugehorigen
Teilen, Kabeln und Rohrleitungen, die in dieser Regel und in Regel 7 vorgeschrieben
sind, miissen, soweit durchfiihrbar, {iber ihre gesamte Linge voneinander getrennt
sein.
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.10

A1

A2

Zwischen der Kommandobriicke und dem Rudermaschinenraum beziehungsweise
einem alternativen Steuerstand ist eine Verstdndigungsanlage vorzusehen.

Die Ruderlage

1

2

muss, wenn die Hauptruderanlage Kraftantrieb hat, auf der Kommandobriicke
angezeigt werden. Die Ruderlagenanzeige muss vom Steuerungssystem der
Ruderanlage unabhingig sein;

muss im Rudermaschinenraum erkennbar sein.

Hydraulische Ruderanlagen mit Kraftantrieb miissen mit folgendem ausgestattet sein:

A

Einrichtungen zum Schutz des Hydraulikdls vor Verunreinigungen; dabei sind
Typ und Konstruktion des hydraulischen Systems zu beriicksichtigen;

einer Alarmvorrichtung fiir jeden Hydraulikdl-Vorratsbehilter, die bei Ol-
mangel anspricht und Undichtigkeiten im Hydrauliksystem zum frithestmdg-
lichen Zeitpunkt anzeigt. Akustische und optische Alarmsignale miissen auf der
Kommandobriicke und im Maschinenraum abgegeben werden, wo sie gut
bemerkt werden konnen; und

einem fest eingebauten Vorratstank mit ausreichendem Fassungsvermdgen, um
mindestens ein Kraftantriebssystem einschlieBlich des Vorratsbehélters nach-
fiillen zu kénnen, wenn fiir die Hauptruderanlage ein Kraftantrieb vorgeschrie-
ben ist. Der Vorratstank muss durch fest verlegte Rohrleitungen derart
angeschlossen sein, dass die hydraulischen Systeme leicht von einer Stelle
innerhalb des Rudermaschinenraums aus nachgefiillt werden kdnnen; er ist mit
einem Inhaltsanzeiger zu versehen.

Der Rudermaschinenraum

A

muss leicht zuginglich und, soweit durchfiihrbar, von den Maschinenrdumen
getrennt sein und

muss mit geeigneten Einrichtungen ausgestattet sein, um den Zugang wéhrend
des Betriebs zu den Maschinen und Steuerungssystemen der Ruderanlage zu
gewihrleisten. Diese Einrichtungen miissen Handldaufe und Gitterroste oder
andere rutschfeste Bodenbeldge umfassen, die geeignete Arbeitsbedingungen
bei einem Austreten von Hydraulikol gewihrleisten.

Zusdtzliche Anforderungen fur elektrische und eektro-hydraulische
Ruderanlagen (R 30)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

1

Gerdte, die den Betrieb der Motoren elektrischer und elektro-hydraulischer
Ruderanlagen anzeigen, sind auf der Kommandobriicke und an einer geeigneten
Uberwachungsstelle fiir die Hauptmaschinenanlage anzubringen.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

2

Jede elektrische und elektro-hydraulische Ruderanlage, die eine oder mehrere
Kraftantriebseinheiten umfasst, muss von mindestens zwei unmittelbar von der
Hauptschalttafel ausgehenden, nur diesem Zweck dienenden Stromkreisen gespeist
werden; jedoch kann einer der Stromkreise liber die Notschalttafel gefiihrt werden.
Eine mit einer elektrischen oder elektro-hydraulischen Hauptruderanlage verbundene
elektrische oder elektro-hydraulische Hilfsruderanlage kann an einen der diese
Hauptruderanlage versorgenden Stromkreise angeschlossen werden. Die Stromkreise,
die eine elektrische und elektro-hydraulische Ruderanlage versorgen, miissen eine
ausreichende Nennleistung fiir die Speisung aller Motoren haben, die gleichzeitig in
Betrieb sein miissen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

3

Fiir diese Stromkreise und elektro-hydraulischen Systeme sowie Motoren sind ein
Kurzschlussschutz und eine Uberlastwarnanlage vorzusehen. Soweit vorhanden, muss
der Schutz gegen Uberstrom einschlieBlich Anlaufstrom fiir mindestens den doppelten
Vollaststrom des so geschiitzten Motors bzw. Stromkreises ausgelegt sein und den
Durchfluss des entsprechenden Anlaufstroms gestatten.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

8

Die in diesem Absatz vorgeschriebenen Warnanlagen miissen sowohl ein akustisches
als auch ein optisches Signal abgeben und an einer deutlich sichtbaren Stelle im
Hauptmaschinenraum oder im Kontrollraum, von der aus die Hauptmaschine
normalerweise gefahren wird, angebracht sein und den Vorschriften des Teils E
Regel 6 dieses Kapitels entsprechen.

Wird eine Hilfsruderanlage, die nach Regel 6 Absatz .3.3 Kraftantrieb haben muss,
nicht elektrisch angetrieben oder durch einen elektrischen Motor angetrieben, der in
erster Linie flir andere Zwecke bestimmt ist, so kann die Hauptruderanlage durch
einen Stromkreis von der Hauptschalttafel gespeist werden. Ist ein solcher elektrischer
Motor, der in erster Linie fiir andere Zwecke bestimmt ist, zum Antrieb einer solchen
Hilfsruderanlage vorgesehen, so kann die Verwaltung des Flaggenstaates auf die
Anwendung des Absatzes .3 verzichten, wenn sie die Schutzeinrichtungen zusammen
mit den Vorschriften der Regel 6 Absitze .4.1 und .4.2, die fiir Hilfsruderanlagen
gelten, fiir ausreichend hilt.

L iftungssysteme in M aschinenraumen (R 35)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

Maschinenrdume der Kategorie A miissen ausreichend beliiftet werden, damit sichergestellt ist,
dass eine fiir die Sicherheit und das Wohlbefinden des Personals und den Betrieb der
Maschinen ausreichende Luftzufuhr zu diesen Rdumen besteht, wenn die dort befindlichen
Maschinen oder Kessel unter allen Wetterbedingungen einschlieflich Schlechtwetter mit voller
Leistung arbeiten.
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9 Verbindung zwischen Kommandobr ticke und Maschinenraum (R 37)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

Fir die Ubermittlung von Kommandos von der Kommandobriicke zu der Stelle im
Maschinenraum oder im Kontrollraum, von der aus die Drehzahl und die Schubrichtung der
Schrauben normalerweise gesteuert werden, sind mindestens zwei voneinander unabhéngige
Einrichtungen vorzusehen: Eine davon muss ein Maschinentelegraf sein, der die Kommandos
und Antworten sowohl in den Maschinenrdumen als auch auf der Kommandobriicke sichtbar
anzeigt. Es sind geeignete Verstindigungseinrichtungen zu allen anderen Stellen vorzusehen,
von denen aus die Drehzahl oder die Schubrichtung der Schrauben gesteuert werden kann.

10 Alarmanlage fur Ingenieure (R 38)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

Es ist eine Alarmanlage fiir Ingenieure vorzusehen, die entweder vom Maschinenkontrollraum
aus oder gegebenenfalls vom Fahrstand aus zu bedienen und in den Unterkiinften der
Ingenieure oder gegebenenfalls auf der Kommandobriicke deutlich zu horen ist.

11 Anordnung der Notanlagen (R 39)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

Die Notstromquellen, Feuerloschpumpen, Lenzpumpen mit Ausnahme derjenigen, die
ausschlieflich fiir Rdume vor dem Kollisionsschott bestimmt sind, jedes in Kapitel II-2
vorgeschriebene fest eingebaute Feuerloschsystem und andere Notanlagen, die fiir die
Sicherheit des Schiffes von wesentlicher Bedeutung sind, mit Ausnahme der Ankerwinden,
diirfen nicht vor dem Kollisionsschott eingebaut sein.

12 Steuerung der Maschinen (R 31)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A Die fiir Antrieb und Sicherheit des Schiffes betriebswichtigen Haupt- und Hilfs-
maschinen miissen mit wirksamen Bedienungs- und Uberwachungseinrichtungen
versehen sein.

2 Ist eine Fernsteuerung der Antriebsmaschinen von der Kommandobriicke aus
vorgesehen und ist beabsichtigt, die Maschinenrdume zu besetzen, so gilt Folgendes:

.1 Drehzahl, Schubrichtung und gegebenenfalls die Steigung des Propellers
miissen unter allen Betriebsbedingungen einschlieflich Mandvrieren von der
Kommandobriicke aus uneingeschriankt gesteuert werden kdnnen;
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die Fernsteuerung ist fiir jeden unabhéngigen Propeller durch eine Steuerein-
richtung durchzufiihren, die so ausgelegt und gebaut ist, dass ihr Betrieb keine
besondere Beachtung des Betriebsverhaltens der Maschinenanlage erfordert.
Sind mehrere Propeller fiir einen gleichzeitigen Betrieb vorgesehen, so konnen
sie durch eine einzige Steuereinrichtung gesteuert werden;

die Hauptantriebsanlage muss mit einer auf der Kommandobriicke eingebauten
Notstoppeinrichtung ausgestattet sein, die von der Briickenfernsteuerung unab-
héngig ist;

Befehle fiir die Antriebsanlage von der Kommandobriicke aus miissen — je
nachdem, was am zweckméBigsten ist — im Maschinenkontrollraum oder am
Fahrstand angezeigt werden;

die Fernsteuerung der Antriebsanlage darf zu jedem Zeitpunkt nur von einer
Stelle aus mdglich sein; miteinander verbundene Steuerungseinheiten sind an
solchen Stellen zuldssig. An jeder Stelle ist eine Vorrichtung vorzusehen, die
anzeigt, von welcher Stelle aus die Antriebsanlage gefahren wird. Die
Umschaltung der Bedienung zwischen der Kommandobriicke und den
Maschinenrdumen darf nur vom Hauptmaschinenraum oder vom
Maschinenkontrollraum aus moglich sein. Das System muss Vorrichtungen
umfassen, die verhindern, dass sich der Propellerschub wesentlich dndert, wenn
die Bedienung von einer Stelle auf die andere umgeschaltet wird;

es muss moglich sein, die Antriebsanlage selbst bei Ausfall eines beliebigen
Teiles des Fernbedienungssystems an Ort und Stelle zu bedienen,;

das Fernbedienungssystem muss so konstruiert sein, dass bei seinem Ausfall ein
Alarm ausgelost wird. Die vorher eingestellte Geschwindigkeit und
Schubrichtung der Propeller miissen so lange beibehalten werden, bis eine
Bedienung an Ort und Stelle in Betrieb ist;

auf der Kommandobriicke miissen Anzeigevorrichtungen vorgesehen sein
.1 fiir Propellerdrehzahl und -drehrichtung bei Festpropellern;
.2 fiir Propellerdrehzahl und -steigung bei Verstellpropellern;

auf der Kommandobriicke und im Maschinenraum ist eine Warnanlage
einzubauen, die anspricht, sobald der Druck der Anlassluft soweit abgefallen ist,
dass die Hauptantriebsmaschine soeben noch angelassen werden kann. Ist das
Fernsteuersystem der Antriebsmaschine fiir ein selbsttdtiges Anlassen ausgelegt,
so muss die Zahl der erfolglosen aufeinanderfolgenden selbsttitigen
Anlasserversuche begrenzt sein, um einen ausreichenden Anlassluftdruck fiir
das Anlassen an Ort und Stelle sicherzustellen.

Sind bei der Hauptantriebsanlage und den dazugehorigen Maschinen einschlielich
der Hauptstromquelle verschiedene Grade einer selbsttitigen oder Fernsteuerung
vorgesehen und werden sie von einem Kontrollraum aus stindig von Personal
beaufsichtigt, so miissen die Vorkehrungen und Steuerungseinrichtungen so
konstruiert, ausgeriistet und angeordnet sein, dass der Maschinenbetrieb ebenso sicher
und wirksam ist, als wiirde er unmittelbar iiberwacht; fiir diesen Zweck gelten jeweils
die Regeln II-1/E/1 bis 1I-1/E/5. Besonders zu beachten ist der Schutz dieser Rdume
vor Brand und Wassereinbruch.
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4 Selbsttitige Anlass-, Betriebs- und Regelungssysteme miissen im allgemeinen
Einrichtungen enthalten, die ein manuelles Umschalten der selbsttitigen
Einrichtungen auf Handbetrieb zulassen. Der Ausfall eines Teiles dieser Systeme darf
die Umschaltung auf Handbetrieb nicht verhindern.

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN:

WV 2002/25/EG Art. 1 und Anhang
(angepasst)

5 Die Schiffe miissen die Vorschriften der Absétze .1 bis .4 erfillen:

1. Die fiir Antrieb, Steuerung und Sicherheit betriebswichtigen Haupt- und
Hilfsmaschinen miissen mit wirksamen Bedienungs- und Uberwachungs-
einrichtungen versehen sein. Alle flir Antrieb, Steuerung und Sicherheit des
Schiffs betriebswichtigen Steuerungssysteme miissen unabhidngig oder so
konstruiert sein, dass der Ausfall eines Systems die Leistungsfahigkeit eines
anderen Systems nicht beeintrachtigt.

2 Ist eine Fernsteuerung der Antriebsmaschinen von der Kommandobriicke aus vorge-
sehen, so gilt Folgendes:

.1 Drehzahl, Schubrichtung und gegebenenfalls die Steigung des Propellers
miissen unter allen Betriebsbedingungen einschlie8lich Mandvrieren von der
Kommandobriicke aus uneingeschriankt gesteuert werden kénnen;

.2 die Steuerung ist fiir jeden unabhdngigen Propeller durch eine einzige
Steuerungseinrichtung durchzufiihren, wobei alle damit zusammenhéngenden
Vorginge, darunter erforderlichenfalls der Uberlastschutz der Antriebsanlage,
selbsttitig durchgefiihrt werden; sind mehrere Propeller fiir einen gleichzeitigen
Betrieb vorgesehen, so konnen sie durch eine einzige Steuereinrichtung
gesteuert werden;

4  Befehle fiir die Antriebsanlage von der Kommandobriicke aus miissen im
Maschinenkontrollraum und am Fahrstand angezeigt werden;

.5  die Fernsteuerung der Antriebsanlage darf zu jedem Zeitpunkt nur von einer
Stelle aus moglich sein; miteinander verbundene Steuerungseinheiten sind an
solchen Stellen zuldssig. An jeder Stelle ist eine Vorrichtung vorzusehen, die
anzeigt, von welcher Stelle aus die Antriebsanlage gefahren wird. Die
Umschaltung der Bedienung zwischen der Kommandobriicke und den
Maschinenrdumen darf nur vom Hauptmaschinenraum oder vom Maschinen-
kontrollraum aus moglich sein. Das System muss Vorrichtungen umfassen, die
verhindern, dass sich der Propellerschub wesentlich dndert, wenn die Bedienung
von einer Stelle auf die andere umgeschaltet wird,

.6 es muss moglich sein, die Antriebsanlage selbst bei Ausfall eines beliebigen
Teiles des Fernbedienungssystems an Ort und Stelle zu bedienen;

die fiir den Antrieb und die Sicherheit des Schiffes betriebswichtigen Hilfs-
maschinen miissen an der Maschine selbst oder in ihrer Ndhe gesteuert werden
konnen;
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.7 das Fernbedienungssystem muss so konstruiert sein, dass bei seinem Ausfall ein
Alarm ausgelost wird. Die vorher eingestellte Geschwindigkeit und Schub-
richtung der Propeller miissen so lange beibehalten werden, bis eine Bedienung
an Ort und Stelle in Betrieb ist;

.8 auf der Kommandobriicke, im Maschinenkontrollraum und am Fahrstand
miissen Anzeigevorrichtungen vorgesehen sein

.1 fiir Propellerdrehzahl und -drehrichtung bei Festpropellern, oder

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

.2 fiir Propellerdrehzahl und -steigung bei Verstellpropellern;

.9 auf der Kommandobriicke und im Maschinenraum ist eine Warnanlage
einzubauen, die anspricht, sobald der Druck der Anlassluft soweit abgefallen ist,
dass die Hauptantriebsmaschine soeben noch angelassen werden kann. Ist das
Fernsteuersystem der Antriebsmaschine fiir ein selbsttétiges Anlassen ausgelegt,
so muss die Zahl der erfolglosen aufeinanderfolgenden selbsttitigen Anlasser-
versuche begrenzt sein, um einen ausreichenden Anlassluftdruck fiir das
Anlassen an Ort und Stelle sicherzustellen.

.3 Sind bei der Hauptantriebsanlage und den dazugehorigen Maschinen
einschlieBlich der Hauptstromquelle verschiedene Grade einer selbsttétigen oder
Fernsteuerung vorgesehen und werden sie von einem Kontrollraum aus stindig
von Personal beaufsichtigt, so miissen die Vorkehrungen und Steuerungs-
einrichtungen so konstruiert, ausgeriistet und angeordnet sein, dass der
Maschinenbetrieb ebenso sicher und wirksam ist, als wiirde er unmittelbar
iiberwacht; flir diesen Zweck gelten jeweils die Regeln II-1/E/1 bis II-1/E/S.
Besonders zu beachten ist der Schutz dieser Riume vor Brand und
Wassereinbruch.

4 Selbsttitige Anlass-, Betriebs- und Regelungssysteme miissen im allgemeinen
Einrichtungen enthalten, die ein manuelles Umschalten der selbsttétigen
Einrichtungen auf Handbetrieb zulassen. Der Ausfall eines Teiles dieser
Systeme darf die Umschaltung auf Handbetrieb nicht verhindern.

13

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

Dampfrohrleitungssysteme (R 33)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A

Jede Dampfrohrleitung und jede damit verbundene Armatur, die mit Dampf
beaufschlagt werden konnen, sind so auszulegen, zu bauen und einzurichten, dass sie
den hochstmdglichen Betriebsbelastungen standhalten.

Einrichtungen zur Entwésserung sind in jeder Dampfrohrleitung vorzusehen, in der
sonst gefahrliche Wasserschldge auftreten konnten.
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14

Kann eine Dampfrohrleitung oder eine Armatur mit Dampf von einer beliebigen Stelle
mit einem héheren Druck als dem Bemessungsdruck beaufschlagt werden, so ist ein
geeignetes Druckminderventil, Sicherheitsventil und Manometer vorzusehen.

Druckluftsysteme (R 34)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1

15

Es sind Einrichtungen vorzusehen, durch die ein Uberdruck in allen Teilen des
Druckluftsystems und an Stellen verhindert wird, an denen Wasserkiihlméntel oder
Gehiuse von Luftverdichtern und Kiihlern einem gefihrlichen Uberdruck infolge
Eindringens von Druckluft aus undichten Abschnitten des Druckluftsystems aus-
gesetzt sein konnten. Fiir alle Systeme sind geeignete Druckentlastungseinrichtungen
vorzusehen.

Die Hauptanlasslufteinrichtungen fiir die Verbrennungsmotoren der Hauptantriebs-
anlage sind hinreichend gegen die Auswirkungen von Flammenriickschlag und innerer
Explosion in den Anlassluftleitungen zu schiitzen.

Alte Fillleitungen miissen von den Anlassluftverdichtern unmittelbar zu den
Anlassluftbehidltern fiihren, und alle von den Luftbehdltern zu den Haupt- oder
Hilfsmotoren fiihrenden Anlassluftleitungen miissen von dem Fiillleitungssystem des
Verdichters vollstindig getrennt sein.

Es sind Vorkehrungen zu treffen, die das Eindringen von Ol in die Druckluftsysteme
auf ein Mindestmal} beschrinken und diese Systeme entwéssern.

L armschutz (R 36)°

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Es sind MaBnahmen zu treffen, um den von Maschinen ausgehenden Lérm in
Maschinenrdumen auf annehmbare Pegel herabzusetzen. Kann dieser Lirm nicht geniigend
verringert werden, so muss die Quelle des iibermiBigen Lérms auf geeignete Weise
schallisoliert werden, oder es ist ein Larmschutzbereich zu schaffen, falls der Raum besetzt sein
muss. Fiir das Personal, das diese Raume betreten muss, sind Gehdrschutzkapseln vorzusehen.

16

Aufzlige

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A

Personen- und Lastenaufziige miissen im Hinblick auf die Dimensionierung, die
Auslegung, die Fahrgastzahl und/oder die Lastenmenge den Vorschriften entsprechen,
die die Verwaltung des Flaggenstaates fiir jeden Einzelfall bzw. fiir jeden Anlagentyp
festgelegt hat.

Einbauzeichnungen und Wartungsanleitungen, einschlieBlich der Vorschriften fiir
regelmifBige Inspektionen, sind von der Verwaltung des Flaggenstaates zu
genehmigen; diese untersucht und genehmigt die Anlage vor ihrer Inbetriebnahme.

Siehe den mit der IMO-EntschlieBung A.468 (XII) angenommenen Code iiber Larmpegel auf Schiffen.
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3 Nach Erteilung der Genehmigung stellt die Verwaltung des Flaggenstaates eine
Bescheinigung aus, die an Bord mitzufiihren ist.

4 Die Verwaltung des Flaggenstaates kann gestatten, dass die regelmiBigen
Inspektionen von einem von der Verwaltung zugelassenen Sachverstindigen oder von
einer anerkannten Organisation vorgenommen werden.

TEIL D
ELEKTRISCHE ANLAGEN

1 Allgemeines (R 40)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

A Die elektrischen Anlagen miissen so beschaffen sein, dass

.1 alle fiir normale Betriebs- und Lebensbedingungen auf dem Schiff erforder-
lichen Hilfseinrichtungen ohne Riickgriff auf die Notstromquelle sichergestellt
sind,

.2 fiir die Sicherheit wesentliche elektrische Einrichtungen unter den verschie-
denen Betriebsbedingungen in Notféllen einsatzfdhig bleiben, und

.3 die Sicherheit von Fahrgésten, Besatzung und Schiff vor Gefidhrdung durch
elektrischen Strom gewihrleistet ist.

2 Die Verwaltung des Flaggenstaats trifft die erforderlichen MaBnahmen, um eine
einheitliche Umsetzung und Anwendung der Bestimmungen dieses Teils in Bezug auf
elektrische Anlagen sicherzustellen”.

2 Hauptstromquelle und Beleuchtungsanlagen (R 41)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

A Auf neuen Schiffen der Klassen C und D, auf denen die elektrische Energie die einzige

Kraft ist, die die Hilfseinrichtungen fiir die Sicherheit des Schiffes aufrechterhilt,
sowie auf neuen und vorhandenen Schiffen der Klasse B, auf denen die elektrische
Energie die einzige Kraft ist, die die Hilfseinrichtungen fiir die Sicherheit und fiir den
Hauptantrieb aufrechterhdlt, miissen zwei oder mehr Hauptmotorenaggregate
vorhanden sein, die jeweils iiber eine solche Leistung verfligen, dass der Betrieb der
genannten Einrichtungen auch dann gewdhrleistet ist, wenn eines der Aggregate
ausfallt.

Es wird auf die Empfehlungen der Internationalen Elektrotechnischen Kommission, insbesondere
Veroffentlichung 92 — , Electrical Installations in Ships® — verwiesen.
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2.1

2.2

2.3

3

Auf neuen Schiffen der Klassen C und D mit einer Lange von weniger als 24 Metern
kann einer der Hauptgeneratoren vom Hauptantrieb getrieben werden, sofern er von
der Leistung her so ausgelegt ist, dass der Betrieb der genannten Einrichtungen auch
dann gewihrleistet ist, wenn eines der Aggregate ausfillt.

Eine elektrische Hauptbeleuchtungsanlage, die fiir eine Beleuchtung aller Teile des
Schiffes sorgt, die normalerweise fiir Fahrgéste oder Besatzung zugédnglich sind und
von ihnen benutzt werden, ist von der Hauptstromquelle zu versorgen.

Die elektrische Hauptbeleuchtungsanlage muss so beschaffen sein, dass ein Brand
oder anderer Unfall in Rdumen, in denen die Hauptstromquelle, die dazugehorigen
Transformatorenanlagen, soweit vorhanden, die Hauptschalttafel und die Haupt-
beleuchtungsschalttafel untergebracht sind, die in Regel 3 vorgeschriebene elektrische
Notbeleuchtungsanlage nicht betriebsunfiahig macht.

Die elektrische Notbeleuchtungsanlage muss so beschaffen sein, dass ein Brand oder
anderer Unfall in R&umen, in denen die Notstromquelle, die dazugehorigen
Transformatorenanlagen, soweit vorhanden, die Notschalttafel und die Notbeleuch-
tungsschalttafel untergebracht sind, die durch diese Regel vorgeschriebene elektrische
Hauptbeleuchtungsanlage nicht betriebsunfahig macht.

Die Hauptschalttafel muss sich in einer Entfernung von einem der Hauptaggregate
befinden, die eine normale Einspeisung jederzeit gewéhrleistet. Nur wenn es zu einem
Brand oder einem anderen Unfall im Raum, in dem sich beide Einrichtungen befinden,
kommen sollte, darf es zu einer Stoérung oder zu einem Stromausfall kommen.

Notstromquelle (R 42)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A

In jedem Schiff muss liber dem Schottendeck eine unabhidngige Notstromquelle mit
einer Notschalttafel vorgesehen sein, und zwar in einem leicht zugdnglichen Raum,
der nicht an die Umschottung von Maschinenrdumen der Kategorie A oder von
Raumen angrenzt, welche die Hauptstromquelle oder die Hauptschalttafel enthalten.

Die Notstromquelle kann entweder eine Akkumulatorenbatterie sein, die den Vor-
schriften des Absatzes .5 ohne Zwischenaufladung oder tibermidfigen Spannungs-
verlust entspricht, oder ein Generator, der den Vorschriften des Absatzes .5 entspricht
und von einem Verbrennungsmotor mit unabhidngiger Brennstoffversorgung
angetrieben wird. Der Flammpunkt des Brennstoffs darf nicht weniger als 43 °C
betragen. Es miissen eine selbsttitige Anlassvorrichtung bei neuen Schiffen und eine
zugelassene Anlassvorrichtung bei vorhandenen Schiffen sowie eine zeitweilige
Notstromquelle nach Absatz .6 vorgesehen sein, sofern nicht, im Fall neuer Schiffe
der Klassen C und D mit einer Linge von weniger als 24 Metern, eine geeignet
angeordnete Batterieeinrichtung fiir diesen bestimmten Verbraucher fiir den dieser
Regel entsprechenden Zeitraum vorhanden ist.
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Die Notstromquelle muss so ausgelegt und angeordnet sein, dass der Betrieb auch bei
einer Schlagseite bis zu 22,5° oder einer Langsschiffsneigung bis zu 10° mit voller
Wirksamkeit gewéhrleistet ist. Das oder die Notgeneratorenaggregate miissen in
kaltem Zustand, auch bei allen niedrigen in Frage kommenden Temperaturen, schnell
und sicher, bei neuen Schiffen auch selbsttétig angelassen werden konnen.

Die Notschalttafel ist so nahe wie moglich bei der Notstromquelle aufzustellen.

Die nach Absatz .1 vorgeschriebene Notstromquelle muss in der Lage sein,

.1 fiir die Dauer von

12 Stunden bei (neuen und vorhandenen) Schiffen der Klasse B,

6 Stunden bei (neuen) Schiffen der Klasse C, und

3 Stunden bei (neuen) Schiffen der Klasse D Strom zu liefern;

.2 insbesondere fiir die im obigen Absatz angegebene Dauer die bei den folgenden
Einrichtungen vorhandenen Verbraucher den Vorschriften fiir die Schiffsklasse
entsprechend gleichzeitig zu versorgen:

a)  die Notlenzpumpe und eine der Feuerloschpumpen;

b) die Notbeleuchtung

1.

an allen Sammelpldtzen und Einbootungsstationen und léngs der
Auflenbordwinde,

in allen Géngen, auf den Treppen und an den Ausgingen, die zu den
Sammelplitzen oder Einbootungsstationen fiihren,

in den Maschinenrdumen und in dem Raum, in dem sich der
Notgenerator befindet,

in den Kontrollstationen, in denen Funk- und Navigationsgerite
untergebracht sind,

gemil den Regeln 11-2/B/16.1.3.7 und 11-2/B/6.1.7,
an allen Stauplétzen fiir Brandschutzausriistungen,

an der Notlenzpumpe und an einer unter Buchstabe a) genannten
Feuerloschpumpe sowie an den Anlassvorrichtungen ihrer Motoren;

¢) die Positionslaternen;

d 1
2.

die gesamten Nachrichtenanlagen,
das Generalalarmsystem,
das Feuermeldesystem und

alle Alarmeinrichtungen, die in Notfillen erforderlich sind, soweit
sie elektrisch betrieben und von den Hauptgeneratoren gespeist
werden;
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4

e) gegebenenfalls die Sprinklerpumpe, falls elektrisch betrieben, und

f)  den Tagsignalscheinwerfer, falls von der elektrischen Hauptstromquelle
gespeist;

3 fir die Dauer einer halben Stunde die kraftbetriebenen wasserdichten Tiiren
sowie die Stromkreise der dazugehorigen Kontroll-, Anzeige- und Alarm-
einrichtungen zu versorgen.

Die nach Absatz .2 erforderliche zeitweilige Notstromquelle muss aus einer
Akkumulatorenbatterie bestehen, die fiir den Einsatz in einem Notfall geeignet
angeordnet ist und ohne Zwischenaufladung oder iliberméfigen Spannungsverlust
wihrend einer halben Stunde folgende Anlagen versorgt:

a)  die nach Absatz .2(b)1 dieser Regel erforderliche Beleuchtung;

b)  die wasserdichten Tiiren gemd3 den Absdtzen .7.2 und .7.3 der Regel 11-1/B/13,
allerdings nicht unbedingt alle gleichzeitig, sofern nicht eine unabhéngige
zeitweilige Quelle gespeicherter Energie vorhanden ist, und

c¢) die Stromkreise der nach Absatz.7.2 der Regel II-1/B/13 erforderlichen
Kontroll-, Anzeige- und Alarmeinrichtungen.

SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Ist fiir die Wiederherstellung des Antriebs elektrische Energie erforderlich, muss die
Leistung ausreichend sein, um bei einem Totalausfall des Schiffs 30 Minuten nach
dem Black-out den Antrieb des Schiffes, gegebenenfalls zusammen mit anderen
Maschinenanlagen, wiederherzustellen.

Zusatzliche Notbeleuchtung fir Ro-Ro-Schiffe (R 42-1)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

Zusétzlich zu der in Regel 11-1/D/3.5.2b) vorgeschriebenen Notbeleuchtung miissen auf jedem
Schiff mit Ro-Ro-Laderdumen oder Sonderrdumen

1

alle fiir Fahrgdste bestimmten Rdume und Génge mit einer zusitzlichen elektrischen
Beleuchtung versehen sein, die bei Ausfall aller anderen Stromquellen bei jedem
Kriangungswinkel mindestens drei Stunden betrieben werden kann. Die Beleuchtung
muss derart sein, dass der Zugang zu den Fluchtwegen leicht zu sehen ist. Die
Stromquelle fiir die zusétzliche Beleuchtung muss aus innerhalb der
Beleuchtungskorper angeordneten Akkumulatorenbatterien bestehen, die stindig
geladen werden, soweit durchfiihrbar von der Notschalttafel. Ersatzweise kann die
Verwaltung des Flaggenstaates jede andere mindestens ebenso wirksame
Beleuchtungsanlage anerkennen. Die zusitzliche Beleuchtung muss so ausgelegt sein,
dass ein Ausfall der Leuchte sofort erkennbar wird. Jede Akkumulatorenbatterie muss
in Zeitabstdnden erneuert werden, die von der durch die jeweilige Betriebsumgebung
bedingten Lebensdauer abhdngen;
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alle Génge des Besatzungsbereichs und alle Aufenthaltsriume mit je einer tragbaren,
durch aufladbare Batterien betriebenen Leuchte versehen sein, es sei denn, es ist eine
zusitzliche Notbeleuchtung nach Absatz .1 vorhanden.

Schutz gegen elektrischen Schlag, gegen Feuer und andere Unfélle elektrischen
Ursprungs (R 45)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A

5.1

5.2

DE

Freiliegende Metallteile von elektrischen Maschinen oder Einrichtungen, die nicht
unter Spannung stehen diirfen, jedoch bei Auftreten einer Storung unter Spannung
kommen konnen, miissen geerdet sein, es sei denn, dass die Maschinen oder
Einrichtungen

.1 mit einer Gleichspannung von hdchstens 50 Volt oder einer Spannung mit einem
Effektivwert von hochstens 50 Volt zwischen den Leitern gespeist werden;
Spartransformatoren diirfen zur Erzielung dieser Spannung nicht verwendet
werden; oder

.2 Dbei einer Spannung von hochstens 250 Volt durch Schutz-Trenntransformatoren
gespeist werden, die nur einen Verbraucher versorgen, oder

.3 nach dem Grundsatz der Schutzisolierung gebaut sind.

Alle elektrischen Gerdte miissen so ausgefiihrt und eingebaut sein, dass bei normaler
Handhabung oder Beriihrung keine Gefahr einer Verletzung besteht.

Die Seiten und Riickwénde sowie erforderlichenfalls die Vorderseite der Schalttafeln
sind in geeigneter Weise zu schiitzen. Freiliegende, unter Spannung stehende Teile,
deren Spannung gegen Erde die unter Absatz .1.1 angegebene Spannung iiberschreitet,
dirfen nicht an der Vorderseite solcher Schalttafeln angebracht werden.
Erforderlichenfalls sind an der Vorder- und Riickseite der Schalttafel Matten oder
Gitterroste aus nichtleitendem Material auszulegen.

In Versorgungssystemen, die nicht geerdet sind, muss ein Gerit zur Uberwachung des
Isolationszustandes gegen Erde vorgesehen werden. Dieses Gerdt muss bei
ungewohnlich niedrigen Isolationswerten ein optisches und akustisches Signal
abgeben.

Alle metallischen Kabelméntel und -armierungen miissen leitend miteinander
verbunden und geerdet sein.

Alle elektrischen Kabel und Leitungen auBlerhalb der Geridte miissen zumindest
schwer entflammbar und so verlegt sein, dass diese Eigenschaft nicht beeintrachtigt
wird. Die Verwaltung des Flaggenstaates kann, sofern dies fiir besondere
Verwendungszwecke erforderlich ist, die Verwendung besonderer Kabelarten, z. B.
Hochfrequenzkabel, zulassen, welche die vorgenannte Vorschrift nicht erfiillen.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B; C UND D:

5.3

WV 2002/25/EG Art. 1 und Anhang
(angepasst)

Kabel und Leitungen fiir wichtige Verbraucher oder fiir die Notstromversorgung,
Beleuchtung, Befehlsiibermittlung an Bord oder Signalanlagen diirfen, soweit
durchfiihrbar, nicht in der Ndhe von Kiichen, Wischereien, Maschinenrdumen der
Kategorie A und ihrer Schichte sowie sonstigen Bereichen mit hoher Brandgefahr
verlegt werden. Auf neuen und vorhandenen Ro-Ro-Fahrgastschiffen miissen Kabel
fiir Alarmsysteme und Rundspruchanlagen, die B> am 1. Juli 1998 <X] oder spiter
installiert werden, von der Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der
Empfehlungen der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation zugelassen sein.
Verbindungskabel zwischen Feuerloschpumpen und Notschalttafeln miissen dort
flammenbestindig sein, wo sie durch Bereiche mit erheblicher Brandgefahr fiihren.
Soweit durchfiihrbar, sind diese Kabel so zu verlegen, dass sie nicht durch eine
Erhitzung der Schotte unbrauchbar werden, die durch Feuer in einem angrenzenden
Raum verursacht werden konnte.

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

Kabel und Leitungen miissen so eingebaut und befestigt werden, dass keine Reibungs-
oder anderen Schidden entstehen. Endverschliisse und Verbindungen aller Leiter
miissen so beschaffen sein, dass die urspriinglichen elektrischen, mechanischen,
feuerhemmenden und erforderlichenfalls feuerbestdndigen Eigenschaften des Kabels
erhalten bleiben.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

.1

Jeder einzelne Stromkreis muss gegen Kurzschluss und Uberlast geschiitzt sein,
soweit nicht die Regeln II-1/C/6 und II-1/C/7 ausnahmsweise andere Maflnahmen
zulassen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1.2

8.1

8.2

Beleuchtungskorper sind so anzubringen, dass fiir das Kabelnetz schidliche Tem-
peraturerhdhungen und iibergroe Erwidrmung benachbarter Teile verhindert werden.

Die Akkumulatorenbatterien sind in geeigneten Raumen unterzubringen. Die in erster
Linie fiir ihre Unterbringung genutzten Rédume sind ordnungsgemdll zu bauen und
wirksam zu beliiften.

Elektrische oder sonstige Einrichtungen, die eine Ziindquelle fiir entziindbare Ddmpfe
darstellen konnen, sind in diesen Rdumen nicht zugelassen.

Die Stromverteilungssysteme miissen so beschaffen sein, dass ein Brand in einem
senkrechten Hauptbrandabschnitt im Sinne der Regel 11-2/A/2.9 des Teils A die fiir die
Sicherheit wichtigen Anlagen in einem anderen senkrechten Hauptbrandabschnitt
nicht beeintrachtigt. Diese Vorschrift gilt als erfiillt, wenn die durch einen solchen
Abschnitt fithrenden Haupt- und Notstromversorgungsleitungen sowohl waagerecht
als auch senkrecht in moglichst groem Abstand voneinander verlegt sind.
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TEIL E

ZUSATZLICHE ANFORDERUNGEN FUR ZEITWEISE
UNBESETZTE MASCHINENRAUME

Besondere Prifung (R 54)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

Alle neuen Schiffe der Klassen B, C und D sowie alle vorhandenen Schiffe der Klasse B
miissen von der Verwaltung des Flaggenstaates besonders darauf gepriift werden, ob ihre
Maschinenrdume zeitweise unbesetzt sein diirfen und — wenn dies der Fall ist — ob
zusitzliche Anforderungen zu den in diesen Regeln festgelegten erforderlich sind, um eine
gleichwertige Sicherheit mit derjenigen normal besetzter Maschinenrdume zu erreichen.

1 Allgemeines (R 46)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A Die getroffenen Vorkehrungen miissen sicherstellen, dass die Sicherheit des Schiffes
unter allen Betriebsbedingungen einschlieBlich des Mandvrierens derjenigen eines
Schiffes mit besetzten Maschinenrdumen entspricht.

2 Es sind Malnahmen zu treffen, die sicherstellen, dass alle Einrichtungen zuverldssig
arbeiten und dass zufriedenstellende Vorkehrungen fiir regelméBige Priifungen und
planmifBige Kontrollen getroffen werden, damit ein zuverldssiger Dauerbetrieb
gewdhrleistet wird.

3 Auf jedem Schiff miissen Bescheinigungen mitgefiihrt werden, durch die seine
Eignung fiir den Betrieb mit zeitweise unbesetzten Maschinenrdumen belegt wird.

2 Brandschutz (R 47)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B; C UND D:

A Es sind Einrichtungen vorzusehen, die friihzeitig einen Alarm im Fall eines Brandes
geben

.1 in den Zuluftschichten fiir die Kessel und in den Abgaskanélen (Schornsteinen)
und

.2 in den Spiilluftkanédlen von Antriebsmaschinen, sofern dies nicht im Einzelfall
fiir entbehrlich gehalten wird.

2 Verbrennungsmotoren mit einer Leistung von 2 250 Kilowatt und mehr oder mit
Zylindern von mehr als 300 Millimeter Durchmesser miissen mit einem
Olnebelmelder im Kurbelgehiuse oder Lagertemperaturmeldern oder gleichwertigen
Geriten ausgestattet sein.
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3

Schutz gegen Uberflutung (R 48)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1

4

Lenzbrunnen in zeitweise unbesetzten Maschinenraumen miissen so angeordnet und
tiberwacht sein, dass jede Ansammlung von Fliissigkeit bei normaler Quer- und
Langsneigung gemeldet wird; sie miissen grof3 genug sein, um die wihrend der nicht
iiberwachten Zeit normalerweise anfallende Abflussmenge leicht aufnehmen zu
konnen.

Konnen die Lenzpumpen selbsttétig anlaufen, so sind Einrichtungen vorzusehen, die
anzeigen, wenn der Zufluss von Fliissigkeit grofer als die Forderleistung der Pumpe
ist oder wenn die Pumpe héufiger arbeitet als normalerweise zu erwarten wire. In
diesen Fillen konnen kleinere Lenzbrunnen zur Uberbriickung eines angemessenen
Zeitraums zugelassen werden. Sind selbsttétig gesteuerte Lenzpumpen vorgesehen, so
ist besonders auf die Anforderungen zur Verhiitung von Olverschmutzung zu achten.

Die Bedienungseinrichtungen aller Seeventile, der Auslassventile unterhalb der
Wasserlinie oder der Bilgenlenzsysteme sind so anzuordnen, dass im Fall eines
Wassereinbruchs in dem entsprechenden Raum noch geniigend Zeit fiir ihre
Betitigung zur Verfligung steht, wobei die zum Erreichen und Betétigen solcher
Bedienungseinrichtungen erforderliche Zeit zu beriicksichtigen ist. Falls das Niveau,
bis zu dem der Raum bei voller Beladung des Schiffes tiberflutet werden kdnnte, dies
erfordert, sind Vorkehrungen zu treffen, um die Bedienungseinrichtungen von einer
Position iiber diesem Niveau aus bedienen zu kdnnen.

Steuerung der Antriebsanlage von der Kommandobr licke aus (R 49)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B; C UND D:

A

Unter allen Betriebsbedingungen einschlielich Mandvrieren miissen Drehzahl,
Schubrichtung und gegebenenfalls auch die Steigung des Propellers von der
Kommandobriicke aus uneingeschrinkt gesteuert werden kdnnen.

.1 Die Fernsteuerung ist fiir jeden unabhidngigen Propeller durch eine einzige
Steuerungseinrichtung durchzufiihren, wobei alle damit zusammenhingenden
Vorgiinge, darunter erforderlichenfalls der Uberlastschutz der Antriebsanlage,
selbsttétig durchgefiihrt werden.

.2 Die Hauptantriebsanlage muss mit einer auf der Kommandobriicke eingebauten
Notstoppeinrichtung ausgestattet sein, die von der Kommandobriickenfern-
steuerung unabhingig ist.

Befehle fiir die Antriebsanlage von der Kommandobriicke aus miissen im
Maschinenkontrollraum oder gegebenenfalls am Mandverstand angezeigt werden.

Die Fernsteuerung der Antriebsanlage darf zu jedem Zeitpunkt nur von einer Stelle aus
moglich sein; miteinander verbundene Steuerungseinheiten sind an solchen Stellen
zuldssig. An jeder Stelle ist eine Vorrichtung vorzusehen, die anzeigt, von welcher
Stelle aus die Antriebsanlage gefahren wird. Die Umschaltung der Bedienung
zwischen der Kommandobriicke und den Maschinenrdumen darf nur im
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5

Hauptmaschinenraum oder Hauptmaschinenkontrollraum mdglich sein. Das System
muss Vorrichtungen umfassen, die verhindern, dass sich der Propellerschub
wesentlich dndert, wenn die Bedienung von einer Stelle auf die andere umgeschaltet
wird.

Alle fiir den sicheren Betrieb des Schiffes wichtigen Maschinen miissen vor Ort
bedient werden konnen, selbst beim Ausfall eines Teils des selbsttitigen oder
Fernbedienungssystems.

Das selbsttitige Fernbedienungssystem muss so konstruiert sein, dass bei seinem
Ausfall ein Alarm ausgelost wird. Sofern es durchfiihrbar ist, muss die vorher
eingestellte Geschwindigkeit und Schubrichtung des Propellers so lange beibehalten
werden, bis die Bedienung vor Ort in Betrieb ist.

Auf der Kommandobriicke miissen Anzeigevorrichtungen vorgesehen sein
.1 fiir Propellerdrehzahl und -drehrichtung bei Festpropellern; oder
.2 fiir Propellerdrehzahl und -steigung bei Verstellpropellern.

Die Zahl der erfolglosen aufeinanderfolgenden selbsttitigen Anlassversuche muss
begrenzt sein, um einen ausreichenden Anlassluftdruck sicherzustellen. Es ist eine
Warnanlage einzubauen, die anspricht, sobald der Druck der Anlassluft so weit
gefallen ist, dass die Antriebsanlage soeben noch in Gang gesetzt werden kann.

Verstandigungsanlage (R 50)

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B SOWIE NEUE SCHIFFE DER
KLASSEN C UND D AB EINER LANGE VON 24 METERN:

Eine zuverldssige Sprechverbindung ist zwischen dem Hauptmaschinenkontrollraum bzw.
Manogverstand der Antriebsanlage, der Kommandobriicke und der Unterkunft der Ingenieure
vorzusehen.

6

Alarmanlage (R 51)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1

Es ist eine Alarmanlage vorzusehen, die jede zu beachtende Storung anzeigt und die

1 imstande sein muss, im Maschinenkontrollraum oder am Mandverstand der
Antriebsanlage einen akustischen Alarm auszuldsen und an einer geeigneten
Stelle jeden einzelnen Alarm optisch anzuzeigen;

.2 iber einen Wahlschalter eine Verbindung zu den Aufenthaltsriumen der
Ingenieure und zu jedem Wohnraum der Ingenieure haben muss, damit
zumindest zu einem dieser Rdume eine Verbindung sichergestellt ist. Andere
gleichwertige Einrichtungen konnen zugelassen werden;
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3 Alarm auf der Kommandobriicke jede Situation anzeigen muss, die ein
Eingreifen oder eine Kenntnisnahme des wachhabenden Offiziers erfordert;

4 soweit wie moglich selbstiiberwacht konstruiert sein muss; und

.5  den durch Regel II-1/C/10 vorgeschriebenen Alarm fiir Ingenieure auslosen
muss, sobald ein Alarm innerhalb einer bestimmten Zeit vor Ort nicht beachtet
worden ist.

2.1 Die Alarmanlage muss stindig mit Energie versorgt werden und bei Ausfall der
normalen Energieversorgung durch selbsttitiges Umschalten an eine Ersatzenergie-
versorgung angeschlossen werden.

2.2 Der Ausfall der normalen Energieversorgung der Alarmanlage muss durch einen
Alarm angezeigt werden.

3.1 Die Alarmanlage muss imstande sein, mehrere Storungen gleichzeitig anzuzeigen, und
die Bestitigung eines Alarms darf die Meldung eines anderen nicht behindern.

3.2 Die Bestétigung eines Alarmzustandes an der in Absatz .1 genannten Stelle muss an
denjenigen Stellen gemeldet werden, an denen er angezeigt wurde. Alarme miissen so
lange gegeben werden, bis sie bestédtigt sind; die optischen Anzeigen einzelner Alarme
miissen so lange erscheinen, bis der Fehler behoben ist; danach muss sich die
Alarmanlage selbsttétig in den normalen Betriebszustand zuriickschalten.

7 Sicher heitssysteme (R 52)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

Es ist ein Sicherheitssystem vorzusehen, das bei schwerwiegender Stérung im Maschinen- oder
Kesselbetrieb, die eine unmittelbare Gefahr darstellt, den betreffenden Teil der Anlage
selbsttdtig auller Betrieb setzt und einen Alarm ausldst. Die Antriebsanlage darf nur in den
Fillen selbsttitig abgeschaltet werden, in denen eine schwere Beschadigung, ein vollstindiger
Ausfall oder eine Explosion herbeigefiihrt werden konnte. Sind Einrichtungen vorhanden, mit
denen eine Abschaltung der Hauptbetriebsanlage tiberbriickt werden kann, so miissen sie so
beschaffen sein, dass ihre unbeabsichtigte Betitigung ausgeschlossen ist. Wenn ein
Sicherheitssystem tiberbriickt wurde, ist dies optisch anzuzeigen. Sind selbsttéitige Abschalt-
und Fahrtverminderungseinrichtungen eingebaut, so miissen diese von Alarmanlagen getrennt
angeordnet sein.
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8

Besondere Vorschriften fir Maschinen, Kessel und elektrische Anlagen (R 53)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

A

2

9

Die Hauptstromquelle muss folgende Bedingungen erfiillen:

A

Kann die Versorgung mit elektrischer Energie normalerweise durch einen
Generator erfolgen, so sind geeignete Lastabwurfeinrichtungen vorzusehen,
damit eine einwandfreie Versorgung der fiir den Antrieb und die Steuerung
erforderlichen Anlagen sowie die Sicherheit des Schiffes sichergestellt sind. Bei
Ausfall des in Betrieb befindlichen Generators miissen hinreichende Vor-
kehrungen fiir selbsttitiges Anlassen und Aufschalten eines Ersatzgenerators
ausreichender Leistung auf die Hauptschalttafel getroffen werden, damit
Antrieb und Steuerung moglich sind und die Sicherheit des Schiffes
gewahrleistet ist, wobei sich wichtige Hilfsbetriebe selbsttitig, erforderlichen-
falls gestaffelt, wieder einschalten.

Erfolgt die Versorgung mit elektrischer Energie normalerweise durch mehrere
parallel betriebene Generatoren gleichzeitig, so sind Vorkehrungen zu treffen,
z. B. durch Lastabwurf, durch die bei Ausfall eines dieser Generatorenaggregate
die iibrigen ohne Uberlastung weiterarbeiten, um Antrieb und Steuerung zu
ermdglichen und die Sicherheit des Schiffes zu gewahrleisten.

Sind Ersatzmaschinen fiir andere fiir den Antrieb wichtige Hilfsbetriebe erforderlich,
so miissen selbsttitige Umschaltvorrichtungen vorhanden sein.

Selbsttatiges Steuer ungs- und Alarmsystem (R 53.4)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

A

Das Steuersystem muss so beschaffen sein, dass durch die erforderlichen selbsttétigen
Vorrichtungen die Funktionsfahigkeit der fiir den Betrieb der Hauptbetriebsanlage und
ihrer Hilfsanlagen erforderlichen Einrichtungen sichergestellt ist.

Bei selbsttitigem Umschalten muss ein Alarm gegeben werden.

Eine Regel 6 entsprechende Alarmanlage ist fiir alle wichtigen Driicke, Temperaturen,
Fliissigkeitsfiillzustainde und andere wesentliche Werte vorzusehen.

Eine zentral gelegene Uberwachungsstelle ist mit den erforderlichen Anzeigetafeln
und Instrumenten auszuriisten, die jeden Alarm anzeigen.

Werden Verbrennungsmotoren, die fiir den Hauptantrieb wesentlich sind, mit
Druckluft in Betrieb gesetzt, so miissen Einrichtungen vorhanden sein, die den
Anlassdruck auf der erforderlichen Hohe halten.
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KAPITEL 11-2

BRANDSCHUTZ, FEUERANZEIGE UND FEUERLOSCHUNG

TEIL A

ALLGEMEINES

1 Grundsatze (R 2)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:
A Die Zielsetzungen der Brandsicherheit dieses Kapitels sind
.1 Verhiitung eines Brandes oder einer Explosion;
.2 Verminderung der Lebensgefahr infolge eines Brandes;
.3 Verminderung der Schadensgefahr infolge eines Brandes fiir das Schiff, seine
Ladung und die Umwelt;
4 Begrenzung, Kontrolle und Unterdriickung eines Brandes oder einer Explosion
im Raum der Entstehung und
.5 Vorsehen ausreichender und leicht zuginglicher Fluchtwege fiir Fahrgéste und
Besatzung.
2 Um die in Absatz .1 genannten Zielsetzungen fiir die Brandsicherheit zu erreichen,

sind fiir die Regeln dieses Kapitels die folgenden Grundsidtze maBBgebend und unter
Berticksichtigung des Schiffstyps und der moglichen Brandgefahr in diesen Regeln

aufgenommen:

.1 Unterteilung des Schiffes in senkrechte Hauptbrandabschnitte durch wirme-
dammende und bauliche Trennflidchen;

.2 Trennung der Unterkunftsrdume vom {iibrigen Schiff durch wiarmeddmmende
und bauliche Trennfldchen;

.3 Dbeschrinkte Verwendung brennbarer Werkstoffe;

4 Anzeigen jedes Brandes im Abschnitt seiner Entstehung;

.5 Begrenzen und Loschen jedes Brandes im Raum seiner Entstehung;

.6 Sicherung der Fluchtwege und der Zuginge fiir die Brandbekdampfung;

.7 sofortige Verwendungsbereitschaft der Feuerloscheinrichtungen;

.8 Herabsetzung der Mdglichkeit der Entziindung entziindbarer Ladungsdampfe

auf ein Mindestmal.
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Um die in Absatz .1 genannten Zielsetzungen fiir die Brandsicherheit zu erreichen,
muss die Ubereinstimmung mit den in diesem Kapitel aufgefiihrten herkdémmlichen
Vorschriften gewihrleistet sein oder miissen alternative Ausfiihrungen und
Anordnungen den Vorschriften in Teil F des Kapitels II-2 des SOLAS-Uberein-
kommens von 1974 in seiner gednderten Fassung entsprechen, die auf Schiffe
Anwendung findet, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden. Ein Schiff
erfiillt die funktionalen Anforderungen nach Absatz.2 und erreicht damit die
Zielsetzungen der Brandsicherheit nach Absatz .1, wenn:

.1 die Ausfiihrungen und Anordnungen des Schiffs im Ganzen den zutreffenden
herkdmmlichen Vorschriften dieses Kapitels entsprechen;

2 die Ausfiihrungen und Anordnungen des Schiffs im Ganzen in Uberein-
stimmung mit Teil F des Kapitels II-2 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974
in seiner gednderten Fassung, die auf Schiffe Anwendung findet, die am oder
nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, gepriift und zugelassen wurden;

.3 ein Teil oder Teile der Ausfiihrungen und Anordnungen des Schiffes in
Ubereinstimmung mit Teil F des Kapitels 1I-2 des SOLAS-Ubereinkommens in
seiner gednderten Fassung gepriift und zugelassen worden sind und die
verbleibenden Teile des Schiffes den zutreffenden herkémmlichen Vorschriften
dieses Kapitels entsprechen.

Alle Schiffe, an denen Reparaturen, Umbauten, Anderungen und die damit
zusammenhidngenden Umriistungsarbeiten vorgenommen werden, miissen weiterhin
mindestens den bis dahin fiir diese Schiffe geltenden Vorschriften entsprechen.

Reparaturen, Umbauten und Anderungen, welche die Abmessungen eines Schiffes
oder die Unterkunftsrdume fiir Fahrgédste wesentlich verdndern oder welche die
Lebensdauer eines Schiffes wesentlich verldngern, sowie die damit zusammen-
hingenden Ausriistungsarbeiten miissen den neuesten Vorschriften fiir neue Schiffe
soweit entsprechen, wie es die Verwaltung des Flaggenstaates fiir zweckméfig und
durchfiihrbar halt.

VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

5

Unbeschadet der Vorschriften des Absatzes .4 missen vorhandene Schiffe der
Klasse B, die mehr als 36 Fahrgédste befordern, den folgenden Vorschriften
entsprechen, wenn an ihnen Reparaturen, Umbauten, Anderungen und die damit
zusammenhdngenden Umrlistungsarbeiten vorgenommen werden:

.1 Alle Werkstoffe, die auf diesen Schiffen neu verwendet werden, miissen den
Werkstoffvorschriften entsprechen, die auf neue Schiffe der Klasse B
anwendbar sind, und

.2 alle Reparaturen, Umbauten und Anderungen und die damit zusammen-
hingenden Umriistungsarbeiten — mit Ausnahme der nach Regel 1I-2/B/16
erforderlichen —, bei denen 50 oder mehr Tonnen Werkstoffe ersetzt werden,
miissen den Vorschriften entsprechen, die auf neue Schiffe der Klasse B
anwendbar sind.
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2

Begriffsbestimmungen (R 3)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1

.la

2a.

Nichtbrennbarer Werkstoff ist ein Werkstoff, der weder brennt noch entziindbare
Démpfe in solcher Menge entwickelt, dass sie sich bei einer Erhitzung auf etwa 750 °C
selbst entziinden; dies ist durch einen Brandversuch gemiB3 der
IMO-EntschlieBung A.799 (19) ,,Verbesserte Empfehlung iiber ein Priifverfahren zur
Feststellung der Nichtbrennbarkeit schiffbaulicher Werkstoffe* nachzuweisen. Alle
anderen Werkstoffe sind brennbar.

SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Nichtbrennbarer Werkstoff ist ein Werkstoff, der weder brennt noch entziindbare
Déampfe in solcher Menge entwickelt, dass sie sich bei einer Erhitzung auf etwa 750 °C
selbst entziinden; dies ist entsprechend dem Code fiir Brandpriifverfahren
nachzuweisen. Alle anderen Werkstoffe sind brennbar.

Normal-Brandversuch ist ein Versuch, bei dem Probekdrper der entsprechenden
Schotte oder Decks in einem Brandversuchsofen Temperaturen ausgesetzt werden, die
ungefdhr der genormten Zeit-Temperaturkurve entsprechen. Der Probekorper muss
eine freie Oberfliche von mindestens 4,65 Quadratmetern und eine Hohe (oder
Decksldange) von 2,44 Metern haben, der vorgesehenen Bauart moglichst gleich-
kommen und gegebenenfalls mindestens eine Stofuge haben. Die genormte Zeit-
Temperaturkurve wird durch eine gleichmaflige Kurve bestimmt, die durch folgende
Punkte verlduft, die die Temperatur im Ofeninnern angeben:

Anfangstemperatur im Ofeninnern 20 °C

Nach Ablauf der ersten 5 Minuten 576 °C
Nach Ablauf der ersten 10 Minuten 679 °C
Nach Ablauf der ersten 15 Minuten 738 °C
Nach Ablauf der ersten 30 Minuten 841 °C
Nach Ablauf der ersten 60 Minuten 945 °C

FUR SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Normal-Brandversuch ist ein Versuch, bei dem Probekorper der entsprechenden
Schotte oder Decks in einem Brandversuchsofen Temperaturen ausgesetzt werden, die
ungefdhr der genormten Zeit-Temperaturkurve entsprechen. Die Priifverfahren
miissen dem Code fiir Brandpriifverfahren entsprechen.
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3 Trennflachen der Klasse,, A" sind Schotte und Decks, welche die folgenden Kriterien

erfullen:

A

2

Sie sind aus Stahl oder anderem gleichwertigem Werkstoff hergestellt;
sie sind in geeigneter Weise ausgesteift;

sie sind so gebaut, dass sie den Durchgang von Rauch und Flammen bis zur
Beendigung des einstlindigen Normal-Brandversuchs verhindern;

sie sind mit zugelassenem nichtbrennbarem Werkstoff derart isoliert, dass weder
die Durchschnittstemperatur auf der dem Brand abgekehrten Seite um mehr als
140 °C {iiber die Anfangstemperatur hinaus ansteigt und an irgend einem
beliebigen Punkt einschlieBlich der Stof3fuge eine Temperaturerhdhung von
mehr als 180 °C tiber die Anfangstemperatur hinaus innerhalb der nachfolgend
angegebenen Zeit eintritt:

Klasse ,,A-60 60 Minuten
Klasse ,,A-30 30 Minuten
Klasse ,,A-15% 15 Minuten
Klasse ,,A-0 0 Minuten

Die Verwaltung des Flaggenstaates schreibt einen Versuch an einem Muster-
schott oder -deck vor, um sicherzustellen, dass den Vorschriften iiber die Wider-
standsfahigkeit und Temperaturerhhung gemifl IMO-Entschliefung A.754 (18)
entsprochen ist.

Auf Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003
gebaut werden, findet statt der ,,IMO-EntschlieBung A.754 (18)* der ,,Code fiir
Brandpriifverfahren* Anwendung.

4 Trennflachen der Klasse, B* sind Schotte, Decks, Decken oder Verkleidungen,

welche die folgenden Kriterien erfiillen:

A

Sie miissen so gebaut sein, dass sie den Durchgang von Flammen bis zum
Ablauf der ersten halben Stunde des Normal-Brandversuchs verhindern;

sie haben einen solchen Isolierwert, dass weder die Durchschnittstemperatur auf
der dem Brand abgekehrten Seite um mehr als 140 °C iiber die Anfangs-
temperatur hinaus ansteigt noch an irgend einem Punkt einschlieBlich der
StoBfuge eine Temperaturerh6hung von mehr als 225 °C iiber die Anfangs-
temperatur hinaus innerhalb der nachfolgend angegebenen Zeit eintritt:

Klasse ,,B-15% 15 Minuten

Klasse ,,B-0* 0 Minuten
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.8a

.10

.3 sie sind aus zugelassenem nichtbrennbarem Werkstoff hergestellt, und alle
Werkstoffe, die fiir die Konstruktion und den Zusammenbau der Trennflachen
der Klasse ,,B*“ verwendet werden, sind nichtbrennbar; jedoch konnen brennbare
Furniere gestattet werden, sofern sie anderen Vorschriften dieses Kapitels
entsprechen;

4 die Verwaltung des Flaggenstaates schreibt einen Versuch an einer Muster-
trennfliche vor, um sicherzustellen, dass den Vorschriften iiber die Wider-
standsfahigkeit und Temperaturerh6hung geméfl IMO-EntschlieBung A.754 (18)
entsprochen ist.

Auf Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut
werden, findet statt der ,,IMO-EntschlieBung 754 (18)* der ,,Code fiir Brandpriif-
verfahren* Anwendung.

Trennflachen der Klasse, C* sind Trennflachen aus zugelassenem nichtbrennbarem
Werkstoff. Sie brauchen weder den Vorschriften betreffend den Durchgang von Rauch
und Flammen noch den Beschrinkungen betreffend die Temperaturerh6hung zu
entsprechen. Brennbare Furniere sind gestattet, sofern sie anderen Vorschriften dieses
Kapitels entsprechen.

Durchlaufende Decken oder Verkleidungen der Klasse ,, B* sind solche Decken oder
Verkleidungen der Klasse ,,B“, die an einer Trennflache der Klasse ,,A* oder ,,B“ enden.

Sahl oder anderer gleichwertiger Werkstoff. Wird die Bezeichnung ,,Stahl oder
anderer gleichwertiger Werkstoff gebraucht, so bezeichnet der Ausdruck
»gleichwertiger Werkstoff jeden nichtbrennbaren Werkstoff, der fiir sich allein oder
durch Isolierung einen Gefligezusammenhang und eine Widerstandsfahigkeit hat, die
denen des Stahls am Ende der jeweiligen Feuereinwirkung beim Normal-Brand-
versuch gleichwertig ist (z. B. in geeigneter Weise isolierte Aluminiumlegierungen).

Schwerentflammbar bedeutet, dass Oberflichen mit dieser Bezeichnung die Aus-
breitung von Flammen in geeigneter Weise einschrinken; dies ist fiir Schotte, Decks
und Decksbelédge durch einen Brandversuch geméf der IMO-EntschlieBung A.653 (16)
nachzuweisen.

SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Schwerentflammbar  bedeutet, dass Oberflichen mit dieser Bezeichnung die
Ausbreitung von Flammen in geeigneter Weise einschrinken; dies ist entsprechend
dem Code fiir Brandpriifverfahren nachzuweisen.

Senkrechte Hauptbrandabschnitte sind Abschnitte, in die der Schiffskorper, die
Aufbauten und die Deckshéiuser durch Trennfldchen der Klasse ,,A* unterteilt sind und
deren Durchschnittsldnge und -breite im allgemeinen in jedem Deck nicht mehr als
40 Meter betragt.

Unterkunftsrdaume sind Gesellschaftsraume, Génge, Sanitdrrdume, Kabinen,

Biirordume, Krankenstationen, Kinos, Spiel- und Hobbyrdume, Friseurrdume, Pantrys
ohne Kocheinrichtungen und &hnliche Rédume.
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Gesellschaftsrdume sind diejenigen Teile der Unterkunftsraume, die als Hallen,
Speiserdume, Salons und dhnliche, stindig abgegrenzte Riume Verwendung finden.

Wirtschaftsr&ume sind Kiichen, Pantrys mit Kocheinrichtungen, Abstellraume, Post-
und Verschlussraume, Vorratsriume, Werkstitten, die nicht Teil der Maschinenrdume
sind, und dhnliche Rdume sowie die Schichte zu diesen Rdumen.

Laderdume sind alle Rdume, die fiir Ladung benutzt werden (einschlieBlich der
Ladedltanks), sowie die Schéchte zu diesen Rdumen.

Fahrzeugraume sind Laderdume, die fiir die Beforderung von Kraftfahrzeugen mit
fliissigem Brennstoff fiir ihren Eigenantrieb in ihren Tanks bestimmt sind.

Ro-Ro-Laderaume sind Raume, die normalerweise in keiner Weise unterteilt sind und
die sich entweder iiber einen erheblichen Teil der Linge oder iiber die Gesamtldnge
des Schiffes erstrecken und bei denen Kraftfahrzeuge mit fliissigem Brennstoff fiir
ihren Eigenantrieb in den Tanks und/oder Giiter (verpackt oder als Massengut in oder
auf Schienen- oder Stralenfahrzeugen — einschlieBlich Straentankwagen oder
Eisenbahn-Kesselwagen —, Trailern, Containern, Paletten, abnehmbaren Tanks oder
in oder auf dhnlichen Beforderungsmitteln oder anderen Behéltern) normalerweise in
horizontaler Richtung ge- oder entladen werden konnen.

Offene Ro-Ro-Laderdume sind Ro-Ro-Laderdume, die entweder an beiden Enden
offen sind oder die an einem Ende offen sind und durch dauerhafte in der
Seitenbeplattung, der Decke oder von oberhalb verteilte Offnungen, deren
Gesamtfliche bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden,
mindestens 10 % der gesamten Seitenflichen des Raumes betrigt, mit einer iiber ihre
ganze Linge wirkenden angemessenen natiirlichen Liiftung versehen sind.

Offene Fahrzeugraume sind Fahrzeugraume, die entweder an beiden Enden offen sind
oder die an einem Ende offen sind und durch dauerhafte Offnungen in den
Seitenbeplattung, der Decke oder von oberhalb verteilte Offnungen, deren
Gesamtfldche bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden,
mindestens 10 % der gesamten Seitenflichen des Raumes betrigt, mit einer iiber ihre
ganze Linge wirkenden angemessenen natiirlichen Liiftung versehen sind.

Geschlossene Ro-Ro-Laderdaume sind Ro-Ro-Laderdume, die weder offene
Ro-Ro-Laderdume noch Wetterdecks sind.

Geschlossene Fahrzeugraume sind Fahrzeugraume, die weder offene Fahrzeugraume
noch Wetterdecks sind.

Wetterdeck ist ein Deck, das nach oben hin und auf mindestens zwei Seiten vollig dem
Wetter ausgesetzt ist.

Sonderrdume sind geschlossene Fahrzeugraume iiber oder unter dem Schottendeck, in
die und aus denen Fahrzeuge gefahren werden konnen und zu denen Fahrgéste Zutritt
haben. Sonderrdume konnen unter der Vorraussetzung, dass die gesamte lichte Hohe
fiir Fahrzeuge 10 Meter nicht {iberschreitet, mehr als ein Deck umfassen.
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19.1

.19.2

.20

21

21.1

21.2

Maschinenraume der Kategorie A sind Rdume sowie die Schichte zu diesen Rdumen,
die Folgendes enthalten:

.1 die Verbrennungskraftmaschinen fiir den Hauptantrieb;

.2 die Verbrennungskraftmaschinen fiir andere Zwecke als den Hauptantrieb, wenn
diese Maschinen eine Gesamtleistung von mindestens 375 Kilowatt haben; oder

3 einen dlgefeuerten Kessel oder eine Olaufbereitungsanlage.

Maschinenraume sind Maschinenrdume der Kategorie A und andere Rdume, die
Antriebsanlagen, Kessel, Olaufbereitungsanlagen, Dampf- und Verbrennungskraft-
maschinen, Generatoren und groBere elektrische Maschinen, Oliibernahmestellen,
Kiihlmaschinen, Stabilisierungs-, Liiftungs- und Klimaanlagen enthalten, und
ahnliche Rdume sowie Schéchte zu diesen Raumen.

Olaufbereitungsanlage ist eine Einrichtung, die fiir die Aufbereitung von fliissigem
Brennstoff zwecks Zufiihrung zu einem 6lgefeuerten Kessel oder fiir die Aufbereitung
von erwiarmtem Brennstoff zwecks Zuflihrung zu einer Verbrennungskraftmaschine
verwendet wird; sie umfasst alle Olbetriebspumpen, Filter und Vorwirmer fiir Ol mit
einem Uberdruck von mehr als 0,18 Newton je Quadratmillimeter.

Kontrollstationen sind Réaume, in denen sich die Schiffsfunkanlage, die wichtigsten
Navigationsausriistungen oder die Notstromquelle befinden, oder wo die
Feueranzeige- oder Feueriiberwachungsanlage zentral untergebracht sind.

Zentrale Kontrollstation ist eine Kontrollstation, in der die Kontrolleinrichtungen und
Anzeigen der folgenden Systeme zentral zusammengefasst sind:

.1 fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme,

.2 selbsttitige Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesysteme,
.3 Anzeigetafeln der Feuertiiren,

4 Verschlusseinrichtungen der Feuertiiren,

.5  Anzeigetafeln der wasserdichten Tiiren,

.6 Verschlusseinrichtungen der wasserdichten Tiiren,

.7 Lifter,

.8 Generalalarm/Feueralarm,

.9 Nachrichteniibermittlungssysteme einschlielich Telefone und

.10 Mikrofone der Rundspruchanlagen.

S&ndig besetzte zentrale Kontrollstation ist eine zentrale Kontrollstation, die stindig
mit einem verantwortlichen Besatzungsmitglied besetzt ist.
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22

Raume mit Mobeln und Einrichtungsgegenstanden von beschrankter Brandgefahr im
Sinne der Regel 11-2/B/4 sind Rdume (Kabinen, Gesellschaftsraume, Biirordume oder
andere Arten von Unterkiinften), die Mdbel und Einrichtungsgegenstinde von
beschriankter Brandgefahr enthalten und in denen

A

alle Kastenmobel wie Schreibtische, Kleiderschrinke, Frisierkommoden,
Sekretidre und Anrichten ganz aus zugelassenen nichtbrennbaren Werkstoffen
bestehen, wobei ein brennbares Furnier von hochstens 2 Millimeter Dicke auf
der Arbeitsflache solcher Gegenstinde vorhanden sein darf;

alle freistechenden Mobel wie Stiihle, Sofas und Tische mit Rahmen aus
nichtbrennbaren Werkstoffen hergestellt sind;

alle Gardinen, Vorhidnge und andere hingende Textil-Werkstoffe eine
Widerstandsfahigkeit gegeniiber der Flammenausbreitung aufweisen, die gemal
IMO-EntschlieBung A.471 (XII) und ihrer mit EntschlieBung A.563 (14)
angenommenen Anderungen nicht geringer ist als diejenige eines Wollstoffes
mit einer Masse von 0,8 Kilogramm je Quadratmeter.

Auf Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003
gebaut werden, findet statt der ,,IMO-EntschlieBung A.471 (XII) und ihrer mit
EntschlieBung A.563 (14) angenommenen Anderungen® der ,,Code fiir
Brandpriifverfahren* Anwendung;

alle FuBbodenbeldge eine Widerstandsfahigkeit gegeniiber der Flammenaus-
breitung aufweisen, die nicht geringer ist als diejenige eines fiir den gleichen
Zweck verwendeten gleichwertigen Wollmaterials.

Fiir Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003
gebaut werden, erhélt dieser Unterabsatz folgende Fassung:

alle FuBbodenbeldge schwerentflammbar sind;

alle freien Oberflichen der Schotte, Verkleidungen und Decken schwer-
entflammbar sind; und

alle Polstermdbel eine Widerstandsfahigkeit gegeniiber Entziindung und
Flammenausbreitung haben, die den Brandversuchsverfahren fiir Polstermdbel
gemall IMO-EntschlieBung A.652 (16) fiir Polstermobel entspricht.

Auf Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003
gebaut werden, findet statt der ,,IMO-EntschlieBung A.652 (16)“ der ,,Code fiir
Brandpriifverfahren* Anwendung.

FUR SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN

muss alles Bettzeug eine Widerstandsfahigkeit gegeniiber Entziindung und

Flammenausbreitung haben; dies ist entsprechend dem Code fiir Brandpriif-
verfahren nachzuweisen.
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Ro-Ro-Fahrgastschiffe sind Fahrgastschiffe mit Ro-Ro-Laderdumen oder Sonder-
rdaumen im Sinne dieser Regel.

Code fur Brandprifverfahren ist der vom Schiffssicherheitsausschuss der IMO als
EntschlieBung MSC 61 (67) verabschiedete Internationale Code fiir die Anwendung
von Brandpriifverfahren in der von der Organisation gednderten Fassung.

Code fir Brandsicherheitssysteme ist der vom Schiffssicherheitsausschuss der IMO
als EntschlieBung MSC.98 (73) verabschiedete Internationale Code fiir Brandsicher-
heitssysteme, gegebenenfalls in der von der Organisation gednderten Fassung, sofern
solche Anderungen in Ubereinstimmung mit Artikel VIII des SOLAS-Uberein-
kommens in seiner geltenden Fassung betreffend die Verfahren zur Anderung der
Anlage, mit Ausnahme ihres Kapitels I, beschlossen, in Kraft gesetzt und wirksam
werden.

Flammpunkt ist die Temperatur in Grad Celsius nach Bestimmung mit einem
zugelassenen Flammpunktpriifgerdt (Versuch im geschlossenen Tiegel), bei der ein
fliissiger Stoff geniigend entziindbare Ddmpfe fiir eine Entziindung abgibt.

Herkommliche Vorschriften sind die in diesem Kapitel angegebenen Konstruktions-
merkmale, begrenzenden Abmessungen oder Brandsicherheitssysteme.

Feuer|6schpumpen, Feuerldschleitungen, Anschlussstutzen, Strahlrohre und
Schlauche (R 4)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1.1

Auf jedem Schiff sind Feuerloschpumpen, Feuerloschleitungen, Anschlussstutzen,
Schlduche und Strahlrohre vorzusehen, die jeweils den Vorschriften dieser Regel
entsprechen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT
WURDEN:

1.2

Wenn mehr als eine unabhédngige Feuerloschpumpe vorgeschrieben ist, miissen
Absperreinrichtungen zur Trennung des innerhalb des Maschinenraums, in dem sich
die Hauptfeuerloschpumpe oder -pumpen befinden, gelegenen Teiles der Feuerldsch-
leitung von der {iibrigen Feuerloschleitung an einer leicht zuginglichen und
geschiitzten Stelle auBerhalb der Maschinenrdume eingebaut sein. Die Feuerlosch-
leitung ist so anzuordnen, dass bei der SchlieBung der Absperreinrichtungen alle
Anschlussstutzen auf dem Schiff mit Ausnahme derjenigen in dem obengenannten
Maschinenraum durch eine nicht in diesem Raum aufgestellte Feuerloschpumpe iiber
Leitungen, die nicht durch diesen Raum gefiihrt sind, mit Wasser versorgt werden
konnen. Ausnahmsweise kann zugelassen werden, dass kurze Abschnitte der Ansaug-
und Druckleitung der Notfeuerloschpumpe durch den Maschinenraum fithren, wenn
es undurchfiihrbar ist, sie auBBerhalb zu verlegen, sofern die Widerstandsfahigkeit der
Feuerloschleitung durch eine stihlerne Ummantelung aufrechterhalten wird.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

1.3

Absperreinrichtungen zur Trennung des innerhalb des Maschinenraums, in dem sich
die Hauptfeuerloschpumpe oder -pumpen befinden, gelegenen Teiles der Feuerlosch-
leitung von der iibrigen Feuerloschleitung miissen an einer leicht zugidnglichen und
geschiitzten Stelle auBlerhalb der Maschinenrdume eingebaut sein. Die Feuerlosch-
leitung ist so anzuordnen, dass bei SchlieBung der Absperreinrichtungen alle
Anschlussstutzen auf dem Schiff mit Ausnahme derjenigen in dem oben genannten
Maschinenraum durch eine andere Feuerloschpumpe oder eine Notfeuerloschpumpe
mit Wasser versorgt werden konnen. Die Notfeuerloschpumpen, ihr Seewassereinlass,
die Ansaug- und Druckleitungen und die Absperreinrichtungen miissen sich auflerhalb
des Maschinenraums befinden. Ist dies nicht durchfiihrbar, so kann der Seekasten im
Maschinenraum eingebaut sein, wenn die Absperreinrichtung von einer Stelle aus
fernbedient wird, die sich in derselben Abteilung befindet wie die Notfeuer-
16schpumpe, und die Ansaugleitung so kurz wie mdoglich ist. Kurze Abschnitte der
Ansaug- oder Druckleitung diirfen durch den Maschinenraum gefiihrt sein, sofern sie
durch einen ausreichend bemessenen Rohrkanal aus Stahl oder mit einer Isolierung
der Klasse ,,A-60* versehen sind. Die Rohrleitungen miissen dickwandig sein; die
Wanddicke darf die in keinem Fall weniger als 11 mm betragen, und sie miissen mit
Ausnahme des Verbindungsflansches zum Seewasser-Einlassventil durchgéngig
verschweift sein.

ALLE NEUEN UND VORHANDENEN SCHIFFE DER KLASSE B SOWIE NEUE
SCHIFFE DER KLASSEN C UND D AB EINER LANGE VON 24 METERN:

2

Volumenstrom der Feuer|dschpumpen

.1 Die vorgeschriebenen Feuerloschpumpen miissen bei dem in Absatz .4.2
angegebenen Wasserdruck eine Wassermenge fiir die Brandbekdmpfung
abgeben konnen, die mindestens zwei Dritteln des Volumenstroms der
Lenzpumpen entspricht, wenn sie als solche eingesetzt werden.

.2 Fir jedes Schiff, fiir das diese Vorschriften mehr als eine unabhidngige
Feuerldschpumpe vorschreiben, muss jede der vorgeschriebenen Pumpen einen
Volumenstrom von mindestens 80 v. H. des vorgeschriebenen, durch die
Mindestanzahl ~ der  vorgeschriebenen  Feuerloschpumpen  geteilten
Gesamt-Volumenstroms, keinesfalls jedoch weniger als 25 Kubikmeter je
Stunde, haben und in jedem Fall mindestens die beiden vorgeschriebenen
Wasserstrahlen abgeben konnen. Diese Feuerloschpumpen miissen das
Feuerldschsystem in der vorgeschriebenen Weise versorgen konnen.

.3 Bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden und die iiber
mehr als die vorgeschriebene Mindestzahl von Pumpen verfiigen, miissen solche
zusétzlichen Pumpen einen Volumenstrom von mindestens 25 Kubikmeter je
Stunde haben und in der Lage sein, mindestens die in Absatz .5 dieser Regel
vorgeschriebenen zwei Wasserstrahlen abzugeben.
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Feuerl6schpumpen, Feuerldschleitungen und sofortige Verfugbarkeit von Wasser

.1 Auf Schiffen miissen Feuerloschpumpen mit Kraftantrieb wie folgt vorgesehen
sein:

.1 auf Schiffen, die fiir die Beforderung von mehr als 500 Fahrgésten
zugelassen sind, mindestens drei, von denen eine von der Hauptmaschine
angetrieben sein kann;

.2 auf Schiffen, die fiir die Beforderung von hdchstens 500 Fahrgésten
zugelassen sind, mindestens zwei, von denen eine von der Hauptmaschine
angetrieben sein kann.

.2 Sanitir-, Ballast-, Lenz- oder allgemeine Betriebspumpen konnen als
Feuerloschpumpen anerkannt werden, sofern sie fiir gewohnlich nicht als
Olpumpen verwendet werden oder bei gelegentlicher Verwendung als
Brennstoff- oder Brennstoffférderpumpen mit geeigneten Umschaltvorrich-
tungen versehen sind.

.3 Die See-Einldsse, Feuerloschpumpen und ihre Energiequellen miissen so
angeordnet sein, dass bei Schiffen, die fiir die Beforderung von mehr als
250 Fahrgésten zugelassen sind, bei Ausbruch eines Brandes in einer einzelnen
Abteilung nicht alle Feuerloschpumpen auller Betrieb gesetzt werden.

Bei neuen Schiffen der Klasse B, die fiir die Beforderung von hochstens
250 Fahrgésten zugelassen sind, muss, wenn ein Brand in einer einzelnen
Abteilung alle Pumpen auller Betrieb setzen konnte, die Ersatzeinrichtung eine
kraftbetriebene Notfeuerloschpumpe mit unabhidngigem Antrieb sein, deren
Energiequelle und Seewasseranschluss aullerhalb des Maschinenraums liegen.
Eine solche kraftbetriebene Notfeuerloschpumpe mit unabhéngigem Antrieb
muss den Vorschriften des Codes fiir Brandsicherheitssysteme fiir Schiffe
entsprechen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden.

4 Bei neuen Schiffen der Klasse B, die fiir die Beforderung von mehr als
250 Fahrgésten zugelassen sind, muss fiir die sofortige Verfiigbarkeit von
Wasser vorgesehen sein, dass mindestens ein wirksamer Wasserstrahl sofort von
jedem in Innenrdumen gelegenen Anschlussstutzen zur Verfiigung steht und die
weitere Wasserabgabe durch das selbsttitige Anspringen einer vorgeschrie-
benen Feuerloschpumpe sichergestellt ist.

.5 Bei Schiffen mit zeitweise unbesetztem Maschinenraum oder wenn nur eine
Person fiir die Wache erforderlich ist, muss das Feuerldschleitungssystem sofort
Wasser mit einem ausreichenden Druck liefern, entweder durch Fernstart einer
der Hauptfeuerloschpumpen, die von der Kommandobriicke und der
Feuerkontrollstation, soweit vorhanden, aus angelassen werden konnen, oder
durch eine stindige Unterdruckhaltung des Feuerloschleitungssystems durch
eine der Hauptfeuerloschpumpen.

.6 Das Druckventil jeder Feuerléschpumpe muss mit einer Riickschlagklappe
ausgestattet sein.
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4 Durchmesser der Feuerldschleitungen und Druck in den Leitungen

Der Durchmesser der Feuerlosch- und der Abzweigleitungen muss fiir die
wirksame Verteilung der grofiten vorgeschriebenen Wassermenge von zwei
gleichzeitig arbeitenden Feuerl6schpumpen ausreichen.

Wenn zwei gleichzeitig arbeitende Pumpen durch die in Absatz .8 vorgesehenen
Strahlrohre und eine ausreichende Anzahl von Anschlussstutzen die in
Absatz 4.1 bezeichnete Wassermenge abgeben, muss bei allen Anschluss-
stutzen folgender Mindestdruck gehalten werden:

Klasse B zugelassen fiir: Neu Vorhanden

mehr als 500 Fahrgiste 0,4 N/mm” 0,3 N/mm’

hochstens 500 Fahrgiste 0,3 N/mm? 0,2 N/mm?>

Der Hochstdruck an jedem beliebigen Anschlussstutzen darf den Druck nicht
iiberschreiten, bei dem die sichere Handhabung eines Feuerloschschlauchs
nachgewiesen werden kann.

5 Anzahl und Verteilung der Anschlussstutzen

Anzahl und Verteilung der Anschlussstutzen miissen derart sein, dass min-
destens zwei nicht vom gleichen Anschlussstutzen ausgehende Wasserstrahlen,
von denen einer durch einen aus einer einzigen Schlauchlinge bestehenden
Schlauch gespeist wird, jede Stelle eines in Fahrt befindlichen Schiffes erreichen,
soweit sie den Fahrgéisten oder der Besatzung normalerweise zugénglich ist,
sowie jeden Teil eines leeren Laderaumes, jeden Ro-Ro-Laderaum oder jeden
Sonderraum; im letzteren Fall miissen die beiden Strahlen durch einen aus einer
einzigen Schlauchlinge bestehenden Schlauch jeden Teil dieses Raumes
erreichen. Auflerdem miissen diese Anschlussstutzen in der Nidhe der Zugédnge
zu den geschiitzten Raumen angeordnet sein.

In den Unterkunfts-, Wirtschafts- und Maschinenrdumen miissen Anzahl und
Verteilung der Anschlussstutzen derart sein, dass die Vorschriften des
Absatzes .5.1 erfiillt werden konnen, wenn alle wasserdichten Tiiren und alle
Tiiren in den Schotten, die senkrechte Hauptbrandabschnitte begrenzen,
geschlossen sind.

Fiihrt der Zugang zu einem Maschinenraum im unteren Bereich durch einen
angrenzenden Wellentunnel, so miissen auflerhalb des Eingangs zu diesem
Maschinenraum, aber in seiner Ndhe, zwei Anschlussstutzen vorhanden sein.
Erfolgt dieser Zugang von anderen Rdumen aus, so miissen in einem dieser
Raume in der Néhe des Eingangs zum Maschinenraum zwei Anschlussstutzen
vorhanden sein. Sie sind nicht erforderlich, wenn der Tunnel oder die
angrenzenden Raume nicht Teile des Fluchtwegs sind.
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1.1

1.2

.6 Rohrleitungen und Anschlussstutzen

Hitzeempfindliche Werkstoffe diirfen fiir Feuerloschleitungen und Anschluss-
stutzen nur bei ausreichendem Schutz verwendet werden. Die Rohrleitungen
und Anschlussstutzen miissen so angebracht sein, dass die Feuerloschschlduche
leicht angeschlossen werden konnen. Die Rohrleitungen und Anschlussstutzen
miissen so angeordnet sein, dass die Mdglichkeit des Gefrierens vermieden wird.
Auf Schiffen, die Decksladung befordern konnen, miissen die Anschlussstutzen
jederzeit leicht zugdnglich sein; die Leitungen miissen mdglichst so verlegt sein,
dass die Gefahr einer Beschiddigung durch die Decksladung vermieden wird.

Fiir jeden Feuerloschschlauch ist eine Absperrarmatur so anzubringen, dass der
Schlauch abgenommen werden kann, wihrend die Feuerléschpumpen in Betrieb
sind.

Auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, sind fiir alle
Abzweigungen von Feuerloschleitungen auf dem freien Deck, die nicht
Feuerloschzwecken dienen, Absperreinrichtungen vorzusehen.

v Feuerldschschlauche

Feuerldschschlduche miissen aus einem nicht verrottenden, von der Verwaltung
des Flaggenstaates zugelassenen Werkstoff bestehen; ihre Lidnge muss
ausreichen, um Wasserstrahlen auf jede Stelle richten zu kénnen, an der ihr
Einsatz nétig ist. Jeder Schlauch ist mit einem Strahlrohr und den erforderlichen
Kupplungen zu versehen. Schlauchkupplungen und Strahlrohre miissen
untereinander austauschbar sein. Die in diesem Kapitel als ,,Feuerlosch-
schlduche® bezeichneten Schlduche und die erforderlichen Zubehorteile und
Werkzeuge miissen einsatzbereit und sichtbar in der Ndhe der Schlauch-
anschluss- oder Verbindungsstutzen autbewahrt werden. AuBBerdem miissen auf
Schiffen, die mehr als 36 Fahrgédste befordern, die Feuerldschschlduche in
Innenrdumen stindig an die Anschlussstutzen angeschlossen sein.

Mindestens ein Feuerloschschlauch muss fiir jeden der nach Absatz .5 erforder-
lichen Anschlussstutzen vorhanden sein. Die Lange eines Feuerldschschlauches
darf an Deck und in den Aufbauten 20 Meter und in Maschinenrdumen 15 Meter,
auf kleineren Schiffen 15 Meter bzw. 10 Meter nicht iiberschreiten.

.8 Srahlrohre

Fiir die Zwecke dieses Kapitels muss der genormte Miindungsdurchmesser der
Strahlrohre 12 Millimeter, 16 Millimeter und 19 Millimeter betragen oder
diesen GroBlen moglichst nahe kommen. Werden andere Systeme, beispiels-
weise Sprithnebel-Systeme, verwendet, so konnen Strahlrohre mit einem
anderen Durchmesser gestattet werden.

Alle Strahlrohre miissen zugelassene Mehrzweck-Strahlrohre (d. h. Spriih-/Voll-
strahlrohre) mit Absperrung sein.

Fir Unterkunfts- und Wirtschaftraume geniigt ein Strahlrohr mit einem
Miindungsdurchmesser von 12 Millimetern.
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Fiir Maschinenrdume und auf freien Decks miissen die Strahlrohrmiindungen so
grof} sein, dass von der kleinsten Pumpe aus mit zwei Wasserstrahlen bei dem in
Absatz .4 vorgeschriebenen Druck die groflte Wassermenge abgegeben werden
kann, es sei denn, es ist ein groBBerer Miindungsdurchmesser als 19 Millimeter
erforderlich.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN C UND D VON WENIGER ALS 24 METER LANGE:

9 Feuerlschpumpen, Feuerldschleitungen, Anschlussstutzen, Schlauche, Srahlrohre
und sofortige Verfugbarkeit von Wasser

1

Zur Brandbekdmpfung ist eine selbstindige Feuerloschpumpe vorgeschrieben,
die mindestens einen Wasserstrahl von jedem beliebigen Anschlussstutzen mit
nachstehend angegebenem Wasserdruck abgeben muss. Die von der
Feuerloschpumpe abgegebene Wassermenge muss mindestens zwei Dritteln des
Volumendurchflusses der Lenzpumpen entsprechen, wenn diese ihrem Zweck
entsprechend eingesetzt werden. Diese Feuerloschpumpe muss bei einem wie
oben angegebenen Hochstvolumendurchfluss und Anschlussstutzen mit
Strahlrohren mit Miindungsdurchmesser von 12, 16 oder 19 Millimetern einen
Mindestwasserdruck an jeden Anschlussstutzen abgeben konnen, wie bei
Schiffen der Klasse B vorgeschrieben ist.

Jedes Schiff, das mehr als 250 Fahrgéste befordert, muss mit einer zusétzlichen
Feuerloschpumpe ausgestattet sein, die fest an die Hauptfeuerloschleitung
angeschlossen ist. Diese Pumpe muss eine kraftbetriebene Pumpe sein, und ihr
Antrieb darf nicht in derselben Abteilung untergebracht sein, in der die in
Absatz .9.1 vorgeschriebene Pumpe ihren Standort hat. Fiir diese zusitzliche
Pumpe muss ein stindiger See-Einlass, der auBerhalb des Maschinenraums
angeordnet ist, vorgesehen werden. Die Pumpe muss je einen Wasserstrahl an
alle Anschlussstutzen des Schiffes abgeben und dabei den Mindestdruck von
0,3 Newton je Quadratmillimeter halten.

Sanitdre, Ballast-, Lenz- oder allgemeine Betriebspumpen konnen als
Feuerloschpumpen anerkannt werden.

Auf jedem Schiff sind Feuerloschleitungen vorzusehen, deren Durchmesser die
ausreichende und wirksame Verteilung der groBten vorgeschriebenen Wasser-
menge gewahrleistet. Die Anzahl und Verteilung der Anschlussstutzen muss
derart sein, dass mindestens ein Wasserstrahl jede Stelle des Schiffes erreicht,
wobei jeweils ein einziger Feuerloschschlauch zu verwenden ist, dessen grofite
Liange in Absatz .7.2 fiir Schiffe der Klasse B angegeben ist.

Jedes Schiff muss mindestens einen Feuerldschschlauch fiir jeden
Feuerldschanschluss haben.

Bei Schiffen mit zeitweise unbesetztem Maschinenraum oder wenn nur eine
Person fiir die Wache erforderlich ist, muss das Feuerldschleitungssystem sofort
Wasser mit einem ausreichenden Druck liefern, entweder durch Fernstart einer
der Hauptfeuerloschpumpen, die von der Kommandobriicke und der Feuer-
kontrollstation, soweit vorhanden, aus angelassen werden konnen, oder durch
eine stdndige Unterdruckhaltung des Feuerloschleitungssystems durch eine der
Hauptfeuerloschpumpen.
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Das Druckventil jeder Feuerloschpumpe muss mit einer Riickschlagklappe
ausgestattet sein.

Fest eingebaute Feuerldschsysteme (R 5, R 8, R 9 und R 10)

Fest eingebaute Gasfeuer|6schsysteme: Allgemeines (R 5.1)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

A

Die erforderlichen Rohrleitungen zur Weiterleitung des Feuerldschmittels in die
geschiitzten Riume sind mit Verteilerventilen zu versehen, auf denen deutlich
angegeben ist, zu welchen Rdumen die Rohrleitungen fiihren. Es sind geeignete
Vorkehrungen zu treffen, um den irrtimlichen Eintritt des Loschmittels in einen
Raum zu verhindern.

Die Rohrleitungen fiir die Verteilung des Feuerloschmittels miissen so verlegt
und die Austrittsdiisen so verteilt sein, dass eine gleichméfBige Verteilung des
Loschmittels gewéhrleistet ist.

Es sind Vorrichtungen vorzusehen, mit denen alle Offnungen, die bei einem
geschiitzten Raum Luft eintreten oder Gas austreten lassen konnen, von
aullerhalb des geschiitzten Raumes aus zu schlieBen sind.

Es muss eine Einrichtung vorhanden sein, die vor Abgabe des Loschmittels in
einen Raum, in dem Personen iiblicherweise arbeiten oder zu dem sie Zutritt
haben, selbsttitig ein horbares Warnzeichen gibt. Der Alarm muss eine
angemessene Zeit vor Abgabe des Loschmittels ertonen.

Die Ausloseeinrichtungen fiir fest eingebaute Gasfeuerloschsysteme miissen
leicht zugdnglich und einfach zu bedienen sein; sie miissen an moglichst
wenigen Stellen zusammengefasst sein und so liegen, dass sie bei einem Brand
in dem geschiitzten Raum moglichst nicht abgeschnitten werden kdnnen. An
jedem Standort miissen eindeutige Anweisungen fiir die Bedienung des Systems
unter Berticksichtigung der Sicherheit der Personen vorhanden sein.

Eine selbsttitige Freigabe des Feuerloschmittels ist nicht zuldssig, soweit es sich
nicht um lokale, selbsttitig auslosende Anlagen handelt, die in Maschinen-
rdumen zusétzlich zu und unabhingig von vorgeschriebenen fest eingebauten
Feuerldschsystemen oberhalb von Ausriistungen, die ein hohes Brandrisiko
aufweisen, oder innerhalb von Maschinenrdumen in abgeschlossenen Bereichen
mit hohem Brandrisiko angebracht sind.

Ist die Menge des Loschmittels zum Schutz von mehr als einem Raum bestimmt,
so braucht die Menge des verfiigbaren Loschmittels nicht grofer zu sein als die
Hochstmenge, die fiir einen einzelnen so geschiitzten Raum erforderlich ist.

Sofern nicht etwas anderes zugelassen ist, miissen die fiir die Aufbewahrung des
Feuerloschmittels erforderlichen Druckbehilter entsprechend Absatz.1.11
aullerhalb der geschiitzten Rdume untergebracht sein.
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Es sind Vorrichtungen vorzusehen, damit die Besatzung die Menge des
Loschmittels in den Behéltern ungefdhrdet priifen kann.

Die Behilter fiir die Aufbewahrung des Feuerloschmittels und die dazu-
gehorigen Teile des Drucksystems miissen entsprechend den einschligigen
Vorschriften fiir Druckbehélter ausgelegt sein, wobei ihre Anordnung und die
wihrend des Betriebs zu erwartenden Hochsttemperaturen in der Umgebung zu
berticksichtigen sind.

Die Behilter fiir die Aufbewahrung des Loschmittels miissen auBerhalb eines
geschiitzten Raumes aufbewahrt werden, der wirksam beliiftet und leicht
zuginglich ist. Der Zugang zu einem solchen Lagerraum hat nach Moglichkeit
vom freien Deck aus zu erfolgen und muss in jedem Fall von dem geschiitzten
Raum unabhéngig sein.

Die Zugangstiiren miissen sich nach auflen 6ffnen lassen, und Schotten und
Decks einschlieBlich der Tiiren und sonstigen Verschlussvorrichtungen sowie
etwaige Offnungen darin, die Begrenzungen zwischen solchen Riumen und
angrenzenden geschlossenen Ridumen bilden, miissen gasdicht sein. Fiir die
Zwecke der Anwendung der Tabellen iiber die Widerstandsfdhigkeit von
Schotten und Decks in Regel 11-2/B/4 oder gegebenenfalls 11-2/B/5 sind solche
Lagerraume wie Kontrollstationen zu behandeln.

In Feuerloschsystemen neuer Schiffe und in neuen derartigen Anlagen auf
vorhandenen Schiffen ist die Verwendung eines Feuerloschmittels, das
entweder von sich aus oder unter den voraussichtlichen Einsatzbedingungen
giftige Gase in solchen Mengen freisetzt, dass Personen gefdhrdet sind, oder
Gase freisetzt, die die Umwelt schidigen, nicht zuldssig.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

13

.14

15

Fest eingebaute Gasfeuerloschsysteme miissen den Vorschriften des Codes fiir
Brandsicherheitssysteme entsprechen.

Es sind Vorrichtungen vorzusehen, mit denen alle Offnungen, die bei einem
geschiitzten Raum Luft eintreten oder Gas austreten lassen konnen, von
aullerhalb des geschiitzten Raumes aus zu schlieen sind.

Wird das Feuerloschmittel au8erhalb eines geschiitzten Raumes untergebracht,
so ist es in einem Raum unterzubringen, der sich hinter dem vorderen
Kollisionsschott befindet und der fiir andere Zwecke nicht verwendet werden
darf. Der Zugang zu einem solchen Vorratsraum hat nach Mdglichkeit vom
freien Deck aus zu erfolgen und muss von dem geschiitzten Raum unabhéngig
sein. Liegt der Vorratsraum unter Deck, so darf er nicht mehr als ein Deck unter
dem freien Deck liegen und muss einen unmittelbaren Zugang iiber eine Treppe
oder eine Leiter vom freien Deck aus haben.

Réaume, die unter Deck liegen, oder Rdume, die keinen Zugang vom freien Deck
aus haben, miissen ein mechanisches Liiftungssystem haben, das so ausgelegt ist,
dass es Abluft vom Boden des Raumes absaugt und einen mindestens
sechsfachen Luftwechsel je Stunde ermoglicht. Die Zugangstiiren miissen sich
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nach auflen 6ffnen lassen, und Schotte und Decks einschlieBlich der Tiiren und
sonstigen Verschlussvorrichtung fiir etwaige Offnungen darin, die Begren-
zungen zwischen solchen Rédumen und angrenzenden umschlossenen Rdumen
bilden, miissen gasdicht sein. Fiir die Zwecke der Anwendung der Tabellen 4.1,
4.2, 5.1 und 5.2 sind solche Lagerrdume wie Kontrollstationen zu behandeln.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D SOWIE VORHANDENE
SCHIFFE DER KLASSE B:

16

17

18

.19

.20

21

Ist das Freiluftvolumen in Windkesseln in irgendeinem Raum so groB}, dass,
wenn es in diesem Raum bei einem Brand freigesetzt wird, diese Freisetzung
von Luft in diesem Raum die Wirksamkeit des fest eingebauten
Feuerloschsystems ernsthaft beeintrichtigen wiirde, so ist eine zusitzliche
Menge an Feuerloschmittel bereitzuhalten.

Lieferanten von Feuerloscheinrichtungen miissen eine Beschreibung der Anlage
einschlieBlich einer Wartungscheckliste in Englisch und in der (den)
Amtssprache des Flaggenstaates mitliefern.

Die Menge des Feuerloschmittels ist mindestens einmal jéhrlich entweder von
einem von der Verwaltung zugelassenen Sachverstidndigen, vom Lieferanten der
Anlage oder von einer anerkannten Organisation zu priifen.

Die regelméBige Priifung, die vom Leiter der Maschinenanlage durchzufiihren
oder von der Schiffsleitung zu organisieren ist, ist im Logbuch des Schiffes unter
Angabe des Umfangs und des Zeitpunkts der Priifung zu vermerken.

Nicht obligatorische Feuerldscheinrichtungen, die z. B. in Lagerrdumen
installiert sind, miissen im Hinblick auf ihre Bauweise und Dimensionierung den
fir die betreffende Anlagenart geltenden Bestimmungen dieser Regel
entsprechen.

Alle Tiiren, die zu Rdumen fiihren, die durch eine CO,-/Halon-Anlage gesichert
sind, miissen folgende Aufschrift tragen: ,Dieser Raum ist durch eine
CO,-/Halon-Anlage gesichert und bei Alarm sofort zu verlassen®.

Kohlendioxidsysteme (R 5.2)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WURDEN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

A1

Die fiir Laderdume vorgehaltene CO,-Menge muss, sofern nichts anderes
vorgeschrieben ist, so bemessen sein, dass das Volumen des entspannten Gases
mindestens 30 v. H. des Bruttovolumens des groBiten auf diese Weise
gesicherten Laderaumes des Schiffes entspricht.

Sind zwei oder mehrere Laderdume durch Liiftungskanédle miteinander
verbunden, so sind sie als ein Raum zu betrachten. Auf Schiffen, die zur
Beforderung von Fahrzeugen verwendet werden, ist die erforderliche
CO2-Menge auf der Grundlage von 45 v. H. des Bruttorauminhalts des groften
Laderaums zu berechnen.
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.1.2 Fiir Maschinenrdume muss die Menge des mitgefiihrten Kohlendioxids ein
Mindestvolumen entspannten Gases ergeben, das dem groBeren der folgenden
Volumen entspricht:

.1 40 v. H. des Gesamtinhalts des grofiten so geschiitzten Maschinenraums
ausschlieflich des Teils des Schachtes oberhalb der Ebene, in welcher die
waagerechte Flache des Schachtes 40 v. H. oder geringer ist als die
waagerechte Fliche des betreffenden Raumes, gemessen in halber Hohe
zwischen der Tankdecke und dem untersten Teil des Schachtes, oder

.2 35v.H. des Gesamtinhalts des groten so geschiitzten Maschinenraums
einschlieBlich des Schachtes; sind zwei oder mehr Maschinenrdume nicht
vollstindig voneinander getrennt, so sind sie als ein einziger Raum zu
betrachten.

.2 Fiir die Zwecke dieses Absatzes ist das Volumen des entspannten Kohlendioxids
auf der Grundlage von 0,56 Kubikmetern je Kilogramm zu errechnen.

.3 Das fest verlegte Rohrleitungssystem muss dem Raum innerhalb von 2 Minuten
85 v. H. der Gasmenge zufiihren konnen.

4 Freigabemechanismus fiir Kohlendioxid:

.1 Fir die Freigabe von Kohlendioxid in einen geschiitzten Raum und zur
Sicherung der Auslosung des Alarms sind zwei getrennte Ausldser
vorzusehen. Einer davon ist fiir die Freigabe des Gases aus seinen
Vorratsbehiltern zu verwenden. Ein zweiter ist fiir das Offnen des Ventils
der Rohrleitung zu verwenden, die das Gas in den geschiitzten Raum
leitet.

.2 Die beiden Ausloser miissen in einer Ausldsestation untergebracht sein,
die deutlich erkennbar dem jeweiligen Raum zugeordnet ist. Muss die
Auslosestation, welche die Ausloser enthélt, verschlossen sein, so ist ein
Schliissel dazu in einem in der Ndhe der Auslosestation auffillig ange-
brachten Késtchen mit einer einschlagbaren Glasscheibe aufzubewahren.

.5  Die Verwaltung des Flaggenstaates stellt sicher, dass die Rdume, in denen sich
die CO,-Tanks befinden, im Hinblick auf ihre Zugénglichkeit, ihre Beliiftung
und ihre Kommunikationseinrichtungen ordnungsgemdll angelegt sind. Sie
ergreift die erforderlichen SicherheitsmaBnahmen im Hinblick auf den Bau, den
Einbau, die Kennzeichnung, die Befiillung und den Test von CO,-Tanks,
-Leitungen und -Formstiicken und fiir die Kontroll- und Alarmausriistungen fiir
diese Anlagen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AB DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN:

.6 Kohlendioxidsysteme miissen den  Vorschriften des Codes fiir
Brandsicherheitssysteme entsprechen.
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Die Verwaltung des Flaggenstaates stellt sicher, dass die Raume, in denen sich
die CO,-Tanks befinden, im Hinblick auf ihre Zuginglichkeit, ihre Beliiftung
und ihre Kommunikationseinrichtungen ordnungsgemdll angelegt sind. Sie
ergreift die erforderlichen Sicherheitsmaflnahmen im Hinblick auf den Bau, den
Einbau, die Kennzeichnung, die Befiillung und den Test von CO,-Tanks,
-Leitungen und -Formstiicken und fiir die Kontroll- und Alarmausriistungen fiir
diese Anlagen.

3 Fest eingebaute Schwer schaum-Feuer|6schsysteme in Maschinenréumen (R 8)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WURDEN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

A

Ist in einem Maschinenraum zusitzlich zu den Vorschriften der Regel 6 ein fest
eingebautes Schwerschaum-Feuerloschsystem vorgesehen, so muss es durch
ortsfeste Schaumdiisen in hdochstens fiinf Minuten eine Schaummenge abgeben
konnen, welche die grofite einzelne Fliche, iiber die sich fliissiger Brennstoff
ausbreiten kann, mit einer 150 Millimeter dicken Schicht bedeckt. Das System
muss Schaum erzeugen, der zum Ldschen von Olbrinden geeignet ist. Es sind
Einrichtungen fiir eine wirksame Verteilung des Schaums iiber ein fest verlegtes
System von Leitungen und Armaturen zu geeigneten Schaumdiisen und fiir eine
wirksame Ausbringung des Schaums durch ortsfeste Schaumspriihdiisen auf
sonstige Hauptbrandgefahrstellen in dem geschiitzten Raum vorzusehen. Die
Verschiumungszahl darf 12 nicht tiberschreiten.

Die Bedienungs- und Regeleinrichtungen fiir derartige Systeme miissen leicht
zuginglich und einfach zu bedienen sein; sie miissen an mdoglichst wenigen
Stellen zusammengefasst sein und so liegen, dass sie durch einen Brand in dem
geschiitzten Raum nicht abgeschnitten werden kdnnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

.3 Fest ecingebaute Schwerschaum-Feuerloschsysteme in Maschinenrdumen
miissen den Vorschriften des Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.
4 Fest eingebaute Lei chtschaum-Feuer| dschsysteme in Maschinenraumen (R 9)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

1

Ein vorgeschriebenes fest eingebautes Leichtschaumsystem in Maschinen-
rdumen muss durch ortsfeste Schaumdiisen rasch eine Schaummenge abgeben
konnen, welche den grofiten zu schiitzenden Raum mit einer Geschwindigkeit
von mindestens 1 Meter Hohe je Minute fiillt. Die Menge des verfligbaren
Schaummittels muss ausreichen, um eine Schaummenge zu erzeugen, die dem
fiinffachen Rauminhalt des grofiten zu schiitzenden Raums entspricht. Die
Verschiumungszahl darf 1 000 nicht iiberschreiten.

Die Schaumabgabeleitungen oder -kanéle, die Luftzufiihrungen zum Schaum-
erzeuger und die Anzahl der Schaumdiisen miissen eine wirksame Schaum-
erzeugung und -verteilung gewéhrleisten.
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Die Abgabeleitungen oder -kanidle des Schaumerzeugers miissen so angeordnet
sein, dass ein Brand in dem geschiitzten Raum die Schaumerzeugungs-
einrichtungen nicht beschadigt.

Der Schaumerzeuger, seine Energiequellen, das Schaummittel und die
Bedienungs- und Regeleinrichtungen fiir das System miissen leicht zugéinglich
und einfach zu bedienen sein; sie miissen an moglichst wenigen Stellen
zusammengefasst sein und so liegen, dass sie durch einen Brand in dem
geschiitzten Raum nicht abgeschnitten werden konnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

5

Fest eingebaute Leichtschaum-Feuerldschsysteme in Maschinenrdumen miissen
den Vorschriften des Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

Fest eingebaute Druckwasser - Sor Gihfeuer | 6schsysteme in Maschinenrdumen (R 10)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

A

Ein vorgeschriebenes fest eingebautes Druckwasser-Spriihfeuerlschsystem in
Maschinenrdumen ist mit Spriihdiisen eines zugelassenen Typs zu versehen.

Anzahl und Verteilung der Diisen miissen eine wirksame durchschnittliche
Wasserverteilung von mindestens 5 Litern je Quadratmeter in der Minute in den
zu schiitzenden Ridumen gewihrleisten. Fiir besonders gefihrdete Bereiche

konnen erforderlichenfalls hohere Verteilungswerte in Betracht gezogen werden.

Die Diisen miissen oberhalb der Bilgen, Tankdecken und anderen Stellen
eingebaut sein, iiber die sich fliissiger Brennstoff ausbreiten kann, sowie
oberhalb anderer besonders brandgefahrdeter Stellen in den Maschinenrdumen.

Das System kann in Gruppen unterteilt sein, deren Gruppenventile von leicht
zugénglichen Stellen aus betitigt werden konnen; diese miissen aullerhalb der zu
schiitzenden Rdume liegen und bei einem Brand in dem geschiitzten Raum nicht
sogleich abgeschnitten werden konnen.

Das System muss unter dem notwendigen Druck gehalten werden; die Pumpe
fiir die Wasserversorgung muss bei einem Druckabfall in dem System selbsttétig
anlaufen.

Die Pumpe muss alle Gruppen des Systems in jeder zu schiitzenden Abteilung
mit dem erforderlichen Druck gleichzeitig versorgen konnen. Die Pumpe und
ihre Schalteinrichtungen sind auBlerhalb des oder der zu schiitzenden Rédume
anzuordnen. Ein Brand in dem oder den durch das Wasserspriihsystem zu
schiitzenden Raumen darf dieses nicht auBer Betrieb setzen.

Es ist dafiir zu sorgen, dass die Spriihdiisen nicht durch Verunreinigungen des
Wassers oder durch Korrosion der Rohrleitungen, Diisen, Ventile und Pumpen
verstopft werden.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN:

.7 Die Pumpe kann von unabhdngigen Verbrennungskraftmaschinen angetrieben
werden; wenn sie jedoch von der Energieversorgung des Notgenerators nach
Kapitel II-1 Teil D abhédngt, muss dieser Generator so eingerichtet sein, dass er
bei Ausfall der Hauptstromversorgung selbsttétig anlduft, so dass der Strom fiir
die nach Absatz .5 erforderliche Pumpe sofort verfiigbar ist. Wird die Pumpe
von unabhdngigen Verbrennungskraftmaschinen angetrieben, so miissen diese
so aufgestellt sein, dass ein Brand in dem geschiitzten Raum die Luftzufuhr zu
den Maschinen nicht beeintrachtigt.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

.8  Fest eingebaute Druckwasser-Spriihfeuerloschsysteme in Maschinenrdumen
miissen den Vorschriften des Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

5 Tragbar e Feuerldscher (R 6)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT
WERDEN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

A Typ und Konstruktion aller Feuerlscher miissen zugelassen sein.

2 Der Inhalt der vorgeschriebenen tragbaren Wasserloscher darf nicht mehr als
13,5 Liter und nicht weniger als 9 Liter betragen. Andere Feuerloscher miissen
mindestens ebenso handlich wie der Feuerloscher von 13,5 Litern sein und eine
Feuerloschwirkung haben, die mindestens gleichwertig mit der eines Feuerloschers
von 9 Litern ist.

3 Fiir 50 % der Gesamtzahl jeden Typs der an Bord befindlichen Feuerloscher miissen
Reservefiillungen vorhanden sein. Ein anderer Feuerloscher desselben Typs gilt als
Reservefiillung fiir einen an Bord nicht nachfiillbaren Feuerloscher.

4 In Unterkunftsrdumen diirfen sich grundsétzlich keine tragbaren CO,-Feuerloscher
befinden. Befinden sich solche Feuerloscher in Funkrdumen, bei Schalttafeln oder an
anderen vergleichbaren Orten, so muss das Volumen des Raumes, in dem sich ein oder
mehrere Feuerloscher befinden, so grof} sein, dass die Dampfkonzentration, die bei
einer Freisetzung auftreten kann, im Sinne dieser Regel auf hochstens 5 % des
Nettovolumens des Raumes begrenzt ist. Das CO,-Volumen ist auf der Grundlage von
0,56 Kubikmeter/kg zu berechnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

5 Tragbare Feuerloscher miissen den Vorschriften des Codes fiir Brandsicherheits-
systeme entsprechen.
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In Unterkunftsraumen diirfen keine Kohlendioxid-Feuerloscher vorhanden sein. Fiir
Kontrollstationen und fiir sonstige Rédume, in denen sich elektrische oder
elektronische Einrichtungen oder fiir die Sicherheit des Schiffes notwendige Gerite
befinden, miissen Feuerloscher vorgesehen sein, deren Loschmittel weder elektrisch
leitfahig noch fiir die Gerdte oder Einrichtungen schédlich sind.

Feuerloscher miissen einsatzbereit an leicht einsehbaren Stellen, die im Brandfall
jederzeit schnell und leicht zu erreichen sind, angeordnet und so angebracht sein, dass
ihre Einsatzbereitschaft nicht durch Wetter, Vibration oder andere von aullen
einwirkende FEinfliisse beeintrdchtigt wird. Tragbare Feuerloscher miissen mit
Vorrichtungen versehen sein, die anzeigen, ob die Feuerloscher benutzt worden sind.

Fiir Feuerloscher, die an Bord wiederbefiillt werden konnen, sind fiir die ersten
10 Feuerloscher 100 % und fiir die verbleibenden Feuerloscher 50 % Reserve-
fiillungen mitzufiihren.

Fiir Feuerl6scher, die an Bord nicht wiederbefiillt werden konnen, sind an Stelle der
Reservefiillungen zusitzliche tragbare Feuerloscher in der gleichen Grofle, des
gleichen Typs und Inhalts und in der gleichen Anzahl wie in Absatz .13 angegeben
mitzufiihren.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

.10

A1

A2

13

Feuerloscher mit einem Loschmittel, das entweder von sich aus oder unter den
voraussichtlichen Einsatzbedingungen giftige Gase in solchen Mengen abgibt, dass
Menschen gefidhrdet werden, oder Gase freisetzt, die die Umwelt schiddigen, sind nicht
gestattet.

Die Feuerloscher miissen zum Loschen von Brianden geeignet sein, die um den
Standort des Feuerloschers herum auftreten konnen.

Von den fiir die Verwendung in einem Raum bestimmten tragbaren Feuerloschern ist
einer in der Néhe des Eingangs zu diesem Raum anzubringen.

Folgende Mindestzahl von Feuerloschern ist vorgeschrieben:
.1 In Unterkunfts- und Wirtschaftsriumen:

Die Feuerloscher sind so anzuordnen, dass der Weg zu einem Feuerldscher von
keinem Punkt des Raumes aus mehr als zehn Meter betrégt.

.2 Ein fiir die Verwendung in Hochspannungsbereichen geeigneter Feuerldscher ist
in der Nédhe jeder Haupt- und Nebenschalttafel, die eine Leistung von
mindestens 20 kW hat, anzubringen.

.3 In Kiichen sind die Feuerldscher so anzuordnen, dass der Weg zu einem
Feuerloscher von keinem Punkt des Raumes aus mehr als zehn Meter betréigt.

4 In der Néhe von Farbenschrinken und Lagerraumen, die leicht entziindliche
Stoffe enthalten, muss ein Feuerloscher vorhanden sein.
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.5 Auf der Kommandobriicke und in jeder Kontrollstation muss mindestens ein
Feuerldscher vorhanden sein.

14 Die Bedienungsweise tragbarer Feuerloscher, die in Unterkunfts- oder Wirtschafts-
rdumen verwendet werden sollen, muss, soweit dies praktisch durchfiihrbar ist,
einheitlich sein.

15 RegelmiBige Uberpriifung der Feuerldscher:

Die Verwaltung des Flaggenstaates stellt sicher, dass tragbare Feuerloscher regel-
miBig tiberpriift werden und ein Funktions- und Drucktest durchgefiihrt wird.

6 Feuerloscheinrichtungen in Maschinenrdumen (R 7)

In Maschinenrdumen der Kategorie A miissen folgende Einrichtungen vorhanden sein:
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D AB EINER LANGE VON 24 METERN:
A eines der folgenden fest eingebauten Feuerloschsysteme:

.1 ein Gasfeuerldschsystem, das den einschldgigen Bestimmungen der Regel 4
Absitze .1 und .2 entspricht, oder ein gleichwertiges System auf Wasserbasis als
Alternative zu Halonsystemen, das, je nach Baujahr des Schiffes, den
Bestimmungen des Rundschreibens MSC/Circ. 668 vom 30. Dezember 1994
beziehungsweise des Rundschreibens MSC/Circ. 728 vom Juni 1996 entspricht,

.2 ein Leichtschaumfeuerloschsystem, das, je nach Baujahr des Schiffes, den
einschldgigen Bestimmungen der Regel 4 Absatz .4 entspricht,

.3 ein Druckwasser-Spriihfeuerldschsystem, das, je nach Baujahr des Schiffes, den
einschligigen Bestimmungen der Regel 4 Absatz .5 entspricht.

2 mindestens eine tragbare Schaumldscheinheit, bestehend aus einem nach dem
Ansaugprinzip arbeitenden Luftschaum-Strahlrohr, das sich durch einen Feuer-
l6schschlauch an die Feuerloschleitung anschlieBen ldsst, sowie aus einem tragbaren
Behilter, der mindestens 20 Liter Schaummittel enthilt, und einem Reservebehilter.
Das Strahlrohr muss in der Minute mindestens 1,5 Kubikmeter wirksamen Schaum
erzeugen konnen, der geeignet ist, Olfeuer zu 16schen.

3 In jedem derartigen Raum und in jedem Raum, in dem sich Olsetztanks oder
Olaufbereitungsanlagen befinden, muss ein zugelassener Schaumfeuerldscher mit je
mindestens 45 Liter Inhalt oder gleichwertige Feuerldscher vorhanden sein, so dass
der Schaum oder das gleichwertige Loschmittel an jeden Teil des Brennstoff- und
Schmierdl-Drucksystems des Getriebes und andere brandgefdhrdete Stellen
abgegeben werden kann. AufBlerdem muss eine ausreichende Anzahl tragbarer
Schaumldscher oder gleichwertiger Feuerloscher vorgesehen sein, die so anzuordnen
sind, dass man von jedem Punkt des Raumes aus auf einem Weg von nicht mehr als
10 Metern einen Feuerloscher erreicht und dass in jedem dieser Rdume mindestens
zwei derartige Feuerldscher vorhanden sind.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D VON WENIGER ALS 24 METER LANGE
SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

4

Vorhanden sein miissen ein fest eingebautes Feuerloschsystem gemil3 Absatz .1 sowie
zusitzlich zu jedem Raum, in dem sich Verbrennungskraftmaschinen, Olsetztanks
oder Olaufbereitungsanlagen befinden, ein Schaumfeuerldscher von mindestens
45 Liter Inhalt oder ein Kohlendioxid-Feuerloscher von mindestens 16 Kilogramm
Inhalt und

je angefangene 736 kW ein tragbarer Feuerldscher, der zum Loschen von Olbrinden
geeignet ist. Es sind jedoch mindestens zwei Feuerloscher, hochstens aber sechs
Feuerloscher fiir jeden dieser Rdume vorgeschrieben.

Die Verwendung von einem fest eingebauten Schwerschaum-Feuerloschsystem statt
einiger der sechs in dieser Regel vorgeschriebenen tragbaren Feuerldscher ist gestattet.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B, DIE MEHR ALS 36 FAHRGASTE BEFORDERN:

.6

Jeder Maschinenraum muss mit zwei geeigneten Wassernebelrohren ausgestattet sein,
die aus einem metallenen L-formigen Rohr bestehen, dessen langer Schenkel etwa
2 Meter lang ist und sich an einen Feuerldschschlauch anschliefen ldsst und dessen
kurzer Schenkel etwa 250 Millimeter lang und mit einer fest angebrachten Nebeldiise
versehen ist oder mit einer Wassersprithdose versehen werden kann.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

7

Wird erhitztes Ol als Heizmittel verwendet, so kann zusitzlich gefordert werden, dass
Kesselrdume zu Feuerloschzwecken mit fest eingebauten oder tragbaren
Ausriistungen fiir lokale Systeme zur Erzeugung eines Druckwasser-Spriihstrahls oder
zur Ausbringung von Schaum oberhalb und unterhalb des Bodens ausgertistet werden.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN, AB EINER LANGE VON 24 METERN:

.8

.1~ Maschinenrdume der Kategorie A mit einem Volumen von mehr als
500 Kubikmetern miissen zusétzlich zu dem nach dieser Regel vorge-
schriebenen fest eingebauten Feuerloschsystem durch ein fest eingebautes
Objektschutz-Feuerloschsystem eines zugelassenen Typs mit einem Loschmittel
auf Wasserbasis oder einem gleichwertigen Objektschutz-Feuerldschsystem
geschiitzt sein, das den von der IMO entwickelten Richtlinien entspricht (siche
MSC/Circ. 913 ,Richtlinien fiir die Zulassung von fest eingebauten Objekt-
schutz-Feuerloschsystemen mit einem Loschmittel auf Wasserbasis fiir die
Verwendung in Maschinenrdumen der Kategorie A®).

Im Falle zeitweise unbesetzter Maschinenrdume muss das Feuerloschsystem
sowohl eine selbsttitige Auslosung als auch eine Handauslosung haben. Im
Falle stindig besetzter Maschinenrdaume braucht das Feuerloschsystem nur eine
Handausl6sung zu haben.
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.2 Fest eingebaute Objektschutz-Feuerloschsysteme miissen Bereiche wie die
folgenden schiitzen, ohne dass dafiir die Maschine abgeschaltet, Personen
evakuiert oder die Rdume verschlossen werden miissen:

.1 die brandgefdhrdeten Bereiche von Verbrennungskraftmaschinen, die fiir
den Hauptantrieb des Schiffes und die Energieversorgung verwendet
werden;

.2 die Kesselvorderseiten;
.3 die brandgefahrdeten Bereiche von Verbrennungsoéfen; und
4 Separatoren fiir erwdrmten Brennstoff.

.3 Die Auslosung eines Objektschutz-Feuerldschsystems muss ein optisches und
eindeutiges akustisches Alarmsignal in dem geschiitzten Raum und an stindig
besetzten Stationen auslosen. Der Alarm muss genau auf das System hinweisen,
das ausgeldst hat. Die System- und Alarmvorschriften in diesem Absatz gelten
zusitzlich und nicht ersatzweise zu dem an anderer Stelle in diesem Kapitel
vorgeschriebenen Feuermelde- und Feueranzeigesystem.

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT
WERDEN UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B AB EINER LANGE VON
24 METERN SOWIE ALLE SCHIFFE, DIE FUR DIE BEFORDERUNG VON MEHR ALS
400 FAHRGASTEN ZUGELASSEN SIND:

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

9 Bis zum 1. Oktober 2005 sind fest eingebaute Objektschutz-Feuerldschsysteme
gemél Absatz .8 dieser Regel vorzusehen.

7 Besondere Vorkehrungen in Maschinenréaumen (R 11)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1 Die Anzahl der Oberlichter, Tiiren, Liifter, Offnungen in Schornsteinen fiir die Abluft
und der anderen Offnungen der Maschinenriume ist unter Beriicksichtigung des
Liiftungsbedarfs und des ordnungsgeméfen und sicheren Betriebs des Schiffes auf ein
Mindestmal} zu beschrinken.

2 Oberlichter miissen aus Stahl sein und diirfen keine Glasscheiben enthalten. Es
miissen geeignete Vorkehrungen getroffen sein, um bei einem Brand den Abzug des
Rauchs aus dem zu schiitzenden Raum zu ermoglichen.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

3

Tiren, ausgenommen kraftbetriebene wasserdichte Tiiren, sind so anzuordnen, dass
sie bei einem Brand in dem Raum wirksam abgeschlossen werden konnen, und zwar
entweder durch SchlieBvorrichtungen mit Kraftantrieb oder durch den Einbau
selbstschlieBender Tiiren, die sich noch gegen eine Neigung von 3,5° schlieBen lassen
und mit einer betriebssicheren, fernauslosbaren Feststellvorrichtung versehen sind.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

4

In Maschinenraumbegrenzungen diirfen keine Fenster eingebaut sein. Dies schlief3t
die Verwendung von Glas in Kontrollrdumen innerhalb der Maschinenrdume nicht
aus.

Es miissen Einrichtungen vorgesehen sein, die Folgendes ermdglichen:

.1 das Offnen und SchlieBen von Oberlichtern, das SchlieBen von Offnungen in
Schornsteinen, die normalerweise der Entliiftung dienen, und das SchlieBen von
Liifterbrandklappen;

.2 den Abzug von Rauch;

.3 das SchlieBen von kraftbetriebenen Tiiren oder die Betitigung der Ausldse-
vorrichtung an anderen als kraftbetriebenen wasserdichten Tiiren;

4 das Abstellen der Liifter; und

.5 das Abstellen von Druck- und Saugzuggebldsen, Brennstoff-Férderpumpen,
Pumpen von Brennstoff-Aufbereitungsanlagen und #hnlichen Pumpen. Ahn-
liche Pumpen sind bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut
werden, Schmierdlbetriebspumpen, Thermalélpumpen und Olseparatoren.
Absatz .6 dieser Regel braucht jedoch nicht auf Bilgenwasser-Entoler
angewendet zu werden.

Die in Absatz .5 und in Regel 11-2/A/10.2.5 vorgeschriebenen Einrichtungen miissen
sich auBlerhalb des betreffenden Raumes an einem Ort befinden, wo sie bei einem
Brand in dem Raum, fiir den sie bestimmt sind, nicht abgeschnitten werden konnen.
Diese Einrichtungen und die Ausldsevorrichtungen fiir die vorgeschriebenen
Feuerloschsysteme miissen an einer einzigen Stelle angeordnet oder an moglichst
wenigen Stellen zusammengefasst sein. Diese Stellen miissen einen sicheren Zugang
vom freien Deck aus haben.

Ist der Zugang zu einem Maschinenraum der Kategorie A im unteren Bereich von
einem angrenzenden Wellentunnel aus vorgesehen, so ist in dem Wellentunnel in der
Nihe der wasserdichten Tiir eine leichte stdhlerne Feuerschutztiir vorzusehen, die von
beiden Seiten aus gedffnet werden kann.
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8

Selbsttatige Berieselungs-, Feuer melde- und Feuer anzeigesysteme (R 12)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT
WERDEN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

1

Ein vorgeschriebenes selbsttitiges Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeige-
system muss jederzeit sofort betriebsbereit sein und keiner zusétzlichen Mallnahme
seitens der Besatzung bediirfen, um es auszuldsen. Die Rohrleitungen miissen stets mit
Wasser gefiillt sein; jedoch kdnnen kleine freiliegende Abschnitte ungefiillt sein, wenn
dies eine notwendige VorsichtsmaBregel ist. Teile des Systems, die beim Betrieb
Temperaturen unter dem Gefrierpunkt ausgesetzt sein konnen, miissen mit einem
geeigneten Frostschutz versehen sein. Das System muss stindig unter dem erforder-
lichen Druck stehen und gemil dieser Regel iiber eine laufende Wasserversorgung
verfligen.

Zu jedem Berieselungsabschnitt muss eine Einrichtung gehdren, die selbsttitig in
einem oder mehreren Anzeigegerdten ein optisches und akustisches Alarmsignal
auslost, sobald ein Sprinkler in Betrieb gesetzt wird. Diese Gerite miissen anzeigen, in
welchem von dem System {iberwachten Abschnitt ein Brand aufgetreten ist, und
miissen auf der Kommandobriicke zentral zusammengefasst sein; auBBerdem miissen
optische und akustischen Alarmsignale von dem Gerit an einem anderen Ort als auf
der Kommandobriicke gegeben werden, um sicherzustellen, dass die Feueranzeige
sofort von der Besatzung empfangen wird. Die Alarmsysteme miissen so gebaut sein,
dass sie jeden in dem System auftretenden Fehler anzeigen.

Die Sprinkler sind in getrennten Abschnitten zusammenzufassen, die jeweils nicht
mehr als 200 Sprinkler umfassen diirfen. Jeder Abschnitt darf nicht mehr als zwei
Decks versorgen und nur in einem einzigen senkrechten Hauptbrandabschnitt gelegen
sein, sofern nicht nachgewiesen wird, dass der Feuerschutz des Schiffes nicht
verringert wird, wenn ein derartiger Abschnitt mehr als zwei Decks versorgt oder in
mehr als einem senkrechten Hauptbrandabschnitt gelegen ist.

Jeder Berieselungsabschnitt muss durch eine einzige Absperreinrichtung abgetrennt
werden konnen. Die Absperreinrichtung in jedem Abschnitt muss leicht zugédnglich
sein, und ihre Lage muss deutlich und dauerhaft gekennzeichnet sein. Es ist dafiir zu
sorgen, dass die Absperreinrichtungen nicht von Unbefugten betdtigt werden kdnnen.

Ein Messgerit fiir den Druck in dem System ist an jeder Abschnittsabsperreinrichtung
und in einer Zentralstation vorzusehen.

Die Sprinkler miissen widerstandsféhig gegen Korrosion durch die Seeluft sein. In
Unterkunfts- und Wirtschaftsriumen miissen die Sprinkler im Temperaturbereich von
68 °C bis 79 °C in Tétigkeit treten; jedoch kann an Orten wie in Trockenrdumen, in
denen hohe Raumtemperaturen zu erwarten sind, diese Temperatur auf hochstens
30 °C tuber der Hochsttemperatur unter der Decke des betreffenden Raumes erhoht
werden.

An jedem Anzeigegerit ist ein Verzeichnis oder Plan auszuhingen, aus dem fiir jeden
Abschnitt die von diesem aus iiberwachten Ridume und die Lage des Brandabschnitts
ersichtlich sind. Es miissen geeignete Anweisungen fiir die Priifung und Unterhaltung
des Systems vorhanden sein.
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Die Sprinkler sind an der Decke in solchen Abstinden anzubringen, dass ein
durchschnittlicher Berieselungswert von mindestens 5 Litern je Quadratmeter in der
Minute fiir die von den Sprinklern zu schiitzende Fldche gewéhrleistet ist.

Die Sprinkler sind in groBtmoglichem Abstand von Balken und anderen Gegenstinden,
die die Berieselung beeintrichtigen konnten, so anzubringen, dass brennbare
Werkstoffe in dem betreffenden Raum ausreichend berieselt werden.

Es ist ein Drucktank vorzusehen, der ein Fassungsvermdgen von mindestens der
doppelten Menge der in diesem Absatz vorgesehenen Wasserfiillung hat. Der Tank
muss eine stindige Frischwasserfiillung enthalten, die der Wassermenge entspricht,
welche von der in Absatz .12 bezeichneten Pumpe in einer Minute abgegeben wiirde;
es ist dafiir zu sorgen, dass ein Luftdruck in dem Tank erhalten bleibt, der, wenn die
staindige Frischwasserfiillung des Tanks verbraucht ist, nicht geringer ist als der
Betriebsdruck der Sprinkler zuziiglich des Drucks einer Wassersédule, die vom Boden
des Tanks bis zu dem hochstgelegenen Sprinkler des Systems reicht. Es sind geeignete
Vorrichtungen fiir die Ergénzung der Druckluft und der Frischwasserfiillung in dem
Tank vorzusehen. Ein Wasserstandsglas muss die Wasserhohe in dem Tank genau
anzeigen.

Es sind Einrichtungen vorzusehen, die das Eindringen von Seewasser in den Tank
verhindern. Der Drucktank muss mit einem funktionstiichtigen Sicherheitsventil und
einem Druckanzeiger ausgestattet sein. An jeder Anschlussstelle von Druckanzeigern
miissen Absperrventile oder -hédhne angebracht sein.

Eine Pumpe mit unabhingigem Antrieb ist ausschlieBlich dafiir vorzusehen, die
Abgabe von Wasser aus den Sprinklern selbsttitig in Gang zu halten. Die Pumpe muss
bei einem im System auftretenden Druckabfall selbsttitig anlaufen, bevor die stindige
Frischwasserfiillung in dem Drucktank vollig verbraucht ist.

Die Pumpe und das Leitungssystem miissen den erforderlichen Druck in der Hohe des
hochstgelegenen Sprinklers aufrechterhalten, um eine stindige Wasserabgabe zu
gewihrleisten, die fiir die gleichzeitige Berieselung einer Mindestfliche von
280 Quadratmetern mit dem in Absatz .8 genannten Berieselungswert ausreicht. Fiir
neue Schiffe der Klassen C und D von weniger als 40 Meter Lénge mit einer
geschiitzten Flache von insgesamt weniger als 280 Quadratmetern kann die
Verwaltung die angemessene Fliche fiir die Auslegung der Pumpen sowie alternative
Versorgungselemente festlegen.

An der Druckseite der Pumpe ist ein Priifventil mit einem kurzen offenen Abgaberohr
vorzusehen. Der nutzbare Querschnitt des Ventils und des Rohres muss fiir die
vorgeschriebene Wasserabgabe ausreichen; dabei muss der in Absatz .9 bezeichnete
Druck in dem System aufrechterhalten bleiben.

Der Seewassereinlass zu der Pumpe muss sich nach Moglichkeit in dem Raum
befinden, in dem die Pumpe aufgestellt ist, und muss so eingerichtet sein, dass die
Seewasserzufuhr bei der Pumpe bei aufgeschwommenem Schiff nicht gesperrt zu
werden braucht, es sei denn zur Priifung oder Instandsetzung der Pumpe.

124

DE



A5

.16

17

18

.19

.20

21

Die Pumpe und der Tank fiir das Berieselungssystem miissen sich in angemessener
Entfernung von Maschinenrdumen befinden und diirfen nicht in einem Raum gelegen
sein, der durch das Berieselungssystem geschiitzt wird.

Auf Fahrgastschiffen miissen fiir die Versorgung der Seewasserpumpe und des
selbsttitigen Feuermelde- und Feueranzeigesystems mindestens zwei Energiequellen
vorhanden sein. Bei elektrischem Antrieb der Pumpe miissen dies ein Hauptgenerator
und eine Notstromquelle sein. Eine Stromversorgung der Pumpe muss von der
Hauptschalttafel und eine von der Notschalttafel {iber nur fiir diesen Zweck verlegte
gesonderte Zuleitungen erfolgen. Die Zuleitungen sind so anzuordnen, dass sie nicht
durch Kiichen, Maschinenrdume oder sonstige geschlossene RiAume mit hoher
Brandgefahr fiihren, sofern dies nicht erforderlich ist, um die entsprechenden
Schalttafeln zu erreichen; die Zuleitungen miissen zu einem in der Nidhe der Pumpe
gelegenen selbsttitigen Umschalter fithren. Dieser Umschalter muss die
Energieversorgung iiber die Hauptschalttafel aufrechterhalten, solange die
Versorgung iiber diese moglich ist; er muss so konstruiert sein, dass er bei einem
Ausfall dieser Versorgung selbsttitig auf die Versorgung iiber die Notschalttafel
umschaltet. Die Schalter in der Hauptschalttafel und in der Notschalttafel miissen
deutlich gekennzeichnet und normalerweise eingeschaltet sein. Es diirfen keine
weiteren Schalter in diese Zuleitungen eingebaut sein. Eine der Energiequellen zur
Versorgung des Melde- und Anzeigesystems muss eine Notstromquelle sein. Handelt
es sich bei einer der Energiequellen fiir die Pumpe um einen Verbrennungsmotor, so
muss dieser nicht nur dem Absatz .15 entsprechen, sondern auch so gelegen sein, dass
ein Brand in dem geschiitzten Raum die Luftzufuhr zu dem Motor nicht beeintrachtigt.

Das Berieselungssystem muss eine Verbindung zu der Feuerloschleitung des Schiffes
haben, die mit einem gegen unbeabsichtigtes Offnen gesicherten, absperrbaren
Riickschlagventil versehen ist; das Ventil muss einen Riickfluss aus dem
Berieselungssystem in die Feuerldschleitung verhindern.

Es muss ein Priifventil vorhanden sein, mit dem der selbsttitige Alarm jedes
Berieselungsabschnitts durch die Abgabe einer Wassermenge, die dem Betrieb eines
Sprinklers entspricht, gepriift werden kann. Das Priifventil fiir jeden Abschnitt muss in
der Ndhe der Absperreinrichtung fiir diesen Abschnitt gelegen sein.

Es muss eine Vorrichtung vorhanden sein, mit der gepriift werden kann, ob die Pumpe
bei einer Verringerung des Drucks in dem System selbsttitig anlduft.

An einer der in Absatz .2 bezeichneten Stellen mit Anzeigeeinrichtungen miissen
Schalter vorhanden sein, die eine Priifung der Alarm- und Anzeigeeinrichtung fiir
jeden Berieselungsabschnitt ermdglichen.

Fiir jeden Abschnitt der Anlage miissen mindestens sechs Ersatzsprinkler vorhanden
sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

22

DE

Es sind selbsttitige Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesysteme eines
zugelassenen Typs zu verwenden, die den Vorschriften des Codes fiir Brand-
sicherheitssysteme entsprechen.
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23 Fiir neue Schiffe der Klassen C und D von weniger als 40 Meter Linge mit einer
geschiitzten Flache von insgesamt weniger als 280 Quadratmetern kann die
Verwaltung die angemessene Fliche fiir die Auslegung der Pumpen sowie alternative
Versorgungselemente festlegen.

9 Fest eingebaute Feuermelde- und Feuer anzeigesysteme (R 13)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT
WERDEN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

1 Allgemeines

A

Ein vorgeschriebenes fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesystem
mit handbetdtigten Feuermeldern muss jederzeit sofort betriebsbereit sein.

Die fiir den Betrieb des Systems erforderlichen Energieversorgungsanlagen und
Stromkreise miissen selbstiiberwachend sein. Beim Auftreten eines Fehlers
muss ein optisches und akustisches Alarmsignal an der Kontrolltafel ausgelost
werden, das sich von einem Feueralarmsignal unterscheidet.

Fiir den elektrischen Teil des Feuermelde- und Feueranzeigesystems miissen
mindestens zwei Energiequellen vorhanden sein, von denen eine eine
Notstromquelle sein muss. Die Versorgung muss iiber nur fiir diesen Zweck
verlegte gesonderte Zuleitungen erfolgen. Diese Zuleitungen miissen zu einem
in oder in der Néhe der Kontrolltafel fiir das Feueranzeigesystem gelegenen
selbsttitigen Umschalter fiihren.

Die selbsttitigen und handbetitigten Feuermelder miissen in Abschnitten
zusammengefasst sein. Das Wirksamwerden eines selbsttitigen oder eines
handbetétigten Feuermelders muss in der Kontrolltafel und den Anzeigegeriten
ein optisches und akustisches Feueralarmsignal auslosen. Sind die Alarmsignale
innerhalb von zwei Minuten nicht beachtet worden, so muss selbsttitig ein
akustischer Alarm in allen Unterkunftsraumen fiir die Besatzung, Wirtschafts-
rdumen, Kontrollstationen und Maschinenrdumen ausgelost werden. Dieses
akustische Alarmsignal braucht nicht Teil des Feueranzeigesystems zu sein.

Die Kontrolltafel muss sich auf der Kommandobricke oder in der
Hauptfeuerkontrollstation befinden.

Anzeigegerdte miissen mindestens den Abschnitt angeben, in dem ein
selbsttitiger oder ein handbetitigter Feuermelder wirksam geworden ist.
Mindestens ein Anzeigegerdt muss so angeordnet sein, dass es jederzeit fiir
verantwortliche Besatzungsmitglieder leicht zugdnglich ist, wenn sich das
Schiff auf See oder im Hafen befindet, mit Ausnahme der AuBlerdienststellung
des Schiffes. Ein Anzeigegerdt muss sich auf der Kommandobriicke befinden,
wenn sich die Kontrolltafel in der Hauptfeuerkontrollstation befindet.

An oder bei jedem Anzeigegerdt muss deutlich angegeben sein, welche Rdume
tiberwacht werden und wo sich die Abschnitte befinden.
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Umfasst das Feuermeldesystem keine ferniibertragbare Einzelmelder-Identifi-
kation, so ist es in der Regel nicht zuléssig, dass ein Abschnitt mehr als ein Deck
innerhalb der Unterkunfts- und Wirtschaftsriume und Kontrollstationen
iiberwacht, mit Ausnahme eines Abschnitts, der eine eingeschachtete Treppe
iiberwacht. Um Verzogerungen bei der Entdeckung des Brandherdes zu
vermeiden, ist die Anzahl der in jeden Abschnitt einbezogenen geschlossenen
Réume, wie von der Verwaltung des Flaggenstaates bestimmt, zu begrenzen.
Auf keinen Fall sind mehr als fiinfzig geschlossene Rdume in einem Abschnitt
zuldssig. Umfasst das Feuermeldesystem eine ferniibertragbare Einzel-
melder-Identifikation, so diirfen die Abschnitte mehrere Decks und eine
beliebige Anzahl geschlossener Raume iiberwachen.

Gibt es kein Feuermeldesystem mit ferniibertragbarer Einzelmelder-Identifi-
kation, so darf ein Meldeabschnitt nicht gleichzeitig Rdume auf beiden Seiten
des Schiffes und auf mehr als einem Deck iiberwachen; er darf nur auf einem
einzigen senkrechten Hauptbrandabschnitt gelegen sein; jedoch kann die
Verwaltung des Flaggenstaates gestatten, dass ein derartiger Meldeabschnitt
beide Seiten des Schiffes und mehr als ein Deck liberwacht, wenn sie liberzeugt
ist, dass der Brandschutz des Schiffes dadurch nicht verringert wird. Auf
Fahrgastschiffen, die eine Einzelmelder-Identifikation haben, darf ein Abschnitt
gleichzeitig Rdume auf beiden Seiten des Schiffes und auf mehreren Decks
iiberwachen, jedoch nur in einem einzigen senkrechten Hauptbrandabschnitt
gelegen sein.

Ein Meldeabschnitt, der eine Kontrollstation, einen Wirtschaftsraum oder einen
Unterkunftsraum tiberwacht, darf keinen Maschinenraum erfassen.

Die selbsttitigen Feuermelder miissen auf Hitze, Rauch oder andere
Verbrennungsprodukte, Flammen oder eine Zusammensetzung dieser Faktoren
ansprechen. Feuermelder, die auf andere den Beginn eines Brandes anzeigende
Faktoren ansprechen, konnen von der Verwaltung des Flaggenstaates in
Betracht gezogen werden, sofern sie nicht weniger empfindlich sind als die
erstgenannten Feuermelder. Flammenmelder diirfen nur zusétzlich zu Rauch-
oder Wiarmemeldern verwendet werden.

Es miissen geeignete Anweisungen und Ersatzteile fiir die Priifung und Wartung
vorhanden sein.

Das Feueranzeigesystem muss in regelmdfigen Abstinden nach den
Anforderungen der Verwaltung des Flaggenstaates einer Funktionspriifung
durch Vorrichtungen unterzogen werden, die hei3e Luft mit der entsprechenden
Temperatur oder Rauch oder Aerosolpartikel, die in dem entsprechenden
Bereich von Dichte oder Partikelgrof3e liegen, abgeben oder andere mit dem
Beginn eines Brandes verbundene Erscheinungen hervorrufen, auf welche die
dafiir ausgelegten selbsttitigen Feuermelder ansprechen.

Alle selbsttitigen Feuermelder miissen so beschaffen sein, dass sie ohne
Austausch eines Bestandteils auf ordnungsgeméfe Funktionsfahigkeit tiberpriift
und wieder fiir die normale Uberwachung eingesetzt werden konnen.
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Das Feueranzeigesystem darf nicht fiir einen anderen Zweck verwendet werden;
jedoch diirfen das SchlieBen der Feuertiiren und dhnliche Funktionen in der
Kontrolltafel angezeigt werden.

Feuermeldesysteme mit einer abschnittsweisen Anzeige miissen so ausgelegt
sein,

- dass eine Schleife durch einen Brand nicht an mehr als einer Stelle
beschidigt werden kann;

- dass Einrichtungen vorhanden sind, die sicherstellen, dass ein Fehler in
der Schleife (z. B. Ausfall der Stromversorgung, Kurzschluss, Erdschluss)
nicht den Ausfall der gesamten Schleife bewirkt;

— dass alle Vorkehrungen getroffen werden, damit der urspriingliche
Zustand des Systems im Fall einer Storung (elektrisch, elektronisch, die
Datenverarbeitung betreffend) wiederhergestellt werden kann;

— dass der erste angezeigte Feueralarm weitere Alarme durch andere Feuer-
melder nicht verhindert.

Einbauvor schriften

A

Handbetidtigte Feuermelder miissen in allen Unterkunftsrdumen, Wirtschafts-
rdumen und Kontrollstationen eingebaut sein. Ein handbetitigter Feuermelder
muss an jedem Ausgang vorhanden sein. Handbetitigte Feuermelder miissen in
den Géngen jedes Decks derart leicht zugénglich sein, dass kein Teil des Ganges
mehr als 20 Meter von einem handbetitigten Feuermelder entfernt ist.

Rauchmelder miissen auf allen Treppen sowie in allen Gédngen und Fluchtwegen
innerhalb der Unterkunftsrdume eingebaut sein.

Wenn ein fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesystem zum Schutz
von anderen als den in Absatz .2.2 genannten Rdumen erforderlich ist, muss
mindestens ein Absatz .1.11 entsprechender selbsttitiger Feuermelder in jedem
solchen Raum eingebaut sein.

Die selbsttitigen Feuermelder sind so anzubringen, dass eine bestmdogliche
Arbeitsweise gewihrleistet ist. Stellen in der Néhe von Balken und Liiftungs-
leitungen oder andere Stellen, an denen Luftstromungen die Leistungsfihigkeit
beeintrachtigen konnten, und Stellen, an denen St6Be oder mechanische
Beschiddigungen wahrscheinlich sind, sind zu vermeiden. Im allgemeinen
miissen selbsttitige Feuermelder, die sich an der Decke befinden, mindestens
0,5 Meter von den Schotten entfernt sein.
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Die groffte Entfernung zwischen den

folgenden Tabelle entsprechen:

selbsttitigen Feuermeldern muss der

Art des GroBte GroBte GroBte
Feuermelders Bodenfliche je Eptfernung Entfernung von
Feuermelder zwischen den Schotten
Zentren
(m’) (m) (m)
Wirme 37 9 4,5
Rauch 74 11 5,5

Die Verwaltung des Flaggenstaates kann andere Entfernungen aufgrund der bei
Versuchen ermittelten Charakteristik der selbsttitigen Feuermelder vor-
schreiben oder zulassen.

Elektrische Leitungen, die zu dem System gehoren, sind so anzuordnen, dass sie
nicht durch Kiichen, Maschinenrdume oder sonstige geschlossene Rdume mit
hoher Brandgefahr fiihren, sofern dies nicht erforderlich ist, um eine
Feuermeldung oder Feueranzeige aus diesen Rdumen zu gewéhrleisten oder den
Anschluss an die entsprechende Energiequelle sicherzustellen.

Bauartvorschriften

A

Das System mit Zubehor muss auf geeignete Weise so ausgelegt sein, dass es
gegen Spannungsschwankungen und Ausgleichsvorgidnge bei der Energie-
versorgung, Anderungen der Raumtemperatur, Vibration, Feuchtigkeit, Schlag,
Stol und Korrosion, wie sie normalerweise auf Schiffen vorkommen,
unempfindlich ist.

Rauchmelder, die an Treppen, in Géngen und in Fluchtwegen der
Unterkunftsraume gemall Absatz .2.2 anzubringen sind, miissen typgepriift und
so eingestellt sein, dass sie bei einer durch Rauch verursachten Dampfung der
Helligkeit je Meter von mehr als 2 % bis 12,5 % ansprechen.

In anderen R&umen eingebaute Rauchmelder miissen innerhalb von
Empfindlichkeitsgrenzen ansprechen, die den Anforderungen der Verwaltung
des Flaggenstaates geniigen, wobei eine Unter- oder Uberempfindlichkeit der
Melder vermieden werden muss.

Wiérmemelder miissen typgepriift und so eingestellt sein, dass sie vor
Uberschreitung einer Temperatur von 78 °C, jedoch erst bei Uberschreiten von
54 °C ansprechen, wenn der Temperaturanstieg auf diese Werte weniger als
1 °C je Minute betrdgt. Bei hoheren Temperaturanstiegsgeschwindigkeiten
muss der Warmemelder innerhalb von Temperaturgrenzen ansprechen, die den
Anforderungen der Verwaltung des Flaggenstaates geniigen, wobei eine Unter-
oder Uberempfindlichkeit des Melders vermieden werden muss.
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4 Die zuléssige Temperatur, bei welcher der Warmemelder in Tatigkeit tritt, kann
in Trockenrdumen und &hnlichen Rdumen mit einer normalerweise hohen
Raumtemperatur auf 30 °C iiber der Hochsttemperatur unter der Decke des
betreffenden Raumes erhoht werden.

NEUE SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

4.1

4.2

Es sind fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme eines zugelassenen
Typs zu verwenden, die den Vorschriften des Codes fiir Brandsicherheitssysteme
entsprechen.

Handbetitigte Feuermelder, die den Vorschriften des Codes fiir Brandsicher-
heitssysteme entsprechen, miissen in allen Unterkunftsraumen, Wirtschaftsrdiumen
und Kontrollstationen eingebaut sein. Ein handbetitigter Feuermelder muss an jedem
Ausgang vorhanden sein. Handbetétigte Feuermelder miissen in den Géngen jedes
Decks derart leicht zugdnglich sein, dass kein Teil des Ganges mehr als 20 Meter von
einem handbetétigten Feuermelder entfernt ist.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D:

5

10

Uber die vorgenannten Vorschriften hinaus stellt die Verwaltung des Flaggenstaates
sicher, dass die fiir bestimmte Einrichtungen geltenden Sicherheitsvorschriften, die die
Unabhéngigkeit dieser Einrichtungen von anderen Einrichtungen und Systemen, die
Korrosionsbesténdigkeit ihrer Bauteile, die Energieversorgung ihres Kontrollsystems
und die Verfligbarkeit von Bedienungs- und Wartungsanleitungen betreffen,
eingehalten werden.

Vorkehrungen fur flissigen Brennstoff, Schmierdl und sonstige entziindbare
Ole (R 15)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A

Beschrankungen der Verwendung von Ol als Brennstoff
Fiir die Verwendung von Ol als Brennstoff gelten folgende Beschriinkungen:

1 Sofern nicht dieser Absatz etwas anderes zulédsst, darf kein Brennstoff mit einem
Flammpunkt unter 60 °C verwendet werden.

.2 Bei Notgeneratoren darf Brennstoff mit einem Flammpunkt nicht unter 43 °C
verwendet werden.

.3 Die Verwaltung des Flaggenstaates kann die allgemeine Verwendung von
Brennstoff mit einem Flammpunkt unter 60 °C, aber nicht unter 43 °C, bei
Beachtung der fiir erforderlich gehaltenen zusitzlichen Vorsichtsmafregeln und
unter der Voraussetzung gestatten, dass die Temperatur des Raumes, in dem
dieser Brennstoff gelagert oder verwendet wird, nicht hoher steigen darf als
10 °C unterhalb des Flammpunktes des Brennstoffs.
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Fiir Schiffe, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, kann die
Verwendung von Brennstoff mit einem Flammpunkt unter 60 °C, aber nicht
weniger als 43 °C zugelassen werden, vorbehaltlich der folgenden
Anforderungen:

3.1 Brennstofftanks, mit Ausnahme von Doppelbodentanks, miissen
auBBerhalb von Maschinenrdumen der Kategorie A angeordnet sein.

3.2 An der Saugleitung der Brennstoffpumpe sind Einrichtungen zum Messen
der Oltemperatur vorgesehen.

.3.3 Absperrventile und/oder Absperrhdhne sind sowohl auf der Eintrittsseite
als auch auf der Austrittsseite der Brennstoff-Filter vorgesehen.

3.4 Soweit moglich sind Leitungen durch Schweifung oder Verschraubungen
mit Kegel- oder Kugeldichtflichen miteinander zu verbinden.

Der Flammpunkt der Brennstoffe ist durch ein zugelassenes Verfahren mit
geschlossenem Tiegel zu bestimmen.

Vorkehrungen fur fllssigen Brennstoff

Auf einem Schiff, auf dem fliissiger Brennstoff verwendet wird, miissen die
Vorkehrungen fiir Lagerung, Verteilung und Verwendung des Brennstoffs derart sein,
dass die Sicherheit des Schiffes und der Menschen an Bord gewihrleistet ist; sie
miissen zumindest folgenden Vorschriften entsprechen:

1.1

1.2

Soweit durchfiihrbar, muss jeder Teil des Brennstoffsystems, das erwédrmten
Brennstoff unter einem Druck von mehr als 0,18 Newton je Quadratmillimeter
enthélt, so angeordnet sein, dass Méngel und undichte Stellen leicht bemerkt
werden konnen. Die Maschinenrdume miissen im Bereich derartiger Teile des
Brennstoffsystems angemessen beleuchtet sein.

Bei erwirmtem fliissigen Brennstoff handelt es sich um Ol, dessen Temperatur
nach der Erwédrmung mehr als 60 °C oder mehr als den normalen Flammpunkt
des Ols betrégt, falls letzterer unter 60 °C liegt.

Die Liiftung der Maschinenrdume muss ausreichen, um unter normalen
Umstidnden die Ansammlung von Brennstoffddmpfen zu verhindern.

Soweit durchfiithrbar, miissen die Brennstofftanks Teil des Schiffsverbandes
sein und sich auBlerhalb von Maschinenrdumen befinden. Liegen Brennstoff-
tanks mit Ausnahme von Doppeltanks zwangsldufig neben oder in Maschinen-
rdumen, so muss mindestens eine ihrer senkrechten Seiten an die den
Maschinenraum begrenzenden Schotte stoflen. Sie miissen nach Moglichkeit
eine gemeinsame Begrenzung mit den Doppelbodentanks aufweisen; die Flache
der gemeinsamen Begrenzung von Tanks und Maschinenraum ist so gering wie
moglich zu halten. Liegen derartige Tanks innerhalb der Begrenzungsschotte der
Maschinenrdume, so dirfen sie keinen Brennstoff enthalten, dessen
Flammpunkt unter 60 °C liegt. Die Verwendung freistehender Brennstofftanks
ist zu vermeiden und in Maschinenrdumen verboten.
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Brennstofftanks diirfen nicht so eingebaut sein, dass iiber- oder auslaufender
Brennstoff gefahrlich werden kann, wenn er auf erhitzte Flichen gelangt. Es ist
dafiir zu sorgen, dass unter Druck aus einer Pumpe, einem Filter oder einem
Vorwirmer entweichender Brennstoff nicht mit erhitzten Fldchen in Beriihrung
kommen kann.

Jede Brennstoffleitung, bei deren Beschddigung Brennstoff aus einem oberhalb
des Doppelbodens befindlichen, 500 Liter oder mehr fassenden Vorrats-, Setz-
oder Tagestank ausflieBen wiirde, muss mit einer Absperreinrichtung unmittel-
bar am Tank versehen sein, die bei einem Brand in dem entsprechenden Raum
von einer aullerhalb dieses Raumes liegenden sicheren Stelle geschlossen
werden kann. Sofern Tieftanks in einem Wellen- oder Rohrtunnel oder in einem
dhnlichen Raum liegen, miissen an den Tanks Absperrvorrichtungen vorhanden
sein; jedoch muss in diesem Fall auBlerhalb des Tunnels oder eines dhnlichen
Raumes eine zusitzliche Absperreinrichtung angeordnet sein, um bei einem
Brand die Leitung bzw. Leitungen absperren zu konnen. Liegt diese zusitzliche
Absperreinrichtung im Maschinenraum, so muss sie von einer auflerhalb dieses
Raumes liegenden Stelle aus bedient werden konnen.

Bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, miissen die
Fernbedien-Einrichtungen von Absperreinrichtungen am Brennstofftank fiir den
Notgenerator von den Fernbedien-Einrichtungen anderer Absperreinrichtungen
von Tanks in Maschinenrdumen rdumlich getrennt angeordnet sein.

Es miissen sichere und wirksame Einrichtungen fiir die Bestimmung der
Brennstoffmenge in jedem Brennstofftank vorgesehen sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Werden Peilrohre verwendet, so diirfen sie nicht in einem Raum enden,
wo aus dem Peilrohr austretender Brennstoff entziindet werden konnte.
Insbesondere diirfen sie nicht in Fahrgast- oder Besatzungsrdumen enden.
In der Regel diirfen sie nicht in Maschinenraumen enden. Jedoch kann die
Verwaltung des Flaggenstaates, wenn sie diese letztere Vorschrift fiir
undurchfiihrbar hélt, gestatten, dass Peilrohre in Maschinenrdumen enden
diirfen, wenn alle folgenden Vorschriften eingehalten sind:

1.1 Esist zusitzlich ein Olstandsanzeiger vorhanden, der den Vorschriften in
Absatz .2.6.2 entspricht;

.1.2  die Peilrohre enden an von Entziindungsgefahrenquellen entfernten Stellen,
sofern nicht Vorsichtsmafinahmen getroffen sind, wie die Anbringung wirk-
samer Schirme, die verhiiten, dass fliissiger Brennstoff beim Uberlaufen
aus den Enden der Peilrohre mit einer Ziindquelle in Beriihrung kommt;

.1.3 die Enden der Peilrohre sind mit selbstschlieBenden Verschlussvorrichtun-
gen und mit einem sich unter der Abdeckung befindenden selbstschlieBen-
den Priifhahn mit geringem Durchmesser versehen, so dass vor dem
Offnen der Abdeckung festgestellt werden kann, dass kein fliissiger
Brennstoff vorhanden ist. Es miissen Vorkehrungen getroffen sein, um
sicherzustellen, dass aus dem Priithahn austretender fliissiger Brennstoff
keine Entziindungsgefahr darstellt.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE
SCHIFFE DER KLASSE B:

.2 Sonstige Vorrichtungen zur Bestimmung der Brennstoffmenge in einem
Tank sind zuldssig, wenn sie, wie die in Absatz .2.6.1.1 vorgesehenen,
nicht unterhalb der Tankdecke eingefiihrt zu werden brauchen und wenn
durch ihr Versagen oder ein Uberfiillen des Tanks kein Brennstoff
austreten kann.

.3 Die in Absatz .2.6.2 vorgeschriebenen Vorrichtungen miissen in gutem
Zustand gehalten werden, um ihr stindiges einwandfreies Funktionieren
wihrend des Betriebs sicherzustellen.

Es ist sicherzustellen, dass in Oltanks oder Teilen des Brennstoffsystems
einschlieBlich der Fiillleitungen, die durch die Pumpen an Bord versorgt werden,
kein Uberdruck entstehen kann. Die Austrittsdffnungen von etwaigen
Uberdruckventilen sowie von Luft- und Uberlaufleitungen miissen an einer
Stelle angeordnet sein, an der keine Brand- oder Explosionsgefahr aufgrund
eines moglichen Austretens von Ol oder Oldimpfen besteht; auf Schiffen, die
am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, diirfen diese Offnungen weder
in Besatzungs- oder Fahrgastriumen noch in Sonderrdumen, geschlossenen
Ro-Ro-Laderdumen, Maschinenrdumen oder #dhnlichen Rdumen angeordnet
sein.

Die Brennstoffleitungen und ihre Absperreinrichtungen und Formstiicke miissen
aus Stahl oder einem anderen zugelassenen Werkstoff sein, jedoch ist eine
beschrinkte Verwendung flexibler Leitungen zuldssig. Derartige flexible
Leitungen und ihre Anschliisse miissen aus zugelassenen, feuerwiderstands-
fahigen Werkstoffen von angemessener Festigkeit sein.

Als Werkstoff fiir Absperreinrichtungen an Brennstofftanks, die unter
statischem Druck stehen, kann Stahl oder Gusseisen mit Kugelgraphit
zugelassen werden. Fiir Rohrleitungssysteme mit einem Betriebsdruck von
weniger als 7 bar und einer Betriebstemperatur von weniger als 60 °C diirfen
jedoch Grauguss-Absperreinrichtungen vorgesehen sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

9

.10

Frei  liegende = Hochdruck-Brennstoffforderleitungen ~ zwischen  den
Hochdruck-Brennstoffpumpen und den Einspritzventilen miissen durch ein
Mantelrohr-System geschiitzt sein, das austretenden Brennstoff bei einem
Schaden an der Hochdruckleitung auffangt. Eine Mantelrohr-Einheit besteht aus
einem Mantelrohr, in das die Hochdruck-Brennstoffleitung dauerhaft eingefiigt
ist. Das Mantelrohr-System ist durch einen Sammler fiir Leckagen zu ergéinzen,
und es miissen Einrichtungen vorgesehen sein, die im Fall eines Schadens an der
Brennstoffleitung ein Alarmsignal geben.

Oberfliachen mit einer Temperatur von mehr als 220 °C, auf die im Fall eines

Schadens am Brennstoffsystem Brennstoff auftreffen kann, sind in geeigneter
Weise zu isolieren.
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A1

Brennstoffleitungen miissen abgeschirmt oder auf andere geeignete Weise
geschiitzt sein, um ein Verspriihen oder Auslaufen von Ol auf erhitzte Flichen,
in Maschinen-Luftansaugspritzen oder sonstige Ziindquellen soweit wie
moglich zu verhindern. Die Anzahl der Verbindungsstellen in diesen
Rohrleitungssystemen muss auf ein Mindestmaf beschrénkt sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

A2

13

14

15

Brennstoffleitungen diirfen nicht unmittelbar iiber oder neben Einrichtungen mit
hohen Temperaturen einschlieBlich Kessel, Dampfleitungen, Abgasleitungen,
Schalldampfer oder anderer Einrichtungen, die isoliert sein miissen, angeordnet
sein. Soweit durchfiihrbar, miissen Brennstoffleitungen weit entfernt von heiflen
Oberfldchen, elektrischen Installationen oder anderen Ziindquellen angeordnet
und abgeschirmt oder auf andere geeignete Weise geschiitzt sein, um ein
Verspriithen oder Auslaufen von Brennstoff auf Ziindquellen zu verhindern. Die
Anzahl der Verbindungsstellen in diesen Rohrleitungssystemen muss auf ein
Mindestmal} beschrinkt sein.

Bei Auslegung der Komponenten eines Brennstoffsystems von Dieselmotoren
muss der maximale im Betrieb auftretende Spitzendruck einschlieBlich der
hohen Druckimpulse, die durch den Betrieb der Brennstoff-Einspritzpumpen
verursacht und in die Brennstoff-Vor- und -Riicklaufleitungen iibertragen
werden, beriicksichtigt sein. Die Bauart der Verbindungen in den
Brennstoff-Vor- und -Riicklaufleitungen muss so sein, dass ihre Fahigkeit,
Brennstoffleckagen unter Druck wéhrend des Betriebes und nach
Wartungsarbeiten zu verhindern, erhalten bleibt.

Bei Mehrmotorenanlagen, die von derselben Brennstoffquelle versorgt werden,
miissen Absperreinrichtungen vorgesehen sein, mit denen die zu den einzelnen
Motoren flihrenden Brennstoff-Vor- und -Riicklaufleitungen abgesperrt werden
konnen. Die Absperreinrichtungen diirfen den Betrieb der anderen Motoren
nicht beeinflussen und miissen von einer Stelle aus bedienbar sein, die bei einem
Brand an einem der Motoren nicht unzugénglich wird.

Lésst die Verwaltung des Flaggenstaates die Forderung von Ol und anderen
brennbaren fliissigen Stoffen durch Unterkunfts- und Wirtschaftsrdume zu,
miissen die Rohrleitungen fiir Ol oder brennbare fliissige Stoffe aus einem
Werkstoff bestehen, den die Verwaltung unter Beriicksichtigung der
Brandgefahr zugelassen hat.

.16

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

Vorhandene Schiffe der Klasse B miissen die Vorschriften der Absitze .2.9
bis .2.11 erfiillen; bei Maschinen mit einer Leistung von 375 kW oder weniger,
die tiber Brennstoff-Einspritzpumpen verfligen, die mehr als ein Einspritzventil
versorgen, kann jedoch an Stelle des in Absatz.2.9 vorgeschriebenen
Mantelrohr-Systems eine geeignete UmschlieBung verwendet werden.

134

DE



DE

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

3

Vorkehrungen fir Schmierdl

Die Vorkehrungen fiir die Lagerung, Verteilung und Verwendung von Ol, das in
Druckschmiersystemen verwendet wird, miissen die Sicherheit des Schiffes und der
Menschen an Bord gewéhrleisten; derartige Vorkehrungen in Maschinenrdumen
miissen zumindest den Vorschriften der Absitze .2.1, .2.4, .2.5, .2.6, .2.7, .2.8, .2.10
und .2.11 entsprechen, jedoch

.1 schlieBt dies die Verwendung von Durchflussschauglidsern in Schmiersystemen
nicht aus, sofern durch Versuche der Nachweis erbracht ist, dass sie cine
ausreichende Widerstandsfahigkeit gegen Feuer haben; werden Durchfluss-
schauglidser verwendet, so muss die Leitung an beiden Enden mit Absperr-
einrichtungen versehen sein; die Absperreinrichtung am unteren Ende der
Leitung muss selbstschlieend sein;

.2 konnen Peilrohre in Maschinenrdumen gestattet werden; die Vorschriften der
Absitze .2.6.1.1 und .2.6.1.3 brauchen unter der Voraussetzung nicht
angewendet zu werden, dass die Peilrohre mit geeigneten Verschluss-
vorrichtungen versehen sind.

Bei Schiffen, die am oder nach dem 1.Januar 2003 gebaut werden, gilt
Absatz 10.2.5 auch fiir die Schmier6ltanks; ausgenommen davon sind
Schmierdltanks mit einem Fassungsvermdgen von weniger als 500 Litern,
Vorratstanks, an denen im normalen Schiffsbetrieb die Ventile geschlossen sind,
oder wenn nachgewiesen wird, dass eine unbeabsichtigte Betétigung eines
Schnellschlussventils an einem Schmier6ltank den sicheren Betrieb der
Hauptantriebsmaschine und wichtiger Hilfsmaschinen gefahrden wiirde.

Vorkehrungen firr sonstige entziindbare Ole

Die Vorkehrungen fiir die Lagerung, Verteilung und Verwendung sonstiger
entziindbarer Ole, die unter Druck in Kraftiibertragungssystemen, Schalt-, Antriebs-
und Heizsystemen verwendet werden, miissen die Sicherheit des Schiffes und der
Personen an Bord gewdhrleisten. An Orten, an denen Ziindquellen vorhanden sind,
miissen derartige Vorkehrungen zumindest den Absitzen .2.4, .2.6, .2.10 und .2.11
sowie in Bezug auf Festigkeit und Bauart den Absétzen .2.7 und .2.8 entsprechen.

Zeitweli se unbesetzte Maschinenraume

Zusitzlich zu den Anforderungen der Bestimmungen 1 bis 4 miissen Brennstoff- und
Schmierdlsysteme folgenden Anforderungen entsprechen:

.1 Werden Brennstoff-Tagestanks selbsttdtig oder durch Fernbedienung gefiillt, so
miissen Vorrichtungen vorgesehen sein, die ein Uberlaufen verhindern. Andere
Einrichtungen, die entziindbare Fliissigkeiten selbsttitig aufbereiten, z. B.
Brennstoff-Separatoren bzw. -Filter, die, soweit durchfiihrbar, in einem fiir

135

DE



DE

Separatoren bzw. Filter und ihre Vorwérmer vorgesehenen besonderen Raum
einzubauen sind, miissen Vorrichtungen zur Verhinderung des Uberlaufens
haben.

.2 Sind Brennstoff-Tagestanks oder -setztanks mit Heizeinrichtungen versehen, so
ist ein auf Hochtemperatur ansprechender Alarmgeber vorzusehen, wenn der
Flammpunkt des Brennstoffs iiberschritten werden konnte.

.6 Verbot der Beforderung entziindbarer Ole in Vorpiektanks

Fliissiger Brennstoff, Schmierdl und sonstige entziindbare Ole diirfen nicht in
Vorpiektanks befordert werden.

11 Brandschutzausr Gistung (R 17)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A Eine Brandschutzausriistung muss bestehen aus:
.1.1 einer personlichen Ausriistung, zu der Folgendes gehort:

.1 Schutzkleidung aus einem Werkstoff, der die Haut vor der Strahlungshitze
des Feuers sowie vor Verbrennungen und Verbrithungen durch Dampf
schiitzt. Die Auflenfldche muss wasserbestindig sein;

2 Stiefel und Handschuhe aus Gummi oder anderem elektrisch nicht
leitbarem Werkstoft;

.3 ein fester Helm, der einen wirksamen Schutz gegen StoBe bietet;

4 eine elektrische Sicherheitslampe (Traglampe) eines zugelassenen Typs
mit einer Mindestbrenndauer von drei Stunden;

.5  cine Feuerwehraxt;

.1.2 einem Atemschutzgerdt eines zugelassenen Typs, bestehend aus einem
Pressluftatmer, bei dem das Volumen der in Druckluftflaschen enthaltenen Luft
mindestens 1200 Liter betragen muss, oder ein anderes unabhingiges
Atemschutzgerit mit einer Betriebsdauer von mindestens 30 Minuten. Fiir jeden
Pressluftatmer miissen voll gefiillte Reserveluftflaschen vorhanden sein, die
mindestens 2 400 Liter Atemluft enthalten, auller

1)  wenn das Schiff fiinf oder mehr Pressluftatmer mit sich fiihrt; in diesem
Fall braucht das Gesamtvolumen der Reserve-Atemluft 9 600 Liter nicht
zu Uiberschreiten, oder

1)  wenn das Schiff mit einer Atemluftflaschen-Aufladeanlage ausgestattet ist,
die das Aufladen der Druckluftflaschen mit vollem Druck ermdglicht und
gewihrleistet, dass die Atemluft frei von Verunreinigungen ist; in diesem
Fall miissen die Reserve-Atemluftflaschen fiir jeden Pressluftatmer
mindestens 1 200 Liter Atemluft enthalten, und das Gesamtvolumen der
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Reserve-Atemluft an Bord des Schiffes braucht 4 800 Liter nicht zu
uberschreiten. Alle Atemluftflaschen fiur die Pressluftatmer missen
austauschbar sein.

Alle Atemluftflaschen fur die Pressluftatmer miissen austauschbar sein.

Fiir jedes Atemschutzgerdt muss eine feuerfeste Rettungsleine von ausreichender
Lange und Festigkeit vorhanden sein, die mit einem Karabinerhaken am Riemen des
Gerits oder an einem besonderen Giirtel befestigt werden kann, um zu verhindern,
dass sich das Atemschutzgerit 10st, wenn die Rettungsleine betétigt wird.

Alle neuen Schiffe der Klasse B und alle vorhandenen Schiffe der Klasse B ab einer
Lénge von 24 Metern sowie alle neuen Schiffe der Klassen C und D ab einer Lange
von 40 Metern miissen mindestens zwei Brandschutzausriistungen mit sich fiihren.

.1 AuBlerdem miissen bei Schiffen mit einer Linge von 60 Metern oder mehr je
angefangene 80 Meter Linge zwei Brandschutzausriistungen und zwei
personliche Ausriistungen vorhanden sein, und zwar, wenn die Gesamtlénge
aller Fahrgastraume und Wirtschaftsrdume mehr als 80 Meter betrigt, in dem
Deck, das diese Rdume enthélt, bzw. wenn es mehr als ein solches Deck gibt, in
dem Deck, das die groBte Gesamtlinge aufweist.

Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen fiir jeden
senkrechten Hauptbrandabschnitt zwei zusitzliche Brandschutzausriistungen
vorgesehen sein, ausgenommen Treppenschichte, die einzelne senkrechte
Hauptbrandabschnitte  bilden, sowie senkrechte Hauptbrandabschnitte
begrenzter Ldnge im vorderen oder hinteren Schiffsende, die keine
Maschinenrdume oder Hauptkiichen einschliefen.

.2 Auf Schiffen, deren Linge 40 Meter oder mehr, aber weniger als 60 Meter
betrigt, miissen zwei Brandschutzausriistungen vorgesehen sein.

.3 Aufneuen Schiffen der Klasse B und vorhandenen Schiffen der Klasse B, deren
Linge 24 Meter oder mehr, aber weniger als 40 Meter betrigt, miissen ebenfalls
zweil Brandschutzausriistungen, aber lediglich eine Reserve-Luftladung fiir
Atemschutzgeréte vorgesehen sein.

Auf neuen und vorhandenen Schiffen der Klasse B von weniger als 24 Meter Lange
und auf neuen Schiffen der Klassen C und D von weniger als 40 Meter Linge miissen
keine Brandschutzausriistungen vorgesehen sein.

Die Brandschutzausriistungen oder personlichen Ausriistungen sind so aufzubewahren,

dass sie leicht zugénglich und einsatzbereit sind; wenn mehr als eine
Brandschutzausriistung oder mehr als eine personliche Ausriistung mitgefiihrt wird,
miissen sie an geniigend weit voneinander entfernten Stellen aufbewahrt werden. An
jeder Stelle miissen mindestens zwei Brandschutzausriistungen und eine personliche
Ausriistung vorhanden sein.

137

DE



DE

12

Verschiedenes (R 18)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1

Werden Trennfldchen der Klasse ,,A* fiir den Durchgang von elektrischen Kabeln,
Rohrleitungen, Schichten, Kandlen usw. oder durch Triager, Balken oder sonstige
Bauteile durchbrochen, so sind Vorkehrungen zu treffen, damit ihre Feuerwider-
standsfdhigkeit, soweit es durchfiihrbar und angemessen ist, nicht beeintrachtigt wird.

Werden auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden,
Trennflichen der Klasse,,A*“ durchbrochen, so sind diese Durchfiihrungen
entsprechend dem Code fiir Brandpriifverfahren zu priifen, um zu gewihrleisten, dass
die Feuerwiderstandsfahigkeit der Unterteilungen nicht beeintréachtigt ist.

Im Falle von Liiftungskanélen gelten die Regeln 11-2/B/9.2.2b und 11-2/B/9.3.

Besteht eine Durchfiihrung jedoch aus Stahl oder einem gleichwertigen Werkstoff mit
einer Wanddicke von mindestens 3 mm und einer Linge von mindestens 900 mm
(vorzugsweise 450 mm auf jeder Seite der Trennfliche) und ohne Offnungen, so ist
eine Priifung nicht erforderlich.

Derartige Durchfiihrungen miissen durch eine Weiterfithrung der Isolierung mit
demselben Isolierwert wie die Trennfldche hinreichend isoliert sein.

Werden Trennfldchen der Klasse ,,B“ fiir den Durchgang von elektrischen Kabeln,
Rohrleitungen, Schichten, Kanédlen usw. oder fiir den Einbau von Endstiicken der
Liiftungskandle, Beleuchtungskorper und dhnlichen Einrichtungen durchbrochen, so
sind Vorkehrungen zu treffen, damit ihre Feuerwiderstandsfahigkeit nicht
beeintrichtigt ist, soweit es durchfiihrbar und angemessen ist. Auf Schiffen, die am
oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, sind fiir solche Durchfiihrungen
Vorkehrungen zu treffen, um zu gewéhrleisten, dass die Feuerwiderstandsfahigkeit
der Unterteilungen nicht beeintrachtigt ist.

Rohrleitungen aus anderen Werkstoffen als Stahl oder Kupfer, die durch Trennfldchen
der Klasse ,,B“ fithren, sind wie folgt zu schiitzen:

.1 entweder durch eine brandgepriifte Durchfiihrung, die fiir den Feuerwiderstand
der durchbrochenen Trennfliche und der Art der verwendeten Rohrleitung
geeignet ist

.2 oder durch eine Stahlmanschette mit einer Wanddicke von mindestens 1,8 mm
und einer Linge von mindestens 900 mm bei einem Rohrleitungsdurchmesser
von 150 mm oder mehr bzw. mit einer Lénge von mindestens 600 mm bei einem
Rohrleitungsdurchmesser von weniger als 150 mm (vorzugsweise auf beide
Seiten des Schottes gleichmiBig verteilt).

Die Rohrleitung ist mit den Enden der Manschette entweder durch Flansche oder
durch Kupplungsstiicke zu verbinden, oder der Freiraum zwischen der
Manschette und der Rohrleitung darf nicht grofer sein als 2,5 mm, oder ein
etwaiger Freiraum zwischen Rohrleitung und Manschette muss mit einem
nichtbrennbaren oder einem sonstigen geeigneten Werkstoff abgedichtet sein.
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Rohrleitungen, die durch Trennflachen der Klasse ,,A“ oder ,,B* filhren, miissen aus
zugelassenen Werkstoffen bestehen, wobei die Temperatur zu beriicksichtigen ist, die
diese Trennflachen aushalten miissen.

Bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, miissen
nichtisolierte Metallrohre, die durch Trennflachen der Klasse ,,A* oder ,,B* fiihren,
aus einem Werkstoff sein, dessen Schmelzpunkt bei Trennflichen der
Klasse ,,A-0* {iber 950 °C und bei Trennfliachen der Klasse ,,B-0* iiber 850 °C liegt.

In Unterkunftsriumen, Wirtschaftsraumen und Kontrollstationen miissen die
Rohrleitungen zur Beforderung von Ol oder anderen entziindbaren Fliissigkeiten aus
einem geeigneten Werkstoff bestehen und im Hinblick auf die Brandgefahr konstruiert
sein.

Hitzeempfindliche Werkstoffe diirfen nicht fiir AuBenbordspeigatte, sanitére
Ausgiisse und andere Auslidsse verwendet werden, die sich nahe der Wasserlinie oder
an einem Ort befinden, an dem ihr Versagen im Brandfall die Gefahr eines
Wassereinbruchs zur Folge haben kann.

Werden elektrische Heizkorper verwendet, so miissen sie fest angebracht und so
gebaut sein, dass die Brandgefahr auf ein Mindestmall beschrinkt wird. Die
Heizkorper diirfen keine freiliegenden Heizdrdhte haben, deren Hitze Kleidungsstiicke,
Vorhinge oder andere dhnliche Gegenstinde versengt oder in Brand setzen kann.

Alle Abfallbehidlter miissen aus nicht brennbaren Werkstoffen hergestellt sein und
diirfen in den Seiten oder im Boden keine Offnungen haben.

Die Oberfldche der Isolierung muss in Rdumen, in denen es zum Freiwerden von
Olerzeugnissen kommen kann, undurchlissig fiir Ol und Oldimpfe sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D: In Riumen, in denen Olspritzer
oder Oldimpfe auftreten konnen, beispielsweise Maschinenrdume der Kategorie A,
muss die Oberfldche des Isoliermaterials 6l- und dampfundurchléssig sein. Ist eine
Abdeckung aus ungelochtem Stahlblech oder anderen nicht brennbaren Werkstoffen
(kein Aluminium) vorhanden, die die oberste Deckfliche bilden, so darf diese
Abdeckung durch Falzen oder Nieten zusammengefiigt sein.

Farbenrdume und Ré&ume fiir entziindbare Fliissigkeiten miissen durch eine
zugelassene Feuerldscheinrichtung geschiitzt sein, so dass die Besatzung einen Brand
l6schen kann, ohne die Rdume zu betreten.

Auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden:
.1 sind Farbenrdume zu schiitzen durch:

1.1 ein CO,-Feuerloschsystem mit einem Loschmittelvorrat fiir eine
Mindestkonzentration des entspannten Gases von 40 %, bezogen auf das
Bruttovolumen des geschiitzten Raumes;

.1.2  ein Trockenpulver-Feuerldschsystem mit einem Loschmittelvorrat von
0,50 kg/m’® Loschpulver;
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.1.3 ein Wasserspriih- oder Berieselungssystem mit einer Wasserabgabe von
51/m” min. Wassersprithsysteme konnen an die Feuerldschleitung des
Schiffes angeschlossen sein; oder

.1.4 ein System, das nach Festlegung der Verwaltung des Flaggenstaates einen
gleichwertigen Schutz bietet.

In jedem Fall muss das System von auBBerhalb des geschiitzten Raumes aus
bedienbar sein.

Réume zur Aufbewahrung von entziindbaren fliissigen Stoffen miissen durch
eine von der Verwaltung des Flaggenstaates zugelassene geeignete
Feuerloscheinrichtung geschiitzt sein.

Fiir Rdume mit einer Decksfliche von weniger als 4 m?, die keinen Zugang zu
Unterkunftsraumen haben, kann anstelle eines fest eingebauten Systems ein
tragbarer CO,-Feuerloscher zugelassen werden, dessen Loschmittelvorrat flir
eine Mindestkonzentration des entspannten Gases von 40 %, bezogen auf das
Bruttovolumen des Raumes, ausreicht.

Der Raum muss eine Einlassoffnung haben, durch die der Inhalt des
Feuerloschers eingegeben werden kann, ohne den geschiitzten Raum betreten zu
miissen. Alternativ kann eine Einlassoffnung oder ein Schlauchanschluss
vorgesehen sein, um die Verwendung von Wasser aus der Feuerloschleitung zu
ermoglichen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

.10

Frittier-, Koch- und Grillgerite:

Sind in Raumen auBlerhalb der Hauptkiiche Frittier-, Koch- und Grillgeréte installiert
und werden diese dort verwendet, so schreibt die Verwaltung des Flaggenstaates unter
Beriicksichtigung der mit dem Einsatz der betreffenden Gerdte verbundenen
Brandgefahr zusitzliche Sicherheitsma3nahmen vor.

Auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, sind Frittiergerite
auszuriisten mit:

A

einem selbsttitigen oder handbetitigten Feuerldschsystem, das nach einem
internationalen Standard entsprechend ISO 15371:2000 ,,Feuerloschanlagen
zum Schutz vor Feuer in Friteusen in Kiichen* gepriift worden ist,

zwei voneinander unabhingigen Thermostaten mit einer Alarmeinrichtung, um
den Benutzer im Falle des Versagens eines der Thermostate zu warnen,

einer Vorrichtung zum selbsttitigen Abschalten der elektrischen Energiezufuhr
aufgrund der Auslésung des Feuerloschsystems,

einer Alarmeinrichtung, die den Betrieb des Feuerloschsystems in der Kiiche, in
der das Gerit installiert ist, anzeigt und
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.5  einer Bedienvorrichtung fiir die Handauslosung des Feuerloschsystems, die zur
leichten Benutzung durch die Besatzung eindeutig gekennzeichnet ist.

Auf Schiffen, die vor dem 1. Januar 2003 gebaut werden, miissen neue Frittiergerite
den Vorschriften dieses Absatzes entsprechen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D:

A1

Wairmebricken:

Hinsichtlich der Durchfiihrung von Brandschutzmafnahmen trifft die Verwaltung des
Flaggenstaates dafilir Vorsorge, dass keine Warmeiibertragung durch Warmebriicken,
beispielsweise zwischen Decks und Schotten, stattfindet.

Auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, muss im Falle von
Stahl- und Konstruktionen aus Aluminiumlegierung die Isolierung des Decks oder des
Schottes um mindestens 450 mm tiiber die Durchfiihrung, den Schnittpunkt oder den
Endpunkt hinaus weitergefiihrt sein. Wird ein Raum durch ein Deck oder ein Schott
der Klasse ,,A*“ unterteilt und stoBen hierbei Isolierungen mit unterschiedlichen
Isolierwerten aneinander, so muss die Isolierung mit dem hoheren Wert auf dem Deck
oder dem Schott mit dem geringeren Wert um mindestens 450 mm weitergefiihrt sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A2

13

Druck-Gasbehilter:

Alle tragbaren Behilter fiir verdichtete, fliissige oder unter Druck geloste Gase, aus
denen sich ein etwaiger Brand speisen konnte, miissen unmittelbar nach Gebrauch an
eine geeignete Stelle iiber dem Schottendeck gebracht werden, von der aus ein direkter
Zugang zu einem freien Deck besteht.

Brandschutzpléne (R 20)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A

Auf allen Schiffen miissen zur Unterrichtung der Schiffsoffiziere stindig
Ubersichtspline offen ausgehiingt sein; diese miissen deutlich fiir jedes Deck zeigen:
die Kontrollstationen, die verschiedenen durch Trennflichen der Klasse ,,A* gebildeten
Brandabschnitte, die durch Trennflichen der Klasse ,,B“ gebildeten Abschnitte, dazu
Einzelheiten iiber die Feuermelde- und Feueranzeigesysteme, die Berieselungs-
anlagen, die Feuerloscheinrichtungen, die Zuginge zu den verschiedenen Abteilungen,
Decks usw. sowie das Liiftungssystem einschlieBlich der Angaben {iber die Lage der
Liiftungsschalter, die Lage der Brandklappen und die Kennziffern der fiir jeden
Abschnitt vorgesehenen Liifter. Abweichend davon konnen die vorerwidhnten
Angaben in einem Handbuch zusammengefasst werden, von dem ein Exemplar jedem
Offizier ausgehdndigt werden und ein Exemplar an einer jederzeit zugénglichen Stelle
an Bord verfiigbar sein muss. Pline und Handbiicher sind auf dem neuesten Stand zu
halten; jede Verdnderung ist baldmoglichst nachzutragen. Die Beschreibungen in
diesen Plinen und Handbiichern miissen in der Amtssprache des Flaggenstaats
abgefasst sein. Ist diese Sprache weder Englisch noch Franzosisch, so ist eine
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Ubersetzung in eine dieser Sprachen beizufiigen. Befindet sich das Schiff auf
Inlandfahrt in einem anderen Mitgliedstaat, so ist eine Ubersetzung in der
Amtssprache dieses Gastgeberstaates beizufiigen, wenn sie nicht Englisch oder
Franzosisch ist.

Fiir neue Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut
werden, sind die mit den Brandschutzpldnen und Handbiichern zu liefernden Angaben
zu machen und sind fiir die Brandschutzpléne die grafischen Symbole zu verwenden,
die in den IMO-EntschlieBungen A.756 (18) und A.654 (16) vorgesehenen sind.

2 Auf allen Schiffen ab einer Lénge von 24 Metern muss ein Doppel der
Brandschutzpldne oder ein Handbuch, das diese Plidne enthilt, stindig in einem
auffallend gekennzeichneten wetterdichten Behélter auerhalb der Aufbauten oder
Deckhéuser zur Unterstiitzung der Landfeuerwehr aufbewahrt werden.

14 Betriebsbereitschaft und Wartung

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

A Allgemeine Vorschriften

Wihrend des Betriebs des Schiffes miissen die Brandschutz- und Feuerldschsysteme
und -vorrichtungen jederzeit zum sofortigen Einsatz bereit sein.

Ein Schiff ist nicht in Betrieb wenn:

.1 es sich in Reparatur befindet oder aufgelegt ist (entweder vor Anker oder im
Hafen) oder im Dock liegt,

.2 es vom Schiffseigner oder dessen Repriasentanten als nicht im Betrieb befindlich
erkldrt worden ist, oder

.3 keine Fahrgéste an Bord sind.

Die folgenden Brandschutzsysteme miissen in gutem Betriebszustand sein, um die
vorgeschriebene Leistung im Brandfall sicherzustellen:

.1.1 Einsatzbereitschaft

.1 Der bauliche Brandschutz einschlieBlich der feuerwiderstandsfahigen
Trennflichen sowie der Schutz der Offnungen und Durchfiihrungen in
diesen Trennfldchen,

.2 die Feuermelde- und Feueranzeigesysteme,
.3 die Fluchtwegsysteme und -einrichtungen.

Die Feuerloschsysteme und -einrichtungen miissen in gutem Betriebszustand
sein und zum sofortigen Einsatz bereitgehalten werden. Tragbare Feuerldscher,
die benutzt worden sind, miissen unverziiglich nachgefiillt oder durch einen
gleichwertigen Feuerldscher ersetzt werden.
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.1.2 Instandhaltung, Erprobungen und Uberwachung

Die Instandhaltung, Erprobungen und Uberwachungen miissen nach den von der
IMO entwickelten Richtlinien und in einer Weise durchgefiihrt werden, bei der
die Zuverldssigkeit der Feuerloschsysteme und -einrichtungen gebiihrend
berticksichtigt werden.

An Bord des Schiffes muss ein Instandhaltungsplan vorhanden und bei
Kontrollen auf Anforderung der Verwaltung des Flaggenstaates verfligbar sein.

Der Instandhaltungsplan muss mindestens die folgenden Brandschutzsysteme,
Feuerldschsysteme und -einrichtungen enthalten, sofern diese vorhanden sind:

A

.10

A1

Die Feuerloschleitungen, die Feuerloschpumpen und die Anschlussstutzen
einschlieBlich der Schldauche und der Stahlrohre;

die fest eingebauten Feuermelde- und Feueranzeigesysteme;

die fest eingebauten Feuerloschsysteme und anderen Feuerloscheinrich-
tungen;

die selbsttitigen Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesysteme;

die Liiftungssysteme einschlieBlich der Brand- und Rauchklappen, der
Liifter und ihre Bedieneinrichtungen;

die Notabschalteinrichtungen der Brennstoffversorgung;

die Feuertiiren einschlieflich ihrer Bedieneinrichtungen;

das Generalalarmsystem;

die Fluchtretter;

die tragbaren Feuerloscher einschlieBlich der Reservefiillungen; und

die Brandschutzausriistungen.

Der Instandhaltungsplan kann rechnergestiitzt sein.

Zusatzliche Vorschriften

Fiir neue Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut
werden und mehr als 36 Fahrgiste befordern, muss zuséitzlich zu dem in Absatz .1.2
genannten Instandhaltungsplan ein Instandhaltungsplan fiir bodennahe Sicherheits-
leitsysteme und Rundspruchanlagen ausgearbeitet sein.
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15 Anweisungen, Ausbildung und Ubungen an Bord

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A Anweisungen, Pflichten und Organisation

A

2

Die Besatzungsmitglieder sind iiber die Brandsicherheit an Bord zu unterweisen;

Die Besatzungsmitglieder sind iiber die ihnen zugewiesenen Pflichten zu
unterrichten;

Es sind die fiir die Feuerloschung verantwortlichen Brandabwehrtrupps
einzuteilen; wihrend das Schiff in Betrieb ist, miissen diese Trupps in der Lage
sein, ihre Verpflichtungen jederzeit zu erfiillen.

2 Ausbildung und Ubungen an Bord

A

Die Besatzungsmitglieder miissen ausgebildet werden, damit sie sowohl mit den
Einrichtungen des Schiffes als auch mit der Ortlichkeit und dem Betrieb der von
thnen einzusetzenden Feuerldschsysteme und -einrichtungen vertraut sind.

Die Ausbildung fiir die Anwendung der Fluchtretter gilt als Teil der Ausbildung
an Bord.

Die Leistungsfahigkeit der mit Aufgaben der Brandabwehr betrauten
Besatzungsmitglieder muss durch Ausbildung und Ubungen an Bord regelméiBig
bewertet werden, um verbesserungsbediirftige Bereiche festzustellen und um die
Kompetenz auf dem Gebiet der Brandabwehr aufrecht zu erhalten und die
Einsatzbereitschaft der Brandabwehr-Organisation sicherzustellen.

Die Ausbildung an Bord iiber den Umgang mit den Feuerloschsystemen und
-einrichtungen des Schiffes miissen in Ubereinstimmung mit den Vorschriften
der RegelI11/19.4.1 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner
gednderten Fassung geplant und durchgefiihrt werden.

Brandabwehriibungen miissen in Ubereinstimmung mit den Regeln 111/19.3.4,
111/19.5 und 111/30 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner gednderten
Fassung durchgefiihrt und aufgezeichnet werden.

3 Ausbildungshandbuch

In jeder Mannschaftsmesse und in jedem Freizeitraum oder in jedem Mannschafts-
wohnraum muss ein Ausbildungshandbuch vorhanden sein, das in der Arbeitssprache
des Schiffs verfasst ist. Das Ausbildungshandbuch, das aus mehreren Banden bestehen
kann, muss die nach diesem Absatz vorgeschriebenen Anleitungen und Informationen
in leicht verstdndlicher Sprache enthalten und, wo immer mdoglich, mit Abbildungen
versehen sein. Jeder Teil einer solchen Information kann auch durch audiovisuelle
Mittel anstelle des Handbuches gegeben werden. Das Ausbildungshandbuch muss
Folgendes im Einzelnen erklédren:

A

Die allgemeine Brandsicherheitsmafinahmen und Vorsichtsmafinahmen beziig-
lich der Gefahren im Zusammenhang mit Rauchen, elektrischem Strom,
entziindbaren fliissigen Stoffen und dhnliche schiffsiibliche Gefahren an Bord;
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.2 die Titigkeiten und Verfahrensweisen der Brandabwehr einschlieBlich der
Meldung eines Brandes und der Benutzung der handbetétigten Feuermelder;

.3 die Bedeutung der Schiffsalarme;

4 den Betrieb und die Bedienung der Feuerloschsysteme und -einrichtungen;
.5 den Betrieb und die Bedienung der Feuertiiren;

.6 den Betrieb und die Bedienung der Brand- und Rauchklappen;

.7 die Fluchtwegsysteme und -einrichtungen.

4 Brandschutzplane
Brandschutzpléne miissen den Vorschriften der Regel 11-2/A-13 entsprechen.
16. Betrieb
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:
A Um beziiglich der Brandsicherheit Anleitungen und Informationen fiir einen

sachgerechten Schiffs- und Ladebetrieb zu geben, muss an Bord ein Betriebshandbuch
vorgehalten werden.

Das vorgeschriebene Brandsicherheits-Betriebshandbuch muss die beziiglich der
Brandsicherheit notwendigen Informationen und Anleitungen fiir sicheren Schiffs-
und Ladungsbetrieb enthalten. Das Handbuch muss Informationen {iber die
Verantwortlichkeit der Besatzung fiir die allgemeine Brandsicherheit des Schiffes
wiahrend des Ladens und Loschens sowie wihrend der Reise umfassen. Bei Schiffen,
die Gefahrgut beférdern, muss das Brandsicherheits-Betriebshandbuch auch auf die
sachdienlichen Brandabwehranleitungen und die Notfallanleitungen fiir die
Behandlung von Ladungen verweisen, die im Internationalen Code fiir die
Beforderung gefahrlicher Giiter mit Seeschiffen enthalten sind.

Das Brandsicherheits-Betriebshandbuch muss in der Arbeitssprache des Schiffs
verfasst sein.

Das Brandsicherheits-Betriebshandbuch kann mit den nach Regel 1I-2/A/15.3
vorgeschriebenen Ausbildungshandbuch kombiniert werden.
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TEILB

BRANDSCHUTZMASSNAHMEN

1 Bauausfiihrung (R 23)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1 Der Schiffskorper, die Aufbauten, tragenden Schotte, Decks und Deckshiuser miissen
aus Stahl oder anderem gleichwertigem Werkstoff bestehen. Fiir die Anwendung der
in Regel 11-2/A/2.7 erwéhnten Begriffsbestimmung ,,Stahl oder anderer gleichwertiger
Werkstoff muss die Dauer der ,,jeweiligen Feuereinwirkung* den in den Tabellen der
Regeln4 und 5 angegebenen Werten fiir Widerstandsfahigkeit und Isolierung
entsprechen. Zum Beispiel muss die ,,jeweilige Feuereinwirkung* eine halbe Stunde
betragen, wenn Trennflichen wie Decks und Seiten- und Frontwidnde von
Deckshéusern ,,B-0“-Feuerwiderstandsfahigkeit haben diirfen.

2 Jedoch sind bei Bauteilen aus Leichtmetall folgende Vorschriften anzuwenden:

.1 AuBler bei Bauteilen, die nichttragend sind, muss die Isolierung der Leicht-
metallteile von Trennflichen der Klasse ,,A“ oder ,,B“ derart sein, dass die
Temperatur des Bauteilkerns wahrend der jeweiligen Feuereinwirkung beim
Normal-Brandversuch um nicht mehr als 200 °C iiber die umgebende
Temperatur ansteigt.

.2 Besonders zu beachten ist die Isolierung der Leichtmetallteile von Stiitzen,
Pfosten und anderen Bauteilen, die zur Abstiitzung der Bereiche fiir die
Aufstellung und das Zuwasserlassen der Rettungsboote und -fldsse und fiir das
Einbooten sowie zur Abstiitzung der Trennflachen der
Klassen ,,A*“ und ,,B*“ erforderlich sind, um sicherzustellen,

.1 dass fiir Bauteile, welche die Bereiche der Rettungsboote und -flésse und
die Trennflichen der Klasse ,,A* stiitzen, die in Absatz .2.1 angegebene
Grenze fiir den Temperaturanstieg bis zum Ende einer Stunde eingehalten
wird; und

.2 dass fiir Bauteile, die erforderlich sind, um Trennflichen der
Klasse ,,B*“ zu stiitzen, die in Absatz.2.1 angegebene Grenze fiir den
Temperaturanstieg bis zum Ende einer halben Stunde eingehalten wird.

.3 Decken und Schichte von Maschinenrdumen miissen aus Stahl hergestellt und
angemessen isoliert sein, und etwaige Offnungen darin miissen so angeordnet
und geschiitzt sein, dass die Ausbreitung eines Brandes verhindert wird.

2 Senkrechte Hauptbrandabschnitte und waager echte Brandabschnitte (R 24)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1.1 Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiiste befordern, miissen der Schiffskorper, die
Aufbauten und Deckshéduser durch Trennflichen der Klasse ,,A-60“ in senkrechte
Hauptbrandabschnitte unterteilt sein.
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Stufen und Nischen sind auf ein Mindestmall zu beschridnken; sind sie jedoch
erforderlich, so miussen sie ebenfalls aus Trennflachen der Klasse ,,A-60° bestehen.

Befindet sich auf einer Seite der Trennflache ein freier Decksraum, ein Sanitir- oder
dhnlicher Raum, ein Tank einschliefSlich Brennstofftank, ein Leerraum oder ein
Hilfsmaschinenraum, der keine oder eine geringe Brandgefahr darstellt, oder befinden
sich auf beiden Seiten der Trennfliche Brennstofftanks, so kann der Standard auf
,»A-0 herabgesetzt werden.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

1.2

Aufneuen Schiffen der Klassen B, C und D, die nicht mehr als 36 Fahrgéste befordern,

und auf vorhandenen Schiffen der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgiste befordern,
miissen der Schiffskérper, die Aufbauten und Deckshduser im Bereich der
Unterkunfts- und Wirtschaftsrdume durch Trennflachen der Klasse ,,A* in senkrechte
Hauptbrandabschnitte unterteilt sein. Diese Trennfldchen miissen Isolierwerte haben,
die den Tabellen in Regel 5 entsprechen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

2

Soweit durchfiihrbar, miissen die oberhalb des Schottendecks befindlichen Schotte,
welche die Begrenzung der senkrechten Hauptbrandabschnitte bilden, in einer Ebene
mit den unmittelbar unter dem Schottendeck vorhandenen wasserdichten Schotten
liegen. Die Lénge und Breite der Hauptbrandabschnitte kann bis auf hochstens
48 Meter vergroBert werden, damit die Enden der senkrechten Hauptbrandabschnitte
mit wasserdichten Schotten zusammenfallen oder damit Platz fiir einen grof3en
Gesellschaftsraum geschaffen wird, der sich iiber die gesamte Lénge des senkrechten
Hauptbrandabschnitts  erstreckt, sofern die Gesamtfliche des senkrechten
Hauptbrandabschnitts auf keinem Deck grofer ist als 1 600 Quadratmeter. Als Lange
bzw. Breite eines senkrechten Hauptbrandabschnitts gilt der grofSte Abstand zwischen
den dufBleren Punkten der ihn begrenzenden Schotte.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B, DIE MEHR ALS 36 FAHRGASTE BEFORDERN:

3

Diese Schotte miissen von Deck zu Deck und bis zur Aullenhaut oder anderen
Begrenzungen reichen.

Ist ein senkrechter Hauptbrandabschnitt durch waagerechte Trennflichen der
Klasse ,,A*“ in waagerechte Brandabschnitte unterteilt, um eine angemessene
Trennung zwischen berieselten und nicht berieselten Bereichen des Schiffes zu bilden,
so miissen sich die Trennfldchen bis zu den angrenzenden Schotten der senkrechten
Hauptbrandabschnitte und bis zur AuBBenhaut oder dulleren Begrenzung des Schiffes
erstrecken und entsprechend den in Tabelle 4.2 fiir neue Schiffe, die mehr als
36 Fahrgiste befordern, bzw. Tabelle 5.2 fiir neue Schiffe, die nicht mehr als
36 Fahrgiste befordern, und vorhandene Schiffe der Klasse B, die mehr als
36 Fahrgiste befordern, angegebenen Werten fiir Isolierung und Widerstandsfahigkeit
gegen Feuer isoliert sein.
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3

.1 Fir Schiffe mit besonderem Verwendungszweck, wie z.B. Auto- oder
Eisenbahnfdhren, auf denen Schotte fiir die senkrechten Hauptbrandabschnitte
mit dem Verwendungszweck der Schiffe unvereinbar sein wiirden, muss an
deren Stelle ein gleichwertiger Schutz erreicht werden, indem man die Rdume in
horizontale Brandabschnitte unterteilt.

.2 Miissen bei einem Schiff mit Sonderriumen diese den einschldgigen
Bestimmungen der Regel II-2/B/14 entsprechen und wiirde dies anderen
Vorschriften dieses Teils widersprechen, so gehen die Vorschriften der
Regel 11-2/B/14 vor.

Schotte innerhalb eines senkrechten Hauptbrandabschnitts (R 25)

NEUE SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D, DIE MEHR ALS 36 FAHRGASTE
BEFORDERN:

1.1

Auf neuen Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen alle Schotte, soweit
sie nicht Trennfldchen der Klasse ,,A“ sein miissen, mindestens Trennfldchen der
Klasse ,,B“ oder ,,C* sein, wie in den Tabellen in Regel 4 vorgeschrieben. Alle
derartigen Trennflichen diirfen entsprechend Regel 11 mit brennbarem Werkstoff
beschichtet werden.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE NICHT MEHR ALS 36 FAHRGASTE
BEFORDERN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B, DIE MEHR ALS 36
FAHRGASTE BEFORDERN:

1.2

Auf neuen Schiffen, die nicht mehr als 36 Fahrgiste befordern, und auf vorhandenen
Schiffen der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen alle Schotte
innerhalb des Bereichs der Unterkunfts- und Wirtschaftsrdume, die nicht Trennfldchen
der Klasse ,,A“ sein miissen, mindestens Trennfldchen der Klasse ,,B*“ oder ,,C* sein,
wie in den Tabellen in Regel 5 vorgeschrieben.

Alle derartigen Trennflichen diirfen entsprechend Regel 11 mit brennbarem
Werkstoff beschichtet werden.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

2

Aufneuen Schiffen der Klassen B, C und D, die nicht mehr als 36 Fahrgiste befordern,

und auf vorhandenen Schiffen der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgiste befordern,
miissen alle Gangschotte, soweit sie nicht Trennfldchen der Klasse ,,A* sein miissen,
Trennflichen der Klasse,B“ sein und von Deck zu Deck reichen; folgende
Ausnahmen sind zuldssig:

.1 Sind durchlaufende Decken oder Verkleidungen der Klasse ,,B* beiderseits des
Schotts angebracht, so muss der Teil des Schotts hinter der durchlaufenden
Decke oder Verkleidung aus einem Werkstoff bestehen, der in Dicke und
Zusammensetzung flir die Bauart der Trennflichen der Klasse ,,B*“ annehmbar
ist, den Werten fiir die Widerstandsfahigkeit der Klasse ,,B* jedoch nur insoweit
entsprechen muss, wie es angemessen und durchfiihrbar ist.
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.2 Im Fall eines Schiffes, das durch ein der Regel II-2/A/8 entsprechendes
selbsttitiges Berieselungssystem geschiitzt ist, diirfen die Gangschotte aus
Werkstoffen der Klasse ,,B*“ an einer Decke im Gang enden, sofern diese Decke
aus einem Werkstoff besteht, der in Dicke und Zusammensetzung fiir die Bauart
der Trennfldchen der Klasse ,,B* annehmbar ist.

Unbeschadet der Regeln 4 und 5 brauchen solche Schotte und Decken den
Werten fiir die Widerstandsfahigkeit der Klasse ,,B* nur insoweit zu entsprechen,
wie es angemessen und durchfiihrbar ist. Alle Tiiren und Rahmen in solchen
Schotten miissen aus nichtbrennbarem Werkstoff und so gebaut und eingebaut
sein, dass sie eine groB3e Feuerfestigkeit besitzen.

Alle Schotte, die Trennflichen der Klasse ,,B*“ sein miissen, mit Ausnahme der
Gangschotte nach Absatz .2, miissen sich von Deck zu Deck und bis zur Auflenhaut
oder anderen Begrenzungen erstrecken, sofern nicht die beiderseits der Schotte
angebrachten durchlaufenden Decken oder Verkleidungen der Klasse ,,B*“ mindestens
dieselbe Widerstandsfahigkeit gegen Feuer aufweisen wie das betreffende Schott; in
diesem Fall darf das Schott an der durchlaufenden Decke oder Verkleidung enden.

Wider standsfahigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer auf neuen Schiffen, die
mehr als 36 Fahrgaste beférdern (R 26)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A

Die Mindestwiderstandsfahigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer muss nicht nur
den an anderer Stelle in diesem Teil erwdhnten besonderen Vorschriften fiir die
Feuerwiderstandsfahigkeit der Schotte und Decks entsprechen, sondern auch den
Vorschriften der Tabellen 4.1 und 4.2.

Die Tabellen sind wie folgt anzuwenden:

.1 Tabelle 4.1 gilt fiir Schotte, die weder senkrechte Hauptbrandabschnitte noch
waagerechte Brandabschnitte begrenzen.

Tabelle 4.2 gilt fir Decks, die weder Stufen in senkrechten Hauptbrand-
abschnitten noch Begrenzungen von waagerechten Brandabschnitten bilden.

.2 Zur Bestimmung der entsprechenden Werte fiir die Widerstandsfahigkeit gegen
Feuer, die auf Begrenzungen zwischen benachbarten Raumen anzuwenden sind,
werden diese Ridume nach ihrer Brandgefahr in die unten angegebenen
Kategorien 1 bis 14 eingeteilt. Lassen Inhalt und Verwendung eines Raumes
Zweifel beziiglich seiner Eingruppierung im Sinne dieser Regel aufkommen, so
ist er als Raum innerhalb derjenigen Kategorie zu behandeln, welche die
schirfsten Anforderungen an die Begrenzung stellt. Die Uberschrift jeder
Kategorie soll eher typisierend als einschridnkend sein. Die vor jeder Kategorie
in Klammern stehende Zahl bezieht sich auf die betreffende Spalte oder Zeile in
den Tabellen.
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(1)

2)

€)

(4)

)

Kontrollstationen:

Réume, die Notanlagen fiir Kraft- und Lichtstrom enthalten,
Ruderhaus und Kartenraum,

Raume, welche die Schiffsfunkanlage enthalten,
Feuerloschraume, Feuerkontrollraume und Feuermeldestationen,
Leitstand fiir die Antriebsanlage auflerhalb des Maschinenraums,
Réume, welche zentrale Feueralarmanlagen enthalten,

Réume, die zentrale Rundspruchanlagen und -einrichtungen fiir den
Notfall enthalten.

Treppen:

— Innentreppen, Aufziige und Fahrtreppen (auBer jenen, die ganz
innerhalb der Maschinenrdume liegen) fiir Fahrgéste und Besatzung
sowie Schéchte hierzu.

— In diesem Zusammenhang gilt eine Treppe, die nur zu einem Gang
eingeschachtet ist, als Teil eines Raumes, von dem sie nicht durch
eine Feuertiir getrennt ist.

Génge:

— Giénge fiir Fahrgiste und Besatzung.

Evakuierungsstationen und auf3en liegende Fluchtwege:

Aufstellungsbereich der Uberlebensfahrzeuge,

offene Decksfldchen und geschlossene Promenadendecks, die dem
Einbooten und dem Aussetzen der Rettungsboote und -flosse
dienen,

innen- und auBlenliegende Sammelplitze,

auBBenliegende Treppen und offene Decks, die als Fluchtwege
verwendet werden,

die Schiffsseite bis zum Leertiefgang und die Seiten der Aufbauten
und Deckshauser, die unterhalb und neben dem Einbootungsbereich
fiir RettungsfloBe und Notrutschen liegen.

Freie Decksriaume:

freie Decksrdume und geschlossene Promenadendecks ohne
Stationen zum Einbooten und zum Aussetzen der Rettungsboote und
-flGsse,

freie Rdume (Raume auBlerhalb von Aufbauten und Deckshdusern).
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(6)

(7)

(8)

Unterkunftsraume mit geringer Brandgefahr:

Kabinen, die Mdbel und Einrichtungsgegenstinde von beschrankter
Brandgefahr enthalten,

Biiro- und Behandlungsrdume, die Mobel und Einrichtungs-
gegenstinde von beschriankter Brandgefahr enthalten,

Gesellschaftsraume, die Mobel und Einrichtungsgegenstinde von
beschriankter Brandgefahr enthalten und eine Decksfliche von
weniger als 50 Quadratmetern haben.

Unterkunftsriume mit méBiger Brandgefahr:

Riume wie in Kategorie 6 aufgefiihrt, die jedoch Mobel und
Einrichtungsgegenstinde von anderer als beschrénkter Brandgefahr
enthalten,

Gesellschaftsrdume, die Mdbel und Einrichtungsgegenstinde von
beschrinkter Brandgefahr enthalten und eine Decksfliche von
50 oder mehr Quadratmetern haben,

Abstellrdume und kleine Vorratsrdume in Unterkunftsraumen mit
einer Fliche von weniger als 4 Quadratmetern (in denen keine
entziindbaren Fliissigkeiten aufbewahrt werden),

Verkaufsladen,
Film-Vorfiihrraume und Staurdume fir Filme,
Diétkiichen (in denen es kein offenes Feuer gibt),

Abstellrdume fiir Reinigungsgeridt (in denen keine entziindbaren
Fliissigkeiten aufbewahrt werden),

Laboratorien (in denen keine entziindbaren Fliissigkeiten
aufbewahrt werden),

Apotheken,

kleine Trockenrdume (die eine Fliche von 4 oder weniger als
4 Quadratmetern haben),

Verschlussraume,

Operationsraume.

Unterkunftsraume mit groBerer Brandgefahr:

Gesellschaftsrdume, die Mdbel und Einrichtungsgegenstéinde von
anderer als beschrinkter Brandgefahr enthalten und eine
Decksflache von 50 oder mehr Quadratmetern haben,

Friseurldden und Schonheitssalons.
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©)

(10)

(11)

Sanitér- und dhnliche Rdaume:

sanitire Gemeinschaftseinrichtungen, Duschen, Béader, Toiletten
usw.,

kleine Wischereien,
Hallenbadbereich und Hallenbéider,
Pantrys ohne Kocheinrichtungen in Unterkunftsrdumen,

sanitdre Einzeleinrichtungen gelten als Teil des Raumes, in dem sie
liegen.

Tanks, Leerrdume und Hilfsmaschinenrdume mit geringer oder ohne
Brandgefahr:

Wassertanks, die einen Teil der Schiffskonstruktion bilden,
Leerrdume und Kofferdimme,

Hilfsmaschinenrdume, die keine Maschinen mit Druckschmier-
system enthalten und in denen die Lagerung von brennbaren Stoffen
verboten ist, wie

Liifterraume und Riume fiir Klimaanlagen; Ankerspillraum; Ruder-
maschinenraum; Raum fiir die Stabilisierungsanlage; Raum fiir den
elektrischen Antriebsmotor; Rdume, die Gruppenschalttafeln und
ausschlieBlich elektrische Einrichtungen auBler dlgefiillten elektri-
schen Transformatoren (iiber 10 Kilovoltampere) enthalten; Wellen-
tunnel und Rohrtunnel; Rdume fiir Pumpen und Kiihlmaschinen (die
entziindbare Fliissigkeiten weder fordern noch verwenden),

geschlossene Schéchte, die zu den oben aufgezahlten Riumen fiihren,

sonstige geschlossene Schiachte wie Rohr- und Kabelschichte.

Hilfsmaschinenrdume, Laderiume, Lade- und sonstige Oltanks sowie
sonstige dhnliche Rdume mit méBiger Brandgefahr:

Ladedltanks,
Laderdume, Schichte und Luken,
Kiihlrdume,

Brennstofftanks (wenn sie in einem besonderen Raum ohne
Maschinenanlage liegen),

Wellentunnel und Rohrtunnel, in denen eine Aufbewahrung von
brennbaren Stoffen moglich ist,

Hilfsmaschinenrdume wie in Kategorie 10 aufgefiihrt, die
Maschinen mit Druckschmiersystem enthalten oder in denen die
Aufbewahrung von brennbaren Stoffen erlaubt ist,
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(12)

(13)

(14)

Brennstoffiibernahmestationen,

Réume, die olgefiillte elektrische Transformatoren (iiber 10 Kilo-
voltampere) enthalten,

Réume, die durch kleine Verbrennungsmotoren mit einer Leistung
bis zu 110 Kilowatt angetriebene Generatoren, Berieselungs-,
Sprithwasser- oder Feuerloschpumpen, Lenzpumpen usw. enthalten,

geschlossene Schichte, die zu den obengenannten Rdumen fiihren.

Maschinenrdume und Hauptkiichen:

Hauptantriebsmaschinenrdume (auBBer Raume flir elektrische
Antriebsmotoren) und Kesselrdume,

Hilfsmaschinenrdume, die nicht in den Kategorien 10 und 11
aufgefiihrt sind und die Verbrennungskraftmaschinen oder sonstige
Olfeuerungs-, Olvorwirm- oder Olpumpenanlagen enthalten,

Hauptkiichen und Nebenrdume,

Schichte zu den obengenannten Raumen.

Vorratsraume, Werkstitten, Pantrys usw.:

Hauptpantrys, die keine Nebenrdume von Kiichen sind,
Hauptwiéscherei,

groBe Trockenrdume (die eine Decksfliche von mehr als
4 Quadratmetern haben),

verschiedene Vorratsrdume,
Post- und Gepéckraume,
Abfallriume,

Arbeitsriume (die nicht Teil eines Maschinenraums, einer Kiiche
usw. sind),

Abstellrdume und Vorratsraume mit einer Fliche von mehr als
4 Quadratmetern, ausgenommen Raume und Einrichtungen fiir die
Autbewahrung entziindbarer Fliissigkeiten.

Sonstige Rdume, in denen entziindbare Fliissigkeiten aufbewahrt werden:

Farbenrdume,

Vorratsrdume, die entziindbare Fliissigkeiten enthalten (einschlieB3-
lich Farbmittel, Medikamente usw.),

Laboratorien (in denen entziindbare Fliissigkeiten aufbewahrt
werden).
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3 Ist nur ein Wert fiir die Feuerwiderstandsfahigkeit einer Begrenzung zwischen
zwei Rdumen angegeben, so gilt dieser Wert in allen Fillen.

4 Wenn in den Tabellen nur ein Strich erscheint, bestehen keine besonderen
Anforderungen an den Werkstoff oder die Widerstandsfahigkeit der
Begrenzungen.

.5 Bei Ridumen der Kategorie 5 bestimmt die Verwaltung des Flaggenstaates, ob
fiir die Endschotte der Deckshduser und Aufbauten die Isolierwerte der
Tabelle 4.1 und ob fiir die Wetterdecks die Isolierwerte der Tabelle 4.2 gelten
sollen. In keinem Fall ist nach den Vorschriften der Tabelle 4.1 oder 4.2 fiir die
Kategorie 5 die UmschlieBung von Rdumen notwendig, die nach der Auffassung
der Verwaltung des Flaggenstaates nicht umschlossen zu sein brauchen.

Durchlaufende Decken oder Verkleidungen der Klasse ,,B* konnen in Verbindung mit
den entsprechenden Decks oder Schotten als ganz oder teilweise zu der
vorgeschriebenen Isolierung und Widerstandsfahigkeit einer Trennflache beitragend
anerkannt werden.

Bei der Genehmigung von Einzelheiten des baulichen Brandschutzes berticksichtigt

die Verwaltung des Flaggenstaates die Gefahr der Wiarmeleitung an Schnitt- und
Endpunkten der erforderlichen Isolierbriicken.
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Tabelle4.1

Schotte, die weder senkrechte Hauptbrandabschnitte noch waager echte Brandabschnitte begrenzen

Réume e 6 @& |6 © O O a dy 3d4a2 a3 a4

Kontrollstationen ()| B-O A0 A0 A0 A0 A-60 A-60 A-60 A-0 A-0 A-60 A-60 A-60 A-60
)
Treppen (2) A-0 A0 A0 A0 A0 A-15 A-15 A0 A0 A-15 A-30 A-15 A-30
) ©)

Génge 3) B-15 A-60 A-0 B-15 B-15 B-15 B-15 A-0 A-15 A-30 A-0 A-30
Evakuierungsstationen und 4) A0 AO)- AG)- A@- A0 A0 A-60 A-60 A-60 A-60
auBen liegende Fluchtwege 60(>) 60> 60" (¥ " O 0O
Freie Decksrdume %) — A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A-0
Unterkunftsrdume mit geringer (6) B-0 B0 B0 C A0 A0 A-30 A-0 A-30
Brandgefahr
Unterkunftsraume mit maBiger (7) B-0 B-0 C A-0  A-15 A-60 A-15 A-60
Brandgefahr
Unterkunftsrdume mit groferer (8) B-0 C A-0  A-30 A-60 A-15 A-60
Brandgefahr
Sanitér- und dhnliche Raume 9) C A0 A0 A0 A0 A0
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Tanks, Leerrdume und
Hilfsmaschinenrdume mit
geringer oder ohne Brandgefahr

Hilfsmaschinenrdume,
Laderdaume, Lade- und sonstige
Oltanks sowie sonstige dhnliche
Réume mit miBiger Brandgefahr

Maschinenrdume und
Hauptkiichen

Vorratsriume, Werkstéitten,
Pantrys usw.

Sonstige Rdume, in denen
entziindbare Fliissigkeiten
aufbewahrt werden

(10)

(I

(12)

(13)

(14)

A-0
©)

A-0

A-0
©)

A-0

A-0

A-0
©)

A-0

A-0

A-0
©)

A-0

A-60

A-0

A-30

DE
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Tabelle4.2

Decks, dieweder Stufen in senkrechten Hauptbrandabschnitten bilden noch waager echte Brandabschnitte begrenzen

Réume e 6 @& |6 © O O a dy a2 a3 a4
Kontrollstationen (1) | A-30 A-30 A-15 A0 A0 A0 A-15 A-30 A0 A0 A0 A-60 A0 A-60
Treppen 2)|A0 A0 — A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A30 A-0 A-30
Ginge 3)|A-15 A0 A0 A-60 A0 A0 A-15 A-15 A0 A0 A0 A-30 A0 A-30

)
Evakuierungsstationen und 4|A0 A0 A0 A0 — A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A-0
aullen liegende Fluchtwege
Freie Decksraume S)|A0 A0 A0 A0 — A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0
Unterkunftsrdume mit geringer (6) | A-60 A-15 A-0 A-60 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0
Brandgefahr
Unterkunftsraume mit maBiger (7| A-60 A-15 A-15 A-60 A-0 A0 A-15 A-15 A0 A0 A0 A0 A0 A0
Brandgefahr
Unterkunftsraume mit groBerer 8)| A-60 A-15 A-15 A-60 A-0 A-15 A-15 A-30 A0 A0 A0 A0 A0 A0
Brandgefahr
Sanitér- und dhnliche Rdume /A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0
Tanks, Leerrdume und (10) | A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0
Hilfsmaschinenrdume mit @)

geringer oder ohne Brandgefahr
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Hilfsmaschinenrdume, (11) | A-60 A-60 A-60 A-60 A-0 A0 A-15 A-30 A0 A0 A0 A0 A0 A-30
Laderdume, Lade- und sonstige *

Oltanks sowie sonstige dhnliche

Ré&ume mit maBiger Brandgefahr

Maschinenrdume und (12) | A-60 A-60 A-60 A-60 A-0 A-60 A-60 A-60 A-0 A0 A-30 A0 A-0 A-60
Hauptkiichen @)

Vorratsraume, Werkstitten, (13) | A-60 A-30 A-15 A-60 A-0 A-15 A-30 A-30 A0 A0 A0 A0 A0 A-0
Pantrys usw.

Sonstige Rédume, in denen (14) | A-60 A-60 A-60 A-60 A-0 A-30 A-60 A-60 A-0 A0 A0 A0 A0 A0
entziindbare Fliissigkeiten

aufbewahrt werden

Anmerkungen zu den Tabellen 4.1 und 4.2

©)

)

©)

Gehoren benachbarte Rdume zu der gleichen Kategorie und erscheint der hochgesetzte Index ®, so braucht zwischen solchen Rdumen kein
Schott oder Deck eingebaut zu sein, wenn es die Verwaltung des Flaggenstaates nicht fiir notwendig hélt. Zum Beispiel ist in Kategorie 12 ein
Schott zwischen einer Kiiche und einer danebenliegenden Pantry nicht erforderlich, sofern die Schotte und Decks der Pantry dieselbe
Widerstandsfihigkeit haben wie die Kiichenbegrenzungen. Jedoch ist zwischen einer Kiiche und einem Maschinenraum ein Schott erforderlich,
auch wenn die beiden Rdume zur Kategorie 12 gehoren.

Die Schiffsseite bis zum Leetiefgang und die Seiten der Aufbauten und Deckshduser, die unterhalb und neben den RettungsfloBen und
Notrutschen liegen, kdnnen auf die Klasse ,,A-30° herabgesetzt werden.

Sind offentliche Toiletten vollstandig innerhalb des Treppenschachts eingebaut, so kann das Schott der 6ffentlichen Toilette innerhalb des
Treppenschachts von einer Widerstandsfahigkeit der Klasse ,,B* sein.

Befinden sich Rdume der Kategorien 6, 7, 8 und 9 vollstindig innerhalb der duBleren Umschliefung eines Sammelplatzes, so konnen die Schotte
dieser Rdume von einer Widerstandsfahigkeit der Klasse ,,B-0* sein. Stellen, von denen aus Ton-, Video- und Lichtanlagen gesteuert werden,
konnen als Teil eines Sammelplatzes angesehen werden.
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5 Wider standsfahigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer auf neuen Schiffen, die
nicht mehr als 36 Fahrgaste befordern, sowie auf vorhandenen Schiffen der
Klasse B, die mehr als 36 Fahrgaste beférdern (R 27)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE NICHT MEHR ALS 36 FAHRGASTE
BEFORDERN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B, DIE MEHR ALS
36 FAHRGASTE BEFORDERN:

A Die Mindestwiderstandsfahigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer muss nicht nur
den an anderer Stelle in diesem Teil erwdhnten besonderen Vorschriften fiir die
Feuerwiderstandsfahigkeit der Schotte und Decks entsprechen, sondern auch den
Vorschriften der Tabelle 5.1 und der Tabelle 5.2.

Bei der Zulassung baulicher Vorsorgemafinahmen fiir den Brandschutz auf neuen
Schiffen ist der Gefahr der Warmeiibertragung tiber Wérmebriicken an Schnittpunkten
und an den Begrenzungen der Warmedammvorrichtungen Rechnung zu tragen.

2 Die Tabellen sind wie folgt anzuwenden:

.1 Die Tabellen 5.1 und 5.2 gelten fiir Schotte bzw. Decks, die benachbarte Raume
trennen.

.2 Zur Bestimmung der entsprechenden Werte fiir die Widerstandsfahigkeit gegen
Feuer, die auf Trennfldchen zwischen benachbarten Rdumen anzuwenden sind,
werden diese Réume nach ihrer Brandgefahr in die unten angegebenen
Kategorien 1 bis 11 eingeteilt. Die Uberschrift jeder Kategorie soll eher
typisierend als einschrdnkend sein. Die vor jeder Kategorie in Klammern
stehende Zahl bezieht sich auf die betreffende Spalte oder Zeile in den Tabellen.

(1) Kontrollstationen:
— Réume, die Notanlagen fiir Kraft- und Lichtstrom enthalten;
- Ruderhaus und Kartenraum;
- Raume, welche die Schiffsfunkanlage enthalten;
- Feuerloschraume, Feuerkontrollrdume und Feuermeldestationen;
— Leitstand fiir die Antriebsanlage auflerhalb des Maschinenraums;
— Réume, welche die zentrale Feueralarmanlage enthalten.
(2) Giénge:
— Génge und Lobbys fiir Fahrgéste und Besatzung.
(3) Unterkunftsrdume:

— Réume nach der Begriffsbestimmung in Regel 1I-2/A/2.10 mit
Ausnahme von Géngen.
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(4) Treppen:

— Innentreppen, Aufziige und Fahrtreppen (auller jenen, die ganz
innerhalb der Maschinenrdume liegen) sowie die Schéchte hierzu.

— In diesem Zusammenhang gilt eine Treppe, die nur zu einem Gang
eingeschachtet ist, als Teil eines Raumes, von dem sie nicht durch
eine Feuertiir getrennt ist.

(5) Wirtschaftsraume (geringe Brandgefahr):

— Abstellrdume und Vorratsrdume mit einer Flache von weniger als
4 Quadratmetern, die nicht fiir die Aufbewahrung entziindbarer
Fliissigkeiten vorgesehen sind, Trockenrdume und Wéschereien.

(6) Maschinenrdume der Kategorie A:
— R&ume nach der Begriffsbestimmung in Regel 11-2/A/2.19.1.
(7) Sonstige Maschinenrdume:

— Réume gemil der Begriffsbestimmung in Regel 11-2/A/2.19.2 mit
Ausnahme von Maschinenrdumen der Kategorie A.

(8) Laderdaume:

— Alle fir die Ladung verwendeten R&ume (einschlieBlich
Ladeoltanks) sowie Schichte und Luken zu diesen Rdumen, soweit
es sich nicht um Sonderrdume handelt.

(9) Wirtschaftsrdume (grof3e Brandgefahr):

— Kiichen, Pantrys mit Kocheinrichtungen, Farben- und Lampen-
raume, Abstellrdume und Vorratsriume mit einer Flache von 4 oder
mehr Quadratmetern, Rdume fiir die Aufbewahrung entziindbarer
Fliissigkeiten sowie Werkstitten, die nicht Teil der Maschinenrdaume
sind.

(10) Freie Decks:

— Freie Decksflichen und geschlossene Promenadendecks ohne
Brandgefahr. Freie Rdume (Rdume auflerhalb von Aufbauten und
Deckshdusern).

(11) Sonderrdume:
— Réume nach der Begriffsbestimmung in Regel 11-2/A/2.18.

Bei der Bestimmung des Wertes fiir die Feuerwiderstandsfdhigkeit einer
Begrenzung zwischen zwei Rdumen in einem senkrechten Hauptbrandabschnitt
oder waagerechten Brandabschnitt, der nicht durch ein selbsttitiges
Berieselungssystem nach Regel II-2/A/8 geschiitzt ist, oder zwischen zwei
derartigen Abschnitten, von denen keiner so geschiitzt ist, gilt der hohere der
beiden in den Tabellen angegebenen Werte.
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4  Bei der Bestimmung des Wertes fiir die Feuerwiderstandsfdhigkeit einer
Begrenzung zwischen zwei Rdumen in einem senkrechten Hauptbrandabschnitt
oder waagerechten Brandabschnitt, der durch ein  selbsttétiges
Berieselungssystem nach Regel [1-2/A/8 geschiitzt ist, oder zwischen zwei
derartigen Abschnitten, die beide so geschiitzt sind, gilt der niedrigere der
beiden in den Tabellen angegebenen Werte. Trifft ein Abschnitt mit
Berieselungssystem mit einem Abschnitt ohne Berieselungssystem in
Unterkunfts- und Wirtschaftsraumen zusammen, so gilt der hohere der beiden in
den Tabellen angegebenen Werte fiir die Trennfldche zwischen den Abschnitten.

Durchlaufende Decken oder Verkleidungen der Klasse ,,B*“ konnen in Verbindung mit
den entsprechenden Decks oder Schotten als ganz oder teilweise zu der
vorgeschriebenen Isolierung und Widerstandsfahigkeit einer Trennflache beitragend
anerkannt werden.

AuBere Begrenzungen, die nach Regel 1.1 aus Stahl oder anderem gleichwertigem
Werkstoff sein miissen, diirfen fiir den Einbau von eckigen und runden Schiffsfenstern
durchbrochen sein, sofern nicht an anderer Stelle in diesem Teil fiir diese
Begrenzungen die Klasse-,,A“-Widerstandsfahigkeit vorgeschrieben ist. Desgleichen
diirfen in solchen Begrenzungen, die keine Klasse-,,A*“-Widerstandsfdhigkeit haben
miissen, Tiiren aus Werkstoffen entsprechend den Anforderungen der Verwaltung des
Flaggenstaates eingebaut sein.
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Tabelle5.1

Feuerwider standsfahigkeit der Schotte, die benachbarte Rdume trennen

Réume (1) (2) 3) 4) () (6) (7) (8) ) (10) (11
Kontrollstationen ()| A-0()  A-0 A-60  A-0 A-15  A-60  A-15  A-60  A-60 @ — A-60
Ginge )| CO B-0(°) A-0() B-0( B-0(®) A-60 A-0 A-0 A15 () A-15

A-0 (%)
Unterkunftsriume (3) C (%) AO0(®) B-0() A-60  A-0 A-0 A-15 () A-30
B-0(°) A-0 (%) A0 (%)
Treppen (4) AO0() A0() A60  A-0 A-0 A15 () A-15
B-0()  B-0() A0 O
Wirtschaftsriume (5) C (9 A-60 A0 A-0 A-0 ) A-0
(geringe Brandgefahr)
Maschinenriume der (6) ) A-0 A-0 A-60 ) A-60
Kategorie A
Sonstige (7) A0 A0 A-0 ) A-0
Maschinenrdume
Laderiume (8) ) A-0 ) A-0
Wirtschaftsrdume (groBe  (9) A0®) O A-30
Brandgefahr)
Freie Decks (10) A-0
Sonderrdaume (11) A-0
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Tabelle 5.2

Feuerwider standsfahigkeit der Decks, die benachbarte Raume trennen

Réiume oberhalb (1) ) (3) 4) (5) (6) (7) (8) 9) (10) (11)

Ré&ume unterhalb
Kontrollstationen (1) | A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-60 A0 A-0 A-0 ) A-30
Ginge () | A-0 ) ) A-0 ) A-60 A-0 A-0 A-0 ) A-0
Unterkunftsriume 3) | A-60  A-0 ) A-0 ) A-60 A0 A-0 A-0 ) A-30

A0 (%
Treppen 4) | A-0 A-0 A-0 ) A-0 A-60 A-0 A-0 A-0 ) A-0
Wirtschaftsriume (5) | A-15 A-0 A-0 A-0 ) A-60 A-0 A-0 A-0 ) A-0
(geringe Brandgefahr)
Maschinenriume der 6) A-60  A-60  A-60  A-60  A-60 ) A0  A30 A-60 ) A-60
Kategorie A
Sonstige (7) | A-15 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 ) A-0 A-0 ) A-0
Maschinenrdume
Laderdume (8) A-60  A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 ) A-0 ) A-0
Wirtschaftsraume (grof3e 9) | A-60 A-30 A-30 A-30 A-0 A-60 A-0 A-0 A-0 ) A-30
Brandgefahr)
A0 A0 A0
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* * * * * * * * *

Freie Decks (10) 1 () ) 0) ) ) ) ) 0) ) — A-0
Sonderriume (11) | A-60  A-15  A30  A15 A0 A-30 A0 A-0 A-30  A-0 A-0

A-0 ()

Anmerkungen zu den Tabellen 5.1 und 5.2

©)
)

Einzelheiten sind aus den Regeln 3 und 8 zu ersehen.

Gehoren Riaume zu der gleichen Kategorie und erscheint der hochgesetzte Index °, so ist ein Schott oder Deck der in den Tabellen angegebenen
Klasse nur dann erforderlich, wenn die benachbarten Rdume, z. B. solche der Kategorie 9, einem unterschiedlichen Zweck dienen. Eine Kiiche
neben einer anderen Kiiche erfordert kein Schott, eine Kiiche neben einem Farbenraum erfordert jedoch ein ,,A-0*“-Schott.

Schotte, die Ruderhaus und Kartenraum voneinander trennen, konnen ,,B-0“-Schotte sein.
Siehe Absidtze .2.3 und .2.4 dieser Regel.
Fiir die Anwendung der Regel 2.1.2 gilt statt der in Tabelle 5.1 erscheinenden Werte ,,B-0* und ,,C* der Wert ,,A-0%.

Es braucht keine Feuerisolierung vorgesehen zu sein, wenn von dem Maschinenraum der Kategorie 7 eine geringe oder keine Brandgefahr
ausgeht.

Erscheint in den Tabellen ein Sternchen, so muss die Trennfldche aus Stahl oder anderem gleichwertigem Werkstoff sein; sie braucht jedoch
nicht von der Klasse ,,A* zu sein.

Wird dagegen auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, ein Deck mit Ausnahme von Ridumen der Kategorie 10 fiir die
Durchfiihrung von elektrischen Kabeln, Rohrleitungen und Liiftungskandlen durchbrochen, so miissen diese Durchfiihrungen zur Verhinderung des
Durchgangs von Flammen und Rauch abgedichtet sein. Trennflichen zwischen Kontrollstationen (Notgenerator) und freien Decks konnen mit
Luft-Einlassoffnungen ohne Verschlussvorrichtungen versehen sein, sofern nicht ein fest eingebautes Gas-Feuerloschsystem installiert ist.

Fiir die Anwendung der Regel 2.1.2 gilt statt eines in Tabelle 5.2 erscheinenden Sternchens, au3er bei den Kategorien 8 und 10, der Wert ,,A-0%.
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6

Fluchtwege (R 28)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:

A

Treppen, Leitern, Flure und Tiiren miissen so angeordnet sein, dass sie leicht
begehbare Fluchtwege zum Deck fiir das Einbooten in die Rettungsboote und -flosse
von allen Rdumen fiir Fahrgédste und Besatzung und von Rdumen, in denen die
Besatzung normalerweise beschéftigt ist, mit Ausnahme der Maschinenrdume, bilden.
Insbesondere sind folgende Bestimmungen zu beachten:

A

4

Unter dem Schottendeck miissen alle wasserdichten Abteilungen sowie alle
gleichermaflen abgegrenzten Ridume bzw. Raumgruppen mindestens zwei
Fluchtwege haben, von denen mindestens einer nicht durch wasserdichte Tiiren
fithrt. Unter gebiihrender Beriicksichtigung der Beschaffenheit und Lage der
Riume und der Anzahl von Personen, die normalerweise darin beschaftigt
werden konnen, kann auf einen dieser Fluchtwege verzichtet werden.

In diesem Fall muss der einzige Fluchtweg eine sichere Fluchtmdglichkeit
bieten.

Fiir Schiffe, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, ist eine solche
Ausnahme nur bei Besatzungsrdumen moglich, die nur gelegentlich betreten
werden, sofern der vorgeschriebene Fluchtweg unabhéngig von wasserdichten
Tiiren ist.

Oberhalb des Schottendecks miissen in allen senkrechten Hauptbrand-
abschnitten sowie in allen gleichermaBen abgegrenzten Raumen bzw.
Raumgruppen mindestens zwei Fluchtwege vorgesehen sein, von denen
mindestens einer zu einer Treppe fiihren muss, die einen senkrechten Fluchtweg
bildet.

Hat eine Funkstation keinen unmittelbaren Zugang zum freien Deck, so muss sie
zwei Fluchtwege oder Zugédnge haben, von denen einer ein rundes oder eckiges
Schiffsfenster von ausreichender Grofle oder eine andere Mdglichkeit sein kann.

Bei vorhandenen Schiffen der Klasse B darf ein Gang oder ein Teil eines Ganges,
von dem aus es nur einen Fluchtweg gibt, nicht ldnger als 5 Meter sein.

Bei neuen Schiffen der Klassen A, B, C und D ab einer Lédnge von 24 Metern ist
ein Gang, eine Lobby oder ein Teil eines Ganges, von dem oder der aus es nur
einen Fluchtweg gibt, verboten.

Aus betriebspraktischen Griinden im Schiff notwendige tote Gidnge im Bereich
der Wirtschaftsrdume, z. B. Brennstoffiibernahmestationen und quer verlaufen-
de Versorgungsginge, sind zuldssig, sofern diese toten Ginge von den
Besatzungsunterkunftsbereichen getrennt und von den Fahrgastunterkunfts-
bereichen aus nicht zugénglich sind. Ebenso ist ein Teil eines Ganges, dessen
Liange nicht groBer als seine Breite ist, als Nische oder ortliche Verbreiterung zu
betrachten und ist erlaubt.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D AB EINER LANGE VON
24 METERN, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

5

Mindestens einer der nach den Absdtzen .1.1 und .1.2 erforderlichen Fluchtwege
muss aus einem leicht erreichbaren Treppenschacht bestehen, der von unten an
beginnend bis zum entsprechenden Deck fiir das Einbooten in die Rettungsboote
und -flosse oder, wenn das Einbootungsdeck sich nicht bis zu dem betreffenden
senkrechten Hauptbrandabschnitt erstreckt, bis zum obersten Wetterdeck, einen
standigen Schutz vor Feuer bietet.

Im letzteren Fall muss ein unmittelbarer Zugang zum Einbootungsdeck durch
aullenliegende offene Treppen und Zugangswege vorhanden sein, fiir die gemaf
Regel 111/5.3 eine Notbeleuchtung und ein rutschhemmender Belag vorzusehen
sind. Die den auBlenliegenden offenen Treppen und Zugangswegen, die
Bestandteil von Fluchtwegen sind, zugekehrten Begrenzungen und die
Begrenzungen miissen so geschiitzt sein, dass ein Brand in einem
eingeschlossenen Bereich hinter derartigen Abgrenzungen die Flucht zu den
Einbootungsstationen nicht behindert.

Die Breite, die Anzahl und der Verlauf der Fluchtwege miissen wie folgt sein:

.1 Die lichte Breite der Treppen darf nicht weniger als 900 Millimeter
betragen, soweit dies zweckmiBig und durchfithrbar ist und den
Anforderungen des Mitgliedstaats geniigt, in keinem Fall jedoch weniger
als 600 mm. Treppen miissen auf jeder Seite mit Handldufen versehen sein.
Die lichte Mindestbreite der Treppen muss, wenn die Anzahl der Personen,
fiir die sie vorgesehen sind, 90 {iibersteigt, fiir jede dieser weiteren
Personen um 10 Millimeter vergréBert werden. Sind Treppen breiter als
900 Millimeter, so darf die lichte Breite zwischen den Handldufen
hochstens 1 800 Millimeter betragen. Als Gesamtanzahl der iiber diese
Treppen zu evakuierenden Personen sind zwei Drittel der Besatzung und
die Gesamtanzahl der Fahrgiste in den Bereichen, fiir die diese Treppen
vorgesehen sind, anzunehmen. Die Breite der Treppen muss mindestens
dem von der IMO-EntschlieBung A.757 (18) angenommenen Standard
entsprechen.

.2 Alle Treppen, die fiir mehr als 90 Personen vorgesehen sind, miissen in
Schiffslangsrichtung angeordnet sein.

3 Tiréffnungen und Génge sowie dazwischenliegende Treppenabsitze, die
zu Fluchtwegen gehoren, miissen die gleichen Abmessungen wie die
Treppen haben.

4 Die senkrechte Ausdehnung der Treppen darf ohne Vorhandensein eines
Treppenabsatzes 3,5 Meter nicht iiberschreiten, und der Neigungswinkel
der Treppen darf nicht groBer als 45° sein.

.5  Die Treppenvorflichen auf jeder Decksebene miissen eine Grundfldche
von mindestens 2 Quadratmetern haben und miissen, wenn sie fiir mehr als
20 Personen vorgesehen sind, fiir jeweils weitere 10 Personen
1 Quadratmeter grofer sein, brauchen jedoch insgesamt nicht groBer als
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16 Quadratmeter zu sein, mit Ausnahme derjenigen Treppenvorflidchen,
bei denen ein unmittelbarer Zugang von Gesellschaftsrdumen zum
Treppenschacht besteht.

NEUE SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D AB EINER LANGE VON
24 METERN, DIE AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Sa

Mindestens einer der nach den Absédtzen .1.1 und .1.2 erforderlichen Fluchtwege
muss aus einem leicht erreichbaren Treppenschacht bestehen, der von unten an
beginnend bis zum entsprechenden Deck fiir das Einbooten in die Rettungsboote
und -flésse oder, wenn das Einbootungsdeck sich nicht bis zu dem betreffenden
senkrechten Hauptbrandabschnitt erstreckt, bis zum obersten Wetterdeck, einen
standigen Schutz vor Feuer bietet.

Im letzteren Fall muss ein unmittelbarer Zugang zum Einbootungsdeck durch
auBBenliegende offene Treppen und Zugangswege vorhanden sein, fiir die gemal
Regel I11/5.3 eine Notbeleuchtung und ein rutschhemmender Belag vorzusehen
sind. Die den auflen liegenden offenen Treppen und Zugangswegen, die
Bestandteil von Fluchtwegen sind, zugekehrten Begrenzungen und die
Begrenzungen, die so gelegen sind, dass ihr Versagen wihrend eines Brandes
die Flucht zum Einbootungsdeck behindern wiirde, miissen eine
Feuerwiderstandsfahigkeit einschlieBlich der Isolierwerte entsprechend den
zutreffenden Tabellen 4.1 bis 5.2 haben.

Die Breite, die Anzahl und der Verlauf der Fluchtwege miissen den Vorschriften
des Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.6

Fiir die Zugiinge von den Treppenschéchten zum Bereich fiir das Einbooten in
die Rettungsboote und -flésse muss ein ausreichender Schutz vorgesehen sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

.6a

Der Schutz der Zuginge von den Treppenschichten zu den Einbootungsbereich
der Rettungsboote und -floBe muss entweder unmittelbar oder iiber durch das
Schiffsinnere fiihrende geschiitzte Zugangswege, welche die in den zutreffenden
Tabellen 4.1 bis 5.2 festgelegte Widerstandsfiahigkeit gegen Feuer und die
festgelegten Isolierwerte flir Treppenschéchte aufweisen, gewéhrleistet sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

7

Zusitzlich zur Notbeleuchtung nach den Regeln 1I-1/D/3 und I11/5.3 miissen die
Fluchtwege einschlieBlich der Treppen und Ausgénge an allen Seiten des
Fluchtwegs einschlieBlich der Ecken und Kreuzungen mit elektrisch gespeisten
oder lang nachleuchtenden Leitmarkierungen versehen sein, die nicht hoher als
0,3 Meter iiber dem Deck angebracht sind. Die Leitmarkierungen miissen die
Fahrgidste in die Lage versetzen, alle Fluchtwege festzustellen und die
Notausginge leicht zu erkennen. Werden elektrisch gespeiste Leitmarkierungen
verwendet, so miissen sie durch die Notstromquelle versorgt werden und so
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ausgefiihrt sein, dass der Ausfall einer einzelnen Leuchte oder der Bruch einer
Leitmarkierung die gesamte Markierung nicht unwirksam macht. Zusitzlich
miissen alle Fluchtwegschilder und alle Hinweise auf den Aufbewahrungsort der
Brandbekdmpfungsausriistung aus lang nachleuchtendem Werkstoff bestehen.
Die Verwaltung des Flaggenstaates muss sicherstellen, dass solche elektrisch
gespeisten oder langnachleuchtenden Leitmarkierungen in Ubereinstimmung
mit den Leitlinien der IMO-EntschlieBung A.752 (18) bewertet, gepriift und
verwendet worden sind.

Fiir neue Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003
gebaut werden, muss die Verwaltung des Flaggenstaates dagegen sicherstellen,
dass solche elektrisch gespeisten oder langnachleuchtenden Leitmarkierungen
in Ubereinstimmung mit dem Code fiir Brandsicherheitssysteme bewertet,
gepriift und verwendet worden sind.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

.8 Bei Schiffen, die mehr als 36 Fahrgéste befordern, gelten die Vorschriften von
Absatz 1.7 dieser Regel auch fiir die Besatzungsraume.

.9 Fiir gewohnlich verschlossene Tiiren, die Bestandteil von Fluchtwegen sind.

.1 Zum Aufschlieen von Kabinen- und Kajiittiiren von der Innenseite darf
kein Schliissel erforderlich sein.

Ferner darf es an den ausgewiesenen Fluchtwegen keine Tiiren geben, die
bei Fortbewegung in Fluchtrichtung nur mit einem Schliissel
aufgeschlossen werden konnen.

.2 Die Tiiren der Notausginge von Gesellschaftsriumen, die normalerweise
verriegelt sind, miissen mit einem Schnellausldsemechanismus
ausgeriistet sein. Solch ein Mechanismus muss aus einem
Tiirverriegelungsmechanismus und einer integrierten Vorrichtung
bestehen, die bei einer Krafteinwirkung in Fluchtrichtung die
Tiirverriegelung freigibt. Schnellauslosemechanismen miissen den
Anforderungen der Verwaltung entsprechend ausgelegt und eingebaut
sein, und im einzelnen

2.1 aus Gestingen oder Paneelen bestehen, deren auslosender Teil
mindestens iiber die halbe Tiirblattbreite reicht und nicht weniger als
760 mm und hochstens 1 120 mm iiber dem Deck liegt,

2.2 bewirken, dass die Verriegelung bei einer Krafteinwirkung von
nicht mehr als 67 N freigegeben wird, und

2.3 nicht mit Turschlossern, Vorreibern oder anderen Vorrichtungen
versehen sind, welche die Freigabe der Verriegelung verhindern,
wenn auf die Freigabevorrichtung ein Druck ausgetibt wird.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER

KLASSE B:
2 1
2
3
3.1

A

In Sonderrdumen miissen Anzahl und Lage der Fluchtwege, sowohl unter als
auch iiber dem Schottendeck den Anforderungen der Verwaltung des
Flaggenstaates geniigen, und grundsitzlich muss die Sicherheit des Zugangs
zum Einbootungsdeck mindestens der in den Absétzen .1.1, .1.2, .1.5 und .1.6
vorgesehenen gleichwertig sein.

Auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem
1. Januar 2003 gebaut werden, miissen zu Fluchtwegen fiihrende, gekennzeich-
nete Verkehrswege mit einer Breite von mindestens 600 Millimetern vorge-
sehen sein, die, sofern durchfiihrbar und sinnvoll, in Langsrichtung mindestens
150 Millimeter {iber dem Deck verlaufen. Die Parkanordnung der Fahrzeuge
muss so sein, dass die Verkehrswege jederzeit freigehalten werden.

Einer der Fluchtwege aus den Maschinenrdumen, in denen die Besatzung
normalerweise beschiftigt ist, darf keinen unmittelbaren Zugang zu einem
Sonderraum haben.

Es darf nicht moglich sein, dass hochziehbare Auf- und Abfahrrampen zu den
Plattformdecks in heruntergelassener Stellung die zugelassenen Fluchtwege
versperren.

Jeder Maschinenraum muss zwei Fluchtwege haben. Insbesondere sind folgende
Bestimmungen zu beachten:

Liegt der Raum unter dem Schottendeck, so miissen die beiden Fluchtwege
bestehen aus:

.1 zwei so weit wie moglich voneinander entfernt liegenden stihlernen
Leitergruppen, die zu Tiiren im oberen Teil des Raumes fiihren, welche
ebenso weit voneinander entfernt liegen und von denen aus die
entsprechenden Decks fiir das Einbooten in die Rettungsboote und -flosse
erreicht werden konnen. Auf neuen Schiffen muss eine der Leitern vom
unteren Teil des Raumes bis zu einer sicheren Stelle auferhalb des
Raumes einen stidndigen Schutz vor Feuer bieten. Auf neuen Schiffen der
Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden,
muss diese Leiter innerhalb eines geschiitzten Schachtes liegen, der vom
unteren Teil des Raumes, zu dem er fiihrt, bis zu einer sicheren Stelle
aullerhalb des Raumes die Vorschriften Regel 1I-2/B/4, Kategorie (2)
beziehungsweise I1-2/B/5, Kategorie (4), erfiillt. In diesen Schacht miissen
selbstschlieBende Feuertiiren der gleichen Feuerwiderstandsfahigkeit
eingebaut sein. Die Leiter muss so befestigt sein, dass keine Warme durch
nichtisolierte Befestigungspunkte in den Schacht iibertragen wird. Der
geschiitzte Schacht muss minimale Innenabmessungen von mindestens
800 Millimeter x 800 Millimeter haben und muss mit einer Notbeleuch-
tung versehen sein; oder

.2 einer Stahlleiter, die zu einer Tiir fiihrt, von der aus das Einbootungsdeck
erreicht werden kann, und zusétzlich im unteren Teil des Raumes an einer
von der betreffenden Leiter weit entfernten Stelle eine stiahlerne Tiir, die
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von beiden Seiten gedffnet werden kann und die einen Zugang zu einem
sicheren Fluchtweg vom unteren Teil des Raumes zum Einbootungsdeck
bietet.

.2 Liegt der Raum oberhalb des Schottendecks, so miissen zwei so weit wie
moglich voneinander entfernte Fluchtwege vorhanden sein, und die Endtiiren
dieser Fluchtwege miissen so liegen, dass von ihnen aus die entsprechenden
Decks fiir das Einbooten in die Rettungsboote und -flosse erreicht werden
konnen. Sind fiir diese Fluchtwege Leitern notwendig, so miissen sie aus Stahl
sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D:

.3 Réume, von denen aus der Maschinenbetrieb liberwacht wird, und Arbeitsraume
miissen mindestens zwei Fluchtwege haben, von denen einer unabhingig vom
Maschinenraum sein und den Zugang um Einbootungsdeck ermoglichen muss.

4 Die Unterseite von Treppen in Maschinenrdumen muss abgeschirmt sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

3.2

3.3

Bei Schiffen von weniger als 24 Meter Lange kann die Verwaltung des Flaggenstaates
eine der Fluchtmoglichkeiten aus Maschinenrdumen erlassen, wenn Grof3e und Lage
des oberen Teiles des Raumes gebiihrend beriicksichtigt werden.

Bei Schiffen ab einer Lénge von 24 Metern kann die Verwaltung des Flaggenstaates
auf einen Fluchtweg aus einem solchen Raum verzichten, sofern das Einbootungsdeck
durch eine Tiir oder iiber eine Stahlleiter sicher erreicht werden kann, wobei
Beschaffenheit und Lage des Raumes und die Anwesenheit normalerweise in diesem
Raum beschiftigter Personen gebiihrend beriicksichtigt werden. Bei neuen Schiffen
der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, muss
ein zweiter Fluchtweg im Rudermaschinenraum vorgesehen werden, wenn sich der
Notsteuerstand in diesem Raum befindet, es sei denn, es ist ein unmittelbarer Zugang
zum freien Deck vorhanden.

Fiir einen Maschinenkontrollraum, der innerhalb eines Maschinenraums liegt, miissen
zwei Fluchtwege vorgesehen sein, von denen mindestens einer einen staindigen Schutz
vor Feuer bis zu einer sicheren Stelle aulerhalb des Maschinenraums bietet.

Aufziige gelten in keinem Fall als vorgeschriebene Fluchtwege.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D UND VORHANDENE SCHIFFE
DER KLASSE B MIT EINER LANGE VON 40 METERN ODER MEHR:

.1 An Bord miissen Fluchtretter vorgehalten werden, die den Vorschriften des
Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

.2 Injedem senkrechten Hauptbrandabschnitt miissen mindestens zwei Fluchtretter
mitgefithrt werden.
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1.1

1.2

1.3

.3 AufSchiffen, die mehr als 36 Fahrgéste befordern, miissen in jedem senkrechten
Hauptbrandabschnitt zwei Fluchtretter zusdtzlich zu den nach Absatz .5.2
vorgeschriebenen mitgefiihrt werden.

4 Die Absitze .5.2 und .5.3 finden jedoch keine Anwendung auf Treppenschichte,
die einzelne senkrechte Hauptbrandabschnitte bilden, und senkrechte
Hauptbrandabschnitte im vorderen oder hinteren Ende eines Schiffes, die keine
Raume der Kategorien (6), (7), (8) oder (12) nach Regel 11-2/B/4 enthalten.

.5 In den Maschinenrdumen miissen an leicht einsehbaren Stellen Fluchtretter
einsatzbereit angeordnet sein, die im Brandfall jederzeit schnell und leicht
erreicht werden konnen. Bei der Festlegung des Aufbewahrungsorts der
Fluchtretter muss das Layout des Maschinenraums und die Anzahl der Personen,
die normalerweise in den Rdumen arbeiten, beriicksichtig werden.

.6 Es wird auf die IMO-Richtlinien iiber Leistungsanforderungen, Aufbewah-
rungsort, Verwendung und Wartung von Fluchtrettern (MSC-Rund-
schreiben 849) verwiesen.

.7 Die Anzahl und der Aufbewahrungsort dieser Gerdte miissen in den nach
Regel 11-2/A/13 vorgeschriebenen Brandschutzplan eingetragen sein.

Fluchtwege auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen (R 28-1)

DIESE REGEL FINDET AUF NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER
KLASSEN B, C UND D SOWIE AUF VORHANDENE RO-RO-FAHRGAST-
SCHIFFE DER KLASSE B ANWENDUNG

Diese Regel findet auf neue Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klassen B, C und D sowie auf
vorhandene Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klasse B Anwendung. Fiir vorhandene Schiffe
gelten die Vorschriften der Regel spitestens ab dem Zeitpunkt der ersten
regelmifBigen Besichtigung nach dem in Absatz .1 der Regel 11-2/B/16 genannten Tag.

In allen Géngen sind entlang des gesamten Fluchtwegs Handldufe oder sonstige
Handgriffe so anzubringen, dass bei jedem Schritt auf dem Weg zu den Sammel-
pliatzen oder Einbootungsstationen ein fester Griff erreichbar ist. Diese Handldufe
miissen in Lingsgéngen von mehr als 1,8 Meter Breite und Quergéngen von mehr als
1 Meter Breite auf jeder Seite angebracht sein. Es ist besonders darauf zu achten, dass
Lobbys und Vorhallen sowie sonstige offene Raume auf den Fluchtwegen durch-
schritten werden konnen. Die Handldufe und sonstigen Griffe miissen so stark sein,
dass sie einer in die Gang- bzw. Raummitte gerichteten, verteilten horizontalen Belas-
tung von 750 Nm oder einer nach unten gerichteten, verteilten vertikalen Belastung
von 750 Nm standhalten. Beide Belastungen brauchen nicht gleichzeitig einzuwirken.

Fluchtwege diirfen nicht durch Mobel oder sonstige Hindernisse versperrt werden. Mit
Ausnahme von Tischen und Stiihlen, die zur Schaffung von freiem Raum entfernt
werden konnen, miissen Schrinke und andere schwere Mobelstiicke in
Gesellschaftsraumen und auf den Fluchtwegen an ithrem Platz gesichert sein, damit sie
sich nicht verschieben konnen, wenn das Schiff rollt oder Schlagseite hat. Auch
Bodenbeldge miissen an ihrem Platz gesichert sein. Wéahrend der Fahrt miissen die
Fluchtwege frei von Hindernissen wie Putzwagen, Bettzeug, Gepédck und Warenkisten
gehalten werden.
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1.4

1.5

1.6

1.7

1.8

2.1

2.2

2.3

Von jedem in der Regel besetzten Raum des Schiffes ist ein Fluchtweg bis zu einem
Sammelplatz vorzusehen. Diese Fluchtwege miissen so angelegt sein, dass sie auf dem
direktestmoglichen Weg zu einem Sammelplatz fiihren und miissen mit dem durch die
IMO-EntschlieBung A.760 (18) festgelegten Symbolen fiir Lebensrettungsgeréte und
-einrichtungen gekennzeichnet sein.

Grenzen geschlossene Raume an offene Decks, so miissen, soweit moglich,
Offnungen zwischen dem geschlossenen Raum und dem offenen Deck als Notausgang
benutzbar sein.

Die Decks miissen der Reihe nach nummeriert sein, beginnend mit ,,1* bei der
Tankdecke oder dem untersten Deck. Die Nummern miissen an auffallender Stelle auf
Treppenabsitzen und in Aufzugvorrdumen angebracht sein. Die Decks konnen auch
einen Namen tragen, der jedoch stets zusammen mit der Decknummer angebracht sein
muss.

An der Innenseite jeder Kabinentiir und in Gesellschaftsraumen muss an auffallender
Stelle ein Schaubild angebracht sein, das den Standort des Betrachters zeigt und in
dem die Fluchtwege durch Pfeile gekennzeichnet sind. Der Plan muss die
Fluchtrichtungen zeigen und in Bezug auf das Schiff richtig ausgerichtet sein.

Zum AufschlieBen von Kabinen- und Kajiittiiren von der Innenseite darf kein
Schliissel erforderlich sein. Ferner darf es an den ausgewiesenen Fluchtwegen keine
Tiiren geben, die bei Fortbewegung in Fluchtrichtung nur mit einem Schliissel
aufgeschlossen werden konnen.

VORSCHRIFTEN FUR NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEN B,
CUNDD

Die unteren 0,5 Meter der Schotte und sonstigen Zwischenwénde, die entlang den
Fluchtwegen vertikale Trennflichen bilden, miissen einer Belastung von 750 N/m*
standhalten, damit sie bei starker Krangung des Schiffes vom Fluchtweg aus als
Gehflachen benutzt werden konnen.

Der Fluchtweg von den Kabinen zu den Treppenschichten muss so kurz wie moglich
sein und ein Minimum an Richtungsdnderungen erfordern. Es darf nicht notwendig
sein, das Schiff von einer zur anderen Seite zu durchqueren, um einen Fluchtweg zu
erreichen. Ferner darf es nicht notwendig sein, mehr als zwei Decks hinauf- oder
hinabzusteigen, um von einem Fahrgastraum aus einen Sammelplatz oder ein offenes
Deck zu erreichen.

Von den in Absatz .2.2 genannten offenen Decks zu den Stationen fiir die Einbootung
in die Uberlebensfahrzeuge miissen auBenliegende Wege vorgesehen sein.

VORSCHRIFTEN FUR NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEN B,
C UND D, DIE AM ODER NACH DEM 1. JULI 1999 GEBAUT WERDEN

Bei neuen Ro-Ro-Fahrgastschiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem
1. Juli 1999 gebaut werden, miissen die Fluchtwege im frithen Planungsstadium mit
Hilfe einer Evakuierungsuntersuchung bewertet werden. Die Untersuchung soll der
Feststellung und — soweit mdglich — der Verhinderung von Verstopfungen dienen,
die beim Verlassen des Schiffes durch normale Bewegungen der Fahrgdste und der
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Besatzung auf den Fluchtwegen entstehen konnen, wobei zu beriicksichtigen ist, dass
sich Besatzungsmitglieder moglicherweise auf diesen Wegen in entgegengesetzter
Richtung zu den Fahrgisten bewegen miissen. Auflerdem muss mit Hilfe der
Untersuchung nachgewiesen werden, dass die Fluchtvorkehrungen flexibel genug sind,
um der Moglichkeit Rechnung zu tragen, dass bestimmte Fluchtwege, Sammelplitze,
Einbootungsstationen oder Uberlebensfahrzeuge infolge eines Unfalls nicht mehr
benutzt werden kdnnen.

Durchbriiche und Offnungen in Trennflachen der Klasse, A* und, B* (R 30,
R 31)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A

Fiir alle Offnungen in Trennflichen der Klasse ,,A“ miissen fest angebrachte
Verschlussvorrichtungen vorhanden sein, die mindestens ebenso feuerfest sind wie die
Trennfldchen, in die sie eingebaut sind.

Alle Tiiren und Tiirrahmen in Trennfldchen der Klasse ,,A*“ sowie die Verriegelungen
des Tiirverschlusses miissen moglichst ebenso feuerfest sein und den Durchgang von
Rauch und Flammen ebenso verhindern wie die Schotte, in denen sich die Tiiren
befinden. Diese Tiiren und Tiirrahmen miissen aus Stahl oder einem anderen
gleichwertigen Werkstoff sein. Wasserdichte Tiiren brauchen nicht isoliert zu sein.

Jede dieser Tiiren muss von jeder Seite des Schotts aus durch nur eine Person gedffnet
und geschlossen werden konnen.

Feuertiiren in Schotten der senkrechten Hauptbrandabschnitte und in Treppen-
schéchten, sofern es sich nicht um kraftbetriebene wasserdichte und fiir gewohnlich
verschlossene Tiiren handelt, miissen den folgenden Anforderungen geniigen:

.1 Die Tiiren miissen sich selbsttdtig schlieen, und zwar noch gegen eine Neigung
von 3,5°. Die SchlieBgeschwindigkeit muss erforderlichenfalls so gesteuert
werden, dass eine unangemessene Gefdhrdung von Personen vermieden wird.
Auf neuen Schiffen darf die gleichformige SchlieBgeschwindigkeit 0,2 Meter in
der Sekunde nicht liberschreiten und bei aufrechter Schwimmlage 0,1 Meter in
der Sekunde nicht unterschreiten.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.2 Fernbediente Schiebetliren oder kraftbetriecbene Tiiren miissen mit einer
Warneinrichtung versehen sein, die mindestens 5 Sekunden, aber nicht mehr als
10 Sekunden, bevor sich die Tiir in Bewegung setzt, ertont und deren Ton anhilt,
bis die Tiir vollstindig geschlossen ist. Tiiren, die sich bei Betitigen einer
Kontaktleiste wieder O6ffnen, miissen sich so weit O0ffnen, dass eine lichte
Durchgangsbreite von mindestens 0,75 Meter, jedoch nicht mehr als 1 Meter
entsteht.

.3 Der SchlieBvorgang aller Tiiren mit Ausnahme der fiir gewohnlich ver-
schlossenen Feuertliren muss fernbedient und selbsttitig entweder gleichzeitig
oder in Gruppen von einer stindig besetzten zentralen Kontrollstation aus und
auBerdem einzeln von einer Stelle auf beiden Seiten der Tiir ausgelost werden
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konnen. Durch Anzeige an der Feuerkontrolltafel in der stindig besetzten
zentralen Kontrollstation muss ersichtlich sein, ob jede der fernbedienten Tiiren
geschlossen ist. Die Auslosevorrichtung muss so konstruiert sein, dass sich die
Tir bei einer Stérung im Fernbedienungssystem oder in der zentralen
Stromversorgung  selbsttitig  schlieBt.  Ausloseschalter miissen eine
An-Aus-Schaltung haben, um ein automatisches Wiedereinschalten des Systems
zu vermeiden. Feststellhaken, die nicht von der zentralen Kontrollstation aus
ausgelost werden konnen, sind verboten.

Fiir kraftbetriebene Tiiren miissen vor Ort Energiespeicher in unmittelbarer
Néhe der Tiiren angeordnet sein, die sicherstellen, dass die Tiiren unter
Benutzung der Bedienelemente vor Ort mindestens zehnmal betétigt
(vollstandig gedffnet und geschlossen) werden kdnnen.

Bei zweifliigligen Tiiren, die zur Herstellung ihrer Feuerwiderstandsféahigkeit
mit einer Verriegelung versehen sind, muss diese selbsttitig durch die
Bewegung der Tiiren betitigt werden, wenn diese durch das System ausgelost
werden.

Kraftbetriebene und selbsttitig schlieBende Tiiren, die einen unmittelbaren
Zugang zu Sonderrdumen ermdglichen, brauchen nicht mit Warneinrichtungen
und Fernauslésevorrichtungen nach den Absétzen .4.2 und .4.3 versehen zu
sein.

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN:

Anstelle von Absatz .4 gilt der folgende Absatz .4a:

A4a

Mit Ausnahme von wasserdichten Tiiren mit Kraftantrieb und solchen, die
normalerweise abgeschlossen sind, miissen Feuertiiren in Schotten der senkrechten
Hauptbrandabschnitte und in den UmschlieBungen der Kiichen und Treppenschichte
den folgenden Anforderungen geniigen:

A

Die Tiiren miissen sich selbsttétig schlieBen, und zwar noch gegen eine Neigung
von 3,5°.

Bei Feuerklapptiiren darf die ungefédhre SchlieBzeit nicht mehr als 40 Sekunden
und nicht weniger als 10 Sekunden vom Beginn der Bewegung an bei aufrechter
Schwimmlage des Schiffes betragen. Bei Schiebetiiren darf die anndhernd
gleichformige SchlieBgeschwindigkeit nicht mehr als 0,2 Meter/Sekunde und
nicht weniger als 0,1 Meter/Sekunde bei aufrechter Schwimmlage des Schiffes
betragen.

Der SchlieBvorgang der Tiiren muss fernbedient entweder gleichzeitig oder in
Gruppen von einer stindig besetzten zentralen Kontrollstation aus und
aullerdem einzeln von einer Stelle auf beiden Seiten der Tiir ausgeldst werden
konnen. Ausldseschalter miissen eine An-Aus-Schaltung haben, um ein
automatisches Wiedereinschalten des Systems zu vermeiden.

Feststellhaken, die nicht von der zentralen Kontrollstation aus ausgelost werden
konnen, sind verboten.
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.10

A1

A2

13

14

15

Eine Tiir, die von der zentralen Kontrollstation aus fernbedient geschlossen
wurde, muss durch Bedienelemente vor Ort auf beiden Seiten der Tiir wieder
gedffnet werden kénnen. Nach einer solchen Offnung vor Ort muss sich die Tiir
selbsttitig wieder schlieBen.

Durch Anzeige an der Feuertliren-Kontrolltafel in der stindig besetzten
zentralen Kontrollstation muss ersichtlich sein, ob jede fernbediente Tiir
geschlossen ist.

Die Ausldsevorrichtung muss so konstruiert sein, dass sich die Tiir bei einer
Storung im Steuerungssystem oder in der zentralen Stromversorgung selbsttitig
schlieft.

Fiir kraftbetriebene Tiiren miissen vor Ort Energiespeicher in unmittelbarer
Néhe der Tiiren angeordnet sein, die sicherstellen, dass die Tiiren nach einer
Storung im Fernbedienungssystem oder in der zentralen Stromversorgung unter
Benutzung der Bedienelemente vor Ort mindestens zehn Mal betétigt
(vollstindig gedffnet und geschlossen) werden konnen.

Eine Stérung des Steuerungssystems oder der zentralen Stromversorgung einer
Tiir darf die sichere Funktion der anderen Tiiren nicht beeintrachtigen.

Schiebetiiren mit Fernauslosung oder kraftbetriebene Tiiren miissen mit einer
Warneinrichtung versehen sein, die mindestens 5 Sekunden, aber nicht mehr als
10 Sekunden, nachdem der SchlieBvorgang von der zentralen Kontrollstation
aus ausgelost wurde und bevor sich die Tiir in Bewegung setzt, ertont und deren
Ton anhilt, bis die Tiir vollstdndig geschlossen ist.

Eine Tiir, die sich bei Betétigen einer Kontaktleiste wieder 6ffnet, darf sich nicht
mehr als 1 Meter vom Kontaktpunkt aus 6ffnen.

Bei zweifliigligen Tiiren, die zur Herstellung ihrer Feuerwiderstandsfahigkeit
mit einer Verriegelung versehen sind, muss diese selbsttitig durch die
Bewegung der Tiiren betdtigt werden, wenn der SchlieBvorgang durch das
Steuerungssystem ausgelost wird.

Kraftbetriebene, automatisch schliefende Tiiren, die einen unmittelbaren
Zugang zu Sonderrdumen ermdoglichen, brauchen nicht mit Warneinrichtungen
und Fernauslosevorrichtungen nach den Absétzen .3 und .10 versehen zu sein.

Die Einzelteile der Steuerungssysteme vor Ort miissen fiir Wartung und
Einstellung zuginglich sein.

Tiiren mit Kraftantrieb miissen mit einem Steuerungssystem eines zugelassenen
Typs ausgeriistet sein, das im Fall eines Brandes betrieben werden kann und dem
Code fiir Brandpriifverfahren entspricht. Dieses System muss den folgenden
Bedingungen geniigen:

.15.1 das Steuerungssystem muss die Tiir bei einer Temperatur von mindestens
200 °C {iiber einen Zeitraum von mindestens 60 Minuten mittels ihrer
Energieversorgung betreiben konnen;
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.15.2 die Energieversorgung aller anderen Tiiren, die dem Brand nicht
ausgesetzt sind, darf nicht beeintrachtigt werden; und

.15.3 das Steuerungssystem muss bei einer Temperatur von mehr als 200 °C
selbsttitig von der Energieversorgung abgetrennt werden und muss in der
Lage sein, die Tiir bis zu einer Temperatur von mindestens 945 °C
geschlossen zu halten.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

5

Die Vorschriften iiber die Klasse-,,A“~-Widerstandsfahigkeit der duBeren Begren-
zungen eines Schiffes gelten nicht fiir Glaswédnde sowie eckige und runde
Schiffsfenster, sofern Regel 10 dies nicht fiir solche Begrenzungen vorschreibt.
Entsprechend gelten die Vorschriften iiber die Klasse-,,A“-Widerstandsfahigkeit nicht
fiir AuB3entiiren in Aufbauten und Deckshéusern.

SCHIFFE DER KLASSEN B, C AND D, DIE AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN:

Anstelle von Absatz .5 gilt der folgende Absatz .5a:

Sa

Die Vorschriften iiber die Klasse-,,A“~Widerstandsfahigkeit der d&uBeren Begrenzun-
gen eines Schiffes gelten nicht fiir Glaswinde sowie eckige und runde Schiffsfenster,
sofern Regel 10 dies nicht fiir solche Begrenzungen vorschreibt.

Die Vorschriften iiber die Klasse-,,A“~-Widerstandsfahigkeit der d&u3eren Begrenzun-
gen eines Schiffes gelten nicht fiir AuBentiiren, mit Ausnahme von Aufentiiren in
Aufbauten und Deckshdusern, die Rettungsmitteln, Einbootungsbereichen und
auBlenliegenden Sammelplédtzen, AuBlentreppen und freien Decks, die als Fluchtwege
benutzt werden, zugewandt sind. Tiiren von Treppenschichten brauchen diesen
Vorschriften nicht zu entsprechen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.6

Mit Ausnahme von wasserdichten und wetterdichten (spritzwasserdichten) Tiiren, fiir
Tiiren, die auf das freie Deck hinaus flihren, und fiir Tiiren, die hinreichend gasdicht
sein miissen, miissen alle Tiiren der Klasse ,,A*, die sich in Treppenschéichten,
Gesellschaftsriumen und Schotten der senkrechten Hauptbrandabschnitte in
Fluchtwegen befinden, mit einer selbstschlieBenden Schlauchpforte versehen sein, die
beziiglich Werkstoff, Bauausfithrung und Feuerwiderstandsfahigkeit der Tiir, in die
sie eingebaut ist, gleichwertig ist; eine lichte quadratische Offnung von
150 Millimeter Kantenldnge bei geschlossener Tiir bildet und sich bei Héngetiliren an
der unteren Kante gegeniiber den Scharnieren oder bei Schiebetiiren, moglichst nahe
der Offnung befindet.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

i

Tiiren und Tiirrahmen in Trennflichen der Klasse ,,B“ und ihre Verriegelungen
miissen einen Verschluss herstellen, der die gleiche Feuersicherheit wie die
Trennflachen hat; im unteren Teil dieser Tiiren diirfen jedoch Liiftungsdffnungen
vorhanden sein. Befinden sich solche Offnungen in oder unter einer Tiir, so darf ihr
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7.1

gesamter lichter Querschnitt 0,05 Quadratmeter nicht liberschreiten. Alternativ kann
zwischen der Kabine und dem Gang ein unterhalb der Sanitdrzelle verlaufender,
nichtbrennbarer Luftausgleichskanal zugelassen werden, wenn der lichte Querschnitt
des Kanals 0,05 Quadratmeter nicht iiberschreitet. Alle Liiftungséffnungen miissen
mit einem Gitter aus nichtbrennbarem Werkstoff versehen sein. Tiiren miissen
nichtbrennbar sein.

Aus Griinden der Larmverringerung kann die Verwaltung als gleichwertig Tiiren mit
eingebautem Liiftungsschallschutz zulassen, die auf der einen Seite der Tiir unten und
auf der anderen Seite der Tiir oben Offnungen aufweisen, sofern folgende
Voraussetzungen erfiillt worden sind:

.1 Die obere Offnung muss stets zum Flur hin gerichtet sein und eine Griting aus
nicht brennbarem Material sowie eine automatische Feuerklappe aufweisen, die
auf eine Temperatur von ungefihr 70 °C anspricht.

2 Die untere Offnung muss eine Griting aus nicht brennbarem Material
aufweisen.

.3 Die Tiiren sind entsprechend der EntschlieBung A.754 (18) zu priifen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

8

Kabinentiiren in Trennflichen der Klasse ,B“ missen selbstschlieBend sein.
Feststeller sind nicht zuldssig.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

9

8

Die Vorschriften iiber die Klasse-,,B“-Widerstandsfahigkeit der dulleren Begrenzun-
gen eines Schiffes gelten nicht fiir Glaswénde sowie eckige und runde Schiffsfenster.
Entsprechend gelten die Vorschriften iiber die Klasse-,,B*“-Widerstandsfahigkeit nicht
fiir AuBlentiiren in Aufbauten und Deckshdusern. Auf Schiffen, die nicht mehr als
36 Fahrgiste befordern, kann die Verwaltung des Flaggenstaates die Verwendung von
brennbaren Werkstoffen bei Tiiren zulassen, die Kabinen von einzelnen inneren
Sanitdarraumen, wie etwa Duschen, trennen.

Schutz der Treppen und Aufzligein Unterkunfts- und Wirtschaftsraumen (R 29)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A

Alle Treppen miissen eine tragende Stahlkonstruktion haben und innerhalb eines
durch Trennflichen der Klasse ,,A“ gebildeten Schachtes liegen, der wirksame
Verschlussvorrichtungen fiir alle Offnungen hat; folgende Ausnahmen sind zulissig:

.1 Eine nur zwei Decks verbindende Treppe braucht nicht eingeschachtet zu sein,
sofern die Widerstandsfahigkeit des durchbrochenen Decks durch geeignete
Schotte oder Tiiren in einem der beiden Decks gewéhrleistet ist. Ist eine Treppe
in einem Deck abgeschlossen, so muss der Treppenschacht geméf den Tabellen
fiir Decks in den Regeln 4 und 5 geschiitzt sein;
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.2 in einem Gesellschaftsraum brauchen Treppen nicht eingeschachtet zu sein,
wenn sie vollig im Innern dieses Raumes liegen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

2

Die Treppenschichte miissen einen unmittelbaren Zugang zu den Gingen und einen
ausreichenden Querschnitt haben, um eine Verstopfung durch die Personen zu
vermeiden, welche die Treppe in einem Notfall voraussichtlich benutzen miissen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D: Innerhalb solcher Treppenschichte
sind nur 6ffentliche Toiletten, Abstellrdume aus nichtbrennbarem Werkstoft fiir die
Aufbewahrung von Sicherheitsausriistung und offene Informationsstinde gestattet.

Es diirfen nur Gesellschaftsrdume, Génge, 6ffentliche Toiletten, Sonderrdume, andere
nach Regel 6.1.5 vorgeschriebene Fluchtwegtreppen und dullere Bereiche einen
unmittelbaren Zugang zu diesen Treppenschéchten haben.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

3

Die Aufzugschidchte miissen so gebaut sein, dass der Durchgang von Rauch und
Flammen aus einem Deck in ein anderes verhindert wird; sie miissen
Verschlussvorrichtungen zur Eindimmung von Luftzug und Rauchdurchgang haben.

L iftungssysteme (R 32)
Fahrgastschiffe, die mehr als 36 Fahrgaste beférdern

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

WV 2002/25/EG Art. 1 und Anhang
(angepasst)

.1 Das Liiftungssystem muss neben den Vorschriften des Absatzes.l der
Regel X> 32 <X] auch die Vorschriften der Absitze .2.2 bis .2.6, .2.8 und .2.9
der Regel > 32 <X] erfiillen.

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE
DER KLASSE B:

.2 Grundsitzlich miissen die Liifter so angeordnet sein, dass die zu den
verschiedenen Raumen fithrenden Kanile innerhalb des gleichen senkrechten
Hauptbrandabschnitts bleiben.

.3 Werden Liiftungssysteme durch Decks gefiihrt, so miissen zusitzlich zu den
hinsichtlich der Widerstandsfahigkeit des Decks gegen Feuer nach
Regel 11-2/A/12.1 erforderlichen VorsichtsmaBBnahmen weitere MaBnahmen
getroffen werden, um die Wahrscheinlichkeit zu verringern, dass Rauch und
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heile Gase durch dieses System von einem Deck in ein anderes ziehen.
Zusitzlich zu den in dieser Regel enthaltenen Isoliervorschriften miissen
senkrechte Kandle notigenfalls gemdl den entsprechenden Tabellen der Regel 4
isoliert sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:
4 Liftungskanile miissen aus folgenden Werkstoffen hergestellt sein:

.1 Kanéle mit einem Querschnitt von mindestens 0,075 Quadratmetern und
alle senkrechten Kanéle, die mehr als ein einziges Zwischendeck ver-
sorgen, miissen aus Stahl oder anderem gleichwertigem Werkstoff sein;

.2 Kanile mit einem Querschnitt von weniger als 0,075 Quadratmetern mit
Ausnahme der in Absatz .1.4.1 genannten senkrechten Kanile miissen aus
nichtbrennbarem Werkstoff sein. Fiihren solche Kanédle durch Trenn-
flichen der Klasse ,,A* oder ,,B%, so ist gebiihrend darauf zu achten, dass
die Widerstandsfahigkeit gegen Feuer gewéhrleistet ist;

.3 kurze Kanalabschnitte, deren Querschnitt im allgemeinen 0,02 Quadrat-
meter und deren Lénge 2 Meter nicht iiberschreitet, brauchen nicht aus
nichtbrennbarem Werkstoff zu sein, sofern samtliche folgende
Bedingungen erfiillt sind:

.1 der Kanal ist aus einem Werkstoff hergestellt, der nach Auffassung
der Verwaltung des Flaggenstaates eine geringe Brandgefahr
darstellt,

.2 der Kanal wird nur am &duBlersten Ende des Liiftungssystems
verwendet, und

.3 der Kanal liegt, der Lénge nach gemessen, nicht ndher als
600 Millimeter an einem Durchbruch einer Trennfliche der
Klasse ,,A“ oder ,,B*, einschliefSlich der durchlaufenden Decken der
Klasse ,,B*“.

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

anstelle von Absatz .1 gilt folgender Absatz .1a:
.la  der Kanal ist aus einem schwerentflammbaren Werkstoff hergestellt.

.5  Treppenschéchte sind zu beliiften; dies darf nur durch ein unabhéngiges Liifter-
und Kanalsystem erfolgen, das keine anderen R&dume innerhalb des
Liiftungssystems versorgen darf.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE
DER KLASSE B:

.6

Alle Liifter mit Kraftantrieb, ausgenommen Maschinenraum- und Laderaum-
liifter und jedes andere nach Absatz.9.2.6 vorgeschriebene Liiftungssystem,
miissen mit Schaltgeriten versehen sein, die so angeordnet sind, dass alle Liifter
wahlweise von zwei moglichst weit auseinander liegenden Schaltstellen aus
abgestellt werden konnen. Die fiir Maschinenraumliifter mit Kraftantrieb
vorgesehenen Schaltgerite miissen ebenfalls so angeordnet sein, dass sie von
zweil Schaltstellen aus bedient werden konnen, von denen sich eine aullerhalb
der betreffenden Rdume befinden muss. Laderaumliifter mit Kraftantrieb
miissen von einer sicheren Schaltstelle aulerhalb der betreffenden Rédume aus
abgestellt werden konnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

7

Erstrecken sich Gesellschaftsrdume tiber drei oder mehr offene Decks und
enthalten sie brennbare Gegenstinde wie Mobel und geschlossene Riume wie
Laden, Biiros und Restaurants, so muss in dem Raum ein Rauchabzugssystem
vorhanden sein. Das Rauchabzugssystem muss durch das vorgeschriebene
Rauchmeldesystem eingeschaltet werden und muss durch Handsteuerung
bedient werden konnen. Die Grofle der Liifter muss so bemessen sein, dass die
gesamte Raumluft innerhalb von 10 Minuten oder weniger abgesaugt werden
kann.

Liiftungskanile sind mit Offnungen zur Uberpriifung und Reinigung an geeigne-
ten Stellen zu versehen, soweit dies zweckmafBig und praktisch durchfiihrbar ist.

Die Abziige der Kiichenherde, in denen die Ansammlung von
Wrasenriickstinden und Fett zu erwarten ist, miissen den Anforderungen der
Absitze .9.2.3.2.1 und .9.2.3.2.2 entsprechen und versehen sein mit:

.1 einem Fettfilter, der zum Reinigen leicht herausgenommen werden kann,
sofern nicht ein andersartiges zugelassenes System zur Entfernung des
Fettes verwendet wird;

.2 einer am unteren Ende des Kanals angebrachten Brandklappe, die
selbsttdtig und fernbedient arbeitet, sowie zusétzlich einer am oberen Ende
des Kanals angebrachten fernbedienten Brandklappe;

.3 fest eingebauten Einrichtungen zum Loschen eines Brandes innerhalb des
Kanals;

4 in der Néhe des Eingangs zur Kiiche angebrachten Fernbedienungsein-
richtungen zum Abstellen der Abliifter und Zuliifter, zum Bedienen der
Brandklappen nach Absatz .2 und zum Bedienen des Feuerloschsystems.
Ist ein Feuerloschsystem mit mehreren Zweigleitungen eingebaut, so muss
die Moglichkeit gegeben sein, die Zweigleitungen, aus denen die Abluft
durch denselben Hauptkanal entfernt wird, zu schlieBen, bevor ein
Loschmittel in das Feuerldschsystem eingegeben wird;

.5  an geeigneten Stellen angeordneten Luken fiir Inspektion und Reinigung.
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2

Schiffe, die nicht mehr als 36 Fahrgaste befordern

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A

2a

Liiftungskandle miissen aus nichtbrennbarem Werkstoff sein. Kurze Kanile
jedoch, die im allgemeinen nicht ldnger als 2 Meter sind und einen Querschnitt
von hochstens 0,02 Quadratmetern haben, brauchen nicht aus nichtbrennbarem
Werkstoff zu sein, sofern folgende Bedingungen erfiillt sind:

A

Diese Kandle miissen aus einem Werkstoff sein, der entsprechend den
Anforderungen der Verwaltung des Flaggenstaates eine geringe
Brandgefahr aufweist;

sie diirfen nur am Ende des Liiftungssystems verwendet werden;

sie liegen, entlang dem Kanal gemessen, nicht ndher als 600 Millimeter an
einer Offnung einer Trennfliche der Klasse ,,A“ oder ,,B“, einschlieBlich
der durchlaufenden Decken der Klasse ,,B*.

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Anstelle von Absatz .1 gilt folgender Absatz .1a:

.la diese Kanile sind aus einem schwerentflammbaren Werkstoff
hergestellt.

Fihren die Liiftungskandle mit einem freien Querschnitt von mehr als
0,02 Quadratmetern durch Schotte oder Decks der Klasse ,,A* und sind sie in
der Nihe der Durchbruchstelle nicht aus Stahl, so muss die Offnung mit einer
Stahlblechmanschette ausgekleidet sein, und in diesem Bereich miissen
folgende Bedingungen erfiillt sein:

A

Die Manschetten miissen mindestens 3 Millimeter dick und mindestens
900 Millimeter lang sein. Fithren die Manschetten durch Schotte, so ist
diese Lange nach Moglichkeit in 450 Millimeter auf jeder Seite des
Schotts aufzuteilen. Diese Kanéle oder die solche Kanidle umkleidenden
Manschetten sind mit einer Brandschutzisolierung zu versehen. Die
Isolierung muss mindestens dieselbe Widerstandsfiahigkeit gegen Feuer
haben wie das Schott oder Deck, durch das der Kanal fiihrt.

Bei Kandlen mit einem freien Querschnitt von mehr als 0,075 Quadrat-
metern miissen zusitzlich zu den Vorschriften des Absatzes .9.2.2.1
Brandklappen eingebaut sein. Die Brandklappe muss selbsttitig arbeiten,
aber auch von beiden Seiten des Schotts oder Decks von Hand zu
schlieBen sein. Die Brandklappe muss mit einer Anzeigevorrichtung
versehen sein, an der zu erkennen ist, ob die Klappe offen oder
geschlossen ist. Brandklappen sind jedoch nicht erforderlich, wenn Kanéle
durch Riume fiihren, die von Trennfldchen der Klasse ,,A* umgeben sind
und nicht von diesen Kandlen versorgt werden, sofern diese Kanéle
dieselbe Widerstandsfihigkeit gegen Feuer wie die von ihnen
durchbrochenen Trennflichen aufweisen. Die Brandklappen miissen
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leicht zugénglich sein. Sind auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D,
die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, Brandklappen hinter
Decken oder Verkleidungen angeordnet, miissen diese Decken oder
Verkleidungen mit einer Inspektionsklappe versehen sein, auf der ein
Schild mit der Identifikationsnummer der Brandklappe angebracht ist. Die
Identifikationsnummer einer Brandklappe ist auch auf den erforderlichen
Fernbedien-Einrichtungen anzubringen.

.2b  Fihrt auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem

1. Januar 2003 gebaut werden, ein Kanal aus diinnem Blech mit einem freien
Querschnitt von 0,02 Quadratmetern oder weniger durch Schotte oder Decks der
Klasse ,,A“, so muss die Offnung mit einer Stahlblechmanschette ausgekleidet
sein, die eine Wanddicke von mindestens 3 Millimetern und eine Lénge von
mindestens 200 Millimetern hat, wobei die Manschette nach Moglichkeit in
100 Millimeter auf jeder Seite des Schottes aufzuteilen ist oder im Falle eines
Decks in ihrer Gesamtheit auf der unteren Seite des durchbrochenen Decks
liegen muss.

Liiftungskandle fiir Maschinenrdume, Kiichen, Riume fiir Kraftfahrzeuge,
Ro-Ro-Laderdume oder Sonderrdume diirfen nicht durch Unterkunfts- und
Wirtschaftsraume oder Kontrollstationen fithren, sofern sie nicht die in den
Absidtzen .9.2.3.1.1 bis .9.2.3.1.4 oder .9.2.3.2.1 und .9.2.3.2.2 genannten
Bedingungen erfiillen:

.1.1 Die Kanile sind bei einer Breite oder einem Durchmesser von bis zu
300 Millimetern und von 760 Millimetern und mehr aus Stahl in einer
Dicke von mindestens 3 bzw. 5 Millimetern hergestellt; bei einer Breite
oder einem Durchmesser zwischen 300 und 760 Millimetern sind sie in
einer Dicke hergestellt, die durch Interpolation bestimmt wird;

.1.2  sie sind angemessen gehaltert und versteift;

.1.3 sie sind an den durchbrochenen Begrenzungen mit selbsttitigen Brand-
klappen versehen;

.1.4 sie sind von den Maschinenrdumen, Kiichen, Raumen fiir Kraftfahrzeuge,
Ro-Ro-Laderdumen und Sonderrdumen bis zu einem mindestens 5 Meter
hinter jeder Brandklappe liegenden Punkt der Klasse ,,A-60* entsprechend
isoliert;

oder

2.1 sie sind nach den Absitzen .9.2.3.1.1 und .9.2.3.1.2 aus Stahl hergestellt;
und

2.2 im Bereich der gesamten Unterkunftsraume, Wirtschaftsraume und
Kontrollstationen der Klasse ,,A-60* entsprechend isoliert;

Durchbriiche durch Trennflichen in Hauptbrandabschnitten miissen
aullerdem den Vorschriften des Absatzes .9.2.8 entsprechen.
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Auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem
1. Januar 2003 gebaut werden, miissen Liiftungssysteme fiir Maschinen-
rdume der Kategorie A, Fahrzeugrdume, Ro-Ro-Réume, Kiichen, Sonder-
rdume und Laderdume im Allgemeinen voneinander und von den
Liiftungssystemen, die andere R&ume versorgen, getrennt sein. Die
Liiftungssysteme fiir Kiichen auf Fahrgastschiffen, die nicht mehr als
36 Fahrgiste befordern, brauchen jedoch nicht vollstindig getrennt zu sein;
die Beliiftung kann durch getrennte Kanéle von der Beliiftungseinheit, die
andere Rdaume versorgt, erfolgen. Auf jeden Fall muss im Liiftungskanal
der Kiiche nahe der Beliiftungseinheit eine selbsttitige Brandklappe
eingebaut sein.

Liiftungskanile fiir Unterkunftsriume, Wirtschaftsraiume oder Kontrollstationen
diirfen nicht durch Maschinenrdume, Kiichen, Riume fiir Kraftfahrzeuge,
Ro-Ro-Laderdume oder Sonderrdume fithren, es sei denn, dass sie den in den
Absitzen .9.2.4.1.1 bis .9.2.4.1.3 oder .9.2.4.2.1 und .9.2.4.2.2 genannten
Bedingungen entsprechen:

.1.1 Die Kandle sind, wenn sie durch einen Maschinenraum, eine Kiiche, einen
Raum fiir Kraftfahrzeuge, einen Ro-Ro-Laderaum oder einen Sonderraum
filhren, nach den Absidtzen .9.2.3.1.1 und .9.2.3.1.2 aus Stahl hergestellt;

.1.2 an den durchbrochenen Begrenzungen sind selbsttitige Brandklappen
eingebaut;

.1.3 die Widerstandsfahigkeit der Begrenzungen des Maschinenraums, der
Kiiche, des Raumes fiir Kraftfahrzeuge, des Ro-Ro-Laderaums oder des
Sonderraums ist an den Durchbriichen gewahrt;

oder

.2.1 Die Kanile sind, wenn sie durch einen Maschinenraum, eine Kiiche, einen
Raum fiir Kraftfahrzeuge, einen Ro-Ro-Laderaum oder einen Sonderraum
filhren, nach den Absdtzen .9.2.3.1.1 und .9.2.3.1.2 aus Stahl hergestellt;
und

2.2 sie sind innerhalb des Maschinenraums, der Kiiche, des Raums fiir
Kraftfahrzeuge, des Ro-Ro-Laderaums oder des Sonderraums der
Klasse ,,A-60* entsprechend isoliert;

Durchbriiche durch Trennflichen in Hauptbrandabschnitten miissen
aullerdem den Vorschriften des Absatzes .9.2.8 entsprechen.

Liiftungskanéle mit einem freien Querschnitt von mehr als 0,02 Quadratmetern,
die durch Schotte der Klasse ,,B*“ fiihren, miissen mit Stahlblechmanschetten
von 900 Millimeter Linge umkleidet sein, die nach Moglichkeit in
450 Millimeter auf jeder Seite des Schotts aufgeteilt sind, sofern nicht der Kanal
auf dieser Lange aus Stahl ist.

Fiir die auBlerhalb der Maschinenrdume gelegenen Kontrollstationen sind alle

praktisch durchfiihrbaren MaBinahmen zu treffen, um die einwandfreie Liiftung,
Sicht und Rauchfreiheit sicherzustellen, damit die Maschinen und Gerédte in
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diesen Rdumen im Brandfall iiberwacht und reibungslos weiterbetrieben werden
konnen. Es sind zwei wahlweise zu betdtigende und voneinander getrennte
Zuliifter vorzusehen; ihre Eintrittsoffnungen sind so anzuordnen, dass die
Gefahr eines gleichzeitigen Eindringens von Rauch in beide Offnungen auf ein
Mindestmal} beschrinkt ist. Auf die Anwendung dieser Vorschriften kann bei
Kontrollstationen verzichtet werden, die auf einem offenem Deck liegen und
sich nach einem solchen hin 6ffnen lassen, oder wo Ortlich vorgesehene
Verschlussvorrichtungen die gleiche Wirkung haben.

.7 Die Abziige der Kiichenherde, die durch Unterkunftsriume oder Rdume gefiihrt
sind, in denen sich brennbare Werkstoffe befinden, miissen aus Trennflachen der
Klasse ,,A* bestehen. Jeder Abzug ist zu versehen mit

.1 einem Fettfilter, der zum Reinigen leicht herausgenommen werden kann;
.2 einer Brandklappe, die am unteren Ende des Kanals angebracht ist,

.3 Vorrichtungen zum VerschlieBen des Abliifters, die von der Kiiche aus
bedient werden konnen; und

4 fest eingebauten Einrichtungen zum Loschen eines Brandes innerhalb des
Kanals.

.8 Ist es erforderlich, dass ein Liiftungskanal durch eine Trennfliche eines
senkrechten Hauptbrandabschnitts fiihrt, so ist eine ausfallsichere, selbsttétige
Brandklappe an der Trennfldche vorzusehen. Die Brandklappe muss auflerdem
von beiden Seiten der Trennfliche von Hand geschlossen werden kdnnen. Die
SchlieBstelle muss leicht zugédnglich und in roter, lichtreflektierender Farbe
gekennzeichnet sein. Der Kanal zwischen der Trennfldche und der Brandklappe
muss aus Stahl oder einem anderen gleichwertigem Werkstoff sein und, wenn
notig, zur Erfiillung der Vorschriften der Regel 11-2/A/12.1 isoliert sein. Die
Brandklappe muss mindestens auf einer Seite der Trennfliche mit einer
Anzeigevorrichtung versehen sein, an der sich erkennen lésst, ob die Klappe
offen ist.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE
DER KLASSE B:

.9  Liiftungssysteme miissen von auflerhalb des beliifteten Raumes geschlossen
werden konnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.10 Liufter mit Kraftantrieb fir Unterkunftsriume, Wirtschaftsriume, Laderdume,
Kontrollstationen und Maschinenrdume miissen von einer leicht zugédnglichen
Stelle auBerhalb des beliifteten Raumes aus abgestellt werden konnen. Diese
Stelle sollte im Fall eines in dem betreffenden Raum entstehenden Brandes nicht
leicht abgeschnitten werden koénnen. Die Vorrichtungen zum Abstellen der
Liifter mit Kraftantrieb fiir Maschinenrdume miissen von denen zum Abstellen
der Liifter fiir andere Raume vollstindig getrennt sein.
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10

ALLE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR GEBAUT WERDEN:

Die folgenden Einrichtungen sind entsprechend dem IMO-Code fiir Brandpriif-
verfahren zu priifen:

.1 Brandklappen einschlief8lich ihrer zugehorigen Bedieneinrichtungen;

.2 Liiftungskanaldurchfiihrungen in Trennfldchen der Klasse ,,A*“. Werden jedoch
Stahlmanschetten bzw. Stutzen mit den Liiftungskanélen durch genietete oder
geschraubte Flansche oder durch Schweillung unmittelbar verbunden, so ist eine
Brandpriifung nicht erforderlich.

Eckige und runde Schiffsfenster (R 33)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

A

Alle eckigen und runden Schiffsfenster in Schotten im Bereich der Unterkunfts- und
Wirtschaftsraume sowie der Kontrollstationen mit Ausnahme derjenigen, die unter
Regel 7.5 fallen, miissen den Vorschriften iiber die Widerstandsfahigkeit des
Schottentyps entsprechen, in den sie eingebaut sind.

Fiir neue Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut
werden, wird dies den Vorschriften des IMO-Codes fiir Brandpriifverfahren
entsprechend festgelegt.

Unbeschadet der Tabellen in den Regeln 4 und 5 miissen alle eckigen und runden
Schiffsfenster in Schotten, die Unterkunfts- und Wirtschaftsriume sowie
Kontrollstationen nach auflen abschlieffen, mit einem Rahmen aus Stahl oder einem
anderen geeigneten Werkstoff versehen sein. Das Glas muss durch einen
Einsatzrahmen oder Winkel aus Metall gehalten sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE MEHR ALS 36 FAHRGASTE
BEFORDERN:

3

Schiffsfenster, die Rettungsmitteln, Einbootungsbereichen und Sammelplétzen fiir das
Einbooten, als Fluchtwege dienenden auflen liegenden Treppen und offenen Decks
zugekehrt sind, sowie Schiffsfenster, die unterhalb von Einbootungsbereichen fiir
RettungsfloBe und Notrutschen angeordnet sind, miissen die Widerstandsfahigkeit
gegen Feuer aufweisen, wie sie in den Tabellen der Regel 4 vorgeschrieben ist. Sind
selbsttitige und eigens fiir die Berieselung der Schiffsfenster vorgesehene
Sprinklerképfe vorhanden, so konnen Schiffsfenster der Klasse,,A-0“ als
gleichwertiger Ersatz zugelassen werden.

Auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003
gebaut werden, muss, um diesem Absatz zu geniigen,

.1 entweder der eigens vorgesehene Sprinklerkopf iiber dem Schiffsfenster
angeordnet und zusitzlich zu den herkdmmlichen Sprinklerkdpfen an der Decke
installiert sein, oder
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.2 die herkdmmlichen Sprinklerkopfe sind so angeordnet, dass das Schiffsfenster
mit einem durchschnittlichen Berieselungswert von mindestens 5 Litern je
Quadratmeter pro Minute geschiitzt ist und die zusdtzliche Fensterflidche bei der
Berechnung der zu schiitzenden Flache beriicksichtigt wird.

Fenster, die in der Schiffsseite unterhalb der Einbootungsbereiche fiir Rettungsboote
angeordnet sind, miissen mindestens tiiber die Feuerwiderstandsfahigkeit der
Klasse ,,A-0“verfiigen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE NICHT MEHR ALS 36 FAHRGASTE
BEFORDERN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

4

11

Unbeschadet der Tabellen in der Regel [I-2/B/5 ist besonders auf die
Feuerwiderstandsfdhigkeit der Fenster zu achten, die offenen oder geschlossenen
Bereichen fiir das Einbooten in die Rettungsboote und -flésse zugewendet sind, sowie
der Fenster, die unterhalb dieser Bereiche so angeordnet sind, dass sie bei einer
Zerstorung wihrend eines Brandes das Aussetzen der Rettungsboote oder -flosse oder
das Einbooten behindern wiirden.

Beschrankte Verwendung brennbarer Werkstoffe (R 34)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A

AufBer in Lade-, Post- und Gepéckraumen oder in Wirtschaftskiihlraumen miissen alle
Verkleidungen, Unterkonstruktionen, Luftzugssperren, Decken und Isolierungen aus
nichtbrennbarem Werkstoff bestehen. Teilschotte oder -decks, die zur Unterteilung
eines Raumes aus ZweckmaBigkeits- oder Raumgestaltungsgriinden dienen, miissen
ebenfalls aus nichtbrennbarem Werkstoff bestehen.

Dampfsperren und Klebstoffe, die im Zusammenhang mit der Isolierung von
Kaltsystemen verwendet werden, sowie die Isolierung der Rohrhalterungen brauchen
nicht aus nichtbrennbarem Werkstoff zu bestehen, miissen jedoch in mdoglichst
geringer Menge verwendet werden, und ihre freiliegenden Flichen miissen eine
Widerstandsfahigkeit gegen die Flammenausbreitung aufweisen, die dem
Priifverfahren nach der IMO-EntschlieBung A.653 (16) entspricht.

SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Anstelle von Absatz .2 gilt der folgende Absatz .2a:

.2a  Dampfsperren und Klebstoffe, die im Zusammenhang mit der Isolierung von
Kaltsystemen verwendet werden, sowie die Isolierung der Rohrhalterungen
brauchen nicht aus nichtbrennbarem Werkstoff zu bestehen, miissen jedoch in
moglichst geringer Menge verwendet werden, und ihre freiliegenden Flichen
miissen schwerentflammbar sein.

Folgende Flachen miissen schwerentflammbar sein:

.1 freiliegende Flichen in Gingen und Treppenschichten sowie freiliegende
Flachen von Schotten, Wand- und Deckenverkleidungen in allen Unterkunfts-
und Wirtschaftsraumen sowie Kontrollstationen;
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.2 Flachen von verborgen liegenden oder unzuginglichen Riumen innerhalb von
Unterkunfts- und Wirtschaftsraumen sowie Kontrollstationen.

Das Gesamtvolumen brennbarer Blenden, Leisten, Verzierungen und Furniere in
Unterkunfts- und Wirtschaftsrdumen darf ein Volumen nicht Giberschreiten, das dem
eines die Gesamtfliche der Decke und Winde bedeckenden Furniers von
2,5 Millimeter Dicke entsprechen wiirde. Mobel, die an Verkleidungen, Schotten oder
Decks befestigt sind, brauchen in die Berechnung des Gesamtvolumens der
brennbaren Werkstoffe nicht einbezogen zu werden.

Bei Schiffen mit einem selbsttéitigen Berieselungssystem nach den Vorschriften der
Regel 11-2/A/8 kann das erwidhnte Volumen brennbare Werkstoffe umfassen, die fiir
den Zusammenbau von Trennfldchen der Klasse ,,C* verwendet werden.

Die Furniere oder Beschichtungen, die bei den unter die Vorschriften von Absatz .3
fallenden Flachen und Verkleidungen verwendet werden, diirfen einen Heizwert von
hochstens 45 Megajoule je Quadratmeter der Flidche in der verwendeten Dicke haben.

Mobel in Treppenschichten sind auf Sitze zu beschrianken. Sie miissen fest eingebaut,
auf jedem Deck in jedem Treppenschacht auf sechs Sitze begrenzt und von
beschriankter Brandgefahr sein und diirfen den Fluchtweg fiir Fahrgédste nicht
einschrinken. Die Verwaltung des Flaggenstaates kann zusitzliche Sitze im
Hauptempfangsbereich innerhalb eines Treppenschachts gestatten, wenn sie fest

eingebaut und nichtbrennbar sind und den Fluchtweg fiir Fahrgéste nicht einschranken.

Mobel sind in den Gingen fiir Fahrgédste und Besatzung, die Fluchtwege im
Kabinenbereich bilden, nicht gestattet. Jedoch konnen Abstellrdume aus nicht
brennbarem Werkstoff fiir die Aufbewahrung der durch die Regeln vorgeschriebenen
Sicherheitsausriistung gestattet werden. Trinkwasserspender und Eiswiirfelbereiter
konnen auf Gingen gestattet werden, sofern sie fest angebracht sind und die Breite der
Fluchtwege nicht einschranken. Dies gilt gleichermallen fiir Blumen- oder sonstige
Pflanzenarrangements, Statuen oder andere Kunstgegenstinde wie Gemélde und
Wandgehinge auf Géngen und in Treppenschéichten.

Farben, Lacke und sonstige Stoffe, die auf freiliegenden Innenflichen verwendet
werden, diirfen keine aulergewdhnlichen Mengen von Rauch und giftigen Stoffen
erzeugen.

SCHIFFE DER KLASSEN B, C AND D, DIE AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN:

Anstelle von Absatz .7 gilt der folgende Absatz .7a:

7a

Farben, Lacke und sonstige Stoffe, die auf freiliegenden Innenflichen verwendet
werden, diirfen keine aulergewdhnlichen Mengen von Rauch und giftigen Stoffen
erzeugen. Dies ist entsprechend dem IMO-Code fiir Brandpriifverfahren festzustellen.

Unterste Decksbeldge miissen, sofern sie in Unterkunfts- und Wirtschaftsraumen und in
Kontrollstationen verwendet werden, aus zugelassenem Werkstoff bestehen, der schwer
entflammbar ist und bei erhdhten Temperaturen nicht zu Vergiftungs- oder Explosions-
gefahr fiihrt; dies ist entsprechend den in der IMO-EntschlieBung A.687 (17) fest-
gelegten Verfahren zur Beurteilung der Feuergefdhrlichkeit nachzuweisen.
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SCHIFFE DER KLASSEN B, C AND D, DIE AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN:

Anstelle von Absatz .8 gilt der folgende Absatz .8a:

.8a Unterste Decksbeldge miissen, sofern sie in Unterkunfts- und Wirtschaftsriumen und
in Kontrollstationen verwendet werden, aus zugelassenem Werkstoff bestehen, der
schwer entflammbar ist und bei erhdhten Temperaturen nicht zu Vergiftungs- oder
Explosionsgefahr fiihrt; dies ist entsprechend dem IMO-Code fiir Brandpriifverfahren
nachzuweisen.

12 Einzelheiten der Bauart (R 35)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

In Unterkunfts- und Wirtschaftsraumen, Kontrollstationen und Giangen und Treppen

A miissen hinter Decken, Tafelungen oder Verkleidungen befindliche Hohlraume durch
gutdichtende Luftzugssperren in Abstinden von hochstens 14 Metern wirksam
unterteilt sein;

2 miissen diese geschlossenen Hohlrdaume einschlieBlich derjenigen hinter den
Verkleidungen der Treppen, Schichte usw. in senkrechter Richtung in Hohe jedes
Decks geschlossen sein.

13 Fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme und selbsttétige
Berieselungs-, Feuermelde- und Feuer anzeigesysteme (R 14, R 36)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A Auf Schiffen, die nicht mehr als 36 Fahrgéste befordern, und auf Schiffen von weniger
als 24 Meter Linge muss in jedem senkrechten oder waagerechten getrennten Brand-
abschnitt in allen Unterkunfts- und Wirtschaftsriumen sowie in allen Kontroll-
stationen mit Ausnahme der Rdume, in denen keine wesentliche Brandgefahr besteht,
wie Leerrdume, Sanitdrrdume usw., eines der folgenden Systeme eingebaut sein:

.1 ein fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesystem eines zugelassenen
Typs, das den Vorschriften der Regel 1I-2/A/9 entspricht und so eingebaut und
angeordnet ist, dass es einen Brand in diesen Rdumen anzeigt; auf neuen
Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut
werden, muss es auch Rauch in Treppenschéchten, Géngen und Fluchtwegen
innerhalb der Unterkunftsrdume anzeigen, oder

.2 ein selbsttitiges Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesystem eines
zugelassenen Typs, das den Vorschriften der Regel [I-2/A/8 oder den
Richtlinien fiir ein zugelassenes gleichwertiges Berieselungssystem gemal der
IMO-EntschlieBung A.800 (19) entspricht und so eingebaut und angeordnet ist,
dass es diese Raume schiitzt; aulerdem ein fest eingebautes Feuermelde- und
Feueranzeigesystem eines zugelassenen Typs, das den Vorschriften der
Regel 11-2/A/9 entspricht und so eingebaut und angeordnet ist, dass es jeden
Rauch auf den Treppen sowie in den Géngen und Fluchtwegen innerhalb der
Unterkunftsraume anzeigt.
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Schiffe, die mehr als 36 Fahrgéste befordern, mit Ausnahme von Schiffen von weniger
als 24 Meter Lénge, miissen ausgestattet sein mit:

einem selbsttitigen Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesystem eines
zugelassenen Typs, das den Vorschriften der Regel I1-2/A/8 oder den in der
IMO-EntschlieBung A.800 (19) enthaltenen IMO-Richtlinien fiir ein zugelassenes
gleichwertiges Berieselungssystem entspricht, in allen Wirtschaftsrdumen, Kontroll-
stationen und Unterkunftsrdumen einschlieBlich der Génge und Treppen.

Wahlweise kann statt dessen in Kontrollstationen, in denen wichtige Einrichtungen
und Gerdte durch Wasser beschidigt werden konnen, ein zugelassenes fest
eingebautes Feuerldschsystem eines anderen Typs vorgesehen sein.

Es ist ein fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesystem eines zugelassenen
Typs vorzusehen, das den Vorschriften der Regel 11-2/A/9 entspricht und so eingebaut
und angeordnet ist, dass es Rauch in Wirtschaftsrdumen, Kontrollstationen und
Unterkunftsraumen einschlieflich der Génge und Treppen anzeigt. In privaten
Sanitdrrdumen und Kiichen brauchen keine Rauchmelder eingebaut zu sein.

In Rdumen mit geringer oder ohne Brandgefahr wie Leerrdumen, offentlichen
Toiletten, CO,-Rdumen und &hnlichen Ré&umen braucht kein selbsttitiges
Berieselungssystem oder fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesystem
vorgesehen zu sein.

In zeitweise unbesetzten Maschinenrdumen muss ein fest eingebautes Feuermelde-
und Feueranzeigesystem nach Mallgabe der einschldgigen Bestimmungen der
Regel 11-2/A/9 vorhanden sein.

Dieses Feueranzeigesystem muss so ausgelegt und die Melder miissen so angeordnet
sein, dass sie den Ausbruch eines Brandes in irgendeinem Teil dieser Rdume und unter
allen normalen Betriebsbedingungen der Maschinenanlage und Schwankungen bei der
Liftung, wie sie durch den moglichen Bereich der Raumtemperaturen bedingt sind,
rasch anzeigen. Aufler in Rdumen mit beschrinkter Héhe und wo ihre Verwendung
besonders zweckméBig ist, sind Anzeigesysteme, bei denen nur Wirmemelder
verwendet werden, nicht gestattet. Das Anzeigesystem muss akustische und optische
Alarmsignale auslosen, die sich von den Alarmsignalen jedes anderen Systems, das
keinen Brand anzeigt, unterscheiden, und zwar an geniligend Stellen, um
sicherzustellen, dass die Alarmsignale auf der Kommandobriicke und durch einen
verantwortlichen technischen Offizier gehort und beachtet werden.

Ist die Kommandobriicke unbesetzt, so miissen die Alarmsignale an einer Stelle
ertonen, wo sich ein verantwortliches Mitglied der Besatzung im Dienst befindet.

Nach dem Einbau muss das System unter verschiedenen Maschinenbetriebs- und
Liiftungsbedingungen erprobt werden.
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14

Schutz der Sonderraume (R 37)

Vorschriften fir Sonderraume, die sich Uber oder unter dem Schottendeck befinden

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE
DER KLASSE B, DIE MEHR ALS 36 FAHRGASTE BEFORDERN:

.1 Allgemeines

A

Diese Regel beruht auf dem Grundsatz, dass eine normale Unterteilung in
senkrechte Hauptbrandabschnitte in Sonderrdumen vielleicht nicht
moglich ist und dass daher in diesen Raumen ein gleichwertiger Schutz
unter Zugrundelegung einer Unterteilung in waagerechte Brandabschnitte
durch die Bereitstellung eines leistungsfahigen, fest eingebauten
Feuerloschsystems erreicht werden muss. Nach diesem Unterteilungs-
konzept kann ein waagerechter Brandabschnitt im Sinne dieser Regel
Sonderrdume in mehr als einem Deck umfassen, wobei jedoch die gesamte
lichte Hohe fiir Fahrzeuge 10 Meter nicht {iberschreiten darf.

Die Vorschriften der Regeln I1-2/A/12, 11-2/B/7 und II-2/B/9 iiber die
Erhaltung der Widerstandsfahigkeit der Begrenzungen senkrechter
Brandabschnitte gelten auch fiir Decks und Schotte, welche die
Begrenzungen zwischen waagerechten Brandabschnitten untereinander
und zwischen diesen und dem tibrigen Schiff bilden.

2 Baulicher Schutz

A

Auf neuen Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen Schotte
und Decks zur Begrenzung von Sonderrdumen der Klasse,,A-60“ ent-
sprechend isoliert sein. Befindet sich jedoch auf einer Seite der
Trennfliche ein freier Decksraum (gemaf Definition in Regel 4.2.2.5), ein
Sanitdr- oder dhnlicher Raum (gemél Definition in Regel 4.2.2.9), ein
Tank, ein Leerraum oder ein Hilfsmaschinenraum, der eine geringe oder
keine Brandgefahr darstellt (gemaB Definition in Regel 4.2.2.10), so kann
der Standard auf die Klasse ,,A-0* herabgesetzt werden.

Befinden sich Brennstofftanks unter einem Sonderraum, so kann die
Widerstandstahigkeit des Decks zwischen solchen R&dumen auf den
Standard ,,A-0* herabgesetzt werden.

Auf neuen Schiffen, die nicht mehr als 36 Fahrgéste befordern, sowie auf
vorhandenen Schiffen der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgaste befordern,
miissen Schotte zur Begrenzung von Sonderrdumen entsprechend den
Vorschriften in der Tabelle 5.1 der Regel 5 fiir Rdume der Kategorie 11
und waagerechte Begrenzungen entsprechend den Vorschriften der
Tabelle 5.2 der Regel 5 fiir Rdume der Kategorie 11 isoliert sein.

Auf der Kommandobriicke miissen Einrichtungen vorhanden sein, die
anzeigen, wenn eine Feuertlir, die als Ein- oder Ausgang zu Sonderrdumen
dient, geschlossen ist.
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Tiiren, die zu Sonderrdumen fithren, miissen so konstruiert sein, dass sie
nicht auf Dauer gedffnet sein konnen, und sind wéhrend der Reise
geschlossen zu halten.

.3 Fest eingebautes Feuerloschsystem

In Sonderrdumen muss ein zugelassenes, fest eingebautes Druckwasser-Spriih-
system mit Handbetrieb vorhanden sein, das alle Teile der Decks und
Fahrzeugplattformen in diesem Raum schiitzt.

Auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem
1. Januar 2003 gebaut werden, muss ein solches Druckwasser-Spriithsystem
folgende Anforderungen erfiillen:

A
2

1

Das Sammelrohr muss mit einem Manometer versehen sein;

jedes Sektionsventil muss eindeutig gekennzeichnet sein und die Raume
anzeigen, die es versorgt;

Anweisungen fiir Wartung und Betrieb miissen im Raum der
Sektionsventile angebracht sein; und

eine ausreichende Anzahl von Entwisserungsventilen muss vorhanden sein.

Die Verwaltung des Flaggenstaates kann die Verwendung jedes anderen
fest eingebauten Feuerldschsystems gestatten, das sich in einem Versuch
in OriginalgroBBe unter Bedingungen, die ein Benzinlauffeuer in einem
Sonderraum simulieren, als ebenso wirksam zur Bekdmpfung von
Brinden erwiesen hat, die in einem derartigen Raum mdglicherweise
auftreten. Ein solches fest eingebautes Druckwasser-Sprithsystem oder
anderes gleichwertiges Feuerloschsystem muss den Vorschriften der
IMO-EntschlieBung A.123 Buchstabe v entsprechen und dem MSC-Rund-
schreiben 914 ,Richtlinien fiir die Zulassung von gleichwertigen, fest
eingebauten Feuerloschsystemen mit einem Loschmittel auf Wasserbasis
fiir Sonderrdaume* Rechnung tragen.

4 Wachdienst und Feueranzeige

In Sonderrdumen ist ein wirksamer Feuerrondendienst zu unterhalten. In
Réumen, in denen der Wachdienst nicht durch eine stindige Feuerwache
wihrend der gesamten Fahrt durchgefiihrt wird, ist ein fest eingebautes
Feueranzeige- und Feuermeldesystem eines zugelassenen Typs
vorzusehen, das den Vorschriften der Regel 11-2/A/9 entspricht. Das fest
eingebaute Feuermeldesystem muss einen auftretenden Brand schnell
anzeigen konnen. Der Meldertyp, der Abstand der Melder und ihre
Anordnung sind unter Beriicksichtigung der durch die Liiftung und andere
wesentliche Faktoren hervorgerufenen Einfliisse zu wihlen.

Auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem
1. Januar 2003 gebaut werden, muss das System nach dem Einbau unter
normalen Liiftungsbedingungnen gepriift werden, und seine Gesamt-
ansprechzeit muss den Anforderungen der Verwaltung des Flaggenstaates
gentigen.

191

DE



DE

.2 In Sonderrdumen sind an allen fiir erforderlich gehaltenen Stellen
handbetdtigte Feuermelder vorzusehen; ein solcher Melder ist an jedem
Ausgang dieser Rdume anzubringen.

Auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem
1. Januar 2003 gebaut werden, miissen handbetdtigte Feuermelder in sol-
chen Abstdnden voneinander angeordnet sein, dass keine Stelle des Raums
mehr als 20 Meter von einem handbetitigten Feuermelder entfernt ist.

.5  Tragbare Feuerloscher

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WERDEN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.5a  Injedem Sonderraum miissen vorhanden sein:
.1 mindestens drei Wassernebelrohre;

.2 eine tragbare Schaumldsch-Einheit, die der Regel 11-2/A/6.2 entspricht;
dabei miissen auf dem Schiff mindestens zwei derartige Einheiten fiir die
Verwendung in diesen Rdumen vorhanden sein; und

.3 mindestens ein tragbarer Feuerloscher an jedem Zugang zu solchen
Réumen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C, AND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

.5b  Aufjeder Decksebene in jedem Laderaum beziehungsweise in jeder Abteilung,
in denen Fahrzeuge befordert werden, sind tragbare Feuerloscher vorzusehen,
die in Abstidnden von hochstens 20 Meter voneinander auf beiden Seiten des
betreffenden Raumes angeordnet sein miissen. Mindestens ein tragbarer
Feuerloscher muss an jedem Zugang eines solchen Raumes angeordnet sein.

Dariiber hinaus miissen in Sonderrdumen die folgenden Feuerloschvorrichtun-
gen vorhanden sein:

.1 mindestens drei Wassernebelrohre;

.2 eine tragbare Schaumldscheinheit, die dem Code fiir Brandsicherheits-
systeme entspricht; dabei miissen auf dem Schiff mindestens zwei der-
artige Einheiten fiir die Verwendung in Ro-Ro-Ridumen vorhanden sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE
DER KLASSE B:

.6 Liiftungssystem

.1 Fiir Sonderrdume muss ein wirksames Liiftungssystem mit Kraftantrieb
vorgesehen sein, das zumindest einen zehnfachen Luftwechsel in der
Stunde ermdglicht. Das System fiir diese Rdume muss vollig von den
anderen Liiftungssystemen getrennt und in Betrieb sein, solange sich
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Fahrzeuge in diesen Raumen befinden. Wéhrend des Ein- und Ausfahrens
von Fahrzeugen ist die Zahl der Luftwechsel auf mindestens 20 zu
erhohen.

Liiftungskanéle zu Sonderrdaumen, die sich wirksam verschlieBen lassen,
miissen fiir jeden derartigen Raum vorgesehen sein. Das System muss von
einer Stelle auBlerhalb dieser Rdume aus bedient werden konnen.

.2 Die Liiftung muss verhindern, dass sich stehende Luftschichten und tote
Ecken bilden.

.3 Es miissen Einrichtungen vorgesehen sein, die auf der Kommandobriicke
jeden Verlust oder jede Verringerung der erforderlichen Liiftungskapazitit
anzeigen.

4 Esmiissen Vorkehrungen getroffen sein, die ein rasches Abschalten und ein
wirksames Schlieen des Liiftungssystems im Fall eines Brandes ermogli-
chen, wobei die Wetter- und Seegangsverhiltnisse zu beriicksichtigen sind.

.5 Die Liiftungskanile einschlieflich der Brandklappen miissen aus Stahl
hergestellt und entsprechend den Anforderungen der Verwaltung des
Flaggenstaates angeordnet sein.

Auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem
1. Januar 2003 gebaut werden, miissen Liiftungskanile, die durch
waagerechte Brandabschnitte oder Maschinenrdume fiihren, gemdl3 den
Regeln 11-2/B/9.2.3.1.1 und 1I-2/B/9.2.3.1.2 aus Stahl hergestellt und
entsprechend der Klasse ,,A-60% isoliert sein.

Zusatzvor schriften, die nur auf Sonderraume oberhalb des Schottendecks Anwendung
finden

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:
.1.1 Speigatte

Da durch grofe Wassermengen, die sich infolge des Betriebs des fest
eingebauten Druckwasser-Sprithsystems auf den Decks ansammeln, die
Stabilitdt ernsthaft beeintrichtigt werden konnte, sind Speigatte so anzuordnen,
dass dieses Wasser schnell und unmittelbar nach auflenbords abgeleitet wird.

NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE
VORHANDENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B:

1.2 Ausgiisse

.1.2.1 Ausgussventile fiir Speigatte, die gemél den geltenden Vorschriften des
Internationalen Freibord-Ubereinkommens mit einer SchlieBvorrichtung
versehen sind, die von oberhalb des Schottendecks aus betitigt werden
kann, miissen, wenn das Schiff auf See ist, offen gehalten werden.

.1.2.2Jede Betitigung der in Absatz.1.2.1 genannten Ventile ist ins Schiffs-
tagebuch einzutragen.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

2

Vorkehrungen gegen das Entziinden entziindbarer Dampfe

.1 Auf jedem Deck, auf dem Fahrzeuge befordert werden und auf dem sich
explosive Dampfe sammeln konnten, miissen Gerite, die eine Ziindquelle
fiir entziindbare Dampfe bilden konnen, insbesondere elektrische Gerite
und Leitungen, mindestens 450 Millimeter {iber dem Deck angebracht
sein. Elektrische Gerite, die in einer Hohe von mehr als 450 Millimetern
iiber dem Deck angebracht sind, miissen so gekapselt und geschiitzt sein,
dass das Entweichen von Funken vermieden wird. Ist es erforderlich,
elektrische Gerdte und Leitungen in einer Hohe von weniger als
450 Millimetern tiber dem Deck fiir die Betriebssicherheit des Schiffes
anzubringen, so diirfen solche elektrischen Gerdte und Leitungen
angebracht werden, sofern sie von einem zertifizierten Sicherheitstyp sind,
der fiir die Verwendung in einem explosiven Benzin-Luft-Gemisch
zugelassen ist.

.2 Elektrische Geridte und Leitungen in einem Entliiftungskanal miissen von
einem Typ sein, der fiir die Verwendung in einem Benzin-Luft-Gemisch
zugelassen ist; die Austrittsoffnung eines jeden Entliiftungskanals muss
sich an einer ungefihrlichen Stelle befinden, wobei auch andere mogliche
Ziindquellen zu bertiicksichtigen sind.

3 Zusatzvor schriften, die nur auf Sonderraume unter halb des Schottendecks Anwendung

finden

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1

Lenzen von Bilgenwasser

Da durch groBe Wassermengen, die sich infolge des Betriebs des fest
eingebauten Druckwasser-Spriihsystems auf dem Deck oder der Tankdecke
ansammeln, die Stabilitit ernsthaft beeintrdchtigt werden konnte, kann die
Verwaltung des Flaggenstaates zu den Vorschriften der Regel 11-1/C/3
zusitzliche Lenzeinrichtungen vorschreiben.

Auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem
1. Januar 2003 gebaut werden, muss das Lenzsystem so dimensioniert sein, dass
seine Fordermenge mindestens 125 % der gemeinsamen Fordermenge der
Pumpen fiir das Wassersprithsystem und der vorgeschriebene Anzahl von
Feuerldschschlauch-Strahlrohren  betrdgt. Die Absperreinrichtungen des
Lenzsystems miissen sich von einer Stelle aulerhalb des geschiitzten Raumes
aus bedienen lassen, die sich in der Ndhe der Bedieneinrichtungen fiir das
Wasserspriithsystem befindet. Die Lenzbrunnen miissen ein ausreichendes
Aufnahmevermodgen haben und in jeder wasserdichten Abteilung an der
AuBenhaut des Schiffes in einem Abstand von nicht mehr als 40 m voneinander
angeordnet sein.
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.2 Vorkehrungen gegen das Entziinden entziindbarer Dampfe

.1 Vorhandene elektrische Gerite und Leitungen miissen von einem Typ sein,
der fiir die Verwendung in einem explosiven Benzin-Luft-Gemisch
geeignet ist. Sonstige Gerite, die eine Ziindquelle fiir entziindbare Dampfe
darstellen kdnnen, sind nicht zuldssig.

.2 Elektrische Geréte und Leitungen in einem Entliiftungskanal miissen von
einem Typ sein, der fiir die Verwendung in einem Benzin-Luft-Gemisch
zugelassen ist; die Austrittsoffnung eines jeden Entliiftungskanals muss
sich an einer ungefahrlichen Stelle befinden, wobei auch andere mogliche
Zindquellen zu berticksichtigen sind.

NichtverschlieBbare Offnungen

SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

NichtverschlieBbare Offnungen in der Seitenbeplattung, den Endschotten oder dem
dariiber liegenden Deck von Sonderrdumen miissen so angeordnet sein, dass ein Brand
in dem Sonderraum die Aufstellungsbereiche und Einbootungsstationen fiir
Uberlebensfahrzeuge, Unterkunftsriume, Wirtschaftsriume und Kontrollstationen in
Aufbauten und Deckshdusern tiber dem Sonderraum nicht geféhrdet.

Feuerronden, Feuermelde-, Feueranzeige- und Rundspruchsysteme (R 40)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1

Es miissen handbetitigte Feuermelder eingebaut sein, die den Vorschriften der
Regel 11-2/A/9 entsprechen.

Alle Schiffe miissen, solange sie sich auf See oder im Hafen befinden (sofern sie nicht
auBler Betrieb sind), jederzeit so bemannt oder eingerichtet sein, dass jede erste
Feuermeldung sofort von einem verantwortlichen Besatzungsmitglied empfangen
wird.

Um die Besatzung zu alarmieren, ist eine besondere von der Kommandobriicke oder
der Feuerkontrollstation aus zu bedienende Alarmvorrichtung vorzusehen. Diese
Vorrichtung kann Teil der Generalalarmanlage des Schiffes sein, muss aber
unabhéngig von der Alarmvorrichtung fiir die Fahrgastrdume betétigt werden konnen.

In allen Unterkunfts- und Wirtschaftsriumen sowie in den Kontrollstationen muss
eine Rundspruchanlage oder eine andere wirksame Nachrichteniibermittlungs-
einrichtung vorhanden sein.

Bei neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003

gebaut werden, muss dieses Rundspruchsystem den Vorschriften der Regel 111/6.5
entsprechen.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE
DER KLASSE B:

Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgéste befordern, ist ein wirksamer Feuer-
rondendienst zu unterhalten, damit der Ausbruch eines Brandes umgehend entdeckt
werden kann. Jedes Mitglied des Feuerrondendienstes muss eine Ausbildung erhalten,
die es sowohl mit den Einrichtungen des Schiffes als auch mit dem Stauplatz und der
Handhabung aller Gerite vertraut macht, deren Einsatz von ihm gefordert werden
kann. Jedes Mitglied der Feuerronde muss mit einem tragbaren Sprechfunkgerit
(Senden/Empfangen) ausgeriistet sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.6

16

Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen die Alarme der Melder der
nach Regel 13.2 vorgeschriebenen Systeme in einer stindig besetzten zentralen
Kontrollstation zusammenlaufen. Dariiber hinaus miissen an der gleichen Stelle die
Bedienungseinrichtungen fiir das fernbediente Schlieen der Feuertiiren und fiir das
Ausschalten der Liifter zusammengefasst sein. Die Liifter miissen durch die Besatzung
in der stindig besetzten Kontrollstation wieder in Gang gesetzt werden konnen. Die
Kontrolltafeln in der zentralen Kontrollstation miissen anzeigen konnen, ob die
Feuertiiren offen oder geschlossen und ob die Melder, Alarmgeréte und Liifter ein-
oder ausgeschaltet sind. Die Kontrolltafel muss ununterbrochen mit Strom versorgt
werden und soll liber einen selbsttitigen Umschalter zum Umschalten auf Versorgung
durch eine in Bereitschaft stehende andere Stromquelle bei einem Abfall in der
normalen Stromversorgung verfligen. Die Kontrolltafel muss durch die Hauptstrom-
quelle und die Notstromquelle im Sinne der Regel II-1/D/3 versorgt werden, sofern
nicht die anwendbaren Regeln andere Vorkehrungen gestatten.

Die Kontrolltafel muss nach dem Grundsatz der Ausfallsicherheit konstruiert sein;
zum Beispiel muss im Fall einer nicht geschlossenen Melderschleife ein Alarm
ausgeldst werden.

Nachristung vorhandener Schiffe der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgaste
befordern (R 41-1)

Zusitzlich zu den entsprechenden Anforderungen dieses Kapitels miissen Schiffe der Klasse B,
die mehr als 36 Fahrgiste befordern, folgenden Anforderungen geniigen:

| ¥ 2002/25/EG Att. 1 und Anhang |

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang |

.1 In allen Unterkunfts- und Wirtschaftsrdumen, Treppenschichten und Géngen
muss ein zugelassenes Rauchmelde- und -anzeigesystem eingebaut sein, das den
Vorschriften der Regel I11-2/A/9 entspricht. Ein solches System braucht in den
privaten Sanitdrrdumen und in Riumen mit geringer oder ohne Brandgefahr wie
Leerrdumen und &hnlichen Ridumen nicht eingebaut zu sein. Anstelle der
Rauchmelder sind in Kiichen Wiarmemelder vorzusehen.
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.2 In den Bereichen der Treppen und Ginge, in denen die Decken von brennbarer
Bauart sind, miissen auch oberhalb der Decken an das Feuermelde- und
-anzeigesystem angeschlossene Rauchmelder eingebaut sein.

3.1 Normalerweise offene Feuer-Hangetiiren in Treppenschichten, Schotten
senkrechter Hauptbrandabschnitte und Begrenzungen von Kiichen miissen
selbstschliefend sein, und ihr SchlieBvorgang muss von einer Stelle an der Tiir
aus ausgelost werden kénnen.

3.2 In einer stindig besetzten zentralen Kontrollstation muss eine Kontrolltafel
vorhanden sein, auf der angezeigt wird, ob die Feuertiiren in Treppenschichten,
Schotten senkrechter Hauptbrandabschnitte und Begrenzungen von Kiichen
geschlossen sind.

.3.3 Die Abziige der Kiichenherde, in denen die Ansammlung von Wrasenriick-
stinden und Fett zu erwarten ist und die durch Unterkunftsraume oder Radume
fiihren, die brennbare Werkstoffe enthalten, miissen aus Trennflichen der
Klasse ,,A* bestehen. Jeder Abzug eines Kiichenherds muss versehen sein mit

.1 einem Fettfilter, der zum Reinigen leicht herausgenommen werden kann,
sofern nicht ein andersartiges System zur Entfernung des Fettes verwendet
wird,

.2 einer Brandklappe, die am unteren Ende des Kanals angebracht ist,

.3 Vorrichtungen zum Abstellen der Abliifter, die von der Kiiche aus bedient
werden konnen,

4 fest eingebauten Einrichtungen zum Ldschen eines Brandes innerhalb des
Kanals, und

.5  an geeigneten Stellen angeordneten Luken fiir Inspektion und Reinigung.

3.4 Innerhalb der Begrenzungen eines Treppenschachts diirfen nur 6ffentliche
Toiletten, Aufziige, Abstellrdume aus nicht brennbaren Werkstoffen fiir die
Aufbewahrung von Sicherheitsausriistung und offene Informationsstdnde liegen.
Andere vorhandene Rdume innerhalb des Treppenschachts

.1 missen geleert, stindig geschlossen und vom elektrischen System
abgetrennt sein, oder

.2 miissen von dem Treppenschacht durch Trennflichen der Klasse ,,A* ent-
sprechend Regel 5 getrennt sein. Solche Rdume diirfen zu Treppen-
schiachten einen unmittelbaren Zugang durch Tiiren der Klasse ,,A* ent-
sprechend Regel 5 haben, vorausgesetzt, dass in diesen Riumen ein
Berieselungssystem vorhanden ist. Jedoch diirfen Kabinen keinen
unmittelbaren Zugang zu dem Treppenschacht haben.

.3.5 Ré&ume mit Ausnahme von Gesellschaftsrdumen, Géngen, 6ffentlichen Toiletten,
Sonderrdumen, anderen nach Regel 6.1.5 vorgeschriebenen Treppenschéchten,
freien Decksflichen und Ré&umen nach Absatz.3.4.2 diirfen keinen
unmittelbaren Zugang zu Treppenschéichten haben.
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.3.6 Vorhandene Maschinenrdaume der Kategorie 10 gemdl3 der Regel 11-2/B/4 und

3.7

3.8

3.9

hinter den Informationsstinden liegende Biirordume, die einen unmittelbaren
Zugang zu den Treppenschichten haben, konnen beibehalten werden,
vorausgesetzt, dass sie durch Rauchmelder geschiitzt sind und dass die hinter
den Informationsstinden liegenden Biirordume nur Mdbel von beschrinkter
Brandgefahr enthalten.

Zusitzlich zur Notbeleuchtung nach den Regeln I1-1/D/3 und I11/5.3 miissen die
Fluchtwege einschliefSlich der Treppen und Ausginge an allen Stellen des
Fluchtwegs einschlieBlich der Ecken und Kreuzungen mit elektrisch gespeisten
oder lang nachleuchtenden Leitmarkierungen versehen sein, die nicht hoher als
0,3 Meter iiber dem Deck angebracht sind. Die Leitmarkierungen miissen die
Fahrgéste in die Lage versetzen, alle Fluchtwege festzustellen und die
Notausgénge leicht zu erkennen. Werden elektrisch gespeiste Leitmarkierungen
verwendet, so miissen sie durch die Notstromquelle versorgt werden und so
ausgefiihrt sein, dass der Ausfall einer einzelnen Leuchte oder der Bruch einer
Leitmarkierung die gesamte Markierung nicht unwirksam macht. Zusitzlich
miissen alle Fluchtwegschilder und alle Hinweise auf den Aufbewahrungsort der
Brandbekdmpfungsausriistung aus lang nachleuchtendem Werkstoff bestehen.
Die Verwaltung des Flaggenstaates hat sicherzustellen, dass solche elektrisch
gespeisten oder lang nachleuchtenden Leitmarkierungen in Ubereinstimmung
mit den Leitlinien der IMO-EntschlieBung A.752 (18) oder mit der
ISO-Norm 15370.-2001 bewertet, gepriift und angebracht worden sind.

Es muss ein allgemeines Alarmsystem fiir den Notfall vorhanden sein. Der
Alarm muss in allen Unterkunftsraumen, allen normalen Arbeitsraumen der
Besatzung und auf allen freien Decks zu horen sein, und sein Schalldruckpegel
muss den durch die IMO-EntschlieBung A.686 (17) angenommenen Standards
des Alarm- und Anzeigerkodexes entsprechen.

In allen Unterkunfts-, Gesellschafts- und Wirtschaftsraumen sowie in allen
Kontrollstationen und auf allen freien Decks muss eine Rundspruchanlage oder
eine andere wirksame Nachrichteniibermittlungseinrichtung vorhanden sein.

.3.10 Mobel in Treppenschichten sind auf Sitze zu beschrinken. Sie miissen fest

eingebaut, auf jedem Deck in jedem Treppenschacht auf sechs Sitze begrenzt
und von beschrédnkter Brandgefahr sein und diirfen den Fluchtweg fiir Fahrgéste
nicht einschranken. Die Verwaltung des Flaggenstaates kann zusitzliche Sitze
im Hauptempfangsbereich innerhalb eines Treppenschachts gestatten, wenn sie
fest eingebaut und nicht brennbar sind und den Fluchtweg fiir Fahrgéste nicht
einschranken. Mobel sind in den Géingen fiir Fahrgéste und Besatzung, die
Fluchtwege im Kabinenbereich bilden, nicht gestattet. Jedoch konnen
Abstellrdume aus nicht brennbarem Werkstoff fiir die Aufbewahrung der durch
die Regeln vorgeschriebenen Sicherheitsausriistung gestattet werden.
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| ¥ 2002/25/EG Att. 1 und Anhang |

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang |

In Unterkunfts- und Wirtschaftsrdumen miissen alle Treppen eine tragende
Stahlkonstruktion haben, sofern die Verwaltung des Flaggenstaates nicht die
Verwendung von anderem gleichwertigem Werkstoff billigt; sie miissen
innerhalb eines durch Trennflichen der Klasse ,,A* gebildeten Schachtes liegen,
der wirksame Verschlussvorrichtungen fiir alle Offnungen hat; folgende
Ausnahmen sind zuldssig:

.1 Eine nur zwei Decks verbindende Treppe braucht nicht eingeschachtet zu
sein, sofern die Widerstandsfahigkeit des durchbrochenen Decks durch
geeignete Schotte oder Tiiren in einem der beiden Decks gewahrleistet ist.
Ist eine Treppe in einem Deck abgeschlossen, so muss der Treppenschacht
geméil den Tabellen fiir Decks in Regel 5 geschiitzt sein;

.2 in einem Gesellschaftsraum brauchen Treppen nicht eingeschachtet zu
sein, wenn sie vollig im Innern dieses Raumes liegen.

In Maschinenrdumen muss ein fest eingebautes Feuerloschsystem vorhanden
sein, das den Vorschriften der Regel 1I-2/A/6 entspricht.

In Liiftungskandlen, die durch Trennflichen zwischen senkrechten
Hauptbrandabschnitten fiihren, muss eine betriebssichere selbsttitig schlieBende
Brandklappe eingebaut sein, die auch von beiden Seiten der Trennfldche von
Hand geschlossen werden kann. In allen Liiftungskanilen, die sowohl
Unterkunfts- und Wirtschaftsraume als auch Treppenschidchte versorgen,
miissen auBlerdem betriebssichere selbsttitig schlieBende Brandklappen, die
innerhalb des Schachtes von Hand bedient werden kOénnen, an der Stelle
eingebaut sein, an der diese die Schichte durchdringen. In Liiftungskanélen, die
durch die Trennflache eines senkrechten Hauptbrandabschnitts fiihren, ohne die
auf beiden Seiten liegenden Ridume zu versorgen, oder die durch einen
Treppenschacht fiithren, ohne diesen zu versorgen, ist der Einbau von
Brandklappen nicht erforderlich, sofern die Kanédle dem Standard A-60
entsprechend gebaut und isoliert sind und sie keine Offnungen innerhalb des
Treppenschachts oder in dem Teil des Kanals auf der Seite, die nicht unmittelbar
versorgt wird, aufweisen.

Sonderriume und Ro-Ro-Laderdume miissen den Vorschriften der
Regel 11-2/B/14 entsprechen.

Der SchlieBvorgang aller normalerweise offenen Feuertiiren in Treppen-
schédchten, Schotten senkrechter Hauptbrandabschnitte und Begrenzungen von
Kiichen muss von einer Stelle an der Tiir aus ausgeldst werden konnen.

Absatz .1.3.7 dieser Regel gilt auch fiir die Unterkiinfte.
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3 Bis spitestens 1. Oktober 2005 oder 15 Jahre nach dem Bau des Schiffs, je nachdem,
welcher Zeitpunkt spiter liegt:

.1 In allen Unterkunfts- und Wirtschaftsriumen, Treppenschichten und Géngen
miissen eine automatische Sprinkleranlage sowie ein Feuermelde- und
Feueranzeigesystem eingebaut sein, die den Vorschriften der Regel 1I-2/A/8
oder den in der IMO-EntschlieBung A.800 (19) enthaltenen Leitlinien fiir ein
zugelassenes gleichwertiges Sprinklersystem entsprechen.

17 Besondere Anforderungen an Schiffe, die gefahrliche Guter befordern (R 41)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT
WERDEN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

Die einschldgigen Anforderungen der SOLAS-Regel I1-2/54 finden gegebenenfalls auch
Anwendung auf Fahrgastschiffe, die gefdahrliche Giiter beférdern.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Die einschligigen Anforderungen der Regel 19, Teil G des SOLAS-Ubereinkommens
Kapitels II-2, in der Fassung vom 1. Januar 2003, finden gegebenenfalls auch Anwendung auf
Fahrgastschiffe, die gefahrliche Giiter beférdern.

18 Besondere Anforderungen fir Hubschraubereinrichtungen

NEUE SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Schiffe, die tiber Hubschrauberdecks verfligen, miissen die Anforderungen der Regel 18,
Teil G des SOLAS-Ubereinkommens Kapitels II-2, in der Fassung vom 1. Januar 2003
erfiillen.

KAPITEL Il

RETTUNGSMITTEL

1 Begriffsbestimmungen (R 3)
NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Fir die Zwecke dieses Kapitels gelten, soweit nicht ausdriicklich etwas anderes bestimmt ist,
die Begriffsbestimmungen der Regel I11/3 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner
gednderten Fassung.
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2 Nachrichteniiber mittlung, Uberlebensfahr zeuge, Ber eitschaftsboote, per sonliche
Rettungsmittel (R 6+ 7 + 18 + 21 + 22)

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Jedes Schiff muss mindestens mit den funktechnischen Rettungsmitteln, Radartranspondern,
persdnlichen Rettungsmitteln, Uberlebensfahrzeugen und Bereitschaftsbooten, Raketen fiir den
Notfall und einem Leinenwurfgerét ausgestattet sein, die in der nachstehenden Tabelle und den
dazugehorigen Anmerkungen nach Schiffsklassen angegeben sind.

Alle diese Mittel einschliefilich etwaiger Aussetzvorrichtungen miissen den Regeln des
Kapitels III des Anhangs zum SOLAS-Ubereinkommen von 1974 in seiner gednderten Fassung
entsprechen, sofern in den folgenden Absdtzen nicht ausdriicklich etwas anderes bestimmt ist.

Dariiber hinaus muss jedes Schiff Eintauchanziige und Warmeschutzhilfsmittel fiir die
Personen, die die Rettungsboote besetzen, sowie — soweit dies durch Kapitel III des Anhangs
zum SOLAS-Ubereinkommen von 1974 in seiner geinderten Fassung vorgeschrieben ist —
Bereitschaftsboote mitfiihren.

Auf Schiffen, die weder {iber ein Rettungsboot noch iiber ein Bereitschaftsboot verfiigen, muss
fiir Rettungszwecke zumindest ein Eintauchanzug vorhanden sein. Befindet sich jedoch das
Schiff stindig in warmem Klima, in dem nach Ansicht der Verwaltung Warmeschutzhilfsmittel
nicht erforderlich sind, muss diese Schutzkleidung nicht mitgefiihrt werden.

Schiffsklasse B C D
Zahl der Personen (N) >250 <250 | >250 | <250 |>250 |<250
Uberlebensfahrzeuge” @ & @
— vorhandene Schiffe: I,ION | 1,ION | 1,I0N | 1,1I0N | 1,I0N | 1,I0N
— neue Schiffe: I,25N | 1,25N | 1,25N | 1,25N | 1,25N | 1,25N
Bereitschaftsboote™® 1 1 1 1 1 1
Rettungsringe'® 8 8 8 4 8 4
Rettungswesten™ ) 106N 1,06N | 1,05N | 1,05N | 1,05N | 1,05N
Rettungswesten filir Kinder I,ION | 1,ION | 1,I0N | 1,I0N | 1,I0N | 1,10N
Raketen fiir den Notfall” 12 12 12 12 6 6
Leinenwurfgeréte 1 1 1 1 — —
Radartransponder 1 1 1 1 1 1
Sprechfunkgerite UKW 3 3 3 3 3 2
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Uberlebensfahrzeuge konnen sein entweder Rettungsboote, die den Absitzen 4.5, 4.6 oder 4.7 des
Internationalen Rettungsmittel-(LSA-)Codes entsprechen, oder Rettungsflofle, die Absatz 4.1 des
Internationalen Rettungsmittel-(LSA-)Codes und entweder Absatz4.2 oder Absatz4.3 des
Internationalen Rettungsmittel-(LSA-)Codes entsprechen. AuBerdem miissen Rettungsfloe auf
Ro-Ro-Fahrgastschiffen die Anforderungen der Regel 111/5-1.2 erfiillen.

Soweit es durch den geschiitzten Charakter der Reisen und/oder die giinstigen Witterungs-
verhidltnisse im Fahrtgebiet gerechtfertigt ist, kann die Verwaltung des Flaggenstaates folgende
Ausriistungen zulassen, sofern der Aufnahmemitgliedstaat dies nicht ablehnt:

a) beidseitig verwendbare aufblasbare Rettungsfléle ohne Schutzdach, die Absatz 4.2 bezie-
hungsweise Absatz 4.3 des LSA-Codes nicht entsprechen, sofern diese RettungsfloBBe den
Anforderungen des Anhangs 10 des Codes fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge voll geniigen;

b) RettungsfloBe, die den Absétzen 4.2.2.2.1 und 4.2.2.2.2 des Internationalen Rettungsmittel-
(LSA-)Codes iiber die Isolierung des RettungsfloBbodens gegen Kilte nicht entsprechen.

Uberlebensfahrzeuge"fur vorhandene Schiffe der Klassen B, C und D miissen den einschldgigen
Regeln des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 fiir vorhandene Schiffe in der zum Zeitpunkt der
Annahme dieser Richtlinie geltenden Fassung entsprechen.

Ein Schiffsevakuierungssystem oder Systeme, die Absatz 6.2 des Internationalen Rettungs-
mittel-(LSA-)Codes entsprechen, konnen das entsprechende nach der Tabelle vorgeschriebene
Gesamtfassungsvermogen der RettungsfloBe und Aussetzeinrichtungen ersetzen.

Die Uberlebensfahrzeuge sollen nach Méglichkeit gleichméBig auf beiden Seiten des Schiffes
verteilt sein.

Die Gesamtanzahl der Uberlebensfahrzeuge muss mit dem Prozentsatz gemiB obiger Tabelle
iibereinstimmen. Das Gesamtfassungsvermdgen einer Kombination von Uberlebensfahrzeugen und
zusitzlichen RettungsfloBen muss 110 v. H. der Gesamtzahl der Personen (N) betragen, die das
Schiff laut Zulassung befdrdern kann. Es miissen geniigend Uberlebensfahrzeuge mitgefiihrt werden,
damit bei Verlust oder Unbrauchbarwerden eines Uberlebensfahrzeugs die restlichen Uberlebens-
fahrzeuge alle Personen aufnehmen konnen, die das Schiff laut Zulassung befordern kann.

Es miissen so viele Rettungsboote und/oder Bereitschaftsboote mitgefiihrt werden, dass beim
Verlassen des Schiffes durch alle Personen, die das Schiff laut Zulassung befordern kann, von jedem
Rettungsboot oder Bereitschaftsboot nicht mehr als neun RettungsfloBe gesammelt zu werden
brauchen.

Bereitschaftsboote miissen sich eigener Aussetzvorrichtungen bedienen, die ein Aussetzen und
Einholen ermoglichen.

Falls Bereitschaftsboote den Vorschriften der Absitze 4.5 beziehungsweise 4.6 des LSA-Codes
entsprechen, konnen sie in das in obiger Tabelle angegebene Gesamtfassungsvermogen fiir
Uberlebensfahrzeuge mit einbezogen werden.

Mindestens eines der Bereitschaftsboote auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss ein schnelles
Bereitschaftsboot sein, das die Anforderungen der Regel I11/5-1.3 erfiillt.

Ist die Verwaltung des Flaggenstaates der Auffassung, dass die Anbringung eines Bereitschafts-
bootes an Bord eines Schiffes materiell unmdglich ist, kann dieses Schiff vom Mitfithren eines
Bereitschaftsbootes befreit werden, sofern es folgende Anforderungen erfiillt:

a) das Schiff ist so eingerichtet, dass eine hilflose Person aus dem Wasser geborgen werden kann;
b) die Bergung einer hilflosen Person kann von der Kommandobriicke aus beobachtet werden; und
c) das Schiff ist so weit mandvrierfahig, dass es sich Personen unter den denkbar schlechtesten

Bedingungen nihern und sie bergen kann.
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Wenigstens ein Rettungsring je Schiffsseite muss mit einer schwimmfzhigen Rettungsleine versehen
sein; die Léange der Rettungsleine betragt entweder mindestens die doppelte Hohe des
Anbringungsortes des Rettungsrings iiber der Wasserlinie des Schiffes im leichtesten
Betriebszustand auf See oder 30 Meter, je nachdem, welcher Wert grofer ist.

Zwei Rettungsringe miissen mit selbstziindenden Lichtern und selbsttétig arbeitenden Rauchsignalen
versehen sein und von der Kommandobriicke schnell ausgeklinkt werden konnen. Die restlichen
Rettungsringe miissen mit Absatz 2.1.2 des LSA-Codes entsprechenden selbstziindenden Lichtern
versehen sein.

Raketen fiir den Notfall, die den Anforderungen des Absatzes 3.1 des LSA-Codes geniigen, miissen
auf der Kommandobriicke oder im Steuerstand aufbewahrt werden.

Rettungswesten an Bord von Ro-Ro-Fahrgastschiffen miissen die Anforderungen der Regel 111/5-1.5
erfiillen.

Fir jede Person, die an Bord Arbeiten in exponierten Bereichen auszufiihren hat, muss eine
aufblasbare Rettungsweste zur Verfiigung stehen. Diese aufblasbaren Rettungswesten kdnnen in die
Gesamtzahl der von dieser Richtlinie vorgeschriebenen aufblasbaren Rettungswesten einbezogen
werden.

3

Alarmsystem, Bedienungsanleitungen, Ausbildungshandbuch, Sicherheitsrolle
und Anweisungen fur den Notfall (R 6 + 8 + 9 +19 + 20)

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Jedes Schiff muss mit nachstehenden Einrichtungen versehen sein:

A

Generalalarmsystem (R 6.4.2)

das den Vorschriften in Absatz 7.2.1.1 des LSA-Codes entspricht und durch das
Fahrgiste und Besatzung zu den Sammelplitzen gerufen und die in der
Sicherheitsrolle enthaltenen MaBBnahmen in die Wege geleitet werden.

Auf allen Schiffen, die mehr als 36 Fahrgéste befordern, muss das Alarmsystem durch
eine Rundspruchanlage ergédnzt werden, die von der Kommandobriicke aus bedient
werden kann. Das System muss so beschaffen, angebracht und platziert sein, dass iiber
die Anlage durchgegebene Mitteilungen bei laufender Hauptmaschine fiir Personen
mit normalem Gehor iiberall dort, wo sich Personen aufhalten konnen, leicht zu héren
sind.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Das Generalalarmsystem muss auf allen freien Decks zu hoéren sein und der

Mindest-Gerduschpegel des Generalalarmsignals muss den Absétzen 7.2.1.2 und
7.2.1.3 des LSA-Codes entsprechen.
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2

Rundspruchanlage (R 6.5)

2.1

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

Zusitzlich zu den Vorschriften der Regel 11-2/B/15.4 und des Absatzes .1
miissen alle Fahrgastschiffe, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, mit einer
Rundspruchanlage versehen sein. Auf vorhandene Schiffe finden die
Absitze .2.2, .2.3 und .2.5 vorbehaltlich des Absatzes .2.6 spétestens ab dem
Zeitpunkt der ersten regelmdBigen Besichtigung nach dem 1. Juli 1998
Anwendung.

2.2

2.3

2.4

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

Die Rundspruchanlage muss eine Lautsprecheranlage sein, welche die
Verbreitung von Mitteilungen zu den Sammelpldtzen und in alle Réume
gestattet, in denen sich iiblicherweise Besatzungsmitglieder oder Fahrgéste oder
Besatzungsmitglieder und Fahrgéste authalten. Die Rundspruchanlage muss die
Verbreitung von Mitteilungen von der Kommandobriicke und von solchen
weiteren Stellen an Bord aus ermdglichen, wie die Verwaltung des
Flaggenstaates dies fiir erforderlich hélt. Sie muss unter Berticksichtigung der
akustischen Randbedingungen angebracht sein und darf vom Empfanger der
Mitteilung keinerlei Handlung erfordern.

Die Rundspruchanlage muss gegen unbefugte Benutzung gesichert und in allen
in Absatz .2.2 genannten Rdumen deutlich lauter als die Umgebungsgerdusche
zu horen sein und muss mit einer Uberlagerungsfunktion versehen sein, die von
einer Stelle auf der Kommandobriicke und solchen Stellen an Bord, wo es die
Verwaltung des Flaggenstaates fiir erforderlich erachtet, gesteuert wird, so dass
alle Notfalldurchsagen auch dann ausgestrahlt werden, wenn ein Lautsprecher in
den betreffenden Raumen ausgeschaltet oder seine Lautstirke verringert worden
ist oder die Rundspruchanlage fiir andere Zwecke benutzt wird.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Fiir die Verbreitung von Notfalldurchsagen miissen die in Absatz 7.2.2.2 des
LSA-Codes festgelegten geringsten Schalldruckpegel erzielt werden.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Die Rundspruchanlage muss iiber mindestens zwei Schleifen, die iiber ihre
gesamte Léinge weit genug voneinander getrennt sind, sowie zwei
getrennte, unabhingige Verstdrker verfiigen.

.2 Die Rundspruchanlage und ihre Leistungsnormen miissen von der
Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der Empfehlungen
der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation zugelassen sein.

.2.5 Die Rundspruchanlage muss an die Notstromquelle angeschlossen sein.
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.2.6 Bei vorhandenen Schiffen, die bereits mit einer von der Verwaltung des
Flaggenstaates zugelassenen Rundspruchanlage ausgestattet sind, die im
wesentlichen mit der nach den Absétzen .2.2, .2.3 und .2.5 vorgeschriebenen
Anlage tibereinstimmt, braucht die Anlage nicht gedndert zu werden.

Scherheitsrolle und Anweisungen fir den Notfall (R 8)

Fir jede Person an Bord sind gemiB3 der IMO-EntschlieBung A.691 (17) klar
verstdndliche Anweisungen vorzusehen, die in einem Notfall zu befolgen sind.

Die den Anforderungen der SOLAS-Regel I11/37 entsprechenden Sicherheitsrollen
und Anweisungen fiir den Notfall sind an deutlich sichtbaren Stellen {iber das ganze
Schiff verteilt auszuhingen, einschlieSlich der Kommandobriicke, des Maschinen-
raums und der Besatzungsrdume.

Abbildungen und Anweisung in den entsprechenden Sprachen sind durch Anschlige
in den Fahrgastkabinen und an gut sichtbarer Stelle an den Sammelplédtzen und in den
ibrigen Fahrgastrdumen bekannt zu machen, um die Fahrgiste iiber Folgendes zu
unterrichten:

1) ihren Sammelplatz;
i1)  die unerldsslichen Mallnahmen, die sie in einem Notfall zu treffen haben;
ii1)  die Art, wie die Rettungswesten angelegt werden.

Die geméll der SOLAS-Regel IV/16 zu benennende Person, die in Notsituationen
vorrangig fiir die Abwicklung des Funkverkehrs verantwortlich ist, darf in solchen
Situationen keine anderen Aufgaben haben. Dies ist in der Sicherheitsrolle und in den
Anweisungen fiir den Notfall festzuhalten.

Bedienungsanleitungen (R 9)

An den Uberlebensfahrzeugen und den Bedienungseinrichtungen ihrer Aussetzungs-
vorrichtungen oder in deren Ndhe miissen sich Anschldge oder Schilder befinden; sie
miussen:

1)  den Zweck der Bedienungseinrichtungen und die Handhabung der Gerite
veranschaulichen und einschlidgige Anweisungen oder Warnungen geben,;

i1)  bei Notbeleuchtung leicht erkennbar sein;

iii) Symbole in Ubereinstimmung mit der IMO-EntschlieBung A.760 (18)
verwenden.

Ausbildungshandbuticher

In jeder Schiffsmesse und in jedem Aufenthaltsraum fiir die Besatzung oder in jedem
Mannschaftswohnraum muss ein den Anforderungen der SOLAS-Regel I11/35
entsprechendes Ausbildungshandbuch vorhanden sein.
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4

Instandhaltung (R 20.3)

An Bord miissen Anleitungen fiir die Instandhaltung der Rettungsmittel an Bord oder
ein bordseitig geplantes Instandhaltungsprogramm, das die Instandhaltung der
Rettungsmittel einschlieft, vorhanden sein; die Instandhaltung ist diesen Anleitungen
entsprechend durchzufilhren. Die Anleitungen miissen den Anforderungen der
SOLAS-Regel 111/36 entsprechen.

Bemannung der Uberlebensfahrzeuge und Aufsicht (R 10)

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A

An Bord muss sich eine ausreichend gro3e Anzahl ausgebildeter Personen befinden,
die fiir das Sammeln und die Unterstiitzung nicht ausgebildeter Personen Sorge tragen.

Fiir die Handhabung der Uberlebensfahrzeuge und Aussetzvorrichtungen, die
erforderlich sind, wenn alle an Bord befindlichen Personen das Schiff verlassen, muss
eine ausreichend groBe Anzahl von Besatzungsmitgliedern an Bord vorhanden sein.

Fiir die Fiihrung jedes zu verwendenden Uberlebensfahrzeugs muss ein Offizier oder
eine gepriifte Person bestimmt sein. Jedoch kann fiir jedes Rettungsflo3 oder jede
Gruppe von Rettungsflofen ein Besatzungsmitglied bestimmt werden, das mit der
Handhabung und Bedienung von RettungsfloBen vertraut ist. Fiir jedes
Bereitschaftsboot und motorbetriecbene Uberlebensfahrzeug ist eine Person zu
bestimmen, die den Motor bedienen und kleinere Einstellungen vornehmen kann.

Der Kapitdn hat sicherzustellen, dass die in den Absdtzen .1, .2 und .3 bezeichneten
Personen gleichmiBig auf die Uberlebensfahrzeuge des Schiffes verteilt sind.

Sammelplatze und Einbootungsvorrichtungen fiir  Uberlebensfahrzeuge
(R 11+ 23+ 25)

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A

Uberlebensfahrzeuge, fiir die zugelassene Aussetzvorrichtungen erforderlich sind,
miissen moglichst nahe bei den Unterkunfts- und Wirtschaftsraumen aufgestellt sein.

Die Sammelpldtze miissen sich in der Néhe der Einbootungsstationen befinden von
den Unterkunfts- und Arbeitsbereichen aus leicht zugédnglich sein sowie genug Platz,
mindestens jedoch 0,35 Quadratmeter pro Fahrgast, fiir das Versammeln und
Unterweisen der Fahrgiste bieten.

Die Sammelplitze und Einbootungsstationen sowie die zu diesen fithrenden Génge,
Treppen und Ausgédnge miissen ausreichend beleuchtet sein.

Diese Beleuchtung muss von der in den RegelnlIl-1/D/3 und II-1/D/4
vorgeschriebenen Notstromquelle gespeist werden kdnnen.
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Zusitzlich zu den in 1I-2/B 6.1.7 fiir neue Schiffe der Klassen B, C und D vorgeschrie-

benen Leitmarkierungen miissen die Wege zu den Sammelstellen mit dem hierfiir

vorgesehenen Sammelstellensymbol entsprechend der IMO-EntschlieBung A.760 (18)
gekennzeichnet werden. Dies gilt auch fiir vorhandene Schiffe der Klasse B, die mehr

als 36 Fahrgiste befordern.

Rettungsboote diirfen entweder nur unmittelbar in ihrer Staustellung oder nur vom
Einbootungsdeck aus besetzt werden konnen.

Mit Davits auszusetzende RettungsfloBe miissen in unmittelbarer Nihe ihres
Aufstellungsortes oder an einer Stelle, zu der das Rettungsflo3 vor dem Aussetzen
befordert wird, besetzt werden kénnen.

Soweit notwendig, miissen Vorrichtungen vorhanden sein, um die mit Davits
auszusetzenden Uberlebensfahrzeuge an die Bordwand heranzuholen und ldngsseits
zu halten, damit die Personen sicher eingebootet werden konnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

7

Ist bei einer Aussetzvorrichtung fiir Uberlebensfahrzeuge eine Einbootung in ein
Uberlebensfahrzeug nicht méglich, bevor es auf dem Wasser ist, und befindet sich die
Einbootungsstation bei leichtestem Betriebszustand auf See mehr als 4,5 Meter iiber
der Wasseroberfliche, so muss ein zugelassenes Schiffsevakuierungssystem, das
Absatz 6.2 des LSA-Codes entspricht, vorhanden sein.

Auf Schiffen, die mit einem Schiffsevakuierungssystem ausgeriistet sind, muss die
Nachrichteniibermittlung zwischen der Einbootungsstation und der Plattform oder
dem Uberlebensfahrzeug sichergestellt sein.

Auf jeder Seite des Schiffes muss mindestens eine den Anforderungen des
Absatzes 6.1.1 des LSA-Codes entsprechende Einbootungsleiter vorhanden sein. Die
Verwaltung des Flaggenstaates kann ein Schiff von dieser Vorschrift befreien, sofern
der Freibord zwischen der beabsichtigten Einbootungsposition und der Wasserlinie
bei jedem Trimm und jeder Kringung des unbeschidigten Schiffes sowie bei den
beschriebenen Trimms und der beschriebenen Kriangung des beschadigten Schiffes
nicht mehr als 1,5 Meter betrégt.

5-

1

| ¥ 2003/75/EG Art. 1 und Anhang

Vorschriften fur Ro-Ro-Fahrgastschiffe (R 26)

RO-RO-SCHIFFE DER KLASSENB, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003
GEBAUT WURDEN:

1

Ro-Ro-Fahrgastschiffe, die vor dem 1. Januar 2003 gebaut wurden, miissen den
Anforderungen der Absitze .6.2, .6.3, .6.4, .7, .8 und .9 spitestens ab dem Zeitpunkt
der ersten regelméBigen Besichtigung nach dem 1. Januar 2006 entsprechen.

Vor diesem Zeitpunkt gelten fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe, die vor dem 1. Januar 2003
gebaut wurden, die Absétze .2, .3, .4 und .5.
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Werden bei solchen Schiffen Rettungsmittel oder -verfahren ersetzt oder Reparaturen,
Umbauten oder Anderungen groBerer Art vorgenommen, im Zuge derer die
vorhandenen Rettungsmittel dieser Schiffe ersetzt oder neue Rettungsmittel
hinzugefiigt werden, so miissen diese Rettungsmittel ungeachtet des Vorstehenden die
einschldgigen Anforderungen der Absétze .6, .7, .8 und .9 erfiillen.

Rettungsfl 63

A

Rettungsflofe von Ro-Ro-Fahrgastschiffen werden in Verbindung mit der
SOLAS-Regel I11/48.5 in ihrer am 17. Mérz 1998 geltenden Fassung entsprechen-
den Schiffsevakuierungssystemen oder mit der SOLAS-Regel 111/48.6 in ihrer
am 17. Mérz 1998 geltenden Fassung entsprechenden, auf beiden Seiten des
Schiffes gleichmédBig verteilten Aussetzvorrichtungen verwendet.

Die Kommunikation zwischen der Einbootungsstation und der Plattform muss
gewihrleistet sein.

Jedes Rettungsflo auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mit einer den
Anforderungen der SOLAS-Regel I11/23 in ihrer am 17. Mirz 1998 geltenden
Fassung entsprechenden Vorrichtung zum freien Aufschwimmen aufgestellt
sein.

Jedes Rettungsflol auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mit einer Einstiegrampe
ausgestattet sein, die — je nachdem — den Anforderungen der
SOLAS-Regel 111/39.4.1 oder der SOLAS-Regel 111/40.4.1 in ihrer jeweils am
17. Mérz 1998 geltenden Fassung entspricht.

Jedes Rettungsflo3 auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss entweder ein automatisch
selbstaufrichtendes oder ein beidseitig verwendbares Rettungsflol mit
Schutzdach sein, das im Seegang stabil ist und unabhingig davon, auf welcher
Seite es schwimmt, sicher operieren kann. Beidseitig verwendbare Rettungs-
floBBe ohne Schutzdach konnen zugelassen werden, wenn die Verwaltung des
Flaggenstaates dies angesichts der geschiitzten Bedingungen der Reise und der
giinstigen Witterungsbedingungen in dem Fahrtgebiet wihrend der Einsatzzeit
fiir angemessen erachtet und diese RettungsfloBe den Anforderungen des
Anhangs 10 des Codes fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge voll entsprechen.

Als Alternative muss das Schiff zusdtzlich zu seiner normalen Zahl von
Rettungsflofen automatisch selbstaufrichtende RettungsfloBe oder beidseitig
verwendbare RettungsfloBe mit Schutzdach mit einem Gesamtfassungs-
vermdgen fiir mindestens 50 % der nicht in Rettungsbooten untergebrachten
Personen mitfiihren. Diese zusétzliche RettungsfloBkapazitit ist anhand der
Differenz zwischen der Gesamtzahl der an Bord befindlichen Personen und der
Zahl der in Rettungsbooten untergebrachten Personen zu ermitteln. Jedes dieser
Rettungsflofe muss von der Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriick-
sichtigung der Empfehlungen der IMO (MSC/Circ. 809) zugelassen sein.
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1

A

3 Schnelle Bereitschaftsboote

Auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mindestens eines der Bereitschaftsboote ein
von der Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der von der IMO
mit MSC-Rundschreiben 809 angenommenen Empfehlungen zugelassenes
schnelles Bereitschaftsboot sein.

Jedes schnelle Bereitschaftsboot muss mit einer von der Verwaltung des
Flaggenstaates zugelassenen geeigneten Aussetzvorrichtung bedient werden.
Bei der Zulassung solcher Vorrichtungen hat die Verwaltung des Flaggenstaates
zu beriicksichtigen, dass das schnelle Bereitschaftsboot auch bei schwerem
Wetter ausgesetzt und eingeholt werden soll, und den Empfehlungen der IMO
Rechnung zu tragen.

Mindestens zwei Besatzungsmitglieder jedes schnellen Bereitschaftsbootes
miissen ausgebildet werden und regelmiBig an Ubungen teilnehmen, wobei
Abschnitt A-VI/2 der Tabelle A-VI/2.2 des Internationalen Codes fiir die
Ausbildung, die Erteilung von Befdhigungszeugnissen und den Wachdienst von
Seeleuten (STCW-Code) mit den Mindestanforderungen an die Kompetenz der
Besatzung von schnellen Bereitschaftsbooten und die von der IMO mit der
EntschlieBung A.771 (18) in der jeweils gednderten Fassung angenommenen
Empfehlungen zu beriicksichtigen sind. In die Ausbildung und Ubungen miissen
alle Rettungsaspekte wie Handhabung, Mandvrieren, Bedienen dieser
Fahrzeuge unter verschiedenen Bedingungen sowie Wiederaufrichten nach dem
Kentern einbezogen werden.

Falls die Einrichtung oder Grdf3e eines vorhandenen Ro-Ro-Fahrgastschiffes ein
Aufstellen des in Absatz .3.1 vorgeschriebenen schnellen Bereitschaftsbootes
nicht erlaubt, kann das schnelle Bereitschaftsboot an Stelle eines vorhandenen
Rettungsbootes, das als Bereitschaftsboot oder als Boot fiir den Notfall
anerkannt ist, aufgestellt werden, sofern alle folgenden Bedingungen erfiillt
sind:

.1 Das aufgestellte schnelle Bereitschaftsboot wird in Verbindung mit einer
den Bestimmungen des Absatzes .3.2 entsprechenden Aussetzvorrichtung
verwendet.

.2 Das durch den oben erwihnten Ersatz verlorene Fassungsvermdgen des
Uberlebensfahrzeugs wird ausgeglichen durch die Aufstellung von
Rettungsfldfen, die mindestens die gleiche Zahl von Personen aufnehmen
konnen wie das ersetzte Rettungsboot.

.3 Diese RettungsfloBe werden in Verbindung mit den vorhandenen
Aussetzvorrichtungen oder Schiffsevakuierungssystemen verwendet.

4 Bergungsmittel

Jedes Ro-Ro-Fahrgastschiff muss mit leistungsfahigen Mitteln zur raschen
Bergung Uberlebender aus dem Wasser und deren Ubergabe von der
Bergungseinrichtung oder dem Uberlebensfahrzeug auf das Schiff ausgestattet
sein.
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.2 Die Mittel zur Ubergabe von Uberlebenden auf das Schiff kdnnen Teil eines
Schiffsevakuierungssystems oder eines Bergungssystems sein.

Diese Mittel miissen vom Flaggenstaat unter Berlicksichtigung der
Empfehlungen der IMO (MSC/Circ. 810) zugelassen sein.

3 Soll die Rutsche eines Schiffsevakuierungssystems zur Ubergabe von
Uberlebenden auf das Schiffsdeck dienen, muss die Rutsche mit Handldufen
oder Leitern versehen seien, um das Hinaufklettern auf der Rutsche zu
erleichtern.

.5 Rettungswesten

.1 Unbeschadet der Anforderungen der SOLAS-Regeln I11/7.2 und 111/22.2 muss
eine ausreichende Zahl von Rettungswesten in der Ndhe der Sammelplitze
verstaut sein, damit Fahrgéste nicht in ihre Kabinen zuriickkehren miissen, um
ihre Rettungswesten zu holen.

.2 Auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss jede Rettungsweste mit einer der

SOLAS-Regel 111/32.2 in ihrer am 17. Mirz 1998 geltenden Fassung entspre-
chenden Leuchte ausgestattet sein.

RO-RO-SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE NACH DEM 1. JANUAR 2003

GEBAUT WURDEN:
.6 Rettungsfl 63
.1 RettungsfloBe von Ro-Ro-Fahrgastschiffen werden in Verbindung mit

Absatz 6.2 des LSA-Codes entsprechenden Schiffsevakuierungssystemen oder
mit Absatz 6.1.5 des LSA-Codes entsprechenden auf beiden Seiten des Schiffes
gleichméafBig verteilten Aussetzvorrichtungen verwendet.

Die Kommunikation zwischen der Einbootungsstation und der Plattform muss
gewihrleistet sein.

Jedes RettungsfloB auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mit einer den
Anforderungen der SOLAS-Regel 111/13.4 entsprechenden Vorrichtung zum
freien Aufschwimmen aufgestellt sein.

Jedes Rettungsflol auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mit einer Einstiegrampe
ausgestattet sein, die je nachdem den Anforderungen des Absatzes 4.2.4.1
beziehungsweise des Absatzes 4.3.4.1 des LSA-Codes entspricht.

Jedes RettungsfloB auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss entweder ein automatisch
selbstaufrichtendes oder ein beidseitig verwendbares Rettungsflo mit
Schutzdach sein, das im Seegang stabil ist und unabhingig davon, auf welcher
Seite es schwimmt, sicher operieren kann. Beidseitig verwendbare Rettungs-
flo8e ohne Schutzdach kdnnen zugelassen werden, wenn die Verwaltung des
Flaggenstaates dies angesichts der geschiitzten Bedingungen der Reise und der
giinstigen Witterungsbedingungen in dem Fahrtgebiet wihrend der Einsatzzeit
fiir angemessen erachtet und diese RettungsfloBe den Anforderungen des
Anhangs 10 des Codes fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge voll entsprechen.
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A

Als Alternative muss das Schiff zusdtzlich zu seiner normalen Zahl von
RettungsflofBen automatisch selbstaufrichtende RettungsfloBe oder beidseitig
verwendbare RettungsfloBe mit Schutzdach mit einem Gesamtfassungs-
vermoOgen fiir mindestens 50 % der nicht in Rettungsbooten untergebrachten
Personen mitfithren. Diese zusdtzliche RettungsfloBkapazitit ist anhand der
Differenz zwischen der Gesamtzahl der an Bord befindlichen Personen und der
Zahl der in Rettungsbooten untergebrachten Personen zu ermitteln. Jedes dieser
Rettungsflofe muss von der Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriick-
sichtigung der Empfehlungen der IMO (MSC/Circ. 809) zugelassen sein.

7 Schnelle Bereitschaftsboote

Auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mindestens eines der Bereitschaftsboote ein
von der Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der von der IMO
mit MSC-Rundschreiben 809 angenommenen Empfehlungen zugelassenes
schnelles Bereitschaftsboot sein.

Jedes schnelle Bereitschaftsboot muss mit einer von der Verwaltung des
Flaggenstaates zugelassenen geeigneten Aussetzvorrichtung bedient werden.
Bei der Zulassung solcher Vorrichtungen hat die Verwaltung des Flaggenstaates
zu beriicksichtigen, dass das schnelle Bereitschaftsboot auch bei schwerem
Wetter ausgesetzt und eingeholt werden soll, und den Empfehlungen der IMO
Rechnung zu tragen.

Mindestens zwei Besatzungsmitglieder jedes schnellen Bereitschaftsbootes
miissen ausgebildet werden und regelmiBig an Ubungen teilnehmen, wobei
Abschnitt A-VI/2 der Tabelle A-VI/2.2 des Internationalen Codes fiir die
Ausbildung, die Erteilung von Befdhigungszeugnissen und den Wachdienst von
Seeleuten (STCW-Code) mit den Mindestanforderungen an die Kompetenz der
Besatzung von schnellen Bereitschaftsbooten und die von der IMO mit der
EntschlieBung A.771 (18) in der jeweils gednderten Fassung angenommenen
Empfehlungen zu beriicksichtigen sind. In die Ausbildung und Ubungen miissen
alle Rettungsaspekte wie Handhabung, Mandvrieren, Bedienen dieser
Fahrzeuge unter verschiedenen Bedingungen sowie Wiederaufrichten nach dem
Kentern einbezogen werden.

Falls die Einrichtung oder GrdBe eines vorhandenen Ro-Ro-Fahrgastschiffes ein
Aufstellen des in Absatz .3.1 vorgeschriebenen schnellen Bereitschaftsbootes
nicht erlaubt, kann das schnelle Bereitschaftsboot anstelle eines vorhandenen
Rettungsbootes, das als Bereitschaftsboot oder als Boot fiir den Notfall
anerkannt ist, aufgestellt werden, sofern alle folgenden Bedingungen erfiillt
sind:

.1 Das aufgestellte schnelle Bereitschaftsboot wird in Verbindung mit einer
den Bestimmungen des Absatzes .3.2 entsprechenden Aussetzvorrichtung
verwendet;

.2 das durch den oben erwéhnten Ersatz verlorene Fassungsvermogen des
Uberlebensfahrzeugs wird ausgeglichen durch die Aufstellung von
Rettungsfldfen, die mindestens die gleiche Zahl von Personen aufnehmen
konnen wie das ersetzte Rettungsboot, und
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3 diese RettungsfloBe werden in Verbindung mit den vorhandenen
Aussetzvorrichtungen oder Schiffsevakuierungssystemen verwendet.

8 Bergungsmittel

.1 Jedes Ro-Ro-Fahrgastschiff muss mit leistungsfahigen Mitteln zur raschen
Bergung Uberlebender aus dem Wasser und deren Ubergabe von der
Bergungseinrichtung oder dem Uberlebensfahrzeug auf das Schiff ausgestattet
sein.

.2 Die Mittel zur Ubergabe von Uberlebenden auf das Schiff kdnnen Teil eines
Schiffsevakuierungssystems oder eines Bergungssystems sein.

Diese Mittel miissen vom Flaggenstaat unter Beriicksichtigung der
Empfehlungen der IMO (MSC/Circ. 810) zugelassen sein.

3 Soll die Rutsche eines Schiffsevakuierungssystems zur Ubergabe von Uber-
lebenden auf das Schiffsdeck dienen, muss die Rutsche mit Handldufen oder
Leitern versehen seien, um das Hinaufklettern auf der Rutsche zu erleichtern.

9 Rettungswesten

.1 Unbeschadet der Anforderungen der SOLAS-Regeln I11/7.2 und 111/22.2 muss
eine ausreichende Zahl von Rettungswesten in der Ndhe der Sammelplatze
verstaut sein, damit Fahrgéste nicht in ihre Kabinen zuriickkehren miissen, um
ihre Rettungswesten zu holen.

.2 Auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss jede Rettungsweste mit einer dem
Absatz 2.2.3 des LSA-Code entsprechenden Leuchte ausgestattet sein.

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

5-2 Hubschrauberlandeplatze und -abwinschplattformen (R 28)

NEUE UND VORHANDENE RO-RO-SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

WV 2002/25/EG Art. 1 und Anhang
(angepasst)

A Vorhandene Ro-Ro-Fahrgastschiffe miissen den Anforderungen des Absatzes .2
dieser Regel spitestens ab dem Zeitpunkt der ersten regelméfigen Besichtigung nach
dem B> 1. Juli 1998 <X] entsprechen.

| ¥ 2002/25/EG Art. 1 und Anhang |

2 Ro-Ro-Fahrgastschiffe miissen liber eine von der Verwaltung des Flaggenstaates unter
Berticksichtigung der von der IMO mit der EntschlieBung A.229 (VII) in der
gednderten Fassung angenommenen Empfehlungen zugelassene Hubschrauber-
abwinschplattform verfiigen.
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3 Neue Schiffe der Klassen B, C und D ab einer Linge von 130 Metern miissen mit
einem von der Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der
Empfehlungen der IMO zugelassenen Hubschrauberlandeplatz ausgestattet sein.

5-3 Entscheidungshilfesystem fir Kapitane (R 29)
NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A Vorhandene Schiffe miissen den Anforderungen dieser Regel spitestens ab dem
Zeitpunkt der ersten regelmaBigen Besichtigung nach dem 1. Juli 1999 entsprechen.

2 Auf allen Schiffen muss auf der Kommandobriicke ein Entscheidungs-Hilfssystem zur
Bewiltigung von Notféllen vorgehalten werden.

3 Das System muss mindestens aus einem oder mehreren gedruckten Notfallpldnen
bestehen. In dem Notfallplan bzw. den Notfallplinen miissen alle vorhersehbaren
Notfallsituationen aufgefiihrt sein, einschlieBlich — aber nicht auf diese beschrankt —
der folgenden grof3en Notfallkategorien:

1 Feuer,
.2 Beschddigung des Schiffes/Leckfall,
.3 Verschmutzung,

4 unerlaubte Handlungen, die die Sicherheit des Schiffes sowie seiner Fahrgiste
und Besatzungsmitglieder gefdhrden,

.5  Personenunfille,
.6 Ladungsunfille,

.7 Hilfeleistung fiir andere Schiffe.

4 Die in dem Notfallplan bzw. den Notfallpldnen fiir den Notfall festgelegten Verfahren
sollen dem Kapitén als Entscheidungshilfe bei der Bewaltigung von Notfallsituationen
dienen.

5 Der Notfallplan bzw. die Notfallpline miissen einheitlich aufgebaut und leicht zu

benutzen sein. Fiir die Berechnung der Leckstabilitdt ist, soweit moglich, der aktuelle
Beladungszustand des Schiffes zugrunde zu legen.

.6 Zusitzlich zu dem/den gedruckten Notfallplan/planen kann die Verwaltung des
Flaggenstaates auch der Verwendung eines rechnergestiitzten Entscheidungs-Hilfs-
systems auf der Kommandobriicke zustimmen, das alle in dem/den Notfallplan/planen
enthaltenden Informationen, Verfahren, Checklisten usw. liefert und eine Liste
empfohlener MaBBnahmen fiir vorhersehbare Notfille aufstellen kann.
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6 Aussetzstationen (R 12)

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Die Aussetzstationen miissen sich an solchen Stellen befinden, an denen die Uberlebens-
fahrzeuge sicher zu Wasser gelassen werden konnen, wobei insbesondere darauf zu achten ist,
dass sie ausreichend Abstand von der Schiffsschraube und den steil {iberhdngenden Teilen des
Schiffskorpers haben, damit die Uberlebensfahrzeuge an der senkrechten Bordwand des
Schiffes zu Wasser gelassen werden konnen. Wenn sie sich vorn befinden, miissen sie in
geschiitzter Lage hinter dem Kollisionsschott aufgestellt sein.

7 Aufstellung der Uberlebensfahrzeuge (R 13, R 24)

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A Jedes Uberlebensfahrzeug muss wie folgt aufgestellt sein:

a)

b)

das Uberleben§fahrzeug noch seine Aufstellvorrichtung darf das Aussetzen
eines anderen Uberlebensfahrzeugs beeintriachtigen;

es muss so nahe an der Wasseroberflache aufgestellt sein, wie dies sicher und
durchfiihrbar ist; bei mit Davits auszusetzenden Uberlebensfahrzeugen darf die
Entfernung vom Davitkopf zur Wasseroberflache in der Einbootungsposition
bei leichtestem Betriebszustand auf See 15 Meter, soweit durchfiihrbar, nicht
iiberschreiten; mit Davits auszusetzende Uberlebensfahrzeuge miissen an einer
Stelle aufgestellt sein, an der sie sich auch dann iliber der Wasserlinie befinden,
wenn das voll beladene Schiff bei ungiinstigem Trimm bis zu 10° eine
Schlagseite bis zu 20° nach jeder Seite bei neuen Schiffen bzw. bis zu
mindestens 15° nach jeder Seite bei vorhandenen Schiffen oder bis zu einem
Winkel hat, bei dem die Wetterdeckskante des Schiffes eintaucht, falls dieser
Winkel kleiner ist;

es muss stindig verwendungsbereit sein, so dass zwei Besatzungsmitglieder die
Vorbereitungen fiir das Einbooten und das Zuwasserlassen in hochstens fiinf
Minuten durchfiihren kénnen;

es muss so weit wie moglich vor der Schiffsschraube aufgestellt sein;

es muss entsprechend den einschligigen Regeln des SOLAS-Ubereinkommens
voll ausgeriistet sein; eine Ausnahme bilden zusitzliche Rettungsflofle im Sinne
der Anmerkung 3 zu der Tabelle der Regel 111/2, die gemiB dieser Anmerkung
von einigen der SOLAS-Anforderungen an die Ausriistung befreit werden
konnen.

2 Die Rettungsboote miissen an Aussetzvorrichtungen befestigt aufgestellt sein; auf
Fahrgastschiffen ab 80 Meter Lange muss jedes Rettungsboot so aufgestellt sein, dass
sich das hintere Ende des Rettungsbootes mindestens 1,5 Bootslangen vor der
Schiffsschraube befindet.
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8

Jedes RettungsfloB3 muss wie folgt aufgestellt sein:
a)  mit einer am Schiff fest angebrachten Fangleine;

b)  mit einer den Anforderungen des Absatzes 4.1.6 des LSA-Codes entsprechen-
den Vorrichtung zum freien Aufschwimmen, so dass das Rettungsflof3 frei
aufschwimmen und, falls es aufblasbar ist, beim Sinken des Schiffes sich
selbsttitig aufblasen kann. Eine Vorrichtung zum freien Aufschwimmen kann
fiir zwei oder mehr Rettungsflde benutzt werden, sofern sie den Anforderungen
des Absatzes 4.1.6 des LSA-Codes entspricht;

¢) es muss von Hand aus seiner Befestigungsvorrichtung geldst werden kénnen.

Mit Davits auszusetzende RettungsfloBe miissen in Reichweite des Heihakens
aufgestellt sein, sofern keine Beforderungsmoglichkeit vorhanden ist, die nicht bei
einem Trimm bis zu 10° und einer Schlagseite bis zu 20° nach jeder Seite bei neuen
Schiffen bzw. bis zu mindestens 15° nach jeder Seite bei vorhandenen Schiffen oder
durch Schiffsbewegung oder Ausfall des Kraftantriebs unbrauchbar wird.

Abwerfbare RettungsfloBe sind so aufzustellen, dass sie auf einem offenen Deck leicht
von einer Seite auf die andere beférdert werden konnen. Ist dies nicht durchfiihrbar, so
miissen zusétzliche RettungsfloBe aufgestellt werden, so dass das Gesamtfassungs-
vermogen der Rettungsflole auf jeder Seite des Schiffes fiir 75 % der Gesamtanzahl
der an Bord befindlichen Personen ausreicht.

RettungsfloBe, die zu einem Schiffsevakuierungssystem gehoren, miissen

a) in der Nédhe der Behilter aufgestellt sein, in denen sich das Schiffs-
evakuierungssystem befindet;

b) aus der Befestigung der Aufstellvorrichtung gelost werden konnen, um
langsseits der Einbootungsplattform befestigt und aufgeblasen zu werden;

¢) als unabhingige Uberlebensfahrzeuge geldst werden konnen;

d)  mit Leinen zur Befestigung der Einbootungsplattform versehen sein.

Aufstellung der Bereitschaftsboote (R 14)

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Bereitschaftsboote miissen so aufgestellt sein,

A

dass sie stindig verwendungsbereit sind und in hdochstens fiinf Minuten ausgesetzt
werden konnen;

dass sie sich an einer fiir das Aussetzen und Einholen geeigneten Stelle befinden;

dass weder das Bereitschaftsboot noch seine Aufstellvorrichtungen die Bedienung
eines Uberlebensfahrzeugs an irgendeiner anderen Aussetzstation beeintrichtigen;

dass den Anforderungen der obigen Regel 7 entsprochen ist, falls es sich um ein
Rettungsboot handelt.
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Aufstellung der Schiffsevakuierungssysteme (R 15)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D UND VORHANDENE RO-RO-SCHIFFE
DER KLASSEN B, C UND D:

1.

9

Die Bordwand des Schiffes darf zwischen der Einbootungsstation des Schiffs-
evakuierungssystems und der Wasserlinie im leichtesten Betriebszustand auf See
keine Offnungen haben, und es miissen Vorkehrungen getroffen sein, um die Anlage
vor Vorspriingen zu schiitzen.

Die Schiffsevakuierungssysteme miissen sich an solchen Stellen befinden, an denen
sie sicher zu Wasser gelassen werden konnen, wobei insbesondere darauf zu achten ist,
dass sie ausreichenden Abstand von der Schiffsschraube und den steil {iberhingenden
Teilen des Schiffskorpers haben, damit die Anlage, soweit mdglich, an der
senkrechten Bordwand des Schiffes zu Wasser gelassen werden kann.

Jedes Schiffsevakuierungssystem muss so aufgestellt sein, dass weder die Rutsche
noch die Plattform noch ihre Aufstell- und Bedienvorrichtungen die Bedienung
irgendeines anderen Rettungsmittels an irgendeiner anderen Aussetzstation beein-
trachtigen.

Falls es notwendig ist, muss das Schiff so beschaffen sein, dass die Schiffs-
evakuierungssysteme an ihrem Aufstellplatz vor Beschddigung durch schwere See
geschiitzt sind.

Aussetz- und Einholvorrichtungen fiir Uberlebensfahr zeuge (R 16)

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A

@ussetzvorrichtungen, die Absatz 6.1 des LSA-Codes entsprechen, miissen fiir alle
Uberlebensfahrzeuge vorhanden sein, ausgenommen:

.1~ VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

a)  Uberlebensfahrzeuge, in die das Einbooten von einer Stelle an Deck
erfolgt, die sich bei leichtestem Betriebszustand auf See weniger als
4,5 Meter iiber der Wasseroberfldche befindet, und die entweder:

— eine Masse von hochstens 185 Kilogramm haben, oder

- so aufgestellt sind, dass sie aus ihrer Staustellung bei ungiinstigem
Trimm bis zu 10° und einer Schlagseite bis zu mindestens 15° nach
jeder Seite unmittelbar ausgesetzt werden kdnnen;

b)  Uberlebensfahrzeuge, die zusitzlich zu den Uberlebensfahrzeugen fiir
110 % der Gesamtanzahl der an Bord befindlichen Personen mitgefiihrt
werden, und

Uberlebensfahrzeuge, die in Verbindung mit Schiffsevakuierungs-
systemen eingesetzt werden, die Absatz 6.2 des LSA-Codes entsprechen
and so aufgestellt sind, dass sie aus ihrer Staustellung bei ungilinstigem
Trimm bis zu 10° und einer Schlagseite bis zu 20° nach jeder Seite
unmittelbar ausgesetzt werden konnen.
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.2 NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Betrigt der Freibord zwischen der beabsichtigten Einbootungsposition und der
Wasserlinie bei leichtestem Betriebszustand des Schiffes auf See nicht mehr als
4,5 Meter, so kann die Verwaltung des Flaggenstaates eine Anlage akzeptieren,
bei der die Personen die RettungsfloBe direkt besteigen, sofern die
Einbootungsvorrichtungen fiir Uberlebensfahrzeuge und Bereitschaftsboote
unter den fiir das Schiff als wahrscheinlich zu betrachtenden Umwelt-
bedingungen und bei jedem Trimm und jeder Krangung des intakten Schiffes
sowie bei dem beschriebenen Trimm und der beschriebenen Kringung des
Schiffes im Leckfall funktionieren.

Jedes Rettungsboot muss mit einer Vorrichtung versehen sein, mit der es ausgesetzt
und eingeholt werden kann.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Zusatzlich miissen Vorkehrungen getroffen werden, um das Rettungsboot zur
Wartung der Ausldsevorrichtung von dieser losgeldst auszuhdngen.

Die Aussetz- und Einholvorrichtungen miissen so beschaffen sein, dass die die
Vorrichtung auf dem Schiff bedienende Person das Uberlebensfahrzeug wihrend des
Aussetzens und das Rettungsboot wéhrend des Einholens jederzeit beobachten kann.

Fiir dhnliche an Bord des Schiffes mitgefiihrte Uberlebensfahrzeuge darf nur ein Typ
von Auslésemechanismus verwendet werden.

Werden Liufer verwendet, so miissen sie lang genug sein, damit das Uberlebens-
fahrzeug bei leichtestem Betriebszustand des Schiffes auf See und bei ungiinstigem
Trimm bis zu 10° und einer Schlagseite bis zu 20° nach jeder Seite bei neuen Schiffen
bzw. bis zu mindestens 15° nach jeder Seite bei vorhandenen Schiffen die Wasser-
oberfldche erreicht.

Die Vorbereitung und Handhabung der Uberlebensfahrzeuge an irgendeiner Aussetz-
station darf die rasche Vorbereitung und Handhabung eines anderen Uberlebensfahr-
zeugs oder Bereitschaftsboots an einer anderen Station nicht beeintrdchtigen.

Es miissen Vorkehrungen getroffen werden, durch die jeder Wasserausfluss in
Uberlebensfahrzeuge beim Verlassen des Schiffes verhindert wird.

Das Uberlebensfahrzeug, seine Aussetzvorrichtung und die Wasserfliche, in die es
herabgelassen werden soll, miissen beim Aussetzen und wahrend der Vorbereitung
dazu angemessen beleuchtet sein; der Strom muss von der in den Regeln II-1/D/3
und II-1/D/4 vorgeschriebenen Notstromquelle geliefert werden.
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Einbootungs-, Aussetz- und Einholvorrichtungen fiir Bereitschaftsboote (R 17)

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A

11

Die Vorrichtungen fiir das Einbooten und Aussetzen von Bereitschaftsbooten miissen
so beschaffen sein, dass das Bereitschaftsboot in moglichst kurzer Zeit besetzt und
ausgesetzt werden kann.

Das Bereitschaftsboot muss mit der zugewiesenen Besatzung aus der Aufstell-
vorrichtung an Bord ausgesetzt werden kdnnen.

Ist das Bereitschaftsboot in das Gesamtfassungsvermdgen der Uberlebensfahrzeuge
einbezogen und werden die anderen Rettungsboote vom Einbootungsdeck aus besetzt,
so muss das Bereitschaftsboot zusdtzlich zu Absatz .2 auch vom Einbootungsdeck aus
besetzt werden konnen.

Die Aussetzvorrichtungen miissen den Anforderungen der obigen Regel 9. Alle
Bereitschaftsboote miissen jedoch, gegebenenfalls unter Verwendung von Fangleinen,
bei Vorausfahrt des Schiffes mit einer Geschwindigkeit bis zu 5 Knoten in ruhigem
Wasser ausgesetzt werden kdnnen.

Ein Bereitschaftsboot muss mit voller Besatzung und vollstindiger Ausriistung bei
ruhigem Wasser in hochstens 5 Minuten eingeholt werden konnen. Ist das Bereit-
schaftsboot in das Gesamtfassungsvermogen der Uberlebensfahrzeuge einbezogen,
muss diese Einholzeit mit der fiir ein Uberlebensfahrzeug erforderlichen Ausriistung
und der zugelassenen Besatzung von mindestens sechs Personen mdglich sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Die Einbootungs- und Einholvorrichtungen fiir Bereitschaftsboote miissen die sichere
und wirksame Verwendung einer Trage gestatteten. Zur Sicherheit miissen
Schlechtwetterbeiholer fiir den Fall vorgesehen sein, dass schwere Lauferblocke eine
Gefahr darstellen.

Bedienungsanleitungen (R 19)

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Sobald neue Fahrgiste eingeschifft werden, muss unmittelbar vor oder unmittelbar nach dem
Auslaufen eine Sicherheitsunterweisung der Fahrgiste stattfinden. Die Unterweisung muss die
in Regel 111/3.3 vorgeschriebenen Anweisungen umfassen und mittels einer Durchsage in einer
oder mehreren Sprachen erfolgen, die wahrscheinlich von den Fahrgésten verstanden werden.
Die Durchsage muss iiber die Rundspruchanlage des Schiffes oder in einer anderen
gleichwertigen Art und Weise so erfolgen, dass sie wenigstens von den Fahrgésten gehort
werden kann, die sie wihrend der Reise noch nicht gehort haben.
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Einsatzbereitschaft, I nstandhaltung und Inspektion (R 20)

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A

13

Vor dem Auslaufen des Schiffes aus dem Hafen sowie wéihrend der ganzen Reisedauer
miissen alle Rettungsmittel stindig gebrauchsfahig und sofort verwendbar sein.

Die Instandhaltung und Inspektionen der Rettungsmittel miissen in Ubereinstimmung
mit den Vorschriften der SOLAS-Regel 111/20 durchgefiihrt werden.

Ausbildung und Ubungen fiir das Verlassen des Schiffes (R 19, R 30)

NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

A

Jedes Besatzungsmitglied mit zugewiesenen Aufgaben fiir den Notfall muss mit
diesen Aufgaben vor dem Beginn der Reise vertraut sein.

Jede Woche miissen eine Ubung zum Verlassen des Schiffes und eine Brand-
abwehriibung durchgefiihrt werden.

Jedes Besatzungsmitglied muss an mindestens einer Ubung zum Verlassen des
Schiffes und an einer Brandabwehriibung im Monat teilnehmen. Die Ubungen der
Schiffsbesatzung sind vor Auslaufen des Schiffes abzuhalten, wenn mehr als 25 % der
Besatzung im vorausgegangenen Monat nicht an Ubungen zum Verlassen des Schiffes
und Brandabwehriibungen auf dem betreffenden Schiff teilgenommen haben. Tritt ein
Schiff nach einem grofleren Umbau oder nach dem Anmustern einer neuen Besatzung
erstmals den Dienst an, so miissen diese Ubungen vor dem Auslaufen abgehalten
werden.

Zu jeder Ubung zum Verlassen des Schiffes gehdren die nach der Regel 111/19.3.3.1
des SOLAS-Ubereinkommens vorgeschriebenen MaBnahmen.

Rettungsboote und Bereitschaftsboote sind bei aufeinanderfolgenden Ubungen
entsprechend den Vorschriften der Regel I11/19 Absitze 3.3.2, 3.3.3 und 3.3.7 des
SOLAS-Ubereinkommens zu Wasser zu lassen.

Die Verwaltung des Flaggenstaates kann Schiffen gestatten, auf einer Seite keine
Rettungsboote auszusetzen, wenn ihre Anordnungen fiir das Anlegen im Hafen und
ihre Handelsgepflogenheiten dies nicht gestatten. Alle diese Rettungsboote sind
jedoch mindestens einmal alle drei Monate zu Wasser zu lassen und mindestens
einmal jéhrlich auszusetzen.

Ist ein Schiff mit Schiffsevakuierungssystemen ausgeriistet, miissen die Ubungen die
in der SOLAS-Regel 111/19.3.3.8 vorgeschriebenen MaBBnahmen umfassen.

Die Notbeleuchtung fir das Versammeln der Fahrgéste und das Verlassen des Schiffes
ist bei jeder Ubung zum Verlassen des Schiffes zu priifen.

Brandabwehriibungen sind nach SOLAS-Regel 111/19.3.4 abzuhalten.

Die Besatzungsmitglieder miissen nach den Vorschriften der SOLAS-Regel 111/19.4
eine Ausbildung und Unterweisung an Bord erhalten.
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| ¥ 98/18/EG

ANHANG 11
FORMBLATT FUR DAS SICHERHEITSZEUGNIS FUR FAHRGAST SCHIFFE

SICHERHEITSZEUGNIS FUR FAHRGASTSCHIFFE

(Dienstsiegel) (Staat)

Ausgestellt nach den Bestimmungen der/des

(Bezeichnung der Vorschrift/en des Flaggenstaates)

Zur Bestatigung der Uber einstimmung des nachstehend genannten Schiffsmit der Richtlinie..../.../EG des
Europaischen Parlaments und des Rates tiber Sicherheitsvorschriften und —normen fur Fahrgastschiffe

im Namen der Regierung von

durch
(vollstandiger Name der zustindigen Organisation,
die nach den Vorschriften der [Richtlinie 94/57/EG des Rates] anerkannt worden ist)
Schiffsname Unterscheidungssignal Heimathafen Fahrgastzahl
5
IMO-NUMMET () oottt it it ettt e e e a et e ae e e e e s
T 5 R 000000 0000000900000000005960000006055000006008005005365080000580550630030583000

Tag, an dem der Kiel gelegt wurde oder das Schiff sich in einem entsprechenden Bauzustand befand:
Tag der erstmaligen Besichtigung: e

Schiffklasse entsprechend dem Seegebiet, das das Schiff
laut Zeugnis befahren darf: A/BIC/D(®

mit folgenden Einschrinkungen oder zusitzlichen Anforderungen (*): ............ ... ... ...

() Gegebenenfalls IMO-Schiffsidentifikationsnummer gemif Enschliefung A.600(15).

(3} Nichtzutreffendes bitte streichen.

(%) Bitte Einschrankungen in bezug auf Route, Einsatzgebiet oder Einsatzzeit oder durch besondere irtliche Umstinde
bedingte zusitzliche Anforderungen angeben.
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(Riickseite der Erklirung)
Erstmalige Besichtigung
Hiermit wird bescheinigt,

1. dass das Schiff in Ubereinstimmung mit Artikel 12 der Richtlinie .../.../EG des Europiischen
Parlaments und des Rates besichtigt worden ist,

2. dass die Besichtigung ergeben hat, dass das Schiff den Anforderungen der Richtlinie .../.../EG voll
entspricht, und

3. dass das Schiff in Ubereinstimmung mit Artikel 9 Absatz 3 der Richtlinie .../.../EG von folgenden
Anforderungen der Richtlinie befreit ist:

4. dass folgende Schottenladelinien festgelegt worden sind:

Festgelegte SChonenlad,elimcn' die an o Bemerkungen in bezug auf alternative
der AuRenhaut mitschiffs angemarke Freibord (Millimeter) Betriebsbedinaungen:
sind (Regel [I/1/B/11) gungen:
ci1
C2
C3
Dieses Zeugnis ist in Ubereinstimmung mit Artikel 12 der Richtlinie .../.../EG bis zum ...........................
(Datum der ndchsten regelmafBigen Besichtigung) giiltig.
Ausgestellt in .......cciiiiirimiii i i e i e ET G 060000000 0060066
{Ort der Ausstellung) (Tag der Ausstellung)

(Unterschrift des Bediensteten, der das Zeugnis ausstellt)
und/oder
{Siegel der ausstellenden Behorde)

Bei Unterzeichnung ist folgender Absatz hinzuzufiigen:

Der Unterzeichnete erklirt, von dem genannten Flaggenstaat ordnungsgemaf zur Ausstellung dieses
Sicherheitszeugnisses fiic Fahrgastschiffe erméchtigt zu sein.

(Unterschrift)

(") Diearabischen Zahlen, die in den Bezeichnungen der Schottenladelinien dem Buchstaben ,,C* nachgestellr sind, konnen
durch rimische Zahlen oder Buchstaben ersetzt werden, falls die Verwaltung des Flaggenstaats dies zur Unterscheidung
von den. internationalen Bezeichnungen der Schorttenladelinien fiir erforderlich halt.
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(nichste Seite der Erklirung)

Regelmafige Besichtigungen

Hiermit wird bescheinigt, dass eine regelméBige Besichtigung nach Artikel 12 der Richtlinie .../.../EG des
Europidischen Parlaments und des Rates durchgefiihrt worden ist und ergeben hat, dass das Schiff allen
einschldgigen Vorschriften der Richtlinie .../.../EG entspricht.

{Unterschrift und/oder Siegel der ausstellenden Behorde)

{Unterschrift und/oder Siegel der ausstellenden Behorde)
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WV 2003/24/EG Art. 1 Nr. 4 und
Anhang

ANHANG |11

LEITLINIEN FUR SICHERHEITSANFORDERUNGEN FUR FAHRGASTSCHIFFE
UND FAHRGAST-HOCHGESCHWINDIGKEITSFAHRZEUGE IN BEZUG AUF
PERSONEN MIT EINGESCHRANKTER MOBILITAT

(gemal Artikel 8)

Bei der Anwendung der Leitlinien dieses Anhangs folgen die Mitgliedstaaten dem
IMO-Rundschreiben MSC/735 vom 24. Juni 1996, ,,Empfehlung fiir die Gestaltung und den
Betrieb von Fahrgastschiffen, um den Bediirfnissen élterer und behinderter Personen gerecht zu
werden.

1. ZUGANG ZUM SCHIFF

Die Schiffe sollten so gebaut und ausgestattet sein, dass eine Person mit
eingeschriankter Mobilitit ohne fremde Hilfe oder mit Hilfe von Rampen oder
Aufziigen problemlos und sicher an und von Bord gehen kann und ihr der Zugang zu
den verschiedenen Decks moglich ist. Hinweise auf diesen Zugang sollten an den
iibrigen Zugingen zum Schiff und an anderen geeigneten Stellen auf dem ganzen
Schiff angebracht sein.

2. HINWEISSCHILDER

Hinweisschilder fiir die Fahrgiste auf einem Schiff sollten fiir Personen mit
eingeschriankter Mobilitdt, einschlieflich Personen mit Behinderungen der
Sinnesorgane, gut zugédnglich und lesbar und an zentralen Punkten angebracht sein.

3. MITTEL ZUR VERBREITUNG VON ANKUNDIGUNGEN

Der Betreiber sollte dafiir Sorge tragen, dass an Bord des Schiffes die Mittel
vorhanden sind, um Ankiindigungen etwa zu Verspatungen, Fahrplandnderungen und
Dienstleistungen an Bord visuell und akustisch zu verbreiten, so dass sie auch
Personen mit unterschiedlichen Formen eingeschrénkter Mobilitdt erreichen.

4, ALARM

Das Alarmsystem und die Alarmschalter miissen so konstruiert sein, dass sie fiir alle
Personen mit eingeschrinkter Mobilitét, einschlieBlich Personen mit Behinderungen
der Sinnesorgane und Personen mit Lernbehinderungen, zugdnglich sind und sie
warnen.
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ZUSATZLICHE ANFORDERUNGEN ZUR GEWAHRLEISTUNG DER MOBILITAT
INNERHALB DES SCHIFFES

Handldufe, Gidnge und Zugangswege, Tiir6ffnungen und Tiiren miissen so ausgelegt
sein, dass sie einem Rollstuhlfahrer die Fortbewegung ermdglichen. Aufziige,
Fahrzeugdecks, Salons fiir die Fahrgdste, Unterkunfts- und Waschrdume miissen so
konstruiert sein, dass sie fiir Personen mit eingeschrinkter Mobilitédt in vertretbarer
und angemessener Weise zugénglich sind.
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ANHANG IV
Tell A

Aufgehobene Richtlinie mit der Listeihrer nachfolgenden Anderungen
(gemal Artikel 17)

Richtlinie 98/18/EG des Rates
(ABI. L 144 vom 15.5.1998, S. 1)

Richtlinie 2002/25/EG der Kommission
(ADbl. L 98 vom 15.4.2002, S. 1)

Richtlinie 2002/84/EG des Européischen Nur Artikel 7
Parlaments und des Rates
(Abl. L 324 vom 29.11.2002, S. 53)

Richtlinie 2003/24/EG des Europidischen
Parlaments und des Rates
(Abl. L 123 vom 17.5.2003, S. 18)

Richtlinie 2003/75/EG der Kommission
(Abl. L 190 vom 30.7.2003, S. 6)

Teill B

Fristen fur die Umsetzung in inner staatliches Recht und fir die Anwendung
(gemiB Artikel 17)

Richtlinie Umsetzungsfrist Datum der Anwendung
98/18/EG 1. Juli 1998
2002/25/EG 15. Oktober 2002 1. Januar 2005, sofern nicht

im Anhang zur Richtlinie
anders bezeichnet

2002/84/EG 23. November 2003
2003/24/EG 16. November 2004
2003/75/EG 31. Januar 2004
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ANHANG V

ENTSPRECHUNGSTABELLE

Richtlinie 98/18/EG

Vorliegende Richtlinie

Artikel 1

Artikel 2 einleitende Worte

Artikel 2 Buchstabe a

Artikel 2 Buchstabe b

Artikel 2 Buchstabe ¢

Artikel 2 Buchstabe d

Artikel 2 Buchstabe e

Artikel 2 Buchstabe ea

Artikel 2 Buchstabe f einleitende Worte

Artikel 2 Buchstabe f erster Gedankenstrich

Artikel 1

Artikel 2 einleitende Worte

Artikel 2 Buchstabe a

Artikel 2 Buchstabe b

Artikel 2 Buchstabe ¢

Artikel 2 Buchstabe d

Artikel 2 Buchstabe e

Artikel 2 Buchstabe f

Artikel 2 Buchstabe g einleitende Worte

Artikel 2 Buchstabe g Ziffer 1)

Artikel 2 Buchstabe f zweiter Gedankenstrich | Artikel 2 Buchstabe g Ziffer ii)

Artikel 2 Buchstabe g
Artikel 2 Buchstabe h
Artikel 2 Buchstabe ha
Artikel 2 Buchstabe i
Artikel 2 Buchstabe j
Artikel 2 Buchstabe k
Artikel 2 Buchstabe 1
Artikel 2 Buchstabe m
Artikel 2 Buchstabe n
Artikel 2 Buchstabe o
Artikel 2 Buchstabe p
Artikel 2 Buchstabe q
Artikel 2 Buchstabe r
Artikel 2 Buchstabe s
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Artikel 2 Buchstabe h
Artikel 2 Buchstabe 1
Artikel 2 Buchstabe j
Artikel 2 Buchstabe k
Artikel 2 Buchstabe 1
Artikel 2 Buchstabe m
Artikel 2 Buchstabe n
Artikel 2 Buchstabe o
Artikel 2 Buchstabe p
Artikel 2 Buchstabe q
Artikel 2 Buchstabe r
Artikel 2 Buchstabe s
Artikel 2 Buchstabe t
Artikel 2 Buchstabe u
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Artikel 2 Buchstabe t

Artikel 2 Buchstabe u

Artikel 2 Buchstabe v

Artikel 2 Buchstabe w

Artikel 3 Absatz 1

Artikel 3 Absatz 2 einleitende Worte

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a
einleitende Worte

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a
erster bis siebter Gedankenstrich

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe b
einleitende Worte

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe b
erster, zweiter und dritter Gedankenstrich

Artikel 4, 5und 6

Artikel 6a

Artikel 6b

Artikel 7 Absétze 1, 2 und 3
Artikel 7 Absatz 4 einleitender Satz
Artikel 7 Absatz 4 Buchstabe a
Artikel 7 Absatz 4 Buchstabe b
Artikel 7 Absatz 4 Buchstabe ¢
Artikel 7 Absatz 4 Buchstabe d
Artikel 7 Absatz 4 Buchstabe e
Artikel 7 Absatz 5

Artikel 8 erster Absatz einleitende Worte

Artikel 8 erster Absatz Buchstabe a
Buchstabe i

Artikel 8 erster Absatz Buchstabe a Ziffer ii)
Artikel 8 erster Absatz Buchstabe a Ziffer iii)

Artikel 8 erster Absatz Buchstabe a Ziffer iv)
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Artikel 2 Buchstabe v

Artikel 2 Buchstabe w

Artikel 2 Buchstabe x

Artikel 2 Buchstabe y

Artikel 3 Absatz 1

Artikel 3 Absatz 2 einleitende Worte

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a
einleitende Worte

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a Ziffern 1 bis vii

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe b
einleitende Worte

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe b
Ziffern i, i1 und iii

Artikel 4, 5und 6

Artikel 7

Artikel 8

Artikel 9 Absitze 1, 2 und 3
Artikel 9 Absatz 4 Unterabsatz 1
Artikel 9 Absatz 4 Unterabsatz 2
Artikel 9 Absatz 4 Unterabsatz 3
Artikel 9 Absatz 4 Unterabsatz 4
Artikel 9 Absatz 4 Unterabsatz 5
Artikel 9 Absatz 4 Unterabsatz 6
Artikel 9 Absatz 5

Artikel 10 Absatz 1 einleitende Worte

Artikel 10 Absatz 1 Buchstabe a

Artikel 10 Absatz 1 Buchstabe b
Artikel 10 Absatz 1 Buchstabe ¢
Artikel 10 Absatz 1 Buchstabe d
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Artikel 8 erster Absatz abschlieflende Worte

Artikel 8 erster Absatz Buchstabe b
einleitende Worte

Artikel 8 erster Absatz Buchstabe b Ziffer 1)
Artikel 8 erster Absatz Buchstabe b Ziffer ii)
Artikel 8 zweiter Absatz

Artikel 9 Absitze 1 und 2

Artikel 9 Absatz 3

Artikel 10

Artikel 11

Artikel 12 einleitende Worte und Artikel 12
Nummer 1 einleitender Satz

Artikel 12 Nummer 1 Buchstaben a und b
Artikel 12 Nummer 2 Satz 1
Artikel 12 Nummer 2 Satz 2
Artikel 13

Artikel 14 Absétze 1 und 2
Artikel 14 Absatz 3

Artikel 15

Artikel 16

Anhang I

Anhang II

Anhang III

Artikel 10 Absatz 1 einleitende Worte

Artikel 10 Absatz 2 einleitende Worte

Artikel 10 Absatz 2 Buchstabe a
Artikel 10 Absatz 2 Buchstabe b
Artikel 10 Absatz 3

Artikel 10 Absatz 4

Artikel 11 Absétze 1 und 2
Artikel 11 Absatz 3

Artikel 12

Artikel 13

Artikel 14 Absatz 1 einleitender Satz

Artikel 14 Absatz 1 Buchstaben a und b
Artikel 14 Absatz 2 Unterabsatz 1
Artikel 14 Absatz 2 Unterabsatz 2
Artikel 15

Artikel 16

Artikel 17

Artikel 18

Artikel 19

Anhang [

Anhang II

Anhang III

Anhang IV

Anhang V
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