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EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV 2003/25/EF

af 14. april 2003

om serlige stabilitetskrav til ro-ro-passagerskibe

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP£ISKE
UNION HAR —

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europeiske
Feellesskab, serlig artikel 80, stk. 2,

under henvisning til forslag fra Kommissionen (), )

under henvisning til udtalelse fra Det Europaiske @konomiske
og Sociale Udvalg (3,

efter horing af Regionsudvalget,
efter proceduren i traktatens artikel 251 (), og
ud fra folgende betragtninger:

(1)  Som led i den felles transportpolitik ber der vedtages
yderligere foranstaltninger for at forbedre sikkerheden
ved passagerbefordring til ses.

(2)  Feallesskabet ensker at gore alt, hvad der er muligt, for at
undgd, at der sker ulykker med ro-ro-passagerskibe og
derfor gar menneskeliv tabt. ©)

(3)  Ro-ro-passagerskibes overlevelsesevne efter en kollision,
udtrykt ved deres stabilitet ved havari, er af afgerende
betydning for passagerernes og besatningens sikkerhed
og sarlig relevant for eftersognings- og redningsarbejdet.
Hvis et ro-ro-passagerskib med lukket ro-ro-deek beska-
diges ved kollision, bestar den storste fare for dets stabi-
litet i virkningerne af, at der akkumuleres en betydelig (10)
mangde vand pa et sddant dak.

(4)  Personer, der rejser med ro-ro-passagerskibe, og best-
ningen om bord pd sddanne skibe ber kunne krave
samme hgje sikkerhedsniveau, uanset hvor i Feellesskabet
skibene er i fart.

(5) I betragtning af, at passagerbefordring til sos er et led i
gennemforelsen af det indre marked, kan der mest effek-
tivt etableres et falles sikkerhedsniveau for alle skibe i
Feellesskabet ved hjalp af foranstaltninger pé fellesskabs-
plan.

(11)

(6)  Foranstaltninger pd fellesskabsplan er det bedste middel
til at sikre en ensartet gennemforelse af en rakke prin-
cipper, der er vedtaget inden for Den Internationale

(') EFT C 20 E af 28.1.2003, 5. 21.

(}) Udtalelse afgivet den 11.12.2002 (endnu ikke offentliggjort i EUT).

() Europa-Parlamentets udtalelse af 7.11.2002 (endnu i%(e offenthg-
gjort i EUT) og Radets afgorelse af 17.3.2003.

Sefartsorganisation (IMO), og dermed undgd forvridning
af konkurrencen mellem forskellige selskaber, der har ro-
ro-passagerskibe i fart i Feellesskabet.

Der blev pd konferencen i 1990 om sikkerhed for
menneskeliv pa seen (Solas 90) fastsat generelle interna-
tionale krav til ro-ro-passagerskibes stabilitet ved havari,
og de er indarbejdet i regel II-1/B/8, i Solas-konventi-
onen (Solas 90-standard). Disse krav galder i hele Falles-
skabet, eftersom Solas-konventionen galder umiddelbart
for international fart, og eftersom Radets direktiv 98/18/
EF af 17. marts 1998 om sikkerhedsregler og -standarder
for passagerskibe (¥) gaelder for indenrigsfart.

De krav, som Solas 90-standarden stiller til stabilitet ved
havari, omfatter implicit virkningerne af indtrengning af
vand pd ro-ro-dekket under forhold pd sgen med en
signifikant belgehgjde pd 1,5 m.

IMO-resolution 14 fra Solas 1995-konferencen gav
IMO's medlemmer mulighed for at indgd regionale
aftaler, hvis de fremherskende forhold pa sgen og andre
lokale forhold kraver sarlige stabilitetskrav inden for et
bestemt omrade.

Otte nordeuropziske lande, heriblandt syv medlems-
stater, blev den 28. februar 1996 i Stockholm enige om
at stille storre krav til ro-ro-passagerskibes stabilitet ved
havari for at tage hejde for virkningerne af akkumule-
ring af vand pé ro-ro-dakket og sette skibet i stand til at
overleve under hérdere vejrforhold end forudsat i Solas
90-standarden, nemlig ved en signifikant belgehgjde pa
op til 4 m.

Ifolge aftalen, der betegnes Stockholm-aftalen, afth@nger
de searlige stabilitetskrav direkte af, hvilket havomrade
skibet opererer i, og helt pracist af den signifikante
belgehgjde, der er registreret i det pdgaldende fartsom-
rade. Den signifikante belgehojde i det omrade, skibet
opererer i, er bestemmende for, hvilken vandhgjde der
teenkes at opstd pd vogndakket, hvis der indtreffer en
skade.

(*) EFT L 144 af 15.5.1998, s. 1. Senest @ndret ved Europa-Parlamen-
tets og Radets direktiv 2002/84/EF (EFT L 324 af 29.11.2002,
s. 53).
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(12)  Ved afslutningen af den konference, hvor Stockholm- (200 De sexrlige stabilitetskrav i dette direktiv ber bygge pa

(13)

(14)

(15)

(16)

17)

(18)

(19)

aftalen blev vedtaget, konstaterede Kommissionen, at
aftalen ikke gaelder for andre dele af Fallesskabet, og
erkleerede, at den agtede at undersgge, hvilke lokale
forhold der er fremherskende i de europeiske farvande,
der besejles af ro-ro-passagerskibe, og tage de nedven-
dige initiativer.

Réidet indfejede en erklering i medeprotokollen fra
Rédets 2074. samling den 17. marts 1998, hvori det
fremhavede behovet for at sikre samme sikkerhedsni-
veau for alle passagerfarger, der sejler under samme
forhold, hvad enten det er i international fart eller inden-
rigsfart.

[ beslutning af 5. oktober 2000 om den graske farge
»Samina«'s forlis (') erkleerede Europa-Parlamentet udtryk-
keligt, at det afventede Kommissionens vurdering af
effektiviteten af Stockholm-aftalen og andre foranstalt-
ninger til forbedring af passagerskibes stabilitet og
sikkerhed.

En ekspertundersogelse, som Kommissionen har foran-
staltet, har vist, at belgehgjden i sydeuropziske farvande
er den samme som i de nordeuropiske. Vejrforholdene
er muligvis generelt mere gunstige i Sydeuropa, men
stabilitetskravene i Stockholm-aftalen bygger udeluk-
kende pd den signifikante belgehojde og pd, hvordan
den indvirker pd akkumulering af vand pé ro-ro-dakket.

Anvendelse af fallesskabssikkerhedskrav til ro-ro-passa-
gerskibes stabilitet er af afgerende betydning for sidanne

fartojers sikkerhed og ber indgd i de felles rammer for
sikkerhed til sos.

Med det formal at forbedre sikkerheden og undga
konkurrenceforvridning ber de felles sikkerhedskrav
vedrgrende stabilitet galde for alle de ro-ro-passager-
skibe, der sejler i fast international rutefart til eller fra en
havn i en medlemsstat, uanset hvilket flag de forer.

Et skibs sikkerhed er i forste rakke flagstatens ansvar, og
derfor ber hver enkelt medlemsstat serge for, at de ro-
ro-passagerskibe, der sejler under dens flag, opfylder de
sikkerhedskrav, der gelder for sddanne skibe.

Medlemsstaterne ber ogsd impliceres i deres egenskab af
vartsstater. De forpligtelser, de varetager i denne egen-
skab, er baseret pd havnestatsspecifikke forpligtelser, der
er i fuld overensstemmelse med De Forenede Nationers
havretskonvention af 1982 (UNCLOS).

(") EFT C 178 af 22.6.2001, s. 288.

(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

den metode, der er fastsat i bilagene til Stockholm-
aftalen, til beregning af vandhejden péd ro-ro-dekket
efter en kollisionsskade ud fra to grundparametre,
nemlig skibets restfribord og den signifikante belgehgjde
i skibets fartsomrade.

Medlemsstaterne bor fastlegge og offentliggore den
signifikante belgehegjde i de havomrader, hvor ro-ro-
passagerskibe sejler i fast rutefart til eller fra deres havne.
For internationale ruter ber staterne i begge ender af
ruten na til enighed om den signifikante belgehojde, nar
det er relevant og muligt. For de samme havomrader kan
der ligeledes fastlegges en signifikant belgehejde for
arstidsbestemt sejlads.

Alle ro-ro-passagerskibe i sejlads inden for dette direktivs
anvendelsesomridde ber opfylde de stabilitetskrav, der
folger af den signifikante belgehgjde i det pageldende
fartsomrade. De ber vare forsynet med et overensstem-
melsesdokument, som udstedes af flagstatens administra-
tion, og som alle de gvrige medlemsstater ber acceptere.

Solas 90-standarden giver samme sikkerhedsniveau som
dette direktivs sarlige stabilitetskrav for skibe i fart i
omrader med en signifikant belgehgjde pd op til 1,5 m.

Da det kan blive nedvendigt at foretage konstruktions-
massige andringer af eksisterende ro-ro-passagerskibe,
forend de kan opfylde de sexrlige stabilitetskrav, ber
kravene indferes over en arrakke, siledes at de berorte
dele af branchen fir tilstrakkelig tid til at opfylde
kravene. Der ber derfor opstilles en tidsplan for over-
gangsperioden for eksisterende skibe. En sddan tidsplan
bor ikke pavirke hindhavelsen af de serlige stabilitets-
krav i de havomrader, der er omfattet af bilagene til
Stockholm-aftalen.

I henhold til artikel 4, stk. 1, litra €), i Radets direktiv
1999/35/EF af 29. april 1999 om en ordning med obli-
gatoriske syn med henblik pé sikker drift af ro-ro-feerger
og hejhastighedspassagerfartojer () skal veartsstaten
kontrollere, at ro-ro-passagerferger og hejhastighedspas-
sagerfartgjer overholder de sarlige krav til stabilitet, der
er vedtaget pd regionalt niveau og omsat i national
lovgivning, nar disse fartejer anvendes i sejlads, der er
omfattet af denne nationale lovgivning i den pdgzldende
region.

() EFT L 138 af 1.6.1999, s. 1. /&ndret ved Europa-Parlamentets og

Radets direktiv 2002/84/EF (EFT L 324 af 29.11.2002, s. 53).
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(26)  Hejhastighedspassagerfartgjer som defineret i regel 1 i
kapitel X i Solas-konventionen som andret ber ikke
vare forpligtet til at opfylde dette direktivs bestem-
melser, hvis de fuldt ud opfylder kravene i IMO's interna-
tionale kode for sikkerhed i hejhastighedsfartgjer som
andret.

(27)  De nedvendige foranstaltninger til gennemforelse af
dette direktiv ber vedtages i overensstemmelse med
Rédets afgorelse 1999/468/EF af 28. juni 1999 om fast-
settelse af de narmere vilkir for udevelsen af de
gennemforelsesbefojelser, der tillegges Kommissi-
onen (*).

(28)  Malene for den foresldede foranstaltning, nemlig beskyt-
telse af menneskeliv til ses gennem forbedring af ro-ro-
passagerskibes overlevelsesevne i tilfeelde af havari, kan
ikke i tilstraekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og
kan derfor i overensstemmelse med subsidiaritetsprin-
cippet, jf. traktatens artikel 5, pa grund af sit omfang og
sine virkninger bedre gennemferes pa faellesskabsplan. I
overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf.
navnte artikel, gdr dette direktiv ikke ud over, hvad der
er nedvendigt for at nd disse mal —

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1
Formadl

Formélet med dette direktiv er at indfere et ensartet niveau for
serlige krav til ro-ro-passagerskibes stabilitet, for dermed at
forbedre denne skibstypes overlevelsesevne i tilfeelde af havari
og garantere et hejt sikkerhedsniveau for passagerer og besat-
ning.

Artikel 2
Definitioner

[ dette direktiv gelder folgende definitioner:

a) »ro-ro-passagerskib« et skib, som befordrer flere end 12
passagerer med ro-ro-lastrum eller speciallastrum som defi-
neret i regel 1I-2/3 i Solas-konventionen, som andret

b) »nyt skib«: et skib, hvis kel er lagt, eller som befinder sig pa
et tilsvarende konstruktionsstadium den 1. oktober 2004
eller senere; et tilsvarende konstruktionsstadium betyder det
stadium, hvor:

i) konstruktion, der kan identificeres med et bestemt skib/
fartgj, er pabegyndt, og

ii) samling af dette skib/fartej er pdbegyndt og udger ikke
under 50 tons eller, hvis det er mindre, mindst 1 % af
den ansldede samlede skrogvagt

(') EFTL 184 af 17.7.1999, s. 23.

c) »eksisterende skib«: et skib, der ikke er et nyt skib

d) »passager< enhver person, bortset fra skibsforeren og
besatningsmedlemmerne eller andre personer, der er
forhyret eller beskaftiget i en hvilken som helst egenskab
om bord pd et skib og bortset fra bern under ét ar

e) »internationale konventioner« den internationale konven-
tion om sikkerhed for menneskeliv pd sgen af 1974 (Solas-
konventionen) og den internationale konvention om laste-
linjer af 1966, med de gaeldende protokoller og eendringer

f) »fast rutefarte en raekke sejladser med ro-ro-passagerskibe,
der gennemfores mellem de samme to eller flere havne:

i) enten i henhold til en offentliggjort fartplan

i) eller med en sddan regelmassighed eller hyppighed, at
de fremtrader som en systematisk rakke sejladser

g) »Stockholm-aftalen«: den aftale, der er indgdet den 28.
februar 1996 i Stockholm i henhold til resolution 14 »Regi-
onal Agreements on Specific Stability Requirements for ro-
ro Passenger Ships«, vedtaget den 29. november 1995 pa
Solas 1995-konferencen

h) »flagstatens administration«: de kompetente myndigheder i
den stat, hvis flag ro-ro-passagerskibet har ret til at fore

i) »vertsstate en medlemsstat, fra eller til hvis havne et ro-ro-
passagerskib er i fast rutefart

j) »international fart< en rejse over hav fra en havn i en
medlemsstat til en havn uden for den pagaldende medlems-
stat eller omvendt

k) »seerlige stabilitetskrav«: stabilitetskravene 1 bilag I

1) »signifikant belgehgjde« (h): den gennemsnitlige hejde af
den storste tredjedel af de observerede belger i et givet
tidsrum

m) srestfribord« (f): minimumsafstanden mellem det skadede
ro-ro-dek og den endelige vandlinje ved skadestedet, idet
der ikke skal tages hensyn til effekten af den mangde vand,

der er akkumuleret pa det skadede ro-ro-dek.

Artikel 3
Anvendelsesomride

1. Dette direktiv finder anvendelse pd alle ro-ro-passager-
skibe, der sejler i fast international rutefart til og fra en havn i
en medlemsstat, uanset hvilket flag de forer.

2. Hver enkelt medlemsstat skal i sin egenskab af vertsstat
sikre, at ro-ro-passagerskibe, der forer en ikke-medlemsstats
flag, 1 fuldt omfang opfylder direktivets krav, forend de kan gi i
fart pd havne i denne medlemsstat, jf. artikel 4 i direktiv 1999/
35/EF.
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Artikel 4
Signifikante belgehgjder

Der benyttes signifikante belgehojder (h) til at beregne den
hejde af vand pa vogndakket, der anvendes i de sarlige stabili-
tetskrav i bilag 1. Tallene for signifikant belgehojde ma ikke
overskrides med en sandsynlighed pd over 10 % om dret.

Artikel 5
Havomrider

1. Senest den 17. maj 2004 udarbejder vartsstaterne en liste
over havomréder, hvor ro-ro-passagerskibe sejler i fast rutefart
til eller fra deres havne, og de tilsvarende signifikante bolge-
hejder i disse omrader.

2. Havomrdderne og de gzldende vardier for signifikant
bolgehojde fastlegges i fellesskab af staterne i begge ender af
ruten, det vare sig medlemsstater eller, ndr det er relevant og
muligt, tredjelande. Hvis skibets rute gdr gennem mere end ét
havomrade, skal skibet opfylde de sxrlige stabilitetskrav for den
storste  signifikante bolgehojde, der forekommer i disse
omrdder.

3. Listen indsendes til Kommissionen og offentliggares i et
offentlig database, som der er adgang til via den kompetente
sofartsmyndigheds netsted. Kommissionen underrettes ligeledes
om, hvor sddanne oplysninger ligger, og om eventuelle ajourfe-
ringer med en begrundelse herfor.

Artikel 6
Sarlige stabilitetskrav

1. Alle ro-ro-passagerskibe, der er omfattet af artikel 3, stk.
1, skal opfylde de sarlige stabilitetskrav i bilag I, uden at det
berorer kravene i regel 1I-1/B/8 i Solas-konventionen (Solas 90-
standarden) vedrerende vandtet inddeling og stabilitet ved
havari.

2. For ro-ro-passagerskibe, der udelukkende udferer sejlads i
havomrader, hvor den signifikante belgehejde er hejst 1,5 m,
anses opfyldelse af kravene i den i stk. 1 nevnte regel for aekvi-
valent med opfyldelse af de serlige stabilitetskrav i bilag I.

3. Nar medlemsstaterne anvender kravene i bilag I, folger de

retningslinjerne i bilag II, for sd vidt som det er praktisk muligt

og foreneligt med, hvordan det pagaldende skib er konstrueret.
Artikel 7

Indferelse af de sarlige stabilitetskrav

1. Nye ro-ro-passagerskibe skal opfylde de sarlige stabilitets-
krav i bilag L.

2. Eksisterende ro-ro-passagerskibe med undtagelse af dem,
der er omfattet af artikel 6, stk. 2, skal opfylde de sarlige stabi-
litetskrav i bilag I senest den 1. oktober 2010.

Eksisterende ro-ro-passagerskibe, der den 17. maj 2003
opfylder kravene i den i artikel 6, stk. 1, navnte regel, skal
opfylde de serlige stabilitetskrav i bilag I senest den 1. oktober
2015.

3. Narvaerende artikel gelder med forbehold af artikel
4, stk. 1, litra e), i direktiv 1999/35/EF.

Artikel 8
Dokumenter

1. Sével nye som cksisterende ro-ro-passagerskibe, der forer
en medlemsstats flag, skal vaere forsynet med et certifikat, som
bekrefter, at skibet opfylder de i artikel 6 og bilag I fastsatte
serlige stabilitetskrav.

Certifikatet udstedes af flagstatens administration, og kan veere
kombineret med andre relevante certifikater, og det skal veere
angivet, for hvilken signifikant belgehgjde skibet opfylder de
serlige stabilitetskrav.

Certifikatet er gyldigt, sd leenge skibet sejler inden for samme
havomréde eller inden for andre omrader med den samme eller
en lavere signifikant belgehgjde.

2. Hver enkelt medlemsstat accepterer i sin egenskab af
veartsstat et certifikat, som er udstedt af en anden medlemsstat i
medfor af dette direktiv.

3. Hver enkelt medlemsstat accepterer i sin egenskab af
vaertsstat et certifikat, som er udstedt af et tredjeland, og hvori
de erklarer, at skibet opfylder de fastlagte sarlige stabilitets-
krav.

Artikel 9
Arstidsbestemt og tidsbegraenset sejlads

1. Hvis et selskab, som pa arsbasis sejler i fast rutefart,
onsker at indsatte yderligere ro-ro-passagerskibe til at sejle i en
kortere periode pd denne faste rute, skal det senest en méned,
inden skibene indsettes pa den pageldende rute, underrette de
kompetente myndigheder i vertsstaten eller -staterne herom.
Hvis der imidlertid pd grund af uforudsete omstendigheder
hurtigt skal indsattes et andet ro-ro-passagerskib for at sikre
fortsat sejlads, finder direktiv 1999/35/EF anvendelse.
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2. Hvis et selskab ensker at operere med drstidsbestemt fast
rutefart i en kortere periode, der ikke overstiger seks maneder
om dret, skal det senest tre méneder forinden underrette de
kompetente myndigheder i vartsstaten eller -staterne herom.

3. Hvis sddan sejlads finder sted under forhold, hvor den
signifikante bolgehgjde er lavere end vardien for heldrssejlads i
samme havomrade, kan den kompetente myndighed benytte
den signifikante belgehgjde i denne kortere periode til at
beregne vandhgjden pd dakket, nir den anvender de sarlige
stabilitetskrav i bilag I. Veerdien for den signifikante belgehgjde,
der skal galde i denne kortere periode, skal aftales mellem
medlemsstaterne, eller, ndr det er relevant og muligt, mellem
medlemsstater og tredjelande i begge ender af ruten.

4. Néir de kompetente myndigheder i vertsstaten eller
-staterne har givet tilladelse til sejlads som omhandlet i stk. 1
og 2, skal ro-ro-passagerskibe, der foretager sidan sejlads, vere
forsynet med et certifikat, der bekrefter, at skibet opfylder
direktivets bestemmelser, jf. artikel 8, stk. 1.

Artikel 10
Tilpasning

Bilagene kan @ndres efter proceduren i artikel 11, stk. 2, for at
tage hensyn til den internationale udvikling, iser inden for IMO
(Den Internationale Sefartsorganisation), og for at direktivet
kan blive mere effektivt pd baggrund af erfaringer og den
tekniske udvikling.

Artikel 11

Udvalg

1. Kommissionen bistds af det udvalg for sikkerhed til sos
og forebyggelse af forurening fra skibe, som er nedsat ved
artikel 3 i forordning (EF) nr. 2099/2002 (%).

2. Nr der henvises til dette stykke, anvendes artikel 5 og 7 i
afgorelse 1999/468|EF, jf. dennes artikel 8.

Perioden i artikel 5, stk. 6, i afgorelse 1999/468/EF, faststtes
til otte uger.

3. Udvalget vedtager selv sin forretningsorden.

(") EFT L 324 af 29.11.2002, s. 1.

Artikel 12
Sanktioner

Medlemsstaterne fastsatter selv sanktionerne for overtradelse af
de nationale bestemmelser, der vedtages i henhold til dette
direktiv, og traeffer de fornedne foranstaltninger til at sikre, at
sanktionerne anvendes. Sanktionerne skal vare effektive, std i
rimeligt forhold til overtraedelsen og have afskrakkende virk-
ning.

Artikel 13

Gennemforelse

Medlemsstaterne satter de nedvendige love og administrative
bestemmelser i kraft for at efterkomme dette direktiv senest
den 17. november 2004. De underretter straks Kommissionen
herom.

Disse love og bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en
henvisning til dette direktiv eller skal ved offentliggorelsen
ledsages af en sddan henvisning. De narmere regler for denne
henvisning fastsattes af medlemsstaterne.
Artikel 14
Ikrafttraeden
Dette direktiv treeder i kraft pa dagen for offentliggorelsen i
Den Europeiske Unions Tidende.
Artikel 15
Adressater

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udferdiget i Luxembourg, den 14. april 2003.

Pa Europa-Parlamentets vegne Pd Radets vegne
p. COX A. GIANNITSIS

Formand Formand
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

BILAG I
SZARLIGE STABILITETSKRAV TIL RO-RO-PASSAGERSKIBE

jf. artikel 6

Alle ro-ro-passagerskibe, der er omhandlet i artikel 3, stk. 1, skal opfylde kravene i dette bilag tillige med kravene
i regel 1I-1/B/8 i Solas-konventionen vedrerende vandtat inddeling og stabilitet ved havari.

Bestemmelserne i regel II-1/B/8.2.3 skal opfyldes, idet der tages hejde for effekten af en hypotetisk maengde
havvand, som antages at vare akkumuleret pa det forste deck over konstruktionsvandlinjen for ro-ro-lastrum eller
speciallastrum, som defineret i regel II-2/3, og som antages at vere skadet (i det folgende benazvnt »det skadede
ro-ro-deeke). Det er ikke nedvendigt at opfylde de andre krav i regel 1I-1/B/8 ved anvendelsen af stabilitetsstan-
darden indeholdt i dette bilag. Den maengde havvand, som antages at blive akkumuleret, skal beregnes pa basis af
et vandspejl med en fast hgjde over:

a) det laveste punkt af dakkets kant i det skadede rum pé ro-ro-daekket, eller

b) ndr dxkkets kant i det skadede rum er nedsenket, da skal beregningerne baseres pa en fast hejde over den
stille havoverflade ved alle kreengnings- og trimvinkler,

som folger:

0,5 m, hvis restfribordet (f) er 0,3 m eller mindre
0,0 m, hvis restfribordet (f) er 2,0 m eller mere, og

mellemliggende verdier skal beregnes ved linewr interpolation, hvis restfribordet (f) er 0,3 m eller mere,
men mindre end 2,0 m,

hvor restfribordet (f) i det aktuelle skadestilfalde er minimumsafstanden mellem det beskadigede ro-ro-dek og

den endelige vandlinje ved skadestedet, idet der ikke skal tages hensyn til effekten af den mangde vand, der er
akkumuleret pa det skadede ro-ro-dack.

Hvor et hgjeffektivt leensesystem er installeret, kan flagstatens administration tillade en reduktion af den anvendte
hejde af vandoverfladen.

For skibe med geografisk begransede fartsomrader kan flagstatens administration acceptere en reduktion af den
anvendte hejde af vandoverfladen, som bestemt i overensstemmelse med punkt 1.1, ved at erstatte denne hgjde
med folgende:

. 0,0 m, hvis den signifikante belgehejde (h), som er fastlagt for det pagaldende omrédde, er 1,5 m eller mindre

. verdien, der er bestemt i overensstemmelse med punkt 1.1, hvis den signifikante belgehejde (h), som er fastlagt

for det pagaldende omrade, er 4,0 m eller derover

. mellemliggende veerdier skal beregnes ved linewr interpolation, hvis den signifikante belgehgjde (h,), som er fast-

lagt for det pageldende omrade, er 1,5 m eller mere, men mindre end 4,0 m

under forudsetning af, at felgende betingelser er opfyldt:

. Flagstatens administration finder det godtgjort, at den pagaldende signifikante belgehajde (h), ikke overskrides

med en sandsynlighed pd mere end 10 %.

. Fartsomrddet og, hvis aktuelt, den del af dret, for hvilken en bestemt vaerdi af belgehgjden (h) er fastlagt, er

indfort i certifikaterne.

Som et alternativ til kravene i punkt 1.1 eller 1.3 kan flagstatens administration undtage for opfyldelse af disse
krav og acceptere dokumentation fra modelforseg, der er foretaget for det enkelte skib efter metoden i tilleegget
og viser, at skibet ikke vil keentre med en antaget skadesudstraekning som angivet i regel 1I-1/B/8.4 pa den verste
placering i henhold til punkt 1.1 i en uregelmassig sotilstand, og

Der skal i skibets certifikater indferes en reference til godkendelsen af resultaterne fra modelforseget som en akvi-
valens til opfyldelse af kravene i punkt 1.1 eller 1.3 samt vardien af den signifikante belgehgjde (h), der er
anvendt ved modelforsagene.

Den information, som skal gives til skibets forer i overensstemmelse med regel 1I-1/B/8.7.1 og II-1/B/8.7.2, og
som er udarbejdet for at opfylde regel 1I-1/B/8.2.3 til II-1/B[8.2.3.4, skal opfyldes uzndret for ro-ro-passagerskibe,
som godkendes i overensstemmelse med narvarende krav.
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

For at kunne bedemme effekten af det volumen af antaget akkumuleret sovand pa det skadede ro-ro-dak, som
angivet i punkt 1, skal de folgende bestemmelser galde:

Et tvaerskibs- eller langskibsskot skal betragtes som intakt, hvis alle dele af det ligger inden for de lodrette flader
pa begge sider af 1/5 skibet, beliggende med en afstand fra yderkleedningen lig med af skibets bredde, som defi-
neret i regel II-1/2 og malt vinkelret pa centerlinjen ved den dybeste inddelingslastelinje.

I de tilfeelde, hvor skibets skrog konstruktionsmaessigt er gjort bredere pd en vis del for at kunne opfylde bestem-
melserne i dette bilag, skal den resulterende foregelse af vardien af 1/5 af bredden anvendes, dog ikke ved
bestemmelse af placeringen af de eksisterende skotgennemforinger, rorsystemer etc., som var accepterede inden
foregelsen af bredden.

Vandtetheden af tvaerskibs- og langskibsskotter, som tages i betragtning som effektive til at begreense det antagne
akkumulerede sovand i det pagaldende rum pd det skadede ro-ro-dack, skal vurderes sammen med det anvendte
leensesystem og skal kunne modstd det hydrostatiske tryk i overensstemmelse med resultaterne af skadesberegnin-
gerne. Sddanne skotter skal vare mindst 2,2 m heje. Hvor det drejer sig om et skib med hangedzk for biler, skal
minimumshejden pé skottet dog ikke vare mindre end hejden til undersiden af hangedakket, nar det er i
nedsenket position.

Nar det drejer sig om specielle arrangementer som f.eks. hangedzk i fuld bredde og brede sidecasinger, kan andre
skothgjder accepteres pa basis af detaljerede modelforsog.

Effekten af det antagne akkumulerede volumen af sovand behover ikke at blive taget i betragtning for noget rum
pa det skadede ro-ro-dzk, under forudsatning af, at et sidant rum er forsynet med javnt fordelte lenseporte
langs siderne af rummet, péd hver side af dakket. Disse skal opfylde folgende:

.A2031

hvor A er det totale areal af leenseporte pa hver side af daekket i m? og [ er leengden af rummet i meter.

. Skibet skal have et restfribord pa mindst 1,0 m i veerste skadeskondition, uden at effekten af det antagne akku-

mulerede volumen af vand pd det skadede ro-ro-dak tages i betragtning.

. Sddanne lenseporte skal vare anbragt inden for en hejde af 0,6 m over det skadede ro-ro-daek, og den nedre

kant af lenseportene ma ikke veere mere end 2 cm over det skadede ro-ro-dack.

. Sddanne laenseporte skal have lukkeanordninger eller klapper til forhindring af vandindtreengning pd ro-ro-

dakket, samtidig med at de skal tillade, at vand, som kan samle sig pa ro-ro-deekket, dranes vak.

Nér et skot over ro-ro-dakket antages at vere skadet, skal begge rummene, som granser op til skottet, anses for
at veere vandfyldt op til samme vandniveauhgjde som beregnet i punke 1.1 eller 1.3.

Som signifikante belgehojder benyttes bolgehojderne pa de kort eller lister over havomrader, som medlemssta-
terne har udarbejdet i medfor af direktivets artikel 5.

For skibe, der kun skal sejle i en del af dret, fastsatter vaertsstatens administration, hvilken signifikant belgeheojde
der skal benyttes, i forening med de evrige lande, hvis havne skibet anleber pa sin rute.

Modelforseg afvikles i overensstemmelse med tillegget.
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2.1.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.5.1.

2.2.5.2.

3.1.

3.1.1.

3.1.2.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.5.1.

Tilleg
Metode for afvikling af modelforseg
Malsaetninger

Ved modelforsogene, der er foreskrevet i punkt 1.4 i stabilitetskravene i bilag I, skal skibet kunne modstéd en
sotilstand, som defineret i punkt 3, samtidig med at de vearst teenkelige skadesforhold tages i betragtning.

Skibsmodel

Modellen skal vaere en kopi af det aktuelle skib, bdde med hensyn til den ydre form og det indvendige arrange-
ment — dette gaelder iser alle beskadigede omrdder, som har indflydelse pd vandfyldningen og vandets bevz-
gelser. Skaden skal reprasentere det veerst tenkelige definerede skadestilfaelde for opfyldelse af regel II-1/B|
8.2.3.2 i Solas-konventionen. Et yderligere forsag kraves pa ret kel ved en midtskibsskade, hvis det varste
skadesomrdde i henhold til Solas 90-standarden er uden for afstanden + 10 % Lpp fra midtskibs. Dette ekstra
forseg kraves kun, hvis ro-ro-rummene antages at vere skadet.

Modellen skal vaere i overensstemmelse med folgende:
Lengden mellem perpendikularerne (Lpp) skal veere mindst 3 meter.
Skroget skal veare tilstraeekkeligt tyndt pd omréder, hvor dette forhold har indflydelse pé resultatet.

Det aktuelle skibs karakteristika for bevagelse skal modelleres korrekt. Der skal tages saerligt hensyn til korrekt
skalering af gyrationsradius for rulning og duvning. Dybgang, trim, krangning og tyngdepunkt skal repreesen-
tere det vaerst teenkelige skadestilfelde.

Vesentlige konstruktionsdetaljer, saisom vandtatte skodder, luftkanaler etc. over og under skotdakket, som kan
fordrsage usymmetrisk vandfyldning, skal s vidt det er praktisk muligt, udferes korrekt i modellen for at kunne
reprasentere den virkelige situation.

Formen pa skadesdbningen skal vare som folger:

Rektanguleert sideprofil med abningsbredde i henhold til regel 1I-1/B/8.4.1 i Solas-konventionen og ubegranset
lodret udstrackning.

Ligebenet trekantsprofil i det vandrette plan med en dybde lig med B/5 i henhold til regel 1I-1/B/8.4.2 i Solas-
konventionen.

Fremgangsméide ved modelforseget

Modellen skal underkastes en langkammet, uregelmaessig setilstand defineret ved et JONSWAP-bglgespektrum
med en signifikant belgehgjde h, som angivet i punkt 1.3 i stabilitetskravene, samt en peakperiode Tp og en
forsteerkningsfaktor y som folger:

Tp = 4vh, med y = 3,3, og

Tp lig med rulningens resonansperiode for det skadede skib uden vand pd dak ved den angivne lastekondition,
men ikke storre end 6vh, med y = 1.

Modellen skal kunne drive frit og vaere anbragt i en tvaerse (90° i forhold til sejlretningen) med hullet, der udger
skaden, vendt mod belgerne. Modellen mé ikke fastholdes pd en sddan mdde, at den ikke kan kantre. Hvis
skibet holder sig pé ret kel i vandfyldt tilstand, skal det kreenges 1° mod skaden.

Der skal udferes mindst fem forseg for hver peakperiode. Hvert forseg skal have en varighed, siledes at stati-
oner tilstand opnds, men varigheden md ikke vare under 30 minutter regnet i fuldskala. Forskellige realise-
ringer af bolgetog skal anvendes ved hvert forseg.

Hvis ingen af forsegene resulterer i en slutkreengning mod skadestedet, skal forsegene gentages med fem forsog
med hver af de to angivne belgeforhold, eller som et alternativ skal modellen tilfores 1° kraengning mod skade-
stedet, og forseget skal gentages med to forseg med hver af de to angivne belgeforhold. Formdlet med disse
yderligere forseg er pd den bedst mulige médde at vise muligheden for at overleve keentring i begge retninger.

Forsogene skal udferes for folgende skadestilfalde:
Den varst teenkelige skade med hensyn til arealet under GZ-kurven i henhold til Solas-konventionen.

Den vearste skade midtskibs med hensyn til restfribord i midtskibsomradet, hvis dette er kraevet i henhold til
punkt 2.1.
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4. Overlevelseskriterium

Skibet skal betragtes som ikke forlist, hvis en stationear tilstand er opndet ved de skiftende forseg, som er kravet
i henhold til punkt 3.3; dog betragtes rulningsvinkler pd mere end 30° fra den lodrette akse, som forekommer
hyppigere end i 20 % af rulningsperioderne, eller en fast kraengning sterre end 20° som keentring, selv om en
stationzr tilstand er opnaet.

5. Godkendelse af forsog

5.1. Forslag til modelforsagsprogrammer skal forelagges for vartsstatens administration til forhdndsgodkendelse.
Man skal ogsd vere opmarksom pd, om mindre skader kan fordrsage den veerst tenkelige situation.

5.2. Forsoget skal dokumenteres ved hjelp af en rapport og en video eller anden visuel dokumentation, som inde-
holder alle relevante oplysninger om skibet og forsegsresultaterne.
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BILAG II

RETNINGSLINJER FOR MEDLEMSSTATERNES ADMINISTRATIONER
jf. artikel 6, stk. 3

DEL I
ANVENDELSE

Som anfert i direktivets artikel 6, stk. 3, skal medlemsstaternes administrationer benytte disse retningslinjer, nir de
anvender de serlige stabilitetskrav i bilag I, for sd vidt som det er praktisk muligt og foreneligt med, hvordan det pagal-
dende skib er konstrueret. Numrene i det folgende henviser til punkterne i bilag 1.

Punkt 1

[ forste rckke skal alle ro-ro-passagerskibe, der er omhandlet i direktivets artikel 3, stk. 1, opfylde Solas 90-standarden
om reststabilitet, sidan som de anvendes for alle passagerskibe, der er bygget den 29. april 1990 eller senere. Ved anven-
delsen af dette krav defineres det restfribord, f, som er nedvendigt for beregningerne i punkt 1.1.

y Ay

Punkt 1.1

1. Dette punkt omhandler akkumulering af en hypotetisk vandmaengde pé skotdakket (ro-ro-dakket). Vandet antages at
vare kommet ind pd dakket gennem en skadesdbning. I dette punkt kraeves det, at skibet skal opfylde alle krav i Solas
90-standarden og derudover den del af Solas 90-kravene, der er indeholdt i punkt 2.3 til 2.3.4 i regel 8 i kapitel II-1,
del B, med den fastsatte maengde vand pa dakket. Ved beregningen behover man ikke tage hensyn til nogen af de
ovrige krav i regel 8 i kapitel II-1. Eksempelvis er det ved beregningen ikke nedvendigt, at skibet opfylder kravene til
ligevaegtsvinkel eller kravet om, at nedseenkningslinjen ikke md vaere under vand.

2. Det akkumulerede vand tilfgjes som en flydende last med samme overflade i alle de rum pa vogndakket, der antages
at vaere vandfyldt. Hojden af vand péd dakket (h,) athenger af restfribordet (f) efter skade og maéles ved skadestedet
(se figur 1). Restfribordet er den mindste afstand mellem det skadede ro-ro-dek og den endelige vandlinje (efter en
eventuel udligning) ved skadestedet efter gennemgang af alle taeenkelige skadesscenarier vedrerende opfyldelse af Solas
90-standarden som kraevet i punkt 1 i bilag I. Der skal ikke ved beregningen af f tages hensyn til effekten af den
mangde vand, der antages akkumuleret pd det skadede ro-ro-deck.

3. Hyvis f er 2,0 m eller derover, antages der ikke at akkumuleres noget vand pé ro-ro-dakket. Hvis f. er 0,3 m eller
derunder, ansattes h, til 0,5 m. Mellemliggende veardier for vandhejden fremkommer ved linezr interpolation (se
figur 2).

Punkt 1.2

Midler til leensning af vand kan kun anses for effektive, hvis de har tilstreekkelig kapacitet til at forhindre akkumulering
af store maengder vand pa dakket, dvs. mange tusind ton pr. time, hvilket er langt mere end den installerede kapacitet
pa det tidspunkt, hvor reglerne blev vedtaget. Sddanne hejeffektive laensesystemer kan tenkes at blive udviklet og
godkendt i fremtiden (pa grundlag af nye retningslinjer fra IMO).

Punkt 1.3

1. Den meangde vand, der antages akkumuleret pd dakket, kan — ud over reduktionen ifelge punkt 1.1 — reduceres
for sejlads i geografisk begrensede omrader. Sddanne omrdder udpeges pd grundlag af den signifikante belgehajde
(hy), som afgrenser omradet, jf. direktivets artikel 5.

2. Hvis den signifikante belgehejde h, i det pigaldende omrdde er hojst 1,5 m, antages det, at der ikke akkumuleres
yderligere vand pé det skadede ro-ro-dek. Hvis den signifikante belgehojde i omradet er 4,0 m eller derover,
beregnes den mangde vand, der antages at blive akkumuleret, som anfert i punkt 1.1. Mellemliggende veerdier
beregnes ved linear interpolation (se figur 3).

3. Da hgjden h, holdes konstant, er maengden af tilfojet vand variabel, dvs. athaengig af kraengningsvinklen og af, om
dakskanten kommer under vand ved den bestemte kreengningsvinkel (se figur 4). Det ber bemearkes, at rummene pd
vogndakket forudszttes at have en fyldbarhed pa 90 % (jf. MSC/Circ.649), mens andre vandfyldte rum forudsaettes at
have en fyldbarhed som foreskrevet i Solas-konventionen.

4. Hvis beregningerne til godtgerelse af, at direktivets krav er overholdt, bygger pé en signifikant belgehgjde pad mindre
end 4,0 m, skal den aktuelle bolgehgjde angives pa skibets sikkerhedscertifikat.
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Punkt 1.4/1.5

I stedet for opfyldelse af de nye stabilitetskrav i punkt 1.1 eller 1.3 kan administrationen acceptere opfyldelse af kravene
via modelforseg. Modelforsegene er beskrevet i tillegget til bilag I. Retningslinjerne for modelforsegene findes i del II i
dette bilag.

Punkt 1.6

(KG eller GM) gransekurver, konventionelt beregnet ifelge Solas 90-standarden, vil ikke nedvendigvis veere gaeldende i
de tilfaelde, hvor der i direktivet antages at vaere vand pa dakket, og det kan blive nedvendigt at revidere beregningerne
af greensekurverne under hensyntagen til virkningerne af dette vand. Hertil skal der foretages tilstraekkeligt mange bereg-
ninger ved forskellige dybgange og trim.

Anm.: Reviderede KG/GM-grensekurver kan udledes ved iteration, idet den mindste overskydende GM fra laekstabili-
tetsberegninger med vand pa dakket leegges til den KG (eller trakkes fra den GM), der er benyttet til at beregne det
fribord i skadet tilstand (f), som mangden af vand pa dakket er baseret pa; denne proces gentages, indtil den oversky-
dende GM bliver forsvindende lille.

Det ma forventes, at operatererne vil begynde en sddan iteration med den storste KG/mindste GM, som man med rime-
lighed kan nejes med under sejlads, og dernaest @ndre pd placeringen af skotterne pd dakket, saledes at den oversky-
dende GM fra lakstabilitetsberegninger med vand pa dakket bliver mindst mulig.

Punkt 2.1

Lige som i de konventionelle Solas-skadeskrav anses skotter, der ligger inden for B/5-linjen, for at veere intakte i tilfaelde
af kollision fra siden.

Punkt 2.2

Hvis der med henblik pa opfyldelse af regel 1I-1/B/8 er pabygget sponson-tanke, hvorved skibets bredde (B) og dermed
afstanden B/5 fra skibssiden er foraget, skal denne @ndring ikke medfere flytning af eksisterende konstruktionsdele eller
eksisterende gennemforinger i vandtette tvaerskibs skotter under skotdeakket (se figur 5).

Punkt 2.3

1. Tvearskibs- eller langskibsskotter/-barrierer, som anbringes for at begranse bevagelsen af akkumuleret vand pa det
skadede ro-ro-dack, behover ikke at vare absolut vandtatte. Der kan tillades mindre lackager, forudsat at leensearran-
gementerne kan forhindre, at der akkumuleres vand pa »den anden side« af skottet/-barrieren. Hvis spygatter ikke
fungerer, fordi der ikke er nogen positiv forskel i vandhejden, skal der forefindes andre midler til passiv leensning.

2. Hojden af tveerskibs- og langskibsskotterne/-barriererne md ikke vere mindre end (8 x h,) meter, hvor h, er hejden
af akkumuleret vand, beregnet ud fra restfribordet og den signifikante belgehejde (jf. punkt 1.1 og 1.3). Disse skotter/
barrierer skal i alle tilfelde have en hejde pd mindst

a) 2,2 meter, dog mindst

b) hejden mellem skotdakket og det laveste punkt pd undersiden af mellem- eller heengedak for biler, ndr disse er i
nedsenket position, hvis denne hgjde er storre. Det bemzrkes, at eventuelle mellemrum mellem overkanten af
skottet og undersiden af kleedningen skal lukkes i tvaerskibs eller langskibs retning, alt efter hvad der er mest
hensigtsmassigt (se figur 6).

Der kan accepteres skotter/barrierer med en lavere hegjde end kravet ovenfor, hvis det ved modelforseg, der er
udfort i overensstemmelse med del 1, er bekraftet, at den anden konstruktion sikrer en forsvarlig overlevelsesevne.
Ved fastsattelse af hejden af skotter/barrierer skal der tages neje hejde for, at den skal vere tilstraekkelig til at
forhindre fortsat fyldning inden for den relevante stabilitetsudstraekning. Denne udstraeekning kan ikke indskreenkes
ved modelforsog.

Anm.: Udstrekningen kan reduceres til 10 grader, forudsat at det tilherende areal under kurven foreges (jf. MSC
64/22).

Punkt 2.5.1

Til arealet »A« medregnes kun permanente dbninger. Det skal bemaerkes, at leenseporte ikke er en hensigtsmassig valg-
mulighed for skibe, der helt eller delvis athaenger af overbygningens opdrift for at opfylde kriterierne. Kravet er, at lanse-
porte skal vaere forsynet med lukkeklapper, der forhindrer vand i at treenge ind, men lader vand lobe ud.

Sadanne klapper ma ikke afhange af aktiv pavirkning. De skal virke automatisk, og det skal pavises, at de ikke heemmer
udstremningen veasentligt. Der skal kompenseres for enhver vasentlig effektivitetsformindskelse ved anbringelse af yder-
ligere dbninger, siledes at arealkravet opfyldes.



17.5.2003

Den Europaiske Unions Tidende

L 123/33

Punkt 2.5.2

Lanseporte anses kun for effektive, hvis afstanden fra lenseportens nedre kant til vandlinjen i beskadiget tilstand er
mindst 1,0 m. Ved beregningen af den mindste afstand skal der ikke tages hensyn til virkningerne af eventuelt ekstra
vand pd dakket (se figur 7).

Punkt 2.5.3

Lanseportene skal anbringes sd lavt som muligt i skanseklaedning eller yderkleedning. Leenseportenes nedre kant ma ikke
befinde sig mere end 2 cm over skotdakket og deres ovre kant ikke mere end 0,6 m over skotdakket (se figur 8).

Anm.: Rum, som er omfattet af punkt 2.5, dvs. rum, der er forsynet med laenseporte eller tilsvarende &bninger,
medregnes ikke som intakte rum ved beregning af kurverne for intakt stabilitet og lakstabilitet.

Punkt 2.6

1. Den kraevede skades omfang galder langs hele skibets leengde. Afhangigt af inddelingsstandarden kan skaden berore
et skot over skotdakket, et skot under skotdakket, en kombination heraf eller slet ingen skotter.

2. Alle tvarskibs- og langskibsskotter/-barrierer, som begranser den antagne akkumulerede vandmangde, skal vere pé
plads og sikret under hele sejladsen.

3. 1 tilfelde, hvor tvaerskibsskotter/-barrierer er skadet, antages hejden af den akkumulerede vandmangde pa dakket at
vare den samme pé begge sider af det skadede skot/barriere, h, (se figur 9).

DEL II
MODELFORSOG

Formalet med disse retningslinjer er at sikre, at der anvendes ensartede metoder ved konstruktion og verifikation af
modellen, og at forsegene udferes og analyseres ensartet; det erkendes samtidig, at ensartetheden pavirkes af, hvilke faci-
liteter og ressourcer der er til radighed.

Punkt 1 i tillegget til bilag I kreever ingen neermere forklaring.

Punkt 2 — Skibsmodel

2.1 Hvilket materiale modellen er fremstillet af, har ikke i sig selv nogen betydning, forudsat at modellen er sa stiv, bade
i ubeskadiget og beskadiget stand, at den har samme hydrostatiske egenskaber som det faktiske skib, og at skrogets
bejning i belger er forsvindende.

Det er ligeledes vigtigt at sikre, at modellen af de skadede rum er sd nejagtig som praktisk muligt, sdledes at den
indstrommede vandmaengde bliver korrekt.

Da indtreengen af selv smd mangder vand i den intakte del af modellen indvirker pd dens opforsel, ma der treffes
forholdsregler mod sddan indtraengen.

2.2 Detaljer ved modellen

2.2.1 I erkendelse af, at skalaeffekter har stor betydning for modellens opfersel under forsegene, er det vigtigt at
sikre, at sddanne effekter bliver sd smé som praktisk muligt. Modellen skal vere sd stor som muligt, da
detaljer i skadede rum lettere kan konstrueres og skalaeffekterne er mindre i store modeller. Det anbefales
derfor, at modellen mindst har en laengde, der svarer til mélestoksforholdet 1:40. Dog skal modellen vare
mindst 3 meter lang ved inddelingslastelinjen.

2.2.2(a) Modellen skal ved skadestedet veere sd tynd som praktisk muligt, sdledes at mangden af indstrommet vand
og dets tyngdepunkt bliver reprasenteret korrekt. Det erkendes, at det kan vere umuligt at konstruere
modellens skrog og primare og sekundere inddelingselementer tilstrackkelig detaljeret ved skadestedet, og
at det som folge af denne begransning kan vere umuligt at foretage en nejagtig beregning af rummets
antagne fyldningsgrad.

2.2.2(b) Det er ved forsgg fundet, at modellens lodrette udstraekning kan indvirke pa resultaterne af de dynamiske
forseg. Det kraves derfor, at skibsmodellen opbygges til mindst tre gange normalhgjden af overbygninger
over skotdakket (fribordsdakket), siledes at de store belger ikke bryder over modellen.

2.2.2(c) Det er vigtigt, at ikke blot dybgangen i ubeskadiget stand kontrolleres, men ogsd at den skadede models
dybgang males ngjagtigt, sd den kan sammenholdes med den dybgang, der er fundet ved beregning af
leekstabiliteten. Nar dybgangen efter havari er mélt, kan det vise sig nedvendigt at justere fyldningsgraden i
de skadede rum, enten ved at indsatte ikke-vandfyldte rum eller ved at tilfoje vaegte. Det er vigtigt samtidig
at sikre, at det indstrommede vands tyngdepunkt er repraesenteret korrekt. I sddanne tilfelde skal eventu-
elle justeringer altid ske i retning af sterre sikkerhed.
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2.2.2(d) Hvis modellen kreeves forsynet med barrierer pa dakket og barriererne er lavere end kraevet ifolge punkt

Det fakt

2.3 i bilag 1, skal der i modellen installeres tv-kameraer til overvigning af, om vandet skyller over, eller om
der akkumuleres vand pé den ikke-skadede del af dekket. I sd fald indgar en videooptagelse af forsaget
som en del af resultatmaterialet.

For at sikre, at modellens bevagelseskarakteristika svarer til det faktiske skibs, er det vigtigt, at modellen
udsettes for bade kreengning og rulning i ubeskadiget stand, siledes at den intakte GM-verdi og massefor-
deling kontrolleres.

iske skibs gyrationsradius tvaerskibs antages ikke at veare storre end 0,4 B, og dets gyrationsradius langskibs

ikke over 0,25 L.

Perioden for modellens rulning tveerskibs fis ved

2xtx0,4xB

J g v

hvor:

GM:  metacentrets hojde pa de faktiske skib (i ubeskadiget stand)

'8 tyngdeaccelerationen

A modellens skala
det faktiske skibs bredde

Anm.

Kraengning og rulning af modellen i beskadiget stand kan accepteres som kontrol af kurven for reststabilitet, men

sddanne

forseg kan ikke accepteres som erstatning for forseg i ubeskadiget stand.

Ikke desto mindre skal modellen i beskadiget stand udsattes for rulning, siledes at man kan bestemme den
rulningsperiode, der er nedvendig for udferelse af forsegene i punkt 3.1.2.

2.2.5

Er skibe

Dette punkt kraever ingen naermere forklaring. Det forudszttes, at ventilatorerne i det skadede rum i det
faktiske skib hverken hindrer vandfyldningen eller det indstremmede vands bevagelser. Nér ventilationsar-
rangementerne pd det faktiske skib forseges nedskaleret, kan der imidlertid optrade uenskede skalaef-
fekter. For at sikre, at det ikke bliver tilfaeldet, anbefales det, at ventilationssystemerne udferes i en anden
skala end modellen, sdledes at man er sikker p4, at dette ikke pavirker vandets bevagelser pd vogndakket.

Den prismeformede skadesabnings ligebenede trekantsprofil ligger ud for lastevandlinjen.

t forsynet med sidecasinger med en bredde pd mindre end B[5, skal skadens leengde ved sddanne sideca-

singer veere mindst 2 meter. Siledes undgdr man desuden skalaeffekter.

Punkt 3 — Fremgangsmdade ved modelforseget

3.1

Bolgesp

ektre

JONSWAP-spektret skal benyttes, da det beskriver en sotilstand, der er begranset af det frie streek og varigheden,

hvilket

svarer til forholdene over det meste af kloden. Det er i denne forbindelse vigtigt, at ikke blot belgetogets

peakperiode kontrolleres, men ogsa at nulopkrydsningsperioden er korrekt.

3.1.1

3.1.2

Ved en peakperiode pa 4vh, md nulopkrydsningsperioden — nar forsterkningsfaktoren y er 3,3 — ikke
vare storre end

{T,/(1,20 til 1,28) } +/- 5%

Nulopkrydsningsperioden svarende til en peakperiode lig med rulningsperioden for den beskadigede model
m4, idet faktoren y er 1, ikke vaere storre end

{T,J(1,3 til 1,4) } +/-5 %

dog mé peakperioden hjst veere 6Vh,, hvis rulningsperioden for den beskadigede model er storre end 6vh,.
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Anm.

Det er fundet, at det ikke er praktisk at fastsatte greenser for nulopkrydsningsperioden i modellens belgespektre
efter de nominelle vaerdier i de matematiske formler. Derfor tillades der en fejlmargen pé 5 %.

Det kraves, at bolgespektret registreres og dokumenteres for hvert forseg. De registrerede malinger skal foretages
bade i umiddelbar naerhed af modellen (dog ikke pé laesiden) — se figuren nedenfor — og i narheden af belgema-
skinen. Det kraves tillige, at modellen udstyres med sidanne instrumenter, at bade dens bevagelser (rulning,
setning og duvning) og dens orientering (krangning, nedtrykning og trim) overvages og registreres under hele
forsoget.

\,33._., /ot e
e )\r 4\ s

™

./E ‘

Milesonden i narheden af modellen anbringes enten pa bue A eller B (figur a).

Punkt 3.2, 3.3, 3.4

Disse punkter kraver ingen nermere forklaring.

3.5. Simulerede skader

Omfattende forskning med henblik pa udarbejdelse af egnede kriterier for nye skibe har tydeligt vist, at GM og
fribord er parametre af stor betydning for passagerskibes overlevelsesevne, men at ogsd arealet under kurven for
reststabilitet op til vinklen for maksimal GZ er en vigtig faktor. Derfor skal man som den vzrste Solas-skade med
henblik pa opfyldelse af kravene i punkt 3.5.1 vaclge den skade, der giver det mindste areal under kurven for reststa-
bilitet op til vinklen for maksimal GZ.

Punkt 4 — Overlevelseskriterium

Dette punkt kraver ingen narmere forklaring.

Punkt 5 — Godkendelse af forseg

Rapporten til administrationen skal indeholde folgende dokumentation:

a) beregninger af leekstabilitet i veerste Solas-tilfelde og varste skade midtskibs (hvis de er forskellige)

b) modellens generalarrangement med konstruktionsdetaljer og narmere oplysninger om instrumentering
¢) rapporter over krangnings- og rulningsforseg

d) beregninger af det faktiske skibs og modellens rulningsperioder

e) nominelle og mélte bolgespektre (nar belgegeneratoren og ner modellen)

f) reprasentative data for modellens bevagelser, orientering og drift

g) relevante videooptagelser.

Anm.

Alle forseg skal bevidnes af administrationen.
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Figurer

(Retningslinjer for medlemsstaternes administrationer)

Figur 1

Solas skadeleengde
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Figur 2

J

1. Hyvis f. > 2,0 m, er hojden af vand pé dakket (h,) = 0,0 m.
2. Hvis f, < 0,3 m, er hejden af vand pé dakket (h,) = 0,5 m.

Figur 3

— e e o o =

1. Hvis h, > 4,0 m, er hojden af vand pd daxkket som beregnet ifolge figur 3.

2. Hvis h; < 1,5 m, er hejden af vand pd dakket (h,) = 0,0 m.

For eksempel:
Hvis f. = 1,15 m og h;=2,75 m, er hgjden h,=0,125 m.
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Figur 4
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Figur 5
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Figur 6
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Mellemrum, der skal lukkes

Overkanten af skottet ___,;;

RPN /¥/,2 > /,/l

x222m
1
Skib uden hangedak
Eksempel 1
Hojden af vand pa dakket = 0,25 m
Mindste kravede barrierehgjde = 2,2 m
Skib med hangedak (ved barrieren)
Eksempel 2
Hojden af vand pa dakket (h,) = 0,25 m
Mindste kravede barrierehgjde = x
Figur 7

2 @ wm 2

Vandlinjen i beskadiget tilstand
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Mindste kravede fribord til leenseport = 1,0 m.
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Figur 8

0.6 m max.
v 7 N R R, | /

{_omrade g L_omrade as ts 0.02m t Tomréde On
|
2002 031 (m?)

.
.
1
L]
.

\

Rummets laengde ( t )

S

= ———

Figur 9
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