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RICHTLINIEN

RICHTLINIE 2009/45/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
vom 6. Mai 2009

iiber Sicherheitsvorschriften und -normen fiir Fahrgastschiffe

(Neufassung)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER
EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 80 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und Sozial-
ausschusses (1),

nach Anhorung des Ausschusses der Regionen,

gemdfl dem Verfahren des Artikels 251 des Vertrags (2),

in Erwidgung nachstehender Griinde:

(1)  Die Richtlinie 98/18/EG des Rates vom 17. Mirz 1998
tiber Sicherheitsvorschriften und -normen fiir Fahrgast-
schiffe }) wurde mehrfach und erheblich geindert (¥.
Aus Grinden der Klarheit empfiehlt es sich, im Rahmen
der jetzt anstehenden Anderungen eine Neufassung vor-
zunehmen.

() ABL C 151 vom 17.6.2008, S. 35.

(®) Stellungnahme des Européischen Parlaments vom 21. Oktober 2008
(noch nicht im Amtsblatt veréffentlicht) und Beschluss des Rates
vom 23. April 2009.

() ABL L 144 vom 15.5.1998, S. 1.

(* Siche Anhang IV Teil A.

(2)  Im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik miissen
Mafinahmen ergriffen werden, um die Sicherheit des See-
verkehrs zu erhohen.

(3)  Die Gemeinschaft ist ernstlich besorgt iiber Schiffsunfalle
mit Beteiligung von Fahrgastschiffen, die eine Vielzahl
von Menschenleben gefordert haben. Wer in der Gemein-
schaft Fahrgastschiffe oder Fahrgast-Hochgeschwindig-
keitsfahrzeuge benutzt, kann mit Recht einen angemesse-
nen Sicherheitsstandard an Bord erwarten und muss sich
auf ihn verlassen konnen.

(4)  Die Arbeitsausriistungen und die personlichen Schutzaus-
ristungen der Beschiftigten fallen nicht unter diese
Richtlinie, da die Richtlinie 89/391/EWG des Rates
vom 12. Juni 1989 iiber die Durchfithrung von Mafinah-
men zur Verbesserung der Sicherheit und des Gesund-
heitsschutzes der Arbeitnehmer bei der Arbeit (°) und die
jeweiligen Bestimmungen ihrer einschldgigen Einzelricht-
linien auch fur die Verwendung von Arbeitsausriistungen
und personlichen Schutzausriistungen durch Arbeitneh-
mer bei ihrer Arbeit auf Fahrgastschiffen in der Inland-
fahrt gelten.

(5)  Die Fahrgastbeforderung im Seeverkehr zwischen Mit-
gliedstaaten ist bereits durch die Verordnung (EWG) Nr.
4055/86 des Rates vom 22. Dezember 1986 zur An-
wendung des Grundsatzes des freien Dienstleistungsver-
kehrs auf die Seeschifffahrt zwischen Mitgliedstaaten so-
wie zwischen Mitgliedstaaten und Drittlindern (¢) liberali-
siert worden. Die Anwendung des Grundsatzes des freien
Dienstleistungsverkehrs auf den Seeverkehr in den Mit-
gliedstaaten (Seckabotage) ist durch die Verordnung
(EWG) Nr. 3577/92 des Rates () geregelt worden.

() ABL L 183 vom 29.6.1989, . 1.

() ABL L 378 vom 31.12.1986, S. 1.
() ABL L 364 vom 12.12.1992, S. 7.
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(6)

(10)

(11)

(12)

Fur die Erzielung eines hohen Sicherheitsniveaus und den
Abbau von Handelshemmnissen ist es erforderlich, fiir
Fahrgastschiffe und -fahrzeuge im Inlandverkehr geeig-
nete harmonisierte Sicherheitsnormen festzulegen. Nor-
men fiir die im Auslandverkehr eingesetzten Fahrzeuge
werden im Rahmen der Internationalen Seeschifffahrts-
Organisation (IMO) entwickelt. Es sollten Verfahren vor-
gesehen werden, mit denen Mafnahmen der IMO zur
Angleichung der Normen fuir den internationalen Verkehr
an die Normen dieser Richtlinie beantragt werden kon-
nen.

Insbesondere im Hinblick auf die Binnenmarktdimension
der Fahrgastbeforderung im Seeverkehr ist eine Maf-
nahme auf Gemeinschaftsebene der einzige Weg, um in
der ganzen Gemeinschaft fiir einen gemeinsamen Sicher-
heitsstandard bei Schiffen zu sorgen.

Unter Beriicksichtigung des Grundsatzes der Verhaltnis-
mifigkeit stellt eine Richtlinie das geeignete Rechtsinstru-
ment 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 iiberlassen wird,
welche Form der Umsetzung seiner innerstaatlichen
Rechtsordnung am besten entspricht.

Zur Erhohung der Sicherheit und zur Vermeidung von
Wettbewerbsverzerrungen sollten die gemeinsamen Si-
cherheitsanforderungen fiir die in der Gemeinschaft in
der Inlandfahrt eingesetzten Fahrgastschiffe und Fahr-
gast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge unabhingig davon
gelten, welche Flagge sie fithren. Fiir einige Kategorien
von Schiffen, fir die eine Anwendung der Bestimmungen
dieser Richtlinie technisch unangemessen oder unter wirt-
schaftlichen Aspekten untragbar wire, ist jedoch eine
Ausnahmeregelung erforderlich.

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 Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge der IMO einge-
teilt werden.

Hauptgrundlage fur die Sicherheitsnormen sollten das
Internationale Ubereinkommen zum Schutz des mensch-
lichen Lebens auf See von 1974 (SOLAS-Ubereinkom-
men von 1974) in seiner gednderten Fassung, das unter
anderem international vereinbarte Normen fiir in der
Auslandfahrt eingesetzte Fahrgastschiffe und Fahrgast-
Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge enthilt, sowie die ein-
schldgigen EntschlieSungen der IMO und sonstige Rege-
lungen zur Erginzung und Auslegung dieses Uberein-
kommens sein.

Die einzelnen Klassen neuer und vorhandener Fahrgast-
schiffe erfordern in Anbetracht der besonderen Bediirf-
nisse und Beschrankungen dieser verschiedenen Klassen
ein unterschiedliches Konzept bei der Festlegung von Si-
cherheitsanforderungen, die den gleichen Sicherheitsstan-
dard gewihrleisten sollen. Bei den zu erfiillenden Sicher-
heitsanforderungen 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 zie-

(13)

(14)

(15)

(16)

(18)

hen wiirde, dass diese Schiffe betriebswirtschaftlich nicht
mehr rentabel wiren.

Die finanziellen und technischen Auswirkungen der An-
passung vorhandener Schiffe an die in der vorliegenden
Richtlinie vorgesehenen Normen rechtfertigen gewisse
Ubergangszeiten.

In Anbetracht der wesentlichen Unterschiede in der Pla-
nung, Konstruktion und Verwendung von Fahrgast-Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeugen im Vergleich zu herkémmli-
chen Fahrgastschiffen sollten fiir diese Fahrzeuge beson-
dere Vorschriften gelten.

An Bord befindliche Schiffsausriistungen, die der Richt-
linie 96/98/EG des Rates vom 20. Dezember 1996 iiber
Schiffsausriistung (') entsprechen, sollten keinen zusitz-
lichen Priifungen unterzogen werden, wenn sie an Bord
eines Fahrgastschiffes eingebaut sind, da diese Ausriistun-
gen bereits den Normen und Verfahren der genannten
Richtlinie unterliegen.

Durch die Richtlinie 2003/25/EG des Europdischen Parla-
ments und des Rates vom 14. April 2003 tiber besondere
Stabilititsanforderungen fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe (?) sind
verschirfte Stabilititsanforderungen fiir Ro-Ro-Fahrgast-
schiffe eingefihrt worden, die in der Auslandfahrt von
und nach Hifen der Gemeinschaft eingesetzt werden, und
diese strengeren Vorschriften sollten auch fir bestimmte
Kategorien von Schiffen gelten, die in der Inlandfahrt
unter den gleichen Seegangsbedingungen eingesetzt wer-
den. Werden diese Stabilititsanforderungen nicht erfillt,
so sollten Ro-Ro-Fahrgastschiffe nach einer bestimmten
Anzahl von Betriebsjahren auffer Dienst gestellt werden.
Mit Riicksicht auf die baulichen Verinderungen, denen
vorhandene Ro-Ro-Fahrgastschiffe moglicherweise unter-
zogen werden miissen, um die besonderen Stabilititsan-
forderungen zu erfiillen, sollten diese Anforderungen im
Verlauf mehrerer Jahre eingefithrt werden, damit der be-
troffene Teil der Branche ausreichend Zeit erhilt, sie zu
erfilllen; zu diesem Zweck sollte ein Einfithrungszeitplan
fiir vorhandene Schiffe festgelegt werden. Dieser Einfiih-
rungszeitplan sollte nicht die Durchsetzung der besonde-
ren Stabilititsanforderungen in den Seegebieten gemif§
den Anhingen des Ubereinkommens von Stockholm
vom 28. Februar 1996 beeintrichtigen.

Es miissen geeignete Mafnahmen ergriffen werden, um
sicherzustellen, dass fiir Personen mit eingeschrinkter
Mobilitit ein sicherer Zugang zu Fahrgastschiffen und
Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen, die auf Inland-
fahrten in den Mitgliedstaaten eingesetzt werden, gewihr-
leistet ist.

Vorbehaltlich einer Kontrolle im Rahmen des Ausschuss-
verfahrens konnen die Mitgliedstaaten durch die 6rtlichen
Umstinde gerechtfertigte zusitzliche Sicherheitsanforde-
rungen festlegen, die Anwendung gleichwertiger Normen
gestatten, fur bestimmte Fahrbedingungen Befreiungen
von den Bestimmungen dieser Richtlinie annehmen und
Sicherheitsmafinahmen fur auflergewohnlich gefahrliche
Situationen beschliefSen.

() ABL L 46 vom 17.2.1997, S. 25.

() ABL L 123 vom 17.5.2003, S. 22.
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(19)  Durch die Verordnung (EG) Nr. 2099/2002 des Europi-
ischen Parlaments und des Rates vom 5. November 2002
zur Einsetzung eines Ausschusses fiir die Sicherheit im
Seeverkehr und die Vermeidung von Umweltverschmut-
zung durch Schiffe (COSS) (1) sind die Aufgaben der Aus-
schiisse, die aufgrund der einschlagigen Rechtsvorschrif-
ten 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 worden.

(20) Die zur Durchfithrung dieser Richtlinie erforderlichen
Mafinahmen  sollten  gemdf  dem  Beschluss
1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festle-
gung der Modalitdten fiir die Ausiibung der der Kommis-
sion iibertragenen Durchfithrungsbefugnisse (?) erlassen
werden.

(21)  Insbesondere sollte die Kommission die Befugnis erhal-
ten, bestimmte Vorschriften dieser Richtlinie, einschlie3-
lich der Anhinge, anzupassen, damit die Entwicklungen
auf internationaler Ebene, insbesondere die Anderungen
internationaler Ubereinkiinfte, beriicksichtigt werden. Da
es sich hierbei um Mafnahmen von allgemeiner Trag-
weite handelt, die eine Anderung nicht wesentlicher Be-
stimmungen dieser Richtlinie bewirken, sind diese Maf-
nahmen nach dem Regelungsverfahren mit Kontrolle des
Artikels 5a des Beschlusses 1999/468/EG zu erlassen.

(22)  Zur Kontrolle der wirksamen Umsetzung und Durchset-
zung dieser Richtlinie sollten bei neuen und vorhandenen
Fahrgastschiffen und -fahrzeugen Besichtigungen durch-
gefuhrt werden. Die Konformitit mit dieser Richtlinie
sollte von der Verwaltung des Flaggenstaates oder in ih-
rem Namen bescheinigt werden.

(23) Die Mitgliedstaaten sollten mit dem Ziel, die uneinge-
schrinkte Anwendung dieser Richtlinie zu gewihrleisten,
ein System von Sanktionen fir Verstofe gegen die auf-
grund dieser Richtlinie angenommenen einzelstaatlichen
Bestimmungen festlegen und sollten die Ubereinstim-
mung mit den Bestimmungen der vorliegenden Richtlinie
auf der Grundlage von Vorschriften tiberpriifen, die de-
nen der Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni
1995 iiber die Kontrolle von Schiffen durch den Hafen-
staat (}) nachgebildet wurden.

(24)  Die neuen, in die vorliegende Richtlinie aufzunehmenden
Elemente betreffen lediglich das Ausschussverfahren. Die
Mitgliedstaaten brauchen sie daher nicht umzusetzen.

(25)  Die vorliegende Richtlinie sollte die Verpflichtungen der
Mitgliedstaaten hinsichtlich der in Anhang IV Teil B ge-
nannten Fristen fir die Umsetzung der dort genannten
Richtlinien in innerstaatliches Recht und fiir die Anwen-
dung dieser Richtlinien unberiihrt lassen —

() ABL L 324 vom 29.11.2002, S. 1.
() ABL L 184 vom 17.7.1999, S. 23.
() ABL L 157 vom 7.7.1995, S. 1.

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Zweck

Zweck dieser Richtlinie ist die Einfuhrung eines einheitlichen
Sicherheitsstandards zum Schutz von Leben und Eigentum auf
neuen und vorhandenen Fahrgastschiffen und Fahrgast-Hochge-
schwindigkeitsfahrzeugen, 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

a) internationale Ubereinkommen* das Internationale Uberein-
kommen zum Schutz des menschlichen Lebens auf See von
1974 (SOLAS-Ubereinkommen von 1974) in seiner gein-
derten Fassung und das Internationale Freibord-Uberein-
kommen von 1966 zusammen mit allen Protokollen und
Anderungen;

b) ,Code fiir die Stabilitit des unbeschadigten Schiffes* den in
der in der EntschlieBung A.749 (18) der IMO-Versammlung
vom 4. November 1993 enthaltenen Code fiir die Stabilitat
unbeschadigter Schiffe aller unter IMO-Regelungen fallenden
Schiffstypen in seiner gednderten Fassung;

¢) ,Code fur Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge* den in der Ent-
schlieBung MSC 36 (63) des Schiffssicherheitsausschusses
der IMO vom 20. Mai 1994 enthaltenen Internationalen
Code fiir die Sicherheit von Hochgeschwindigkeitsfahrzeu-
gen, in der jeweils geltenden Fassung;

d) ,GMDSS" das Weltweite Seenot- und Sicherheitsfunksystem,
das in Kapitel IV des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in
seiner gednderten Fassung, festgelegt ist;

e) ,Fahrgastschiff* ein Schiff, das mehr als zwolf Fahrgiste
befordert;

f) ,Ro-Ro-Fahrgastschiff‘ ein Schiff, das mehr als zwolf Fahr-
giste befordert und das tiber Ro-Ro-Laderdume oder Son-
derrdume im Sinne der in Anhang [ enthaltenen Regel
I-2/A2 verfigt;

g) ,Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug®  ein  Hochge-
schwindigkeitsfahrzeug im Sinne von Regel X/1 des SO-
LAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner gednderten Fas-
sung, das mehr als zwolf Fahrgdste befordert, mit Ausnahme
von auf Inlandfahrten in Seegebieten eingesetzten Fahrgast-
schiffen der Klasse B, C oder D, wenn

i) ihre Verdringung entsprechend der Konstruktionswasser-
linie weniger als 500 m? betrigt, und

i) ihre Hochstgeschwindigkeit im Sinne von Absatz 1.4.30
des Codes fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge weniger
als 20 Knoten betragt;
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h)

Jneues Schiff* ein Schiff, dessen Kiel am oder nach dem
1. Juli 1998 gelegt wurde oder das sich zu dem genannten
Zeitpunkt in einem entsprechenden Bauzustand befand; der
Ausdruck ,entsprechender Bauzustand“ bezeichnet den Zu-
stand,

i) der den Baubeginn eines bestimmten Schiffes bzw. Fahr-
zeugs erkennen ldsst, und

i) in dem die Montage des Schiffes unter Verwendung von
mindestens 50 Tonnen oder von 1% des geschitzten
Gesamtbedarfs an Baumaterial begonnen hat, je nach-
dem, welcher Wert kleiner ist;

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

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

,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 beschiftigt sind, und

ii) von Kindern unter einem Jahr;

,Lange des Schiffes®, sofern nicht ausdriicklich etwas anderes
bestimmt ist, 96 % der Gesamtlinge, gemessen in einer
Wasserlinie in Hohe von 85 % der geringsten Seitenhohe
iiber der Oberkante des Kiels, bzw., wenn der folgende
Wert grofer ist, die Linge von der Vorkante des Vorstevens
bis zur Drehachse des Ruderschafts in dieser Wasserlinie. Bei
Schiffen mit Kielfall verlduft die Wasserlinie, in der diese
Linge gemessen wird, parallel zu der Konstruktionswasser-
linie;

,Bughohe“ die Bughohe, die in der Regel 39 des Interna-
tionalen Freibord-Ubereinkommens von 1966 als der senk-
rechte Abstand am vorderen Lot zwischen der dem erteilten
Sommerfreibord und dem Konstruktionstrimm entsprechen-
den Wasserlinie und der Oberkante des freiliegenden Decks
an der Schiffsseite definiert ist;

,Schiff mit Volldeck ein Schiff, das mit einem durchlauf-
enden, dem Wetter und der See ausgesetzten Deck ausge-
stattet ist, das fiir alle Offnungen in seinem freiliegenden
Teil feste Verschlussvorrichtungen aufweist und unterhalb
dessen alle Offnungen in den Schiffsseiten mit festen, min-
destens wetterdichten Verschlussvorrichtungen versehen
sind;

bei dem durchlaufenden Deck kann es sich um ein wasser-
dichtes Deck handeln oder um eine gleichwertige Konstruk-
tion, die aus einem nicht wasserdichten Deck besteht, das
mit einer wetterdichten Konstruktion angemessener Stirke
zur Gewidhrleistung der Wetterdichtigkeit vollstandig iiber-

deckt und mit wetterdichten Verschlussvorrichtungen verse-
hen ist;

,2Auslandfahrt“ eine Fahrt auf See von einem Hafen eines
Mitgliedstaats zu einem Hafen auferhalb dieses Staates
oder umgekehrt;

Jnlandfahrt* eine Fahrt in Seegebieten von einem Hafen
eines Mitgliedstaats zu demselben oder einem anderen Ha-
fen innerhalb desselben Mitgliedstaats;

,Seegebiet” ein Gebiet, das gemidfl Artikel 4 Absatz 2 fest-
gelegt ist;

fur die Anwendung der Funkverkehrsvorschriften gelten je-
doch die Begriffsbestimmungen fiir Seegebiete des Kapitels
IV Regel 2 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974, in sei-
ner gednderten Fassung;

,Hafengebiet“ ein von einem Mitgliedstaat festgelegtes Ge-
biet, das kein Seegebiet ist und das sich bis zu den dufleren
festen Hafenanlagen erstreckt, die Teil des Hafens sind, oder
bis zu den Grenzen, die durch die natiirlichen landschaft-
lichen Gegebenheiten gebildet werden, durch die ein Miin-
dungsgebiet oder ein ahnlich geschiitzter Bereich abge-
schirmt wird;

,<Zufluchtsort* ein natiirlich oder kiinstlich geschiitztes Ge-
biet, in dem ein Schiff oder Fahrzeug Schutz suchen kann,
wenn seine Sicherheit gefahrdet ist;

,Verwaltung des Flaggenstaates“ die zustindigen Behorden
des Mitgliedstaats, dessen Flagge das Schiff oder Fahrzeug
zu fithren berechtigt ist;

,2Aufnahmestaat® einen Mitgliedstaat, zu oder von dessen
Hafen (Hifen) ein Schiff oder Fahrzeug, das die Flagge eines
anderen als dieses Mitgliedstaats fihrt, eine Inlandfahrt
durchfiihrt;

,anerkannte Organisation” eine Organisation, die gemaf8 Ar-
tikel 4 der Richtlinie 94/57/EG des Rates vom 22. November
1994 ber gemeinsame Vorschriften und Normen fir
Schiffsiiberpriifungs- und -besichtigungsorganisationen und
die einschligigen Mafnahmen der Seebehérden (') aner-
kannt ist;

seine Seemeile* 1 852 Meter;

,signifikante Wellenhohe“ die durchschnittliche Hohe des
obersten Drittels der wihrend eines bestimmten Zeitraums
beobachteten Wellenhohen;

,Personen mit eingeschrinkter Mobilitdt“ alle Personen, die
bei der Benutzung offentlicher Verkehrsmittel besondere
Schwierigkeiten haben, einschlieflich alterer Menschen, Be-
hinderter, Personen mit Behinderungen der Sinnesorgane
und Rollstuhlfahrer, Schwangerer und Personen in Beglei-
tung von kleinen Kindern.

() ABL L 319 vom 12.12.1994, S. 20.
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Artikel 3
Geltungsbereich

(1)  Diese Richtlinie gilt fiir folgende Arten von Fahrgastschif-
fen und -fahrzeugen, die in der Inlandfahrt eingesetzt sind, un-
abhingig von ihrer Flagge:

a) neue Fahrgastschiffe;
b) vorhandene Fahrgastschiffe ab einer Linge von 24 Metern;
¢) Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge.

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

(2)  Diese Richtlinie gilt nicht fiir

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

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

iv) Schiffe einfacher Bauart aus Holz,

v) vor 1965 entworfene und hauptsichlich mit den Origi-
nalwerkstoffen gebaute historische Fahrgastschiffe im
Original oder als Einzelnachbildung,

vi) Sportboote, sofern sie nicht tiber eine Besatzung verfii-
gen oder verfiigen sollen und zu kommerziellen Zwe-
cken mehr als 12 Fahrgiste befordern, oder

vii) Schiffe, die ausschlieBlich in Hafengebieten eingesetzt
sind;

=

Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge folgender Art:

i) Kriegs- oder Truppentransportfahrzeuge,

i) Sportfahrzeuge, sofern sie nicht iiber eine Besatzung ver-
figen oder verfiigen sollen und zu kommerziellen Zwe-
cken mehr als 12 Fahrgiste befordern, oder

iii) Fahrzeuge, die ausschlieflich in Hafengebieten eingesetzt
sind.

Attikel 4
Fahrgastschiffsklassen

(1)  Fahrgastschiffe werden je nach Einsatzseegebiet in fol-
gende Klassen eingeteilt:

Klasse A“: Fahrgastschiffe, die auf anderen Inlandfahrten eingesetzt

werden als Schiffe der Klassen B, C und D;
JKlasse 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 Kiis-
tenlinie entfernen, wo Schiftbriichige anlanden konnen;
Klasse C*: Fahrgastschiffe, die nur in der Inlandfahrt eingesetzt
werden, in der sie sich zu keinem Zeitpunkt mehr als
15 Seemeilen bei mittlerem Hochwasser von einem Zu-
fluchtsort und mehr als 5 Seemeilen bei mittlerem
Hochwasser von der Kiistenlinie entfernen, wo Schiff-
briichige anlanden konnen, und zwar in Seegebieten, in
denen die Wahrscheinlichkeit, eine 2,5 m iiberschrei-
tende signifikante Wellenhéhe anzutreffen, unter 10 %
liegt, gerechnet iiber einen Zeitraum von einem Jahr bei
ganzjihrigem Einsatz oder tiber einen bestimmten be-
schrinkten Zeitraum bei Einsatz ausschliefSlich wahrend
dieses Zeitraums (z. B. Sommerbetrieb);

,Klasse D Fahrgastschiffe, die nur in der Inlandfahrt eingesetzt
werden, in der sie sich zu keinem Zeitpunkt mehr als
6 Seemeilen bei mittlerem Hochwasser von einem Zu-
fluchtsort und mehr als 3 Seemeilen bei mittlerem
Hochwasser von der Kiistenlinie entfernen, wo Schiff-
briichige anlanden konnen, und zwar in Seegebieten, in
denen die Wahrscheinlichkeit, eine 1,5 m {iberschrei-
tende signifikante Wellenhéhe anzutreffen, unter 10 %
liegt, gerechnet iiber einen Zeitraum von einem Jahr bei
ganzjihrigem Einsatz oder tiber einen bestimmten be-
schrinkten Zeitraum bei Einsatz ausschliefSlich wahrend
dieses Zeitraums (z. B. Sommerbetrieb).

(2)  Die Mitgliedstaaten

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

b) veroffentlichen die Liste in einer offentlichen Datenbank auf
der Internetseite der zustindigen Seeschifffahrtsbehorde;

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

(3)  Fir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge gelten die in
Kapitel 1 Abschnitte 1.4.10 und 1.4.11 des Codes fiir Hochge-
schwindigkeitsfahrzeuge festgelegten Kategorien.
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Artikel 5
Anwendung

(1) Neue und vorhandene Fahrgastschiffe und Fahrgast-Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeuge, die in der Inlandfahrt eingesetzt
sind, miissen den einschlagigen Sicherheitsvorschriften und
-normen dieser Richtlinie entsprechen.

(2)  Die Mitgliedstaaten diirfen den Einsatz von Fahrgastschif-
fen und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen, die in der
Inlandfahrt eingesetzt sind und den Anforderungen dieser Richt-
linie, einschlieBlich der von einem Mitgliedstaat nach Artikel 9
Absatz 1 vorgeschriebenen Zusatzanforderungen, entsprechen,
nicht unter Berufung auf diese Richtlinie untersagen.

Jeder Mitgliedstaat akzeptiert in seiner Eigenschaft als Aufnah-
mestaat Sicherheitszeugnisse fiir Fahrgast-Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuge und Fahrterlaubnisscheine, die von einem anderen
Mitgliedstaat fiir in der Inlandfahrt eingesetzte Fahrgast-Hochge-
schwindigkeitsfahrzeuge ausgestellt wurden, sowie Sicherheits-
zeugnisse fur Fahrgastschiffe nach Artikel 13, die von einem
anderen Mitgliedstaat fiir in der Inlandfahrt eingesetzte Fahrgast-
schiffe ausgestellt wurden.

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

(4)  Alle an Bord befindlichen Schiffsausriistungen, die in An-
hang A.1 der Richtlinie 96/98/EG aufgefithrt sind und deren
Vorschriften erfiillen, gelten als mit der vorliegenden Richtlinie
konform, unabhingig davon, ob in Anhang I der vorliegenden
Richtlinie vorgeschrieben ist, dass die Ausriistungen zugelassen
worden sind und Priffungen ohne Beanstandungen seitens der
Verwaltung des Flaggenstaates durchlaufen haben.

Artikel 6
Sicherheitsanforderungen

(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 auto-
matischen Anlagen miissen dem Standard entsprechen, den
die Klassifikationsregeln einer anerkannten Organisation oder
die von einer Verwaltung gemifl Artikel 14 Absatz 2 der
Richtlinie 94/57/EG angewandten gleichwertigen Regeln vor-
schreiben;

b) es gelten die Bestimmungen der Kapitel IV — einschlieflich
der Anderungen von 1988 beziiglich des GMDSS —, V und
VI des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner gedn-
derten Fassung;

¢) fir die Navigationsausriistung an Bord gilt Kapitel V Regel
12 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner gein-
derten Fassung. An Bord befindliche Navigationsausriistun-
gen, die in Anhang A.1 der Richtlinie 96/98/EG aufgefiihrt
sind und die Anforderungen der genannten Richtlinie erfiil-
len, werden als konform mit der Typzulassungsvorschrift
nach SOLAS-Regel V/12 Buchstabe r in ihrer geinderten
Fassung betrachtet.

(2)  Fir neue Fahrgastschiffe gilt Folgendes:
a) Allgemeine Anforderungen:

i) Neue Fahrgastschiffe der Klasse A miissen vollstindig den
Anforderungen des SOLAS-Ubereinkommens von 1974
in seiner gednderten Fassung sowie den einschldgigen be-
sonderen Anforderungen der vorliegenden Richtlinie ent-
sprechen; Regeln, deren Auslegung das SOLAS-Uberein-
kommen von 1974 in seiner gednderten Fassung der Ver-
waltung tiberldsst, hat die Verwaltung nach Anhang 1 der
vorliegenden Richtlinie auszulegen;

ii) neue Fahrgastschiffe der Klassen B, C und D miissen den
einschldgigen besonderen Anforderungen der vorliegen-
den Richtlinie entsprechen.

b) Freibordanforderungen:

i) Alle neuen Fahrgastschiffe ab einer Linge von 24 Metern
missen dem Internationalen Freibord-Ubereinkommen
von 1966 entsprechen;

ii) bei neuen Fahrgastschiffen von weniger als 24 Meter
Linge sind in Bezug auf Linge und Klasse Kriterien mit
einem Sicherheitsstandard anzuwenden, der dem in dem
Internationalen Freibord-Ubereinkommen von 1966 fest-
gelegten Sicherheitsstandard gleichwertig ist;

i) unbeschadet der Ziffern i und ii sind neue Fahrgastschiffe
der Klasse D von der Anforderung einer Mindestbug-
héhe, wie sie im Internationalen Freibord-Ubereinkom-
men von 1966 festgelegt ist, befreit;

iv) neue Fahrgastschiffe der Klassen A, B, C und D miissen
tiber ein Volldeck verfiigen.

(3)  Fir vorhandene Fahrgastschiffe gilt Folgendes:

a) Vorhandene Fahrgastschiffe der Klasse A miissen den fur
vorhandene Fahrgastschiffe geltenden Regeln des SOLAS-
Ubereinkommens von 1974 in seiner gednderten Fassung
sowie den einschligigen besonderen Anforderungen der vor-
liegenden Richtlinie entsprechen; Regeln, deren Auslegung
das SOLAS-Ubereinkommen von 1974 in seiner gednderten
Fassung der Verwaltung iiberldsst, hat die Verwaltung nach
Anhang I der vorliegenden Richtlinie auszulegen;
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b) vorhandene Fahrgastschiffe der Klasse B miissen den ein-
schlagigen besonderen Anforderungen der vorliegenden
Richtlinie entsprechen.

¢) vorhandene Fahrgastschiffe der Klassen C und D miissen die
einschliagigen besonderen Anforderungen der vorliegenden
Richtlinie sowie in allem, was nicht unter diese Anforderun-
gen fillt, die Vorschriften der Verwaltung des Flaggenstaates
erfiillen; diese Vorschriften miissen unter Beriicksichtigung
der besonderen ortlichen Einsatzbedingungen in den Seege-
bieten, in denen Schiffe dieser Klassen eingesetzt werden
konnen, einen Sicherheitsstandard gewihrleisten, der dem
der Kapitel II-1 und II-2 des Anhangs I entspricht;

bevor vorhandene Fahrgastschiffe der Klassen C und D fur
regelmifiige Inlandfahrten in einem Aufnahmestaat einge-
setzt werden konnen, holt die Verwaltung des Flaggenstaates
zu diesen Vorschriften die Zustimmung des Aufnahmestaates
ein;

d) ist ein Mitgliedstaat der Ansicht, dass Vorschriften, die die
Verwaltung des Aufnahmestaates gemdfl Buchstabe ¢ aufer-
legt, unangemessen sind, so unterrichtet er unverziiglich die
Kommission davon; die Kommission leitet die notwendigen
Schritte ein, um nach dem in Artikel 11 Absatz 2 genannten
Verfahren eine Entscheidung zu treffen;

e) Reparaturen, Umbauten und Anderungen gréferer Art und
die damit zusammenhingenden Ausriistungsarbeiten miissen
den Vorschriften von Absatz 2 Buchstabe a fiir neue Schiffe
entsprechen; Umbauten an einem vorhandenen Schiff, die
nur der groferen Uberstehensfihigkeit dienen, werden nicht
als Anderungen groRerer Art betrachtet;

f) Buchstabe a — sofern im SOLAS-Ubereinkommen von 1974
in seiner gednderten Fassung nicht frithere 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 ge-
nannten Zeitraums die Kiellegung erfolgte oder ein ent-
sprechender Bauzustand gegeben war:

i) Zeitraum vor dem 1. Januar 1940: bis 1. Juli 2006;

ii) Zeitraum vom 1. Januar 1940 bis zum 31. Dezember
1962: bis 1. Juli 2007;

i) 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;

v) Zeitraum vom 1. Januar 1985 bis zum 1. Juli 1998: bis
1. Juli 2010;

(4)  Fur Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge gilt Folgen-
des:

a) Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die ab dem 1. Ja-
nuar 1996 gebaut oder Reparaturen, Umbauten oder Ande-

rungen gréferer Art unterzogen wurden, bzw. werden, miis-
sen den Anforderungen des Kapitels X Regel 3 des SOLAS-
Ubereinkommens von 1974 in seiner gednderten Fassung
entsprechen, es sei denn,

i) spdtestens am 4. Juni 1998 erfolgte ihre Kiellegung oder
befanden sie sich in einem entsprechenden Bauzustand,

ii) Lieferung und Inbetriebnahme erfolgten spitestens am
4. Dezember 1998, und

iii) sie geniigen in vollem Umfang den Anforderungen des in
der Entschliefung A.373 (X) der IMO-Versammlung vom
14. November 1977 enthaltenden Codes fiir die Sicher-
heit von Fahrzeugen mit dynamischem Auftrieb (Code of
Safety for Dynamically Supported Craft — DSC) in der
mit der Entschliefung MSC 37(63) des Schiffssicherheits-
ausschusses vom 19. Mai 1994 gednderten Fassung;

b) Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die vor dem 1. Ja-
nuar 1996 gebaut wurden und den Anforderungen des Co-
des fur Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge entsprechen, konnen
gemifl diesem Code weiterbetrieben werden;

Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die vor dem 1. Ja-
nuar 1996 gebaut wurden und den Anforderungen des Co-
des fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge nicht entsprechen,
durfen nicht auf Inlandfahrten eingesetzt werden, es sei
denn, sie wurden bereits am 4. Juni 1998 in einem Mitglied-
staat auf Inlandfahrten eingesetzt; in diesem Fall kann ge-
stattet werden, dass sie in diesem Mitgliedstaat weiter auf
Inlandfahrten eingesetzt werden; solche Fahrzeuge miissen
den Anforderungen des DSC geniigen;

¢) der Bau und die Instandhaltung von Fahrgast-Hochgeschwin-
digkeitsfahrzeugen und ihrer Ausriistung miissen den Klassi-
fikationsvorschriften einer anerkannten Organisation fiir
Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge oder gleichwertigen, von ei-
ner Verwaltung gemafs Artikel 14 Absatz 2 der Richtlinie
94/57[EG verwendeten Vorschriften entsprechen.

Artikel 7

Stabilititsanforderungen fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe und
Auflerdienststellung

(1) Alle Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klassen A, B und C, deren
Kiel am oder nach dem 1. Oktober 2004 gelegt wurde oder die
sich zu diesem Zeitpunkt in einem entsprechenden Bauzustand
befanden, 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 wurde oder die sich zu
diesem Zeitpunkt in einem entsprechenden Bauzustand befan-
den, miissen bis zum 1. Oktober 2010 den Artikeln 6, 8 und 9
der Richtlinie 2003/25/EG entsprechen, es sei denn, sie werden
zu diesem Zeitpunkt oder zu einem spiteren Zeitpunkt, zu dem
sie das Alter von 30 Jahren erreichen, spitestens jedoch am
1. Oktober 2015 aufler Dienst gestellt.
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Artikel 8

Sicherheitsanforderungen fiir Personen mit eingeschrinkter
Mobilitit

(1)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass, soweit durchfiihr-
bar, auf der Grundlage der Leitlinien in Anhang III geeignete
Mafinahmen ergriffen werden, um fiir Personen mit einge-
schrinkter Mobilitdt den sicheren Zugang zu allen Fahrgastschif-
fen der Klassen A, B, C und D sowie zu allen im offentlichen
Verkehr eingesetzten Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen
zu gewdahrleisten, deren Kiel am oder nach dem 1. Oktober
2004 gelegt wurde oder die sich zu diesem Zeitpunkt in einem
entsprechenden Bauzustand befanden.

(2)  Die Mitgliedstaaten arbeiten bei der Umsetzung der Leit-
linien des Anhangs III mit den Organisationen zusammen, die
Personen mit eingeschrinkter Mobilitit vertreten, und konsul-
tieren diese Organisationen.

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

Die Mitgliedstaaten erstellen einen nationalen Aktionsplan fiir
die Anwendung der Leitlinien auf solche Schiffe und Fahrzeuge.
Sie tbermitteln der Kommission diesen Plan spitestens 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 gemdfl Absatz 1, auf Fahrgastschiffe ge-
méfl Absatz 3, die fiir die Beforderung von mehr als 400 Perso-
nen zugelassen sind, sowie auf alle Fahrgast-Hochgeschwindig-
keitsfahrzeuge.

Artikel 9

Zusitzliche Sicherheitsanforderungen, gleichwertiger
Ersatz, Befreiungen und Schutzmafinahmen

(1)  Ist ein Mitgliedstaat oder eine Gruppe von Mitgliedstaaten
der Ansicht, dass die geltenden Sicherheitsanforderungen in be-
stimmten, durch besondere 6rtliche Umstinde bedingten Situa-
tionen erhoht werden sollten, und ist die Notwendigkeit daftir
erwiesen, so kann dieser Mitgliedstaat bzw. diese Gruppe von
Mitgliedstaaten nach dem Verfahren des Absatzes 4 Mafinah-
men zur Erhohung 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.

(3)  Sofern der Sicherheitsstandard nicht gesenkt und das Ver-
fahren nach Absatz 4 eingehalten wird, kann ein Mitgliedstaat

Regelungen erlassen, um Schiffe auf Inlandfahrten, die in diesem
Staat einschlieSlich seiner Archipelgewisser, in denen nicht die
Verhiltnisse der offenen See herrschen, unter bestimmten Fahr-
bedingungen — wie etwa Beschrinkung auf Fahrten bei gerin-
ger signifikanter Wellenhohe, auf einen bestimmten Zeitraum
im Jahr, auf Fahrten bei Tageslicht oder bei annehmbaren Witte-
rungs- und Wetterverhiltnissen oder auf Fahrten von begrenzter
Dauer oder auf Fahrten, bei denen Rettungsdienste in der Nihe
zur Verfiigung stehen — durchgefiihrt werden, von bestimmten
spezifischen Anforderungen dieser Richtlinie zu befreien.

(4)  Macht ein Mitgliedstaat von Absatz 1, 2 oder 3 Ge-
brauch, so gelten die Unterabsdtze 2 bis 6 dieses Absatzes.

Der Mitgliedstaat unterrichtet die Kommission iiber die geplan-
ten Regelungen, einschliefSlich aller Einzelheiten, die zur Besti-
tigung, dass der Sicherheitsstandard in ausreichender Weise auf-
rechterhalten bleibt, notwendig sind.

Wird nach dem in Artikel 11 Absatz 2 genannten Verfahren
innerhalb von sechs Monaten nach der Unterrichtung entschie-
den, dass die geplanten Regelungen nicht gerechtfertigt sind, so
ist der betreffende Mitgliedstaat gehalten, die geplanten Regelun-
gen zu dndern oder nicht zu erlassen.

Die erlassenen Regelungen werden in den einschldgigen inner-
staatlichen Rechtsvorschriften niedergelegt und der Kommission
mitgeteilt, die die iibrigen Mitgliedstaaten iiber alle Einzelheiten
unterrichtet.

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

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

(5)  Besteht bei einem Fahrgastschiff oder -fahrzeug nach Auf-
fassung 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 Stilllegung oder zusitzliche Si-
cherheitsmafinahmen vorschreiben, bis diese Gefahr ausgeraumt
ist.

In diesem Fall findet das folgende Verfahren Anwendung:

a) der Mitgliedstaat setzt die Kommission und die iibrigen Mit-
gliedstaaten unverziiglich von seiner Entscheidung in Kennt-
nis und begriindet sie hinreichend;

b) die Kommission priift, ob die zeitweilige Stilllegung bzw. die
zusitzlichen Malnahmen aufgrund einer ernsten Gefihrdung
der Sicherheit und der Umwelt gerechtfertigt sind;
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¢) nach dem in Artikel 11 Absatz 2 genannten Verfahren ist zu
entscheiden, ob die Entscheidung des Mitgliedstaats, die zeit-
weilige Stilllegung des Schiffs oder Fahrzeugs bzw. die zu-
satzlichen Maffnahmen vorzuschreiben, wegen einer ernsten
Gefihrdung von Leben, Sachgut oder Umwelt gerechtfertigt
ist; ist dies nicht der Fall, so ist der betreffende Mitgliedstaat
zur Riicknahme der zeitweiligen Stilllegung bzw. der Maf-
nahmen verpflichtet.

Artikel 10
Anpassungen

(1)  Folgendes kann zur Beriicksichtigung der Entwicklungen
auf internationaler Ebene — insbesondere im Rahmen der IMO
— angepasst werden:

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

b) die Bestimmungen iiber Verfahren und Leitlinien fur Besich-
tigungen, die in Artikel 12 genannt sind;

¢) die Bestimmungen betreffend das SOLAS-Ubereinkommen
von 1974 in seiner gednderten Fassung und den Code fiir
Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge einschlieflich seiner nachfol-
genden Anderungen gemifs Artikel 4 Absatz 3, Artikel 6
Absatz 4, Artikel 12 Absatz 3 und Artikel 13 Absatz 3;

d) die speziellen Verweisungen auf die ,internationalen Uberein-
kommen“ und IMO-Entschliefungen gemifl Artikel 2 Buch-
staben g, m und q, Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a, Artikel 6
Absatz 1 Buchstaben b und c, Artikel 6 Absatz 2 Buchstabe
b und Artikel 13 Absatz 3.

(2)  Die Anhidnge konnen gedndert werden, um

a) fir die Zwecke dieser Richtlinie die Anderungen der inter-
nationalen Ubereinkommen anzuwenden,

b) die technischen Vorschriften im Lichte der Erfahrung zu ver-
bessern.

(3)  Die in den Absitzen 1 und 2 genannten Maflnahmen zur
Anderung nicht wesentlicher Bestimmungen dieser Richtlinie
werden gemifl dem in Artikel 11 Absatz 3 genannten Rege-
lungsverfahren mit Kontrolle erlassen.

(4)  Anderungen an den in Artikel 2 dieser Richtlinie genann-
ten internationalen Instrumenten konnen nach Artikel 5 der
Verordnung (EG) Nr. 2099/2002 vom Anwendungsbereich die-
ser Richtlinie ausgenommen werden.

Artikel 11
Ausschuss

(1)  Die Kommission wird von dem durch Artikel 3 der Ver-
ordnung (EG) Nr. 2099/2002 eingesetzten Ausschuss fir die
Sicherheit im Seeverkehr und die Vermeidung von Umweltver-
schmutzung 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 festgesetzt.

(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.

Artikel 12
Besichtigungen

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

a) einer Besichtigung vor Indienststellung des Schiffes,

b) einer regelmifigen Besichtigung, die alle 12 Monate durch-
geftihrt wird, und

¢) zusitzlichen Besichtigungen, wenn ein Anlass dafiir besteht.

(2)  Jedes vorhandene Fahrgastschiff wird von der Verwaltung
des Flaggenstaates den in den Buchstaben a, b und c festgelegten
Besichtigungen unterzogen:

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

b) einer regelmidfigen Besichtigung, die alle zwolf Monate
durchgefiihrt wird; und

¢) zusitzlichen Besichtigungen, wenn ein Anlass dafiir besteht.

(3)  Jedes Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug, das gemafl
Artikel 6 Absatz 4 dieser Richtlinie den Anforderungen des
Codes fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge entsprechen muss,
wird von der Verwaltung des Flaggenstaates den in diesem
Code vorgeschriebenen Besichtigungen unterzogen.
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Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die gemaf Artikel 6
Absatz 4 dieser Richtlinie den Anforderungen des DSC-Codes
entsprechen miissen, werden von der Verwaltung des Flaggen-
staates den im DSC-Code vorgeschriebenen Besichtigungen un-
terzogen.

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

(5) Die in den Absitzen 1, 2 und 3 genannten Besichtigun-
gen werden ausschlielich von den Besichtigern der Verwaltung
des Flaggenstaates selbst oder denen einer anerkannten Organi-
sation oder denen des Mitgliedstaats, der vom Flaggenstaat eine
Genehmigung zur Durchfihrung von Besichtigungen erhalten
hat, durchgefiihrt, um sicherzustellen, dass alle geltenden Anfor-
derungen dieser Richtlinie erfiillt sind.

Artikel 13
Zeugnisse

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

(2)  Das Sicherheitszeugnis fur Fahrgastschiffe wird fiir hochs-
tens 12 Monate ausgestellt. Die Geltungsdauer des Zeugnisses
kann von der Verwaltung des Flaggenstaates um bis zu einen
Monat ab dem darin angegebenen Ablaufdatum verlingert wer-
den. Wird eine Verldngerung gewihrt, so beginnt die neue Gel-
tungsdauer des Zeugnisses mit dem Ablaufdatum des Zeugnis-
ses vor der Verlangerung.

Das Sicherheitszeugnis fur Fahrgastschiffe wird nach einer regel-
miéfigen Besichtigung gemdfl Artikel 12 Absatz 1 Buchstabe b
und Artikel 12 Absatz 2 Buchstabe b erneuert.

(3)  Fir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die den An-
forderungen des Codes fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge ge-
niigen, werden von der Verwaltung des Flaggenstaates nach dem
Code fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge ein Sicherheitszeugnis
fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge und ein Fahrterlaubnisschein
fur Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge ausgestellt.

Fiir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die den Anforde-
rungen des DSC-Codes geniigen, werden von der Verwaltung
des Flaggenstaates gemdff den Bestimmungen des DSC-Codes
ein Konstruktions- und Ausriistungszeugnis fiir Fahrzeuge mit
dynamischem Auftrieb und ein Fahrterlaubnisschein fiir Fahr-
zeuge mit dynamischem Auftrieb ausgestellt.

Vor Ausstellung des Fahrterlaubnisscheins fiir Fahrgast-Hochge-
schwindigkeitsfahrzeuge, die in der Inlandfahrt in einem Auf-
nahmestaat eingesetzt werden, einigt sich die Verwaltung des
Flaggenstaates mit dem Aufnahmestaat tiber eventuelle Fahrbe-
dingungen im Zusammenhang mit dem Einsatz des Fahrzeugs
in diesem Staat. Entsprechende Bedingungen werden von der
Verwaltung des Flaggenstaates im Fahrterlaubnisschein angege-
ben.

(4)  Befreiungen, die fiir Schiffe oder Fahrzeuge gemidfl Arti-
kel 9 Absatz 3 gewidhrt werden, werden in dem Zeugnis des
Schiffes bzw. des Fahrzeugs vermerkt.

Artikel 14
Regeln des SOLAS-Ubereinkommens von 1974

(1)  Fir in der Auslandfahrt eingesetzte Fahrzeuge richtet die
Gemeinschaft Ersuchen an die IMO,

a) die derzeitige Uberarbeitung der Regeln der Kapitel 1I-1, T1-2
und 1T des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner
gednderten Fassung, in denen bestimmte Entscheidungen
der Ermessensfreiheit der Verwaltung tiberlassen werden, in-
nerhalb der IMO zu beschleunigen, eine harmonisierte Aus-
legung dieser Regeln festzulegen und entsprechende Ande-
rungen zu beschliefen; und

£

Vorschriften fur die obligatorische Anwendung der Grund-
sitze zu beschlieflen, die dem Rundschreiben MSC Circ. 606
iiber die Zustimmung des Hafenstaates zu SOLAS-Befreiun-
gen zugrunde liegen.

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

Alle Mitgliedstaaten setzen alles daran, damit die IMO die ge-
nannten Regeln und Vorschriften rasch ausarbeitet.

Artikel 15
Sanktionen

Die Mitgliedstaaten legen die Bestimmungen iiber die Sanktio-
nen fest, die bei einem Verstof$ gegen die innerstaatlichen Vor-
schriften zur Umsetzung dieser Richtlinie zu verhingen sind,
und treffen alle geeigneten Mafnahmen, um ihre Durchsetzung
zu gewdhrleisten. Die Sanktionen miissen wirksam, verhiltnis-
mifig und abschreckend sein.

Artikel 16
Unterrichtung

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission unverziiglich den
Wortlaut der wichtigsten innerstaatlichen Rechtsvorschriften
mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet er-
lassen. Die Kommission setzt die iibrigen Mitgliedstaaten davon
in Kenntnis.
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Artikel 17
Aufhebung

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

Verweisungen auf die aufgehobene Richtlinie gelten als Verweisungen auf die vorliegende Richtlinie und sind
nach Mafigabe der Entsprechungstabelle in Anhang V zu lesen.

Artikel 18
Inkrafttreten

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in
Kraft.

Artikel 19
Adressaten

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Strafburg am 6. Mai 2009.

Im Namen des Europdischen Parlaments Im Namen des Rates
Der Prisident Der Prasident
H.-G. POTTERING J. KOHOUT
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ANHANG 1

SICHERHEITSANFORDERUNGEN AN NEUE UND VORHANDENE IN DER INLANDFAHRT EINGESETZTE
FAHRGASTSCHIFFE

KAPITEL I — ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

KAPITEL 1I-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. Stabilitdt des unbeschidigten Schiffes — Entschliefung A.749 (18)

2. Wasserdichte Unterteilung

3. Flutbare Linge (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. Stabilitdt beschddigter Schiffe (R 8)

8-1. Stabilitdt beschddigter 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.  Doppelboden (R 12)

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

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

14.  Schiffe, die Giiterfahrzeuge und Begleitpersonal befordern (R 16)

15.  Offnungen in der AufSenhaut unterhalb der Tauchgrenze (R 17)

16.  Wasserdichtigkeit iiber der Tauchgrenze bei Fahrgastschiffen (R 20)
17.  SchlieRen der Frachtladetiiren (R 20-1)

17-1. Wasserdichtigkeit vom Ro-Ro-Deck (Schottendeck) bis zu den unten liegenden Rdumen (R 20-2)
17-2. Zugang zu Ro-Ro-Decks (R 20-3)

17-3. Schliefen der Schotte auf dem Ro-Ro-Deck (R 20-4)

18.  Stabilititsunterlagen (R 22)
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19.
20.
21.
22.
23.

24,

Lecksicherheitsplane (R 23)

Widerstandsfihigkeit des Schiffskorpers und Aufbaus, Verhiitung und Bekimpfung von Schidden (R 23-2)
Kennzeichnung, regelmifige Betitigung und Uberpriifung der wasserdichten Tiiren usw. (R 24)
Eintragungen in das Schiffstagebuch (R 25)

Hohenverstellbare Decks und Rampen fiir Kraftfahrzeuge

Reling

TEIL C — MASCHINENANLAGEN

1.

2.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Allgemeines (R 26)

Verbrennungsmotoren (R 27)

Lenzpumpenanlagen (R 21)

Anzahl und Typ der Lenzpumpen (R 21)

Vorrichtungen fur Riickwirtsfahrt (R 28)

Ruderanlage (R 29)

Zusitzliche Anforderungen fiir elektrische und elektro-hydraulische Ruderanlagen (R 30)
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)

Lirmschutz (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.

2.

3.

Allgemeines (R 46)
Brandschutz (R 47)

Schutz gegen Uberflutung (R 48)
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Steuerung der Antriebsanlage von der Kommandobriicke aus (R 49)
Verstindigungsanlage (R 50)

Alarmanlage (R 51)

Sicherheitssysteme (R 52)

Besondere Vorschriften fiir Maschinen, Kessel und elektrische Anlagen (R 53)

Selbsttatiges Steuerungs- und Alarmsystem (R 53.4)

KAPITEL 1I-2 — BRANDSCHUTZ, FEUERANZEIGE UND FEUERLOSCHUNG

TEIL A — ALLGEMEINES

1.

2.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Grundsitze (R 2)

Begriffsbestimmungen (R 3)

Feuerloschpumpen, Feuerloschleitungen, Anschlussstutzen, Strahlrohre und Schliuche (R 4)
Fest eingebaute Feuerloschsysteme (R 5, R 8, R 9 und R 10)

Tragbare Feuerloscher (R 6)

Feuerldscheinrichtungen in Maschinenrdumen (R 7)

Besondere Vorkehrungen in Maschinenrdumen (R 11)

Selbsttatige Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesysteme (R 12)

Fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme (R 13)

Vorkehrungen fiir fliissigen Brennstoff, Schmierdl und sonstige entziindbare Ole (R 15)
Brandschutzausriistung (R 17)

Verschiedenes (R 18)

Brandschutzplidne (R 20)

Betriebsbereitschaft und Wartung

Anweisungen, Ausbildung und Ubungen an Bord

Betrieb

TEIL B — BRANDSCHUTZMASSNAHMEN

1.

2.

6-1.

Bauausfithrung (R 23)
Senkrechte Hauptbrandabschnitte und waagerechte Brandabschnitte (R 24)
Schotte innerhalb eines senkrechten Hauptbrandabschnitts (R 25)

Widerstandsfahigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer auf neuen Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern
R 26)

Widerstandsfahigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer auf neuen Schiffen, die nicht mehr als 36 Fahrgiste
befordern, sowie auf vorhandenen Schiffen der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgiste befordern (R 27)

Fluchtwege (R 28)

Fluchtwege auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen (R 28-1)
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

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

Eckige und runde Schiffsfenster (R 33)

Beschrinkte Verwendung brennbarer Werkstoffe (R 34)

Einzelheiten der Bauart (R 35)

Fest cingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme und selbsttitige Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzei-
gesysteme (R 14, R 36)

Schutz der Sonderriume (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 gefihrliche Giiter befordern (R 41)

Besondere Anforderungen fiir Hubschraubereinrichtungen

KAPITEL III — RETTUNGSMITTEL

1.

2.

5-1.

5-2.

5-3.

8a.

10.

11.

12.

13.

Begriffsbestimmungen (R 3)

Nachrichteniibermittlung, Uberlebensfahrzeuge, Bereitschaftsboote, personliche 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)

Hubschrauberlandeplitze und -abwinschplattformen (R 28)
Entscheidungshilfesystem fiir Kapitine (R 29)

Aussetzstationen (R 12)

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 1
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 1I-1/B/2 bis
11-1/B/8 und 1I-1/B/10 dieses Anhangs erfiillen, es sei denn, die Verwaltung eines Flaggenstaates, dessen Flagge zu fithren
diese Schiffe berechtigt sind, stellt sicher, dass sie den innerstaatlichen Vorschriften des Flaggenstaates entsprechen und
dass diese Vorschriften den gleichen Sicherheitsstandard gewihrleisten.

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

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

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

Als ,grofere“ Reparaturen, Umbauten und Anderungen gelten beispielsweise:

— alle MaRnahmen, die zu wesentlichen Anderungen der Abmessungen eines Schiffes fiihren;
Beispiel: Verlingerung durch Hinzufiigung eines neuen Mittelschiffs;

— alle MaRnahmen, die zu einer wesentlichen Anderung in Bezug auf die Fahrgastkapazitit fithren;
Beispiel: Umbau cines Fahrzeugdecks zu Fahrgastraumen;

— alle Mafnahmen, 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...)* bezieht sich auf die Regeln des
SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner gednderten Fassung, auf dem die Regeln dieses Anhangs beruhen.

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

.1 .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 einschli-
gigen Unterteilungsvorschriften zuldssig ist.

.2 Lange des Schiffes ist die zwischen den Loten an den dufSersten Enden der obersten Schottenladelinie ge-
messene Linge.

.3 Breite des Schiffes ist die grofSte auf Mallkante Spant in Hohe oder unterhalb der obersten Schottenladelinie
gemessene Breite.
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.10

11

12

13

.14

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

Tragfdhigkeit ist der in Tonnen angegebene Unterschied zwischen der Verdringung eines Schiffes auf Sommer-
freibord 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 verlauft.

Flutbarkeit eines Raumes ist der Bruchteil in Hundertsteln dieses Raumes, der durch Wasser eingenommen
werden kann. Erstreckt sich ein Raum tiber die Tauchgrenze nach oben, so ist sein Inhalt nur bis zur Hohe der
Tauchgrenze zu bestimmen.

Maschinenraum ist der Raum zwischen Oberkante Kiel und Tauchgrenze und den duferen wasserdichten
Hauptquerschotten, welche die fir die Haupt- und Hilfsantriebsmaschinen und Kessel, die fiir den Antrieb
dienen, vorgesehenen Ridume begrenzen.

Fahrgastriume sind Ridume, die fiir die Unterbringung und die Benutzung durch die Fahrgiste vorgesehen sind,
unter Ausschluss von Gepick-, Vorrats-, Proviant- und Postrdumen.

Wasserdicht in Bezug auf die Konstruktion bedeutet, dass Wasser mit einem Wasserdruck, wie er im unbe-
schidigten oder im beschddigten Zustand auftreten kann, die Konstruktion in keiner Richtung durchdringen
kann.

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

Ro-Ro-Fahrgastschiffe sind Fahrgastschiffe mit Ro-Ro-Laderdumen oder Sonderriumen im Sinne der Regel
11-2/A[2.

Begriffsbestimmungen in Bezug auf die Teile C, D und E (R 3)

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

1

.1 Steuerungssystem der Ruderanlage ist die Einrichtung, durch die Befehle von der Kommandobriicke zu
den Kraftantriebseinheiten der Ruderanlage iibermittelt werden. Die Steuerungssysteme der Ruderanlage
umfassen Geber, Stellglied, hydraulische Steuerpumpen und die dazugehérigen Motoren, motorbetriebene
Regler, Leitungen und die Verkabelung.

.2 Die Hauptruderanlage besteht aus maschinellen Einrichtungen, den Ruderantrieben, 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 fiir 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 Aus-
riistung sowie die dazugehorige Pumpe;

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

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

Normale Betriebs- und Lebensbedingungen sind Bedingungen, unter denen das Schiff als Ganzes, die Ma-
schinen, Versorgungs- und Hilfseinrichtungen, welche Antrieb, Steuerfihigkeit, sichere Navigation, Brand-
schutz und Schutz gegen Wassereinbruch, Verstindigung und Signalgebung an Bord und nach drauflen
gewdhrleisten, die Fluchtwege und Rettungsbootwinden sowie die vorgeschenen Einrichtungen fiir ange-
messene Wohnlichkeit an Bord betriebsfihig sind und bestimmungsgemaf arbeiten.
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Notlage ist eine Lage, in der Einrichtungen, die fiir die normalen Betriebs- und Lebensbedingungen erforder-
lich sind, wegen des Ausfalls der Hauptstromquelle nicht betriebsfdhig sind.

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

Totalausfall des Schiffes ist 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 Notstrom-
quelle 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 Not-
schalttafel speisen soll.

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

Hochstgeschwindigkeit riickwirts ist die Geschwindigkeit, die das Schiff erwartungsgemaf bei der grofiten
vorgesehenen Riickwirtsleistung und dem grofSten zuldssigen Tiefgang erreichen kann.

Maschinenrdume sind alle Maschinenrdume der Kategorie A und alle anderen Riume, die Antriebsanlagen,
Kessel, Olaufbereitungsanlagen, Dampfmaschinen und Verbrennungsmotoren, Generatoren und gréfere
elektrische Maschinen, Oliibernahmestellen, Kithlmaschinen, Stabilisierungs-, Liiftungs- und Klimaanlagen
enthalten, und ihnliche Riume sowie die Schichte zu diesen Riumen.

Maschinenrdume der Kategorie A sind alle Rdume sowie die Schichte zu diesen Riumen, 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 olgefeuerten Kessel oder eine Olaufbereitungsanlage.

Kraftantriebssystem ist die hydraulische Einrichtung, die dazu bestimmt ist, Energie zur Drehung des Ruder-
schaftes bereitzustellen, einschlieflich einer oder mehrerer Kraftantriebseinheiten fiir die Ruderanlage, zu-
sammen mit den zugehorigen 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.

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

TEIL B
STABILITAT UNBESCHADIGTER SCHIFFE, UNTERTEILUNG UND LECKSTABILITAT

Stabilitit des unbeschidigten Schiffes — EntschlieBung A.749 (18)

NEUE

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

Neue Schiffe aller Klassen mit einer Linge von 24 m und mehr miissen den einschligigen Bestimmungen fiir
Fahrgastschiffe des Codes tiber die Stabilitdt unbeschadigter Schiffe entsprechen, der am 4. November 1993 von der
Versammlung der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation mit EntschlieSung A.749 (18) auf ihrer 18. Tagung
beschlossen worden ist.
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Ist ein Mitgliedstaat der Ansicht, dass die Anwendung des Kriteriums des starken Windes und Rollens gemifs IMO-
Entschliefung A.749 (18) nicht angemessen ist, kann ein alternatives Konzept zugrunde gelegt werden, bei dem
eine zufriedenstellende Stabilitit gewahrleistet ist. Dies ist der Kommission gegeniiber durch Nachweise zu belegen,
die bestitigen, dass der gleiche Sicherheitsstandard erreicht wird.

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

Alle vorhandenen Schiffe der Klassen A und B miissen in allen in Frage kommenden Beladungszustinden folgenden
Stabilititskriterien nach gebiihrender Korrektur des Einflusses freier Oberflichen in Bezug auf Fliissigkeiten in Tanks
gemdfl den Annahmen des Absatzes 3.3 der Entschliefung A.749 (18) oder gleichwertigen Annahmen entspre-
chen.

a) Die Fliche unter der Kurve der aufrichtenden Hebelarme (GZ-Kurve) darf nicht kleiner sein als
i) 0,055 m rad. bis zu einem Kringungswinkel von 30

ii) 0,09 m rad. bis zu einem Krangungswinkel von 40° oder bis zum Uberflutungswinkel, d. h. dem Kringungs-
winkel, bei dem die Unterkante nicht wetterdicht verschliebarer Offnungen in der Aufenhaut, in Aufbauten
oder Deckshdusern eintauchen, wenn dieser Winkel weniger als 40° betrigt;

iii) 0,03 m rad. bei einem Kringungswinkel zwischen 30° und 40° oder zwischen 30° und dem Uberflutungs-
winkel, wenn dieser Winkel weniger als 40° betrdgt.

b) Der aufrichtende Hebelarm GZ muss mindestens 0,20 Meter betragen bei einem Kringungswinkel gleich oder
grofer als 30°.

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

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

Die Beladungszustinde, die zu beriicksichtigen sind, um die Erfillung der obigen Stabilititsbedingungen zu iiber-
pritfen, miissen mindestens die in Absatz 3.5.1.1 der IMO-Entschlieung A.749 (18) aufgelisteten Beladungszu-
stande einschliefen.

Alle vorhandenen Schiffe der Klassen A und B ab einer Linge von 24 Metern miissen auch den zusitzlichen
Kriterien gemif IMO-EntschlieBung A.749 (18), Absatz 3.1.2.6 (zusitzliche 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 gemifs IMO-
Entschliefung A.749 (18) nicht angemessen ist, kann ein alternatives Konzept zugrunde gelegt werden, bei dem
eine zufriedenstellende Stabilitdt gewahrleistet ist. Dies ist der Kommission gegeniiber durch Nachweise zu belegen,
die bestitigen, dass der gleiche Sicherheitsstandard erreicht wird.

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 grofite
Lange der durch die Schotte geschaffenen wasserdichten Abteilungen ist nach besonderen Vorschriften, wie nach-
stehend angegeben, zu berechnen.

Anstelle dieser Vorschriften konnen die mit IMO-Entschliefung A.265 (VII) 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 Mafgabe,
dass sie vollstindig angewendet werden.

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

Flutbare Linge (R 4)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1 Die flutbare Linge fiir einen gegebenen Punkt ist gleich demjenigen grofiten Teil der Schiffslinge, dessen Mitte
in diesem Punkt liegt. Dieser Bereich darf als so geflutet angenommen werden, dass das Schiff gerade bis zur
Tauchgrenze einsinkt.

.2 Bei Schiffen, die kein durchlaufendes Schottendeck haben, kann die flutbare Lange 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 Auflenhaut wasserdicht hochgefiihrt sind.
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.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.

Zulissige Linge der Abteilungen (R 6)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

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

Flutbarkeit (R 5)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

Die in Regel 3 erwidhnten festgelegten Voraussetzungen beziehen sich auf die Flutbarkeit der Rdume unterhalb der
Tauchgrenze.

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

Abteilungsfaktor
Der Abteilungsfaktor F ist:

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

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

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

FUR VORHANDENE FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B, DIE KEINE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE SIND: 1,0

Sondervorschriften fiir 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
hinaufgefithrt als im iibrigen Teil des Schiffes und ist es erwiinscht, diese Hoherfithrung der Schotte bei der
Berechnung der flutbaren Linge auszunutzen, so konnen fiir jeden dieser Schiffsteile gesonderte Tauchgrenzen
angewendet werden, jedoch mit der Maflgabe, dass

.1 die Aufenhaut tiber die ganze Linge des Schiffes bis zu dem Deck reicht, das der hochsten Tauchgrenze
entspricht, und dass alle Offnungen in der Auenhaut unterhalb dieses Decks iiber die ganze Schiffslinge 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
zuldssige Lange iiberschreitet und dass auflerdem die Gesamtlinge beider Abteilungen nicht die doppelte
zuldssige Linge iiberschreitet, die aufgrund der unteren Tauchgrenze errechnet ist.

.2 Eine Abteilung kann die nach Regel 4 bestimmte zuldssige Lange tiberschreiten, wenn ihre Linge zusammen mit
der einer benachbarten Abteilung weder die flutbare Linge noch die doppelte zuldssige Linge iiberschreitet, je
nachdem, welcher Wert kleiner ist.

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

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



25.6.2009

Amtsblatt der Europdischen Union

L 16321

.5 Enthilt eine wasserdichte Hauptabteilung 6rtliche Unterteilungen und hat sich die Verwaltung des Flaggenstaates
davon tiberzeugt, dass nach einer angenommenen seitlichen Beschadigung, die sich tiber die kleinere der beiden
Lingen von entweder 3,0 Metern plus 3 % der Schiffslinge oder 11,0 Metern oder 10 % der Schiffslinge
erstreckt, die gesamte Hauptabteilung nicht iiberflutet wird, so kann eine entsprechende Vergroferung der
zuldssigen Linge, die normalerweise fiir diese Abteilung erforderlich ist, zugelassen werden. Das wirksame
Auftriebsvolumen an der unbeschddigten Seite darf in diesem Fall nicht grofer als das an der beschidigten
Seite angenommene sein.

Dieser Absatz kann jedoch nur dann Anwendung finden, wenn keine Verletzung von Regel 8 zu erwarten ist.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

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

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

.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 Lange, die einer 76 Millimeter unterhalb der
Stufe angenommenen Tauchgrenze entspricht, nicht tiberschreiten.

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

.8 Ist der Abstand zwischen zwei benachbarten Hauptquerschotten oder zwischen den gleichwertigen durchge-
henden Schotten oder zwischen zwei Ebenen, welche durch die am nédchsten zueinander liegenden gestuften
Teile der Schotte gelegt sind, kleiner als 3,0 Meter plus 3 % der Schiffslinge oder 11,0 Meter oder 10 % der
Schiffsldnge, je nachdem, welches Maf§ kleiner ist, so gilt nur eines dieser Schotte als Teil der Unterteilung des
Schiffes.

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

Stabilitit beschidigter Schiffe (R 8)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

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

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

.1.3  Betrigt der vorgeschrie_bene Abteilungsfaktor 0,50, so muss die Stabilitit des unbeschidigten Schiffes aus-
reichen, damit es der Uberflutung zweier benachbarter Hauptabteilungen standzuhalten vermag.

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

2.2 Ist der Einbau von Decks, inneren Trennwinden oder Lingsschotten von solcher Dichtigkeit vorgesehen,
dass sie den Durchfluss von Wasser weitgehend behindern, so muss diese Behinderung bei den Berechnun-
gen gebithrend beriicksichtigt werden.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D UND VORHANDENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B
SOWIE VORHANDENE FAHRGASTSCHIFFE 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 Beschidigung und nach dem Kringungsausgleich, soweit

vorgesehen, wird wie folgt bestimmt:

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

.2.3.2 Die Fliche 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 gleichzeitigen Uberflutung von zwei oder mehr benachbarten Abtei-
lungen.

.2.3.3 Es ist ein aufrichtender Resthebelarm innerhalb eines positiven Stabilitdtsbereichs unter Beriicksichtigung des
grofiten der folgenden Kringungsmomente 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:

Krd t
GZ(Meter) — ringungsmoment
Verdrangung

Der aufrichtende Hebelarm darf jedoch keinesfalls weniger als 0,10 Meter betragen.

.2.3.4 Fir die Berechnung der Kringungsmomente nach Absatz .2.3.3 werden folgende Annahmen zugrunde
gelegt:

.1 Durch das Versammeln der Fahrgiste verursachte Momente:
.1.1 Vier Personen je Quadratmeter;
.1.2 eine Masse von 75 Kilogramm je Fahrgast;

.1.3 die Fahrgiste werden auf den verfiigbaren Decksflachen auf einer Seite des Schiffes, auf denen sich
auch die Sammelpldtze befinden, so verteilt, dass sie das ungiinstigste Krangungsmoment herbei-
fithren.

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

.2.1 Es wird angenommen, dass alle Rettungsboote und Bereitschaftsboote, die auf der Seite angebracht
sind, zu der das Schiff nach der Beschidigung kringt, voll besetzt ausgeschwungen und zum
Zuwasserlassen bereit sind;

.2.2 bei Rettungsbooten, die so angeordnet sind, dass sie voll besetzt aus der Staustellung ausgesetzt
werden, wird das grofite Kringungsmoment wihrend des Aussetzens zugrunde gelegt;
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2.4

2.5

2.6

NEUE

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

.2.4 Personen, die sich nicht in ausgeschwungenen Rettungsmitteln befinden, stellen weder ein zusitzli-
ches Krangungsmoment noch ein zusitzliches aufrichtendes Moment dar;

.2.5 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 fur Schiffe der Klasse B wird ein Winddruck von 120 Newton/Quadratmeter angenommen;
fur Schiffe der Klassen C und D wird ein Winddruck von 80 Newton/Quadratmeter angenommen;
.3.2 die Bezugsfliche ist die Lateralfliche des Schiffes iiber der Wasserlinie in unbeschidigtem Zustand;

.3.3 der Hebelarm des Krangungsmoments ist der senkrechte Abstand zwischen einem Punkt auf der
Halfte des mittleren Tiefgangs des unbeschidigten Schiffes und dem Schwerpunkt der Lateralfliche.

Falls eine weitergehende Flutung groferen Umfangs stattfindet, die eine schnelle Verkleinerung des auf-
richtenden 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
Flache, auf die in den Absitzen .2.3.1 und .2.3.2 Bezug genommen wird, fiir diesen Winkel mafigebend
sind.

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.

In den Zwischenstadien der Uberflutung muss der gréRte aufrichtende Hebelarm mindestens 0,05 Meter und
der Umfang der aufrichtenden Hebelarme mindestens 7° betragen. In allen Fillen braucht nur eine Be-
schadigung des Schiffskorpers und nur eine freie Oberfliche angenommen zu werden.

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

Fir die Berechnung der Leckstabilitit werden im allgemeinen folgende Flutbarkeitswerte fiir Inhalt und
Oberfliche angesetzt:

Flutbarkeit

Riume %)

Bestimmt fiir Ladung oder Vorrite 60
Belegt durch Unterkunftsraume 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 Rdume anzunehmen, die in der Nihe
der Leckwasserlinie liegen und keine nennenswerten Anteile von Unterkunftseinrichtungen oder Maschinen-
anlagen enthalten oder die im allgemeinen nicht durch wesentliche Mengen Fracht oder Vorrite belegt sind.

Die Ausdehnung eines Schadens ist wie folgt anzunehmen:

.1 Liangsausdehnung: der kleinere der beiden folgenden Werte: 3,0 Meter plus 3 % der Schiffslinge oder
11,0 Meter oder 10 % der Schiffslange;

.2 Querausdehnung (gemessen in Hohe der obersten Schottenladelinie von Mallkante Auflenhaut recht-
winklig zur Mittellinie): eine Entfernung von einem Fiinftel der Breite des Schiffes;
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.3 senkrechte Ausdehnung: von der Grundlinie aufwirts unbegrenzt;

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

Eine unsymmetrische Uberflutung ist durch geeignete Manahmen auf ein Mindestmafl zu beschranken. Ist
es notwendig, grofe Kringungswinkel auszugleichen, so miissen die Vorkehrungen, soweit durchfithrbar,
selbsttitig wirken; etwaige Steuerungen fiir Vorrichtungen zum Gegenfluten miissen jedoch stets vom
Schottendeck aus betitigt werden konnen. Bei neuen Schiffen der Klassen B, C und D darf der grofte
Kringungswinkel nach der Flutung, jedoch vor dem Ausgleich, 15° nicht iiberschreiten. Sind Vorrichtungen
zum Gegenfluten erforderlich, so darf der Kringungsausgleich nicht langer als 15 Minuten dauern. Dem
Kapitin des Schiffes sind geeignete Unterlagen iiber den Gebrauch solcher Vorrichtungen zur Verfiigung zu
stellen.

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

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

.2a Sofern in Absatz .6.2b nichts anderes festgelegt ist, darf bei unsymmetrischer Flutung der Kringungs-
winkel 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 Krdngung von 12° bei vor-
handenen und neuen Schiffen der Klasse B unter der Voraussetzung zugelassen werden, dass der
Abteilungsfaktor in dem gefluteten Teil des Schiffes an keiner Stelle grofer als 0,50 ist.

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

.3 In keinem Fall darf die Tauchgrenze im Endzustand der Uberflutung unter Wasser liegen. Wird es fiir
méglich gehalten, dass die Tauchgrenze wihrend eines Zwischenstadiums der Uberflutung unter Wasser
kommt, so kann die Verwaltung des Flaggenstaates die Durchfithrung derjenigen Untersuchungen und
Mafinahmen vorschreiben, die sie im Interesse der Sicherheit des Schiffes fiir erforderlich hilt.

Dem Kapitdn sind die Unterlagen zur Verfiigung zu stellen, die erforderlich sind, um in allen Betriebszu-
standen ausreichende Stabilitdtswerte des unbeschddigten Schiffes einzuhalten, damit es ungiinstigsten Be-
schadigungen standhalten kann. Bei Schiffen mit Gegenflutungseinrichtungen ist der Kapitin iiber die
Stabilitdtsbedingungen zu unterrichten, die den Kringungsberechnungen zugrunde gelegt wurden, und davor
zu warnen, dass bei einer Beschadigung des Schiffes unter ungiinstigeren Stabilititsverhaltnissen eine iiber-
grofle Krangung eintreten wiirde.

Die in Absatz .7 bezeichneten Unterlagen, die den Kapitdn in die Lage versetzen, ausreichende Stabilitits-
werte des unbeschidigten Schiffes einzuhalten, miissen Informationen iiber die hochstzulissige Hohe des
Schwerpunkts des Schiffes iiber Kiel (KG) oder aber die mindestzuldssige metazentrische Hohe (GM) fiir
einen Tiefgangs- oder Verdringungsbereich fiir alle Betriebsbedingungen enthalten. Die Informationen miis-
sen den Einfluss verschiedener Trimmlagen unter Beriicksichtigung 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 fiir ein
bestimmtes Fahrgebiet bestehende betriebliche Zwinge das Ablesen, so ist das Schiff auch mit einem zu-
verldssigen Tiefgangsanzeigesystem auszuriisten, mit dem die Tiefgdnge an Bug und Heck ermittelt werden
konnen.

Nach dem Beladen des Schiffes und vor dem Auslaufen muss der Kapitidn Trimm und Stabilitdt des Schiffes
bestimmen; er muss sich auch vergewissern und schriftlich festhalten, dass das Schiff den Stabilititsanforde-
rungen der einschldgigen Regeln entspricht. Die Bestimmung der Stabilitit erfolgt stets durch Berechnung.
Zu diesem Zweck kann ein elektronischer Beladungs- und Stabilitdtsrechner oder ein gleichwertiges Hilfs-
mittel benutzt werden.

Die Verwaltung des Flaggenstaates darf keine Lockerung der Vorschriften iiber die Stabilitit im Fall der
Beschadigung in Betracht zichen, wenn nicht nachgewiesen wird, dass die metazentrische Hohe des unbe-
schadigten Schiffes, die in jedem Betriebszustand erforderlich ist, um diese Vorschrift zu erfiillen, fir den
beabsichtigten Einsatz ibermifSig grof ist.
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.12 Eine Lockerung der Vorschriften iiber die Stabilitit im Fall der Beschddigung darf nur in Ausnahmefillen
und mit der Mafgabe 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.

Stabilitit beschiidigter Ro-Ro-Fahrgastschiffe (R 8-1)
VORHANDENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B:

.1 Vorhandene Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klasse B miissen der Regel 8 entsprechen, und zwar spitestens am Tag
der ersten regelmafigen Besichtigung nach dem unten angegebenen Konformititstermin gemifl 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 (VII)
angewendet wird*, das vom Schiffssicherheitsausschuss auf seiner 59. Tagung im Juni 1991 entwickelt wurde
(MSC|Circ. 574):

A/Amax-Wert: Konformititstermin
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 fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe, die 400 Personen oder mehr beférdern (R 8-2)

NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE RO-RO-FAHRGAST-
SCHIFFE DER KLASSE B:

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

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

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

2.1, A[/Amax-Wert: Konformititstermin
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

.2.2. Zulissige Personenzahl:

1 500 oder mehr 1. Oktober 2002

1000 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
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.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 umgeriistet wurde.

Besondere Anforderungen fiir Fahrgastschiffe, die keine Ro-Ro-Fahrgastschiffe sind, und die mehr als 400
Personen beférdern

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 Be-
forderung von mehr als 400 Personen zugelassen sind, den Bestimmungen der Absitze .2.3 und .2.6 der Regel II-
1/B/8 entsprechen, wobei angenommen wird, dass der Schaden an irgendeiner Stelle innerhalb der Schiffslinge L
eintritt.

Piek- und Maschinenraumschotte (R 10)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1 Es muss ein Vorpiek- oder Kollisionsschott vorhanden sein, das wasserdicht bis zum Schottendeck hochgefiihrt
ist. Dieses Schott muss in einem Abstand von mindestens 5 % der Schiffslinge, hochstens aber von 3 Metern
plus 5% 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 Abstinde von einem Punkt entweder

.1 auf halber dieser Strecke, oder

.2 in einer Entfernung von 1,5 % der Schiffslinge vor dem vorderen Lot, oder

.3 in einer Entfernung von Linge 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 nichsten Volldeck
iiber dem Schottendeck wetterdicht hochzufiihren. Diese Hochfithrung muss so gestaltet sein, dass sie bei einer
Beschadigung oder Loslosung der Bugtiir durch diese auf keinen Fall beschadigt werden kann.

4 Die in Absatz .3 vorgeschriebene Hochfithrung braucht nicht genau tiber dem unteren Schott zu liegen, sofern
nicht alle ihre Teile vor der in Absatz .1 oder .2 festgelegten vorderen Grenze liegen.

Fir 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 1.2 genannten Grenzen gewahlt werden kann, so kann der Standort fur diesen Fortsatz
in geringer Entfernung hinter der in Absatz .1 oder .2 genannten hinteren Grenze gewihlt werden. Diese
Entfernung darf in keinem Fall grofer sein, als zur Vermeidung einer Behinderung durch die Rampe notig ist.
Der Fortsatz des Kollisionsschotts muss sich nach vorne offnen; er muss den Anforderungen des Absatzes .3
entsprechen und so gestaltet sein, dass er bei einer Beschddigung oder Loslosung der Rampe durch diese auf
keinen Fall beschidigt werden kann.

.5 Rampen, die die oben genannten Anforderungen nicht erfiillen, werden nicht als Fortsatz des Kollisionsschotts
betrachtet.

.6 Fiir vorhandene Schiffe der Klasse B gelten die Vorschriften der Absitze .3 und .4 ab dem Zeitpunkt der ersten
regelmifSigen Besichtigung nach dem 1. Juli 1998.
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.7 Auferdem sind ein Hinterpiekschott und Schotte, die den Maschinenraum von den Lade- und Fahrgastraumen
vorn und hinten trennen, einzubauen und wasserdicht bis zum Schottendeck hochzufithren. Das Hinterpiek-
schott kann jedoch unterhalb des Schottendecks enden, wenn der Sicherheitsgrad der Unterteilung des Schiffes
dadurch nicht verringert wird.

.8 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 Grofe liegen, dass die Tauchgrenze bei einem Leck der Wellenstopfbuchse nicht unter Wasser kommt.

10  Doppelboden (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 Linge von 24 Metern, muss zwischen Vor- und
Hinterpiekschott, soweit durchfithrbar und mit der Bauart und dem ordnungsgemiflen Betrieb des Schiffes
vereinbar, ein Doppelboden eingebaut sein.

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

.2 Schiffe von mindestens 61 Meter, aber weniger als 76 Meter Linge miissen mindestens auflerhalb 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 Linge 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 Auflenhaut 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 Doppel-
bodens in der Mittschiffsebene, vermindert um 460 Millimeter; der Brunnen darf sich auch nicht unter die in
Absatz .2 erwidhnte waagerechte Ebene erstrecken. Ein Brunnen, der sich bis an die Aufenhaut erstreckt, ist
jedoch am hinteren Ende des Wellentunnels erlaubt. Andere Brunnen (z. B. fiir Schmierdl unter den Hauptma-
schinen) 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 beschrinkter Grofe eingebaut zu
sein, die ausschlieflich fiir die Beforderung von Fliissigkeiten benutzt werden, wenn hierdurch nach Auffassung
der Verwaltung des Flaggenstaates die Sicherheit des Schiffes im Fall einer Beschidigung des Schiffbodens oder
der Bordwand nicht beeintrichtigt wird.

.5 Unbeschadet des Absatzes .1 dieser Regel 10 kann die Verwaltung des Flaggenstaates gestatten, dass vom Einbau
eines Doppelbodens in jedem Schiffsteil abgeschen 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 ordnungsgemifen 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:

.1 Um den vorgeschriebenen Grad der Unterteilung zu gewahrleisten, muss eine Ladelinie, die dem genehmigten
Schottentiefgang entspricht, festgelegt und an der Bordwand mittschiffs angemarkt sein. Sind auf einem Schiff
Riume vorhanden, die besonders fiir die wahlweise Beforderung von Fahrgésten oder Ladung eingerichtet sind,
so konnen auf Wunsch des Reeders eine oder mehrere zusitzliche Ladelinien entsprechend den Schottentief-
gingen, welche die Verwaltung des Flaggenstaates fiir die jeweiligen Fahrtbedingungen genehmigt, festgelegt und
angemarkt werden.
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Die festgelegten und angemarkten Schottenladelinien miissen im Sicherheitszeugnis fiir Fahrgastschiffe aufge-
fihrt 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. gekennzeichnet (1).

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

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

In keinem Fall darf eine Schottenladelinien-Marke hoéher liegen als die oberste Ladelinie im Seewasser, wie sie
durch die Festigkeit des Schiffes oder durch das jeweils in Kraft befindliche Internationale Freibord-Uberein-
kommen 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 Frei-
bord-Ubereinkommens festgelegte Freibordmarke iiberschritten wird.

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

12 Bauart und erstmalige Priifung der wasserdichten Schotte usw. (R 14)

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

1

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

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

betreffenden Stellen.

.2.2 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
Priffung nicht durch Auffilllen mit Wasser durchgefithrt wird, ist, soweit durchfithrbar, eine Abspritzprobe
erforderlich. Diese Probe ist durchzufithren, wenn die Ausriistung des Schiffes moglichst weit fortgeschritten
ist. Ist eine Abspritzprobe wegen moglicher Schiden an Maschinen, der Isolierung elektrischer Ausriistung
oder dufSeren Befestigungen nicht durchfithrbar, kann stattdessen eine sorgfiltige visuelle Priifung der Schweif3-
ndhte durchgefiihrt werden, die, falls dies fur erforderlich gehalten wird, durch Priifungen nach dem Farbe-
indringverfahren oder Ultraschallpriifungen oder gleichwertige Priifungen erginzt wird. In jedem Fall muss
eine griindliche Uberpriifung der wasserdichten Schotte vorgenommen werden.

Vorpiek, Doppelboden (einschlieSlich der Rohrtunnel) und Innenwinde sind mit einem Wasserdruck zu
priifen, der den Vorschriften des Absatzes .1 dieser Regel 12 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
Wassersaule entspricht, je nachdem, welcher Wert grofer ist, wobei in keinem Fall die Druckhéhe kleiner als
0,9 Meter iiber der Tankdecke sein 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 anzuschen, dass irgendeine
Abteilung geeignet ist, fliissigen Brennstoff aufzunehmen oder anderen besonderen Zwecken zu dienen; dafiir
kann eine Priifung mit groferen 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.

(") Die arabischen Zahlen, die in den Bezeichnungen der Schottenladelinien dem Buchstaben ,C* nachgestellt sind, kénnen durch romische

Zahlen oder Buchstaben ersetzt werden, falls die Verwaltung des Flaggenstaates dies zur Unterscheidung von den internationalen
Bezeichnungen der Schottenladelinien fiir erforderlich hilt.



25.6.2009

Amtsblatt der Europdischen Union

L 16329

13

Offnungen in wasserdichten Schotten (R 15)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

1

2.1

2.2

2.3

3.1

3.2

3.3

5.1

5.2

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 sicher-
zustellen, 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
Beschddigung im Brandfall die Wasserdichtigkeit der Schotte beeintrachtigen konnte.

Tiiren, Mannlocher oder Zugangsoffnungen 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 dieser Regel 13 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 unter-
gebracht ist, kein Laderaum sein, und das Ventil muss in allen Betriebszustinden leicht zuginglich sein.

Ist die Vorpiek unterteilt, um zwei verschiedene Arten von Fliissigkeiten aufzunehmen, so kann das Kolli-
sionsschott 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
vorgeschenen zusitzlichen Unterteilung die Sicherheit des Schiffes gewahrleistet bleibt.

In Rdumen, welche die Haupt- und Hilfsantriebsmaschinen einschlieflich der Kessel fiir den Antrieb ent-
halten, darf aufler 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 Tir und bei
mehr als zwei Wellenanlagen nur zwei Tiiren vorhanden sein. Alle diese Tiiren miissen als Schiebetiiren
ausgefithrt und so angeordnet sein, dass ihre Siille so hoch wie maoglich sind. Die HandschlieRvorrichtung fur
diese Tiiren muss oberhalb des Schottendecks und auflerhalb des Maschinenraums liegen.

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

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

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

Wasserdichte Tiiren miissen, sofern in Absatz .10.1 dieser Regel 13 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 kénnen.

VORHANDENE SCHIFF]? DER KLASSE B SOWIE NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D VON WENI-
GER ALS 24 METER LANGE:
Schiebetiiren konnen entweder

— nur Handbetrieb, oder

— Kraftantrieb nebst Handantrieb haben.
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5.3

5.4

5.5

5.6

6.1.

.6.2

7.1

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, 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
Tiren den Handbetrieb zulassen. Sind handbetitigte Schiebetiiren eingebaut, so miissen diese, bevor das
Schiff seinen Liegeplatz bei einer fahrgistebefordernden Fahrt verldsst, geschlossen und diirfen wahrend der
Fahrt nicht geoffnet werden.

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

Die kraft- oder handbetriebenen Bedienungsvorrichtungen wasserdichter Schiebetiiren — ob mit oder ohne
Kraftantrieb — miissen diese gegen eine Schlagseite des Schiffes von 15° schlieen konnen. Zu beriicksich-
tigen sind auch die Krifte, die auf eine Seite der Tiiren einwirken konnen, wie sich feststellen ldsst, wenn
durch die Offnung Wasser fliet und einen einer Wassersdule 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:

Die Steuerungen der wasserdichten Tiiren einschlieflich hydraulischer Rohrleitungen und elektrischer Kabel
miissen sich so nah wie moglich an dem Schott befinden, in das die Tiiren eingebaut sind, um die Wahr-
scheinlichkeit auf ein Mindestmafl zu beschrinken, dass sie von einer etwaigen Beschidigung des Schiffes
betroffen werden. Die Anordnung der wasserdichten Tiiren und ihrer Steuerungen muss derart sein, dass der
Betrieb der wasserdichten Tiiren auflerhalb des beschddigten Bereichs des Schiffes nicht beeintrichtigt 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.

Samtliche kraft- und handbetriebenen wasserdichten Schiebetiiren miissen mit Anzeigevorrichtungen ver-
sehen sein, die an allen Fernbedienungsstellen zeigen, ob die Tiiren offen oder geschlossen sind. Fernbedie-
nungsstellen diirfen sich nur auf der Kommandobriicke gemif§ 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 WENI-
GER ALS 24 METER LANGE:

Wasserdichte Tiiren, die nicht den Absitzen .5.1 bis .5.5 entsprechen, miissen vor Antritt der Reise ge-
schlossen und diirfen wihrend der Fahrt nicht geoffnet werden; der Zeitpunkt des Offnens der Tiiren im
Hafen und ihres Schliefens 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 VORHAN-
DENE SCHIFFE DER KLASSE B:

Handbetriebene Schiebetiiren konnen eine waagerechte oder senkrechte Bewegungsrichtung haben. Die Tiir
muss unmittelbar von jeder Seite und auferdem 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 Schliefen der handbetriebenen Tiiren
benétigte Zeit darf 90 Sekunden nicht iiberschreiten.

VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

Kraftbetriebene Schiebetiiren konnen eine waagerechte oder senkrechte Bewegungsrichtung 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 6rtliche Bedienungshebel fiir den Kraftantrieb so anzubringen, dass die durch eine Tiir
gehende Person beide Hebel in geoffneter Stellung halten kann, ohne dabei unabsichtlich den SchlieSvorgang
auszulosen. Kraftbetriebene Schiebetiiren miissen mit einer HandschlieRvorrichtung versehen sein, die an der
Tiir selbst von jeder Seite und auferdem von einer zuginglichen 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 an-
zeigen, dass die Tir angefangen hat, sich zu schlielen, und bis zur vollstindigen Beendigung des Schlief3-
vorgangs weiter ertonen. In Rdumen mit einem hohen Gerduschpegel muss die akustische Warnvorrichtung
zusitzlich mit einer Blinkanlage ausgestattet sein, die an der Tiir angebracht ist.

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

Jede wasserdichte Schiebetiir mit Kraftantrieb:
.1 muss eine senkrechte oder waagerechte Bewegungsrichtung haben;

.2 muss vorbehaltlich des Absatzes .11 normalerweise auf eine grofite lichte Breite von 1,2 Meter begrenzt
sein. Die Verwaltung des Flaggenstaates darf grofere Tiiren nur so weit genehmigen, wie es fiir den
wirksamen Betrieb des Schiffes fiirr notwendig gehalten wird, vorausgesetzt, dass andere Sicherheitsmaf-
nahmen einschlie@lich der folgenden beachtet sind:
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.2.1 Es ist besonders auf die Festigkeit der Tiir und ihrer Verschlussvorrichtungen zu achten, um Un-
dichtigkeiten zu verhiiten;

.2.2 die Tir muss sich auferhalb des Leckbereichs von B[S befinden;

.2.3 die Tiiren miissen geschlossen pleiben, wenn sich das Schiff auf See befindet, mit Ausnahme be-
grenzter Zeitrdume, wenn ein Offnen nach Feststellung der Verwaltung unbedingt notwendig ist;

.3 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 annehm-
bar ist, versehen sein;

.4 muss mit einem individuellen handbetriebenen Mechanismus versehen sein. Es muss maoglich sein, die Tir
von Hand an der Tiir selbst von jeder Seite zu o6ffnen und zu schlieBen und auflerdem von einer
zugdnglichen Stelle oberhalb des Schottendecks aus durch eine Kurbel oder eine andere Bewegungsvor-
richtung eines zugelassenen Typs zu schliefen, welche die gleiche Sicherheit bietet und fir die Verwaltung
des Flaggenstaates annehmbar ist. Die Richtung der Dreh- oder anderen Bewegung muss in allen Be-
triebsstellungen deutlich angezeigt werden. Die bei der Bedienung durch den Handantrieb fiir das voll-
standige Schliefen der Tiir benotigte Zeit darf bei aufrechter Schwimmlage des Schiffes 90 Sekunden
nicht tiberschreiten;

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

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

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

.7.2 Die fur wasserdichte Schiebetiiren mit Kraftantrieb erforderliche elektrische Energie muss von der Notschalt-
tafel entweder unmittelbar oder iiber eine oberhalb des Schottendecks befindliche besondere Verteilertafel
versorgt werden. Die dazugehorigen Steuer-, Anzeige- und Alarmkreise miissen von der Notschalttafel ent-
weder 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 ausfillt.

.7.3  Wasserdichte Schiebetiiren mit Kraftantrieb miissen ausgestattet sein

.1 mit einem zentralisierten hydraulischen System mit zwei unabhidngigen Kraftquellen, von denen jede aus
einem Motor und einer Pumpe besteht, die alle Tiiren gleichzeitig schliefen konnen. Auferdem miissen
fur die gesamte Anlage hydraulische Speicher ausreichender Kapazitit vorhanden sein, um alle Tiiren
mindestens dreimal zu betitigen, d. h. SchlieBen — Offnen — SchlieRen, gegen eine Schlagseite von 15°.
Dieser Betitigungszyklus muss ausgefithrt werden konnen, wenn der Speicher unter Pumpeneinschalt-
druck steht. Die verwendete Fliissigkeit ist unter Beachtung der Temperaturen auszuwihlen, 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 Storung in den
Hydraulikrohrleitungen auf ein Mindestmaf beschriankt wird. Das Hydrauliksystem muss mit einer Nied-
rigstand-Alarmvorrichtung fiir Hydraulikfliissigkeitsbehilter, 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 akus-
tisch und optisch sein und sich auf dem zentralen Bedienungspult auf der Kommandobriicke befinden;
oder

.2 mit einem unabhingigen hydraulischen System fiir jede Tiir, wobei jede Kraftquelle aus einem Motor und
einer Pumpe besteht, welche die Tiir offnen und schliefen konnen. Auferdem muss ein hydraulischer
Speicher ausreichender Kapazitit vorhanden sein, um alle Tiiren gegen eine Schlagseite von 15° mindes-
tens dreimal zu betdtigen, d. h. SchlieBen — Offnen — SchlieRen. Dieser Betitigungszyklus muss aus-
gefithrt werden konnen, wenn der Speicher unter Pumpeneinschaltdruck steht. Die verwendete Fliissigkeit
ist unter Beachtung der Temperaturen auszuwihlen, die wihrend 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 Bedie-
nungspult auf der Kommandobriicke vorhanden sein. An jeder ortlichen Bedienungsstelle muss aufferdem
eine Anzeige fir den Verlust gespeicherter Energie vorgesehen sein; oder
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7.4

7.5

7.6

7.7

7.8

8.1

8.2

8.3

.3 mit einem unabhingigen elektrischen System und einem Motor fiir jede Tiir, wobei jede Kraftquelle aus
einem Motor besteht, der die Tiir 6ffnen und schliefen 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 betdtigen, d. h. SchlieBen —
Offnen — SchlieRen, gegen eine Schlagseite von 15°.

Fir die in den Absitzen .7.3.1, .7.3.2 und .7.3.3 genannten Systeme miissen folgende Vorkehrungen ge-
troffen werden:

Kraftsysteme fiir wasserdichte Schiebetiiren mit Kraftantrieb miissen von allen anderen Kraftsystemen ge-
trennt sein. Eine einzelne Storung in den elektrischen oder hydraulischen Kraftantriebssystemen mit Aus-
nahme des hydraulischen Auslosers darf den Handbetrieb irgendeiner Tiir nicht beeintrichtigen.

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 SchlieRvorgang auszulosen. Die Bewegungsrichtung der Hebel beim Offnen und
SchlieBen der Tiir muss mit der Bewegungsrichtung der Tiir iibereinstimmen und deutlich angegeben sein.
Wenn der die Tiir schliefende Mechanismus mit nur einem Betitigungsvorgang ausgelost werden kann, sind
in Rdumen, die der Unterbringung dienen, hydraulische Bedienungshebel fiir wasserdichte Tiiren so anzu-
bringen, dass sie nicht von Kindern betitigt werden konnen, z. B. hinter Fillungstiiren, 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 Tiiroffnung darstellt,
wenn die Tiir begonnen hat, sich zu schliefen. 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:

Soweit durchfithrbar, miissen sich die elektrischen Einrichtungen und Bauteile fiir wasserdichte Tiiren ober-
halb des Schottendecks und auferhalb gefahrlicher Bereiche und Rdume 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 Storung derart gesichert sein, dass ein Ausfall
in einem Tiirkreis keinen Ausfall in einem anderen Tiirkreis verursacht. Kurzschliisse oder andere Storungen
in den Alarm- oder Anzeigekreisen einer Tir diirfen nicht zu einem verringerten Kraftantrieb dieser Tiir
fiihren. Die Anordnung muss derart sein, dass das Eindringen von Wasser in die unterhalb des Schottendecks
befindlichen elektrischen Einrichtungen nicht zum Offnen der Tir fithrt.

Eine einzelne elektrische Storung im Kraftantriebs- oder Steuersystem einer wasserdichten Schiebetiir mit
Kraftantrieb darf nicht zum Offnen einer geschlossenen Tiir fithren. 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 auslosen.

Das zentrale Bedienungspult auf der Kommandobriicke muss einen Hauptschalter mit zwei Steuerarten
haben, ndmlich die Art ,ortliche Steuerung, die es erlauben muss, dass jede Tir ortlich geoffnet und
nach Benutzung ohne selbsttdtiges Schliefen ortlich geschlossen wird, und die Art ,Tiiren schliefSen®, die
jede Tiir, die gedffnet ist, selbsttitig schlieen muss. Die Art ,Tiiren schliefen® muss das 6rtliche Offnen der
Tiren erlauben und die Tiren nach dem Loslassen des ortlichen Steuermechanismus selbsttitig wieder
schlieBen. Der Hauptschalter muss sich normalerweise in der Stellung ,ortliche Steuerung befinden. Die
Art ,Tiren schliefen 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 geoffnet oder geschlossen ist. Ein rotes Licht muss anzeigen, dass eine Tiir vollstindig geoffnet 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.



25.6.2009

Amtsblatt der Europdischen Union

L 163/33

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

9.1

9.2

9.3

Alle wasserdichten Tiiren miissen wahrend der Fahrt geschlossen bleiben, es sei denn, dass sie nach den
Absitzen .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
Umstdnden gedffnet werden. Jede Tiir, die in Ubereinstimmung mit diesem Absatz gedffnet wird, muss
sofort geschlossen werden kénnen.

Eine wasserdichte Tiir darf wahrend der Fahrt geoffnet werden, um den Durchgang von Fahrgdsten oder der
Besatzung zu ermdglichen oder wenn Arbeiten in der unmittelbaren Nahe der Tiir ihr Offnen erfordern. Die
Tiir muss sofort geschlossen werden, wenn der Durchgang durch die Tiir abgeschlossen oder der Arbeits-
gang, der ihr Offnen erfordert hat, beendet ist.

Das Offenbleiben bestimmter wasserdichter Tiiren wihrend 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 Fahrgésten den normaler-
weise unbeschriankten Zugang zum gesamten Fahrbereich zu erméglichen. Eine solche Feststellung wird von
der Verwaltung des Flaggenstaates nur nach sorgfaltiger Priifung der Auswirkung auf den Schiffsbetrieb und
die Uberstehensfihigkeit vorgenommen. Eine wasserdichte Tiir, die aufgrund einer solchen Feststellung ge-
offnet bleiben darf, muss in den Stabilititsunterlagen des Schiffes deutlich angegeben sein und muss jederzeit
geschlossen werden konnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.10.1

.10.2

11

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 Zwischen-
decks Laderdume unterteilen. Diese Tiiren konnen Hange-, Roll- oder Schiebetiiren sein, diirfen aber nicht
fernbedient werden. Sie miissen moglichst hoch und so weit wie moglich von der Auflenhaut entfernt
eingebaut werden; keinesfalls diirfen ihre dufleren senkrechten Kanten einen geringeren Abstand von der
Auflenhaut haben als ein Funftel der Breite des Schiffes, gemessen in Hohe der obersten Schottenladelinie
rechtwinklig zur Mittschiffsebene.

Diese Tiiren miissen vor Antritt der Reise geschlossen und diirfen wihrend der Fahrt nicht geoffnet werden;
der Zeitpunkt des Offnens der Tiiren im Hafen und ihres SchlieRens vor dem Auslaufen des Schiffes sind in
das Schiffstagebuch einzutragen. Ist eine dieser Tiiren wahrend der Reise zugdnglich, 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 Flaggenstaates 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 wihrend
der Fahrt nur im Fall dringender Notwendigkeit nach dem Ermessen des Kapitins entfernt werden. Die
Verwaltung des Flaggenstaates kann hochstens eine wasserdichte Schiebetiir mit Kraftantrieb in jedem Haupt-
querschott 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 wihrend der Fahrt
geschlossen bleiben, aufer im Fall dringender Notwendigkeit nach dem Ermessen des Kapitdns. Diese Tiiren
brauchen den in Absatz .7.1.4 genannten Anforderungen fiir das vollstandige Schlieen durch den Hand-
antrieb in 90 Sekunden nicht zu entsprechen. Der Zeitpunkt des Offnens und des Schlieens dieser Tiiren —
gleichviel ob sich das Schiff auf See oder im Hafen befindet — ist in das Schiffstagebuch einzutragen.

14  Schiffe, die Giiterfahrzeuge und Begleitpersonal beférdern (R 16)

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

1

Diese Regel gilt fiir Fahrgastschiffe, die zur Beférderung 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 tiberschreitet, wobei A = Gesamtdeckfliche (Quadratmeter) der fiir die Unter-
bringung von Giiterfahrzeugen verfiigbare Bereich ist und die lichte Hohe an dem Punkt, an dem die
Fahrzeuge verzurrt werden, sowie am Zugang zu diesen Ridumen 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. Zusitzlich sind
selbsttatige Anzeiger auf der Kommandobriicke erforderlich, die anzeigen, ob jede Tiir geschlossen ist und
alle Tirverriegelungen gesichert sind.

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

15  Offnungen in der Aufenhaut unterhalb der Tauchgrenze (R 17)

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

1

Die Anzahl der Offnungen in der Aufenhaut muss auf das mit der Bauart und dem ordnungsgemifen
Betrieb des Schiffes vereinbarte Mindestmafl beschrinkt bleiben.
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2.1

2.2

23

2.4

2.5

4.1

4.2

Anordnung und Wirksamkeit der SchlieRvorrichtungen aller Offnungen in der Aufenhaut 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 % der Schiffsbreite
oder 500 Millimeter, je nachdem, welcher Wert grofer ist, iiber der obersten Schottenladelinie befindet.

Alle runden Schiffsfenster, deren Unterkanten unterhalb der Tauchgrenze liegen, miissen so gebaut sein,
dass sie nicht ohne Zustimmung des Kapitins geoffnet 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 plus 2,5 % der Schiffsbreite iber der Wasserlinie befindet, auf der das Schiff beim Auslaufen
aus einem Hafen liegt, so sind alle Fenster in dem Zwischendeck wasserdicht zu schliefen und zu verriegeln,
bevor das Schiff den Hafen verldsst, sie diirfen vor Ankunft des Schiffes im ndchsten Hafen nicht geoffnet
werden.

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

Die Anzahl der Speigatte, Ausgussrohre und anderer dhnlicher Offnungen in der Auenhaut muss durch die
Fithrung einer moglichst groen Anzahl von Ausgussrohren in eine Ausgussoffnung oder aber auf eine
andere befriedigende Weise auf ein Mindestmafl beschrinkt werden.

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

Vorbehaltlich der Vorschriften des geltenden Internationalen Freibord-Ubereinkommens und unbeschadet
des Absatzes .5 muss jeder durch die Auffenhaut gefithrte Ausguss von Riumen unterhalb der Tauchgrenze
entweder mit einem selbsttitigen Riickschlagventil, das von einer Stelle oberhalb des Schottendecks aus
sicher geschlossen werden kann, oder mit zwei selbsttitigen Riickschlagventilen ohne eine sichere Schlief3-
vorrichtung verschen sein, wobei das innere Ventil iiber der obersten Schottenladelinie liegen und wihrend
des Betriebs zwecks Nachpriifung stets zuginglich sein muss.

Ist ein Ventil mit einer sicheren SchlieRvorrichtung vorhanden, so muss die Bedienungsstelle oberhalb des
Schottendecks stets leicht zuganglich sein; es muss eine Vorrichtung vorhanden sein, die anzeigt, ob das
Ventil geoffnet oder geschlossen ist.

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

Mit der Bedienung der Maschinenanlage in Verbindung stehende See-, Haupt- und Hilfseinldsse und -aus-
giisse des Maschinenraums miissen mit leicht zugénglichen Ventilen verschen sein, die in den Rohrleitungen
zur AufSenhaut oder in den Rohrleitungen zu den an der Auenhaut angebrachten Seekisten eingebaut sind.
Die Ventile kénnen vor Ort gesteuert werden und miissen mit einer Vorrichtung versehen sein, die anzeigt,
ob sie geoffnet oder geschlossen sind.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

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

.2 An der Seite des Schiffs angebrachte Auslasshihne und -ventile fiir die Ableitung des von Kesseln
ausgeblasenen Wassers miissen leicht zuginglich sein und diirfen nicht unter der Aufenhaut liegen.
Die Hiahne und Ventile miissen so konzipiert sein, dass leicht erkennbar ist, ob sie geoffnet oder
geschlossen sind. Die Hihne sind mit Schutzschirmen auszuriisten, deren Bauart es unmoglich macht,
den Schliissel abzuziehen, wenn der Hahn geoffnet ist.

.3 Bei allen Ventilen und Hihnen in Leitungssystemen wie dem Lenz-, dem Ballast-, dem Brennstoff-, dem
Schmierdl-, dem Feuerlosch-, dem Spiil-, dem Kiihlwasser- und dem Sanitérsystem ist eine Markierung
vorzunehmen, die deutlich Aufschluss iiber ihre Funktion gibt.
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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 Fillen kann auf Ventile verzichtet werden, wenn die Dicke der ver-
wendeten Rohre bei direkten Ausleitungen von Toiletten und Waschbecken sowie bei Bodenausleitungen
von Waschriumen usw. mit der Dicke der Auflenhaut identisch ist, wobei durch Blenden oder andere
Mittel ein Schutz gegen Wasserschlag vorzunehmen ist. Eine Wandstirke dieser Rohre von mehr als 14
Millimetern ist jedoch nicht erforderlich.

v

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

=N

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

Alle in dieser Regel vorgeschriebenen Vorrichtungen an Auflenhaut und Ventilen miissen aus Stahl, Bronze
oder einem anderen zugelassenen, zdhen Werkstoff sein. Ventile aus gewohnlichem Gusseisen oder dhn-
lichem Werkstoff sind nicht zuldssig. Alle in dieser Regel erwdhnten Rohrleitungen miissen aus Stahl oder
anderem gleichwertigem Werkstoff sein und den Anforderungen der Verwaltung des Flaggenstaates ge-
niigen.

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 geoffnet werden.

Diese Pforten diirfen keinesfalls so angebracht sein, dass ihr tiefster Punkt unterhalb der obersten Schotten-
ladelinie liegt.

Wasserdichtigkeit iiber der Tauchgrenze bei Fahrgastschiffen (R 20)

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

1

Alle zweckmifigen und durchfithrbaren Mafinahmen sind vorgeschrieben, um den Eintritt und die Aus-
breitung von Wasser iiber dem Schottendeck einzuschrinken. Diese Maffnahmen konnen im Einbau von
Fliigelschotten oder Rahmenspanten bestehen. Werden wasserdichte Fliigelschotte und Rahmenspanten auf
dem Schottendeck tiber oder in unmittelbarer Nachbarschaft von Hauptquerschotten angebracht, so miissen
sie wasserdicht mit der Auflenhaut und dem Schottendeck verbunden sein, um das FlieBen des Wassers
langs des Decks zu verhindern, wenn das Schiff in beschddigtem Zustand Schlagseite hat. Liegt das wasser-
dichte Fliigelschott nicht in einer Flucht mit dem darunter befindlichen Querschott, so muss der dazwi-
schenliegende Teil des Schottendecks wirksam wasserdicht gemacht werden.

Das Schottendeck oder ein Deck dariiber muss wetterdicht sein. Alle Offnungen im freiliegenden Wetter-
deck miissen Siille von geniigender Hohe und Festigkeit sowie wirksame Vorrichtungen haben, um sie
schnell wetterdicht schlieBen zu konnen. Soweit erforderlich, sind Wasserpforten, offene Gelinder und
Speigatte anzubringen, um das Wetterdeck unter allen Wetterverhaltnissen 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 grofiten Krangungswinkel kringt, je nachdem, wel-
cher Wert grofer ist. Luftrohre, die von anderen Tanks als Oltanks abfiihren, konnen durch die Aufbauseite
gefiihrt 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 Auflenhaut 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 beriicksichtigen sind.

Alle runden Schiffsfenster unter dem ersten Deck iiber dem Schottendeck miissen mit zuverldssigen Innen-
blenden so ausgeriistet werden, dass sie leicht, sicher und wasserdicht geschlossen werden kénnen.

Schliefen der Frachtladetiiren (R 20-1)

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

1

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 Aufenhaut oder in den Begrenzungen geschlossener Aufbauten,

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

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

Unbeschadet der Absitze .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 Fahrgiste erforderlich
ist, nach Ermessen des Kapitins geoffnet werden, wenn das Schiff sich an einem sicheren Ankerplatz
befindet und sofern die Sicherheit des Schiffes nicht beeintrachtigt wird.

Der Kapitin hat dafiir zu sorgen, dass ein wirksames Uberwachungs- und Meldesystem fiir das Schliefen
und Offnen der in Absatz .1 bezeichneten Tiiren angewendet wird.

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

17-1 Wasserdichtigkeit vom Ro-Ro-Deck (Schottendeck) bis zu den unten liegenden Riumen (R 20-2)

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

1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

1.7

Vorbehaltlich der Absitze .1.2 und .1.3 muss der niedrigste Punkt aller Zuginge, 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 Raumen fithren, miissen ihre
Offnungen wetterdicht zu schlieen 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 Zugdnge zu den unter dem Schottendeck
liegenden Ridumen gestatten, sofern sie fiir den wesentlichen Schiffsbetrieb, z. B. Bewegung von Maschinen
und Vorriten, notwendig sind, diese Zugange wasserdicht sowie mit einer Alarmanlage und einer Anzei-
gevorrichtung auf der Kommandobriicke verbunden sind.

Die in den Absitzen .1.2 und .1.3 genannten Zuginge miissen geschlossen sein, bevor das Schiff seinen
Liegeplatz zu einer Reise verldsst, und geschlossen bleiben, bis sich das Schiff an seinem néchsten Liegeplatz

befindet.

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

Bevor das Schiff seinen Liegeplatz zu einer Reise verldsst, hat der Kapitdn dafiir zu sorgen, dass entspre-
chend der Vorschrift in Regel 1I-1/B/22 der Zeitpunkt des letzten Schliefens der in den Absitzen .1.2 und
.1.3 bezeichneten Zuginge in das Schiffstagebuch eingetragen wird.

Neue Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klasse C von weniger als 40 Metern Linge 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

23

2.4

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

Alle diese Zuginge miissen geschlossen sein, bevor das Schiff seinen Liegeplatz zu einer Reise verldsst, und
geschlossen bleiben, bis sich das Schiff an seinem ndchsten Liegeplatz befindet.

Unbeschadet des Absatzes .2.2 kann die Verwaltung des Flaggenstaates gestatten, dass einige Zuginge
wihrend der Reise geoffnet werden, jedoch nur so lange, wie dies fiir den Durchgang oder fiir den wesent-
lichen Schiffsbetrieb erforderlich ist.

Die Vorschriften des Absatzes .2.1 gelten ab dem Zeitpunkt der ersten regelméfigen Besichtigung nach dem
1. Juli 1998.
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Zugang zu Ro-Ro-Decks (R 20-3)
ALLE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE:

Der Kapitin oder der hierfiir vorgesehene Offizier hat dafiir zu sorgen, dass wihrend der Fahrt keine Fahrgiste
ohne die ausdriickliche Zustimmung des Kapitins oder des hierfir vorgeschenen Offiziers Zutritt zu einem ge-
schlossenen Ro-Ro-Deck erhalten.

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

NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE RO-RO-FAHRGAST-
SCHIFFE DER KLASSE B:

.1 Alle Quer- und Lingsschotte, 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 ge-
sichert sein, bevor das Schiff seinen Liegeplatz verldsst, und an ihrem Platz gesichert bleiben, bis sich das
Schiff an seinem ndchsten Liegeplatz befindet.

2 Unbeschadet des Absatzes .1 kann die Verwaltung des Flaggenstaates gestatten, dass einige Zugdnge inner-
halb dieser Schotte wihrend der Fahrt geoffnet werden, jedoch nur so lange, wie dies fir den Durchgang
oder fiir den wesentlichen Schiffsbetrieb erforderlich ist.

Stabilititsunterlagen (R 22)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1 Mit jedem Fahrgastschiff muss nach seiner Fertigstellung ein Kriangungsversuch unternommen werden,
aufgrund dessen die Stabilititsunterlagen 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.

2 Werden an einem Schiff Verdnderungen vorgenommen, welche die dem Kapitidn zur Verfligung gestellten
Stabilitdtsunterlagen wesentlich beriithren, so sind ihm gednderte Stabilitdtsunterlagen zu tibermitteln. Erfor-
derlichenfalls ist ein erneuter Krangungsversuch durchzufihren.

3 In regelmifigen Abstinden von nicht mehr als fiinf Jahren muss eine Leerzustandsbesichtigung vorge-
nommen werden, um festzustellen, ob sich die urspriingliche Verdringung und der Gewichtsschwerpunkt
der Lange nach geindert haben. Mit einem Schiff muss ein erneuter Kringungsversuch vorgenommen
werden, wenn im Vergleich zu den genehmigten Stabilititsunterlagen bei der urspriinglichen Verdringung
eine Abweichung von mehr als 2 % oder beim Gewichtsschwerpunkt der Linge nach eine Abweichung von
mehr als 1% der Schiffslinge festgestellt oder vorausgesehen wird.

4 Die Verwaltung des Flaggenstaates kann bei einzelnen Schiffen von einem Kridngungsversuch absehen,
sofern durch den Krangungsversuch eines Schwesterschiffs erstellte Stabilititsunterlagen vorliegen und der
Verwaltung des Flaggenstaates der Nachweis erbracht wird, dass aus diesen Werten zuverlissige Stabilitdts-
unterlagen fiir das zu befreiende Schiff gewonnen werden kénnen.

Lecksicherheitspline (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 Pline auszuhindigen, die fiir jedes
Deck und jeden Laderaum deutlich die Grenzen der wasserdichten Abteilung, die darin befindlichen Offnungen mit
ihren Verschlussvorrichtungen sowie die Lage der dazugehérigen Bedienungsvorrichtungen und die Vorkehrungen
zum Ausgleich einer durch Wassereinbruch verursachten Schlagseite anzeigen. Ferner sind den Schiffsoffizieren
Merkblitter zur Verfiigung zu stellen, in denen die oben erwihnten Angaben enthalten sind.

Widerstandsfihigkeit des Schiffskorpers und Aufbaus, Verhiitung und Bekimpfung von Schiden (R 23-2)

Diese Regel findet auf alle Ro-Ro-Fahrgastschiffe Anwendung, mit der Ausnahme, dass Absatz .2 fiir vorhandene
Schiffe spitestens ab dem Zeitpunkt der ersten regelmifigen Besichtigung nach dem 1. Juli 1998 gilt.

.1 Auf der Kommandobriicke miissen Anzeigevorrichtungen fiir alle Tiiren in der Aufenhaut, alle Ladetiiren
und alle anderen Verschliisse vorgesehen sein, die, wenn sie offen oder nicht ordnungsgemaf 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 vollstindig verriegelt ist, und durch akustische
Signale anzeigen, wenn eine solche Tiir oder Verschlussvorrichtung sich 6ffnet oder die Sicherungsvor-
richtung nicht mehr gesichert ist. Die Anzeigetafel auf der Kommandobriicke muss mit einer Betriebs-
artenwihlfunktion ,Hafen/Seereise“ versehen sein, die auf der Kommandobriicke ein akustisches Signal
ertonen ldsst, wenn beim Auslaufen des Schiffes aus dem Hafen Bugtiiren, Innentiiren, Heckrampe oder
sonstige Tiiren in der Auffenhaut nicht geschlossen sind oder eine SchlieRvorrichtung sich nicht in der
ordnungsgemifSen Position befindet. Die Stromversorgung fiir das Anzeigesystem muss von der Stromver-
sorgung fiir den Betrieb und die Sicherung der Tiiren unabhingig sein. Von der Verwaltung des Flaggen-
staates zugelassene Anzeigesysteme, die an Bord vorhandener Schiffe eingebaut wurden, brauchen nicht
gedndert zu werden.
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2 Es miissen eine Fernschiiberwachungsanlage und ein Leckmeldesystem vorgesehen sein, die auf der Kom-
mandobriicke und in der Maschinenkontrollstation jedes Leck an inneren oder duferen 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 stindig in die Ronden einbezogen oder durch wirksame Ein-
richtungen wie Fernsehanlagen tiberwacht werden, so dass wihrend der Fahrt des Schiffes jede Bewegung
der Fahrzeuge bei schwerem Wetter oder ein unbefugter Zutritt von Fahrgésten zu diesen Rdumen festge-
stellt werden kann.

4 Bedienungsanleitungen zum Schliefen und Sichern aller Tiiren in der Aufenhaut und aller Ladetiiren sowie
fir sonstige SchlieRvorrichtungen, die, wenn sie nicht geschlossen oder ordnungsgemaf gesichert sind, die
Uberflutung eines Sonderraums oder Ro-Ro-Laderaums zur Folge haben kénnten, miissen an Bord mitge-
fihrt und an geeigneten Stellen ausgehingt werden.

Kennzeichnung, regelmifige Betitigung und Uberpriifung der wasserdichten Tiiren usw. (R 24)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

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

2 Alle wasserdichten Tiiren in Hauptquerschotten, die auf See benutzt werden, miissen tiglich betitigt 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 Beschiddigung des Schiffes betitigt werden miissen, sind auf See
regelmifdig, mindestens aber einmal wochentlich, zu diberpriifen.

A Diese Ventile, Tiiren und Einrichtungen miissen zweckmifRig gekennzeichnet sein, damit sie ordnungsgemafs
bedient werden konnen und ein Hochstmaf§ an Sicherheit gewahrleisten.

Eintragungen in das Schiffstagebuch (R 25)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1 Hingetiiren, losnehmbare Verschlussplatten, runde Schiffsfenster, Landgangs- und Ladepforten sowie andere
Offnungen, die aufgrund dieser Regeln wihrend der Fahrt geschlossen bleiben miissen, sind vor dem
Auslaufen des Schiffes zu schlieBen. Der Zeitpunkt des SchlieRens und des Offnens (sofern nach diesen
Regeln zulissig) ist in das Schiffstagebuch einzutragen.

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

Hohenverstellbare Decks und Rampen fiir Kraftfahrzeuge
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

Bei Schiffen mit hingenden Decks fiir die Beférderung von Fahrzeugen, die der Personenbeforderung dienen,
miissen die Konstruktion, der Einbau und der Betrieb im Einklang mit den von der Verwaltung des Flaggenstaates
vorgeschriebenen Mafinahmen erfolgen. Bei der Konstruktion sind die einschldgigen Bestimmungen einer aner-
kannten Organisation zu befolgen.

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

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

2 Treppen und Treppenabsitze auf solchen Auflendecks miissen iiber eine Reling gleicher Bauart verfiigen.
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TEIL C
MASCHINENANLAGEN
Allgemeines (R 26)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1 Die Maschinen, Kessel und sonstigen Druckbehilter, die dazugehorigen Rohrleitungssysteme und Armaturen
miissen so eingebaut sein, dass jede Gefahr fiir die Personen an Bord auf ein Mindestmaf§ beschrinkt wird; dabei
sind bewegliche Teile, heifle Oberflichen 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 vorzuschen, 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 fir 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° iiber 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 Notfillen von geeigneten Standorten aufler-
halb des Maschinenraums/Maschinenkontrollraums zu stoppen, z. B. am freien Deck oder im Ruderhaus.

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

.6 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 ben6tigt wird, oder mit gleichwertigen Einrichtungen ausgeriistet sein, mit einer
Kapazitit 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:

.1 Verbrennungsmotoren mit einem Zylinderdurchmesser von 200 Millimetern oder einem Kurbelgehdusevolumen
von 0,6 und mehr Kubikmetern sind am Kurbelgehéuse mit geeigneten Sicherheitseinrichtungen gegen Uber-
druck 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 Mindestmafl beschrankt ist.

Lenzpumpenanlagen (R 21)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1.1 Es ist ein leistungsfdhiges Lenzpumpensystem vorzusehen, so dass unter allen Bedingungen jede wasserdichte
Abteilung, ausgenommen die Riume, die stindig fir die Beférderung von Frischwasser, Wasserballast, fliis-
sigem Brennstoff oder fliissiger Ladung bestimmt und fiir die andere leistungsfahige Pumpenanlagen vorge-
sehen sind, gelenzt werden kann. Es miissen wirksame Vorrichtungen zur Entwisserung isolierter Riume
vorhanden sein.

.1.2 Sanitir-, Ballast- und allgemeine Dienstpumpen konnen als unabhingige kraftbetricbene Lenzpumpen aner-
kannt werden, wenn sie entsprechend an die Lenzanlage angeschlossen sind.

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

.1.4 Lenz- und Ballastleitungen miissen so angeordnet sein, dass keinesfalls Wasser von auflenbords 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 enthalt.
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1.5

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

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1.6

Fiir die Entwisserung geschlossener Laderdume, die sich auf dem Schottendeck befinden, sind Manahmen
zu treffen.

.1.6.1 Wenn der Freibord zum Schottendeck so bemessen ist, dass die Seite des Decks bei einem Kringungswinkel

von mehr als 5° eintaucht, muss die Entwisserung durch eine ausreichende Zahl hiqreichend bemessener
Speigatten erfolgen, die das Wasser unmittelbar nach auffenbords leiten und die in Ubereinstimmung mit
den Anforderungen der Regel 15 angeordnet sind.

.1.6.2 Wenn der Freibord so bemessen ist, dass die Seite des Schottendecks bei einem Kriangungswinkel von 5°

oder weniger eintaucht, muss die Entwisserung geschlossener Laderdume, die sich auf dem Schottendeck
befinden, in einen geeigneten Raum oder geeignete Riume mit ausreichendem Fassungsvermogen erfolgen,
die mit einem Alarm fiir hohen Wasserstand sowie mit geeigneten Einrichtungen zu Aufenbordentwisse-
rung ausgeriistet sind. Zusitzlich ist sicherzustellen,

.1 dass durch Zahl, Abmessung und Anordnung der Speigatten die Ansammlung groferer freier Wasser-
mengen verhindert wird;

.2 dass die durch diese Regel geforderten Pumpenanlagen die Anforderungen an ein fest eingebautes Druck-
wasser-Sprithfeuerloschsystem beriicksichtigen;

.3 dass mit Brennstoff oder anderen gefahrlichen Stoffen verunreinigtes Wasser nicht in Maschinenrdume
oder andere Raume, die Zindquellen enthalten, geleitet wird; und

.4 dass in geschlossenen Laderdumen mit einem Kohlendioxid-Feuerloschsystem die Speigatten mit Vor-
richtungen versehen sind, die ein Entweichen des Loschmittels verhindern.

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

.1.6.3 Die Kapazitit der Entwisserung 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 Feuerloschpumpen austritt; dabei ist Krangung und Trill des Schiffes
Rechnung zu tragen.

.1.6.4 Sind in Fahrgast- und Besatzungssalons Berieselungsanlagen und Anschlussstutzen installiert, so muss die

Anzahl der Speigatte groff genug sein, um die im Loschfall von den im Raum angebrachten Sprinklern
sowie von zwei Feuerloschschlduchen als Strahl abgegebene Wassermenge zu bewiltigen. Die Speigatte sind
dort anzubringen, wo ihre Wirksamkeit am groften 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

Das in Absatz .1.1 vorgeschriebene Lenzpumpensystem muss nach einem Seeunfall unter allen Bedingungen
auch bei Schlagseite des Schiffes betriebsfihig sein. Zu diesem Zweck sind in der Regel Lenzsauger an beiden
Seiten des Raumes erforderlich, aufler in den engen Abteilungen an den Schiffsenden, wo ein Lenzsauger
ausreichen kann. Fiir Abteilungen von ungewohnlicher Form kénnen zusitzliche 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 unterzubrin-
gen, die so eingerichtet oder gelegen sind, dass sie bei ein und derselben Beschiddigung nicht gleichzeitig
tiberflutet werden. Sind die Hauptantriebsmaschinen, Hilfsmaschinen und Kessel in zwei oder mehr wasser-
dichten Abteilungen untergebracht, so miissen die fiir das Lenzen verfiigbaren Pumpen so weit wie moglich
tiber 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 Hauptlenzrohrsystem mit einer
Geschwindigkeit von mindestens 2 Metern je Sekunde pumpen konnen. In den Maschinenrdumen aufge-
stellte unabhingige kraftbetriebene Lenzpumpen miissen direkte Lenzsauger in diesen Rdaumen haben, jedoch
brauchen nicht mehr als zwei Lenzsauger je Raum vorhanden sein. Sind zwei oder mehr Lenzsauger vor-
handen, so muss mindestens einer an jeder Seite des Schiffes liegen. Die direkten Lenzsauger miissen
zweckentsprechend angeordnet sein; in einem Maschinenraum befindliche Lenzsauger miissen einen Durch-
messer haben, der nicht kleiner als der des Hauptlenzrohrs ist.
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2.5

2.6

2.7

2.8

2.9

.2.10
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Im Maschinenraum muss aufler den in Absatz .2.4 vorgesehenen direkten Lenzsaugern eine mit einem
Riickschlagventil versehene direkte Notlenzsaugeleitung von der grofSten vorhandenen unabhingigen Kraft-
pumpe zum Lenzniveau des Maschinenraums installiert sein, deren Durchmesser mit dem der Saugeleitung
der Pumpe identisch ist.

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

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

Der Durchmesser ,d“ des Hauptlenzrohrs und der Saugeleitungen ist nach folgenden Formeln zu berechnen.
Jedoch kann der tatsichliche innere Durchmesser auf die nichste, fiir die Verwaltung des Flaggenstaates
annehmbare Normgrofe abgerundet werden: Hauptlenzrohr:

d=125+1,68\/L(B+D)

Saugeleitungen zwischen Sammelkisten und Lenzsaugern:

d=25+215\/L;(B+D)

Hierbei sind:

d der Innendurchmesser des Hauptlenzrohrs (Millimeter),
L und B die Lange 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 Anforde-
rungen in Absatz .1.6.2 nach innen entwissert wird und der sich tiber die volle Linge des
Schiffes erstreckt, D bis zum nachsten Deck tiber 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 Maflnahmen getroffen sein, damit keine Abteilung durch das Lenzrohr voll Wasser lauft, wenn
dieses in einer anderen Abteilung bricht oder durch einen Zusammenstof oder eine Grundberiihrung ander-
weitig beschddigt wird. Wenn das Rohr in irgendeinem Teil des Schiffes niher als ein Funftel der Schiffs-
breite, 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, Hahne und Ventile, die zum Lenzsystem gehéren, miissen so angeordnet sein, dass eine der
Lenzpumpen bei Uberflutung jede beliebige Abteilung lenzen kann; auRerdem darf die Beschddigung einer
Pumpe oder ihres Anschlussrohrs zur Hauptlenzleitung, wenn sich beide in geringerem Abstand als ein
Finftel der Schiffsbreite von der Auflenhaut befinden, das Lenzsystem nicht aufler Betrieb setzen. Ist nur ein
fir alle Pumpen gemeinsames Rohrleitungsnetz vorhanden, so miissen alle fiir die Bedienung der Lenzsauger
benotigten Ventile von einer Stelle oberhalb des Schottendecks aus bedient werden kénnen. Ist aufer dem
Hauptlenzsystem ein Notlenzsystem vorhanden, so muss dieses unabhingig von der Hauptanlage und so
angeordnet sein, dass eine Pumpe jede iiberflutete Abteilung lenzen kann, wie dies in Absatz .2.1 vorge-
schrieben ist; in diesem Fall brauchen nur die fiir den Betrieb der Notanlage benétigten Ventile von einer
Stelle oberhalb des Schottendecks aus bedient werden zu kénnen.

Alle in Absatz .2.10 erwihnten Hihne und Ventile, die von einer Stelle oberhalb des Schottendecks aus
bedient werden konnen, miissen an ihrem Bedienungsplatz deutlich gekennzeichnet und mit Vorrichtungen
versehen sein, die anzeigen, ob sie geoffnet oder geschlossen sind.
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4 Anzahl und Typ der Lenzpumpen (R 21)

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

Bis 250 Fahrgiste: 1 Hauptmaschinenlenzpumpe und 1 unabhingige kraftbetriebene Lenzpumpe, die aufSer-

halb des Maschineraums untergebracht und angetrieben ist.

Uber 250 Fahrgiste: 1 Hauptmaschinenlenzpumpe und 2 unabhingige kraftbetriebene Lenzpumpen, davon 1

auflerhalb 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 ausgefithrt werden.

5 Vorrichtungen fiir Riickwiirtsfahrt (R 28)

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

1

Es ist fiir eine ausreichende Maschinenleistung fiir die Riickwartsfahrt zu sorgen, um eine einwandfreie Manov-
rierfahigkeit 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 Kapitin oder bestimmtes Personal zur Verfiigung stehen.

6 Ruderanlage (R 29)

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

1

Jedes Schiff muss mit einem wirksamen Hauptruderanlagen- und Hilfsruderanlagensystem ausgeriistet sein. Das
Hauptruderanlagen- und das Hilfsruderanlagensystem sind so anzuordnen, dass durch eine Stérung in einem
von ihnen das andere nicht funktionsunfihig wird.

Die Hauptruderanlage und der Ruderschaft

.2.1 misssen 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 grotem 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 betrigt, wobei eine Verstirkung fiir den Einsatz in Eis
unberiicksichtigt bleibt und Absatz .2.2.1 entspricht.

Die Hilfsruderanlage, falls eingebaut,

.1 muss stark genug und imstande sein, das Schiff bei einer fiir die Steuerfihigkeit ausreichenden Geschwin-
digkeit 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 grofftem Betriebstiefgang und mit halber Hochstgeschwindigkeit voraus
oder 7 Knoten fihrt, je nachdem, welcher Wert grofer 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 fir den Einsatz in Eis unberiicksichtigt bleibt.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

4. Die Kraftantriebseinheiten der Ruderanlage

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

.2 missen 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
betitigen kann; und

.2 die Hauptruderanlage so eingerichtet ist, dass bei einem einzigen Ausfall in ihrem Rohrleitungssystem oder
in einer der Antriebsanlagen der Fehler isoliert werden kann, so dass die Steuerfahigkeit aufrechterhalten
oder rasch wiedergewonnen werden kann.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.6 Die Steuerung der Ruderanlage erfolgt:
.1 fir 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 konnen. Dies erfordert keine Duplizierung des Steuer-
rads oder des Steuerhebels. Wenn das Steuerungssystem aus einem hydraulischen Telemotor besteht,
braucht kein zweites unabhingiges 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 Hauptruderan-
lage unabhingig sein.

.7 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 angeschlossenen 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 Nahe der Laststromkreis-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 Energiezufithrung zum Steuerungssystem muss auf der Kommandobriicke ein akustisches
und optisches Warnsignal ausgelost werden;

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

.8 Die Stromkreise und die Steuerungssysteme der Ruderanlage mit ihren zugehérigen Teilen, Kabeln und Rohr-
leitungen, die in dieser Regel und in Regel 7 vorgeschrieben sind, miissen, soweit durchfithrbar, iiber ihre
gesamte Lange voneinander getrennt sein.

.9 Zwischen der Kommandobriicke und dem Rudermaschinenraum beziehungsweise einem alternativen Steuer-
stand ist eine Verstindigungsanlage vorzusehen.
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.10 Die Ruderlage

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

.2 muss im Rudermaschinenraum erkennbar sein.
.11 Hydraulische Ruderanlagen mit Kraftantrieb miissen mit folgendem ausgestattet sein:

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

.2 einer Alarmvorrichtung fiir jeden Hydraulikél-Vorratsbehilter, die bei Olmangel anspricht und Undichtig-
keiten im Hydrauliksystem zum frithestmoglichen Zeitpunkt anzeigt. Akustische und optische Alarmsignale
miissen auf der Kommandobriicke und im Maschinenraum abgegeben werden, wo sie gut bemerkt werden
konnen; und

.3 einem fest eingebauten Vorratstank mit ausreichendem Fassungsvermogen, um mindestens ein Kraftan-
triebssystem einschlieflich des Vorratsbehilters nachfiillen zu konnen, wenn fir die Hauptruderanlage ein
Kraftantrieb vorgeschrieben ist. Der Vorratstank muss durch fest verlegte Rohrleitungen derart angeschlos-
sen sein, dass die hydraulischen Systeme leicht von einer Stelle innerhalb des Rudermaschinenraums aus
nachgefiillt werden konnen; er ist mit einem Inhaltsanzeiger zu versehen.

.12 Der Rudermaschinenraum
.1 muss leicht zuginglich und, soweit durchfithrbar, von den Maschinenrdumen getrennt sein und

.2 muss mit geeigneten Einrichtungen ausgestattet sein, um den Zugang wiahrend des Betriebs zu den Ma-
schinen und Steuerungssystemen der Ruderanlage zu gewihrleisten. Diese Einrichtungen miissen Handldufe
und Gitterroste oder andere rutschfeste Bodenbelige umfassen, die geeignete Arbeitsbedingungen bei einem
Austreten von Hydraulikol gewahrleisten.

Zusitzliche Anforderungen fiir elektrische und elektro-hydraulische Ruderanlagen (R 30)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1 Gerite, die den Betrieb der Motoren elektrischer und elektro-hydraulischer Ruderanlagen anzeigen, sind auf der
Kommandobriicke und an einer geeigneten Uberwachungsstelle fiir die Hauptmaschinenanlage anzubringen.

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 tiber die Notschalttafel gefithrt werden. Eine
mit einer elektrischen oder elektro-hydraulischen Hauptruderanlage verbundene elektrische oder elektro-hydrau-
lische 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
Ubetlastwarnanlage vorzusehen. Soweit vorhanden, muss der Schutz gegen Uberstrom einschlieRlich Anlauf-
strom 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:

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.
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4. Wird eine Hilfsruderanlage, die nach Regel 6.3.3 Kraftantrieb haben muss, nicht elektrisch angetrieben oder
durch einen elektrischen Motor angetrieben, der in erster Linie fur 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 vorge-
sehen, so kann die Verwaltung des Flaggenstaates auf die Anwendung des Absatzes .3 verzichten, wenn sie die
Schutzeinrichtungen zusammen mit den Vorschriften der Regel 6.4.1 und 6.4.2, die fur Hilfsruderanlagen
gelten, fiir ausreichend hilt.

Liiftungssysteme in Maschinenriumen (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 fur die
Sicherheit und das Wohlbefinden des Personals und den Betrieb der Maschinen ausreichende Luftzufuhr zu diesen
Riumen besteht, wenn die dort befindlichen Maschinen oder Kessel unter allen Wetterbedingungen einschlieflich
Schlechtwetter mit voller Leistung arbeiten.

Verbindung zwischen Kommandobriicke 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 unabhingige Einrichtungen vorzusehen: Eine davon muss ein Maschinentelegraf
sein, der die Kommandos und Antworten sowohl in den Maschinenriumen als auch auf der Kommandobriicke
sichtbar anzeigt. Es sind geeignete Verstandigungseinrichtungen zu allen anderen Stellen vorzusehen, von denen aus
die Drehzahl oder die Schubrichtung der Schrauben gesteuert werden kann.

Alarmanlage fiir Ingenieure (R 38)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

Es ist eine Alarmanlage fur Ingenieure vorzuschen, die entweder vom Maschinenkontrollraum aus oder gegebenen-
falls vom Fahrstand aus zu bedienen und in den Unterkiinften der Ingenieure oder gegebenenfalls auf der Kom-
mandobriicke deutlich zu héren ist.

Anordnung der Notanlagen (R 39)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

Die Notstromgquellen, Feuerloschpumpen, Lenzpumpen mit Ausnahme derjenigen, die ausschlielich fiir Réume vor
dem Kollisionsschott bestimmt sind, jedes in Kapitel 1I-2 vorgeschriebene fest eingebaute Feuerloschsystem und
andere Notanlagen, die fir die Sicherheit des Schiffes von wesentlicher Bedeutung sind, mit Ausnahme der Anker-
winden, diirfen nicht vor dem Kollisionsschott eingebaut sein.

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

.1 Die fiir Antrieb und Sicherheit des Schiffes betriebswichtigen Haupt- und Hilfsmaschinen miissen mit wirk-
samen 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 Betriebsbedin-
gungen einschlieflich Manovrieren von der Kommandobriicke aus uneingeschrankt gesteuert werden kon-
nen;

.2 die Fernsteuerung ist fiir jeden unabhingigen Propeller durch eine Steuereinrichtung durchzufithren, die so
ausgelegt und gebaut ist, dass ihr Betrieb keine besondere Beachtung des Betriebsverhaltens der Maschinen-
anlage erfordert. Sind mehrere Propeller fiir einen gleichzeitigen Betrieb vorgesehen, so konnen sie durch
eine einzige Steuereinrichtung gesteuert werden;

.3 die Hauptantriebsanlage muss mit einer auf der Kommandobriicke eingebauten Notstoppeinrichtung ausge-
stattet sein, die von der Briickenfernsteuerung unabhingig ist;

.4 Befehle fiir die Antriebsanlage von der Kommandobriicke aus miissen — je nachdem, was am zweckmifigs-
ten ist — im Maschinenkontrollraum oder am Fahrstand angezeigt werden;
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die Fernsteuerung der Antriebsanlage darf zu jedem Zeitpunkt nur von einer Stelle aus moglich sein; mit-
einander verbundene Steuerungseinheiten sind an solchen Stellen zulissig. An jeder Stelle ist eine Vorrich-
tung 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 ver-
hindern, 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 selbsttitiges Anlassen ausgelegt, so muss die
Zahl der erfolglosen aufeinander folgenden selbsttitigen Anlasserversuche begrenzt sein, um einen ausrei-
chenden Anlassluftdruck fiir das Anlassen an Ort und Stelle sicherzustellen.

.3 Sind bei der Hauptantriebsanlage und den dazugehorigen Maschinen einschlielich der Hauptstromquelle ver-
schiedene Grade einer selbsttitigen oder Fernsteuerung vorgesehen und werden sie von einem Kontrollraum aus
standig 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; fir diesen Zweck gelten jeweils die Regeln II-1/E/1 bis II-1/E/5. Besonders zu beachten
ist der Schutz dieser Rdume vor Brand und Wassereinbruch.

.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:

5. Die Schiffe miissen die Vorschriften der Absitze .1 bis .4 erfiillen:

1

Die fiir Antrieb, Steuerung und Sicherheit betriebswichtigen Haupt- und Hilfsmaschinen miissen mit wirk-
samen Bedienungs- und Uberwachungseinrichtungen versehen sein. Alle fiir Antrieb, Steuerung und Sicher-
heit des Schiffs betriebswichtigen Steuerungssysteme miissen unabhingig oder so konstruiert sein, dass der
Ausfall eines Systems die Leistungsfihigkeit eines anderen Systems nicht beeintrichtigt.

.2 Ist eine Fernsteuerung der Antriebsmaschinen von der Kommandobriicke aus vorgesehen, so gilt Folgendes:

.1 Drehzahl, Schubrichtung und gegebenenfalls die Steigung des Propellers miissen unter allen Betriebs-
bedingungen einschlieflich Mangvrieren von der Kommandobriicke aus uneingeschrankt gesteuert werden
konnen;

.2 die Steuerung ist fir jeden unabhingigen Propeller durch eine einzige Steuerungseinrichtung durchzu-
fithren, wobei alle damit zusammenhingenden Vorginge, darunter erforderlichenfalls der Uberlastschutz
der Antriebsanlage, selbsttitig durchgefiihrt werden; sind mehrere Propeller fiir einen gleichzeitigen Be-
trieb vorgesehen, so konnen sie durch eine einzige Steuereinrichtung gesteuert werden;

.3 die Hauptantriebsanlage muss mit einer auf der Kommandobriicke eingebauten Notstoppeinrichtung
ausgestattet sein, die von der Briickenfernsteuerung unabhingig ist;

.4 Befehle fiir die Antriebsanlage von der Kommandobriicke aus miissen im Maschinenkontrollraum und am
Fahrstand angezeigt werden;
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.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 Um-
schaltung der Bedienung zwischen der Kommandobriicke und den Maschinenrdumen darf nur vom
Hauptmaschinenraum oder vom Maschinenkontrollraum aus moglich sein. Das System muss Vorrichtun-
gen 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 Fernbedienungs-
systems an Ort und Stelle zu bedienen;

die firr den Antrieb und die Sicherheit des Schiffes betriebswichtigen Hilfsmaschinen miissen an der
Maschine selbst oder in ihrer Nahe gesteuert werden konnen;

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, im Maschinenkontrollraum und am Fahrstand miissen Anzeigevorrichtungen

vorgeschen sein

.1 fiir Propellerdrehzahl und -drehrichtung bei Festpropellern, oder

.2 fiir Propellerdrehzahl und -steigung bei Verstellpropellern;

und

. 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 selbsttitiges Anlassen ausgelegt, so
muss die Zahl der erfolglosen aufeinander folgenden selbsttitigen Anlasserversuche begrenzt sein, um
einen ausreichenden Anlassluftdruck fiir das Anlassen an Ort und Stelle sicherzustellen.

3. Sind bei der Hauptantriebsanlage und den dazugehorigen Maschinen einschlieflich der Hauptstromquelle
verschiedene Grade einer selbsttitigen oder Fernsteuerung vorgesehen und werden sie von einem Kontroll-
raum 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; fir diesen Zweck gelten jeweils die Regeln II-1/E/1 bis II-1/E/5. 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 selbsttitigen Einrichtungen auf Handbetrieb zulassen. Der Ausfall eines Teiles
dieser Systeme darf die Umschaltung auf Handbetrieb nicht verhindern.

Dampfrohrleitungssysteme (R 33)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

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

.2 Einrichtungen zur Entwisserung sind in jeder Dampfrohrleitung vorzusehen, in der sonst gefihrliche Wasser-
schlige auftreten konnten.

.3 Kann eine Dampfrohrleitung oder eine Armatur mit Dampf von einer beliebigen Stelle mit einem hoheren
Druck als dem Bemessungsdruck beaufschlagt werden, so ist ein geeignetes Druckminderventil, Sicherheitsventil
und Manometer vorzusehen.
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Druckluftsysteme (R 34)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Es sind Einrichtungen vorzusehen, durch die ein Uberdruck in allen Teilen des Druckluftsystems und an Stellen
verhindert wird, an denen Wasserkiithlméantel oder Gehduse von Luftverdichtern und Kiihlern einem gefihrlichen
Uberdruck infolge Eindringens von Druckluft aus undichten Abschnitten des Druckluftsystems ausgesetzt sein
konnten. Fir alle Systeme sind geeignete Druckentlastungseinrichtungen vorzusehen.

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

.3 Alte Fiillleitungen miissen von den Anlassluftverdichtern unmittelbar zu den Anlassluftbehéltern fithren, und alle
von den Luftbehiltern zu den Haupt- oder Hilfsmotoren fithrenden Anlassluftleitungen miissen von dem Fiill-
leitungssystem des Verdichters vollstindig getrennt sein.

4 Es sind Vorkehrungen zu treffen, die das Eindringen von Ol in die Druckluftsysteme auf ein Mindestmaf§
beschrinken und diese Systeme entwissern.

Lirmschutz (R 36) (1)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Es sind Mafnahmen zu treffen, um den von Maschinen ausgehenden Lirm in Maschinenrdumen auf annehmbare
Pegel herabzusetzen. Kann dieser Lirm nicht geniigend verringert werden, so muss die Quelle des iibermifigen
Lirms auf geeignete Weise schallisoliert werden, oder es ist ein Lirmschutzbereich zu schaffen, falls der Raum
besetzt sein muss. Fiir das Personal, das diese Riume betreten muss, sind Gehorschutzkapseln vorzusehen.

Aufziige
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 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 Ein-
zelfall bzw. fir jeden Anlagentyp festgelegt hat.

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

.3 Nach Erteilung der Genehmigung stellt die Verwaltung des Flaggenstaates eine Bescheinigung aus, die an Bord
mitzufithren ist.

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

TEIL D
ELEKTRISCHE ANLAGEN
Allgemeines (R 40)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1 Die elektrischen Anlagen miissen so beschaffen sein, dass

.1 alle fur normale Betriebs- und Lebensbedingungen auf dem Schiff erforderlichen Hilfseinrichtungen ohne
Riickgriff auf die Notstromquelle sichergestellt sind,

.2 fir die Sicherheit wesentliche elektrische Einrichtungen unter den verschiedenen Betriebsbedingungen in
Notfillen einsatzfihig bleiben, und

.3 die Sicherheit von Fahrgisten, Besatzung und Schiff vor Gefihrdung durch elektrischen Strom gewihrleistet
ist.

(") Siehe den mit der IMO-EntschlieBung A.468 (XII) angenommenen Code iiber Lirmpegel auf Schiffen.
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.2 Die Verwaltung des Flaggenstaats trifft die erforderlichen Mafinahmen, 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:

1

Auf neuen Schiffen der Klassen C und D, auf denen die elektrische Energie die einzige Kraft ist, die die
Hilfseinrichtungen fir 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 fir die Sicherheit
und fiir den Hauptantrieb aufrechterhilt, miissen zwei oder mehr Hauptmotorenaggregate vorhanden sein, die
jeweils iiber eine solche Leistung verfiigen, dass der Betrieb der genannten Einrichtungen auch dann ge-
wihrleistet ist, wenn eines der Aggregate ausfallt.

Auf neuen Schiffen der Klassen C und D mit einer Linge von weniger als 24 Metern kann einer der Haupt-
generatoren 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.

.2.1 Eine elektrische Hauptbeleuchtungsanlage, die fiir eine Beleuchtung aller Teile des Schiffes sorgt, die normaler-

weise fiir Fahrgdste oder Besatzung zuginglich sind und von ihnen benutzt werden, ist von der Hauptstrom-
quelle zu versorgen.

.2.2 Die elektrische Hauptbeleuchtungsanlage muss so beschaffen sein, dass ein Brand oder anderer Unfall in

Riumen, in denen die Hauptstromquelle, die dazugehorigen Transformatorenanlagen, soweit vorhanden, die
Hauptschalttafel und die Hauptbeleuchtungsschalttafel untergebracht sind, die in Regel 3 vorgeschriebene
elektrische Notbeleuchtungsanlage nicht betriebsunfihig macht.

.2.3 Die elektrische Notbeleuchtungsanlage muss so beschaffen sein, dass ein Brand oder anderer Unfall in Rau-

men, in denen die Notstromquelle, die dazugehorigen Transformatorenanlagen, soweit vorhanden, die Not-
schalttafel und die Notbeleuchtungsschalttafel untergebracht sind, die durch diese Regel vorgeschriebene
elektrische Hauptbeleuchtungsanlage nicht betriebsunfihig macht.

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

3 Notstromquelle (R 42)

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

1

In jedem Schiff muss iiber dem Schottendeck eine unabhingige Notstromquelle mit einer Notschalttafel
vorgesehen sein, und zwar in einem leicht zuginglichen Raum, der nicht an die Umschottung von Maschinen-
rdumen der Kategorie A oder von Riumen angrenzt, welche die Hauptstromquelle oder die Hauptschalttafel
enthalten.

Die Notstromquelle kann entweder eine Akkumulatorenbatterie sein, die den Vorschriften des Absatzes .5
ohne Zwischenaufladung oder iibermifigen Spannungsverlust entspricht, oder ein Generator, der den Vor-
schriften des Absatzes .5 entspricht und von einem Verbrennungsmotor mit unabhangiger Brennstoffver-
sorgung 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 vorhande-
nen 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 Bat-
terieeinrichtung fiir diesen bestimmten Verbraucher fiir den dieser Regel entsprechenden Zeitraum vorhanden
1st.

Die Notstromquelle muss so ausgelegt und angeordnet sein, dass der Betrieb auch bei einer Schlagseite bis zu
22,5° oder einer Lingsschiffsneigung bis zu 10° mit voller Wirksamkeit gewahrleistet ist. Das oder die Not-
generatorenaggregate miissen in kaltem Zustand, auch bei allen niedrigen in Frage kommenden Temperaturen,
schnell und sicher, bei neuen Schiffen auch selbsttitig angelassen werden kénnen.

4 Die Notschalttafel ist so nahe wie maoglich bei der Notstromquelle aufzustellen.

(") Es wird auf die Empfehlungen der Internationalen Elektrotechnischen Kommission, insbesondere Verdffentlichung 92 — Electrical
Installations in Ships* — verwiesen.
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.5 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 oben angegebene Dauer die bei den folgenden Einrichtungen vorhandenen Verbrau-
cher den Vorschriften fiir die Schiffsklasse entsprechend gleichzeitig zu versorgen:

a) die Notlenzpumpe und eine der Feuerléschpumpen;
b) die Notbeleuchtung
1. an allen Sammelplitzen und Einbootungsstationen und lings der Auflenbordwinde,

2. in allen Gingen, auf den Treppen und an den Ausgdngen, die zu den Sammelpldtzen oder Ein-
bootungsstationen fiihren,

3. in den Maschinenrdumen und in dem Raum, in dem sich der Notgenerator befindet,
4. in den Kontrollstationen, in denen Funk- und Navigationsgerite untergebracht sind,
5. gemifl den Regeln 1I-2/B[16.1.3.7 und 1I-2/B[6.1.7,

6. an allen Staupldtzen fur Brandschutzausriistungen,

7. an der Notlenzpumpe und an einer unter Buchstabe a genannten Feuerldschpumpe sowie an den
Anlassvorrichtungen ihrer Motoren;

¢) die Positionslaternen;

d) 1. die gesamten Nachrichtenanlagen,
2. das Generalalarmsystem,
3. das Feuermeldesystem und

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

e) gegebenenfalls die Sprinklerpumpe, falls elektrisch betrieben, und
f) den Tagsignalscheinwerfer, falls von der elektrischen Hauptstromquelle gespeist;

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

.6 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 iibermifigen
Spannungsverlust wihrend einer halben Stunde folgende Anlagen versorgt:

a) die nach Absatz .2(b)1 dieser Regel erforderliche Beleuchtung;
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b) die wasserdichten Tiiren gemif den Absitzen .7.2 und .7.3 der Regel 1I-1/B/13, allerdings nicht unbedingt
alle gleichzeitig, sofern nicht eine unabhingige zeitweilige Quelle gespeicherter Energie vorhanden ist, und

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

.7 SCHIFFE DER KLASSEN B, 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.

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

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

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

.1 alle fiir Fahrgiste bestimmten Riume und Ginge 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 zusitzliche Beleuchtung muss aus innerhalb der Beleuchtungskorper angeordneten
Akkumulatorenbatterien bestehen, die stindig geladen werden, soweit durchfithrbar von der Notschalttafel.
Ersatzweise kann die Verwaltung des Flaggenstaates jede andere mindestens ebenso wirksame Beleuchtungsan-
lage anerkennen. Die zusitzliche Beleuchtung muss so ausgelegt sein, dass ein Ausfall der Leuchte sofort
erkennbar wird. Jede Akkumulatorenbatterie muss in Zeitabstinden erneuert werden, die von der durch die
jeweilige Betriebsumgebung bedingten Lebensdauer abhingen;

.2 alle Ginge des Besatzungsbereichs und alle Aufenthaltsraume mit je einer tragbaren, durch aufladbare Batterien
betricbenen Leuchte versehen sein, es sei denn, es ist eine zusitzliche Notbeleuchtung nach Absatz .1 vor-
handen.

5 Schutz gegen elektrischen Schlag, gegen Feuer und andere Unfille elektrischen Ursprungs (R 45)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

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

.1 mit einer Gleichspannung von hochstens 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 bei 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.

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

.3 Die Seiten und Riickwinde 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 tiberschreitet, diirfen nicht an der Vorderseite solcher Schalttafeln angebracht werden.
Erforderlichenfalls sind an der Vorder- und Riickseite der Schalttafel Matten oder Gitterroste aus nicht leiten-
dem Material auszulegen.

4 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.

.5.1 Alle metallischen Kabelmintel und -armierungen miissen leitend miteinander verbunden und geerdet sein.
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5.2

Alle elektrischen Kabel und Leitungen auflerhalb der Geridte miissen zumindest schwer entflammbar und so
verlegt sein, dass diese Eigenschaft nicht beeintrichtigt wird. Die Verwaltung des Flaggenstaates kann, sofern
dies fiir besondere Verwendungszwecke erforderlich ist, die Verwendung besonderer Kabelarten, z. B. Hoch-
frequenzkabel, zulassen, welche die vorgenannte Vorschrift nicht erfiillen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

5.3

Kabel und Leitungen fir wichtige Verbraucher oder fiir die Notstromversorgung, Beleuchtung, Befehlsiiber-
mittlung an Bord oder Signalanlagen diirfen, soweit durchfithrbar, nicht in der Nahe von Kiichen, Wische-
reien, 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 am 1. Juli 1998 oder spater 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 fithren. 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.

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 feuerbestandigen Eigenschaften des Ka-
bels erhalten bleiben.

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

7.1

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

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

7.2

8.1

8.2

Beleuchtungskorper sind so anzubringen, dass fiir das Kabelnetz schadliche Temperaturerh6hungen und iiber-
grofe Erwirmung benachbarter Teile verhindert werden.

Die Akkumulatorenbatterien sind in geeigneten Rdumen unterzubringen. Die in erster Linie fur ihre Unter-
bringung genutzten Rdume sind ordnungsgemif$ zu bauen und wirksam zu beliiften.

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

Die Stromverteilungssysteme miissen so beschaffen sein, dass ein Brand in einem senkrechten Hauptbrand-
abschnitt im Sinne der Regel 1I-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 senk-
recht in moglichst grofem Abstand voneinander verlegt sind.

TEIL E
ZUSATZLICHE ANFORDERUNGEN FUR ZEITWEISE UNBESETZTE MASCHINENRAUME

Besondere Priifung (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:

1

Die getroffenen Vorkehrungen miissen sicherstellen, dass die Sicherheit des Schiffes unter allen Betriebsbe-
dingungen einschlieflich des Manovrierens derjenigen eines Schiffes mit besetzten Maschinenrdumen ent-
spricht.

Es sind Manahmen zu treffen, die sicherstellen, dass alle Einrichtungen zuverlissig arbeiten und dass zufrie-
denstellende Vorkehrungen fiir regelmifige Priifungen und planmifige Kontrollen getroffen werden, damit
ein zuverldssiger Dauerbetrieb gewahrleistet wird.
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.3 Auf jedem Schiff miissen Bescheinigungen mitgefithrt 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:

.1 Es sind Einrichtungen vorzusehen, die frithzeitig einen Alarm im Fall eines Brandes geben
.1 in den Zuluftschichten fiir die Kessel und in den Abgaskanilen (Schornsteinen) und

.2 in den Spiilluftkanilen 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 Kurbelgehduse oder Lagertemperaturmeldern
oder gleichwertigen Geriten ausgestattet sein.

3 Schutz gegen Uberflutung (R 48)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1  Lenzbrunnen in zeitweise unbesetzten Maschinenrdumen miissen so angeordnet und iiberwacht sein, dass jede
Ansammlung von Fliissigkeit bei normaler Quer- und Langsneigung gemeldet wird; sie miissen grof8 genug
sein, um die wihrend der nicht tiberwachten Zeit normalerweise anfallende Abflussmenge leicht aufnehmen
zu konnen.

.2 Konnen die Lenzpumpen selbsttitig anlaufen, so sind Einrichtungen vorzuschen, die anzeigen, wenn der
Zufluss von Fliissigkeit grofer als die Forderleistung der Pumpe ist oder wenn die Pumpe hiufiger arbeitet
als normalerweise zu erwarten wire. In diesen Fillen koénnen kleinere Lenzbrunnen zur Uberbriickung eines
angemessenen Zeitraums zugelassen werden. Sind selbsttitig gesteuerte Lenzpumpen vorgesehen, so ist be-
sonders auf die Anforderungen zur Verhiitung von Olverschmutzung zu achten.

.3 Die Bedienungseinrichtungen aller Seeventile, der Auslassventile unterhalb der Wasserlinie oder der Bilgen-
lenzsysteme sind so anzuordnen, dass im Fall eines Wassereinbruchs in dem entsprechenden Raum noch
geniigend Zeit fur ihre Betitigung zur Verfiigung steht, wobei die zum Erreichen und Betitigen solcher
Bedienungseinrichtungen erforderliche Zeit zu beriicksichtigen ist. Falls das Niveau, bis zu dem der Raum
bei voller Beladung des Schiffes iiberflutet werden konnte, dies erfordert, sind Vorkehrungen zu treffen, um
die Bedienungseinrichtungen von einer Position tiber diesem Niveau aus bedienen zu kénnen.

4 Steuerung der Antriebsanlage von der Kommandobriicke aus (R 49)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Unter allen Betriebsbedingungen einschlieflich Mandvrieren miissen Drehzahl, Schubrichtung und gegebenen-
falls auch die Steigung des Propellers von der Kommandobriicke aus uneingeschrinkt gesteuert werden
konnen.

.1 Die Fernsteuerung ist fiir jeden unabhingigen Propeller durch eine einzige Steuerungseinrichtung durch-
zufithren, wobei alle damit zusammenhidngenden Vorginge, darunter erforderlichenfalls der Uberlastschutz
der Antriebsanlage, selbsttitig durchgefiihrt werden.

.2 Die Hauptantriebsanlage muss mit einer auf der Kommandobriicke eingebauten Notstoppeinrichtung aus-
gestattet sein, die von der Kommandobriickenfernsteuerung unabhingig ist.

.2 Befehle fiir die Antriebsanlage von der Kommandobriicke aus miissen im Maschinenkontrollraum oder gege-
benenfalls am Manoverstand angezeigt werden.

.3 Die Fernsteuerung der Antriebsanlage darf zu jedem Zeitpunkt nur von einer Stelle aus maoglich sein; mit-
einander verbundene Steuerungseinheiten sind an solchen Stellen zulissig. 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 Hauptmaschinenraum
oder Hauptmaschinenkontrollraum moglich sein. Das System muss Vorrichtungen umfassen, die verhindern,
dass sich der Propellerschub wesentlich dndert, wenn die Bedienung von einer Stelle auf die andere umge-
schaltet wird.
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.7

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 ausgeldst
wird. Sofern es durchfithrbar ist, muss die vorher eingestellte Geschwindigkeit und Schubrichtung des Propel-
lers so lange beibehalten werden, bis die Bedienung vor Ort in Betrieb ist.

Auf der Kommandobriicke miissen Anzeigevorrichtungen vorgesehen sein

.1 fur Propellerdrehzahl und -drehrichtung bei Festpropellern; oder

.2 fir 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.

5 Verstindigungsanlage (R 50)

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

Eine zuverlissige Sprechverbindung ist zwischen dem Hauptmaschinenkontrollraum bzw. Manéverstand der An-
triebsanlage, der Kommandobriicke und der Unterkunft der Ingenicure vorzuschen.

6 Alarmanlage (R 51)

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

1

2.1

2.2

3.1

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 akusti-
schen Alarm auszul6sen und an einer geeigneten Stelle jeden einzelnen Alarm optisch anzuzeigen;

.2 iiber einen Wahlschalter eine Verbindung zu den Aufenthaltsrdumen der Ingenieure und zu jedem Wohn-
raum der Ingenieure haben muss, damit zumindest zu einem dieser Riume eine Verbindung sichergestellt
ist. Andere gleichwertige Einrichtungen konnen zugelassen werden;

.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 1I-1/C[10 vorgeschriebenen Alarm fiir Ingenieure auslosen muss, sobald ein Alarm inner-
halb einer bestimmten Zeit vor Ort nicht beachtet worden ist.

Die Alarmanlage muss stindig mit Energie versorgt werden und bei Ausfall der normalen Energieversorgung
durch selbsttitiges Umschalten an eine Ersatzenergieversorgung angeschlossen werden.

Der Ausfall der normalen Energieversorgung der Alarmanlage muss durch einen Alarm angezeigt werden.

Die Alarmanlage muss imstande sein, mehrere Storungen gleichzeitig anzuzeigen, und die Bestitigung eines
Alarms darf die Meldung eines anderen nicht behindern.



25.6.2009

Amtsblatt der Europdischen Union

L 163/55

.3.2 Die Bestitigung 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 bestitigt
sind; die optischen Anzeigen einzelner Alarme miissen so lange erscheinen, bis der Fehler behoben ist; danach
muss sich die Alarmanlage selbsttitig in den normalen Betriebszustand zuriickschalten.

Sicherheitssysteme (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 selbsttitig aufer Betrieb setzt und einen Alarm
auslost. Die Antriebsanlage darf nur in den Fillen selbsttitig abgeschaltet werden, in denen eine schwere Be-
schadigung, ein vollstindiger Ausfall oder eine Explosion herbeigefithrt werden konnte. Sind Einrichtungen vor-
handen, mit denen eine Abschaltung der Hauptbetriebsanlage tiberbriickt werden kann, so miissen sie so beschaffen
sein, dass ihre unbeabsichtigte Betdtigung ausgeschlossen ist. Wenn ein Sicherheitssystem tiberbriickt wurde, ist dies
optisch anzuzeigen. Sind selbsttitige Abschalt- und Fahrtverminderungseinrichtungen eingebaut, so miissen diese
von Alarmanlagen getrennt angeordnet sein.

Besondere Vorschriften fiir Maschinen, Kessel und elektrische Anlagen (R 53)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1  Die Hauptstromquelle muss folgende Bedingungen erfiillen:

.1 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 Vorkehrungen fiir selbsttatiges Anlassen und
Aufschalten eines Ersatzgenerators ausreichender Leistung auf die Hauptschalttafel getroffen werden, damit
Antrieb und Steuerung méglich sind und die Sicherheit des Schiffes gewahrleistet ist, wobei sich wichtige
Hilfsbetriebe selbsttitig, erforderlichenfalls gestaffelt, wieder einschalten.

.2 Erfolgt die Versorgung mit elektrischer Energie normalerweise durch mehrere parallel betriebene Generato-
ren 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 ermog-
lichen und die Sicherheit des Schiffes zu gewahrleisten.

.2 Sind Ersatzmaschinen fiir andere fir den Antrieb wichtige Hilfsbetriebe erforderlich, so miissen selbsttitige
Umschaltvorrichtungen vorhanden sein.

Selbsttitiges Steuerungs- und Alarmsystem (R 53.4)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1 Das Steuersystem muss so beschaffen sein, dass durch die erforderlichen selbsttitigen Vorrichtungen die
Funktionsfdhigkeit der fiir den Betrieb der Hauptbetriebsanlage und ihrer Hilfsanlagen erforderlichen Ein-
richtungen sichergestellt ist.

.2 Bei selbsttitigem Umschalten muss ein Alarm gegeben werden.

.3 Eine Regel 6 entsprechende Alarmanlage ist fir alle wichtigen Driicke, Temperaturen, Fliissigkeitsfiillzustande
und andere wesentliche Werte vorzusehen.

4 Eine zentral gelegene Uberwachungsstelle ist mit den erforderlichen Anzeigetafeln und Instrumenten aus-
zuriisten, die jeden Alarm anzeigen.

.5 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 II-2
BRANDSCHUTZ, FEUERANZEIGE UND FEUERLOSCHUNG
TEIL A

ALLGEMEINES
Grundsitze (R 2)

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

.1 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 Umwelg;
.4 Begrenzung, Kontrolle und Unterdriickung eines Brandes oder einer Explosion im Raum der Entstehung und
.5 Vorsehen ausreichender und leicht zugénglicher Fluchtwege fiir Fahrgdste und Besatzung.

.2 Um die in Absatz .1 genannten Zielsetzungen fiir die Brandsicherheit zu erreichen, sind fiir die Regeln dieses
Kapitels die folgenden Grundsitze mafigebend und unter Beriicksichtigung des Schiffstyps und der moglichen
Brandgefahr in diesen Regeln aufgenommen:

.1 Unterteilung des Schiffes in senkrechte Hauptbrandabschnitte durch wirmedimmende und bauliche Trenn-
flichen;

.2 Trennung der Unterkunftsriume vom iibrigen Schiff durch wirmedimmende und bauliche Trennflichen;
.3 beschrinkte 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 Brandbekdmpfung;

.7 sofortige Verwendungsbereitschaft der Feuerloscheinrichtungen;

.8 Herabsetzung der Moglichkeit der Entziindung entziindbarer Ladungsdimpfe auf ein Mindestmaf.

.3 Um die in Absatz .1 genannten Zielsetzungen fiir die Brandsicherheit zu erreichen, muss die Ubereinstimmung

mit den in diesem Kapitel aufgefithrten herkommlichen Vorschriften gewahrleistet sein oder miissen alternative
Ausfithrungen und Anordnungen den Vorschriften in Teil F des Kapitels -2 des SOLAS-Ubereinkommens von
1974 in seiner geinderten Fassung entsprechen, die auf Schiffe Anwendung findet, die am oder nach dem
1. Januar 2003 gebaut werden. Ein Schiff erfullt die funktionalen Anforderungen nach Absatz .2 und erreicht
damit die Zielsetzungen der Brandsicherheit nach Absatz .1, wenn:

.1 die Ausfilhrungen und Anordnungen des Schiffs im Ganzen den zutreffenden herkdmmlichen Vorschriften
dieses Kapitels entsprechen;

.2 die Ausfithrungen und Anordnungen des Schiffs im Ganzen in Ubereinstimmung mit Teil F des Kapitels II-2
des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner geéinderten Fassung, die auf Schiffe Anwendung findet, die
am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, gepriift und zugelassen wurden;
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.3 ein Teil oder Teile der Ausfithrungen und Anordnungen des Schiffes in Ubereinstimmung mit Teil F des
Kapitels 1I-2 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner gednderten Fassung gepriift und zugelassen
worden sind und die verbleibenden Teile des Schiffes den zutreffenden herkommlichen Vorschriften dieses
Kapitels entsprechen.

Alle Schiffe, an denen Reparaturen, Umbauten, Anderungen und die damit zusammenhéngenden Umriistungs-
arbeiten vorgenommen werden, miissen weiterhin mindestens den bis dahin fir diese Schiffe geltenden Vor-
schriften entsprechen.

Reparaturen, Umbauten und Anderungen, welche die Abmessungen eines Schiffes oder die Unterkunftsrdume
fur Fahrgdste wesentlich verdndern oder welche die Lebensdauer eines Schiffes wesentlich verlingern, sowie die
damit zusammenhingenden Ausriistungsarbeiten miissen den neuesten Vorschriften fiir neue Schiffe soweit
entsprechen, wie es die Verwaltung des Flaggenstaates fiir zweckmiflig und durchfithrbar hilt.

VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.5

Unbeschadet der Vorschriften des Absatzes .4 miissen vorhandene Schiffe der Klasse B, die mehr a}§ 36
Fahrgiste befordern, den folgenden Vorschriften entsprechen, wenn an ihnen Reparaturen, Umbauten, Ande-
rungen und die damit zusammenhingenden Umriistungsarbeiten vorgenommen werden:

.1 Alle Werkstoffe, die auf diesen Schiffen neu verwendet werden, miissen den Werkstoffvorschriften entspre-
chen, die auf neue Schiffe der Klasse B anwendbar sind, und

.2 alle Reparaturen, Umbauten und Anderungen und die damit zusammenhingenden Umriistungsarbeiten —
mit Ausnahme der nach Regel II-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.

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 Dimpfe in solcher Menge
entwickelt, dass sie sich bei einer Erhitzung auf etwa 750 °C selbst entziinden; dies ist durch einen Brand-
versuch gemifl der IMO-Entschliefung A.799 (19) ,Verbesserte Empfehlung iiber ein Priifverfahren zur
Feststellung der Nichtbrennbarkeit schiffbaulicher Werkstoffe* nachzuweisen. Alle anderen Werkstoffe sind
brennbar.

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

Nichtbrennbarer Werkstoff ist ein Werkstoff, der weder brennt noch entziindbare Dampfe 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 Probekorper der entsprechenden Schotte oder Decks in einem
Brandversuchsofen Temperaturen ausgesetzt werden, die ungefihr der genormten Zeit-Temperaturkurve
entsprechen. Der Probekorper muss eine freie Oberfliche von mindestens 4,65 Quadratmetern und eine
Hohe (oder Deckslinge) von 2,44 Metern haben, der vorgesehenen Bauart moglichst gleichkommen und
gegebenenfalls mindestens eine Stoffuge haben. Die genormte Zeit- Temperaturkurve wird durch eine
gleichmifige Kurve bestimmt, die durch folgende Punkte verlduft, die die Temperatur im Ofeninnern an-
geben:

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 ungefihr der genormten Zeit-Temperaturkurve
entsprechen. Die Priifverfahren miissen dem Code fiir Brandpriifverfahren entsprechen.
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3 Trennflichen der Klasse ,A“ sind Schotte und Decks, welche die folgenden Kriterien erfiillen:

.1 Sie sind aus Stahl oder anderem gleichwertigem Werkstoff hergestellt;

.2 sie sind in geeigneter Weise ausgesteift;

.3 sie sind so gebaut, dass sie den Durchgang von Rauch und Flammen bis zur Beendigung des einstiindigen

Normal-Brandversuchs verhindern;

4 sie sind mit zugelassenem nichtbrennbarem Werkstoff derart isoliert, dass weder die Durchschnittstem-

peratur auf der dem Brand abgekehrten Seite um mehr als 140 °C iiber die Anfangstemperatur hinaus
ansteigt und an irgend einem beliebigen Punkt einschlieflich der Stoffuge eine Temperaturerhohung 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

.5 Die Verwaltung des Flaggenstaates schreibt einen Versuch an einem Musterschott oder -deck vor, um

sicherzustellen, dass den Vorschriften tiber die Widerstandsfihigkeit und Temperaturerhéhung gemifs
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-EntschlieSung A.754 (18) “ der ,Code fiir Brandpriifverfahren” Anwendung.

4 Trennflichen der Klasse ,B“ sind Schotte, Decks, Decken oder Verkleidungen, welche die folgenden Kriterien
erftillen:

.1 Sie miissen so gebaut sein, dass sie den Durchgang von Flammen bis zum Ablauf der ersten halben

Stunde des Normal-Brandversuchs verhindern;

.2 sie haben einen solchen Isolierwert, dass weder die Durchschnittstemperatur auf der dem Brand abge-

kehrten Seite um mehr als 140 °C iiber die Anfangstemperatur hinaus ansteigt noch an irgend einem
Punkt einschlieBlich der Stoffuge eine Temperaturerhohung 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

o

sie sind aus zugelassenem nichtbrennbarem Werkstoff hergestellt, und alle Werkstofte, die fur die Kon-
struktion und den Zusammenbau der Trennflichen der Klasse ,B“ verwendet werden, sind nichtbrennbar;
jedoch konnen brennbare Furniere gestattet werden, sofern sie anderen Vorschriften dieses Kapitels ent-
sprechen;

.4 die Verwaltung des Flaggenstaates schreibt einen Versuch an einer Mustertrennfliche vor, um sicherzu-
stellen, dass den Vorschriften tiber die Widerstandsfahigkeit und Temperaturerhohung gemify IMO-Ent-
schlieSung 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
JIMO-Entschliefung 754 (18) “ der ,Code fiir Brandpriifverfahren“ Anwendung.

Trennfldchen der Klasse ,C* sind Trennfldchen 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 Trennfliche der Klasse ,A“ oder ,B“ enden.
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.10

11

12

13

.14
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Stahl oder anderer gleichwertiger Werkstoff. Wird die Bezeichnung ,Stahl oder anderer gleichwertiger Werk-
stoff* gebraucht, so bezeichnet der Ausdruck ,gleichwertiger Werkstoff* jeden nichtbrennbaren Werkstoff,
der fiir sich allein oder durch Isolierung einen Gefiigezusammenhang und eine Widerstandsfahigkeit hat, die
denen des Stahls am Ende der jeweiligen Feuereinwirkung beim Normal-Brandversuch gleichwertig ist (z. B.
in geeigneter Weise isolierte Aluminiumlegierungen).

Schwerentflammbar bedeutet, dass Oberflichen mit dieser Bezeichnung die Ausbreitung von Flammen in
geeigneter Weise einschranken; dies ist fur Schotte, Decks und Decksbeldge durch einen Brandversuch gemafd
der IMO-Entschliefung A.653 (16) nachzuweisen.

SCHIFFE DER KLASSEN B, 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 Decks-
hiuser durch Trennflichen der Klasse ,A“ unterteilt sind und deren Durchschnittslinge und -breite im
allgemeinen in jedem Deck nicht mehr als 40 Meter betrégt.

Unterkunftsraume sind Gesellschaftsrdume, Géinge, Sanitirrdume, Kabinen, Biirordume, Krankenstationen,
Kinos, Spiel- und Hobbyrdume, Friseurrdume, Pantrys ohne Kocheinrichtungen und dhnliche Raume.

Gesellschaftsraume sind diejenigen Teile der Unterkunftsrdume, die als Hallen, Speiserdaume, Salons und
dhnliche, stindig abgegrenzte Riume Verwendung finden.

Wirtschaftsraume sind Kiichen, Pantrys mit Kocheinrichtungen, Abstellriume, Post- und Verschlussraume,
Vorratsriume, Werkstitten, die nicht Teil der Maschinenrdume sind, und dhnliche Riume sowie die Schichte
zu diesen Riumen.

Laderdume sind alle Raume, die fiir Ladung benutzt werden (einschlieflich der Ladedltanks), sowie die
Schichte zu diesen Rdumen.

Fahrzeugraume sind Laderdume, die fur die Beforderung von Kraftfahrzeugen mit flissigem Brennstoff fiir
ihren Eigenantrieb in ihren Tanks bestimmt sind.

Ro-Ro-Laderdume sind Riume, die normalerweise in keiner Weise unterteilt sind und die sich entweder iiber
einen erheblichen Teil der Linge oder iiber die Gesamtlinge des Schiffes erstrecken und bei denen Kraft-
fahrzeuge mit fliissigem Brennstoff fiir ihren Eigenantrieb in den Tanks und/oder Giiter (verpackt oder als
Massengut in oder auf Schienen- oder Strafenfahrzeugen — einschlieflich Strafentankwagen oder Eisen-
bahn-Kesselwagen —, Trailern, Containern, Paletten, abnehmbaren Tanks oder in oder auf dhnlichen Bef6r-
derungsmitteln oder anderen Behiltern) normalerweise in horizontaler Richtung ge- oder entladen werden
konnen.

Offene Ro-Ro-Laderiume sind Ro-Ro-Laderiume, 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, mindes-
tens 10 % der gesamten Seitenflichen des Raumes betrigt, mit einer iiber ihre ganze Linge wirkenden
angemessenen natiirlichen Liiftung versehen sind.

Offene Fahrzeugraume sind Fahrzeugriume, 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 Gesamtfliche bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden,
mindestens 10 % der gesamten Seitenflichen des Raumes betrdgt, mit einer iiber ihre ganze Linge wirkenden
angemessenen natiirlichen Liiftung versehen sind.

Geschlossene Ro-Ro-Laderiume sind Ro-Ro-Laderdiume, die weder offene Ro-Ro-Laderiume noch Wetter-
decks sind.

Geschlossene Fahrzeugraume sind Fahrzeugriume, die weder offene Fahrzeugriume noch Wetterdecks sind.

Wetterdeck ist ein Deck, das nach oben hin und auf mindestens zwei Seiten vollig dem Wetter ausgesetzt ist.
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Sonderrdume sind geschlossene Fahrzeugriaume iiber oder unter dem Schottendeck, in die und aus denen
Fahrzeuge gefahren werden konnen und zu denen Fahrgdste Zutritt haben. Sonderrdume kénnen unter der
Vorraussetzung, dass die gesamte lichte Hohe fiir Fahrzeuge 10 Meter nicht iiberschreitet, mehr als ein Deck
umfassen.

Maschinenrdume der Kategorie A sind Riume sowie die Schichte zu diesen Riumen, die Folgendes ent-
halten:

.1 die Verbrennungskraftmaschinen fiir den Hauptantrieb;

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

.3 einen olgefeuerten Kessel oder eine Olaufbereitungsanlage.

Maschinenrdume sind Maschinenrdume der Kategorie A und andere Riume, die Antricbsanlagen, Kessel,
Olaufbereitungsanlagen, Dampf- und Verbrennungskraftmaschinen, Generatoren und grofere elektrische
Maschinen, Oliibernahmestellen, Kithlmaschinen, Stabilisierungs-, Liiftungs- und Klimaanlagen enthalten,
und dhnliche Riume sowie Schichte zu diesen Riaumen.

Olaufbereitungsanlage ist eine Einrichtung, die fiir die Aufbereitung von fliissigem Brennstoff zwecks Zu-
fihrung zu einem olgefeuerten Kessel oder fir die Aufbereitung von erwdrmtem Brennstoff zwecks Zu-
filhrung zu einer Verbrennungskraftmaschine verwendet wird; sie umfasst alle Olbetriebspumpen, Filter und
Vorwirmer fiirr Ol mit einem Uberdruck von mehr als 0,18 Newton je Quadratmillimeter.

Kontrollstationen sind Riume, in denen sich die Schiffsfunkanlage, die wichtigsten Navigationsausriistungen
oder die Notstromquelle befinden, oder wo die Feueranzeige- oder Feueriiberwachungsanlage zentral unter-

gebracht sind.

Zentrale Kontrollstation ist eine Kontrollstation, in der die Kontrolleinrichtungen und Anzeigen der folgen-
den 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 Liifter,

.8  Generalalarm/Feueralarm,

.9 Nachrichteniibermittlungssysteme einschlieflich Telefone und

.10 Mikrofone der Rundspruchanlagen.

Standig besetzte zentrale Kontrollstation ist eine zentrale Kontrollstation, die stindig mit einem verantwort-
lichen Besatzungsmitglied besetzt ist.
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Réiume mit Mobeln und Einrichtungsgegenstinden von beschrankter Brandgefahr im Sinne der Regel 11-2/B/4
sind Rdume (Kabinen, Gesellschaftsriume, Biiroriume oder andere Arten von Unterkiinften), die Mdbel und
Einrichtungsgegenstinde von beschrinkter Brandgefahr enthalten und in denen

.1 alle Kastenmobel wie Schreibtische, Kleiderschrinke, Frisierkommoden, Sekretire und Anrichten ganz aus
zugelassenen nichtbrennbaren Werkstoffen bestehen, wobei ein brennbares Furnier von hochstens 2
Millimeter Dicke auf der Arbeitsfliche solcher Gegenstinde vorhanden sein darf;

.2 alle freistehenden Mobel wie Stithle, Sofas und Tische mit Rahmen aus nichtbrennbaren Werkstoffen
hergestellt sind;

.3 alle Gardinen, Vorhinge und andere hingende Textil-Werkstoffe eine Widerstandsfahigkeit gegentiber der
Flammenausbreitung aufweisen, die gemaff IMO-Entschliefung A.471 (XII) und ihrer mit Entschlieung
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, fiqdet statt der
,IMO-Entschliefung A.471 (XII) und ihrer mit EntschlieBung A.563 (14) angenommenen Anderungen®
der ,Code fur Brandpriifverfahren“ Anwendung;

.4 alle FuRbodenbeldge eine Widerstandsfihigkeit gegeniiber der Flammenausbreitung aufweisen, die nicht
geringer ist als diejenige eines fur den gleichen Zweck verwendeten gleichwertigen Wollmaterials.

Fiir Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, erhilt dieser
Unterabsatz folgende Fassung:

,alle FuRbodenbelige schwerentflammbar sind;*
.5 alle freien Oberflichen der Schotte, Verkleidungen und Decken schwerentflammbar sind; und

.6 alle Polstermobel eine Widerstandsfahigkeit gegeniiber Entziindung und Flammenausbreitung haben, die
den Brandversuchsverfahren fiir Polstermobel gemaff IMO-EntschlieBung A.652 (16) fiir Polstermdbel
entspricht.

Auf Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, findet statt der
,IMO-Entschliefung 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

.7 muss alles Bettzeug eine Widerstandsfahigkeit gegeniiber Entziindung und Flammenausbreitung haben;
dies ist entsprechend dem Code fiir Brandpriifverfahren nachzuweisen.

Ro-Ro-Fahrgastschiffe sind Fahrgastschiffe mit Ro-Ro-Laderdumen oder Sonderrdzumen im Sinne dieser Regel.

Code fiir Brandpriifverfahren ist der vom Schiffssicherheitsausschuss der IMO als Entschliefung MSC 61 (67)
verabschiedete Internationale Code fir die Anwendung von Brandpriifverfahren in der von der IMO ge-
dnderten Fassung.

Code fiir Brandsicherheitssysteme ist der vom Schiffssicherheitsausschuss der IMO als EntschliefSung MSC.98
(73) verabschiedete Internationale Code fiir Brandsicherheitssysteme, gegebenenfalls in der von der Organi-
sation gednderten Fassung, sofern solche Anderungen in Ubereinstimmung mit Artikel VIII des SOLAS-
Ubereinkommens von 1974 in seiner geénderten Fassung betreffend die Verfahren zur Anderung der An-
lage, mit Ausnahme ihres Kapitels I, beschlossen, in Kraft gesetzt und wirksam werden.

Flammpunkt ist die Temperatur in Grad Celsius nach Bestimmung mit einem zugelassenen Flammpunkt-
priifgerdt (Versuch im geschlossenen Tiegel), bei der ein fliissiger Stoff geniigend entziindbare Diampfe fiir
eine Entziindung abgibt.

Herkommliche Vorschriften sind die in diesem Kapitel angegebenen Konstruktionsmerkmale, begrenzenden
Abmessungen oder Brandsicherheitssysteme.
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Feuerloschpumpen, Feuerloschleitungen, Anschlussstutzen, Strahlrohre und Schliuche (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, Schlauche 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 unabhingige Feuerloschpumpe vorgeschrieben ist, miissen Absperreinrichtungen zur

Trennung des innerhalb des Maschinenraums, in dem sich die Hauptfeuerloschpumpe oder -pumpen befinden,
gelegenen Teiles der Feuerloschleitung von der iibrigen Feuerloschleitung an einer leicht zuganglichen und
geschiitzten Stelle auflerhalb der Maschinenrdume eingebaut sein. Die Feuerloschleitung ist so anzuordnen,
dass bei der SchlieBung der Absperreinrichtungen alle Anschlussstutzen auf dem Schiff mit Ausnahme der-
jenigen in dem oben genannten Maschinenraum durch eine nicht in diesem Raum aufgestellte Feuerlosch-
pumpe iiber Leitungen, die nicht durch diesen Raum gefithrt sind, mit Wasser versorgt werden konnen.
Ausnahmsweise kann zugelassen werden, dass kurze Abschnitte der Ansaug- und Druckleitung der Not-
feuerloschpumpe durch den Maschinenraum fithren, wenn es undurchfiihrbar ist, sie auferhalb zu verlegen,
sofern die Widerstandsfahigkeit der Feuerloschleitung durch eine stihlerne Ummantelung aufrechterhalten
wird.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, 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 Hauptfeuerlosch-

pumpe oder -pumpen befinden, gelegenen Teiles der Feuerloschleitung von der iibrigen Feuerloschleitung
miissen an einer leicht zuginglichen und geschiitzten Stelle auferhalb der Maschinenrdume eingebaut sein.
Die Feuerloschleitung ist so anzuordnen, dass bei Schliefung der Absperreinrichtungen alle Anschlussstutzen
auf dem Schiff mit Ausnahme derjenigen in dem oben genannten Maschinenraum durch eine andere Feuer-
loschpumpe oder eine Notfeuerloschpumpe mit Wasser versorgt werden konnen. Die Notfeuerloschpumpen,
ihr Seewassereinlass, die Ansaug- und Druckleitungen und die Absperreinrichtungen miissen sich aufSerhalb
des Maschinenraums befinden. Ist dies nicht durchfithrbar, so kann der Seekasten im Maschinenraum einge-
baut sein, wenn die Absperreinrichtung von einer Stelle aus fernbedient wird, die sich in derselben Abteilung
befindet wie die Notfeuerloschpumpe, und die Ansaugleitung so kurz wie moglich 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 durchgingig verschweifst sein.

ALLE NEUEN UND VORHANDENEN SCHIFFE DER KLASSE B SOWIE NEUE SCHIFFE DER KLASSEN C UND D
AB EINER LANGE VON 24 METERN:

Volumenstrom der Feuerléschpumpen

.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 Volumenst-
roms der Lenzpumpen entspricht, wenn sie als solche eingesetzt werden.

.2. Fir jedes Schiff, fiir das diese Vorschriften mehr als eine unabhingige Feuerloschpumpe vorschreiben,
muss jede der vorgeschriebenen Pumpen einen Volumenstrom von mindestens 80 % des vorgeschriebe-
nen, 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 Feuerloschsys-
tem 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 vorge-
schriebene Mindestzahl von Pumpen verfiigen, miissen solche zusitzlichen 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.

Feuerloschpumpen, Feuerloschleitungen und sofortige Verfiigbarkeit von Wasser
.1 Auf Schiffen miissen Feuerloschpumpen mit Kraftantrieb wie folgt vorgesehen sein:

.1 auf Schiffen, die fiir die Beférderung von mehr als 500 Fahrgésten zugelassen sind, mindestens drei,
von denen eine von der Hauptmaschine angetrieben sein kann;

.2 auf Schiffen, die fiir die Beférderung von hochstens 500 Fahrgisten zugelassen sind, mindestens zwei,
von denen eine von der Hauptmaschine angetrieben sein kann.

.2 Sanitir-, Ballast-, Lenz- oder allgemeine Betriebspumpen konnen als Feuerloschpumpen anerkannt wer-
den, sofern sie fiir gewdhnlich nicht als Olpumpen verwendet werden oder bei gelegentlicher Verwen-
dung als Brennstoff- oder Brennstoffférderpumpen mit geeigneten Umschaltvorrichtungen versehen sind.
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Die See-Einldsse, Feuerloschpumpen und ihre Energiequellen miissen so angeordnet sein, dass bei Schif-
fen, die fur die Beforderung von mehr als 250 Fahrgasten zugelassen sind, bei Ausbruch eines Brandes in
einer einzelnen Abteilung nicht alle Feuerloschpumpen aufer Betrieb gesetzt werden.

Bei neuen Schiffen der Klasse B, die fiir die Beférderung von hochstens 250 Fahrgdsten zugelassen sind,
muss, wenn ein Brand in einer einzelnen Abteilung alle Pumpen aufler Betrieb setzen konnte, die
Ersatzeinrichtung eine kraftbetriebene Notfeuerloschpumpe mit unabhangigem Antrieb sein, deren Ener-
giequelle und Seewasseranschluss auflerhalb des Maschinenraums liegen. Eine solche kraftbetriebene Not-
feuerloschpumpe mit unabhingigem Antrieb muss den Vorschriften des Codes fiir Brandsicherheitssys-
teme fur Schiffe entsprechen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden.

Bei neuen Schiffen der Klasse B, die fiir die Beforderung von mehr als 250 Fahrgisten zugelassen sind,
muss fiir die sofortige Verfuigbarkeit von Wasser vorgesehen sein, dass mindestens ein wirksamer Wasser-
strahl sofort von jedem in Innenrdumen gelegenen Anschlussstutzen zur Verfiigung steht und die weitere
Wasserabgabe durch das selbsttitige Anspringen einer vorgeschriebenen Feuerloschpumpe sichergestellt
ist.

Bei Schiffen mit zeitweise unbesetztem Maschinenraum oder wenn nur eine Person fiir die Wache
erforderlich ist, muss das Feuerloschleitungssystem 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 standige Unter-
druckhaltung des Feuerloschleitungssystems durch eine der Hauptfeuerloschpumpen.

Das Druckventil jeder Feuerloschpumpe muss mit einer Riickschlagklappe ausgestattet sein.

4 Durchmesser der Feuerloschleitungen und Druck in den Leitungen

1

Der Durchmesser der Feuerlosch- und der Abzweigleitungen muss fir die wirksame Verteilung der
grofiten vorgeschriebenen Wassermenge von zwei gleichzeitig arbeitenden Feuerloschpumpen 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 Anschlussstutzen folgender Mindestdruck gehalten werden:

Klasse B zugelassen fiir Neu Vorhanden
mehr als 500 Fahrgaste 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

1

Anzahl und Verteilung der Anschlussstutzen miissen derart sein, dass mindestens zwei nicht vom glei-
chen Anschlussstutzen ausgehende Wasserstrahlen, von denen einer durch einen aus einer einzigen
Schlauchlinge bestehenden Schlauch gespeist wird, jede Stelle eines in Fahrt befindlichen Schiffes er-
reichen, soweit sie den Fahrgisten oder der Besatzung normalerweise zuganglich 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 Nahe der Zuginge zu den geschiitz-
ten Rdumen angeordnet sein.

In den Unterkunfts-, Wirtschafts- und Maschinenrdumen miissen Anzahl und Verteilung der Anschluss-
stutzen derart sein, dass die Vorschriften des Absatzes .5.1 erfiillt werden kdénnen, wenn alle wasser-
dichten Tiiren und alle Tiiren in den Schotten, die senkrechte Hauptbrandabschnitte begrenzen, geschlos-
sen sind.

Fithrt der Zugang zu einem Maschinenraum im unteren Bereich durch einen angrenzenden Wellentunnel,
so miissen auflerhalb des Eingangs zu diesem Maschinenraum, aber in seiner Nihe, zwei Anschlussstut-
zen vorhanden sein. Erfolgt dieser Zugang von anderen Riumen aus, so miissen in einem dieser Riume
in der Nahe des Eingangs zum Maschinenraum zwei Anschlussstutzen vorhanden sein. Sie sind nicht
erforderlich, wenn der Tunnel oder die angrenzenden Riume nicht Teile des Fluchtwegs sind.
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.6 Rohrleitungen und Anschlussstutzen

1

Hitzeempfindliche Werkstoffe diirfen fiir Feuerloschleitungen und Anschlussstutzen nur bei ausreichen-
dem Schutz verwendet werden. Die Rohrleitungen und Anschlussstutzen miissen so angebracht sein, dass
die Feuerloschschldauche leicht angeschlossen werden konnen. Die Rohrleitungen und Anschlussstutzen
miissen so angeordnet sein, dass die Moglichkeit des Gefrierens vermieden wird. Auf Schiffen, die Decks-
ladung befordern konnen, miissen die Anschlussstutzen jederzeit leicht zuginglich sein; die Leitungen
miissen moglichst so verlegt sein, dass die Gefahr einer Beschddigung durch die Decksladung vermieden
wird.

Fiir jeden Feuerloschschlauch ist eine Absperrarmatur so anzubringen, dass der Schlauch abgenommen
werden kann, wihrend die Feuerloschpumpen 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.

.7 Feuerloschschliuche

1

Feuerloschschlduche miissen aus einem nicht verrottenden, von der Verwaltung des Flaggenstaates zuge-
lassenen Werkstoff bestehen; ihre Linge muss ausreichen, um Wasserstrahlen auf jede Stelle richten zu
konnen, 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 ,Feuerloschschliuche* bezeichneten Schlduche und die erforderlichen Zubehor-
teile und Werkzeuge miissen einsatzbereit und sichtbar in der Nahe der Schlauchanschluss- oder Ver-
bindungsstutzen aufbewahrt werden. Aulerdem miissen auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befor-
dern, die Feuerloschschlduche in Innenrdumen stindig an die Anschlussstutzen angeschlossen sein.

Mindestens ein Feuerloschschlauch muss fiir jeden der nach Absatz .5 erforderlichen Anschlussstutzen
vorhanden sein. Die Linge eines Feuerloschschlauches darf an Deck und in den Aufbauten 20 Meter und
in Maschinenrdiumen 15 Meter, auf kleineren Schiffen 15 Meter bzw. 10 Meter nicht iiberschreiten.

.8  Strahlrohre

.1.1 Fir die Zwecke dieses Kapitels muss der genormte Miindungsdurchmesser der Strahlrohre 12 Millimeter,

16 Millimeter und 19 Millimeter betragen oder diesen Gréen moglichst nahe kommen. Werden andere
Systeme, beispielsweise Spriithnebel-Systeme, verwendet, so konnen Strahlrohre mit einem anderen
Durchmesser gestattet werden.

.1.2 Alle Strahlrohre miissen zugelassene Mehrzweck-Strahlrohre (d. h. Spriih-/Vollstrahlrohre) mit Absper-

rung sein.

Fir Unterkunfts- und Wirtschaftraume geniigt ein Strahlrohr mit einem Miindungsdurchmesser von
12 Millimetern.

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 grofite
Wassermenge abgegeben werden kann, es sei denn, es ist ein groferer Miindungsdurchmesser als 19
Millimeter erforderlich.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN C UND D VON WENIGER ALS 24 METER LANGE:

.9 Feuerloschpumpen, Feuerloschleitungen, Anschlussstutzen, Schliduche, Strahlrohre und sofortige Verfiigbarkeit
von Wasser

1

2

Zur Brandbekdmpfung ist eine selbstindige Feuerloschpumpe vorgeschrieben, die mindestens einen Was-
serstrahl 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 vorge-
schrieben ist.

Jedes Schiff, das mehr als 250 Fahrgiste befordert, muss mit einer zusitzlichen Feuerloschpumpe aus-
gestattet sein, die fest an die Hauptfeuerloschleitung angeschlossen ist. Diese Pumpe muss eine kraftbe-
tricbene 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 stiandiger
See-Einlass, der auflerhalb des Maschinenraums angeordnet ist, vorgeschen werden. Die Pumpe muss je
einen Wasserstrahl an alle Anschlussstutzen des Schiffes abgeben und dabei den Mindestdruck von 0,3
Newton je Quadratmillimeter halten.

Sanitire, Ballast-, Lenz- oder allgemeine Betricbspumpen konnen als Feuerloschpumpen anerkannt wer-
den.
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.7

Auf jedem Schiff sind Feuerloschleitungen vorzusehen, deren Durchmesser die ausreichende und wirk-
same Verteilung der groften vorgeschriebenen Wassermenge gewihrleistet. 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 grofSte Linge in Absatz .7.2 fiir
Schiffe der Klasse B angegeben ist.

Jedes Schiff muss mindestens einen Feuerloschschlauch fiir jeden Feuerloschanschluss haben.

Bei Schiffen mit zeitweise unbesetztem Maschinenraum oder wenn nur eine Person fiir die Wache
erforderlich ist, muss das Feuerloschleitungssystem 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 standige Unter-
druckhaltung des Feuerloschleitungssystems durch eine der Hauptfeuerloschpumpen.

Das Druckventil jeder Feuerloschpumpe muss mit einer Riickschlagklappe ausgestattet sein.

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

.1 Fest

eingebaute Gasfeuerloschsysteme: 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:

1

.10

Die erforderlichen Rohrleitungen zur Weiterleitung des Feuerloschmittels in die geschiitzten Rdume sind
mit Verteilerventilen zu versehen, auf denen deutlich angegeben ist, zu welchen Rdumen die Rohrleitungen
fuhren. Es sind geeignete Vorkehrungen zu treffen, um den irrtiimlichen 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 gleichmiige Verteilung des Loschmittels gewéhrleistet ist.

Es sind Vorrichtungen vorzusehen, mit denen alle Offnungen, die bei einem geschiitzten Raum Luft ein-
treten oder Gas austreten lassen konnen, von auflerhalb des geschiitzten Raumes aus zu schliefen sind.

Es muss eine Einrichtung vorhanden sein, die vor Abgabe des Loschmittels in einen Raum, in dem Personen
tiblicherweise 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 konnen. An jedem Standort
miissen eindeutige Anweisungen fiir die Bedienung des Systems unter Beriicksichtigung 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 Maschinenrdumen zusitzlich zu und unabhingig von vorgeschriebenen
fest eingebauten Feuerloschsystemen 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 erforder-
lichen Druckbehilter entsprechend Absatz .1.11 auflerhalb der geschiitzten Rdume untergebracht sein.

Es sind Vorrichtungen vorzusehen, damit die Besatzung die Menge des Loschmittels in den Behiltern
ungefahrdet priifen kann.

Die Behilter fiir die Aufbewahrung des Feuerloschmittels und die dazugehorigen Teile des Drucksystems
miissen entsprechend den einschldgigen Vorschriften fir Druckbehélter ausgelegt sein, wobei ihre Anord-
nung und die wihrend des Betriebs zu erwartenden Hochsttemperaturen in der Umgebung zu beriicksich-
tigen sind.
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11

12

Die Behilter fir die Aufbewahrung des Loschmittels miissen auflerhalb eines geschiitzten Raumes auf-
bewahrt 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
unabhingig sein.

Die Zugangstiiren miissen sich nach auffen 6ffnen lassen, und Schotten und Decks einschlieflich der Tiiren
und sonstigen Verschlussvorrichtungen sowie etwaige Offnungen darin, die Begrenzungen zwischen solchen
Riumen und angrenzenden geschlossenen Rdumen bilden, miissen gasdicht sein. Fir die Zwecke der
Anwendung der Tabellen iiber die Widerstandsfahigkeit von Schotten und Decks in Regel 1I-2/B[4 oder
gegebenenfalls 11-2/B/5 sind solche Lagerrdume 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 Einsatz-
bedingungen giftige Gase in solchen Mengen freisetzt, dass Personen gefdhrdet sind, oder Gase freisetzt, die
die Umwelt schidigen, nicht zulissig.

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 ein-
treten oder Gas austreten lassen konnen, von auflerhalb des geschiitzten Raumes aus zu schliefen sind.

Wird das Feuerloschmittel auflerhalb 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 Moglichkeit vom freien Deck
aus zu erfolgen und muss von dem geschiitzten Raum unabhingig 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.

Riume, die unter Deck liegen, oder Riume, 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 ermdglicht. Die Zugangstiiren miissen sich nach
auflen offnen lassen, und Schotte und Decks einschlieflich der Tiiren und sonstigen Verschlussvorrichtung
fiir etwaige Offnungen darin, die Begrenzungen zwischen solchen Rdumen und angrenzenden umschlosse-
nen Riumen 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 grofS, dass, wenn es in diesem Raum bei
einem Brand freigesetzt wird, diese Freisetzung von Luft in diesem Raum die Wirksamkeit des fest einge-
bauten Feuerloschsystems ernsthaft beeintrichtigen wiirde, so ist eine zusitzliche Menge an Feuerloschmittel
bereitzuhalten.

Lieferanten von Feuerloscheinrichtungen miissen eine Beschreibung der Anlage einschlieRlich einer War-
tungscheckliste in Englisch und in der (den) Amtssprache(n) des Flaggenstaates mitliefern.

Die Menge des Feuerloschmittels ist mindestens einmal jéhrlich entweder von einem von der Verwaltung
des Flaggenstaates zugelassenen Sachverstindigen, vom Lieferanten der Anlage oder von einer anerkannten
Organisation zu priifen.

Die regelmifige Priifung, die vom Leiter der Maschinenanlage durchzufithren 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 Feuerloscheinrichtungen, die z. B. in Lagerrdumen installiert sind, miissen im Hinblick
auf ihre Bauweise und Dimensionierung den fur die betreffende Anlagenart geltenden Bestimmungen dieser
Regel entsprechen.

Alle Tiiren, die zu Rdumen fithren, 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®.
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.2 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:

11

1.2

Die fiir Laderdume vorgehaltene CO,-Menge muss, sofern nichts anderes vorgeschrieben ist, so bemessen
sein, dass das Volumen des entspannten Gases mindestens 30 % des Bruttovolumens des grofSten auf diese
Weise gesicherten Laderaumes des Schiffes entspricht.

Sind zwei oder mehrere Laderdume durch Liiftungskanile miteinander verbunden, so sind sie als ein Raum
zu betrachten. Auf Schiffen, die zur Beforderung von Fahrzeugen verwendet werden, ist die erforderliche
CO,-Menge auf der Grundlage von 45 % des Bruttorauminhalts des groften Laderaums zu berechnen.

Fiir Maschinenrdume muss die Menge des mitgefithrten Kohlendioxids ein Mindestvolumen entspannten
Gases ergeben, das dem groferen der folgenden Volumen entspricht:

.1 40 % des Gesamtinhalts des grofften so geschiitzten Maschinenraums ausschlieflich des Teils des
Schachtes oberhalb der Ebene, in welcher die waagerechte Fliche des Schachtes 40 % oder geringer
ist als die waagerechte Fliche des betreffenden Raumes, gemessen in halber Hohe zwischen der Tank-
decke und dem untersten Teil des Schachtes, oder

.2 35 % des Gesamtinhalts des grofiten so geschiitzten Maschinenraums einschlieflich des Schachtes; sind
zwei oder mehr Maschinenrdume nicht vollstindig voneinander getrennt, so sind sie als ein einziger
Raum zu betrachten.

Fiir die Zwecke dieses Absatzes ist das Volumen des entspannten Kohlendioxids auf der Grundlage von
0,56 Kubikmetern je Kilogramm zu errechnen.

Das fest verlegte Rohrleitungssystem muss dem Raum innerhalb von 2 Minuten 85 % der Gasmenge
zufithren konnen.

Freigabemechanismus fiir Kohlendioxid:

.1 Fir die Freigabe von Kohlendioxid in einen geschiitzten Raum und zur Sicherung der Auslosung des
Alarms sind zwei getrennte Ausloser vorzusehen. Einer davon ist fiir die Freigabe des Gases aus seinen
Vorratsbehéltern zu verwenden. Ein zweiter ist fiir das Offnen des Ventils der Rohrleitung zu ver-
wenden, die das Gas in den geschiitzten Raum leitet.

.2 Die beiden Ausloser miissen in einer Auslosestation untergebracht sein, die deutlich erkennbar dem
jeweiligen Raum zugeordnet ist. Muss die Auslosestation, welche die Ausloser enthilt, verschlossen sein,
so ist ein Schliissel dazu in einem in der Nihe der Auslosestation auffillig angebrachten Kastchen mit
einer einschlagbaren Glasscheibe aufzubewahren.

Die Verwaltung des Flaggenstaates stellt sicher, dass die Rdume, in denen sich die CO,-Tanks befinden, im
Hinblick auf ihre Zuginglichkeit, ihre Beliiftung und ihre Kommunikationseinrichtungen ordnungsgemaf
angelegt sind. Sie ergreift die erforderlichen Sicherheitsmaffnahmen im Hinblick auf den Bau, den Einbau,
die Kennzeichnung, die Befiillung und den Test von CO,-Tanks, -Leitungen und -Formstiicken und fir 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.

Die Verwaltung des Flaggenstaates stellt sicher, dass die Rdume, in denen sich die CO,-Tanks befinden, im
Hinblick auf ihre Zuginglichkeit, ihre Beliiftung und ihre Kommunikationseinrichtungen ordnungsgemaf
angelegt sind. Sie ergreift die erforderlichen Sicherheitsmaffnahmen 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 Schwerschaum-Feuerloschsysteme in Maschinenrdumen (R 8)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT WURDEN, SOWIE
VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

1

Ist in einem Maschinenraum zusitzlich zu den Vorschriften der Regel 6 ein fest eingebautes Schwer-
schaum-Feuerloschsystem vorgeschen, so muss es durch ortsfeste Schaumdiisen in hochstens 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 Loéschen 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 Hauptbrandgefahr-
stellen in dem geschiitzten Raum vorzuschen. Die Verschaumungszahl darf 12 nicht tiberschreiten.
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.2 Die Bedienungs- und Regeleinrichtungen fiir derartige Systeme miissen leicht zuginglich 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:

.3 Fest eingebaute Schwerschaum-Feuerlschsysteme in Maschinenrdumen miissen den Vorschriften des Codes
fur Brandsicherheitssysteme entsprechen.

Fest eingebaute Leichtschaum-Feuerloschsysteme in Maschinenrdaumen (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 Maschinenrdumen muss durch ortsfeste
Schaumdiisen rasch eine Schaummenge abgeben koénnen, welche den grofiten zu schiitzenden Raum mit
einer Geschwindigkeit von mindestens 1 Meter Hohe je Minute fiillt. Die Menge des verfiigbaren Schaum-
mittels muss ausreichen, um eine Schaummenge zu erzeugen, die dem fiinffachen Rauminhalt des groften
zu schiitzenden Raums entspricht. Die Verschdaumungszahl darf 1 000 nicht tiberschreiten.

[

Die Schaumabgabeleitungen oder -kanile, die Luftzufihrungen zum Schaumerzeuger und die Anzahl der
Schaumdiisen miissen eine wirksame Schaumerzeugung und -verteilung gewihrleisten.

W

Die Abgabeleitungen oder -kanile des Schaumerzeugers miissen so angeordnet sein, dass ein Brand in dem
geschiitzten Raum die Schaumerzeugungseinrichtungen nicht beschadigt.

.4 Der Schaumerzeuger, seine Energiequellen, das Schaummittel und die Bedienungs- und Regeleinrichtungen
fir das System miissen leicht zugdnglich 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-Feuerloschsysteme in Maschinenrdumen miissen den Vorschriften des Codes
fir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

Fest eingebaute Druckwasser-Sprithfeuerlschsysteme 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:

.1 Ein vorgeschriebenes fest eingebautes Druckwasser-Sprithfeuerloschsystem in Maschinenrdumen ist mit
Sprithdiisen eines zugelassenen Typs zu versehen.

o

Anzahl und Verteilung der Diisen miissen eine wirksame durchschnittliche Wasserverteilung von mindestens
5 Litern je Quadratmeter in der Minute in den zu schiitzenden Rdumen gewdhrleisten. 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 brandgefihrdeter Stellen in den Maschinen-
riumen.

W

Das System kann in Gruppen unterteilt sein, deren Gruppenventile von leicht zuginglichen Stellen aus
betitigt werden konnen; diese miissen auflerhalb der zu schiitzenden Rdume liegen und bei einem Brand
in dem geschiitzten Raum nicht sogleich abgeschnitten werden konnen.

4 Das System muss unter dem notwendigen Druck gehalten werden; die Pumpe fiir die Wasserversorgung
muss bei einem Druckabfall in dem System selbsttatig 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 auflerhalb des oder der zu
schiitzenden Rdume anzuordnen. Ein Brand in dem oder den durch das Wassersprithsystem zu schiitzenden
Rdumen darf dieses nicht aufSer Betrieb setzen.

=N

Es ist dafiir zu sorgen, dass die Sprithdiisen 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 unabhingigen Verbrennungskraftmaschinen angetrieben werden; wenn sie jedoch von
der Energieversorgung des Notgenerators nach Kapitel 1I-1 Teil D abhingt, muss dieser Generator so einge-
richtet sein, dass er bei Ausfall der Hauptstromversorgung selbsttitig anlduft, so dass der Strom fiir die nach
Absatz .5 erforderliche Pumpe sofort verfiigbar ist. Wird die Pumpe von unabhingigen Verbrennungskraft-
maschinen angetrieben, so miissen diese so aufgestellt sein, dass ein Brand in dem geschiitzten Raum die
Luftzufuhr zu den Maschinen nicht beeintrichtigt.

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

.8 Fest eingebaute Druckwasser-Sprithfeuerloschsysteme in Maschinenrdumen miissen den Vorschriften des
Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

Tragbare Feuerloscher (R 6)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN, SOWIE
VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

Typ und Konstruktion aller Feuerloscher 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 Feuerldscher 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.

Fir 50 % der Gesamtzahl jeden Typs der an Bord befindlichen Feuerloscher miissen Reservefiillungen vor-
handen sein. Ein anderer Feuerloscher desselben Typs gilt als Reservefiillung fiir einen an Bord nicht nach-
fullbaren Feuerloscher.

In Unterkunftsriumen diirfen sich grundsatzlich 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 Dampf-
konzentration, die bei einer Freisetzung auftreten kann, im Sinne dieser Regel auf hochstens 5 % des Netto-
volumens des Raumes begrenzt ist. Das CO,-Volumen ist auf der Grundlage von 0,56 Kubikmeter/kg zu
berechnen.

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

.5 Tragbare Feuerloscher miissen den Vorschriften des Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

In Unterkunftsrdumen diirfen keine Kohlendioxid-Feuerloscher vorhanden sein. Fir Kontrollstationen und fiir
sonstige Rdume, in denen sich elektrische oder elektronische Einrichtungen oder fiir die Sicherheit des Schiffes
notwendige Gerite befinden, miissen Feuerloscher vorgesehen sein, deren Loschmittel weder elektrisch leitfihig
noch fiir die Gerite oder Einrichtungen schadlich 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 auflen einwirkende Einfliisse beeintrachtigt wird. Tragbare Feuerloscher miissen mit Vor-
richtungen versehen sein, die anzeigen, ob die Feuerloscher benutzt worden sind.

Fiir Feuerldscher, die an Bord wiederbefiillt werden konnen, sind fiir die ersten 10 Feuerloscher 100 % und fiir
die verbleibenden Feuerloscher 50 % Reservefiillungen mitzufithren.

Fiir Feuerloscher, die an Bord nicht wiederbefillt werden konnen, sind an Stelle der Reservefiillungen zusitz-
liche tragbare Feuerloscher in der gleichen Grofe, des gleichen Typs und Inhalts und in der gleichen Anzahl
wie in Absatz .13 angegeben mitzufithren.

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

.10 Feuerloscher mit einem Loschmittel, das entweder von sich aus oder unter den voraussichtlichen Einsatz-

bedingungen giftige Gase in solchen Mengen abgibt, dass Menschen gefihrdet werden, oder Gase freisetzt, die
die Umwelt schidigen, sind nicht gestattet.

.11 Die Feuerloscher miissen zum Loschen von Branden geeignet sein, die um den Standort des Feuerloschers

herum auftreten konnen.

.12 Von den fiir die Verwendung in einem Raum bestimmten tragbaren Feuerloschern ist einer in der Nahe des

Eingangs zu diesem Raum anzubringen.
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.13 Folgende Mindestzahl von Feuerloschern ist vorgeschrieben:

.1 In Unterkunfts- und Wirtschaftsriumen:

Die Feuerloscher sind so anzuordnen, dass der Weg zu einem Feuerlscher von keinem Punkt des Raumes
aus mehr als zehn Meter betrigt.

.2 Ein fiir die Verwendung in Hochspannungsbereichen geeigneter Feuerloscher ist in der Nahe jeder Haupt-
und Nebenschalttafel, die eine Leistung von mindestens 20 kW hat, anzubringen.

.3 In Kiichen sind die Feuerlscher so anzuordnen, dass der Weg zu einem Feuerloscher von keinem Punkt des
Raumes aus mehr als zehn Meter betragt.

4 In der Ndhe von Farbenschrianken und Lagerrdumen, die leicht entziindliche Stoffe enthalten, muss ein
Feuerléscher vorhanden sein.

.5 Auf der Kommandobriicke und in jeder Kontrollstation muss mindestens ein Feuerloscher vorhanden sein.

.14 Die Bedienungsweise tragbarer Feuerloscher, die in Unterkunfts- oder Wirtschaftsriumen verwendet werden

sollen, muss, soweit dies praktisch durchfiihrbar ist, einheitlich sein.

.15 Regelmifige Uberpriifung der Feuerldscher:

Die Verwaltung des Flaggenstaates stellt sicher, dass tragbare Feuerloscher regelmifig iiberpriift werden und
ein Funktions- und Drucktest durchgefithrt wird.

Feuerloscheinrichtungen in Maschinenriumen (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:

.1 eines der folgenden fest eingebauten Feuerloschsysteme:

.1 ein Gasfeuerloschsystem, das den einschligigen 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 beziechungsweise
des Rundschreibens MSC/Circ. 728 vom Juni 1996 entspricht,

.2 cin Leichtschaumfeuerloschsystem, das, je nach Baujahr des Schiffes, den einschldgigen Bestimmungen der
Regel 4 Absatz .4 entspricht,

.3 ein Druckwasser-Spriihfeuerloschsystem, das, je nach Baujahr des Schiffes, den einschldgigen Bestimmungen
der Regel 4 Absatz .5 entspricht;

.2 mindestens eine tragbare Schaumloscheinheit, bestehend aus einem nach dem Ansaugprinzip arbeitenden Luft-

schaum-Strahlrohr, das sich durch einen Feuerloschschlauch an die Feuerloschleitung anschliefen 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;

in jedem derartigen Raum und in jedem Raum, in dem sich Olsetztanks oder Olaufbereitungsanlagen befinden,
muss ein zugelassener Schaumfeuerloscher mit je mindestens 45 Liter Inhalt oder gleichwertige Feuerloscher
vorhanden sein, so dass der Schaum oder das gleichwertige Loschmittel an jeden Teil des Brennstoff- und
Schmierdl-Drucksystems des Getriebes und andere brandgefahrdete Stellen abgegeben werden kann. Aufierdem
muss eine ausreichende Anzahl tragbarer Schaumloscher 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 Feuerloscher 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 gemif Absatz .1 sowie zusitzlich zu jedem
Raum, in dem sich Verbrennungskraftmaschinen, Olsetztanks oder Olaufbereitungsanlagen befinden, ein
Schaumfeuerloscher von mindestens 45 Liter Inhalt oder ein Kohlendioxid-Feuerloscher von mindestens 16
Kilogramm Inhalt und

.5 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 Feuerloscher 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 Feuerloschschlauch
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 Kesselriume zu Feuer-
loschzwecken mit fest eingebauten oder tragbaren Ausriistungen fiir lokale Systeme zur Erzeugung eines
Druckwasser-Sprithstrahls oder zur Ausbringung von Schaum oberhalb und unterhalb des Bodens ausgeriistet
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 zusitzlich zu
dem nach dieser Regel vorgeschricbenen fest eingebauten Feuerloschsystem durch ein fest eingebautes
Objektschutz-Feuerlschsystem eines zugelassenen Typs mit einem Loschmittel auf Wasserbasis oder einem
gleichwertigen Objektschutz-Feuerloschsystem geschiitzt sein, das den von der IMO entwickelten Richtlinien
entspricht (siche MSC/Circ. 913 ,Richtlinien fiir die Zulassung von fest eingebauten Objektschutz-Feuer-
16schsystemen mit einem Loschmittel auf Wasserbasis fir die Verwendung in Maschinenrdumen der Katego-
rie A“).

Im Falle zeitweise unbesetzter Maschinenrdume muss das Feuerloschsystem sowohl eine selbsttitige Aus-
16sung als auch eine Handauslosung haben. Im Falle stindig besetzter Maschinenrdume braucht das Feuer-
16schsystem nur eine Handauslosung zu haben.

.2 Fest eingebaute Objektschutz-Feuerloschsysteme miissen Bereiche wie die folgenden schiitzen, ohne dass
daftir die Maschine abgeschaltet, Personen evakuiert oder die Rdume verschlossen werden miissen:

.1 die brandgefihrdeten Bereiche von Verbrennungskraftmaschinen, die fiir den Hauptantrieb des Schiffes
und die Energieversorgung verwendet werden;

.2 die Kesselvorderseiten;
.3 die brandgefihrdeten Bereiche von Verbrennungséfen; und
4 Separatoren fiir erwdrmten Brennstoff.

.3 Die Auslosung eines Objektschutz-Feuerloschsystems muss ein optisches und eindeutiges akustisches Alarm-
signal in dem geschiitzten Raum und an stindig besetzten Stationen auslosen. Der Alarm muss genau auf
das System hinweisen, das ausgelost 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.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN UND VOR-
HANDENE SCHIFFE DER KLASSE B AB EINER LANGE VON 24 METERN SOWIE ALLE SCHIFFE, DIE FUR DIE
BEFORDERUNG VON MEHR ALS 400 FAHRGASTEN ZUGELASSEN SIND:

.9 Bis zum 1. Oktober 2005 sind fest eingebaute Objektschutz-Feuerloschsysteme gemifs Absatz .8 dieser Regel
vorzusehen.



L 163/72

Amtsblatt der Europaischen Union

25.6.2009

7 Besondere Vorkehrungen in Maschinenriumen (R 11)

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

1

2

Die Anzahl der Oberlichter, Tiiren, Liifter, Offnungen in Schornsteinen fiir die Abluft und der anderen Offnun-
gen der Maschinenrdume ist unter Beriicksichtigung des Liiftungsbedarfs und des ordnungsgemifen und siche-
ren Betriebs des Schiffes auf ein Mindestmafl zu beschrinken.

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.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

3

Tiiren, ausgenommen kraftbetriebene wasserdichte Tiiren, sind so anzuordnen, dass sie bei einem Brand in dem
Raum wirksam abgeschlossen werden konnen, und zwar entweder durch SchlieRvorrichtungen mit Kraftantrieb
oder durch den Einbau selbstschliefender Tiiren, die sich noch gegen eine Neigung von 3,5° schliefen 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 schliefSt die Verwendung von Glas in

5

Kontrollrdiumen innerhalb der Maschinenrdume nicht aus.

Es miissen Einrichtungen vorgesehen sein, die Folgendes ermdoglichen:

.1 das Offnen und SchlieRen von Oberlichtern, das SchlieRen von Offnungen in Schornsteinen, die normaler-
weise der Entliiftung dienen, und das Schliefen von Liifterbrandklappen;

.2 den Abzug von Rauch;

.3 das Schlieen von kraftbetriebenen Tiiren oder die Betitigung der Auslosevorrichtung an anderen als kraft-
betriebenen wasserdichten Tiiren;

4 das Abstellen der Liifter; und

.5 das Abstellen von Druck- und Saugzuggeblisen, Brennstoff-Férderpumpen, Pumpen von Brennstoff-Aufberei-
tungsanlagen und hnlichen Pumpen. Ahnliche 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 1I-2/A/10.2.5 vorgeschriebenen Einrichtungen miissen sich aufSerhalb des betref-
fenden 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 Auslosevorrichtungen fiir die vorgeschriebenen
Feuerloschsysteme miissen an einer einzigen Stelle angeordnet oder an maoglichst wenigen Stellen zusammen-
gefasst 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 Wellen-
tunnel aus vorgesehen, so ist in dem Wellentunnel in der Nahe der wasserdichten Tiir eine leichte stihlerne
Feuerschutztiir vorzusehen, die von beiden Seiten aus gedffnet werden kann.

8 Selbsttitige Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesysteme (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 Feueranzeigesystem muss jederzeit sofort
betriebsbereit sein und keiner zusitzlichen Mafnahme seitens der Besatzung bediirfen, um es auszulosen.
Die Rohrleitungen miissen stets mit Wasser gefiillt sein; jedoch konnen kleine freiliegende Abschnitte ungefiillt
sein, wenn dies eine notwendige Vorsichtsmafiregel ist. Teile des Systems, die beim Betrieb Temperaturen unter
dem Gefrierpunkt ausgesetzt sein konnen, miissen mit einem geeigneten Frostschutz versehen sein. Das System
muss standig unter dem erforderlichen Druck stehen und gemif dieser Regel iiber eine laufende Wasserver-
sorgung verfiigen.
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13

Zu jedem Berieselungsabschnitt muss eine Einrichtung gehoren, die selbsttitig in einem oder mehreren Anzei-
gegeriten ein optisches und akustisches Alarmsignal auslost, sobald ein Sprinkler in Betrieb gesetzt wird. Diese
Gerite miissen anzeigen, in welchem von dem System iiberwachten Abschnitt ein Brand aufgetreten ist, und
miissen auf der Kommandobriicke zentral zusammengefasst sein; aufferdem miissen optische und akustischen
Alarmsignale von dem Gerdt 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 Ab-
sperreinrichtung in jedem Abschnitt muss leicht zuginglich sein, und ihre Lage muss deutlich und dauerhaft
gekennzeichnet sein. Es ist dafiir zu sorgen, dass die Absperreinrichtungen nicht von Unbefugten betitigt
werden konnen.

Fin Messgerit fiir den Druck in dem System ist an jeder Abschnittsabsperreinrichtung und in einer Zentral-
station vorzusehen.

Die Sprinkler miissen widerstandsfahig gegen Korrosion durch die Seeluft sein. In Unterkunfts- und Wirt-
schaftsraumen miissen die Sprinkler im Temperaturbereich von 68 °C bis 79 °C in Tatigkeit treten; jedoch
kann an Orten wie in Trockenrdumen, in denen hohe Raumtemperaturen zu erwarten sind, diese Temperatur
auf hochstens 30 °C tiber 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 Rdume und die Lage des Brandabschnitts ersichtlich sind. Es miissen geeignete
Anweisungen fur die Priffung und Unterhaltung des Systems vorhanden sein.

Die Sprinkler sind an der Decke in solchen Abstinden anzubringen, dass ein durchschnittlicher Berieselungs-
wert von mindestens 5 Litern je Quadratmeter in der Minute fiir die von den Sprinklern zu schiitzende Fliche
gewihrleistet ist.

Die Sprinkler sind in groftmaoglichem 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 vorzuschen, der ein Fassungsvermdgen von mindestens der doppelten Menge der in
diesem Absatz vorgesehenen Wasserfiillung hat. Der Tank muss eine stindige Frischwasserfullung 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 stindige Frisch-
wasserfiillung des Tanks verbraucht ist, nicht geringer ist als der Betriebsdruck der Sprinkler zuziiglich des
Drucks einer Wassersaule, die vom Boden des Tanks bis zu dem hochstgelegenen Sprinkler des Systems reicht.
Es sind geeignete Vorrichtungen fiir die Ergdnzung der Druckluft und der Frischwasserfiillung in dem Tank
vorzusehen. Ein Wasserstandsglas muss die Wasserh6he 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 -hihne angebracht sein.

Eine Pumpe mit unabhingigem Antrieb ist ausschlieflich 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 véllig 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 Be-
rieselung 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 Liange mit einer geschiitzten Flache
von insgesamt weniger als 280 Quadratmetern kann die Verwaltung des Flaggenstaates die angemessene Fliche
fur die Auslegung der Pumpen sowie alternative Versorgungselemente festlegen.

An der Druckseite der Pumpe ist ein Priifventil mit einem kurzen offenen Abgaberohr vorzuschen. 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.
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.14 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.

.15 Die Pumpe und der Tank fiir das Berieselungssystem miissen sich in angemessener Entfernung von Maschinen-
rdumen befinden und diirfen nicht in einem Raum gelegen sein, der durch das Berieselungssystem geschiitzt
wird.

.16 Auf Fahrgastschiffen miissen fir 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 tiber nur fir diesen Zweck verlegte gesonderte Zuleitun-
gen erfolgen. Die Zuleitungen sind so anzuordnen, dass sie nicht durch Kiichen, Maschinenrdume oder
sonstige geschlossene Rdume mit hoher Brandgefahr fithren, sofern dies nicht erforderlich ist, um die entspre-
chenden Schalttafeln zu erreichen; die Zuleitungen miissen zu einem in der Nihe der Pumpe gelegenen
selbsttitigen Umschalter fithren. Dieser Umschalter muss die Energieversorgung iiber die Hauptschalttafel
aufrechterhalten, solange die Versorgung tiber 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 beeintrichtigt.

.17 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 Feuerloschleitung verhindern.

.18 Es muss ein Priifventil vorhanden sein, mit dem der selbsttatige Alarm jedes Berieselungsabschnitts durch die
Abgabe einer Wassermenge, die dem Betrieb eines Sprinklers entspricht, gepriift werden kann. Das Priifventil
fir jeden Abschnitt muss in der Nahe der Absperreinrichtung fiir diesen Abschnitt gelegen sein.

.19 Es muss eine Vorrichtung vorhanden sein, mit der gepriift werden kann, ob die Pumpe bei einer Verringerung
des Drucks in dem System selbsttatig anlduft.

.20 An einer der in Absatz .2 bezeichneten Stellen mit Anzeigeeinrichtungen miissen Schalter vorhanden sein, die
eine Priifung der Alarm- und Anzeigeeinrichtung fiir jeden Berieselungsabschnitt ermoglichen.

.21 Fiir jeden Abschnitt der Anlage miissen mindestens sechs Ersatzsprinkler vorhanden sein.

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

.22 Es sind selbsttitige Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesysteme eines zugelassenen Typs zu verwenden,
die den Vorschriften des Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

.23 Fur 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 des Flaggenstaates die angemessene Fliche fiir
die Auslegung der Pumpen sowie alternative Versorgungselemente festlegen.

9 Fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme (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

.1 Ein vorgeschriebenes fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesystem mit handbetitigten Feuermel-
dern muss jederzeit sofort betriebsbereit sein.

.2 Die fiir den Betrieb des Systems erforderlichen Energieversorgungsanlagen und Stromkreise miissen selbst-
iiberwachend sein. Beim Auftreten eines Fehlers muss ein optisches und akustisches Alarmsignal an der
Kontrolltafel ausgelost werden, das sich von einem Feueralarmsignal unterscheidet.

.3 Fir 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 Nihe
der Kontrolltafel fiir das Feueranzeigesystem gelegenen selbsttitigen Umschalter fithren.
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Die selbsttitigen und handbetitigten Feuermelder miissen in Abschnitten zusammengefasst sein. Das
Wirksamwerden eines selbstttigen oder eines handbetitigten Feuermelders muss in der Kontrolltafel und
den Anzeigegerdten ein optisches und akustisches Feueralarmsignal auslosen. Sind die Alarmsignale inner-
halb von zwei Minuten nicht beachtet worden, so muss selbsttitig ein akustischer Alarm in allen Unter-
kunftsraumen fiir die Besatzung, Wirtschaftsriumen, Kontrollstationen und Maschinenrdumen ausgelost
werden. Dieses akustische Alarmsignal braucht nicht Teil des Feueranzeigesystems zu sein.

Die Kontrolltafel muss sich auf der Kommandobriicke oder in der Hauptfeuerkontrollstation befinden.

Anzeigegerdte miissen mindestens den Abschnitt angeben, in dem ein selbsttitiger oder ein handbetatigter
Feuermelder wirksam geworden ist. Mindestens ein Anzeigegerdt muss so angeordnet sein, dass es jederzeit
fir verantwortliche Besatzungsmitglieder leicht zugénglich ist, wenn sich das Schiff auf See oder im Hafen
befindet, mit Ausnahme der Auferdienststellung des Schiffes. Ein Anzeigegerdt muss sich auf der Kom-
mandobriicke befinden, wenn sich die Kontrolltafel in der Hauptfeuerkontrollstation befindet.

An oder bei jedem Anzeigegerdt muss deutlich angegeben sein, welche Rdume iiberwacht werden und wo
sich die Abschnitte befinden.

Umfasst das Feuermeldesystem keine ferniibertragbare Einzelmelder-Identifikation, so ist es in der Regel
nicht zulidssig, dass ein Abschnitt mehr als ein Deck innerhalb der Unterkunfts- und Wirtschaftsrdume und
Kontrollstationen tiberwacht, mit Ausnahme eines Abschnitts, der eine eingeschachtete Treppe tiberwacht.
Um Verzogerungen bei der Entdeckung des Brandherdes zu vermeiden, ist die Anzahl der in jeden Ab-
schnitt einbezogenen geschlossenen Riume, wie von der Verwaltung des Flaggenstaates bestimmt, zu
begrenzen. Auf keinen Fall sind mehr als funfzig geschlossene Rdume in einem Abschnitt zuldssig. Umfasst
das Feuermeldesystem eine ferniibertragbare Einzelmelder-Identifikation, so diirfen die Abschnitte mehrere
Decks und eine beliebige Anzahl geschlossener Rdume iiberwachen.

Gibt es kein Feuermeldesystem mit ferniibertragbarer Einzelmelder-Identifikation, 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
tiberwacht, wenn sie tiberzeugt ist, dass der Brandschutz des Schiffes dadurch nicht verringert wird. Auf
Fahrgastschiffen, die eine Einzelmelder-Identifikation haben, darf ein Abschnitt gleichzeitig Riume auf
beiden Seiten des Schiffes und auf mehreren Decks tiberwachen, jedoch nur in einem einzigen senkrechten
Hauptbrandabschnitt gelegen sein.

Ein Meldeabschnitt, der eine Kontrollstation, einen Wirtschaftsraum oder einen Unterkunftsraum {iber-
wacht, darf keinen Maschinenraum erfassen.

Die selbsttdtigen 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 zusidtzlich zu Rauch- oder Warmemeldern verwendet werden.

Es miissen geeignete Anweisungen und Ersatzteile fiir die Prifung und Wartung vorhanden sein.

Das Feueranzeigesystem muss in regelmaffigen Abstinden nach den Anforderungen der Verwaltung des
Flaggenstaates einer Funktionspriifung durch Vorrichtungen unterzogen werden, die heiffe Luft mit der
entsprechenden Temperatur oder Rauch oder Aerosolpartikel, die in dem entsprechenden Bereich von
Dichte oder Partikelgrofie liegen, abgeben oder andere mit dem Beginn eines Brandes verbundene Erschei-
nungen hervorrufen, auf welche die dafiir ausgelegten selbsttitigen Feuermelder ansprechen.

Alle selbsttitigen Feuermelder miissen so beschaffen sein, dass sie ohne Austausch eines Bestandteils auf
ordnungsgemife Funktionsfihigkeit iiberpriift und wieder fir die normale Uberwachung eingesetzt werden
koénnen.

Das Feueranzeigesystem darf nicht fiir einen anderen Zweck verwendet werden; jedoch diirfen das Schlieen
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 Feuermelder nicht verhindert.
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.2 Einbauvorschriften

1

Handbetitigte Feuermelder miissen in allen Unterkunftsriumen, Wirtschaftsraumen und Kontrollstationen
eingebaut sein. Ein handbetdtigter Feuermelder muss an jedem Ausgang vorhanden sein. Handbetitigte
Feuermelder miissen in den Gingen jedes Decks derart leicht zuganglich sein, dass kein Teil des Ganges
mehr als 20 Meter von einem handbetitigten Feuermelder entfernt ist.

Rauchmelder miissen auf allen Treppen sowie in allen Gingen und Fluchtwegen innerhalb der Unter-
kunftsrdume 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 selbsttatiger
Feuermelder in jedem solchen Raum eingebaut sein.

Die selbsttitigen Feuermelder sind so anzubringen, dass eine bestmogliche Arbeitsweise gewahrleistet ist.
Stellen in der Nahe von Balken und Liftungsleitungen oder andere Stellen, an denen Luftstromungen die
Leistungsfihigkeit beeintrachtigen konnten, und Stellen, an denen Stéfle oder mechanische Beschddigungen
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.

Die grofite Entfernung zwischen den selbsttdtigen Feuermeldern muss der folgenden Tabelle entsprechen:

Grofite Bodenfliche

Art des Feuermelders

je Feuermelder

Grofite Entfernung
zwischen den Zentren

Grofite Entfernung
von Schotten

(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 vorschreiben 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 fithren, sofern dies nicht
erforderlich ist, um eine Feuermeldung oder Feueranzeige aus diesen Ridumen zu gewihrleisten oder den
Anschluss an die entsprechende Energiequelle sicherzustellen.

.3 Bauartvorschriften

1

Das System mit Zubehor muss auf geeignete Weise so ausgelegt sein, dass es gegen Spannungsschwankun-
gen und Ausgleichsvorginge bei der Energieversorgung, Anderungen der Raumtemperatur, Vibration,
Feuchtigkeit, Schlag, Stoff und Korrosion, wie sie normalerweise auf Schiffen vorkommen, unempfindlich
ist.

Rauchmelder, die an Treppen, in Gingen und in Fluchtwegen der Unterkunftsriume gemif8 Absatz .2.2
anzubringen sind, miissen typgepriift und so eingestellt sein, dass sie bei einer durch Rauch verursachten
Dampfung der Helligkeit je Meter von 12,5 % ansprechen, aber nicht bis die durch Rauch verursachte
Dampfung der Helligkeit je Meter 2 % erreicht.

In anderen Rdumen eingebaute Rauchmelder miissen innerhalb von Empfindlichkeitsgrenzen ansprechen,
die den Anforderungen der Verwaltung des Flaggenstaates geniigen, wobei eine Unter- oder Uberempfind-
lichkeit der Melder vermieden werden muss.

Wirmemelder 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 Wirme-
melder innerhalb von Temperaturgrenzen ansprechen, die den Anforderungen der Verwaltung des Flaggen-
staates geniigen, wobei eine Unter- oder Uberempfindlichkeit des Melders vermieden werden muss.

Die zuldssige Temperatur, bei welcher der Warmemelder in Tatigkeit tritt, kann in Trockenrdumen und
dhnlichen Rdumen mit einer normalerweise hohen Raumtemperatur auf 30 °C iiber der Hochsttemperatur
unter der Decke des betreffenden Raumes erhoht werden.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

4.1 Es sind fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme eines zugelassenen Typs zu verwenden, die
den Vorschriften des Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

.4.2 Handbetitigte Feuermelder, die den Vorschriften des Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen, miis-
sen in allen Unterkunftsraumen, Wirtschaftsraumen und Kontrollstationen eingebaut sein. Ein handbetitig-
ter Feuermelder muss an jedem Ausgang vorhanden sein. Handbetitigte Feuermelder miissen in den
Gingen jedes Decks derart leicht zugénglich sein, dass kein Teil des Ganges mehr als 20 Meter von einem
handbetitigten Feuermelder entfernt ist.

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

.5 Uber die vorgenannten Vorschriften hinaus stellt die Verwaltung des Flaggenstaates sicher, dass die fiir
bestimmte Einrichtungen geltenden Sicherheitsvorschriften, die die Unabhangigkeit dieser Einrichtungen
von anderen Einrichtungen und Systemen, die Korrosionsbestandigkeit ihrer Bauteile, die Energieversor-
gung ihres Kontrollsystems und die Verfiigbarkeit von Bedienungs- und Wartungsanleitungen betreffen,
eingehalten werden.

Vorkehrungen fiir fliissigen Brennstoff, Schmierdl und sonstige entziindbare Ole (R 15)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1 Beschrinkungen der Verwendung von Ol als Brennstoff

Fir die Verwendung von Ol als Brennstoff gelten folgende Beschrinkungen:

.1 Sofern nicht dieser Absatz etwas anderes zuldsst, 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 Vorsichts-
mafregeln 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 Brenn-
stoffs.

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 auferhalb 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 Absperrhihne sind sowohl auf der Eintrittsseite als auch auf der Austrittsseite
der Brennstoff-Filter vorgesehen;

.3.4 soweit moglich sind Leitungen durch Schweiffung oder Verschraubungen mit Kegel- oder Kugeldichtfla-
chen miteinander zu verbinden.

Der Flammpunkt der Brennstoffe ist durch ein zugelassenes Verfahren mit geschlossenem Tiegel zu be-
stimmen.

.2 Vorkehrungen fiir fliissigen Brennstoff

Auf einem Schiff, auf dem fliissiger Brennstoff verwendet wird, miissen die Vorkehrungen fiir Lagerung, Ver-
teilung und Verwendung des Brennstoffs derart sein, dass die Sicherheit des Schiffes und der Menschen an Bord
gewdhrleistet ist; sie miissen zumindest folgenden Vorschriften entsprechen:

.1.1 Soweit durchfithrbar, muss jeder Teil des Brennstoffsystems, das erwirmten Brennstoff unter einem Druck
von mehr als 0,18 Newton je Quadratmillimeter enthilt, so angeordnet sein, dass Mingel und undichte
Stellen leicht bemerkt werden kénnen. Die Maschinenrdume miissen im Bereich derartiger Teile des Brenn-
stoffsystems angemessen beleuchtet sein.

.1.2 Bei erwirmtem fliissigen Brennstoff handelt es sich um Ol, dessen Temperatur nach der Erwidrmung mehr
als 60 °C oder mehr als den normalen Flammpunkt des Ols betrigt, falls letzterer unter 60 °C liegt.
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Die Liiftung der Maschinenrdume muss ausreichen, um unter normalen Umstinden die Ansammlung von
Brennstoffdimpfen zu verhindern.

Soweit durchfithrbar, miissen die Brennstofftanks Teil des Schiffsverbandes sein und sich auflerhalb von
Maschinenrdaumen befinden. Liegen Brennstofftanks mit Ausnahme von Doppeltanks zwangsldufig neben
oder in Maschinenrdumen, so muss mindestens eine ihrer senkrechten Seiten an die den Maschinenraum
begrenzenden Schotte stoflen. Sie miissen nach Maglichkeit eine gemeinsame Begrenzung mit den Doppel-
bodentanks aufweisen; die Fliche der gemeinsamen Begrenzung von Tanks und Maschinenraum ist so
gering wie moglich zu halten. Liegen derartige Tanks innerhalb der Begrenzungsschotte der Maschinen-
rdume, so diirfen sie keinen Brennstoff enthalten, dessen Flammpunkt unter 60 °C liegt. Die Verwendung
freistehender Brennstofftanks ist zu vermeiden und in Maschinenrdumen verboten.

Brennstofftanks diirfen nicht so eingebaut sein, dass tiber- oder auslaufender Brennstoff gefihrlich werden
kann, wenn er auf erhitzte Flichen gelangt. Es ist dafir zu sorgen, dass unter Druck aus einer Pumpe,
einem Filter oder einem Vorwirmer entweichender Brennstoff nicht mit erhitzten Flichen in Berithrung
kommen kann.

Jede Brennstoffleitung, bei deren Beschddigung Brennstoff aus einem oberhalb des Doppelbodens befind-
lichen, 500 Liter oder mehr fassenden Vorrats-, Setz- oder Tagestank ausflieBen wiirde, muss mit einer
Absperreinrichtung unmittelbar am Tank versehen sein, die bei einem Brand in dem entsprechenden Raum
von einer auflerhalb 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 Absperrvor-
richtungen vorhanden sein; jedoch muss in diesem Fall auferhalb des Tunnels oder eines dhnlichen
Raumes eine zusdtzliche 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 aufSerhalb 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 fir den Notgenerator von den Fernbedien-Einrichtungen
anderer Absperreinrichtungen von Tanks in Maschinenrdaumen raumlich getrennt angeordnet sein.

Es miissen sichere und wirksame Einrichtungen fiir die Bestimmung der Brennstoffmenge in jedem Brenn-
stofftank 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 austre-
tender Brennstoff entziindet werden konnte. Insbesondere diirfen sie nicht in Fahrgast- oder Besatzungs-
rdumen enden. In der Regel diirfen sie nicht in Maschinenrdumen enden. Jedoch kann die Verwaltung
des Flaggenstaates, wenn sie diese letztere Vorschrift fiir undurchfithrbar hilt, gestatten, dass Peilrohre in
Maschinenrdumen enden diirfen, wenn alle folgenden Vorschriften eingehalten sind:

1.1 Es ist 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 Vorsichts-
mafinahmen getro'ffen sind, wie die Anbringung wirksamer 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 Verschlussvorrichtungen und mit einem sich
unter der Abdeckung befindenden selbstschliefenden Priifhahn mit geringem Durchmesser ver-
sehen, so dass vor dem Offnen der Abdeckung festgestellt werden kann, dass kein fliissiger Brenn-
stoff vorhanden ist. Es miissen Vorkehrungen getroffen sein, um sicherzustellen, dass aus dem
Pritthahn austretender fliissiger Brennstoff keine Entziindungsgefahr darstellt.

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 eingefithrt 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 einschlieRlich der Fiillleitungen, die
durch die Pumpen an Bord versorgt werden, kein Uberdruck entstehen kann. Die Austrittséffnungen von
etwaigen Uberdruckventilen sowie von Luft- und Uberlaufleitungen miissen an einer Stelle angeordnet sein,
an der keine Brand- oder Explosionsgefahr aufgrund eines méglichen Austretens von Ol oder Olddmpfen
besteht; auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, diirfen diese Offnungen weder
in Besatzungs- oder Fahrgastraumen noch in Sonderrdumen, geschlossenen Ro-Ro-Laderdumen, Maschinen-
rdumen oder dhnlichen Rdumen angeordnet sein.
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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, feuerwiderstandsfahigen Werk-
stoffen 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-Absperr-
einrichtungen vorgesehen sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

9

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 auffingt. 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 ergdnzen, und es miissen Einrichtungen vorgesechen sein, die im Fall eines
Schadens an der Brennstoffleitung ein Alarmsignal geben.

.10 Oberflichen mit einer Temperatur von mehr als 220 °C, auf die im Fall eines Schadens am Brennstoff-

11

system Brennstoff auftreffen kann, sind in geeigneter Weise zu isolieren.

Brennstoffleitungen miissen abgeschirmt oder auf andere geeignete Weise geschiitzt sein, um ein Ver-
sprithen oder Auslaufen von Ol auf erhitzte Flachen, in Maschinen-Luftansaugspritzen oder sonstige Ziind-
quellen soweit wie moglich zu verhindern. Die Anzahl der Verbindungsstellen in diesen Rohrleitungs-
systemen muss auf ein Mindestmaf$ beschrinkt sein.

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

.12 Brennstoffleitungen diirfen nicht unmittelbar tiber oder neben Einrichtungen mit hohen Temperaturen

13

einschlieflich Kessel, Dampfleitungen, Abgasleitungen, Schalldimpfer oder anderer Einrichtungen, die iso-
liert sein miissen, angeordnet sein. Soweit durchfihrbar, miissen Brennstoffleitungen weit entfernt von
heiffen Oberflichen, elektrischen Installationen oder anderen Ziindquellen angeordnet und abgeschirmt
oder auf andere geeignete Weise geschiitzt sein, um ein Versprithen oder Auslaufen von Brennstoff auf
Ziindquellen zu verhindern. Die Anzahl der Verbindungsstellen in diesen Rohrleitungssystemen muss auf
ein Mindestmaf$ beschrinkt sein.

Bei Auslegung der Komponenten eines Brennstoffsystems von Dieselmotoren muss der maximale im
Betrieb auftretende Spitzendruck einschlieSlich der hohen Druckimpulse, die durch den Betrieb der Brenn-
stoff-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 wiahrend des Betriebes und nach Wartungsarbei-
ten zu verhindern, erhalten bleibt.

.14 Bei Mehrmotorenanlagen, die von derselben Brennstoffquelle versorgt werden, miissen Absperreinrichtun-

15

.16

NEUE

gen vorgesehen sein, mit denen die zu den einzelnen Motoren fithrenden Brennstoff-Vor- und -Riick-
laufleitungen abgesperrt werden konnen. Die Absperreinrichtungen diirfen den Betrieb der anderen Moto-
ren nicht beeinflussen und miissen von einer Stelle aus bedienbar sein, die bei einem Brand an einem der
Motoren nicht unzuginglich wird.

Lisst die Verwaltung des Flaggenstaates die Forderung von Ol und anderen brennbaren fliissigen Stoffen
durch Unterkunfts- und Wirtschaftsriume zu, miissen die Rohrleitungen fiir Ol oder brennbare fliissige
Stoffe aus einem Werkstoff bestehen, den die Verwaltung unter Beriicksichtigung der Brandgefahr zuge-
lassen hat.

Vorhandene Schiffe der Klasse B miissen die Vorschriften der Absatze .2.9 bis .2.11 erfiillen; bei Maschinen
mit einer Leistung von 375 kW oder weniger, die iiber Brennstoff-Einspritzpumpen verfiigen, die mehr als
ein Einspritzventil versorgen, kann jedoch an Stelle des in Absatz .2.9 vorgeschriebenen Mantelrohr-
Systems eine geeignete Umschlieung verwendet werden.

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

3. Vorkehrungen fiir Schmier6l

Die Vorkehrungen fiir die Lagerung, Verteilung und Verwendung von Ol, das in Druckschmiersystemen ver-
wendet wird, miissen die Sicherheit des Schiffes und der Menschen an Bord gewihrleisten; derartige Vorkeh-
rungen 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

schliet dies die Verwendung von Durchflussschauglisern in Schmiersystemen nicht aus, sofern durch Ver-
suche der Nachweis erbracht ist, dass sie eine ausreichende Widerstandsfahigkeit gegen Feuer haben; werden
Durchflussschaugldser verwendet, so muss die Leitung an beiden Enden mit Absperreinrichtungen versehen
sein; die Absperreinrichtung am unteren Ende der Leitung muss selbstschliefend sein;
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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 Ver-
schlussvorrichtungen versehen sind.

Bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, gilt Absatz .10.2.5 auch fir die
Schmierdltanks; ausgenommen davon sind Schmieréltanks mit einem Fassungsvermogen von weniger als
500 Litern, Vorratstanks, an denen im normalen Schiffsbetrieb die Ventile geschlossen sind, oder wenn
nachgewiesen wird, dass eine unbeabsichtigte Betitigung eines Schnellschlussventils an einem Schmierdltank
den sicheren Betrieb der Hauptantriebsmaschine und wichtiger Hilfsmaschinen gefihrden wiirde.

4. Vorkehrungen fiir 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 gewihrleisten. 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 Absdtzen .2.7 und .2.8 entsprechen.

5. Zeitweise unbesetzte Maschinenrdume

Zusitzlich zu den Anforderungen der Bestimmungen.1 bis.4 miissen Brennstoff- und Schmierolsysteme folgen-
den Anforderungen entsprechen:

.1 Werden Brennstoff-Tagestanks selbsttitig oder durch Fernbedienung gefillt, so miissen Vorrichtungen vor-
gesehen sein, die ein Uberlaufen verhindern. Andere Einrichtungen, die entziindbare Fliissigkeiten selbsttitig
aufbereiten, z. B. Brennstoff-Separatoren bzw. -Filter, die, soweit durchfiihrbar, in einem fiir Separatoren bzw.
Filter und ihre Vorwdrmer 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, Schmiersl und sonstige entziindbare Ole diirfen nicht in Vorpiektanks befordert werden.

11 Brandschutzausriistung (R 17)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:
.1 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 Ver-
brennungen und Verbrithungen durch Dampf schiitzt. Die Auflenfliche muss wasserbestindig sein;

.2 Stiefel und Handschuhe aus Gummi oder anderem elektrisch nicht leitbarem Werkstoff;
.3 ein fester Helm, der einen wirksamen Schutz gegen Stofe bietet;

4 eine elektrische Sicherheitslampe (Traglampe) eines zugelassenen Typs mit einer Mindestbrenndauer von
drei Stunden;

.5 eine Feuerwehraxt;

.1.2 einem Atemschutzgerit eines zugelassenen Typs, bestehend aus einem Pressluftatmer, bei dem das Volu-
men der in Druckluftflaschen enthaltenen Luft mindestens 1 200 Liter betragen muss, oder ein anderes
unabhingiges Atemschutzgerit mit einer Betriebsdauer von mindestens 30 Minuten. Fiir jeden Pressluft-
atmer miissen voll gefiillte Reserveluftflaschen vorhanden sein, die mindestens 2 400 Liter Atemluft ent-
halten, aufer

i) wenn das Schiff fiinf oder mehr Pressluftatmer mit sich fithrt; in diesem Fall braucht das Gesamt-
volumen der Reserve-Atemluft 9 600 Liter nicht zu iiberschreiten, oder
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ii) wenn das Schiff mit einer Atemluftflaschen-Aufladeanlage ausgestattet ist, die das Aufladen der Druck-
luftflaschen mit vollem Druck ermdglicht und gewahrleistet, dass die Atemluft frei von Verunreinigun-
gen ist; in diesem Fall miissen die Reserve-Atemluftflaschen fiir jeden Pressluftatmer mindestens 1 200
Liter Atemluft enthalten, und das Gesamtvolumen der Reserve-Atemluft an Bord des Schiffes braucht
4 800 Liter nicht zu iiberschreiten. Alle Atemluftflaschen fir die Pressluftatmer miissen austauschbar
sein.

Alle Atemluftflaschen fiir die Pressluftatmer miissen austauschbar sein.

.2 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 1ost, wenn die Rettungsleine betdtigt wird.

.3 Alle neuen Schiffe der Klasse B und alle vorhandenen Schiffe der Klasse B ab einer Linge von 24 Metern sowie
alle neuen Schiffe der Klassen C und D ab einer Linge von 40 Metern miissen mindestens zwei Brandschutz-
ausriistungen mit sich fithren.

.1 Auflerdem 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
Gesamtlange aller Fahrgastrdaume und Wirtschaftsraume mehr als 80 Meter betrdgt, in dem Deck, das diese
Rdume enthilt, bzw. wenn es mehr als ein solches Deck gibt, in dem Deck, das die grofite Gesamtlinge
aufweist.

Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen fiir jeden senkrechten Hauptbrandabschnitt zwei
zusitzliche Brandschutzausriistungen vorgesehen sein, ausgenommen Treppenschichte, die einzelne senk-
rechte Hauptbrandabschnitte bilden, sowie senkrechte Hauptbrandabschnitte begrenzter Linge im vorderen
oder hinteren Schiffsende, die keine Maschinenrdume oder Hauptkiichen einschliefSen.

.2 Auf Schiffen, deren Linge 40 Meter oder mehr, aber weniger als 60 Meter betrdgt, miissen zwei Brand-

schutzausriistungen vorgeschen sein.

.3 Auf neuen Schiffen der Klasse B und vorhandenen Schiffen der Klasse B, deren Linge 24 Meter oder mehr,

aber weniger als 40 Meter betrdgt, miissen cbenfalls zwei Brandschutzausriistungen, aber lediglich eine
Reserve-Luftladung fiir Atemschutzgerite vorgesehen sein.

.4 Auf neuen und vorhandenen Schiffen der Klasse B von weniger als 24 Meter Linge und auf neuen Schiffen der
Klassen C und D von weniger als 40 Meter Linge miissen keine Brandschutzausriistungen vorgesehen sein.

.5 Die Brandschutzausriistungen oder personlichen Ausriistungen sind so aufzubewahren, dass sie leicht zuginglich
und einsatzbereit sind; wenn mehr als eine Brandschutzausriistung oder mehr als eine personliche Ausriistung
mitgefithrt wird, miissen sie an geniigend weit voneinander entfernten Stellen aufbewahrt werden. An jeder
Stelle miissen mindestens zwei Brandschutzausriistungen und eine personliche Ausriistung vorhanden sein.

Verschiedenes (R 18)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

Werden Trennflichen der Klasse ,A“ fiir den Durchgang von elektrischen Kabeln, Rohrleitungen, Schichten,
Kanilen usw. oder durch Triger, Balken oder sonstige Bauteile durchbrochen, so sind Vorkehrungen zu treffen,
damit ihre Feuerwiderstandsfihigkeit, soweit es durchfithrbar und angemessen ist, nicht beeintrichtigt wird.

Werden auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, Trennflichen der Klasse ,A*
durchbrochen, so sind diese Durchfithrungen entsprechend dem Code fiir Brandpriifverfahren zu priifen, um
zu gewihrleisten, dass die Feuerwiderstandsfahigkeit der Unterteilungen nicht beeintrachtigt ist.

Im Falle von Liftungskanilen gelten die Regeln 1I-2/B/9.2.2b und II-2/B/9.3.

Besteht eine Durchfithrung 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 Durchfithrungen miissen durch eine Weiterfithrung der Isolierung mit demselben Isolierwert wie die
Trennfliche hinreichend isoliert sein.
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Werden Trennflichen der Klasse ,B“ fiir den Durchgang von elektrischen Kabeln, Rohrleitungen, Schéchten,
Kanidlen usw. oder fiir den Einbau von Endstiicken der Liiftungskanile, Beleuchtungskorper und adhnlichen
Einrichtungen durchbrochen, so sind Vorkehrungen zu treffen, damit ihre Feuerwiderstandsfihigkeit nicht
beeintrichtigt ist, soweit es durchfithrbar und angemessen ist. Auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar
2003 gebaut werden, sind fiir solche Durchfithrungen Vorkehrungen zu treffen, um zu gewihrleisten, dass die
Feuerwiderstandsfahigkeit der Unterteilungen nicht beeintrichtigt ist.

Rohrleitungen aus anderen Werkstoffen als Stahl oder Kupfer, die durch Trennflichen der Klasse ,B“ fithren,
sind wie folgt zu schiitzen:

.1 entweder durch eine brandgepriifte Durchfithrung, die fiir den Feuerwiderstand der durchbrochenen Trenn-
fliche 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 Linge
von mindestens 600 mm bei einem Rohrleitungsdurchmesser von weniger als 150 mm (vorzugsweise auf
beide Seiten des Schottes gleichmafig 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 nichtbrennba-
ren oder einem sonstigen geeigneten Werkstoff abgedichtet sein.

Rohrleitungen, die durch Trennflichen der Klasse ,A“ oder ,B“ fithren, miissen aus zugelassenen Werkstoffen
bestehen, wobei die Temperatur zu beriicksichtigen ist, die diese Trennflichen aushalten miissen.

Bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, miissen nichtisolierte Metallrohre, die
durch Trennflichen der Klasse ,A“ oder ,B“ fithren, aus einem Werkstoff sein, dessen Schmelzpunkt bei
Trennflichen der Klasse ,A-0“ iiber 950 °C und bei Trennflichen der Klasse ,B-0“ iiber 850 °C liegt.

In Unterkunftsraumen, Wirtschaftsriumen 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 AufSenbordspeigatte, sanitire Ausgiisse und andere Ausldsse
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 Brand-
gefahr auf ein Mindestmafl beschrinkt wird. Die Heizkorper diirfen keine freiliegenden Heizdrdhte haben,
deren Hitze Kleidungsstiicke, Vorhinge oder andere dhnliche Gegenstinde versengt oder in Brand setzen kann.

Alle Abfallbehilter miissen aus nicht brennbaren Werkstoffen hergestellt sein und diirfen in den Seiten oder im
Boden keine Offnungen haben.

Die Oberfliche der Isolierung muss in Rdumen, in denen es zum Freiwerden von Olerzeugnissen kommen
kann, undurchlissig fur Ol und Olddmpfe sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D: In Riumen, in denen Olspritzer oder Olddmpfe auftreten
konnen, beispielsweise Maschinenrdume der Kategorie A, muss die Oberfliche des Isoliermaterials 6l- und
dampfundurchlissig 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 Rdume fiir entziindbare Fliissigkeiten miissen durch eine zugelassene Feuerloscheinrichtung
geschiitzt sein, so dass die Besatzung einen Brand 16schen 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-Feuerloschsystem mit einem Léschmittelvorrat von 0,50 kg/m? Léschpulver;
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.1.3 ein Wassersprith- oder Berieselungssystem mit einer Wasserabgabe von 5 1/m? min. Wasserspriihsys-
teme konnen an die Feuerloschleitung 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 auflerhalb des geschiitzten Raumes aus bedienbar sein.

.2 Rdume zur Aufbewahrung von entziindbaren fliissigen Stoffen miissen durch eine von der Verwaltung des
Flaggenstaates zugelassene geeignete Feuerloscheinrichtung geschiitzt sein.

.3 Fiir Réume mit einer Decksfliche von weniger als 4 m?, die keinen Zugang zu Unterkunftsrdumen haben,
kann anstelle eines fest eingebauten Systems ein tragbarer CO,-Feuerloscher zugelassen werden, dessen
Loschmittelvorrat fiir eine Mindestkonzentration des entspannten Gases von 40 %, bezogen auf das Brutto-
volumen 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 Schlauch-
anschluss 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 Rdumen auferhalb der Hauptkiiche Frittier-, Koch- und Grillgerdte installiert und werden diese dort
verwendet, so schreibt die Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der mit dem Einsatz der
betreffenden Gerite verbundenen Brandgefahr zusitzliche Sicherheitsmafsnahmen vor.

Auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, sind Frittiergerdte auszuriisten mit:

.1 einem selbsttitigen oder handbetitigten Feuerloschsystem, das nach einem internationalen Standard ent-
sprechend I1SO 15371:2000 ,Feuerloschanlagen zum Schutz vor Feuer in Friteusen in Kiichen* gepriift
worden ist,

.2 zwei voneinander unabhingigen Thermostaten mit einer Alarmeinrichtung, um den Benutzer im Falle des
Versagens eines der Thermostate zu warnen,

.3 einer Vorrichtung zum selbsttitigen Abschalten der elektrischen Energiezufuhr aufgrund der Auslosung des
Feuerloschsystems,

4 einer Alarmeinrichtung, die den Betrieb des Feuerloschsystems in der Kiiche, in der das Gerit installiert ist,
anzeigt und

.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 Frittiergerdte den Vorschriften dieses
Absatzes entsprechen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D:
.11 Wirmebriicken:

Hinsichtlich der Durchfithrung von Brandschutzmafnahmen trifft die Verwaltung des Flaggenstaates dafiir
Vorsorge, dass keine Wirmeiibertragung 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 Kon-
struktionen aus Aluminiumlegierung die Isolierung des Decks oder des Schottes um mindestens 450 mm iiber
die Durchfithrung, den Schnittpunkt oder den Endpunkt hinaus weitergefithrt sein. Wird ein Raum durch ein
Deck oder ein Schott der Klasse ,A“ unterteilt und stofen hierbei Isolierungen mit unterschiedlichen Isolier-
werten aneinander, so muss die Isolierung mit dem hoheren Wert auf dem Deck oder dem Schott mit dem
geringeren Wert um mindestens 450 mm weitergefithrt sein.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:
.12 Druck-Gasbehilter:

Alle tragbaren Behilter fuir verdichtete, flissige oder unter Druck geldste 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.

Brandschutzpline (R 20)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1 Auf allen Schiffen miissen zur Unterrichtung der Schiffsoffiziere stindig Ubersichtspline offen ausgehingt 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 Ein-
zelheiten iiber die Feuermelde- und Feueranzeigesysteme, die Berieselungsanlagen, die Feuerlscheinrichtungen,
die Zuginge zu den verschiedenen Abteilungen, Decks usw. sowie das Liiftungssystem einschlieflich der
Angaben iber die Lage der Liftungsschalter, die Lage der Brandklappen und die Kennziffern der fiir jeden
Abschnitt vorgesehenen Liifter. Abweichend davon kénnen die vorerwdhnten Angaben in einem Handbuch
zusammengefasst werden, von dem ein Exemplar jedem Offizier ausgehindigt werden und ein Exemplar an
einer jederzeit zugidnglichen 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 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
Brandschutzplidnen und Handbiichern zu liefernden Angaben zu machen und sind fiir die Brandschutzpline die
grafischen Symbole zu verwenden, die in den IMO-Entschliefungen A.756 (18) und A.654 (16) vorgeschenen
sind.

Auf allen Schiffen ab einer Linge von 24 Metern muss ein Doppel der Brandschutzpline oder ein Handbuch,
das diese Pline enthilt, stindig in einem auffallend gekennzeichneten wetterdichten Behilter auflerhalb der
Aufbauten oder Deckhduser zur Unterstiitzung der Landfeuerwehr aufbewahrt werden.

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

.1 Allgemeine Vorschriften

Wihrend des Betriebs des Schiffes miissen die Brandschutz- und Feuerloschsysteme 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 Reprasentanten als nicht im Betrieb befindlich erklart worden ist, oder
.3 keine Fahrgiste 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 Durchfithrungen in diesen Trennflichen,
.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 Feuerloscher, die benutzt worden sind, miissen unverziiglich nach-
gefiillt oder durch einen gleichwertigen Feuerloscher ersetzt werden.
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.1.2 Instandhaltung, Erprobungen und Uberwachung

Die Instandhaltung, Erprobungen und Uberwachungen miissen nach den von der IMO entwickelten Richt-
linien und in einer Weise durchgefithrt werden, bei der die Zuverldssigkeit der Feuerloschsysteme und
-einrichtungen gebithrend beriicksichtigt werden.

An Bord des Schiffes muss ein Instandhaltungsplan vorhanden und bei Kontrollen auf Anforderung der
Verwaltung des Flaggenstaates verfiigbar sein.

Der Instandhaltungsplan muss mindestens die folgenden Brandschutzsysteme, Feuerloschsysteme und -ein-
richtungen enthalten, sofern diese vorhanden sind:

1

Die Feuerloschleitungen, die Feuerloschpumpen und die Anschlussstutzen einschlieflich der Schlauche
und der Stahlrohre;

die fest eingebauten Feuermelde- und Feueranzeigesysteme;
die fest eingebauten Feuerloschsysteme und anderen Feuerloscheinrichtungen;
die selbsttitigen Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesysteme;

die Liftungssysteme einschlieflich der Brand- und Rauchklappen, der Liifter und ihre Bedieneinrich-
tungen;

die Notabschalteinrichtungen der Brennstoffversorgung;
die Feuertiiren einschlieSlich ihrer Bedieneinrichtungen;
das Generalalarmsystem;

die Fluchtretter;

.10 die tragbaren Feuerloscher einschlieflich der Reservefiillungen; und

.11 die Brandschutzausriistungen.

Der Instandhaltungsplan kann rechnergestiitzt sein.

.2 Zusitzliche 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 zusitzlich zu dem in Absatz .1.2 genannten Instandhaltungsplan ein Instandhaltungs-
plan fiir bodennahe Sicherheitsleitsysteme und Rundspruchanlagen ausgearbeitet sein.

15  Anweisungen, Ausbildung und Ubungen an Bord

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

.1 Anweisungen, Pflichten und Organisation

.1 Die Besatzungsmitglieder sind iiber die Brandsicherheit an Bord zu unterweisen;

.2 Die Besatzungsmitglieder sind iiber die ihnen zugewiesenen Pflichten zu unterrichten;

.3 Es sind die fiir die Feuerloschung verantwortlichen Brandabwehrtrupps einzuteilen; wahrend das Schiff in
Betrieb ist, miissen diese Trupps in der Lage sein, ihre Verpflichtungen jederzeit zu erfiillen.

.2 Ausbildung und Ubungen an Bord

.1 Die Besatzungsmitglieder miissen ausgebildet werden, damit sie sowohl mit den Einrichtungen des Schiffes
als auch mit der Ortlichkeit und dem Betrieb der von ihnen einzusetzenden Feuerloschsysteme und -ein-
richtungen vertraut sind.
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.2 Die Ausbildung fiir die Anwendung der Fluchtretter gilt als Teil der Ausbildung an Bord.

.3 Die Leistungsfihigkeit der mit Aufgaben der Brandabwehr betrauten Besatzungsmitglieder muss durch Aus-
bildung und Ubungen an Bord regelmiRig bewertet werden, um verbesserungsbediirftige Bereiche festzu-
stellen und um die Kompetenz auf dem Gebiet der Brandabwehr aufrecht zu erhalten und die Einsatzbe-
reitschaft der Brandabwehr-Organisation sicherzustellen.

.4 Die Ausbildung an Bord iiber den Umgang mit den Feuerloschsystemen und -einrichtungen des Schiffes
miissen in Ubereinstimmung mit den Vorschriften der Regel 111/19.4.1 des SOLAS-Ubereinkommens von
1974 in seiner gednderten Fassung geplant und durchgefithrt werden.

.5 Brandabwehritbungen miissen in Ubereinstimmung mit den Regeln I11/19.3.4, T11/19.5 und I1I/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 Mannschaftswohnraum muss ein Aus-
bildungshandbuch vorhanden sein, das in der Arbeitssprache des Schiffs verfasst ist. Das Ausbildungshandbuch,
das aus mehreren Binden bestehen kann, muss die nach diesem Absatz vorgeschriebenen Anleitungen und
Informationen in leicht verstindlicher Sprache enthalten und, wo immer moglich, 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 erkldren:

.1 Die allgemeine Brandsicherheitsmaffnahmen und Vorsichtsmanahmen beziiglich der Gefahren im Zusam-
menhang mit Rauchen, elektrischem Strom, entziindbaren fliissigen Stoffen und ahnliche schiffsiibliche
Gefahren an Bord;

.2 die Tatigkeiten und Verfahrensweisen der Brandabwehr einschlieflich der Meldung eines Brandes und der
Benutzung der handbetitigten 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 Brandschutzpline

Brandschutzpldne miissen den Vorschriften der Regel 1I-2/A-13 entsprechen.

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

.1 Um beziiglich der Brandsicherheit Anleitungen und Informationen fiir einen sachgerechten Schiffs- und Lade-
betrieb zu geben, muss an Bord ein Betriebshandbuch vorgehalten werden.

.2 Das vorgeschriebene Brandsicherheits-Betriebshandbuch muss die beziiglich der Brandsicherheit notwendigen
Informationen und Anleitungen fiir sicheren Schiffs- und Ladungsbetrieb enthalten. Das Handbuch muss Infor-
mationen iiber die Verantwortlichkeit der Besatzung fiir die allgemeine Brandsicherheit des Schiffes wahrend des
Ladens und Loschens sowie wihrend der Reise umfassen. Bei Schiffen, die Gefahrgut befordern, muss das
Brandsicherheits-Betriebshandbuch auch auf die sachdienlichen Brandabwehranleitungen und die Notfallanlei-
tungen fiir die Behandlung von Ladungen verweisen, die im Internationalen Code fiir die Beforderung gefdhrli-
cher Giiter mit Seeschiffen enthalten sind.

.3 Das Brandsicherheits-Betriebshandbuch muss in der Arbeitssprache des Schiffs verfasst sein.

.4 Das Brandsicherheits-Betriebshandbuch kann mit den nach Regel 1I-2/A[15.3 vorgeschriebenen Ausbildungs-
handbuch kombiniert werden.
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TEIL B
BRANDSCHUTZMASSNAHMEN

1 Bauausfiithrung (R 23)

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

1

2

Der Schiffskorper, die Aufbauten, tragenden Schotte, Decks und Deckshduser miissen aus Stahl oder anderem
gleichwertigem Werkstoff bestehen. Fiir die Anwendung der in Regel 1I-2/A[2.7 erwihnten Begriffsbestimmung
,Stahl oder anderer gleichwertiger Werkstoff* muss die Dauer der ,jeweiligen Feuereinwirkung® den in den
Tabellen der Regeln 4 und 5 angegebenen Werten fiir Widerstandsfdhigkeit und Isolierung entsprechen. Zum
Beispiel muss die ,jeweilige Feuereinwirkung® eine halbe Stunde betragen, wenn Trennflichen wie Decks und
Seiten- und Frontwinde von Deckshdusern ,B-0“-Feuerwiderstandsfihigkeit haben diirfen.

Jedoch sind bei Bauteilen aus Leichtmetall folgende Vorschriften anzuwenden:

.1 AufSer bei Bauteilen, die nichttragend sind, muss die Isolierung der Leichtmetallteile von Trennflichen der
Klasse ,A“ oder ,B“ derart sein, dass die Temperatur des Bauteilkerns wihrend 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 -floe und
fur das Einbooten sowie zur Abstiitzung der Trennflichen der Klassen ,A“ und ,B“ erforderlich sind, um
sicherzustellen,

.1 dass fur Bauteile, welche die Bereiche der Rettungsboote und -floe 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 fir 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 waagerechte Brandabschnitte (R 24)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1.1 Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen der Schiffskorper, die Aufbauten und Deckshéuser

durch Trennflichen der Klasse ,A-60“ in senkrechte Hauptbrandabschnitte unterteilt sein.

Stufen und Nischen sind auf ein Mindestmaf$ zu beschrinken; sind sie jedoch erforderlich, so miissen sie
ebenfalls aus Trennflichen der Klasse ,A-60“ bestehen.

Befindet sich auf einer Seite der Trennfliche ein freier Decksraum, ein Sanitir- oder dhnlicher Raum, ein Tank
einschlieflich Brennstofftank, ein Leerraum oder ein Hilfsmaschinenraum, der keine oder eine geringe Brand-
gefahr 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 Auf neuen 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 der Schiffskorper, die Aufbauten und
Deckshiduser im Bereich der Unterkunfts- und Wirtschaftsriume durch Trennflichen der Klasse ,A“ in senk-
rechte Hauptbrandabschnitte unterteilt sein. Diese Trennflichen miissen Isolierwerte haben, die den Tabellen
in Regel 5 entsprechen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

2

Soweit durchfithrbar, miissen die oberhalb des Schottendecks befindlichen Schotte, welche die Begrenzung der
senkrechten Hauptbrandabschnitte bilden, in einer Ebene mit den unmittelbar unter dem Schottendeck vor-
handenen wasserdichten Schotten liegen. Die Linge und Breite der Hauptbrandabschnitte kann bis auf hochs-
tens 48 Meter vergroflert werden, damit die Enden der senkrechten Hauptbrandabschnitte mit wasserdichten
Schotten zusammenfallen oder damit Platz fiir einen grolen Gesellschaftsraum geschaffen wird, der sich tiber
die gesamte Linge des senkrechten Hauptbrandabschnitts erstreckt, sofern die Gesamtfliche des senkrechten
Hauptbrandabschnitts auf keinem Deck grofer ist als 1 600 Quadratmeter. Als Linge bzw. Breite eines
senkrechten Hauptbrandabschnitts gilt der groffte Abstand zwischen den duferen Punkten der ihn begren-
zenden Schotte.
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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 Auflenhaut oder anderen Begrenzungen reichen.

4 Ist ein senkrechter Hauptbrandabschnitt durch waagerechte Trennflichen der Klasse ,A“ in waagerechte Brand-
abschnitte unterteilt, um eine angemessene Trennung zwischen berieselten und nicht berieselten Bereichen des
Schiffes zu bilden, so miissen sich die Trennflichen bis zu den angrenzenden Schotten der senkrechten
Hauptbrandabschnitte und bis zur Auffenhaut oder dufleren Begrenzung des Schiffes erstrecken und ent-
sprechend den in Tabelle 4.2 fir neue Schiffe, die mehr als 36 Fahrgiste beférdern, bzw. Tabelle 5.2 fur
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.

.5 .1 Fir Schiffe mit besonderem Verwendungszweck, wie z. B. Auto- oder Eisenbahnfihren, auf denen Schotte
fur die senkrechten Hauptbrandabschnitte mit dem Verwendungszweck der Schiffe unvereinbar sein wiir-
den, muss an deren Stelle ein gleichwertiger Schutz erreicht werden, indem man die Rdume in horizontale
Brandabschnitte unterteilt.

.2 Miissen bei einem Schiff mit Sonderrdumen diese den einschligigen Bestimmungen der Regel 1I-2/B/14
entsprechen und wiirde dies anderen Vorschriften dieses Teils widersprechen, so gehen die Vorschriften der
Regel 1I-2/B[14 vor.

Schotte innerhalb eines senkrechten Hauptbrandabschnitts (R 25)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE MEHR ALS 36 FAHRGASTE BEFORDERN:

.1.1 Auf neuen Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste beférdern, miissen alle Schotte, soweit sie nicht Trennflichen
der Klasse ,A“ sein miissen, mindestens Trennflichen 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 Wirt-
schaftsrdume, die nicht Trennflichen der Klasse ,A“ sein miissen, mindestens Trennflichen 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 Auf neuen 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 Trenn-
flichen der Klasse ,A“ sein miissen, Trennflichen der Klasse ,B“ sein und von Deck zu Deck reichen; folgende
Ausnahmen sind zulissig:

.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 fiir die Bauart der Trennflichen der Klasse ,B“ annehmbar ist, den Werten
fur die Widerstandsfihigkeit der Klasse ,B“ jedoch nur insoweit entsprechen muss, wie es angemessen und

durchfiihrbar ist.

.2 Im Fall eines Schiffes, das durch ein der Regel 1I-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 Trenn-
flichen der Klasse ,B“ annehmbar ist.

Unbeschadet der Regeln 4 und 5 brauchen solche Schotte und Decken den Werten fir die Widerstands-
fahigkeit der Klasse ,B“ nur insoweit zu entsprechen, wie es angemessen und durchfihrbar ist. Alle Tiiren
und Rahmen in solchen Schotten miissen aus nichtbrennbarem Werkstoff und so gebaut und eingebaut
sein, dass sie eine grofle Feuerfestigkeit besitzen.

w

Alle Schotte, die Trennflachen 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.
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4 Widerstandsfihigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer auf neuen Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste
beférdern (R 26)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1  Die Mindestwiderstandsfahigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer muss nicht nur den an anderer Stelle in
diesem Teil erwdhnten besonderen Vorschriften fiir die Feuerwiderstandsfihigkeit der Schotte und Decks
entsprechen, sondern auch den Vorschriften der Tabellen 4.1 und 4.2.

2. Die Tabellen sind wie folgt anzuwenden:

.1 Tabelle 4.1 gilt fir Schotte, die weder senkrechte Hauptbrandabschnitte noch waagerechte Brandabschnitte
begrenzen.

Tabelle 4.2 gilt fiir Decks, die weder Stufen in senkrechten Hauptbrandabschnitten noch Begrenzungen von
waagerechten Brandabschnitten bilden.

.2 Zur Bestimmung der entsprechenden Werte fiir die Widerstandsfihigkeit gegen Feuer, die auf Begrenzun-
gen zwischen benachbarten Riumen anzuwenden sind, werden diese Rdume 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 einschriankend 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 fir Kraft- und Lichtstrom enthalten,

— Ruderhaus und Kartenraum,

— Raume, welche die Schiffsfunkanlage enthalten,

— Feuerloschriume, Feuerkontrollriume und Feuermeldestationen,

— Leitstand fiir die Antriebsanlage auferhalb des Maschinenraums,

— Réume, welche zentrale Feueralarmanlagen enthalten,

— Riume, die zentrale Rundspruchanlagen und -einrichtungen fiir den Notfall enthalten.
(2) Treppen:

— Innentreppen, Aufziige und Fahrtreppen (aufler jenen, die ganz innerhalb der Maschinenrdume
liegen) fiir Fahrgdste und Besatzung sowie Schichte 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.

(3) Gange:
— Ginge fur Fahrgiste und Besatzung.

(4)  Evakuierungsstationen und auflen liegende Fluchtwege:
— Aufstellungsbereich der Uberlebensfahrzeuge,

— offene Decksflichen und geschlossene Promenadendecks, die dem Einbooten und dem Aussetzen
der Rettungsboote und -floe dienen,

— innen- und auflenliegende Sammelplitze,
— auflenliegende Treppen und offene Decks, die als Fluchtwege verwendet werden,

— die Schiffsseite bis zum Leertiefgang und die Seiten der Aufbauten und Deckshéuser, die unterhalb
und neben dem Einbootungsbereich fiir Rettungsfloffe und Notrutschen liegen.
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(5) Freie Decksrdume:

— freie Decksrdume und geschlossene Promenadendecks ohne Stationen zum Einbooten und zum
Aussetzen der Rettungsboote und -flofe,

— freie Riume (Rdume aufSerhalb von Aufbauten und Deckshiusern).
(6)  Unterkunftsraume mit geringer Brandgefahr:
— Kabinen, die Mébel und Einrichtungsgegenstinde von beschrinkter Brandgefahr enthalten,

— Biiro- und Behandlungsraume, die Mobel und Einrichtungsgegenstinde von beschrankter Brand-
gefahr enthalten,

— Gesellschaftsraume, die Mobel und Einrichtungsgegenstinde von beschrinkter Brandgefahr ent-
halten und eine Decksfliche von weniger als 50 Quadratmetern haben.

(7)  Unterkunftsraume mit mafiger Brandgefahr:

— Raume wie in Kategorie 6 aufgefiihrt, die jedoch Mobel und Einrichtungsgegenstinde von anderer
als beschriankter Brandgefahr enthalten,

— Gesellschaftsraume, die Mobel und Einrichtungsgegenstinde von beschrinkter Brandgefahr ent-
halten und eine Decksfliche von 50 oder mehr Quadratmetern haben,

— Abstellrdume und kleine Vorratsrdume in Unterkunftsriumen mit einer Fliche von weniger als 4
Quadratmetern (in denen keine entziindbaren Fliissigkeiten aufbewahrt werden),

— Verkaufsldaden,
— Film-Vorfithrriume und Staurdume fiir Filme,
— Diitkiichen (in denen es kein offenes Feuer gibt),
— Abstellrdume fiir Reinigungsgerit (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.
(8)  Unterkunftsrdaume mit groferer Brandgefahr:

— Gesellschaftsrdume, die Mobel und Einrichtungsgegenstinde von anderer als beschrinkter Brand-
gefahr enthalten und eine Decksfliche von 50 oder mehr Quadratmetern haben,

— Friseurldden und Schonheitssalons.
(9) Sanitdr- und dhnliche Riume:
— sanitdre Gemeinschaftseinrichtungen, Duschen, Bider, Toiletten usw.,
— kleine Wischereien,
— Hallenbadbereich und Hallenbider,
— Pantrys ohne Kocheinrichtungen in Unterkunftsraumen,

— sanitdre Einzeleinrichtungen gelten als Teil des Raumes, in dem sie liegen.
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Tanks, Leerrdume und Hilfsmaschinenrdume mit geringer oder ohne Brandgefahr:
— Wassertanks, die einen Teil der Schiffskonstruktion bilden,
— Leerrdume und Kofferdimme,

— Hilfsmaschinenrdume, die keine Maschinen mit Druckschmiersystem enthalten und in denen die
Lagerung von brennbaren Stoffen verboten ist, wie

— Lifterrdume und Rdume fiirr Klimaanlagen; Ankerspillraum; Rudermaschinenraum; Raum fiir die
Stabilisierungsanlage; Raum fiir den elektrischen Antriebsmotor; Riume, die Gruppenschalttafeln
und ausschliefSlich elektrische Einrichtungen aufSer 6lgefiillten elektrischen Transformatoren (iiber
10 Kilovoltampere) enthalten; Wellentunnel und Rohrtunnel; Riume fiir Pumpen und Kithlma-
schinen (die entziindbare Fliissigkeiten weder fordern noch verwenden),

— geschlossene Schichte, die zu den oben aufgezihlten Raumen fiihren,
— sonstige geschlossene Schichte wie Rohr- und Kabelschichte.

Hilfsmaschinenriume, Laderdume, Lade- und sonstige Oltanks sowie sonstige dhnliche Riume mit
mifiger Brandgefahr:

— Ladeoltanks,

— Laderdume, Schichte und Luken,

— Kithlrdume,

— Brennstofftanks (wenn sie in einem besonderen Raum ohne Maschinenanlage liegen),

— Wellentunnel und Rohrtunnel, in denen eine Aufbewahrung von brennbaren Stoffen méglich ist,

— Hilfsmaschinenrdume wie in Kategorie 10 aufgefithrt, die Maschinen mit Druckschmiersystem
enthalten oder in denen die Aufbewahrung von brennbaren Stoffen erlaubt ist,

— Brennstoffiilbernahmestationen,
— Riume, die olgefiillte elektrische Transformatoren (iiber 10 Kilovoltampere) enthalten,

— Riume, die durch kleine Verbrennungsmotoren mit einer Leistung bis zu 110 Kilowatt ange-
triecbene Generatoren, Berieselungs-, Sprithwasser- oder Feuerloschpumpen, Lenzpumpen usw.
enthalten,

— geschlossene Schichte, die zu den oben genannten Rdumen fithren.
Maschinenrdaume und Hauptkiichen:
— Hauptantriebsmaschinenrdume (aufler Rdume fiir elektrische Antriebsmotoren) und Kesselriume,

— Hilfsmaschinenrdume, die nicht in den Kategorien 10 und 11 aufgefiihrt sind und die Verbren-
nungskraftmaschinen oder sonstige Olfeuerungs-, Olvorwirm- oder Olpumpenanlagen enthalten,

— Hauptkiichen und Nebenriume,

— Schichte zu den oben genannten Rdumen.
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Vorratsriume, Werkstitten, Pantrys usw.:

— Hauptpantrys, die keine Nebenrdume von Kiichen sind,

— Hauptwischerei,

— grofle Trockenrdume (die eine Decksfliche von mehr als 4 Quadratmetern haben),
— verschiedene Vorratsriume,

— Post- und Gepackriume,

— Abfallriume,

— Arbeitsrdume (die nicht Teil eines Maschinenraums, einer Kiiche usw. sind),

— Abstellrdume und Vorratsrdaume mit einer Fliche von mehr als 4 Quadratmetern, ausgenommen
Riume und Einrichtungen fir die Aufbewahrung entziindbarer Fliissigkeiten.

(14) Sonstige Riume, in denen entziindbare Fliissigkeiten aufbewahrt werden:
— Farbenridume,

— Vorratsriume, die entziindbare Fliissigkeiten enthalten (einschlieRlich Farbmittel, Medikamente
usw.),

— Laboratorien (in denen entziindbare Fliissigkeiten aufbewahrt werden).

.3 Ist nur ein Wert fur die Feuerwiderstandsfahigkeit einer Begrenzung zwischen zwei Rdumen angegeben, so
gilt dieser Wert in allen Fallen.

4 Wenn in den Tabellen nur ein Strich erscheint, bestehen keine besonderen Anforderungen an den Werk-
stoff oder die Widerstandsfahigkeit der Begrenzungen.

.5 Bei Rdumen der Kategorie 5 bestimmt die Verwaltung des Flaggenstaates, ob fiir die Endschotte der
Deckshiuser 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 fir die
Kategorie 5 die UmschlieBung von Rdumen notwendig, die nach der Auffassung der Verwaltung des
Flaggenstaates nicht umschlossen zu sein brauchen.

.3 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 Widerstandsfihigkeit
einer Trennfliche beitragend anerkannt werden.

4. Bei der Genehmigung von Einzelheiten des baulichen Brandschutzes beriicksichtigt die Verwaltung des Flag-
genstaates die Gefahr der Wirmeleitung an Schnitt- und Endpunkten der erforderlichen Isolierbriicken.



Tabelle 4.1

Schotte, die weder senkrechte Hauptbrandabschnitte noch waagerechte Brandabschnitte begrenzen

Réume 1) ) €) ) ©) (6) @) ®) © (10) (11) (12) (13) (14)
Kontrollstationen (1) B-0 (%) A-0 A0 | A0 | A0 A-60 A-60 A-60 A-0 A-0 A-60 A-60 A-60 A-60
Treppen 2) A0@ | A0 | A0 | A0 A-0 A-15 A-15 A0 | A0 A-15 A-30 A-15 A-30
Ginge (3) B-15 | A-60 | A-O0 B-15 B-15 B-15 B-15 A-0 A-15 A-30 A-0 A-30
Evakuierungsstationen und auf8en liegende Fluchtwege | (4) A0 | AH-600) | AD-60() [ A@-600) | A0 | A0 | A-60() | A-60 () | A-60 () | A-60 ()
Freie Decksraume (5) — A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0
Unterkunftsrdume mit geringer Brandgefahr (6) B-0 B-0 B-0 C A-0 A-0 A-30 A-0 A-30
Unterkunftsrdume mit méfiger Brandgefahr (7) B-0 B-0 C A-0 A-15 A-60 A-15 A-60
Unterkunftsrdume mit groferer Brandgefahr (8) B-0 C A-0 A-30 A-60 A-15 A-60
Sanitdr- und dhnliche Riume 9) C A-0 A-0 A-0 A-0 A-0
Tanks, Leerraume und Hilfsmaschinenrdume mit ge- | (10) A-0 (%) A-0 A-0 A-0 A-0
ringer oder ohne Brandgefahr
Hilfsmaschinenrdume, Laderdume, Lade- und sonstige | (11) A-0(® A-0 A-0 A-15
Oltanks sowie sonstige dhnliche Rdume mit méfiger
Brandgefahr
Maschinenrdume und Hauptkiichen (12) A-0 () A-0 A-60
Vorratsraume, Werkstdtten, Pantrys usw. (13) A-0 (9 A-0
Sonstige Rdume, in denen entziindbare Fliissigkeiten | (14) A-30

aufbewahrt werden
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Tabelle 4.2

Decks, die weder Stufen in senkrechten Hauptbrandabschnitten bilden noch waagerechte Brandabschnitte begrenzen

Réume 1) ) G) 4) ) (6) ) (8) 9 (10) (11) (12) (13) (14)
Kontrollstationen (1) A-30 | A-30 A-15 A-0 A-0 A-0 A-15 A-30 A-0 A-0 A-0 A-60 A-0 A-60
Treppen (2) A-0 A-0 — A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-30 A-0 A-30
Ginge (3) A-15 A-0 A-0 () | A-60 | A-O0 A-0 A-15 A-15 A-0 A-0 A-0 A-30 A-0 A-30
Evakuierungsstationen und auflen liegende Fluchtwege | (4) A-0 A-0 A-0 A-0 — A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0
Freie Decksriume (5) A-0 A-0 A-0 A-0 — A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0
Unterkunftsriume mit geringer Brandgefahr (6) A-60 | A-15 A-0 A-60 [ A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0
Unterkunftsriume mit mafiger Brandgefahr (7) | A-60 | A-15 | A-15 | A-60 | A-0 A-0 A-15 A-15 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0
Unterkunftsraume mit groferer Brandgefahr (8) | A-60 | A-15 | A-15 | A-60 | A-0 A-15 A-15 A-30 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0
Sanitdr- und dhnliche Riume 9) A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0
Tanks, Leerraume und Hilfsmaschinenrdume mit ge- | (10) | A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 | A0 () A-0 A-0 A-0 A-0
ringer oder ohne Brandgefahr
Hilfsmaschinenrdume, Laderdume, Lade- und sonstige | (11) | A-60 | A-60 A-60 | A-60 | A-0 A-0 A-15 A-30 A-0 A-0 A-0 () A-0 A-0 A-30
Oltanks sowie sonstige dhnliche Riume mit mifiger
Brandgefahr
Maschinenrdume und Hauptkiichen (12) | A-60 [ A-60 A-60 A-60 | A-0 A-60 A-60 A-60 A-0 A-0 A-30 A-30 (9 A-0 A-60
Vorratsriume, Werkstitten, Pantrys usw. (13) A-60 A-30 A-15 A-60 A-0 A-15 A-30 A-30 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0
Sonstige Rdume, in denen entziindbare Fliissigkeiten | (14) [ A-60 | A-60 A-60 A-60 | A-0 A-30 A-60 A-60 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0
aufbewahrt werden

Anmerkungen zu den Tabellen 4.1 und 4.2

(") Gehoren benachbarte Raume zu der gleichen Kategorie und erscheint der hochgesetzte Index 2, so braucht zwischen solchen Riumen kein Schott oder Deck eingebaut zu sein, wenn es die Verwaltung des Flaggenstaates nicht fiir
notwendig hilt. 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 Widerstandsfahigkeit haben wie die
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Kiichenbegrenzungen. Jedoch ist zwischen einer Kiiche und einem Maschinenraum ein Schott erforderlich, auch wenn die beiden Rdume zur Kategorie 12 gehéren.

(°) Die Schiffsseite bis zum Leetiefgang und die Seiten der Aufbauten und Deckshduser, die unterhalb und neben den RettungsfloRen und Notrutschen liegen, kénnen auf die Klasse ,A-30“ herabgesetzt werden.

(9 Sind offentliche Toiletten vollstindig innerhalb des Treppenschachts eingebaut, so kann das Schott der offentlichen Toilette innerhalb des Treppenschachts von einer Widerstandsfahigkeit der Klasse ,B sein.

(4) Befinden sich Réume der Kategorien 6, 7, 8 und 9 vollstindig innerhalb der dufferen UmschlieBung eines Sammelplatzes, so konnen die Schotte dieser Ridume von einer Widerstandsfihigkeit 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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Widerstandsfihigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer auf neuen Schiffen, die nicht mehr als 36 Fahr-
giste befordern, sowie auf vorhandenen Schiffen der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgiste befordern (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:

.1 Die Mindestwiderstandsfihigkeit 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 ent-
sprechen, 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
Wiarmeiibertragung iber Warmebriicken an Schnittpunkten und an den Begrenzungen der Wirmeddmmvor-
richtungen 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 Rdume trennen.

.2 Zur Bestimmung der entsprechenden Werte fiir die Widerstandsfahigkeit gegen Feuer, die auf Trennflichen
zwischen benachbarten Rdumen anzuwenden sind, werden diese Rdume nach ihrer Brandgefahr in die unten
angegebenen Kategorien 1 bis 11 eingeteilt. Die Uberschrift jeder Kategorie soll eher typisierend als ein-
schrankend sein. Die vor jeder Kategorie in Klammern stehende Zahl bezieht sich auf die betreffende Spalte
oder Zeile in den Tabellen.

)

Kontrollstationen:

— Réume, die Notanlagen fiir Kraft- und Lichtstrom enthalten;

— Ruderhaus und Kartenraum;

— Réume, welche die Schiffsfunkanlage enthalten;

— Feuerloschriume, Feuerkontrollriume und Feuermeldestationen;

— Leitstand fiir die Antriebsanlage aufserhalb des Maschinenraums;

— Réume, welche die zentrale Feueralarmanlage enthalten.

Ginge:

— Ginge und Lobbys fiir Fahrgiste und Besatzung.

Unterkunftsraume:

— Réume nach der Begriffsbestimmung in Regel 1I-2/A[2.10 mit Ausnahme von Gingen.

Treppen:

— Innentreppen, Aufziige und Fahrtreppen (aufler jenen, die ganz innerhalb der Maschinenrdume
liegen) sowie die Schichte 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.

Wirtschaftsraume (geringe Brandgefahr):

— Abstellrdume und Vorratsraume mit einer Fliche von weniger als 4 Quadratmetern, die nicht fiir die
Aufbewahrung entziindbarer Fliissigkeiten vorgesehen sind, Trockenrdume und Waschereien.
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(6) Maschinenrdume der Kategorie A:

— Réume nach der Begriffsbestimmung in Regel 1I-2/A/2.19.1.

(7)  Sonstige Maschinenrdume:

— Réume gemif8 der Begriffsbestimmung in Regel 1I-2/A/2.19.2 mit Ausnahme von Maschinenrdumen
der Kategorie A.

(8) Laderdume:

— Alle fiir die Ladung verwendeten Rdume (einschlieflich Ladedltanks) sowie Schichte und Luken zu
diesen Riumen, soweit es sich nicht um Sonderriume handelt.

(9) Wirtschaftsraume (groffe Brandgefahr):

— Kiichen, Pantrys mit Kocheinrichtungen, Farben- und Lampenridume, Abstellrdiume und Vorrats-
rdume mit einer Fliche von 4 oder mehr Quadratmetern, Riume fiir die Aufbewahrung entziindba-
rer Fliissigkeiten sowie Werkstitten, die nicht Teil der Maschinenrdume sind.

(10) Freie Decks:

— Freie Decksflichen und geschlossene Promenadendecks ohne Brandgefahr. Freie Rdume (Rdume
auflerhalb von Aufbauten und Deckshiusern).

(11) Sonderrdume:

— Réume nach der Begriffsbestimmung in Regel 1I-2/A[2.18.

.3 Bei der Bestimmung des Wertes fiir die Feuerwiderstandsfahigkeit einer Begrenzung zwischen zwei Rdumen
in einem senkrechten Hauptbrandabschnitt oder waagerechten Brandabschnitt, der nicht durch ein selbst-
titiges Berieselungssystem nach Regel 1I-2/A[8 geschiitzt ist, oder zwischen zwei derartigen Abschnitten, von
denen keiner so geschiitzt ist, gilt der héhere der beiden in den Tabellen angegebenen Werte.

.4 Bei der Bestimmung des Wertes fiir die Feuerwiderstandsfahigkeit einer Begrenzung zwischen zwei Rdumen
in einem senkrechten Hauptbrandabschnitt oder waagerechten Brandabschnitt, der durch ein selbsttitiges
Berieselungssystem nach Regel 1I-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 Trennfliche zwischen
den Abschnitten.

.3 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 Widerstandsfihigkeit einer Trenn-
fliche beitragend anerkannt werden.

4. AuBere Begrenzungen, die nach Regel 1.1 aus Stahl oder anderem gleichwertigem Werkstoff sein miissen,
diirfen fur den Einbau von eckigen und runden Schiffsfenstern durchbrochen sein, sofern nicht an anderer
Stelle in diesem Teil fiir diese Begrenzungen die Klasse-,A“-Widerstandsfdhigkeit vorgeschrieben ist. Desgleichen
diirfen in solchen Begrenzungen, die keine Klasse-,A“-Widerstandsfahigkeit haben miissen, Tiiren aus Werk-
stoffen entsprechend den Anforderungen der Verwaltung des Flaggenstaates eingebaut sein.



Feuerwiderstandsfihigkeit der Schotte, die benachbarte Riume trennen

Tabelle 5.1

Réume 1) @ G) 4) ©) (6) @) t) &) (10) (11)
Kontrollstationen (1) A-0 (9 A-0 A-60 A-0 A-15 A-60 A-15 A-60 A-60 — A-60
Ginge 2) cE B-0 (9 A0 () B-0 (9 B-0 (9 A-60 A-0 A-0 A-15 * A-15
A0 (%)
Unterkunftsraume (3) C A-0 (%) B-0 (9 A-60 A-0 A-0 A-15 *) A-30
B-0 (9 A0 (9 A0 (9
Treppen (4) A-0 (3 A-0 (9 A-60 A-0 A-0 A-15 * A-15
B-0 (9 B-0 (9 A-0 (9 )
Wirtschaftsrdume (geringe Brandgefahr) (5) C( A-60 A-0 A-0 A-0 * A-0
Maschinenrdume der Kategorie A (6) *) A-0 A-0 A-60 *) A-60
Sonstige Maschinenrdume (7) A-0 (°) A-0 A-0 * A-0
Laderdume (8) * A-0 *) A-0
Wirtschaftsraume (grofe Brandgefahr) 9) A-0 (V) * A-30
Freie Decks (10) A-0
Sonderrdume (11) A-0
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Tabelle 5.2

Feuerwiderstandsfihigkeit der Decks, die benachbarte Riume trennen

e st ol e lo el oo |lo|we | 0w
Kontrollstationen (1) A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-30
Ginge 2) A0 *) (*) A0 *) A-60 A0 A0 A0 *) A0
Unterkunftsriume (3) A-60 A-0 * A-0 * A-60 A-0 A-0 A-0 * A-30
A-0 (%)
Treppen (4) A-0 A-0 A-0 *) A-0 A-60 A-0 A-0 A-0 * A0
Wirtschaftsrdume (geringe Brandgefahr) (5) A-15 A-0 A-0 A-0 *) A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-0
Maschinenrdume der Kategorie A (6) A-60 A-60 A-60 A-60 A-60 * A-60 () A-30 A-60 * A-60
Sonstige Maschinenrdume (7) A-15 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 * A-0 A-0 *) A-0
Laderiume (8) A-60 A0 A0 A0 A0 A0 A0 *) A0 *) A0
Wirtschaftsrdaume (grofe Brandgefahr) 9) A-60 A-30 A-30 A-30 A-0 A-60 A-0 A-0 A-0 * A-30
A0 (9 A0 (9 A0 (9
Freie Decks (10) * * * * * ® * * @) — A-0
Sonderrdume (11) A-60 A-15 A-30 A-15 A-0 A-30 A-0 A-0 A-30 A-0 A-0
A0 (9

Anmerkungen zu den Tabellen 5.1 und 5.2

() Einzelheiten sind aus den Regeln 3 und 8 zu ersehen.

(*) Gehoren Riume zu der gleichen Kategorie und erscheint der hochgesetzte Index P, so ist ein Schott oder Deck der in den Tabellen angegebenen Klasse nur dann erforderlich, wenn die benachbarten Riume, 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.

(9 Schotte, die Ruderhaus und Kartenraum voneinander trennen, kénnen ,B-0“-Schotte sein.

() Siehe Absitze .2.3 und .2.4 dieser Regel.

(9 Fur 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 Trennfliche 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 Raumen der Kategorie 10 fiir die Durchfithrung von elektrischen Kabeln, Rohrleitungen und Liiftungskanilen durchbrochen,
so miissen diese Durchfithrungen zur Verhinderung des Durchgangs von Flammen und Rauch abgedichtet sein. Trennflichen zwischen Kontrollstationen (Notgenerator) und freien Decks konnen mit Luft-Einlass6ffnungen 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, aufer bei den Kategorien 8 und 10, der Wert ,A-0%
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Fluchtwege (R 28)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

1

Treppen, Leitern, Flure und Tiiren miissen so angeordnet sein, dass sie leicht begehbare Fluchtwege zum Deck
fur das Einbooten in die Rettungsboote und -floffe von allen Rdumen fiir Fahrgiste und Besatzung und von
Riumen, in denen die Besatzung normalerweise beschiftigt ist, mit Ausnahme der Maschinenrdume, bilden.
Insbesondere sind folgende Bestimmungen zu beachten:

1

Unter dem Schottendeck miissen alle wasserdichten Abteilungen sowie alle gleichermaflen abgegrenzten
Riume bzw. Raumgruppen mindestens zwei Fluchtwege haben, von denen mindestens einer nicht durch
wasserdichte Tiiren fithrt. Unter gebithrender Beriicksichtigung der Beschaffenheit und Lage der Riume
und der Anzahl von Personen, die normalerweise darin beschiftigt werden konnen, kann auf einen dieser
Fluchtwege verzichtet werden.

In diesem Fall muss der einzige Fluchtweg eine sichere Fluchtmoglichkeit bieten.

Fiir Schiffe, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, ist eine solche Ausnahme nur bei
Besatzungsraumen moglich, die nur gelegentlich betreten werden, sofern der vorgeschriebene Fluchtweg
unabhingig von wasserdichten Tiiren ist.

Oberhalb des Schottendecks miissen in allen senkrechten Hauptbrandabschnitten sowie in allen gleicher-
mafSen abgegrenzten Riumen bzw. Raumgruppen mindestens zwei Fluchtwege vorgesehen sein, von
denen mindestens einer zu einer Treppe fithren muss, die einen senkrechten Fluchtweg bildet.

Hat eine Funkstation keinen unmittelbaren Zugang zum freien Deck, so muss sie zwei Fluchtwege oder
Zuginge haben, von denen einer ein rundes oder eckiges Schiffsfenster von ausreichender Grofe oder eine
andere Moglichkeit 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 linger als 5 Meter sein.

Bei neuen Schiffen der Klassen A, B, C und D ab einer Linge 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 Gdnge im Bereich der Wirtschaftsraume, z. B.
Brennstoffiibernahmestationen und quer verlaufende Versorgungsginge, sind zuldssig, sofern diese toten
Ginge von den Besatzungsunterkunftsbereichen getrennt und von den Fahrgastunterkunftsbereichen aus
nicht zuginglich sind. Ebenso ist ein Teil eines Ganges, dessen Lange nicht grofer als seine Breite ist, als
Nische oder ortliche Verbreiterung zu betrachten und ist erlaubt.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D AB EINER LANGE VON 24 METERN, DIE VOR DEM 1. JANUAR
2003 GEBAUT WERDEN:

.5 Mindestens einer der nach den Absitzen .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 -flofe oder, wenn das Einbootungsdeck sich nicht bis zu dem
betreffenden senkrechten Hauptbrandabschnitt erstreckt, bis zum obersten Wetterdeck, einen stindigen
Schutz vor Feuer bietet.

Im letzteren Fall muss ein unmittelbarer Zugang zum Einbootungsdeck durch aufenliegende offene
Treppen und Zugangswege vorhanden sein, fir die gemdfl Regel III/5.3 eine Notbeleuchtung und ein
rutschhemmender Belag vorzusehen sind. Die den aufenliegenden offenen Treppen und Zugangswegen,
die Bestandteil von Fluchtwegen sind, zugekehrten Begrenzungen und die Begrenzungen miissen so ge-
schiitzt 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 zweckmafig
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 vergroert werden. Sind Treppen breiter als 900 Millimeter,
so darf die lichte Breite zwischen den Handldufen hochstens 1 800 Millimeter betragen. Als Gesamt-
anzahl der tber 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-EntschlieSung A.757 (18) angenommenen
Standard entsprechen.
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.2 Alle Treppen, die fiir mehr als 90 Personen vorgesehen sind, miissen in Schiffslingsrichtung ange-
ordnet sein.

.3 Tiroffnungen und Ginge 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 tiberschreiten, und der Neigungswinkel der Treppen darf nicht grofer als 45° sein.

.5 Die Treppenvorflichen auf jeder Decksebene miissen eine Grundfliche von mindestens 2 Quadrat-
metern 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 grofer als 16 Quadratmeter zu
sein, mit Ausnahme derjenigen Treppenvorflichen, bei denen ein unmittelbarer Zugang von Gesell-
schaftsrdumen zum Treppenschacht besteht.

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

.5a Mindestens einer der nach den Absitzen .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 -flofe oder, wenn das Einbootungsdeck sich nicht bis zu dem
betreffenden senkrechten Hauptbrandabschnitt erstreckt, bis zum obersten Wetterdeck, einen stindigen
Schutz vor Feuer bietet.

Im letzteren Fall muss ein unmittelbarer Zugang zum Einbootungsdeck durch auflenliegende offene
Treppen und Zugangswege vorhanden sein, fir die gemdfl Regel 11I/5.3 eine Notbeleuchtung und ein
rutschhemmender Belag vorzusehen sind. Die den auffen liegenden offenen Treppen und Zugangswegen,
die Bestandteil von Fluchtwegen sind, zugekehrten Begrenzungen und die Begrenzungen, die so gelegen
sind, dass ihr Versagen wahrend eines Brandes die Flucht zum Einbootungsdeck behindern wiirde, miissen
eine Feuerwiderstandsfihigkeit einschlieflich 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 Brand-
sicherheitssysteme entsprechen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN, SOWIE
VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.6 Fur die Zuginge von den Treppenschichten zum Bereich fir das Einbooten in die Rettungsboote und
-floffe 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
-flofe muss entweder unmittelbar oder iiber durch das Schiffsinnere fithrende geschiitzte Zugangswege,
welche die in den zutreffenden Tabellen 4.1 bis 5.2 festgelegte Widerstandsfihigkeit gegen Feuer und die
festgelegten Isolierwerte fiir Treppenschichte aufweisen, gewiahrleistet sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.7 Zusitzlich zur Notbeleuchtung nach den Regeln 1I-1/D/3 und I1I/5.3 miissen die Fluchtwege einschlie€lich
der Treppen und Ausginge an allen Seiten des Fluchtwegs einschlielich der Ecken und Kreuzungen mit
elektrisch gespeisten oder lang nachleuchtenden Leitmarkierungen versechen sein, die nicht hoher als 0,3
Meter tiber dem Deck angebracht sind. Die Leitmarkierungen miissen die Fahrgdste in die Lage versetzen,
alle Fluchtwege festzustellen und die Notausginge leicht zu erkennen. Werden elektrisch gespeiste Leit-
markierungen 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 Markie-
rung nicht unwirksam macht. Zusitzlich missen alle Fluchtwegschilder und alle Hinweise auf den Auf-
bewahrungsort der Brandbekdmpfungsausriistung aus lang nachleuchtendem Werkstoff bestehen. Die
Verwaltung des Flaggenstaates muss sicherstellen, dass solche elektrisch gespeisten oder langnachleuchten-
den Leitmarkierungen in Ubereinstimmung mit den Leitlinien der IMO-EntschlieRung A.752 (18) bewer-
tet, 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 langnachleuch-
tenden Leitmarkierungen in Ubereinstimmung mit dem Code fiir Brandsicherheitssysteme bewertet, ge-
priift 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 Fahrgiste befordern, gelten die Vorschriften von Absatz .1.7 dieser Regel
auch fiir die Besatzungsrdaume.
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.9 Fiir gewohnlich verschlossene Tiiren, die Bestandteil von Fluchtwegen sind.

.1 Zum Aufschliefen 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 Flucht-
richtung nur mit einem Schliissel aufgeschlossen werden kénnen.

.2 Die Tiiren der Notausginge von Gesellschaftsriumen, die normalerweise verriegelt sind, miissen mit
einem Schnellauslosemechanismus ausgeriistet sein. Solch ein Mechanismus muss aus einem Tiirver-
riegelungsmechanismus 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 Gestdngen oder Paneelen bestehen, deren auslosender Teil mindestens iiber die halbe Tiirblatt-
breite 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 Tirschlossern, Vorreibern oder anderen Vorrichtungen versehen sind, welche die Frei-
gabe der Verriegelung verhindern, wenn auf die Freigabevorrichtung ein Druck ausgeiibt wird.

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

2

1

In Sonderrdaumen 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 Absitzen .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 fithrende, gekennzeichnete Verkehrswege mit einer Breite von mindestens 600
Millimetern vorgesehen sein, die, sofern durchfithrbar und sinnvoll, in Lingsrichtung mindestens 150
Millimeter iiber dem Deck verlaufen. Die Parkanordnung der Fahrzeuge muss so sein, dass die Verkehrs-
wege 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 herunter-
gelassener Stellung die zugelassenen Fluchtwege versperren.

.3.1 Jeder Maschinenraum muss zwei Fluchtwege haben. Insbesondere sind folgende Bestimmungen zu beachten:

1

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 fithren, welche ebenso weit voneinander entfernt liegen und von denen aus die
entsprechenden Decks fiir das Einbooten in die Rettungsboote und -floe erreicht werden konnen. Auf
neuen Schiffen muss eine der Leitern vom unteren Teil des Raumes bis zu einer sicheren Stelle aufler-
halb des Raumes einen stindigen 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 fithrt, bis zu einer sicheren Stelle
aufSerhalb des Raumes die Vorschriften Regel 11-2/B/4, Kategorie (2) beziehungsweise 1I-2/B/5, Kategorie
(4), erfullt. In diesen Schacht miissen selbstschlieBende Feuertiiren der gleichen Feuerwiderstandsfihig-
keit eingebaut sein. Die Leiter muss so befestigt sein, dass keine Wirme durch nichtisolierte Befesti-
gungspunkte in den Schacht iibertragen wird. Der geschiitzte Schacht muss minimale Innenabmessun-
gen von mindestens 800 Millimeter x 800 Millimeter haben und muss mit einer Notbeleuchtung
versehen sein; oder

.2 ciner Stahlleiter, die zu einer Tiir fithrt, von der aus das Einbootungsdeck erreicht werden kann, und
zusitzlich im unteren Teil des Raumes an einer von der betreffenden Leiter weit entfernten Stelle eine
stahlerne Tiir, die von beiden Seiten gedffnet werden kann und die einen Zugang zu einem sicheren
Fluchtweg vom unteren Teil des Raumes zum Einbootungsdeck bietet.
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.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 -flofSe 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 Riume, von denen aus der Maschinenbetrieb itberwacht wird, und Arbeitsriume miissen mindestens zwei
Fluchtwege haben, von denen einer unabhingig vom Maschinenraum sein und den Zugang um Einboo-
tungsdeck 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 Linge kann die Verwaltung des Flaggenstaates eine der Fluchtmaglich-
keiten aus Maschinenrdumen erlassen, wenn Grofle und Lage des oberen Teiles des Raumes gebithrend
beriicksichtigt werden.

Bei Schiffen ab einer Linge 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 Ruderma-
schinenraum vorgeschen 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 vor-
gesehen sein, von denen mindestens einer einen stindigen Schutz vor Feuer bis zu einer sicheren Stelle
auflerhalb 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 Brandsicherheits-
systeme entsprechen.

.2 In jedem senkrechten Hauptbrandabschnitt miissen mindestens zwei Fluchtretter mitgefiihrt werden.

w

Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen in jedem senkrechten Hauptbrandabschnitt zwei
Fluchtretter zusdtzlich zu den nach Absatz .5.2 vorgeschriebenen mitgefithrt 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 Riume der Kategorien 6, 7, 8 oder 12 nach Regel 1I-2/B[4 enthalten.

n

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 Aufbewah-
rungsorts der Fluchtretter muss das Layout des Maschinenraums und die Anzahl der Personen, die norma-
lerweise in den Rdumen arbeiten, beriicksichtig werden.

.6 Es wird auf die IMO-Richtlinien iiber Leistungsanforderungen, Aufbewahrungsort, Verwendung und War-
tung von Fluchtrettern (MSC-Rundschreiben 849) verwiesen.

N

Die Anzahl und der Aufbewahrungsort dieser Gerate miissen in den nach Regel II-2/A[13 vorgeschriebenen
Brandschutzplan eingetragen sein.

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

1

1.1

DIESE REGEL FINDET AUF NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE AUF
VORHANDENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE 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 regelméfSigen Besichtigung nach dem in Absatz .1 der Regel 1I-2/B/16 genannten
Tag.
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1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

1.7

1.8

2.1

2.2

23

In allen Gingen sind entlang des gesamten Fluchtwegs Handldufe oder sonstige Handgriffe so anzubringen,
dass bei jedem Schritt auf dem Weg zu den Sammelplitzen oder Einbootungsstationen ein fester Griff
erreichbar ist. Diese Handldufe miissen in Lingsgingen von mehr als 1,8 Meter Breite und Quergingen
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 durchschritten werden konnen. Die Hand-
laufe und sonstigen Griffe miissen so stark sein, dass sie einer in die Gang- bzw. Raummitte gerichteten,
verteilten horizontalen Belastung von 750 Nm oder einer nach unten gerichteten, verteilten vertikalen Be-
lastung von 750 Nm standhalten. Beide Belastungen brauchen nicht gleichzeitig einzuwirken.

Fluchtwege diirfen nicht durch Mébel oder sonstige Hindernisse versperrt werden. Mit Ausnahme von Tischen
und Stithlen, die zur Schaffung von freiem Raum entfernt werden konnen, miissen Schrinke und andere
schwere Mobelstiicke in Gesellschaftsraumen und auf den Fluchtwegen an ihrem Platz gesichert sein, damit sie
sich nicht verschieben konnen, wenn das Schiff rollt oder Schlagseite hat. Auch Bodenbeldge miissen an ihrem
Platz gesichert sein. Wahrend der Fahrt miissen die Fluchtwege frei von Hindernissen wie Putzwagen, Bettzeug,
Gepick und Warenkisten gehalten werden.

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 direktestmdglichen Weg zu einem Sammelplatz
filhren und miissen mit dem durch die IMO-Entschliefung A.760 (18) festgelegten Symbolen fiir Lebens-
rettungsgerdte und -einrichtungen gekennzeichnet sein.

Grenzen geschlossene Rdume an offene Decks, so miissen, soweit moglich, Offnungen zwischen dem ge-
schlossenen 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 Aufzugvorraumen angebracht
sein. Die Decks konnen auch einen Namen tragen, der jedoch stets zusammen mit der Decknummer ange-
bracht 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 gekennzeich-
net sind. Der Plan muss die Fluchtrichtungen zeigen und in Bezug auf das Schiff richtig ausgerichtet sein.

Zum Aufschliefen 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, C UND D

Die unteren 0,5 Meter der Schotte und sonstigen Zwischenwinde, die entlang den Fluchtwegen vertikale
Trennfldchen bilden, miissen einer Belastung von 750 N/m? standhalten, damit sie bei starker Kringung des
Schiffes vom Fluchtweg aus als Gehflichen benutzt werden konnen.

Der Fluchtweg von den Kabinen zu den Treppenschichten muss so kurz wie moglich sein und ein Minimum
an Richtungsinderungen 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 Uberlebens-
fahrzeuge miissen auflenliegende 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 wer-
den. Die Untersuchung soll der Feststellung und — soweit moglich — der Verhinderung von Verstopfungen
dienen, die beim Verlassen des Schiffes durch normale Bewegungen der Fahrgiste und der Besatzung auf den
Fluchtwegen entstehen konnen, wobei zu beriicksichtigen ist, dass sich Besatzungsmitglieder moglicherweise
auf diesen Wegen in entgegengesetzter Richtung zu den Fahrgdsten bewegen miissen. Auflerdem muss mit
Hilfe der Untersuchung nachgewiesen werden, dass die Fluchtvorkehrungen flexibel genug sind, um der
Maoglichkeit Rechnung zu tragen, dass bestimmte Fluchtwege, Sammelplitze, Einbootungsstationen oder Uber-
lebensfahrzeuge infolge eines Unfalls nicht mehr benutzt werden konnen.
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7

Durchbriiche und (")ffnungen in Trennflichen der Klasse ,,A“ und ,B“ (R 30, R 31)

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

1

Fiir alle Offnungen in Trennflichen der Klasse ,A“ miissen fest angebrachte Verschlussvorrichtungen vor-
handen sein, die mindestens ebenso feuerfest sind wie die Trennfldchen, in die sie eingebaut sind.

Alle Tiren und Tirrahmen in Trennflichen 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 Tiren muss von jeder Seite des Schotts aus durch nur eine Person geoffnet und geschlossen
werden konnen.

Feuertiiren in Schotten der senkrechten Hauptbrandabschnitte und in Treppenschichten, sofern es sich nicht
um kraftbetriebene wasserdichte und fir gewohnlich verschlossene Tiiren handelt, miissen den folgenden
Anforderungen geniigen:

.1 Die Tiiren miissen sich selbsttitig schliefen, und zwar noch gegen eine Neigung von 3,5°. Die SchlieRge-
schwindigkeit muss erforderlichenfalls so gesteuert werden, dass eine unangemessene Gefihrdung von
Personen vermieden wird. Auf neuen Schiffen darf die gleichformige Schliegeschwindigkeit 0,2 Meter
in der Sekunde nicht tiberschreiten und bei aufrechter Schwimmlage 0,1 Meter in der Sekunde nicht
unterschreiten.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.2 Fernbediente Schiebetiiren 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 Betdtigen einer Kontakt-
leiste wieder offnen, miissen sich so weit 6ffnen, dass eine lichte Durchgangsbreite von mindestens 0,75
Meter, jedoch nicht mehr als 1 Meter entsteht.

w

Der SchlieRvorgang aller Tiiren mit Ausnahme der fiir gewohnlich verschlossenen Feuertiiren muss fern-
bedient und selbsttitig entweder gleichzeitig oder in Gruppen von einer stindig besetzten zentralen
Kontrollstation aus und auflerdem einzeln von einer Stelle auf beiden Seiten der Tiir ausgelost werden
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 kon-
struiert sein, dass sich die Tiir bei einer Storung im Fernbedienungssystem oder in der zentralen Strom-
versorgung selbsttitig schliefSt. Ausloseschalter miissen eine An-Aus-Schaltung haben, um ein automati-
sches Wiedereinschalten des Systems zu vermeiden. Feststellhaken, die nicht von der zentralen Kontroll-
station aus ausgelost werden konnen, sind verboten.

4 Fir kraftbetriebene Tiiren miissen vor Ort Energiespeicher in unmittelbarer Nidhe der Tiiren angeordnet
sein, die sicherstellen, dass die Tiiren unter Benutzung der Bedienelemente vor Ort mindestens zehnmal
betitigt (vollstindig geoffnet und geschlossen) werden konnen.

n

Bei zweifliigligen Tiiren, die zur Herstellung ihrer Feuerwiderstandsfihigkeit mit einer Verriegelung ver-
sehen sind, muss diese selbsttitig durch die Bewegung der Tiiren betitigt werden, wenn diese durch das
System ausgelost werden.

.6 Kraftbetriebene und selbsttitig schlieBende Tiiren, die einen unmittelbaren Zugang zu Sonderrdumen er-
moglichen, brauchen nicht mit Warneinrichtungen und Fernauslosevorrichtungen nach den Absitzen .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:

.4a  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 Kii-
chen und Treppenschichte den folgenden Anforderungen geniigen:

.1 Die Tiiren miissen sich selbsttitig schliefen, und zwar noch gegen eine Neigung von 3,5°.

.2 Bei Feuerklapptiiren darf die ungefahre Schliefzeit nicht mehr als 40 Sekunden und nicht weniger als 10
Sekunden vom Beginn der Bewegung an bei aufrechter Schwimmlage des Schiffes betragen. Bei Schiebe-
tiren darf die anndhernd gleichférmige SchlieBgeschwindigkeit nicht mehr als 0,2 Meter/Sekunde und
nicht weniger als 0,1 Meter/Sekunde bei aufrechter Schwimmlage des Schiffes betragen.
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.3 Der Schlievorgang der Tiiren muss fernbedient entweder gleichzeitig oder in Gruppen von einer stindig
besetzten zentralen Kontrollstation aus und auferdem einzeln von einer Stelle auf beiden Seiten der Tiir
ausgelost werden konnen. Ausloseschalter miissen eine An-Aus-Schaltung haben, um ein automatisches
Wiedereinschalten des Systems zu vermeiden.

4 Feststellhaken, die nicht von der zentralen Kontrollstation aus ausgelost werden konnen, sind verboten.

.5 Eine Tir, die von der zentralen Kontrollstation aus fernbedient geschlossen wurde, muss durch Bedien-
elemente vor Ort auf beiden Seiten der Tiir wieder geoffnet werden konnen. Nach einer solchen Offnung
vor Ort muss sich die Tiir selbsttitig wieder schliefSen.

.6 Durch Anzeige an der Feuertiiren-Kontrolltafel in der stindig besetzten zentralen Kontrollstation muss
ersichtlich sein, ob jede fernbediente Tiir geschlossen ist.

.7 Die Auslosevorrichtung muss so konstruiert sein, dass sich die Tiir bei einer Storung im Steuerungssystem
oder in der zentralen Stromversorgung selbsttitig schlieft.

.8  Fiir kraftbetriebene Tiiren miissen vor Ort Energiespeicher in unmittelbarer Nahe 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 betitigt (vollstindig
geoffnet und geschlossen) werden konnen.

.9 Eine Storung des Steuerungssystems oder der zentralen Stromversorgung einer Tir darf die sichere
Funktion der anderen Tiiren nicht beeintrachtigen.

.10 Schiebetiiren mit Fernauslosung oder kraftbetriebene Tiiren miissen mit einer Warneinrichtung versehen
sein, die mindestens 5 Sekunden, aber nicht mehr als 10 Sekunden, nachdem der Schlielvorgang von der
zentralen Kontrollstation aus ausgelost wurde und bevor sich die Tiir in Bewegung setzt, ertont und deren
Ton anhalt, bis die Tiir vollstindig geschlossen ist.

.11 Eine Tir, die sich bei Betdtigen einer Kontaktleiste wieder offnet, darf sich nicht mehr als 1 Meter vom
Kontaktpunkt aus offnen.

.12 Bei zweifliigligen Tiiren, die zur Herstellung ihrer Feuerwiderstandsfahigkeit mit einer Verriegelung ver-
sehen sind, muss diese selbsttitig durch die Bewegung der Tiiren betitigt werden, wenn der SchlieRvor-
gang durch das Steuerungssystem ausgeldst wird.

.13 Kraftbetriebene, automatisch schlieRende Tiiren, die einen unmittelbaren Zugang zu Sonderrdumen er-
moglichen, brauchen nicht mit Warneinrichtungen und Fernauslosevorrichtungen nach den Absitzen .3
und .10 versehen zu sein.

.14 Die Einzelteile der Steuerungssysteme vor Ort miissen fiir Wartung und Einstellung zuginglich sein.

.15 Tiren 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 Tir bei einer Temperatur von mindestens 200 °C iiber einen
Zeitraum von mindestens 60 Minuten mittels ihrer Energieversorgung betreiben konnen;

.15.2 die Energieversorgung aller anderen Tiiren, die dem Brand nicht ausgesetzt sind, darf nicht beein-
trichtigt werden; und

.15.3 das Steuerungssystem muss bei einer Temperatur von mehr als 200 °C selbsttitig von der Energie-
versorgung 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 dufleren Begrenzungen eines Schiffes gelten
nicht fiir Glaswinde sowie eckige und runde Schiffsfenster, sofern Regel 10 dies nicht fiir solche Begrenzun-
gen vorschreibt. Entsprechend gelten die Vorschriften iiber die Klasse-,A“-Widerstandsfihigkeit nicht fiir
Aufentiiren in Aufbauten und Deckshadusern.
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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:

.5a

Die Vorschriften iiber die Klasse-,A“-Widerstandsfdhigkeit der dufleren Begrenzungen eines Schiffes gelten
nicht fiir Glaswinde sowie eckige und runde Schiffsfenster, sofern Regel 10 dies nicht fiir solche Begrenzun-
gen vorschreibt.

Die Vorschriften iiber die Klasse-,A“-Widerstandsfihigkeit der dufleren Begrenzungen eines Schiffes gelten
nicht fiir Auflentiiren, mit Ausnahme von Aufentiiren in Aufbauten und Deckshiusern, die Rettungsmitteln,
Einbootungsbereichen und aufenliegenden Sammelpldtzen, Aufentreppen und freien Decks, die als Flucht-
wege 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, fur Tiiren, die auf das freie
Deck hinaus fithren, und fiir Tiiren, die hinreichend gasdicht sein miissen, miissen alle Tiiren der Klasse ,A%,
die sich in Treppenschichten, Gesellschaftsraumen und Schotten der senkrechten Hauptbrandabschnitte in
Fluchtwegen befinden, mit einer selbstschliefenden Schlauchpforte versehen sein, die beziiglich Werkstoff,
Bauausfilhrung und Feuerwiderstandsfahigkeit der Tiir, in die sie eingebaut ist, gleichwertig ist; eine lichte
quadratische Offnung von 150 Millimeter Kantenlinge bei geschlossener Tiir bildet und sich bei Hingetiiren
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:

7

7.1

Tiren und Tirrahmen in Trennflichen der Klasse ,B“ und ihre Verriegelungen miissen einen Verschluss
herstellen, der die gleiche Feuersicherheit wie die Trennflichen hat; im unteren Teil dieser Tiiren diirfen jedoch
Lifftungsoffnungen vorhanden sein. Befinden sich solche Offnungen in oder unter einer Tiir, so darf ihr
gesamter lichter Querschnitt 0,05 Quadratmeter nicht tiberschreiten. 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 tiberschreitet. Alle Liftungsoffnun-
gen 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 Liiftungs-
schallschutz 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 Tiren sind entsprechend der Entschliefung A.754 (18) zu priifen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.8

Kabinentiiren in Trennflichen der Klasse ,B“ miissen selbstschlieend sein. Feststeller sind nicht zuldssig.

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

9

Die Vorschriften iiber die Klasse-,B“-Widerstandsfahigkeit der dufleren Begrenzungen eines Schiffes gelten
nicht fiir Glaswinde sowie eckige und runde Schiffsfenster. Entsprechend gelten die Vorschriften tiber die
Klasse-,B“-Widerstandsfahigkeit nicht fiir Aufentiiren in Aufbauten und Deckshidusern. 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 Sanitirriumen, wie etwa Duschen,
trennen.

Schutz der Treppen und Aufziige in Unterkunfts- und Wirtschaftsriumen (R 29)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1

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 zuldssig:

.1 Eine nur zwei Decks verbindende Treppe braucht nicht eingeschachtet zu sein, sofern die Widerstands-
fahigkeit des durchbrochenen Decks durch geeignete Schotte oder Tiiren in einem der beiden Decks
gewdhrleistet ist. Ist eine Treppe in einem Deck abgeschlossen, so muss der Treppenschacht gemifs 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 Quer-
schnitt 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,
Abstellrdiume aus nichtbrennbarem Werkstoff fiir die Aufbewahrung von Sicherheitsausriistung und offene
Informationsstiande gestattet.

Es diirfen nur Gesellschaftsraume, Ginge, offentliche Toiletten, Sonderrdume, andere nach Regel 6.1.5 vor-
geschriebene Fluchtwegtreppen und duflere Bereiche einen unmittelbaren Zugang zu diesen Treppenschichten

haben.

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

.3 Die Aufzugschichte 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 Rauch-

durchgang haben.

9 Liiftungssysteme (R 32)
.1 Fahrgastschiffe, die mehr als 36 Fahrgdste befordern
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Das Luftungssystem muss neben den Vorschriften des Absatzes .1 der Regel 32 auch die Vorschriften der
Absiitze .2.2 bis .2.6, .2.8 und .2.9 der Regel 32 erfiillen.

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 Rdumen fithrenden
Kanile innerhalb des gleichen senkrechten Hauptbrandabschnitts bleiben.

.3 Werden Liiftungssysteme durch Decks gefithrt, so miissen zusitzlich zu den hinsichtlich der Widerstands-
fahigkeit des Decks gegen Feuer nach Regel 1I-2/A[12.1 erforderlichen Vorsichtsmaffnahmen weitere Maf3-
nahmen getroffen werden, um die Wahrscheinlichkeit zu verringern, dass Rauch und heifle Gase durch dieses
System von einem Deck in ein anderes zichen. Zusitzlich zu den in dieser Regel enthaltenen Isoliervor-
schriften miissen senkrechte Kanile notigenfalls geméf den entsprechenden Tabellen der Regel 4 isoliert sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

4 Liftungskandle miissen aus folgenden Werkstoffen hergestellt sein:

.1 Kanile mit einem Querschnitt von mindestens 0,075 Quadratmetern und alle senkrechten Kanile, die
mehr als ein einziges Zwischendeck versorgen, 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. Fithren solche Kanile durch
Trennflichen der Klasse ,A“ oder ,B“, so ist gebithrend darauf zu achten, dass die Widerstandsfdhigkeit
gegen Feuer gewdhrleistet ist;

.3 kurze Kanalabschnitte, deren Querschnitt im allgemeinen 0,02 Quadratmeter und deren Linge 2 Meter
nicht iiberschreitet, brauchen nicht aus nichtbrennbarem Werkstoff zu sein, sofern simtliche 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 duflersten Ende des Liiftungssystems verwendet, und

.3 der Kanal liegt, der Linge nach gemessen, nicht ndher als 600 Millimeter an einem Durchbruch einer
Trennfliche der Klasse ,A“ oder ,B“ einschlielich der durchlaufenden Decken der Klasse ,B*“.
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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 Treppenschichte sind zu beliiften; dies darf nur durch ein unabhingiges Liifter- und Kanalsystem erfolgen,
das keine anderen Rdume innerhalb des Liiftungssystems versorgen darf.

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

.6 Alle Lifter mit Kraftantrieb, ausgenommen Maschinenraum- und Laderaumliifter und jedes andere nach
Absatz .9.2.6 vorgeschriebene Liiftungssystem, miissen mit Schaltgerdten versehen sein, die so angeordnet
sind, dass alle Liifter wahlweise von zwei moglichst weit auseinander liegenden Schaltstellen aus abgestellt
werden konnen. Die fir Maschinenraumliifter mit Kraftantrieb vorgesehenen Schaltgerite miissen ebenfalls
so angeordnet sein, dass sie von zwei Schaltstellen aus bedient werden kénnen, von denen sich eine
auf8erhalb der betreffenden Rdume befinden muss. Laderaumliifter mit Kraftantrieb miissen von einer siche-
ren Schaltstelle aulerhalb der betreffenden Raume aus abgestellt werden konnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.7 Erstrecken sich Gesellschaftsrdume iiber drei oder mehr offene Decks und enthalten sie brennbare Gegen-
stinde wie Mobel und geschlossene Rdume wie Laden, Biiros und Restaurants, so muss in dem Raum ein
Rauchabzugssystem vorhanden sein. Das Rauchabzugssystem muss durch das vorgeschriebene Rauchmelde-
system eingeschaltet werden und muss durch Handsteuerung bedient werden konnen. Die Grofe der Liifter
muss so bemessen sein, dass die gesamte Raumluft innerhalb von 10 Minuten oder weniger abgesaugt
werden kann.

.8 Liiftungskanile sind mit Offnungen zur Uberpriifung und Reinigung an geeigneten Stellen zu versehen,
soweit dies zweckmifig und praktisch durchfithrbar ist.

.9 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:

—_

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 selbsttitig und fernbedient arbeitet,
sowie zusitzlich einer am oberen Ende des Kanals angebrachten fernbedienten Brandklappe;

w

fest eingebauten Einrichtungen zum Loschen eines Brandes innerhalb des Kanals;

4 in der Nahe des Eingangs zur Kiiche angebrachten Fernbedienungseinrichtungen zum Abstellen der
Abliifter und Zuliifter, zum Bedienen der Brandklappen nach Absatz .2 und zum Bedienen des Feuer-
16schsystems. 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
schlieen, bevor ein Loschmittel in das Feuerloschsystem eingegeben wird;

.5 an geeigneten Stellen angeordneten Luken fiir Inspektion und Reinigung.

2. Schiffe, die nicht mehr als 36 Fahrgiste befordern
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Liftungskanile miissen aus nichtbrennbarem Werkstoff sein. Kurze Kanile jedoch, die im allgemeinen nicht
langer 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:

.1 Diese Kanile miissen aus einem Werkstoff sein, der entsprechend den Anforderungen der Verwaltung
des Flaggenstaates eine geringe Brandgefahr aufweist;

.2 sie diirfen nur am Ende des Liiftungssystems verwendet werden;

.3 sie liegen, entlang dem Kanal gemessen, nicht niher als 600 Millimeter an einer Offnung einer Trenn-
fliche der Klasse ,A“ oder ,B“ einschlieflich der durchlaufenden Decken der Klasse ,B“.
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2a

2b

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:
.1a diese Kanile sind aus einem schwerentflammbaren Werkstoff hergestellt.

Fithren die Liiftungskanile 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
C)ffnung mit einer Stahlblechmanschette ausgekleidet sein, und in diesem Bereich miissen folgende Bedin-
gungen erfullt sein:

.1 Die Manschetten miissen mindestens 3 Millimeter dick und mindestens 900 Millimeter lang sein. Fithren
die Manschetten durch Schotte, so ist diese Linge nach Moglichkeit in 450 Millimeter auf jeder Seite des
Schotts aufzuteilen. Diese Kandle oder die solche Kanile umkleidenden Manschetten sind mit einer
Brandschutzisolierung zu versehen. Die Isolierung muss mindestens dieselbe Widerstandsfahigkeit gegen
Feuer haben wie das Schott oder Deck, durch das der Kanal fiihrt.

)

Bei Kandlen mit einem freien Querschnitt von mehr als 0,075 Quadratmetern miissen zusitzlich zu den
Vorschriften des Absatzes .9.2.2.1 Brandklappen eingebaut sein. Die Brandklappe muss selbsttitig arbei-
ten, aber auch von beiden Seiten des Schotts oder Decks von Hand zu schliefen 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 Kanile durch Rdume fithren, die von
Trennflachen der Klasse ,A“ umgeben sind und nicht von diesen Kanilen versorgt werden, sofern diese
Kanile diesclbe Widerstandsfihigkeit gegen Feuer wie die von ihnen durchbrochenen Trennflichen
aufweisen. Die Brandklappen miissen 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 ver-
sehen sein, auf der ein Schild mit der Identifikationsnummer der Brandklappe angebracht ist. Die
Identifikationsnummer einer Brandklappe ist auch auf den erforderlichen Fernbedien-Einrichtungen an-
zubringen.

Fiihrt 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 Linge 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.

Liftungskanile fur Maschinenrdume, Kiichen, Rdume fiir Kraftfahrzeuge, Ro-Ro-Laderdume oder Sonder-
raume diirfen nicht durch Unterkunfts- und Wirtschaftsriume oder Kontrollstationen fithren, sofern sie
nicht die in den Absitzen .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 Brandklappen versehen;

.1.4 sie sind von den Maschinenrdumen, Kiichen, Ridumen 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 Unterkunftsriume, Wirtschaftsrdume und Kontrollstationen der Klasse ,A-60“
entsprechend isoliert;

Durchbriiche durch Trennflichen in Hauptbrandabschnitten miissen auferdem 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,
missen Liftungssysteme fiir Maschinenrdaume der Kategorie A, Fahrzeugriume, Ro-Ro-Rdume, Kii-
chen, Sonderrdume und Laderdume im Allgemeinen voneinander und von den Liiftungssystemen, die
andere Ridume versorgen, getrennt sein. Die Liiftungssysteme fiir Kiichen auf Fahrgastschiffen, die nicht
mehr als 36 Fahrgéste befordern, brauchen jedoch nicht vollstindig getrennt zu sein; die Beliiftung
kann durch getrennte Kandle von der Beliiftungseinheit, die andere Riume versorgt, erfolgen. Auf
jeden Fall muss im Liiftungskanal der Kiiche nahe der Beliiftungseinheit eine selbsttitige Brandklappe
eingebaut sein.

4 Liftungskanile fir Unterkunftsraume, Wirtschaftsraume oder Kontrollstationen diirfen nicht durch Maschi-
nenrdume, Kiichen, Rdume fur Kraftfahrzeuge, Ro-Ro-Laderdume oder Sonderrdume fithren, es sei denn,

entsprechen:

.1.1. Die Kanile sind, wenn sie durch einen Maschinenraum, eine Kiiche, einen Raum fiir Kraftfahrzeuge,
einen Ro-Ro-Laderaum oder einen Sonderraum fithren, nach den Absitzen .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 Widerstandsfihigkeit der Begrenzungen des Maschinenraums, der Kiiche, des Raumes fiir Kraft-
fahrzeuge, 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 fithren, nach den Absitzen .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-Lade-
raums oder des Sonderraums der Klasse ,A-60“ entsprechend isoliert;

Durchbriiche durch Trennflichen in Hauptbrandabschnitten miissen aulerdem den Vorschriften des
Absatzes .9.2.8 entsprechen.

.5 Liftungskanile mit einem freien Querschnitt von mehr als 0,02 Quadratmetern, die durch Schotte der
Klasse ,B“ fithren, 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
Linge aus Stahl ist.

.6 Fur die auflerhalb der Maschinenrdume gelegenen Kontrollstationen sind alle praktisch durchfiihrbaren
Mafinahmen zu treffen, um die einwandfreie Liiftung, Sicht und Rauchfreiheit sicherzustellen, damit die
Maschinen und Gerite in diesen Rdumen im Brandfall iiberwacht und reibungslos weiterbetrieben werden
konnen. Es sind zwei wahlweise zu betitigende und voneinander getrennte Zuliifter vorzusehen; ihre
Eintritts6ffnungen sind so anzuordnen, dass die Gefahr eines gleichzeitigen Eindringens von Rauch in beide
Offnungen auf ein MindestmaR beschriinkt ist. Auf die Anwendung dieser Vorschriften kann bei Kontroll-
stationen 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 gefiithrt sind, in denen sich brenn-
bare Werkstoffe befinden, miissen aus Trennflichen der Klasse ,A“ bestehen. Jeder Abzug ist zu versehen
mit

.1 einem Fettfilter, der zum Reinigen leicht herausgenommen werden kann;
.2 ciner Brandklappe, die am unteren Ende des Kanals angebracht ist,
.3 Vorrichtungen zum Verschlieen des Abliifters, die von der Kiiche aus bedient werden konnen; und

.4 fest eingebauten Einrichtungen zum Loschen eines Brandes innerhalb des Kanals.
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.8 Ist es erforderlich, dass ein Liiftungskanal durch eine Trennfliche eines senkrechten Hauptbrandabschnitts
fuhrt, so ist eine ausfallsichere, selbsttitige Brandklappe an der Trennfliche vorzusehen. Die Brandklappe
muss auflerdem von beiden Seiten der Trennfliche von Hand geschlossen werden konnen. Die Schliefstelle
muss leicht zuginglich und in roter, lichtreflektierender Farbe gekennzeichnet sein. Der Kanal zwischen der
Trennfliche und der Brandklappe muss aus Stahl oder einem anderen gleichwertigem Werkstoff sein und,
wenn notig, zur Erfiillung der Vorschriften der Regel 1I-2/A[12.1 isoliert sein. Die Brandklappe muss
mindestens auf einer Seite der Trennfliche mit einer Anzeigevorrichtung versehen sein, an der sich er-
kennen ldsst, ob die Klappe offen ist.

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

.9 Liftungssysteme miissen von auflerhalb des beliifteten Raumes geschlossen werden konnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.10 Liifter mit Kraftantrieb fiir Unterkunftsriume, Wirtschaftsriume, Laderiume, Kontrollstationen und Maschi-
nenrdume missen von einer leicht zuginglichen Stelle auferhalb des beliifteten Raumes aus abgestellt
werden konnen. Diese Stelle sollte im Fall eines in dem betreffenden Raum entstehenden Brandes nicht
leicht abgeschnitten werden kénnen. Die Vorrichtungen zum Abstellen der Liifter mit Kraftantrieb fiir
Maschinenrdume miissen von denen zum Abstellen der Liifter fir andere Riume vollstindig getrennt sein.

.3 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 Brandpriifverfahren zu priifen:
.1 Brandklappen einschlielich ihrer zugehorigen Bedieneinrichtungen;

.2 Luftungskanaldurchfithrungen in Trennflichen der Klasse ,A“. Werden jedoch Stahlmanschetten bzw. Stutzen
mit den Liftungskanilen durch genietete oder geschraubte Flansche oder durch Schweiffung 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:

.1 Alle eckigen und runden Schiffsfenster in Schotten im Bereich der Unterkunfts- und Wirtschaftsriume 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 Sammelplitzen fiir das Einbooten, als Fluchtwege

dienenden aufen liegenden Treppen und offenen Decks zugekehrt sind, sowie Schiffsfenster, die unterhalb von
Einbootungsbereichen fiir Rettungsflofe 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 Sprinklerkopfe vorhanden, so konnen Schiffsfenster der Klasse
JA-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 tiber dem Schiffsfenster angeordnet und zusitzlich zu den
herkémmlichen Sprinklerkopfen an der Decke installiert sein, oder

.2 die herkommlichen Sprinklerkopfe sind so angeordnet, dass das Schiffsfenster mit einem durchschnittlichen
Berieselungswert von mindestens 5 Litern je Quadratmeter pro Minute geschiitzt ist und die zusitzliche
Fensterflache bei der Berechnung der zu schiitzenden Flache beriicksichtigt wird.

Fenster, die in der Schiffsseite unterhalb der Einbootungsbereiche fiir Rettungsboote angeordnet sind, miissen
mindestens iiber die Feuerwiderstandsfahigkeit der Klasse ,A-0“ verfiigen.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE NICHT MEHR ALS 36 FAHRGASTE BEFORDERN, SOWIE
VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.4 Unbeschadet der Tabellen in der Regel 1I-2/B/5 ist besonders auf die Feuerwiderstandsfahigkeit der Fenster zu

achten, die offenen oder geschlossenen Bereichen fiir das Einbooten in die Rettungsboote und -floe zuge-
wendet sind, sowie der Fenster, die unterhalb dieser Bereiche so angeordnet sind, dass sie bei einer Zerstorung
wihrend eines Brandes das Aussetzen der Rettungsboote oder -floffe oder das Einbooten behindern wiirden.

Beschrinkte Verwendung brennbarer Werkstoffe (R 34)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1

Aufer in Lade-, Post- und Gepickraumen oder in Wirtschaftskithlraumen miissen alle Verkleidungen, Unter-
konstruktionen, Luftzugssperren, Decken und Isolierungen aus nichtbrennbarem Werkstoff bestehen. Teil-
schotte oder -decks, die zur Unterteilung eines Raumes aus Zweckmifigkeits- 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 maoglichst geringer Menge verwendet werden, und ihre freiliegenden Flichen miissen eine Wider-
standsfahigkeit gegen die Flammenausbreitung aufweisen, die dem Priifverfahren nach der IMO-EntschliefSung
A.653 (16) entspricht.

SCHIFFE DER KLASSEN B, 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 maoglichst geringer Menge verwendet werden, und ihre freiliegenden Flichen
miissen schwerentflammbar sein.

Folgende Flichen miissen schwerentflammbar sein:

.1 freiliegende Flichen in Gingen und Treppenschichten sowie freiliegende Flichen von Schotten, Wand- und
Deckenverkleidungen in allen Unterkunfts- und Wirtschaftsrdaumen sowie Kontrollstationen;

.2 Flichen von verborgen liegenden oder unzuginglichen Rdumen innerhalb von Unterkunfts- und Wirt-
schaftsrdumen sowie Kontrollstationen.

Das Gesamtvolumen brennbarer Blenden, Leisten, Verzierungen und Furniere in Unterkunfts- und Wirtschafts-
raumen darf ein Volumen nicht iiberschreiten, das dem eines die Gesamtfliche der Decke und Winde bede-
ckenden 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 selbsttitigen Berieselungssystem nach den Vorschriften der Regel 1I-2/A[8 kann das
erwihnte Volumen brennbare Werkstoffe umfassen, die fiir den Zusammenbau von Trennflichen der Klasse
,C“ verwendet werden.

Die Furniere oder Beschichtungen, die bei den unter die Vorschriften von Absatz .3 fallenden Flichen und
Verkleidungen verwendet werden, diirfen einen Heizwert von hochstens 45 Megajoule je Quadratmeter der
Fliche in der verwendeten Dicke haben.

Mobel in Treppenschichten sind auf Sitze zu beschrinken. Sie miissen fest eingebaut, auf jedem Deck in jedem
Treppenschacht auf sechs Sitze begrenzt und von beschriankter Brandgefahr sein und diirfen den Fluchtweg fiir
Fahrgiste nicht einschranken. Die Verwaltung des Flaggenstaates kann zusitzliche Sitze im Hauptempfangsbe-
reich innerhalb eines Treppenschachts gestatten, wenn sie fest eingebaut und nichtbrennbar sind und den
Fluchtweg fiir Fahrgéste nicht einschrinken. Mobel sind in den Gingen fiir Fahrgdste und Besatzung, die
Fluchtwege im Kabinenbereich bilden, nicht gestattet. Jedoch konnen Abstellriume aus nicht brennbarem
Werkstoff fiir die Aufbewahrung der durch die Regeln vorgeschriebenen Sicherheitsausriistung gestattet wer-
den. Trinkwasserspender und Eiswiirfelbereiter konnen auf Gingen gestattet werden, sofern sie fest angebracht
sind und die Breite der Fluchtwege nicht einschrinken. Dies gilt gleichermafen fiir Blumen- oder sonstige
Pflanzenarrangements, Statuen oder andere Kunstgegenstinde wie Gemélde und Wandgehinge auf Gingen und
in Treppenschichten.

Farben, Lacke und sonstige Stoffe, die auf freiliegenden Innenflichen verwendet werden, diirfen keine aufer-
gewohnlichen Mengen von Rauch und giftigen Stoffen erzeugen.
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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 aufler-

gewohnlichen Mengen von Rauch und giftigen Stoffen erzeugen. Dies ist entsprechend dem IMO-Code fiir
Brandpriifverfahren festzustellen.

Unterste Decksbeldge miissen, sofern sie in Unterkunfts- und Wirtschaftsrdumen und in Kontrollstationen
verwendet werden, aus zugelassenem Werkstoff bestehen, der schwer entflammbar ist und bei erhohten
Temperaturen nicht zu Vergiftungs- oder Explosionsgefahr fiithrt; dies ist entsprechend den in der IMO-Ent-
schlieBung A.687 (17) festgelegten Verfahren zur Beurteilung der Feuergefihrlichkeit nachzuweisen.

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 erhohten
Temperaturen nicht zu Vergiftungs- oder Explosionsgefahr fithrt; dies ist entsprechend dem IMO-Code fiir
Brandpriifverfahren nachzuweisen.

Einzelheiten der Bauart (R 35)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

In Unterkunfts- und Wirtschaftsrdaumen, Kontrollstationen und Gingen und Treppen

.1 miissen hinter Decken, Tifelungen oder Verkleidungen befindliche Hohlrdume durch gutdichtende Luftzugs-

sperren in Abstinden von hochstens 14 Metern wirksam unterteilt sein;

.2 missen diese geschlossenen Hohlriume einschlieflich derjenigen hinter den Verkleidungen der Treppen,

Schichte usw. in senkrechter Richtung in Hohe jedes Decks geschlossen sein.

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

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Auf Schiffen, die nicht mehr als 36 Fahrgaste befordern, und auf Schiffen von weniger als 24 Meter Linge muss

in jedem senkrechten oder waagerechten getrennten Brandabschnitt in allen Unterkunfts- und Wirtschaftsriu-
men sowie in allen Kontrollstationen mit Ausnahme der Riume, in denen keine wesentliche Brandgefahr
besteht, wie Leerrdume, Sanitirrdume usw., eines der folgenden Systeme eingebaut sein:

.1 ecin 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 Riumen
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 Treppenschichten, Giangen und Fluchtwegen innerhalb der Unterkunftsrdume an-
zeigen, oder

[}

ein selbsttitiges Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesystem eines zugelassenen Typs, das den Vor-
schriften der Regel 1I-2/A[8 oder den Richtlinien fir ein zugelassenes gleichwertiges Berieselungssystem
gemifl der IMO-Entschliefung A.800 (19) entspricht und so eingebaut und angeordnet ist, dass es diese
Raume schiitzt; aufferdem 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 jeden Rauch
auf den Treppen sowie in den Gingen und Fluchtwegen innerhalb der Unterkunftsraume anzeigt.

Schiffe, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, mit Ausnahme von Schiffen von weniger als 24 Meter Linge,
miissen ausgestattet sein mit:

einem selbsttitigen Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesystem eines zugelassenen Typs, das den Vor-
schriften der Regel 1I-2/A[8 oder den in der IMO-EntschlieSung A.800 (19) enthaltenen IMO-Richtlinien fiir ein
zugelassenes gleichwertiges Berieselungssystem entspricht, in allen Wirtschaftsrdaumen, Kontrollstationen und
Unterkunftsraumen einschlieSlich der Gange und Treppen.

Wahlweise kann statt dessen in Kontrollstationen, in denen wichtige Einrichtungen und Gerdte durch Wasser
beschadigt werden konnen, ein zugelassenes fest eingebautes Feuerloschsystem eines anderen Typs vorgesehen
sein.
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Es ist ein fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesystem eines zugelassenen Typs vorzusehen, das den
Vorschriften der Regel II-2/A[9 entspricht und so eingebaut und angeordnet ist, dass es Rauch in Wirtschafts-
rdumen, Kontrollstationen und Unterkunftsraumen einschlieBlich der Ginge und Treppen anzeigt. In privaten
Sanitdrraumen und Kiichen brauchen keine Rauchmelder eingebaut zu sein.

In Rdumen mit geringer oder ohne Brandgefahr wie Leerrdumen, offentlichen Toiletten, CO,-Rdumen und
dhnlichen Rdumen braucht kein selbsttitiges Berieselungssystem oder fest eingebautes Feuermelde- und Feuer-
anzeigesystem vorgesehen zu sein.

In zeitweise unbesetzten Maschinenrdumen muss ein fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesystem nach
Mafigabe der einschlagigen Bestimmungen der Regel 1I-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 Riume und unter allen normalen Betriebsbedingungen der Maschinen-
anlage und Schwankungen bei der Liiftung, wie sie durch den moglichen Bereich der Raumtemperaturen bedingt
sind, rasch anzeigen. Aufler in Rdumen mit beschrinkter Hohe und wo ihre Verwendung besonders zweck-
mifig ist, sind Anzeigesysteme, bei denen nur Warmemelder verwendet werden, nicht gestattet. Das Anzeige-
system muss akustische und optische Alarmsignale auslosen, die sich von den Alarmsignalen jedes anderen
Systems, das keinen Brand anzeigt, unterscheiden, und zwar an geniigend 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 verant-
wortliches Mitglied der Besatzung im Dienst befindet.

Nach dem Einbau muss das System unter verschiedenen Maschinenbetriebs- und Liiftungsbedingungen erprobt
werden.

Schutz der Sonderriume (R 37)

.1 Vorschriften fiir Sonderriume, die sich iiber 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

.1 Diese Regel beruht auf dem Grundsatz, dass eine normale Unterteilung in senkrechte Hauptbrandab-
schnitte in Sonderrdumen vielleicht nicht moglich ist und dass daher in diesen Rdumen ein gleich-
wertiger Schutz unter Zugrundelegung einer Unterteilung in waagerechte Brandabschnitte durch die
Bereitstellung eines leistungsfahigen, fest eingebauten Feuerloschsystems erreicht werden muss. Nach
diesem Unterteilungskonzept 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
iiberschreiten darf.

.2 Die Vorschriften der Regeln 1I-2/A[12, 1I-2/B[7 und 1I-2/B[9 iiber die Erhaltung der Widerstandsfahigkeit
der Begrenzungen senkrechter Brandabschnitte gelten auch fiirr Decks und Schotte, welche die Begren-
zungen zwischen waagerechten Brandabschnitten untereinander und zwischen diesen und dem iibrigen

Schiff bilden.

.2 Baulicher Schutz

.1 Auf neuen Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen Schotte und Decks zur Begrenzung
von Sonderrdumen der Klasse ,A-60“ entsprechend isoliert sein. Befindet sich jedoch auf einer Seite der
Trennfliche ein freier Decksraum (gemif Definition in Regel 4.2.2(5)), ein Sanitir- oder dhnlicher
Raum (gemif8 Definition in Regel 4.2.2(9)), ein Tank, ein Leerraum oder ein Hilfsmaschinenraum,
der eine geringe oder keine Brandgefahr darstellt (gemdfl 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 Widerstandsfahigkeit des Decks
zwischen solchen Rdumen auf den Standard ,A-0“ herabgesetzt werden.

.2 Auf neuen Schiffen, die nicht mehr als 36 Fahrgiste befordern, sowie auf vorhandenen Schiffen der
Klasse B, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen Schotte zur Begrenzung von Sonderrdumen
entsprechend den Vorschriften in der Tabelle 5.1 der Regel 5 fiir Riume der Kategorie 11 und waa-
gerechte Begrenzungen entsprechend den Vorschriften der Tabelle 5.2 der Regel 5 fiir Riume der
Kategorie 11 isoliert sein.

.3 Auf der Kommandobriicke miissen Einrichtungen vorhanden sein, die anzeigen, wenn eine Feuertiir, die
als Ein- oder Ausgang zu Sonderrdumen dient, geschlossen ist.

Tiiren, die zu Sonderrdumen fithren, miissen so konstruiert sein, dass sie nicht auf Dauer geoffnet sein
konnen, und sind wahrend der Reise geschlossen zu halten.
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Fest eingebautes Feuerloschsystem

In Sonderrdumen muss ein zugelassenes, fest eingebautes Druckwasser-Sprithsystem mit Handbetrieb vor-

handen 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-Sprithsystem folgende Anforderungen erfiillen:

.1 Das Sammelrohr muss mit einem Manometer versehen sein;

.2 jedes Sektionsventil muss eindeutig gekennzeichnet sein und die Rdume anzeigen, die es versorgt;

.3 Anweisungen fiir Wartung und Betrieb miissen im Raum der Sektionsventile angebracht sein; und

.4 eine ausreichende Anzahl von Entwisserungsventilen muss vorhanden sein.

Die Verwaltung des Flaggenstaates kann die Verwendung jedes anderen fest eingebauten Feuerloschsys-
tems gestatten, das sich in einem Versuch in Originalgrofe unter Bedingungen, die ein Benzinlauffeuer in
einem Sonderraum simulieren, als ebenso wirksam zur Bekdmpfung von Brinden erwiesen hat, die in
einem derartigen Raum moglicherweise auftreten. Ein solches fest eingebautes Druckwasser-Sprithsystem
oder anderes gleichwertiges Feuerloschsystem muss den Vorschriften der IMO-Entschliefung A.123
Buchstabe v entsprechen und dem MSC-Rundschreiben 914 ,Richtlinien fiir die Zulassung von gleich-
wertigen, fest eingebauten Feuerloschsystemen mit einem Loschmittel auf Wasserbasis fiir Sonderraume®
Rechnung tragen.

4 Wachdienst und Feueranzeige

.1 In Sonderriumen ist ein wirksamer Feuerrondendienst zu unterhalten. In Riumen, in denen der Wach-

dienst nicht durch eine stindige Feuerwache wihrend der gesamten Fahrt durchgefithrt wird, ist ein fest
eingebautes Feueranzeige- und Feuermeldesystem eines zugelassenen Typs vorzusehen, das den Vor-
schriften der Regel 1I-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 Liftung 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 Liiftungsbedingungen gepriift werden, und seine Gesamt-
ansprechzeit muss den Anforderungen der Verwaltung des Flaggenstaates geniigen.

In Sonderrdumen sind an allen fiir erforderlich gehaltenen Stellen handbetitigte 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 handbetitigte Feuermelder in solchen Abstinden 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 In jedem Sonderraum miissen vorhanden sein:

.1 mindestens drei Wassernebelrohre;

.2 eine tragbare Schaumlosch-Einheit, die der Regel 1I-2/A[6.2 entspricht; dabei miissen auf dem Schiff

mindestens zwei derartige Einheiten fur die Verwendung in diesen Rdumen vorhanden sein; und

.3 mindestens ein tragbarer Feuerloscher an jedem Zugang zu solchen Rdumen.
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NEUE

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

WERDEN:

.5b Auf jeder Decksebene in jedem Laderaum bezichungsweise in jeder Abteilung, in denen Fahrzeuge befordert
werden, sind tragbare Feuerloscher vorzusehen, die in Abstanden 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 Feuerloschvorrichtungen vorhanden sein:

mindestens drei Wassernebelrohre;

eine tragbare Schaumloscheinheit, die dem Code fiir Brandsicherheitssysteme entspricht; dabei miissen
auf dem Schiff mindestens zwei derartige Einheiten fiir die Verwendung in Ro-Ro-Rdumen vorhanden
sein.

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

.6 Liiftungssystem

1

W

v

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 Fahrzeuge in diesen Rdumen
befinden. Wihrend des Ein- und Ausfahrens von Fahrzeugen ist die Zahl der Luftwechsel auf mindestens
20 zu erhohen.

Liiftungskanile zu Sonderrdumen, die sich wirksam verschliefen lassen, miissen fiir jeden derartigen
Raum vorgesehen sein. Das System muss von einer Stelle auflerhalb dieser Rdume aus bedient werden
konnen.

Die Liiftung muss verhindern, dass sich stehende Luftschichten und tote Ecken bilden.

Es miissen Einrichtungen vorgesehen sein, die auf der Kommandobriicke jeden Verlust oder jede Ver-
ringerung der erforderlichen Liiftungskapazitit anzeigen.

Es miissen Vorkehrungen getroffen sein, die ein rasches Abschalten und ein wirksames SchlieSen des
Liftungssystems im Fall eines Brandes ermoglichen, wobei die Wetter- und Seegangsverhiltnisse zu
beriicksichtigen sind.

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 fithren, gemaf
den Regeln 1I-2/B[9.2.3.1.1 und 11-2/B[9.2.3.1.2 aus Stahl hergestellt und entsprechend der Klasse ,A-60*
isoliert sein.

.2 Zusatzvorschriften, die nur auf Sonderrdume 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-Sprithsys-
tems auf den Decks ansammeln, die Stabilitit ernsthaft beeintrichtigt werden konnte, sind Speigatte so
anzuordnen, dass dieses Wasser schnell und unmittelbar nach aufenbords abgeleitet wird.

NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE RO-RO-FAHRGAST-
SCHIFFE DER KLASSE B:

1.2 Ausgiisse

.1.2.1 Ausgussventile fiir Speigatte, die gemafl den geltenden Vorschriften des Internationalen Freibord-

Ubereinkommens mit einer SchlieRvorrichtung versehen sind, die von oberhalb des Schottendecks
aus betitigt werden kann, miissen, wenn das Schiff auf See ist, offen gehalten werden.
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.1.2.2 Jede Betitigung der in Absatz .1.2.1 genannten Ventile ist ins Schiffstagebuch einzutragen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

2

Vorkehrungen gegen das Entziinden entziindbarer Dimpfe

.1 Auf jedem Deck, auf dem Fahrzeuge befordert werden und auf dem sich explosive Dimpfe sammeln
konnten, miissen Gerdte, die eine Ziindquelle fiir entziindbare Dampfe bilden kénnen, insbesondere
elektrische Gerite und Leitungen, mindestens 450 Millimeter iiber dem Deck angebracht sein. Elekt-
rische Gerite, die in einer Hohe von mehr als 450 Millimetern tiber dem Deck angebracht sind, miissen
so gekapselt und geschiitzt sein, dass das Entweichen von Funken vermieden wird. Ist es erforderlich,
elektrische Gerite und Leitungen in einer Hohe von weniger als 450 Millimetern iiber dem Deck fiir die
Betriebssicherheit des Schiffes anzubringen, so diirfen solche elektrischen Gerdte und Leitungen ange-
bracht werden, sofern sie von einem zertifizierten Sicherheitstyp sind, der fiir die Verwendung in einem
explosiven Benzin-Luft-Gemisch zugelassen ist.

.2 Elektrische Gerite 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 Entliiftungs-
kanals muss sich an einer ungefihrlichen Stelle befinden, wobei auch andere mogliche Ziindquellen zu
beriicksichtigen sind.

.3 Zusatzvorschriften, die nur auf Sonderraume unterhalb des Schottendecks Anwendung finden

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1

2

Lenzen von Bilgenwasser

Da durch grole Wassermengen, die sich infolge des Betriebs des fest eingebauten Druckwasser-Sprithsystems
auf dem Deck oder der Tankdecke ansammeln, die Stabilitit ernsthaft beeintrichtigt werden konnte, kann die
Verwaltung des Flaggenstaates zu den Vorschriften der Regel 1I-1/C/3 zusitzliche Lenzeinrichtungen vor-
schreiben.

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 Feuerloschschlauch-Strahl-
rohren betrigt. Die Absperreinrichtungen des Lenzsystems miissen sich von einer Stelle auflerhalb des
geschiitzten Raumes aus bedienen lassen, die sich in der Nihe der Bedieneinrichtungen fiir das Wasserspriih-
system befindet. Die Lenzbrunnen miissen ein ausreichendes Aufnahmevermogen haben und in jeder wasser-
dichten Abteilung an der Auflenhaut des Schiffes in einem Abstand von nicht mehr als 40 m voneinander
angeordnet sein.

Vorkehrungen gegen das Entziinden entziindbarer Dimpfe

.1 Vorhandene elektrische Gerdte 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 entziind-
bare Diampfe darstellen konnen, sind nicht zuldssig.

.2 Elektrische Gerdte und Leitungen in einem Entliifftungskanal miissen von einem Typ sein, der fur die
Verwendung in einem Benzin-Luft-Gemisch zugelassen ist; die Austrittsoffnung eines jeden Entliftungs-
kanals muss sich an einer ungefihrlichen Stelle befinden, wobei auch andere mogliche Ziindquellen zu
berticksichtigen sind.

.4 NichtverschlieRbare Offnungen

SCHIFFE DER KLASSEN B, 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, Unterkunftsrdume, Wirtschaftsrdume und Kontrollstationen in
Aufbauten und Deckshdusern iiber dem Sonderraum nicht gefdhrdet.

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 II-2/A/9 entsprechen.

.2 Alle Schiffe miissen, solange sie sich auf See oder im Hafen befinden (sofern sie nicht aufler Betrieb sind),
jederzeit so bemannt oder eingerichtet sein, dass jede erste Feuermeldung sofort von einem verantwortlichen
Besatzungsmitglied empfangen wird.
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.3 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 unabhingig von der Alarmvorrichtung fiir die Fahrgastraume betdtigt werden konnen.

In allen Unterkunfts- und Wirtschaftsrdumen sowie in den Kontrollstationen muss eine Rundspruchanlage oder
eine andere wirksame Nachrichteniibermittlungseinrichtung 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.

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

Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, ist ein wirksamer Feuerronden—dienst 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 Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen die Alarme der Melder der nach Regel 13.2 vor-

geschriebenen Systeme in einer stindig besetzten zentralen Kontrollstation zusammenlaufen. Dariiber hinaus
miissen an der gleichen Stelle die Bedienungseinrichtungen fiir das fernbediente Schlieen der Feuertiiren und
fur 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 Kontroll-
station miissen anzeigen konnen, ob die Feuertiiren offen oder geschlossen und ob die Melder, Alarmgerite und
Liifter ein- oder ausgeschaltet sind. Die Kontrolltafel muss ununterbrochen mit Strom versorgt werden und soll
iiber einen selbsttdtigen Umschalter zum Umschalten auf Versorgung durch eine in Bereitschaft stehende andere
Stromquelle bei einem Abfall in der normalen Stromversorgung verfiigen. Die Kontrolltafel muss durch die
Hauptstromquelle und die Notstromquelle im Sinne der Regel 1I-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 ausgelost werden.

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

Zusitzlich zu den entsprechenden Anforderungen dieses Kapitels miissen Schiffe der Klasse B, die mehr als 36
Fahrgiste befordern, folgenden Anforderungen geniigen:

.1 Bis spitestens 1. Oktober 2000:

.1 In allen Unterkunfts- und Wirtschaftsrdumen, Treppenschichten und Gingen muss ein zugelassenes
Rauchmelde- und -anzeigesystem eingebaut sein, das den Vorschriften der Regel 1I-2/A[9 entspricht.
Ein solches System braucht in den privaten Sanitirrdaumen und in Rdumen mit geringer oder ohne
Brandgefahr wie Leerrdumen und dhnlichen Rdumen nicht eingebaut zu sein. Anstelle der Rauchmelder
sind in Kiichen Wirmemelder vorzusehen.

.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-Hingetiiren in Treppenschachten, Schotten senkrechter Hauptbrandabschnitte
und Begrenzungen von Kiichen miissen selbstschlieend sein, und ihr SchlieBvorgang muss von einer
Stelle an der Tiir aus ausgelost werden konnen.

.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 Wrasenriickstinden und Fett zu erwarten
ist und die durch Unterkunftsriume oder Riume fithren, die brennbare Werkstoffe enthalten, miissen aus
Trennflachen 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,
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3.4

3.5

3.6

3.7

3.8

3.9

.3.10

.2 einer Brandklappe, die am unteren Ende des Kanals angebracht ist,

.3 Vorrichtungen zum Abstellen der Abliifter, die von der Kiiche aus bedient werden kénnen,
.4 fest eingebauten Einrichtungen zum Loschen eines Brandes innerhalb des Kanals, und

.5 an geeigneten Stellen angeordneten Luken fur Inspektion und Reinigung.

Innerhalb der Begrenzungen eines Treppenschachts diirfen nur offentliche Toiletten, Aufziige, Abstell-
rdaume aus nicht brennbaren Werkstoffen fiir die Aufbewahrung von Sicherheitsausriistung und offene
Informationsstinde liegen. Andere vorhandene Rdume innerhalb des Treppenschachts

.1 miissen geleert, stindig geschlossen und vom elektrischen System abgetrennt sein, oder

.2 miissen von dem Treppenschacht durch Trennflichen der Klasse ,A“ entsprechend Regel 5 getrennt
sein. Solche Raume diirfen zu Treppenschichten einen unmittelbaren Zugang durch Tiiren der Klasse
,A“ entsprechend Regel 5 haben, vorausgesetzt, dass in diesen Rdumen ein Berieselungssystem vor-
handen ist. Jedoch diirfen Kabinen keinen unmittelbaren Zugang zu dem Treppenschacht haben.

Rdume mit Ausnahme von Gesellschaftsrdaumen, Gangen, offentlichen Toiletten, Sonderrdumen, anderen
nach Regel 6.1.5 vorgeschriebenen Treppenschichten, freien Decksflichen und Rdumen nach Absatz
.3.4.2 dirfen keinen unmittelbaren Zugang zu Treppenschichten haben.

Vorhandene Maschinenrdume der Kategorie 10 gemdfl der Regel 1I-2/B/4 und hinter den Informations-
stinden liegende Biirordume, die einen unmittelbaren Zugang zu den Treppenschichten haben, kénnen
beibehalten werden, vorausgesetzt, dass sie durch Rauchmelder geschiitzt sind und dass die hinter den
Informationsstinden liegenden Biirordume nur Mobel von beschriankter Brandgefahr enthalten.

Zusitzlich zur Notbeleuchtung nach den Regeln II-1/D/3 und III/5.3 miissen die Fluchtwege einschlieflich
der Treppen und Ausginge an allen Stellen des Fluchtwegs einschlielich 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 Notausginge leicht zu erkennen. Werden elektrisch gespeiste Leit-
markierungen 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 Markie-
rung nicht unwirksam macht. Zusitzlich miissen alle Fluchtwegschilder und alle Hinweise auf den Auf-
bewahrungsort der Brandbekidmpfungsausriistung aus lang nachleuchtendem Werkstoff bestehen. Die
Verwaltung des Flaggenstaates hat sicherzustellen, dass solche elektrisch gespeisten oder lang nachleuch-
tenden Leitmarkierungen in Ubereinstimmung mit den Leitlinien der IMO-EntschlieRung 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 Unter-
kunftsraumen, allen normalen Arbeitsrdumen der Besatzung und auf allen freien Decks zu horen sein,
und sein Schalldruckpegel muss den durch die IMO-Entschliefung A.686 (17) angenommenen Standards
des Alarm- und Anzeigerkodexes entsprechen.

In allen Unterkunfts-, Gesellschafts- und Wirtschaftsriumen sowie in allen Kontrollstationen und auf allen
freien Decks muss eine Rundspruchanlage oder eine andere wirksame Nachrichteniibermittlungseinrich-
tung vorhanden sein.

Mobel in Treppenschichten sind auf Sitze zu beschrinken. Sie miissen fest eingebaut, auf jedem Deck in
jedem Treppenschacht auf sechs Sitze begrenzt und von beschrinkter Brandgefahr sein und dirfen den
Fluchtweg fiir Fahrgiste nicht einschrinken. 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 Fahrgidste nicht einschrinken. Mobel sind in den Gingen fur
Fahrgiste und Besatzung, die Fluchtwege im Kabinenbereich bilden, nicht gestattet. Jedoch kénnen Ab-
stellrdume aus nicht brennbarem Werkstoff fiir die Aufbewahrung der durch die Regeln vorgeschriebenen
Sicherheitsausriistung gestattet werden.

.2 Bis spitestens 1. Oktober 2003:

.1 In Unterkunfts- und Wirtschaftsriumen 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 Ver-
schlussvorrichtungen fiir alle Offnungen hat; folgende Ausnahmen sind zuldssig:
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.1 Eine nur zwei Decks verbindende Treppe braucht nicht eingeschachtet zu sein, sofern die Widerstands-
fahigkeit des durchbrochenen Decks durch geeignete Schotte oder Tiiren in einem der beiden Decks
gewihrleistet ist. Ist eine Treppe in einem Deck abgeschlossen, so muss der Treppenschacht gemdf 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.

.2 In Maschinenrdumen muss ein fest eingebautes Feuerloschsystem vorhanden sein, das den Vorschriften der
Regel 1I-2/A[6 entspricht.

W

In Liftungskanilen, die durch Trennflichen zwischen senkrechten Hauptbrandabschnitten fithren, muss eine
betriebssichere selbsttitig schliefende Brandklappe eingebaut sein, die auch von beiden Seiten der Trenn-
fliche von Hand geschlossen werden kann. In allen Liiftungskanilen, die sowohl Unterkunfts- und Wirt-
schaftsrdaume als auch Treppenschichte versorgen, miissen auflerdem betriebssichere selbsttitig schlieende
Brandklappen, die innerhalb des Schachtes von Hand bedient werden konnen, an der Stelle eingebaut sein,
an der diese die Schachte durchdringen. In Liftungskanilen, die durch die Trennfliche eines senkrechten
Hauptbrandabschnitts fithren, ohne die auf beiden Seiten liegenden Rdume zu versorgen, oder die durch
einen Treppenschacht fithren, ohne diesen zu versorgen, ist der Einbau von Brandklappen nicht erforderlich,
sofern die Kanile 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.

.4 Sonderrdaume und Ro-Ro-Laderdume miissen den Vorschriften der Regel 1I-2/B[14 entsprechen.

»

Der Schlievorgang aller normalerweise offenen Feuertiiren in Treppenschichten, Schotten senkrechter
Hauptbrandabschnitte und Begrenzungen von Kiichen muss von einer Stelle an der Tiir aus ausgelost werden
konnen.

.6 Absatz .1.3.7 dieser Regel gilt auch fiir die Unterkiinfte.

.3 Bis spitestens 1. Oktober 2005 oder 15 Jahre nach dem Bau des Schiffs, je nachdem, welcher Zeitpunkt spater
liegt:

.1 In allen Unterkunfts- und Wirtschaftsrdumen, 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-EntschliefSung A.800 (19) enthaltenen Leitlinien fiir ein zugelassenes
gleichwertiges Sprinklersystem entsprechen.

Besondere Anforderungen an Schiffe, die gefihrliche Giiter beférdern (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 1I-2/54 finden gegebenenfalls auch Anwendung auf Fahrgast-
schiffe, die gefdhrliche Giiter befordern.

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

Die einschldgigen Anforderungen der Regel 19, Teil G des Kapitels 1I-2 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974, in
seiner gednderten Fassung, finden gegebenenfalls auch Anwendung auf Fahrgastschiffe, die gefihrliche Giiter
befordern.

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

Schiffe, die tiber Hubschrauberdecks verfiigen, miissen die Anforderungen der Regel 18, Teil G des Kapitels 1I-2 des
SOLAS-Ubereinkommens von 1974, in seiner gednderten Fassungerfiillen.
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KAPITEL 1II
RETTUNGSMITTEL
1 Begriffsbestimmungen (R 3)
NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Fiir die Zwecke dieses Kapitels geltep, soweit nicht ausdriicklich etwas anderes bestimmt ist, die Begriffsbestim-
mungen der Regel 11I/3 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner gednderten Fassung.

2 Nachrichteniibermittlung, Uberlebensfahrzeuge, Bereitschaftsboote, personliche 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, personlichen Rettungs-
mitteln, Uberlebensfahrzeugen und Bereitschaftsbooten, Raketen fiir den Notfall und einem Leinenwurfgerdt aus-
gestattet sein, die in der nachstehenden Tabelle und den dazugehorigen Anmerkungen nach Schiffsklassen ange-
geben sind.

Alle diese Mittel einschlielich etwaiger Aussetzvorrichtungen miissen den Regeln des Kapitels Il des Anhangs zum
SOLAS-Ubereinkommen von 1974 in seiner geinderten Fassung entsprechen, sofern in den folgenden Absitzen
nicht ausdriicklich etwas anderes bestimmt ist.

Dariiber hinaus muss jedes Schiff Eintauchanziige und Warmeschutzhilfsmittel fiir die Personen, die die Rettungs-
boote besetzen, sowie — soweit dies durch Kapitel IIl des Anhangs zum SOLAS-Ubereinkommen von 1974 in
seiner gednderten Fassung vorgeschrieben ist — Bereitschaftsboote mitfiihren.

Auf Schiffen, die weder tiber 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 Wiarmeschutzhilfsmittel nicht erforderlich sind, muss diese Schutzkleidung nicht
mitgefithrt werden.
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Schiffsklasse B C D
Zahl der Personen (N) > 250 < 250 > 250 < 250 > 250 < 250
Uberlebensfahrzeuge (1) () () (4):
— vorhandene Schiffe 1,10 N 1,10 N 1,10 N 1,10 N 1,10 N 1,10 N
— neue Schiffe 1,25 N 1,25 N 1,25 N 1,25 N 1,25 N 1,25 N
Bereitschaftsboote (*) (°) 1 1 1 1 1 1
Rettungsringe (°) 8 8 8 4 8 4
Rettungswesten (%) (°) 1,05 N 1,05 N 1,05 N 1,05 N 1,05 N 1,05 N
Rettungswesten fiir Kinder 0,10 N 0,10 N 0,10 N 0,10 N 0,10 N 0,10 N
Raketen fiir den Notfall (") 12 12 12 12 6 6
Leinenwurfgerite 1 1 1 1 — —
Radartransponder 1 1 1 1 1
Sprechfunkgerite UKW 3 3 3 3 3 2

(1) Uberlebensfahrzeuge kénnen sein entweder Rettungsboote, die den Abschnitten 4.5, 4.6 oder 4.7 des Internationalen Rettungs-
mittel-(LSA-)Codes entsprechen, oder Rettungsflofe, die Abschnitt 4.1 des Internationalen Rettungsmittel-(LSA-)Codes und
entweder Abschnitt 4.2 oder Abaschnitt 4.3 des Internationalen Rettungsmittel-(LSA-)Codes entsprechen. Aufierdem miissen
RettungsfloRe auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen die Anforderungen der Regel I1I/5-1.2 erfiillen.

Soweit es durch den geschiitzten Charakter der Reisen und/oder die giinstigen Witterungsverhiltnisse im Fahrtgebiet gerechtfer-

tigt ist, kann die Verwaltung des Flaggenstaates folgende Ausriistungen zulassen, sofern der Aufnahmemitgliedstaat dies nicht

ablehnt:

a) beidseitig verwendbare aufblasbare Rettungsflofe ohne Schutzdach, die Abschnitt 4.2 beziechungsweise Abschnitt 4.3 des
LSA-Codes nicht entsprechen, sofern diese Rettungsflofe den Anforderungen des Anhangs 10 des Codes fiir Hochge-
schwindigkeitsfahrzeuge voll geniigen;

b) RettungsfloRe, die den Absdtzen 4.2.2.2.1 und 4.2.2.2.2 des Internationalen Rettungsmittel- (LSA-)Codes iiber die Isolierung
des Rettungsflofbodens gegen Kilte nicht entsprechen.

Uberlebensfahrzeuge fiir vorhandene Schiffe der Klassen B, C und D miissen den einschligigen Regeln des SOLAS-Uber-

einkommens von 1974 in seiner gednderten Fassung fiir vorhandene Schiffe in der zum Zeitpunkt der Annahme dieser

Richtlinie geltenden Fassung entsprechen. Ein Schiffsevakuierungssystem oder Systeme, die Abschnitt 6.2 des Internationalen

Rettungsmittel-(LSA-)Codes entsprechen, konnen das entsprechende nach der Tabelle vorgeschriebene Gesamtfassungsvermogen

der Rettungsflofe und Aussetzeinrichtungen ersetzen.

Die Uberlebensfahrzeuge sollen nach Méglichkeit gleichméfig auf beiden Seiten des Schiffes verteilt sein.

Die Gesamtanzahl der Uberlebensfahrzeuge muss mit dem Prozentsatz gemdR obiger Tabelle iibereinstimmen. Das Gesamt-

fassungsvermégen einer Kombination von Uberlebensfahrzeugen und zusitzlichen RettungsfléRen muss 110 % der Gesamtzahl

der Personen (N) betragen, die das Schiff laut Zulassung beférdern kann. Es miissen geniigend Uberlebensfahrzeuge mitgefithrt
werden, damit bei Verlust oder Unbrauchbarwerden eines Uberlebensfahrzeugs die restlichen Uberlebensfahrzeuge alle Personen
aufnehmen konnen, die das Schiff laut Zulassung beférdern kann.

Es miissen so viele Rettungsboote und/oder Bereitschaftsboote mitgefiithrt 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

Rettungsflofe gesammelt zu werden brauchen.

Bereitschaftsboote miissen sich eigener Aussetzvorrichtungen bedienen, die ein Aussetzen und Einholen ermdglichen.

Falls Bereitschaftsboote den Vorschriften des Abschnitts 4.5 beziehungsweise des Abschnitts 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 Anforde-

rungen der Regel I1I/5-1.3 erfiillt.

Ist die Verwaltung des Flaggenstaates der Auffassung, dass die Anbringung eines Bereitschaftsbootes an Bord eines Schiffes

materiell unmoglich ist, kann dieses Schiff vom Mitfithren eines Bereitschaftsbootes befreit werden, sofern es folgende Anforde-

rungen 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

¢) das Schiff ist so weit manovrierfahig, dass es sich Personen unter den denkbar schlechtesten Bedingungen nihern und sie
bergen kann.

Wenigstens ein Rettungsring je Schiffsseite muss mit einer schwimmfihigen Rettungsleine versehen sein; die Linge der Ret-

tungsleine betrigt 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 selbsttitig arbeitenden Rauchsignalen versehen sein und von der

Kommandobriicke schnell ausgeklinkt werden kénnen. 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 Abschnitts 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 I1I/5-1.5 erfiillen.

(°) Fir jede Person, die an Bord Arbeiten in exponierten Bereichen auszufithren hat, muss eine aufblasbare Rettungsweste zur
Verfiigung stehen. Diese aufblasbaren Rettungswesten konnen in die Gesamtzahl der von dieser Richtlinie vorgeschriebenen
aufblasbaren Rettungswesten einbezogen werden.

-~

=

=

=2

Alarmsystem, Bedienungsanleitungen, Ausbildungshandbuch, Sicherheitsrolle und Anweisungen fiir 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:

.1 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 Sammelpldtzen gerufen und die in der Sicherheitsrolle enthaltenen Mafnahmen in die Wege geleitet
werden.
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Auf allen Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, muss das Alarmsystem durch eine Rundspruchanlage
erginzt 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 horen sein und der Mindest-Gerduschpegel des General-
alarmsignals muss den Absitzen 7.2.1.2 und 7.2.1.3 des LSA-Codes entsprechen.

Rundspruchanlage (R 6.5)

.2.1 Zusitzlich zu den Vorschriften der Regel 1I-2/B/15.4 und des Absatzes.1 miissen alle Fahrgastschiffe, die
mehr als 36 Fahrgaste befordern, mit einer Rundspruchanlage versehen sein. Auf vorhandene Schiffe finden
die Absitze .2.2, .2.3 und .2.5 vorbehaltlich des Absatzes .2.6 spitestens ab dem Zeitpunkt der ersten
regelméfSigen Besichtigung nach dem 1. Juli 1998 Anwendung.

.2.2 Die Rundspruchanlage muss eine Lautsprecheranlage sein, welche die Verbreitung von Mitteilungen zu den
Sammelplatzen und in alle Rdume gestattet, in denen sich iiblicherweise Besatzungsmitglieder oder Fahr-
giste oder Besatzungsmitglieder und Fahrgiste aufhalten. 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 fir erforderlich hilt. Sie muss unter Beriicksichtigung der akusti-
schen Randbedingungen angebracht sein und darf vom Empfinger der Mitteilung keinerlei Handlung
erfordern.

.2.3 Die Rundspruchanlage muss gegen unbefugte Benutzung gesichert und in allen in Absatz .2.2 genannten
Riumen deutlich lauter als die Umgebungsgerdusche zu héren sein und muss mit einer Uberlagerungs-
funktion 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 Riumen 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:
Fir die Verbreitung von Notfalldurchsagen miissen die in Absatz 7.2.2.2 des LSA-Codes festgelegten
geringsten Schalldruckpegel erzielt werden.

.2.4 NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:
.1 Die Rundspruchanlage muss iiber mindestens zwei Schleifen, die iiber ihre gesamte Linge weit genug

voneinander getrennt sind, sowie zwei getrennte, unabhingige Verstirker verfigen.

.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.

.2.6 Bei vorhandenen Schiffen, die bereits mit einer von der Verwaltung des Flaggenstaates zugelassenen Rund-
spruchanlage ausgestattet sind, die im wesentlichen mit der nach den Absitzen .2.2, .2.3 und 2.5 vorge-
schriebenen Anlage iibereinstimmt, braucht die Anlage nicht gedndert zu werden.

Sicherheitsrolle und Anweisungen fiir den Notfall (R 8)

Fir jede Person an Bord sind gemafl der IMO-Entschliefung A.691 (17) klar verstandliche Anweisungen vor-
zusehen, die in einem Notfall zu befolgen sind.

Die den Anforderungen der SOLAS-Regel I1I/37 entsprechenden Sicherheitsrollen und Anweisungen fiir den
Notfall sind an deutlich sichtbaren Stellen iiber das ganze Schiff verteilt auszuhdngen, einschlieflich der Kom-
mandobriicke, des Maschinenraums und der Besatzungsriume.

Abbildungen und Anweisung in den entsprechenden Sprachen sind durch Anschlige in den Fahrgastkabinen
und an gut sichtbarer Stelle an den Sammelplétzen und in den iibrigen Fahrgastriumen bekannt zu machen, um
die Fahrgiste iiber Folgendes zu unterrichten:

i) ihren Sammelplatz;

i) die unerldsslichen Mafinahmen, die sie in einem Notfall zu treffen haben;
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iii) die Art, wie die Rettungswesten angelegt werden.

Die gemdfd 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 Aussetzungsvorrichtungen oder in deren
Nahe miissen sich Anschldge oder Schilder befinden; sie miissen:

i) den Zweck der Bedienungseinrichtungen und die Handhabung der Gerite veranschaulichen und einschligige
Anweisungen oder Warnungen geben;

i) bei Notbeleuchtung leicht erkennbar sein;
iii)y Symbole in Ubereinstimmung mit der IMO-EntschlieBung A.760 (18) verwenden.

Ausbildungshandbiicher

In jeder Schiffsmesse und in jedem Aufenthaltsraum fiir die Besatzung oder in jedem Mannschaftswohnraum
muss ein den Anforderungen der SOLAS-Regel I1I/35 entsprechendes Ausbildungshandbuch vorhanden sein.

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 einschliefSt, vorhanden sein; die Instand-
haltung ist diesen Anleitungen entsprechend durchzufiihren. Die Anleitungen miissen den Anforderungen der
SOLAS-Regel I1I/36 entsprechen.

Bemannung der Uberlebensfahrzeuge und Aufsicht (R 10)

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

1

An Bord muss sich eine ausreichend grofie Anzahl ausgebildeter Personen befinden, die fir 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 grofe Anzahl von Besatzungsmitglie-
dern an Bord vorhanden sein.

Fiir die Fithrung jedes zu verwendenden Uberlebensfahrzeugs muss ein Offizier oder eine gepriifte Person
bestimmt sein. Jedoch kann fiir jedes Rettungsflo oder jede Gruppe von Rettungsfloen ein Besatzungsmitglied
bestimmt werden, das mit der Handhabung und Bedienung von Rettungsflofen vertraut ist. Fiir jedes Bereit-
schaftsboot und motorbetriebene Uberlebensfahrzeug ist eine Person zu bestimmen, die den Motor bedienen
und kleinere Einstellungen vornehmen kann.

.4 Der Kapitdn hat sicherzustellen, dass die in den Absitzen .1, .2 und .3 bezeichneten Personen gleichmifig auf

die Uberlebensfahrzeuge des Schiffes verteilt sind.

Sammelplitze und Einbootungsvorrichtungen fiir Uberlebensfahrzeuge (R 11 + 23 + 25)

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

1

2

3

Uberlebensfahrzeuge, fiir die zugelassene Aussetzvorrichtungen erforderlich sind, miissen méglichst nahe bei
den Unterkunfts- und Wirtschaftsrdaumen aufgestellt sein.

Die Sammelpldtze miissen sich in der Nihe der Einbootungsstationen befinden von den Unterkunfts- und
Arbeitsbereichen aus leicht zuginglich sein sowie genug Platz, mindestens jedoch 0,35 Quadratmeter pro
Fahrgast, fiir das Versammeln und Unterweisen der Fahrgdste bieten.

Die Sammelplitze und Einbootungsstationen sowie die zu diesen fithrenden Ginge, Treppen und Ausginge
miissen ausreichend beleuchtet sein.

Diese Beleuchtung muss von der in den Regeln 1I-1/D/3 und 1I-1/D/4 vorgeschriebenen Notstromquelle gespeist
werden konnen.
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Zusitzlich zu den in 1I-2/B 6.1.7 fiir neue Schiffe der Klassen B, C und D vorgeschriebenen Leitmarkierungen
miissen die Wege zu den Sammelstellen mit dem hierftir vorgesehenen Sammelstellensymbol entsprechend der
IMO-Entschlieung A.760 (18) gekennzeichnet werden. Dies gilt auch fiir vorhandene Schiffe der Klasse B, die
mehr als 36 Fahrgéste befordern.

Rettungsboote diirfen entweder nur unmittelbar in ihrer Staustellung oder nur vom Einbootungsdeck aus
besetzt werden kénnen.

Mit Davits auszusetzende Rettungsfloie miissen in unmittelbarer Nihe ihres Aufstellungsortes oder an einer
Stelle, zu der das Rettungsfloff vor dem Aussetzen befordert wird, besetzt werden konnen.

Soweit notwendig, miissen Vorrichtungen vorhanden sein, um die mit Davits auszusetzenden Uberlebensfahr-
zeuge an die Bordwand heranzuholen und lingsseits 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
moglich, bevor es auf dem Wasser ist, und befindet sich die Einbootungsstation bei leichtestem Betriebszustand
auf See mehr als 4,5 Meter tiber 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 unbeschddigten Schiffes sowie bei den beschriebenen Trimms und der
beschriebenen Krangung des beschidigten Schiffes nicht mehr als 1,5 Meter betragt.

Vorschriften fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe (R 26)

RO-RO-SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT WURDEN:

1

2

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 regelmifligen Besichtigung nach dem
1. Januar 2006 entsprechen.

Vor diesem Zeitpunkt gelten fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe, die vor dem 1. Januar 2003 gebaut wurden, die Absitze
2,3, .4 und .5.

Werden bei solchen Schiffen Rettungsmittel oder -verfahren ersetzt oder Reparaturen, Umbauten oder Ande-
rungen groferer Art vorgenommen, im Zuge derer die vorhandenen Rettungsmittel dieser Schiffe ersetzt oder
neue Rettungsmittel hinzugefiigt werden, so miissen diese Rettungsmittel ungeachtet des Vorstchenden die
einschldgigen Anforderungen der Absitze .6, .7, .8 und .9 erfiillen.

RettungsflofSe

.1 Rettungsflofe von Ro-Ro-Fahrgastschiffen werden in Verbindung mit der SOLAS-Regel 11I/48.5 in ihrer
gednderten Fassung entsprechenden Schiffsevakuierungssystemen oder mit der SOLAS-Regel 111/48.6 in ihrer
gednderten Fassung entsprechenden, auf beiden Seiten des Schiffes gleichmifRig verteilten Aussetzvorrichtun-
gen verwendet.

Die Kommunikation zwischen der Einbootungsstation und der Plattform muss gewahrleistet sein.

.2 Jedes Rettungsfloff auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mit einer den Anforderungen der SOLAS-Regel 111/23 in
ihrer gednderten Fassung entsprechenden Vorrichtung zum freien Aufschwimmen aufgestellt sein.

.3 Jedes Rettungsflof auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mit einer Einstiegrampe ausgestattet sein, die — je
nachdem — den Anforderungen der SOLAS-Regel I11/39.4.1 oder der SOLAS-Regel 111/40.4.1 in ihrer ge-
anderten Fassung entspricht.

4 Jedes Rettungsfloff auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss entweder ein automatisch selbstaufrichtendes oder ein
beidseitig verwendbares Rettungsfloff mit Schutzdach sein, das im Seegang stabil ist und unabhingig davon,
auf welcher Seite es schwimmit, sicher operieren kann. Beidseitig verwendbare Rettungsfloe ohne Schutz-
dach konnen zugelassen werden, wenn die Verwaltung des Flaggenstaates dies angesichts der geschiitzten
Bedingungen der Reise und der giinstigen Witterungsbedingungen in dem Fahrtgebiet wahrend der Einsatz-
zeit fiir angemessen erachtet und diese Rettungsfloffe den Anforderungen des Anhangs 10 des Codes fiir
Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge voll entsprechen.
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Als Alternative muss das Schiff zusdtzlich zu seiner normalen Zahl von Rettungsfloffen automatisch selbst-
aufrichtende RettungsfloBe oder beidseitig verwendbare Rettungsfloe mit Schutzdach mit einem Gesamt-
fassungsvermogen fiir mindestens 50 % der nicht in Rettungsbooten untergebrachten Personen mitfithren.
Diese zusitzliche RettungsfloRkapazitit ist anhand der Differenz zwischen der Gesamtzahl der an Bord
befindlichen Personen und der Zahl der in Rettungsbooten untergebrachten Personen zu ermitteln. Jedes
dieser Rettungsflole muss von der Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der Empfehlungen
der IMO (MSC/Circ. 809) zugelassen sein.

.3 Schnelle Bereitschaftsboote

1

2

W

Auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mindestens eines der Bereitschaftsboote ein von der Verwaltung des Flag-
genstaates unter Beriicksichtigung der von der IMO mit MSC-Rundschreiben 809 angenommenen Empfeh-
lungen zugelassenes schnelles Bereitschaftsboot sein.

Jedes schnelle Bereitschaftsboot muss mit einer von der Verwaltung des Flaggenstaates zugelassenen ge-
eigneten Aussetzvorrichtung bedient werden. Bei der Zulassung solcher Vorrichtungen hat die Verwaltung
des Flaggenstaates zu beriicksichtigen, dass das schnelle Bereitschaftsboot auch bei schwerem Wetter ausge-
setzt und eingeholt werden soll, und den Empfehlungen der IMO Rechnung zu tragen.

Mindestens zwei Besatzungsmitglieder jedes schnellen Bereitschaftsbootes miissen ausgebildet werden und
regelmifig an Ubungen teilnehmen, wobei Abschnitt A-VI/2 der Tabelle A-VI/2.2 des Internationalen Codes
fur 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) angenommenen Empfehlungen zu beriicksichtigen
sind. In die Ausbildung und Ubungen miissen alle Rettungsaspekte wie Handhabung, Manévrieren, Bedienen
dieser Fahrzeuge unter verschiedenen Bedingungen sowie Wiederaufrichten nach dem Kentern einbezogen
werden.

. Falls die Einrichtung oder Grofe 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 Fassungsvermogen des Uberlebensfahrzeugs wird aus-
geglichen durch die Aufstellung von Rettungsflofen, die mindestens die gleiche Zahl von Personen
aufnehmen konnen wie das ersetzte Rettungsboot.

.3 Diese Rettungsfloe werden in Verbindung mit den vorhandenen Aussetzvorrichtungen oder Schiffseva-
kuierungssystemen verwendet.

.4 Bergungsmittel

1

Jedes Ro-Ro-Fahrgastschiff muss mit leistungsfihigen Mitteln zur raschen Bergung Uberlebender aus dem
Wasser und deren Ubergabe von der Bergungseinrichtung oder dem Uberlebensfahrzeug auf das Schiff
ausgestattet sein.

Die Mittel zur Ubergabe von Uberlebenden auf das Schiff konnen Teil eines Schiffsevakuierungssystems oder
eines Bergungssystems sein.

Diese Mittel miissen vom Flaggenstaat unter Beriicksichtigung der Empfehlungen der IMO (MSC/Circ. 810)
zugelassen sein.

Soll die Rutsche eines Schiffsevakuierungssystems zur Ubergabe von Uberlebenden auf das Schiffsdeck
dienen, muss die Rutsche mit Handliufen oder Leitern versehen seien, um das Hinaufklettern auf der Rutsche
zu erleichtern.

.5 Rettungswesten

1

2

Unbeschadet der Anforderungen der SOLAS-Regeln I1I/7.2 und I1I/22.2 in ihrer gednderten Fassung muss
eine ausreichende Zahl von Rettungswesten in der Nihe der Sammelplitze verstaut sein, damit Fahrgdste
nicht in ihre Kabinen zuriickkehren miissen, um ihre Rettungswesten zu holen.

Auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss jede Rettungsweste mit einer der SOLAS-Regel 111/32.2 in ihrer gednderten
Fassung entsprechenden Leuchte ausgestattet sein.
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RO-RO-SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE NACH DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT WURDEN:
.6 Rettungsflofe

.1 Rettungsflofe von Ro-Ro-Fahrgastschiffen werden in Verbindung mit Absatz 6.2 des LSA-Codes entspre-

chenden Schiffsevakuierungssystemen oder mit Absatz 6.1.5 des LSA-Codes entsprechenden auf beiden
Seiten des Schiffes gleichmafig verteilten Aussetzvorrichtungen verwendet.

Die Kommunikation zwischen der Einbootungsstation und der Plattform muss gewihrleistet sein.

.2 Jedes Rettungsflof auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mit einer den Anforderungen der SOLAS-Regel I11/13.4

in ihrer gednderten Fassung Vorrichtung zum freien Aufschwimmen aufgestellt sein.

.3 Jedes Rettungsflof auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mit einer Einstiegrampe ausgestattet sein, die je nachdem

den Anforderungen des Absatzes 4.2.4.1 bezichungsweise des Absatzes 4.3.4.1 des LSA-Codes entspricht.

4 Jedes Rettungsfloff auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss entweder ein automatisch selbstaufrichtendes oder ein

beidseitig verwendbares Rettungsfloff mit Schutzdach sein, das im Seegang stabil ist und unabhingig davon,
auf welcher Seite es schwimmt, sicher operieren kann. Beidseitig verwendbare Rettungsfloe ohne Schutz-
dach konnen zugelassen werden, wenn die Verwaltung des Flaggenstaates dies angesichts der geschiitzten
Bedingungen der Reise und der giinstigen Witterungsbedingungen in dem Fahrtgebiet wahrend der Einsatz-
zeit fiir angemessen erachtet und diese Rettungsfloffe den Anforderungen des Anhangs 10 des Codes fiir
Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge voll entsprechen.

Als Alternative muss das Schiff zusitzlich zu seiner normalen Zahl von Rettungsflofen automatisch selbst-
aufrichtende Rettungsflofle oder beidseitig verwendbare Rettungsfloffe mit Schutzdach mit einem Gesamt-
fassungsvermogen fur mindestens 50 % der nicht in Rettungsbooten untergebrachten Personen mitfithren.
Diese zusitzliche RettungsfloRkapazitit ist anhand der Differenz zwischen der Gesamtzahl der an Bord
befindlichen Personen und der Zahl der in Rettungsbooten untergebrachten Personen zu ermitteln. Jedes
dieser Rettungsfloffe muss von der Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der Empfehlungen
der IMO (MSC/Circ. 809) zugelassen sein.

.7 Schnelle Bereitschaftsboote

.1 Auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mindestens eines der Bereitschaftsboote ein von der Verwaltung des Flag-

genstaates unter Beriicksichtigung der von der IMO mit MSC-Rundschreiben 809 angenommenen Empfeh-
lungen zugelassenes schnelles Bereitschaftsboot sein.

.2 Jedes schnelle Bereitschaftsboot muss mit einer von der Verwaltung des Flaggenstaates zugelassenen ge-

eigneten Aussetzvorrichtung bedient werden. Bei der Zulassung solcher Vorrichtungen hat die Verwaltung
des Flaggenstaates zu beriicksichtigen, dass das schnelle Bereitschaftsboot auch bei schwerem Wetter ausge-
setzt und eingeholt werden soll, und den Empfehlungen der IMO Rechnung zu tragen.

.3 Mindestens zwei Besatzungsmitglieder jedes schnellen Bereitschaftsbootes miissen ausgebildet werden und

regelméfig an Ubungen teilnehmen, wobei Abschnitt A-VI/2 der Tabelle A-V1/2.2 des Internationalen Codes
fur die Ausbildung, die Erteilung von Befihigungszeugnissen 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 EntschlieSung A.771 (18) angenommenen Empfehlungen zu beriicksichtigen
sind. In die Ausbildung und Ubungen miissen alle Rettungsaspekte wie Handhabung, Manévrieren, Bedienen
dieser Fahrzeuge unter verschiedenen Bedingungen sowie Wiederaufrichten nach dem Kentern einbezogen
werden.

.4 Falls die Einrichtung oder Grofe 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 erfillt 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 Fassungsvermogen des Uberlebensfahrzeugs wird ausge-
glichen durch die Aufstellung von Rettungsfloffen, die mindestens die gleiche Zahl von Personen auf-
nehmen konnen wie das ersetzte Rettungsboot, und

.3 diese Rettungsflofle werden in Verbindung mit den vorhandenen Aussetzvorrichtungen oder Schiffseva-
kuierungssystemen verwendet.
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.8 Bergungsmittel

.1 Jedes Ro-Ro-Fahrgastschiff muss mit leistungsfihigen 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 konnen 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 Uberlebenden auf das Schiffsdeck
dienen, muss die Rutsche mit Handliufen oder Leitern versehen seien, um das Hinaufklettern auf der Rutsche
zu erleichtern.

.9 Rettungswesten

.1 Unbeschadet der Anforderungen der SOLAS-Regeln III/7.2 und III[22.2 in ihrer gednderten Fassung muss
eine ausreichende Zahl von Rettungswesten in der Nihe der Sammelplitze verstaut sein, damit Fahrgdste
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 entspre-
chenden Leuchte ausgestattet sein.

5-2  Hubschrauberlandeplitze und -abwinschplattformen (R 28)
NEUE UND VORHANDENE RO-RO-SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Vorhandene Ro-Ro-Fahrgastschiffe miissen den Anforderungen des Absatzes .2 dieser Regel spitestens ab
dem Zeitpunkt der ersten regelmédfigen Besichtigung nach dem 1. Juli 1998 entsprechen.

.2 Ro-Ro-Fahrgastschiffe miissen iiber eine von der Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der
von der IMO mit der Entschliefung A.229 (VII) angenommenen Empfehlungen zugelassene Hubschrau-
berabwinschplattform verfiigen.

.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 fiir Kapitine (R 29)
NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Vorhandene Schiffe miissen den Anforderungen dieser Regel spitestens ab dem Zeitpunkt der ersten regel-
mifdigen Besichtigung nach dem 1. Juli 1999 entsprechen.

.2 Auf allen Schiffen muss auf der Kommandobriicke ein Entscheidungs-Hilfssystem zur Bewiltigung von Notfillen
vorgehalten werden.

.3 Das System muss mindestens aus einem oder mehreren gedruckten Notfallplinen bestehen. In dem Notfallplan
bzw. den Notfallplinen miissen alle vorhersehbaren Notfallsituationen aufgefithrt sein, einschlieflich — aber
nicht auf diese beschrankt — der folgenden grofien Notfallkategorien:

.1 Feuer,
.2 Beschddigung des Schiffes/Leckfall,
.3 Verschmutzung,

.4 unerlaubte Handlungen, die die Sicherheit des Schiffes sowie seiner Fahrgiste und Besatzungsmitglieder
gefahrden,

.5 Personenunfille,
.6 Ladungsunfille,

.7 Hilfeleistung fiir andere Schiffe.



25.6.2009 Amtsblatt der Europdischen Union

L 163/129

.4 Die in dem Notfallplan bzw. den Notfallplinen fiir den Notfall festgelegten Verfahren sollen dem Kapitin als
Entscheidungshilfe bei der Bewiltigung von Notfallsituationen dienen.

.5 Der Notfallplan bzw. die Notfallpline miissen einheitlich aufgebaut und leicht zu benutzen sein. Fir die
Berechnung der Leckstabilitit ist, soweit moglich, der aktuelle Beladungszustand des Schiffes zugrunde zu legen.

.6 Zusitzlich zu dem/den gedruckten Notfallplan/plinen kann die Verwaltung des Flaggenstaates auch der Ver-
wendung eines rechnergestiitzten Entscheidungs-Hilfssystems auf der Kommandobriicke zustimmen, das alle in
dem/den Notfallplan/planen enthaltenden Informationen, Verfahren, Checklisten usw. liefert und eine Liste
empfohlener Maffnahmen fiir vorhersehbare Notfille aufstellen kann.

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 Uberlebensfahrzeuge sicher zu Wasser
gelassen werden konnen, wobei insbesondere darauf zu achten ist, dass sie ausreichend Abstand von der Schiffs-
schraube und den steil iiberhingenden Teilen des Schiffskdrpers 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:

.1 Jedes Uberlebensfahrzeug muss wie folgt aufgestellt sein:

a)

das Uberlebensfahrzeug noch seine Aufstellvorrichtung darf das Aussetzen eines anderen Uberlebensfahr-
zeugs beeintrachtigen;

es muss so nahe an der Wasseroberfliche aufgestellt sein, wie dies sicher und durchfiihrbar ist; bei mit Davits
auszusetzenden Uberlebensfahrzeugen darf die Entfernung vom Davitkopf zur Wasseroberfliche in der Ein-
bootungsposition bei leichtestem Betriebszustand auf See 15 Meter, soweit durchfithrbar, nicht tiberschreiten;
mit Davits auszusetzende Uberlebensfahrzeuge miissen an einer Stelle aufgestellt sein, an der sie sich auch
dann iiber 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 funf Minuten durchfithren konnen;

es muss so weit wie moglich vor der Schiffsschraube aufgestellt sein;

es muss entsprechend den einschligigen Regeln des SOLAS-Ubereinkommens in seiner geinderten Fassung
voll ausgeriistet sein; eine Ausnahme bilden zusitzliche Rettungsflofe im Sinne der Anmerkung 3 zu der
Tabelle der Regel 1112, die gemafl dieser Anmerkung von einigen der SOLAS-Anforderungen an die Aus-
riistung befreit werden konnen.

.2 Die Rettungsboote miissen an Aussetzvorrichtungen befestigt aufgestellt sein; auf Fahrgastschiffen ab 80 Meter
Linge muss jedes Rettungsboot so aufgestellt sein, dass sich das hintere Ende des Rettungsbootes mindestens
1,5 Bootslingen vor der Schiffsschraube befindet.

.3 Jedes Rettungsflofl muss wie folgt aufgestellt sein:

a)

b)

mit einer am Schiff fest angebrachten Fangleine;

mit einer den Anforderungen des Absatzes 4.1.6 des LSA-Codes entsprechenden Vorrichtung zum freien
Aufschwimmen, so dass das Rettungsflof 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 Rettungsflofle benutzt werden, sofern sie den Anforderungen des Absatzes 4.1.6 des LSA-Codes
entspricht;

es muss von Hand aus seiner Befestigungsvorrichtung gelost werden konnen.
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.4 Mit Davits auszusetzende Rettungsflole miissen in Reichweite des Heifshakens 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 RettungsflofSe sind so aufzustellen, dass sie auf einem offenen Deck leicht von einer Seite auf die
andere befordert werden konnen. Ist dies nicht durchfithrbar, so miissen zusitzliche Rettungsfloffe aufgestellt
werden, so dass das Gesamtfassungsvermogen der Rettungsflofle auf jeder Seite des Schiffes fiir 75 % der
Gesamtanzahl der an Bord befindlichen Personen ausreicht.

Rettungsflofe, die zu einem Schiffsevakuierungssystem gehoren, miissen
a) in der Nihe der Behilter aufgestellt sein, in denen sich das Schiffsevakuierungssystem befindet;

b) aus der Befestigung der Aufstellvorrichtung gelost werden konnen, um lingsseits der Einbootungsplattform
befestigt und aufgeblasen zu werden;

¢) als unabhingige Uberlebensfahrzeuge gelost werden kénnen;

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,

.1 dass sie stindig verwendungsbereit sind und in hochstens fiinf Minuten ausgesetzt werden kénnen;

.2 dass sie sich an einer fiir das Aussetzen und Einholen geeigneten Stelle befinden;

.3 dass weder das Bereitschaftsboot noch seine Aufstellvorrichtungen die Bedienung eines Uberlebensfahrzeugs an

irgendeiner anderen Aussetzstation beeintrichtigen;

.4 dass den Anforderungen der obigen Regel 7 entsprochen ist, falls es sich um ein Rettungsboot handelt.

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.

Die Bordwand des Schiffes darf zwischen der Einbootungsstation des Schiffsevakuierungssystems 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 Schiffs-
schraube und den steil iiberhidngenden Teilen des Schiffskorpers haben, damit die Anlage, soweit moglich, 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 beeintrichtigen.

. Falls es notwendig ist, muss das Schiff so beschaffen sein, dass die Schiffsevakuierungssysteme an ihrem Auf-

stellplatz vor Beschidigung durch schwere See geschiitzt sind.

Aussetz- und Einholvorrichtungen fiir Uberlebensfahrzeuge (R 16)

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

.1 Aussetzvorrichtungen, die Absatz 6.1 des LSA-Codes entsprechen, miissen fiir alle Uberlebensfahrzeuge vor-

handen 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 Wasseroberfliche befindet, und die entweder:

— eine Masse von hochstens 185 Kilogramm haben, oder
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— 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 konnen;

=

Uberlebensfahrzeuge, die zusitzlich zu den Uberlebensfahrzeugen fiir 110 % der Gesamtanzahl der an
Bord befindlichen Personen mitgefithrt werden, und Uberlebensfahrzeuge, die in Verbindung mit Schiffs-
evakuierungssystemen eingesetzt werden, die Absatz 6.2 des LSA-Codes entsprechen and so aufgestellt
sind, dass sie aus ihrer Staustellung bei ungiinstigem Trimm bis zu 10° und einer Schlagseite bis zu 20°
nach jeder Seite unmittelbar ausgesetzt werden konnen.

.2 NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Betrdgt 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 Rettungsfloffe direkt besteigen, sofern die Einbootungsvor-
richtungen fiir Uberlebensfahrzeuge und Bereitschaftsboote unter den fiir das Schiff als wahrscheinlich zu
betrachtenden Umweltbedingungen und bei jedem Trimm und jeder Kringung 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:

Zusitzlich miissen Vorkehrungen getroffen werden, um das Rettungsboot zur Wartung der Auslosevorrichtung
von dieser losgeldst auszuhingen.

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 wihrend des Ein-
holens jederzeit beobachten kann.

Fiir dhnliche an Bord des Schiffes mitgefithrte Uberlebensfahrzeuge darf nur ein Typ von Auslésemechanismus
verwendet werden.

Werden Liufer verwendet, so miissen sie lang genug sein, damit das Uberlebensfahrzeug bei leichtestem Be-
triebszustand 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
Wasseroberflache erreicht.

Die Vorbereitung und Handhabung der Uberlebensfahrzeuge an irgendeiner Aussetzstation darf die rasche
Vorbereitung und Handhabung eines anderen Uberlebensfahrzeugs oder Bereitschaftsboots an einer anderen
Station nicht beeintrichtigen.

Es miissen Vorkehrungen getroffen werden, durch die jeder Wasserausfluss in Uberlebensfahrzeuge beim Ver-
lassen des Schiffes verhindert wird.

Das Uberlebensfahrzeug, seine Aussetzvorrichtung und die Wasserflache, in die es herabgelassen werden soll,
miissen beim Aussetzen und wiahrend der Vorbereitung dazu angemessen beleuchtet sein; der Strom muss von
der in den Regeln 1I-1/D/3 und 1I-1/D/4 vorgeschriebenen Notstromquelle geliefert werden.

10  Einbootungs-, Aussetz- und Einholvorrichtungen fiir Bereitschaftsboote (R 17)

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

1

w

)

Die Vorrichtungen fiir das Einbooten und Aussetzen von Bereitschaftsbooten miissen so beschaffen sein, dass
das Bereitschaftsboot in maoglichst kurzer Zeit besetzt und ausgesetzt werden kann.

Das Bereitschaftsboot muss mit der zugewiesenen Besatzung aus der Aufstellvorrichtung an Bord ausgesetzt
werden konnen.

Ist das Bereitschaftsboot in das Gesamtfassungsvermégen der Uberlebensfahrzeuge einbezogen und werden die
anderen Rettungsboote vom Einbootungsdeck aus besetzt, so muss das Bereitschaftsboot zusitzlich 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 Geschwindig-
keit bis zu 5 Knoten in ruhigem Wasser ausgesetzt werden konnen.

Ein Bereitschaftsboot muss mit voller Besatzung und vollstindiger Ausriistung bei ruhigem Wasser in hochstens
5 Minuten eingeholt werden konnen. Ist das Bereitschaftsboot in das Gesamtfassungsvermégen der Uberlebens-
fahrzeuge einbezogen, muss diese Einholzeit mit der fiir ein Uberlebensfahrzeug erforderlichen Ausriistung und
der zugelassenen Besatzung von mindestens sechs Personen moglich sein.
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.6 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 Verwen-
dung einer Trage gestatteten. Zur Sicherheit miissen Schlechtwetterbeiholer fiir den Fall vorgesehen sein, dass
schwere Liuferblocke 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 Fahrgéste stattfinden. Die Unterweisung muss die in Regel 1II/3.3 vorgeschriebenen
Anweisungen umfassen und mittels einer Durchsage in einer oder mehreren Sprachen erfolgen, die wahrscheinlich
von den Fahrgisten verstanden werden. Die Durchsage muss tiber die Rundspruchanlage des Schiffes oder in einer
anderen gleichwertigen Art und Weise so erfolgen, dass sie wenigstens von den Fahrgisten gehort werden kann, die
sie wihrend der Reise noch nicht gehort haben.

Einsatzbereitschaft, Instandhaltung und Inspektion (R 20)
NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Vor dem Auslaufen des Schiffes aus dem Hafen sowie wahrend der ganzen Reisedauer miissen alle Rettungs-
mittel stindig gebrauchsfihig und sofort verwendbar sein.

.2 Die Instandhaltung und Inspektionen der Rettungsmittel miissen in Ubereinstimmung mit den Vorschriften der
SOLAS-Regel 111/20 in ihrer gednderten Fassung durchgefiihrt werden.

Ausbildung und Ubungen fiir das Verlassen des Schiffes (R 19, R 30)
NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Jedes Besatzungsmitglied mit zugewiesenen Aufgaben fiir den Notfall muss mit diesen Aufgaben vor dem
Beginn der Reise vertraut sein.

.2 Jede Woche miissen eine Ubung zum Verlassen des Schiffes und eine Brandabwehriibung durchgefiihrt werden.

Jedes Besatzungsmitglied muss an mindestens einer Ubung zum Verlassen des Schiffes und an einer Brand-
abwehriibung im Monat teilnehmen. Die Ubungen der Schiffsbesatzung sind vor Auslaufen des Schiffes abzu-
halten, 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.

.3 Zu jeder Ubung zum Verlassen des Schiffes gehdren die nach der Regel 111/19.3.3.1 in ihrer gednderten Fassung
des SOLAS-Ubereinkommens vorgeschriebenen Mafnahmen.

4 Rettungsboote und Bereitschaftsboote sind bei aufeinanderfolgenden Ubungen entsprechend den Vorschriften
der Regel 11I/19 Absitze .3.3.2, .3.3.3 und .3.3.7 in ihrer gednderten Fassung 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 jahrlich auszusetzen.

.5 Ist ein Schiff mit Schiffsevakuierungssystemen ausgeriistet, miissen die Ubungen die in der SOLAS-Regel
111/19.3.3.8 in ihrer gednderten Fassung vorgeschriebenen Maffnahmen umfassen.

.6 Die Notbeleuchtung fiir das Versammeln der Fahrgiste und das Verlassen des Schiffes ist bei jeder Ubung zum
Verlassen des Schiffes zu priifen.

.7 Brandabwehriibungen sind nach SOLAS-Regel 111/19.3.4 in ihrer gednderten Fassung abzuhalten.

.8 Die Besatzungsmitglieder miissen nach den Vorschriften der SOLAS-Regel 111/19.4 in ihrer gednderten Fassung
eine Ausbildung und Unterweisung an Bord erhalten.
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ANHANG 11

FORMBLATT FUR DAS SICHERHEITSZEUGNIS FUR FAHRGASTSCHIFFE
SICHERHEITSZEUGNIS FUR FAHRGASTSCHIFFE

(Dienstsiegel) (Staat)

Ausgestellt nach den Bestimmungen der/des

(Bezeichnung der Vorschrift/en des Flaggenstaates)
Zur Bestatigung der Ubereinstimmung des nachstehend genannten Schiffs mit der Richtlinie 2009/45/EG

des Européischen Parlaments und des Rates iiber Sicherheitsvorschriften und -normen fiir Fahrgastschiffe

im Namen der Regierung von

(vollstandiger Name des Flaggenstaates)

(vollstandiger Name der zusténdigen Organisation, die nach den Vorschriften der [Richtiinie 94/57/EG des Rates] anerkannt worden ist)

Schiffsname Unterscheidungssignal Heimathafen Fahrgastzahl

IMO INUMIMET (1)1 ittt ettt ettt s e et et s e s bt et s s e e se s st et s s e b ee et et et b st n s st e b et e bt e s ee et s et benssns st ene
=T o 1= PP PSR

Tag, an dem der Kiel gelegt wurde oder das Schiff sich in einem
entsprechenden Bauzustand befand: ...

Tag der erstmaligen Besichtigung:

Schiffklasse entsprechend dem Seegebiet,
das das Schiff laut Zeugnis befahren darf: A/B/C/D@

mit folgenden Einschrankungen oder zusétzlichen Anforderungen (3): ....coccvevoeeevisreiees e esseses s esse s ssse s ssens

(1) Gegebenenfalls IMO-Schiffsidentifikationsnummer geman EntschlieBung A.600(15).

(3 Nichtzutreffendes bitte streichen.

(3 Bitte Einschrankungen in bezug auf Route, Einsatzgebiet oder Einsatzzeit oder durch besondere értliche Umstande bedingte
zusétzliche Anforderungen angeben.
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Rlickseite der Erkldrung
Erstmalige Besichtigung
Hiermit wird bescheinigt,

1. dass das Schiff in Ubereinstimmung mit Artikel 12 der Richtlinie 2009/45/EG des Europaischen Parlaments und
des Rates besichtigt worden ist,

2. dass die Besichtigung ergeben hat, dass das Schiff den Anforderungen der Richtlinie 2009/45/EG voll entspricht,
und

3. dass das Schiff in Ubereinstimmung mit Artikel 9 Absatz 3 der Richtlinie 2009/45/EG von folgenden Anforde-
rungen der Richtlinie befreit ist:

4. dass folgende Schottenladelinien festgelegt worden sind:

Festgelegte Schottenladelinien, die an der
AuBenhaut mitschiffs angemarkt sind Freibord (Millimeter)
(Regel 11-1/B/11)

Bemerkungen in bezug auf alternative
Betriebsbedingungen:

C1()
cz2

C3

Dieses Zeugnis ist in Ubereinstimmung mit Artikel 12 der Richtlinie 2009/45/EG bis ZUM ......ccc.ccovvervirnnnn (Datum
der nachsten regelmaBigen Besichtigung) giltig.

AUSESTEIIE TN oo AM o
(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 erklart, von dem genannten Flaggenstaat ordnungsgeman zur Ausstellung dieses Sicherheits-
zeugnisses flr Fahrgastschiffe erméchtigt zu sein.

(Unterschrift)

(') Die arabischen Zahlen, die in den Bezeichnungen der Schottenladelinien dem Buchstaben ,C* nachgestellt sind, kénnen durch
rémische Zahlen oder Buchstaben ersetzt werden, falls die Verwaltung des Flaggenstaates dies zur Unterscheidung von den
internationalen Bezeichnungen der Schottenladelinien flir erforderliche hélt.
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(ndchste Seite der Erkidrung)
RegelméBige Besichtigungen

Hiermit wird bescheinigt, dass eine regelmaBige Besichtigung nach Artikel 12 der Richtlinie 2009/45/EG des Euro-
paischen Parlaments und des Rates durchgeflhrt worden ist und ergeben hat, dass das Schiff allen einschlagigen
Vorschriften der Richtlinie 2009/45/EG entspricht.

(Unterschrift und/oder Siegel der ausstellenden Behorde)

(Unterschrift und/oder Siegel der ausstellenden Behdrde)

(Unterschrift und/oder Siegel der ausstellenden Behdrde)

(Unterschrift und/oder Siegel der ausstellenden Behorde)
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ANHANG 111

LEITLINIEN FUR SICHERHEITSANFORDERUNGEN FUR FAHRGASTSCHIFFE UND FAHRGAST-HOCH-
GESCHWINDIGKEITSFAHRZEUGE IN BEZUG AUF PERSONEN MIT EINGESCHRANKTER MOBILITAT

(gemifd 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 alterer und
behinderter Personen gerecht zu werdenC*.

1. ZUGANG ZUM SCHIFF

Die Schiffe sollten so gebaut und ausgestattet sein, dass eine Person mit eingeschrankter 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 Zugdngen zum Schiff und
an anderen geeigneten Stellen auf dem ganzen Schiff angebracht sein.

2. HINWEISSCHILDER

Hinweisschilder fir die Fahrgdste auf einem Schiff sollten fiir Personen mit eingeschriankter Mobilitit, einschlieflich
Personen mit Behinderungen der Sinnesorgane, gut zuginglich 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, Fahrplaninderungen und Dienstleistungen an Bord visuell und akustisch zu verbreiten, so dass sie
auch Personen mit unterschiedlichen Formen eingeschrankter Mobilitét erreichen.

4. ALARM

Das Alarmsystem und die Alarmschalter miissen so konstruiert sein, dass sie fiir alle Personen mit eingeschrinkter
Mobilitdt, einschlieflich Personen mit Behinderungen der Sinnesorgane und Personen mit Lernbehinderungen, zuging-
lich sind und sie warnen.

5. ZUSATZLICHE ANFORDERUNGEN ZUR GEWAHRLEISTUNG DER MOBILITAT INNERHALB DES SCHIFFES

Handldufe, Ginge und Zugangswege, Tiiroffnungen und Tiiren miissen so ausgelegt sein, dass sie einem Rollstuhlfahrer
die Fortbewegung ermdglichen. Aufziige, Fahrzeugdecks, Salons fiir die Fahrgiste, Unterkunfts- und Waschraume
miissen so konstruiert sein, dass sie fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitdt in vertretbarer und angemessener
Weise zuginglich sind.
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ANHANG IV

TEIL A

Aufgehobene Richtlinie mit ihren nachfolgenden Anderungen

(gemifd Artikel 17)

Richtlinie 98/18/EG des Rates
(ABL L 144 vom 15.5.1998, S. 1)

Richtlinie 2002/25/EG der Kommission
(AL L 98 vom 15.4.2002, S. 1)

Richtlinie 2002/84/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
(AbL. L 324 vom 29.11.2002, S. 53)

Richtlinie 2003/24/EG des Europdischen 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)

TEIL B

Nur Artikel 7

Fristen fiir die Umsetzung in innerstaatliches Recht und fiir die Anwendung

(gemidf Artikel 17)

Richtlinie

Frist fiir die Umsetzung

Datum der Anwendung

98/18/EG

2002/25(EG

2002/84/EG
2003/24/EG

2003/75/EG

1. Juli 1998

15. Oktober 2002

23. November 2003
16. November 2004

31. Januar 2004

1. Januar 2003, sofern nicht im An-
hang der Richtlinie anders bezeichnet
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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 i

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
Artikel 2 Buchstabe t
Artikel 2 Buchstabe u

Artikel 2 Buchstabe v

Artikel 2 Buchstabe h
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
Artikel 2 Buchstabe t
Artikel 2 Buchstabe u
Artikel 2 Buchstabe v
Artikel 2 Buchstabe w

Artikel 2 Buchstabe x
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Richtlinie 98/18/EG

Vorliegende Richtlinie

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, 5 und 6

Artikel 6a

Artikel 6b

Artikel 7 Absitze 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 Absatz 1 einleitende Worte
Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe a Buchstabe i
Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe a Ziffer ii
Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe a Ziffer iii
Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe a Ziffer iv
Artikel 8 Absatz 1 abschlieBende Worte
Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe b einleitende Worte
Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe b Ziffer i

Artikel 8 Absatz 1Buchstabe b Ziffer ii

Artikel 8 Absatz 2

Artikel 9 Absitze 1 und 2

Artikel 2 Buchstabe y

Artikel 3 Absatz

Artikel 3 Absatz

Artikel 3 Absatz

Artikel 3 Absatz

Artikel 3 Absatz

Artikel 3 Absatz

1

2 einleitende Worte

2 Buchstabe a einleitende Worte

2 Buchstabe a Ziffern i bis vii

2 Buchstabe b einleitende Worte

2 Buchstabe b Ziffern i, ii und iii

Artikel 4, 5 und 6

Artikel 7

Artikel 8

Artikel 9 Absitze 1, 2 und 3

Artikel 9 Absatz 4 Unterabsatz

—_

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

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 Absitze 1 und 2

Artikel 11 Absatz 3
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Richtlinie 98/18/EG Vorliegende Richtlinic
Artikel 9 Absatz 3 —
Artikel 10 Artikel 12
Artikel 11 Artikel 13

Artikel 12 einleitende Worte und Artikel 12 Absatz 1 ein- | Artikel 14 Absatz 1 einleitender Satz
leitender Satz

Artikel 12 Absatz 1 Buchstaben a und b Artikel 14 Absatz 1 Buchstaben a und b
Artikel 12 Absatz 2 Satz 1 Artikel 14 Absatz 2 Unterabsatz 1
Artikel 12 Absatz 2 Satz 2 Artikel 14 Absatz 2 Unterabsatz 2
Artikel 13 Artikel 15

Artikel 14 Absitze 1 und 2 —

Artikel 14 Absatz 3 Artikel 16
— Artikel 17
Artikel 15 Artikel 18
Artikel 16 Artikel 19
Anhang 1 Anhang I

Anhang I Anhang I
Anhang III Anhang I1I
— Anhang IV

— Anhang V




