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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 Europdischen Gemeinschaft,
insbesondere auf Artikel 80 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschus-
ses (1),

nach Anhorung des Ausschusses der Regionen,

gemidl dem Verfahren des Artikels 251 des Vertrags (%),

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Die Richtlinie 98/18/EG des Rates vom 17. Mérz 1998 {iber
Sicherheitsvorschriften und -normen fiir Fahrgastschiffe () wurde
mehrfach und erheblich gedndert (). Aus Griinden der Klarheit
empfiehlt es sich, im Rahmen der jetzt anstehenden Anderungen
eine Neufassung vorzunehmen.

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

(3) Die Gemeinschaft ist ernstlich besorgt liber Schiffsunfille mit
Beteiligung von Fahrgastschiffen, die eine Vielzahl von Men-
schenleben gefordert haben. Wer in der Gemeinschaft Fahrgast-
schiffe oder Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge benutzt,
kann mit Recht einen angemessenen Sicherheitsstandard an
Bord erwarten und muss sich auf ihn verlassen konnen.

(4)  Die Arbeitsausriistungen und die personlichen Schutzausriistun-
gen der Beschiftigten fallen nicht unter diese Richtlinie, da die
Richtlinie 89/391/EWG des Rates vom 12. Juni 1989 iiber die
Durchfiihrung von Maflnahmen zur Verbesserung der Sicherheit
und des Gesundheitsschutzes der Arbeitnehmer bei der Arbeit (°)
und die jeweiligen Bestimmungen ihrer einschlégigen Einzelricht-
linien auch fiir die Verwendung von Arbeitsausriistungen und
personlichen Schutzausriistungen durch Arbeitnehmer bei ihrer
Arbeit auf Fahrgastschiffen in der Inlandfahrt gelten.

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

(® Stellungnahme des Europdischen Parlaments vom 21. Oktober 2008 (noch
nicht im Amtsblatt ver6ffentlicht) und Beschluss des Rates vom 23. April
20009.

(®) ABL L 144 vom 15.5.1998, S. 1.

(*) Siehe Anhang IV Teil A.

(®) ABL L 183 vom 29.6.1989, S. 1.
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Die Fahrgastbeforderung im Seeverkehr zwischen Mitgliedstaaten
ist bereits durch die Verordnung (EWG) Nr. 4055/86 des Rates
vom 22. Dezember 1986 zur Anwendung des Grundsatzes des
freien Dienstleistungsverkehrs auf die Seeschifffahrt zwischen
Mitgliedstaaten sowie zwischen Mitgliedstaaten und Drittlén-
dern () liberalisiert worden. Die Anwendung des Grundsatzes
des freien Dienstleistungsverkehrs auf den Seeverkehr in den Mit-
gliedstaaten (Seekabotage) ist durch die Verordnung (EWG)
Nr. 3577/92 des Rates (?) geregelt worden.

Fiir die Erzielung eines hohen Sicherheitsniveaus und den Abbau
von Handelshemmnissen ist es erforderlich, fiir Fahrgastschiffe
und -fahrzeuge im Inlandverkehr geeignete harmonisierte Sicher-
heitsnormen festzulegen. Normen fiir die im Auslandverkehr ein-
gesetzten Fahrzeuge werden im Rahmen der Internationalen
Seeschifffahrts-Organisation (IMO) entwickelt. Es sollten Verfah-
ren vorgesehen werden, mit denen MalBnahmen der IMO zur
Angleichung der Normen fiir den internationalen Verkehr an
die Normen dieser Richtlinie beantragt werden kdnnen.

Insbesondere im Hinblick auf die Binnenmarktdimension der
Fahrgastbeforderung im Seeverkehr ist eine Maflnahme auf Ge-
meinschaftsebene der einzige Weg, um in der ganzen Gemein-
schaft fiir einen gemeinsamen Sicherheitsstandard bei Schiffen zu
sorgen.

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

Zur Erhéhung der Sicherheit und zur Vermeidung von Wettbe-
werbsverzerrungen sollten die gemeinsamen Sicherheitsanforde-
rungen fiir die in der Gemeinschaft in der Inlandfahrt eingesetzten
Fahrgastschiffe und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge un-
abhingig davon gelten, welche Flagge sie fithren. Fiir einige
Kategorien von Schiffen, fiir die eine Anwendung der Bestim-
mungen dieser Richtlinie technisch unangemessen oder unter
wirtschaftlichen Aspekten untragbar wire, ist jedoch eine Aus-
nahmeregelung erforderlich.

Fahrgastschiffe sollten entsprechend der Reichweite des Einsatz-
gebietes und den dort herrschenden Bedingungen in verschiedene
Klassen eingeteilt werden. Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahr-
zeuge sollten entsprechend dem Code fiir Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuge der IMO eingeteilt werden.

Hauptgrundlage fiir die Sicherheitsnormen sollten das Internatio-
nale Ubereinkommen zum Schutz des menschlichen Lebens auf
See von 1974 (SOLAS-Ubereinkommen von 1974) in seiner ge-
dnderten Fassung, das unter anderem international vereinbarte
Normen fiir in der Auslandfahrt eingesetzte Fahrgastschiffe und
Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge enthélt, sowie die ein-
schldgigen EntschlieBungen der IMO und sonstige Regelungen
zur Erginzung und Auslegung dieses Ubereinkommens sein.

() ABL L 378 vom 31.12.1986, S. 1.

(®» ABL L 364 vom 12.12.1992, S. 7.
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(12)

(13)

(14

(15)

(16)
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Die einzelnen Klassen neuer und vorhandener Fahrgastschiffe
erfordern in Anbetracht der besonderen Bediirfnisse und Be-
schrinkungen dieser verschiedenen Klassen ein unterschiedliches
Konzept bei der Festlegung von Sicherheitsanforderungen, die
den gleichen Sicherheitsstandard gewihrleisten sollen. Bei den
zu erflillenden Sicherheitsanforderungen sollte unterschieden wer-
den zwischen neuen und vorhandenen Schiffen, da die Ausdeh-
nung der Vorschriften fiir neue Schiffe auf vorhandene Schiffe so
umfangreiche Anderungen struktureller Art nach sich ziehen
wiirde, dass diese Schiffe betriebswirtschaftlich nicht mehr renta-
bel wiren.

Die finanziellen und technischen Auswirkungen der Anpassung
vorhandener Schiffe an die in der vorliegenden Richtlinie vorge-
sehenen Normen rechtfertigen gewisse Ubergangszeiten.

In Anbetracht der wesentlichen Unterschiede in der Planung,
Konstruktion und Verwendung von Fahrgast-Hochgeschwindig-
keitsfahrzeugen im Vergleich zu herkdmmlichen Fahrgastschiffen
sollten fiir diese Fahrzeuge besondere Vorschriften gelten.

An Bord befindliche Schiffsausriistungen, die der Richtlinie 96/-
98/EG des Rates vom 20. Dezember 1996 iiber Schiffsausriis-
tung (') entsprechen, sollten keinen zusétzlichen Priifungen unter-
zogen werden, wenn sie an Bord eines Fahrgastschiffes eingebaut
sind, da diese Ausriistungen bereits den Normen und Verfahren
der genannten Richtlinie unterliegen.

Durch die Richtlinie 2003/25/EG des Europdischen Parlaments
und des Rates vom 14. April 2003 {iber besondere Stabilitdtsan-
forderungen fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe (?) sind verscharfte Stabi-
litdtsanforderungen fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe eingefiihrt worden,
die in der Auslandfahrt von und nach Héfen der Gemeinschaft
eingesetzt werden, und diese strengeren Vorschriften sollten auch
fiir bestimmte Kategorien von Schiffen gelten, die in der Inland-
fahrt unter den gleichen Seegangsbedingungen eingesetzt werden.
Werden diese Stabilitdtsanforderungen nicht erfiillt, so sollten
Ro-Ro-Fahrgastschiffe nach einer bestimmten Anzahl von Be-
triebsjahren aufler Dienst gestellt werden. Mit Riicksicht auf die
baulichen Verdnderungen, denen vorhandene Ro-Ro-Fahrgast-
schiffe moglicherweise unterzogen werden miissen, um die be-
sonderen Stabilitdtsanforderungen zu erfiillen, sollten diese An-
forderungen im Verlauf mehrerer Jahre eingefiihrt werden, damit
der betroffene Teil der Branche ausreichend Zeit erhilt, sie zu
erfiillen; zu diesem Zweck sollte ein Einfithrungszeitplan fiir vor-
handene Schiffe festgelegt werden. Dieser Einfiihrungszeitplan
sollte nicht die Durchsetzung der besonderen Stabilitdtsanforde-
rungen in den Seegebieten gemdB den Anhingen des Uberein-
kommens von Stockholm vom 28. Februar 1996 beeintrachtigen.

Es miissen geeignete MaBinahmen ergriffen werden, um sicherzu-
stellen, dass fiir Personen mit eingeschriankter Mobilitét ein siche-
rer Zugang zu Fahrgastschiffen und Fahrgast-Hochgeschwindig-
keitsfahrzeugen, die auf Inlandfahrten in den Mitgliedstaaten ein-
gesetzt werden, gewdhrleistet ist.

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

(®» ABL L 123 vom 17.5.2003, S. 22.
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(18)

(19)

(20)

1)

(22)

(23)

24

(25)

Vorbehaltlich einer Kontrolle im Rahmen des Ausschussverfah-
rens konnen die Mitgliedstaaten durch die 6rtlichen Umstédnde
gerechtfertigte zusétzliche Sicherheitsanforderungen festlegen,
die Anwendung gleichwertiger Normen gestatten, fiir bestimmte
Fahrbedingungen Befreiungen von den Bestimmungen dieser
Richtlinie annehmen und SicherheitsmaBBnahmen fiir auferge-
wohnlich gefahrliche Situationen beschlieBen.

Durch die Verordnung (EG) Nr. 2099/2002 des Europidischen
Parlaments und des Rates vom 5. November 2002 zur Einsetzung
eines Ausschusses fiir die Sicherheit im Seeverkehr und die Ver-
meidung von Umweltverschmutzung durch Schiffe (COSS) (1)
sind die Aufgaben der Ausschiisse, die aufgrund der einschlagi-
gen Rechtsvorschriften der Gemeinschaft iiber die Sicherheit im
Seeverkehr, die Vermeidung von Umweltverschmutzung durch
Schiffe sowie die Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord
von Schiffen eingesetzt wurden, gebiindelt worden.

Die zur Durchfiihrung dieser Richtlinie erforderlichen Mafinah-
men sollten gemi dem Beschluss 1999/468/EG des Rates vom
28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalitéten fiir die Ausiibung
der der Kommission iibertragenen Durchfiihrungsbefugnisse (?)
erlassen werden.

Insbesondere sollte die Kommission die Befugnis erhalten, be-
stimmte Vorschriften dieser Richtlinie, einschlieBlich der An-
hinge, anzupassen, damit die Entwicklungen auf internationaler
Ebene, insbesondere die Anderungen internationaler Uberein-
kiinfte, beriicksichtigt werden. Da es sich hierbei um MaBnahmen
von allgemeiner Tragweite handelt, die eine Anderung nicht we-
sentlicher Bestimmungen dieser Richtlinie bewirken, sind diese
MaBnahmen nach dem Regelungsverfahren mit Kontrolle des
Artikels 5a des Beschlusses 1999/468/EG zu erlassen.

Zur Kontrolle der wirksamen Umsetzung und Durchsetzung die-
ser Richtlinie sollten bei neuen und vorhandenen Fahrgastschiffen
und -fahrzeugen Besichtigungen durchgefiihrt werden. Die Kon-
formitédt mit dieser Richtlinie sollte von der Verwaltung des Flag-
genstaates oder in ihrem Namen bescheinigt werden.

Die Mitgliedstaaten sollten mit dem Ziel, die uneingeschrinkte
Anwendung dieser Richtlinie zu gewdhrleisten, ein System von
Sanktionen fiir Verstole gegen die aufgrund dieser Richtlinie
angenommenen einzelstaatlichen Bestimmungen festlegen und
sollten die Ubereinstimmung mit den Bestimmungen der vorlie-
genden Richtlinie auf der Grundlage von Vorschriften iiberpriifen,
die denen der Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni 1995
tiber die Kontrolle von Schiffen durch den Hafenstaat (*) nachge-
bildet wurden.

Die neuen, in die vorliegende Richtlinie aufzunehmenden Ele-
mente betreffen lediglich das Ausschussverfahren. Die Mitglied-
staaten brauchen sie daher nicht umzusetzen.

Die vorliegende Richtlinie sollte die Verpflichtungen der Mit-
gliedstaaten hinsichtlich der in Anhang IV Teil B genannten
Fristen fiir die Umsetzung der dort genannten Richtlinien in in-
nerstaatliches Recht und fiir die Anwendung dieser Richtlinien
unberiihrt lassen —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

(') 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.
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Artikel 1
Zweck

Zweck dieser Richtlinie ist die Einfiihrung eines einheitlichen Sicher-
heitsstandards zum Schutz von Leben und Eigentum auf neuen und
vorhandenen Fahrgastschiffen und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahr-
zeugen, 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 Harmo-
nisierung der Vorschriften fiir in der Auslandfahrt eingesetzte Fahrgast-
schiffe.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck

a) ,.internationale Ubereinkommen® das Internationale Ubereinkommen
zum Schutz des menschlichen Lebens auf See von 1974 (SOLAS-
Ubereinkommen von 1974) in seiner gefinderten Fassung und das
Internationale Freibord-Ubereinkommen von 1966 zusammen mit
allen Protokollen und Anderungen;

b) ,,Code fiir die Stabilitit des unbeschidigten Schiffes” den in der in
der EntschlieBung A.749 (18) der IMO-Versammlung vom 4. No-
vember 1993 enthaltenen Code fiir die Stabilitdit unbeschidigter
Schiffe aller unter IMO-Regelungen fallenden Schiffstypen in seiner
gednderten Fassung;

¢) ,,Code fir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge* den in der IMO-Ent-
schlieBung MSC 36 (63) vom 20. Mai 1994 enthaltenen Internatio-
nalen Code fiir die Sicherheit von Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen
oder den in der IMO-EntschlieBung MSC.97(73) vom Dezember
2000 enthaltenen Internationalen Code 2000 fiir die Sicherheit von
Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen (HSC-Code 2000) in der jeweils
geltenden Fassung;

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

e) ,.Fahrgastschiff“ ein Schiff, das mehr als zwolf Fahrgéste befordert;

f) ,,Ro-Ro-Fahrgastschiff ein Schiff, das mehr als zwolf Fahrgéste
befordert und das iiber Ro-Ro-Laderdiume oder Sonderrdume im
Sinne der in Anhang I enthaltenen Regel 11-2/A/2 verfiigt;

g) ,.Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug® ein Hochgeschwindig-
keitsfahrzeug im Sinne von Regel X/1 des SOLAS-Ubereinkom-
mens von 1974 in seiner gednderten Fassung, das mehr als zwolf
Fahrgéste befordert, mit Ausnahme von auf Inlandfahrten in Seege-
bieten eingesetzten Fahrgastschiffen der Klasse B, C oder D, wenn

i) ihre Verdrangung entsprechend der Konstruktionswasserlinie we-
niger als 500 m’ betrigt, und

il) ihre Hochstgeschwindigkeit im Sinne von Absatz 1.4.30 des
Codes 1994 fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge und Absatz
1.4.37 des Code 2000 fiir die Sicherheit von Hochgeschwindig-
keitsfahrzeugen weniger als 20 Knoten betrigt;
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h) ,,neues 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 ,,entsprech-
ender Bauzustand“ bezeichnet den Zustand,

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

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

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

j) »Alter das Alter des Fahrzeugs, ausgedriickt in Jahren ab dem
Zeitpunkt seiner Lieferung;

k) ,,Fahrgast“ jede Person mit Ausnahme

1) des Kapitins und der Mitglieder der Schiffsbesatzung oder ande-
rer Personen, die in irgendeiner Eigenschaft an Bord eines Schif-
fes fiir dessen Belange angestellt oder beschiftigt sind, und

ii) von Kindern unter einem Jahr;

) ,Liange des Schiffes”, sofern nicht ausdriicklich etwas anderes be-
stimmt ist, 96 % der Gesamtlénge, gemessen in einer Wasserlinie in
Hohe von 85 % der geringsten Seitenhdhe iiber der Oberkante des
Kiels, bzw., wenn der folgende Wert groBer ist, die Lange von der
Vorkante des Vorstevens bis zur Drehachse des Ruderschafts in
dieser Wasserlinie. Bei Schiffen mit Kielfall verlduft die Wasser-
linie, in der diese Lidnge gemessen wird, parallel zu der Konstruk-
tionswasserlinie;

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

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

bei dem durchlaufenden Deck kann es sich um ein wasserdichtes
Deck handeln oder um eine gleichwertige Konstruktion, die aus
einem nicht wasserdichten Deck besteht, das mit einer wetterdichten
Konstruktion angemessener Stirke zur Gewdhrleistung der Wetter-
dichtigkeit vollstidndig iiberdeckt und mit wetterdichten Verschluss-
vorrichtungen versehen ist;

0) ,,Auslandfahrt eine Fahrt auf See von einem Hafen eines Mitglied-
staats zu einem Hafen auflerhalb dieses Staates oder umgekehrt;

p) »Inlandfahrt eine Fahrt in Seegebieten von einem Hafen eines Mit-
gliedstaats zu demselben oder einem anderen Hafen innerhalb des-
selben Mitgliedstaats;

q) ..Seegebiet” ein Gebiet, das gemal Artikel 4 Absatz 2 festgelegt ist;
fiir die Anwendung der Funkverkehrsvorschriften gelten jedoch die

Begriffsbestimmungen fiir Seegebiete des Kapitels IV Regel 2 des SO-
LAS-Ubereinkommens von 1974, in seiner gednderten Fassung;
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r) ,,Hafengebiet“ ein von einem Mitgliedstaat festgelegtes Gebiet, das
kein Seegebiet ist und das sich bis zu den duferen festen Hafenan-
lagen erstreckt, die Teil des Hafens sind, oder bis zu den Grenzen,
die durch die natiirlichen landschaftlichen Gegebenheiten gebildet
werden, durch die ein Miindungsgebiet oder ein dhnlich geschiitzter
Bereich abgeschirmt wird;

s) ,,Zufluchtsort“ ein natiirlich oder kiinstlich geschiitztes Gebiet, in
dem ein Schiff oder Fahrzeug Schutz suchen kann, wenn seine
Sicherheit geféhrdet ist;

t) ,,Verwaltung des Flaggenstaates* die zustdndigen Behorden des Mit-
gliedstaats, dessen Flagge das Schiff oder Fahrzeug zu fiihren be-
rechtigt ist;

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

v) ,,anerkannte Organisation® eine Organisation, die gemaf3 Artikel 4
der Richtlinie 94/57/EG des Rates vom 22. November 1994 iiber
gemeinsame Vorschriften und Normen fiir Schiffsiiberpriifungs- und
-besichtigungsorganisationen und die einschldgigen Mallnahmen der
Seebehorden (1) anerkannt ist;

w) ,eine Seemeile“l 852 Meter;

x) ,signifikante Wellenhohe™ die durchschnittliche Hohe des obersten
Drittels der wihrend eines bestimmten Zeitraums beobachteten Wel-
lenhohen;

y) ,,Personen mit eingeschriankter Mobilitdt* alle Personen, die bei der
Benutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel besondere Schwierigkeiten
haben, einschlielich dlterer Menschen, Behinderter, Personen mit
Behinderungen der Sinnesorgane und Rollstuhlfahrer, Schwangerer
und Personen in Begleitung von kleinen Kindern.

Artikel 3

Geltungsbereich
(1)  Diese Richtlinie gilt fiir folgende Arten von Fahrgastschiffen und
-fahrzeugen, die in der Inlandfahrt eingesetzt sind, unabhéngig von ihrer
Flagge:
a) neue Fahrgastschiffe;
b) vorhandene Fahrgastschiffe ab einer Lange von 24 Metern;
¢) Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge.
Jeder Mitgliedstaat stellt in seiner Eigenschaft als Aufnahmestaat sicher,
dass Fahrgastschiffe und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die
die Flagge eines Nichtmitgliedstaats fiihren, die Anforderungen dieser
Richtlinie in vollem Umfang erfiillen, bevor sie in diesem Mitgliedstaat
in der Inlandfahrt eingesetzt werden konnen.
(2) Diese Richtlinie gilt nicht fiir
a) Fahrgastschiffe folgender Art:

1) Kriegsschiffe oder Truppentransportschiffe,

ii) Schiffe ohne Maschinenantrieb,

() ABL L 319 vom 12.12.1994, S. 20.
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M1
iii) Schiffe aus anderem Baumaterial als Stahl oder einem entspre-
chenden Stoff, fiir die nicht die Normen fiir Hochgeschwindig-
keitsfahrzeuge (EntschlieBung MSC 36 (63) oder MSC.97(73))
oder fiir Fahrzeuge mit dynamischem Auftrieb (EntschlieBung
A.373 (X)) gelten,
VB

iv) Schiffe einfacher Bauart aus Holz,

v) vor 1965 entworfene und hauptsiachlich mit den Originalwerks-
toffen gebaute historische Fahrgastschiffe im Original oder als
Einzelnachbildung,

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

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

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

iii) Fahrzeuge, die ausschlieBlich in Hafengebieten eingesetzt sind.

Artikel 4
Fahrgastschiffsklassen

(1)  Fahrgastschiffe werden je nach Einsatzseegebiet in folgende Klas-
sen eingeteilt:

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

,Klasse B Fahrgastschiffe, die nur in der Inlandfahrt eingesetzt werden, in
der sie sich zu keinem Zeitpunkt mehr als 20 Seemeilen bei
mittlerem Hochwasser von der Kiistenlinie entfernen, wo Schiff-
briichige anlanden konnen;

,Klasse C* Fahrgastschiffe, die nur in der Inlandfahrt eingesetzt werden, in
der sie sich zu keinem Zeitpunkt mehr als 15 Seemeilen bei mitt-
lerem Hochwasser von einem Zufluchtsort und mehr als 5 See-
meilen bei mittlerem Hochwasser von der Kiistenlinie entfernen,
wo Schiftbriichige anlanden konnen, und zwar in Seegebieten, in
denen die Wahrscheinlichkeit, eine 2,5 m iiberschreitende signifi-
kante Wellenhohe anzutreffen, unter 10 % liegt, gerechnet liber
einen Zeitraum von einem Jahr bei ganzjihrigem Einsatz oder iiber
einen bestimmten beschrdnkten Zeitraum bei Einsatz ausschlief3-
lich wéhrend 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 mitt-
lerem Hochwasser von einem Zufluchtsort und mehr als 3 See-
meilen bei mittlerem Hochwasser von der Kiistenlinie entfernen,
wo Schiftbriichige anlanden kénnen, und zwar in Seegebieten, in
denen die Wahrscheinlichkeit, eine 1,5 m iiberschreitende signifi-
kante Wellenhdhe anzutreffen, unter 10 % liegt, gerechnet iiber
einen Zeitraum von einem Jahr bei ganzjihrigem Einsatz oder iiber
einen bestimmten beschrinkten Zeitraum bei Einsatz ausschlief3-
lich wihrend dieses Zeitraums (z. B. Sommerbetrieb).
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(2) Die Mitgliedstaaten

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

b) veroffentlichen die Liste in einer 6ffentlichen Datenbank auf der
Internetseite der zustdndigen Seeschifffahrtsbehorde;

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

(3)  Fiir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge gelten die in Kapitel
1 Abschnitte 1.4.10 und 1.4.11 des Codes 1994 fiir Hochgeschwindig-
keitsfahrzeuge oder in Kapitel 1 Abschnitte 1.4.12 und 1.4.13 des Codes
2000 fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge festgelegten Kategorien.

Artikel 5
Anwendung

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

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

Jeder Mitgliedstaat akzeptiert in seiner Eigenschaft als Aufnahmestaat
Sicherheitszeugnisse fiir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge und
Fahrterlaubnisscheine, die von einem anderen Mitgliedstaat fiir in der
Inlandfahrt eingesetzte Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge ausge-
stellt wurden, sowie Sicherheitszeugnisse fiir Fahrgastschiffe nach Arti-
kel 13, die von einem anderen Mitgliedstaat fiir in der Inlandfahrt ein-
gesetzte Fahrgastschiffe ausgestellt wurden.

(3) Ein Aufnahmestaat kann ein in der Inlandfahrt eingesetztes Fahr-
gastschiff oder Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug und dessen Un-
terlagen nach den Bestimmungen der Richtlinie 95/21/EG iiberpriifen.

(4)  Alle an Bord befindlichen Schiffsausriistungen, die in Anhang A.1
der Richtlinie 96/98/EG aufgefiihrt sind und deren Vorschriften erfiillen,
gelten als mit der vorliegenden Richtlinie konform, unabhéngig davon, ob
in Anhang I der vorliegenden Richtlinie vorgeschrieben ist, dass die Aus-
rlistungen zugelassen worden sind und Priifungen 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 Schiffskoérpers, der Haupt- und
Hilfsmaschinen sowie der elektrischen und automatischen Anlagen
miissen dem Standard entsprechen, den die Klassifikationsregeln ei-
ner anerkannten Organisation oder die von einer Verwaltung gemaf
Artikel 14 Absatz 2 der Richtlinie 94/57/EG angewandten gleich-
wertigen Regeln vorschreiben;
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b) es gelten die Bestimmungen der Kapitel IV — einschlieBlich der
Anderungen von 1988 beziiglich des GMDSS —, V und VI des
SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner gednderten Fassung;

¢) Fiir die Navigationsausriistung an Bord gelten Kapitel V Regeln 17,
18, 19, 20 und 21 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in der
jeweils geltenden Fassung. An Bord befindliche Navigationsausriis-
tungen, die in Anhang A(1) der Richtlinie 96/98/EG aufgefiihrt sind
und die Anforderungen der genannten Richtlinie erfiillen, werden als
konform mit der Typzulassungsvorschrift nach Regel 18.1 Kapitel V
des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 betrachtet.

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

i) Neue Fahrgastschiffe der Klasse A miissen vollstindig den An-
forderungen des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner
gednderten Fassung sowie den einschldgigen besonderen Anfor-
derungen der vorliegenden Richtlinie entsprechen; Regeln, deren
Auslegung das SOLAS-Ubereinkommen von 1974 in seiner ge-
dnderten Fassung der Verwaltung iiberlédsst, hat die Verwaltung
nach Anhang I der vorliegenden Richtlinie auszulegen;

ii) neue Fahrgastschiffe der Klassen B, C und D miissen den ein-
schldgigen besonderen Anforderungen der vorliegenden Richtli-
nie entsprechen.

b) Freibordanforderungen:

i) Alle neuen Fahrgastschiffe ab einer Lédnge von 24 Metern miis-
sen dem Internationalen Freibord-Ubereinkommen von 1966 ent-
sprechen;

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

iii) unbeschadet der Ziffern i und ii sind neue Fahrgastschiffe der
Klasse D von der Anforderung einer Mindestbughéhe, wie sie im
Internationalen Freibord-Ubereinkommen von 1966 festgelegt ist,
befreit;

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

(3) Fiir vorhandene Fahrgastschiffe gilt Folgendes:

a) Vorhandene Fahrgastschiffe der Klasse A miissen den fiir vorhan-
dene Fahrgastschiffe geltenden Regeln des SOLAS-Ubereinkommens
von 1974 in seiner gednderten Fassung sowie den einschlidgigen
besonderen Anforderungen der vorliegenden Richtlinie entsprechen;
Regeln, deren Auslegung das SOLAS-Ubereinkommen von 1974 in
seiner gednderten Fassung der Verwaltung {iberldsst, hat die Verwal-
tung nach Anhang I der vorliegenden Richtlinie auszulegen;

b) vorhandene Fahrgastschiffe der Klasse B miissen den einschligigen
besonderen Anforderungen der vorliegenden Richtlinie entsprechen.
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¢) vorhandene Fahrgastschiffe der Klassen C und D miissen die ein-
schldgigen besonderen Anforderungen der vorliegenden Richtlinie
sowie in allem, was nicht unter diese Anforderungen fillt, die Vor-
schriften der Verwaltung des Flaggenstaates erfiillen; diese Vor-
schriften miissen unter Beriicksichtigung der besonderen ortlichen
Einsatzbedingungen in den Seegebieten, in denen Schiffe dieser
Klassen eingesetzt werden konnen, einen Sicherheitsstandard ge-
wihrleisten, der dem der Kapitel II-1 und II-2 des Anhangs I ent-
spricht;

bevor vorhandene Fahrgastschiffe der Klassen C und D fiir regel-
maBige Inlandfahrten in einem Aufnahmestaat eingesetzt werden
konnen, holt die Verwaltung des Flaggenstaates zu diesen Vorschrif-
ten die Zustimmung des Aufnahmestaates ein;

d) ist ein Mitgliedstaat der Ansicht, dass Vorschriften, die die Verwal-
tung des Aufnahmestaates gemill Buchstabe ¢ auferlegt, unangemes-
sen 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 tref-
fen;

e) Reparaturen, Umbauten und Anderungen groBerer Art und die damit
zusammenhingenden Ausriistungsarbeiten miissen den Vorschriften
von Absatz 2 Buchstabe a flir neue Schiffe entsprechen; Umbauten
an einem vorhandenen Schiff, die nur der gréBeren Uberstehensfi-
higkeit dienen, werden nicht als Anderungen gréBerer 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 friihere Termine genannt sind — werden bis zu den
nachstehenden Terminen nicht auf Schiffe angewandt, bei denen
wihrend des jeweils genannten Zeitraums die Kiellegung erfolgte
oder ein entsprechender Bauzustand gegeben war:

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;

iii) Zeitraum vom 1. Januar 1963 bis zum 31. Dezember 1974: bis
1. Juli 2008,

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

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

(4)  Fir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge gilt Folgendes:

YM1
" a) Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die ab dem 1. Januar 1996
gebaut oder Reparaturen, Umbauten oder Anderungen groBerer Art
unterzogen wurden, bzw. werden, miissen den Anforderungen des
Kapitels X Regel 2 und Regel 3 des SOLAS-Ubereinkommens von
1974 entsprechen, es sei denn,

— spitestens im Juni 1998 erfolgte ihre Kiellegung oder befanden
sie sich in einem entsprechenden Bauzustand, und

— Lieferung und Inbetriebnahme erfolgten spitestens im Dezember
1998, und

— sie geniigen in vollem Umfang den Anforderungen des in der
IMO-EntschlieBung A.373(X) enthaltenen Codes fiir die Sicher-
heit von Fahrzeugen mit dynamischem Auftrieb (Code of Safety
for Dynamically Supported Craft — DSC) in der durch die
IMO-EntschlieBung MSC.37(63) gednderten Fassung;
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b) Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die vor dem 1. Januar
1996 gebaut wurden und den Anforderungen des Codes fiir Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeuge entsprechen, konnen gemif3 diesem Code
weiterbetrieben werden;

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

¢) der Bau und die Instandhaltung von Fahrgast-Hochgeschwindigkeits-
fahrzeugen und ihrer Ausrlistung miissen den Klassifikationsvor-
schriften einer anerkannten Organisation fiir Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuge oder gleichwertigen, von einer Verwaltung gemiB Arti-
kel 14 Absatz 2 der Richtlinie 94/57/EG verwendeten Vorschriften
entsprechen.

Artikel 7

Stabilititsanforderungen fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe und AuBler-
dienststellung

(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, miis-
sen 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 befanden, 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 Zeit-
punkt, zu dem sie das Alter von 30 Jahren erreichen, spitestens jedoch
am 1. Oktober 2015 aufler Dienst gestellt.

Artikel 8
Sicherheitsanforderungen fiir Personen mit eingeschriinkter Mobilitiit

(1) Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass, soweit durchfiihrbar, auf
der Grundlage der Leitlinien in Anhang III geeignete MaBnahmen er-
griffen werden, um fiir Personen mit eingeschrinkter Mobilitdt den
sicheren Zugang zu allen Fahrgastschiffen der Klassen A, B, C und
D sowie zu allen im offentlichen Verkehr eingesetzten Fahrgast-Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeugen zu gewihrleisten, 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 Leitlinien des
Anhangs III mit den Organisationen zusammen, die Personen mit ein-
geschrinkter Mobilitét vertreten, und konsultieren diese Organisationen.

(3)  Fiir Anderungen an Fahrgastschiffen der Klassen A, B, C und D
und von im Offentlichen Verkehr eingesetzten Fahrgast-Hochgeschwin-
digkeitsfahrzeugen, deren Kiel vor dem 1. Oktober 2004 gelegt wurde
oder die sich vor diesem Zeitpunkt in einem entsprechenden Bauzustand
befanden, wenden die Mitgliedstaaten die Leitlinien des Anhangs III an,
soweit dies wirtschaftlich vertretbar und durchfiihrbar ist.
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Die Mitgliedstaaten erstellen einen nationalen Aktionsplan fiir die An-
wendung der Leitlinien auf solche Schiffe und Fahrzeuge. Sie iibermit-
teln der Kommission diesen Plan spitestens am 17. Mai 2005.

(4) Die Mitgliedstaaten berichten der Kommission spétestens am
17. Mai 2006 iiber die Umsetzung dieses Artikels in Bezug auf alle
Fahrgastschiffe gemd3 Absatz 1, auf Fahrgastschiffe gemdB3 Absatz 3,
die fir die Beforderung von mehr als 400 Personen zugelassen sind,
sowie auf alle Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge.

Artikel 9

Zusitzliche Sicherheitsanforderungen, gleichwertiger Ersatz, Befreiungen
und SchutzmaBnahmen

(1)  Ist ein Mitgliedstaat oder eine Gruppe von Mitgliedstaaten der
Ansicht, dass die geltenden Sicherheitsanforderungen in bestimmten,
durch besondere ortliche Umstdnde bedingten Situationen erh6ht werden
sollten, und ist die Notwendigkeit daflir erwiesen, so kann dieser Mit-
gliedstaat bzw. diese Gruppe von Mitgliedstaaten nach dem Verfahren
des Absatzes 4 Maflnahmen zur Erh6hung der Sicherheitsanforderungen
treffen.

(2) Ein Mitgliedstaat kann nach dem Verfahren des Absatzes 4 Re-
gelungen erlassen, die fiir die Regeln des Anhangs I einen gleichwerti-
gen Ersatz gestatten, sofern dieser Ersatz mindestens ebenso wirksam
wie diese Regeln ist.

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

(4) Macht ein Mitgliedstaat von Absatz 1, 2 oder 3 Gebrauch, so
gelten die Unterabsétze 2 bis 6 dieses Absatzes.

Der Mitgliedstaat unterrichtet die Kommission iiber die geplanten Re-
gelungen, einschlieBlich aller Einzelheiten, die zur Bestétigung, dass der
Sicherheitsstandard in ausreichender Weise aufrechterhalten bleibt, not-
wendig sind.

Wird nach dem in Artikel 11 Absatz 2 genannten Verfahren innerhalb
von sechs Monaten nach der Unterrichtung entschieden, dass die ge-
planten Regelungen nicht gerechtfertigt sind, so ist der betreffende Mit-
gliedstaat gehalten, die geplanten Regelungen zu dndern oder nicht zu
erlassen.

Die erlassenen Regelungen werden in den einschldgigen innerstaatlichen
Rechtsvorschriften niedergelegt und der Kommission mitgeteilt, die die
tibrigen 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 Staatsangehdrigkeit oder des Niederlassungsorts ihres Reeders.

Die in Absatz 3 genannten Regelungen gelten nur so lange, wie das
Schiff oder Fahrzeug unter den aufgefiihrten Bedingungen eingesetzt
wird.
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(5) Besteht bei einem Fahrgastschiff oder -fahrzeug nach Auffassung
des Mitgliedstaats, in dem es Inlandfahrten unternimmt, eine ernste Ge-
fahr fiir Leben, Sachgiiter oder Umwelt, obwohl es den Bestimmungen
dieser Richtlinie entspricht, so kann der Mitgliedstaat seine zeitweilige
Stilllegung oder zusétzliche SicherheitsmaBnahmen vorschreiben, bis
diese Gefahr ausgerdumt ist.

In diesem Fall findet das folgende Verfahren Anwendung:

a) der Mitgliedstaat setzt die Kommission und die iibrigen Mitglied-
staaten unverziiglich von seiner Entscheidung in Kenntnis und be-
griindet sie hinreichend,

b) die Kommission priift, ob die zeitweilige Stilllegung bzw. die zusétz-
lichen Maflnahmen aufgrund einer ernsten Gefdhrdung der Sicherheit
und der Umwelt gerechtfertigt sind,

¢) nach dem in Artikel 11 Absatz 2 genannten Verfahren ist zu ent-
scheiden, ob die Entscheidung des Mitgliedstaats, die zeitweilige
Stilllegung des Schiffs oder Fahrzeugs bzw. die zusétzlichen MaB-
nahmen vorzuschreiben, wegen einer ernsten Gefdhrdung von Leben,
Sachgut oder Umwelt gerechtfertigt ist; ist dies nicht der Fall, so ist
der betreffende Mitgliedstaat zur Riicknahme der zeitweiligen Still-
legung bzw. der Maflnahmen verpflichtet.

Artikel 10
Anpassungen

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

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

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

c) die Bestimmungen betreffend das SOLAS-Ubereinkommen von
1974 in seiner gednderten Fassung und den Code fiir Hochgeschwin-
digkeitsfahrzeuge einschlieBlich seiner nachfolgenden Anderungen
gemil Artikel 4 Absatz 3, Artikel 6 Absatz 4, Artikel 12 Absatz
3 und Artikel 13 Absatz 3;

d) die speziellen Verweisungen auf die , internationalen Ubereinkom-
men“ und IMO-EntschlieBungen gemil Artikel 2 Buchstaben g, m
und q, Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a, Artikel 6 Absatz 1 Buch-
staben b und c, Artikel 6 Absatz 2 Buchstabe b und Artikel 13
Absatz 3.

(2) Die Anhinge konnen gedndert werden, um

a) fur die Zwecke dieser Richtlinie die Anderungen der internationalen
Ubereinkommen anzuwenden,

b) die technischen Vorschriften im Lichte der Erfahrung zu verbessern.

(3) Die in den Absitzen 1 und 2 genannten MaBnahmen zur Ande-
rung nicht wesentlicher Bestimmungen dieser Richtlinie werden gemal
dem in Artikel 11 Absatz 3 genannten Regelungsverfahren mit Kon-
trolle erlassen.

(4)  Anderungen an den in Artikel 2 dieser Richtlinie genannten inter-
nationalen Instrumenten kdnnen nach Artikel 5 der Verordnung (EG)
Nr. 2099/2002 vom Anwendungsbereich dieser Richtlinie ausgenommen
werden.
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Artikel 11
Ausschuss

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

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

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

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

Artikel 12
Besichtigungen

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

a) einer Besichtigung vor Indienststellung des Schiffes,

b) einer regelméBigen Besichtigung, die alle 12 Monate durchgefiihrt
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 Besichti-
gungen unterzogen:

a) einer Erstbesichtigung bei vorhandenen Schiffen, die in der Inland-
fahrt 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 regelméfBigen Besichtigung, die alle zwdlf Monate durchgefiihrt
wird; und

c) zusitzlichen Besichtigungen, wenn ein Anlass dafiir besteht.

(3)  Jedes Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug, das geméf Artikel 6
Absatz 4 dieser Richtlinie den Anforderungen des Codes fiir Hochgeschwin-
digkeitsfahrzeuge entsprechen muss, wird von der Verwaltung des Flaggen-
staates den in diesem Code vorgeschriebenen Besichtigungen unterzogen.

Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die gemdfl Artikel 6 Absatz 4
dieser Richtlinie den Anforderungen des DSC-Codes entsprechen miis-
sen, werden von der Verwaltung des Flaggenstaates den im DSC-Code
vorgeschriebenen Besichtigungen unterzogen.

(4)  Es werden die einschlédgigen, in der IMO-EntschlieBung A.997(25)
in der gednderten Fassung ,,Survey guidelines under the harmonized system
of survey and certification, 2007 festgelegten Verfahren und Leitlinien fiir
Besichtigungen, die fiir das Sicherheitssystem fiir Fahrgastschiffe erforder-
lich sind, oder demselben Ziel dienende Verfahren angewendet.

(5) Die in den Absidtzen 1, 2 und 3 genannten Besichtigungen wer-
den ausschlieBlich von den Besichtigern der Verwaltung des Flaggen-
staates selbst oder denen einer anerkannten Organisation oder denen des
Mitgliedstaats, der vom Flaggenstaat eine Genehmigung zur Durchfiih-
rung von Besichtigungen erhalten hat, durchgefiihrt, um sicherzustellen,
dass alle geltenden Anforderungen dieser Richtlinie erfiillt sind.
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Artikel 13
Zeugnisse

(1)  Alle neuen und vorhandenen Fahrgastschiffe miissen ein Sicher-
heitszeugnis fiir Fahrgastschiffe gemél dieser Richtlinie mit sich fiihren.
Das Zeugnis muss die in Anhang II festgelegte Form haben. Das Zeug-
nis wird von der Verwaltung des Flaggenstaates nach der Erstbesichti-
gung geméil Artikel 12 Absatz 1 Buchstabe a und Artikel 12 Absatz 2
Buchstabe a ausgestellt.

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

Das Sicherheitszeugnis fiir Fahrgastschiffe wird nach einer regelméafi-
gen Besichtigung gemél Artikel 12 Absatz 1 Buchstabe b und Artikel 12
Absatz 2 Buchstabe b erneuert.

(3)  Fiir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die den Anforde-
rungen des Codes fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge geniigen, werden
von der Verwaltung des Flaggenstaates nach dem Code fiir Hochge-
schwindigkeitsfahrzeuge ein Sicherheitszeugnis fiir Hochgeschwindig-
keitsfahrzeuge und ein Fahrterlaubnisschein fiir Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuge ausgestellt.

Fiir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die den Anforderungen
des DSC-Codes geniigen, werden von der Verwaltung des Flaggenstaa-
tes gemél den Bestimmungen des DSC-Codes ein Konstruktions- und
Ausriistungszeugnis fiir Fahrzeuge mit dynamischem Auftrieb und ein
Fahrterlaubnisschein fiir Fahrzeuge mit dynamischem Auftrieb ausge-
stellt.

Vor Ausstellung des Fahrterlaubnisscheins fiir Fahrgast-Hochgeschwin-
digkeitsfahrzeuge, die in der Inlandfahrt in einem Aufnahmestaat einge-
setzt werden, einigt sich die Verwaltung des Flaggenstaates mit dem
Aufnahmestaat iiber eventuelle Fahrbedingungen im Zusammenhang mit
dem Einsatz des Fahrzeugs in diesem Staat. Entsprechende Bedingun-
gen werden von der Verwaltung des Flaggenstaates im Fahrterlaubnis-
schein angegeben.

(4) Befreiungen, die fiir Schiffe oder Fahrzeuge gemill Artikel 9
Absatz 3 gewdhrt werden, werden in dem Zeugnis des Schiffes bzw.
des Fahrzeugs vermerkt.

Artikel 14
Regeln des SOLAS-Ubereinkommens von 1974

(1)  Fiir in der Auslandfahrt eingesetzte Fahrzeuge richtet die Gemein-
schaft Ersuchen an die IMO,

a) die derzeitige Uberarbeitung der Regeln der Kapitel II-1, 1I-2 und III
des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner gedinderten Fas-
sung, in denen bestimmte Entscheidungen der Ermessensfreiheit der
Verwaltung iiberlassen werden, innerhalb der IMO zu beschleunigen,
eine harmonisierte Auslegung dieser Regeln festzulegen und entspre-
chende Anderungen zu beschlieBen; und
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b) Vorschriften fiir die obligatorische Anwendung der Grundsitze zu
beschliefen, die dem Rundschreiben MSC Circ. 606 tiiber die Zu-
stimmung des Hafenstaates zu SOLAS-Befreiungen 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 genannten
Regeln und Vorschriften rasch ausarbeitet.

Artikel 15
Sanktionen

Die Mitgliedstaaten legen die Bestimmungen iiber die Sanktionen fest,
die bei einem Verstol gegen die innerstaatlichen Vorschriften zur Um-
setzung dieser Richtlinie zu verhdngen sind, und treffen alle geeigneten
MafBnahmen, um ihre Durchsetzung zu gewéhrleisten. Die Sanktionen
miissen wirksam, verhéltnisméfBig 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 erlassen. Die Kommission setzt
die iibrigen Mitgliedstaaten davon in Kenntnis.

Artikel 17
Aufhebung

Die Richtlinie 98/18/EG, in der Fassung der in Anhang IV Teil A
aufgefiihrten Richtlinien, wird unbeschadet der Verpflichtung der Mit-
gliedstaaten hinsichtlich der in Anhang IV Teil B genannten Fristen fiir
die Umsetzung 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 MaBigabe der Entspre-
chungstabelle in Anhang V zu lesen.

Artikel 18
Inkrafttreten

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

Artikel 19
Adressaten

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.
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ANHANG 1

SICHERHEITSANFORDERUNGEN AN NEUE UND VORHANDENE IN
DER INLANDFAHRT EINGESETZTE FAHRGASTSCHIFFE

Inhaltsverzeichnis
KAPITEL I — ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

KAPITEL 1I-1 — BAUART DER SCHIFFE — UNTERTEILUNG UND STA-
BILITAT, 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 A-1 — BAUWEISE DER SCHIFFE

L. Neue Installation asbesthaltiger Werkstoffe (R 3-5)

2. An Bord mitzufiihrende und an Land aufzubewahrende Konstruktionszeich-

nungen (R 3-7)
3. Schlepp- und Festmachvorrichtungen (R 3-8)

TEIL B — STABILITAT UNBESCHADIGTER SCHIFFE, UNTERTEI-
LUNG UND LECKSTABILITAT

TEIL B-1 — AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2009 GEBAUTE
SCHIFFE — OPTION DER ANWENDUNG DER ENT-
SCHLIESSUNG MSC.216(82)

TEIL B-2 — VOR DEM 1. JANUAR 2009 GEBAUTE SCHIFFE

L. Stabilitdt des unbeschadigten Schiffes — EntschlieBung (A.749 (18)

2. Wasserdichte Unterteilung

3. Flutbare Lange (R 4)

4. Zuldssige Lange der Abteilungen (R 6)

5. Flutbarkeit (R 5)

6. Abteilungsfaktor

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

8. Stabilitdt beschadigter 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. Doppelbdden (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 beférdern (R 16)

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

16. Wasserdichtigkeit iiber der Tauchgrenze bei Fahrgastschiffen (R 20)

17. Schliefen der Frachtladetiiren (R 20-1)

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

17-2. Zugang zu Ro-Ro-Decks (R 20-3)

17-3. Schlieien der Schotte auf dem Ro-Ro-Deck (R 20-4)
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18.
19.
20.

21.

22.
23.
24.
TEIL C —

N v kN

o

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
TEIL D —

A

Stabilitdtsunterlagen (R 22)
Lecksicherheitsplane (R 23)

Widerstandsfahigkeit des Schiffskérpers und Aufbaus, Verhiitung und Be-
kdmpfung von Schiden (R 23-2)

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

Eintragungen in das Schiffstagebuch (R 25)
Hohenverstellbare Decks und Rampen fiir Kraftfahrzeuge
Reling
MASCHINENANLAGEN
Allgemeines (R 26)
Verbrennungsmotoren (R 27)
Lenzpumpenanlage (R 21)
Anzahl und Typ der Lenzpumpen (R 21)
Vorrichtungen fiir Riickwartsfahrt (R 28)
Ruderanlage (R 29)

Zusitzliche Anforderungen fiir elektrische und elektro-hydraulische Ruderan-
lagen (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)
Larmschutz (R 36)
Aufziige

ELEKTRISCHE ANLAGEN
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 MIT ZWEITWEISE
UNBESETZTEN MASCHINENRAUMEN GEBAUTE SCHIFFE

Besondere Priifung (R 54)

—_

© ® N A Wb

Allgemeines (R 46)

Brandschutz (R 47)

Schutz gegen Uberflutung (R 48)

Steuerung der Antriebsanlage von der Kommandobriicke aus (R 49)
Verstiandigungsanlage (R 50)

Alarmanlage (R 51)

Sicherheitssysteme (R 52)

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

Selbsttitiges Steuerungs- und Alarmsystem (R 53.4)
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KAPITEL 1I-2 — BRANDSCHUTZ, FEUERANZEIGE UND FEUERLO-

SCHUNG

TEIL A — ALLGEMEINES

L. Grundsitze (R 2)

2. Begriffsbestimmungen (R 3)

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

4 Fest eingebaute Feuerloschsysteme (R 5 + 8 + 9 + 10)

5 Tragbare Feuerloscher (R 6)

6. Feuerloscheinrichtungen in Maschinenrdumen (R 7)

7 Besondere Vorkehrungen in Maschinenrdumen (R 11)

8 Selbsttitige Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesysteme (R 12)

9 Fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme (R 13)

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

11. Brandschutzausriistung (R 17)

12. Verschiedenes (R 18)

13. Brandschutzplidne (R 20)

14. Betriebsbereitschaft und Wartung

15. Anweisungen, Ausbildung und Ubungen an Bord

16. Betrieb

TEIL B — BRANDSCHUTZ

L. Bauausfiihrung (R 23)

2. Senkrechte Hauptbrandabschnitte und waagerechte Brandabschnitte (R 24)

3. Schotte innerhalb (R 25)

4. Widerstandsfahigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer in neuen Schiffen,
die mehr als 36 Fahrgiste befordern (R 26)

5. Widerstandsfahigkeit der Schotte gegen Feuer in neuen Schiffen, die nicht
mehr als 36 Fahrgéste befordern, sowie auf vorhandenen Schiffen der Klasse
B, die mehr als 36 Fahrgiste beférdern (R 27)

6. Fluchtwege (R 28)

6-1. Fluchtwege auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen (R 28-1)

7. Durchbriiche und Offnungen in Trennflichen der Klassen A und B (R 30, R
31

8. Schutz der Treppen und Aufziige in Unterkunfts- und Wirtschaftsraumen (R
29)

9. Liiftungssysteme (R 32)

10. Eckige und runde Schiffsfenster (R 33)

11. Beschrinkte Verwendung brennbarer Werkstoffe (R 34)

12. Einzelheiten der Bauart (R 35)

13. Fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme und selbsttitige Berie-
selungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesysteme (R 14, R 36)

14. Schutz der Sonderraume (R 37)

15. Feuerronden, Feuermelde-, Feueranzeige- und Rundspruchsysteme (R 40)

l6. Nachriistung vorhandener Schiffe der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgéste
befordern (R 41-1)

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

18. Besondere Anforderungen fiir Hubschraubereinrichtungen
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KAPITEL III — RETTUNGSMITTEL

1. Begriffsbestimmungen (R 3)

2. Nachrichteniibermittlung, Uberlebensfahrzeuge, Bereitschaftsboote, persénliche
Rettungsmittel (R 6 + 7 + 18 + 21 + 22)

3. Alarmsystem, Rundspruchanlage, Funkpersonal, Sicherheitsrolle und Anwei-
sungen fiir den Notfall, Bedienungsanleitungen, Ausbildungshandbuch und
Instandhaltung (R 6 + 8 + 9 + 19 + 20)

4. Bemannung der Uberlebensfahrzeuge und Aufsicht (R 10)

5. Sammelplitze und Einbootungsvorrichtungen fiir ~ Uberlebensfahrzeuge
(R 11 + 23 + 25)

5-1. Vorschriften fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe (R 26)

5-2. Hubschrauberlandeplitze und -abwinschplattformen (R 28)

5-3. Entscheidungshilfesystem fiir Kapitdne (R 29)

6. Aussetzstationen (R 12)

7. Aufstellung der Uberlebensfahrzeuge (R 13, R 24)

8. Aufstellung der Bereitschaftsboote (R 14)

8a. Aufstellung der Schiffsevakuierungssysteme (R 15)

9. Aussetz- und Einholvorrichtungen fiir Uberlebensfahrzeuge (R 16)

10. Einbootungs-, Aussetz- und Einholvorrichtungen fiir Bereitschaftsboote (R 17)

11. Ausbildung und Ubungen fiir den Notfall (R 19)

12. Einsatzbereitschaft, Instandhaltung und Inspektion (R 20)

13. Ausbildung und Ubungen fiir das Verlassen des Schiffes (R 19 + R 30)

KAPITEL IV

1. Funkausriistung

ANHANG 11 FORMBLATT FUR DAS SICHERHEITSZEUGNIS FUR

FAHRGASTSCHIFFE

ANHANG III  LEITLINIEN FUR SICHERHEITSANFORDERUNGEN FUR
FAHRGASTSCHIFFE UND FAHRGAST-HOCHGESCHWINDIGKEITSFAHR-
ZEUGE IN BEZUG AUF PERSONEN MIT EINGESCHRANKTER MOBILITAT

ANHANG 1V

TEIL A — AUFGEHOBENE RICHTLINIE MIT VERZEICHNIS TH-
RER AUFEINANDERFOLGENDEN ANDERUNGEN

TEIL B — VERZEICHNIS DER FRISTEN FUR DIE UMSETZUNG
IN EINZELSTAATLICHES RECHT UND DIE ANWENDUNG

ANHANG V ENTSPRECHUNGSTABELLE
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KAPITEL I
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, im Hinblick auf den Geltungs-
bereich dieser Richtlinie gemifl Artikel 3.

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

Finden die Bestimmungen dieses Anhangs keine Anwendung auf neue
Schiffe von weniger als 24 Meter Lange, stellt die Verwaltung des Flag-
genstaates sicher, dass diese Schiffe innerstaatlichen Vorschriften entspre-
chen, die den gleichen Sicherheitsstandard gewihrleisten.

Vorhandene Schiffe der Klassen C und D brauchen die Regeln der Kapi-
tel 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 Flaggen-
staates entsprechen und dass diese Vorschriften den gleichen Sicherheits-
standard gewahrleisten.

Auflerdem brauchen, sofern es undurchfiihrbar und/oder unangemessen
ist, Schiffe der Klassen B, C und D von weniger als 24 Meter Lénge
folgende Regeln in Kapitel II-1 nicht zu erfiillen: in Teil B Regel 10, in
Teil C die Regeln 4, 9 und 10 und in Teil E die Regeln 1 bis 9. Die
Verwaltung des Flaggenstaates stellt sicher, dass diese Schiffe innerstaat-
lichen Vorschriften entsprechen, die den gleichen Sicherheitsstandard ge-
wihrleisten.

Unabhingig von den Bestimmungen des Artikels 6 Absatz 1 Buchstabe b
brauchen Schiffe der Klasse D, die ausschlieBlich im Seegebiet A 1 ver-
kehren, nicht die Beforderungsbestimmungen in Kapitel IV Regel 12.2
des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 zu erfiillen; sie miissen jedoch
mindestens den Vorschriften des Kapitels IV dieses Anhangs entsprechen.

Die Bestimmungen betreffend die Sicht von der Kommandobriicke in
Kapitel V Regel 22 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 gelten, so-
weit es angemessen und durchfiihrbar ist, auch fiir Schiffe von weniger
als 55 Meter Linge, wobei fiir den Begriff ,Linge” die Begriffsbestim-
mung in Kapitel V Regel 2 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 gilt.

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

Als ,,gréBere” Reparaturen, Umbauten und Anderungen gelten beispiels-
weise:

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

— Beispiel: Verldngerung durch Hinzufiigung eines neuen Mittelschiffs;

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

— Beispiel: Umbau eines Fahrzeugdecks zu Fahrgastraumen;

— alle MaBnahmen, die die Lebensdauer eines Schiffes wesentlich ver-
langern;

— Beispiel: Renovierung aller Fahrgastraume auf einem Deck.
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10.  Die einigen Uberschriften fiir die Regeln dieses Anhangs beigefiigte An-
gabe ,,(R...)* bezieht sich auf die Regeln des SOLAS-Ubereinkommens
von 1974, auf dem die Regeln dieses Anhangs beruhen, d. h.:

.1 Kapitel TI-1: Teil A-1, Verweise auf das SOLAS-Ubereinkommen ein-
schlieBlich der Anderungen von 2006.

.2 Kapitel 1I-1: Teil A und Teil B, Verweise auf das SOLAS-Uberein-
kommen einschlieBlich der Anderungen von 1996/1998.

.3 Kapitel I1-2: Teil A, Regeln 1 und 2, Verweise auf das SOLAS-Uber-
einkommen einschlieBlich der Anderungen von 1999/2000. Regel 1.3,
Verweis auf das geinderte Kapitel IT-2 (Anderungen von 2000) Teil F
(Von den Vorschriften abweichende Ausfithrungen und Anordnungen)
des SOLAS-Ubereinkommens von 1974, fiir neue, ab dem 1. Januar
2003 gebaute Schiffe. Kapitel 1I-2: Teil A, Regeln 3-16 und Teil B,
Regeln 1-18, Verweise auf das SOLAS-Ubereinkommen einschlieBlich
der Anderungen von 1996/1998.

4 Kapitel TII: Verweise auf die Anderungen des SOLAS-Ubereinkom-
mens von 1996/1998 und 2001-2003.

11.  Fir SCHIFFE DER KLASSE A geltende Bestimmungen sind zu finden
in:

Kapitel 1I-1/A-1, Regel 1,

Kapitel 1I-1/B, Regeln 1, 23 und 24,
Kapitel 1I-1/C, Regeln 1, 3 und 16,
Kapitel 1I-2/A, Regeln 4, 9 und 12, und
Kapitel 11-2/B, Regel 6.

12. Fir RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE A geltende Bestim-
mungen:

Kapitel 1I-1/B, Regeln 17-2 und 20.

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 VORHAN-
DENE 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 grofiten
Tiefgang entspricht, der nach den einschldgigen Unterteilungsvor-
schriften zuldssig ist.

.2 ,Lénge des Schiffes” ist die zwischen den Loten an den &uBersten
Enden der obersten Schottenladelinie gemessene Lange.

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

4 Tiefgang® ist der mittschiffs gemessene senkrechte Abstand von der
Oberkante des Kiels bis zu der betreffenden Schottenladelinie.
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.10

11

.14

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

,Eigengewicht ist die in Tonnen angegebene Verdringung eines
Schiffes ohne Ladung, Brennstoff, Schmierdl, Ballastwasser, Frisch-
wasser und Trinkwasser in den Tanks, verbrauchbare Vorrdte sowie
Fahrgidste, 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
unterhalbOberkante Schottendeck an der Seite des Schiffes verléuft.

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

,Maschinenraum* ist der Raum zwischen Oberkante Kiel und
Tauchgrenze und den &ufleren wasserdichten Hauptquerschotten,
welche die fiir die Haupt- und Hilfsantriebsmaschinen und Kessel,
die fiir den Antrieb dienen, vorgesehenen Rdume begrenzen.

,Fahrgastrdume” sind R&ume, die fiir die Unterbringung und die
Benutzung durch die Fahrgiste vorgesehen sind, unter Ausschluss
von Gepéck-, Vorrats-, Proviant- und Postraumen.

»Wasserdicht in Bezug auf die Konstruktion bedeutet, dass Wasser
mit einem Wasserdruck, wie er im unbeschidigten oder im bescha-
digten Zustand auftreten kann, die Konstruktion in keiner Richtung
durchdringen kann.

,Wetterdicht” bedeutet, dass unter allen vorkommenden Seeverhilt-
nissen kein Wasser in das Schiff eindringt.

,,Ro-Ro-Fahrgastschiffe sind Fahrgastschiffe mit Ro-Ro-Laderdu-
men oder Sonderrdumen im Sinne der Regel 11-2/A/2.

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

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

1

.1 ,,Steuerungssystem der Ruderanlage“ ist die Einrichtung, durch
die Befehle von der Kommandobriicke zu den Kraftantriebsein-
heiten der Ruderanlage iibermittelt werden. Die Steuerungssys-
teme der Ruderanlage umfassen Geber, Stellglied, hydraulische
Steuerpumpen und die dazugehorigen Motoren, motorbetriebene
Regler, Leitungen und die Verkabelung.

.2 ,,.Die Hauptruderanlage“ besteht aus maschinellen Einrichtungen,
den Ruderantrieben, gegebenenfalls den Kraftantrieben fiir die
Ruderanlage sowie ergdnzender Ausriistung und Bauteilen zur
Einleitung des Drehmoments am Ruderschaft (z. B. Ruderpinne
oder -quadrant), die zum Ruderlegen unter normalen Betriebsbe-
dingungen 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 Ausriistung sowie die dazuge-
horige Pumpe;

.3 im Fall sonstiger hydraulischer Ruderanlagen eine Antriebsma-
schine sowie die dazugehdrige Pumpe.
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.10

12

13

.14a

.14b

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

,Normale Betriebs- und Lebensbedingungen® sind Bedingungen, un-
ter denen das Schiff als Ganzes, die Maschinen, Versorgungs- und
Hilfseinrichtungen, welche Antrieb, Steuerfahigkeit, sichere Naviga-
tion, Brandschutz und Schutz gegen Wassereinbruch, Verstindigung
und Signalgebung an Bord und nach drauBen gewihrleisten, die
Fluchtwege und Rettungsbootwinden sowie die vorgesehenen Ein-
richtungen fiir angemessene Wohnlichkeit an Bord betriebsfihig sind
und bestimmungsgemil arbeiten.

,.Notlage“ ist eine Lage, in der Einrichtungen, die fiir die normalen
Betriebs- und Lebensbedingungen erforderlich sind, wegen des Aus-
falls der Hauptstromquelle nicht betriebsfdhig sind.

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

,Totalausfall des Schiffes” ist der Zustand, bei dem die Hauptant-
riebsanlage, Kessel und Hilfseinrichtungen aufgrund fehlender Ener-
gie nicht in Betrieb sind.

,Hauptgeneratorenstation” ist der Raum, in dem sich die Haupt-
stromquelle befindet.

,Hauptschalttafel“ ist eine Schalttafel, die unmittelbar von der
Hauptstromquelle gespeist wird und elektrische Energie an die Bord-
verbraucher verteilen soll.

,Notschalttafel ist eine Schalttafel, die bei Ausfall der Hauptstrom-
versorgung unmittelbar von der Notstromquelle oder der zeitweiligen
Notstromquelle gespeist wird und elektrische Energie an die Not-
einrichtungen verteilen soll.

,Notstromquelle” ist eine Stromquelle, die bei Ausfall der Versor-
gung durch die Hauptstromquelle die Notschalttafel speisen soll.

,,Hochste Dienstgeschwindigkeit voraus® ist die grofite Geschwindig-
keit, fur die das Schiff auf See bei grofitem zuldssigem Tiefgang
ausgelegt ist.

,,Hochstgeschwindigkeit riickwirts* ist die Geschwindigkeit, die das
Schiff erwartungsgemdll bei der groBiten vorgesehenen Riickwirts-
leistung und dem groBten zuldssigen Tiefgang erreichen kann.

,Maschinenrdume* sind Maschinenrdume der Kategorie A und andere
Riume, die Antriebsanlagen, Kessel, Olaufbereitungsanlagen, Dampf-
und Verbrennungskraftmaschinen, Generatoren und grof3ere elektrische
Maschinen, Oliibernahmestellen, Kithimaschinen, Stabilisierungs-, Liif-
tungs- und Klimaanlagen enthalten, und dhnliche Rdume sowie Schichte
zu diesen Rdumen.

,Maschinenrdume der Kategorie A“ sind Rdume sowie die Schéchte
zu diesen Réumen, die Folgendes enthalten:

.1 die Verbrennungskraftmaschinen fiir den Hauptantrieb; oder

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

.3 einen olgefeuerten Kessel oder eine Olaufbereitungsanlage.
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.15, Kraftantriebssystem ist die hydraulische Einrichtung, die dazu be-
stimmt ist, Energie zur Drehung des Ruderschaftes bereitzustellen,
einschlieflich einer oder mehrerer Kraftantriebseinheiten fiir die Ru-
deranlage, zusammen 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.

.16 ,Kontrollstationen* sind Rdume, in denen die Schiffsfunkanlage, die
wichtigsten Navigationseinrichtungen oder die Notstromquelle befin-
den, oder wo die Feueranzeige- oder Feueriiberwachungsanlage zent-
ral untergebracht sind.

TEIL A-1
BAUWEISE DER SCHIFFE
Neue Installation asbesthaltiger Werkstoffe (R 3-5)
ALLE SCHIFFE

.1 Diese Regel ist auf Werkstoffe anzuwenden, die fiir den Schiffskor-
per, Maschinen und elektrische Einrichtungen und Ausriistungen im
Sinne der Regeln dieses Anhangs verwendet werden.

.2 Auf allen Schiffen ist die Neuinstallation asbesthaltiger Werkstoffe
verboten.

An Bord mitzufiihrende und an Land aufzubewahrende Konstruk-
tionszeichnungen (R 3-7)

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2012 GEBAUT WERDEN:

.1 Ein Satz der Konstruktionszeichnungen des Ist-Zustandes und sons-
tigen Pldne, die alle nachtréglichen baulichen Veridnderungen zeigen,
sind an Bord von Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2012
gebaut werden, mitzufiihren.

.2 Ein zusitzlicher Satz dieser Zeichnungen ist gemal Regel IX/1.2 des
SOLAS-Ubereinkommens von 1974 vom Unternehmen an Land auf-
zubewahren.

.3 Es wird auf das IMO-Rundschreiben MSC/Circ.1135 on ,,As-built
construction drawings to be maintained on board the ship and as-
hore* verwiesen.

Schlepp- und Festmachvorrichtungen (R 3-8)

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D AB EINER LANGE VON 24
METER, DIE AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2012 GEBAUT
WERDEN:

.1 Die Schiffe miissen mit Anlagen, Gerdten und Vorrichtungen von
ausreichender zuldssiger Nutzlast fiir die sichere Durchfithrung der
mit dem normalen Schiffsbetrieb verbundenen Schlepp- und Vertdu-
vorginge ausgeriistet sein.

2 Anlagen, Gerdte und Vorrichtungen nach Absatz 1 miissen dem
Standard entsprechen, den die Klassifikationsregeln einer anerkann-
ten Organisation oder die von einer Verwaltung gemiB Artikel 14
Absatz 2 der Richtlinie 94/57/EG angewandten gleichwertigen Re-
geln vorschreiben.

.3 Es wird auf das IMO-Rundschreiben MSC/Circ.1175 ,,Guidance on
shipboard towing and mooring equipment verwiesen.
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4 Jede Vorrichtung und jedes Geridt gemdf3 dieser Regel muss in Bezug
auf Einschrdnkungen seiner sicheren Verwendung unter Beriicksich-
tigung der Belastbarkeit seiner Befestigung an der Schiffsstruktur
deutlich gekennzeichnet sein.

4, Larmschutz

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2018 GEBAUT WERDEN:

.1 Schiffe mit einer Bruttoraumzahl von 1600 und mehr miissen so
gebaut sein, dass der Larm an Bord gemindert und die Besatzung
vor Larm geschiitzt wird, hierbei gelten die Bestimmungen des
IMO-Codes iiber Larmpegel auf Schiffen, vom Schiffssicherheitsaus-
schuss der IMO als EntschlieBung MSC.337(91) verabschiedet, ge-
gebenenfalls in der von der Organisation gednderten Fassung.

TEIL B

STABILITAT UNBESCHADIGTER SCHIFFE, UNTERTEILUNG UND
LECKSTABILITAT

TEIL B-1

Am oder nach dem 1. Januar 2009 gebaute Schiffe — Option der Anwendung
der EntschlieBung MSC.216(82)

Fiir Schiffe der Klassen B, C und D, deren Kiel am oder nach dem 1. Januar
2009 gelegt wurde, oder die sich an diesem Tag in einem entsprechenden Bauzu-
stand befanden, gelten die Anforderungen in Teil B-2 oder alternativ die entspre-
chenden Bestimmungen in Kapitel 1I-1, Teil B des SOLAS-Ubereinkommens in
der in Anhang 2 der EntschlieBung MSC 216(82) festgelegten Form.

TEIL B-2
Vor dem 1. Januar 2009 gebaute Schiffe

1. Stabilitiit des unbeschidigten Schiffes — EntschlieSung A.749 (18) in
der durch die EntschlieBung MSC.75 (69) geinderten Fassung

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

Neue Schiffe aller Klassen mit einer Lange von 24 m und mehr miissen
den einschldgigen Bestimmungen fiir Fahrgastschiffe des von der IMO
mit EntschlieBung A.749 (18) beschlossen Codes iiber die Stabilitdt unbe-
schidigter Schiffe in der geénderten Fassung entsprechen.

Ist ein Mitgliedstaat der Ansicht, dass die Anwendung des Kriteriums des
starken Windes und Rollens gemafl IMO-EntschlieBung A.749 (18) in der
gednderten Fassung nicht angemessen ist, kann ein alternatives Konzept
zugrunde gelegt werden, bei dem eine zufrieden stellende Stabilitit ge-
wihrleistet 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 Stabilitétskriterien nach ge-
bithrender Korrektur des Einflusses freier Oberflichen in Bezug auf Fliis-
sigkeiten in Tanks geméf den Annahmen des Absatzes 3.3 der Entschlie-
Bung A.749 (18) in der gednderten Fassung oder gleichwertigen Annah-
men entsprechen.

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

i) 0,055 m rad. bis zu einem Krangungswinkel von 30°;
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il) 0,09 m rad. bis zu einem Kringungswinkel von 40° oder bis zum
Uberflutungswinkel, d. h. dem Kriingungswinkel, bei dem die Un-
terkante nicht wetterdicht verschlieBbarer Offnungen in der AuBen-
haut, in Aufbauten oder Deckshdusern eintauchen, wenn dieser
Winkel weniger als 40° betrégt;

iii) 0,03 m rad. bei einem Kridngungswinkel zwischen 30° und 40°
oder zwischen 30° und dem Uberflutungswinkel, wenn dieser
Winkel weniger als 40° betragt.

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

¢) Der maximale aufrichtende Hebelarm GZ soll bei einem Kringungs-
winkel von moglichst mehr als 30°, aber nicht weniger als 25° auf-
treten.

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

Die Beladungszustinde, die zu beriicksichtigen sind, um die Erfiillung der
obigen Stabilitdtsbedingungen zu iiberpriifen, miissen mindestens die in
Absatz 3.5.1.1 der IMO-EntschlieBung A.749 (18) in der gednderten Fas-
sung aufgelisteten Beladungszustinde einschliefen.

Alle vorhandenen Schiffe der Klassen A und B ab einer Linge von 24
Metern  miissen auch  den  zusétzlichen  Kriterien — geméil
IMO-EntschlieBung A.749 (18) in der gednderten Fassung, Absatz
3.1.2.6 (zusitzliche Kriterien fiir Fahrgastschiffe) und Absatz 3.2 (Krite-
rium des starken Windes und Rollens) entsprechen.

Ist ein Mitgliedstaat der Ansicht, dass die Anwendung des Kriteriums des
starken Windes und Rollens gemafl IMO-EntschlieBung A.749 (18) in der
gednderten Fassung nicht angemessen ist, kann ein alternatives Konzept
zugrunde gelegt werden, bei dem eine zufrieden stellende Stabilitdt ge-
wihrleistet 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 VORHAN-
DENE SCHIFFE DER KLASSE B:

Jedes Schiff muss durch Schotte unterteilt werden, die bis zum Schotten-
deck wasserdicht sein miissen. Die grofite Lange der durch die Schotte
geschaffenen wasserdichten Abteilungen ist nach besonderen Vorschrif-
ten, wie nachstehend angegeben, zu berechnen.

Anstelle dieser Vorschriften koénnen die mit IMO-EntschlieBung
A.265 (VIII) angenommenen Regeln {iber die Unterteilung und Stabilitét
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 Mafigabe, dass sie vollstindig
angewendet werden.

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

Flutbare Linge (R 4)

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

.1  Die flutbare Léange fiir einen gegebenen Punkt ist gleich demjenigen
groften 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.
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.2 Bei Schiffen, die kein durchlaufendes Schottendeck haben, kann die
flutbare Lénge fiir irgendeinen Punkt unter Zugrundelegung einer
angenommenen durchlaufenden Tauchgrenze bestimmt werden, die
nirgends weniger als 76 Millimeter unterhalb der Oberkante des
Decks (an Seite Schiff) liegt, bis zu dem die betreffenden Schotte
und die AufBenhaut wasserdicht hochgefiihrt sind.

.3 Liegt ein Teil einer angenommenen Tauchgrenze erheblich unterhalb
des Decks, bis zu dem die Schotte gefiihrt sind, so kann die Ver-
waltung des Flaggenstaates in beschranktem Umfang eine Locke-
rung der Bestimmungen iiber die Wasserdichtigkeit derjenigen Teile
der Schotte zulassen, die sich oberhalb der Tauchgrenze und unmit-
telbar unter dem dariiberliegenden Deck befinden.

Zulissige Linge der Abteilungen (R 6)

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

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

Flutbarkeit (R 5)

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

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

Bei Bestimmung der flutbaren Lédnge sind als mittlere Flutbarkeit der
Rdume unterhalb der Tauchgrenze die in der Tabelle der Regel 8.3 fest-
gelegten Werte zu nehmen.

Abteilungsfaktor

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

Der Abteilungsfaktor F ist:

1,0 wenn das Schiff fiir die Beforderung von weniger als 400 Personen
zugelassen ist, und

1,0 wenn das Schiff fiir die Beforderung von 400 oder mehr Personen bei
einer Lange von L< 55 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
spétestens an dem in Regel I1-1/B/8-2 Absatz 2 angegebenen Tag erfiillen.

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

Der Abteilungsfaktor F ist: 1,0
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7. Sondervorschriften fiir die Unterteilung von Schiffen (R 7)

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

B

Werden in einem oder mehreren Teilen eines Schiffes die wasser-
dichten Schotte bis zu einem héheren Deck hinaufgefiihrt als im
iibrigen Teil des Schiffes und ist es erwiinscht, diese Hoherfiihrung
der Schotte bei der Berechnung der flutbaren Linge auszunutzen, so
konnen fiir jeden dieser Schiffsteile gesonderte Tauchgrenzen an-
gewendet werden, jedoch mit der Maf3gabe, dass

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

.2 keine der beiden der ,,Stufe” im Schottendeck benachbarten Ab-
teilungen die bei ihrer jeweiligen Tauchgrenze zuldssige Lénge
iiberschreitet und dass auBlerdem die Gesamtlidnge beider Abtei-
lungen nicht die doppelte zuldssige Lénge iiberschreitet, die auf-
grund der unteren Tauchgrenze errechnet ist.

Eine Abteilung kann die nach Regel 4 bestimmte zuldssige Léange
tiberschreiten, wenn ihre Lange zusammen mit der einer benachbar-
ten Abteilung weder die flutbare Lange noch die doppelte zulédssige
Liange tberschreitet, je nachdem, welcher Wert kleiner ist.

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

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

Enthélt eine wasserdichte Hauptabteilung ortliche Unterteilungen und
hat sich die Verwaltung des Flaggenstaates davon iiberzeugt, dass nach
einer angenommenen seitlichen Beschiddigung, die sich tiber die klei-
nere der beiden Langen von entweder 3,0 Metern + 3 v. H. der Schiffs-
lange oder 11,0 Metern oder 10 v. H. der Schiffslédnge erstreckt, die
gesamte Hauptabteilung nicht tiberflutet wird, so kann eine entspre-
chende Vergroflerung der zuldssigen Linge, die normalerweise fiir
diese Abteilung erforderlich ist, zugelassen werden. Das wirksame
Auftriebsvolumen an der unbeschidigten Seite darf in diesem Fall
nicht grofler als das an der beschéddigten Seite angenommene sein.

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

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

—_

Die Gesamtlidnge der beiden Abteilungen, die durch dieses Schott
getrennt sind, darf 90 v. H. der flutbaren Lange oder die doppelte
zuldssige Léange nicht tiberschreiten; bei Schiffen mit einem Ab-
teilungsfaktor 1 darf jedoch die Gesamtlinge der beiden Abtei-
lungen die zuldssige Lénge nicht {iberschreiten;

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

.3 die Abteilung, liber die sich die Stufe erstreckt, darf die zuléssige
Lénge, die einer 76 Millimeter unterhalb der Stufe angenomme-
nen Tauchgrenze entspricht, nicht iiberschreiten.

.7 Bei Schiffen ab einer Lange von 100 Metern ist eines der Haupt-
querschotte hinter der Vorpiek in einem Abstand vom vorderen Lot
anzubringen, der nicht grofler ist als die zulédssige Léange.

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

.9 Betridgt der vorgeschriebene Abteilungstaktor 0,50, so darf die Ge-
samtlinge zweier benachbarter Abteilungen die flutbare Lange nicht
iiberschreiten.

Stabilitiit beschiidigter Schiffe (R 8)

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

11 Die Stabilitit des unbeschédigten Schiffes muss in allen Betriebs-
zustdnden so bemessen sein, dass das Schiff der Flutung jeder
Hauptabteilung standhalten kann, fiir welche die flutbare Lange
einzuhalten ist.

1.2 Sind zwei benachbarte Hauptabteilungen nach Mafigabe der Re-
gel 7.6.1 durch ein gestuftes Schott getrennt, so muss die Stabi-
litdt des unbeschiidigten Schiffes ausreichen, damit es der Uber-
flutung dieser beiden Hauptabteilungen standzuhalten vermag.

1.3 Betrdgt der vorgeschriebene Abteilungsfaktor 0,50, so muss die
Stabilitdt des unbeschédigten Schiffes ausreichen, damit es der
Uberflutung zweier benachbarter Hauptabteilungen standzuhalten
vermag.
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2.1 Den Vorschriften des Absatzes .1 sind Berechnungen nach Mafi-
gabe der Absitze .3, .4 und .6 zugrunde zu legen, wobei die
Abmessungen und die baulichen Merkmale des Schiffes sowie
die Lage und Zuordnung der beschiddigten Abteilungen zu be-
riicksichtigen sind. Bei diesen Berechnungen sind in Bezug auf
die Stabilitdt die ungiinstigsten Bedingungen anzunehmen, die im
Betrieb auftreten konnen.

2.2 Ist der Einbau von Decks, inneren Trennwinden oder Langs-
schotten von solcher Dichtigkeit vorgesehen, dass sie den Durch-
fluss von Wasser weitgehend behindern, so muss diese Behinde-
rung bei den Berechnungen gebiihrend beriicksichtigt werden.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D UND VORHANDENE
RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B SOWIE VORHAN-
DENE FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B, DIE KEINE RO-RO-
FAHRGASTSCHIFFE SIND, DIE SEIT DEM 29. APRIL 1990 GE-
BAUT WURDEN:

2.3 Der Stabilititsumfang im Endzustand nach der Beschddigung und
nach dem Kréngungsausgleich, soweit vorgesehen, wird wie folgt
bestimmt:

.2.3.1 Die Kurve der aufrichtenden Resthebelarme muss mindestens 15°
gegeniiber der Gleichgewichtsschwimmlage betragen. Wenn je-
doch die Flache unter der Kurve der aufrichtenden Hebelarme
der in Absatz .2.3.2 bezeichneten und um 15/Bereich multiplizier-
ten Flache 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 Gleichge-
wichtsschwimmlage 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 Abteilungen.

.2.3.3  Es ist ein aufrichtender Resthebelarm innerhalb eines positiven
Stabilitétsbereichs unter Beriicksichtigung des grofiten der folgen-
den Krangungsmomente zu ermitteln:

.1 Versammeln aller Fahrgiste auf einer Seite;

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

.3 Winddruck;

nach folgender Formel:

Kri t
GZ(Meter) — U<ringungsmoment)
(Verdriangung)

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 Fahrgéste verursachte Momente:

.1.1 Vier Personen je Quadratmeter;
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2.4

2.5

2.6

.1.2 eine Masse von 75 Kilogramm je Fahrgast;

.1.3 die Fahrgéste werden auf den verfiigbaren Decksfla-
chen auf einer Seite des Schiffes, auf denen sich
auch die Sammelpldtze befinden, so verteilt, dass sie
das ungiinstigste Kriangungsmoment herbeifiihren.

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

2.1 Es wird angenommen, dass alle Rettungsboote und Be-
reitschaftsboote, die auf der Seite angebracht sind, zu der
das Schiff nach der Beschadigung 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 Aus-
setzens zugrunde gelegt;

2.3 es wird angenommen, dass ein voll besetztes mit Da-
vits auszusetzendes RettungsfloB, das an jedem Davit
auf der Seite befestigt ist, zu der das Schiff nach der
Beschiddigung kréangt, ausgeschwungen und zum Zu-
wasserlassen bereit ist;

.2.4 Personen, die sich nicht in ausgeschwungenen Rettungsmit-
teln befinden, stellen weder ein zusitzliches Krédngungsmo-
ment 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 Krangungsmomente:

.3.1 Fiir Schiffe der Klasse B wird ein Winddruck von 120
Newton/Quadratmeter angenommen;

Fiir Schiffe der Klassen C und D wird ein Winddruck
von 80 Newton/Quadratmeter angenommen;.

.3.2 die Bezugsflache ist die Lateralflache des Schiffes iiber
der Wasserlinie in unbeschidigtem Zustand;

.3.3 der Hebelarm des Krangungsmoments ist der senk-
rechte Abstand zwischen einem Punkt auf der Halfte
des mittleren Tiefgangs des unbeschéddigten Schiffes
und dem Schwerpunkt der Lateralfldche.

Falls eine weitergehende Flutung grofleren Umfangs stattfindet, die eine
schnelle Verkleinerung des aufrichtenden Hebelarms auf 0,04 Meter oder
mehr verursacht, ist die Kurve des aufrichtenden Hebelarms bei dem
Winkel als beendet zu betrachten, bei dem die weitergehende Flutung
eintritt, wobei Bereich und Fliche, auf die in den Absétzen .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 lang-
samen 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 grofte aufrich-
tende Hebelarm mindestens 0,05 Meter und der Umfang der auf-
richtenden Hebelarme mindestens 7° betragen. In allen Féllen
braucht nur eine Beschddigung des Schiffskérpers und nur eine
freie Oberfliche angenommen zu werden.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHAN-
DENE SCHIFFE DER KLASSE B:

3

Fiir die Berechnung der Leckstabilitit werden im allgemeinen fol-
gende Flutbarkeitswerte fiir Inhalt und Oberflache angesetzt:

Réume Flutbarkeit
(%)
Bestimmt fiir Ladung oder Vorrite 60
Belegt durch Unterkunftsrdume 95
Belegt durch Maschinenanlagen 85
Vorgesehen fiir fliissige Ladungen 0 oder 95 (*)

(*) Je nachdem, welcher Wert zu strengeren Anforderungen fiihrt.

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

Die Ausdehnung eines Schadens ist wie folgt anzunehmen: Léng-
sausdehnung:

—_

der kleinere der beiden folgenden Werte: 3,0 Meter + 3 v. H.
der Schiffslange oder 11,0 Meter oder 10 v. H. der Schiffslange;

.2 Querausdehnung (gemessen in Hohe der obersten Schottenlade-
linie von Mallkante Auflenhaut rechtwinklig zur Mittellinie):
eine Entfernung von einem Fiinftel der Breite des Schiffes; und

.3 senkrechte Ausdehnung: von der Grundlinie aufwérts unbe-
grenzt;

4 wiirde eine Beschiddigung geringeren Umfangs als in den Absit-
zen 4.1, 4.2 und 4.3 vorgesehen 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 MaBnahmen
auf ein Mindestmal3 zu beschrinken. Ist es notwendig, grofle Krén-
gungswinkel auszugleichen, so miissen die Vorkehrungen, soweit
durchfiihrbar, selbsttitig wirken; etwaige Steuerungen fiir Vorrich-
tungen zum Gegenfluten miissen jedoch stets vom Schottendeck
aus betitigt werden konnen. Bei neuen Schiffen der Klassen B,
C und D darf der grofite Krangungswinkel nach der Flutung, je-
doch vor dem Ausgleich, 15° nicht iiberschreiten. Sind Vorrichtun-
gen zum Gegenfluten erforderlich, so darf der Krangungsausgleich
nicht langer als 15 Minuten dauern. Dem Kapitén des Schiffes sind
geeignete Unterlagen iiber den Gebrauch solcher Vorrichtungen zur
Verfiigung zu stellen.

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

.1 Bei symmetrischer Flutung muss eine restliche positive meta-
zentrische Hohe von mindestens 50 Millimetern verbleiben,
berechnet nach der Methode ,,Konstante Verdrangung*.

.2a Sofern in Absatz 6.2b nichts anderes festgelegt ist, darf bei
unsymmetrischer Flutung der Kringungswinkel bei Flutung
einer einzelnen Abteilung bei (neuen und vorhandenen) Schif-
fen der Klasse B 7° und bei (neuen) Schiffen der Klassen C
und D 12° nicht tiberschreiten.
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.10

A1

Bei gleichzeitiger Flutung von zwei benachbarten Abteilungen
kann eine Kringung von 12° bei vorhandenen und neuen
Schiffen der Klasse B unter der Voraussetzung zugelassen
werden, dass der Abteilungsfaktor in dem gefluteten Teil
des Schiffes an keiner Stelle 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 Krén-
gungswinkel 7° nicht iiberschreiten; die Verwaltung kann
zwar in Ausnahmefillen einen groferen Kriangungswinkel zu-
lassen, doch darf die endgiiltige Kringung in keinem Fall 15°
iiberschreiten.

.3 In keinem Fall darf die Tauchgrenze im Endzustand der Uber-
flutung unter Wasser liegen. Wird es flir moglich gehalten,
dass die Tauchgrenze wihrend eines Zwischenstadiums der
Uberflutung unter Wasser kommt, so kann die Verwaltung
des Flaggenstaates die Durchfiihrung derjenigen Untersuchun-
gen und Maflnahmen vorschreiben, die sie im Interesse der
Sicherheit des Schiffes fiir erforderlich hélt.

Dem Kapitin sind die Unterlagen zur Verfiigung zu stellen, die
erforderlich sind, um in allen Betriebszustdnden ausreichende Sta-
bilitatswerte des unbeschéidigten Schiffes einzuhalten, damit es un-
giinstigsten Beschddigungen standhalten kann. Bei Schiffen mit
Gegenflutungseinrichtungen ist der Kapitén iiber die Stabilititsbe-
dingungen zu unterrichten, die den Kringungsberechnungen zu-
grunde gelegt wurden, und davor zu warnen, dass bei einer Be-
schiadigung des Schiffes unter ungiinstigeren Stabilitétsverhaltnis-
sen eine iibergroffe Kriangung eintreten wiirde.

Die in Absatz .7 bezeichneten Unterlagen, die den Kapitén in die
Lage versetzen, ausreichende Stabilititswerte des unbeschédigten
Schiffes einzuhalten, miissen Informationen iiber die hochstzulés-
sige Hohe des Schwerpunkts des Schiffes iiber Kiel (KG) oder aber
die mindestzuldssige metazentrische Hohe (GM) fiir einen Tief-
gangs- oder Verdrangungsbereich fiir alle Betriebsbedingungen ent-
halten. Die Informationen miissen 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 er-
schweren fiir ein bestimmtes Fahrgebiet bestehende betriebliche
Zwange das Ablesen, so ist das Schiff auch mit einem zuverlassi-
gen Tiefgangsanzeigesystem auszuriisten, mit dem die Tiefgdnge
an Bug und Heck ermittelt werden kdnnen.

Nach dem Beladen des Schiffes und vor dem Auslaufen muss der
Kapitan Trimm und Stabilitit des Schiffes bestimmen; er muss sich
auch vergewissern und schriftlich festhalten, dass das Schiff den
Stabilitdtsanforderungen der einschldgigen Regeln entspricht. Die
Bestimmung der Stabilitéit erfolgt stets durch Berechnung. Zu die-
sem Zweck kann ein elektronischer Beladungs- und Stabilitétsrech-
ner oder ein gleichwertiges Hilfsmittel benutzt werden.

Die Verwaltung des Flaggenstaates darf keine Lockerung der Vor-
schriften iiber die Stabilitdt im Fall der Beschddigung in Betracht
ziehen, wenn nicht nachgewiesen wird, dass die metazentrische
Hohe des unbeschidigten Schiffes, die in jedem Betriebszustand
erforderlich ist, um diese Vorschrift zu erfiillen, fiir den beabsich-
tigten Einsatz ibermafig grof ist.

Eine Lockerung der Vorschriften iiber die Stabilitdt im Fall der
Beschéddigung darf nur in Ausnahmefillen und mit der Maligabe
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 Umstidnden praktisch
vertretbar und annehmbar sind.
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8-1.

8-2.

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 spétestens am Tag der ersten regelméBigen Be-
sichtigung nach dem unten angegebenen Konformitétstermin geméaf
dem A/Amax-Wert im Sinne der Anlage zu (MSC/Circ.574) ,,Berech-
nungsverfahren fiir die Bestimmung der Uberstehenscharakteristika
vorhandener Ro-Ro-Fahrgastschiffe, wenn das vereinfachte Verfahren
aufgrund der EntschlieBung A.265 (VIII) angewendet wird™.

A/Amax-Wert: Konformitétstermin:
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 befordern (R 8-2)

NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SO-
WIE VORHANDENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B:

Unbeschadet der Regeln 11-1/B/8 und 1I-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 ange-
nommen wird, dass der Schaden an irgendeiner Stelle innerhalb
der Schiffslange L eintritt.

2 Vorhandene Ro-Ro-Fahrgastschiffe, die fiir die Beforderung von
400 Personen oder mehr zugelassen sind, miissen den Vorschrif-
ten des Absatzes 1 entsprechen, und zwar spitestens am Tag der
ersten regelméBigen Besichtigung nach dem spétesten der jewei-
ligen Konformitdtstermine 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 Zuldssige Personenzahl:
1 500 oder mehr 1. Oktober 2002
1 000 oder mehr, jedoch weniger als 1 500 1. Oktober 2006
600 oder mehr, jedoch weniger als 1 000 1. Oktober 2008

400 oder mehr, jedoch weniger als 600 1. Oktober 2010
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8-3.

2.3 Alter des Schiffes: 20 Jahre oder mehr

Das Alter des Schiffes zdhlt ab dem Tag, an dem der Kiel
gelegt wurde, das Schiff sich in einem entsprechenden Bau-
zustand befand oder das Schiff zu einem Ro-Ro-Fahrgast-
schiff umgeriistet wurde.

Besondere Anforderungen fiir Fahrgastschiffe, die keine Ro-Ro-Fahr-
gastschiffe sind, und die mehr als 400 Personen befordern

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

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

Piek- und Maschinenraumschotte (R 10)

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

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

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

.1 auf halber Lange dieser Strecke, oder

.2 in einer Entfernung von 1,5 v. H. der Schiffslinge vor dem vor-
deren Lot, oder

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

.3 Ist ein langer vorderer Aufbau vorhanden, so ist das Vorpiek- oder
Kollisionsschott bis zum néchsten Volldeck iiber dem Schottendeck
wetterdicht hochzufiihren. Diese Hochfithrung muss so gestaltet sein,
dass sie bei einer Beschddigung oder Loslosung der Bugtiir durch
diese auf keinen Fall beschddigt werden kann.

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

Fiir vorhandene Schiffe der Klasse B gilt Folgendes:

.1 Fir vorhandene Schiffe der Klasse B gilt Folgendes: Bildet eine ge-
neigte 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 ver-
hindert die Position der Rampe, dass fiir diesen Fortsatz ein Standort
innerhalb der in Absatz .1 oder .2 genannten Grenzen gewéhlt werden
kann, so kann der Standort fiir diesen Fortsatz in geringer Entfernung
hinter der in Absatz .1 oder .2 genannten hinteren Grenze gewihlt
werden. Diese Entfernung darf in keinem Fall groBer sein, als zur
Vermeidung einer Behinderung durch die Rampe nétig ist. Der Fort-
satz des Kollisionsschotts muss sich nach vorne 6ffnen; er muss den
Anforderungen des Absatzes .3 entsprechen und so gestaltet sein,
dass er bei einer Beschiddigung oder Loslosung der Rampe durch
diese auf keinen Fall beschidigt werden kann.



200910045 — DE — 17.06.2016 — 002.001 — 39

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

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

.7 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 GroBe liegen, dass die Tauchgrenze bei einem
Leck der Wellenstopfbuchse nicht unter Wasser kommt.

Doppelbioden (R 12)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHAN-
DENE SCHIFFE DER KLASSE B

.1 Bei Schiffen mit einer Lénge von weniger als 50 Meter muss zwischen
Vor- und Hinterpiekschott, soweit durchfithrbar und mit der Bauart
und dem ordnungsgeméBen Betrieb des Schiffes vereinbar, ein Dop-
pelboden eingebaut sein.

.2 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.

.3 Schiffe von mindestens 61 Meter, aber weniger als 76 Meter Lange
miissen mindestens auflerhalb des Maschinenraums mit einem Doppel-
boden versehen sein, der sich bis an das Vor- und das Hinterpiekschott
erstreckt oder moglichst nahe an sie herangefiihrt ist.

4 Schiffe von 76 Meter Linge miissen mit einem durchgehenden Dop-
pelboden versehen sein, der sich bis an das Vor- und das Hinterpiek-
schott erstreckt oder moglichst nahe an sie herangefiihrt ist.

.5 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 Haupt-
spant durch einen Strahl bestimmt werden, der unter einem Winkel
von 25° von Mitte Schiff aus an die Grundlinie des Schiffes ange-
tragen ist.

.6 Lenzbrunnen im Doppelboden in Verbindung mit den Lenzreinrichtun-
gen der Laderdume usw. diirfen sich nicht tiefer als notig nach unten
erstrecken. Die Brunnentiefe darf keinesfalls mehr betragen als die
Hohe des Doppelbodens in der Mittschiffsebene, vermindert um 460
Millimeter; der Brunnen darf sich auch nicht unter die in Absatz .2
erwihnte waagerechte Ebene erstrecken. Ein Brunnen, der sich bis an
die Auflenhaut erstreckt, ist jedoch am hinteren Ende des Wellentun-
nels erlaubt. Andere Brunnen (z. B. fiir Schmierdl unter den Haupt-
maschinen) konnen von der Verwaltung des Flaggenstaates zugelassen
werden, wenn nach ihrer Uberzeugung die Anordnung den gleichen
Schutz bietet, wie er durch einen dieser Regel entsprechenden Doppel-
boden gegeben wire.
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.7 Ein Doppelboden braucht nicht im Bereich von wasserdichten Abtei-
lungen beschrinkter Grofle eingebaut zu sein, die ausschlieBlich fiir
die Beforderung von Fliissigkeiten benutzt werden, wenn hierdurch
nach Auffassung der Verwaltung des Flaggenstaates die Sicherheit
des Schiffes im Fall einer Beschddigung des Schiffbodens oder der
Bordwand nicht beeintriachtigt wird.

.8 Unbeschadet des Absatzes .1 dieser Regel kann die Verwaltung des
Flaggenstaates gestatten, dass vom Einbau eines Doppelbodens in je-
dem Schiffsteil abgesehen wird, der durch einen Faktor von héchstens
0,50 unterteilt wird, wenn sie sich davon iiberzeugt hat, dass der Ein-
bau eines Doppelbodens in dem betreffenden Schiffsteil nicht mit der
Bauart und dem ordnungsgemafBen Betrieb des Schiffes vereinbar sein
wiirde.

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

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHAN-
DENE 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 Rdume vorhanden, die besonders fiir die wahlweise Be-
forderung von Fahrgésten oder Ladung eingerichtet sind, so konnen
auf Wunsch des Reeders eine oder mehrere zusitzliche Ladelinien
entsprechend den Schottentiefgidngen, welche die Verwaltung des
Flaggenstaates fiir die jeweiligen Fahrtbedingungen genehmigt, festge-
legt und angemarkt werden.

.2 Die festgelegten und angemarkten Schottenladelinien miissen im Si-
cherheitszeugnis fir Fahrgastschiffe aufgefiihrt werden; sie erhalten
die Bezeichnung C.1, wenn nur eine Schottenladelinie festgelegt ist.

Im Fall mehrerer Schottenladelinien werden die anderen Verwen-
dungsbedingungen mit den Bezeichnungen C.2, C.3, C.4 usw. gekenn-
zeichnet (1).

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

4 Der Freibord, der jeder genechmigten Schottenladelinie entspricht, so-
wie die Fahrtbedingungen, fiir welche dieser Freibord erteilt ist, sind
deutlich im Sicherheitszeugnis fiir Fahrgastschiffe anzugeben.

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

.6 Ein Schiff darf ungeachtet der Lage der Schottenladelinien-Marke kei-
nesfalls derart beladen sein, dass die der Jahreszeit und dem Fahrtge-
biet entsprechende, aufgrund der jeweils in Kraft befindlichen Inter-
nationalen Freibord-Ubereinkommens festgelegte Freibordmarke iiber-
schritten wird.

.7 Ein Schiff darf keinesfalls derart beladen sein, dass die Schottenlade-
linien-Marke, die den besonderen Reise- und Fahrtbedingungen ent-
spricht, iiberschritten wird.

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

13.

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

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHAN-
DENE 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 Beschadigung
des Schiffes auftreten konnte, mindestens aber den Druck einer
Wassersédule, die bis zur Tauchgrenze reicht. Die Bauart dieser
Schotte muss den Normen einer anerkannten Organisation entspre-
chen.

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.

3 Die Priifung der Hauptabteilungen durch Auffiillen mit Wasser ist
nicht unbedingt vorgeschrieben. Wenn die Priifung nicht durch
Auffiillen mit Wasser durchgefiihrt wird, ist, soweit durchfiihrbar,
eine Abpritzprobe erforderlich. Diese Probe ist durchzufiihren,
wenn die Ausriistung des Schiffes moglichst weit fortgeschritten
ist. Ist eine Abpritzprobe wegen mdoglicher Schaden an Maschinen,
der Isolierung elektrischer Ausriistung oder dufleren Befestigungen
nicht durchfiihrbar, kann stattdessen eine sorgfiltige visuelle Prii-
fung der Schweifindhte durchgefiihrt werden, die, falls dies fiir
erforderlich gehalten wird, durch Priifungen nach dem Farbeind-
ringverfahren oder Ultraschallpriifungen oder gleichwertige Priifun-
gen erginzt wird. In jedem Fall muss eine griindliche Uberpriifung
der wasserdichten Schotte vorgenommen werden.

4 Vorpiek, Doppelboden (einschlieSlich der Rohrtunnel) und Innen-
winde sind mit einem Wasserdruck zu priifen, der den Vorschriften
des Absatzes .1 entspricht.

5 Tanks, die zur Aufnahme von Fliissigkeiten bestimmt und Bestand-
teil 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 Hoéhe von der
Oberkante des Kiels bis zur Tauchgrenze reichenden Wassersdule
entspricht, je nachdem, welcher Wert grofler ist, wobei in keinem
Fall die Druckhdhe kleiner als 0,9 Meter tiber der Tankdecke sein
darf; falls eine Wasserdruckpriifung nicht durchfiihrbar ist, kann
eine Luftdichtigkeitspriifung mit Luftdruck von hochstens 0,14
bar als Druckpriifung akzeptiert werden.

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

(")ffnungen in wasserdichten Schotten (R 15)

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

1 Die Anzahl der Offnungen in wasserdichten Schotten muss so ge-
ring gehalten sein, wie es die Bauart und der ordnungsgemaife
Betrieb des Schiffes zulassen; es sind geeignete Verschlussmoglich-
keiten fiir diese Offnungen vorzusehen.

2.1  Werden Rohre, Speigatte, elektrische Kabel usw. durch wasser-
dichte Abteilungsschotte gefiihrt, so ist sicherzustellen, dass die
Wasserdichtigkeit der Schotte erhalten bleibt.
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2.2

2.3

3.1

3.2

3.3

5.1

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

Blei und andere hitzeempfindliche Stoffe diirfen nicht fiir Rohrlei-
tungssysteme verwendet werden, deren Beschiddigung 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 und in
Regel 14 nichts anderes bestimmt ist.

Soweit in Absatz .3.3 nichts anderes bestimmt ist, darf das Kolli-
sionsschott unterhalb der Tauchgrenze durch hochstens ein Rohr
zum Fluten und Lenzen der Vorpiek durchbrochen werden, voraus-
gesetzt, 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 an-
gebracht sein. Es kann auch ein Ventil auf der Riickseite des Kol-
lisionsschotts zugelassen werden, jedoch darf der Raum, in dem das
Ventil untergebracht ist, kein Laderaum sein, und das Ventil muss
in allen Betriebszustinden leicht zugénglich sein.

Ist die Vorpiek unterteilt, um zwei verschiedene Arten von Fliissig-
keiten aufzunehmen, so kann das Kollisionsschott unterhalb der
Tauchgrenze durch zwei Rohre durchbrochen werden, von denen
jedes wie in Absatz .3.1 angegeben eingebaut sein muss; es muss
jedoch nachgewiesen werden, dass es fiir den Einbau des zweiten
Rohres keine brauchbare Ersatzlosung gibt und dass unter Beriick-
sichtigung der im Vorpiek vorgesehenen zusitzlichen Unterteilung
die Sicherheit des Schiffes gewiéhrleistet bleibt.

In Rédumen, welche die Haupt- und Hilfsantriebsmaschinen ein-
schlieBlich der Kessel fiir den Antrieb enthalten, darf auBler den
Tiren zu den Wellentunneln nicht mehr als eine Tiir in jedes
Hauptquerschott eingebaut werden. Bei zwei oder mehr Wellenan-
lagen miissen die Tunnel durch Querginge verbunden sein. Zwi-
schen Maschinenraum und Tunnelrdumen diirfen bei zwei Wellen-
anlagen nur eine Tiir und bei mehr als zwei Wellenanlagen nur
zwei Tiiren vorhanden sein. Alle diese Tiiren miissen als Schiebe-
tiiren ausgefiihrt und so angeordnet sein, dass ihre Siille so hoch
wie moglich sind. Die HandschlieBvorrichtung fiir diese Tiiren
muss oberhalb des Schottendecks und aufBerhalb des Maschinen-
raums liegen.

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

Wasserdichte Tiiren miissen als Schiebe- oder Héangetiiren ausge-
filhrt oder gleichwertiger Art sein. Nur durch Bolzen gesicherte
Tiirverschliisse und Falltiiren oder Tiiren, die durch ein Fallgewicht
geschlossen werden, sind nicht zugelassen.
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5.2

53

5.4

5.5

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

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

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

Schiebetiiren kénnen entweder

— nur Handbetrieb, oder

— Kraftantrieb nebst Handantrieb haben.

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 Schiebe-
tiiren eingebaut, so miissen diese, bevor das Schiff seinen Liegeplatz
bei einer fahrgéstebefordernden Fahrt verldsst, geschlossen und diir-
fen wihrend der Fahrt nicht ge6ffnet werden.

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

Die kraft- oder handbetriebenen Bedienungsvorrichtungen wasser-
dichter Schiebetiiren — ob mit oder ohne Kraftantriecb — miissen
diese gegen eine Schlagseite des Schiffes von 150 schliefen konnen.
Zu beriicksichtigen sind auch die Kréfte, die auf eine Seite der Tiiren
einwirken kénnen, wie sich feststellen ldsst, wenn durch die Offnung
Wasser flieft und einen einer Wassersdule von mindestens einem
Meter entsprechenden statischen Druck iiber dem Siill in der Mittel-
linie der Tir erzeugt.

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

Die Steuerungen der wasserdichten Tiiren einschlieflich hydrauli-
scher Rohrleitungen und elektrischer Kabel miissen sich so nah
wie moglich an dem Schott befinden, in das die Tiiren eingebaut
sind, um die Wahrscheinlichkeit auf ein Mindestmall zu beschrin-
ken, dass sie von einer etwaigen Beschddigung des Schiffes betrof-
fen werden. Die Anordnung der wasserdichten Tiiren und ihrer
Steuerungen muss derart sein, dass der Betrieb der wasserdichten
Tiiren auBerhalb des beschédigten Bereichs des Schiffes nicht beein-
trachtigt wird, wenn das Schiff eine Beschddigung innerhalb eines
Fiinftels seiner Breite erleidet, wobei dieser Abstand in Hohe der
obersten Schottenladelinie rechtwinklig zur Mittelschiffsebene ge-
messen wird.

Samtliche kraft- und handbetriebenen wasserdichten Schiebetiiren
miissen mit Anzeigevorrichtungen versehen sein, die an allen Fern-
bedienungsstellen zeigen, ob die Tiiren offen oder geschlossen sind.
Fernbedienungsstellen diirfen sich nur auf der Kommandobriicke ge-
mél Absatz .7.1.5 und an der Stelle befinden, die Absatz .7.1.4 fiir
den Handbetrieb oberhalb des Schottendecks vorschreibt.
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5.6

.6.1

.6.2

.1

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

Wasserdichte Tiiren, die nicht den Absédtzen .5.1 bis .5.5 entspre-
chen, miissen vor Antritt der Reise geschlossen und diirfen wihrend
der Fahrt nicht gedffnet werden; der Zeitpunkt des Offnens der Tii-
ren im Hafen und ihres SchlieBens vor dem Auslaufen des Schiffes
sind in das Schiffstagebuch einzutragen.

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

Handbetriebene Schiebetiiren konnen eine waagerechte oder senk-
rechte Bewegungsrichtung haben. Die Tiir muss unmittelbar von
jeder Seite und auBerdem von einer zuginglichen Stelle oberhalb
des Schottendecks aus durch eine Kurbel oder eine andere Bewe-
gungsvorrichtung eines zugelassenen Typs bedient werden konnen,
welche die gleiche Sicherheit bietet. Die zum vollstandigen Schlie-
Ben der handbetriebenen Tiiren bendtigte Zeit darf 90 Sekunden
nicht tiberschreiten.

VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

Kraftbetriebene Schiebetiiren konnen eine waagerechte oder senk-
rechte 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
ortliche Bedienungshebel fiir den Kraftantrieb so anzubringen, dass die
durch eine Tir gehende Person beide Hebel in gedffneter Stellung
halten kann, ohne dabei unabsichtlich den Schlie3vorgang auszulosen.
Kraftbetriebene Schiebetiiren miissen mit einer HandschlieBvorrich-
tung versehen sein, die an der Tiir selbst von jeder Seite und aulerdem
von einer zugédnglichen Stelle oberhalb des Schottendecks aus durch
eine Kurbel oder eine andere Bewegungsvorrichtung eines zugelasse-
nen Typs bedient werden kann, welche die gleiche Sicherheit bietet. Es
sind Warnvorrichtungen vorzusehen, die durch ein akustisches Signal
anzeigen, dass die Tir angefangen hat, sich zu schliefen, und bis zur
vollstdndigen Beendigung des SchlieBvorgangs weiter ertonen. In Réu-
men mit einem hohen Gerduschpegel muss die akustische Warnvor-
richtung zusétzlich 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 fiir notwendig
gehalten wird, vorausgesetzt, dass andere SicherheitsmafBnahmen
einschlieBlich der folgenden beachtet sind:

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

2.2 die Tir muss sich auBerhalb des Leckbereichs von B/5 be-
finden;

.2.3 die Tiiren miissen geschlossen bleiben, wenn sich das Schiff auf
See befindet, mit Ausnahme begrenzter Zeitrdume, wenn ein Off-
nen nach Feststellung der Verwaltung unbedingt notwendig ist;

.3 muss mit der notwendigen Einrichtung zum Offnen und Schliefen
der Tiir mittels elektrischer Kraft, hydraulischer Kraft oder einer
anderen Art von Kraft, die fiir die Verwaltung des Flaggenstaates
annehmbar ist, versehen sein;
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1.2

13

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

.5 muss mit Steuerungen zum Offnen und SchlieBen der Tiir durch
Kraft von beiden Seiten der Tiir aus sowie zum Schlieen der Tiir
durch Kraft vom zentralen Bedienungspult auf der Kommando-
briicke 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 geschlos-
sen wird, das mindestens fiinf, jedoch nicht mehr als zehn Se-
kunden ertont, bevor die Tiir sich zu bewegen beginnt, und weiter
ertont, bis die Tiir vollsténdig geschlossen ist. Bei Handfernbe-
trieb reicht es aus, wenn das akustische Signal nur bei Bewegung
der Tiir ertont. Fur Fahrgastbereiche und Bereiche mit starkem
Umgebungsldrm kann die Verwaltung des Flaggenstaates zusitz-
lich fordern, dass das akustische Signal durch ein blinkendes
optisches Warnsignal an der Tir ergénzt wird; und

.7 muss bei Kraftbetrieb eine ungefdhr gleichméfige SchlieBge-
schwindigkeit 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.

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

Wasserdichte Schiebetiiren mit Kraftantrieb miissen ausgestattet sein

.1 mit einem zentralisierten hydraulischen System mit zwei unabhén-
gigen Kraftquellen, von denen jede aus einem Motor und einer
Pumpe besteht, die alle Tiiren gleichzeitig schlieBen konnen. AuBSer-
dem miissen fiir die gesamte Anlage hydraulische Speicher aus-
reichender Kapazitit vorhanden sein, um alle Tiiren mindestens
dreimal zu betiitigen, d. h. SchlieBen — Offnen — SchlieBen, gegen
eine Schlagseite von 15°. Dieser Betitigungszyklus muss ausge-
fiihrt werden konnen, wenn der Speicher unter Pumpeneinschalt-
druck steht. Die verwendete Fliissigkeit ist unter Beachtung der
Temperaturen auszuwéhlen, die wihrend des Einsatzes der Anlage
auftreten konnen. Das Kraftantriebssystem muss so ausgelegt sein,
dass die Moglichkeit der Beeintrachtigung des Betriebs von mehr
als einer Tiir durch eine einzelne Stérung in den Hydraulikrohrlei-
tungen auf ein MindestmalB beschriankt wird. Das Hydrauliksystem
muss mit einer Niedrigstand-Alarmvorrichtung fiir Hydraulikfliis-
sigkeitsbehélter, die das Kraftantriebssystem versorgen, und einer
Niedriggasdruck-Alarmvorrichtung oder anderen wirksamen Mit-
teln zur Uberwachung des Verlustes gespeicherter Energie in hyd-
raulischen Speichern versehen sein. Diese Alarmvorrichtungen
miissen akustisch und optisch sein und sich auf dem zentralen Be-
dienungspult auf der Kommandobriicke befinden; oder
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1.4

.2 mit einem unabhéngigen hydraulischen System fiir jede Tiir, wo-
bei jede Kraftquelle aus einem Motor und einer Pumpe besteht,
welche die Tiir 6ffnen und schlieBen kénnen. Aulerdem muss ein
hydraulischer Speicher ausreichender Kapazitit vorhanden sein,
um alle Tiiren gegen eine Schlagseite von 150 mindestens dreimal
zu betitigen, d. h. SchlieBen — Offnen — SchlieBen. Dieser
Betitigungszyklus muss ausgefiihrt werden konnen, wenn der
Speicher unter Pumpeneinschaltdruck steht. Die verwendete Fliis-
sigkeit ist unter Beachtung der Temperaturen auszuwéhlen, die
wihrend des Einsatzes der Anlage auftreten kénnen. Es miissen
eine Niedriggasdruck-Gruppenalarmvorrichtung oder andere wirk-
same Mittel zur Uberwachung des Verlustes gespeicherter Energie
in hydraulischen Speichern auf dem zentralen Bedienungspult auf
der Kommandobriicke vorhanden sein. An jeder ortlichen Bedie-
nungsstelle muss auflerdem eine Anzeige fiir den Verlust gespei-
cherter Energie vorgesehen sein; oder

.3 mit einem unabhéngigen elektrischen System und einem Motor
fiir jede Tur, wobei jede Kraftquelle aus einem Motor besteht, der
die Tiir 6ffnen und schliefen kann. Die Kraftquelle muss selbst-
tatig von der zeitweiligen Notstromquelle gespeist werden kon-
nen, wenn entweder die Haupt- oder die Notstromquelle ausfallt,
und geniigend Leistung haben, um die Tiir mindestens dreimal zu
betitigen, d. h. SchlieBen — Offnen — SchlieBen, gegen eine
Schlagseite von 15°.

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

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

An jeder Seite des Schottes sind Bedienungshebel in einer Mindest-
héhe von 1,6 Metern iiber dem Boden so anzubringen, dass durch die
Tiir gehende Personen beide Hebel in gedffneter Stellung halten kén-
nen, ohne dabei unabsichtlich den SchlieBvorgang 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 schlieBende Mechanismus mit nur
einem Betédtigungsvorgang ausgeldst werden kann, sind in Rdumen, die
der Unterbringung dienen, hydraulische Bedienungshebel fiir wasser-
dichte Tiiren so anzubringen, dass sie nicht von Kindern betétigt wer-
den konnen, z. B. hinter Fiillungstiiren, wobei sich die Verriegelung
mindestens 170 cm iiber dem Deck befinden muss.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHAN-
DENE 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 Tir6ffnung darstellt, wenn die Tiir begon-
nen hat, sich zu schlieSen. Die Plaketten sind aus dauerhaftem Mate-
rial 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.
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1.5

7.6

1.7

7.8

8.1

8.2

8.3

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

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

Die Verkleidungen elektrischer Bauteile, die sich zwangslaufig unter-
halb des Schottendecks befinden, miissen einen geeigneten Schutz
gegen das Eindringen von Wasser bieten.

Die Strom-, Steuer-, Anzeige- und Alarmkreise miissen gegen Sto-
rung 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 Tiir diir-
fen nicht zu einem verringerten Kraftantrieb dieser Tiir fithren. Die
Anordnung muss derart sein, dass das Eindringen von Wasser in die
unterhalb des Schottendecks befindlichen elektrischen Einrichtungen
nicht zum Offnen der Tiir fiihrt.

Eine einzelne elektrische Storung im Kraftantriebs- oder Steuersys-
tem einer wasserdichten Schiebetiir mit Kraftantrieb darf nicht zum
Offnen einer geschlossenen Tiir fithren. Die Verfiigbarkeit der
Stromversorgung soll stindig an einem Punkt im Stromkreis mog-
lichst nahe an jedem der in Absatz .7.3 geforderten Motoren iiber-
wacht werden. Ein Abfall der Stromversorgung soll einen akusti-
schen und optischen Alarm am zentralen Bedienungspult auf der
Kommandobriicke ausldsen.

Das zentrale Bedienungspult auf der Kommandobriicke muss einen
,.Hauptschalter mit zwei Steuerarten haben: die Art ,,0rtliche Steue-
rung*, die es erlauben muss, dass jede Tiir ortlich gedffnet und nach
Benutzung ohne selbsttétiges SchlieBen ortlich geschlossen wird, und
die Art ,,Tiren schlieBen, die jede Tiir, die gedftnet ist, selbsttitig
schlieBen muss. Die Art ,,Tiiren schlieBen® muss das ortliche Offnen
der Tiiren erlauben und die Tiiren nach dem Loslassen des ortlichen
Steuermechanismus selbsttétig wieder schlieen. Der Hauptschalter
muss sich normalerweise in der Stellung ,,0rtliche Steuerung“ be-
finden. Die Art ,,Tiiren schlieBen darf nur im Notfall und zu Priif-
zwecken 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 ein-
zelne Tiir anzeigen, ob sie gedffnet oder geschlossen ist. Ein rotes
Licht muss anzeigen, dass eine Tiir vollstindig gedffnet ist, und ein
griines Licht, dass eine Tiir vollstindig geschlossen ist. Wird die Tir
durch Fernbedienung geschlossen, so muss das rote Licht die Zwi-
schenstellung durch Blinken anzeigen. Fiir jede Tiir muss der Anzei-
gekreis unabhingig vom Steuerkreis sein.

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

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

9.1

9.2

Alle wasserdichten Tiiren miissen wahrend der Fahrt geschlossen
bleiben, es sei denn, dass sie nach den Absdtzen .9.2 und .9.3 wih-
rend der Fahrt geoffnet 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 Umsténden ge-
offnet werden. Jede Tiir, die in Ubereinstimmung mit diesem Absatz
geoffnet wird, muss sofort geschlossen werden konnen.

Eine wasserdichte Tiir darf wihrend der Fahrt gedffnet werden, um
den Durchgang von Fahrgésten oder der Besatzung zu ermdglichen
oder wenn Arbeiten in der unmittelbaren Nihe der Tiir ihr Offnen
erfordern. Die Tiir muss sofort geschlossen werden, wenn der Durch-
gang durch die Tir abgeschlossen oder der Arbeitsgang, der ihr
Offnen erfordert hat, beendet ist.
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9.3 Das Offenbleiben bestimmter wasserdichter Tiiren wéhrend der Fahrt
kann nur gestattet werden, wenn es als unbedingt notwendig ange-
sehen wird, d. h. wenn festgestellt wird, dass das Offenbleiben we-
sentlich ist fiir den sicheren und wirksamen Betrieb der Maschinen-
anlage des Schiffes, oder um Fahrgdsten den normalerweise unbe-
schrinkten Zugang zum gesamten Fahrbereich zu ermdglichen. Eine
solche Feststellung wird von der Verwaltung des Flaggenstaates nur
nach sorgféltiger Priifung der Auswirkung auf den Schiffsbetrieb und
die Uberstehensfihigkeit vorgenommen. Eine wasserdichte Tiir, die
aufgrund einer solchen Feststellung gedffnet bleiben darf, muss in
den Stabilitdtsunterlagen des Schiffes deutlich angegeben sein und
muss jederzeit geschlossen werden konnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

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

.10.2  Diese Tiiren miissen vor Antritt der Reise geschlossen und diirfen
wihrend der Fahrt nicht gedffnet werden; der Zeitpunkt des Offnens
der Tiren im Hafen und ihres SchlieBens vor dem Auslaufen des
Schiffes sind in das Schiffstagebuch einzutragen. Ist eine dieser Tii-
ren wihrend der Reise zuginglich, 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.

11 Die Verwendung losnehmbarer Platten an Schotten ist nur im Ma-
schinenraum gestattet. Diese Platten miissen stets vor dem Auslaufen
des Schiffes aus dem Hafen festgemacht werden und diirfen wahrend
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 je-
dem Hauptquerschott gestatten, die grofler 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, auBler im Fall dringender
Notwendigkeit nach dem Ermessen des Kapiténs. Diese Tiiren brau-
chen den in Absatz .7.1.4 genannten Anforderungen fiir das voll-
stindige SchlieBen durch den Handantrieb in 90 Sekunden nicht zu
entsprechen. Der Zeitpunkt des Offnens und des SchlieBens dieser
Tiiren — gleichviel ob sich das Schiff auf See oder im Hafen be-
findet — ist in das Schiffstagebuch einzutragen.

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

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

.1 Diese Regel gilt fiir Fahrgastschiffe, die zur Beforderung von Giter-
fahrzeugen und Begleitpersonal vorgesehen oder hergerichtet sind.



200910045 — DE — 17.06.2016 — 002.001 — 49

15.

22 Wenn in einem solchen Schiff die Gesamtzahl der Fahrgiste, zu
denen das Begleitpersonal der Fahrzeuge gehort, N = 12 + A/25
nicht iberschreitet, wobei A = Gesamtdeckfliche (Quadratmeter)
der fiir die Unterbringung von Giiterfahrzeugen verfiigbare Bereich
ist und die lichte Héhe an dem Punkt, an dem die Fahrzeuge verzurrt
werden, sowie am Zugang zu diesen Rdumen mindestens 4 Meter
betrégt, 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 angeord-
net sein. Zusitzlich sind selbsttitige Anzeiger auf der Kommando-
briicke erforderlich, die anzeigen, ob jede Tir geschlossen ist und
alle Tirverriegelungen gesichert sind.

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

Offnungen in der AuBenhaut unterhalb der Tauchgrenze (R 17)

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

.1 Die Anzahl der Offnungen in der AuBenhaut muss auf das mit der
Bauart und dem ordnungsgeméfen Betrieb des Schiffes vereinbarte
Mindestmal3 beschrinkt bleiben.

2.1 Anordnung und Wirksamkeit der SchlieBvorrichtungen aller Off-
nungen in der Auflenhaut miissen dem Verwendungszweck und
ihrer Lage angemessen sein.

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

2.3 Alle runden Schiffsfenster, deren Unterkanten unterhalb der Tauch-
grenze liegen, miissen so gebaut sein, dass sie nicht ohne Zustim-
mung des Kapitidns gedffnet werden kdnnen.

2.4 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 tief-
ster Punkt sich um 1,4 Meter + 2,5 v. H. der Schiffsbreite iiber der
Wasserlinie befindet, auf der das Schiff beim Auslaufen aus einem
Hafen liegt, so sind alle Fenster in dem Zwischendeck wasserdicht
zu schlieBen und zu verriegeln, bevor das Schiff den Hafen verlésst,
sie diirfen vor Ankunft des Schiffes im nédchsten Hafen nicht ge-
offnet werden.

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

3 Die Anzahl der Speigatte, Ausgussrohre und anderer #hnlicher Off-
nungen in der Auflenhaut muss durch die Fiithrung einer moglichst
groflen Anzahl von Ausgussrohren in eine Ausgussoffnung oder
aber auf eine andere befriedigende Weise auf ein Mindestmal} be-
schrinkt werden.

4 Alle Einlass- und Ausgussoffnungen in der Aulenhaut miissen mit
wirksamen und zugénglichen Vorrichtungen versehen sein, die ei-
nen zufilligen Eintritt von Wasser in das Schiff verhindern.
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4.1

4.2

Vorbehaltlich der Vorschriften des geltenden Internationalen Frei-
bord-Ubereinkommens und unbeschadet des Absatzes .5 muss jeder
durch die AuBenhaut gefiihrte Ausguss von Réumen unterhalb der
Tauchgrenze entweder mit einem selbsttitigen Riickschlagventil,
das von einer Stelle oberhalb des Schottendecks aus sicher ge-
schlossen werden kann, oder mit zwei selbsttitigen Riickschlagven-
tilen ohne eine sichere SchlieBvorrichtung versehen sein, wobei das
innere Ventil {iber der obersten Schottenladelinie liegen und wih-
rend des Betriebs zwecks Nachpriifung stets zugénglich sein muss.

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

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

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

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Die Handréder und Griffe der Flutventile miissen leicht zugéng-
lich sein. Alle Ventile, die als Flutventile genutzt werden, miis-
sen sich durch die Drehung ihrer Handrdder im Uhrzeigersinn
schliefen lassen.

.2 An der Seite des Schiffs angebrachte Auslasshdhne und -ventile
fir die Ableitung des von Kesseln ausgeblasenen Wassers miis-
sen leicht zugdnglich sein und diirfen nicht unter der Auflenhaut
liegen. Die Hahne und Ventile miissen so konzipiert sein, dass
leicht erkennbar ist, ob sie gedffnet oder geschlossen sind. Die
Héhne sind mit Schutzschirmen auszuriisten, deren Bauart es
unmoglich macht, den Schlissel abzuziehen, wenn der Hahn
geoffnet ist.

.3 Bei allen Ventilen und Hahnen in Leitungssystemen wie dem
Lenz-, dem Ballast-, dem Brennstoff-, dem Schmierdl-, dem
Feuerlosch-, dem Spiil-, dem Kiihlwasser- und dem Sanitérsys-
tem ist eine Markierung vorzunehmen, die deutlich Aufschluss
iiber ihre Funktion gibt.

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

.5 Wird ein Ventil mit einem Mechanismus fiir die direkte Absper-
rung angebracht, so muss der Ort, an dem er bedient werden
kann, immer leicht zugénglich sein; ferner muss ersichtlich sein,
ob das Ventil gedffnet oder geschlossen ist.
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.6 Befinden sich Ventile mit Mechanismen fiir die direkte Absper-
rung in Maschinenrdumen, so reicht es aus, wenn sie dort be-
dient werden konnen, wo sie angebracht sind, sofern sie dort
jederzeit leicht zugénglich sind.

Alle in dieser Regel vorgeschriebenen Vorrichtungen an Auflenhaut
und Ventilen miissen aus Stahl, Bronze oder einem anderen zuge-
lassenen, zdhen Werkstoff sein. Ventile aus gewohnlichem Guss-
eisen oder dhnlichem Werkstoff sind nicht zuldssig. Alle in dieser
Regel erwihnten Rohrleitungen miissen aus Stahl oder anderem
gleichwertigem Werkstoff sein und den Anforderungen der Verwal-
tung des Flaggenstaates geniigen.

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 ge6ffnet werden.

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

16. Wasserdichtigkeit iiber der Tauchgrenze bei Fahrgastschiffen (R 20)

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

1

Alle zweckmiBigen und durchfithrbaren MaBinahmen sind vorge-
schrieben, um den Eintritt und die Ausbreitung von Wasser iiber
dem Schottendeck einzuschridnken. Diese Maflnahmen kénnen im
Einbau von Fliigelschotten oder Rahmenspanten bestehen. Werden
wasserdichte Fliigelschotte und Rahmenspanten auf dem Schotten-
deck iiber oder in unmittelbarer Nachbarschaft von Hauptquerschot-
ten angebracht, so miissen sie wasserdicht mit der Auflenhaut und
dem Schottendeck verbunden sein, um das Fliefen des Wassers
langs des Decks zu verhindern, wenn das Schiff in beschiddigtem
Zustand Schlagseite hat. Liegt das wasserdichte Fliigelschott nicht
in einer Flucht mit dem darunter befindlichen Querschott, so muss
der dazwischenliegende Teil des Schottendecks wirksam wasser-
dicht gemacht werden.

Das Schottendeck oder ein Deck dariiber muss wetterdicht sein.
Alle Offnungen im freiliegenden Wetterdeck miissen Siille von ge-
niigender Hohe und Festigkeit sowie wirksame Vorrichtungen ha-
ben, um sie schnell wetterdicht schliefen zu konnen. Soweit erfor-
derlich, sind Wasserpforten, offene Geldnder und Speigatte anzu-
bringen, um das Wetterdeck unter allen Wetterverhdltnissen schnell
von Wasser frei zu bekommen.

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

Runde Schiffsfenster, Landgangs-, Lade- und Kohlenpforten sowie
andere Verschlussmittel fiir Offnungen in der AuBenhaut oberhalb
der Tauchgrenze miissen zweckentsprechend konstruiert und gebaut
sein und geniigend Festigkeit besitzen, wobei die Rdume, in denen
die Verschlussmittel angebracht sind, und ihre Lage beziiglich der
obersten Schottenladelinie zu beriicksichtigen sind.
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.5 Alle runden Schiffsfenster unter dem ersten Deck iiber dem Schotten-
deck miissen mit zuverldssigen Innenblenden so ausgeriistet werden,
dass sie leicht, sicher und wasserdicht geschlossen werden konnen.

17. Schliefien der Frachtladetiiren (R 20-1)

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

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

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

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

4 wetterdichte Rampen, die eine Alternative zu den in den Absit-
zen .1.1 bis .1.3 genannten Verschlusseinrichtungen bilden.
Kann eine Tiir weder gedffnet noch geschlossen werden, wih-
rend sich das Schiff am Liegeplatz befindet, so darf diese Tiir
geoffnet oder offengelassen werden, wiahrend sich das Schiff
dem Liegeplatz ndhert oder vom Liegeplatz entfernt, jedoch
nur so lange, wie dies erforderlich ist, um die Tiir betéitigen
zu konnen. In jedem Fall muss die innere Bugtiir geschlossen
gehalten werden.

.2 Unbeschadet der Absitze .1.1 und .1.4 kann die Verwaltung des
Flaggenstaates zulassen, dass bestimmte Tiiren, falls dies fir den
Betrieb des Schiffes oder fiir das An- und Vonbordgehen der Fahr-
gaste erforderlich ist, nach Ermessen des Kapitins geoffnet werden,
wenn das Schiff sich an einem sicheren Ankerplatz befindet und
sofern die Sicherheit des Schiffes nicht beeintrdchtigt wird.

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

4 Bevor das Schiff zu einer Reise auslauft, hat der Kapitan dafiir zu
sorgen, dass entsprechend der Vorschrift in Regel 22 der Zeitpunkt
des letzten Schlieens der in Absatz .1 bezeichneten Tiiren 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 Vorbehaltlich der Absitze .1.2 und .1.3 muss der niedrigste Punkt
aller Zugénge, die zu Rdumen unterhalb des Schottendecks fiihren,
mindestens 2,5 Meter iiber dem Schottendeck liegen.

1.2 Sind Fahrzeugrampen eingebaut, die zu den unter dem Schotten-
deck liegenden Réumen fiihren, miissen ihre Offnungen wetter-
dicht zu schlieBen sein, damit ein Eindringen von Wasser nach
unten verhindert wird, und mit einer Alarmanlage und einer
Anzeigevorrichtung auf der Kommandobriicke verbunden sein.

1.3 Die Verwaltung des Flaggenstaates kann den Einbau besonderer
Zugénge zu den unter dem Schottendeck liegenden Rdumen ge-
statten, sofern sie fiir den wesentlichen Schiffsbetrieb, z. B.
Bewegung von Maschinen und Vorriten, notwendig sind, diese
Zugénge wasserdicht sowie mit einer Alarmanlage und einer
Anzeigevorrichtung auf der Kommandobriicke verbunden sind.
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17-2.

17-3.

18.

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

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

1.6 Bevor das Schiff seinen Liegeplatz zu einer Reise verlésst, hat
der Kapitén dafiir zu sorgen, dass entsprechend der Vorschrift in
Regel 1I-1/B/22 der Zeitpunkt des letzten Schlieens der in den
Absitzen .1.2 und .1.3 bezeichneten Zugénge in das Schiffsta-
gebuch eingetragen wird.

1.7 Neue Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klasse C von weniger als 40
Meter Linge und neue Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klasse D kon-
nen statt der Vorschriften der Absitze .1.1 bis .1.6 die Vor-
schriften der Absitze .2.1 bis .20,3 erfiillen, sofern die Siillhohe
mindestens 600 Millimeter auf freien Ro-Ro-Ladungsdecks und
mindestens 380 Millimeter auf geschlossenen Ro-Ro-Ladungs-
decks betragt.

VORHANDENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B:

2.1 Alle Zugidnge 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.

2.2 Alle diese Zugidnge miissen geschlossen sein, bevor das Schiff
seinen Liegeplatz zu einer Reise verldsst, und geschlossen blei-
ben, bis sich das Schiff an seinem néchsten Liegeplatz befindet.

23 Unbeschadet des Absatzes .2.2 kann die Verwaltung des Flag-
genstaates gestatten, dass einige Zugidnge wéhrend der Reise
geoffnet werden, jedoch nur so lange, wie dies fiir den Durch-
gang oder fiir den wesentlichen Schiffsbetrieb erforderlich ist.

Zugang zu Ro-Ro-Decks (R 20-3)
ALLE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE:

Der Kapitén oder der hierfiir vorgesehene Offizier hat dafiir zu sorgen,
dass wihrend der Fahrt keine Fahrgdste ohne die ausdriickliche Zustim-
mung des Kapitdns oder des hierfiir vorgesehenen Offiziers Zutritt zu
einem geschlossenen Ro-Ro-Deck erhalten.

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

NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SO-
WIE VORHANDENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B:

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

2 Unbeschadet des Absatzes .1 kann die Verwaltung des Flaggen-
staates gestatten, dass einige Zugdnge innerhalb dieser Schotte
wihrend der Fahrt gedffnet werden, jedoch nur so lange, wie
dies fiir den Durchgang oder fiir den wesentlichen Schiffsbetrieb
erforderlich ist.

Stabilitiitsunterlagen (R 22)

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

1 Mit jedem Fahrgastschiff muss nach seiner Fertigstellung ein Kran-
gungsversuch unternommen werden, aufgrund dessen die Stabilitéts-
unterlagen erstellt werden. Dem Kapitén sind die erforderlichen, von
der Verwaltung des Flaggenstaates fiir ausreichend erachteten Unter-
lagen zur Verfiigung zu stellen, damit er sich auf schnelle und ein-
fache Weise ein genaues Bild von der Stabilitét des Schiffes unter den
verschiedenen Betriebsbedingungen machen kann.
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19.

20.

2 Werden an einem Schiff Verdnderungen vorgenommen, welche
die dem Kapitdn zur Verfligung gestellten Stabilititsunterlagen
wesentlich beriihren, so sind ihm geénderte Stabilitdtsunterlagen
zu lbermitteln. Erforderlichenfalls ist ein erneuter Krangungsver-
such durchzufiihren.

3 In regelméBigen Abstdnden von nicht mehr als fiinf Jahren muss
eine Leerzustandsbesichtigung vorgenommen werden, um festzu-
stellen, ob sich die urspriingliche Verdrangung und der Gewichts-
schwerpunkt der Lénge nach geéndert haben. Mit einem Schiff
muss ein erneuter Krangungsversuch vorgenommen werden, wenn
im Vergleich zu den genehmigten Stabilitdtsunterlagen bei der
urspriinglichen Verdriangung eine Abweichung von mehr als 2
v. H. oder beim Gewichtsschwerpunkt der Lange nach eine Ab-
weichung von mehr als 1 v. H. der Schiffsldnge festgestellt oder
vorausgesehen wird.

4 Die Verwaltung des Flaggenstaates kann bei einzelnen Schiffen
von einem Kridngungsversuch absehen, sofern durch den Krén-
gungsversuch eines Schwesterschiffs erstellte Stabilitatsunterlagen
vorliegen und der Verwaltung des Flaggenstaates der Nachweis
erbracht wird, dass aus diesen Werten zuverlédssige Stabilitdtsun-
terlagen fiir das zu befreiende Schiff gewonnen werden kdnnen.
Es wird auf MSC/Circ.1158 verwiesen.

5 Konnen bei dem Kringungsversuch nur ungentigende Krangungs-
winkel erzielt werden, so werden die Verdringung durch das
Eigengewicht und der Gewichtsschwerpunkt durch eine Leerszus-
tandsbesichtigung und genaue Berechnung bestimmt. Es wird auf
die Angaben in Regel 2.7 im Code 2000 fiir Hochgeschwindig-
keitsfahrzeuge verwiesen.

Lecksicherheitspline (R 23)

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

Zur Unterrichtung des fiir das Schiff verantwortlichen Offiziers sind stén-
dig Pldne auszuhdndigen, die fiir jedes Deck und jeden Laderaum deutlich
die Grenzen der wasserdichten Abteilung, die darin befindlichen Offnun-
gen mit ihren Verschlussvorrichtungen sowie die Lage der dazugehdrigen
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 erwdhnten Angaben enthalten sind.

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

1 Auf der Kommandobriicke miissen Anzeigevorrichtungen fiir alle
Tiiren in der AuBenhaut, alle Ladetiiren und alle anderen Ver-
schliisse vorgesehen sein, die, wenn sie offen oder nicht ord-
nungsgemiB gesichert sind, eine Uberflutung eines Sonderraums
oder Ro-Ro-Laderaums zur Folge haben kénnen. Das Anzeige-
system muss ausfallsicher ausgelegt sein und durch optische Sig-
nale anzeigen, wenn die Tir nicht vollig geschlossen ist oder
wenn eine Sicherung nicht an ihrem Platz und vollstindig verrie-
gelt ist, und durch akustische Signale anzeigen, wenn eine solche
Tiir oder Verschlussvorrichtung sich 6ffnet oder die Sicherungs-
vorrichtung nicht mehr gesichert ist. Die Anzeigetafel auf der
Kommandobriicke muss mit einer Betriebsartenwéhlfunktion
,.Hafen/Seereise” versehen sein, die auf der Kommandobriicke
ein akustisches Signal erténen ldsst, wenn beim Auslaufen des
Schiffes aus dem Hafen Bugtiiren, Innentiiren, Heckrampe oder
sonstige Tiiren in der AuBlenhaut nicht geschlossen sind oder eine
SchlieBvorrichtung sich nicht in der ordnungsgemiflen Position
befindet. Die Stromversorgung fiir das Anzeigesystem muss von
der Stromversorgung fiir den Betrieb und die Sicherung der Tiiren
unabhingig sein. Von der Verwaltung des Flaggenstaates zuge-
lassene Anzeigesysteme, die an Bord vorhandener Schiffe einge-
baut wurden, brauchen nicht geéndert zu werden.
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22.

23.

2 Es miissen eine Fernsehiiberwachungsanlage und ein Leckmelde-
system vorgesehen sein, die auf der Kommandobriicke und in der
Maschinenkontrollstation jedes Leck an inneren oder &uBeren
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 Ron-
den einbezogen oder durch wirksame Einrichtungen wie Fernseh-
anlagen liberwacht werden, so dass wihrend der Fahrt des Schif-
fes jede Bewegung der Fahrzeuge bei schwerem Wetter oder ein
unbefugter Zutritt von Fahrgésten zu diesen Rédumen festgestellt
werden kann.

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

Kennzeichnung, regelmiBige Betitigung und Uberpriifung der was-
serdichten Tiiren usw. (R 24)

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

.1 In jeder Woche sind Ubungen zwecks Betitigung der wasserdich-
ten Tiiren, runden Schiffsfenster, Ventile und Verschlussvorrich-
tungen von Speigatten durchzufiihren.

2 Alle wasserdichten Tiiren in Hauptquerschotten, die auf See be-
nutzt werden, miissen tiglich betitigt werden.

3 Wasserdichte Tiiren und alle dazugehdrigen 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 Beschi-
digung des Schiffes betdtigt werden miissen, sind auf See regel-
miBig, mindestens aber einmal wdochentlich, zu iiberpriifen.

4 Diese Ventile, Tiiren und Einrichtungen miissen zweckméBig ge-
kennzeichnet sein, damit sie ordnungsgemil bedient werden kon-
nen und ein Hochstmall an Sicherheit gewéhrleisten.

Eintragungen in das Schiffstagebuch (R 25)

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

1 Héngetiiren, losnehmbare Verschlussplatten, runde Schiffsfenster,
Landgangs- und Ladepforten sowie andere Offnungen, die auf-
grund dieser Regeln wihrend der Fahrt geschlossen bleiben miis-
sen, sind vor dem Auslaufen des Schiffes zu schliefen. Der Zeit-
punkt des SchlieBens und des Offnens (sofern nach diesen Regeln
zuldssig) 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 VORHAN-
DENE SCHIFFE DER KLASSE B:

Bei Schiffen mit hangenden Decks fiir die Beforderung von Fahrzeugen, die
der Personenbeforderung dienen, miissen die Konstruktion, der Einbau und
der Betrieb im Einklang mit den von der Verwaltung des Flaggenstaates
vorgeschriebenen MaBnahmen erfolgen. Bei der Konstruktion sind die ein-
schlagigen Bestimmungen einer anerkannten Organisation zu befolgen.
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24.

Reling

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

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

2. Treppen und Treppenabsétze auf solchen AufBendecks miissen
iiber eine Reling gleicher Bauart verfiigen.

TEIL C
MASCHINENANLAGEN
Allgemeines (R 26)

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

1 Die Maschinen, Kessel und sonstigen Druckbehilter, die dazuge-
horigen Rohrleitungssysteme und Armaturen miissen so eingebaut
sein, dass jede Gefahr fiir die Personen an Bord auf ein Mindest-
maf beschrinkt wird; dabei sind bewegliche Teile, heile Ober-
flachen und andere Gefahren gebiihrend zu beriicksichtigen.

2 Es sind Einrichtungen vorzusehen, durch die ein normaler Betrieb
der Antriebsanlagen aufrechterhalten oder wiederhergestellt wer-
den kann, selbst wenn eine der betriebswichtigen Hilfseinrichtun-
gen ausfillt.

3 Es sind Einrichtungen vorzusehen, durch welche die Maschinen-
anlage ohne duflere Hilfe beim Totalausfall des Schiffes in Be-
trieb gesetzt werden kann.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B UND C:

4 Der Hauptantrieb und alle fiir den Antrieb und die Sicherheit des
Schiffes betriebswichtigen Hilfsmaschinen miissen nach dem Ein-
bau in das Schiff auch dann betriebsfahig 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
gekrangt ist (Stampfen).

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D SOWIE VORHAN-
DENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.5 Es muss moglich sein, die Antriebsmaschine und den Propeller in
Notféllen von geeigneten Standorten auferhalb des Maschinen-
raums/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 Brennstofftanks, Olsetztanks und Schmierdltanks
miissen so eingebaut und angeordnet werden, dass bei einem
Rohrbruch nicht unmittelbar die Gefahr des Eindringens von See-
wasser 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 bendtigt wird, oder
mit gleichwertigen Einrichtungen ausgeriistet sein, mit einer Ka-
pazitit 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 Be-
triebsbelastung des Generators auf See.
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2. Verbrennungsmotoren (R 27)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHAN-
DENE 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 Sicher-
heitseinrichtungen gegen Uberdruck mit ausreichendem freiem
Querschnitt zu versehen. Die Sicherheitseinrichtungen sind so
anzuordnen oder mit solchen Vorrichtungen zu versehen, dass
sie in eine Richtung abblasen, bei der die Moglichkeit einer Ver-
letzung von Personal auf ein Mindestmal} beschrinkt ist.

3. Lenzpumpenanlagen (R 21)

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

1

Es ist ein leistungsfidhiges Lenzpumpensystem vorzusehen, so
dass unter allen Bedingungen jede wasserdichte Abteilung, aus-
genommen die Rdume, die stindig fiir die Beforderung von
Frischwasser, Wasserballast, fliissigem Brennstoff oder fliissiger
Ladung bestimmt und fiir die andere leistungsfiahige Pumpenan-
lagen vorgesehen sind, gelenzt werden kann. Es miissen wirksame
Vorrichtungen zur Entwésserung isolierter Raume vorhanden sein.

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

Alle Lenzrohre, die in oder unter Brennstoffvorratstanks oder in
Kessel- und Maschinenrdumen einschlieSlich derjenigen Rdume
verwendet werden, in denen sich Olsetztanks oder Brennstoff-
pumpen befinden, miissen aus Stahl oder einem anderen geeigne-
ten Werkstoff bestehen.

Lenz- und Ballastleitungen miissen so angeordnet sein, dass kei-
nesfalls 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 Bal-
lastleitungen angeschlossen ist, versehentlich von auBlenbords
iberflutet wird, wenn Ladung darin gefahren wird, oder dass er
durch eine Lenzleitung entleert wird, wenn er Wasserballast ent-
hélt.

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

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1.6

.1.6.1

Fiir die Entwésserung geschlossener Laderdume, die sich auf dem
Schottendeck befinden, sind MaBBnahmen zu treffen.

Wenn der Freibord zum Schottendeck so bemessen ist, dass die
Seite des Decks bei einem Kriangungswinkel von mehr als 5°
eintaucht, muss die Entwisserung durch eine ausreichende Zahl
hinreichend bemessener Speigatten erfolgen, die das Wasser un-
mittelbar nach auBenbords leiten und die in Ubereinstimmung mit
den Anforderungen der Regel 15 angeordnet sind.
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.1.6.2

Wenn der Freibord so bemessen ist, dass die Seite des Schotten-
decks bei einem Kriangungswinkel von 5° oder weniger eintaucht,
muss die Entwisserung geschlossener Laderdume, die sich auf
dem Schottendeck befinden, in einen geeigneten Raum oder ge-
eignete Rdume mit ausreichendem Fassungsvermdgen erfolgen,
die mit einem Alarm fiir hohen Wasserstand sowie mit geeigneten
Einrichtungen zu AuBenbordentwisserung ausgeriistet sind. Zu-
sétzlich ist sicherzustellen,

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

.2 dass die durch diese Regel geforderten Pumpenanlagen die
Anforderungen an ein fest eingebautes Druckwasser-Spriih-
feuerloschsystem beriicksichtigen;

.3 dass mit Brennstoff oder anderen geféhrlichen Stoffen verun-
reinigtes Wasser nicht in Maschinenrdume oder andere
Réume, die Ziindquellen enthalten, geleitet wird; und

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

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

.1.63

.1.6.4

Die Kapazitit der Entwidsserung von Ro-Ro-Decks und Fahrzeug-
decks muss so bemessen sein, dass die Speigatte, Wasserpforten
usw. auf der Steuerbord- und der Backbordseite die Wassermenge
bewiltigen konnen, die aus den Spriihwasser- und Feuerlosch-
pumpen austritt; dabei ist Kringung und Trill des Schiffes Rech-
nung zu tragen.

Sind in Fahrgast- und Besatzungssalons Berieselungsanlagen und
Anschlussstutzen installiert, so muss die Anzahl der Speigatte
grof} genug sein, um die im Loschfall von den im Raum angeb-
rachten Sprinklern sowie von zwei Feuerloschschldauchen als
Strahl abgegebene Wassermenge zu bewiltigen. Die Speigatte
sind dort anzubringen, wo ihre Wirksamkeit am groBten ist,
z. B. in allen Ecken.

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

2.1

2.2

2.3

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

Kraftbetriebene Lenzpumpen sind nach Mdglichkeit in getrennten,
wasserdichten Abteilungen unterzubringen, die so eingerichtet
oder gelegen sind, dass sie bei ein und derselben Beschadigung
nicht gleichzeitig iiberflutet werden. Sind die Hauptantriebsma-
schinen, Hilfsmaschinen und Kessel in zwei oder mehr wasser-
dichten Abteilungen untergebracht, so miissen die fiir das Lenzen
verfiigbaren Pumpen so weit wie moglich iiber diese Abteilungen
verteilt sein.

Mit Ausnahme zusétzlicher 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 entwiéssern ist.



200910045 — DE — 17.06.2016 — 002.001 — 59

24

2.5

2.6

2.7

2.8

2.9

Jede kraftbetriebene Lenzpumpe muss Wasser durch das vorge-
schriebene Hauptlenzrohrsystem mit einer Geschwindigkeit von
mindestens 2 Metern je Sekunde pumpen konnen. In den Maschi-
nenrdumen aufgestellte unabhéngige kraftbetriebene Lenzpumpen
miissen direkte Lenzsauger in diesen Rdumen haben, jedoch brau-
chen nicht mehr als zwei Lenzsauger je Raum vorhanden sein.
Sind zwei oder mehr Lenzsauger vorhanden, so muss mindestens
einer an jeder Seite des Schiffes liegen. Die direkten Lenzsauger
miissen zweckentsprechend angeordnet sein; in einem Maschinen-
raum befindliche Lenzsauger miissen einen Durchmesser haben,
der nicht kleiner als der des Hauptlenzrohrs ist.

Im Maschinenraum muss aufler den in Absatz .2.4 vorgesehenen
direkten Lenzsaugern eine mit einem Riickschlagventil versehene
direkte Notlenzsaugeleitung von der grofiten vorhandenen unab-
hingigen Kraftpumpe zum Lenzniveau des Maschinenraums in-
stalliert 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 tat-
sdchliche innere Durchmesser auf die néchste, fiir die Verwaltung
des Flaggenstaates annehmbare Normgrofle abgerundet werden:
Hauptlenzrohr:

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

Saugeleitungen zwischen Sammelkésten und Lenzsaugern:

d=25+215/L,(B+D)

Hierbei sind:

d der Innendurchmesser des Hauptlenzrohrs (Millimeter),
L und B die Linge 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 geschlosse-
nen Laderaum auf dem Schottendeck, der in Uberein-
stimmung mit den Anforderungen in Absatz .1.6.2
nach innen entwissert wird und der sich iiber die volle
Léange des Schiffes erstreckt, D bis zum néchsten Deck
iiber dem Schottendeck gemessen wird. Wenn die ge-
schlossenen Laderdume weniger lang sind, ist D als
Seitenhohe bis zum Schottendeck zuziiglich 1h/L zu
nehmen, wobei 1 und h die gesamte Linge bzw.
Hohe der geschlossenen Laderdume sind.

Es miissen Mafinahmen getroffen sein, damit keine Abteilung durch
das Lenzrohr voll Wasser lauft, wenn dieses in einer anderen Ab-
teilung bricht oder durch einen Zusammenstofl oder eine Grund-
beriihrung anderweitig beschéddigt wird. Wenn das Rohr in irgend-
einem Teil des Schiffes niher als ein Fiinftel der Schiffsbreite, ge-
messen in Hohe der obersten Schottenladelinie rechtwinklig zur
Mittschiffsebene, an der Schiffsseite oder in einem Rohrtunnel ver-
legt ist, muss es in der Abteilung, in der sich der Lenzsauger be-
findet, mit einem Riickschlagventil versehen sein.
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.2.10  Verteilerkésten, Hihne und Ventile, die zum Lenzsystem gehdren,
miissen so angeordnet sein, dass eine der Lenzpumpen bei Uber-
flutung jede beliebige Abteilung lenzen kann; aulerdem darf die
Beschiddigung einer Pumpe oder ihres Anschlussrohrs zur Haupt-
lenzleitung, wenn sich beide in geringerem Abstand als ein Fiinf-
tel der Schiffsbreite von der AuBlenhaut befinden, das Lenzsystem
nicht aufler Betrieb setzen. Ist nur ein fiir alle Pumpen gemein-
sames Rohrleitungsnetz vorhanden, so miissen alle fiir die Bedie-
nung der Lenzsauger benétigten Ventile von einer Stelle oberhalb
des Schottendecks aus bedient werden konnen. Ist auBler dem
Hauptlenzsystem ein Notlenzsystem vorhanden, so muss dieses
unabhéngig von der Hauptanlage und so angeordnet sein, dass
eine Pumpe jede tiberflutete Abteilung lenzen kann, wie dies in
Absatz .2.1 vorgeschrieben ist; in diesem Fall brauchen nur die
fir den Betrieb der Notanlage bendtigten Ventile von einer Stelle
oberhalb des Schottendecks aus bedient werden zu kénnen.

2.11  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 gedffnet
oder geschlossen sind.

Anzahl und Typ der Lenzpumpen (R 21)

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

Bis 250 Fahrgdste: 1 Hauptmaschinenlenzpumpe und 1 unabhingige
kraftbetriebene Lenzpumpe, die auB3erhalb des Ma-
schineraums untergebracht und angetrieben ist.

Uber 250 Fahrgiste: 1 Hauptmaschinenlenzpumpe und 2 unabhingige
kraftbetriebene Lenzpumpen, davon 1 auferhalb
des Maschineraums untergebracht und angetrieben.

Die Hauptmaschinenlenzpumpe kann durch eine unabhéngige kraftgetrie-
bene Lenzpumpe ersetzt werden.

Das Lenzen von sehr kleinen Abteilungen kann durch transportable Hand-
lenzpumpen ausgefiihrt werden.

Vorrichtungen fiir Riickwirtsfahrt (R 28)

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

.1 Es ist fiir eine ausreichende Maschinenleistung fiir die Riickwarts-
fahrt zu sorgen, um eine einwandfreie Mandvrierfahigkeit des
Schiffes unter allen normalen Bedingungen sicherzustellen.

2 Es ist nachzuweisen und aufzuzeichnen, dass die Maschinenan-
lage imstande ist, in ausreichend kurzer Zeit die Richtung des
Propellerschubs umzukehren und damit das Schiff in angemesse-
ner Entfernung von der grofiten Dienstgeschwindigkeit voraus
zum Stillstand zu bringen.

3 Die bei Probefahrten aufgezeichneten Stoppzeiten, Kurse und Dis-
tanzen 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.

Ruderanlage (R 29)

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

.1 Jedes Schiff muss mit einem wirksamen Hauptruderanlagen- und Hilfs-
ruderanlagensystem ausgeriistet sein. Das Hauptruderanlagen- und das
Hilfsruderanlagensystem sind so anzuordnen, dass durch eine Storung
in einem von ihnen das andere nicht funktionsunféhig wird.
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.2 Die Hauptruderanlage und der Ruderschaft

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

.2.2 miissen das Ruder von 35° auf der einen Seite auf 35° nach der
anderen Seite legen konnen, wenn das Schiff bei grofitem Betriebs-
tiefgang 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. Kann der Nachweis der
Einhaltung dieser Anforderung nicht durch Probefahrten auf See er-
bracht werden, bei denen das Schiff bei grofitem Betriebstiefgang und
mit der Geschwindigkeit voraus féhrt, die der hochsten kontinuier-
lichen Drehzahl der Hauptmaschine und der grofiten bauvartbedingten
Steigung des Propellers entspricht, konnen Schiffe ungeachtet ihres
Baujahrs die Einhaltung dieser Anforderung durch eine der folgenden
Methoden nachweisen:

—_

bei Probefahrten auf See befindet sich das Schiff bei voll einge-
tauchtem Ruder in aufrechter Schwimmlage und féhrt mit der
Geschwindigkeit voraus, die der hochsten kontinuierlichen Dreh-
zahl der Hauptmaschine und der groften bauartbedingten Stei-
gung des Propellers entspricht; oder

.2 ist ein volles Eintauchen des Ruders bei Probefahrten auf See
nicht moglich, so muss eine angemessene Vorausgeschwin-
digkeit anhand der Flache des eingetauchten Teils des Ruder-
blatts in dem fiir die Probefahrt vorgeschlagenen Beladungs-
zustand berechnet werden. Die berechnete Vorausgeschwin-
digkeit muss zur Ubertragung einer Kraft und eines Drehmo-
ments auf die Hauptruderanlage fithren, die mindestens so
grof} sind, wie es der Fall gewesen wire, wenn das Schiff
auf der Probefahrt bei grofitem Betriebstiefgang mit einer Ge-
schwindigkeit vorausgefahren wire, die der hochsten konti-
nuierlichen Drehzahl der Hauptmaschine und der gréfiten
bauartbedingten Steigung des Propellers entspricht; oder

.3 die Ruderkraft und das Drehmoment im Beladungszustand der
Probefahrt auf See wurden zuverldssig vorhergesagt und auf
den vollen Beladungszustand hochgerechnet. Die Geschwin-
digkeit des Schiffes muss der hochsten kontinuierlichen Dreh-
zahl der Hauptmaschine und der groBten bauartbedingten Stei-
gung des Propellers entsprechen.

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

.3 Die Hilfsruderanlage, falls eingebaut,

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

.2 muss das Ruder in hichstens 60 Sekunden von 15° auf der einen
Seite auf 15° nach der anderen Seite legen konnen, wenn das
Schiff bei grofitem Betriebstiefgang und mit halber Hochstge-
schwindigkeit voraus oder 7 Knoten féhrt, je nachdem, welcher
Wert grofler ist. Kann der Nachweis der Einhaltung dieser An-
forderung nicht durch Probefahrten auf See erbracht werden, bei
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denen das Schiff bei grofitem Betriebstiefgang und mit der Ge-
schwindigkeit vorausfahrt, die der Hélfte der hochsten kontinuier-
lichen Drehzahl der Hauptmaschine und der grofiten bauartbeding-
ten Steigung des Propellers oder 7 Knoten (je nachdem, welcher
Wert grofler ist) entspricht, konnen Schiffe ungeachtet ihres Bau-
jahrs die Einhaltung dieser Anforderung durch eine der folgenden
Methoden nachweisen:

.1 bei Probefahrten auf See befindet sich das Schiff bei voll ein-
getauchtem Ruder in aufrechter Schwimmlage und féhrt mit der
Geschwindigkeit voraus, die der Hélfte der hochsten kontinuier-
lichen Drehzahl der Hauptmaschine und der groften bauartbe-
dingten Steigung des Propellers oder 7 Knoten (je nachdem,
welcher Wert grofer ist) entspricht; oder

.2 ist ein volles Eintauchen des Ruders bei Probefahrten auf See
nicht moglich, so muss eine angemessene Vorausgeschwindig-
keit anhand der Flache des eingetauchten Teils des Ruderblatts
in dem fiir die Probefahrt vorgeschlagenen Beladungszustand
berechnet werden. Die berechnete Vorausgeschwindigkeit muss
zur Ubertragung einer Kraft und eines Drehmoments auf die
Hilfsruderanlage fiihren, die mindestens so groB ist, wie es der
Fall gewesen wire, wenn das Schiff auf der Probefahrt bei
grofitem Betriebstiefgang mit einer Geschwindigkeit vorausge-
fahren wire, die der Hélfte der hochsten kontinuierlichen Dreh-
zahl der Hauptmaschine und der groBten bauartbedingten Stei-
gung des Propellers oder 7 Knoten (je nachdem, welcher Wert
grofler ist) entspricht; oder

.3 die Ruderkraft und das Drehmoment im Beladungszustand der
Probefahrt auf See wurden zuverléssig vorhergesagt und auf
den vollen Beladungszustand hochgerechnet.

.3 muss Kraftantrieb haben, wenn dies notwendig ist, um die Anforde-
rungen von Absatz .3.2 zu erfiillen, und immer dann, wenn ein Ru-
derschaft vorgeschrieben ist, dessen Durchmesser in Héhe der Ru-
derpinne mehr als 230 Millimeter betragt, wobei eine Verstarkung
fiir den Einsatz in Eis unberiicksichtigt bleibt.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

4 Die Kraftantriebseinheiten der Ruderanlage

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

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

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

.5 Hat die Hauptruderanlage zwei oder mehr gleichartige Kraftantrieb-
seinheiten, so braucht eine Hilfsruderanlage nicht eingebaut zu wer-
den, sofern

.1 die Hauptruderanlage das Ruder auch bei Ausfall einer der An-
triebseinheiten 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 Antriebsan-
lagen der Fehler isoliert werden kann, so dass die Steuerfdhigkeit
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;
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.2 wenn die Hauptruderanlage nach Absatz .4 angeordnet ist, durch
zwei unabhéngige Steuerungssysteme, die beide von der Komman-
dobriicke aus bedient werden konnen. Dies erfordert keine Dupli-
zierung des Steuerrads oder des Steuerhebels. Wenn das Steuer-
ungssystem aus einem hydraulischen Telemotor besteht, braucht
kein zweites unabhédngiges System eingebaut zu werden;

.3 bei der Hilfsruderanlage im Rudermaschinenraum und wenn ein
Kraftantrieb vorhanden ist, muss sie auch von der Kommando-
briicke aus bedient werden kénnen und vom Steuerungssystem
fiir die Hauptruderanlage 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, getrenn-
ten Stromkreis gespeist werden, der von einem im Rudermaschinen-
raum angeschlossenen Laststromkreis der Ruderanlage versorgt wird,
oder unmittelbar von den Schalttafel-Sammelschienen, die den Last-
stromkreis der Ruderanlage versorgen und an einer Stelle der Schalt-
tafel 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 Energiezufiithrung zum Steuerungssystem muss auf
der Kommandobriicke ein akustisches und optisches Warnsignal
ausgeldst werden; und

.5 Kurzschlussschutz ist nur fiir die Stromkreise fiir Steuerungssys-
teme der Ruderanlage vorzusehen.

.8 Die Stromkreise und die Steuerungssysteme der Ruderanlage mit ih-
ren zugehorigen Teilen, Kabeln und Rohrleitungen, die in dieser Re-
gel und in Regel 7 vorgeschrieben sind, miissen, soweit durchfiihrbar,
iiber ihre gesamte Lange voneinander getrennt sein.

.9 Zwischen der Kommandobriicke und dem Rudermaschinenraum be-
zichungsweise einem alternativen Steuerstand ist eine Verstdndi-
gungsanlage vorzusehen.

.10 Die Ruderlage

.1 muss, wenn die Hauptruderanlage Kraftantrieb hat, auf der Kom-
mandobriicke angezeigt werden. Die Ruderlagenanzeige muss vom
Steuerungssystem der Ruderanlage unabhéngig sein;

.2 muss im Rudermaschinenraum erkennbar sein.

.11 Hydraulische Ruderanlagen mit Kraftantrieb miissen mit folgendem
ausgestattet sein:

.1 Einrichtungen zum Schutz des Hydraulikdls vor Verunreinigun-
gen; dabei sind Typ und Konstruktion des hydraulischen Systems
zu berticksichtigen;

.2 einer Alarmvorrichtung fiir jeden Hydraulikdl-Vorratsbehélter, die bei
Olmangel anspricht und Undichtigkeiten im Hydrauliksystem zum
frithestmdglichen Zeitpunkt anzeigt. Akustische und optische Alarm-
signale miissen auf der Kommandobriicke und im Maschinenraum
abgegeben werden, wo sie gut bemerkt werden kénnen; und

.3 einem fest eingebauten Vorratstank mit ausreichendem Fassungsver-
mogen, um mindestens ein Kraftantriebssystem einschlieflich des
Vorratsbehélters nachfiillen zu konnen, wenn fiir die Hauptruderan-
lage ein Kraftantrieb vorgeschrieben ist. Der Vorratstank muss durch
fest verlegte Rohrleitungen derart angeschlossen sein, dass die hyd-
raulischen Systeme leicht von einer Stelle innerhalb des Ruderma-
schinenraums aus nachgefiillt werden konnen;
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.12 er ist mit einem Inhaltsanzeiger zu versehen.

.1 Der Rudermaschinenraum muss leicht zugénglich und, soweit
durchfiihrbar, von den Maschinenrdaumen getrennt sein und

.2 muss mit geeigneten Einrichtungen ausgestattet sein, um den Zu-
gang wihrend des Betriebs zu den Maschinen und Steuerungssys-
temen der Ruderanlage zu gewdhrleisten. Diese Einrichtungen
miissen Handldufe und Gitterroste oder andere rutschfeste Boden-
beldge umfassen, die geeignete Arbeitsbedingungen bei einem
Austreten von Hydraulikdl gewdahrleisten.

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-hydrau-
lischer 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 un-
mittelbar von der Hauptschalttafel ausgehenden, nur diesem Zweck dien-
enden Stromkreisen gespeist werden; jedoch kann einer der Stromkreise
iiber die Notschalttafel gefiihrt werden. Eine mit einer elektrischen oder
elektro-hydraulischen Hauptruderanlage verbundene elektrische oder
elektro-hydraulische Hilfsruderanlage kann an einen der diese Hauptru-
deranlage versorgenden Stromkreise angeschlossen werden. Die Strom-
kreise, die eine elektrische und elektro-hydraulische Ruderanlage versor-
gen, miissen eine ausreichende Nennleistung fiir die Speisung aller Moto-
ren haben, die gleichzeitig in Betrieb sein miissen.

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

.3 Fiir diese Stromkreise und elektro-hydraulischen Systeme sowie Mo-
toren sind ein Kurzschlussschutz und eine Uberlastwarnanlage vorzu-
sehen. Soweit vorhanden, muss der Schutz gegen Uberstrom ein-
schlieBlich Anlaufstrom fiir mindestens den doppelten Volllaststrom
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 Kontroll-
raum, von der aus die Hauptmaschine normalerweise gefahren wird,
angebracht sein und den Vorschriften des Teils E Regel 6 dieses
Kapitels entsprechen.

.4 Wird eine Hilfsruderanlage, die nach Kapitel II-1 Regel 6 Absatz .3.3
Kraftantrieb haben muss, nicht elektrisch angetrieben oder durch ei-
nen elektrischen Motor angetrieben, der in erster Linie fiir andere
Zwecke bestimmt ist, so kann die Hauptruderanlage durch einen
Stromkreis von der Hauptschalttafel gespeist werden. Ist ein solcher
elektrischer Motor, der in erster Linie fiir andere Zwecke bestimmt
ist, zum Antrieb einer solchen Hilfsruderanlage vorgesehen, so kann
die Verwaltung des Flaggenstaates auf die Anwendung des Absatzes
.3 verzichten, wenn sie die Schutzeinrichtungen zusammen mit den
Vorschriften der Regel 6 Absitze .4.1 und .4.2, die fiir Hilfsruderan-
lagen gelten, fiir ausreichend hilt.
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10.

11.

12.

Liiftungssysteme in Maschinenriumen (R 35)

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

Maschinenraume der Kategorie A miissen ausreichend beliiftet werden,
damit sichergestellt ist, dass eine fiir die Sicherheit und das Wohlbefinden
des Personals und den Betrieb der Maschinen ausreichende Luftzufuhr zu
diesen Raumen besteht, wenn die dort befindlichen Maschinen oder Kes-
sel unter allen Wetterbedingungen einschlieBlich Schlechtwetter mit voller
Leistung arbeiten.

Verbindung zwischen Kommandobriicke und Maschinenraum (R 37)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHAN-
DENE SCHIFFE DER KLASSE B

Fiir die Ubermittlung von Kommandos von der Kommandobriicke zu der
Stelle im Maschinenraum oder im Kontrollraum, von der aus die Drehzahl
und die Schubrichtung der Schrauben normalerweise gesteuert werden,
sind mindestens zwei voneinander unabhéngige Einrichtungen vorzuse-
hen: Eine davon muss ein Maschinentelegraf sein, der die Kommandos
und Antworten sowohl in den Maschinenrdumen als auch auf der Kom-
mandobriicke sichtbar anzeigt. Es sind geeignete Verstindigungseinrich-
tungen 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 VORHAN-
DENE SCHIFFE DER KLASSE B

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

Anordnung der Notanlagen (R 39)

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

Die Notstromquellen, Feuerloschpumpen, Lenzpumpen mit Ausnahme
derjenigen, die ausschlieflich fiir Rdume vor dem Kollisionsschott be-
stimmt sind, jedes in Kapitel 1I-2 vorgeschriebene fest eingebaute Feuer-
16schsystem und andere Notanlagen, die fiir die Sicherheit des Schiffes
von wesentlicher Bedeutung sind, mit Ausnahme der Ankerwinden, diir-
fen 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 wirksamen Bedienungs- und Uber-
wachungseinrichtungen versehen sein.

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

.1 Drehzahl, Schubrichtung und gegebenenfalls die Steigung des Pro-
pellers miissen unter allen Betriebsbedingungen einschlieBlich Ma-
novrieren von der Kommandobriicke aus uneingeschrinkt ge-
steuert werden konnen;

.2 die Fernsteuerung ist fiir jeden unabhéngigen Propeller durch eine
Steuereinrichtung durchzufiihren, die so ausgelegt und gebaut ist,
dass ihr Betrieb keine besondere Beachtung des Betriebsverhaltens
der Maschinenanlage erfordert. Sind mehrere Propeller fiir einen
gleichzeitigen Betrieb vorgesehen, so konnen sie durch eine ein-
zige Steuereinrichtung gesteuert werden;



200910045 — DE — 17.06.2016 — 002.001 — 66

.3 sind mehrere Propeller fiir einen gleichzeitigen Betrieb vorgesehen,
so konnen sie durch eine einzige Steuereinrichtung gesteuert wer-
den;

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

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

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

.7 das Fernbedienungssystem muss so konstruiert sein, dass bei sei-
nem 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 Be-
trieb ist;

.8 auf der Kommandobriicke miissen Anzeigevorrichtungen vorgese-
hen sein

.1 fiir Propellerdrehzahl und -drehrichtung bei Festpropellern;
.2 fiir Propellerdrehzahl und -steigung bei Verstellpropellern;

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

.3 Sind bei der Hauptantriebsanlage und den dazugehoérigen Maschinen
einschlieflich der Hauptstromquelle verschiedene Grade einer selbst-
titigen oder Fernsteuerung vorgesehen und werden sie von einem
Kontrollraum aus stidndig von Personal beaufsichtigt, so miissen die
Vorkehrungen und Steuerungseinrichtungen so konstruiert, ausgeriis-
tet und angeordnet sein, dass der Maschinenbetrieb ebenso sicher und
wirksam ist, als wiirde er unmittelbar iiberwacht; fiir diesen Zweck
gelten jeweils die Regeln II-1/E/1 bis 11-1/E/5. Besonders zu beachten
ist der Schutz dieser Rdume vor Brand und Wassereinbruch.

4 Selbsttitige Anlass-, Betriebs- und Regelungssysteme miissen im all-
gemeinen Einrichtungen enthalten, die ein manuelles Umschalten der
selbsttitigen Einrichtungen auf Handbetrieb zulassen. Der Ausfall ei-
nes 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 fiir Antrieb, Steuerung und Sicherheit betriebswichtigen Haupt- und
Hilfsmaschinen miissen mit wirksamen Bedienungs- und Uberwachungs-
einrichtungen versehen sein. Alle fiir Antrieb, Steuerung und Sicherheit
des Schiffs betriebswichtigen Steuerungssysteme miissen unabhéngig
oder so konstruiert sein, dass der Ausfall eines Systems die Leistungs-
fahigkeit eines anderen Systems nicht beeintrachtigt.
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.6 Ist eine Fernsteuerung der Antriebsmaschinen von der Kommando-
briicke aus vorgesehen, so gilt Folgendes:

—_

Drehzahl, Schubrichtung und gegebenenfalls die Steigung des Pro-
pellers miissen unter allen Betriebsbedingungen einschlieBlich Ma-
novrieren von der Kommandobriicke aus uneingeschrinkt ge-
steuert werden konnen;

die Steuerung ist fiir jeden unabhéngigen Propeller durch eine ein-
zige Steuerungseinrichtung durchzufiihren, wobei alle damit zusam-
menhingenden Vorginge, darunter erforderlichenfalls der Uberlast-
schutz der Antriebsanlage, selbsttétig durchgefiihrt werden;

sind mehrere Propeller fiir einen gleichzeitigen Betrieb vorgesehen,
so konnen sie durch eine einzige Steuereinrichtung gesteuert werden;

Befehle fiir die Antriebsanlage von der Kommandobriicke aus miis-
sen im Maschinenkontrollraum und am Fahrstand angezeigt werden;

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

es muss moglich sein, die Antriecbsanlage selbst bei Ausfall eines
beliebigen Teiles des Fernbedienungssystems an Ort und Stelle zu
bedienen. Die fiir den Antrieb und die Sicherheit des Schiffes
betriebswichtigen Hilfsmaschinen miissen an der Maschine selbst
oder in ihrer Nihe gesteuert werden konnen;

das Fernbedienungssystem muss so konstruiert sein, dass bei sei-
nem 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 Be-
trieb ist;

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

.8.1 fiir Propellerdrehzahl und -drehrichtung bei Festpropellern, und

.8.2 fiir Propellerdrehzahl und -steigung bei Verstellpropellern;

auf der Kommandobriicke und im Maschinenraum ist eine Warn-
anlage einzubauen, die anspricht, sobald der Druck der Anlassluft
soweit abgefallen ist, dass die Hauptantriebsmaschine soeben noch
angelassen werden kann. Ist das Fernsteuersystem der Antriebs-
maschine fiir ein selbsttatiges Anlassen ausgelegt, so muss die
Zahl der erfolglosen aufeinanderfolgenden selbsttitigen Anlasser-
versuche begrenzt sein, um einen ausreichenden Anlassluftdruck
fir das Anlassen an Ort und Stelle sicherzustellen.
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7 Sind bei der Hauptantriebsanlage und den dazugehérigen Maschinen
einschlieflich der Hauptstromquelle verschiedene Grade einer selbst-
tatigen oder Fernsteuerung vorgesehen und werden sie von einem
Kontrollraum aus stidndig von Personal beaufsichtigt, so miissen die
Vorkehrungen und Steuerungseinrichtungen so konstruiert, ausgeriis-
tet und angeordnet sein, dass der Maschinenbetrieb ebenso sicher und
wirksam ist, als wiirde er unmittelbar iiberwacht; fiir diesen Zweck
gelten jeweils die Regeln II-1/E/1 bis 11-1/E/5. Besonders zu beachten
ist der Schutz dieser Rdume vor Brand und Wassereinbruch.

.8 Selbsttatige Anlass-, Betriebs- und Regelungssysteme miissen im all-
gemeinen Einrichtungen enthalten, die ein manuelles Umschalten der
selbsttatigen Einrichtungen auf Handbetrieb zulassen. Der Ausfall ei-
nes Teiles dieser Systeme darf die Umschaltung auf Handbetrieb nicht
verhindern.

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2012 GEBAUT WERDEN, AB EINER LANGE VON 24
METERN:

.9 Auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem
1. Januar 2012 gebaut werden, miissen die selbsttitigen Systeme so
konstruiert sein, dass sichergestellt ist, dass bei Erreichen eines
Grenzwertes eine Warnung vor einem demnéchst oder unmittelbar
drohenden Leistungsabfall oder Ausfall des Antriebssystems so zeitig
an den nautischen Wachoffizier ergeht, dass dieser in einem Notfall
die fiir die Schiffsfithrung erheblichen Umsténde einschitzen kann.
Insbesondere miissen die Systeme eine Steuerungs-, Uberwachungs-,
Melde- und Alarmfunktion haben sowie Sicherheitsmaflnahmen zum
Drosseln oder Stoppen des Antriebs ausfiihren und gleichzeitig dem
nautischen Wachoffizier Gelegenheit geben, von Hand einzugreifen;
dies gilt jedoch nicht in den Fillen, in denen ein Eingreifen von Hand
zu einem Totalausfall der Maschine und/oder Antriebsanlage inner-
halb kurzer Zeit fiihren wiirde, zum Beispiel bei Uberdrehzahl.

13. 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 Entwésserung sind in jeder Dampfrohrleitung vor-
zusehen, in der sonst geféhrliche Wasserschlage auftreten konnten.

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

14. Druckluftsysteme (R 34)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Es sind Einrichtungen vorzusehen, durch die ein Uberdruck in allen Tei-
len des Druckluftsystems und an Stellen verhindert wird, an denen Was-
serkithlméntel oder Gehéduse von Luftverdichtern und Kiihlern einem
gefihrlichen Uberdruck infolge Eindringens von Druckluft aus undichten
Abschnitten des Druckluftsystems ausgesetzt sein konnten. Fiir alle Sys-
teme 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 Fillleitungen miissen von den Anlassluftverdichtern unmittelbar
zu den Anlassluftbehiltern fiihren, und alle von den Luftbehiltern zu
den Haupt- oder Hilfsmotoren fithrenden Anlassluftleitungen miissen
von dem Fiillleitungssystem des Verdichters vollstindig getrennt sein.
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15.

16.

4 Es sind Vorkehrungen zu treffen, die das Eindringen von Ol in die
Druckluftsysteme auf ein Mindestmall beschrinken und diese Sys-
teme entwissern.

Lirmschutz (R 36) (1)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE NICHT UNTER
DIE REGEL II-1/A-1/4 FALLEN:

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

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

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

.2 Einbauzeichnungen und Wartungsanleitungen, einschlieflich der Vor-
schriften fiir regelméBige 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 Flaggen-
staates eine Bescheinigung aus, die an Bord mitzufiihren ist.

.4 Die Verwaltung des Flaggenstaates kann gestatten, dass die regelméBigen
Inspektionen von einem von der Verwaltung zugelassenen Sachverstéin-
digen oder von einer anerkannten Organisation vorgenommen werden.

TEIL D
ELEKTRISCHE ANLAGEN
Allgemeines (R 40)

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

.1 Die elektrischen Anlagen miissen so beschaffen sein, dass

.1 alle fiir normale Betriebs- und Lebensbedingungen auf dem Schiff
erforderlichen Hilfseinrichtungen ohne Riickgriff auf die Not-
stromquelle sichergestellt sind,

.2 fiir die Sicherheit wesentliche elektrische Einrichtungen unter den
verschiedenen Betriebsbedingungen in Notfillen einsatzfahig blei-
ben, und

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

.2 Die Verwaltung des Flaggenstaats trifft die erforderlichen Maflnahmen,
um eine einheitliche Umsetzung und Anwendung der Bestimmungen
dieses Teils in Bezug auf elektrische Anlagen sicherzustellen (3).

(") Siehe den mit der IMO-EntschlieBung A.468 (XII) angenommenen Code iiber Larmpegel
auf Schiffen.

(®) Es wird auf die Empfehlungen der Internationalen Elektrotechnischen Kommission, ins-

besondere Reihe 60092 — |, Electrical Installations in Ships“ — verwiesen.
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2. Hauptstromquelle und Beleuchtungsanlagen (R 41)

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

B

Auf neuen Schiffen der Klassen C und D, auf denen die elektrische
Energie die einzige Kraft ist, die die Hilfseinrichtungen fiir die Si-
cherheit des Schiffes aufrechterhdlt, sowie auf neuen und vorhande-
nen Schiffen der Klasse B, auf denen die elektrische Energie die
einzige Kraft ist, die die Hilfseinrichtungen fiir die Sicherheit und
fiir den Hauptantrieb aufrechterhdlt, miissen zwei oder mehr Haupt-
motorenaggregate vorhanden sein, die jeweils iiber eine solche Leis-
tung verfiigen, dass der Betrieb der genannten Einrichtungen auch
dann gewdhrleistet ist, wenn eines der Aggregate ausfillt.

Auf neuen Schiffen der Klassen C und D mit einer Linge von weni-
ger als 24 Metern kann einer der Hauptgeneratoren vom Hauptantrieb
getrieben werden, sofern er von der Leistung her so ausgelegt ist,
dass der Betrieb der genannten Einrichtungen auch dann gewéhrleistet
ist, wenn eines der Aggregate ausfallt.

2.1 Eine elektrische Hauptbeleuchtungsanlage, die fiir eine Beleuchtung

aller Teile des Schiffes sorgt, die normalerweise fiir Fahrgéiste oder
Besatzung zugénglich sind und von ihnen benutzt werden, ist von der
Hauptstromquelle zu versorgen.

2.2 Die elektrische Hauptbeleuchtungsanlage muss so beschaffen sein,

dass ein Brand oder anderer Unfall in Raumen, in denen die Haupt-
stromquelle, die dazugehorigen Transformatorenanlagen, soweit vor-
handen, die Hauptschalttafel und die Hauptbeleuchtungsschalttafel
untergebracht sind, die in Regel 3 vorgeschriebene elektrische Not-
beleuchtungsanlage nicht betriebsunfahig macht.

.2.3 Die elektrische Notbeleuchtungsanlage muss so beschaffen sein, dass

ein Brand oder anderer Unfall in Rdumen, in denen die Notstrom-
quelle, die dazugehorigen Transformatorenanlagen, soweit vorhanden,
die Notschalttafel und die Notbeleuchtungsschalttafel untergebracht
sind, die durch diese Regel vorgeschriebene elektrische Hauptbe-
leuchtungsanlage nicht betriebsunfahig macht.

Die Hauptschalttafel muss sich in einer Entfernung von einem der
Hauptaggregate befinden, die eine normale Einspeisung jederzeit ge-
wihrleistet. 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.

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2012 GEBAUT WERDEN

4 Auf Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar

2012 gebaut werden, sind in allen Kabinen zusétzliche Lichtquellen
zur deutlichen Markierung des Ausgangs vorzusehen, damit Fahrgéste
den Weg zur KabinenauBentiir finden konnen. Diese Lichtquellen, die
mit einer Notstromquelle verbunden sein oder eine netzunabhingige
Stromquelle in jeder einzelnen Kabine haben konnen, miissen selbst-
titig zu leuchten beginnen, wenn die Stromversorgung fiir die nor-
male Kabinenbeleuchtung ausfillt, und miissen mindestens 30 Minu-
ten lang eingeschaltet bleiben.
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3. Notstromquelle (R 42)

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

B

In jedem Schiff muss iiber dem Schottendeck eine unabhéngige Not-
stromquelle mit einer Notschalttafel vorgesehen sein, und zwar in
einem leicht zugédnglichen Raum, der nicht an die Umschottung von
Maschinenrdumen der Kategorie A oder von Rdumen angrenzt, wel-
che die Hauptstromquelle oder die Hauptschalttafel enthalten.

.1 Die Anforderung nach Absatz 1 braucht nicht erfiillt zu werden,
wenn das Schiff tiber zwei redundante Maschinenrdume verfligt,
die durch mindestens eine wasserdichte und feuerfeste Abteilung
und zwei Schotte oder eine andere, die gleiche Sicherheit bietende
Konstruktion, voneinander getrennt sind und sofern in jedem Ma-
schinenraum mindestens ein Generator mit einer zugehorigen
Schalttafel usw. vorhanden ist.

Die Notstromquelle kann entweder eine Akkumulatorenbatterie sein,
die den Vorschriften des Absatzes .5 ohne Zwischenaufladung oder
iberméBigen Spannungsverlust entspricht, oder ein Generator, der den
Vorschriften des Absatzes .5 entspricht und von einem Verbrennungs-
motor mit unabhédngiger Brennstoffversorgung angetrieben wird. Der
Flammpunkt des Brennstoffs darf nicht weniger als 43 °C betragen.
Es miissen eine selbsttitige Anlassvorrichtung bei neuen Schiffen und
eine zugelassene Anlassvorrichtung bei vorhandenen Schiffen sowie
eine zeitweilige Notstromquelle nach Absatz .6 vorgesehen sein, so-
fern 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 ist.

Die Notstromquelle muss so ausgelegt und angeordnet sein, dass der
Betrieb auch bei einer Schlagseite bis zu 22,5° oder einer Langs-
schiffsneigung bis zu 10° mit voller Wirksamkeit gewéhrleistet ist.
Das oder die Notgeneratorenaggregate miissen in kaltem Zustand,
auch bei allen niedrigen in Frage kommenden Temperaturen, schnell
und sicher, bei neuen Schiffen auch selbsttitig angelassen werden
konnen.

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

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

.1 fiir die Dauer von
12 Stunden bei (neuen und vorhandenen) Schiffen der Klasse B,
6 Stunden bei (neuen) Schiffen der Klasse C, und
3 Stunden bei (neuen) Schiffen der Klasse D Strom zu liefern;

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

a) eine unabhingige kraftbetricbene Lenzpumpe und eine der
Feuerloschpumpen;

b) die Notbeleuchtung

1. an allen Sammelplétzen und Einbootungsstationen und lédngs
der AufBlenbordwinde gemill Regel I11/5.3,

2. in allen Géngen, auf den Treppen und an den Ausgéngen, die
zu den Sammelpldtzen oder Einbootungsstationen fiihren,
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3. in den Maschinenrdumen und in dem Raum, in dem sich der
Notgenerator befindet,

4. in den Kontrollstationen, in denen Funk- und Navigations-
geréte untergebracht sind,

5. gemil den Regeln 11-2/B/16.1.3.7 und 1I-2/B/6.1.7,

6. an allen Stauplitzen fiir Brandschutzausriistungen,

7. an der unabhéngige kraftbetriebene Lenzpumpe und an einer
unter Buchstabe a genannten Feuerlschpumpe sowie an den
Anlassvorrichtungen ihrer Motoren;

c¢) die Positionslaternen;

d) 1. die gesamten Nachrichtenanlagen,

2. das Generalalarmsystem,

3. das Feuermeldesystem und

4. alle Alarmeinrichtungen, die in Notféllen erforderlich sind,
soweit sie elektrisch betrieben und von den Hauptgenerato-
ren gespeist werden;

c

~

gegebenenfalls die Sprinklerpumpe, falls elektrisch betrieben,
und

f) den Tagsignalscheinwerfer, falls von der elektrischen Haupt-
stromquelle gespeist;

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

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

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

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

c) die Stromkreise der nach Absatz .7.2 der Regel 1I-1/B/13 erforder-
lichen Kontroll-, Anzeige- und Alarmeinrichtungen.

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

Ist fur die Wiederherstellung des Antriebs elektrische Energie erfor-
derlich, muss die Leistung ausreichend sein, um bei einem Totalaus-
fall des Schiffs 30 Minuten nach dem Black-out den Antrieb des
Schiffes, gegebenenfalls zusammen mit anderen Maschinenanlagen,
wiederherzustellen.
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Zusitzliche Notbeleuchtung fiir Ro-Ro-Schiffe (R 42-1)

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

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

.1 alle fiir Fahrgiste bestimmten Rdume und Génge mit einer zusitzli-
chen elektrischen Beleuchtung versehen sein, die bei Ausfall aller
anderen Stromquellen bei jedem Kridngungswinkel mindestens drei
Stunden betrieben werden kann. Die Beleuchtung muss derart sein,
dass der Zugang zu den Fluchtwegen leicht zu sehen ist. Die Strom-
quelle fiir die zusitzliche Beleuchtung muss aus innerhalb der Be-
leuchtungskorper angeordneten Akkumulatorenbatterien bestehen, die
stindig geladen werden, soweit durchfithrbar von der Notschalttafel.
Ersatzweise kann die Verwaltung des Flaggenstaates jede andere min-
destens ebenso wirksame Beleuchtungsanlage anerkennen. Die zusitz-
liche Beleuchtung muss so ausgelegt sein, dass ein Ausfall der Leuchte
sofort erkennbar wird. Jede Akkumulatorenbatterie muss in Zeitabstén-
den erneuert werden, die von der durch die jeweilige Betriebsumge-
bung bedingten Lebensdauer abhdngen; und

.2 alle Génge des Besatzungsbereichs und alle Aufenthaltsriume mit je
einer tragbaren, durch aufladbare Batterien betriebenen Leuchte ver-
sehen sein, es sei denn, es ist eine zusétzliche Notbeleuchtung nach
Absatz .1 vorhanden.

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

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

.1 Freiliegende Metallteile von elektrischen Maschinen oder Einrichtun-
gen, die nicht unter Spannung stehen diirfen, jedoch bei Auftreten
einer Storung 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 Span-
nung mit einem Effektivwert von hdchstens 50 Volt zwischen den
Leitern gespeist werden; Spartransformatoren diirfen zur Erzie-
lung dieser Spannung nicht verwendet werden; oder

.2 bei einer Spannung von hochstens 250 Volt durch Schutz-Trennt-
ransformatoren gespeist werden, die nur einen Verbraucher ver-
sorgen, oder

.3 nach dem Grundsatz der Schutzisolierung gebaut sind.

.2 Alle elektrischen Gerite miissen so ausgefiihrt und eingebaut sein,
dass bei normaler Handhabung oder Beriihrung 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 iiberschreitet, diirfen nicht
an der Vorderseite solcher Schalttafeln angebracht werden. Erforder-
lichenfalls sind an der Vorder- und Riickseite der Schalttafel Matten
oder Gitterroste aus nichtleitendem Material auszulegen.

4 In Versorgungssystemen, die nicht geerdet sind, muss ein Gerdt zur
Uberwachung des Isolationszustandes gegen Erde vorgesehen wer-
den. Dieses Gerét muss bei ungewdhnlich niedrigen Isolationswerten
ein optisches und akustisches Signal abgeben.

.5.1 Alle metallischen Kabelméntel und -armierungen miissen leitend mit-
einander verbunden und geerdet sein.
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5.2 Alle elektrischen Kabel und Leitungen auflerhalb der Gerite miissen
zumindest schwer entflammbar und so verlegt sein, dass diese Eigen-
schaft nicht beeintrdchtigt wird. Die Verwaltung des Flaggenstaates
kann, sofern dies fiir besondere Verwendungszwecke erforderlich ist,
die Verwendung besonderer Kabelarten, z. B. Hochfrequenzkabel,
zulassen, welche die vorgenannte Vorschrift nicht erfiillen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.5.3 Kabel und Leitungen fiir wichtige Verbraucher oder fiir die Not-
stromversorgung, Beleuchtung, Befehlsiibbermittlung an Bord oder
Signalanlagen diirfen, soweit durchfiihrbar, nicht in der Ndhe von
Kiichen, Wéschereien, Maschinenrdumen der Kategorie A und ihrer
Schichte sowie sonstigen Bereichen mit hoher Brandgefahr verlegt
werden. Auf neuen und vorhandenen Ro-Ro-Fahrgastschiffen miis-
sen Kabel fiir Alarmsysteme und Rundspruchanlagen, die am 1. Juli
1998 oder spéter installiert werden, von der Verwaltung des Flaggen-
staates unter Beriicksichtigung der Empfehlungen der Internationalen
Seeschifffahrtsorganisation zugelassen sein. Verbindungskabel zwi-
schen Feuerloschpumpen und Notschalttafeln miissen dort flammen-
bestdndig sein, wo sie durch Bereiche mit erheblicher Brandgefahr
filhren. 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.

.6 Kabel und Leitungen miissen so eingebaut und befestigt werden,
dass keine Reibungs- oder anderen Schdden entstehen. Endver-
schliisse und Verbindungen aller Leiter miissen so beschaffen sein,
dass die urspriinglichen elektrischen, mechanischen, feuerhemmen-
den und erforderlichenfalls feuerbestdndigen Eigenschaften des Ka-
bels erhalten bleiben.

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

7.1 Jeder einzelne Stromkreis muss gegen Kurzschluss und Uberlast ge-
schiitzt sein, soweit nicht die Regeln 1I-1/C/6 und 1I-1/C/7 ausnahms-
weise andere Maflnahmen zulassen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

7.2 Beleuchtungskorper sind so anzubringen, dass fiir das Kabelnetz
schédliche Temperaturerhohungen und ibergrole Erwdrmung be-
nachbarter Teile verhindert werden.

.8.1 Die Akkumulatorenbatterien sind in geeigneten Raumen unterzubrin-
gen. Die in erster Linie fiir ihre Unterbringung genutzten Rdume sind
ordnungsgemill zu bauen und wirksam zu beliiften.

.8.2 Elektrische oder sonstige Einrichtungen, die eine Ziindquelle fiir ent-
ziindbare Dampfe darstellen konnen, sind in diesen R&umen nicht
zugelassen.

.9 Die Stromverteilungssysteme miissen so beschaffen sein, dass ein
Brand in einem senkrechten Hauptbrandabschnitt 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 Ab-
schnitt fiihrenden Haupt- und Notstromversorgungsleitungen sowohl
waagerecht als auch senkrecht in moglichst groSem Abstand von-
einander verlegt sind.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH
DEM 1. JANUAR 2012 GEBAUT WERDEN:

.10 Elektrische Einrichtungen diirfen nicht eingebaut werden in Raumen,
in denen sich entziindliche Mischungen sammeln koénnen, z. B. in
Abteilungen, die in der Hauptsache fiir Akkumulatorenbatterien vor-
gesehen sind, in Farbenschrinken, Acetylenrdumen oder &hnlichen
Réumen, es sei denn, die Verwaltung hat sich davon tiberzeugt, dass
diese Einrichtungen:

.1 fiir den Betrieb notwendig sind,
.2 die betreffende Mischung nicht entziinden werden,
.3 fiir den betreffenden Raum geeignet sind, und

4 ordnungsgemil zertifiziert sind fiir die sichere Verwendung in
dem Staub, den Dampfen oder Gasen, die auftreten konnten.

TEIL E

ZUSATZLICHE ANFORDERUNGEN FUR MIT ZEITWEISE UNBESETZTEN
MASCHINENRAUMEN GEBAUTE SCHIFFE

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 ge-
priift werden, ob ihre Maschinenrdume zeitweise unbesetzt sein diirfen und —
wenn dies der Fall ist — ob zusétzliche 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 VORHAN-
DENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.1  Die getroffenen Vorkehrungen miissen sicherstellen, dass die Sicher-
heit des Schiffes unter allen Betriebsbedingungen einschlieBlich des
Mangvrierens derjenigen eines Schiffes mit besetzten Maschinenrdu-
men entspricht.

.2 Es sind Mallnahmen zu treffen, die sicherstellen, dass alle Einrich-
tungen zuverléssig arbeiten und dass zufrieden stellende Vorkehrun-
gen fiir regelméBige Priifungen und planméBige Kontrollen getroffen
werden, damit ein zuverldssiger Dauerbetrieb gewahrleistet wird.

.3 Auf jedem Schiff miissen Bescheinigungen mitgefiihrt werden, durch
die seine Eignung fiir den Betrieb mit zeitweise unbesetzten Maschi-
nenrdumen belegt wird.

2. Brandschutz (R 47)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:
.1 Es sind Einrichtungen vorzusehen, die friithzeitig einen Alarm im Fall

eines Brandes geben

.1 in den Zuluftschdchten fiir die Kessel und in den Abgaskanilen
(Schornsteinen) und

.2 in den Spiilluftkandlen von Antriebsmaschinen, sofern dies nicht
im Einzelfall fiir entbehrlich gehalten wird.

.2 Verbrennungsmotoren mit einer Leistung von 2 250 Kilowatt und
mehr oder mit Zylindern von mehr als 300 Millimeter Durchmesser
miissen mit einem Olnebelmelder im Kurbelgehiuse oder Lagertem-
peraturmeldern oder gleichwertigen Gerdten ausgestattet sein.
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3. Schutz gegen Uberflutung (R 48)

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

B

Lenzbrunnen in zeitweise unbesetzten Maschinenrdumen miissen so
angeordnet und iiberwacht sein, dass jede Ansammlung von Fliissig-
keit bei normaler Quer- und Langsneigung gemeldet wird; sie miis-
sen grofl genug sein, um die wahrend der nicht iiberwachten Zeit
normalerweise anfallende Abflussmenge leicht aufnehmen zu kon-
nen.

Konnen die Lenzpumpen selbsttdtig anlaufen, so sind Einrichtungen
vorzusehen, die anzeigen, wenn der Zufluss von Fliissigkeit grofer
als die Forderleistung der Pumpe ist oder wenn die Pumpe haufiger
arbeitet als normalerweise zu erwarten wire. In diesen Fillen konnen
kleinere Lenzbrunnen zur Uberbriickung eines angemessenen Zeit-
raums zugelassen werden. Sind selbsttitig gesteuerte Lenzpumpen
vorgesehen, so ist besonders auf die Anforderungen zur Verhiitung
von Olverschmutzung zu achten.

Die Bedienungseinrichtungen aller Seeventile, der Auslassventile un-
terhalb der Wasserlinie oder der Bilgenlenzsysteme sind so anzuord-
nen, dass im Fall eines Wassereinbruchs in dem entsprechenden
Raum noch geniigend Zeit fiir ihre Betatigung zur Verfiigung steht,
wobei die zum Erreichen und Betitigen solcher Bedienungseinrich-
tungen 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 Bedie-
nungseinrichtungen von einer Position iiber diesem Niveau aus be-
dienen zu konnen.

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

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1

Unter allen Betriebsbedingungen einschlielich Mandvrieren miissen
Drehzahl, Schubrichtung und gegebenenfalls 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 durchzufiihren, wobei alle da-
mit zusammenhédngenden Vorginge, darunter erforderlichenfalls
der Uberlastschutz der Antriebsanlage, selbsttitig durchgefiihrt
werden.

.2 Die Hauptantriebsanlage muss mit einer auf der Kommandobrii-
cke eingebauten Notstoppeinrichtung ausgestattet sein, die von
der Kommandobriickenfernsteuerung unabhéngig ist.

Befehle fiir die Antriebsanlage von der Kommandobriicke aus miis-
sen im Maschinenkontrollraum oder gegebenenfalls am Mand&ver-
stand angezeigt werden.

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

Alle fiir den sicheren Betrieb des Schiffes wichtigen Maschinen
miissen vor Ort bedient werden konnen, selbst beim Ausfall eines
Teils des selbsttiatigen oder Fernbedienungssystems.
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.5 Das selbsttitige Fernbedienungssystem muss so konstruiert sein, dass
bei seinem Ausfall ein Alarm ausgeldst wird. Sofern es durchfiihrbar
ist, muss die vorher eingestellte Geschwindigkeit und Schubrichtung
des Propellers so lange beibehalten werden, bis die Bedienung vor
Ort in Betrieb ist.

.6 Auf der Kommandobriicke miissen Anzeigevorrichtungen vorgese-
hen sein

.1 fiir Propellerdrehzahl und -drehrichtung bei Festpropellern; oder
.2 fiir Propellerdrehzahl und -steigung bei Verstellpropellern.

.7 Die Zahl der erfolglosen aufeinanderfolgenden selbsttitigen Anlass-
versuche muss begrenzt sein, um einen ausreichenden Anlassluft-
druck sicherzustellen. Es ist eine Warnanlage einzubauen, die an-
spricht, sobald der Druck der Anlassluft so weit gefallen ist, dass
die Antriebsanlage soeben noch in Gang gesetzt werden kann.

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 zuverldssige Sprechverbindung ist zwischen dem Hauptmaschinen-
kontrollraum bzw. Mandverstand der Antriebsanlage, der Kommandobrii-
cke und der Unterkunft der Ingenieure vorzusehen.

Alarmanlage (R 51)

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

1 Es ist eine Alarmanlage vorzusehen, die jede zu beachtende Sto-
rung anzeigt und die

.1 imstande sein muss, im Maschinenkontrollraum oder am Mano-
verstand der Antriebsanlage einen akustischen Alarm auszuldsen
und an einer geeigneten Stelle jeden einzelnen Alarm optisch
anzuzeigen;

.2 iiber einen Wabhlschalter eine Verbindung zu den Aufenthalts-
raumen der Ingenieure und zu jedem Wohnraum der Ingenieure
haben muss, damit zumindest zu einem dieser Raume eine Ver-
bindung 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 II-1/C/10 vorgeschriebenen Alarm fiir Ingeni-
eure auslosen muss, sobald ein Alarm innerhalb einer bestimm-
ten Zeit vor Ort nicht beachtet worden ist.

2.1 Die Alarmanlage muss stindig mit Energie versorgt werden und bei
Ausfall der normalen Energieversorgung durch selbsttiatiges Um-
schalten an eine Ersatzenergieversorgung angeschlossen werden.

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

3.1 Die Alarmanlage muss imstande sein, mehrere Storungen gleich-
zeitig anzuzeigen, und die Bestdtigung eines Alarms darf die Mel-
dung eines anderen nicht behindern.

3.2 Die Bestitigung eines Alarmzustandes an der in Absatz .1 genannten
Stelle muss an denjenigen Stellen gemeldet werden, an denen er an-
gezeigt wurde. Alarme miissen so lange gegeben werden, bis sie be-
statigt sind; die optischen Anzeigen einzelner Alarme miissen so lange
erscheinen, bis der Fehler behoben ist; danach muss sich die Alarm-
anlage selbsttétig in den normalen Betriebszustand zuriickschalten.
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Sicherheitssysteme (R 52)

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

Es ist ein Sicherheitssystem vorzusehen, das bei schwerwiegender Sto-
rung im Maschinen- oder Kesselbetrieb, die eine unmittelbare Gefahr
darstellt, den betreffenden Teil der Anlage selbsttitig auller Betrieb setzt
und einen Alarm auslost. Die Antriebsanlage darf nur in den Féllen
selbsttitig abgeschaltet werden, in denen eine schwere Beschiddigung,
ein vollstindiger Ausfall oder eine Explosion herbeigefiihrt werden
konnte. Sind Einrichtungen vorhanden, mit denen eine Abschaltung der
Hauptbetriebsanlage iiberbriickt werden kann, so miissen sie so beschaf-
fen sein, dass ihre unbeabsichtigte Betdtigung ausgeschlossen ist. Wenn
ein Sicherheitssystem iiberbriickt 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 Anla-
gen (R 53)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHAN-
DENE 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 Lastabwur-
feinrichtungen vorzusehen, damit eine einwandfreie Versorgung
der fir 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 selbsttitiges Anlassen und Aufschalten eines
Ersatzgenerators ausreichender Leistung auf die Hauptschalttafel
getroffen werden, damit Antrieb und Steuerung moglich sind
und die Sicherheit des Schiffes gewihrleistet ist, wobei sich
wichtige Hilfsbetriebe selbsttitig, erforderlichenfalls gestaffelt,
wieder einschalten.

.2 Erfolgt die Versorgung mit elektrischer Energie normalerweise
durch mehrere parallel betriebene Generatoren gleichzeitig, so
sind Vorkehrungen zu treffen, z. B. durch Lastabwurf, durch die
bei Ausfall eines dieser Generatorenaggregate die iibrigen ohne
Uberlastung weiterarbeiten, um Antrieb und Steuerung zu er-
moglichen und die Sicherheit des Schiffes zu gewéhrleisten.

2 Sind Ersatzmaschinen fiir andere fiir den Antrieb wichtige Hilfsbe-
triebe erforderlich, so miissen selbsttitige Umschaltvorrichtungen
vorhanden sein.

Selbsttiitiges Steuerungs- und Alarmsystem (R 53.4)

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

1 Das Steuersystem muss so beschaffen sein, dass durch die erforder-
lichen selbsttitigen Vorrichtungen die Funktionsfdhigkeit der fiir
den Betrieb der Hauptbetriebsanlage und ihrer Hilfsanlagen erfor-
derlichen Einrichtungen sichergestellt ist.

2 Bei selbsttitigem Umschalten muss ein Alarm gegeben werden.

3 Eine Regel 6 entsprechende Alarmanlage ist fiir alle wichtigen
Driicke, Temperaturen, Flissigkeitsfiillzustinde und andere wesent-
liche Werte vorzusehen.

4 Eine zentral gelegene Uberwachungsstelle ist mit den erforderli-
chen Anzeigetafeln und Instrumenten auszuriisten, die jeden Alarm
anzeigen.
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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.

KAPITEL II-2
BRANDSCHUTZ, FEUERANZEIGE UND FEUERLOSCHUNG

TEIL A
ALLGEMEINES
Grundsiitze (R 2)

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

Nl Die Zielsetzungen der Brandsicherheit dieses Kapitels sind
.1 Verhiitung eines Brandes oder einer Explosion;
.2 Verminderung der Lebensgefahr infolge eines Brandes;

.3 Verminderung der Schadensgefahr infolge eines Brandes fiir das
Schiff, seine Ladung und die Umwelt;

4 Begrenzung, Kontrolle und Unterdriickung eines Brandes oder
einer Explosion im Raum der Entstehung und

.5 Vorsehen ausreichender und leicht zugénglicher Fluchtwege fiir
Fahrgéste und Besatzung.

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

.1 Unterteilung des Schiffes in senkrechte Hauptbrandabschnitte
durch wirmeddmmende und bauliche Trennfldchen;

.2 Trennung der Unterkunftsrdume vom tibrigen Schiff durch wir-
meddmmende und bauliche Trennflachen;

.3 beschriankte Verwendung brennbarer Werkstoffe;
4 Anzeigen jedes Brandes im Abschnitt seiner Entstehung;

.5 Begrenzen und Loschen jedes Brandes im Raum seiner Entste-
hung;

.6 Sicherung der Fluchtwege und der Zugénge fiir die Brandbe-
kdmpfung;

.7 sofortige Verwendungsbereitschaft der Feuerloscheinrichtungen;

.8 Herabsetzung der Moglichkeit der Entzindung entziindbarer La-
dungsdidmpfe auf ein Mindestmaf.

3 Um die in Absatz .1 genannten Zielsetzungen fiir die Brandsicherheit zu
erreichen, muss die Ubereinstimmung mit den in diesem Kapitel aufge-
fiihrten herkommlichen Vorschriften gewihrleistet sein oder miissen
alternative Ausfiihrungen und Anordnungen den Vorschriften in Teil
F des Kapitels 11-2 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner
gednderten Fassung entsprechen, die auf Schiffe Anwendung findet, die
am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden. Ein Schiff erfiillt die
funktionalen Anforderungen nach Absatz .2 und erreicht damit die Ziel-
setzungen der Brandsicherheit nach Absatz .1, wenn:

.1 die Ausfiihrungen und Anordnungen des Schiffs im Ganzen den zu-
treffenden herkémmlichen Vorschriften dieses Kapitels entsprechen;
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.2 die Ausfiihrungen und Anordnungen des Schiffs im Ganzen in
Ubereinstimmung mit Teil F des Kapitels 11-2 des SOLAS-
Ubereinkommens von 1974 in seiner gednderten Fassung, die
auf Schiffe Anwendung findet, die am oder nach dem 1. Januar
2003 gebaut werden, gepriift und zugelassen wurden;

.3 ein Teil oder Teile der Ausfithrungen und Anordnungen des
Schiffes in Ubereinstimmung mit Teil F des Kapitels II-2 des
SOLAS-Ubereinkommens in seiner gednderten Fassung gepriift
und zugelassen worden sind und die verbleibenden Teile des
Schiffes den zutreffenden herkdmmlichen Vorschriften dieses
Kapitels entsprechen.

Alle Schiffe, an denen Reparaturen, Umbauten, Anderungen und
die damit zusammenhidngenden Umriistungsarbeiten vorgenommen
werden, miissen weiterhin mindestens den bis dahin fiir diese
Schiffe geltenden Vorschriften entsprechen.

Reparaturen, Umbauten und Anderungen, welche die Abmessungen
eines Schiffes oder die Unterkunftsraume fiir Fahrgdste wesentlich
verandern oder welche die Lebensdauer eines Schiffes wesentlich
verlangern, sowie die damit zusammenhéngenden Ausriistungsar-
beiten miissen den neuesten Vorschriften fiir neue Schiffe soweit
entsprechen, wie es die Verwaltung des Flaggenstaates fiir zweck-
méiBig und durchfiihrbar halt.

VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

5

Unbeschadet der Vorschriften des Absatzes .4 miissen vorhandene
Schiffe der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgéste befordern, den
folgenden Vorschriften entsprechen, wenn an ihnen Reparaturen,
Umbauten, Anderungen und die damit zusammenhingenden Um-
riistungsarbeiten vorgenommen werden:

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

.2 alle Reparaturen, Umbauten und Anderungen und die damit
zusammenhédngenden Umriistungsarbeiten — mit Ausnahme
der nach Regel 11-2/B/16 erforderlichen —, bei denen 50 oder
mehr Tonnen Werkstoffe ersetzt werden, miissen den Vorschrif-
ten entsprechen, die auf neue Schiffe der Klasse B anwendbar
sind.

2. Begriffsbestimmungen (R 3)

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

1

.la

,Nichtbrennbarer Werkstoff ist ein Werkstoff, der weder brennt
noch entziindbare Ddmpfe in solcher Menge entwickelt, dass sie
sich bei einer Erhitzung auf etwa 750 °C selbst entziinden; dies ist
durch einen Brandversuch gemifl der IMO-EntschlieBung A.799
(19) ,,Verbesserte Empfehlung iiber ein Priifverfahren zur Feststel-
lung der Nichtbrennbarkeit schiffbaulicher Werkstoffe* nachzuwei-
sen. Alle anderen Werkstoffe sind brennbar.

FUR 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.
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2a.

,,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
Oberflache von mindestens 4,65 Quadratmetern und eine Hohe (oder
Decksldnge) von 2,44 Metern haben, der vorgesehenen Bauart mog-
lichst gleichkommen und gegebenenfalls mindestens eine StofBfuge
haben. Die genormte Zeit- Temperaturkurve wird durch eine gleich-
méBige Kurve bestimmt, die durch folgende Punkte verlauft, die die
Temperatur im Ofeninnern angeben:

Anfangstemperatur im Ofeninnern 20 °C

Nach Ablauf der ersten 5 Minuten 576 °C
Nach Ablauf der ersten 10 Minuten 679 °C
Nach Ablauf der ersten 15 Minuten 738 °C
Nach Ablauf der ersten 30 Minuten 841 °C
Nach Ablauf der ersten 60 Minuten 945 °C

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

»Normal-Brandversuch* ist ein Versuch, bei dem Probekdrper 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.

,,Trennflachen 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-Brand-
versuchs verhindern;

4 sie sind mit zugelassenem nichtbrennbarem Werkstoff derart
isoliert, dass weder die Durchschnittstemperatur auf der dem
Brand abgekehrten Seite um mehr als 140 °C iiber die An-
fangstemperatur hinaus ansteigt und an irgend einem beliebi-
gen Punkt einschlieflich der StoBfuge eine Temperaturerho-
hung von mehr als 180 °C iiber 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 iiber die Widerstandsfahigkeit und Temperaturer-
hohung gemaB IMO-EntschlieBung A.754 (18) entsprochen ist.

Auf Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Ja-
nuar 2003 gebaut werden, findet statt der ,,IMO-EntschlieBung
A.754 (18)* der ,,Code fiir Brandpriifverfahren Anwendung.
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.8a

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

.1 Sie miissen so gebaut sein, dass sie den Durchgang von Flam-
men bis zum Ablauf der ersten halben Stunde des Normal-
Brandversuchs verhindern;

.2 sie haben einen solchen Isolierwert, dass weder die Durchschnitts-
temperatur auf der dem Brand abgekehrten Seite um mehr als
140 °C iber die Anfangstemperatur hinaus ansteigt noch an ir-
gend einem Punkt einschlielich der Stofifuge eine Temperatur-
erh6hung von mehr als 225 °C iiber die Anfangstemperatur hinaus
innerhalb der nachfolgend angegebenen Zeit eintritt:

Klasse ,,B-15“ 15 Minuten
Klasse ,,B-0¢ 0 Minuten

.3 sie sind aus zugelassenem nichtbrennbarem Werkstoff herge-
stellt, und alle Werkstoffe, die fiir die Konstruktion und den
Zusammenbau der Trennflichen der Klasse ,.B“ verwendet
werden, sind nichtbrennbar; jedoch kénnen brennbare Furniere
gestattet werden, sofern sie anderen Vorschriften dieses Kapi-
tels entsprechen;

4 die Verwaltung des Flaggenstaates schreibt einen Versuch an
einer Mustertrennflache vor, um sicherzustellen, dass den Vor-
schriften {iber die Widerstandsfdhigkeit und Temperaturerho-
hung gemill IMO-EntschlieBung A.754 (18) entsprochen ist.

Auf Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Ja-
nuar 2003 gebaut werden, findet statt der ,,JMO-EntschlieBung
A.754 (18) der ,,Code fiir Brandpriifverfahren Anwendung.

»Trennflichen der Klasse C* sind Trennfldchen aus zugelassenem
nichtbrennbarem Werkstoff. Sie brauchen weder den Vorschriften
betreffend den Durchgang von Rauch und Flammen noch den Be-
schrankungen betreffend die Temperaturerhhung zu entsprechen.
Brennbare Furniere sind gestattet, sofern sie anderen Vorschriften
dieses Kapitels entsprechen.

,,Durchlaufende Decken oder Verkleidungen der Klasse B* sind
solche Decken oder Verkleidungen der Klasse ,,B*, die an einer
Trennflache der Klasse ,,A*“ oder ,,B“ enden.

,Stahl oder anderer gleichwertiger Werkstoff. Wird die Bezeich-
nung ,,Stahl oder anderer gleichwertiger Werkstoff gebraucht, so
bezeichnet der Ausdruck ,gleichwertiger Werkstoff jeden nicht-
brennbaren Werkstoff, der fiir sich allein oder durch Isolierung
einen Gefligezusammenhang und eine Widerstandsfahigkeit hat,
die denen des Stahls am Ende der jeweiligen Feuereinwirkung
beim Normal-Brandversuch gleichwertig ist (z. B. in geeigneter
Weise isolierte Aluminiumlegierungen). Schwerentflammbar be-
deutet, dass Oberflichen mit dieser Bezeichnung die Ausbreitung
von Flammen in geeigneter Weise einschrénken;

.Schwerentflammbar® bedeutet, dass Oberflaichen mit dieser Bezeich-
nung die Ausbreitung von Flammen in geeigneter Weise einschranken;
dies ist fiir Schotte, Decks und Decksbeldge durch einen Brandversuch
gemalB der IMO-EntschlieBung 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 Be-
zeichnung die Ausbreitung von Flammen in geeigneter Weise ein-
schrianken; dies ist entsprechend dem Code fiir Brandpriifverfahren
nachzuweisen.
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.10

13-1

.14

15-1

.16

16-1

17

,,Senkrechte Hauptbrandabschnitte” sind Abschnitte, in die der Schiffs-
korper, die Aufbauten und die Deckshduser durch Trennfldchen der
Klasse ,,A“ unterteilt sind und deren Durchschnittslédnge und -breite im
allgemeinen in jedem Deck nicht mehr als 40 Meter betrégt.

.Unterkunftsrdume* sind Gesellschaftsrdume, Génge, Sanitirraume,
Kabinen, Biirordume, Krankenstationen, Kinos, Spiel- und Hobby-
rdume, Friseurrdume, Pantrys ohne Kocheinrichtungen und &hnli-
che Riume.

,,Gesellschaftsraume™ sind diejenigen Teile der Unterkunftsrdume,
die als Hallen, Speiserdume, Salons und #hnliche, stindig abge-
grenzte Rdume Verwendung finden.

»Wirtschaftsraume* sind Kiichen, Pantrys mit Kocheinrichtungen,
Abstellrdume, Post- und Verschlussraume, Vorratsriume, Werkstit-
ten, die nicht Teil der Maschinenrdume sind, und dhnliche Rdume
sowie die Schichte zu diesen Rdumen.

,Laderdume® sind alle Réume, die fir Ladung benutzt werden
(einschlieBlich der Ladeéltanks), sowie die Schiachte zu diesen
Raumen.

~Fahrzeugraume* sind Laderdume, die fiir die Befoérderung von
Kraftfahrzeugen mit fliissigem Brennstoff fiir ihren Eigenantrieb
in ihren Tanks bestimmt sind.

,,Ro-Ro-Laderdaume* sind Réume, die normalerweise in keiner
Weise unterteilt sind und die sich entweder iiber einen erheblichen
Teil der Linge oder iiber die Gesamtlidnge des Schiffes erstrecken
und bei denen Kraftfahrzeuge mit fliissigem Brennstoff fiir ihren
Eigenantrieb in den Tanks und/oder Giiter (verpackt oder als Mas-
sengut in oder auf Schienen- oder Straenfahrzeugen — einschlief3-
lich StraBentankwagen oder Eisenbahn-Kesselwagen —, Trailern,
Containern, Paletten, abnehmbaren Tanks oder in oder auf dhnli-
chen Beforderungsmitteln oder anderen Behéltern) normalerweise
in horizontaler Richtung ge- oder entladen werden konnen.

,,Offene Ro-Ro-Laderdume* sind Ro-Ro-Laderdume, die entweder an
beiden Enden offen sind oder die an einem Ende offen sind und durch
dauerhafte in der Seitenbeplattung, der Decke oder von oberhalb ver-
teilte 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 Lénge
wirkenden angemessenen natiirlichen Liiftung versehen sind.

,,Offene Fahrzeugraume* sind Fahrzeugraume, die entweder an beiden
Enden offen sind oder die an einem Ende offen sind und durch dauer-
hafte Offnungen in den Seitenbeplattung, der Decke oder von oberhalb
verteilte Offnungen, deren Gesamtfliiche 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 Lénge
wirkenden angemessenen natiirlichen Liiftung versehen sind.

,,Geschlossene Ro-Ro-Laderdaume® sind Ro-Ro-Laderdume, die we-
der offene Ro-Ro-Laderdume noch Wetterdecks sind.

,,Geschlossene Fahrzeugraume* sind Fahrzeugrdume, die weder of-
fene Fahrzeugriume noch Wetterdecks sind.

,, Wetterdeck® ist ein Deck, das nach oben hin und auf mindestens
zwei Seiten vollig dem Wetter ausgesetzt ist.



200910045 — DE — 17.06.2016 — 002.001 — 84

.18 ,,Sonderrdume® sind geschlossene Fahrzeugriume iiber oder unter
dem Schottendeck, in die und aus denen Fahrzeuge gefahren werden
konnen und zu denen Fahrgéste Zutritt haben. Sonderrdume kénnen
unter der Vorraussetzung, dass die gesamte lichte Hohe fiir Fahrzeuge
10 Meter nicht {iberschreitet, mehr als ein Deck umfassen.

.19.1 ,Maschinenrdume” der Kategorie A sind Riume sowie die
Schichte zu diesen Raumen, 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 dlgefeuerten Kessel oder eine Olaufbereitungsanlage.

.19.2 , Maschinenrdume* sind Maschinenrdume der Kategorie A und an-
dere Riume, die Antriebsanlagen, Kessel, Olaufbereitungsanlagen,
Dampf- und Verbrennungskraftmaschinen, Generatoren und gré-
Bere elektrische Maschinen, Oliibernahmestellen, Kiihlmaschinen,
Stabilisierungs-, Liiftungs- und Klimaanlagen enthalten, und &hn-
liche Rdume sowie Schéchte zu diesen Rdumen.

20 ,,Olaufbereitungsanlage” ist eine Einrichtung, die fiir die Aufberei-
tung von fliissigem Brennstoff zwecks Zufiihrung zu einem dlge-
feuerten Kessel oder fiir die Aufbereitung von erwdrmtem Brenn-
stoff zwecks Zufithrung zu einer Verbrennungskraftmaschine ver-
wendet wird; sie umfasst alle Olbetriebspumpen, Filter und Vor-
wirmer fiir Ol mit einem Uberdruck von mehr als 0,18 Newton je
Quadratmillimeter.

221 ,Kontrollstationen* sind Raume, in denen die Schiffsfunkanlage,
die wichtigsten Navigationseinrichtungen oder die Notstromquelle
befinden, oder wo die Feueranzeige- oder Feueriiberwachungsan-
lage zentral untergebracht sind.

21.1 ,,Zentrale Kontrollstation® ist eine Kontrollstation, in der die Kon-
trolleinrichtungen und Anzeigen der folgenden Systeme zentral zu-
sammengefasst sind:

—_

fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme,

.2 selbsttitige Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesys-
teme,

.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 einschlielich Telefone und
.10 Mikrofone der Rundspruchanlagen.

21.2 ,Stindig besetzte zentrale Kontrollstation® ist eine zentrale Kon-
trollstation, die stindig mit einem verantwortlichen Besatzungsmit-
glied besetzt ist.
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22

23

24

25

.26

»,Rdume mit Mdbeln und Einrichtungsgegenstdnden von beschrénk-
ter Brandgefahr* im Sinne der Regel 1I-2/B/4 sind Raume (Kabi-
nen, Gesellschaftsraume, Biirordume oder andere Arten von Unter-
kiinften), die Mdbel und Einrichtungsgegenstinde von beschriankter
Brandgefahr enthalten und in denen

.1 alle Kastenmobel wie Schreibtische, Kleiderschranke, Frisier-
kommoden, Sekretire und Anrichten ganz aus zugelassenen
nichtbrennbaren Werkstoffen bestehen, wobei ein brennbares
Furnier von hochstens 2 Millimeter Dicke auf der Arbeitsflache
solcher Gegenstéinde vorhanden sein darf;

.2 alle freistehenden Mobel wie Stiihle, Sofas und Tische mit Rah-
men aus nichtbrennbaren Werkstoffen hergestellt sind;

.3 alle Gardinen, Vorhénge und andere hidngende Textil-Werkstoffe
eine Widerstandsfahigkeit gegeniiber der Flammenausbreitung
aufweisen, die gemdfl IMO-EntschlieBung A.471 (XII) in der ge-
anderten Fassung nicht geringer ist als diejenige eines Wollstoffes
mit einer Masse von 0,8 Kilogramm je Quadratmeter;

Auf Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem
1. Januar 2003 gebaut werden, findet statt der ,,IMO-Entschlie-
Bung A.471 (XII)* in der gednderten Fassung der ,,Code fiir
Brandpriifverfahren Anwendung.

4 alle FuBbodenbeldge eine Widerstandsfahigkeit gegeniiber der
Flammenausbreitung aufweisen, die nicht geringer ist als dieje-
nige eines fiir den gleichen Zweck verwendeten gleichwertigen
Wollmaterials.

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

alle FuBbodenbelidge schwerentflammbar sind;

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

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

Auf Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar
2003 gebaut werden, findet statt der ,JMO-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 Widerstandsfihigkeit gegeniiber Ent-
ziindung und Flammenausbreitung haben; dies ist entsprechend
dem Code fiir Brandpriifverfahren nachzuweisen.

,,R0-Ro-Fahrgastschiffe” sind Fahrgastschiffe mit Ro-Ro-Laderdu-
men oder Sonderrdumen im Sinne dieser Regel.

,,Code fiir Brandpriifverfahren ist der als EntschlieBung MSC.61-
(67) verabschiedete Internationale Code fiir die Anwendung von
Brandpriifverfahren in der geénderten Fassung.

,Code fur Brandsicherheitssysteme® ist der als Entschliefung
MSC.98(73) verabschiedete Internationale Code fiir Brandsicher-
heitssysteme in der gednderten Fassung.

,Flammpunkt“ ist die Temperatur in Grad Celsius nach Bestim-
mung mit einem zugelassenen Flammpunktpriifgerdt (Versuch im
geschlossenen Tiegel), bei der ein fliissiger Stoff geniigend ent-
ziindbare Dampfe fiir eine Entziindung abgibt.
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27  ,Herkommliche Vorschriften” sind die in diesem Kapitel angege-
benen Konstruktionsmerkmale, begrenzenden Abmessungen oder
Brandsicherheitssysteme.

.28  Brandklappe ist fiir die Zwecke der Umsetzung der Regel 11-2/B/9a
eine Einrichtung, die in einen Liiftungskanal eingebaut und unter
normalen Bedingungen gedffnet ist, um den Luftstrom durch den
Kanal zu erméglichen, und die im Brandfall geschlossen wird, um
den Luftstrom durch den Kanal abzusperren und den Durchgang
von Feuer zu begrenzen. Mit der Verwendung der obigen Begriffs-
bestimmung konnen folgende weitere Begriffe verbunden sein:

.1 eine selbsttitige Brandklappe ist eine Brandklappe, die sich in-
folge der Einwirkung von Verbrennungsprodukten selbsttitig
schlief3t;

.2 eine handbetitigte Brandklappe ist eine Brandklappe, die dafiir
bestimmt ist, von der Besatzung an der Klappe selbst manuell
geoffnet oder geschlossen zu werden; und

.3 eine fernbediente Brandklappe ist eine Brandklappe, die von der
Besatzung mithilfe einer Bedieneinrichtung geschlossen wird, die
sich in einiger Entfernung von der betitigten Klappe befindet.

.29 Rauchklappe ist fiir die Zwecke der Umsetzung der Regel 11-2/B/9a
eine Einrichtung, die in einen Liiftungskanal eingebaut und unter
normalen Bedingungen geo6ffnet ist, um den Luftstrom durch den
Kanal zu erméglichen, und die im Brandfall geschlossen wird, um
den Luftstrom durch den Kanal abzusperren und den Durchgang
von Rauch und heiBlen Gasen zu begrenzen. Eine Rauchklappe ist
nicht dazu bestimmt, bei Trennflachen, durch die ein Liiftungskanal
verlauft, die Feuerwiderstandsfahigkeit zu erhohen. Mit der Ver-
wendung der obigen Begriffsbestimmung konnen folgende weitere
Begriffe verbunden sein:

.1 eine selbsttitige Rauchklappe ist eine Rauchklappe, die sich
infolge der Einwirkung von Rauch oder heilen Gasen selbsttitig
schlief3t;

.2 eine handbetitigte Rauchklappe ist eine Rauchklappe, die dafiir
bestimmt ist, von der Besatzung an der Klappe selbst manuell
geoffnet oder geschlossen zu werden; und

.3 eine fernbediente Rauchklappe ist eine Rauchklappe, die von
der Besatzung mithilfe einer Bedieneinrichtung geschlossen
wird, die sich in einiger Entfernung von der betitigten Klappe
befindet.

Feuerloschpumpen, Feuerloschleitungen, Anschlussstutzen, Strahlrohre
und Schliuche (R 4)

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

1.1 Auf jedem Schiff sind Feuerloschpumpen, Feuerldschleitungen,
Anschlussstutzen, Schlduche und Strahlrohre vorzusehen, die je-
weils den Vorschriften dieser Regel entsprechen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM 1. JA-
NUAR 2003 GEBAUT WURDEN:

.1.2 Wenn mehr als eine unabhéingige Feuerloschpumpe vorgeschrieben
ist, miissen Absperreinrichtungen zur Trennung des innerhalb des
Maschinenraums, in dem sich die Hauptfeuerloschpumpe oder
-pumpen befinden, gelegenen Teiles der Feuerldschleitung von
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der tbrigen Feuerloschleitung an einer leicht zugénglichen und
geschiitzten Stelle auBBerhalb der Maschinenrdume eingebaut sein.
Die Feuerloschleitung ist so anzuordnen, dass bei der Schliefung
der Absperreinrichtungen alle Anschlussstutzen auf dem Schiff mit
Ausnahme derjenigen in dem obengenannten Maschinenraum
durch eine nicht in diesem Raum aufgestellte Feuerloschpumpe
iber Leitungen, die nicht durch diesen Raum gefiihrt sind, mit
Wasser versorgt werden konnen. Ausnahmsweise kann zugelassen
werden, dass kurze Abschnitte der Ansaug- und Druckleitung der
Notfeuerloschpumpe durch den Maschinenraum fithren, wenn es
undurchfiihrbar ist, sie aulerhalb zu verlegen, sofern die Wider-
standsfahigkeit der Feuerloschleitung durch eine stdhlerne Umman-
telung 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 Maschinen-
raums, in dem sich die Hauptfeuerloschpumpe oder -pumpen be-
finden, gelegenen Teiles der Feuerloschleitung von der iibrigen
Feuerloschleitung miissen an einer leicht zugénglichen und ge-
schiitzten Stelle aufBlerhalb der Maschinenrdume eingebaut sein.
Die Feuerloschleitung ist so anzuordnen, dass bei SchlieBung der
Absperreinrichtungen alle Anschlussstutzen auf dem Schiff mit
Ausnahme derjenigen in dem oben genannten Maschinenraum
durch eine andere Feuerloschpumpe oder eine Notfeuerloschpumpe
mit Wasser versorgt werden konnen. Die Notfeuerloschpumpen, ihr
Seewassereinlass, die Ansaug- und Druckleitungen und die Ab-
sperreinrichtungen miissen sich auBlerhalb des Maschinenraums be-
finden. Ist dies nicht durchfiihrbar, so kann der Seekasten im Ma-
schinenraum eingebaut sein, wenn die Absperreinrichtung von ei-
ner 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 Druck-
leitung 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 Rohrleitun-
gen 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 durchgén-
gig verschweillt sein.

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

2

Volumenstrom der Feuerloschpumpen

.1 Die vorgeschriebenen Feuerléschpumpen miissen bei dem in
Absatz 4.2 angegebenen Wasserdruck eine Wassermenge fiir
die Brandbekdmpfung abgeben koénnen, die mindestens zwei
Dritteln des Volumenstroms der Lenzpumpen entspricht, wenn
sie als solche eingesetzt werden.

.2 Fiir jedes Schiff, fiir das diese Vorschriften mehr als eine un-
abhéngige Feuerloschpumpe vorschreiben, muss jede der vorge-
schriebenen Pumpen einen Volumenstrom von mindestens 80 v.
H. des vorgeschriebenen, durch die Mindestanzahl der vorge-
schriebenen Feuerloschpumpen geteilten Gesamt-Volumenst-
roms, keinesfalls jedoch weniger als 25 Kubikmeter je Stunde,
haben und in jedem Fall mindestens die beiden vorgeschriebe-
nen Wasserstrahlen abgeben kénnen. Diese Feuerloschpumpen
miissen das Feuerloschsystem in der vorgeschriebenen Weise
versorgen kdonnen.

.3 Bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut
werden und die iiber mehr als die vorgeschriebene Mindestzahl
von Pumpen verfiigen, miissen solche zusétzlichen Pumpen ei-
nen Volumenstrom von mindestens 25 Kubikmeter je Stunde
haben und in der Lage sein, mindestens die in Absatz .5 dieser
Regel vorgeschriebenen zwei Wasserstrahlen abzugeben.
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3 Feuerloschpumpen, Feuerloschleitungen und sofortige Verfiighar-
keit von Wasser

.1

W

Auf Schiffen miissen Feuerloschpumpen mit Kraftantrieb wie
folgt vorgesehen sein:

.1 auf Schiffen, die fiir die Beforderung von mehr als 500 Fahr-
gésten zugelassen sind, mindestens drei, von denen eine von
der Hauptmaschine angetrieben sein kann;

.2 auf Schiffen, die fiir die Beforderung von hdochstens 500
Fahrgdsten zugelassen sind, mindestens zwei, von denen
eine von der Hauptmaschine angetrieben sein kann.

Sanitdr-, Ballast-, Lenz- oder allgemeine Betriebspumpen kon-
nen als Feuerloschpumpen anerkannt werden, sofern sie fiir ge-
wohnlich nicht als Olpumpen verwendet werden oder bei gele-
gentlicher Verwendung als Brennstoff- oder Brennstoffforder-
pumpen mit geeigneten Umschaltvorrichtungen versehen sind.

Die See-Einldsse, Feuerloschpumpen und ihre Energiequellen
miissen so angeordnet sein, dass bei Schiffen, die fiir die Be-
forderung von mehr als 250 Fahrgisten zugelassen sind, bei
Ausbruch eines Brandes in einer einzelnen Abteilung nicht
alle Feuerloschpumpen aufler Betrieb gesetzt werden.

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

Bei neuen Schiffen der Klasse B, die fiir die Beforderung von
mehr als 250 Fahrgisten zugelassen sind, muss fiir die sofortige
Verfiigbarkeit von Wasser vorgesehen sein, dass mindestens ein
wirksamer Wasserstrahl sofort von jedem in Innenrdumen gele-
genen Anschlussstutzen zur Verfiigung steht und die weitere
Wasserabgabe durch das selbsttitige Anspringen einer vorge-
schriebenen 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 Hauptfeuer-
16schpumpen, die von der Kommandobriicke und der Feuerkon-
trollstation, soweit vorhanden, aus angelassen werden konnen,
oder durch eine stindige Unterdruckhaltung des Feuerldschlei-
tungssystems durch eine der Hauptfeuerléschpumpen.

Das Druckventil jeder Feuerloschpumpe muss mit einer Riick-
schlagklappe ausgestattet sein.
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4 Durchmesser der Feuerloschleitungen und Druck in den Leitungen

.1 Der Durchmesser der Feuerlosch- und der Abzweigleitungen
muss fiir die wirksame Verteilung der groBten vorgeschriebenen
Wassermenge von zwei gleichzeitig arbeitenden Feuerloschpum-
pen ausreichen.

.2 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 Mindest-
druck gehalten werden:

Klasse B zugelassen fiir Neu Vorhanden
mehr als 500 Fahrgéste 0,4 N/mm? 0,3 N/mm?
hochstens 500 Fahrgiste 0,3 N/mm? 0,2 N/mm?

.3 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 gleichen Anschlussstutzen aus-
gehende Wasserstrahlen, von denen einer durch einen aus einer
einzigen Schlauchlinge bestehenden Schlauch gespeist wird,
jede Stelle eines in Fahrt befindlichen Schiffes erreichen, soweit
sie den Fahrgésten oder der Besatzung normalerweise zuging-
lich 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 Schlauchlénge
bestehenden Schlauch jeden Teil dieses Raumes erreichen. Au-
Berdem miissen diese Anschlussstutzen in der Nahe der Zu-
ginge zu den geschiitzten Rdumen angeordnet sein.

.2 In den Unterkunfts-, Wirtschafts- und Maschinenrdumen miissen
Anzahl und Verteilung der Anschlussstutzen derart sein, dass die
Vorschriften des Absatzes .5.1 erfiillt werden konnen, wenn alle
wasserdichten Tiiren und alle Tiiren in den Schotten, die senk-
rechte Hauptbrandabschnitte begrenzen, geschlossen sind.

.3 Fiihrt der Zugang zu einem Maschinenraum im unteren Bereich
durch einen angrenzenden Wellentunnel, so miissen aulerhalb des
Eingangs zu diesem Maschinenraum, aber in seiner Néhe, zwei
Anschlussstutzen vorhanden sein. Erfolgt dieser Zugang von an-
deren Raumen aus, so miissen in einem dieser Rdume in der Ndhe
des Eingangs zum Maschinenraum zwei Anschlussstutzen vor-
handen sein. Sie sind nicht erforderlich, wenn der Tunnel oder
die angrenzenden Raume nicht Teile des Fluchtwegs sind.

.6 Rohrleitungen und Anschlussstutzen

.1 Hitzeempfindliche Werkstoffe diirfen fiir Feuerldschleitungen und
Anschlussstutzen nur bei ausreichendem Schutz verwendet wer-
den. Die Rohrleitungen und Anschlussstutzen miissen so ange-
bracht sein, dass die Feuerloschschlduche leicht angeschlossen
werden konnen. Die Rohrleitungen und Anschlussstutzen miissen
so angeordnet sein, dass die Mdoglichkeit des Gefrierens vermie-
den wird. Auf Schiffen, die Decksladung befordern koénnen, miis-
sen die Anschlussstutzen jederzeit leicht zuganglich sein; die Lei-
tungen missen moglichst so verlegt sein, dass die Gefahr einer
Beschéddigung durch die Decksladung vermieden wird.

.2 Fiir jeden Feuerloschschlauch ist eine Absperrarmatur so anzu-
bringen, dass der Schlauch abgenommen werden kann, wihrend
die Feuerloschpumpen in Betrieb sind.
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.3 Auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut

werden, sind fiir alle Abzweigungen von Feuerldschleitungen
auf dem freien Deck, die nicht Feuerloschzwecken dienen, Ab-
sperreinrichtungen vorzusehen.

v Feuerloschschliuche

.1

Feuerloschschlduche miissen aus einem nicht verrottenden, von der
Verwaltung des Flaggenstaates zugelassenen 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 ver-
sehen. Schlauchkupplungen und Strahlrohre miissen untereinander
austauschbar sein. Die in diesem Kapitel als ,,Feuerldschschldauche*
bezeichneten Schlduche und die erforderlichen Zubehorteile und
Werkzeuge miissen einsatzbereit und sichtbar in der Ndhe der
Schlauchanschluss- oder Verbindungsstutzen aufbewahrt werden.
AuBerdem miissen auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgéste befor-
dern, die Feuerlgschschlduche in Innenrdumen stindig an die An-
schlussstutzen angeschlossen sein.

Mindestens ein Feuerldschschlauch muss fiir jeden der nach
Absatz .5 erforderlichen Anschlussstutzen vorhanden sein. Die
Lénge eines Feuerloschschlauches darf an Deck und in den
Aufbauten 20 Meter und in Maschinenrdumen 15 Meter, auf
kleineren Schiffen 15 Meter bzw. 10 Meter nicht {iberschreiten.

.8 Strahlrohre

.1.1 Fiir die Zwecke dieses Kapitels muss der genormte Miin-

dungsdurchmesser der Strahlrohre 12 Millimeter, 16 Millime-
ter und 19 Millimeter betragen oder diesen Groflen moglichst
nahe kommen. Werden andere Systeme, beispielsweise Spriih-
nebel-Systeme, verwendet, so konnen Strahlrohre mit einem
anderen Durchmesser gestattet werden.

.1.2 Alle Strahlrohre miissen zugelassene Mehrzweck-Strahlrohre

(d. h. Spriih-/Vollstrahlrohre) mit Absperrung sein.

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

Fiir Maschinenrdume und auf freien Decks miissen die Strahl-
rohrmiindungen so groB sein, dass von der kleinsten Pumpe
aus mit zwei Wasserstrahlen bei dem in Absatz .4 vorgeschrie-
benen Druck die grofite Wassermenge abgegeben werden
kann, es sei denn, es ist ein groBerer Miindungsdurchmesser
als 19 Millimeter erforderlich.

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

9 Feuerloschpumpen, Feuerloschleitungen, Anschlussstutzen, Schldu-
che, Strahlrohre und sofortige Verfiigharkeit von Wasser

.1

Zur Brandbekdmpfung ist eine selbstindige Feuerloschpumpe
vorgeschrieben, die mindestens einen Wasserstrahl von jedem
beliebigen Anschlussstutzen mit nachstehend angegebenem
Wasserdruck abgeben muss. Die von der Feuerloschpumpe ab-
gegebene Wassermenge muss mindestens zwei Dritteln des Vo-
lumendurchflusses der Lenzpumpen entsprechen, wenn diese
ihrem Zweck entsprechend eingesetzt werden. Diese Feuer-
16schpumpe muss bei einem wie oben angegebenen Hochstvo-
lumendurchfluss und Anschlussstutzen mit Strahlrohren mit
Miindungsdurchmesser von 12, 16 oder 19 Millimetern einen
Mindestwasserdruck an jeden Anschlussstutzen abgeben kon-
nen, wie bei Schiffen der Klasse B vorgeschrieben ist.
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.2 Jedes Schiff, das mehr als 250 Fahrgiste befordert, muss mit
einer zusétzlichen Feuerloschpumpe ausgestattet sein, die fest
an die Hauptfeuerloschleitung angeschlossen ist. Diese Pumpe
muss eine kraftbetriecbene Pumpe sein, und ihr Antrieb darf
nicht in derselben Abteilung untergebracht sein, in der die in
Absatz .9.1 vorgeschriebene Pumpe ihren Standort hat. Fiir
diese zusitzliche Pumpe muss ein stindiger See-Einlass, der
auBlerhalb des Maschinenraums angeordnet ist, vorgesehen
werden. Die Pumpe muss je einen Wasserstrahl an alle An-
schlussstutzen des Schiffes abgeben und dabei den Mindest-
druck von 0,3 Newton je Quadratmillimeter halten.

.3 Sanitére, Ballast-, Lenz- oder allgemeine Betriebspumpen kon-
nen als Feuerloschpumpen anerkannt werden.

4 Auf jedem Schiff sind Feuerldschleitungen vorzusehen, deren
Durchmesser die ausreichende und wirksame Verteilung der
grofiten vorgeschriebenen Wassermenge gewéhrleistet. Die
Anzahl und Verteilung der Anschlussstutzen muss derart
sein, dass mindestens ein Wasserstrahl jede Stelle des Schiffes
erreicht, wobei jeweils ein einziger Feuerloschschlauch zu ver-
wenden ist, dessen grofite Lange in Absatz .7.2 fiir Schiffe der
Klasse B angegeben ist.

.5 Jedes Schiff muss mindestens einen Feuerloschschlauch fiir
jeden Feuerloschanschluss haben.

.6 Bei Schiffen mit zeitweise unbesetztem Maschinenraum oder
wenn nur eine Person fiir die Wache erforderlich ist, muss das
Feuerloschleitungssystem sofort Wasser mit einem ausreichen-
den Druck liefern, entweder durch Fernstart einer der Haupt-
feuerloschpumpen, die von der Kommandobriicke und der
Feuerkontrollstation, soweit vorhanden, aus angelassen werden
konnen, oder durch eine stdndige Unterdruckhaltung des
Feuerloschleitungssystems durch eine der Hauptfeuerlosch-
pumpen.

.7 Das Druckventil jeder Feuerloschpumpe muss mit einer Riick-
schlagklappe 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 Die erforderlichen Rohrleitungen zur Weiterleitung des Feuer-
16schmittels in die geschiitzten Rdume sind mit Verteilerventi-
len zu versehen, auf denen deutlich angegeben ist, zu welchen
Réumen die Rohrleitungen fiithren. Es sind geeignete Vorkeh-
rungen zu treffen, um den irrtiimlichen Eintritt des Loschmit-
tels in einen Raum zu verhindern.

.2 Die Rohrleitungen fiir die Verteilung des Feuerloschmittels
miissen so verlegt und die Austrittsdiisen so verteilt sein,
dass eine gleichmiBige Verteilung des Loschmittels gewéhr-
leistet ist.

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

4 Es muss eine Einrichtung vorhanden sein, die vor Abgabe des
Loschmittels in einen Raum, in dem Personen iiblicherweise
arbeiten oder zu dem sie Zutritt haben, selbsttitig ein horbares
Warnzeichen gibt. Der Alarm muss eine angemessene Zeit vor
Abgabe des Loschmittels ertonen.
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.10

11

12

Die Ausloseeinrichtungen fiir fest eingebaute Gasfeuerldsch-
systeme miissen leicht zugédnglich und einfach zu bedienen
sein; sie miissen an mdoglichst wenigen Stellen zusammenge-
fasst sein und so liegen, dass sie bei einem Brand in dem
geschiitzten Raum moglichst nicht abgeschnitten werden kon-
nen. An jedem Standort miissen eindeutige Anweisungen fiir
die Bedienung des Systems unter Beriicksichtigung der Si-
cherheit der Personen vorhanden sein.

Eine selbsttitige Freigabe des Feuerldschmittels ist nicht zulds-
sig, soweit es sich nicht um lokale, selbsttitig auslosende An-
lagen handelt, die in Maschinenrdumen zusétzlich zu und unab-
héngig von vorgeschriebenen fest eingebauten Feuerldschsyste-
men oberhalb von Ausriistungen, die ein hohes Brandrisiko auf-
weisen, oder innerhalb von Maschinenrdumen in abgeschlosse-
nen Bereichen mit hohem Brandrisiko angebracht sind.

Ist die Menge des Loschmittels zum Schutz von mehr als
einem Raum bestimmt, so braucht die Menge des verfiigbaren
Loschmittels nicht grofer zu sein als die Hochstmenge, die fiir
einen einzelnen so geschiitzten Raum erforderlich ist.

Sofern nicht etwas anderes zugelassen ist, miissen die fiir die
Aufbewahrung des Feuerloschmittels erforderlichen Druckbe-
hélter entsprechend Absatz .1.11 auBerhalb der geschiitzten
Réume untergebracht sein.

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

Die Behalter fiir die Aufbewahrung des Feuerléschmittels und
die dazugehorigen Teile des Drucksystems miissen entspre-
chend den einschldgigen Vorschriften fiir Druckbehilter aus-
gelegt sein, wobei ihre Anordnung und die wéhrend des Be-
triebs zu erwartenden Hochsttemperaturen in der Umgebung
zu beriicksichtigen sind.

Die Behilter fiir die Aufbewahrung des Loschmittels miissen
auBlerhalb eines geschiitzten Raumes aufbewahrt werden, der
wirksam beliiftet und leicht zugénglich ist. Der Zugang zu
einem solchen Lagerraum hat nach Moglichkeit vom freien
Deck aus zu erfolgen und muss in jedem Fall von dem ge-
schiitzten Raum unabhéngig sein.

Die Zugangstiiren miissen sich nach auflen &ffnen lassen, und
Schotten und Decks einschlieBlich der Tiiren und sonstigen Ver-
schlussvorrichtungen sowie etwaige Offnungen darin, die Begren-
zungen zwischen solchen Réumen und angrenzenden geschlosse-
nen Riumen bilden, miissen gasdicht sein. Fiir die Zwecke der
Anwendung der Tabellen iiber die Widerstandsféhigkeit von
Schotten und Decks in Regel 1I-2/B/4 oder gegebenenfalls II-
2/B/5 sind solche Lagerrdume wie Kontrollstationen zu behandeln.

In Feuerl6schsystemen neuer Schiffe und in neuen derartigen
Anlagen auf vorhandenen Schiffen ist die Verwendung eines
Feuerloschmittels, das entweder von sich aus oder unter den
voraussichtlichen Einsatzbedingungen giftige Gase in solchen
Mengen freisetzt, dass Personen gefahrdet sind, oder Gase
freisetzt, die die Umwelt schidigen, nicht zuldssig.

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

13

.14

Fest eingebaute Gasfeuerloschsysteme miissen den Vorschrif-
ten des Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

Es sind Vorrichtungen vorzusehen, mit denen alle Offnungen,
die bei einem geschiitzten Raum Luft eintreten oder Gas aus-
treten lassen konnen, von auflerhalb des geschiitzten Raumes
aus zu schliefen sind.
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15

Wird das Feuerloschmittel aulerhalb eines geschiitzten Rau-
mes 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.

Réume, die unter Deck liegen, oder Rdume, die keinen Zu-
gang 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 sechs-
fachen Luftwechsel je Stunde ermdoglicht. Die Zugangstiiren
miissen sich nach auflen 6ffnen lassen, und Schotte und Decks
einschlieBlich der Tiiren und sonstigen Verschlussvorrichtung
fiir etwaige Offnungen darin, die Begrenzungen zwischen sol-
chen Rdumen und angrenzenden umschlossenen Raumen bil-
den, miissen gasdicht sein. Fiir die Zwecke der Anwendung
der Tabellen 4.1, 4.2, 5.1 und 5.2 in Teil B dieses Kapitels
sind solche Lagerrdume wie Kontrollstationen zu behandeln.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D SOWIE VOR-
HANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.16

17

18

.19

.20

21

Ist das Freiluftvolumen in Windkesseln in irgendeinem Raum
so grof3, dass, wenn es in diesem Raum bei einem Brand
freigesetzt wird, diese Freisetzung von Luft in diesem Raum
die Wirksamkeit des fest eingebauten Feuerloschsystems ernst-
haft beeintrachtigen wiirde, so ist eine zusitzliche Menge an
Feuerloschmittel bereitzuhalten.

Lieferanten von Feuerloscheinrichtungen miissen eine Be-
schreibung der Anlage einschlielich einer Wartungscheckliste
in Englisch und in der (den) Amtssprache des Flaggenstaates
mitliefern.

Die Menge des Feuerlgschmittels ist mindestens einmal jahr-
lich entweder von einem von der Verwaltung zugelassenen
Sachverstdndigen, vom Lieferanten der Anlage oder von einer
anerkannten Organisation zu priifen.

Die regelméBige Priifung, die vom Leiter der Maschinenan-
lage durchzufithren oder von der Schiffsleitung zu organisie-
ren ist, ist im Logbuch des Schiffes unter Angabe des Um-
fangs und des Zeitpunkts der Priifung zu vermerken.

Nicht obligatorische Feuerloscheinrichtungen, die z. B. in La-
gerrdumen installiert sind, miissen im Hinblick auf ihre Bau-
weise und Dimensionierung den fiir die betreffende Anlagen-
art geltenden Bestimmungen dieser Regel entsprechen.

Alle Tiiren, die zu Raumen fiihren, die durch eine CO,-Anlage
gesichert sind, miissen folgende Aufschrift tragen: ,,Dieser
Raum ist durch eine CO,-Anlage gesichert und bei Alarm
sofort zu verlassen®.

Kohlendioxidsysteme (R 5.2)

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

.1.1 Die fur Laderdume vorgehaltene CO,-Menge muss, sofern

nichts anderes vorgeschrieben ist, so bemessen sein, dass
das Volumen des entspannten Gases mindestens 30 v. H.
des Bruttovolumens des groBten auf diese Weise gesicherten
Laderaumes des Schiffes entspricht.
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1.2

Sind zwei oder mehrere Laderdume durch Liiftungskandle mit-
einander 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 v. H. des Bruttorauminhalts des groften Laderaums zu
berechnen.

Fiir Maschinenrdume muss die Menge des mitgefiihrten Koh-
lendioxids ein Mindestvolumen entspannten Gases ergeben,
das dem groBeren der folgenden Volumen entspricht:

.1 40 v. H. des Gesamtinhalts des grofiten so geschiitzten
Maschinenraums ausschlieBlich des Teils des Schachtes
oberhalb der Ebene, in welcher die waagerechte Fliache
des Schachtes 40 v. H. oder geringer ist als die waage-
rechte Flache des betreffenden Raumes, gemessen in halber
Hohe zwischen der Tankdecke und dem untersten Teil des
Schachtes, oder

.2 35 v. H. des Gesamtinhalts des grofiten so geschiitzten
Maschinenraums einschlielich des Schachtes; sind zwei
oder mehr Maschinenrdume nicht vollstdndig voneinander
getrennt, so sind sie als ein einziger Raum zu betrachten.

Fir die Zwecke dieses Absatzes ist das Volumen des ent-
spannten Kohlendioxids auf der Grundlage von 0,56 Kubik-
metern je Kilogramm zu errechnen.

Das fest verlegte Rohrleitungssystem muss dem Raum inner-
halb von 2 Minuten 85 v. H. der Gasmenge zufiihren konnen.

Freigabemechanismus fiir Kohlendioxid:

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

.2 Die beiden Ausldser miissen in einer Auslosestation unter-
gebracht sein, die deutlich erkennbar dem jeweiligen Raum
zugeordnet ist. Muss die Auslosestation, welche die Aus-
16ser enthéilt, verschlossen sein, so ist ein Schliissel dazu in
einem in der Ndhe der Auslosestation aufféllig angebrach-
ten Késtchen mit einer einschlagbaren Glasscheibe aufzu-
bewahren.

Die Verwaltung des Flaggenstaates stellt sicher, dass die
Réume, in denen sich die CO,-Tanks befinden, im Hinblick
auf ihre Zuginglichkeit, ihre Beliiftung und ihre Kommunika-
tionseinrichtungen ordnungsgemil angelegt sind. Sie ergreift
die erforderlichen Sicherheitsmainahmen 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.

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

.6

Kohlendioxidsysteme miissen den Vorschriften des Codes fiir
Brandsicherheitssysteme entsprechen.

Die Verwaltung des Flaggenstaates stellt sicher, dass die
Réume, in denen sich die CO,-Tanks befinden, im Hinblick
auf ihre Zugénglichkeit, ihre Beliiftung und ihre Kommunika-
tionseinrichtungen ordnungsgemifl angelegt sind. Sie ergreift
die erforderlichen Sicherheitsmafinahmen 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.
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Fest eingebaute Schwerschaum-Feuerlgschsysteme in Maschinen-
rdumen (R 8)

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

.1 Ist in einem Maschinenraum zusétzlich zu den Vorschriften
der Regel 6 ein fest eingebautes Schwerschaum-Feuerlosch-
system vorgesehen, so muss es durch ortsfeste Schaumdiisen
in hochstens fiinf Minuten eine Schaummenge abgeben kon-
nen, welche die groBite einzelne Fliche, iiber die sich fliissiger
Brennstoff ausbreiten kann, mit einer 150 Millimeter dicken
Schicht bedeckt. Das System muss Schaum erzeugen, der zum
Loschen von Olbrinden geeignet ist. Es sind Einrichtungen
fiir eine wirksame Verteilung des Schaums iiber ein fest ver-
legtes System von Leitungen und Armaturen zu geeigneten
Schaumdiisen und fiir eine wirksame Ausbringung des
Schaums durch ortsfeste Schaumspriihdiisen auf sonstige
Hauptbrandgefahrstellen in dem geschiitzten Raum vorzuse-
hen. Die Verschaumungszahl darf 12 nicht iiberschreiten.

.2 Die Bedienungs- und Regeleinrichtungen fiir derartige Sys-
teme missen leicht zuginglich und einfach zu bedienen
sein; sie miissen an moglichst wenigen Stellen zusammenge-
fasst sein und so liegen, dass sie durch einen Brand in dem
geschiitzten Raum nicht abgeschnitten werden konnen.

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

.3 Fest eingebaute Schwerschaum-Feuerloschsysteme in Maschi-
nenrdumen miissen den Vorschriften des Codes fiir Brandsi-
cherheitssysteme entsprechen.

Fest eingebaute Leichtschaum-Feuerloschsysteme in Maschinenrdu-
men (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 konnen, welche den groBiten zu
schiitzenden Raum mit einer Geschwindigkeit von mindestens
1 Meter Hohe je Minute fiillt. Die Menge des verfiigbaren
Schaummittels muss ausreichen, um eine Schaummenge zu
erzeugen, die dem flinffachen Rauminhalt des grofiten zu
schiitzenden Raums entspricht. Die Verschdumungszahl darf
1 000 nicht iiberschreiten.

.2 Die Schaumabgabeleitungen oder -kanile, die Luftzufiihrun-
gen zum Schaumerzeuger und die Anzahl der Schaumdiisen
miissen eine wirksame Schaumerzeugung und -verteilung ge-
wihrleisten.

.3 Die Abgabeleitungen oder -kanile des Schaumerzeugers miis-
sen 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 fiir das System
miissen leicht zugénglich 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.
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SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH
DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

.5 Fest eingebaute Leichtschaum-Feuerloschsysteme in Maschi-
nenrdaumen miissen den Vorschriften des Codes fiir Brandsi-
cherheitssysteme entsprechen.

Fest eingebaute Druckwasser-Spriihfeuerloschsysteme in Maschi-
nenrdumen (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-Spriih-
feuerloschsystem in Maschinenrdumen ist mit Spriihdiisen ei-
nes zugelassenen Typs zu versehen.

.2 Anzahl und Verteilung der Diisen miissen eine wirksame
durchschnittliche Wasserverteilung von mindestens 5 Litern
je Quadratmeter in der Minute in den zu schiitzenden Rdumen
gewihrleisten. Fiir besonders gefdhrdete Bereiche konnen er-
forderlichenfalls hohere Verteilungswerte in Betracht gezogen
werden. Die Diisen miissen oberhalb der Bilgen, Tankdecken
und anderen Stellen eingebaut sein, tiber die sich fliissiger
Brennstoff ausbreiten kann, sowie oberhalb anderer besonders
brandgefahrdeter Stellen in den Maschinenrdaumen.

.3 Das System kann in Gruppen unterteilt sein, deren Gruppen-
ventile von leicht zugénglichen Stellen aus betdtigt werden
konnen; diese miissen auBlerhalb der zu schiitzenden Raume
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 selbsttitig anlaufen.

.5 Die Pumpe muss alle Gruppen des Systems in jeder zu schiitz-
enden Abteilung mit dem erforderlichen Druck gleichzeitig
versorgen konnen. Die Pumpe und ihre Schalteinrichtungen
sind auflerhalb des oder der zu schiitzenden Rédume anzuord-
nen. Ein Brand in dem oder den durch das Wasserspriihsystem
zu schiitzenden Raumen darf dieses nicht aufer Betrieb setzen.

.6 Es ist dafiir zu sorgen, dass die Sprithdiisen nicht durch Ver-
unreinigungen des Wassers oder durch Korrosion der Rohr-
leitungen, Diisen, Ventile und Pumpen verstopft werden.

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

.7 Die Pumpe kann von unabhéngigen Verbrennungskraftmaschi-
nen angetrieben werden; wenn sie jedoch von der Energiever-
sorgung des Notgenerators nach Kapitel II-1 Teil D abhéngt,
muss dieser Generator so eingerichtet sein, dass er bei Ausfall
der Hauptstromversorgung selbsttitig anlduft, so dass der
Strom fiir die nach Absatz .5 erforderliche Pumpe sofort ver-
fugbar ist. Wird die Pumpe von unabhéngigen Verbrennungs-
kraftmaschinen angetrieben, so miissen diese so aufgestellt
sein, dass ein Brand in dem geschiitzten Raum die Luftzufuhr
zu den Maschinen nicht beeintrichtigt.

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

.8  Fest eingebaute Druckwasser-Spriithfeuerloschsysteme in Ma-
schinenrdumen miissen den Vorschriften des Codes fiir Brand-
sicherheitssysteme entsprechen.
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Tragbare Feuerloscher (R 6)

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

1

Typ und Konstruktion aller Feuerloscher miissen zugelassen sein.

Der Inhalt der vorgeschriebenen tragbaren Wasserloscher darf nicht
mehr als 13,5 Liter und nicht weniger als 9 Liter betragen. Andere
Feuerloscher miissen mindestens ebenso handlich wie der Feuerloscher
von 13,5 Litern sein und eine Feuerloschwirkung haben, die mindes-
tens gleichwertig mit der eines Feuerldschers von 9 Litern ist.

Fir 50 % der Gesamtzahl jeden Typs der an Bord befindlichen
Feuerloscher miissen Reservefiillungen vorhanden sein. Ein anderer
Feuerloscher desselben Typs gilt als Reservefiillung fiir einen an
Bord nicht nachfiillbaren Feuerloscher.

In Unterkunftsrdumen diirfen sich grundsétzlich keine tragbaren CO,-
Feuerloscher befinden. Befinden sich solche Feuerlscher in Funkriu-
men, bei Schalttafeln oder an anderen vergleichbaren Orten, so muss
das Volumen des Raumes, in dem sich ein oder mehrere Feuerloscher
befinden, so gro} sein, dass die Dampfkonzentration, die bei einer
Freisetzung auftreten kann, im Sinne dieser Regel auf hochstens 5 %
des Nettovolumens des Raumes begrenzt ist. Das CO,-Volumen ist auf
der Grundlage von 0,56 Kubikmeter/kg zu berechnen.

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 Unterkunftsriumen diirfen keine Kohlendioxid-Feuerloscher vor-
handen sein. Fiir 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
leitfédhig noch fiir die Gerdte oder Einrichtungen schidlich sind.

Feuerlscher 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 Vorrichtungen versehen sein,
die anzeigen, ob die Feuerldscher benutzt worden sind.

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

Fiir Feuerloscher, die an Bord nicht wiederbefiillt werden konnen,
sind an Stelle der Reservefiillungen zusitzliche tragbare Feuerlo-
scher in der gleichen Grofle, des gleichen Typs und Inhalts und in
der gleichen Anzahl wie in Absatz .13 angegeben mitzufiihren.

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

.10

a1

12

Feuerloscher mit einem LoOschmittel, das entweder von sich aus
oder unter den voraussichtlichen Einsatzbedingungen giftige Gase
in solchen Mengen abgibt, dass Menschen gefdhrdet werden, oder
Gase freisetzt, die die Umwelt schidigen, sind nicht gestattet.

Die Feuerloscher miissen zum Loschen von Brianden geeignet sein,
die um den Standort des Feuerloschers herum auftreten konnen.

Von den fiir die Verwendung in einem Raum bestimmten tragbaren
Feuerloschern ist einer in der Nédhe 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
Feuerloscher von keinem Punkt des Raumes aus mehr als zehn
Meter betrégt.

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

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

4 In der Ndhe von Farbenschranken und Lagerrdumen, die leicht
entziindliche Stoffe enthalten, muss ein Feuerloscher 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 Wirtschaftsraumen verwendet werden sollen, muss, soweit
dies praktisch durchfiihrbar ist, einheitlich sein.

.15 RegelmiBige Uberpriifung der Feuerldscher:

Die Verwaltung des Flaggenstaates stellt sicher, dass tragbare
Feuerloscher regelméBig tberpriift werden und ein Funktions-
und Drucktest durchgefiihrt wird.

Feuerloscheinrichtungen in Maschinenrdumen (R 7)

In Maschinenrdumen der Kategorie A miissen folgende Einrichtungen
vorhanden sein:

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

B eines der folgenden fest eingebauten Feuerloschsysteme:

.1 ein Gasfeuerloschsystem, das den einschldgigen Bestimmungen
der Regel 1I-2/A/4 Absiétze .1 und .2 entspricht, oder ein gleich-
wertiges System auf Wasserbasis, das, je nach Baujahr des
Schiffes, den Bestimmungen des Rundschreibens MSC/-
Circ.1165 entspricht,

.2 ein Leichtschaumfeuerloschsystem, das, je nach Baujahr des
Schiffes, den einschldgigen Bestimmungen der Regel 11-2/A/4
Absatz .4 entspricht,

.3 ein Druckwasser-Sprithfeuerloschsystem, das, je nach Baujahr
des Schiffes, den einschldgigen Bestimmungen der Regel II-
2/A/4 Absatz .5 entspricht.

2 mindestens eine tragbare Schaumldscheinheit, bestehend aus einem
nach dem Ansaugprinzip arbeitenden Luftschaum-Strahlrohr, das
sich durch einen Feuerldschschlauch an die Feuerldschleitung an-
schlieBen ldsst, sowie aus einem tragbaren Behélter, der mindestens
20 Liter Schaummittel enthélt, und einem Reservebehilter. Das
Strahlrohr muss in der Minute mindestens 1,5 Kubikmeter wirksamen
Schaum erzeugen kénnen, der geeignet ist, Olfeuer zu 16schen.

3 In jedem derartigen Raum und in jedem Raum, in dem sich Olsetztanks
oder Olaufbereitungsanlagen befinden, muss ein zugelassener Schaum-
feuerloscher mit je mindestens 45 Liter Inhalt oder gleichwertige
Feuerloscher vorhanden sein, so dass der Schaum oder das gleichwer-
tige Loschmittel an jeden Teil des Brennstoff- und Schmierdl-Druck-
systems des Getriebes und andere brandgefahrdete Stellen abgegeben
werden kann. Auflerdem muss eine ausreichende Anzahl tragbarer
Schaumlgscher 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 ge-
mél Absatz .1 sowie zusitzlich zu jedem Raum, in dem sich Ver-
brennungskraftmaschinen, Olsetztanks oder Olaufbereitungsanlagen
befinden, ein Schaumfeuerloscher mit je mindestens 45 Liter Inhalt
oder gleichwertige Feuerloscher, so dass der Schaum oder das
gleichwertige Loschmittel an jeden Teil des Brennstoff- und
Schmierdl-Drucksystems des Getriebes und andere brandgeféhrdete
Stellen abgegeben werden kann, und

5 je angefangene 746 kW ein tragbarer Feuerloscher, der zum L6-
schen von Olbrinden geeignet ist. Es sind jedoch mindestens zwei
Feuerloscher, hochstens aber sechs Feuerloscher fiir jeden dieser
Réume vorgeschrieben.

Die Verwendung eines fest eingebauten Schwerschaum-Feuerlosch-
systems statt einiger der sechs in dieser Regel vorgeschriebenen
tragbaren Feuerloscher ist gestattet.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHAN-
DENE SCHIFFE DER KLASSE B AB EINER LANGE VON 24 ME-
TERN:

.6 Jeder Maschinenraum muss mit zwei geeigneten Wassernebelroh-
ren ausgestattet sein, die aus einem metallenen L-férmigen Rohr
bestehen konnen, dessen langer Schenkel etwa 2 Meter lang ist und
sich an einen Feuerldschschlauch anschlieen ldsst und dessen kur-
zer Schenkel etwa 250 Millimeter lang und mit einer fest angeb-
rachten Nebeldiise versehen ist oder mit einer Wassersprithdose
versehen werden kann.

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

i Wird erhitztes Ol als Heizmittel verwendet, so kann zusétzlich gefor-
dert werden, dass Kesselrdume zu Feuerloschzwecken mit fest einge-
bauten 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; UND NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D,
DIE VOR DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN, DIE MEHR
ALS 400 FAHRGASTE BEFORDERN, SOWIE VORHANDENE
SCHIFFE DER KLASSE B, DIE MEHR ALS 400 FAHRGASTE BE-
FORDERN:

8 .1 Maschinenrdume der Kategorie A mit einem Volumen von mehr
als 500 Kubikmetern miissen zusitzlich zu dem nach dieser
Regel vorgeschriebenen fest eingebauten Feuerloschsystem
durch ein fest eingebautes Objektschutz-Feuerloschsystem eines
zugelassenen Typs mit einem Loschmittel auf Wasserbasis oder
einem gleichwertigen Objektschutz-Feuerloschsystem geschiitzt
sein, nach den Richtlinien der IMO in MSC/Circ.913 ,Richt-
linien fiir die Zulassung von fest eingebauten Objektschutz-
Feuerloschsystemen mit einem Loschmittel auf Wasserbasis
fiir die Verwendung in Maschinenrdumen der Kategorie A.).

Im Falle zeitweise unbesetzter Maschinenrdume muss das Feuer-
16schsystem sowohl eine selbsttitige Auslosung als auch eine Hand-
auslosung haben. Im Falle stindig besetzter Maschinenrdume braucht
das Feuerloschsystem nur eine Handauslosung zu haben.
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.2 Fest eingebaute Objektschutz-Feuerloschsysteme miissen Berei-
che wie die folgenden schiitzen, ohne dass dafiir die Maschine
abgeschaltet, Personen evakuiert oder die Rdume verschlossen
werden miissen:

—_

die brandgefdhrdeten Bereiche von Verbrennungskraftma-
schinen, die fir den Hauptantrieb des Schiffes und die Ener-
gieversorgung verwendet werden, und fiir Schiffe, die am
oder nach dem 1. Januar 2018 gebaut werden, die brandge-
fahrdeten Bereiche aller Verbrennungskraftmaschinen;

.2 die Kesselvorderseiten;
.3 die brandgefdhrdeten Bereiche von Verbrennungsdéfen und
4 Separatoren fiir erwarmten Brennstoff.

.3 Die Auslosung eines Objektschutz-Feuerldschsystems muss ein
optisches und eindeutiges akustisches Alarmsignal in dem ge-
schiitzten Raum und an stindig besetzten Stationen ausldsen.
Der Alarm muss genau auf das System hinweisen, das ausgeldst
hat. Die System- und Alarmvorschriften in diesem Absatz gelten
zusétzlich und nicht ersatzweise zu dem an anderer Stelle in
diesem Kapitel vorgeschriebenen Feuermelde- und Feueranzei-
gesystem.

7. Besondere Vorkehrungen in Maschinenriumen (R 11)

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

.1 Die Anzahl der Oberlichter, Tiiren, Liifter, Offnungen in Schorns-
teinen fiir die Abluft und der anderen Offnungen der Maschinen-
rdume ist unter Beriicksichtigung des Liiftungsbedarfs und des ord-
nungsgeméfen und sicheren Betriebs des Schiffes auf ein Mindest-
maf} zu beschridnken.

2 Oberlichter miissen aus Stahl sein und diirfen keine Glasscheiben
enthalten. Es miissen geeignete Vorkehrungen getroffen sein, um
bei einem Brand den Abzug des Rauchs aus dem zu schiitzenden
Raum zu ermdglichen.

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 ab-
geschlossen werden koénnen, und zwar entweder durch SchlieBvor-
richtungen mit Kraftantrieb oder durch den Einbau selbstschlief3-
ender Tiiren, die sich noch gegen eine Neigung von 3,5° schlielen
lassen und mit einer betriebssicheren, fernauslosbaren Feststellvor-
richtung versehen sind.

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

4 In Maschinenraumbegrenzungen diirfen keine Fenster eingebaut
sein. Dies schlieit die Verwendung von Glas in Kontrollriumen
innerhalb der Maschinenrdume nicht aus.

5 Es miissen Einrichtungen vorgesehen sein, die Folgendes ermdogli-
chen:

—

das Offnen und SchlieBen von Oberlichtern, das Schliefen von
Offnungen in Schornsteinen, die normalerweise der Entliiftung
dienen, und das Schliefen von Liifterbrandklappen;

.2 den Abzug von Rauch;
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.3 das Schliefen von kraftbetriebenen Tiiren oder die Betitigung
der Auslosevorrichtung an anderen als kraftbetriebenen wasser-
dichten Tiiren;

4 das Abstellen der Liifter; und

.5 das Abstellen von Druck- und Saugzuggebldsen, Brennstoff--
Forderpumpen, Pumpen von Brennstoff-Aufbereitungsanlagen
und #hnlichen Pumpen. Ahnliche Pumpen sind bei Schiffen,
die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, Schmier-
olbetriebspumpen, Thermaldlpumpen und Olseparatoren. Absatz
.6 dieser Regel braucht jedoch nicht auf Bilgenwasser-Entoler
angewendet zu werden.

.6 Die in Absatz .5 und in Regel 11-2/A/10.2.5 vorgeschriebenen Ein-
richtungen miissen sich auflerhalb des betreffenden Raumes an
einem Ort befinden, wo sie bei einem Brand in dem Raum, fiir
den sie bestimmt sind, nicht abgeschnitten werden konnen. Diese
Einrichtungen und die Auslésevorrichtungen fiir die vorgeschriebe-
nen Feuerldschsysteme miissen an einer einzigen Stelle angeordnet
oder an moglichst wenigen Stellen zusammengefasst sein. Diese
Stellen miissen einen sicheren Zugang vom freien Deck aus haben.

7 Ist der Zugang zu einem Maschinenraum der Kategorie A im un-
teren Bereich von einem angrenzenden Wellentunnel aus vorgese-
hen, so ist in dem Wellentunnel in der Ndhe der wasserdichten Tiir
eine leichte stdhlerne Feuerschutztiir vorzusehen, die von beiden
Seiten aus gedffnet werden kann.

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

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

1 Ein vorgeschriebenes selbsttitiges Berieselungs-, Feuermelde- und
Feueranzeigesystem muss jederzeit sofort betriebsbereit sein und
keiner zusdtzlichen Mafinahme seitens der Besatzung bediirfen,
um es auszuldsen. Die Rohrleitungen miissen stets mit Wasser ge-
fiillt sein; jedoch konnen kleine freiliegende Abschnitte ungefiillt
sein, wenn dies eine notwendige Vorsichtsmalregel ist. Teile des
Systems, die beim Betrieb Temperaturen unter dem Gefrierpunkt
ausgesetzt sein konnen, miissen mit einem geeigneten Frostschutz
versehen sein. Das System muss stindig unter dem erforderlichen
Druck stehen und gemédB dieser Regel iiber eine laufende Wasser-
versorgung verfligen.

2 Zu jedem Berieselungsabschnitt muss eine Einrichtung gehoren, die
selbsttdtig in einem oder mehreren Anzeigegerdten ein optisches
und akustisches Alarmsignal auslost, sobald ein Sprinkler in Be-
trieb gesetzt wird. Diese Gerdte miissen anzeigen, in welchem von
dem System liberwachten Abschnitt ein Brand aufgetreten ist, und
miissen auf der Kommandobriicke zentral zusammengefasst sein;
auflerdem miissen optische und akustischen Alarmsignale von dem
Gerit an einem anderen Ort als auf der Kommandobriicke gegeben
werden, um sicherzustellen, dass die Feueranzeige sofort von der
Besatzung empfangen wird. Die Alarmsysteme miissen so gebaut
sein, dass sie jeden in dem System auftretenden Fehler anzeigen.

3 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, so-
fern 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 Hauptbrandab-
schnitt gelegen ist.
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.10

11

12

Jeder Berieselungsabschnitt muss durch eine einzige Absperrein-
richtung abgetrennt werden konnen. Die Absperreinrichtung in je-
dem 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 betétigt wer-
den konnen.

Ein Messgerit fiir den Druck in dem System ist an jeder Abschnitt-
sabsperreinrichtung und in einer Zentralstation vorzusehen.

Die Sprinkler miissen widerstandsfahig gegen Korrosion durch die
Seeluft sein. In Unterkunfts- und Wirtschaftsrdumen miissen die
Sprinkler im Temperaturbereich von 68 °C bis 79 °C in Titigkeit
treten; jedoch kann an Orten wie in Trockenrdumen, in denen hohe
Raumtemperaturen zu erwarten sind, diese Temperatur auf hochs-
tens 30 °C iiber der Hochsttemperatur unter der Decke des betref-
fenden Raumes erhoht werden.

An jedem Anzeigegerit ist ein Verzeichnis oder Plan auszuhéngen,
aus dem fiir jeden Abschnitt die von diesem aus iiberwachten
Rédume und die Lage des Brandabschnitts ersichtlich sind. Es miis-
sen geeignete Anweisungen fiir die Priifung und Unterhaltung des
Systems vorhanden sein.

Die Sprinkler sind an der Decke in solchen Abstinden anzubrin-
gen, dass ein durchschnittlicher Berieselungswert von mindestens 5
Litern je Quadratmeter in der Minute fiir die von den Sprinklern zu
schiitzende Flache gewdhrleistet ist.

Die Sprinkler sind in groftmoglichem Abstand von Balken und
anderen Gegenstdnden, die die Berieselung beeintriachtigen konn-
ten, so anzubringen, dass brennbare Werkstoffe in dem betreffen-
den Raum ausreichend berieselt werden.

Es ist ein Drucktank vorzusehen, der ein Fassungsvermodgen von
mindestens der doppelten Menge der in diesem Absatz vorgesehe-
nen Wasserfiillung hat. Der Tank muss eine stdndige Frischwass-
erfillung enthalten, die der Wassermenge entspricht, welche von
der in Absatz .12 bezeichneten Pumpe in einer Minute abgegeben
wiirde; es ist dafir zu sorgen, dass ein Luftdruck in dem Tank
erhalten bleibt, der, wenn die stindige Frischwasserfiillung des
Tanks verbraucht ist, nicht geringer ist als der Betriebsdruck der
Sprinkler zuziiglich des Drucks einer Wasserséule, die vom Boden
des Tanks bis zu dem hochstgelegenen Sprinkler des Systems
reicht. Es sind geeignete Vorrichtungen fiir die Ergédnzung der
Druckluft und der Frischwasserfiillung in dem Tank vorzusehen.
Ein Wasserstandsglas muss die Wasserhohe in dem Tank genau
anzeigen.

Es sind Einrichtungen vorzusehen, die das Eindringen von See-
wasser in den Tank verhindern. Der Drucktank muss mit einem
funktionstiichtigen Sicherheitsventil und einem Druckanzeiger aus-
gestattet sein. An jeder Anschlussstelle von Druckanzeigern miis-
sen Absperrventile oder -hdhne angebracht sein.

Eine Pumpe mit unabhidngigem Antrieb ist ausschlieBlich dafiir
vorzusehen, die Abgabe von Wasser aus den Sprinklern selbsttitig
in Gang zu halten. Die Pumpe muss bei einem im System auf-
tretenden Druckabfall selbsttdtig anlaufen, bevor die stidndige
Frischwasserfiillung in dem Drucktank vollig verbraucht ist.

Die Pumpe und das Leitungssystem miissen den erforderlichen
Druck in der Hohe des hochstgelegenen Sprinklers aufrechterhal-
ten, um eine stdndige Wasserabgabe zu gewihrleisten, die fiir die
gleichzeitige Berieselung einer Mindestflache von 280 Quadratme-
tern mit dem in Absatz .8 genannten Berieselungswert ausreicht.
Fiir neue Schiffe der Klassen C und D von weniger als 40 Meter
Lange mit einer geschiitzten Flache von insgesamt weniger als 280
Quadratmetern kann die Verwaltung die angemessene Flache fiir
die Auslegung der Pumpen sowie alternative Versorgungselemente
festlegen. An der Druckseite der Pumpe ist ein Priifventil mit ei-
nem kurzen offenen Abgaberohr vorzusehen.
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Der nutzbare Querschnitt des Ventils und des Rohres muss fiir die
vorgeschriebene Wasserabgabe ausreichen; dabei muss der in Ab-
satz .9 bezeichnete Druck in dem System aufrechterhalten bleiben.

Der Seewassereinlass zu der Pumpe muss sich nach Méglichkeit in
dem Raum befinden, in dem die Pumpe aufgestellt ist, und muss so
eingerichtet sein, dass die Seewasserzufuhr bei der Pumpe bei auf-
geschwommenem Schiff nicht gesperrt zu werden braucht, es sei
denn zur Priifung oder Instandsetzung der Pumpe.

Die Pumpe und der Tank fiir das Berieselungssystem miissen sich
in angemessener Entfernung von Maschinenrdumen befinden und
diirfen nicht in einem Raum gelegen sein, der durch das Beriese-
lungssystem geschiitzt wird.

Auf Fahrgastschiffen miissen fiir die Versorgung der Seewasserpumpe
und des selbsttitigen Feuermelde- und Feueranzeigesystems mindes-
tens 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 fiir diesen Zweck verlegte ge-
sonderte Zuleitungen erfolgen. Die Zuleitungen sind so anzuordnen,
dass sie nicht durch Kiichen, Maschinenrdume oder sonstige geschlos-
sene Rédume mit hoher Brandgefahr fiihren, sofern dies nicht erforder-
lich ist, um die entsprechenden Schalttafeln zu erreichen; die Zuleitun-
gen miissen zu einem in der Ndhe der Pumpe gelegenen selbsttétigen
Umschalter fithren. Dieser Umschalter muss die Energieversorgung
iiber die Hauptschalttafel aufrechterhalten, solange die Versorgung
iiber diese moglich ist; er muss so konstruiert sein, dass er bei einem
Ausfall dieser Versorgung selbsttitig auf die Versorgung iiber die Not-
schalttafel umschaltet. Die Schalter in der Hauptschalttafel und in der
Notschalttafel miissen deutlich gekennzeichnet und normalerweise ein-
geschaltet 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 Verbrennungs-
motor, 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 beeintréchtigt.

Das Berieselungssystem muss eine Verbindung zu der Feuerlosch-
leitung des Schiffes haben, die mit einem gegen unbeabsichtigtes
Offnen gesicherten, absperrbaren Riickschlagventil versehen ist;
das Ventil muss einen Riickfluss aus dem Berieselungssystem in
die Feuerldschleitung verhindern.

Es muss ein Priifventil vorhanden sein, mit dem der selbsttéitige
Alarm jedes Berieselungsabschnitts durch die Abgabe einer Was-
sermenge, die dem Betrieb eines Sprinklers entspricht, gepriift wer-
den kann. Das Priifventil fiir jeden Abschnitt muss in der Néhe der
Absperreinrichtung fiir diesen Abschnitt gelegen sein.

Es muss eine Vorrichtung vorhanden sein, mit der gepriift werden
kann, ob die Pumpe bei einer Verringerung des Drucks in dem
System selbsttétig anlduft.

An einer der in Absatz .2 bezeichneten Stellen mit Anzeigeeinrich-
tungen miissen Schalter vorhanden sein, die eine Priifung der
Alarm- und Anzeigeeinrichtung fiir jeden Berieselungsabschnitt er-
moglichen.

Fiir jeden Abschnitt der Anlage miissen mindestens sechs Ersatz-
sprinkler vorhanden sein.
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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 Feueranzeige-
systeme eines zugelassenen Typs zu verwenden, die den Vorschrif-
ten des Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

.23 Fir neue Schiffe der Klassen C und D von weniger als 40 Meter
Lénge mit einer geschiitzten Fldche von insgesamt weniger als 280
Quadratmetern kann die Verwaltung die angemessene Flache fiir
die Auslegung der Pumpen sowie alternative Versorgungselemente
festlegen.

Fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme (R 13)

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

.1 Allgemeines

.1 Ein vorgeschriebenes fest eingebautes Feuermelde- und Feuer-
anzeigesystem mit handbetitigten Feuermeldern muss jederzeit
sofort betriebsbereit sein.

.2 Die fiir den Betrieb des Systems erforderlichen Energiever-
sorgungsanlagen und Stromkreise miissen selbstiiberwachend
sein. Beim Auftreten eines Fehlers muss ein optisches und
akustisches Alarmsignal an der Kontrolltafel ausgelost wer-
den, das sich von einem Feueralarmsignal unterscheidet.

.3 Fiir den elektrischen Teil des Feuermelde- und Feueranzeige-
systems miissen mindestens zwei Energiequellen vorhanden
sein, von denen eine Notstromquelle sein muss. Die Versor-
gung muss uber nur fiir diesen Zweck verlegte gesonderte
Zuleitungen erfolgen. Diese Zuleitungen miissen zu einem
in oder in der Néhe der Kontrolltafel fir das Feueranzeige-
system gelegenen selbsttitigen Umschalter fiihren.

4 Die selbsttitigen und handbetétigten Feuermelder miissen in
Abschnitten zusammengefasst sein. Das Wirksamwerden ei-
nes selbsttitigen oder eines handbetdtigten Feuermelders
muss in der Kontrolltafel und den Anzeigegerdten ein opti-
sches und akustisches Feueralarmsignal auslosen. Sind die
Alarmsignale innerhalb von zwei Minuten nicht beachtet wor-
den, so muss selbsttitig ein akustischer Alarm in allen Unter-
kunftsrdumen fiir die Besatzung, Wirtschaftsrdumen, Kon-
trollstationen und Maschinenrdumen ausgelost werden. Dieses
akustische Alarmsignal braucht nicht Teil des Feueranzeige-
systems zu sein.

.5 Die Kontrolltafel muss sich auf der Kommandobriicke oder in
der Hauptfeuerkontrollstation befinden.

.6 Anzeigegerdte miissen mindestens den Abschnitt angeben, in
dem ein selbsttitiger oder ein handbetdtigter Feuermelder
wirksam geworden ist. Mindestens ein Anzeigegerdt muss
so angeordnet sein, dass es jederzeit fiir verantwortliche Be-
satzungsmitglieder leicht zugénglich ist, wenn sich das Schiff
auf See oder im Hafen befindet, mit Ausnahme der AuBer-
dienststellung des Schiffes. Ein Anzeigegerdt muss sich auf
der Kommandobriicke befinden, wenn sich die Kontrolltafel
in der Hauptfeuerkontrollstation befindet.

7 An oder bei jedem Anzeigegerdt muss deutlich angegeben
sein, welche Riume iiberwacht werden und wo sich die Ab-
schnitte befinden.
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Umfasst das Feuermeldesystem keine ferniibertragbare Ein-
zelmelder-Identifikation, so ist es in der Regel nicht zuléssig,
dass ein Abschnitt mehr als ein Deck innerhalb der Unter-
kunfts- und Wirtschaftsriume und Kontrollstationen {iiber-
wacht, mit Ausnahme eines Abschnitts, der eine eingeschach-
tete Treppe liberwacht. Um Verzogerungen bei der Entde-
ckung des Brandherdes zu vermeiden, ist die Anzahl der in
jeden Abschnitt einbezogenen geschlossenen Rdume, wie von
der Verwaltung des Flaggenstaates bestimmt, zu begrenzen.
Auf keinen Fall sind mehr als fiinfzig geschlossene Raume in
einem Abschnitt zuldssig. Umfasst das Feuermeldesystem
eine ferniibertragbare Einzelmelder-Identifikation, so diirfen
die Abschnitte mehrere Decks und eine beliebige Anzahl ge-
schlossener Rédume iiberwachen.

Gibt es kein Feuermeldesystem mit ferniibertragbarer Einzel-
melder-Identifikation, so darf ein Meldeabschnitt nicht gleich-
zeitig Raume 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 derar-
tiger Meldeabschnitt beide Seiten des Schiffes und mehr als
ein Deck iiberwacht, wenn sie iiberzeugt ist, dass der Brand-
schutz des Schiffes dadurch nicht verringert wird. Auf Fahr-
gastschiffen, die eine Einzelmelder-Identifikation haben, darf
ein Abschnitt gleichzeitig Rdume auf beiden Seiten des Schif-
fes und auf mehreren Decks liberwachen, jedoch nur in einem
einzigen senkrechten Hauptbrandabschnitt gelegen sein.

Ein Meldeabschnitt, der eine Kontrollstation, einen Wirt-
schaftsraum oder einen Unterkunftsraum Uberwacht, darf kei-
nen Maschinenraum erfassen.

Die selbsttitigen Feuermelder miissen auf Hitze, Rauch oder
andere Verbrennungsprodukte, Flammen oder eine Zusam-
mensetzung 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 emp-
findlich sind als die erstgenannten Feuermelder. Flammen-
melder diirfen nur zusétzlich zu Rauch- oder Warmemeldern
verwendet werden.

Es miissen geeignete Anweisungen und Ersatzteile fiir die
Priifung und Wartung vorhanden sein.

Das Feueranzeigesystem muss in regelméBigen Abstidnden
nach den Anforderungen der Verwaltung des Flaggenstaates
einer Funktionspriifung durch Vorrichtungen unterzogen wer-
den, die heile Luft mit der entsprechenden Temperatur oder
Rauch oder Aerosolpartikel, die in dem entsprechenden Be-
reich von Dichte oder PartikelgroBe liegen, abgeben oder
andere mit dem Beginn eines Brandes verbundene Erschei-
nungen hervorrufen, auf welche die dafiir ausgelegten selbst-
titigen Feuermelder ansprechen.

Alle selbsttitigen Feuermelder miissen so beschaffen sein,
dass sie ohne Austausch eines Bestandteils auf ordnungsge-
mife Funktionsfahigkeit tiberpriift und wieder fiir die nor-
male Uberwachung eingesetzt werden kénnen.

Das Feueranzeigesystem darf nicht fiir einen anderen Zweck ver-
wendet werden; jedoch diirfen das Schlieflen der Feuertiiren und
ghnliche Funktionen in der Kontrolltafel angezeigt werden.

Feuermeldesysteme mit einer abschnittsweisen Anzeige miis-
sen so ausgelegt sein,

— dass eine Schleife durch einen Brand nicht an mehr als
einer Stelle beschidigt werden kann;
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— dass Einrichtungen vorhanden sind, die sicherstellen, dass
ein Fehler in der Schleife (z. B. Ausfall der Stromver-
sorgung, Kurzschluss, Erdschluss) nicht den Ausfall der
gesamten Schleife bewirkt;

— dass alle Vorkehrungen getroffen werden, damit der ur-
spriingliche Zustand des Systems im Fall einer Stérung
(elektrisch, elektronisch, die Datenverarbeitung betref-
fend) wiederhergestellt werden kann;

— dass der erste angezeigte Feueralarm weitere Alarme
durch andere Feuermelder nicht verhindert.

2 Einbauvorschriften

.1

Handbetitigte Feuermelder miissen in allen Unterkunfisraumen,
Wirtschaftsraumen und Kontrollstationen eingebaut sein. Ein hand-
betdtigter Feuermelder muss an jedem Ausgang vorhanden sein.
Handbetitigte Feuermelder miissen in den Géngen jedes Decks
derart leicht zugénglich sein, dass kein Teil des Ganges mehr als
20 Meter von einem handbetitigten Feuermelder entfernt ist.

Rauchmelder miissen auf allen Treppen sowie in allen Gén-
gen und Fluchtwegen innerhalb der Unterkunftsrdume einge-
baut sein.

Wenn ein fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesys-
tem zum Schutz von anderen als den in Absatz .2.2 genann-
ten Riumen erforderlich ist, muss mindestens ein Absatz
.1.11 entsprechender selbsttitiger Feuermelder in jedem sol-
chen Raum eingebaut sein.

Die selbsttéitigen Feuermelder sind so anzubringen, dass eine best-
mogliche Arbeitsweise gewahrleistet ist. Stellen in der Néhe von
Balken und Liiftungsleitungen oder andere Stellen, an denen Luft-
stromungen die Leistungsféhigkeit beeintrdchtigen konnten, und
Stellen, an denen Stof3e oder mechanische Beschddigungen wahr-
scheinlich sind, sind zu vermeiden. Im allgemeinen miissen selbst-
tatige Feuermelder, die sich an der Decke befinden, mindestens
0,5 Meter von den Schotten entfernt sein.

Die groBte Entfernung zwischen den selbsttiatigen Feuermel-
dern muss der folgenden Tabelle entsprechen:

Grofte

Grofite Grofite

Art des
Feuermelders

Bodenfléache je
Feuermelder

Entfernung
zwischen den
Zentren

Entfernung von
Schotten

(m?) ) (m)

Wirme 37 9 4,5
Rauch 74 11 5,5

Die Verwaltung des Flaggenstaates kann andere Raume auf-
grund der bei Versuchen ermittelten Charakteristik der selbst-
titigen Feuermelder vorschreiben oder zulassen.

Elektrische Leitungen, die zu dem System gehoren, sind so anzu-
ordnen, dass sie nicht durch Kiichen, Maschinenrdume oder
sonstige geschlossene Réume mit hoher Brandgefahr fiihren,
sofern dies nicht erforderlich ist, um eine Feuermeldung oder
Feueranzeige aus diesen Rdumen zu gewihrleisten oder den An-
schluss an die entsprechende Energiequelle sicherzustellen.

3 Bauartvorschriften

.1

Das System mit Zubehor muss auf geeignete Weise so ausgelegt
sein, dass es gegen Spannungsschwankungen und Ausgleichsvor-
giinge bei der Energieversorgung, Anderungen der Raumtempe-
ratur, Vibration, Feuchtigkeit, Schlag, Stofl und Korrosion, wie sie
normalerweise auf Schiffen vorkommen, unempfindlich ist.

Rauchmelder, die an Treppen, in Géngen und in Fluchtwegen
der Unterkunftsrdume gemil Absatz .2.2 anzubringen sind,
miissen typgepriift und so eingestellt sein, dass sie bei einer
durch Rauch verursachten Dampfung der Helligkeit je Meter
von mehr als 2 % bis 12,5 % ansprechen.
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10.

In anderen Réumen eingebaute Rauchmelder miissen inner-
halb von Empfindlichkeitsgrenzen ansprechen, die den An-
forderungen der Verwaltung des Flaggenstaates geniigen, wo-
bei eine Unter- oder Uberempfindlichkeit der Melder vermie-
den werden muss.

.3 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 Tem-
peraturanstieg auf diese Werte weniger als 1 °C je Minute
betrdgt. Bei hoheren Temperaturanstiegsgeschwindigkeiten
muss der Warmemelder innerhalb von Temperaturgrenzen an-
sprechen, die den Anforderungen der Verwaltung des Flag-
genstaates geniigen, wobei eine Unter- oder Uberempfindlich-
keit des Melders vermieden werden muss.

4 Die zuldssige Temperatur, bei welcher der Warmemelder in
Tatigkeit tritt, kann in Trockenrdumen und &hnlichen Radumen
mit einer normalerweise hohen Raumtemperatur auf 30 °C
iber der Hochsttemperatur unter der Decke des betreffenden
Raumes erhoht werden.

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 ei-
nes zugelassenen Typs zu verwenden, die den Vorschriften des
Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

4.2  Handbetitigte Feuermelder, die den Vorschriften des Codes fiir
Brandsicherheitssysteme entsprechen, miissen in allen Unterkunfts-
rdumen, Wirtschaftsraumen und Kontrollstationen eingebaut sein.
Ein handbetitigter Feuermelder muss an jedem Ausgang vorhanden
sein. Handbetdtigte Feuermelder miissen in den Géngen jedes Decks
derart leicht zugénglich sein, dass kein Teil des Ganges mehr als 20
Meter von einem handbetitigten Feuermelder entfernt ist.

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

5 Uber die vorgenannten Vorschriften hinaus stellt die Verwaltung
des Flaggenstaates sicher, dass die flir bestimmte Einrichtungen
geltenden Sicherheitsvorschriften, die die Unabhéngigkeit dieser
Einrichtungen von anderen Einrichtungen und Systemen, die Kor-
rosionsbesténdigkeit ihrer Bauteile, die Energieversorgung ihres
Kontrollsystems und die Verfiigbarkeit von Bedienungs- und War-
tungsanleitungen betreffen, eingehalten werden.

Vorkehrungen fiir fliissigen Brennstoff, Schmierél und sonstige ent-
ziindbare Ole (R 15)

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

.1 Beschrinkungen der Verwendung von Ol als Brennstoff’

Fiir die Verwendung von Ol als Brennstoff gelten folgende Be-
schrankungen:

.1 Sofern nicht dieser Absatz etwas anderes zuldsst, darf kein
Brennstoff mit einem Flammpunkt unter 60 °C verwendet wer-
den.

.2 Bei Notgeneratoren darf Brennstoff mit einem Flammpunkt nicht
unter 43 °C verwendet werden.

.3 Die Verwaltung des Flaggenstaates kann die allgemeine Verwen-
dung von Brennstoff mit einem Flammpunkt unter 60 °C, aber
nicht unter 43 °C, bei Beachtung der fiir erforderlich gehaltenen
zusdtzlichen VorsichtsmaBregeln und unter der Voraussetzung
gestatten, dass die Temperatur des Raumes, in dem dieser Brenn-
stoff gelagert oder verwendet wird, nicht hoher steigen darf als
10 °C unterhalb des Flammpunktes des Brennstoffs.

Fiir Schiffe, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut wer-
den, kann die Verwendung von Brennstoff mit einem Flamm-
punkt unter 60 °C, aber nicht weniger als 43 °C zugelassen
werden, vorbehaltlich der folgenden Anforderungen:
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.3.1 Brennstofftanks, mit Ausnahme von Doppelbodentanks, miis-
sen auflerhalb von Maschinenrdumen der Kategorie A ange-
ordnet sein.

-3.2 An der Saugleitung der Brennstoffpumpe sind Einrichtungen
zum Messen der Oltemperatur vorgesehen.

.3.3 Absperrventile und/oder Absperrhdhne sind sowohl auf der
Eintrittsseite als auch auf der Austrittsseite der Brennstoff-
Filter vorgesehen.

.3.4 Soweit moglich sind Leitungen durch Schweiung oder Ver-
schraubungen mit Kegel- oder Kugeldichtfldchen miteinander
zu verbinden.

Der Flammpunkt der Brennstoffe ist durch ein zugelassenes Ver-
fahren mit geschlossenem Tiegel zu bestimmen.

Vorkehrungen fiir fliissigen Brennstoff

Auf einem Schiff, auf dem fliissiger Brennstoff verwendet wird,
miissen die Vorkehrungen fiir Lagerung, Verteilung und Verwen-
dung des Brennstoffs derart sein, dass die Sicherheit des Schiffes
und der Menschen an Bord gewihrleistet ist; sie miissen zumindest
folgenden Vorschriften entsprechen:

.1.1  Soweit durchfiihrbar, muss jeder Teil des Brennstoffsystems, das

erwiarmten Brennstoff unter einem Druck von mehr als 0,18
Newton je Quadratmillimeter enthilt, so angeordnet sein, dass
Mingel und undichte Stellen leicht bemerkt werden konnen.
Die Maschinenrdume miissen im Bereich derartiger Teile des
Brennstoffsystems angemessen beleuchtet sein.

1.2 Bei erwirmtem fliissigen Brennstoff handelt es sich um Ol,

dessen Temperatur nach der Erwdrmung mehr als 60 °C oder
mehr als den normalen Flammpunkt des Ols betrigt, falls letzt-
erer unter 60 °C liegt.

.2 Die Liiftung der Maschinenrdume muss ausreichen, um unter
normalen Umstédnden die Ansammlung von Brennstoffddmpfen
zu verhindern.

3 Soweit durchfiihrbar, miissen die Brennstofftanks Teil des
Schiffsverbandes sein und sich auflerhalb von Maschinenrdu-
men 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
Moglichkeit eine gemeinsame Begrenzung mit den Doppelbo-
dentanks aufweisen; die Flache der gemeinsamen Begrenzung
von Tanks und Maschinenraum ist so gering wie moglich zu
halten. Liegen derartige Tanks innerhalb der Begrenzungs-
schotte der Maschinenrdume, so diirfen sie keinen Brennstoff
enthalten, dessen Flammpunkt unter 60 °C liegt. Die Verwen-
dung freistehender Brennstofftanks ist zu vermeiden und in
Maschinenrdumen verboten.

4 Brennstofftanks diirfen nicht so eingebaut sein, dass iiber- oder
auslaufender Brennstoff gefahrlich werden kann, wenn er auf
erhitzte Flachen gelangt. Es ist dafiir zu sorgen, dass unter
Druck aus einer Pumpe, einem Filter oder einem Vorwirmer
entweichender Brennstoff nicht mit erhitzten Fldchen in Beriih-
rung kommen kann.

.5 Jede Brennstoffleitung, bei deren Beschiddigung Brennstoff aus
einem oberhalb des Doppelbodens befindlichen, 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 entsprechen-
den Raum von einer auflerhalb dieses Raumes liegenden siche-
ren Stelle geschlossen werden kann. Sofern Tieftanks in einem
Wellen- oder Rohrtunnel oder in einem dhnlichen Raum liegen,
miissen an den Tanks Absperrvorrichtungen vorhanden sein;
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jedoch muss in diesem Fall aulerhalb des Tunnels oder eines
dhnlichen Raumes eine zuséitzliche Absperreinrichtung ange-
ordnet sein, um bei einem Brand die Leitung bzw. Leitungen
absperren zu konnen. Liegt diese zusitzliche Absperreinrich-
tung im Maschinenraum, so muss sie von einer auflerhalb die-
ses Raumes liegenden Stelle aus bedient werden konnen.

.1 Bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut
werden, miissen die Fernbedien-Einrichtungen von Absperrein-
richtungen am Brennstofftank fiir den Notgenerator von den
Fernbedien-Einrichtungen anderer Absperreinrichtungen von
Tanks in Maschinenrdumen rdumlich getrennt angeordnet sein.

.2 Bei Schiffen mit einer Bruttoraumzahl von weniger als 500,
die am oder nach dem 1. Januar 2012 gebaut werden, miissen
oberhalb des Doppelbodens befindliche Brennstofftanks mit
einer Absperreinrichtung versehen sein.

.3 Bei Schiffen mit einer Bruttoraumzahl von weniger als 500,
die vor dem 1. Januar 2012 gebaut werden, miissen auch
weniger als 500 Liter fassende, oberhalb des Doppelbodens
befindliche Brennstofftanks spitestens bei der ersten regelmé-
Bigen Besichtigung am oder nach dem 1. Januar 2012 mit der
in Absatz 1 genannten Absperreinrichtung versehen sein.

Es miissen sichere und wirksame Einrichtungen fiir die Bestim-
mung der Brennstoffmenge in jedem Brennstofftank vorgese-
hen sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Werden Peilrohre verwendet, so diirfen sie nicht in einem
Raum enden, wo aus dem Peilrohr austretender Brennstoff
entziindet werden konnte. Insbesondere diirfen sie nicht in
Fahrgast- oder Besatzungsrdaumen enden. In der Regel diir-
fen sie nicht in Maschinenrdumen enden. Jedoch kann die
Verwaltung des Flaggenstaates, wenn sie diese letztere Vor-
schrift fir undurchfithrbar hélt, gestatten, dass Peilrohre in
Maschinenrdumen enden diirfen, wenn alle folgenden Vor-
schriften 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 Vorsichtsmafnahmen ge-
troffen sind, wie die Anbringung wirksamer Schirme, die
verhiiten, dass fliissiger Brennstoff beim Uberlaufen aus
den Enden der Peilrohre mit einer Ziindquelle in Beriih-
rung kommt;

.1.3 die Enden der Peilrohre sind mit selbstschlieBenden Ver-
schlussvorrichtungen und mit einem sich unter der Ab-
deckung befindenden selbstschlieBenden Priithahn mit
geringem Durchmesser versehen, so dass vor dem Off-
nen der Abdeckung festgestellt werden kann, dass kein
fliissiger Brennstoff vorhanden ist. Es miissen Vorkeh-
rungen getroffen sein, um sicherzustellen, dass aus dem
Priithahn austretender fliissiger Brennstoff keine Entziin-
dungsgefahr darstellt.

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

.2 Sonstige Vorrichtungen zur Bestimmung der Brennstoff-
menge in einem Tank sind zuldssig, wenn sie, wie die in
Absatz .2.6.1.1 vorgesehenen, nicht unterhalb der Tankde-
cke eingefiihrt zu werden brauchen und wenn durch ihr
Versagen oder ein Uberfiillen des Tanks kein Brennstoff
austreten kann.
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.3 Die in Absatz .2.6.2 vorgeschriebenen Vorrichtungen miis-
sen in gutem Zustand gehalten werden, um ihr stdndiges
einwandfreies Funktionieren wihrend des Betriebs sicherzu-
stellen.

Es ist sicherzustellen, dass in Oltanks oder Teilen des Brennstoff-
systems einschlieflich der Fiillleitungen, die durch die Pumpen an
Bord versorgt werden, kein Uberdruck entstehen kann. Die Aus-
trittsdffnungen von etwaigen Uberdruckventilen sowie von Luft-
und Uberlaufleitungen miissen an einer Stelle angeordnet sein, an
der keine Brand- oder Explosionsgefahr aufgrund eines moglichen
Austretens von Ol oder Olddmpfen besteht; auf Schiffen, die am
oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, diirfen diese Off-
nungen weder in Besatzungs- oder Fahrgastrdumen noch in Son-
derrdumen, geschlossenen Ro-Ro-Laderdaumen, Maschinenréu-
men oder dhnlichen Rdumen angeordnet sein.

Die Brennstoffleitungen und ihre Absperreinrichtungen und
Formstiicke miissen aus Stahl oder einem anderen zugelassenen
Werkstoff sein, jedoch ist eine beschrankte Verwendung flexibler
Leitungen zulédssig. Derartige flexible Leitungen und ihre An-
schliisse miissen aus zugelassenen, feuerwiderstandsfahigen
Werkstoffen von angemessener Festigkeit sein.

Als Werkstoff fiir Absperreinrichtungen an Brennstofftanks, die
unter statischem Druck stehen, kann Stahl oder Gusseisen mit
Kugelgraphit zugelassen werden. Fiir Rohrleitungssysteme mit
einem Betriebsdruck von weniger als 7 bar und einer Betriebs-
temperatur von weniger als 60 °C diirfen jedoch Grauguss-Ab-
sperreinrichtungen vorgesehen sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

9

.10

11

Frei liegende Hochdruck-Brennstoffforderleitungen zwischen den
Hochdruck-Brennstoffpumpen und den Einspritzventilen miissen
durch ein Mantelrohr-System geschiitzt sein, das austretenden
Brennstoff bei einem Schaden an der Hochdruckleitung auffangt.
Eine Mantelrohr-Einheit besteht aus einem Mantelrohr, in das die
Hochdruck-Brennstoffleitung dauerhaft eingefiigt ist. Das Mantel-
rohr-System ist durch einen Sammler fiir Leckagen zu ergénzen,
und es miissen Einrichtungen vorgesehen sein, die im Fall eines
Schadens an der Brennstoffleitung ein Alarmsignal geben.

Oberflachen mit einer Temperatur von mehr als 220 °C, auf die
im Fall eines Schadens am Brennstoffsystem Brennstoff auf-
treffen kann, sind in geeigneter Weise zu isolieren.

Brennstoffleitungen miissen abgeschirmt oder auf andere geeig-
nete Weise geschiitzt sein, um ein Versprithen oder Auslaufen von
Ol auf erhitzte Flichen, in Maschinen-Luftansaugspritzen oder
sonstige Ziindquellen soweit wie moglich zu verhindern. Die An-
zahl der Verbindungsstellen in diesen Rohrleitungssystemen muss
auf ein Mindestmal} beschrénkt sein.

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

12

Brennstoffleitungen diirfen nicht unmittelbar iiber oder neben Ein-
richtungen mit hohen Temperaturen einschlieBlich Kessel, Dampf-
leitungen, Abgasleitungen, Schallddmpfer oder anderer Einrichtun-
gen, die isoliert sein miissen, angeordnet sein. Soweit durchfiihrbar,
miissen Brennstoffleitungen weit entfernt von heiflen Oberflachen,
elektrischen Installationen oder anderen Ziindquellen angeordnet
und abgeschirmt oder auf andere geeignete Weise geschiitzt sein,
um ein Verspriihen oder Auslaufen von Brennstoff auf Ziindquellen
zu verhindern. Die Anzahl der Verbindungsstellen in diesen Rohr-
leitungssystemen muss auf ein Mindestmal} beschrénkt sein.
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.13 Bei Auslegung der Komponenten eines Brennstoffsystems von
Dieselmotoren muss der maximale im Betrieb auftretende Spit-
zendruck einschlieBlich der hohen Druckimpulse, die durch den
Betrieb der Brennstoff-Einspritzpumpen verursacht und in die
Brennstoff-Vor- und -Riicklaufleitungen {iibertragen werden,
beriicksichtigt sein. Die Bauart der Verbindungen in den
Brennstoff-Vor- und -Riicklaufleitungen muss so sein, dass
ihre Fahigkeit, Brennstoffleckagen unter Druck wéhrend des
Betriebes und nach Wartungsarbeiten zu verhindern, erhalten
bleibt.

.14 Bei Mehrmotorenanlagen, die von derselben Brennstoffquelle
versorgt werden, miissen Absperreinrichtungen vorgesehen
sein, mit denen die zu den einzelnen Motoren fithrenden
Brennstoff-Vor- und -Riicklaufleitungen abgesperrt werden
konnen. Die Absperreinrichtungen diirfen den Betrieb der an-
deren Motoren nicht beeinflussen und miissen von einer Stelle
aus bedienbar sein, die bei einem Brand an einem der Motoren
nicht unzugénglich wird.

.15 Lisst die Verwaltung des Flaggenstaates die Férderung 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
zugelassen hat.

.16 Vorhandene Schiffe der Klasse B miissen die Vorschriften der
Absitze .2.9 bis .2.11 erfiillen; bei Maschinen mit einer Leis-
tung von 375 kW oder weniger, die liber Brennstoff-Einspritz-
pumpen verfiigen, die mehr als ein Einspritzventil versorgen,
kann jedoch an Stelle des in Absatz .2.9 vorgeschriebenen
Mantelrohr-Systems eine geeignete UmschlieBung verwendet
werden.

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

3

Vorkehrungen fiir Schmierdél

Die Vorkehrungen fiir die Lagerung, Verteilung und Verwendung
von Ol, das in Druckschmiersystemen verwendet wird, miissen die
Sicherheit des Schiffes und der Menschen an Bord gewihrleisten;
derartige Vorkehrungen in Maschinenrdumen miissen zumindest den
Vorschriften der Absitze 2.1, .2.4, .2.5, 2.6, .2.7, .2.8, .2.10 und
.2.11 entsprechen,

.1 jedoch schlieit dies die Verwendung von Durchflussschauglé-
sern in Schmiersystemen nicht aus, sofern durch Versuche der
Nachweis erbracht ist, dass sie eine ausreichende Widerstands-
fahigkeit gegen Feuer haben; werden Durchflussschaugléser
verwendet, so muss die Leitung an beiden Enden mit Absperr-
einrichtungen versehen sein; die Absperreinrichtung am unteren
Ende der Leitung muss selbstschlieBend sein;

.2 konnen Peilrohre in Maschinenrdumen gestattet werden; die
Vorschriften der Absidtze .2.6.1.1 und .2.6.1.3 brauchen unter
der Voraussetzung nicht angewendet zu werden, dass die Peil-
rohre mit geeigneten Verschlussvorrichtungen versehen sind.

Bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut
werden, gilt Absatz 10.2.5 auch fiir die Schmierdltanks; ausge-
nommen davon sind Schmierdltanks mit einem Fassungsver-
mogen 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 siche-
ren Betrieb der Hauptantriebsmaschine und wichtiger Hilfsma-
schinen gefahrden wiirde.
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4 Vorkehrungen fiir sonstige entziindbare Ole

Die Vorkehrungen fiir die Lagerung, Verteilung und Verwendung
sonstiger entziindbarer Ole, die unter Druck in Kraftiibertragungs-
systemen, Schalt-, Antriebs- und Heizsystemen verwendet werden,
miissen die Sicherheit des Schiffes und der Personen an Bord ge-
wihrleisten. An Orten, an denen Ziindquellen vorhanden sind, miis-
sen derartige Vorkehrungen zumindest den Absitzen .2.4, .2.6, .2.10
und .2.11 sowie in Bezug auf Festigkeit und Bauart den Absétzen
.2.7 und .2.8 entsprechen.

.5 Zeitweise unbesetzte Maschinenrdume

Zusitzlich zu den Anforderungen der Bestimmungen 1 bis 4 miissen
Brennstoff- und Schmierdlsysteme folgenden Anforderungen entspre-
chen:

.1 Werden Brennstoff-Tagestanks selbsttitig oder durch Fernbedie-
nung gefiillt, so miissen Vorrichtungen vorgesehen sein, die ein
Uberlaufen verhindern. Andere Einrichtungen, die entziindbare
Flissigkeiten selbsttitig aufbereiten, z. B. Brennstoff-Separatoren
bzw. -Filter, die, soweit durchfiihrbar, in einem fiir Separatoren
bzw. Filter und ihre Vorwérmer vorgesehenen besonderen Raum
einzubauen sind, miissen Vorrichtungen zur Verhinderung des
Uberlaufens haben.

.2 Sind Brennstoff-Tagestanks oder -setztanks mit Heizeinrichtungen
versehen, so ist ein auf Hochtemperatur ansprechender Alarmge-
ber vorzusehen, wenn der Flammpunkt des Brennstoffs iiber-
schritten werden konnte.

.6 Verbot der Beforderung entziindbarer Ole in Vorpiektanks

Fliissiger Brennstoff, Schmierdl 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 Bei Schiffen, die vor dem 1. Juli 2019 gebaut wurden, muss eine
Brandschutzausriistung bestehen aus:

.1.1 einer personlichen Ausriistung, zu der Folgendes gehort:

.1 Schutzkleidung aus einem Werkstoff, der die Haut vor der
Strahlungshitze des Feuers sowie vor Verbrennungen und
Verbrithungen durch Dampf schiitzt. Die 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 zugelas-
senen Typs mit einer Mindestbrenndauer von drei Stunden;

.5 eine Feuerwehraxt;

.1.2 einem Atemschutzgerit eines zugelassenen Typs, bestehend aus
einem Pressluftatmer, bei dem das Volumen der in Druckluftf-
laschen enthaltenen Luft mindestens 1 200 Liter betragen muss,
oder ein anderes unabhédngiges Atemschutzgerdt mit einer Be-
triebsdauer von mindestens 30 Minuten. Fiir jeden Pressluftat-
mer miissen voll gefiillte Reserveluftflaschen vorhanden sein,
die mindestens 2 400 Liter Atemluft enthalten, aufler

i) wenn das Schiff fiinf oder mehr Pressluftatmer mit sich
fihrt; in diesem Fall braucht das Gesamtvolumen der Re-
serve-Atemluft 9 600 Liter nicht zu tberschreiten, oder
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ii) wenn das Schiff mit einer Atemluftflaschen-Aufladeanlage
ausgestattet ist, die das Aufladen der Druckluftflaschen mit
vollem Druck ermdglicht und gewihrleistet, dass die Atem-
luft frei von Verunreinigungen ist; in diesem Fall miissen die
Reserve-Atemluftflaschen fiir jeden Pressluftatmer mindes-
tens 1 200 Liter Atemluft enthalten, und das Gesamtvolumen
der Reserve-Atemluft an Bord des Schiffes braucht 4 800
Liter nicht zu iiberschreiten.

Alle Atemluftflaschen fiir die Pressluftatmer miissen aus-
tauschbar sein.

.1.3 Bis zum 1. Juli 2019 miissen unabhingige Pressluftatmer der
Brandschutzausriistung dem Absatz 2.1.2.2 von Kapitel 3 des
Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

Bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Juli 2019 gebaut wurden,
muss die Brandschutzausriistung den Vorschriften des Codes fiir
Brandsicherheitssysteme entsprechen.

Fiir jedes Atemschutzgerit 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 Atem-
schutzgerit 16st, wenn die Rettungsleine betitigt wird.

Alle neuen Schiffe der Klasse B und alle vorhandenen Schiffe der
Klasse B ab einer Ldnge von 24 Metern sowie neue Schiffe der
Klassen C und D ab einer Lénge von 40 Metern miissen mindestens
zwei Brandschutzausriistungen mit sich fiihren.

.1 AuBerdem miissen bei Schiffen mit einer Lidnge von 60 Metern
oder mehr je angefangene 80 Meter Linge zwei Brandschutzaus-
ristungen und zwei personliche Ausriistungen vorhanden sein,
und zwar, wenn die Gesamtlinge aller Fahrgastraume und Wirt-
schaftsraume 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 groBite Gesamtlinge aufweist.

Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgéste befordern, miissen fiir
jeden senkrechten Hauptbrandabschnitt zwei zusétzliche Brand-
schutzausriistungen vorgesehen sein, ausgenommen Treppen-
schdchte, die einzelne senkrechte Hauptbrandabschnitte bilden,
sowie senkrechte Hauptbrandabschnitte begrenzter Lange im vor-
deren oder hinteren Schiffsende, die keine Maschinenrdume oder
Hauptkiichen einschlieflen.

.2 Auf Schiffen, deren Linge 40 Meter oder mehr, aber weniger als
60 Meter betrdgt, miissen zwei Brandschutzausriistungen vorge-
sehen sein.

w

Auf neuen Schiffen der Klasse B und vorhandenen Schiffen der
Klasse B, deren Lange 24 Meter oder mehr, aber weniger als 40
Meter betrdgt, miissen ebenfalls zwei Brandschutzausriistungen,
aber lediglich eine Reserve-Luftladung fiir Atemschutzgerite vor-
gesehen sein.

Auf neuen und vorhandenen Schiffen der Klasse B von weniger als
24 Meter Lange und auf neuen Schiffen der Klassen C und D von
weniger als 40 Meter Linge miissen keine Brandschutzausriistungen
vorgesehen sein.
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4a

Kommunikationsausriistung fiir Brandschutztrupps:

Auf Schiffen, bei denen sich mindestens eine Brandschutzausriistung
an Bord befinden muss und die am oder nach dem 1. Januar 2018
gebaut wurden, miissen mindestens zwei tragbare Sprechfunkgerite
(Senden/Empfangen) zu Kommunikationszwecken fiir jeden Brand-
schutztrupp an Bord mitgefiihrt werden. Bei mit Fliissiggas betriebe-
nen Schiffen oder Ro-Ro-Fahrgastschiffen mit geschlossenen Ro-Ro-
Réumen oder Sonderrdumen miissen diese tragbaren Sprechfunkge-
rate (Senden/Empfangen) explosionsgeschiitzt oder eigensicher sein.
Vor dem 1. Januar 2018 gebaute Schiffe miissen den Anforderungen
dieser Regel spatestens ab der ersten Besichtigung nach dem 1. Juli
2019 entsprechen.

Die Brandschutzausriistungen oder personlichen Ausriistungen sind
so aufzubewahren, dass sie leicht zugénglich und einsatzbereit sind;
wenn mehr als eine Brandschutzausriistung oder mehr als eine per-
sonliche Ausriistung mitgefiihrt wird, miissen sie an geniigend weit
voneinander entfernten Stellen aufbewahrt werden. An jeder Stelle
miissen mindestens zwei Brandschutzausriistungen und eine person-
liche Ausriistung vorhanden sein.

Ist die Verwaltung des Flaggenstaats der Auffassung, dass die Beforde-
rungsbestimmungen in dieser Regel an Bord eines Schiffes unangemes-
sen und/oder technisch ungeeignet sind, so kann dieses Schiff in Ein-
klang mit Artikel 9 Nummer 3 dieser Richtlinie von einer oder mehreren
der Bestimmungen in dieser Regel befteit werden.

12. Verschiedenes (R 18)

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

.1

Werden Trennfliachen der Klasse ,,A* fiir den Durchgang von elektri-
schen Kabeln, Rohrleitungen, Schichten, Kanélen usw. oder durch Tra-
ger, Balken oder sonstige Bauteile durchbrochen, so sind Vorkehrungen
zu treffen, damit ihre Feuerwiderstandsféahigkeit, soweit es durchfiihrbar
und angemessen ist, nicht beeintrachtigt wird.

Werden auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut
werden, Trennflichen der Klasse ,,A“ durchbrochen, so sind diese
Durchfithrungen entsprechend dem Code fiir Brandpriifverfahren zu
priifen, um zu gewéhrleisten, dass die Feuerwiderstandsfahigkeit der
Unterteilungen nicht beeintréchtigt ist.

Im Falle von Liiftungskandlen gelten die Regeln 11-2/B/9.2.2b und II-
2/B/9.3.

Besteht eine Durchfiihrung jedoch aus Stahl oder einem gleichwertigen
Werkstoff mit einer Wanddicke von mindestens 3 mm und einer Lange
von mindestens 900 mm (vorzugsweise 450 mm auf jeder Seite der
Trennfliche) und ohne Offnungen, so ist eine Priifung nicht erforder-
lich.

Derartige Durchfiihrungen miissen durch eine Weiterfithrung der Iso-
lierung mit demselben Isolierwert wie die Trennfliche hinreichend
isoliert sein.

Werden Trennflichen der Klasse ,,B* fiir den Durchgang von elekt-
rischen Kabeln, Rohrleitungen, Schéchten, Kandlen usw. oder fiir
den Einbau von Endstiicken der Liiftungskanile, Beleuchtungskdrper
und dhnlichen Einrichtungen durchbrochen, so sind Vorkehrungen zu
treffen, damit ihre Feuerwiderstandsfahigkeit nicht beeintrachtigt ist,
soweit es durchfithrbar und angemessen ist. Auf Schiffen, die am
oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, sind fiir solche Durch-
filhrungen Vorkehrungen zu treffen, um zu gewiahrleisten, dass die
Feuerwiderstandsfahigkeit der Unterteilungen nicht beeintréichtigt ist.

Rohrleitungen aus anderen Werkstoffen als Stahl oder Kupfer, die durch
Trennfldchen der Klasse ,,B* fiihren, sind wie folgt zu schiitzen:

.1 entweder durch eine brandgepriifte Durchfiihrung, die fiir den
Feuerwiderstand der durchbrochenen Trennfliche und der Art
der verwendeten Rohrleitung geeignet ist oder
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.2 oder durch eine Stahlmanschette mit einer Wanddicke von min-
destens 1,8 mm und einer Lidnge von mindestens 900 mm bei
einem Rohrleitungsdurchmesser von 150 mm oder mehr bzw. mit
einer Lange von mindestens 600 mm bei einem Rohrleitungs-
durchmesser 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 groBer sein als 2,5 mm, oder ein etwaiger Freiraum zwi-
schen Rohrleitung und Manschette muss mit einem nichtbrennba-
ren oder einem sonstigen geeigneten Werkstoff abgedichtet sein.

Rohrleitungen, die durch Trennfldchen der Klasse ,,A“ oder ,,B“ fiih-
ren, miissen aus zugelassenen Werkstoffen bestehen, wobei die Tem-
peratur zu beriicksichtigen ist, die diese Trennflichen aushalten miis-
sen.

Bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden,
miissen nichtisolierte Metallrohre, die durch Trennflichen der Klasse
LA“ oder ,B“ fihren, aus einem Werkstoff sein, dessen Schmelz-
punkt bei Trennflichen der Klasse ,,A-0¢ tber 950 °C und bei
Trennflichen der Klasse ,,B-0 iiber 850 °C liegt.

In Unterkunftsrdumen, Wirtschaftsraumen und Kontrollstationen
miissen die Rohrleitungen zur Befdrderung von Ol oder anderen
entziindbaren Fliissigkeiten aus einem geeigneten Werkstoff bestehen
und im Hinblick auf die Brandgefahr konstruiert sein.

Hitzeempfindliche Werkstoffe diirfen nicht fir Aulenbordspeigatte, sa-
nitdre Ausgiisse und andere Ausldsse verwendet werden, die sich nahe der
Wasserlinie oder an einem Ort befinden, an dem ihr Versagen im Brand-
fall die Gefahr eines Wassereinbruchs zur Folge haben kann.

Werden elektrische Heizkorper verwendet, so miissen sie fest angebracht
und so gebaut sein, dass die Brandgefahr auf ein Mindestmal beschrénkt
wird. Die Heizkorper diirfen keine freiliegenden Heizdréhte haben, deren
Hitze Kleidungsstiicke, Vorhinge oder andere dhnliche Gegenstinde
versengt oder in Brand setzen kann.

Alle Abfallbehélter miissen aus nicht brennbaren Werkstoffen herge-
stellt sein und diirfen in den Seiten oder im Boden keine Offnungen
haben.

Die Oberfliche der Isolierung muss in Réumen, in denen es zum
Freiwerden von Olerzeugnissen kommen kann, undurchlissig fiir Ol
und Olddmpfe sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D: In Ridumen, in
denen Olspritzer oder Oldimpfe auftreten konnen, beispielsweise
Maschinenrdume der Kategorie A, muss die Oberfliche des Isolier-
materials 6l- und dampfundurchléssig sein. Ist eine Abdeckung aus
ungelochtem Stahlblech oder anderen nicht brennbaren Werkstoffen
(kein Aluminium) vorhanden, die die oberste Deckfldche bilden, so
darf diese Abdeckung durch Falzen oder Nieten zusammengefiigt
sein.

Farbenrdfume und Réume fiir entziindbare Fliissigkeiten miissen
durch eine zugelassene Feuerloscheinrichtung geschiitzt sein, so
dass die Besatzung einen Brand l6schen kann, ohne die Riume zu
betreten.
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Auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden:

.1 sind Farbenrdume zu schiitzen durch eines der folgenden Sys-

teme:

.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 Loschmittel-
vorrat von 0,50 kg/m? Loschpulver;

.1.3 ein Wasserspriih- oder Berieselungssystem mit einer Wasser-
abgabe von 5 I/m? min. Wassersprithsysteme konnen an die
Feuerloschleitung des Schiffes angeschlossen sein; oder

.1.4 ein System, das nach Festlegung der Verwaltung des Flag-
genstaates einen gleichwertigen Schutz bietet.

In jedem Fall muss das System von auflerhalb des geschiitz-
ten Raumes aus bedienbar sein.

.2 Rdume zur Aufbewahrung von entziindbaren fliissigen Stoffen

miissen durch eine von der Verwaltung des Flaggenstaates zuge-
lassene geeignete Feuerldscheinrichtung geschiitzt sein.

Fiir Rdume mit einer Decksfliche von weniger als 4 m?, die
keinen Zugang zu Unterkunftsriumen haben, kann anstelle eines
fest eingebauten Systems ein tragbarer CO,-Feuerloscher zugelas-
sen werden, dessen Loschmittelvorrat fiir eine Mindestkonzentra-
tion des entspannten Gases von 40 %, bezogen auf das Brutto-
volumen des Raumes, ausreicht.

Der Raum muss eine Einlass6ffnung haben, durch die der Inhalt
des Feuerloschers eingegeben werden kann, ohne den geschiitzten
Raum betreten zu miissen. Alternativ kann eine Einlassoffnung
oder ein Schlauchanschluss vorgesehen sein, um die Verwendung
von Wasser aus der Feuerloschleitung zu ermdglichen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D SOWIE VORHAN-
DENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.10

Frittier-, Koch- und Grillgerdite:

Sind in Réumen aufBlerhalb der Hauptkiiche Frittier-, Koch- und
Grillgerite installiert und werden diese dort verwendet, so schreibt
die Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der mit
dem Einsatz der betreffenden Gerite verbundenen Brandgefahr zu-

sdtzliche Sicherheitsmafinahmen vor.

Auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden,

sind Frittiergerdte auszuriisten mit:

.1 einem selbsttitigen oder handbetdtigten Feuerloschsystem, das

nach

internationalen

entsprechend ISO

15371:2000 ,,Feuerloschanlagen zum Schutz vor Feuer in Friteu-

sen in Kiichen* gepriift worden ist,
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NEUE

NEUE
DENE

.2 zwei voneinander unabhéngigen Thermostaten mit einer Alarm-
einrichtung, 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 Feuerlosch-
systems, die zur leichten Benutzung durch die Besatzung eindeu-
tig gekennzeichnet ist.

Auf Schiffen, die vor dem 1. Januar 2003 gebaut werden, miissen
neue Frittiergerdte den Vorschriften dieses Absatzes entsprechen.

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

Hinsichtlich der Durchfithrung von BrandschutzmafBnahmen trifft die
Verwaltung des Flaggenstaates dafiir Vorsorge, dass keine Warme-
ibertragung durch Wérmebriicken, beispielsweise zwischen Decks
und Schotten, stattfindet.

Auf Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden,
muss im Falle von Stahl- und Konstruktionen aus Aluminiumlegie-
rung die Isolierung des Decks oder des Schottes um mindestens
450 mm iiber die Durchfiihrung, den Schnittpunkt oder den End-
punkt hinaus weitergefiihrt sein. Wird ein Raum durch ein Deck
oder ein Schott der Klasse ,,A“ unterteilt und stolen hierbei Isolie-
rungen mit unterschiedlichen Isolierwerten aneinander, so muss die
Isolierung mit dem héheren Wert auf dem Deck oder dem Schott mit
dem geringeren Wert um mindestens 450 mm weitergefiihrt sein.

SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D SOWIE VORHAN-
SCHIFFE DER KLASSE B:

Druck-Gasbehdilter:

Alle tragbaren Behilter fiir verdichtete, fliissige oder unter Druck
geloste Gase, aus denen sich ein etwaiger Brand speisen konnte,
miissen unmittelbar nach Gebrauch an eine geeignete Stelle iiber
dem Schottendeck gebracht werden, von der aus ein direkter Zugang
zu einem freien Deck besteht.

13. 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
fir jedes Deck zeigen: die Kontrollstationen, die verschiedenen
durch Trennfldchen der Klasse ,,A“ gebildeten Brandabschnitte, die
durch Trennflachen der Klasse ,,B* gebildeten Abschnitte, dazu Ein-
zelheiten iiber die Feuermelde- und Feueranzeigesysteme, die Berie-
selungsanlagen, die Feuerloscheinrichtungen, die Zugénge zu den
verschiedenen Abteilungen, Decks usw. sowie das Liiftungssystem
einschlieflich der Angaben iiber die Lage der Liiftungsschalter, die
Lage der Brandklappen und die Kennziffern der fiir jeden Abschnitt
vorgesehenen Liifter. Abweichend davon konnen die vorerwihnten
Angaben in einem Handbuch zusammengefasst werden, von dem ein
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Exemplar jedem Offizier ausgehidndigt werden und ein Exemplar an
einer jederzeit zuginglichen Stelle an Bord verfligbar sein muss.
Pline und Handbiicher sind auf dem neuesten Stand zu halten;
jede Verdnderung ist baldmoglichst nachzutragen. Die Beschreibun-
gen in diesen Plianen und Handbiichern miissen in der Amtssprache
des Flaggenstaats abgefasst sein. Ist diese Sprache weder Englisch
noch Franzdsisch, so ist eine Ubersetzung in eine dieser Sprachen
beizufiigen. Befindet sich das Schiff auf Inlandfahrt in einem ande-
ren Mitgliedstaat, so ist eine Ubersetzung in der Amtssprache dieses
Gastgeberstaates beizufiigen, wenn sie nicht Englisch oder Franzo-
sisch ist.

Fiir neue Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem
1. Januar 2003 gebaut werden, sind die mit den Brandschutzpldnen
und Handbiichern zu liefernden Angaben zu machen und sind fiir die
Brandschutzpléne die grafischen Symbole zu verwenden, die in den
IMO-EntschlieBungen A.756 (18) und A.952 (23) vorgesehenen sind.

Auf allen Schiffen ab einer Lange von 24 Metern muss ein Doppel
der Brandschutzpldne oder ein Handbuch, das diese Plidne enthilt,
stindig in einem auffallend gekennzeichneten wetterdichten Behélter
aullerhalb der Aufbauten oder Deckhduser zur Unterstiitzung der
Landfeuerwehr aufbewahrt werden.

14. Betriebsbereitschaft und Wartung

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

.1

Allgemeine Vorschriften

Wahrend 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 Repridsentanten als nicht im
Betrieb befindlich erkldrt worden ist, und

.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 feuerwiderstands-
fihigen Trennflichen sowie der Schutz der Offnungen und
Durchfithrungen in diesen Trennflichen,

.2 die Feuermelde- und Feueranzeigesysteme; und

.3 die Fluchtwegsysteme und -einrichtungen.

Die Feuerloschsysteme und -einrichtungen miissen in gutem Be-
triebszustand sein und zum sofortigen Einsatz bereitgehalten wer-
den. Tragbare Feuerloscher, die benutzt worden sind, miissen un-
verziiglich nachgefiillt oder durch einen gleichwertigen Feuerlo-
scher ersetzt werden.
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.1.2 Instandhaltung, Erprobungen und Uberwachung

Die Instandhaltung, Erprobungen und Uberwachungen miissen
nach den Richtlinien der IMO in MSC/Circ.850 und in einer
Weise durchgefiihrt werden, bei der die Zuverléssigkeit der Feuer-
16schsysteme und -einrichtungen gebiihrend beriicksichtigt wer-
den. An Bord des Schiffes muss ein Instandhaltungsplan vorhan-
den und bei Kontrollen auf Anforderung der Verwaltung des
Flaggenstaates verfiigbar sein.

Der Instandhaltungsplan muss mindestens die folgenden Brand-
schutzsysteme, Feuerloschsysteme und -einrichtungen enthalten,
sofern diese vorhanden sind:

—

Die Feuerloschleitungen, die Feuerloschpumpen und die An-
schlussstutzen einschlieBlich der Schlauche und der Stahlrohre;

.2 die fest eingebauten Feuermelde- und Feueranzeigesysteme;

.3 die fest eingebauten Feuerloschsysteme und anderen Feuerlo-
scheinrichtungen;

4 die selbsttitigen Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeige-
systeme;

.5 die Liftungssysteme einschlieBlich der Brand- und Rauchklap-
pen, der Liifter und ihre Bedieneinrichtungen;

.6 die Notabschalteinrichtungen der Brennstoffversorgung;
.7 die Feuertiiren einschlieBlich ihrer Bedieneinrichtungen;
.8 das Generalalarmsystem;

.9 die Fluchtretter;

.10 die tragbaren Feuerloscher einschlieBlich der Reservefiillun-
gen; und

.11 die Brandschutzausriistungen.
Der Instandhaltungsplan kann rechnergestiitzt sein.

2 Zusdtzliche Vorschrifien

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 Instandhaltungsplan fiir bodennahe Sicherheitsleitsysteme und
Rundspruchanlagen ausgearbeitet sein.

15. Anweisungen, Ausbildung und Ubungen an Bord

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

.1 Anweisungen, Pflichten und Organisation

.1 Die Besatzungsmitglieder sind iiber die Brandsicherheit an Bord
Zu unterweisen;

.2 Die Besatzungsmitglieder sind tiber die ihnen zugewiesenen
Pflichten zu unterrichten;

.3 Es sind die fiir die Feuerloschung verantwortlichen Brandabwehr-
trupps einzuteilen; wihrend das Schiff in Betrieb ist, miissen diese
Trupps in der Lage sein, ihre Verpflichtungen jederzeit zu erfiillen.
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2

Ausbildung und Ubungen an Bord

1

Die Besatzungsmitglieder miissen ausgebildet werden, damit sie
sowohl mit den Einrichtungen des Schiffes als auch mit der Ort-
lichkeit und dem Betrieb der von ihnen einzusetzenden Feuer-
16schsysteme und -einrichtungen vertraut sind.

Die Ausbildung fiir die Anwendung der Fluchtretter gilt als Teil
der Ausbildung an Bord.

Die Leistungsfahigkeit der mit Aufgaben der Brandabwehr betrau-
ten Besatzungsmitglieder muss durch Ausbildung und Ubungen
an Bord regelmaBig bewertet werden, um verbesserungsbediirftige
Bereiche festzustellen und um die Kompetenz auf dem Gebiet der
Brandabwehr aufrecht zu erhalten und die Einsatzbereitschaft der
Brandabwehr-Organisation sicherzustellen.

Die Ausbildung an Bord iiber den Umgang mit den Feuerldsch-
systemen und -einrichtungen des Schiffes miissen in Ubereinstim-
mung mit den Vorschriften der Regel IT1/19.4.1 des SOLAS-Uber-
einkommens von 1974 in seiner gednderten Fassung geplant und
durchgefiihrt werden.

Brandabwehriibungen miissen in Ubereinstimmung mit den Re-
geln 111/19.3.4, 111/19.5 und 111/30 des SOLAS-Ubereinkommens
von 1974 in seiner gednderten Fassung durchgefiihrt und aufge-
zeichnet werden.

Bei Schiffen, die der Regel II-2/A/11 unterliegen, missen die bei
Ubungen benutzten Druckluftflaschen fiir die Atemschutzgerite
vor dem Auslaufen nachgefiillt oder ausgetauscht werden.

Ausbildungshandbuch

In jeder Mannschaftsmesse und in jedem Freizeitraum oder in jedem
Mannschaftswohnraum muss ein Ausbildungshandbuch vorhanden
sein, das in der Arbeitssprache des Schiffs verfasst ist. Das Ausbildungs-
handbuch, das aus mehreren Bénden bestehen kann, muss die nach die-
sem Absatz vorgeschriebenen Anleitungen und Informationen in leicht
verstdndlicher Sprache enthalten und, wo immer moglich, mit Abbildun-
gen versehen sein. Jeder Teil einer solchen Information kann auch durch
audiovisuelle Mittel anstelle des Handbuches gegeben werden. Das Aus-
bildungshandbuch muss Folgendes im Einzelnen erkldren:

.1

Die allgemeine BrandsicherheitsmaBinahmen und Vorsichtsmal3-
nahmen beziiglich der Gefahren im Zusammenhang mit Rauchen,
elektrischem Strom, entziindbaren fliissigen Stoffen und ahnliche
schiffsiibliche Gefahren an Bord;

.2 die Titigkeiten und Verfahrensweisen der Brandabwehr ein-
schlieBlich der Meldung eines Brandes und der Benutzung der
handbetitigten Feuermelder;

.3 die Bedeutung der Schiffsalarme;

4 den Betrieb und die Bedienung der Feuerloschsysteme und -ein-
richtungen;

.5 den Betrieb und die Bedienung der Feuertiiren;

.6 den Betrieb und die Bedienung der Brand- und Rauchklappen;
und

7 die Fluchtwegsysteme und -einrichtungen.

Brandschutzpline

Brandschutzplédne miissen den Vorschriften der Regel 1I-2/A/13 ent-
sprechen.



2009L0045 — DE — 17.06.2016 — 002.001 — 121

16. 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 Ladebetrieb zu geben, muss an Bord
ein Betriebshandbuch vorgehalten werden.

.2 Das vorgeschriebene Brandsicherheits-Betriebshandbuch muss die be-
ziiglich der Brandsicherheit notwendigen Informationen und Anleitun-
gen fiir sicheren Schiffs- und Ladungsbetrieb enthalten. Das Handbuch
muss Informationen tiber die Verantwortlichkeit der Besatzung fiir die
allgemeine Brandsicherheit des Schiffes wéhrend des Ladens und
Loschens sowie wihrend der Reise umfassen. Bei Schiffen, die Ge-
fahrgut befordern, muss das Brandsicherheits-Betriebshandbuch auch
auf die sachdienlichen Brandabwehranleitungen und die Notfallanlei-
tungen fiir die Behandlung von Ladungen verweisen, die im Interna-
tionalen Code fiir die Beforderung gefahrlicher 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 II-
2/A/15.3 vorgeschriebenen Ausbildungshandbuch kombiniert werden.

TEIL B
BRANDSCHUTZMASSNAHMEN

1.  Bauausfiihrung (R 23)

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

.1 Der Schiffskorper, die Aufbauten, tragenden Schotte, Decks und
Deckshduser miissen aus Stahl oder anderem gleichwertigem Werk-
stoff bestehen. Fiir die Anwendung der in Regel 11-2/A/2.7 erwahnten
Begriffsbestimmung ,,Stahl oder anderer gleichwertiger Werkstoff*
muss die Dauer der ,,jeweiligen Feuereinwirkung® den in den Tabellen
der Regeln I1-2/B/4 und 5 angegebenen Werten fiir Widerstandsfahig-
keit und Isolierung entsprechen. Zum Beispiel muss die ,jeweilige
Feuereinwirkung™ eine halbe Stunde betragen, wenn Trennflichen
wie Decks und Seiten- und Frontwiande von Deckshidusern ,,B-0¢-
Feuerwiderstandsfahigkeit haben diirfen.

.2 Jedoch sind bei Bauteilen aus Leichtmetall folgende Vorschriften an-
zuwenden:

.1 AuBer bei Bauteilen, die nichttragend sind, muss die Isolierung
der Leichtmetallteile von Trennflichen der Klasse ,,A“ oder ,,B*
derart sein, dass die Temperatur des Bauteilkerns wéahrend 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 -flée und fiir das Einbooten sowie zur Ab-
stiitzung der Trennfldchen der Klassen ,,A“ und ,,B* erforderlich
sind, um sicherzustellen,

.1 dass fiir Bauteile, welche die Bereiche der Rettungsboote
und -floBe und die Trennflichen der Klasse ,, A“ stiitzen,
die in Absatz .2.1 angegebene Grenze fiir den Temperatur-
anstieg bis zum Ende einer Stunde eingehalten wird; und

.2 dass fur Bauteile, die erforderlich sind, um Trennflichen der
Klasse ,,B“ zu stiitzen, die in Absatz .2.1 angegebene
Grenze fiir den Temperaturanstieg bis zum Ende einer hal-
ben Stunde eingehalten wird.
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.3 Decken und Schéchte von Maschinenrdumen der Kategorie A
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 Deckshduser durch Trennfldchen
der Klasse ,,A-60% in senkrechte Hauptbrandabschnitte unterteilt sein.

Stufen und Nischen sind auf ein Mindestmall zu beschridnken; sind sie
jedoch erforderlich, so miissen sie ebenfalls aus Trennflachen der
Klasse ,,A-60 bestehen.

Befindet sich auf einer Seite der Trennfldche ein freier Decksraum,
ein Sanitir- oder dhnlicher Raum, ein Tank einschlieSlich Brennstoff-
tank, ein Leerraum oder ein Hilfsmaschinenraum, der keine oder eine
geringe Brandgefahr darstellt, oder befinden sich auf beiden Seiten der
Trennflaiche Brennstofftanks, so kann der Standard auf ,,A-0“ herab-
gesetzt 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 Fahrgéste befordern, miissen der Schiffskorper, die Aufbau-
ten und Deckshéuser im Bereich der Unterkunfts- und Wirtschaftsraume
durch Trennflachen der Klasse ,,A“ in senkrechte 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 durchfiihrbar, miissen die oberhalb des Schottendecks befindli-
chen Schotte, welche die Begrenzung der senkrechten Hauptbrandab-
schnitte bilden, in einer Ebene mit den unmittelbar unter dem Schotten-
deck vorhandenen wasserdichten Schotten liegen. Die Linge und Breite
der Hauptbrandabschnitte kann bis auf hochstens 48 Meter vergroBert
werden, damit die Enden der senkrechten Hauptbrandabschnitte mit was-
serdichten Schotten zusammenfallen oder damit Platz fiir einen grofen
Gesellschaftsraum geschaffen wird, der sich iiber die gesamte Lange des
senkrechten Hauptbrandabschnitts erstreckt, sofern die Gesamtfliache des
senkrechten Hauptbrandabschnitts auf keinem Deck grofier ist als 1 600
Quadratmeter. Als Ldnge bzw. Breite eines senkrechten Hauptbrandab-
schnitts gilt der groite Abstand zwischen den duBleren Punkten der ihn
begrenzenden Schotte.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE
SCHIFFE DER KLASSE B, DIE MEHR ALS 36 FAHRGASTE BEFOR-
DERN:

.3 Diese Schotte miissen von Deck zu Deck und bis zur AuBlenhaut oder
anderen Begrenzungen reichen.

4 Ist ein senkrechter Hauptbrandabschnitt durch waagerechte Trennfla-
chen der Klasse ,,A“ in waagerechte Brandabschnitte unterteilt, um
eine angemessene Trennung zwischen berieselten und nicht beriesel-
ten Bereichen des Schiffes zu bilden, so miissen sich die Trennfldchen
bis zu den angrenzenden Schotten der senkrechten Hauptbrandab-
schnitte und bis zur AuBenhaut oder dufleren Begrenzung des Schiffes
erstrecken und entsprechend den in Tabelle 4.2 fiir neue Schiffe, die
mehr als 36 Fahrgéste 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 Fiir Schiffe mit besonderem Verwendungszweck, wie z. B. Auto-
oder Eisenbahnfihren, auf denen Schotte fiir die senkrechten
Hauptbrandabschnitte mit dem Verwendungszweck der Schiffe
unvereinbar sein wiirden, muss an deren Stelle ein gleichwertiger
Schutz erreicht werden, indem man die Rdume in horizontale
Brandabschnitte unterteilt.
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.2 Miissen bei einem Schiff mit Sonderrdumen diese den einschld-
gigen Bestimmungen der Regel 11-2/B/14 entsprechen und wiirde
dies anderen Vorschriften dieses Teils widersprechen, so gehen
die Vorschriften der Regel 11-2/B/14 vor.

3. 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 Fahrgéste befordern, 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 11-2/B/11 mit brennbarem Werkstoff be-
schichtet 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 beférdern, und
auf vorhandenen Schiffen der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgiste
befordern, miissen alle Schotte innerhalb des Bereichs der Unter-
kunfts- und Wirtschaftsrdume, die nicht Trennflichen der Klasse
A sein miissen, mindestens Trennflichen der Klasse ,,.B“ oder ,,C*
sein, wie in den Tabellen in Regel 1I-2/B/5 vorgeschrieben.

Alle derartigen Trennfléchen diirfen entsprechend Regel 11 mit brenn-
barem 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 Fahrgdste befordern, miissen alle Gangschotte, soweit sie
nicht Trennflichen der Klasse ,,A“ sein miissen, Trennflichen der
Klasse ,,B“ sein und von Deck zu Deck reichen;

.1 folgende Ausnahmen sind zuldssig: Sind durchlaufende Decken
oder Verkleidungen der Klasse ,,B“ beiderseits des Schotts ange-
bracht, 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 fiir die Widerstands-
fahigkeit 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 entspre-
chendes selbsttétiges Berieselungssystem geschiitzt ist, diirfen die
Gangschotte aus Werkstoffen der Klasse ,,B“ an einer Decke im
Gang enden, sofern diese Decke aus einem Werkstoff besteht, der
in Dicke und Zusammensetzung fiir die Bauart der Trennfldchen
der Klasse ,,B“ annehmbar ist.

Unbeschadet der Regeln 1I-2/B/4 und 5 brauchen solche Schotte
und Decken den Werten fiir die Widerstandsfahigkeit der Klasse
,,B® nur insoweit zu entsprechen, wie es angemessen und durch-
fiihrbar ist. Alle Tiiren und Rahmen in solchen Schotten miissen
aus nichtbrennbarem Werkstoff und so gebaut und eingebaut sein,
dass sie eine groBe Feuerfestigkeit besitzen.
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Alle Schotte, die Trennflichen der Klasse ,,B*“ sein miissen, mit Aus-
nahme der Gangschotte nach Absatz .2, miissen sich von Deck zu
Deck und bis zur AuBlenhaut oder anderen Begrenzungen erstrecken,
sofern nicht die beiderseits der Schotte angebrachten durchlaufenden
Decken oder Verkleidungen der Klasse ,,B“ mindestens dieselbe Wi-
derstandsfahigkeit gegen Feuer aufweisen wie das betreffende Schott;
in diesem Fall darf das Schott an der durchlaufenden Decke oder
Verkleidung enden.

4.  Widerstandsfihigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer auf neuen
Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiiste befordern (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 erwidhnten be-
sonderen Vorschriften fiir die Feuerwiderstandsfahigkeit der Schotte
und Decks entsprechen, sondern auch den Vorschriften der Tabellen
4.1 und 4.2.

Die Tabellen sind wie folgt anzuwenden:

.1 Tabelle 4.1 gilt fiir Schotte, die weder senkrechte Hauptbrandab-
schnitte 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 Widerstands-
fahigkeit gegen Feuer, die auf Begrenzungen zwischen benach-
barten Ridumen anzuwenden sind, werden diese Riume 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 Gruppe zu
behandeln, welche die schirfsten Anforderungen an die Begren-
zung stellt. Die Uberschrift jeder Kategorie soll eher typisierend
als einschrankend sein. Die vor jeder Kategorie in Klammern
stehende Zahl bezieht sich auf die betreffende Spalte oder Zeile
in den Tabellen.

(1) Kontrollstationen:

Riume, die Notanlagen fiir Kraft- und Lichtstrom ent-
halten,

Ruderhaus und Kartenraum,
— Raéume, welche die Schiffsfunkanlage enthalten,

— Feuerloschraume, Feuerkontrollraume und Feuermel-
destationen,

Leitstand fiir die Antriebsanlage auflerhalb des Maschi-
nenraums,

Réume, welche zentrale Feueralarmanlagen enthalten,

— Réume, die zentrale Rundspruchanlagen und -einrich-
tungen fiir den Notfall enthalten.

(2) Treppen:

— Innentreppen, Aufziige und Fahrtreppen (aufer jenen,
die ganz innerhalb der Maschinenrdume liegen) fiir
Fahrgéste und Besatzung sowie Schéchte hierzu.

— In diesem Zusammenhang gilt eine Treppe, die nur zu
einem Gang eingeschachtet ist, als Teil eines Raumes,
von dem sie nicht durch eine Feuertiir getrennt ist.
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3)

“

(&)

(6

@)

Ginge:

— Génge fir Fahrgiste und Besatzung.
Evakuierungsstationen und auflen liegende Fluchtwege:
— Aufstellungsbereich der Uberlebensfahrzeuge,

— offene Decksflichen und geschlossene Promenaden-
decks, die dem Einbooten und dem Aussetzen der Ret-
tungsboote und -flofe dienen,

— innen- und auBenliegende Sammelplitze,

— auflenliegende Treppen und offene Decks, die als
Fluchtwege verwendet werden,

— die Schiffsseite bis zum Leertiefgang und die Seiten der
Aufbauten und Deckshduser, die unterhalb und neben
dem Einbootungsbereich fiir Rettungsflole und Notrut-
schen liegen.

Freie Decksrdume:

— freie Decksrdaume und geschlossene Promenadendecks
ohne Stationen zum Einbooten und zum Aussetzen der
Rettungsboote und -flo8e,

— freie Rdume (Ridume auBerhalb von Aufbauten und
Deckshdusern).

Unterkunftsrdume mit geringer Brandgefahr:

— Kabinen, die Mébel und Einrichtungsgegenstdnde von
beschrinkter Brandgefahr enthalten,

— Biiro- und Behandlungsrdume, die Mdbel und Einrich-
tungsgegenstdnde von beschrankter Brandgefahr enthal-
ten,

— Gesellschaftsriume, die Mobel und Einrichtungsgegen-
stinde von beschrankter Brandgefahr enthalten und
eine Decksfliche von weniger als 50 Quadratmetern
haben.

Unterkunftsrdume mit méBiger Brandgefahr:

— Réaume wie in Kategorie 6 aufgefiihrt, die jedoch Mo-
bel und Einrichtungsgegenstinde von anderer als be-
schriankter Brandgefahr enthalten,

— Gesellschaftsrdume, die Mobel und Einrichtungsgegen-
stinde von beschrinkter Brandgefahr enthalten und
eine Decksfldche von 50 oder mehr Quadratmetern ha-
ben,

— Abstellrdume und kleine Vorratsraume in Unterkunfts-
rdumen mit einer Fldche von weniger als 4 Quadrat-
metern (in denen keine entziindbaren Fliissigkeiten auf-
bewahrt werden),

— Verkaufsldden,
— Film-Vorfiihrraume und Staurdume fiir Filme,
— Diitkiichen (in denen es kein offenes Feuer gibt),

— Abstellrdume fiir Reinigungsgerit (in denen keine ent-
ziindbaren Fliissigkeiten aufbewahrt werden),

— Laboratorien (in denen keine entziindbaren Fliissigkei-
ten aufbewahrt werden),

— Apotheken,

— kleine Trockenrdume (die eine Fliache von 4 oder weni-
ger als 4 Quadratmetern haben),

— Verschlussraume,

— Operationsrdume.



2009L0045 — DE — 17.06.2016 — 002.001 — 126

®)

®

(10)

(11)

Unterkunftsrdume mit groBerer Brandgefahr:

Gesellschaftsrdume, die Mdbel und Einrichtungsgegen-
stinde von anderer als beschrinkter Brandgefahr ent-
halten und eine Decksflaiche von 50 oder mehr Quad-
ratmetern haben,

Friseurldden und Schonheitssalons.

Sanitdr- und dhnliche Raume:

sanitire Gemeinschaftseinrichtungen, Duschen, Béder,
Toiletten usw.,

kleine Wéschereien,
Hallenbadbereich und Hallenbéder,
Pantrys ohne Kocheinrichtungen in Unterkunftsrdumen,

sanitidre Einzeleinrichtungen gelten als Teil des Rau-
mes, in dem sie liegen.

Tanks, Leerrdume und Hilfsmaschinenrdume mit geringer
oder ohne Brandgefahr:

Wassertanks, die einen Teil der Schiffskonstruktion bil-
den,

Leerrdaume und Kofferddmme,

Hilfsmaschinenrdume, die keine Maschinen mit Druck-
schmiersystem enthalten und in denen die Lagerung
von brennbaren Stoffen verboten ist, wie

Liifterraume und Raume fiir Klimaanlagen; Ankerspill-
raum; Rudermaschinenraum; Raum fiir die Stabilisie-
rungsanlage; Raum fiir den elektrischen Antriebsmotor;
Réume, die Gruppenschalttafeln und ausschlieBlich
elektrische Einrichtungen auBler dlgefiillten elektrischen
Transformatoren (iiber 10 Kilovoltampere) enthalten;
Wellentunnel und Rohrtunnel; Ridume fiir Pumpen
und Kithlmaschinen (die entziindbare Fliissigkeiten we-
der fordern noch verwenden),

geschlossene Schéchte, die zu den oben aufgezihlten
Réaumen fiihren,

sonstige geschlossene Schiachte wie Rohr- und Kabel-
schéchte.

Hilfsmaschinenrdume, Laderdume, Lade- und sonstige Ol-
tanks sowie sonstige dhnliche Raume mit méBiger Brand-
gefahr:

Ladedltanks,
Laderdume, Schichte und Luken,
Kiihlrdume,

Brennstofftanks (wenn sie in einem besonderen Raum
ohne Maschinenanlage liegen),

Wellentunnel und Rohrtunnel, in denen eine Aufbe-
wahrung von brennbaren Stoffen moglich ist,

Hilfsmaschinenrdume wie in Kategorie 10 aufgefiihrt,
die Maschinen mit Druckschmiersystem enthalten oder
in denen die Aufbewahrung von brennbaren Stoffen
erlaubt ist,

Brennstoffiibernahmestationen,

Réume, die 6lgefiillte elektrische Transformatoren (iiber
10 Kilovoltampere) enthalten,



2009L0045 — DE — 17.06.2016 — 002.001 — 127

— Réume, die durch kleine Verbrennungsmotoren mit ei-
ner Leistung bis zu 110 Kilowatt angetriebene Genera-
toren, Berieselungs-, Sprithwasser- oder Feuerldsch-
pumpen, Lenzpumpen usw. enthalten,

— geschlossene Schichte, die zu den obengenannten Réiu-
men fiihren.

(12) Maschinenrdume und Hauptkiichen:

— Hauptantriebsmaschinenrdume (auler Raume fiir elekt-
rische Antriebsmotoren) und Kesselrdume,

— Hilfsmaschinenrdume, die nicht in den Kategorien 10
und 11 aufgefiihrt sind und die Verbrennungskraftma-
schinen oder sonstige Olfeuerungs-, Olvorwirm- oder
Olpumpenanlagen enthalten,

— Hauptkiichen und Nebenrdume,
— Schéchte zu den obengenannten Réumen.
(13)  Vorratsraume, Werkstitten, Pantrys usw.:
— Hauptpantrys, die keine Nebenrdume von Kiichen sind,
— Hauptwischerei,

— grofle Trockenrdume (die eine Decksfliche von mehr
als 4 Quadratmetern haben),

— verschiedene Vorratsraume,
— Post- und Gepéckraume,
— Abfallrdume,

— Arbeitsrdume (die nicht Teil eines Maschinenraums,
einer Kiiche usw. sind),

— Abstellrdume und Vorratsriume mit einer Fliche von
mehr als 4 Quadratmetern, ausgenommen Réume und
Einrichtungen fir die Aufbewahrung entziindbarer
Flissigkeiten.

(14) Sonstige Réume, in denen entziindbare Fliissigkeiten auf-
bewahrt werden:

— Farbenrdume,

— Vorratsrdume, die entziindbare Fliissigkeiten enthalten
(einschlieBlich Farbmittel, Medikamente usw.),

— Laboratorien (in denen entziindbare Fliissigkeiten auf-
bewahrt werden).

Ist nur ein Wert fiir die Feuerwiderstandsféhigkeit einer Begren-
zung zwischen zwei Rdumen angegeben, so gilt dieser Wert in
allen Fillen.

Wenn in den Tabellen nur ein Strich erscheint, bestehen keine
besonderen Anforderungen an den Werkstoff oder die Wider-
standsfahigkeit der Begrenzungen.

Bei Réumen der Kategorie 5 bestimmt die Verwaltung des Flaggen-
staates, ob fiir die Endschotte der Deckshduser und Aufbauten die
Isolierwerte der Tabelle 4.1 und ob fiir die Wetterdecks die Isolier-
werte der Tabelle 4.2 gelten sollen. In keinem Fall ist nach den
Vorschriften der Tabelle 4.1 oder 4.2 fiir die Kategorie 5 die Um-
schlieBung von Rdumen notwendig, die nach der Auffassung der
Verwaltung des Flaggenstaates nicht umschlossen zu sein brauchen.
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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 Widerstands-
fahigkeit einer Trennfldche beitragend anerkannt werden.

Bei der Genehmigung von Einzelheiten des baulichen Brandschutzes be-
riicksichtigt die Verwaltung des Flaggenstaates die Gefahr der Wéarme-
leitung an Schnitt- und Endpunkten der erforderlichen Isolierbriicken.



Schotte, die weder senkrechte Hauptbrandabschnitte noch waagerechte Brandabschnitte begrenzen

Tabelle 4.1

Réume (@) (@) 3 (C) () (0 (@) ® © (10) an (12 13) (14
Kontrollstationen @))] B-0 (®) A-0 A-0 A-0 A-0 A-60 A-60 A-60 A-0 A-0 A-60 A-60 A-60 A-60
Treppen 2) A-0(® A-0 A-0 A-0 A-0 A-15 A-15 A-0 (®) A-0 A-15 A-30 A-15 A-30
Giénge 3) B-15 A-60 A-0 B-15 B-15 B-15 B-15 A-0 A-15 A-30 A-0 A-30
Evakuierungsstationen und 4 A0 | A®-60() | A®-600) | A®-60C) | A-0(9) A-0 A-60 () | A-60(*) | A-60 (*) | A-60 (®)
auflen liegende Fluchtwege
Freie Decksrdume %) — A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0
Unterkunftsrdume mit gerin- (6) B-0 B-0 B-0 C A-0 A-0 A-30 A-0 A-30
ger Brandgefahr
Unterkunftsrdume mit méaf- @) B-0 B-0 C A-0 A-15 A-60 A-15 A-60
iger Brandgefahr
Unterkunftsraume mit grofe- ®) B-0 C A-0 A-30 A-60 A-15 A-60
rer Brandgefahr
Sanitér- und &hnliche Rdume ) C A-0 A-0 A-0 A-0 A-0
Tanks, Leerrdume und Hilfs- (10) A-0(® A-0 A-0 A-0 A-0
maschinenrdume mit geringer
oder ohne Brandgefahr
Hilfsmaschinenrdume, Lade- (11) A-0 () A-0 A-0 A-15

rdume, Lade- und sonstige
Oltanks sowie sonstige dhn-
liche Raume mit méBiger
Brandgefahr
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Réume (1) 2) (3) 4) (5) (6) (@) ® © (10) an (12) (13) (14)
Maschinenrdaume und (12) A-0(® A-0 A-60
Hauptkiichen
Vorratsraume, Werkstitten, (13) A-0 (%) A-0
Pantrys usw.
Sonstige Rdume, in denen (14) A-30

entziindbare Flissigkeiten
aufbewahrt werden
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Tabelle 4.2

Decks, die weder Stufen in senkrechten Hauptbrandabschnitten bilden noch waagerechte Brandabschnitte begrenzen

Rédume oberhalb Rdume unterhalb

1

()]

3

(C)

(©)

(6)

(N

®

©)

(10)

()

(12)

(13)

(14)

Kontrollstationen
Treppen
Giénge

Evakuierungsstationen und
auflen liegende Fluchtwege

Freie Decksrdume

Unterkunftsrdume mit gerin-
ger Brandgefahr

Unterkunftsrdume mit méaf-
iger Brandgefahr

Unterkunftsrdume mit grof3e-
rer Brandgefahr

Sanitdr- und dhnliche Rdume

Tanks, Leerrdume und Hilfs-
maschinenrdume mit geringer
oder ohne Brandgefahr

Hilfsmaschinenrdume, Lade-
rdume, Lade- und sonstige
Oltanks sowie sonstige dhn-
liche Raume mit méBiger
Brandgefahr

(M

@

3)

4

®)

(6)

0

®)

&)

(10)

an

A-30

A-15

A-0

A-0

A-60

A-60

A-60

A-0

A-0

A-60

A-0

A-0

A-0

A-15

A-0

A-0

A-60

A-0 (%)

A-0

A-0

A-0

A-0

A-60

A-0

A-0

A-60

A-0

A-0

A-60

A-60

A-60

A-0

A-0

A-60

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

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

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

A-0

A-0

A-0

A0 (%)

A-60

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-60

A-30

A-30

A-0

A-0

A-0

A-0

A-0

A-30
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Réume oberhalb Riume unterhalb o) 0} 3) 1) ) ©) %) ®) ©) (10) an (12) (13) (14)

Maschinenrdume und 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 (®) A-0 A-60
Hauptkiichen
Vorratsraume, Werkstitten, (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

Pantrys usw.

Sonstige Riume, in denen (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
entziindbare Flissigkeiten
aufbewahrt werden

Anmerkungen zu den Tabellen 4.1 und 4.2

(*) Gehoren benachbarte Rdume zu der gleichen Kategorie und erscheint der hochgesetzte Index a, so braucht zwischen solchen Raumen 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 Kiichenbegrenzungen. Jedoch ist zwischen einer Kiiche und einem Maschinenraum ein Schott erforderlich, auch wenn die beiden Raume zur Kategorie 12 gehoren.

(*) Die Schiffsseite bis zum Leertiefgang und die Seiten der Aufbauten und Deckshéduser, die unterhalb und neben den Rettungsflofen und Notrutschen liegen, konnen auf die Klasse ,,A-30° herabgesetzt werden.

(°) Sind offentliche Toiletten vollstédndig innerhalb des Treppenschachts eingebaut, so kann das Schott der 6ffentlichen Toilette innerhalb des Treppenschachts von einer Widerstandsfahigkeit der Klasse ,,B“ sein.

(4) Befinden sich Rdume der Kategorien 6, 7, 8 und 9 vollstindig innerhalb der duBeren UmschlieBung eines Sammelplatzes, so konnen die Schotte dieser Rdume von einer Widerstandsfahigkeit der Klasse ,,B-0“ sein. Stellen,
von denen aus Ton-, Video- und Lichtanlagen gesteuert werden, konnen als Teil eines Sammelplatzes angesechen werden.
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Widerstandsfihigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer auf neuen
Schiffen, die nicht mehr als 36 Fahrgiiste befordern, sowie auf vorhande-
nen 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 Mindestwiderstandsfahigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer
muss nicht nur den an anderer Stelle in diesem Teil erwdhnten be-
sonderen Vorschriften fiir die Feuerwiderstandsfdhigkeit der Schotte
und Decks entsprechen, sondern auch den Vorschriften der Tabel-
len 5.1 oder 5.1(a) und 5.2 oder 5.2(a).

Bei der Zulassung baulicher Vorsorgemalinahmen fiir den Brand-
schutz auf neuen Schiffen ist der Gefahr der Warmeiibertragung
tiber Wirmebriicken an Schnittpunkten und an den Begrenzungen
der Warmeddmmvorrichtungen 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 Widerstands-
fahigkeit gegen Feuer, die auf Trennfldchen zwischen benachbar-
ten Rdumen anzuwenden sind, werden diese Rdume nach ihrer
Brandgefahr in die unten angegebenen Kategorien 1 bis 11 ein-
geteilt. Die Uberschrift jeder Kategorie soll eher typisierend als
einschrinkend sein. Die vor jeder Kategorie in Klammern ste-
hende Zahl bezieht sich auf die betreffende Spalte oder Zeile in
den Tabellen.

(1) Kontrollstationen:

— Réume, die Notanlagen fiir Kraft- und Lichtstrom ent-
halten,

— Ruderhaus und Kartenraum,
— Raéume, welche die Schiffsfunkanlage enthalten,

— Feuerloschriume, Feuerkontrollraume und Feuermel-
destationen,

— Leitstand fiir die Antriebsanlage au3erhalb des Maschi-
nenraums,

— Réiume, welche die zentrale Feueralarmanlage enthal-
ten.

(2) Génge:
— Ginge und Lobbys fiir Fahrgéste und Besatzung.
(3) Unterkunftsraume:

— Réume nach der Begriffsbestimmung in Regel 1I-2/A/-
2.10 mit Ausnahme von Géngen.

(4) Treppen:

— Innentreppen, Aufziige und Fahrtreppen (auBer 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.
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(5) Wirtschaftsraume (geringe Brandgefahr):

— Abstellriume und Vorratsrdume mit einer Fldche von
weniger als 4 Quadratmetern, die nicht fiir die Aufbe-
wahrung entziindbarer Fliissigkeiten vorgesehen sind,
Trockenrdaume und Waschereien.

(6) Maschinenrdume der Kategorie A:

— Réume nach der Begriffsbestimmung in Regel 1I-2/A/-
2.19.1.

(7) Sonstige Maschinenrdume:

— Réume gemil der Begriffsbestimmung in Regel II-2/-
A/2.19.2 mit Ausnahme von Maschinenrdumen der Ka-
tegorie A.

(8) Laderdume:

— Alle fiir die Ladung verwendeten Réume (einschlieflich
Ladeoltanks) sowie Schiachte und Luken zu diesen
Réumen, soweit es sich nicht um Sonderrdume handelt.

(9) Wirtschaftsraume (grole Brandgefahr):

— Kiichen, Pantrys mit Kocheinrichtungen, Farben- und
Lampenrdume, Abstellrdume und Vorratsrdume mit ei-
ner Fliache von 4 oder mehr Quadratmetern, Raume fiir
die Aufbewahrung entziindbarer Fliissigkeiten sowie
Werkstitten, die nicht Teil der Maschinenrdume sind.

(10)  Freie Decks:

— Freie Decksfliachen und geschlossene Promenadendecks
ohne Brandgefahr. Freie Rdume (Raume auferhalb von
Aufbauten und Deckshéusern).

(11)  Sonderrdume:

— Réume nach der Begriffsbestimmung in Regel 11-2/A/-
2.18.

Bei der Bestimmung des Wertes fiir die Feuerwiderstandsfahig-
keit einer Begrenzung zwischen zwei Rdumen in einem senk-
rechten Hauptbrandabschnitt oder waagerechten Brandabschnitt,
der nicht durch ein selbsttitiges Berieselungssystem nach Regel
11-2/A/8 geschiitzt ist, oder zwischen zwei derartigen Abschnit-
ten, von denen keiner so geschiitzt ist, gilt der hohere der beiden
in den Tabellen angegebenen Werte.

Bei der Bestimmung des Wertes fiir die Feuerwiderstandsféhig-
keit einer Begrenzung zwischen zwei Rdumen in einem senk-
rechten Hauptbrandabschnitt oder waagerechten Brandabschnitt,
der durch ein selbsttitiges Berieselungssystem nach Regel II-
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 Beriese-
lungssystem mit einem Abschnitt ohne Berieselungssystem in
Unterkunfts- und Wirtschaftsrdumen zusammen, so gilt der ho-
here der beiden in den Tabellen angegebenen Werte fiir die
Trennfliche zwischen den Abschnitten.

Durchlaufende Decken oder Verkleidungen der Klasse ,,B* konnen in
Verbindung mit den entsprechenden Decks oder Schotten als ganz
oder teilweise zu der vorgeschriebenen Isolierung und Widerstands-
fahigkeit einer Trennfliche beitragend anerkannt werden.
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AuBere Begrenzungen, die nach Regel 1.1 aus Stahl oder anderem
gleichwertigem Werkstoff sein miissen, diirfen fiir den Einbau von
eckigen und runden Schiffsfenstern durchbrochen sein, sofern nicht
an anderer Stelle in diesem Teil fiir diese Begrenzungen die Klasse-
,,A“-Widerstandsfahigkeit vorgeschrieben ist. Desgleichen diirfen in
solchen Begrenzungen, die keine Klasse-,,A“-Widerstandsféhigkeit ha-
ben miissen, Tiiren aus Werkstoffen entsprechend den Anforderungen
der Verwaltung des Flaggenstaates eingebaut sein.



Tabelle 5.1

Feuerwiderstandsfihigkeit der Schotte, die benachbarte Riume trennen

Réume (O] 2 3 @ (&) (©) O] ® © (10) an
Kontrollstationen @)) A-0 (%) A-0 A-60 A-0 A-15 A-60 A-15 A-60 A-60 *) A-60
Giénge 2) C(®) B-0 (°) A-0 (®) B-0 (9) A-60 A-0 A-0 A-15 *) A-15
B-0 () A-0 (9
Unterkunftsraume 3) C( A-0(®) B-0 (°) A-60 A-0 A-0 A-15 *) A-30
B-0 () A-0 (9 A-0 (9
Treppen 4 A-0(® A-0(®) A-60 A-0 A-0 A-15 *) A-15
B-0() | B-0(9 A-0(9) *
Wirtschaftsrdume (geringe Brandgefahr) 5) C(© A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-0
Maschinenraume der Kategorie A (6) *) A-0 A-0 A-60 *) A-60
Sonstige Maschinenrdume 7) A-0 (®) A-0 A-0 *) A-0
Laderdume ®) *) A-0 (@) A-0
Wirtschaftsraume (grofe Brandgefahr) ©9) A-0 (°) *) A-30
Freie Decks (10) A-0
Sonderrdume (11) A-0
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Die nachstehende Tabelle gilt fir ALLE AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2018 GEBAUTEN SCHIFFE DER KLASSEN B, C und D:
Tabelle 5.1(a)

Feuerwiderstandsfihigkeit der Schotte, die benachbarte Riume trennen

Réidume 1) 2) 3 “ (O] (6) @ ® © (10 an
Kontrollstationen @) A-0 (%) A-0 60 A-0 A-15 A-60 A-15 A-60 A-60 *) A-60
Giénge 2) C(° B-0 (°) A-0 (%) B-0 (9) A-60 A-15 A-60 A-15 *) A-30
B-0 () A-0 (9
Unterkunftsraume 3) C( A-0 (%) B-0 (9) A-60 A-0 A-0 A-15 ™) A-30
B-0 () A-0 (9 A-0 ()
Treppen 4 A-0(°) A-0 (%) A-60 A-0 A-0 A-15 *) A-30
B-0() | B-0(9 A-0 (9)
Wirtschaftsrdume (geringe Brandgefahr) 5) C(© A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-0
Maschinenraume der Kategorie A (6) *) A-0 A-0 A-60 *) A-60
Sonstige Maschinenrdume 7 A-0 (%) A-0 A-0 *) A-0
Laderdume ®) *) A-0 *) A-0
Wirtschaftsraume (grofe Brandgefahr) 9) A-0 (%) *) A-30
offene Decks (10) A-0
Sonderrdume und Ro-Ro-Réume (11 A-30
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Tabelle 5.2

Feuerwiderstandsfihigkeit der Decks, die benachbarte Riume trennen

Rdume oberhalb Rdume unterhalb (1) 2) 3) 4 5) (6) (7) ®) ) (10) (11)
Kontrollstationen 1) A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-30
Giénge 2) A-0 *) *) A-0 *) A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-0
Unterkunftsrdume 3) A-60 A-0 *) A-0 *) A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-30
A-0 (9
Treppen @) A-0 A-0 A-0 *) A-0 A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-0
Wirtschaftsrdume (geringe Brandgefahr) 5) A-15 A-0 A-0 A-0 *) A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-0
Maschinenrdaume 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
Laderdume ) A-60 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 *) A-0 *) A-0
Wirtschaftsrdume (groe Brandgefahr) 9 A-60 A-30 A-30 A-30 A-0 A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-30
A0 | A0© | A0
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 (%)
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Die nachstehende Tabelle gilt fir ALLE AM ODER NACH DEM 1. JANUAR 2018 GEBAUTEN SCHIFFE DER KLASSEN B, C und D:
Tabelle 5.2(a)

Feuerwiderstandsfihigkeit der Decks, die benachbarte Riume trennen

Réume unterhalb| Es::;;lbﬁ (1) 2) 3) “4) %) (6) (7) ®) 9) (10) (11)
Kontrollstationen 1) A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-60
Giénge 2) A-0 *) *) A-0 *) A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-30
Unterkunftsraume 3) A-60 A-0 *) A-0 *) A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-30
A-0 (9
Treppen @) A-0 A-0 A-0 *) A-0 A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-30
Wirtschaftsrdume (geringe Brandgefahr) %) A-15 A-0 A-0 A-0 *) A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-0
Maschinenrdaume der Kategorie A (6) A-60 A-60 A-60 A-60 A-60 *) A-60 () A-30 A-60 *) A-60
Sonstige Maschinenrdaume @) A-15 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 *) A-0 A-0 *) A-0
Laderdume 8) A-60 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 A-0 *) A-0 *) A-0
Wirtschaftsrdume (grofle Brandgefahr) 9) A-60 A-30 A-30 A-30 A-0 A-60 A-0 A-0 A-0 *) A-30
A0 | A0 | AO0(Y
offene Decks (10) ) (@) *) *) *) (@) * *) *) — A-0
Sonderrdume und Ro-Ro-Réume (11 A-60 A-30 A_3(<)1 A-30 A-0 A-60 A-0 A-0 A-30 A-0 A-30
A-0 (%)

Anmerkungen zu den Tabellen 5.1, 5.1(a), 5.2 und 5.2(a)

() Einzelheiten sind aus den Regeln 1I-2/B/3 und 8 zu ersehen.

(*) Gehoren Ridume zu der gleichen Kategorie und erscheint der hochgesetzte Index b, so ist ein Schott oder Deck der in den Tabellen angegebenen Klasse nur dann erforderlich, wenn die benachbarten Rdume, z. B. solche der
Kategorie 9, einem unterschiedlichen Zweck dienen. Eine Kiiche neben einer anderen Kiiche erfordert kein Schott, eine Kiiche neben einem Farbenraum erfordert jedoch ein ,,A-0*“-Schott.

(°) Schotte, die Ruderhaus und Kartenraum voneinander trennen, kénnen ,,B-0*“-Schotte sein.

(4) Siehe Absitze.2.3 und.2.4 dieser Regel.

(°) Fir die Anwendung der Regel 2.1.2 gilt statt der in den Tabellen 5.1 und 5.1a erscheinenden Werte ,,B-0“ und ,,C* der Wert ,,A-0%.

(") Es braucht keine Brandschutzisolierung vorgesehen zu sein, wenn von dem Maschinenraum der Kategorie 7 eine geringe oder keine Brandgefahr ausgeht.

(*) Erscheint in den Tabellen ein Sternchen, so muss die Trennfldche aus Stahl oder anderem gleichwertigem Werkstoff sein; sie braucht jedoch nicht von der Klasse ,,A* zu sein. Wird dagegen auf Schiffen, die am oder nach
dem 1. Januar 2003 gebaut wurden, ein Deck mit Ausnahme von Réumen der Kategorie 10 fiir die Durchfiihrung von elektrischen Kabeln, Rohrleitungen und Liiftungskandlen durchbrochen, so miissen diese Durchfithrungen
zur Verhinderung des Durchgangs von Flammen und Rauch abgedichtet sein. Trennflichen zwischen Kontrollstationen (Notgenerator) und offenen Decks kénnen mit Luft-Einlasséffnungen ohne Verschlussvorrichtungen
versehen sein, sofern nicht ein fest eingebautes Gas-Feuerlschsystem installiert ist. Fiir die Anwendung der Regel 11-2/B/2.1.2 gilt statt eines in Tabelle 5.2 und 5.2(a) erscheinenden Sternchens, aufer bei den Kategorien 8
und 10, der Wert ,,A-0*.

~
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6.  Fluchtwege (R 28)

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

.1

Treppen, Leitern, Flure und Tiiren miissen so angeordnet sein, dass sie
leicht begehbare Fluchtwege zum Deck fiir das Einbooten in die Ret-
tungsboote und -fléBe von allen Réumen fiir Fahrgéste und Besatzung
und von Raumen, 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 Ridume bzw. Raumgrup-
pen mindestens zwei Fluchtwege haben, von denen mindestens
einer nicht durch wasserdichte Tiiren fiihrt. Unter gebiihrender
Berticksichtigung der Beschaffenheit und Lage der Rdume und
der Anzahl von Personen, die normalerweise darin beschéftigt
werden konnen, kann auf einen dieser Fluchtwege verzichtet
werden.

In diesem Fall muss der einzige Fluchtweg eine sichere Flucht-
moglichkeit bieten.

Fiir Schiffe, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut wer-
den, ist eine solche Ausnahme nur bei Besatzungsrdumen mog-
lich, die nur gelegentlich betreten werden, sofern der vorge-
schriebene Fluchtweg unabhingig von wasserdichten Tiiren ist.

2 Oberhalb des Schottendecks miissen in allen senkrechten Haupt-
brandabschnitten sowie in allen gleichermaflen abgegrenzten
Réumen bzw. Raumgruppen mindestens zwei Fluchtwege vor-
gesehen sein, von denen mindestens einer zu einer Treppe fiih-
ren muss, die einen senkrechten Fluchtweg bildet.

3 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 ausreich-
ender Grofle oder eine andere Moglichkeit sein kann.

4 Bei vorhandenen Schiffen der Klasse B darf ein Gang oder ein
Teil eines Ganges, von dem aus es nur einen Fluchtweg gibt,
nicht linger sein als:

.1 5 Meter bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Oktober
1994 gebaut wurden,

.2 13 Meter bei Schiffen, die vor dem 1. Oktober 1994 gebaut
wurden und mehr als 36 Fahrgéste befordern, und

.3 7 Meter bei Schiffen, die vor dem 1. Oktober 1994 gebaut
wurden und nicht mehr als 36 Fahrgéste befordern.

Bei neuen Schiffen der Klassen A, B, C und D ab einer Lénge
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
Ginge im Bereich der Wirtschaftsraume, z. B. Brennstoffiiber-
nahmestationen und quer verlaufende Versorgungsginge, sind
zuldssig, sofern diese toten Génge von den Besatzungsunter-
kunftsbereichen getrennt und von den Fahrgastunterkunftsberei-
chen aus nicht zugénglich sind. Ebenso ist ein Teil eines Gan-
ges, dessen Linge nicht groBer als seine Breite ist, als Nische
oder ortliche Verbreiterung zu betrachten und ist erlaubt.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D AB EINER LANGE
VON 24 METERN, DIE VOR DEM 1 Januar 2003 GEBAUT WER-

DEN:

5

Mindestens einer der nach den Absétzen .1.1 und .1.2 erforderlichen
Fluchtwege muss aus einem leicht erreichbaren Treppenschacht be-
stehen, der von unten an beginnend bis zum entsprechenden Deck
fiir das Einbooten in die Rettungsboote und -floe oder, wenn das
Einbootungsdeck sich nicht bis zu dem betreffenden senkrechten
Hauptbrandabschnitt erstreckt, bis zum obersten Wetterdeck, einen
standigen Schutz vor Feuer bietet.

Im letzteren Fall muss ein unmittelbarer Zugang zum Einboo-
tungsdeck durch aufBlenliegende offene Treppen und Zugangs-
wege vorhanden sein, fiir die gemifl Regel 111/5.3 eine Not-
beleuchtung und ein rutschhemmender Belag vorzusehen sind.
Die den aufBlenliegenden offenen Treppen und Zugangswegen,
die Bestandteil von Fluchtwegen sind, zugekehrten Begrenzun-
gen und die Begrenzungen miissen so geschiitzt sein, dass ein
Brand in einem eingeschlossenen Bereich hinter derartigen Ab-
grenzungen die Flucht zu den Einbootungsstationen nicht behin-
dert.

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 zweckméaflig und durch-
fithrbar ist und den Anforderungen des Mitgliedstaats ge-
niigt, 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 tibersteigt, fiir
jede dieser weiteren Personen um 10 Millimeter vergroBert
werden. Sind Treppen breiter als 900 Millimeter, so darf
die lichte Breite zwischen den Handldufen hochstens 1 800
Millimeter betragen. Als Gesamtanzahl der iber diese
Treppen zu evakuierenden Personen sind zwei Drittel der
Besatzung und die Gesamtanzahl der Fahrgéste in den Be-
reichen, fiir die diese Treppen vorgesehen sind, anzuneh-
men. Die Breite der Treppen muss mindestens dem von der
IMO-EntschlieBfung A.757 (18) angenommenen Standard
entsprechen.

.2 Alle Treppen, die fiir mehr als 90 Personen vorgesehen
sind, missen in Schiffsldngsrichtung angeordnet sein.

.3 Turdffnungen und Génge sowie dazwischenliegende Trep-
penabsitze, die zu Fluchtwegen gehdren, miissen die glei-
chen Abmessungen wie die Treppen haben.

4 Die senkrechte Ausdehnung der Treppen darf ohne Vor-
handensein eines Treppenabsatzes 3,5 Meter nicht iiber-
schreiten, und der Neigungswinkel der Treppen darf nicht
grofler als 45° sein.

.5 Die Treppenvorflachen auf jeder Decksebene miissen eine
Grundflache von mindestens 2 Quadratmetern haben und
miissen, wenn sie fir mehr als 20 Personen vorgesehen
sind, fiir jeweils weitere 10 Personen 1 Quadratmeter gro-
Ber sein, brauchen jedoch insgesamt nicht grofer als 16
Quadratmeter zu sein, mit Ausnahme derjenigen Treppen-
vorflachen, bei denen ein unmittelbarer Zugang von Gesell-
schaftsrdumen zum Treppenschacht besteht.

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 be-
stehen, der von unten an beginnend bis zum entsprechenden Deck fiir
das Einbooten in die Rettungsboote und -floBe oder, wenn das Ein-
bootungsdeck sich nicht bis zu dem betreffenden senkrechten Haupt-
brandabschnitt erstreckt, bis zum obersten Wetterdeck, einen stindi-
gen Schutz vor Feuer bietet.
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Im letzteren Fall muss ein unmittelbarer Zugang zum Einbootungs-
deck durch auflenliegende offene Treppen und Zugangswege vorhan-
den sein, fiir die gemdB Regel III/5.3 eine Notbeleuchtung und ein
rutschhemmender Belag vorzusehen sind. Die den aufBlen liegenden
offenen Treppen und Zugangswegen, die Bestandteil von Fluchtwegen
sind, zugekehrten Begrenzungen und die Begrenzungen, die so ge-
legen sind, dass ihr Versagen wihrend eines Brandes die Flucht zum
Einbootungsdeck behindern wiirde, miissen eine Feuerwiderstandsfé-
higkeit einschlieBlich der Isolierwerte entsprechend den zutreffenden
Tabellen 4.1 bis 5.2 haben.

Die Breite, die Anzahl und der Verlauf der Fluchtwege miissen den
Vorschriften des Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

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

.6 Fir die Zugénge von den Treppenschichten zum Bereich fiir das
Einbooten in die Rettungsboote und -floBe muss ein ausreichender
Schutz vorgesehen sein.

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

.6a Der Schutz der Zugénge von den Treppenschiachten zu den Einboo-
tungsbereich der Rettungsboote und -floBe muss entweder unmittelbar
oder tiber durch das Schiffsinnere fithrende geschiitzte Zugangswege,
welche die in den zutreffenden Tabellen 4.1 bis 5.2 festgelegte Wider-
standsfahigkeit gegen Feuer und die festgelegten Isolierwerte fiir Trep-
penschichte aufweisen, gewihrleistet sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

7 Zusitzlich zur Notbeleuchtung nach den Regeln 1I-1/D/3 und I11/5.3
miissen die Fluchtwege einschlieBlich der Treppen und Ausgédnge an
allen Seiten des Fluchtwegs einschlieBlich der Ecken und Kreuzungen
mit elektrisch gespeisten oder lang nachleuchtenden Leitmarkierungen
versehen sein, die nicht hoher als 0,3 Meter iiber dem Deck ange-
bracht sind. Die Leitmarkierungen miissen die Fahrgiste in die Lage
versetzen, alle Fluchtwege festzustellen und die Notausgédnge leicht zu
erkennen. Werden elektrisch gespeiste Leitmarkierungen verwendet,
so miissen sie durch die Notstromquelle versorgt werden und so aus-
gefiihrt sein, dass der Ausfall einer einzelnen Leuchte oder der Bruch
einer Leitmarkierung die gesamte Markierung nicht unwirksam macht.
Zusitzlich miissen alle Fluchtwegschilder und alle Hinweise auf den
Aufbewahrungsort der Brandbekdmpfungsausriistung aus lang nach-
leuchtendem Werkstoff bestehen. Die Verwaltung des Flaggenstaates
muss sicherstellen, dass solche elektrisch gespeisten oder langnach-
leuchtenden Leitmarkierungen in Ubereinstimmung mit den Leitlinien
der IMO-EntschlieBung A.752 (18) bewertet, gepriift und verwendet
worden sind.

Fiir neue Schiffe der Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar
2003 gebaut werden, muss die Verwaltung des Flaggenstaates dagegen
sicherstellen, dass solche elektrisch gespeisten oder langnachleuchten-
den Leitmarkierungen in Ubereinstimmung mit dem Code fiir Brand-
sicherheitssysteme bewertet, gepriift und verwendet worden sind.

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 Vor-
schriften von Absatz 1.7 dieser Regel auch fiir die Besatzungsrdume.
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.9  Fiir gewohnlich verschlossene Tiiren, die Bestandteil von Fluchtwegen
sind.

.1 Zum Aufschlieen von Kabinen- und Kajiittiiren von der Innen-
seite darf kein Schliissel erforderlich sein.

Ferner darf es an den ausgewiesenen Fluchtwegen keine Tiiren
geben, die bei Fortbewegung in Fluchtrichtung nur mit einem
Schliissel aufgeschlossen werden konnen.

.2 Die Tiiren der Notausgidnge von Gesellschaftsraumen, die norma-
lerweise verriegelt sind, miissen mit einem Schnellauslosemecha-
nismus ausgeriistet sein. Solch ein Mechanismus muss aus einem
Tirverriegelungsmechanismus und einer integrierten Vorrichtung
bestehen, die bei einer Krafteinwirkung in Fluchtrichtung die Tiir-
verriegelung freigibt. Schnellauslésemechanismen miissen den An-
forderungen der Verwaltung entsprechend ausgelegt und eingebaut
sein, und im einzelnen

2.1 aus Gestidngen oder Paneelen bestehen, deren auslosender
Teil mindestens iiber die halbe Tiirblattbreite reicht und nicht
weniger als 760 mm und hochstens 1 120 mm {iber 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 Tiirschldssern, Vorreibern oder anderen Vorrichtun-
gen versehen sind, welche die Freigabe der Verriegelung
verhindern, wenn auf die Freigabevorrichtung ein Druck aus-
geiibt 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, so-
wohl unter als auch iiber dem Schottendeck den Anforderungen
der Verwaltung des Flaggenstaates geniigen, und grundsitzlich
muss die Sicherheit des Zugangs zum Einbootungsdeck mindes-
tens der in den Absdtzen .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 durch-
fithrbar und sinnvoll, in Langsrichtung mindestens 150 Millime-
ter iiber dem Deck verlaufen. Die Parkanordnung der Fahrzeuge
muss so sein, dass die Verkehrswege jederzeit freigehalten wer-
den.

.2 Einer der Fluchtwege aus den Maschinenrdumen, in denen die
Besatzung normalerweise beschiftigt ist, darf keinen unmittelba-
ren Zugang zu einem Sonderraum haben.

.3 Es darf nicht moglich sein, dass hochziehbare Auf- und Abfahr-
rampen zu den Plattformdecks in heruntergelassener 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:
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.1 zwei so weit wie moglich voneinander entfernt liegenden stéh-
lernen Leitergruppen, die zu Tiiren im oberen Teil des Rau-
mes fiihren, welche ebenso weit voneinander entfernt liegen
und von denen aus die entsprechenden Decks fiir das Einboo-
ten in die Rettungsboote und -floBe erreicht werden konnen.
Auf neuen Schiffen muss eine der Leitern vom unteren Teil
des Raumes bis zu einer sicheren Stelle aulerhalb 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 ge-
schiitzten Schachtes liegen, der vom unteren Teil des Raumes,
zu dem er fihrt, bis zu einer sicheren Stelle auflerhalb des
Raumes die Vorschriften Regel 11-2/B/4, Kategorie (2) bezie-
hungsweise 11-2/B/5, Kategorie (4), erfiillt. In diesen Schacht
miissen selbstschlieBende Feuertiiren der gleichen Feuerwi-
derstandsfahigkeit eingebaut sein. Die Leiter muss so befestigt
sein, dass keine Wéarme durch nichtisolierte Befestigungs-
punkte in den Schacht {iibertragen wird. Der geschiitzte
Schacht muss minimale Innenabmessungen von mindestens
800 Millimeter x 800 Millimeter haben und muss mit einer
Notbeleuchtung versehen sein; oder

.2 einer Stahlleiter, die zu einer Tir flihrt, von der aus das Ein-
bootungsdeck erreicht werden kann, und zusitzlich im unteren
Teil des Raumes an einer von der betreffenden Leiter weit
entfernten Stelle eine stdhlerne Tir, die von beiden Seiten
gedffnet werden kann und die einen Zugang zu einem siche-
ren Fluchtweg vom unteren Teil des Raumes zum Einboo-
tungsdeck bietet.

.2 Liegt der Raum oberhalb des Schottendecks, so miissen zwei so
weit wie moglich voneinander entfernte Fluchtwege vorhanden
sein, und die Endtiiren dieser Fluchtwege miissen so liegen, dass
von ihnen aus die entsprechenden Decks fiir das Einbooten in die
Rettungsboote und -floBe 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 Réaume, von denen aus der Maschinenbetrieb iiberwacht wird,
und Arbeitsrdume miissen mindestens zwei Fluchtwege haben,
von denen einer unabhéngig vom Maschinenraum sein und den
Zugang um Einbootungsdeck ermoglichen muss.

4 Die Unterseite von Treppen in Maschinenrdumen muss abge-
schirmt sein.

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

.3.2 Bei Schiffen von weniger als 24 Meter Linge kann die Verwaltung

3.3

des Flaggenstaates eine der Fluchtmoéglichkeiten aus Maschinenriu-
men erlassen, wenn Grofle und Lage des oberen Teiles des Raumes
gebiihrend 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 Rau-
mes und die Anwesenheit normalerweise in diesem Raum beschéftigter
Personen gebiihrend beriicksichtigt werden. Bei neuen Schiffen der
Klassen B, C und D, die am oder nach dem 1. Januar 2003 gebaut
werden, muss ein zweiter Fluchtweg im Rudermaschinenraum vorge-
sehen 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 Maschinen-
raums liegt, miissen zwei Fluchtwege vorgesehen sein, von denen
mindestens einer einen stindigen Schutz vor Feuer bis zu einer siche-
ren Stelle auferhalb des Maschinenraums bietet.
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SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2018 GEBAUT WERDEN

3.4 Von der Hauptwerkstatt in einem Maschinenraum miissen zwei

Fluchtwege vorgesehen sein. Mindestens einer dieser Fluchtwege
muss einen stindigen Schutz vor Feuer bis zu einer sicheren Stelle
auflerhalb des Maschinenraums bieten.

Aufziige gelten in keinem Fall als vorgeschriebene Fluchtwege.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D UND VORHAN-
DENE SCHIFFE DER KLASSE B MIT EINER LANGE VON 40
METERN ODER MEHR:

.1 An Bord miissen Fluchtretter vorgehalten werden, die den Vor-
schriften des Codes fiir Brandsicherheitssysteme entsprechen.

2 In jedem senkrechten Hauptbrandabschnitt miissen mindestens
zwei Fluchtretter mitgefithrt werden.

.3 Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen in
jedem senkrechten Hauptbrandabschnitt zwei Fluchtretter zusétz-
lich zu den nach Absatz .5.2 vorgeschriebenen mitgefiithrt werden.

4 Die Absitze .5.2 und .5.3 finden jedoch keine Anwendung auf
Treppenschéchte, die einzelne senkrechte Hauptbrandabschnitte bil-
den, und senkrechte Hauptbrandabschnitte im vorderen oder hint-
eren Ende eines Schiffes, die keine Rdume der Kategorien (6), (7),
(8) oder (12) nach Regel 11-2/B/4 enthalten.

.5 In den Maschinenrdumen miissen an leicht einsehbaren Stellen
Fluchtretter einsatzbereit angeordnet sein, die im Brandfall jeder-
zeit schnell und leicht erreicht werden konnen. Bei der Festlegung
des Aufbewahrungsorts der Fluchtretter muss das Layout des Ma-
schinenraums und die Anzahl der Personen, die normalerweise in
den Rédumen arbeiten, beriicksichtig werden.

.6 Es wird auf die IMO-Richtlinien iiber Leistungsanforderungen,
Aufbewahrungsort, Verwendung und Wartung von
Fluchtrettern (EEBD) im IMO-Rundschreiben MSC/Circ.849 ver-
wiesen.

.7 Die Anzahl und der Aufbewahrungsort dieser Gerite miissen in den
nach Regel 11-2/A/13 vorgeschriebenen Brandschutzplan eingetragen
sein.

6-1. Fluchtwege auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen (R 28-1)

A

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.

In allen Géngen sind entlang des gesamten Fluchtwegs Handldufe oder
sonstige Handgriffe so anzubringen, dass bei jedem Schritt auf dem Weg
zu den Sammelplétzen oder Einbootungsstationen ein fester Griff er-
reichbar ist. Diese Handldufe miissen in Ldngsgingen von mehr als
1,8 Meter Breite und Quergéngen von mehr als 1 Meter Breite auf jeder
Seite angebracht sein. Es ist besonders darauf zu achten, dass Lobbys
und Vorhallen sowie sonstige offene Réume auf den Fluchtwegen
durchschritten werden konnen. Die Handldufe und sonstigen Griffe
miissen so stark sein, dass sie einer in die Gang- bzw. Raummitte ge-
richteten, verteilten horizontalen Belastung von 750 Nm oder einer nach
unten gerichteten, verteilten vertikalen Belastung von 750 Nm stand-
halten. Beide Belastungen brauchen nicht gleichzeitig einzuwirken.
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1.3

2.1

22

2.3

Fluchtwege diirfen nicht durch Mdbel oder sonstige Hindernisse ver-
sperrt werden. Mit Ausnahme von Tischen und Stiihlen, die zur
Schaffung von freiem Raum entfernt werden koénnen, miissen
Schrianke und andere schwere Mobelstiicke in Gesellschaftsrdumen
und auf den Fluchtwegen an ihrem Platz gesichert sein, damit sie
sich nicht verschieben kénnen, wenn das Schiff rollt oder Schlagseite
hat. Auch Bodenbeldge miissen an ihrem Platz gesichert sein. Wih-
rend der Fahrt miissen die Fluchtwege frei von Hindernissen wie
Putzwagen, Bettzeug, Gepack und Warenkisten gehalten werden.

Von jedem in der Regel besetzten Raum des Schiffes ist ein Flucht-
weg bis zu einem Sammelplatz vorzusehen. Diese Fluchtwege miissen
so angelegt sein, dass sie auf dem direktestmoglichen Weg zu einem
Sammelplatz fithren und miissen mit den durch die IMO-Entschlie-
Bung A.760(18) festgelegten Symbolen fiir Lebensrettungsgerite und
-einrichtungen gekennzeichnet sein.

Grenzen geschlossene Rédume an offene Decks, so miissen, soweit
moglich, Offnungen zwischen dem geschlossenen Raum und dem
offenen Deck als Notausgang benutzbar sein.

Die Decks miissen der Reihe nach nummeriert sein, beginnend mit
,,1° bei der Tankdecke oder dem untersten Deck. Die Nummern miis-
sen an auffallender Stelle auf Treppenabsdtzen und in Aufzugvorrdu-
men angebracht sein. Die Decks koénnen auch einen Namen tragen,
der jedoch stets zusammen mit der Decknummer angebracht sein
muss.

An der Innenseite jeder Kabinentiir und in Gesellschaftsrdumen muss
an auffallender Stelle ein Schaubild angebracht sein, das den Standort
des Betrachters zeigt und in dem die Fluchtwege durch Pfeile ge-
kennzeichnet 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 ausge-
wiesenen Fluchtwegen keine Tiiren geben, die bei Fortbewegung in
Fluchtrichtung nur mit einem Schliissel aufgeschlossen werden kon-
nen.

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 Trennflachen 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 Richtungsidnderungen
erfordern. Es darf nicht notwendig sein, das Schiff von einer zur
anderen Seite zu durchqueren, um einen Fluchtweg zu erreichen. Fer-
ner 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 .2.2 genannten offenen Decks zu den Stationen fiir die
Einbootung in die Uberlebensfahrzeuge miissen auBlenliegende Wege
vorgesehen sein.
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.3 VORSCHRIFTEN FUR NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER
KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM 1. JULI
1999 GEBAUT WERDEN

Bei neuen Ro-Ro-Fahrgastschiffen der Klassen B, C und D, die am
oder nach dem 1. Juli 1999 gebaut werden, miissen die Fluchtwege im
frithen Planungsstadium mit Hilfe einer Evakuierungsuntersuchung
bewertet werden. Die Untersuchung soll der Feststellung und — so-
weit moglich — der Verhinderung von Verstopfungen dienen, die
beim Verlassen des Schiffes durch normale Bewegungen der Fahr-
géste und der Besatzung auf den Fluchtwegen entstehen konnen, wo-
bei zu beriicksichtigen ist, dass sich Besatzungsmitglieder moglicher-
weise auf diesen Wegen in entgegengesetzter Richtung zu den Fahr-
gésten bewegen miissen. Auflerdem muss mit Hilfe der Untersuchung
nachgewiesen werden, dass die Fluchtvorkehrungen flexibel genug
sind, um der Mdoglichkeit Rechnung zu tragen, dass bestimmte Flucht-
wege, Sammelplitze, Einbootungsstationen oder Uberlebensfahrzeuge
infolge eines Unfalls nicht mehr benutzt werden kénnen.

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 an-
gebrachte Verschlussvorrichtungen vorhanden sein, die mindestens
ebenso feuerfest sind wie die Trennflichen, in die sie eingebaut sind.

.2 Alle Tiiren und Tirrahmen in Trennflichen der Klasse ,,A“ sowie die
Verriegelungen des Tiirverschlusses miissen moglichst ebenso feuer-
fest sein und den Durchgang von Rauch und Flammen ebenso ver-
hindern wie die Schotte, in denen sich die Tiiren befinden. Diese
Tiiren und Tiirrahmen miissen aus Stahl oder einem anderen gleich-
wertigen Werkstoff sein. Wasserdichte Tiiren brauchen nicht isoliert
zu sein.

.3 Jede dieser Tiiren muss von jeder Seite des Schotts aus durch nur eine
Person geoffnet und geschlossen werden konnen.

4 Feuertiiren in Schotten der senkrechten Hauptbrandabschnitte und in
Treppenschéchten, sofern es sich nicht um kraftbetriebene wasser-
dichte und fiir gewohnlich verschlossene Tiiren handelt, miissen den
folgenden Anforderungen gentigen:

.1  Die Tiren miissen sich selbsttétig schlieBen, und zwar noch ge-
gen eine Neigung von 3,5°. Die Schliegeschwindigkeit muss
erforderlichenfalls so gesteuert werden, dass eine unangemessene
Gefahrdung von Personen vermieden wird. Auf neuen Schiffen
darf die gleichformige SchlieBgeschwindigkeit 0,2 Meter in der
Sekunde nicht iiberschreiten und bei aufrechter Schwimmlage 0,1
Meter in der Sekunde nicht unterschreiten.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.2 Fernbediente Schiebetiiren oder kraftbetriebene Tiiren miissen
mit einer Warneinrichtung versehen sein, die mindestens 5 Se-
kunden, aber nicht mehr als 10 Sekunden, bevor sich die Tiir in
Bewegung setzt, ertont und deren Ton anhilt, bis die Tiir voll-
stindig geschlossen ist. Tiiren, die sich bei Betétigen einer Kon-
taktleiste wieder 6ffnen, miissen sich so weit Offnen, dass eine
lichte Durchgangsbreite von mindestens 0,75 Meter, jedoch nicht
mehr als 1 Meter entsteht.

.3 Der SchlieBvorgang aller Tiiren mit Ausnahme der fiir
gewohnlich verschlossenen Feuertiiren muss fernbedient und
selbsttdtig entweder gleichzeitig oder in Gruppen von einer stin-
dig besetzten zentralen Kontrollstation aus und auflerdem einzeln
von einer Stelle auf beiden Seiten der Tir ausgelost werden
konnen. Durch Anzeige an der Feuerkontrolltafel in der standig
besetzten zentralen Kontrollstation muss ersichtlich sein, ob jede
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der fernbedienten Tiiren geschlossen ist. Die Ausldsevorrichtung
muss so konstruiert sein, dass sich die Tiir bei einer Stérung im
Fernbedienungssystem oder in der zentralen Stromversorgung
selbsttitig schlieit. Ausloseschalter miissen eine An-Aus-Schal-
tung haben, um ein automatisches Wiedereinschalten des Sys-
tems zu vermeiden. Feststellhaken, die nicht von der zentralen
Kontrollstation aus ausgelost werden konnen, sind verboten.

Fiir kraftbetriebene Tiiren miissen vor Ort Energiespeicher in unmit-
telbarer Néhe der Tiiren angeordnet sein, die sicherstellen, dass die
Tiiren unter Benutzung der Bedienelemente vor Ort mindestens
zehnmal betitigt (vollstindig gedffnet und geschlossen) werden kon-
nen.

Bei zweifliigligen Tiiren, die zur Herstellung ihrer Feuerwiders-
tandsfahigkeit mit einer Verriegelung versehen sind, muss diese
selbsttitig durch die Bewegung der Tiiren betitigt werden, wenn
diese durch das System ausgelost werden.

Kraftbetriebene und selbsttitig schlieBende Tiiren, die einen un-
mittelbaren Zugang zu Sonderrdumen ermdglichen, brauchen
nicht mit Warneinrichtungen und Fernausldsevorrichtungen
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 Tiren mit Kraftantrieb und solchen,
die normalerweise abgeschlossen sind, miissen Feuertiiren in Schotten
der senkrechten Hauptbrandabschnitte und in den UmschlieBungen der
Kiichen und Treppenschichte den folgenden Anforderungen geniigen:

1

Die Tiiren miissen sich selbsttitig schliefen, und zwar noch ge-
gen eine Neigung von 3,5°.

Bei Feuerklapptiiren darf die ungefdhre Schliezeit nicht mehr
als 40 Sekunden und nicht weniger als 10 Sekunden vom Beginn
der Bewegung an bei aufrechter Schwimmlage des Schiffes be-
tragen. Bei Schiebetiiren darf die anndhernd gleichformige
SchlieBgeschwindigkeit nicht mehr als 0,2 Meter/Sekunde und
nicht weniger als 0,1 Meter/Sekunde bei aufrechter Schwimm-
lage des Schiffes betragen.

Der Schlievorgang der Tiiren muss fernbedient entweder gleich-
zeitig oder in Gruppen von einer stindig besetzten zentralen
Kontrollstation aus und auflerdem 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.

Feststellhaken, die nicht von der zentralen Kontrollstation aus
ausgelost werden konnen, sind verboten.

Eine Tiir, die von der zentralen Kontrollstation aus fernbedient
geschlossen wurde, muss durch Bedienelemente vor Ort auf bei-
den Seiten der Tir wieder ge6ffnet werden konnen. Nach einer
solchen Offnung vor Ort muss sich die Tiir selbsttitig wieder
schlieBen.

Durch Anzeige an der Feuertiiren-Kontrolltafel in der stindig
besetzten zentralen Kontrollstation muss ersichtlich sein, ob
jede fernbediente Tiir geschlossen ist.

Die Auslosevorrichtung muss so konstruiert sein, dass sich die
Tiir bei einer Stérung im Steuerungssystem oder in der zentralen
Stromversorgung selbsttétig schlieft.

Fir kraftbetriebene Tiiren miissen vor Ort Energiespeicher in
unmittelbarer Nahe der Tiiren angeordnet sein, die sicherstellen,
dass die Tiren nach einer Stérung im Fernbedienungssystem
oder in der zentralen Stromversorgung unter Benutzung der Be-
dienelemente vor Ort mindestens zehn Mal betitigt (vollstdndig
geoffnet und geschlossen) werden konnen.
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.9  Eine Storung des Steuerungssystems oder der zentralen Strom-
versorgung einer Tiir darf die sichere Funktion der anderen Tii-
ren nicht beeintrachtigen.

.10 Schiebetiiren mit Fernauslosung oder kraftbetriebene Tiiren miis-
sen mit einer Warneinrichtung versehen sein, die mindestens 5
Sekunden, aber nicht mehr als 10 Sekunden, nachdem der
Schlievorgang von der zentralen Kontrollstation aus ausgeldst
wurde und bevor sich die Tiir in Bewegung setzt, ertdont und
deren Ton anhélt, bis die Tiir vollstdndig geschlossen ist.

.11 Eine Tir, die sich bei Betitigen einer Kontaktleiste wieder 6ff-
net, darf sich nicht mehr als 1 Meter vom Kontaktpunkt aus
oftnen.

.12 Bei zweifliigligen Tiiren, die zur Herstellung ihrer Feuerwiders-
tandsfahigkeit mit einer Verriegelung versehen sind, muss diese
selbsttdtig durch die Bewegung der Tiiren betitigt werden, wenn
der Schlievorgang durch das Steuerungssystem ausgeldst wird.

.13 Kraftbetriebene, automatisch schlieBende Tiiren, die einen unmit-
telbaren Zugang zu Sonderrdumen ermdoglichen, brauchen nicht
mit Warneinrichtungen und Fernausldsevorrichtungen nach den
Absitzen.3 und.10 versehen zu sein.

.14  Die Einzelteile der Steuerungssysteme vor Ort miissen fiir War-
tung und Einstellung zugénglich sein. und

.15 Tiiren mit Kraftantrieb miissen mit einem Steuerungssystem eines
zugelassenen Typs ausgeriistet sein, das im Fall eines Brandes be-
trieben werden kann und dem Code fiir Brandpriifverfahren ent-
spricht. Dieses System muss den folgenden Bedingungen geniigen:

.15.1 das Steuerungssystem muss die Tiir bei einer Temperatur
von mindestens 200 °C iiber einen Zeitraum von mindes-
tens 60 Minuten mittels ihrer Energieversorgung betreiben
konnen,;

.15.2 die Energieversorgung aller anderen Tiiren, die dem Brand
nicht ausgesetzt sind, darf nicht beeintrachtigt werden; und

.15.3 das Steuerungssystem muss bei einer Temperatur von mehr
als 200 °C selbsttitig von der Energieversorgung abge-
trennt 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 &uf3e-
ren Begrenzungen eines Schiffes gelten nicht fiir Glaswénde sowie
eckige und runde Schiffsfenster, sofern Regel 10 dies nicht fiir solche
Begrenzungen vorschreibt. Entsprechend gelten die Vorschriften iiber
die Klasse-,,A“-Widerstandsfahigkeit nicht fiir Auflentiiren in Aufbau-
ten und Deckshdusern.

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

Anstelle von Absatz .5 gilt der folgende Absatz .5a:

»-.5a Die Vorschriften tiber die Klasse-,,A“-Widerstandsfahigkeit der duf3e-
ren Begrenzungen eines Schiffes gelten nicht fiir Glaswénde sowie
eckige und runde Schiffsfenster, sofern Regel 10 dies nicht fiir solche
Begrenzungen vorschreibt.

Die Vorschriften tiber die Klasse-,,A“-Widerstandsfihigkeit der duf3e-
ren Begrenzungen eines Schiffes gelten nicht fiir Auflentiiren, mit
Ausnahme von Auflentiiren in Aufbauten und Deckshdusern, die Ret-
tungsmitteln, Einbootungsbereichen und auBenliegenden Sammelplat-
zen, Aullentreppen und freien Decks, die als Fluchtwege benutzt wer-
den, zugewandt sind. Tiiren von Treppenschichten brauchen diesen
Vorschriften nicht zu entsprechen.”
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.6

Mit Ausnahme von wasserdichten und wetterdichten (spritzwasserdich-
ten) Tiiren, von Tiren, die auf das freie Deck hinaus fithren, und von
Tiiren, die hinreichend gasdicht sein miissen, miissen alle Tiiren der
Klasse ,,A“, die sich in Treppenschéchten, Gesellschaftsrdumen und
Schotten der senkrechten Hauptbrandabschnitte in Fluchtwegen befin-
den, mit einer selbstschlieBenden Schlauchpforte versehen sein, die be-
ziiglich Werkstoff, Bauausfiihrung 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 Héngetiiren an der unteren Kante gegeniiber den Schar-
nieren oder bei Schiebetiiren, moglichst nahe der Offnung befindet.

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

7

.1

Tiiren und Tirrahmen in Trennfldchen der Klasse ,,B und ihre Verrie-
gelungen miissen einen Verschluss herstellen, der die gleiche Feuers-
icherheit wie die Trennflachen hat; im unteren Teil dieser Tiiren diirfen
jedoch Liiftungsoffnungen vorhanden sein. Befinden sich solche Off-
nungen in oder unter einer Tiir, so darf ihr gesamter lichter Querschnitt
0,05 Quadratmeter nicht iiberschreiten. Alternativ kann zwischen der
Kabine und dem Gang ein unterhalb der Sanitérzelle verlaufender, nicht-
brennbarer Luftausgleichskanal zugelassen werden, wenn der lichte
Querschnitt des Kanals 0,05 Quadratmeter nicht iiberschreitet. Alle Liif-
tungsoffnungen miissen mit einem Gitter aus nichtbrennbarem Werk-
stoff versehen sein. Tiiren miissen nichtbrennbar sein.

Aus Griinden der Larmverringerung kann die Verwaltung als gleich-
wertig Tiiren mit eingebautem Liiftungsschallschutz zulassen, die auf
der einen Seite der Tiir unten und auf der anderen Seite der Tiir oben
Offnungen aufweisen, sofern folgende Voraussetzungen erfiillt worden
sind:

.1 Die obere Offnung muss stets zum Flur hin gerichtet sein und
eine Gréting aus nicht brennbarem Material sowie eine automa-
tische Feuerklappe aufweisen, die auf eine Temperatur von un-
gefdhr 70 °C anspricht.

.2 Die untere Offnung muss eine Griting aus nicht brennbarem
Material aufweisen.

.3 Die Tiiren sind entsprechend der Entschliefung A.754 (18) zu
priifen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.8

Kabinentiiren in Trennflachen der Klasse ,,B“ miissen selbstschlieBend
sein. Feststeller sind nicht zuléssig.

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

9

Die Vorschriften tiber die Klasse-,,B“-Widerstandsfahigkeit der duf3e-
ren Begrenzungen eines Schiffes gelten nicht fiir Glaswéinde sowie
eckige und runde Schiffsfenster. Entsprechend gelten die Vorschriften
iber die Klasse-,,B“~-Widerstandsfahigkeit nicht fiir Auflentiiren in
Aufbauten und Deckshdusern. Auf Schiffen, die nicht mehr als 36
Fahrgiste befordern, kann die Verwaltung des Flaggenstaates die Ver-
wendung von brennbaren Werkstoffen bei Tiiren zulassen, die Kabi-
nen von einzelnen inneren Sanitdrraumen, wie etwa Duschen, trennen.

8. Schutz der Treppen und Aufziige in Unterkunfts- und Wirtschaftsriu-
men (R 29)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1

Alle Treppen miissen eine tragende Stahlkonstruktion haben, sofern
die Verwaltung nicht die Verwendung von anderem gleichwertigem
Werkstoff billigt; sie miissen innerhalb eines durch Trennflichen der
Klasse ,,A“ gebildeten Schachtes liegen, der wirksame Verschlussvor-
richtungen fiir alle Offnungen hat; folgende Ausnahmen sind zulissig:
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.1 Eine nur zwei Decks verbindende Treppe braucht nicht ein-
geschachtet zu sein, sofern die Widerstandsfahigkeit des durch-
brochenen Decks durch geeignete Schotte oder Tiiren in einem
der beiden Decks gewihrleistet ist. Ist eine Treppe in einem
Deck abgeschlossen, so muss der Treppenschacht gemifl den
Tabellen fiir Decks in den Regeln 4 und 5 geschiitzt sein;

.2 in einem Gesellschaftsraum brauchen Treppen nicht eingesch-
achtet zu sein, wenn sie vollig im Innern dieses Raumes liegen.

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

.2 Die Treppenschichte miissen einen unmittelbaren Zugang zu den
Gingen und einen ausreichenden Querschnitt haben, um eine Verstop-
fung durch die Personen zu vermeiden, welche die Treppe in einem
Notfall voraussichtlich benutzen miissen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D: Innerhalb solcher
Treppenschidchte sind nur oOffentliche Toiletten, Abstellrdume aus
nichtbrennbarem Werkstoff fiir die Aufbewahrung von Sicherheitsaus-
riistung und offene Informationsstinde gestattet.

Es diirfen nur Gesellschaftsraume, Génge, offentliche Toiletten, Son-
derrdume, andere nach Regel 1I-2/B/6-1.5 vorgeschriebene Flucht-
wegtreppen und duflere Bereiche einen unmittelbaren Zugang zu die-
sen Treppenschéichten haben.

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

.3 Die Aufzugschiachte miissen so gebaut sein, dass der Durchgang von
Rauch und Flammen aus einem Deck in ein anderes verhindert wird;
sie miissen Verschlussvorrichtungen zur Einddimmung von Luftzug
und Rauchdurchgang haben.

Liiftungssysteme von Schiffen, die vor dem 1. Januar 2018 gebaut
wurden (R 32)

.1 Fahrgastschiffe, die mehr als 36 Fahrgiste befordern
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Das Liiftungssystem muss neben den Vorschriften des Absatzes 1
der Regel 11/32 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in ihrer
am 17. Mérz 1998 geltenden Fassung auch die Vorschriften der
Unterabsiétze .2.2 bis .2.6,.2.8 und .2.9 dieser Regel erfiillen.

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

.2 Grundsitzlich miissen die Liifter so angeordnet sein, dass die zu
den verschiedenen Rdumen fiihrenden Kandle innerhalb des glei-
chen senkrechten Hauptbrandabschnitts bleiben.

.3 Werden Liiftungssysteme durch Decks gefiihrt, so miissen zusétz-
lich zu den hinsichtlich der Widerstandsfahigkeit des Decks gegen
Feuer nach Regel 11-2/A/12.1 erforderlichen VorsichtsmafBnahmen
weitere Mafinahmen getroffen werden, um die Wahrscheinlichkeit
zu verringern, dass Rauch und heifle Gase durch dieses System von
einem Deck in ein anderes ziehen. Zusitzlich zu den in dieser Regel
enthaltenen Isoliervorschriften miissen senkrechte Kanédle notigen-
falls gemél den entsprechenden Tabellen der Regel 4 isoliert sein.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

4 Liftungskanile miissen aus folgenden Werkstoffen hergestellt
sein:

.1 Kanile mit einem Querschnitt von mindestens 0,075 Quad-
ratmetern und alle senkrechten Kanile, die mehr als ein ein-
ziges Zwischendeck versorgen, miissen aus Stahl oder ande-
rem gleichwertigem Werkstoff sein;

.2 Kanile mit einem Querschnitt von weniger als 0,075 Quad-
ratmetern mit Ausnahme der in Unterabsatz .1.4.1 genannten
senkrechten Kanéle miissen aus nichtbrennbarem Werkstoff
sein. Fithren solche Kanile durch Trennflichen der Klasse
,A“ oder ,,B“, so ist gebiihrend darauf zu achten, dass die
Widerstandsfahigkeit gegen Feuer gewihrleistet ist;

.3 kurze Kanalabschnitte, deren Querschnitt im allgemeinen
0,02 Quadratmeter und deren Lénge 2 Meter nicht iiber-
schreitet, brauchen nicht aus nichtbrennbarem Werkstoff zu
sein, sofern sdmtliche folgende Bedingungen erfiillt sind:

.1 der Kanal ist aus einem Werkstoff hergestellt, der nach
Auffassung der Verwaltung des Flaggenstaates eine ge-
ringe Brandgefahr darstellt,

.2 der Kanal wird nur am &uflersten Ende des Liiftungssys-
tems verwendet, und

.3 der Kanal liegt, der Lange nach gemessen, nicht ndher als
600 Millimeter an einem Durchbruch einer Trennfldche
der Klasse ,,A“ oder ,,.B“, einschlielich der durchlaufen-
den Decken der Klasse ,,B*.

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

Anstelle von .1 gilt folgender Absatz .1a:

,.la der Kanal ist aus einem schwerentflammbaren Werkstoff
hergestellt.

.5 Treppenschichte sind zu beliiften; dies darf nur durch ein unab-
héngiges Liifter- und Kanalsystem erfolgen, das keine anderen
Réume innerhalb des Liiftungssystems versorgen darf.

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

.6 Alle Liifter mit Kraftantrieb, ausgenommen Maschinenraum- und
Laderaumliifter und jedes andere nach Absatz .9.2.6 vorgeschrie-
bene 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 fiir Maschinenraumliifter mit Kraftantrieb
vorgesehenen Schaltgerdte miissen ebenfalls so angeordnet sein,
dass sie von zwei Schaltstellen aus bedient werden kdnnen, von
denen sich eine auBerhalb der betreffenden Rdume befinden muss.
Laderaumliifter mit Kraftantrieb miissen von einer sicheren
Schaltstelle auBerhalb der betreffenden Raume aus abgestellt wer-
den konnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

/7 Erstrecken sich Gesellschaftsraume iiber drei oder mehr offene
Decks und enthalten sie brennbare Gegenstinde wie Mdbel und
geschlossene Rdume wie Laden, Biiros und Restaurants, so muss
in dem Raum ein Rauchabzugssystem vorhanden sein. Das
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Rauchabzugssystem muss durch das vorgeschriebene Rauchmel-
desystem eingeschaltet werden und muss durch Handsteuerung
bedient werden konnen. Die GroBe der Liifter muss so bemessen
sein, dass die gesamte Raumluft innerhalb von 10 Minuten oder
weniger abgesaugt werden kann.

Liiftungskanile sind mit Offnungen zur Uberpriifung und Reini-
gung an geeigneten Stellen zu versehen, soweit dies zweckméaBig
und praktisch durchfiihrbar ist.

Die Abziige der Kiichenherde, in denen die Ansammlung von
Wrasenriickstdnden und Fett zu erwarten ist, miissen den Anfor-
derungen der Unterabsétze .9.2.3.2.1 und .9.2.3.2.2 entsprechen
und versehen sein mit:

.1 einem Fettfilter, der zum Reinigen leicht herausgenommen
werden kann, sofern nicht ein andersartiges zugelassenes
System zur Entfernung des Fettes verwendet wird;

.2 einer am unteren Ende des Kanals angebrachten Brand-
klappe, die selbsttitig und fernbedient arbeitet, sowie zusétz-
lich einer am oberen Ende des Kanals angebrachten fern-
bedienten Brandklappe;

.3 fest eingebauten Einrichtungen zum Loschen eines Brandes
innerhalb des Kanals;

4 in der Ndhe des Eingangs zur Kiiche angebrachten Fernbe-
dienungseinrichtungen zum Abstellen der Abliifter und Zu-
lifter, zum Bedienen der Brandklappen nach Absatz .2 und
zum Bedienen des Feuerloschsystems. Ist ein Feuerloschsys-
tem mit mehreren Zweigleitungen eingebaut, so muss die
Moglichkeit gegeben sein, die Zweigleitungen, aus denen
die Abluft durch denselben Hauptkanal entfernt wird, zu
schlieBen, bevor ein Loschmittel in das Feuerloschsystem
eingegeben wird; und

.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

Liiftungskandle miissen aus nichtbrennbarem Werkstoff sein.
Kurze Kanile jedoch, die im allgemeinen nicht ldnger als 2
Meter sind und einen Querschnitt von hochstens 0,02 Quadrat-
metern haben, brauchen nicht aus nichtbrennbarem Werkstoff zu
sein, sofern folgende Bedingungen erfiillt sind:

.1 Diese Kanile miissen aus einem Werkstoff sein, der ent-
sprechend den Anforderungen der Verwaltung des Flaggen-
staates eine geringe Brandgefahr aufweist;

.2 sie dirfen nur am Ende des Liftungssystems verwendet
werden;

.3 sie liegen, entlang dem Kanal gemessen, nicht néher als
600 Millimeter an einer Offnung einer Trennfliche der
Klasse ,,A“ oder ,B“ einschlieflich der durchlaufenden
Decken der Klasse ,,B.

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER
NACH DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:
Anstelle von Absatz .1 gilt folgender Absatz .la:

».la diese Kanile sind aus einem schwerentflammbaren Werk-
stoff hergestellt.
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2a Fithren die Liiftungskandle mit einem freien Querschnitt von

mehr als 0,02 Quadratmetern durch Schotte oder Decks der
Klasse ,,A“ und sind sie in der Nédhe der Durchbruchstelle nicht
aus Stahl, so muss die Offnung mit einer Stahlblechmanschette
ausgekleidet sein, und in diesem Bereich miissen folgende Be-
dingungen erfiillt sein:

.1 Die Manschetten miissen mindestens 3 Millimeter dick und
mindestens 900 Millimeter lang sein. Fiihren die Manschet-
ten durch Schotte, so ist diese Linge nach Mdoglichkeit in
450 Millimeter auf jeder Seite des Schotts aufzuteilen.
Diese Kanile oder die solche Kandle umkleidenden Man-
schetten sind mit einer Brandschutzisolierung zu versehen.
Die Isolierung muss mindestens dieselbe Widerstandsfahig-
keit gegen Feuer haben wie das Schott oder Deck, durch
das der Kanal fiihrt.

.2 Bei Kanilen mit einem freien Querschnitt von mehr als
0,075 Quadratmetern miissen zusétzlich zu den Vorschriften
des Unterabsatzes .9.2.2.1 Brandklappen eingebaut sein.
Die Brandklappe muss selbsttitig arbeiten, aber auch von
beiden Seiten des Schotts oder Decks von Hand zu schlie-
Ben sein. Die Brandklappe muss mit einer Anzeigevorrich-
tung versehen sein, an der zu erkennen ist, ob die Klappe
offen oder geschlossen ist. Brandklappen sind jedoch nicht
erforderlich, wenn Kanédle durch Ridume fiihren, die von
Trennflichen der Klasse ,,A*“ umgeben sind und nicht von
diesen Kanidlen versorgt werden, sofern diese Kanile die-
selbe Widerstandsfahigkeit 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 Verklei-
dungen angeordnet, miissen diese Decken oder Verkleidun-
gen mit einer Inspektionsklappe versehen sein, auf der ein
Schild mit der Identifikationsnummer der Brandklappe an-
gebracht ist. Die Identifikationsnummer einer Brandklappe
ist auch auf den erforderlichen Fernbedien-Einrichtungen
anzubringen.

.2b  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 Lénge
von mindestens 200 Millimetern hat, wobei die Manschette nach
Moglichkeit in 100 Millimeter auf jeder Seite des Schottes auf-
zuteilen ist oder im Falle eines Decks in ihrer Gesamtheit auf der
unteren Seite des durchbrochenen Decks liegen muss.

Liiftungskanéle fiir Maschinenrdaume, Kiichen, Rdume fiir Kraft-
fahrzeuge, Ro-Ro-Laderiume oder Sonderrdaume diirfen nicht
durch Unterkunfts- und Wirtschaftsraume oder Kontrollstationen
fiihren, sofern sie nicht die in den Unterabsétzen .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 Durch-
messer zwischen 300 und 760 Millimetern sind sie in einer
Dicke hergestellt, die durch Interpolation bestimmt wird,;

.1.2  sie sind angemessen gehaltert und versteift;
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1.3

1.4

2.1

2.2

sie sind an den durchbrochenen Begrenzungen mit selbst-
tatigen Brandklappen versehen; und

sie sind von den Maschinenrdaumen, Kiichen, Raumen fiir
Kraftfahrzeuge, Ro-Ro-Laderdumen und Sonderrdaumen bis
zu einem mindestens 5 Meter hinter jeder Brandklappe
liegenden Punkt der Klasse ,,A-60° entsprechend isoliert;

oder

sie sind nach den Unterabsitzen .9.2.3.1.1 und .9.2.3.1.2
aus Stahl hergestellt; und

im Bereich der gesamten Unterkunftsriume, Wirtschafts-
rdume und Kontrollstationen der Klasse ,,A-60* entspre-
chend isoliert;

Durchbriiche durch Trennflichen in Hauptbrandabschnit-
ten miissen auBerdem den Vorschriften des Unterabsatzes
.9.2.8 entsprechen.

Auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder
nach dem 1. Januar 2003 gebaut werden, miissen Lif-
tungssysteme fiir Maschinenrdume der Kategorie A, Fahr-
zeugrdume, Ro-Ro-Réume, Kiichen, Sonderrdume und La-
derdume im Allgemeinen voneinander und von den Liif-
tungssystemen, die andere Rdume versorgen, getrennt sein.
Die Liiftungssysteme fiir Kiichen auf Fahrgastschiffen, die
nicht mehr als 36 Fahrgiste befordern, brauchen jedoch
nicht vollstdndig getrennt zu sein; die Beliiftung kann
durch getrennte Kanidle von der Beliiftungseinheit, die an-
dere Riume versorgt, erfolgen. Auf jeden Fall muss im
Liiftungskanal der Kiiche nahe der Beliiftungseinheit eine
selbsttdtige Brandklappe eingebaut sein.

Liiftungskandle fiir Unterkunftsriume, Wirtschaftsriume oder
Kontrollstationen diirfen nicht durch Maschinenrdume, Kiichen,
Raume fiir Kraftfahrzeuge, Ro-Ro-Laderdume oder Sonderrdume
fihren, es sei denn, dass sie den in den Unterabsitzen .9.2.4.1.1
bis .9.2.4.1.3 oder .9.2.4.2.1 und .9.2.4.2.2 genannten Bedingun-
gen entsprechen:

1.1

1.2

1.3

2.1

2.2

Die Kanile sind, wenn sie durch einen Maschinenraum,
eine Kiiche, einen Raum fiir Kraftfahrzeuge, einen Ro-Ro-
Laderaum oder einen Sonderraum fiihren, nach den Unter-
absdtzen .9.2.3.1.1 und .9.2.3.1.2 aus Stahl hergestellt;

an den durchbrochenen Begrenzungen sind selbsttétige
Brandklappen eingebaut; und

die Widerstandsfahigkeit der Begrenzungen des Maschi-
nenraums, der Kiiche, des Raumes fiir Kraftfahrzeuge,
des Ro-Ro-Laderaums oder des Sonderraums ist an den
Durchbriichen gewahrt;

oder

Die Kanile sind, wenn sie durch einen Maschinenraum,
eine Kiiche, einen Raum fiir Kraftfahrzeuge, einen Ro-Ro-
Laderaum oder einen Sonderraum fiihren, nach den Unter-
absitzen .9.2.3.1.1 und .9.2.3.1.2 aus Stahl hergestellt; und

sie sind innerhalb des Maschinenraums, der Kiiche, des
Raums fiir Kraftfahrzeuge, des Ro-Ro-Laderaums oder
des Sonderraums der Klasse ,,A-60* entsprechend isoliert;

Durchbriiche durch Trennflichen in Hauptbrandabschnit-
ten miissen auBerdem den Vorschriften des Unterabsatzes
.9.2.8 entsprechen.
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.5 Liiftungskandle mit einem freien Querschnitt von mehr als 0,02
Quadratmetern, die durch Schotte der Klasse ,,B“ fiihren, miissen
mit Stahlblechmanschetten von 900 Millimeter Lange umkleidet
sein, die nach Moglichkeit in 450 Millimeter auf jeder Seite des
Schotts aufgeteilt sind, sofern nicht der Kanal auf dieser Lange
aus Stahl ist.

.6 Fiir die auBerhalb der Maschinenrdume gelegenen Kontrollstatio-
nen sind alle praktisch durchfiihrbaren MaBnahmen zu treffen,
um die einwandfreie Liiftung, Sicht und Rauchfreiheit sicherzu-
stellen, damit die Maschinen und Geréte in diesen Rdumen im
Brandfall iiberwacht und reibungslos weiterbetriecben werden
konnen. Es sind zwei wahlweise zu betéitigende und voneinander
getrennte Zuliifter vorzusehen; ihre Eintrittséffnungen sind so
anzuordnen, dass die Gefahr eines gleichzeitigen Eindringens
von Rauch in beide Offnungen auf ein Mindestmal beschrinkt
ist. Auf die Anwendung dieser Vorschriften kann bei 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 ha-
ben.

/7 Die Abziige der Kiichenherde, die durch Unterkunftsraume oder
Réume gefiihrt sind, in denen sich brennbare Werkstoffe befin-
den, miissen aus Trennflichen der Klasse ,,A“ bestehen. Jeder
Abzug ist zu versehen mit

.1 einem Fettfilter, der zum Reinigen leicht herausgenommen
werden kann;

.2 einer Brandklappe, die am unteren Ende des Kanals ange-
bracht ist,

.3 Vorrichtungen zum VerschlieBen des Abliifters, die von der
Kiiche aus bedient werden konnen; und

4 fest eingebauten Einrichtungen zum Ldschen eines Brandes
innerhalb des Kanals.

.8 Ist es erforderlich, dass ein Liiftungskanal durch eine Trennfléche
eines senkrechten Hauptbrandabschnitts fiihrt, so ist eine ausfalls-
ichere, selbsttdatige Brandklappe an der Trennfliche vorzusehen.
Die Brandklappe muss auBlerdem von beiden Seiten der Trenn-
fliche von Hand geschlossen werden konnen. Die SchlieBstelle
muss leicht zugénglich und in roter, lichtreflektierender Farbe ge-
kennzeichnet sein. Der Kanal zwischen der Trennfldche und der
Brandklappe muss aus Stahl oder einem anderen gleichwertigem
Werkstoff sein und, wenn nétig, zur Erfiillung der Vorschriften der
Regel 11-2/A/12.1 isoliert sein. Die Brandklappe muss mindestens
auf einer Seite der Trennflache mit einer Anzeigevorrichtung ver-
sehen sein, an der sich erkennen ldsst, ob die Klappe offen ist.

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

.9  Liftungssysteme missen von auBlerhalb des beliifteten Raumes
geschlossen werden konnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.10 Lifter mit Kraftantrieb fiir Unterkunftsraume, Wirtschaftsraume,
Laderdume, Kontrollstationen und Maschinenrdume miissen von
einer leicht zugénglichen Stelle auBerhalb des beliifteten Raumes
aus abgestellt werden konnen. Diese Stelle sollte im Fall eines in
dem betreffenden Raum entstehenden Brandes nicht leicht abge-
schnitten werden konnen. Die Vorrichtungen zum Abstellen der
Liifter mit Kraftantrieb fiir Maschinenrdume miissen von denen
zum Abstellen der Liifter fiir andere Rdume vollstindig getrennt
sein.
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.3 SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH
DEM 1. JANUAR 2003 GEBAUT WERDEN:

Die folgenden Einrichtungen sind entsprechend dem IMO-Code fiir
Brandpriifverfahren zu priifen:

.1 Brandklappen einschlie8lich ihrer zugehorigen Bedieneinrichtun-
gen; und

.2 Liiftungskanaldurchfiihrungen in Trennflichen der Klasse ,,A%.
Werden jedoch Stahlmanschetten bzw. Stutzen mit den Liiftungs-
kanidlen durch genietete oder geschraubte Flansche oder durch
Schweiflung unmittelbar verbunden, so ist eine Brandpriifung
nicht erforderlich.

9a. Liiftungssysteme von Schiffen

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2018 GEBAUT WERDEN

.1 Allgemeines

.1 Liiftungskanéle, einschlieBlich ein- und doppelwandiger Ausfiihrun-
gen, miissen aus Stahl oder einem gleichwertigen Werkstoff beste-
hen, ausgenommen flexible Faltenbdlge mit einer kurzen Lidnge von
nicht mehr als 600 mm, die fiir die Verbindung der Liifter mit dem
Kanalsystem in Raumen fiir Klimaanlagen verwendet werden. Sofern
in Absatz .1.6 nicht etwas anderes bestimmt ist, miissen alle anderen
Werkstoffe, die zur Herstellung von Kanilen einschlieBlich der Iso-
lierung verwendet werden, ebenfalls nicht brennbar sein. Kurze Ka-
néle jedoch, die nicht linger als 2 m sind und einen freien Quer-
schnitt (der Begriff ,,freier Querschnitt bezeichnet — auch fiir den
Fall eines bereits vorisolierten Kanals — die auf der Basis des Innen-
durchmessers des Liiftungskanals ohne Isolation berechnete Flache)
von hochstens 0,02 m? haben, miissen nicht aus Stahl oder einem
gleichwertigen Werkstoff sein, sofern folgende Bedingungen erfiillt
sind:

.1 Die Kanile miissen aus einem nicht brennbaren Werkstoff be-
stehen, der innen und auBlen mit schwer entflammbaren Mem-
branen iiberzogen sein kann, und miissen auf jeden Fall einen
Heizwert aufweisen, der fir die verwendete Stirke 45 MJ/m?
ihrer Oberfliche nicht iiberschreitet. Die Berechnung des Heiz-
wertes erfolgt geméll den von der Internationalen Organisation
fir Normung verdffentlichten Empfehlungen, insbesondere der
Veréffentlichung ISO 1716:2002 ,,Priifungen zum Brandverhalten
von Bauprodukten — Bestimmung der Verbrennungswérme®.;

.2 die Kanile diirfen nur am Ende des Liiftungssystems verwendet
werden; und

.3 die Kanile liegen, entlang dem Kanal gemessen, nicht niher als
600 mm an einer Offnung in einer Trennfliche der Klasse ,,A“
oder ,,B“, einschlieBlich durchlaufender Decken der Klasse ,,B“.

.2 Die folgenden Einrichtungen sind entsprechend dem Code fiir Brand-
priifverfahren zu priifen:

.1 Brandklappen einschlielich ihrer zugehorigen Bedieneinrichtun-
gen, wobei jedoch keine Priifung bei Klappen erforderlich ist, die
am unteren Ende des Kanals in Abziigen von Kiichenherden an-
gebracht sind, die aus Stahl und in der Lage sein miissen, den
Luftzug im Kanal abzusperren; und

.2 Liftungskanaldurchfiihrungen in Trennfléchen der Klasse ,,A*. Keine
Priifung ist jedoch erforderlich, wenn Stahlmanschetten bzw. Stutzen
mit den Liiftungskanélen durch genietete oder geschraubte Verbin-
dungen oder durch Schweilung direkt verbunden werden.
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.3 Die Brandklappen miissen leicht zugénglich sein. Sind sie hinter
Decken oder Verkleidungen angeordnet, miissen diese Decken oder
Verkleidungen mit einer Inspektionsluke versehen sein, auf der die
Identifikationsnummer der Brandklappe angebracht ist. Die Identifi-
kationsnummer einer Brandklappe ist auch auf den vorgesehenen
Fernbedien-Einrichtungen anzubringen.

4 Liftungskanéle sind mit Luken zur Inspektion und Reinigung zu
versehen. Die Luken miissen in der Ndhe der Brandklappen ange-
ordnet sein.

.5 Die Hauptein- und -austrittséffnungen der Liiftungssysteme miissen
von auflerhalb des beliifteten Raumes geschlossen werden konnen.
Die SchlieBvorrichtungen miissen leicht zugénglich sowie gut erkenn-
bar und dauerhaft gekennzeichnet sein und die Betriebsstellung der
Schlievorrichtung angeben.

.6 Brennbare Dichtungen sind nicht zuldssig in geflanschten Liiftungs-
kanalverbindungen innerhalb eines Bereichs von 600 mm von einer
Offnung in einer Trennfliche der Klasse ,,A“ oder ,,B“ und in Kani-
len, fiir die eine Bauweise der Klasse ,,A* vorgeschrieben ist.

.7 Liiftungsoffnungen oder Luftausgleichskandle zwischen zwei ge-
schlossenen Rdumen sind nur zuldssig, wenn sie den Vorschriften
der Regel 11-2/B/7.7 entsprechen.

.2 Anordnung der Liiftungskandile

.1 Liftungssysteme fiir Maschinenrdume der Kategorie A, Fahrzeu-
graume, Ro-Ro-Réume, Kiichen, Sonderrdume und Laderdume miis-
sen voneinander und von den Liiftungssystemen, die andere Réume
versorgen, getrennt sein. Die Liiftungssysteme fiir Kiichen auf Fahr-
gastschiffen, die nicht mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen je-
doch nicht vollstindig von anderen Liiftungssystemen getrennt sein;
dabei kann die Beliiftung durch getrennte Kanile iiber eine Beliif-
tungseinheit, die andere Rdume versorgt, erfolgen. In diesem Fall
muss im Liiftungskanal der Kiiche nahe der Beliiftungseinheit eine
selbsttdatige Brandklappe eingebaut sein.

.2 Liiftungskanéle fiir Maschinenrdume der Kategorie A, Kiichen, Fahr-
zeugrdume, Ro-Ro-Raume oder Sonderrdaume diirfen nur dann durch
Unterkunftsrdume, Wirtschaftsraume oder Kontrollstationen fiihren,
wenn sie den Anforderungen in Absatz.2.4 entsprechen.

.3 Liiftungskanéle fiir Unterkunftsrdume, Wirtschaftsraume oder Kon-
trollstationen diirfen nur dann durch Maschinenrdume der Kategorie
A, Kiichen, Fahrzeugraume, Ro-Ro-Rédume oder Sonderrdume fiihren,
wenn sie den Anforderungen in Absatz .2.4 entsprechen.

4 Wie gemall Absatz .2.2 und .2.3 zulédssig, miissen Kanéle

.1.1 entweder aus Stahl mit einer Dicke von mindestens 3 mm bei
Kanélen mit einem freien Querschnitt von 0,075 m%, mindestens
4 mm bei Kanilen mit einem freien Querschnitt von 0,075 m?
bis 0,45 m? und mindestens 5 mm bei Kanilen mit einem freien
Querschnitt von mehr als 0,45 m? bestehen;

.1.2 angemessen gehaltert und versteift sein;

.1.3 an den durchbrochenen Begrenzungen mit selbsttitigen Brand-
klappen versehen sein und
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.1.4 von den Rdumen, die sie versorgen, bis zu einem mindestens
5 m hinter jeder Brandklappe liegenden Punkt der Klasse
,,A-60 entsprechend isoliert sein;

oder

2.1 nach den Absitzen .2.4.1.1 und .2.4.1.2 aus Stahl hergestellt
sein und

2.2 innerhalb der Rdume, durch die sie fithren, entsprechend der
Klasse ,,A-60 isoliert sein, mit Ausnahme von Kanélen, die
durch Réume der Kategorie (9) oder (10) geméB der Definition
in Regel 11-2/B/4.2.2 fiihren.

.5 Gemil Absatz .2.4.1.4 und .2.4.2.2 miissen Kanile iiber ihre gesamte
duBere Querschnittsfliche isoliert sein. Kandle, die sich aulerhalb des
genannten Raums befinden, jedoch an diesen angrenzen, und die tiber
mindestens eine gemeinsame Fliache mit dem Raum verfiigen, werden
als durch den genannten Raum fithrend angesehen und miissen iiber
die gesamte mit dem Raum gemeinsame Flédche isoliert werden, wo-
bei die Isolierung um 450 mm iiber den Kanal hinaus weitergefiihrt
sein muss (Skizzen derartiger Konfigurationen sind den einheitlichen
Interpretationen zum Kapitel 1I-2 SOLAS (MSC.1./Rundschreiben
1276) zu entnehmen.)

.6 Ist es erforderlich, dass ein Liftungskanal durch eine Trennfldche
eines senkrechten Hauptbrandabschnitts fiihrt, so ist eine selbsttitige
Brandklappe an der Trennfldche vorzusehen. Die Brandklappe muss
auflerdem von beiden Seiten der Trennfliche von Hand geschlossen
werden konnen. Die Bedieneinrichtung muss leicht zugénglich sowie
deutlich und gut erkennbar gekennzeichnet sein. Der Kanal zwischen
der Trennfldche und der Brandklappe muss gemill Absatz .2.4.1.1
und .2.4.1.2 aus Stahl bestehen und so isoliert sein, dass er mindes-
tens dieselbe Feuerwiderstandsfahigkeit aufweist wie die durchbro-
chene Trennflache. Die Brandklappe muss mindestens auf einer Seite
der Trennfliche mit einer Anzeigevorrichtung versehen sein, an der
sich die Betriebsstellung der Klappe erkennen lésst.

.3 Einzelheiten zu Brandklappen und Liiftungskanaldurchfiihrungen

.1 Kaniéle, die durch Trennflichen der Klasse ,,A“ fithren, miissen den
folgenden Anforderungen entsprechen:

.1 Fiihren Liiftungskanile aus diinnem Blech mit einem freien Quer-
schnitt von 0,02 m? oder weniger durch Trennflichen der Klasse
LA, so muss die Offnung mit einer Stahlblechmanschette ausge-
kleidet sein, die eine Wanddicke von mindestens 3 mm und eine
Lange von mindestens 200 mm hat; von der sich nach Méglich-
keit 100 mm auf jeder Seite des Schottes befinden sollten; im Fall
eines Decks muss die gesamte Lénge auf der unteren Seite des
durchbrochenen Decks liegen.

.2 Fiihren Luftungskanile mit einem freien Querschnitt von mehr als
0,02 m?, jedoch nicht mehr als 0,075 m2, durch Trennflichen der
Klasse ,,A“, so miissen die Offnungen mit Stahlblechmanschetten
ausgekleidet sein. Die Kandle und Manschetten miissen mindes-
tens 3 mm dick und mindestens 900 mm lang sein. Bei der Durch-
filhrung durch Schotte miissen sich nach Moglichkeit jeweils
450 mm von dieser Lénge auf jeder Seite des Schotts befinden.
Diese Kanile oder die solche Kanile umkleidenden Manschetten
sind mit einer Brandschutzisolierung zu versehen. Die Isolierung
muss mindestens dieselbe Feuerwiderstandsfahigkeit haben wie
die Trennflache, durch die der Kanal fiihrt; und

.3 In allen Kandlen mit einem freien Querschnitt von mehr als
0,075 m?, die durch Trennflichen der Klasse ,,A“ fithren, miissen
selbsttitig schlieBende Brandklappen eingebaut werden. Jede
Brandklappe ist an der durchbrochenen Trennfliche einzubauen
und der Kanal zwischen der Brandklappe und der durchbrochenen
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Trennfliche muss nach den Absitzen .2.4.2.1 und .2.4.2.2 aus
Stahl hergestellt sein. Die Brandklappe muss selbsttitig arbeiten,
aber auch von beiden Seiten der Trennfliche von Hand zu schlie-
Ben 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 fiihren, die von Trennfliachen der Klasse ,,A*
umgeben sind und nicht von diesen Kandlen versorgt werden,
sofern diese Kanile dieselbe Feuerwiderstandsfahigkeit wie die
von ihnen durchbrochenen Trennflichen aufweisen. Ein Kanal
mit einem Querschnitt von mehr als 0,075 m? darf am Durchbruch
durch eine Trennflache der Klasse ,,A“ nicht in kleinere Kanéle
unterteilt und hinter der Trennfliche wieder mit dem urspriingli-
chen Kanal zusammengefiihrt werden, um so den gemifl dieser
Bestimmung vorgeschriebenen Einbau der Brandklappe zu
vermeiden.

.2 Liiftungskanile mit einem freien Querschnitt von mehr als 0,02 m?2,
die durch Schotte der Klasse ,,B fithren, miissen mit Stahlblechman-
schetten von 900 mm Lénge umkleidet sein, von denen sich nach
Moglichkeit jeweils 450 mm auf jeder Seite des Schotts befinden,
sofern nicht der Kanal auf dieser Lénge aus Stahl ist.

.3 Alle Brandklappen miissen von Hand betétigt werden kénnen. Die
Klappen miissen iiber eine direkte mechanische Auslosevorrichtung
verfiigen oder iiber elektrische, hydraulische oder pneumatische Vor-
richtungen geschlossen werden. Alle Klappen miissen von beiden
Seiten der Trennfliche von Hand betitigt werden kénnen. Selbstté-
tige Brandklappen, einschlieflich solcher mit Fernbedienung, miissen
mit einem ausfallsicheren Mechanismus ausgeriistet sein, der sie im
Brandfall auch bei einem Ausfall der Stromversorgung oder Verlust
des hydraulischen oder pneumatischen Drucks schlieBt. Es muss
moglich sein, fernbediente Brandklappen an der Klappe von Hand
wieder zu 6ffnen.

4 Liiftungssysteme von Fahrgastschiffen, die mehr als 36 Fahrgdste befor-
dern

.1 Die Liiftungssysteme von Fahrgastschiffen, die mehr als 36 Fahrgiste
befordern, miissen auBer den Anforderungen in den Absitzen .1, .2
und .3 die folgenden zusitzlichen Anforderungen erfiillen:

.1 Grundsitzlich miissen die Liifter so angeordnet sein, dass die zu
den verschiedenen R&umen fiihrenden Kanile innerhalb eines
senkrechten Hauptbrandabschnitts bleiben.

.2 Treppenschéchte miissen durch ein unabhingiges Liifter- und Ka-
nalsystem (Abluft und Zuluft) versorgt werden, das keine anderen
Réume innerhalb des Liiftungssystems versorgen darf.

.3 Kanile mit beliebigem Querschnitt, die mehrere Unterkunftsraume,
Wirtschaftsrdume oder Kontrollstationen in einem Zwischendeck
versorgen, miissen in der Ndhe der Durchfiihrung jedes Decks in
diesen Rédumen mit einer selbsttitigen Rauchklappe ausgestattet
sein, die auch vom geschiitzten Deck oberhalb der Klappe von
Hand geschlossen werden kénnen muss. Versorgt ein Liifter meh-
rere Zwischendecksrdume tiber getrennte Kanile innerhalb eines
senkrechten Hauptbrandabschnitts, die jeweils einem einzelnen
Zwischendecksraum zugeordnet sind, muss jeder Kanal in der
Nihe des Liifters mit einer handbetétigten Rauchklappe versehen
sein.

4 Senkrechte Kanile miissen notigenfalls gemdl3 Tabelle 4.1 und 4.2
isoliert sein. Kandle miissen entsprechend den Vorschriften fiir die
Decks zwischen dem versorgten und dem betrachteten Raum iso-
liert sein.



2009L0045 — DE — 17.06.2016 — 002.001 — 161

.5 Abziige der Kiichenherde

.1 Anforderungen fiir Fahrgastschiffe, die mehr als 36 Fahrgéste befor-
dern

.1 Zusitzlich zu den Anforderungen in den Absidtzen .1, .2 und .3
miissen die Abziige der Kiichenherde gemdl3 den Absétzen .2.4.2.1
und .2.4.2.2 gebaut und in sdmtlichen Unterkunftsrdumen, Wirt-
schaftsraumen oder Kontrollstationen, durch die sie fiihren, der
Klasse ,,A-60 entsprechend isoliert sein. Sie miissen fernen ver-
sehen sein mit

.1 einem Fettfilter, der zum Reinigen leicht herausgenommen
werden kann, sofern nicht ein andersartiges zugelassenes Sys-
tem zur Entfernung des Fettes verwendet wird;

.2 einer am unteren Ende des Kanals an der Verbindung zwischen
dem Kanal und dem Kiichenabzug angebrachten Brandklappe,
die selbsttitig und fernbedient arbeitet, sowie zusitzlich einer
am oberen Ende des Kanals in der Ndhe von dessen Austritts-
offnung angebrachten fernbedienten Brandklappe;

.3 fest eingebauten Einrichtungen zum Loschen eines Brandes
innerhalb des Kanals. Die Feuerloschsysteme miissen den
von der Internationalen Organisation fiir Normung verdffent-
lichten Empfehlungen, insbesondere ISO 15371:2009 ,,Schiffe
und Meerestechnik — Feuerloschanlagen zum Schutz vor
Feuer in Fritteusen in Kiichen* entsprechen;

4 auBlerhalb der Kiiche in der Néhe von deren Eingang angeb-
rachten Fernbedien-Einrichtungen zum Abstellen der Abliifter
und Zuliifter, zum Bedienen der Brandklappen nach Ab-
satz .5.1.1.2 und zum Bedienen des Feuerloschsystems. Ist
ein Feuerloschsystem mit mehreren Zweigleitungen eingebaut,
so muss neben den vorstehend genannten Fernbedien-Einrich-
tungen eine weitere Fernbedien-Einrichtung vorhanden sein,
mit der alle Zweigleitungen, aus denen die Abluft durch den-
selben Hauptkanal abgefiihrt wird, geschlossen werden konnen,
bevor ein Loschmittel in das Feuerloschsystem eingegeben
wird und

.5 an geeigneten Stellen angeordneten Luken zur Inspektion und
Reinigung, darunter eine in der Ndhe des Abliifters/Saugliifters
und eine am unteren Ende des Kanals, wo sich Fett ansammelt.

.2 Fihren Abziige von Herden fiir auf offenen Decks angebrachte
Kocheinrichtungen durch Unterkunftsriume oder Rédume, die
brennbare Werkstoffe enthalten, so miissen diese Abziige, soweit
anwendbar, Absatz .5.1.1 entsprechen.

.2 Anforderungen fiir Fahrgastschiffe, die nicht mehr als 36 Fahrgéste
befordern

Die Abziige der Kiichenherde, die durch Unterkunftsrdume oder
Rdume fiihren, die brennbare Werkstoffe enthalten, miissen geméil3
den Absitzen .2.4.1.1 und .2.4.1.2 gebaut sein. Jeder Abzug muss
versehen sein mit

.1 einem Fettfilter, der zum Reinigen leicht herausgenommen werden
kann;

.2 einer am unteren Ende des Kanals an der Verbindung zwischen
dem Kanal und dem Kiichenabzug angebrachten Brandklappe, die
selbsttitig und fernbedient arbeitet, sowie zusétzlich einer am obe-
ren Ende des Kanals in der Ndhe von dessen Austrittséffnung
angebrachten fernbedienten Brandklappe;
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.3 Vorrichtungen zum Abstellen der Abliifter und Zuliifter, die von
der Kiiche aus bedient werden kénnen, und

4 fest eingebauten Einrichtungen zum Ldschen eines Brandes inner-
halb des Kanals.

.6 Liiftungsrdume zur Versorgung von Maschinenrdumen der Kategorie A,
die Verbrennungskraftmaschinen enthalten

.1 Versorgt ein Liiftungsraum nur einen solchen angrenzenden Maschi-
nenraum und befindet sich zwischen dem Liiftungsraum und dem
Maschinenraum keine feuerwiderstandsfidhige Trennfliche, miissen
die Bedieneinrichtungen zum SchlieBen des Liiftungskanals bzw.
der Liiftungskandle, von dem bzw. denen der Maschinenraum ver-
sorgt wird, auBerhalb des Liiftungsraums und des Maschinenraums
angeordnet sein.

.2 Versorgt ein Liftungsraum einen solchen Maschinenraum sowie an-
dere Rdume und ist er durch eine Trennfliche der Klasse ,,A-0* ein-
schlieBlich Durchfithrungen vom Maschinenraum getrennt, konnen die
Bedieneinrichtungen zum Schliefien des Liiftungskanals bzw. der Liif-
tungskanéle fiir den Maschinenraum im Liiftungsraum angeordnet sein.

1 Liiftungssysteme fiir Wischereien auf Fahrgastschiffen, die mehr als 36
Fahrgdste befordern

Abziige von Wischereien und Trockenrdaumen der Kategorie (13) gemal
der Begriffsbestimmung in Regel 1I-2/B/2.2 miissen versehen sein mit

.1 Filtern, die zum Reinigen leicht herausgenommen werden konnen;

.2 einer am unteren Ende des Kanals angebrachten selbsttitigen und
fernbedienten Brandklappe;

.3 Fernbedien-Einrichtungen zum Abstellen der Abliifter und Zuliifter
vom Raum aus und zum Bedienen der Brandklappe nach Absatz .7.2
und

4 an geeigneten Stellen angeordneten Luken zur Inspektion und Reini-
gung.

10. 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 Unter-
kunfts- 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 Codes
fiir Brandpriifverfahren entsprechend festgelegt.

.2 Unbeschadet der Tabellen in den Regeln 4 und 5 miissen alle eckigen
und runden Schiffsfenster in Schotten, die Unterkunfts- und Wirtschafts-
rdume sowie Kontrollstationen nach aulen abschlieBen, mit einem Rah-
men aus Stahl oder einem anderen geeigneten Werkstoff versehen sein.
Das Glas muss durch einen Einsatzrahmen oder Winkel aus Metall ge-
halten sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE MEHR ALS 36
FAHRGASTE BEFORDERN:

.3 Schiffsfenster, die Rettungsmitteln, Einbootungsbereichen und Sammel-
platzen fiir das Einbooten, als Fluchtwege dienenden auflen liegenden
Treppen und offenen Decks zugekehrt sind, sowie Schiffsfenster, die
unterhalb von Einbootungsbereichen fiir Rettungsfléfe und Notrutschen
angeordnet sind, miissen die Widerstandsfahigkeit gegen Feuer aufwei-
sen, wie sie in den Tabellen der Regel 4 vorgeschrieben ist. Sind selbst-
tatige und eigens fiir die Berieselung der Schiffsfenster vorgesehene
Sprinklerkdpfe vorhanden, so konnen Schiffsfenster der Klasse ,,A-0¢
als gleichwertiger Ersatz zugelassen werden.
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11.

Auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach dem
1. Januar 2003 gebaut werden, muss, um diesem Absatz zu geniigen,

.1 entweder der eigens vorgesehene Sprinklerkopf iiber dem Schiffs-
fenster angeordnet und zusitzlich zu den herkommlichen Sprinkler-
kopfen an der Decke installiert sein, oder

.2 die herkdmmlichen Sprinklerkdpfe sind so angeordnet, dass das
Schiffsfenster mit einem durchschnittlichen Berieselungswert von
mindestens 5 Litern je Quadratmeter pro Minute geschiitzt ist und
die zusitzliche Fensterfliche 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 Feuerwi-
derstandsfahigkeit der Klasse ,,A-0“ verfiigen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE NICHT MEHR ALS
36 FAHRGASTE BEFORDERN, SOWIE VORHANDENE SCHIFFE
DER KLASSE B:

4 Unbeschadet der Tabellen in der Regel II-2/B/5 ist besonders auf die
Feuerwiderstandsfahigkeit der Fenster zu achten, die offenen oder ge-
schlossenen Bereichen fiir das Einbooten in die Rettungsboote und
-fl68e zugewendet sind, sowie der Fenster, die unterhalb dieser Bereiche
so angeordnet sind, dass sie bei einer Zerstorung wéhrend eines Brandes
das Aussetzen der Rettungsboote oder -flofie oder das Einbooten behin-
dern wiirden.

Beschrinkte Verwendung brennbarer Werkstoffe (R 34)
NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 AuBer in Lade-, Post- und Gepédckraumen oder in Wirtschaftskiihlrdu-
men miissen alle Verkleidungen, Unterkonstruktionen, Luftzugssperren,
Decken und Isolierungen aus nichtbrennbarem Werkstoff bestehen. Teil-
schotte oder -decks, die zur Unterteilung eines Raumes aus Zweckma-
Bigkeits- oder Raumgestaltungsgriinden dienen, miissen ebenfalls aus
nichtbrennbarem Werkstoff bestehen.

.2 Dampfsperren und Klebstoffe, die im Zusammenhang mit der Isolierung
von Kaltsystemen verwendet werden, sowie die Isolierung der Rohr-
halterungen brauchen nicht aus nichtbrennbarem Werkstoff zu bestehen,
miissen jedoch in moglichst geringer Menge verwendet werden, und ihre
freiliegenden Flichen miissen eine Widerstandsfahigkeit gegen die
Flammenausbreitung aufweisen, die dem Priifverfahren nach der
IMO-EntschlieBung A.653 (16) entspricht.

SCHIFFE DER 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 Iso-
lierung von Kaltsystemen verwendet werden, sowie die Isolierung
der Rohrhalterungen brauchen nicht aus nichtbrennbarem Werk-
stoff zu bestehen, miissen jedoch in mdglichst geringer Menge
verwendet werden, und ihre freiliegenden Flachen miissen schwe-
rentflammbar sein.“

.3 Folgende Fldachen miissen schwerentflammbar sein:

.1 freiliegende Fldchen in Géngen und Treppenschidchten sowie freilie-
gende Fliachen von Schotten, Wand- und Deckenverkleidungen in
allen Unterkunfts- und Wirtschaftsrdumen sowie Kontrollstationen;

.2 Flachen von verborgen liegenden oder unzugénglichen Raumen in-
nerhalb von Unterkunfts- und Wirtschaftsriumen sowie Kontrollsta-
tionen.

4 Das Gesamtvolumen brennbarer Blenden, Leisten, Verzierungen und
Furniere in Unterkunfts- und Wirtschaftsraumen darf ein Volumen nicht
iiberschreiten, das dem eines die Gesamtfliche der Decke und Wande
bedeckenden Furniers von 2,5 Millimeter Dicke entsprechen wiirde.
Mobel, die an Verkleidungen, Schotten oder Decks befestigt sind, brau-
chen in die Berechnung des Gesamtvolumens der brennbaren Werkstoffe
nicht einbezogen zu werden.
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12.

Bei Schiffen mit einem selbsttitigen Berieselungssystem nach den Vor-
schriften der Regel 1I-2/A/8 kann das erwdhnte Volumen brennbare
Werkstoffe umfassen, die fiir den Zusammenbau von Trennflichen der
Klasse ,,C*“ verwendet werden.

.5 Die Furniere oder Beschichtungen, die bei den unter die Vorschriften
von Absatz .3 fallenden Fliachen und Verkleidungen verwendet werden,
diirfen einen Heizwert von hochstens 45 Megajoule je Quadratmeter der
Flache in der verwendeten Dicke haben.

.6 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 diirfen den Flucht-
weg fiir Fahrgiste nicht einschranken. Die Verwaltung des Flaggenstaa-
tes kann zusitzliche Sitze im Hauptempfangsbereich innerhalb eines
Treppenschachts gestatten, wenn sie fest eingebaut und nichtbrennbar
sind und den Fluchtweg fiir Fahrgiste nicht einschrinken. Mobel sind
in den Géngen fiir Fahrgiste und Besatzung, die Fluchtwege im Kabi-
nenbereich bilden, nicht gestattet. Jedoch konnen Abstellrdume aus nicht
brennbarem Werkstoff fiir die Aufbewahrung der durch die Regeln vor-
geschriebenen Sicherheitsausriistung gestattet werden. Trinkwasserspen-
der und Eiswiirfelbereiter konnen auf Géngen gestattet werden, sofern
sie fest angebracht sind und die Breite der Fluchtwege nicht einschrin-
ken. Dies gilt gleichermallen fiir Blumen- oder sonstige Pflanzenarran-
gements, Statuen oder andere Kunstgegenstinde wie Gemailde und
Wandgehinge auf Géngen und in Treppenschichten.

.7 Farben, Lacke und sonstige Stoffe, die auf freiliegenden Innenfldchen
verwendet werden, diirfen keine auBlergewdhnlichen Mengen von Rauch
und giftigen Stoffen erzeugen.

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

Anstelle von Absatz .7 gilt der folgende Absatz .7a:

,-7aFarben, Lacke und sonstige Stoffe, die auf freiliegenden Innenfléchen
verwendet werden, diirfen keine auBergewohnlichen Mengen von
Rauch und giftigen Stoffen erzeugen. Dies ist entsprechend dem
IMO-Code fiir Brandpriifverfahren festzustellen.*

.8 Unterste Decksbeldge miissen, sofern sie in Unterkunfts- und Wirt-
schaftsrdaumen und in Kontrollstationen verwendet werden, aus zuge-
lassenem Werkstoff bestehen, der schwer entflammbar ist und bei er-
hohten Temperaturen nicht zu Vergiftungs- oder Explosionsgefahr
filhrt; dies ist entsprechend den in der IMO-EntschlieBung A.687
(17) festgelegten Verfahren zur Beurteilung der Feuergefahrlichkeit
nachzuweisen.

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND 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 Wirt-
schaftsraumen und in Kontrollstationen verwendet werden, aus zuge-
lassenem Werkstoff bestehen, der schwer entflammbar ist und bei er-
hohten Temperaturen nicht zu Vergiftungs- oder Explosionsgefahr
fihrt; 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 Wirtschaftsraumen, Kontrollstationen und Géngen und
Treppen

.1 miissen hinter Decken, Tafelungen oder Verkleidungen befindliche

Hohlrdume durch gutdichtende Luftzugssperren in Abstinden von
hochstens 14 Metern wirksam unterteilt sein;

.2 miissen diese geschlossenen Hohlraume einschlieBlich derjenigen hin-

ter den Verkleidungen der Treppen, Schiachte usw. in senkrechter
Richtung in Hohe jedes Decks geschlossen sein.
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13. 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 Fahrgéste befordern, und auf
Schiffen von weniger als 24 Meter Linge muss in jedem senkrechten
oder waagerechten getrennten Brandabschnitt in allen Unterkunfts-
und Wirtschaftsrdumen sowie in allen Kontrollstationen mit Ausnahme
der Réume, in denen keine wesentliche Brandgefahr besteht, wie Leer-
rdume, Sanitdrrdume usw., eines der folgenden Systeme eingebaut
sein:

.1 ein fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesystem eines zu-
gelassenen Typs, das den Vorschriften der Regel 11-2/A/9 entspricht
und so eingebaut und angeordnet ist, dass es einen Brand in diesen
Réumen 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 Treppenschédchten, Gangen und Fluchtwegen innerhalb
der Unterkunftsrdume anzeigen, oder

.2 ein selbsttitiges Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesys-
tem eines zugelassenen Typs, das den Vorschriften der Regel 1I-
2/A/8 oder den Richtlinien fiir ein zugelassenes gleichwertiges Be-
rieselungssystem gemidfl der IMO-EntschlieBung A.800 (19) ent-
spricht und so eingebaut und angeordnet ist, dass es diese Rdume
schiitzt; aulerdem ein fest eingebautes Feuermelde- und Feueran-
zeigesystem 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 Géngen und
Fluchtwegen innerhalb der Unterkunftsrdume anzeigt.

.2 Schiffe, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, mit Ausnahme von Schif-
fen von weniger als 24 Meter Liange, miissen ausgestattet sein mit:

einem selbsttitigen Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesys-
tem eines zugelassenen Typs, das den Vorschriften der Regel 11-2/A/8
oder den in der IMO-EntschlieBung A.800 (19) enthaltenen IMO--
Richtlinien fiir ein zugelassenes gleichwertiges Berieselungssystem
entspricht, in allen Wirtschaftsrdumen, Kontrollstationen und Unter-
kunftsrdumen einschlieSlich der Gédnge und Treppen.

Wahlweise kann statt dessen in Kontrollstationen, in denen wichtige
Einrichtungen und Geridte durch Wasser beschddigt werden konnen,
ein zugelassenes fest eingebautes Feuerloschsystem eines anderen
Typs vorgesehen sein.

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 Wirtschaftsrdumen, Kontrollstationen und Unterkunftsriumen ein-
schlieBlich der Génge und Treppen anzeigt. In privaten Sanitirrdumen
und Kiichen brauchen keine Rauchmelder eingebaut zu sein.

In Rédumen mit geringer oder ohne Brandgefahr wie Leerrdumen, 6f-
fentlichen Toiletten, CO,-Raumen und dhnlichen R&umen braucht kein
selbsttatiges Berieselungssystem oder fest eingebautes Feuermelde-
und Feueranzeigesystem vorgesehen zu sein.

.3 In zeitweise unbesetzten Maschinenrdumen muss ein fest eingebautes
Feuermelde- und Feueranzeigesystem nach Mafligabe der einschlagigen
Bestimmungen der Regel 11-2/A/9 vorhanden sein.
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Dieses Feueranzeigesystem muss so ausgelegt und die Melder miissen
so angeordnet sein, dass sie den Ausbruch eines Brandes in irgend-
einem Teil dieser Rdume und unter allen normalen Betriebsbedingun-
gen der Maschinenanlage und Schwankungen bei der Liiftung, wie sie
durch den moglichen Bereich der Raumtemperaturen bedingt sind,
rasch anzeigen. Aufler in Rdumen mit beschriankter Hohe und wo
ihre Verwendung besonders zweckmifig ist, sind Anzeigesysteme,
bei denen nur Wirmemelder verwendet werden, nicht gestattet. Das
Anzeigesystem muss akustische und optische Alarmsignale ausldsen,
die sich von den Alarmsignalen jedes anderen Systems, das keinen
Brand anzeigt, unterscheiden, und zwar an geniigend Stellen, um si-
cherzustellen, 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 erténen, wo sich ein verantwortliches Mitglied der Be-
satzung im Dienst befindet.

Nach dem Einbau muss das System unter verschiedenen Maschinen-
betriebs- und Liiftungsbedingungen erprobt werden.

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2018 GEBAUT WERDEN:

4

Ein fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesystem nach MaB3-
gabe der einschlidgigen Bestimmungen der Regel 1I-2/A/9 muss in
Maschinenrdumen vorhanden sein, in denen:

4.1 der Einbau von selbsttitigen oder Fernsteuerungssystemen und
-einrichtungen anstelle der stindigen Bemannung des Raums zu-
gelassen wurde und

4.2 bei der Hauptantriebsanlage und den dazugehdrigen Maschinen
einschlieflich der Hauptstromquelle verschiedene Grade einer
selbsttatigen oder Fernsteuerung vorgesehen sind und sie von
einem Kontrollraum aus stdndig von der Besatzung beaufsichtigt
werden.

Ein fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesystem nach Ma@-
gabe der einschldgigen Bestimmungen der Regel 1I-2/A/9 muss in
geschlossenen Réumen vorhanden sein, in denen sich Verbrennungs-
ofen befinden.

Fiir das fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesystem gemél
den Regeln 11-2/B/13.4 und 13.5 gilt Folgendes:

Das Feueranzeigesystem muss so ausgelegt und die Melder miissen so
angeordnet sein, dass sie den Ausbruch eines Brandes in irgendeinem
Teil dieser Rdume und unter allen normalen Betriebsbedingungen der
Maschinenanlage und Schwankungen bei der Liiftung, wie sie durch
den moglichen Bereich der Raumtemperaturen bedingt sind, rasch an-
zeigen. Aufler in Rdumen mit beschrinkter Héhe und wo ihre Ver-
wendung besonders zweckmiBig ist, sind Anzeigesysteme, bei denen
nur Warmemelder verwendet werden, nicht gestattet. Das Anzeigesys-
tem muss akustische und optische Alarmsignale ausldsen, 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 verant-
wortlichen technischen Offizier gehort und beachtet werden.

Ist die Kommandobriicke unbesetzt, so miissen die Alarmsignale an
einer Stelle ertonen, wo sich ein verantwortliches Mitglied der Be-
satzung im Dienst befindet.

Nach dem Einbau muss das System unter verschiedenen Maschinen-
betriebs- und Liiftungsbedingungen erprobt werden.
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14.

Schutz der Sonderriume (R 37)

1

Vorschriften fiir Sonderrdume, die sich iiber oder unter dem Schotten-
deck befinden

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHAN-
DENE SCHIFFE DER KLASSE B, DIE MEHR ALS 36 FAHR-
GASTE BEFORDERN:

.1 Allgemeines

.1

Diese Regel beruht auf dem Grundsatz, dass eine normale
Unterteilung in senkrechte Hauptbrandabschnitte in Sonder-
rdumen vielleicht nicht mdglich ist und dass daher in diesen
Réumen ein gleichwertiger Schutz unter Zugrundelegung ei-
ner Unterteilung in waagerechte Brandabschnitte durch die
Bereitstellung eines leistungsfahigen, fest eingebauten Feuer-
16schsystems erreicht werden muss. Nach diesem Untertei-
lungskonzept 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.

Die Vorschriften der Regeln 11-2/A/12, 11-2/B/7, 11-2/B/9 und
1I-2/B/9a iiber die Erhaltung der Widerstandsféhigkeit der Be-
grenzungen senkrechter Brandabschnitte gelten auch fiir
Decks und Schotte, welche die Begrenzungen zwischen waa-
gerechten Brandabschnitten untereinander und zwischen die-
sen und dem iibrigen Schiff bilden.

.2 Baulicher Schutz

.1

Auf neuen Schiffen, die mehr als 36 Fahrgéste befordern,
miissen Schotte und Decks zur Begrenzung von Sonderriu-
men der Klasse ,,A-60“ entsprechend isoliert sein. Befindet
sich jedoch auf einer Seite der Trennfldche ein freier Decks-
raum (gemaf Definition in Regel 1I-2/B/4.2.2.5), ein Sani-
tir- oder dhnlicher Raum (gemdBl Definition in Regel II-
2/B/4.2.2.9), ein Tank, ein Leerraum oder ein Hilfsmaschi-
nenraum, der eine geringe oder keine Brandgefahr darstellt
(gemdfl Definition in Regel 1I-2/B/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
Réumen auf den Standard ,,A-0* herabgesetzt werden.

Auf neuen Schiffen, die vor dem 1. Januar 2018 gebaut
wurden und die nicht mehr als 36 Fahrgiste befordern,
sowie auf vorhandenen Schiffen der Klasse B, die mehr
als 36 Fahrgéste befordern, miissen Schotte zur Begrenzung
von Sonderrdaumen entsprechend den Vorschriften in der
Tabelle 5.1 der Regel 1I-2/B/5 fiir Rdume der Kategorie
11 und waagerechte Begrenzungen entsprechend den Vor-
schriften der Tabelle 5.2 der Regel 11-2/B/5 fiir Rdume der
Kategorie 11 isoliert sein. Auf Schiffen, die am oder nach
dem 1. Januar 2018 gebaut werden und die nicht mehr als
36 Fahrgéste befordern, miissen Schotte zur Begrenzung
von Sonderrdaumen entsprechend den Vorschriften in der
Tabelle 5.1a der Regel 11-2/B/5 fiir Rdume der Kategorie
11 und waagerechte Begrenzungen entsprechend den Vor-
schriften der Tabelle 5.2a der Regel 11-2/B/5 fiir Rdume der
Kategorie 11 isoliert sein.

Auf der Kommandobriicke miissen Einrichtungen vorhan-
den sein, die anzeigen, wenn eine Feuertiir, die als Ein-
oder Ausgang zu Sonderrdumen dient, geschlossen ist.
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Tiren, die zu Sonderrdumen fiihren, miissen so konstruiert
sein, dass sie nicht auf Dauer gedffnet sein konnen, und
sind wihrend der Reise geschlossen zu halten.

.3 Fest eingebautes Feuerlgschsystem

In Sonderrdaumen muss ein zugelassenes, fest eingebautes Druck-
wasser-Sprithsystem mit Handbetrieb vorhanden sein, das alle
Teile der Decks und Fahrzeugplattformen in diesem Raum
schiitzt.

Auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D, die am oder nach
dem 1. Januar 2003 gebaut werden, muss ein solches Druck-
wasser-Sprithsystem folgende Anforderungen erfiillen:

.1

1

Das Sammelrohr muss mit einem Manometer versehen sein;

jedes Sektionsventil muss eindeutig gekennzeichnet sein
und die Rdume anzeigen, die es versorgt;

Anweisungen fiir Wartung und Betrieb miissen im Raum
der Sektionsventile angebracht sein; und

eine ausreichende Anzahl von Entwisserungsventilen muss
vorhanden sein.

Die Verwaltung des Flaggenstaates kann die Verwendung
jedes anderen fest eingebauten Feuerloschsystems gestatten,
das sich in einem Versuch in Originalgrole unter Bedin-
gungen, die ein Benzinlauffeuer in einem Sonderraum simu-
lieren, als ebenso wirksam zur Bekdmpfung von Brinden
erwiesen hat, die in einem derartigen Raum moglicherweise
auftreten. Ein solches fest eingebautes Druckwasser-Spriih-
system oder anderes gleichwertiges Feuerldschsystem muss
den Vorschriften der IMO-EntschlieBung A.123 (V) ent-
sprechen und dem IMO-Rundschreiben MSC/Circ.1272
,Richtlinien fiir die Zulassung von gleichwertigen, fest ein-
gebauten Feuerloschsystemen mit einem Loschmittel auf
Wasserbasis fiir Sonderrdume* Rechnung tragen.

4 Wachdienst und Feueranzeige

In Sonderrdumen ist ein wirksamer Feuerrondendienst zu
unterhalten. In R&umen, in denen der Wachdienst nicht
durch eine stindige Feuerwache wihrend der gesamten
Fahrt durchgefiihrt wird, ist ein fest eingebautes Feueran-
zeige- und Feuermeldesystem eines zugelassenen Typs vor-
zusehen, das den Vorschriften der Regel 11-2/A/9 entspricht.
Das fest eingebaute Feuermeldesystem muss einen auftre-
tenden Brand schnell anzeigen konnen. Der Meldertyp, der
Abstand der Melder und ihre Anordnung sind unter Beriick-
sichtigung der durch die Liiftung und andere wesentliche
Faktoren hervorgerufenen Einfliisse zu wéhlen.

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 ge-
priift werden, und seine Gesamtansprechzeit muss den An-
forderungen 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 handbe-
titigte Feuermelder in solchen Abstinden voneinander an-
geordnet sein, dass keine Stelle des Raums mehr als 20
Meter von einem handbetétigten Feuermelder entfernt ist.
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5. Tragbare Feuerloscher

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

.5a In jedem Sonderraum miissen vorhanden sein:
.1 mindestens drei Wassernebelrohre;

.2 eine tragbare Schaumldsch-Einheit, die der Regel II-
2/A/6.2 entspricht; dabei miissen auf dem Schiff mindes-
tens zwei derartige Einheiten fiir die Verwendung in
diesen Rdumen vorhanden sein; und

.3 mindestens ein tragbarer Feuerloscher an jedem Zugang
zu solchen Riumen.

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

.5b  Auf jeder Decksebene in jedem Laderaum beziehungsweise
in jeder Abteilung, in denen Fahrzeuge befordert werden,
sind tragbare Feuerloscher vorzusehen, die in Abstdnden
von hochstens 20 Meter voneinander auf beiden Seiten
des betreffenden Raumes angeordnet sein miissen. Mindes-
tens ein tragbarer Feuerloscher muss an jedem Zugang ei-
nes solchen Raumes angeordnet sein.

Dartiber hinaus miissen in Sonderrdumen die folgenden
Feuerloschvorrichtungen vorhanden sein:

.1 mindestens drei Wassernebelrohre; und

.2 eine tragbare Schaumloscheinheit, die dem Code fiir
Brandsicherheitssysteme entspricht; dabei miissen auf
dem Schiff mindestens zwei derartige Einheiten fiir die
Verwendung in Ro-Ro-Rédumen vorhanden sein.

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

.6 Liiftungssystem

.1 Fiir Sonderrdume muss ein wirksames Liiftungssystem mit
Kraftantrieb vorgesehen sein, das zumindest einen zehnfachen
Luftwechsel in der Stunde ermdglicht. Das System fiir diese
Réume 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.

Liiftungskandle zu Sonderrdumen, die sich wirksam ver-
schliefen lassen, miissen fiir jeden derartigen Raum vorge-
sehen sein. Das System muss von einer Stelle auBerhalb
dieser Rdume aus bedient werden konnen.

.2 Die Liftung muss verhindern, dass sich stehende Luft-
schichten und tote Ecken bilden.

.3 Es missen Einrichtungen vorgesehen sein, die auf der
Kommandobriicke jeden Verlust oder jede Verringerung
der erforderlichen Liiftungskapazitit anzeigen.

4 Es miissen Vorkehrungen getroffen sein, die ein rasches
Abschalten und ein wirksames Schlieen des Liiftungssys-
tems im Fall eines Brandes ermdglichen, wobei die Wetter-
und Seegangsverhiltnisse zu beriicksichtigen sind.

.5 Die Liiftungskanile einschlieflich der Brandklappen miis-
sen aus Stahl hergestellt und entsprechend den Anforderun-
gen 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 Liiftungs-
kanile, die durch waagerechte Brandabschnitte oder Ma-
schinenrdume fithren, gemédB den Regeln 11-2/B/9.2.3.1.1
und [1-2/B/9.2.3.1.2 aus Stahl hergestellt und entsprechend
der Klasse ,,A-60 isoliert sein.
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.2 Zusatzvorschriften, die nur auf Sonderrdume oberhalb des Schotten-
decks Anwendung finden

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1.1

Speigatte

Da durch groe Wassermengen, die sich infolge des Betriebs des
fest eingebauten Druckwasser-Sprithsystems auf den Decks an-
sammeln, die Stabilitit ernsthaft beeintrichtigt werden konnte,
sind Speigatte so anzuordnen, dass dieses Wasser schnell und
unmittelbar nach aulenbords abgeleitet wird.

NEUE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SO-
WIE VORHANDENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B:

.1.2 Ausgiisse

.1.2.1 Ausgussventile fiir Speigatte, die geméll den geltenden
Vorschriften des Internationalen Freibord-Ubereinkom-
mens mit einer SchlieBvorrichtung versehen sind, die
von oberhalb des Schottendecks aus betdtigt werden
kann, miissen, wenn das Schiff auf See ist, offen gehalten
werden.

.1.2.2 Jede Betitigung der in Unterabsatz .1.2.1 genannten Ven-
tile ist ins Schiffstagebuch einzutragen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

2

Vorkehrungen gegen das Entziinden entziindbarer Dampfe

.1 Auf jedem Deck, auf dem Fahrzeuge befordert werden und
auf dem sich explosive Dampfe sammeln konnten, miissen
Gerite, die eine Ziindquelle fiir entziindbare Dampfe bilden
konnen, insbesondere elektrische Gerdte und Leitungen,
mindestens 450 Millimeter iiber dem Deck angebracht
sein. Elektrische Gerite, die in einer Hohe von mehr als
450 Millimetern iber dem Deck angebracht sind, miissen
so gekapselt und geschiitzt sein, dass das Entweichen von
Funken vermieden wird. Ist es erforderlich, elektrische Ge-
rite und Leitungen in einer Hohe von weniger als 450
Millimetern tiber dem Deck fiir die Betriebssicherheit des
Schiffes anzubringen, so diirfen solche elektrischen Geréte
und Leitungen angebracht werden, sofern sie von einem
zertifizierten Sicherheitstyp sind, der fiir die Verwendung
in einem explosiven Benzin-Luft-Gemisch zugelassen ist.

.2 Elektrische Gerite und Leitungen in einem Entliiftungska-
nal miissen von einem Typ sein, der fiir die Verwendung
in einem Benzin-Luft-Gemisch zugelassen ist; die Aus-
tritts6ffnung eines jeden Entliiftungskanals muss sich an
einer ungeféhrlichen Stelle befinden, wobei auch andere
mogliche Ziindquellen zu beriicksichtigen sind.

.3 Zusatzvorschriften, die nur auf Sonderrdume unterhalb des Schotten-
decks Anwendung finden

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1

Lenzen von Bilgenwasser

Da durch groBe Wassermengen, die sich infolge des Betriebs des
fest eingebauten Druckwasser-Sprithsystems auf dem Deck oder
der Tankdecke ansammeln, die Stabilitdt ernsthaft beeintrachtigt
werden konnte, kann die Verwaltung des Flaggenstaates zu den
Vorschriften der Regel 1I-1/C/3 zusitzliche Lenzeinrichtungen
vorschreiben.
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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 Wasser-
sprithsystem und der vorgeschriebene Anzahl von Feuerlsch-
schlauch-Strahlrohren betrdgt. Die Absperreinrichtungen des
Lenzsystems miissen sich von einer Stelle auflerhalb des ge-
schiitzten Raumes aus bedienen lassen, die sich in der Néhe
der Bedieneinrichtungen fiir das Wassersprithsystem befindet.
Die Lenzbrunnen miissen ein ausreichendes Aufnahmevermogen
haben und in jeder wasserdichten Abteilung an der AuBenhaut
des Schiffes in einem Abstand von nicht mehr als 40 m von-
einander angeordnet sein.

.2 Vorkehrungen gegen das Entziinden entziindbarer Dampfe

.1 Vorhandene elektrische Gerdte und Leitungen miissen von
einem Typ sein, der fiir die Verwendung in einem explosi-
ven Benzin-Luft-Gemisch geeignet ist. Sonstige Geréte, die
eine Ziindquelle fiir entziindbare Dampfe darstellen konnen,
sind nicht zuléssig.

.2 Elektrische Geréte und Leitungen in einem Entliiftungskanal
miissen von einem Typ sein, der fiir die Verwendung in
einem Benzin-Luft-Gemisch zugelassen ist; die Austrittsoff-
nung eines jeden Entliiftungskanals muss sich an einer un-
gefdhrlichen Stelle befinden, wobei auch andere mogliche
Ziindquellen zu beriicksichtigen sind.

NichtverschlieBbare Offnungen

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

NichtverschlieBbare Offnungen in der Seitenbeplattung, den Endschot-
ten oder dem dariiber liegenden Deck von Sonderrdumen miissen so
angeordnet sein, dass ein Brand in dem Sonderraum die Aufstellungs-
bereiche und Einbootungsstationen fiir Uberlebensfahrzeuge, Unter-
kunftsrdume, Wirtschaftsraume und Kontrollstationen in Aufbauten
und Deckshdusern iiber dem Sonderraum nicht gefahrdet.

15. Feuerronden, Feuermelde-, Feueranzeige- und Rundspruchsysteme
(R 40)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1

Es miissen handbetitigte Feuermelder eingebaut sein, die den Vor-
schriften der Regel 11-2/A/9 entsprechen.

Alle Schiffe miissen, solange sie sich auf See oder im Hafen befinden
(sofern sie nicht aufler Betrieb sind), jederzeit so bemannt oder einge-
richtet sein, dass jede erste Feuermeldung sofort von einem verant-
wortlichen Besatzungsmitglied empfangen wird.

Um die Besatzung zu alarmieren, ist eine besondere von der Kom-
mandobriicke oder der Feuerkontrollstation aus zu bedienende Alarm-
vorrichtung vorzusehen. Diese Vorrichtung kann Teil der General-
alarmanlage des Schiffes sein, muss aber unabhéngig von der Alarm-
vorrichtung fiir die Fahrgastrdume betétigt werden konnen.

In allen Unterkunfts- und Wirtschaftsraumen sowie in den Kontroll-
stationen 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 Vor-
schriften der SOLAS-Regel I11/6.5 in der gednderten Fassung entsprechen.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE
SCHIFFE DER KLASSE B:

5

Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgéste befordern, ist ein wirksamer
Feuerrondendienst zu unterhalten, damit der Ausbruch eines Brandes
umgehend entdeckt werden kann. Jedes Mitglied des Feuerronden-
dienstes muss eine Ausbildung erhalten, die es sowohl mit den Ein-
richtungen des Schiffes als auch mit dem Stauplatz und der Hand-
habung aller Gerdte vertraut macht, deren Einsatz von ihm gefordert
werden kann. Jedes Mitglied der Feuerronde muss mit einem tragbaren
Sprechfunkgerdt (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 vorgeschriebenen Systeme in einer
stindig besetzten zentralen Kontrollstation zusammenlaufen. Dariiber
hinaus miissen an der gleichen Stelle die Bedienungseinrichtungen fiir
das fernbediente Schlieen der Feuertiiren und fiir das Ausschalten der
Liifter zusammengefasst sein. Die Liifter miissen durch die Besatzung
in der stindig besetzten Kontrollstation wieder in Gang gesetzt werden
konnen. Die Kontrolltafeln in der zentralen Kontrollstation miissen
anzeigen konnen, ob die Feuertiiren offen oder geschlossen und ob
die Melder, Alarmgerite und Liifter ein- oder ausgeschaltet sind. Die
Kontrolltafel muss ununterbrochen mit Strom versorgt werden und soll
iber einen selbsttitigen Umschalter zum Umschalten auf Versorgung
durch eine in Bereitschaft stehende andere Stromquelle bei einem Ab-
fall in der normalen Stromversorgung verfiigen. Die Kontrolltafel muss
durch die Hauptstromquelle und die Notstromquelle im Sinne der
Regel 11-1/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.

16. Nachriistung vorhandener Schiffe der Klasse B, die mehr als 36 Fahr-
giiste befordern (R 41-1)

.1

Zusitzlich zu den entsprechenden Anforderungen dieses Kapitels miis-
sen Schiffe der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgéste befordern, folgen-
den Anforderungen geniigen: 2002/25/EG Art. 1 und Anhang

1 In allen Unterkunfts- und Wirtschaftsraumen, Treppenschichten
und Géngen muss ein zugelassenes Rauchmelde- und -anzeige-
system eingebaut sein, das den Vorschriften der Regel 11-2/A/9
entspricht. Ein solches System braucht in den privaten Sanitér-
raumen und in Rdumen mit geringer oder ohne Brandgefahr wie
Leerraumen und dhnlichen R&umen nicht eingebaut zu sein. An-
stelle der Rauchmelder sind in Kiichen Warmemelder vorzuse-
hen.

.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 Rauch-
melder eingebaut sein.

3.1 Normalerweise offene Feuer-Héngetiiren in Treppenschéchten,
Schotten senkrechter Hauptbrandabschnitte und Begrenzungen
von Kiichen miissen selbstschlieBend sein, und ihr SchlieBvor-
gang muss von einer Stelle an der Tiir aus ausgeldst werden
konnen.

3.2 In einer stindig besetzten zentralen Kontrollstation muss eine
Kontrolltafel vorhanden sein, auf der angezeigt wird, ob die Feuer-
tiiren in Treppenschichten, Schotten senkrechter Hauptbrandab-
schnitte und Begrenzungen von Kiichen geschlossen sind.
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3.3

3.4

3.5

3.6

3.7

Die Abziige der Kiichenherde, in denen die Ansammlung von
Wrasenriickstinden und Fett zu erwarten ist und die durch Un-
terkunftsrdume oder Rdume fiihren, die brennbare Werkstoffe
enthalten, miissen aus Trennflichen der Klasse ,,A*“ bestehen.
Jeder Abzug eines Kiichenherds muss versehen sein mit

.1 einem Fettfilter, der zum Reinigen leicht herausgenommen
werden kann, sofern nicht ein andersartiges System zur
Entfernung des Fettes verwendet wird,

.2 einer Brandklappe, die am unteren Ende des Kanals ange-
bracht ist,

.3 Vorrichtungen zum Abstellen der Abliifter, die von der
Kiiche aus bedient werden konnen,

4 fest eingebauten Einrichtungen zum Loschen eines Brandes
innerhalb des Kanals, und

.5 an geeigneten Stellen angeordneten Luken fiir Inspektion
und Reinigung.

Innerhalb der Begrenzungen eines Treppenschachts diirfen nur
offentliche Toiletten, Aufziige, Abstellriume aus nicht brennba-
ren Werkstoffen fiir die Aufbewahrung von Sicherheitsausriis-
tung 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 Trennfldchen der
Klasse ,,A* entsprechend Regel 1I-2/B/5 getrennt sein. Sol-
che Rédume diirfen zu Treppenschéichten einen unmittelbaren
Zugang durch Tiiren der Klasse ,,A* entsprechend Regel 1I-
2/B/5 haben, vorausgesetzt, dass in diesen Rdumen ein Be-
rieselungssystem vorhanden ist. Jedoch diirfen Kabinen kei-
nen unmittelbaren Zugang zu dem Treppenschacht haben.

Réume mit Ausnahme von Gesellschaftsraumen, Géngen, 6ffent-
lichen Toiletten, Sonderrdumen, anderen nach Regel 11-2/B/6.1.5
vorgeschriebenen Treppenschichten, freien Decksflichen und
Rdumen nach Absatz .3.4.2 diirfen keinen unmittelbaren Zugang
zu Treppenschichten haben.

Vorhandene Maschinenrdume der Kategorie 10 gemdf3 der Regel
1I-2/B/4 und hinter den Informationsstdnden liegende Biiro-
rdume, die einen unmittelbaren Zugang zu den Treppenschéch-
ten haben, konnen beibehalten werden, vorausgesetzt, dass sie
durch Rauchmelder geschiitzt sind und dass die hinter den In-
formationsstdnden liegenden Biirordume nur Mobel von be-
schrinkter Brandgefahr enthalten.

Zusitzlich zur Notbeleuchtung nach den Regeln 1I-1/D/3 und
1II/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 nach-
leuchtenden Leitmarkierungen versehen sein, die nicht héher als
0,3 Meter iiber dem Deck angebracht sind. Die Leitmarkierun-
gen miissen die Fahrgiste in die Lage versetzen, alle Fluchtwege
festzustellen und die Notausginge leicht zu erkennen. Werden
elektrisch gespeiste Leitmarkierungen verwendet, so miissen sie
durch die Notstromquelle versorgt werden und so ausgefiihrt
sein, dass der Ausfall einer einzelnen Leuchte oder der Bruch
einer Leitmarkierung die gesamte Markierung nicht unwirksam
macht. Zusitzlich miissen alle Fluchtwegschilder und alle Hin-
weise auf den Aufbewahrungsort der Brandbekdmpfungsausriis-
tung aus lang nachleuchtendem Werkstoff bestehen. Die Ver-
waltung des Flaggenstaates hat sicherzustellen, dass solche
elektrisch gespeisten oder lang nachleuchtenden Leitmarkierun-
gen in Ubereinstimmung mit den Leitlinien der IMO-Entschlie-
Bung A.752 (18) oder mit der ISO-Norm 15370.-2001 bewertet,
gepriift und angebracht worden sind.
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3.8 Es muss ein allgemeines Alarmsystem fiir den Notfall vorhan-
den sein. Der Alarm muss in allen Unterkunftsrdumen, 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) in der geédnderten Fassung
angenommenen Standards des Alarm- und Anzeigerkodexes ent-
sprechen.

.3.9 In allen Unterkunfts-, Gesellschafts- und Wirtschaftsrdumen so-
wie in allen Kontrollstationen und auf allen freien Decks muss
eine Rundspruchanlage oder eine andere wirksame Nachrichten-
iibermittlungseinrichtung vorhanden sein.

.3.10 Mabel in Treppenschéchten sind auf Sitze zu beschrianken. Sie
miissen fest eingebaut, auf jedem Deck in jedem Treppenschacht
auf sechs Sitze begrenzt und von beschrénkter Brandgefahr sein
und diirfen den Fluchtweg fiir Fahrgéste nicht einschrinken. Die
Verwaltung des Flaggenstaates kann zusitzliche Sitze im Haupt-
empfangsbereich innerhalb eines Treppenschachts gestatten,
wenn sie fest eingebaut und nicht brennbar sind und den Flucht-
weg fiir Fahrgéste nicht einschranken. Mdbel sind in den Gén-
gen fiir Fahrgéste und Besatzung, die Fluchtwege im Kabinen-
bereich bilden, nicht gestattet. Jedoch kénnen Abstellrdume aus
nicht brennbarem Werkstoff fiir die Aufbewahrung der durch die
Regeln vorgeschriebenen Sicherheitsausriistung gestattet werden.

.2 Ferner gilt Folgendes:

.1 In Unterkunfts- und Wirtschaftsriumen miissen alle Treppen
eine tragende Stahlkonstruktion haben, sofern die Verwaltung
des Flaggenstaates nicht die Verwendung von anderem gleich-
wertigem Werkstoff billigt; sie miissen innerhalb eines durch
Trennflichen der Klasse ,,A“ gebildeten Schachtes liegen, der
wirksame Verschlussvorrichtungen fiir alle Offnungen hat; fol-
gende Ausnahmen sind zuldssig:

.1 Eine nur zwei Decks verbindende Treppe braucht nicht
eingeschachtet zu sein, sofern die Widerstandsfahigkeit
des durchbrochenen Decks durch geeignete Schotte oder
Tiiren in einem der beiden Decks gewdhrleistet ist. Ist
eine Treppe in einem Deck abgeschlossen, so muss der
Treppenschacht gemdf3 den Tabellen fiir Decks in Regel
11-2/B/5 geschiitzt sein;

.2 in einem Gesellschaftsraum brauchen Treppen nicht ein-
geschachtet zu sein, wenn sie vollig im Innern dieses Rau-
mes liegen.

.2 In Maschinenrdumen muss ein fest eingebautes Feuerloschsys-
tem vorhanden sein, das den Vorschriften der Regel 1I-2/A/6
entspricht.

.3 InLiiftungskanilen, die durch Trennflichen zwischen senkrechten
Hauptbrandabschnitten fithren, muss eine betriebssichere selbstta-
tig schlieBende Brandklappe eingebaut sein, die auch von beiden
Seiten der Trennfldche von Hand geschlossen werden kann. In
allen Liftungskanilen, die sowohl Unterkunfts- und Wirtschafts-
rdume als auch Treppenschichte versorgen, miissen auflerdem be-
triebssichere selbsttétig schlieBende Brandklappen, die innerhalb
des Schachtes von Hand bedient werden konnen, an der Stelle
eingebaut sein, an der diese die Schichte durchdringen. In Liif-
tungskanélen, die durch die Trennfldche eines senkrechten Haupt-
brandabschnitts fithren, ohne die auf beiden Seiten liegenden
Réume zu versorgen, oder die durch einen Treppenschacht fithren,
ohne diesen zu versorgen, ist der Einbau von Brandklappen nicht
erforderlich, sofern die Kandle 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.
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17.

18.

4 Sonderrdume und Ro-Ro-Laderdume miissen den Vorschriften
der Regel 11-2/B/14 entsprechen.

.5 Der SchlieBvorgang aller normalerweise offenen Feuertiiren in
Treppenschéchten, 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 fur die Unterkiinfte.

.3 Bis spitestens 1. Oktober 2005 oder 15 Jahre nach dem Bau des
Schiffs, je nachdem, welcher Zeitpunkt spiter liegt:

1 In allen Unterkunfts- und Wirtschaftsrdumen, Treppenschiachten
und Gingen miissen eine automatische Sprinkleranlage sowie
ein Feuermelde- und Feueranzeigesystem eingebaut sein, die
den Vorschriften der Regel 1I-2/A/8 oder den in der
IMO-EntschlieBung A.800 (19) enthaltenen Leitlinien fiir ein
zugelassenes gleichwertiges Sprinklersystem entsprechen.

Besondere Anforderungen an Schiffe, die gefihrliche Giiter beférdern (R 41)

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

Die einschldgigen Anforderungen der SOLAS-Regel 11-2/54 in ihrer am
17. Mirz 1998 geltenden Fassung finden gegebenenfalls auch Anwendung
auf Fahrgastschiffe, die gefdhrliche Giiter beférdern.

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

Die einschldgigen Anforderungen des SOLAS-Kapitels 11-2, Teil G, Regel
19 in der Fassung vom 1. Januar 2003, finden gegebenenfalls auch An-
wendung auf Fahrgastschiffe, die geféhrliche Giiter befordern.

Besondere Anforderungen fiir Hubschraubereinrichtungen

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

Schiffe, die tiber Hubschrauberdecks verfligen, miissen die Anforderungen
des SOLAS-Kapitels 1I-2, Teil G, Regel 18 in der Fassung vom 1. Januar
2003 erfiillen.

KAPITEL III
RETTUNGSMITTEL

Begriffsbestimmungen (R 3)
NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1  Fiir die Zwecke dieses Kapitels gelten, soweit nicht ausdriicklich etwas
anderes bestimmt ist, die Begriffsbestimmungen der Regel I1I/3 des
SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in seiner gednderten Fassung.

2 ,,LSA-Code* ist der in der EntschlieBung MSC.48(66) der IMO ent-
haltene Internationale Rettungsmittel-Code (International Life-Saving
Appliance (LSA) Code) in der gednderten Fassung.

Nachrichteniibermittlung, ﬁberlebensfahrzeuge, Bereitschaftsboote,
personliche Rettungsmittel (R 6 + 7 + 18 + 21 + 22)

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

.1 Jedes Schiff muss mindestens mit den funktechnischen Rettungsmitteln,
Radartranspondern, personlichen Rettungsmitteln, Uberlebensfahrzeugen
und Bereitschaftsbooten, Raketen fiir den Notfall und einem Leinenwurf-
gerét ausgestattet sein, die in der nachstehenden Tabelle und den dazuge-
horigen Anmerkungen nach Schiffsklassen angegeben sind.
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Alle diese Mittel einschlielich etwaiger Aussetzvorrichtungen miissen
den Regeln des Kapitels 11T des Anhangs zum SOLAS-Ubereinkom-
men von 1974 und dem LSA-Code, jeweils in seiner gednderten Fas-
sung, entsprechen, sofern in den folgenden Absétzen nicht ausdriick-
lich etwas anderes bestimmt ist. Sofern nicht ausdriicklich etwas ande-
res bestimmt ist, miissen vorhandene Einrichtungen mindestens den
zum Zeitpunkt des Einbaus der Einrichtungen in Kraft befindlichen
Bestimmungen entsprechen.

Dariiber hinaus muss jedes Schiff fiir jedes Rettungsboot mindestens
drei Eintauchanziige und zusitzlich Warmeschutzhilfsmittel fiir jede in
dem Rettungsboot untergebrachte Person, fiir die kein Eintauchanzug
vorhanden ist, mitfithren. Diese Eintauchanziige und Wérmeschutzmit-
tel miissen nicht mitgefiihrt werden

.1 fiir Personen, die in vollstindig geschlossenen Rettungsbooten
untergebracht werden, oder

.2 wenn sich das Schiff stindig in warmem Klima befindet, in dem
sie nach Ansicht der Verwaltung nicht erforderlich sind, unter
Beriicksichtigung der Empfehlungen im IMO-Rundschreiben
MSC/Circ.1046.

Die Vorschriften des Absatzes .3.1 gelten auch fiir teilweise oder voll-
stindig geschlossene Rettungsboote, die nicht die Anforderungen ge-
méal Absatz 4.5 oder Absatz 4.6 des LSA-Codes erfiillen, sofern sie
auf vor dem 1. Juli 1986 gebauten Schiffen mitgefiihrt werden.

Ein Eintauchanzug, der die Anforderungen gemifl Absatz 2.3 des
LSA-Codes erfiillt, oder ein Wetterschutzanzug von angemessener
Grofe, der die Anforderungen von Absatz 2.4 des LSA-Codes erfiillt,
muss fiir jede einem Bereitschaftsboot als Besatzung oder dem Schiffs-
evakuierungstrupp zugewiesene Person vorhanden sein. Wenn sich das
Schiff stindig in warmem Klima befindet, in dem nach Ansicht der
Verwaltung Wérmeschutzhilfsmittel nicht erforderlich sind, muss diese
Schutzkleidung unter Beriicksichtigung der Empfehlungen im IMO--
Rundschreiben MSC/Circ.1046 nicht mitgefiihrt werden.

Auf Schiffen, die weder iiber ein Rettungsboot noch iiber ein Bereit-
schaftsboot verfligen, muss fiir Rettungszwecke zumindest ein Ein-
tauchanzug vorhanden sein. Befindet sich das Schiff jedoch stidndig
in warmem Klima, in dem nach Ansicht der Verwaltung Wérme-
schutzhilfsmittel nicht erforderlich sind, muss diese Schutzkleidung
unter Beriicksichtigung der Empfehlungen im IMO-Rundschreiben
MSC/Circ.1046 nicht mitgefiihrt werden.
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vm2
Raume B C D
%:E} j:; FPZLSr‘;‘;‘;‘e ((NP; > 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 (%) (%) (12) (13) 105N | 1,o5N | 1,o5N | 1,05N | 105N | 105N
Rettungswesten fiir Kinder (°) ('?) 0,10 P 0,10 P 0,10 P 0,10 P 0,10 P 0,10 P
Rettungswesten fiir Kleinkinder () (13) 0,025 P 0,025 P 0,025 P 0,025 P 0,025 P 0,025 P
Raketen fiir den Notfall (7) 12 12 12 12 6 6
Leinenwurfgerite ('4) 1 1 1 1 — —
Radartransponder 1 1 1 1 1 1
Sprechfunkgerdte UKW 3 3 3 3 3 2

Q)

Q)
Q)

Q]

Q]

Uberlebensfahrzeuge konnen entweder Rettungsboote oder RettungsfloBe oder eine Kombination von beiden sein; hierfiir gelten die
Bestimmungen der Regel 111/2.2. Soweit es durch den geschiitzten Charakter der Reisen und/oder die giinstigen Witterungsver-
héltnisse im Fahrtgebiet gerechtfertigt ist, kann die Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der Empfehlungen im
IMO-Rundschreiben MSC/Circ.1046 folgende Ausriistungen zulassen, sofern der Aufnahmemitgliedstaat dies nicht ablehnt:

a) beidseitig verwendbare aufblasbare RettungsfloBe ohne Schutzdach, die Absatz 4.2 bezichungsweise Absatz 4.3 des LSA-Codes
nicht entsprechen, sofern diese Rettungsflofe den Anforderungen des Anhangs 10 des Codes 1994 fiir Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuge bzw. bei Schiffen, die am oder nach dem 1. Januar 2012 gebaut werden, Anhang 11 des Codes 2000 fiir Hochge-
schwindigkeitsfahrzeuge voll geniigen;

b) RettungstloBe, die den Absétzen 4.2.2.2.1 und 4.2.2.2.2 des Internationalen LSA-Codes iiber die Isolierung des RettungsfloBbo-
dens gegen Kilte nicht entsprechen.

Uberlebensfahrzeuge fiir vorhandene Schiffe der Klassen B, C und D miissen den einschligigen Regeln des

SOLAS-Ubereinkommens von 1974 fiir vorhandene Schiffe in der am 17. Mirz 1998 geéinderten Fassung entsprechen. Ro-Ro-

Fahrgastschiffe miissen gegebenenfalls den Anforderungen der Regel III/5-1 geniigen.

Ein Schiffsevakuierungssystem oder Systeme, die Absatz 6.2 des LSA-Codes entsprechen, konnen das entsprechende nach der

Tabelle vorgeschriebene Gesamtfassungsvermogen der RettungsfloBle gegebenenfalls einschlieBlich der Aussetzeinrichtungen

ersetzen.

Die Uberlebensfahrzeuge sollen nach Méglichkeit gleichmiBig auf beiden Seiten des Schiffes verteilt sein.

Das Fassungsvermdgen simtlicher Uberlebensfahrzeuge zusammen einschlieBlich zusitzlicher RettungsfloBe muss den Anforde-

rungen der vorstehenden Tabelle entsprechen, d. h. 1,10 N =110 % bzw. 1,25 N = 125 % der Gesamtzahl der Personen (N), die das

Schiff laut Zulassung befordern kann. Es miissen geniigend Uberlebensfahrzeuge mitgefiihrt werden, damit bei Verlust oder Un-

brauchbarwerden eines Uberlebensfahrzeugs die restlichen Uberlebensfahrzeuge alle Personen aufnehmen konnen, die das Schiff

laut Zulassung beférdern kann. Werden die Stauvorschriften fir RettungsfloBe gemafl der Regel II1/7.5 nicht erfiillt, so konnen
zusitzliche Rettungsfloe vorgeschrieben werden.

Es miissen so viele Rettungsboote und/oder Bereitschaftsboote mitgefiihrt werden, dass beim Verlassen des Schiffes durch alle

Personen, die das Schiff laut Zulassung befordern kann, von jedem Rettungsboot oder Bereitschaftsboot nicht mehr als neun

RettungsfloBe gesammelt zu werden brauchen.

Aussetzvorrichtungen fiir Bereitschaftsboote miissen den Anforderungen der Regel I11/10 entsprechen.

Falls Bereitschaftsboote den Vorschriften der Absitze 4.5 beziehungsweise 4.6 des LSA-Codes entsprechen, kénnen sie in das in der

vorstehenden Tabelle angegebene Fassungsvermogen fiir Uberlebensfahrzeuge mit einbezogen werden.

Ein Rettungsboot kann als Bereitschaftsboot anerkannt werden, wenn das Boot selbst sowie seine Aussetz- und Einholvorrichtungen

auch den Anforderungen fiir ein Bereitschaftsboot entsprechen.

Mindestens eines der Bereitschaftsboote auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen (wenn Bereitschaftsboote mitzufiihren sind) muss ein schnelles

Bereitschaftsboot sein, das die Anforderungen der Regel I11/5-1.3 erfiillt.

Ist die Verwaltung des Flaggenstaates der Auffassung, dass die Anbringung eines Bereitschaftsbootes oder eines schnellen Be-

reitschaftsbootes an Bord eines Schiffes materiell unmdoglich ist, kann dieses Schiff vom Mitfithren eines Bereitschaftsbootes befreit

werden, sofern es folgende Anforderungen erfiillt:

a) das Schiff ist so eingerichtet, dass eine hilflose Person aus dem Wasser geborgen werden kann;

b) die Bergung einer hilflosen Person kann von der Kommandobriicke aus beobachtet werden; und

c) das Schiff ist so weit mandvrierfihig, dass es sich Personen unter den denkbar schlechtesten Bedingungen néhern und sie bergen kann.
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(°) Wenigstens ein Rettungsring je Schiffsseite muss mit einer schwimmféhigen Rettungsleine versehen sein; die Lange der Rettungs-
leine betrdgt entweder mindestens die doppelte Hohe des Anbringungsortes des Rettungsrings tiber der Wasserlinie des Schiffes im
leichtesten Betriebszustand auf See oder 30 Meter, je nachdem, welcher Wert grofler ist.

Zwei Rettungsringe miissen mit einem selbsttitig arbeitenden Rauchsignal und selbstziindenden Leuchten versehen sein und von der
Kommandobriicke schnell ausgeklinkt werden konnen. Die restlichen Rettungsringe miissen mit Absatz 2.1.2 des LSA-Codes
entsprechenden selbstziindenden Leuchten versehen sein.

(7) Raketen fiir den Notfall, die den Anforderungen des Absatzes 3.1 des LSA-Codes geniigen, miissen auf der Kommandobriicke oder
im Steuerstand aufbewahrt werden.

(®) Fiir jede Person, die an Bord Arbeiten in exponierten Bereichen auszufithren hat, muss eine aufblasbare Rettungsweste zur Ver-
fiigung stehen. Diese aufblasbaren Rettungswesten konnen in die Gesamtzahl der von dieser Richtlinie vorgeschriebenen auf-
blasbaren Rettungswesten einbezogen werden.

(®) Es miissen fiir Kinder geeignete Rettungswesten fiir mindestens 10 v. H. aller an Bord befindlichen Personen bzw. eine zusitzliche
ausreichende Anzahl von Rettungswesten fiir jedes Kind vorhanden sein.

(1% Es miissen fiir Kleinkinder geeignete Rettungswesten fiir mindestens 2,5 v. H. aller an Bord befindlichen Personen bzw. eine
zusitzliche ausreichende Anzahl von Rettungswesten fiir jedes Kleinkind vorhanden sein.

(') Auf allen Schiffen muss eine ausreichende Anzahl von Rettungswesten fiir Personen im Wachdienst und zur Benutzung in entfernt
liegenden Stationen von Uberlebensfahrzeugen mitgefiihrt werden. Die Rettungswesten fiir Personen im Wachdienst sollten auf der
Briicke, im Maschinenwachraum und auf anderen besetzten Wachstationen aufbewahrt werden.Spitestens bei der ersten regel-
méBigen Besichtigung nach dem 1. Januar 2012 miissen alle Fahrgastschiffe die in den FuBinoten 12 und 13 genannten Vorschriften
erfiillen.

('?) Wenn die vorhandenen Rettungswesten fiir Erwachsene nicht fiir Personen mit einem Gewicht bis zu 140 kg und mit bis zu
1 750 mm Brustumfang ausgelegt sind, muss eine ausreichende Anzahl geeigneten Zubehors an Bord vorhanden sein, mit dem
solche Personen die Rettungswesten sicher anlegen kénnen.

(1) Auf allen Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss jede Rettungsweste mit einer dem Absatz 2.2.3 des LSA-Codes entsprechenden Leuchte
ausgestattet sein. Alle Ro-Ro-Fahrgastschiffe miissen die Anforderungen der Regel I11/5.5.2 erfiillen.

(') Schiffen mit einer Linge von weniger als 24 m miissen nicht mit einem Leinenwurfgerit ausgestattet sein.

3. Alarmsystem, Rundspruchanlage, Funkpersonal, Sicherheitsrolle und
Anweisungen fiir den Notfall, Bedienungsanleitungen, Ausbildungs-
handbuch und Instandhaltung (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 Fahrgdste und Besatzung zu den Sammelplédtzen gerufen
und die in der Sicherheitsrolle enthaltenen Mafinahmen in die Wege
geleitet werden.

Auf allen Schiffen, die mehr als 36 Fahrgéiste befordern, muss das
Alarmsystem durch eine Rundspruchanlage ergénzt werden, die von
der Kommandobriicke aus bedient werden kann. Das System muss so
beschaffen, angebracht und platziert sein, dass tiber die Anlage durch-
gegebene Mitteilungen bei laufender Hauptmaschine fiir Personen mit
normalem Gehor Uberall dort, wo sich Personen aufhalten konnen,
leicht zu horen sind.

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

Das Generalalarmsystem muss in allen Unterkunftsrdumen, allen nor-
malen Arbeitsrdumen der Besatzung und auf allen freien Decks zu
horen sein und der Mindest-Gerduschpegel des Generalalarmsignals
muss den Absdtzen 7.2.1.2 und 7.2.1.3 des LSA-Codes entsprechen.

.2 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 Fahr-
giste befordern, mit einer Rundspruchanlage versehen sein.

2.2. Die Rundspruchanlage muss eine Lautsprecheranlage sein, welche
die Verbreitung von Mitteilungen zu den Sammelplétzen und in
alle Rdume gestattet, in denen sich tiblicherweise Besatzungsmit-
glieder oder Fahrgiste oder Besatzungsmitglieder und Fahrgiste
aufhalten. Die Rundspruchanlage muss die Verbreitung von Mit-
teilungen von der Kommandobriicke und von solchen weiteren
Stellen an Bord aus ermoglichen, wie die Verwaltung des Flaggen-
staates dies fiir erforderlich hélt. Sie muss unter Beriicksichtigung
der akustischen Randbedingungen angebracht sein und darf vom
Empfanger der Mitteilung keinerlei Handlung erfordern.
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2.3. Die Rundspruchanlage muss gegen unbefugte Benutzung gesi-
chert und in allen in Absatz .2.2 genannten Réumen deutlich
lauter als die Umgebungsgerdusche zu hoéren sein und muss
mit einer Uberlagerungsfunktion versehen sein, die von einer
Stelle auf der Kommandobriicke und solchen Stellen an Bord,
wo es die Verwaltung des Flaggenstaates fiir erforderlich erach-
tet, gesteuert wird, so dass alle Notfalldurchsagen auch dann
ausgestrahlt werden, wenn ein Lautsprecher in den betreffenden
Réumen 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 Ab-
satz 7.2.2.2 des LSA-Codes festgelegten geringsten Schalldruck-
pegel erzielt werden.

2.4. NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Die Rundspruchanlage muss iiber mindestens zwei Schlei-
fen, die iiber ihre gesamte Lénge weit genug voneinander
getrennt sind, sowie zwei getrennte, unabhéngige Verstér-
ker verfiigen; und

.2 die Rundspruchanlage und ihre Leistungsnormen miissen von
der Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der
Empfehlungen der IMO (MSC/Circ.808) zugelassen sein.

2.5. Die Rundspruchanlage muss an die Notstromquelle angeschlos-
sen sein.

2.6. Bei vorhandenen Schiffen, die bereits mit einer von der Ver-
waltung des Flaggenstaates zugelassenen Rundspruchanlage aus-
gestattet sind, die im wesentlichen mit der nach den Absitzen
22,23 und.2.5 vorgeschriebenen Anlage iibereinstimmt,
braucht die Anlage nicht gedndert zu werden.

.3 Sicherheitsrolle und Anweisungen fiir den Notfall (R 8)

Fiir jede Person an Bord sind gemifl der SOLAS-Regel 11I/8 klar
verstandliche Anweisungen vorzusehen, die in einem Notfall zu befol-
gen sind.

Die den Anforderungen der SOLAS-Regel 111/37 entsprechenden Si-
cherheitsrollen und Anweisungen fiir den Notfall sind an deutlich
sichtbaren Stellen iiber das ganze Schiff verteilt auszuhéngen, ein-
schlieBlich der Kommandobriicke, des Maschinenraums und der Be-
satzungsraume.

Abbildungen und Anweisungen in den entsprechenden Sprachen sind
durch Anschldge in den Fahrgastkabinen und an gut sichtbarer Stelle
an den Sammelplétzen und in den iibrigen Fahrgastrdumen bekannt zu
machen, um die Fahrgéste iiber Folgendes zu unterrichten:

i) ihren Sammelplatz;

ii) die unerldsslichen Maflnahmen, die sie in einem Notfall zu treffen
haben;

iii) die Art, wie die Rettungswesten angelegt werden.

.3 a Funkpersonal
NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 GemiB den Bestimmungen der SOLAS-Regel 1V/16 muss jedes
Schiff entsprechend den Anforderungen der Verwaltung qualifi-
ziertes Personal fir die Abwicklung des Not- und Sicherheits-
funksystems an Bord haben. Das Personal muss iiber Zeugnisse
verfiigen, die im Einzelnen in den in Frage kommenden Vor-
schriften der Vollzugsordnung fiir den Funkdienst bezeichnet
sind; ein Zeugnisinhaber ist zu benennen, der in Notfallen vor-
rangig fir die Abwicklung des Funkverkehrs verantwortlich ist.
Dies ist in den Anweisungen fiir den Notfall festzuhalten.
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NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B UND C:

.2 Auf Schiffen der Klassen B und C muss mindestens eine nach
Absatz 1 qualifizierte Person der ausschlieBlichen Abwicklung
des Funkverkehrs in Notsituationen zugewiesen werden. Dies ist
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 Geridte veranschaulichen und einschldgige Anweisungen
oder Warnungen geben;

ii)  bei Notbeleuchtung leicht erkennbar sein;

iii)  Symbole in Ubereinstimmung mit der IMO-EntschlieBung A.760(18)
in der durch die IMO-Entschlieung MSC.82(70) gednderten Fassung
verwenden.

Ausbildungshandbiicher

In jeder Schiffsmesse und in jedem Aufenthaltsraum fiir die Besatzung
oder in jedem Mannschaftswohnraum muss ein den Anforderungen
der SOLAS-Regel I11I/35 entsprechendes Ausbildungshandbuch vor-
handen sein.

Instandhaltung (R.20.3)

An Bord miissen Anleitungen fiir die Instandhaltung der Rettungsmit-
tel an Bord oder ein bordseitig geplantes Instandhaltungsprogramm,
das die Instandhaltung der Rettungsmittel einschlieBt, vorhanden sein;
die Instandhaltung ist diesen Anleitungen entsprechend durchzufiihren.
Die Anleitungen miissen den Anforderungen der SOLAS-Regel 111/36
entsprechen.

4.  Bemannung der Uberlebensfahrzeuge und Aufsicht (R 10)

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

1

An Bord muss sich eine ausreichend grofle Anzahl ausgebildeter Per-
sonen befinden, die fiir das Sammeln und die Unterstiitzung nicht
ausgebildeter Personen Sorge tragen.

Fiir die Handhabung der Uberlebensfahrzeuge und Aussetzvorrichtun-
gen, die erforderlich sind, wenn alle an Bord befindlichen Personen
das Schiff verlassen, muss eine ausreichend grofle Anzahl von Besat-
zungsmitgliedern an Bord vorhanden sein.

Fiir die Fithrung jedes zu verwendenden Uberlebensfahrzeugs muss
ein Offizier oder eine gepriifte Person bestimmt sein. Jedoch kann fiir
jedes Rettungsflol oder jede Gruppe von Rettungsfloen ein Besat-
zungsmitglied bestimmt werden, das mit der Handhabung und Bedie-
nung von Rettungsflofen vertraut ist. Fiir jedes Bereitschaftsboot und
motorbetricbene Uberlebensfahrzeug ist eine Person zu bestimmen, die
den Motor bedienen und kleinere Einstellungen vornehmen kann.

Der Kapitén hat sicherzustellen, dass die in dpn Absitzen .1,.2 und.3
bezeichneten Personen gleichmiaBig auf die Uberlebensfahrzeuge des
Schiffes verteilt sind.

5. Sammelplitze und Einbootungsvorrichtungen fiir Uberlebensfahrzeuge
(R 11 + 23 + 25)

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

.1

Uberlebensfahrzeuge, fiir die zugelassene Aussetzvorrichtungen erfor-
derlich sind, miissen moglichst nahe bei den Unterkunfts- und Wirt-
schaftsrdumen aufgestellt sein.
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.2 Die Sammelpldtze miissen sich in der Nihe der Einbootungsstationen
befinden von den Unterkunfts- und Arbeitsbereichen aus leicht zu-
génglich sein sowie genug Platz, mindestens jedoch 0,35 Quadratme-
ter pro Fahrgast, fiir das Versammeln und Unterweisen der Fahrgéste
bieten.

1 Auf Schiffen, die vor dem 1. Juli 1998 gebaut wurden, muss
jeder Sammelplatz ausreichend Platz fiir alle diesem Sammel-
platz zugewiesenen Personen bieten.

.3 Die Sammelplétze und Einbootungsstationen sowie die zu diesen fiihr-
enden Génge, Treppen und Ausginge miissen ausreichend beleuchtet
sein.

Diese Beleuchtung muss von der in den Regeln 1I-1/D/3 und II-1/D/4
vorgeschriebenen Notstromquelle gespeist werden konnen.

Zusitzlich zu den in Regel 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 hierfiir vorgesehenen Sammelstellensym-
bol entsprechend der IMO-EntschlieBung A.760 (18) in der gednderten
Fassung gekennzeichnet werden. Dies gilt auch fiir vorhandene
Schiffe der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgéste befordern.

4 Rettungsboote diirfen entweder nur unmittelbar in ihrer Staustellung
oder nur vom Einbootungsdeck aus besetzt werden konnen.

.5 Mit Davits auszusetzende Rettungsfloe miissen in unmittelbarer Néhe
ihres Aufstellungsortes oder an einer Stelle, zu der das Rettungsflof3
vor dem Aussetzen befordert wird, besetzt werden konnen.

.6 Soweit notwendig, miissen Vorrichtungen vorhanden sein, um die mit
Davits auszusetzenden Uberlebensfahrzeuge an die Bordwand heran-
zuholen und léngsseits zu halten, damit die Personen sicher einge-
bootet werden konnen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.7 Tst bei einer Aussetzvorrichtung fiir Uberlebensfahrzeuge eine Einboo-
tung 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 iiber der Wasseroberfla-
che, 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 Nachrichtentibermittlung zwischen der Einbootungssta-
tion und der Plattform oder dem Uberlebensfahrzeug sichergestellt
sein.

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

.8 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 be-
absichtigten Einbootungsposition und der Wasserlinie bei jedem
Trimm und jeder Kridngung des unbeschddigten Schiffes sowie bei
den beschriebenen Trimms und der beschriebenen Kringung des be-
schidigten Schiffes nicht mehr als 1,5 Meter betrigt.

5-1. Vorschriften fiir Ro-Ro-Fahrgastschiffe (R 26)
.1 Rettungsflofie

RO-RO-SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE VOR DEM
1. JANUAR 2003 GEBAUT WURDEN:

.1 RettungsfloBe von Ro-Ro-Fahrgastschiffen werden in Verbindung
mit der SOLAS-Regel 111/48.5 in ihrer am 17. Mérz 1998 gelten-
den Fassung entsprechenden Schiffsevakuierungssystemen oder
mit der SOLAS-Regel 111/48.6 in ihrer am 17. Mérz 1998 gelten-
den Fassung entsprechenden, auf beiden Seiten des Schiffes
gleichméBig verteilten Aussetzvorrichtungen verwendet.
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Die Kommunikation zwischen der Einbootungsstation und der
Plattform muss gewihrleistet sein.

Werden bei Ro-Ro-Fahrgastschiffen Schiffsevakuierungssysteme er-
setzt oder Reparaturen, Umbauten oder Anderungen groBerer Art
vorgenommen, im Zuge derer die vorhandenen Rettungsmittel dieser
Schiffe ersetzt oder neue Rettungsmittel hinzugefiigt werden, so wer-
den die Rettungsflole von Ro-Ro-Fahrgastschiffen unbeschadet der
vorstehenden Ausfithrungen in Verbindung mit Absatz 6.2 des
LSA-Codes entsprechenden Schiffsevakuierungssystemen oder mit
Absatz 6.1.5 des LSA-Codes entsprechenden auf beiden Seiten des
Schiffes gleichméBig verteilten Aussetzvorrichtungen verwendet.

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

.2 RettungsfloBe von Ro-Ro-Fahrgastschiffen werden in Verbindung

mit Absatz 6.2 des LSA-Codes entsprechenden Schiffsevakuie-
rungssystemen oder mit Absatz 6.1.5 des LSA-Codes entsprechen-
den auf beiden Seiten des Schiffes gleichméBig verteilten Aussetz-
vorrichtungen verwendet.

Die Kommunikation zwischen der Einbootungsstation und der
Plattform muss gewiahrleistet sein.

ALLE RO-RO-SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D

.3 Jedes Rettungsflol auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mit einer

den Anforderungen der SOLAS-Regel I11I/13.4 entsprechenden
Vorrichtung zum freien Aufschwimmen aufgestellt sein.

Jedes Rettungsflo auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss mit einer
Einstiegrampe ausgestattet sein, die je nachdem den Anforderun-
gen des Absatzes 4.2.4.1 beziehungsweise des Absatzes 4.3.4.1
des LSA-Codes entspricht.

Jedes Rettungsflof3 auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen muss entweder ein auto-
matisch selbstaufrichtendes oder ein beidseitig verwendbares Rettungsf-
lo mit Schutzdach sein, das im Seegang stabil ist und unabhéngig
davon, auf welcher Seite es schwimmt, sicher operieren kann. Beidseitig
verwendbare RettungsfloBe ohne Schutzdach konnen zugelassen wer-
den, wenn die Verwaltung des Flaggenstaates dies angesichts der ge-
schiitzten Bedingungen der Reise und der giinstigen Witterungsbedin-
gungen in dem Fahrtgebiet wihrend der Einsatzzeit fiir angemessen er-
achtet und diese Rettungsflofie den Anforderungen des Anhangs 10 des
Codes 1994 fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge voll entsprechen.

Als Alternative muss/kann das Schiff zusétzlich zu seiner norma-
len Zahl von RettungsfloBen automatisch selbstaufrichtende Ret-
tungsfloBe oder beidseitig verwendbare RettungsfloBe mit Schutz-
dach mit einem Gesamtfassungsvermogen fiir mindestens 50 %
der nicht in Rettungsbooten untergebrachten Personen mitfiihren.

Diese zusitzliche RettungsfloBkapazitdt ist anhand der Differenz
zwischen der Gesamtzahl der an Bord befindlichen Personen und
der Zahl der in Rettungsbooten untergebrachten Personen zu er-
mitteln. Jedes dieser Rettungsfloffe muss von der Verwaltung des
Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der Empfehlungen der
IMO (MSC/Circ. 809) zugelassen sein.

.2 Transponder

ALLE RO-RO-SCHIFFE DER KLASSE B

.1

Spitestens ab dem Zeitpunkt der ersten regelméifigen Besichtigung
nach dem 1. Januar 2012 miissen die auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen der
Klasse B mitgefiihrten Rettungsfloe mit einem Radartransponder im
Verhiltnis von einem Radartransponder je vier RettungsfloBen ausge-
riistet sein. Der Transponder muss so an der Innenseite des Rettungsf-
loBes montiert sein, dass sich die Antenne bei ausgesetztem Rettungsf-
loB mehr als einen Meter iiber dem Meeresspiegel befindet; abwei-
chend hiervon gilt, dass bei einem beidseitig verwendbaren Rettungsf-
loB mit Schutzdach der Transponder so angeordnet sein muss, dass er
fiir die Uberlebenden leicht zuginglich ist und von ihnen leicht in Be-
trieb genommen werden kann. Jeder Transponder muss so angeordnet
sein, dass er bei ausgesetztem Rettungsflo von Hand in Betrieb ge-
nommen werden kann. Die Behélter von Rettungsfloen, die mit einem
Transponder ausgertistet sind, sind deutlich zu kennzeichnen.
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.3 Schnelle Bereitschaftsboote

ALLE RO-RO-SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D

.1 Sofern auf Ro-Ro-Fahrgastschiffen ein Bereitschaftsboot mitzu-
fiihren ist, muss dieses Bereitschaftsboot ein von der Verwaltung
des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der von der IMO mit
Rundschreiben MSC/Circ.809 angenommenen Empfehlungen zu-
gelassenes schnelles Bereitschaftsboot sein.

.2 Das schnelle Bereitschaftsboot muss mit einer von der Verwaltung
des Flaggenstaates zugelassenen geeigneten Aussetzvorrichtung
bedient werden. Bei der Zulassung solcher Vorrichtungen hat
die Verwaltung des Flaggenstaates zu beriicksichtigen, dass das
schnelle Bereitschaftsboot auch bei schwerem Wetter ausgesetzt
und eingeholt werden soll, und den Empfehlungen der IMO Rech-
nung zu tragen.

.3 Mindestens zwei Besatzungsmitglieder des schnellen Bereit-
schaftsbootes miissen ausgebildet werden und regelméBig an
Ubungen teilnehmen, wobei Abschnitt A-VI/2 der Tabelle
A-V1/2.2 des Internationalen Codes fiir die Ausbildung, die Er-
teilung von Befdhigungszeugnissen und den Wachdienst von Seel-
euten (STCW-Code) mit den Mindestanforderungen an die Kom-
petenz der Besatzung von schnellen Bereitschaftsbooten und die
Empfehlungen der IMO in der EntschlieBung A.771 (18) in der
jeweils gednderten Fassung zu beriicksichtigen sind. In die Aus-
bildung und Ubungen miissen alle Rettungsaspekte wie Handha-
bung, Mangvrieren, Bedienen dieser Fahrzeuge unter verschiede-
nen Bedingungen sowie Wiederaufrichten nach dem Kentern ein-
bezogen werden.

4 Falls die Einrichtung oder Grofe eines vorhandenen Ro-Ro-Fahr-
gastschiffes ein Aufstellen des in Absatz .3.1 vorgeschriebenen
schnellen Bereitschaftsbootes nicht erlaubt, kann das schnelle Be-
reitschaftsboot anstelle eines vorhandenen Rettungsbootes, das als
Bereitschaftsboot oder als Boot fiir den Notfall anerkannt ist, auf-
gestellt 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 Fassungsver-
mogen des Uberlebensfahrzeugs wird ausgeglichen durch die
Aufstellung von Rettungsfloen, die mindestens die gleiche
Zahl von Personen aufnehmen konnen wie das ersetzte Ret-
tungsboot, und

.3 diese Rettungsflofie werden in Verbindung mit den vorhande-
nen Aussetzvorrichtungen oder Schiffsevakuierungssystemen
verwendet.

4 Bergungsmittel

ALLE RO-RO-SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D

.1 Bergungsmittel Jedes Ro-Ro-Fahrgastschiff muss mit leistungsfa-
higen Mitteln zur raschen Bergung Uberlebender aus dem Wasser
und deren Ubergabe von der Bergungseinrichtung oder dem Uber-
lebensfahrzeug auf das Schiff ausgestattet sein.

.2 Die Mittel zur Ubergabe von Uberlebenden auf das Schiff kénnen
Teil eines Schiffsevakuierungssystems oder eines Bergungssys-
tems sein.

Diese Mittel miissen vom Flaggenstaat unter Beriicksichtigung der
Empfehlungen der IMO im Rundschreiben MSC/Circ.810 zuge-
lassen sein.

.3 Soll die Rutsche eines Schiffsevakuierungssystems zur Ubergabe
von Uberlebenden auf das Schiffsdeck dienen, muss die Rutsche
mit Handldufen oder Leitern versehen seien, um das Hinaufklet-
tern auf der Rutsche zu erleichtern.
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.5 Rettungswesten
ALLE RO-RO-SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D

.1 Unbeschadet der Anforderungen der SOLAS-Regeln I11/7.2 und
111/22.2 muss eine ausreichende Zahl von Rettungswesten in der
Niahe der Sammelpldtze 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 entsprechenden Leuchte ausge-
stattet 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 iiber eine von der Verwal-
tung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der von der IMO mit der
EntschlieBung A.894(21) in der gednderten Fassung angenommenen
Empfehlungen zugelassene Hubschrauberabwinschplattform verfiigen.

.2 Neue Schiffe der Klassen B, C und D ab einer Lange von 130 Metern
miissen mit einem von der Verwaltung des Flaggenstaates unter Be-
riicksichtigung der Empfehlungen im von der IMO mit der Entschlie-
Bung 892(21) angenommen Internationalen Handbuch fiir den Notfall
bei Marine und Luftfahrt IAMSAR) in der geénderten Fassung, sowie
des IMO-Rundschreibens MSC/Circ.895 ,,Recommendations on heli-
copter landing areas on ro-ro passenger ships® zugelassenen Hub-
schrauberlandeplatz ausgestattet sein.

5-3. Entscheidungshilfesystem fiir Kapitine (R 29)
NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Auf allen Schiffen muss auf der Kommandobriicke ein Entschei-
dungs-Hilfssystem zur Bewiltigung von Notfillen vorgehalten wer-
den.

.2 Das System muss mindestens aus einem oder mehreren gedruckten
Notfallplanen bestehen. In dem Notfallplan bzw. den Notfallplanen
miissen alle vorhersehbaren Notfallsituationen aufgefiihrt sein, ein-
schlieBlich — aber nicht auf diese beschrinkt — der folgenden groflen
Notfallkategorien:

.1 Feuer,
.2 Beschidigung des Schiffes/Leckfall,
.3 Verschmutzung,

4 unerlaubte Handlungen, die die Sicherheit des Schiffes sowie seiner
Fahrgéste und Besatzungsmitglieder gefdhrden,

.5 Personenunfille, und
.6 Ladungsunfille,
.7 Hilfeleistung fiir andere Schiffe.

.3 Die in dem Notfallplan bzw. den Notfallplanen fir den Notfall fest-
gelegten Verfahren sollen dem Kapitin als Entscheidungshilfe bei der
Bewiltigung von Notfallsituationen dienen.

4 Der Notfallplan bzw. die Notfallpldne miissen einheitlich aufgebaut und
leicht zu benutzen sein. Fiir die Berechnung der Leckstabilitt ist, soweit
moglich, der aktuelle Beladungszustand des Schiffes zugrunde zu legen.
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.5 Zusitzlich zu dem/den gedruckten Notfallplan/plinen kann die Ver-
waltung des Flaggenstaates auch der Verwendung eines rechnerge-
stiitzten Entscheidungs-Hilfssystems auf der Kommandobriicke zu-
stimmen, das alle in dem/den Notfallplan/pldnen enthaltenden Infor-
mationen, Verfahren, Checklisten usw. liefert und eine Liste empfoh-
lener Maflnahmen fiir vorhersehbare Notfille aufstellen kann.

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
Schiffsschraube und den steil iiberhdngenden Teilen des Schiffskorpers
haben, damit die Uberlebensfahrzeuge an der senkrechten Bordwand des
Schiffes zu Wasser gelassen werden konnen. Wenn sie sich vorn befinden,
miissen sie in geschiitzter Lage hinter dem Kollisionsschott aufgestellt sein.

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) weder das Uberlebensfahrzeug“noch seine Aufstellvorrichtung darf
die Aussetzung eines anderen Uberlebensfahrzeugs beeintrachtigen;

b) es muss so nahe an der Wasseroberfliche aufgestellt sein, wie dies
sicher und durchfiihrbar ist; bei mit Davits auszusetzenden Uber-
lebensfahrzeugen darf die Entfernung vom Davitkopf zur Wasser-
oberfldche in der Einbootungsposition bei leichtestem Betriebszu-
stand auf See 15 Meter, soweit durchfiihrbar, nicht tiberschreiten;
mit Davits auszusetzende Uberlebensfahrzeuge miissen an einer
Stelle aufgestellt sein, an der sie sich auch dann iiber der Wasser-
linie befinden, wenn das voll beladene Schiff bei jedem Trimm bis
zu 10° eine Schlagseite bis zu 20° nach jeder Seite bei neuen
Schiffen bzw. bis zu mindestens 15° nach jeder Seite bei vorhan-
denen Schiffen oder bis zu einem Winkel hat, bei dem die Wetter-
deckskante des Schiffes eintaucht, falls dieser Winkel kleiner ist;

C

~

es muss stindig verwendungsbereit sein, so dass zwei Besatzungs-
mitglieder die Vorbereitungen fiir das Einbooten und das Zuwas-
serlassen in hochstens fiinf Minuten durchfiihren konnen;

d) es muss so weit wie moglich vor der Schiffsschraube aufgestellt
sein; und

e) es muss entsprechend den einschligigen Regeln des SOLAS-Uber-
einkommens voll ausgeriistet sein; eine Ausnahme bilden die Ret-
tungsfloBe im Sinne der Anmerkung la oder 1b zu der Tabelle der
Regel 1112, die gemil dieser Anmerkung von einigen der
SOLAS-Anforderungen an die Ausriistung befreit werden konnen.

.2 Die Rettungsboote miissen an Aussetzvorrichtungen befestigt aufge-
stellt sein; auf Fahrgastschiffen ab 80 Meter Linge muss jedes Ret-
tungsboot so aufgestellt sein, dass sich das hintere Ende des Rettungs-
bootes mindestens 1,5 Bootsldngen vor der Schiffsschraube befindet.

.3 Jedes Rettungsflo muss wie folgt aufgestellt sein:
a) mit einer am Schiff fest angebrachten Fangleine;

b) mit einer den Anforderungen des Absatzes 4.1.6 des LSA-Codes
entsprechenden Vorrichtung zum freien Aufschwimmen, so dass
das RettungsfloB 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
RettungsfloBe benutzt werden, sofern sie den Anforderungen des
Absatzes 4.1.6 des LSA-Codes entspricht;

c) es muss von Hand aus seiner Befestigungsvorrichtung gelost wer-
den konnen.
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Mit Davits auszusetzende Rettungsflofe miissen in Reichweite des
HeiBhakens aufgestellt sein, sofern keine Beférderungsmoglichkeit
vorhanden ist, die nicht bei einem Trimm bis zu 10° und einer Schlag-
seite bis zu 20° nach jeder Seite bei neuen Schiffen bzw. bis zu
mindestens 15° nach jeder Seite bei vorhandenen Schiffen oder durch
Schiffsbewegung oder Ausfall des Kraftantriebs unbrauchbar wird.

Abwerfbare RettungsfloBe sind so aufzustellen, dass sie auf einem
offenen Deck leicht von einer Seite auf die andere befordert werden
konnen. Ist dies nicht durchfiihrbar, so miissen zusitzliche Rettungsf-
16B8e aufgestellt werden, so dass das Gesamtfassungsvermogen der
RettungsfloBe auf jeder Seite des Schiffes fiir 75 % der Gesamtanzahl
der an Bord befindlichen Personen ausreicht.

RettungsfloBe, die zu einem Schiffsevakuierungssystem gehoren, miis-
sen

a) in der Nahe der Behilter aufgestellt sein, in denen sich das Schiffs-
evakuierungssystem befindet;

b) aus der Befestigung der Aufstellvorrichtung gelost werden konnen,
um léngsseits der Einbootungsplattform befestigt und aufgeblasen
zu werden;

¢) als unabhingige Uberlebensfahrzeuge geldst werden kénnen; und

d) mit Leinen zur Befestigung der Einbootungsplattform versehen
sein.

8. Aufstellung der Bereitschaftsboote (R 14)

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

Bereitschaftsboote miissen so aufgestellt sein,

1

dass sie stidndig verwendungsbereit sind und in hochstens fiinf Mi-
nuten ausgesetzt werden konnen und zwar, falls es sich um solche
des aufblasbaren Typs handelt, jederzeit in vollstindig aufgeblase-
nem Zustand;

dass sie sich an einer fiir das Aussetzen und Einholen geeigneten
Stelle befinden;

dass weder das Bereitschaftsboot noch seine Aufstellvorrichtungen
die Bedienung eines Uberlebensfahrzeugs an irgendeiner anderen
Aussetzstation beeintrachtigen;

dass den Anforderungen der Regel 7 entsprochen ist, falls es sich
um ein Rettungsboot handelt.

8a. 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 Be-
triebszustand auf See keine Offnungen haben, und es miissen Vor-
kehrungen getroffen sein, um die Anlage vor Vorspriingen zu schiit-
zen.

Die Schiffsevakuierungssysteme miissen sich an solchen Stellen be-
finden, an denen sie sicher zu Wasser gelassen werden konnen, wobei
insbesondere darauf zu achten ist, dass sie ausreichenden Abstand
von der Schiffsschraube und den steil iiberhdngenden Teilen des
Schiffskorpers haben, damit die Anlage, soweit moglich, an der senk-
rechten 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 Bedienvor-
richtungen die Bedienung irgendeines anderen Rettungsmittels an ir-
gendeiner anderen Aussetzstation beeintrachtigen.
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4.

Falls es notwendig ist, muss das Schiff so beschaffen sein, dass die
Schiffsevakuierungssysteme an ihrem Aufstellplatz vor Beschddigung
durch schwere See geschiitzt sind.

9.  Aussetz- und Einholvorrichtungen fiir Uberlebensfahrzeuge (R 16)

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

1

2a

Aussetzvorrichtungen, die Absatz 6.1 des LSA-Codes entsprechen,
miissen fiir alle Uberlebensfahrzeuge vorhanden sein, ausgenommen:

.1 VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

a) Uberlebensfahrzeuge, in die das Einbooten von einer Stelle an
Deck erfolgt, die sich bei leichtestem Betriebszustand auf See
weniger als 4,5 Meter iiber der Wasseroberflache befindet, und
die entweder:

— eine Masse von hochstens 185 Kilogramm haben, oder

— so aufgestellt sind, dass sie aus ihrer Staustellung bei jedem
Trimm bis zu 10° und einer Schlagseite bis zu mindestens
15° nach jeder Seite unmittelbar ausgesetzt werden konnen,
oder

b) Uberlebensfahrzeuge, die zusitzlich zu den Uberlebensfahrzeu-
gen fir 110 % der Gesamtanzahl der an Bord befindlichen
Personen mitgefiihrt werden, und Uberlebensfahrzeuge, die in
Verbindung mit Schiffsevakuierungssystemen eingesetzt wer-
den, die Absatz 6.2 des LSA-Codes entsprechen and so aufge-
stellt sind, dass sie aus ihrer Staustellung bei jedem Trimm bis
zu 10° und einer Schlagseite bis zu 20° nach jeder Seite un-
mittelbar ausgesetzt werden konnen.

~

.2 NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Betrégt der Freibord zwischen der beabsichtigten Einbootungsposi-
tion und der Wasserlinie bei leichtestem Betriebszustand des Schif-
fes auf See nicht mehr als 4,5 Meter, so kann die Verwaltung des
Flaggenstaates eine Anlage akzeptieren, bei der die Personen die
Rettungsflofie direkt besteigen, sofern die Einbootungsvorrichtun-
gen fiir Uberlebensfahrzeuge und Bereitschaftsboote unter den fiir
das Schiff als wahrscheinlich zu betrachtenden Umweltbedingun-
gen und bei jedem Trimm und jeder Krangung des intakten Schif-
fes sowie bei dem beschriebenen Trimm und der beschriebenen
Kriangung 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 Rettungs-
boot zur Wartung der Ausldsevorrichtung von dieser losgeldst auszu-
héngen.

Spétestens bei der ersten vorgeplanten Dockung nach dem 1. Januar
2018, jedoch spitestens bis zum 1. Juli 2019, miissen die bei Be-
lastung auslosbaren Auslosemechanismen flir Rettungsboote, welche
nicht den Absidtzen 4.4.7.6.4 bis 4.4.7.6.6 des LSA-Codes entspre-
chen, durch eine Ausriistung ersetzt werden, die dem Code (})
entspricht.

Die Aussetz- und Einholvorrichtungen miissen so beschaffen sein,
dass die die Vorrichtung auf dem Schiff bedienende Person das Uber-
lebensfahrzeug wihrend des Aussetzens und das Rettungsboot wih-
rend des Einholens jederzeit beobachten kann.

(') Siehe die Richtlinien fiir die Bewertung und den Ersatz von Auslose- und Wiederein-

holsystemen fiir Rettungsboote (MSC.1/Circ.1392).
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Fiir #hnliche an Bord des Schiffes mitgefiihrte Uberlebensfahrzeuge
darf nur ein Typ von Auslosemechanismus verwendet werden.

Werden Laufer verwendet, so miissen sie lang genug sein, damit das
Uberlebensfahrzeug bei leichtestem Betriebszustand des Schiffes auf
See und bei jedem 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 Wasseroberfliche erreicht.

Die Vorbereitung und Handhabung der Uberlebensfahrzeuge an ir-
gendeiner Aussetzstation darf die rasche Vorbereitung und Handha-
bung eines anderen Uberlebensfahrzeugs oder Bereitschaftsboots an
einer anderen Station nicht beeintrdchtigen.

Es miissen Vorkehrungen getroffen werden, durch die jeder Wasser-
ausfluss in Uberlebensfahrzeuge beim Verlassen des Schiffes verhin-
dert wird.

Das Uberlebensfahrzeug, seine Aussetzvorrichtung und die Wasser-
flache, in die es herabgelassen werden soll, miissen beim Aussetzen
und wihrend der Vorbereitung dazu angemessen beleuchtet sein; der
Strom muss von der in den Regeln 1I-1/D/3 und I1-1/D/4 vorgeschrie-
benen Notstromquelle geliefert werden.

10. Einbootungs-, Aussetz- und Einholvorrichtungen fiir Bereitschaftsboote
R 17)

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

.1

Die Vorrichtungen fiir das Einbooten und Aussetzen von Bereit-
schaftsbooten miissen so beschaffen sein, dass das Bereitschaftsboot
in moglichst kurzer Zeit besetzt und ausgesetzt werden kann.

Das Bereitschaftsboot muss mit der zugewiesenen Besatzung aus der
Aufstellvorrichtung an Bord ausgesetzt werden konnen.

Ist das Bereitschaftsboot in das Gesamtfassungsvermdgen der Uber-
lebensfahrzeuge einbezogen und werden die anderen Rettungsboote
vom Einbootungsdeck aus besetzt, so muss das Bereitschaftsboot zu-
sdtzlich zu Absatz .2 auch vom Einbootungsdeck aus besetzt werden
konnen.

Die Aussetzvorrichtungen miissen den Anforderungen der Regel 9 ent-
sprechen. Alle Bereitschaftsboote miissen jedoch, gegebenenfalls unter
Verwendung von Fangleinen, bei Vorausfahrt des Schiffes mit einer Ge-
schwindigkeit bis zu 5 Knoten in ruhigem Wasser ausgesetzt werden
konnen.

Ein Bereitschaftsboot muss mit voller Besatzung und vollstandiger
Ausrilistung bei ruhigem Wasser in hochstens 5 Minuten eingeholt
werden konnen. Ist das Bereitschaftsboot in das Gesamtfassungsver-
mogen der Uberlebensfahrzeuge einbezogen, muss diese Einholzeit
mit der fiir ein Uberlebensfahrzeug erforderlichen Ausriistung und
der zugelassenen Besatzung von mindestens sechs Personen mdoglich
sein.

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

Die Einbootungs- und Einholvorrichtungen fiir Bereitschaftsboote
miissen die sichere und wirksame Verwendung einer Trage gestatteten.
Zur Sicherheit miissen Schlechtwetterbeiholer fiir den Fall vorgesehen
sein, dass schwere Léauferblocke eine Gefahr darstellen.
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10a. Bergen von Personen aus dem Wasser

SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE AM ODER NACH DEM
1. JANUAR 2018 GEBAUT WERDEN:

.1 Alle Schiffe miissen tiber schiffsspezifische Pline und Verfahren fiir
das Bergen von Personen aus dem Wasser verfiligen, in denen die von
der IMO erstellten Richtlinien (') beriicksichtigt werden. Die Pléne
und Verfahren miissen Angaben zu den fiir das Bergen zu verwend-
enden Ausriistungen und den MafBnahmen enthalten, die ergriffen
werden miissen, um die Gefahr fiir das an Bergungsverfahren betei-
ligte Bordpersonal auf ein Mindestmall zu beschrinken. Vor dem
1. Januar 2018 gebaute Schiffe miissen diese Anforderung bei der
ersten regelmiBigen oder erneuten Inspektion der Sicherheitsausriis-
tung erfiillen.

.2 Ro-Ro-Fahrgastschiffe, die der Regel 11I/5-1.4 entsprechen, gelten als
mit dieser Regel vereinbar.

11.  Ausbildung und Ubungen fiir den Notfall (R 19)
NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Sobald neue Fahrgéste eingeschifft werden, muss unmittelbar vor oder
unmittelbar nach dem Auslaufen eine Sicherheitsunterweisung der Fahr-
géste stattfinden. Die Unterweisung muss die in Regel 111/3.3 vorgeschrie-
benen Anweisungen umfassen und mittels einer Durchsage in einer oder
mehreren Sprachen erfolgen, die wahrscheinlich von den Fahrgidsten ver-
standen werden. Die Durchsage muss iiber 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 wih-
rend der Reise noch nicht gehdrt haben.

12. 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 wihrend der
ganzen Reisedauer miissen alle Rettungsmittel stindig gebrauchsfahig
und sofort verwendbar sein.

.2 Die Instandhaltung und Inspektionen der Rettungsmittel miissen in
Ubereinstimmung mit den Vorschriften der SOLAS-Regel 111/20
durchgefiihrt werden.

13.  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 Ver-
lassen des Schiffes und an einer Brandabwehriibung im Monat teil-
nehmen. Die Ubungen der Schiffsbesatzung sind vor Auslaufen des
Schiffes abzuhalten, wenn mehr als 25 % der Besatzung im voraus-
gegangenen Monat nicht an Ubungen zum Verlassen des Schiffes und
Brandabwehriibungen auf dem betreffenden Schiff teilgenommen ha-
ben. Tritt ein Schiff nach einem groBeren 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 gehoren die nach der
Regel IM1/19.3.3.1 des SOLAS-Ubereinkommens vorgeschriebenen
Mafnahmen unter Beriicksichtigung der Leitlinien im IMO-Rund-
schreiben MSC/Circ.1206 ,,MafBnahmen zur Verhinderung von Unfal-
len mit Rettungsbooten®.

(") Richtlinien fiir die Erarbeitung von Plénen und Verfahren fiir das Bergen von Personen
aus dem Wasser (MSC.1/Circ.1447).
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4 Rettungsboote und Bereitschaftsboote sind bei aufeinanderfolgenden
Ubungen entsprechend den Vorschriften der Regel III/19 Absitze
3.3.2, 3.3.3 und 3.3.6 des SOLAS-Ubereinkommens zu Wasser zu
lassen.

Werden Ubungen zum Aussetzen der Rettungs- und Bereitschafts-
boote bei Vorausfahrt des Schiffes abgehalten, so miissen sie wegen
der damit verbundenen Gefahren ausschlieBlich in geschiitztem Ge-
wisser und unter Aufsicht eines Offiziers, der iiber Erfahrung mit
diesen Ubungen verfiigt, durchgefiihrt werden: dabei sind die Leitli-
nien der IMO-EntschlieBung A.624(15) ,,Guidelines on training for the
purpose of launching lifeboats and rescue boats from ships making
headway through the water* und die Leitlinien der IMO-EntschlieSung
A.771(18) ,,Recommendations on training requirements for crews on
fast rescue boats* zu beriicksichtigen.

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 vorgeschriebenen
MalBnahmen umfassen.

.6 Die Notbeleuchtung fiir das Versammeln der Fahrgéste und das Ver-
lassen des Schiffes ist bei jeder Ubung zum Verlassen des Schiffes zu
priifen.

.7 Brandabwehriibungen sind nach SOLAS-Regel 111/19.3.4 abzuhalten.

.8 Die Besatzungsmitglieder miissen nach den Vorschriften der SOLAS--
Regel 111I/19.4 eine Ausbildung und Unterweisung an Bord erhalten.

.9  Die Besatzungsmitglieder, zu deren Aufgaben das Betreten geschlos-
sener Rdume oder die Durchfiihrung von Rettungsmalinahmen zéhlt,
miissen in den von der Verwaltung festgelegten Zeitabstéinden, jedoch
mindestens einmal pro Jahr, an einer Ubung fiir das Betreten geschlos-
sener Rdume und Rettungsiibungen an Bord des Schiffes teilnehmen:

.1 Ubungen fiir das Betreten geschlossener Riume und Rettungsii-
bungen

.1 Ubungen fiir das Betreten geschlossener Riume und Rettungs-
iibungen sollten auf sichere Weise und unter angemessener
Beriicksichtigung der Empfehlungen der IMO (') geplant und
durchgefiihrt werden.

.2 Jede Ubung fiir das Betreten geschlossener Raume und Ret-
tungsiibung muss Folgendes umfassen:

.1 Uberpriifung und Verwendung der fiir das Betreten erfor-
derlichen personlichen Schutzausriistung;

.2 Uberpriifung und Verwendung von Kommunikationsausriis-
tung und -verfahren;

.3 Uberpriifung und Verwendung der Messgerite zur Uberprii-
fung der Atmosphédre in geschlossenen Rédumen;

4 Uberpriifung und Verwendung von Rettungsausriistung und
-verfahren und

.5 Anweisungen fiir Erste Hilfe und Wiederbelebung.

(1) Siehe die Uberarbeiteten Empfehlungen zum Begehen geschlossener Riume an Bord von
Schiffen, angenommen durch die Entschliefung A.1050(27) der IMO.
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14. Aufzeichnungen (R 19.5)
NEUE UND VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Der Tag, an dem die Musterungen stattfinden, die Einzelheiten der
Ubungen zum Verlassen des Schiffes und der Brandabwehriibungen,
der Ubungen fiir das Betreten geschlossener Riume und Rettungsii-
bungen, der Ubungen mit anderen Rettungsmitteln und der Ausbil-
dung an Bord sind in dem von der Verwaltung vorgeschriebenen
Schiffstagebuch aufzuzeichnen. Wird zur vorgeschriebenen Zeit keine
vollstindige Musterung, Ubung oder Ausbildung abgehalten, so ist
eine Eintragung im Schiffstagebuch iiber die ndheren Umstinde und
den Umfang der durchgefiihrten Musterung, Ubung oder Ausbildung
vorzunehmen.

KAPITEL 1V
FUNKVERKEHR

1. Funkausriistung
SCHIFFE DER KLASSE D

.1 Jedes Schiff der Klasse D muss mindestens mit der nachstehenden
Ausriistung versehen sein:

.1.1 Eine UKW-Funkanlage zur Abwicklung von

.1.1.1 DSC auf der Frequenz 156,525 MHz (Kanal 70). Es muss
moglich sein, die Aussendung von Notalarmen auf Kanal
70 von der Stelle aus zu veranlassen, von der aus das
Schiff gewoéhnlich gefithrt wird, und

.1.1.2° Sprechfunk auf den Frequenzen 156,300 MHz (Kanal 6),
156,650 MHz (Kanal 13) und 156,800 MHz (Kanal 16);

.1.2 Die UKW-Funkanlage muss auch in der Lage sein, allgemeinen
Funkverkehr mittels Sprechfunk abzuwickeln.

.1.3 Es wird auf die SOLAS-Regeln IV/7.1.1 und IV/8.2 verwiesen.
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ANHANG 11

FORMBLATT FUR DAS SICHERHEITSZEUGNIS FUR FAHRGASTSCHIFFE
SICHERHEITSZEUGNIS FUR FAHRGASTSCHIFFE

(Diesem Zeugnis ist ein Ausriistungsverzeichnis beizufiigen)
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(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 Richtlinie 94/57/EG des Rates anerkannt worden ist)

Einzelheiten zum Schiff

Name des Schiffes:

Heimathafen:

Unterscheidungssignal:

IMO-Nummer ('):

Lange:

Fahrgastzahl:

Bruttoraumzahl:

Tag, an dem der Kiel gelegt wurde oder das Schiff sich
in einem entsprechenden Bauzustand befand:

Tag der erstmaligen Besichtigung:

Seegebiete, die das Schiff laut Zeugnis befahren darf A1/ A2/ A3/ A4 (®)
(SOLAS-Regel IV/2):

Schiffsklasse entsprechend dem Seegebiet, das das A/B/C/D@®
Schiff laut Zeugnis befahren darf, mit folgenden Ein-
schrénkungen oder zusétzlichen Anforderungen (3):

(1) Gegebenenfalls IMO-Schiffsidentifikationsnummer gemaB EntschlieBung A.600(15).

(3 Nichtzutreffendes streichen.

(® Bitte Einschrankungen in Bezug auf Route, Einsatzgebiet oder Einsatzzeit oder durch besondere értliche Umstande bedingte
zusétzliche Anforderungen angeben.
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Erstmalige (?)/RegelmaBige (%) Besichtigung

Hiermit wird bescheinigt,

1. dass das Schiff in Ubereinstimmung mit Artikel 12 der Richtlinie 2009/45/EG 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 Anforderungen
der Richtlinie befreit ist:

4. dass folgende Schottenladelinien festgelegt worden sind:

Festgelegte Schottenladelinien, die an der
AuBenhaut mittschiffs angebracht sind Freibord (Millimeter)
(Regel I1I-1/B/11)

Bemerkungen in Bezug auf alternative
Betriebsbedingungen

G (")
c.2
C.3
Dieses Zeugnis ist in Ubereinstimmung mit Artikel 12 der Richtlinie 2009/45/EG bis ZUM .....ccocevveevvcrvrcenen. gultig.
(Datum der nachsten regelméBigen Besichtigung)
O e e e Datum ..o

(Unterschrift und/oder Siegel der ausstellenden Behdrde)
Bei Unterzeichnung ist folgender Absatz hinzuzufiigen:

Der Unterzeichnete erklért, von dem genannten Flaggenstaat ordnungsgeman zur Ausstellung dieses Sicherheits-
zeugnisses fur Fahrgastschiffe erméchtigt zu sein.

(Unterschrift)

(1) Die arabischen Zahlen, die in den Bezeichnungen der Schottenladelinien dem Buchstaben ,C* nachgestellt sind, kénnen durch
rdmische Zahlen oder Buchstaben ersetzt werden, falls die Verwaltung des Flaggenstaats dies zur Unterscheidung von den interna-
tionalen Bezeichnungen der Schottenladelinien fir erforderlich halt.

(®) Nichtzutreffendes streichen.
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Vermerk iiber die Verlidngerung der Giiltigkeit des Zeugnisses um einen Monat in Ubereinstimmung mit
Artikel 13 Absatz 2

Dieses Zeugnis ist in Ubereinstimmung mit Artikel 13 Absatz 2 der Richtlinie 2009/45/EG des Europaischen Par-
laments und des Rates

DIS ZUM oo e e e per s als glltig anzuerkennen.
[ TSR PTPR PR DatUum ..o e

(Unterschrift und/oder Siegel der ausstellenden Behdrde)
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS ZUM SICHERHEITSZEUGNIS FUR FAHRGASTSCHIFFE

Dieses Verzeichnis wird dauerhaft am Sicherheitszeugnis fiir Fahrgastschiffe angebracht

AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS ZUR EINHALTUNG DER BESTIMMUNGEN DER RICHTLINIE
2009/45/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

Einzelheiten zum Schiff

Name des Schiffes:

Unterscheidungssignal:

Anzahl der Fahrgiste, fiir die das Schiff zuge-
lassen ist:

Mindestanzahl der Personen mit vorgeschrie-
bener Befdhigung zum Bedienen der
Funkanlagen:

Niihere Angaben zu den Rettungsmitteln

1 Gesamtzahl der Personen, fiir die Rettungsmittel
vorgesehen sind
2 Rettungsboote und Bereitschaftsboote Backbordseite | Steuerbordseite
2.1 Gesamtzahl der Rettungsboote
2.2 Gesamtzahl der Personen, die von ihnen aufge-
nommen werden konnen

2.3 Gesamtzahl der Rettungsboote LSA 4.5
24 Gesamtzahl der Rettungsboote LSA 4.6
2.5 Gesamtzahl der Rettungsboote LSA 4.7
2.6 Anzahl der Motorrettungsboote (in der oben an-

gegebenen Gesamtzahl enthalten)

2.7 Anzahl der Rettungsboote, die mit Scheinwerfern
ausgeriistet sind

2.8 Anzahl der Bereitschaftsboote

2.9 Anzahl der Bereitschaftsboote, die in der oben
angegebenen Gesamtzahl der Rettungsboote ent-
halten sind

3 Rettungsflofie Backbordseite | Steuerbordseite
3.1 Gesamtzahl der Rettungsflofle
32 Anzahl der Personen, die von ihnen aufgenommen

werden kénnen

33 Anzahl der RettungsfloBe, fiir die zugelassene
Aussetzvorrichtungen erforderlich sind

34 Anzahl der Rettungsflofe, fur die zugelassene
Aussetzvorrichtungen nicht erforderlich sind
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Nihere Angaben zu den Rettungsmitteln (Fortsetzung)

Rettungswesten erfiillen

4 Personliche Rettungsmittel

4.1 Anzahl der Rettungsringe

4.2 Anzahl der Rettungswesten fiir Erwachsene

43 Anzahl der Rettungswesten fiir Kinder

44 Anzahl der Eintauchanziige

4.5 Anzahl der Eintauchanziige, welche die Anforderungen fiir

4.6 Anzahl der Wirmeschutzhilfsmittel ()

5 Pyrotechnik

5.1 Leinenwurfgerat

52 Raketen flir den Notfall

6 Funkrettungsmittel

6.1 Anzahl der Radartransponder

6.2 Anzahl der UKW-Sprechfunkgerite (Senden/Empfangen)

enthalten sind, um dem LSA-Code zu entsprechen.

) Mit Ausnahme jener, welche in der Ausriistung des Rettungsboots, RettungsfloBes oder Bereitschafts-bootes|

Nihere Angaben zu den Funkeinrichtungen

1 Hauptanlagen

1.1 UKW-Funkanlage

1.1.1 DSC-Kodierer

1.1.2 DSC-Wachempfinger

1.1.3 Sprechfunk

1.2 GW-Funkanlage

1.2.1 DSC-Kodierer

1.2.2 DSC-Wachempfanger

123 Sprechfunk

1.3 GW/KW-Funkanlage

1.3.1 DSC-Kodierer

1.3.2 DSC-Wachempfanger

133 Sprechfunk

1.3.4 Fernschreibfunktelegrafie

1.4 INMARSAT-Schiffs-Erdfunkstelle
2 Zweite Alarmierungsmoglichkeit
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Nihere Angaben zu den Funkeinrichtungen (Fortsetzung)

3 Einrichtungen zum Empfang von Nachrichten fiir die Si-
cherheit der Seeschifffahrt

3.1 NAVTEX-Empfinger

32 EGC-Empfénger

33 KW-Fernschreibtelegrafie-Empfanger

4 Satelliten-EPIRB

4.1 COSPAS-SARSAT

42 (INMARSAT)

5 UKW-EPIRB

6 Schiffs-Radartransponder

Mafinahmen zur Sicherstellung der Betriebsbereitschaft von Funkeinrichtungen

(Regeln 1V/15.6 und 15.7)

7.1 Dopplung von Gerédten
7.2 Landseitige Instandhaltung
7.3 Instandhaltungsmoglichkeit auf See

Navigationssysteme und -ausriistung im Einzelnen

1.1 Magnetregelkompass (%)

1.2 Magnetreservekompass (%)

1.3 Kreiselkompass (%)

14 Tochterkreiselkompass fiir Kursanzeige (3)

1.5 Tochterkreiselpeilkompass (3)

1.6 Kursregel- oder Bahnfiihrungssystem (3)

1.7 Peildiopter oder Kompasspeileinrichtung (3)

1.8 Vorrichtung zur Korrektur von Kursen und Peilungen (3)

1.9 Steuerkurstransmitter (THD) (%)

2.1 Amtliche Seckarten/Elektronisches Seekartendarstellungs- und

Informationssystem (ECDIS)

2.2 Redundanz-Einrichtungen fiir ECDIS

23 Nautische Veroffentlichungen
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Navigationssysteme und -ausriistung im Einzelnen (Fortsetzung)

3.1 Empféanger fiir ein weltweites Satellitennavigationssystem/ter-
restrisches Funknavigationssystem (%), ()

32 9 GHz Radaranlage (%)

3.3 Zweite Radaranlage (3 GHz/9GHz) (%), (%)

34 Automatisches Radarbildauswertegerit (ARPA) (3)

3.5 Automatische Plotthilfe (%)

3.6 Zweite Automatische Plotthilfe (?)

3.7 Elektronische Plotthilfe

4 Automatisches Schiffsidentifizierungssysteme (AIS)

5 Schiffsdatenschreiber/Vereinfachter Schiffsdatenschreiber

(VDR/S-VDR) ()

6.1 Gerdt zum Anzeigen der Geschwindigkeit und der zuriickge-
legten Entfernung (durch das Wasser) (%)

6.2 Gerdt zum Anzeigen der Geschwindigkeit und der zuriickge-
legten Entfernung (iiber Grund in Vorausrichtung und seitliche
Versetzung) (3)

7 Echolotanlage (%)

8.1 Anzeigegerit fiir die Ruderlage, Propellerdrehzahl, Steigung,
Querstrahlruder, sowie deren Betriebszustand (?)

8.2 Gerit zum Anzeigen der Drehgeschwindigkeit (%)

(®) Nichtzutreffendes streichen.
(®) Ausriistungsalternativen, die diese Anforderung erfiillen, sind nach SOLAS-Regel V/19 erlaubt.
Abweichende Ausriistung ist anzugeben.
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ANHANG 111

LEITLINIEN FUR SICHERHEITSANFORDERUNGEN FUR FAHR-

GASTSCHIFFE UND FAHRGAST-HOCHGESCHWINDIGKEITSFAHR-

ZEUGE IN BEZUG AUF PERSONEN MIT EINGESCHRANKTER MOBI-
LITAT

(gemil Artikel 8)

Bei der Anwendung der Leitlinien dieses Anhangs folgen die Mitgliedstaaten
dem IMO-Rundschreiben MSC/Circ.735, ,,Empfehlung fiir die Gestaltung und
den Betrieb von Fahrgastschiffen, um den Bediirfnissen dlterer und behinderter
Personen gerecht zu werden*.

1. ZUGANG ZUM SCHIFF

Die Schiffe sollten so gebaut und ausgestattet sein, dass eine Person mit
eingeschriankter Mobilitdt 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 mdglich ist. Hinweise auf diesen
Zugang sollten an den iibrigen Zugidngen zum Schiff und an anderen ge-
eigneten Stellen auf dem ganzen Schiff angebracht sein.

2. HINWEISSCHILDER

Hinweisschilder fiir die Fahrgiste auf einem Schiff sollten fiir Personen mit
eingeschriankter Mobilitét, einschlieBlich Personen mit Behinderungen der
Sinnesorgane, gut zugédnglich und lesbar und an zentralen Punkten ange-
bracht 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 Verspitungen, Fahr-
planidnderungen und Dienstleistungen an Bord visuell und akustisch zu
verbreiten, so dass sie auch Personen mit unterschiedlichen Formen einge-
schrinkter Mobilitdt erreichen.

4.  ALARM

Das Alarmsystem und die Alarmschalter miissen so konstruiert sein, dass
sie fiir alle Personen mit eingeschrinkter Mobilitdt, einschlieBlich Personen
mit Behinderungen der Sinnesorgane und Personen mit Lernbehinderungen,
zugénglich sind und sie warnen.

5. ZUSATZLICHE ANFORDERUNGEN ZUR GEWAHRLEISTUNG DER
MOBILITAT INNERHALB DES SCHIFFES

Handldufe, Génge und Zugangswege, Tiiroffnungen und Tiiren miissen so
ausgelegt sein, dass sie einem Rollstuhlfahrer die Fortbewegung ermdglichen.
Aufziige, Fahrzeugdecks, Salons fiir die Fahrgiste, Unterkunfts- und Wasch-
rdume miissen so konstruiert sein, dass sie fiir Personen mit eingeschrénkter
Mobilitdt in vertretbarer und angemessener Weise zugénglich sind.
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ANHANG 1V

TEIL A
Aufgehobene Richtlinie und ihre nachfolgenden Anderungen

(gemdB Artikel 17)

Richtlinie 98/18/EG des Rates
(ABL L 144 vom 15.5.1998, S. 1)

Richtlinie 2002/25/EG der Kommission

(ABL L 98 vom 15.4.2002, S. 1)

Richtlinie 2002/84/EG des Europdischen Parlaments und des Rates Nur Artikel 7
(ABL L 324 vom 29.11.2002, S. 53)

Richtlinie 2003/24/EG des Européischen 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
Fristen fiir die Umsetzung in innerstaatliches Recht und fiir die Anwendung

(gemal Artikel 17)

Richtlinie Umsetzungsfrist Datum der Anwendung

Richtlinie 98/18/EG 1. Juli 1998

Richtlinie 2002/25/EG 15. Oktober 2002 1. Januar 2003, sofern nicht im
Anhang zur Richtlinie anders
bezeichnet

Richtlinie 2002/84/EG 23. November 2003

Richtlinie 2003/24/EG 16. November 2004

Richtlinie 2003/75/EG 31. Januar 2004
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ANHANG V

ENTSPRECHUNGSTABELLE

Richtlinie 98/18/EG

Vorliegende Richtlinie

Artikel 1

Artikel 2 einleitender Satzteil

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 2 Buchstabe f, zweiter Gedankenstrich
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 |

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 3 Absatz 1

Artikel 3 Absatz 2, einleitende Worte

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a, einleitende Worte
Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a erster Gedankenstrich
Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a zweiter Gedankenstrich

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a dritter Gedankenstrich

Artikel 1

Artikel 2 einleitender Satzteil
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 g Ziffer ii
Artikel 2 Buchstabe h

Artikel 2 Buchstabe i

Artikel 2 Buchstabe j

Artikel 2 Buchstabe k

Artikel 2 Buchstabe |

Artikel 2 Buchstabe m
Artikel 2 Buchstabe n

Artikel 2 Buchstabe o

Artikel 2 Buchstabe p

Artikel 2 Buchstabe q

Artikel 2 Buchstabe

-

Artikel 2 Buchstabe s

Artikel 2 Buchstabe

-

Artikel 2 Buchstabe u

Artikel 2 Buchstabe v

Artikel 2 Buchstabe w

Artikel 2 Buchstabe x

Artikel 2 Buchstabe y

Artikel 3 Absatz 1

Artikel 3 Absatz 2, einleitende Worte

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a, einleitende Worte
Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a Ziffer i

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a Ziffer ii

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a Ziffer iii
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Richtlinie 98/18/EG Vorliegende Richtlinie

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a vierter Gedankenstrich Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a Ziffer iv

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a fiinfter Gedankenstrich Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a Ziffer v

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a sechster Gedankenstrich | Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a Ziffer vi

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a siebter Gedankenstrich Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe a Ziffer vii

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe b, einleitende Worte Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe b, einleitende Worte
Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe b erster Gedankenstrich Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe b Ziffer i

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe b zweiter Gedankenstrich | Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe b Ziffer ii

Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe b dritter Gedankenstrich Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe b Ziffer iii

Artikel 4 Artikel 4

Artikel 5 Artikel 5

Artikel 6 Artikel 6

Artikel 6a Artikel 7

Artikel 6b Artikel 8

Artikel 7 Artikel 9

Artikel 8 Unterabsatz 1, einleitende Worte Artikel 10 Absatz 1, einleitende Worte
Artikel 8 Unterabsatz 1 Buchstabe a Ziffer i Artikel 10 Absatz 1 Buchstabe a
Artikel 8 Unterabsatz 1 Buchstabe a Ziffer ii Artikel 10 Absatz 1 Buchstabe b
Artikel 8 Unterabsatz 1 Buchstabe a Ziffer iii Artikel 10 Absatz 1 Buchstabe ¢
Artikel 8 Unterabsatz 1 Buchstabe a Ziffer iv Artikel 10 Absatz 1 Buchstabe d
Artikel 8 Unterabsatz 1, abschlieBende Worte Artikel 10 Absatz 1, einleitende Worte

Artikel 8 Unterabsatz 1 Buchstabe b, einleitende Worte Artikel 10 Absatz 2, einleitende Worte

Artikel 8 Unterabsatz 1 Buchstabe b Ziffer i Artikel 10 Absatz 2 Buchstabe a
Artikel 8 Unterabsatz 1 Buchstabe b Ziffer ii Artikel 10 Absatz 2 Buchstabe b
Artikel 8 Unterabsatz 2 Artikel 10 Absatz 3

Artikel 9 Artikel 11

Artikel 10 Artikel 12

Artikel 11 Artikel 13

Artikel 12 Artikel 14

Artikel 13 Artikel 15

Artikel 14 Artikel 16

— Artikel 17

Artikel 15 Artikel 18

Artikel 16 Artikel 19

ANHANG I ANHANG 1

ANHANG 11 ANHANG 11

Anhang 111 Anhang III

— Anhang IV




