ISSN 0376-9453

Amtsblatt | L 144

.o o 41. Jahrgang

der Europiischen Gemeinschaften 15. Mai 1998

Ausgabe

in deutscher Sprache RCChtSVOf SChr iften

Inhalt 1 Veriffentlichungsbediirftige Rechtsakte

% Richtlinie 98/18/EG des Rates vom 17. Mirz 1998 iiber Sicherheitsvorschriften und
-normen fiir Fahrgastschiffe .................. .. ... ... ... . . 1

Preis: 25 ECU

Bei Rechtsakten, deren Titel in magerer Schrift gedruckt sind, handelt es sich um Rechtsakte der laufenden Verwaltung
DE im Bereich der Agrarpolitik, die normalerweise nur eine begrenzte Geltungsdauer haben.

Rechtsakte, deren Titel in fetter Schrift gedruckt sind und denen ein Sternchen vorangestellt ist, sind sonstige Rechtsakte.




15.5.98

Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften

L 144/1

(Veroffentlichungsbediirftige Rechtsakte)

RICHTLINIE 98/18/EG DES RATES
vom 17. Mirz 1998

iiber Sicherheitsvorschriften und -normen fiir Fahrgastschiffe

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europaischen
Gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission ('),

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschus-
ses (%),

gemifl dem Verfahren des Artikels 189¢c des Ver-
trags (%),

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik miis-
sen weitere MafSnahmen ergriffen werden, um die

Sicherheit des Seeverkehrs zu erhohen.

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

Die Arbeitsausriistungen und die personlichen
Schutzausrustungen der Beschiftigten fallen nicht
unter diese Richtlinie, da die Richtlinie 89/391/
EWG des Rates vom 12. Juni 1989 iber die

(1) ABL C 238 vom 16.8.1996, S. 1.

(2) ABL C 212 vom 22.7.1996, S. 21.

(®) Stellungnahme des Europiischen Parlaments vom 5. Septem-
ber 1996 (ABL. C 277 vom 23.9.1996, S. 19), gemeinsamer
Standpunkt des Rates vom 17. Juni 1997 (ABL C 293 vom
26.9.1997, S. 1) und Beschluf§ des Europdischen Parlaments
vom 6. November 1997 (ABL. C 358 vom 24.11.1997,
S. 27).

> > g 2>

Durchfithrung von MafSnahmen zur Verbesserung
der Sicherheit und des Gesundheitsschutzes der
Arbeitnehmer bei der Arbeit (*) und die jeweiligen
Bestimmungen ihrer einschlagigen Einzelrichtlinien
auch fiir die Verwendung von Arbeitsausriistungen
und personlichen Schutzausriistungen durch Ar-
beitnehmer bei ihrer Arbeit auf Fahrgastschiffen in
der Inlandfahrt gelten.

Die Fahrgastbeforderung im Seeverkehr zwischen
Mitgliedstaaten ist bereits durch die Verordnung
(EWG) Nr. 4055/86 des Rates (%) liberalisiert wor-
den. Die Anwendung des Grundsatzes des freien
Dienstleistungsverkehrs auf den Seeverkehr in den
Mitgliedstaaten (Seekabotage) gemifl der Verord-
nung (EWG) Nr. 3577/92 (°) soll in der ganzen
Gemeinschaft innerhalb der nichsten Jahre abge-
schlossen werden.

Fur die Erzielung eines hohen Sicherheitsniveaus
und den Abbau von Handelshemmnissen ist es
erforderlich, fiir Fahrgastschiffe und -fahrzeuge im
Inlandverkehr geeignete harmonisierte Sicherheits-
normen festzulegen. Normen fir die im Ausland-
verkehr eingesetzten Fahrzeuge werden im Rahmen
der Internationalen  Seeschiffahrtsorganisation
(IMO) entwickelt. Diese Richtlinie sieht die Einfiih-
rung von Verfahren vor, mit denen Mafinahmen
der IMO zur Angleichung der Normen fir den
internationalen Verkehr an die Normen dieser
Richtlinie beantragt werden.

Wie von der Kommission in ihrer Mitteilung vom
24. Februar 1993 ,Fir eine gemeinsame Politik im
Bereich der Sicherheit im Seeverkehr“ angeregt,
wurde dieses Organ vom Rat mit seiner Entschlie-
Bung vom 8. Juni 1993 iber eine gemeinsame
Politik im Bereich der Sicherheit im Seeverkehr (7)

Bl. L 183 vom 29.6.1989, S. 1.
Bl. L 378 vom 31.12.1986, S. 1.
Bl. L 364 vom 12.12.1992, S. 7.
Bl. C 271 vom 7.10.1993, S. 1.
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und vom Europidischen Parlament unter anderem
in dessen Entschlieffung vom 27. Oktober 1994 zur
Sicherheit auf See (') nachdriicklich aufgefordert,
so bald wie moglich formliche Vorschlage fur
Sicherheitsvorschriften fur in der Inlandfahrt einge-
setzte Fahrgastschiffe vorzulegen.

Insbesondere im Hinblick auf die Binnenmarkt-
dimension der Fahrgastbeférderung im Seeverkehr
ist eine Mafinahme auf Gemeinschaftsebene der
einzige Weg, um in der ganzen Gemeinschaft fir
einen gemeinsamen Sicherheitsstandard bei Schiffen
zu sorgen.

Unter Berlicksichtigung des Grundsatzes der Ver-
haltnismafigkeit stellt eine Richtlinie des Rates das
geeignete Rechtsinstrument dar, da sie einen Rah-
men fiir eine einheitliche und bindende Anwendung
der Sicherheitsnormen durch die Mitgliedstaaten
bildet, gleichzeitig aber jedem einzelnen Mitglied-
staat die Entscheidung dariiber iiberlassen wird,
welche Form der Umsetzung seiner innerstaatlichen
Rechtsordnung am besten entspricht.

Zur Erhohung der Sicherheit und zur Vermeidung
von Wettbewerbsverzerrungen sollten die gemein-
samen Sicherheitsanforderungen fiur die in der
Gemeinschaft in der Inlandfahrt eingesetzten Fahr-
gastschiffe und Fahrgast-Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuge unabhingig davon gelten, welche Flagge
sie fuhren. Fur einige Kategorien von Schiffen, fiir
die eine Anwendung der Bestimmungen dieser
Richtlinie technisch unangemessen oder unter wirt-
schaftlichen Aspekten untragbar wire, ist jedoch
eine Ausnahmeregelung erforderlich.

Fahrgastschiffe sollten entsprechend der Reichweite
des Einsatzgebietes und den dort herrschenden
Bedingungen in verschiedene Klassen eingeteilt
werden. Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge
sollten entsprechend dem Code fiir Hochgeschwin-
digkeitsfahrzeuge der IMO eingeteilt werden.

Hauptgrundlage fiir die Sicherheitsnormen sollten
das Ubereinkommen zum Schutz des menschlichen
Lebens auf See von 1974 in seiner gednderten
Fassung, das unter anderem international verein-
barte Normen fir in der Auslandfahrt eingesetzte
Fahrgastschiffe und Fahrgast-Hochgeschwindig-
keitsfahrzeuge enthilt, sowie die dazugehorigen
Entschlieffungen der IMO und sonstige Regelungen
zur Erginzung und Auslegung dieses Ubereinkom-
mens sein.

Die einzelnen Klassen neuer und vorhandener
Fahrgastschiffe erfordern in Anbetracht der beson-
deren Bediirfnisse und Beschrinkungen dieser ver-
schiedenen Klassen ein unterschiedliches Konzept
bei der Festlegung von Sicherheitsanforderungen,
die den gleichen Sicherheitsstandard gewihrleisten

. C 323 vom 21.11.1994, S. 176.

(14)

sollen. Bei den zu erfiillenden Sicherheitsanforde-
rungen sollte unterschieden werden zwischen neuen
und vorhandenen Schiffen, da die Ausdehnung der
Vorschriften fiir neue Schiffe auf vorhandene
Schiffe so umfangreiche Anderungen struktureller
Art nach sich ziehen wiirde, dafs diese Schiffe
betriebswirtschaftlich nicht mehr rentabel wiren.

Die finanziellen und technischen Auswirkungen der
Anpassung vorhandener Schiffe an die in der
Richtlinie vorgesehenen Normen rechtfertigen ge-
wisse Ubergangszeiten. In Anbetracht der sehr gro-
fSen Zahl von Inseln in Griechenland, der Notwen-
digkeit, eine regelmiflige Verbindung auf dem See-
weg zwischen ihnen zu gewihrleisten, und der
schwerwiegenden Auswirkungen, die eine unmittel-
bare Anwendung umfassender Modernisierungsan-
forderungen auf vorhandene Schiffe, die am 1.
Oktober 2000 ilter als 27 Jahre sind, auf diese
Verkehrsdienstleistungen und die damit verbunde-
nen Arbeitspliatze hitte, sollte fur solche Schiffe,
die ausschliefSlich zwischen griechischen Hifen ver-
kehren, eine Ausnahmeregelung in bezug auf diese
Anforderungen gelten; der Betrieb dieser Schiffe ist
auf allen Inlandfahrten in der Gemeinschaft spite-
stens zu dem Zeitpunkt einzustellen, zu dem sie 35
Jahre alt werden.

In Anbetracht der wesentlichen Unterschiede in der
Planung, Konstruktion und Verwendung von Fahr-
gast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen im Vergleich
zu herkommlichen Fahrgastschiffen sollten fur
diese Fahrzeuge besondere Vorschriften gelten.

An Bord befindliche Schiffsausriistungen, die der
Richtlinie 96/98/EG des Rates vom 20. Dezember
1996 iiber Schiffsausriistung (2) entsprechen, soll-
ten keinen zusitzlichen Priifungen unterzogen wer-
den, wenn sie an Bord eines Fahrgastschiffes einge-
baut sind, da diese Ausriistungen bereits den Nor-
men und Verfahren der genannten Richtlinie unter-
liegen.

Die Mitgliedstaaten sollten mit dem Ziel, die
uneingeschrankte Anwendung dieser Richtlinie zu
gewihrleisten, ein System von Sanktionen fiir Ver-
stofle gegen die aufgrund dieser Richtlinie ange-
nommenen einzelstaatlichen Bestimmungen festle-
gen; aufgrund der Richtlinie 95/21/EG des Rates
vom 19. Juni 1995 zur Durchsetzung internationa-
ler Normen fir die Schiffssicherheit, die Verhutung
von Verschmutzung und die Lebens- und Arbeits-
bedingungen an Bord von Schiffen, die Gemein-
schaftshifen anlaufen und in Hoheitsgewassern der
Mitgliedstaaten fahren (Hafenstaatkontrolle) (3),
konnen sie die Ubereinstimmung mit den Bestim-
mungen dieser Richtlinie tberpriifen.

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

(3) ABL L 157 vom 7.7.1995, S. 1.
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(17) Vorbehaltlich einer Kontrolle im Rahmen des Aus-
schu$verfahrens konnen die Mitgliedstaaten durch
die ortlichen Umstinde gerechtfertigte zusitzliche
Sicherheitsanforderungen festlegen, die Anwendung
gleichwertiger Normen gestatten, fir bestimmte
Fahrbedingungen Befreiungen von den Bestimmun-
gen dieser Richtlinie annehmen und Sicherheits-
mafSnahmen fiir auflergewohnlich gefahrliche Situa-
tionen beschliefSen.

(18) Ein Ausschufs, der sich aus Vertretern der Mitglied-
staaten zusammensetzt, mufS die Kommission,
wenn notig, bei der wirksamen Anwendung dieser
Richtlinie unterstiitzen. Diese Aufgabe kann der
Ausschufl tbernehmen, der nach Artikel 12 der
Richtlinie 93/75/EWG des Rates vom 13. Septem-
ber 1993 iiber Mindestanforderungen an Schiffe,
die Seehifen der Gemeinschaft anlaufen oder aus
ihnen auslaufen und gefihrliche oder umweltschad-
liche Giiter befordern (1), eingesetzt worden ist.

(19) Bestimmte Vorschriften dieser Richtlinie sowie
Anhang I konnen von diesem Ausschufd angepafst
werden, damit die Entwicklungen auf internationa-
ler Ebene, insbesondere die Anderungen internatio-
naler Ubereinkiinfte, beriicksichtigt werden.

(20) Zur Kontrolle der wirksamen Umsetzung und
Durchsetzung dieser Richtlinie miissen bei neuen
und vorhandenen Fahrgastschiffen und -fahrzeugen
Besichtigungen durchgefiihrt werden. Die Konfor-
mitdt mit dieser Richtlinie muf§ von der Verwal-
tung des Flaggenstaates oder in ihrem Namen
bescheinigt werden —

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Zweck

Zweck dieser Richtlinie ist die Einfithrung eines einheitli-
chen Sicherheitsstandards zum Schutz von Leben, Eigen-
tum und Umwelt auf neuen und vorhandenen Fahrgast-
schiffen und Fahrgastschiffen oder Fahrgast-Hochge-
schwindigkeitsfahrzeugen, wenn beide Kategorien von
Schiffen und Fahrzeugen in der Inlandfahrt eingesetzt
sind, sowie die Festlegung von Verfahren fiir Verhandlun-
gen auf internationaler Ebene im Hinblick auf eine Har-
monisierung der Vorschriften fir in der Auslandfahrt
eingesetzte Fahrgastschiffe.

Artikel 2

Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Richtlinie und ihrer Anhinge bezeichnet
der Ausdruck

(1) ABL L 247 vom 5.10.1993, S. 19.

a) ,internationale Ubereinkommen®“ das Internationale
Ubereinkommen zum Schutz des menschlichen Lebens
auf See von 1974 (SOLAS-Ubereinkommen von 1974)
und das Internationale Freibord-Ubereinkommen von
1966 zusammen mit allen Protokollen und Anderun-
gen, die bei Erlaf§ dieser Richtlinie wirksam sind;

b) ,,Code fir die Stabilitit des unbeschadigten Schiffes*
den in der IMO-Entschliefung A.749 (18) am 4.
November 1993 enthaltenen Code fiir die Stabilitat
unbeschadigter Schiffe aller unter IMO-Regelungen
fallender Schiffstypen in der bei Erlaf§ dieser Richtlinie
geltenden Fassung;

¢) ,Code fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge“ den in der
Entschlieffung MSC 36 (63) des Schiffssicherheitsaus-
schusses der IMO vom 20. Mai 1994 enthaltenen
Internationalen Code fiir die Sicherheit von Hochge-
schwindigkeitsfahrzeugen in der bei Erlafs dieser
Richtlinie geltenden Fassung;

d) ,,GMDSS*“ das Weltweite Seenot- und Sicherheitsfunk-
system, das in Kapitel IV des SOLAS-Ubereinkom-
mens von 1974 festgelegt ist, in der bei Erlafd dieser
Richtlinie geltenden Fassung;

e) ,Fahrgastschiff“ ein Schiff, das mehr als zwolf Fahr-
giste befordert;

f) ,Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug® ein Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeug im Sinne von Kapitel X
Regel 1 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in der
bei Erlafl dieser Richtlinie geltenden Fassung, das
mehr als zwolf Fahrgiste befordert; nicht als Hochge-
schwindigkeitsfahrzeuge gelten auf Inlandfahrten in
Seegebieten eingesetzte Fahrgastschiffe der Klasse B, C
oder D, wenn

— ihre Verdringung entsprechend der Konstruktions-
wasserlinie weniger als 500 m? betrigt und

— ihre Hochstgeschwindigkeit im Sinne von § 1.4.30
des Codes fir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge we-
niger als 20 Knoten betrigt;

g) ,neues Schiff“ ein Schiff, dessen Kiel an dem oder
nach dem in Artikel 14 Absatz 1 genannten Tag gelegt
wird oder das sich zu dem genannten Zeitpunkt
in einem entsprechenden Bauzustand befindet; der
Ausdruck ,entsprechender Bauzustand“ bezeichnet
den Zustand,

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

ii) in dem die Montage des Schiffes unter Verwen-
dung von mindestens 50 Tonnen oder von 1 v. H.
des geschitzten Gesamtbedarfs an Baumaterial
begonnen hat, je nachdem, welcher Wert kleiner
1st;

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

i) ,Fahrgast“ jede Person mit Ausnahme
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i) des Kapitdns und der Mitglieder der Schiffsbesat-
zung oder anderer Personen, die in irgendeiner
Eigenschaft an Bord eines Schiffes fiir dessen
Belange angestellt oder beschiftigt sind, und

ii) von Kindern unter einem Jahr;

»Ldnge des Schiffes“, sofern nicht ausdriicklich etwas
anderes bestimmt ist, 96 v. H. der Gesamtlinge,
gemessen in einer Wasserlinie in Hohe von 85 v. H.
der geringsten Seitenhohe iiber der Oberkante des
Kiels, bzw., wenn der folgende Wert grofSer ist, die
Linge von der Vorkante des Vorstevens bis zur Dreh-
achse des Ruderschafts in dieser Wasserlinie; bei Schif-
fen mit Kielfall verliuft die Wasserlinie, in der diese
Linge gemessen wird, parallel zu der Konstruktions-
wasserlinie;

»Bughohe“ die Bughohe, die in der Regel 39 des
Internationalen Freibord-Ubereinkommens von 1996
als der senkrechte Abstand am vorderen Lot zwischen
der dem erteilten Sommerfreibord und dem Konstruk-
tionstrimm entsprechenden Wasserlinie und der Ober-
kante des freiliegenden Decks an der Schiffsseite defi-
niert ist;

,»Schiff mit Volldeck® ein Schiff, das mit einem durch-
laufenden, dem Wetter und der See ausgesetzten Deck
ausgestattet ist, das fiir alle Offnungen in seinem
freiliegenden Teil feste Verschluf§vorrichtungen auf-
weist und unterhalb dessen alle Offnungen in den
Schiffsseiten mit festen, mindestens wetterdichten Ver-
schlufSvorrichtungen versehen sind.

Bei dem durchlaufenden Deck kann es sich um ein
wasserdichtes Deck handeln oder um eine gleichwer-
tige Konstruktion, die aus einem nicht wasserdichten
Deck besteht, das mit einer wetterdichten Konstruk-
tion angemessener Stirke zur Gewihrleistung der
Wetterdichtigkeit vollstandig tiberdeckt und mit wet-
terdichten VerschlufSvorrichtungen versehen ist;

m) ,,Auslandfahrt eine Fahrt auf See von einem Hafen

eines Mitgliedstaats zu einem Hafen aufSerhalb dieses
Staates oder umgekehrt;

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

»Seegebiet“ ein Gebiet, das gemafd Artikel 4 Absatz 2
festgelegt ist.

Fiir die Anwendung der Funkverkehrsvorschriften gel-
ten jedoch die Begriffsbestimmungen fiir Seegebiete
des Kapitels IV Regel 2 des SOLAS-Ubereinkommens
von 1974;

»Hafengebiet“ ein von einem Mitgliedstaat festgeleg-
tes Gebiet, das kein Seegebiet ist und das sich bis zu
den duferen festen Hafenanlagen erstreckt, die Teil
des Hafens sind, oder bis zu den Grenzen, die durch
die natirlichen landschaftlichen Gegebenheiten gebil-
det werden, durch die ein Miindungsgebiet oder ein
ahnlich geschiitzter Bereich abgeschirmt wird;

q)

»Zufluchtsort“ ein natiirlich oder kiinstlich geschiitz-
tes Gebiet, in dem ein Schiff oder Fahrzeug Schutz
suchen kann, wenn seine Sicherheit gefihrdet ist;

»Verwaltung des Flaggenstaates® die zustindigen
Behorden des Mitgliedstaats, dessen Flagge das Schiff
oder Fahrzeug zu fuhren berechtigt ist;

»Aufnahmestaat“ einen Mitgliedstaat, zu oder von
dessen Hafen (Hifen) ein Schiff oder Fahrzeug, das
die Flagge ecines anderen als dieses Mitgliedstaats
fithrt, eine Inlandfahrt durchfiihrt;

wanerkannte Organisation® eine Organisation, die
gemifs Artikel 4 der Richtlinie 94/57/EG des Rates
vom 22. November 1994 tiber gemeinsame Vorschrif-
ten und Normen fir Schiffsiberpriffungs- und -besich-
tigungsorganisationen und die einschligigen MafSnah-
men der Seebehérden (1) anerkannt ist;

»eine Seemeile“ 1 852 Meter;
»signifikante Wellenhohe“ die durchschnittliche Hohe

des obersten Drittels der wihrend eines bestimmten
Zeitraums beobachteten Wellenhohen.

Artikel 3

Geltungsbereich

(1) Diese Richtlinie gilt fur

neue Fahrgastschiffe,

vorhandene Fahrgastschiffe ab einer Linge von 24
Metern,

Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge,

die in der Inlandfahrt eingesetzt sind, unabhingig von
ihrer Flagge.

Jeder Mitgliedstaat stellt in seiner Eigenschaft als Aufnah-
mestaat sicher, daf$ Fahrgastschiffe und Fahrgast-Hochge-
schwindigkeitsfahrzeuge, die die Flagge eines Nichtmit-
gliedstaats fithren, die Anforderungen dieser Richtlinie in
vollem Umfang erfiillen, bevor sie in diesem Mitgliedstaat
in der Inlandfahrt eingesetzt werden konnen.

(2) Diese Richtlinie gilt nicht fir

a)

Fahrgastschiffe folgender Art:
— Kiriegsschiffe oder Truppentransportschiffe,

— Schiffe ohne Maschinenantrieb,

(1) ABL L 319 vom 12.12.1994, S. 20.
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— Schiffe aus anderem Baumaterial als Stahl oder
einem entsprechenden Stoff, fur die nicht die Nor-
men fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge (Ent-
schliefung MSC 36 (63)) oder fiir Fahrzeuge mit
dynamischem Auftrieb (Entschlieffung A.373 (X))
gelten,

— Schiffe einfacher Bauart aus Holz,

— vor 1965 entworfene und hauptsichlich mit den
Originalwerkstoffen gebaute historische Fahrgast-
schiffe im Original oder als Einzelnachbildung,

— Sportboote, sofern sie nicht iiber eine Besatzung
verfligen oder verfiigen sollen und zu kommerziel-
len Zwecken mehr als 12 Fahrgiste befordern,

— Schiffe, die ausschliellich in Hafengebieten einge-
setzt sind;

=z

Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge  folgender

Art:
— Kriegs- oder Truppentransportfahrzeuge,

— Sportfahrzeuge, sofern sie nicht uber eine Besat-
zung verfiigen oder verfiigen sollen und zu kom-
merziellen Zwecken mehr als 12 Fahrgiste befor-
dern,

— Fahrzeuge, die ausschliefSlich in Hafengebieten ein-
gesetzt sind.

Artikel 4

Fahrgastschiffsklassen

(1) Fahrgastschiffe werden je nach Einsatzseegebiet in
folgende Klassen eingeteilt:

»Klasse A“:  Fahrgastschiffe, die auf anderen Inland-
fahrten 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 mitt-
lerem Hochwasser von der Kiistenlinie ent-
fernen, wo Schiffbriichige anlanden kon-
nen;

»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 Seemeilen bei mittlerem
Hochwasser von der Kiistenlinie entfernen,
wo Schiffbriichige anlanden koénnen, und
zwar in Seegebieten, in denen die Wahr-
scheinlichkeit, eine 2,5 m iiberschreitende
signifikante Wellenhohe anzutreffen, unter
10 v. H. liegt, gerechnet iiber einen Zeit-
raum von einem Jahr bei ganzjihrigem
Einsatz oder tiber einen bestimmten be-
schrankten Zeitraum bei Einsatz aus-
schlieflich wihrend 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 mittle-
rem Hochwasser von einem Zufluchtsort
und mehr als 3 Seemeilen bei mittlerem
Hochwasser von der Kiistenlinie entfernen,
wo Schiffbriichige anlanden kénnen, und
zwar in Seegebieten, in denen die Wahr-
scheinlichkeit, eine 1,5 m iiberschreitende
signifikante Wellenhohe anzutreffen, unter
10 v. H. liegt, gerechnet iiber einen Zeit-
raum von einem Jahr bei ganzjihrigem
Einsatz oder iiber einen bestimmten be-
schrankten Zeitraum bei Einsatz aus-
schliefllich wihrend dieses Zeitraums (z. B.
Sommerbetrieb).

(2) Nach dem Verfahren des Artikels 9 wird anhand der
von den Mitgliedstaaten zu machenden Mitteilungen eine
Liste der Seegebiete aufgestellt und auf dem neuesten
Stand gehalten. Die Mitgliedstaaten teilen spdatestens
sechs Monate vor Ablauf der in Artikel 14 Absatz 1
genannten Umsetzungsfrist die ihrer Hoheitsgewalt unter-
stehenden Seegebiete mit, unter Abgrenzung der Zonen,
in denen die einzelnen Schiffsklassen ganzjahrig oder
gegebenenfalls zeitlich beschrinkt nach den in Absatz 1
genannten Kriterien eingesetzt werden sollen. Die Liste
wird im Amitsblatt der Europdischen Gemeinschaften
veroffentlicht.

(3) Fir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge gelten
die in Kapitel 1 Abschnitte 1.4.10 und 1.4.11 des Codes
fir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge festgelegten Katego-
rien.

Artikel 5

Anwendung

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

(2) Die Mitgliedstaaten durfen den Einsatz von Fahr-
gastschiffen und  Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahr-
zeugen, die in der Inlandfahrt eingesetzt sind und den
Anforderungen dieser Richtlinie, einschliefSlich der von
einem Mitgliedstaat nach Artikel 7 Absatz 1 vorgeschrie-
benen Zusatzanforderungen, entsprechen, nicht unter
Berufung auf diese Richtlinie untersagen.

Jeder Mitgliedstaat akzeptiert in seiner Eigenschaft als
Aufnahmestaat Sicherheitszeugnisse fiir Fahrgast-Hochge-
schwindigkeitsfahrzeuge und Fahrterlaubnisscheine, die
von einem anderen Mitgliedstaat fur in der Inlandfahrt
eingesetzte Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge aus-
gestellt wurden, sowie Sicherheitszeugnisse fiir Fahrgast-
schiffe nach Artikel 11, die von einem anderen Mitglied-
staat fur in der Inlandfahrt eingesetzte Fahrgastschiffe
ausgestellt wurden.
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(3) Ein Aufnahmestaat kann ein in der Inlandfahrt ein-
gesetztes Fahrgastschiff oder Fahrgast-Hochgeschwindig-
keitsfahrzeug und dessen Unterlagen nach den Bestim-
mungen der Richtlinie 95/21/EG uberpriifen.

(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 vorliegen-
den Richtlinie konform, unabhingig davon, ob in
Anhang I vorgeschrieben ist, daf§ die Ausriistungen zuge-
lassen worden sind und Priifungen ohne Beanstandungen
seitens der Verwaltung des Flaggenstaates durchlaufen

haben.

Artikel 6

Sicherheitsvorschriften

(1) Fir neue und vorhandene Fahrgastschiffe der Klas-
sen A, B, C und D gilt folgendes:

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

b) Es gelten die Bestimmungen der Kapitel IV — ein-
schlieflich der Anderungen von 1988 beziiglich des
GMDSS —, V und VI des SOLAS-Ubereinkommens
von 1974 in der bei Erlaf dieser Richtlinie geltenden
Fassung.

¢) Fur die Navigationsausrustung an Bord gilt Kapitel V
Regel 12 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in
der bei Erlafd dieser Richtlinie geltenden Fassung. An
Bord befindliche Navigationsausriistungen, die in
Anhang A.1 der Richtlinie 96/98/EG aufgefiihrt sind
und die Vorschriften der genannten Richtlinie erfil-
len, werden als konform mit der Typzulassungsvor-
schrift nach Kapitel V Regel 12 Buchstabe r) des
SOLAS-Ubereinkommens betrachtet.

(2) Fur neue Fahrgastschiffe gilt folgendes:

a) Allgemeine Vorschriften

i)  Neue Fahrgastschiffe der Klasse A mussen voll-
stindig den Anforderungen des SOLAS-Uberein-
kommens von 1974 in der bei Erlafl dieser
Richtlinie geltenden Fassung sowie den einschli-
gigen besonderen Anforderungen dieser Richtli-
nie und ihres Anhangs I entsprechen. Regeln,
deren Auslegung das SOLAS-Ubereinkommen
der Verwaltung uberldafst, hat die Verwaltung
nach Anhang I auszulegen.

ii) Neue Fahrgastschiffe der Klassen B, C, und D
miussen den einschlagigen besonderen Anforde-
rungen dieser Richtlinie und ihres Anhangs I
entsprechen.

b) Freibordvorschriften

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

ii) Bei neuen Fahrgastschiffen von weniger als 24
Meter Linge sind in bezug auf Linge und Klasse
Kriterien mit einem Sicherheitsstandard anzu-
wenden, der dem in dem Internationalen Frei-
bord-Ubereinkommen von 1966 festgelegten Si-
cherheitsstandard gleichwertig ist.

iii) Unbeschadet der Ziffern i) und ii) sind neue
Fahrgastschiffe der Klasse D von der Anforde-
rung einer Mindestbughohe, wie sie im Interna-
tionalen Freibord-Ubereinkommen von 1966
festgelegt ist, befreit.

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

(3) Fiur vorhandene Fahrgastschiffe gilt folgendes:

a) Vorhandene Fahrgastschiffe der Klasse A miissen den
fur vorhandene Fahrgastschiffe geltenden Regeln des
SOLAS-Ubereinkommens von 1974 in der bei Erlafl
dieser Richtlinie geltenden Fassung sowie den ein-
schlagigen besonderen Anforderungen dieser Richtli-
nie und des Anhangs I entsprechen. Regeln, deren
Auslegung das SOLAS-Ubereinkommen der Verwal-
tung uberlift, hat die Verwaltung nach Anhang I
auszulegen.

b) Vorhandene Fahrgastschiffe der Klasse B mussen den
einschligigen besonderen Anforderungen dieser Richt-
linie und des Anhangs I entsprechen.

¢) Vorhandene Fahrgastschiffe der Klassen C und D
miissen die einschligigen besonderen Anforderungen
dieser Richtlinie und des Kapitels III des Anhangs I
sowie in allem, was nicht unter diese Anforderungen
fallt, die Vorschriften der Verwaltung des Flaggen-
staates erfullen. Diese Vorschriften missen unter
Beriicksichtigung der besonderen ortlichen Einsatzbe-
dingungen in den Seegebieten, in denen Schiffe dieser
Klassen eingesetzt werden konnen, einen Sicherheits-
standard gewihrleisten, der dem der Kapitel 1I-1 und
[I-2 des Anhangs I entspricht.

Bevor vorhandene Fahrgastschiffe der Klassen C und
D fiir regelmifSiige Inlandfahrten in einem Aufnahme-
staat eingesetzt werden konnen, holt die Verwaltung
des Flaggenstaates zu diesen Vorschriften die Zustim-
mung des Aufnahmestaates ein.

d) Ist ein Mitgliedstaat der Ansicht, dafl Vorschriften,
die die Verwaltung des Aufnahmestaates gemafs Buch-
stabe c) auferlegt, unangemessen sind, so unterrichtet
er unverziiglich die Kommission davon. Die Kommis-
sion leitet die notwendigen Schritte ein, um nach dem
Verfahren des Artikels 9 eine Entscheidung zu tref-
fen.
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e) Reparaturen, Umbauten und Anderungen grofSerer
Art und die damit zusammenhingenden Ausristungs-
arbeiten miissen den Vorschriften von Absatz 2 Buch-
stabe a) fiir neue Schiffe entsprechen. Umbauten an
einem vorhandenen Schiff, die nur der gréferen Uber-
stehensfihigkeit dienen, werden nicht als Anderungen
groflerer Art betrachtet.

f) Buchstabe a) — sofern im SOLAS-Ubereinkommen
von 1974 nicht friuhere Termine genannt sind — und
die Buchstaben b) und ¢) — sofern in Anhang I nicht
frihere 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 Bau-
zustand 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 zu dem in
Artikel 14 Absatz 1 genannten Zeitpunkt: bis 1.
Juli 2010.

g) Ausnahmsweise konnen vorhandene Fahrgastschiffe
der Klassen A und B, die vor dem 1. Januar 1996
ausschliefSlich fiir Inlandfahrten zwischen Hifen in
Griechenland in Betrieb waren, davon befreit werden,
die Anforderungen der Regeln II-1/B/8-1 und II-1/
B/8-2 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 oder
des Anhangs I dieser Richtlinie und der Regel II-
2/B/16 des Anhangs I dieser Richtlinie zu erfiillen,
sofern sie jeder der folgenden Bedingungen gentigen:

i)  Am 1. Oktober 2000 iiberschreitet ihr Alter,
gerechnet von dem Zeitpunkt an, zu dem die
Kiellegung erfolgte oder ein entsprechender Bau-
zustand gemdfs Artikel 2 Buchstabe g) gegeben
war, 27 Jahre;

ii) ihr Betrieb bleibt auf Inlandfahrten zwischen
Hifen in Griechenland beschrinkt;

iii) ihr Betrieb auf Inlandfahrten wird spitestens mit
Erreichen der Grenze von 35 Jahren eingestellt.

Dariiber hinaus konnen auch unter griechischer Flagge
fahrende Fahrgastschiffe der Klassen A und B, die vor
dem Zeitpunkt des Inkrafttretens dieser Richtlinie in den
Inlandverkehr zwischen Hifen in Griechenland iibernom-
men wurden, freigestellt werden, sofern sie zu dem Zeit-
punkt der Ubernahme den anzuwendenden internationa-
len Normen in vollem Umfang entsprechen und sofern sie
den unter den Ziffern i) bis iii) genannten Bedingungen
genuigen.

Im Rahmen dieser Ausnahmeregelung iibermittelt Grie-
chenland der Kommission spatestens drei Monate nach
Erlaf8 dieser Richtlinie eine vollstindige Liste aller vor-
handenen Fahrgastschiffe der Klassen A und B, die den
obengenannten Bedingungen geniigen, wobei zu jedem
Schiff umfassende Angaben hinsichtlich Schiffsname,
Unterscheidungssignal, Heimathafen, Fahrgastkapazitit,
(ggf.) IMO-Nummer, Klasse und Zeitpunkt der Kielle-
gung bzw. des Gegebenseins eines entsprechenden Bauzu-
standes zu machen sind. Diese Liste wird im Amisblast
der Europdischen Gemeinschaften veroffentlicht.

Die fir diese Schiffe geltende Befreiung ist in ihrem
Sicherheitszeugnis fir Fahrgastschiffe ausdricklich zu
vermerken.

(4) Fur Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsschiffe gilt fol-
gendes:

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

— spatestens zum Zeitpunkt des Inkrafttretens dieser
Richtlinie erfolgte ihre Kiellegung oder befanden
sie sich in einem entsprechenden Bauzustand und

— Lieferung und Inbetriebnahme sollen spitestens
sechs Monate nach Inkrafttreten dieser Richtlinie
erfolgen und

— sie geniigen in vollem Umfang den Anforderungen
des in der IMO-EntschliefSung A.373(X) vom 14.
November 1977 enthaltenden Codes fiir die
Sicherheit von Fahrzeugen mit dynamischem Auf-
trieb (Code of Safety for Dynamically Supported
Craft — DSC) in der mit der Entschliefung MSC
37(63) des Schiffssicherheitsausschusses vom 19.
Mai 1994 geinderten Fassung.

b) Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die vor dem
1. Januar 1996 gebaut wurden und den Anforderun-
gen des Codes fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge
entsprechen, konnen gemafs diesem Code weiterbetrie-
ben werden.

Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die vor dem
1. Januar 1996 gebaut wurden und den Anforderun-
gen des Codes fur Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge
nicht entsprechen, diirfen nicht auf Inlandfahrten ein-
gesetzt werden, es sei denn, sie wurden bereits zum
Zeitpunkt des Inkrafttretens dieser Richtlinie in einem
Mitgliedstaat auf Inlandfahrten eingesetzt; in diesem
Fall kann gestattet werden, daf$ sie in diesem Mit-
gliedstaat weiter auf Inlandfahrten eingesetzt werden.
Solche Fahrzeuge miissen den Anforderungen des
DSC in der geinderten Fassung geniigen.

¢) Der Bau und die Instandhaltung von Fahrgast-Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeugen und ihrer Ausriistung
miissen den Klassifikationsvorschriften einer aner-
kannten Organisation fiir Hochgeschwindigkeitsfahr-
zeuge oder gleichwertigen, von einer Verwaltung
gemifl Artikel 14 Absatz 2 der Richtlinie 94/57/EG
verwendeten Vorschriften entsprechen.
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Artikel 7

Zusitzliche Sicherheitsanforderungen, gleichwertiger
Ersatz, Befreiungen und Schutzmafinahmen

(1) Zusitzliche Sicherheitsanforderungen

Ist ein Mitgliedstaat oder eine Gruppe von Mitgliedstaa-
ten der Ansicht, daf§ die geltenden Sicherheitsanforderun-
gen in bestimmten, durch besondere ortliche Umstinde
bedingten Situationen erhoht werden sollten, und ist die
Notwendigkeit dafiir erwiesen, so kann dieser Mitglied-
staat bzw. diese Gruppe von Mitgliedstaaten nach dem
Verfahren des Absatzes 4 Mafsnahmen zur Erhohung der
Sicherheitsanforderungen treffen.

(2) Gleichwertiger Ersatz

Ein Mitgliedstaat kann nach dem Verfahren des Absatzes
4 Regelungen erlassen, die fiir die Regeln des Anhangs I
einen gleichwertigen Ersatz gestatten, sofern dieser Ersatz
mindestens ebenso wirksam wie diese Regeln ist.

(3) Befreiungen

Sofern der Sicherheitsstandard nicht gesenkt und das
Verfahren nach Absatz 4 eingehalten wird, kann ein
Mitgliedstaat Regelungen erlassen, um Schiffe auf Inland-
fahrten, die in diesem Staat einschliefSlich seiner Archipel-
gewisser, in denen nicht die Verhaltnisse der offenen See
herrschen, unter bestimmten Fahrbedingungen — wie
etwa Beschrankung auf Fahrten bei geringer signifikanter
Wellenhohe, auf einen bestimmten Zeitraum im Jahr, auf
Fahrten bei Tageslicht oder bei annehmbaren Witterungs-
und Wetterverhaltnissen oder auf Fahrten von begrenzter
Dauer oder auf Fahrten, bei denen Rettungsdienste in der
Nihe zur Verfiigung stehen — durchgefiihrt werden, von
diesen besonderen Anforderungen zu befreien.

(4) Macht ein Mitgliedstaat von Absatz 1, 2 oder 3
Gebrauch, so gilt folgendes Verfahren:

a) Der Mitgliedstaat unterrichtet die Kommission tber
die geplanten Regelungen, einschlielich aller Einzel-
heiten, die zur Bestitigung, dafs der Sicherheitsstan-
dard in ausreichender Weise aufrechterhalten bleibt,
notwendig sind.

b) Wird nach dem in Artikel 9 festgelegten Verfahren
innerhalb von sechs Monaten nach der Unterrichtung
entschieden, dafs die geplanten Regelungen nicht
gerechtfertigt sind, so ist der betreffende Mitgliedstaat
gehalten, die geplanten Regelungen zu dndern oder
nicht zu erlassen.

¢) Die erlassenen Regelungen werden in den einschligi-
gen innerstaatlichen Rechtsvorschriften niedergelegt
und der Kommission mitgeteilt, die die ibrigen Mit-
gliedstaaten tiber alle Einzelheiten unterrichtet.

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

e) Die in Absatz 3 genannten Regelungen gelten nur so
lange, wie das Schiff oder Fahrzeug unter den aufge-
fithrten Bedingungen eingesetzt wird.

(5) Schutzmafinahmen

Besteht bei einem Fahrgastschiff oder -fahrzeug nach
Auffassung des Mitgliedstaats, in dem es Inlandfahrten
unternimmt, eine ernste Gefahr fiir Leben, Sachgiiter oder
Umwelt, obwohl es den Bestimmungen dieser Richtlinie
entspricht, so kann der Mitgliedstaat seine zeitweilige
Stillegung oder zusitzliche SicherheitsmafSnahmen vor-
schreiben, bis diese Gefahr ausgerdumt ist.

In diesem Fall findet das folgende Verfahren Anwen-
dung:

a) Der Mitgliedstaat setzt die Kommission und die tbri-
gen Mitgliedstaaten unverziiglich von seiner Entschei-
dung in Kenntnis und begriindet sie hinreichend.

b) Die Kommission priift, ob die zeitweilige Stillegung
bzw. die zusitzlichen MafSnahmen aufgrund einer
ernsten Gefihrdung der Sicherheit und der Umwelt
gerechtfertigt sind.

¢) Gemifd dem Verfahren des Artikels 9 wird entschie-
den, ob die Entscheidung des Mitgliedstaats, die zeit-
weilige Stillegung des Schiffs oder Fahrzeugs bzw. die
zusdtzlichen Maflnahmen vorzuschreiben, wegen einer
ernsten Gefihrdung von Leben, Sachgut oder Umwelt
gerechtfertigt ist; ist dies nicht der Fall, so wird der
betreffende Mitgliedstaat zur Riicknahme der zeitwei-
ligen Stillegung bzw. der Mafinahmen aufgefordert.

Artikel 8

Anpassungen

Nach dem Verfahren des Artikels 9

a) konnen

i) die Begriffsbestimmungen des Artikels 2 Buchsta-
ben a), b), ¢), d) und t) sowie

ii) die Bestimmungen des Artikels 10 tiber Verfahren
und Leitlinien fiir Besichtigungen

angepafit werden, damit die Entwicklungen auf inter-
nationaler Ebene, insbesondere im Rahmen der IMO,
berucksichtigt werden;

b) kann Anhang I geindert werden, damit spiteren
Anderungen internationaler Ubereinkommen in dieser
Richtlinie Rechnung getragen wird.
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Artikel 9
Ausschufl

Die Kommission wird von dem gemafs Artikel 12 Absatz
1 der Richtlinie 93/75/EWG eingesetzten Ausschufs unter-
stiitzt. Der Ausschuff wird nach dem Verfahren des
genannten Artikels 12 Absitze 2 und 3 titig.

Artikel 10

Besichtigungen

(1) Jedes neue Fahrgastschiff wird von der Verwaltung
des Flaggenstaates folgenden Besichtigungen unterzogen:

a) einer Besichtigung vor Indienststellung des Schiffes,

b) einer regelmifligen Besichtigung, die alle 12 Monate
durchgefiihrt wird,

¢) zusitzlichen Besichtigungen, wenn ein Anlaf§ dafir
besteht.

(2) Jedes vorhandene Fahrgastschiff wird von der Ver-
waltung des Flaggenstaates folgenden Besichtigungen
unterzogen:

a) einer Erstbesichtigung, bevor das Schiff in einem
Aufnahmestaat in der Inlandfahrt in Dienst gestellt
wird, bzw. bei vorhandenen Schiffen, die in der
Inlandfahrt in dem Mitgliedstaat, dessen Flagge zu
fithren sie berechtigt sind, eingesetzt sind, innerhalb
von zwolf Monaten nach Ablauf der in Artikel 14
Absatz 1 genannten Frist zur Umsetzung dieser Richt-
linie,

b) einer regelmafSigen Besichtigung, die alle zwolf
Monate durchgefihrt wird,

¢) zusitzlichen Besichtigungen, wenn ein Anlafl dafiir
besteht.

(3) Jedes Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug, das
gemifd Artikel 6 Absatz 4 den Anforderungen des Codes
fir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge entsprechen mufS,
wird von der Verwaltung des Flaggenstaates den im Code
fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge vorgeschriebenen Be-
sichtigungen unterzogen.

Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die gemafS Arti-
kel 6 Absatz 4 den Anforderungen des Codes fir die
Sicherheit von Fahrzeugen mit dynamischem Auftrieb
(DSC-Code) in seiner gednderten Fassung entsprechen
missen, werden von der Verwaltung des Flaggenstaates
den im DSC-Code vorgeschriebenen Besichtigungen
unterzogen.

(4) Es werden die einschldgigen, in der IMO-Entschlie-
fSung A.746 (18) vom 4. November 1993 uber ein
harmonisiertes System der Besichtigung und Zeugnisertei-
lung festgelegten Verfahren und Leitlinien fiir Besichti-
gungen, die fiir das Sicherheitssystem fur Fahrgastschiffe
erforderlich sind, in ihrer bei Erlaf§ dieser Richtlinie
geltenden Fassung oder demselben Ziel dienende Verfah-
ren angewendet.

(5) Die in den Absitzen 1, 2 und 3 genannten Besichti-
gungen werden von den ausschliefSlich zustindigen
Besichtigern der Verwaltung des Flaggenstaates selbst,

denen einer anerkannten Organisation oder denen des
Mitgliedstaats, der vom Flaggenstaat eine Genehmigung
zur Durchfihrung von Besichtigungen erhalten hat,
durchgefithrt, um sicherzustellen, dafl alle geltenden
Anforderungen dieser Richtlinie erfullt sind.

Artikel 11

Zeugnisse

(1) Alle neuen und vorhandenen Fahrgastschiffe miissen
ein Sicherheitszeugnis fiir Fahrgastschiffe gemifs dieser
Richtlinie mit sich fithren. Das Zeugnis mufl die in
Anhang II festgelegte Form haben. Das Zeugnis wird von
der Verwaltung des Flaggenstaates nach der Erstbesichti-
gung gemafS Artikel 10 Absatz 1 Buchstabe a) und Artikel
10 Absatz 2 Buchstabe a) ausgestellt.

(2) Das Sicherheitszeugnis fiir Fahrgastschiffe wird fur
hochstens 12 Monate ausgestellt. Die Geltungsdauer des
Zeugnisses kann von der Verwaltung des Flaggenstaates
um bis zu einen Monat ab dem darin angegebenen
Ablaufdatum verlingert werden. Wird eine Verlingerung
gewihrt, so beginnt die neue Geltungsdauer des Zeugnis-
ses mit dem Ablaufdatum des Zeugnisses vor der Verlin-
gerung.

Das Sicherheitszeugnis fiir Fahrgastschiffe wird nach einer
regelmafSigen Besichtigung gemafs Artikel 10 Absatz 1
Buchstabe b) und Artikel 10 Absatz 2 Buchstabe b)
erneuert.

(3) Fur Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die
den Anforderungen des Codes fir Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuge geniigen, werden von der Verwaltung des Flag-
genstaates nach dem Code fiir Hochgeschwindigkeitsfahr-
zeuge ein Sicherheitszeugnis fiir Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuge und ein Fahrterlaubnisschein fir Hochge-
schwindigkeitsfahrzeuge ausgestellt.

Fir Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge, die den
Anforderungen des DSC-Codes in der gednderten Fassung
genligen, werden von der Verwaltung des Flaggenstaates
gemifS den Bestimmungen des DSC-Codes ein Konstruk-
tions- und Ausristungszeugnis fir Fahrzeuge mit dynami-
schem Auftrieb und ein Fahrterlaubnisschein fiir Fahr-
zeuge mit dynamischem Auftrieb ausgestellt.

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

(4) Befreiungen, die fiir Schiffe oder Fahrzeuge gemif3
Artikel 7 Absatz 3 gewihrt werden, werden in dem
Zeugnis des Fahrgastschiffs bzw. des Fahrzeugs ver-
merkt.
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Artikel 12

Regeln des SOLAS-Ubereinkommens von 1974

Fiir in der Auslandfahrt eingesetzte Fahrzeuge gilt folgen-
des:

1. Nach Inkrafttreten dieser Richtlinie richtet die
Gemeinschaft an die IMO die Bitte,

a) die derzeitige Uberarbeitung der Regeln der Kapi-
tel 1I-1, II-2 und III des SOLAS-Ubereinkommens
von 1974, in denen bestimmte Entscheidungen der
Ermessensfreiheit der Verwaltung tiberlassen wer-
den, innerhalb der IMO zu beschleunigen, eine
harmonisierte Auslegung dieser Regeln festzulegen
und entsprechende Anderungen zu beschliefen;

b) Vorschriften fur die obligatorische Anwendung
der Grundsitze zu beschliefSen, die dem Rund-
schreiben MSC Circ. 606 iiber die Zustimmung
des Hafenstaates zu SOLAS-Befreiungen zugrunde
liegen.

2. Die Bitte nach Absatz 1 wird vom Vorsitz des Rates
und der Kommission auf der Grundlage der harmoni-
sierten Regeln des Anhangs I dieser Richtlinie vorge-
tragen. Alle Mitgliedstaaten setzen alles daran, damit
die IMO die genannten Regeln und Vorschriften rasch
ausarbeitet.

Artikel 13

Sanktionen

Die Mitgliedstaaten legen die Sanktionen fiir Verstofle
gegen die aufgrund dieser Richtlinie erlassenen innerstaat-
lichen Vorschriften fest und treffen alle erforderlichen
Mafsnahmen, um sicherzustellen, dafs diese Sanktionen
angewendet werden. Die vorgesehenen Sanktionen mis-
sen wirksam, angemessen und abschreckend sein.

Artikel 14

Umsetzung

(1) Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen
Rechts- und Verwaltungsvorschriften, um dieser Richtli-
nie spatestens am 1. Juli 1998 nachzukommen.

(2) Wenn die Mitgliedstaaten Vorschriften nach Absatz
1 erlassen, nehmen sie in den Vorschriften selbst oder
durch einen Hinweis bei der amtlichen Veroffentlichung
auf diese Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die
Einzelheiten der Bezugnahme.

(3) Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission
unverziiglich iiber alle innerstaatlichen Rechtsvorschrif-
ten, die sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden
Gebiet erlassen. Die Kommission setzt die iibrigen Mit-
gliedstaaten davon in Kenntnis.

Artikel 15

Inkrafttreten

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

Artikel 16

Adressaten

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am 17. Mairz 1998.

Im Namen des Rates
Der Prisident
G. STRANG
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KAPITEL 1

ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

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

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

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

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

Als ,groflere“ Reparaturen, Umbauten und Anderungen gelten beispielsweise

— alle Mafinahmen, die zu wesentlichen Anderungen der Abmessungen eines Schiffes fithren.
Beispiel: Verlingerung durch Hinzufiigung eines neuen Mittelschiffs;

— alle Mafinahmen, die zu einer wesentlichen Anderung in bezug auf die Fahrgastkapazitit fithren.
Beispiel: Umbau eines Fahrzeugdecks zu Fahrgastraumen;

— alle MafSnahmen, die die Lebensdauer eines Schiffes wesentlich verlingern.
Beispiel: Renovierung aller Fahrgastraume auf einem Deck.

Die einigen Uberschriften fiir die Regeln dieses Anhangs beigefiigte Angabe ,,(R ...)“ bezieht sich auf die
Regeln des SOLAS-Ubereinkommens von 1994 in seiner geinderten Fassung, auf dem die Regeln dieses
Anhangs beruhen.

KAPITEL 1I-1

BAUART DER SCHIFFE — UNTERTEILUNG UND STABILITAT, MASCHINEN UND
ELEKTRISCHE ANLAGEN

TEIL A

ALLGEMEINES

1 Begriffsbestimmungen in bezug auf Teil B (R 2)

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

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

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

2 Linge des Schiffes ist die zwischen den Loten an den dufSersten Enden der obersten Schottenladelinie
gemessene Liange.

3 Breite des Schiffes ist die grofite auf Mallkante Spant in Hohe oder unterhalb der obersten
Schottenladelinie gemessene Breite.
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Tiefgang ist der mittschiffs gemessene senkrechte Abstand von der Oberkante des Kiels bis zu der
betreffenden Schottenladelinie.

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

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

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

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

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

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

Fabrgastrdume sind Riume, die fiir die Unterbringung und die Benutzung durch die Fahrgiste
vorgesehen sind, unter Ausschlufs von Gepick-, Vorrats-, Proviant- und Postraumen.

Wasserdicht in bezug auf die Konstruktion bedeutet, dafs Wasser mit einem Wasserdruck, wie er im
unbeschidigten oder im beschidigten Zustand auftreten kann, die Konstruktion in keiner Richtung
durchdringen kann.

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

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

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

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

.1

1

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

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

Kraftantrieb fiir die Ruderanlage ist:

1

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

im Fall einer elektrohydraulischen Ruderanlage ein Elektromotor und die dazugehorige elektri-
sche Ausriistung sowie die dazugehorige Pumpe;

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

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

Normale Betriebs- und Lebensbedingungen sind Bedingungen, unter denen das Schiff als Ganzes, die
Maschinen, Versorgungs- und Hilfseinrichtungen, welche Antrieb, Steuerfihigkeit, sichere Naviga-
tion, Brandschutz und Schutz gegen Wassereinbruch, Verstindigung und Signalgebung an Bord und
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nach drauflen gewihrleisten, die Fluchtwege und Rettungsbootwinden sowie die vorgesehenen
Einrichtungen fiir angemessene Wohnlichkeit an Bord betriebsfiahig sind und bestimmungsgemafs
arbeiten.

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

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

.7 Totalausfall des Schiffes ist der Zustand, bei dem die Hauptantriebsanlage, Kessel und Hilfseinrich-
tungen aufgrund fehlender Energie nicht in Betrieb sind.

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

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

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

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

.12 Hochste Dienstgeschwindigkeit voraus ist die grofSte Geschwindigkeit, fiir die das Schiff auf See bei
grofstem zuldssigem Tiefgang ausgelegt ist.

13 Hochstgeschwindigkeit riickwirts ist die Geschwindigkeit, die das Schiff erwartungsgemif§ bei der
grofsten vorgesehenen Riickwirtsleistung und dem grofSten zuldssigen Tiefgang erreichen kann.

.14a) Maschinenrdume sind alle Maschinenrdume der Gruppe A und alle anderen Riume, die Antriebsan-
lagen, Kessel, Olaufbereitungsanlagen, Dampf- und Verbrennungskraftmaschinen, Generatoren und
groflere elektrische Maschinen oder Anlagen, Oliibernahmestellen, Zentraleinheiten der Kiihl-,
Stabilisierungs-, Liiftungs- und Klimaanlagen enthalten, und Zhnliche Riume sowie Schichte zu
diesen Rdaumen.

.14b) Maschinenriume der Gruppe A sind Riume — sowie die Schichte zu diesen Riumen — die
folgendes enthalten:

.1 Verbrennungskraftmaschinen fiir den Hauptantrieb oder

.2 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.

15 Kraftantriebssystem ist die hydraulische Einrichtung, die dazu bestimmt ist, Energie zur Drehung des
Ruderschaftes bereitzustellen, einschliefSlich einer oder mehrerer Kraftantriebseinheiten fiir die
Ruderanlage, zusammen mit den zugehorigen Leitungen und Armaturen, sowie ein Ruderantrieb. Die
Kraftantriebssysteme konnen gemeinsame mechanische Bauteile haben, d. h. Ruderpinne, Ruder-
quadrant und Ruderschaft oder Bauteile, die demselben Zweck dienen.

.16 Kontrollstationen sind Rdume, in denen die Schiffsfunkanlage, die wichtigsten Navigationseinrichtun-

gen, die Notstromquelle und die zentrale Feueranzeige- oder Feueriiberwachungsanlage untergebracht
sind.

TEIL B

STABILITAT UNBESCHADIGTER SCHIFFE, UNTERTEILUNG UND LECKSTABILITAT

1 Stabilitat des unbeschadigten Schiffes (Entschliefung A.167-1V, geindert durch A.206, und
EntschlieSung A.749)

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

Neue Schiffe aller Klassen mit einer Liange von 24 m und mehr miissen den einschlidgigen Bestimmungen fiir
Fahrgastschiffe des Codes tiber die Stabilitdt unbeschadigter Schiffe entsprechen, der am 4. November 1993
von der Versammlung der Internationalen Seeschiffahrtsorganisation mit EntschliefSung A.749 (18) auf ihrer
18. Tagung beschlossen worden ist.
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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 Stabilitatskriterien nach gebiihrender Korrektur des Einflusses freier Oberflichen in bezug auf
Flussigkeiten in Tanks gemifl den Annahmen der Entschliefung 167 Anlage I oder gleichwertigen
Annahmen entsprechen.

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

ii) 0,09 m rad. bis zu einem Kringungswinkel von 40 Grad oder bis zum Uberflutungswinkel, d. h.
dem Kringungswinkel, bei dem die Unterkante nicht wetterdicht verschlieRbarer Offnungen in der
Auflenhaut, in Aufbauten oder Deckshdusern eintauchen, wenn dieser Winkel weniger als 40 Grad
betragt;

iii) 0,03 m rad. bei einem Kringungswinkel zwischen 30 und 40 Grad oder zwischen 30 Grad und dem
Uberflutungswinkel, wenn dieser Winkel weniger als 40 Grad betrigt.

b) Der aufrichtende Hebelarm GZ muf§ mindestens 0,20 Meter betragen bei einem Kriangungswinkel gleich
oder grofSer als 30 Grad.

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

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

Die Beladungszustinde, die zu beriicksichtigen sind, um die Erfullung der obigen Stabilitatsbedingungen zu
tiberpriifen, miissen mindestens die in Anhang II der IMO-Entschliefung A.167 (IV) aufgelisteten
Beladungszustinde einschliefSen.

Alle vorhandenen Schiffe der Klassen A und B von 24 Meter Linge oder mehr miissen auch den zusitzlichen
Kriterien gemifs IMO-EntschlieSung A.167 (IV) Anlage Artikel 5.2 und dem Kriterium des starken Windes
und Rollens gemifl IMO-Entschliefung A.562 (14) entsprechen.

2 Wasserdichte Unterteilung

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

Jedes Schiff muf§ durch Schotte unterteilt werden, die bis zum Schottendeck wasserdicht sein miissen. Die
grofste Lange der durch die Schotte geschaffenen wasserdichten Abteilungen ist nach besonderen Vorschrif-
ten, wie nachstehend angegeben, zu berechnen.

Jeder weitere Teil der inneren Struktur, der die Wirksamkeit der Unterteilung des Schiffes beeinflufit, mufS
wasserdicht sein.

3 Flutbare Linge (R 4)

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

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

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

3 Liegt ein Teil einer angenommenen Tauchgrenze erheblich unterhalb des Decks, bis zu dem die
Schotte gefiihrt sind, so kann die Verwaltung des Flaggenstaates in beschrinktem Umfang eine
Lockerung der Bestimmungen iiber die Wasserdichtigkeit derjenigen Teile der Schotte zulassen, die
sich oberhalb der Tauchgrenze und unmittelbar unter dem dariiberliegenden Deck befinden.
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4 Zulissige Lange der Abteilungen (R 6)

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

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

5 Flutbarkeit (R 5)

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

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

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

6 Abteilungsfaktor

Der Abteilungsfaktor F ist wie folgt angesetzt:

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

Klassen Anzahl der Fahrgiste N F
B, C, D N < 400 =10
B, C, D N = 400 =05

N = zuléssige Personenbeférderungszahl

Vorhandene Schiffe der Klasse B miissen diese Vorschrift spitestens an dem in Regel 1I-1/B/8-2 Absatz 2
angegebenen Tag erfiillen.

7 Sondervorschriften fiir die Unterteilung von Schiffen (R 7)

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

1 Werden in einem oder mehreren Teilen eines Schiffes die wasserdichten Schotte bis zu einem hoheren
Deck hinaufgefiihrt als im tibrigen Teil des Schiffes und ist es erwiinscht, diese Hoherfithrung der
Schotte bei der Berechnung der flutbaren Liange auszunutzen, so konnen fir jeden dieser Schiffsteile
gesonderte Tauchgrenzen angewendet werden, jedoch mit der Maflgabe, dafd

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

.2 keine der beiden der ,,Stufe“ im Schottendeck benachbarten Abteilungen die bei ihrer jeweiligen
Tauchgrenze zuldssige Linge tiberschreitet und dafl auflerdem die Gesamtlinge beider Abteilun-
gen nicht die doppelte zuldssige Linge iiberschreitet, die aufgrund der unteren Tauchgrenze
errechnet ist.

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

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

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

5 Enthilt eine wasserdichte Hauptabteilung ortliche Unterteilungen und hat sich die Verwaltung des
Flaggenstaates davon iiberzeugt, daff nach einer angenommenen seitlichen Beschidigung, die sich
tber die kleinere der beiden Lingen von entweder 3,0 Metern + 3 v. H. der Schiffslinge oder 11,0
Metern oder 10 v. H. der Schiffslinge erstreckt, die gesamte Hauptabteilung nicht tiberflutet wird, so
kann eine entsprechende VergrofSerung der zuldssigen Linge, die normalerweise fiir diese Abteilung
erforderlich ist, zugelassen werden. Das wirksame Auftriebsvolumen an der unbeschidigten Seite darf
in diesem Fall nicht grofier als das an der beschidigten Seite angenommene sein.

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

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

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

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

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

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

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

.8 Ist der Abstand zwischen zwei benachbarten Hauptquerschotten oder zwischen den gleichwertigen
durchgehenden Schotten oder zwischen zwei Ebenen, welche durch die am nichsten zueinanderlie-
genden 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 Schiffslinge, je nachdem, welches Maf$ kleiner ist, so gilt nur eines
dieser Schotte als Teil der Unterteilung des Schiffes.

.9 Betrdgt der vorgeschriebene Abteilungsfaktor 0,50, so darf die Gesamtlinge zweier benachbarter
Abteilungen die flutbare Linge nicht tiberschreiten.

(o]

Stabilitit beschadigter Schiffe (R 8)

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

.1.1  Die Stabilitit des unbeschidigten Schiffes muf$ in allen Betriebszustinden so bemessen sein, daf§ das
Schiff der Flutung jeder Hauptabteilung standhalten kann, fiir welche die flutbare Linge einzuhalten
ist.

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

.1.3 Betrigt der vorgeschriebene Abteilungsfaktor 0,50, so muf$ die Stabilitit des unbeschidigten Schiffes
ausreichen, damit es der Uberflutung zweier benachbarter Hauptabteilungen standzuhalten vermag.

2.1  Den Vorschriften des Absatzes 1 sind Berechnungen nach Mafsgabe der Absitze .3, .4 und .6
zugrunde zu legen, wobei die Abmessungen und die baulichen Merkmale des Schiffes sowie die Lage
und Zuordnung der beschidigten Abteilungen zu beriicksichtigen sind. Bei diesen Berechnungen sind
in bezug auf die Stabilitit die ungiinstigsten Bedingungen anzunehmen, die im Betrieb auftreten
konnen.
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2.2

2.3

Ist der Einbau von Decks, inneren Trennwinden oder Lingsschotten von solcher Dichtigkeit
vorgesehen, dafS sie den Durchflufs von Wasser weitgehend behindern, so muf$ diese Behinderung bei
den Berechnungen gebiihrend beriicksichtigt werden.

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

2.3.1

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

Die Fliche unter der Kurve der aufrichtenden Hebelarme muf$ mindestens 0,015 m rad.
betragen, gemessen von der Gleichgewichtsschwimmlage bis zum kleineren der folgenden
Werte:

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

.2 22 Grad (von der Senkrechten gemessen) im Fall der Uberflutung nur einer Abteilung oder
27 Grad (von der Senkrechten gemessen) im Fall der gleichzeitigen Uberflutung von zwei
oder mehr benachbarten Abteilungen.

Es ist ein aufrichtender Resthebelarm innerhalb eines positiven Stabilititsbereichs unter
Beriicksichtigung des grofiten der folgenden Kringungsmomente zu ermitteln:

.1 Versammeln aller Fahrgiste auf einer Seite;

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

.3 Winddruck:

bei neuen Schiffen der KLasse B nach folgender Formel:
GZ (Meter) = (Kringungsmoment/Verdriangung) + 0,04

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

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

.1 Durch das Versammeln der Fahrgiste verursachte Momente:
.1.1 4 Personen je Quadratmeter;
.1.2 eine Masse von 75 Kilogramm je Fahrgast;

.1.3 die Fahrgiste werden auf den verfiigbaren Decksflichen auf einer Seite des Schiffes,
auf denen sich auch die Sammelplitze befinden, so verteilt, dafs sie das ungiinstigste
Kriangungsmoment herbeifiihren.

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

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

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

.2.3 es wird angenommen, daf§ ein voll besetztes mit Davits auszusetzendes Rettungsflof,

das an jedem Davit auf der Seite befestigt ist, zu der das Schiff nach der
Beschidigung kringt, ausgeschwungen und zum Zuwasserlassen bereit ist;

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

.2.5 es wird angenommen, dafs Rettungsmittel auf der Seite des Schiffes, die der Seite, zu
der das Schiff kringt, gegeniiberliegt, sich in einer Staustellung befinden.
.3 Durch den Winddruck verursachte Kringungsmomente:

.3.1 Fir Schiffe der Klasse B wird ein Winddruck von 120 Newton/Quadratmeter
angenommen, fir Schiffe der Klassen C und D wird ein Winddruck von 80
Newton/Quadratmeter angenommen;
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2.4

2.5

2.6

.3.2 die Bezugsflache ist die Lateralfliche des Schiffes tiber der Wasserlinie in unbeschi-
digtem Zustand;

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

Falls eine weitergehende Flutung grofferen 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 Absitzen .2.3.1 und .2.3.2 Bezug genommen wird, fiir
diesen Winkel mafigebend sind.

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

In den Zwischenstadien der Uberflutung muf} der grofite aufrichtende Hebelarm mindestens 0,05
Meter und der Umfang der aufrichtenden Hebelarme mindestens 7 Grad betragen. In allen Fillen
braucht nur eine Beschidigung des Schiffskorpers und nur eine freie Oberfliche angenommen zu
werden.

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

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

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

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

Die Ausdehnung eines Schadens ist wie folgt anzunehmen:

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

.2 Querausdehnung (gemessen in Hohe der obersten Schottenladelinie von Mallkante AufSenhaut
rechtwinklig zur Mittellinie): eine Entfernung von einem Fiinftel der Breite des Schiffes;

.3 senkrechte Ausdehnung: von der Grundlinie aufwirts unbegrenzt;

4 wiirde eine Beschidigung geringeren Umfangs als in den Absitzen .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 Beschidigung den Berechnungen zugrunde zu legen.

Eine unsymmetrische Uberflutung ist durch geeignete Mafinahmen auf ein Mindestmafl zu beschrin-
ken. Ist es notwendig, grofle Kringungswinkel auszugleichen, so miissen die Vorkehrungen, soweit
durchfihrbar, selbsttitig wirken; etwaige Steuerungen fiir Vorrichtungen zum Gegenfluten miissen
jedoch stets vom Schottendeck aus betitigt werden kénnen. Bei neuen Schiffen der KLASSEN B, C
und D darf der grofite Kringungswinkel nach der Flutung, jedoch vor dem Ausgleich, 15 Grad nicht
tiberschreiten. Sind Vorrichtungen zum Gegenfluten erforderlich, so darf der Kringungsausgleich
nicht linger als 15 Minuten dauern. Dem Kapitidn des Schiffes sind geeignete Unterlagen tiber den
Gebrauch solcher Vorrichtungen zur Verfiigung zu stellen.

Der Endzustand des Schiffes nach der Beschidigung und nach Durchfiihrung eines Kriangungsaus-
gleichs im Fall unsymmetrischer Flutung muf§ folgender sein:

.1 Bei symmetrischer Flutung muf§ eine restliche positive metazentrische Hohe von mindestens 50
Millimetern verbleiben, berechnet nach der Methode ,,Konstante Verdringung®.
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.2 Bei unsymmetrischer Flutung darf der Kringungswinkel bei Flutung einer einzelnen Abteilung bei
(neuen und vorhandenen) Schiffen der KLASSE B 7 Grad und bei (neuen) Schiffen der KLASSEN
C und D 12 Grad nicht iberschreiten. Bei gleichzeitiger Flutung von zwei benachbarten
Abteilungen kann eine Kringung von 12 Grad bei vorhandenen und neuen Schiffen der KLASSE
B unter der Voraussetzung zugelassen werden, dafl der Abteilungsfaktor in dem gefluteten Teil
des Schiffes an keiner Stelle grofSer als 0,50 ist.

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

Dem Kapitin sind die Unterlagen zur Verfigung zu stellen, die erforderlich sind, um in allen
Betriebszustinden ausreichende Stabilititswerte des unbeschidigten Schiffes einzuhalten, damit es
unglinstigsten Beschidigungen standhalten kann. Bei Schiffen mit Gegenflutungseinrichtungen ist der
Kapitdn iiber die Stabilitatsbedingungen zu unterrichten, die den Kringungsberechnungen zugrunde
gelegt wurden, und davor zu warnen, dafs bei einer Beschiadigung des Schiffes unter ungiinstigeren
Stabilititsverhiltnissen eine iibergrofSe Kringung eintreten wiirde.

Die in Absatz .7 bezeichneten Unterlagen, die den Kapitin in die Lage versetzen, ausreichende
Stabilititswerte des unbeschidigten Schiffes einzuhalten, miissen Informationen iiber die hochstzulis-
sige Hohe des Schwerpunkts des Schiffes iiber Kiel (KG) oder aber die mindestzuldssige metazentri-
sche Hohe (GM) fiir einen Tiefgangs- oder Verdringungsbereich fiir alle Betriebsbedingungen
enthalten. Die Informationen miissen den Einfluf§ verschiedener Trimmlagen unter Beriicksichtigung
der Betriebsgrenzen angeben.

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

Nach dem Beladen des Schiffes und vor dem Auslaufen muf§ der Kapitin Trimm und Stabilitit des
Schiffes bestimmen; er muf§ sich auch vergewissern und schriftlich festhalten, daff das Schiff den
Stabilitidtsanforderungen der einschligigen Regeln entspricht. Die Bestimmung der Stabilitit erfolgt
stets durch Berechnung. Zu diesem Zweck kann ein elektronischer Beladungs- und Stabilitdtsrechner
oder ein gleichwertiges Hilfsmittel benutzt werden.

Die Verwaltung des Flaggenstaates darf keine Lockerung der Vorschriften tiber die Stabilitit im Fall
der Beschiadigung in Betracht ziehen, wenn nicht nachgewiesen wird, dafl die metazentrische Hohe
des unbeschidigten Schiffes, die in jedem Betriebszustand erforderlich ist, um diese Vorschrift zu
erflillen, fiir den beabsichtigten Einsatz iibermifSig grofS ist.

Eine Lockerung der Vorschriften iiber die Stabilitit im Fall der Beschidigung darf nur in
Ausnahmefillen und mit der Mafigabe zugelassen werden, dafs der Verwaltung des Flaggenstaates
der Nachweis erbracht wird, daf§ Verhiltniswerte, Einrichtungen und andere Merkmale des Schiffes
fir die Stabilitit im Leckfall die giinstigsten sind, die unter den gegebenen Umstinden praktisch
vertretbar und annehmbar sind.

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

VORHANDENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B:

1

Vorhandene Ro-Ro-Fahrgastschiffe der Klasse B miissen der Regel 8 entsprechen, und zwar
spitestens am Tag der ersten regelmifSigen Besichtigung nach dem unten angegebenen Konformitits-
termin gemifl dem A/Amax-Wert im Sinne der Anlage zu dem ,Berechnungsverfahren fiir die
Bestimmung der Uberstehenscharakteristika vorhandener Ro-Ro-Fahrgastschiffe, wenn das verein-
fachte Verfahren aufgrund der Entschliefung A.265(VIIl) angewendet wird“, das vom Schiffssicher-
heitsausschufs auf seiner 59. Tagung im Juni 1991 entwickelt wurde (MSC/Circ.574):

A/Amax-Wert: Konformitditstermin:
Weniger als 85 % 1. Oktober 1998
. Oktober 2000
. Oktober 2002
. Oktober 2004
. Oktober 2005

85 % oder mehr, aber weniger als 90 %
90 % oder mehr, aber weniger als 95 %
95 % oder mehr, aber weniger als 97,5 %
97,5 % oder mehr

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

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

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

.1

9

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

Vorhandene Ro-Ro-Fahrgastschiffe, die fiir die Beférderung von 400 Personen oder mehr zugelassen
sind, miissen den Vorschriften des Absatzes 1 entsprechen, und zwar spitestens am Tag der ersten
regelmifsigen Besichtigung nach dem spatesten der jeweiligen Konformititstermine nach den Absit-
zen .2.1, .2.2 oder .2.3.

2.1 A/Amax-Wert: Konformitditstermin

Weniger als 85 % 1. Oktober 1998
. Oktober 2000
. Oktober 2002
. Oktober 2004
. Oktober 2010

85 % oder mehr, aber weniger als 90 %
90 % oder mehr, aber weniger als 95 %
95 % oder mehr, aber weniger als 97,5 %
97,5 % oder mehr

_ e e

2.2 Zuldssige Personenzahl:
1 500 oder mehr
1 000 oder mehr, aber weniger als 1 500
600 oder mehr, aber weniger als 1 000

. Oktober 2002
. Oktober 2006
. Oktober 2008
. Oktober 2010

_ e e

400 oder mehr, aber weniger als 600

2.3 Alter des Schiffes: 20 Jahre oder mehr

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

Piek- und Maschinenraumschotte (R 10)

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

.1

Es muf§ ein Vorpiek- oder Kollisionsschott vorhanden sein, das wasserdicht bis zum Schottendeck
hochgefiihrt ist. Dieses Schott muff 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.

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

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

Ist ein langer vorderer Aufbau vorhanden, so ist das Vorpiek- oder Kollisionsschott bis zum nichsten
Volldeck tuber dem Schottendeck wetterdicht hochzufithren. Diese Hochfithrung muf§ so gestaltet
sein, dafl sie bei einer Beschiddigung oder Loslosung der Bugtiir durch diese auf keinen Fall
beschidigt werden kann.

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

Fiir vorhandene Schiffe der KLASSE B gilt folgendes:

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

.2 Entspricht die vorhandene Rampe nicht den Anforderungen, um als Fortsatz des Kollisionsschotts
betrachtet werden zu konnen, und verhindert die Position der Rampe, daff fiir diesen Fortsatz ein
Standort innerhalb der in Absatz .1 oder .2 genannten Grenzen gewihlt werden kann, so kann
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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 grofer sein, als zur
Vermeidung einer Behinderung durch die Rampe noétig ist. Der Fortsatz des Kollisionsschotts
muf$ sich nach vorne 6ffnen; er muf§ den Anforderungen des Absatzes .3 entsprechen und so
gestaltet sein, dafs er bei einer Beschidigung oder Loslésung der Rampe durch diese auf keinen
Fall beschidigt werden kann.

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

.6 Fir vorhandene Schiffe der Klasse B gelten die Vorschriften der Absitze .3 und .4 spitestens ab dem
Zeitpunkt der ersten regelmifSigen Besichtigung nach dem in Artikel 14 Absatz 1 genannten Tag.

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

.8 Stevenrohre miissen in jedem Fall in wasserdichten Riumen liegen. Die Wellenstopfbuchse mufS in
einem wasserdichten Wellentunnel oder einem anderen vom Stevenrohrraum getrennten wasserdich-
ten Raum von solcher Grofse liegen, dafy die Tauchgrenze bei einem Leck der Wellenstopfbuchse
nicht unter Wasser kommt.

10 Doppelbéden (R 12)

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

1 Zwischen Vor- und Hinterpiekschott mufS, soweit durchfithrbar und mit der Bauart und dem
ordnungsgemiflen Betrieb des Schiffes vereinbar, ein Doppelboden eingebaut sein.

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

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

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

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

3 Lenzbrunnen im Doppelboden in Verbindung mit den Lenzreinrichtungen der Laderiume usw.
diirfen sich nicht tiefer als noétig 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 Wellentunnels
erlaubt. Andere Brunnen (z. B. fir Schmierol unter den Hauptmaschinen) koénnen von der
Verwaltung des Flaggenstaates zugelassen werden, wenn nach ihrer Uberzeugung die Anordnung den
gleichen Schutz bietet, wie er durch einen dieser Regel entsprechenden Doppelboden gegeben wire.

4 Ein Doppelboden braucht nicht im Bereich von wasserdichten Abteilungen beschrinkter Grofse
eingebaut zu sein, die ausschlielich fir die Beférderung 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 beeintrachtigt wird.

5 Die Verwaltung des Flaggenstaates kann gestatten, dafs vom Einbau eines Doppelbodens in jedem
Schiffsteil abgesehen wird, der durch einen Faktor von hochstens 0,50 unterteilt wird, wenn sie sich
davon iiberzeugt hat, daf§ der Einbau eines Doppelbodens in dem betreffenden Schiffsteil nicht mit
der Bauart und dem ordnungsgemiflen Betrieb des Schiffes vereinbar sein wiirde.
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11 Festlegen, Anmarken und Eintragen der Schottenladelinien (R 13)

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

1 Um den vorgeschriebenen Grad der Unterteilung zu gewihrleisten, muf$ eine Ladelinie, die dem
genehmigten Schottentiefgang entspricht, festgelegt und an der Bordwand mittschiffs angemarkt sein.
Sind auf einem Schiff Riaume vorhanden, die besonders fiir die wahlweise Beforderung von
Fahrgisten oder Ladung eingerichtet sind, so konnen auf Wunsch des Reeders eine oder mehrere
zusitzliche Ladelinien entsprechend den Schottentiefgingen, welche die Verwaltung des Flaggenstaa-

tes fur die jeweiligen Fahrtbedingungen genehmigt, festgelegt und angemarkt werden.

2 Die festgelegten und angemarkten Schottenladelinien miissen im Sicherheitszeugnis fir Fahrgast-
schiffe aufgefithrt werden; sie erhalten die Bezeichnung C.1, wenn nur eine Schottenladelinie

festgelegt ist.

Im Fall mehrerer Schottenladelinien werden die anderen Verwendungsbedingungen mit den Bezeich-

nungen C.2, C.3, C.4 usw. gekennzeichnet (!).

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-

Ubereinkommen entsprechen.

4 Der Freibord, der jeder genehmigten Schottenladelinie entspricht, sowie die Fahrtbedingungen, fur
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 Schiffes oder durch das jeweils in Kraft befindliche

Internationale Freibord-Ubereinkommen festgelegt ist.

.6 Ein Schiff darf ungeachtet der Lage der Schottenladelinien-Marke keinesfalls derart beladen sein, daf
die der Jahreszeit und dem Fahrtgebiet entsprechende, aufgrund der jeweils in Kraft befindlichen

Internationalen Freibord-Ubereinkommens festgelegte Freibordmarke iiberschritten wird.

7 Ein Schiff darf keinesfalls derart beladen sein, daf§ die Schottenladelinien-Marke, die den besonderen

Reise- und Fahrtbedingungen entspricht, tiberschritten wird.

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

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

1 Wasserdichte Lings- und Querschotte miissen so gebaut sein, daf§ sie unter Einrechnung einer
angemessenen Sicherheitsspanne den grofiten Wasserdruck aushalten koénnen, der bei einer Beschidi-
gung des Schiffes auftreten konnte, mindestens aber den Druck einer Wassersdule, die bis zur
Tauchgrenze reicht. Die Bauart dieser Schotte mufl den Normen einer anerkannten Organisation

entsprechen.

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

an den betreffenden Stellen.

2.2 Wo Spanten oder Balken durch ein wasserdichtes Deck oder Schott hindurchgehen, ist dieses Deck

oder Schott ohne Verwendung von Holz oder Zement wasserdicht zu bauen.

.3 Die Priifung der Hauptabteilungen durch Auffiillen mit Wasser ist nicht unbedingt vorgeschrieben.
Wenn die Priffung nicht durch Auffillen mit Wasser durchgefiihrt wird, ist eine Abspritzprobe
erforderlich; diese Probe ist durchzufithren, wenn die Ausristung des Schiffes moglichst weit
fortgeschritten ist. In jedem Fall muf eine griindliche Uberpriifung der wasserdichten Schotte

vorgenommen werden.

4 Vorpiek, Doppelbéden (einschliefSlich der Rohrtunnel) und Innenwinde sind mit einem Wasserdruck

zu priifen, der den Vorschriften des Absatzes .1 entspricht.

(!) Die arabischen Zahlen, die in den Bezeichnungen der Schottenladelinien dem Buchstaben C nachgestellt sind, kénnen
durch rémische Zahlen oder Buchstaben ersetzt werden, falls die Verwaltung des Flaggenstaates dies zur Unterschei-

dung von den internationalen Bezeichnungen der Schottenladelinien fiir erforderlich hilt.
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Tanks, die zur Aufnahme von Flissigkeiten bestimmt und Bestandteil der Unterteilung des Schiffes
sind, mussen auf ihre Dichtigkeit mit einem Wasserdruck geprift werden, der einer bis zur Hohe der
obersten Schottenladelinie oder zwei Dritteln der Hohe von der Oberkante des Kiels bis zur
Tauchgrenze reichenden Wassersdule entspricht, je nachdem, welcher Wert groffer ist, wobei in
keinem Fall die Druckhohe kleiner als 0,9 Meter iiber der Tankdecke sein darf; falls eine
Wasserdruckpriifung nicht durchfithrbar ist, kann eine Luftdichtigkeitspriffung mit Luftdruck von
hochstens 0,14 bar als Druckpriifung akzeptiert werden.

Die in den Absdtzen .4 und .5 bezeichneten Priifungen sollen sicherstellen, dafy die fiir die
Unterteilung angeordneten Bauteile wasserdicht sind; sie sind nicht als eine Priifung dafiir anzusehen,
daf§ irgendeine Abteilung geeignet ist, fliissigen Brennstoff aufzunehmen oder anderen besonderen
Zwecken zu dienen; dafiir kann eine Priifung mit grofleren 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.

Offnungen in wasserdichten Schotten (R 15)

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

.1

2.1

2.2

2.3

3.1

3.2

3.3

S

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

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

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

Blei und andere hitzeempfindliche Stoffe diirfen nicht fir Rohrleitungssysteme verwendet werden,
deren Beschidigung 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 Kollisionsschott unterhalb der Tauch-
grenze durch hochstens ein Rohr zum Fluten und Lenzen der Vorpiek durchbrochen werden,
vorausgesetzt, dafl es mit einem Absperrventil versehen ist, das von einer Stelle oberhalb des
Schottendecks aus bedient werden kann; der Ventilkasten muf$ innerhalb der Vorpiek am Kollisions-
schott angebracht sein. Es kann auch ein Ventil auf der Riickseite des Kollisionsschotts zugelassen
werden, jedoch darf der Raum, in dem das Ventil untergebracht ist, kein Laderaum sein, und das
Ventil muf$ in allen Betriebszustinden leicht zuginglich sein.

Ist die Vorpiek unterteilt, um zwei verschiedene Arten von Flissigkeiten aufzunehmen, so kann das
Kollisionsschott unterhalb der Tauchgrenze durch zwei Rohre durchbrochen werden, von denen
jedes wie in Absatz .3.1 angegeben eingebaut sein muf$; es muf$ jedoch nachgewiesen werden, dafS es
fiir den Einbau des zweiten Rohres keine brauchbare Ersatzlosung gibt und dafd unter Beriicksichti-
gung der im Vorpiek vorgesehenen zusitzlichen Unterteilung die Sicherheit des Schiffes gewidhrleistet

bleibt.

In Rdumen, welche die Haupt- und Hilfsantriebsmaschinen einschlieflich der Kessel fiir den Antrieb
enthalten, darf auffer den Tiiren zu den Wellentunneln nicht mehr als eine Tiir in jedes Hauptquer-
schott eingebaut werden. Bei zwei oder mehr Wellenanlagen miissen die Tunnel durch Querginge
verbunden sein. Zwischen Maschinenraum und Tunnelriumen diirfen bei zwei Wellenanlagen nur
eine Tiir und bei mehr als zwei Wellenanlagen nur zwei Tiiren vorhanden sein. Alle diese Tiiren
miissen als Schiebetiiren ausgefithrt und so angeordnet sein, daf$ ihre Siille so hoch wie moglich sind.
Die HandschlieSvorrichtung fiir diese Tiiren muf§ oberhalb des Schottendecks und aufserhalb des
Maschinenraums liegen.

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

Wasserdichte Tiiren missen als Schiebe- oder Hingetiiren ausgefithrt oder gleichwertiger Art sein.
Nur durch Bolzen gesicherte Tirverschlisse und Falltiiren oder Tiren, die durch ein Fallgewicht
geschlossen werden, sind nicht zugelassen.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D AB EINER LANGE VON 24 METERN:

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

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

Schiebetiiren konnen entweder
nur Handbetrieb oder

Kraftantrieb nebst Handantrieb haben.

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

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

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

.5.3  Die kraft- oder handbetriebenen Bedienungsvorrichtungen wasserdichter Schiebetiiren — ob mit oder
ohne Kraftantrieb — miissen diese gegen eine Schlagseite des Schiffes von 15 Grad schlieffen koénnen.
Zu beriicksichtigen sind auch die Krifte, die auf eine Seite der Tiiren einwirken konnen, wie sich
feststellen 143t, wenn durch die Offnung Wasser flieft und einen einer Wassersidule von mindestens
einem Meter entsprechenden statischen Druck iiber dem Siill in der Mittellinie der Tiir erzeugt.

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

.5.4  Die Steuerungen der wasserdichten Tiiren einschlieSlich hydraulischer Rohrleitungen und elektrischer
Kabel miissen sich so nah wie moglich an dem Schott befinden, in das die Tiiren eingebaut sind, um
die Wahrscheinlichkeit auf ein Mindestmaf§ zu beschrinken, dafd sie von einer etwaigen Beschidi-
gung des Schiffes betroffen werden. Die Anordnung der wasserdichten Tiiren und ihrer Steuerungen
muf$ derart sein, dafl der Betrieb der wasserdichten Tiiren aufSerhalb des beschiadigten Bereichs des
Schiffes nicht beeintrachtigt wird, wenn das Schiff eine Beschiadigung innerhalb eines Fiinftels seiner
Breite erleidet, wobei dieser Abstand in Hohe der obersten Schottenladelinie rechtwinklig zur
Mittelschiffsebene gemessen wird.

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

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

.5.6  Wasserdichte Tiren, die nicht den Absitzen .5.1 bis .5.5 entsprechen, miissen vor Antritt der Reise
geschlossen und diirfen wihrend der Fahrt nicht gedffnet werden; der Zeitpunkt des Offnens der
Turen im Hafen und ihres Schlieffens vor dem Auslaufen des Schiffes sind in das Schiffstagebuch
einzutragen.

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

.6.1  Handbetriebene Schiebetiiren konnen eine waagerechte oder senkrechte Bewegungsrichtung haben.
Die Tiir muf$ unmittelbar von jeder Seite und auflerdem von einer zuginglichen Stelle oberhalb des
Schottendecks aus durch eine Kurbel oder eine andere Bewegungsvorrichtung eines zugelassenen
Typs bedient werden konnen, welche die gleiche Sicherheit bietet. Die zum vollstindigen SchliefSen
der handbetriebenen Tiren benétigte Zeit darf 90 Sekunden nicht tiberschreiten.
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6.2

7.1

7.2

VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

Kraftbetriebene Schiebetiiren konnen eine waagerechte oder senkrechte Bewegungsrichtung haben.
Wird eine Tiir von einer zentralen Kontrollstation aus durch Kraftantrieb betitigt, so ist die
Steuerung so einzurichten, daf die Bedienung auch an der Tir selbst von jeder Seite aus durch
Kraftantrieb erfolgen kann. An jeder Seite des Schottes sind ortliche Bedienungshebel fiir den
Kraftantrieb so anzubringen, dafs die durch eine Tiir gehende Person beide Hebel in geoffneter
Stellung halten kann, ohne dabei unabsichtlich den Schliefvorgang auszulosen. Kraftbetriebene
Schiebetiiren miissen mit einer HandschlieSvorrichtung versehen sein, die an der Tiir selbst von jeder
Seite und aufSerdem von einer zuginglichen Stelle oberhalb des Schottendecks aus durch eine Kurbel
oder eine andere Bewegungsvorrichtung eines zugelassenen Typs bedient werden kann, welche die
gleiche Sicherheit bietet. Es sind Warnvorrichtungen vorzusehen, die durch ein akustisches Signal
anzeigen, daf§ die Tur angefangen hat, sich zu schliefen, und bis zur vollstindigen Beendigung des
Schliefvorgangs weiter ertonen. In Riaumen mit einem hohen Gerduschpegel mufs die akustische
Warnvorrichtung zusitzlich mit einer Blinkanlage ausgestattet sein, die an der Tiir angebracht ist.

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

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

.2 muf vorbehaltlich des Absatzes .11 normalerweise auf eine grofste lichte Breite von 1,2 Meter
begrenzt sein. Die Verwaltung des Flaggenstaates darf grofSere Tiiren nur so weit genehmigen,
wie es fir den wirksamen Betrieb des Schiffes fiir notwendig gehalten wird, vorausgesetzt, dafs
andere SicherheitsmafSnahmen einschliefSlich der folgenden beachtet sind:

.2.1 Es ist besonders auf die Festigkeit der Tiir und ihrer Verschlulvorrichtungen zu achten, um
Undichtigkeiten zu verhiiten;

.2.2 die Tiir mufS sich auflerhalb des Leckbereichs von B/S befinden;

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

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

4 mufS mit einem individuellen handbetriebenen Mechanismus versehen sein. Es muf§ méglich sein,
die Tiir von Hand an der Tiir selbst von jeder Seite zu 6ffnen und zu schlieffen und aufSerdem
von einer zuginglichen Stelle oberhalb des Schottendecks aus durch eine Kurbel oder eine andere
Bewegungsvorrichtung eines zugelassenen Typs zu schlieflen, welche die gleiche Sicherheit bietet
und fir die Verwaltung des Flaggenstaates annehmbar ist. Die Richtung der Dreh- oder anderen
Bewegung mufs in allen Betriebsstellungen deutlich angezeigt werden. Die bei der Bedienung
durch den Handantrieb fiir das vollstindige SchlieSen der Tir benotigte Zeit darf bei aufrechter
Schwimmlage des Schiffes 90 Sekunden nicht tiberschreiten;

.5 muf$ mit Steuerungen zum Offnen und Schliefen der Tiir durch Kraft von beiden Seiten der Tiir
aus sowie zum Schliefen der Tir durch Kraft vom zentralen Bedienungspult auf der Komman-
dobriicke aus versehen sein;

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

.7 muf bei Kraftbetrieb eine ungefihr gleichmiflige SchliefSgeschwindigkeit haben. Die Schliefszeit
von dem Zeitpunkt, zu dem die Tir 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 linger als 40 Sekunden sein.

Die fiir wasserdichte Schiebetiiren mit Kraftantrieb erforderliche elektrische Energie muf§ von der
Notschalttafel entweder unmittelbar oder iiber eine oberhalb des Schottendecks befindliche beson-
dere Verteilertafel versorgt werden. Die dazugehorigen Steuer-, Anzeige- und Alarmkreise miissen
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7.3

7.4

von der Notschalttafel entweder unmittelbar oder tiber eine oberhalb des Schottendecks befindliche
besondere Verteilertafel gespeist werden und miissen selbsttitig von der zeitweiligen Notstromquelle
gespeist werden konnen, wenn entweder die Haupt- oder Notstromquelle ausfallt.

Woasserdichte Schiebetiiren mit Kraftantrieb miissen ausgestattet sein

.1 mit einem zentralisierten hydraulischen System mit zwei unabhingigen Kraftquellen, von denen
jede aus einem Motor und einer Pumpe besteht, die alle Tiiren gleichzeitig schlieSen konnen.
Auflerdem miissen fiir die gesamte Anlage hydraulische Speicher ausreichender Kapazitit vorhan-
den sein, um alle Tiiren mindestens dreimal zu betitigen, d. h. SchlieSen — Offnen — Schlieflen,
gegen eine Schlagseite von 15 Grad. Dieser Betitigungszyklus muf$ ausgefithrt werden konnen,
wenn der Speicher unter Pumpeneinschaltdruck steht. Die verwendete Flissigkeit ist unter
Beachtung der Temperaturen auszuwihlen, die wihrend des Einsatzes der Anlage auftreten
konnen. Das Kraftantriebssystem mufS so ausgelegt sein, dafl die Moglichkeit der Beeintrichti-
gung des Betriebs von mehr als einer Tiir durch eine einzelne Stérung in den Hydraulikrohrlei-
tungen auf ein Mindestmaf$ beschriankt wird. Das Hydrauliksystem mufS mit einer Niedrigstand-
Alarmvorrichtung fur Hydraulikflissigkeitsbehalter, die das Kraftantriebssystem versorgen, und
einer Niedriggasdruck-Alarmvorrichtung oder anderen wirksamen Mitteln zur Uberwachung des
Verlustes gespeicherter Energie in hydraulischen Speichern versehen sein. Diese Alarmvorrichtun-
gen miissen akustisch und optisch sein und sich auf dem zentralen Bedienungspult auf der
Kommandobriicke befinden; oder

.2 mit einem unabhingigen hydraulischen System fiir jede Tir, wobei jede Kraftquelle aus einem
Motor und einer Pumpe besteht, welche die Tir 6ffnen und schlieffen kénnen. Aufferdem mufd
ein hydraulischer Speicher ausreichender Kapazitit vorhanden sein, um alle Tiren gegen eine
Schlagseite von 15 Grad mindestens dreimal zu betitigen, d. h. Schliefen — Offnen — SchliefSen.
Dieser Betitigungszyklus muf§ ausgefiihrt werden konnen, wenn der Speicher unter Pumpenein-
schaltdruck steht. Die verwendete Fliissigkeit ist unter Beachtung der Temperaturen auszuwihlen,
die wihrend des Einsatzes der Anlage auftreten konnen. Es miissen eine Niedriggasdruck-
Gruppenalarmvorrichtung oder andere wirksame Mittel zur Uberwachung des Verlustes gespei-
cherter Energie in hydraulischen Speichern auf dem zentralen Bedienungspult auf der Komman-
dobriicke vorhanden sein. An jeder ortlichen Bedienungsstelle mufs auflerdem eine Anzeige fiir
den Verlust gespeicherter Energie vorgesehen sein; oder

.3 mit einem unabhingigen elektrischen System und einem Motor fir jede Tir, wobei jede
Kraftquelle aus einem Motor besteht, der die Tur offnen und schliefen kann. Die Kraftquelle
mufS selbsttitig von der zeitweiligen Notstromquelle gespeist werden konnen, wenn entweder die
Haupt- oder die Notstromquelle ausfillt, und gentigend Leistung haben, um die Tiir mindestens
dreimal zu betitigen, d.h. Schliefen — Offnen — Schlieffen, gegen eine Schlagseite von 15
Grad.

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 Kraftsyste-
men getrennt sein. Eine einzelne Storung in den elektrischen oder hydraulischen Kraftantriebssyste-
men mit Ausnahme des hydraulischen Auslosers darf den Handbetrieb irgendeiner Tir nicht
beeintrachtigen.

An jeder Seite des Schottes sind Bedienungshebel in einer Mindesthohe von 1,6 Metern iiber dem
Boden so anzubringen, dafs durch die Tiir gehende Personen beide Hebel in geoffneter Stellung halten
konnen, ohne dabei unabsichtlich den Schliefvorgang auszulésen. Die Bewegungsrichtung der Hebel
beim Offnen und Schlieffen der Tiir mufl mit der Bewegungsrichtung der Tiir iibereinstimmen und
deutlich angegeben sein.

Wenn der die Tur schliefende Mechanismus mit nur einem Betdtigungsvorgang ausgelost werden
kann, sind in Rdumen, die der Unterbringung dienen, hydraulische Bedienungshebel fiir wasserdichte
Tiren so anzubringen, daf sie nicht von Kindern betitigt werden konnen, z. B. hinter Fiillungstiiren,
wobei sich die Verriegelung mindestens 170 ¢m tber dem Deck befinden mufs.

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

Auf beiden Seiten der Tiren ist eine Plakette mit einer Anleitung fiir die Bedienung des Ttrmecha-
nismus anzubringen. Ferner muf§ sich auf beiden Seiten jeder Tiur eine Plakette mit einer in
schriftlicher oder bildlicher Form gegebenen Warnung vor der Gefahr befinden, die der Aufenthalt in



L 144/30

Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften

15.5.98

der Tiroffnung darstellt, wenn die Tiir begonnen hat, sich zu schlieffen. Die Plaketten sind aus
dauerhaftem Material zu fertigen und gut zu befestigen. Aus dem Text der Plakette mit der Anleitung
bzw. Warnung muf hervorgehen, wie lange die SchlieSung der betreffenden Tiir dauert.

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

7.5

7.6

7.7

7.8

8.1

8.2

8.3

Soweit durchfithrbar, miissen sich die elektrischen Einrichtungen und Bauteile fiir wasserdichte Tiiren
oberhalb des Schottendecks und aufSerhalb gefihrlicher Bereiche und Riaume befinden.

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

Die Strom-, Steuer-, Anzeige- und Alarmkreise miissen gegen Storung derart gesichert sein, dafS ein
Ausfall in einem Tiurkreis keinen Ausfall in einem anderen Tirkreis verursacht. Kurzschliisse oder
andere Storungen in den Alarm- oder Anzeigekreisen einer Tir diirfen nicht zu einem verringerten
Kraftantrieb dieser Tiir fithren. Die Anordnung mufS derart sein, daff das Eindringen von Wasser in
die unterhalb des Schottendecks befindlichen elektrischen Einrichtungen nicht zum Offnen der Tiir
fithre.

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

Das zentrale Bedienungspult auf der Kommandobriicke muf§ einen Hauptschalter mit zwei Steuerar-
ten haben, nimlich der Art ,,6rtliche Steuerung®, die es erlauben mufS, dafS jede Tiir 6rtlich geoffnet
und nach Benutzung ohne selbsttitiges Schlieffen ortlich geschlossen wird, und der Art , Tiren
schlieflen®, die jede Tur, die geoffnet ist, selbsttitig schlieffen mufs. Die Art ,, Tiiren schlieffen“ muf3
das ortliche Offnen der Tiiren erlauben und die Tiiren nach dem Loslassen des ortlichen Steuerme-
chanismus selbsttatig wieder schlieffen. Der Hauptschalter mufS sich normalerweise in der Stellung
yortliche Steuerung® befinden. Die Art , Tiiren schliefen® darf nur im Notfall und zu Priifzwecken
benutzt werden.

Das zentrale Bedienungspult auf der Kommandobriicke muf§ mit einem Diagramm, aus dem die Lage
jeder Tir ersichtlich ist, und mit optischen Anzeigevorrichtungen versehen sein, die fir jede einzelne
Tir anzeigen, ob sie gedffnet oder geschlossen ist. Ein rotes Licht mufS anzeigen, dafs eine Tir
vollstindig geoffnet ist, und ein griines Licht, dafd eine Tiir vollstindig geschlossen ist. Wird die Tir
durch Fernbedienung geschlossen, so mufs das rote Licht die Zwischenstellung durch Blinken
anzeigen. Fur jede Tir mufS der Anzeigekreis unabhingig vom Steuerkreis sein.

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

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

9.1

9.2

9.3

Alle wasserdichten Tiiren miissen wihrend der Fahrt geschlossen bleiben, es sei denn, daf§ sie nach
den Absitzen .9.2 und .9.3 wihrend der Fahrt ge6ffnet 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 aufgefithrten Umstinden geoffnet werden. Jede Tiir, die in Ubereinstimmung mit diesem
Absatz geoffnet wird, muf sofort geschlossen werden konnen.

Eine wasserdichte Tur darf wihrend der Fahrt geoffnet werden, um den Durchgang von Fahrgisten
oder der Besatzung zu ermoglichen oder wenn Arbeiten in der unmittelbaren Nihe der Tur ihr
Offnen erfordern. Die Tiir muf§ sofort geschlossen werden, wenn der Durchgang durch die Tiir
abgeschlossen oder der Arbeitsgang, der ihr Offnen erfordert hat, beendet ist.

Das Offenbleiben bestimmter wasserdichter Tiiren wihrend der Fahrt kann nur gestattet werden,
wenn es als unbedingt notwendig angesehen wird, d. h. wenn festgestellt wird, daf§ das Offenbleiben
wesentlich ist fiir den sicheren und wirksamen Betrieb der Maschinenanlage des Schiffes, oder um
Fahrgisten den normalerweise unbeschrinkten Zugang zum gesamten Fahrbereich zu ermdoglichen.
Eine solche Feststellung wird von der Verwaltung des Flaggenstaates nur nach sorgfiltiger Prifung
der Auswirkung auf den Schiffsbetrieb und die Uberstehensfihigkeit vorgenommen. Eine wasser-
dichte Tiir, die aufgrund einer solchen Feststellung geoffnet bleiben darf, muf$ in den Stabilitdtsun-
terlagen des Schiffes deutlich angegeben sein und muf$ jederzeit geschlossen werden konnen.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

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

.10.2 Diese Turen miissen vor Antritt der Reise geschlossen und diirfen wihrend der Fahrt nicht ge6ffnet
werden; der Zeitpunkt des Offnens der Tiiren im Hafen und ihres Schliefens vor dem Auslaufen des
Schiffes sind in das Schiffstagebuch einzutragen. Ist eine dieser Tiiren wihrend der Reise zuginglich,
so muf$ sie mit einer Vorrichtung versehen sein, die ihr unbefugtes Offnen verhindert. Wenn solche
Turen 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 Maschinenraum gestattet. Diese
Platten miissen stets vor dem Auslaufen des Schiffes aus dem Hafen festgemacht werden und diirfen
wihrend der Fahrt nur im Fall dringender Notwendigkeit nach dem Ermessen des Kapitins entfernt
werden. Die Verwaltung des Flaggenstaates kann hochstens eine wasserdichte Schiebetiir mit
Kraftantrieb in jedem Hauptquerschott gestatten, die grofSer 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 verliflt, und wihrend der Fahrt geschlossen bleiben, aufler im Fall dringender Notwendig-
keit nach dem Ermessen des Kapitins. Diese Tiren brauchen den in Absatz .7.1.4 genannten
Anforderungen fiir das vollstindige Schliefen durch den Handantrieb in 90 Sekunden nicht zu
entsprechen. Der Zeitpunkt des Offnens und des Schlielens dieser Tiiren — gleichviel ob sich das
Schiff auf See oder im Hafen befindet — ist in das Schiffstagebuch einzutragen.

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

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

1 Diese Regel gilt fiir Fahrgastschiffe, die zur Beférderung von Guterfahrzeugen und Begleitpersonal
vorgesehen oder hergerichtet sind.

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

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

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

1 Die Anzahl der Offnungen in der Aufenhaut muf$ auf das mit der Bauart und dem ordnungsgemai-
fSen Betrieb des Schiffes vereinbarte Mindestmaf$ beschrinkt bleiben.

2.1 Anordnung und Wirksamkeit der Schlievorrichtungen aller Offnungen in der Auflenhaut miissen
dem Verwendungszweck und ihrer Lage angemessen sein.

2.2 Vorbehaltlich der Erfordernisse des jeweils in Kraft befindlichen Internationalen Freibord-Uberein-
kommens darf kein rundes Schiffsfenster so angebracht sein, daf§ 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 grofer ist, tiber der
obersten Schottenladelinie befindet.
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2.3

2.4

2.5

4.1

4.2

Alle runden Schiffsfenster, deren Unterkanten unterhalb der Tauchgrenze liegen, miissen so gebaut
sein, daf$ sie nicht ohne Zustimmung des Kapitins geoffnet werden kénnen.

Liegen in einem Zwischendeck die Unterkanten eines der in Absatz .2.3 bezeichneten runden
Schiffsfenster tiefer als eine gedachte an Seite Schiff parallel zum Schottendeck gezogene Linie, deren
tiefster Punkt sich um 1,4 Meter + 2,5 v. H. der Schiffsbreite iiber der Wasserlinie befindet, auf der
das Schiff beim Auslaufen aus einem Hafen liegt, so sind alle Fenster in dem Zwischendeck
wasserdicht zu schliefen und zu verriegeln, bevor das Schiff den Hafen verlidfst, sie diirfen vor
Ankunft des Schiffes im nichsten Hafen nicht geoffnet werden. Bei Anwendung dieses Absatzes kann
gegebenenfalls der Umstand beriicksichtigt werden, dafs das Schiff sich in Frischwasser befindet.

Runde Schiffsfenster, die wihrend der Fahrt nicht zugdnglich sind, missen mit ihren Blenden
geschlossen und gesichert werden, bevor das Schiff den Hafen verlidft.

Die Anzahl der Speigatte, Ausgufirohre und anderer ihnlicher Offnungen in der Auflenhaut mufS
durch die Fihrung einer moglichst groffen Anzahl von Ausgufirohren in eine AusgufSoffnung oder
aber auf eine andere befriedigende Weise auf ein Mindestmafs beschriankt werden.

Alle Einlafl- und AusgufSéffnungen in der Auflenhaut miissen mit wirksamen und zuginglichen
Vorrichtungen versehen sein, die einen zufilligen Eintritt von Wasser in das Schiff verhindern.

Vorbehaltlich der Vorschriften des geltenden Internationalen Freibord-Ubereinkommens und unbe-
schadet des Absatzes .5 mufS jeder durch die AufSenhaut gefithrte Ausgufl von Raumen unterhalb der
Tauchgrenze entweder mit einem selbsttitigen Riickschlagventil, das von einer Stelle oberhalb des
Schottendecks aus sicher geschlossen werden kann, oder mit zwei selbsttdtigen Riickschlagventilen
ohne eine sichere Schliefvorrichtung versehen sein, wobei das innere Ventil iiber der obersten
Schottenladelinie liegen und wihrend des Betriebs zwecks Nachpriifung stets zuginglich sein muf. Ist
ein Ventil mit einer sicheren Schliefvorrichtung vorhanden, so muf§ die Bedienungsstelle oberhalb des
Schottendecks stets leicht zugdnglich sein; es muf$ eine Vorrichtung vorhanden sein, die anzeigt, ob
das Ventil geoffnet oder geschlossen ist.

Die Vorschriften des geltenden Internationalen Freibord-Ubereinkommens gelten fiir Ausgiisse, die
von Riaumen oberhalb der Tauchgrenze durch die Auffenhaut 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 Auféenhaut oder in den Rohrleitungen zu den an der AufSenhaut 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 Handrider und Griffe der Flutventile miissen leicht zugdnglich sein. Alle Ventile, die als
Flutventile genutzt werden, miissen sich durch die Drehung ihrer Handrdder im Uhrzeigersinn
schlieffen lassen.

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

.3 Bei allen Ventilen und Hihnen in Leitungssystemen wie dem Lenz-, dem Ballast-, dem
Brennstoff-, dem Schmierol-, dem Feuerlosch-, dem Spiil-, dem Kiihlwasser- und dem Sanitérsy-
stem ist eine Markierung vorzunehmen, die deutlich Aufschluf§ iiber ihre Funktion gibt.

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

.5 Wird ein Ventil mit einem Mechanismus fiir die direkte Absperrung angebracht, so muf$ der Ort,
an dem er bedient werden kann, immer leicht zuginglich sein; ferner mufS ersichtlich sein, ob das
Ventil geoffnet oder geschlossen ist.
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.6 Befinden sich Ventile mit Mechanismen fiir die direkte Absperrung in Maschinenrdumen, so
reicht es aus, wenn sie dort bedient werden konnen, wo sie angebracht sind, sofern sie dort
jederzeit leicht zugidnglich sind.

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

7 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.

.8 Diese Pforten diirfen keinesfalls so angebracht sein, daf§ 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 VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

1 Alle zweckmiBigen und durchfithrbaren Maffnahmen sind vorgeschrieben, um den Eintritt und die
Ausbreitung von Wasser iiber dem Schottendeck einzuschrinken. Diese Mafinahmen koénnen im
Einbau von Fliigelschotten oder Rahmenspanten bestehen. Werden wasserdichte Fliigelschotte und
Rahmenspanten auf dem Schottendeck iiber oder in unmittelbarer Nachbarschaft von Hauptquer-
schotten angebracht, so miissen sie wasserdicht mit der AufSenhaut und dem Schottendeck verbunden
sein, um das Flieffen des Wassers lings des Decks zu verhindern, wenn das Schiff in beschidigtem
Zustand Schlagseite hat. Liegt das wasserdichte Fliigelschott nicht in einer Flucht mit dem darunter
befindlichen Querschott, so muf§ der dazwischenliegende Teil des Schottendecks wirksam wasserdicht
gemacht werden.

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

3 Bei vorhandenen Schiffen der KLASSE B mufS das offene Ende von Luftrohren, die in einem Aufbau
enden, mindestens 1 Meter iiber der Wasserlinie liegen, wenn das Schiff um 15 Grad oder den fiir die
Zwischenstadien der Uberflutung durch direkte Berechnung ermittelten gréften Kriangungswinkel
kringt, je nachdem, welcher Wert grofer ist. Luftrohre, die von anderen Tanks als Oltanks abfiihren,
konnen durch die Aufbauseite gefiihrt werden. Dieser Absatz beriihrt nicht die Bestimmungen des
geltenden Internationalen Freibord-Ubereinkommens.

4 Runde Schiffsfenster, Landgangs-, Lade- und Kohlenpforten sowie andere Verschluffmittel fiir
Offnungen in der Auflenhaut oberhalb der Tauchgrenze miissen zweckentsprechend konstruiert und
gebaut sein und gentigend Festigkeit besitzen, wobei die Riume, in denen die Verschlufsmittel
angebracht sind, und ihre Lage beziiglich der obersten Schottenladelinie zu beriicksichtigen sind.

5 Alle runden Schiffsfenster unter dem ersten Deck iiber dem Schottendeck miissen mit zuverlissigen
Innenblenden so ausgeriistet werden, daf$ sie leicht, sicher und wasserdicht geschlossen werden
konnen.

17 Schliefen der Frachtladetiiren (R 20-1)

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

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

.1 Frachtladetiiren in der Auflenhaut 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 Absdtzen .1.1 bis .1.3 genannten
VerschluSeinrichtungen bilden.
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17-1

Kann eine Tiir weder geoffnet noch geschlossen werden, wihrend sich das Schiff am Liegeplatz
befindet, so darf diese Tiir geoffnet oder offengelassen werden, wihrend sich das Schiff dem
Liegeplatz nihert oder vom Liegeplatz entfernt, jedoch nur so lange, wie dies erforderlich ist, um die
Tur betitigen zu konnen. In jedem Fall mufs die innere Bugtiir geschlossen gehalten werden.

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

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

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

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

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

1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

Vorbehaltlich der Absitze .1.2 und .1.3 muf§ der niedrigste Punkt aller Zuginge, die zu Riumen
unterhalb des Schottendecks fithren, mindestens 2,5 Meter iiber dem Schottendeck liegen.

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

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

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

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

Bevor das Schiff seinen Liegeplatz zu einer Reise verldft, hat der Kapitin dafir zu sorgen, dafs
entsprechend der Vorschrift in Regel II-1/B/22 der Zeitpunkt des letzten Schlieflens der in den
Absitzen .1.2 und .1.3 bezeichneten Zuginge in das Schiffstagebuch eingetragen wird.

VORHANDENE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE DER KLASSE B:

2.1

2.2

2.3

2.4

17-2

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

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

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

Die Vorschriften des Absatzes .2.1 gelten nur bis zum Zeitpunkt der ersten regelmifigen Besichti-
gung nach dem in Artikel 14 Absatz 1 dieser Richtlinie genannten Tag.

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

ALLE RO-RO-FAHRGASTSCHIFFE:

Der Kapitin oder der hierfiir vorgesehene Offizier hat dafir zu sorgen, daff wihrend der Fahrt keine
Fahrgiste ohne die ausdriickliche Zustimmung des Kapitins oder des hierfiir vorgesehenen Offiziers Zutritt
zu einem geschlossenen Ro-Ro-Deck erhalten.
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17-3  Schliefen der Schotte auf dem Ro-Ro-Deck (R 20-4)

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

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

2 Unbeschadet des Absatzes .1 kann die Verwaltung des Flaggenstaates gestatten, dafS einige Zuginge
innerhalb dieser Schotte wihrend der Fahrt geoffnet werden, jedoch nur so lange, wie dies fiir den
Durchgang oder fiir den wesentlichen Schiffsbetrieb erforderlich ist.

18 Stabilitdtsunterlagen (R 22)

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

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

2 Werden an einem Schiff Verianderungen vorgenommen, welche die dem Kapitin zur Verfigung
gestellten Stabilitdtsunterlagen wesentlich berithren, so sind ihm gednderte Stabilititsunterlagen zu
tibermitteln. Erforderlichenfalls ist ein erneuter Kringungsversuch durchzufiihren.

3 In regelmifSigen Abstinden von nicht mehr als finf Jahren muf§ eine Leerzustandsbesichtigung
vorgenommen werden, um festzustellen, ob sich die urspriingliche Verdringung und der Gewichts-
schwerpunkt der Linge nach gedndert haben. Mit einem Schiff muf ein erneuter Kringungsversuch
vorgenommen werden, wenn im Vergleich zu den genehmigten Stabilititsunterlagen bei der
urspriinglichen Verdringung eine Abweichung von mehr als 2 v. H. oder beim Gewichtsschwerpunkt
der Linge nach eine Abweichung von mehr als 1 v. H. der Schiffslinge festgestellt oder vorausgese-
hen wird.

4 Die Verwaltung des Flaggenstaates kann bei einzelnen Schiffen von einem Krangungsversuch
absehen, sofern durch den Kriangungsversuch eines Schwesterschiffs erstellte Stabilititsunterlagen
vorliegen und der Verwaltung des Flaggenstaates der Nachweis erbracht wird, daf$ aus diesen Werten
zuverlissige Stabilititsunterlagen fiir das zu befreiende Schiff gewonnen werden konnen.

19 Lecksicherheitsplane (R 23)

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

Zur Unterrichtung des fiir das Schiff verantwortlichen Offiziers sind stindig Plane auszuhindigen, die fur
jedes Deck und jeden Laderaum deutlich die Grenzen der wasserdichten Abteilung, die darin befindlichen
Offnungen mit ihren Verschlufvorrichtungen sowie die Lage der dazugehérigen Bedienungsvorrichtungen
und die Vorkehrungen zum Ausgleich einer durch Wassereinbruch verursachten Schlagseite anzeigen. Ferner
sind den Schiffsoffizieren Merkblitter zur Verfigung zu stellen, in denen die oben erwihnten Angaben
enthalten sind.

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

Diese Regel findet auf alle Ro-Ro-Fahrgastschiffe Anwendung, mit der Ausnahme, daff Absatz .2 fiir
vorhandene Schiffe spitestens ab dem Zeitpunkt der ersten regelmifSigen Besichtigung nach dem in Artikel
14 Absatz 1 der Richtlinie angegebenen Tag gilt.

1 Auf der Kommandobriicke miissen Anzeigevorrichtungen fiir alle Tiren in der Auflenhaut, alle
Ladetiiren und alle anderen Verschliisse vorgesehen sein, die, wenn sie offen oder nicht ordnungsge-
mif gesichert sind, eine Uberflutung eines Sonderraums oder Ro-Ro-Laderaums zur Folge haben
konnen. Das Anzeigesystem mufS ausfallsicher ausgelegt sein und durch optische Signale anzeigen,
wenn die Tir nicht vollig geschlossen ist oder wenn eine Sicherung nicht an ihrem Platz und
vollstindig verriegelt ist, und durch akustische Signale anzeigen, wenn eine solche Tiir oder
VerschlufSvorrichtung sich offnet oder die Sicherungsvorrichtung nicht mehr gesichert ist. Die
Anzeigetafel auf der Kommandobriicke muf§ mit einer Betriebsartenwahlfunktion ,,Hafen/Seereise*
versehen sein, die auf der Kommandobriicke ein akustisches Signal ertonen ldft, wenn beim
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Auslaufen des Schiffes aus dem Hafen Bugtiiren, Innentiiren, Heckrampe oder sonstige Tiiren in der
Auflenhaut nicht geschlossen sind oder eine SchlieSvorrichtung sich nicht in der ordnungsgemifien
Position befindet. Die Stromversorgung fir das Anzeigesystem muf$ von der Stromversorgung fiir den
Betrieb und die Sicherung der Tiiren unabhingig sein. Von der Verwaltung des Flaggenstaates
zugelassene Anzeigesysteme, die an Bord vorhandener Schiffe eingebaut wurden, brauchen nicht
gedndert zu werden.

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

3 Sonderrdume und Ro-Ro-Laderdume miissen stindig in die Ronden einbezogen oder durch wirksame
Einrichtungen wie Fernsehanlagen tiberwacht werden, so daf§ wihrend der Fahrt des Schiffes jede
Bewegung der Fahrzeuge bei schwerem Wetter oder ein unbefugter Zutritt von Fahrgisten zu diesen
Raumen festgestellt werden kann.

4 Bedienungsanleitungen zum SchliefSen und Sichern aller Tiiren in der Auflenhaut und aller Ladetiiren
sowie fur sonstige Schliefvorrichtungen, die, wenn sie nicht geschlossen oder ordnungsgemafd

gesichert sind, die Uberflutung eines Sonderraums oder Ro-Ro-Laderaums zur Folge haben kénnten,
miissen an Bord mitgefiihrt und an geeigneten Stellen ausgehidngt werden.

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

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

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

2 Alle wasserdichten Tiiren in Hauptquerschotten, die auf See benutzt werden, missen tiglich betitigt
werden.
3 Wasserdichte Tiren und alle dazugehorigen Einrichtungen und Anzeigevorrichtungen, alle Ventile,

die geschlossen sein miissen, um eine Abteilung wasserdicht zu machen, und alle Ventile, die zum
Betrieb von Querflutungseinrichtungen im Fall der Beschidigung des Schiffes betdtigt werden
miissen, sind auf See regelmiflig, mindestens aber einmal wochentlich, zu tiberpriifen.

4 Diese Ventile, Tiren und Einrichtungen miissen zweckmiflig gekennzeichnet sein, damit sie
ordnungsgemif bedient werden kénnen und ein Hochstmafs an Sicherheit gewihrleisten.

22 Eintragungen in das Schiffstagebuch (R 25)

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

1 Hingetiiren, losnehmbare VerschlufSplatten, runde Schiffsfenster, Landgangs- und Ladepforten sowie
andere Offnungen, die aufgrund dieser Regeln wihrend der Fahrt geschlossen bleiben miissen, sind
vor dem Auslaufen des Schiffes zu schliefen. Der Zeitpunkt des Schlieens 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.

23 Hohenverstellbare Decks und Rampen fiir Kraftfahrzeuge

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D UND VORHANDENE 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 Mafsnahmen erfolgen.

Bei der Konstruktion sind die einschligigen Bestimmungen einer anerkannten Organisation zu befolgen.
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TEIL C

MASCHINENANLAGEN

1 Allgemeines (R 26)

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

1 Die Maschinen, Kessel und sonstigen Druckbehalter, die dazugehoérigen Rohrleitungssysteme und
Armaturen miissen so eingebaut sein, dafl jede Gefahr fiir die Personen an Bord auf ein MindestmafS
beschriankt wird; dabei sind bewegliche Teile, heiffe Oberflichen und andere Gefahren gebiihrend zu

beriicksichtigen.

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

3 Es sind Einrichtungen vorzusehen, durch welche die Maschinenanlage ohne duflere Hilfe beim

Totalausfall des Schiffes in Betrieb gesetzt werden kann.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B UND C:

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

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

5 Es mufl moglich sein, die Antriebsmaschine und den Propeller in Notfillen von geeigneten
Standorten auflerhalb des Maschinenraums/Maschinenkontrollraums zu stoppen, z.B. am freien
Deck oder im Ruderhaus.

2 Verbrennungsmotoren (R 27)

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

.1 Verbrennungsmotoren mit einem Zylinderdurchmesser von 200 Millimetern oder einem Kurbelge-
hiusevolumen von 0,6 und mehr Kubikmetern sind am Kurbelgehduse mit geeigneten Sicherheitsein-
richtungen gegen Uberdruck mit ausreichendem freiem Querschnitt zu versehen. Die Sicherheitsein-
richtungen sind so anzuordnen oder mit solchen Vorrichtungen zu versehen, dafs sie in eine Richtung
abblasen, bei der die Moglichkeit einer Verletzung von Personal auf ein Mindestmaf§ beschrinkt
ist.

3 Lenzpumpenanlagen (R 21)

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

1.1 Es ist ein leistungsfihiges Lenzpumpensystem vorzusehen, so dafl unter allen Bedingungen jede
wasserdichte Abteilung, ausgenommen die Raume, die stindig fiir die Beforderung von Frischwasser,
Wasserballast, fliissigem Brennstoff oder flissiger Ladung bestimmt und fiir die andere leistungsfa-
hige Pumpenanlagen vorgesehen sind, gelenzt werden kann. Es miissen wirksame Vorrichtungen zur
Entwisserung isolierter Riume vorhanden sein.

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

.1.3  Alle Lenzrohre, die in oder unter Brennstoffvorratstanks oder in Kessel- und Maschinenriumen
einschlieflich derjenigen Riume verwendet werden, in denen sich Olsetztanks oder Brennstoffpum-
pen befinden, miissen aus Stahl oder einem anderen geeigneten Werkstoff bestehen.
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.1.4  Lenz- und Ballastleitungen miissen so angeordnet sein, dafd keinesfalls Wasser von aufSenbords 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, daf§ ein Tieftank, der an
die Lenz- und Ballastleitungen angeschlossen ist, versehentlich von auffenbords tiberflutet wird, wenn
Ladung darin gefahren wird, oder daf§ er durch eine Lenzleitung entleert wird, wenn er Wasserballast
enthilt.

.1.5  Alle Verteilerkdsten und von Hand bedienten Ventile, die zum Lenzsystem gehoren, miissen so
angeordnet sein, daf$ sie unter normalen Umstidnden zuginglich sind.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1.6 Fiir die Entwisserung geschlossener Laderiume, die sich auf dem Schottendeck befinden, sind
MafSnahmen zu treffen.

.1.6.1 Wenn der Freibord zum Schottendeck so bemessen ist, daf$s die Seite des Decks bei einem
Kringungswinkel von mehr als 5 Grad eintaucht, muff die Entwisserung durch eine
ausreichende Zahl hinreichend bemessener Speigatten erfolgen, die das Wasser unmittelbar
nach auflenbords leiten und die in Ubereinstimmung mit den Anforderungen der Regel 15
angeordnet sind.

.1.6.2 Wenn der Freibord so bemessen ist, daf$ die Seite des Schottendecks bei einem Krangungswin-
kel von 5 Grad oder weniger eintaucht, muf§ die Entwisserung geschlossener Laderiume, die
sich auf dem Schottendeck befinden, in einen geeigneten Raum oder geeignete Riume mit
ausreichendem Fassungsvermogen erfolgen, die mit einem Alarm fiir hohen Wasserstand
sowie mit geeigneten Einrichtungen zu Auflenbordentwisserung ausgeriistet sind. Zusitzlich
ist sicherzustellen,

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

.2 dafl die durch diese Regel geforderten Pumpenanlagen die Anforderungen an ein fest
eingebautes Druckwasser-Spriithfeuerloschsystem beriicksichtigen;

.3 daff mit Brennstoff oder anderen gefihrlichen Stoffen verunreinigtes Wasser nicht in
Maschinenrdume oder andere Ridume, die Ziindquellen enthalten, geleitet wird und

4 daf in geschlossenen Laderiumen mit einem Kohlendioxyd-Feuerloschsystem die Speigat-
ten mit Vorrichtungen versehen sind, die ein Entweichen des Loschmittels verhindern.

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

.1.6.3 Die Kapazitit der Entwisserung von Ro-Ro-Decks und Fahrzeugdecks muf so bemessen sein,
daf§ die Speigatte, Wasserpforten usw. auf der Steuerbord- und der Backbordseite die
Wassermenge bewiltigen konnen, die aus den Sprithwasser- und Feuerloschpumpen austritt;
dabei ist Kringung und Trill des Schiffes Rechnung zu tragen.

.1.6.4 Sind in Fahrgast- und Besatzungssalons Berieselungsanlagen und Anschluf8stutzen installiert,
so muf§ die Anzahl der Speigatte groff genug sein, um die im Loschfall von den im Raum
angebrachten Sprinklern sowie von zwei Feuerloschschliuchen als Strahl abgegebene Wasser-
menge zu bewiltigen. Die Speigatte sind dort anzubringen, wo ihre Wirksamkeit am grofSten
ist, z. B. in allen Ecken.

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

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

2.2 Kraftbetriebene Lenzpumpen sind nach Mboglichkeit in getrennten, wasserdichten Abteilungen
unterzubringen, die so eingerichtet oder gelegen sind, dafd sie bei ein und derselben Beschidigung
nicht gleichzeitig tiberflutet werden. Sind die Hauptantriebsmaschinen, Hilfsmaschinen und Kessel in
zwei oder mehr wasserdichten Abteilungen untergebracht, so miissen die fiir das Lenzen verfugbaren
Pumpen so weit wie moglich iiber diese Abteilungen verteilt sein.

2.3 Mit Ausnahme zusitzlicher Pumpen, die nur fir die Riume in der Vor- und Hinterpiek vorgesehen
sind, muf jede vorgeschriebene Lenzpumpe so angeordnet sein, dafs sie Wasser aus jedem Raum
saugen kann, der nach Absatz .1.1 zu entwissern ist.
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2.4

2.5

2.6

2.7

2.8

2.9

.2.10

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

Im Maschinenraum muf$ aufler den in Absatz .2.4 vorgesehenen direkten Lenzsaugern eine mit einem
Riickschlagventil versehene direkte Notlenzsaugeleitung von der grofiten vorhandenen unabhingigen
Kraftpumpe zum Lenzniveau des Maschinenraums installiert sein, deren Durchmesser mit dem der
Saugeleitung der Pumpe identisch ist.

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

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

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

Hauptlenzrohr:

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

Saugeleitungen zwischen Sammelkisten und Lenzsaugern:
d=25+2,15 \L(B + D)

Hierbei sind

d der Innendurchmesser des Hauptlenzrohrs (Millimeter),

L und B die Linge bzw. Breite des Schiffes (Meter),

L, die Liange der Abteilung und

D die Seitenhohe des Schiffes bis zum Schottendeck (Meter), wobei bei einem Schiff mit

einem geschlossenen Laderaum auf dem Schottendeck, der in Ubereinstimmung mit
den Anforderungen in Absatz .1.6.2 nach innen entwissert wird und der sich tiber
die volle Lange des Schiffes erstreckt, D bis zum nichsten Deck iiber dem Schotten-
deck gemessen wird. Wenn die geschlossenen Laderdume weniger lang sind, ist D als
Seitenhohe bis zum Schottendeck zuziglich 1h/L zu nehmen, wobei | und h die
gesamte Linge bzw. Hohe der geschlossenen Laderdume sind.

Es miissen Maflnahmen getroffen sein, damit keine Abteilung durch das Lenzrohr voll Wasser lauft,
wenn dieses in einer anderen Abteilung bricht oder durch einen Zusammenstofs oder eine Grundbe-
rithrung anderweitig beschidigt wird. Wenn das Rohr in irgendeinem Teil des Schiffes niher als ein
Funftel der Schiffsbreite, gemessen in Hohe der obersten Schottenladelinie rechtwinklig zur Mitt-
schiffsebene, an der Schiffsseite oder in einem Rohrtunnel verlegt ist, muf§ es in der Abteilung, in der
sich der Lenzsauger befindet, mit einem Riickschlagventil versehen sein.

Verteilerkdsten, Hihne und Ventile, die zum Lenzsystem gehoren, miissen so angeordnet sein, dafd
eine der Lenzpumpen bei Uberflutung jede beliebige Abteilung lenzen kann; auflerdem darf die
Beschidigung einer Pumpe oder ihres AnschlufSrohrs zur Hauptlenzleitung, wenn sich beide in
geringerem Abstand als ein Fiinftel der Schiffsbreite von der Auflenhaut befinden, das Lenzsystem
nicht aufler Betrieb setzen. Ist nur ein fiir alle Pumpen gemeinsames Rohrleitungsnetz vorhanden, so
miissen alle fiir die Bedienung der Lenzsauger benotigten Ventile von einer Stelle oberhalb des
Schottendecks aus bedient werden koénnen. Ist aufler dem Hauptlenzsystem ein Notlenzsystem
vorhanden, so muf§ dieses unabhingig von der Hauptanlage und so angeordnet sein, dafs eine Pumpe
jede uberflutete Abteilung lenzen kann, wie dies in Absatz .2.1 vorgeschrieben ist; in diesem Fall
brauchen nur die fiir den Betrieb der Notanlage bendétigten Ventile von einer Stelle oberhalb des
Schottendecks aus bedient werden zu koénnen.

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

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

Bis 250 Fahrgiste: 1 Hauptmaschinenlenzpumpe und 1 unabhingige kraftbetriebene Lenz-
pumpe, die auflerhalb des Maschinenraums untergebracht und angetrie-
ben ist.

Uber 250 Fahrgiste: 1 Hauptmaschinenlenzpumpe und 2 unabhingige kraftbetriebene Lenz-
pumpen, davon 1 aufferhalb des Maschinenraums untergebracht und
angetrieben.

Die Hauptmaschinenlenzpumpe kann durch eine unabhingige kraftgetriebene Lenzpumpe ersetzt werden.

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

5 Vorrichtungen fiir Riickwartsfahrt (R 28)

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

.1 Es ist fiir eine ausreichende Maschinenleistung fiir die Riickwirtsfahrt zu sorgen, um eine einwand-
freie Manovrierfihigkeit des Schiffes unter allen normalen Bedingungen sicherzustellen.

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

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

6 Ruderanlage (R 29)

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

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

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, dafs sie bei hochster Riickwirtsgeschwindigkeit nicht beschadigt
werden;

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

.2.3 miissen Kraftantrieb haben, wenn dies notwendig ist, um die Anforderungen des Absatzes .2.2.2
wie oben angefiihrt zu erfillen 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 muf stark genug und imstande sein, das Schiff bei einer fiir die Steuerfihigkeit ausreichenden
Geschwindigkeit zu steuern; sie mufs im Notfall schnell in Betrieb gesetzt werden konnen;

.2 muf$ das Ruder in hochstens 60 Sekunden von 15 Grad auf der einen Seite auf 15 Grad nach der
anderen Seite legen konnen, wenn das Schiff bei grofitem Betriebstiefgang und mit halber
Hochstgeschwindigkeit voraus oder 7 Knoten fihrt, je nachdem, welcher Wert grofler ist;
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muf$ Kraftantrieb haben, wenn dies notwendig ist, um die Anforderungen von Absatz .3.2 zu
erfiillen, und immer dann, wenn ein Ruderschaft vorgeschrieben ist, dessen Durchmesser in Hohe
der Ruderpinne mehr als 230 Millimeter betrdgt, wobei eine Verstiarkung 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, dafl sie nach einem Energieausfall bei Wiederkehr der Energie
selbsttitig wieder anlaufen, und

miissen von einer Stelle auf der Kommandobriicke aus in Betrieb gesetzt werden konnen. Bei
einem Stromausfall bei einer der Kraftantriebseinheiten der Ruderanlage muf§ auf der Komman-
dobriicke ein akustisches und optisches Warnsignal ausgel6st werden.

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

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

.1

die Hauptruderanlage das Ruder auch bei Ausfall einer der Antriebseinheiten entsprechend
Absatz .2.2 betitigen kann;

.2 die Hauptruderanlage so eingerichtet ist, dafs bei einem einzigen Ausfall in ihrem Rohrleitungssy-

stem oder in einer der Antriebsanlagen der Fehler isoliert werden kann, so daf$ die Steuerfihigkeit
aufrechterhalten oder rasch wiedergewonnen werden kann.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.6 Die Steuerung der Ruderanlage erfolgt:

1
2

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

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

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

7 Jedes von der Kommandobriicke aus bedienbare Steuerungssystem fiir die Haupt- und Hilfsruderan-
lage muf§ folgende Bedingungen erfiillen:

.1

Wenn es elektrisch betrieben ist, mufS es von einem eigenen, getrennten Stromkreis gespeist
werden, der von einem im Rudermaschinenraum angeschlossenen Laststromkreis der Ruderanlage
versorgt wird, oder unmittelbar von den Schalttafel-Sammelschienen, die den Laststromkreis der
Ruderanlage versorgen und an einer Stelle der Schalttafel in der Nihe der Laststromkreis-
Einspeisung der Ruderanlage angeschlossen sind;

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

das System mufl von einer Stelle auf der Kommandobriicke aus in Betrieb gesetzt werden
konnen;

bei Ausfall der Energiezufiihrung zum Steuerungssystem muf$ auf der Kommandobriicke ein
akustisches und optisches Warnsignal ausgelost werden;

Kurzschluf$schutz ist nur fiir die Stromkreise fiir Steuerungssysteme der Ruderanlage vorzuse-
hen.

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

.9 Zwischen der Kommandobriicke und dem Rudermaschinenraum ist eine Verstindigungsanlage
vorzusehen.
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.10 Die Ruderlage

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

.2 muf§ im Rudermaschinenraum erkennbar sein.

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

.1 Einrichtungen zum Schutz des Hydraulik6ls vor Verunreinigungen; dabei sind Typ und Konstruk-
tion des hydraulischen Systems zu beriicksichtigen;

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

.3 einem fest eingebauten Vorratstank mit ausreichendem Fassungsvermdgen, um mindestens ein
Kraftantriebssystem einschliefSlich des Vorratsbehilters nachfillen zu konnen, wenn fir die
Hauptruderanlage ein Kraftantrieb vorgeschrieben ist. Der Vorratstank muf§ durch fest verlegte
Rohrleitungen derart angeschlossen sein, daf$ die hydraulischen Systeme leicht von einer Stelle
innerhalb des Rudermaschinenraums aus nachgefiillt werden konnen; er ist mit einem Inhaltsan-
zeiger zu versehen.

.12 Der Rudermaschinenraum
.1 muf leicht zuginglich und, soweit durchfithrbar, von den Maschinenriumen getrennt sein und

.2 mufS mit geeigneten Einrichtungen ausgestattet sein, um den Zugang wihrend des Betriebs zu den
Maschinen und Steuerungssystemen der Ruderanlage zu gewihrleisten. Diese Einrichtungen
miissen Handldufe und Gitterroste oder andere rutschfeste Bodenbelidge umfassen, die geeignete
Arbeitsbedingungen bei einem Austreten von Hydraulikol gewahrleisten.

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

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

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

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

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

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

3 Fiir diese Stromkreise und elektro-hydraulischen Systeme sowie Motoren sind ein Kurzschluf$schutz
und eine Uberlastwarnanlage vorzusehen. Soweit vorhanden, mufl der Schutz gegen Uberstrom
einschliefSlich Anlaufstrom fiir mindestens den doppelten Vollaststrom des so geschiitzten Motors
bzw. Stromkreises ausgelegt sein und den Durchfluff des entsprechenden Anlaufstroms gestatten.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

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



15.5.98

Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften

L 144/43

4 Wird eine Hilfsruderanlage, die nach Regel 6 Absatz .3.3 Kraftantrieb haben mufS, nicht elektrisch
angetrieben oder durch einen 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 fir andere Zwecke bestimmt
ist, zum Antrieb einer solchen Hilfsruderanlage vorgesehen, so kann die Verwaltung des Flaggenstaa-
tes 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 fir Hilfsruderanlagen gelten, fiir ausreichend
halt.

8 Liiftungssysteme in Maschinenrdumen (R 35)

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

Maschinenrdume der Gruppe A miissen ausreichend beliiftet werden, damit sichergestellt ist, dafl eine fiir
die Sicherheit und das Wohlbefinden des Personals und den Betrieb der Maschinen ausreichende Luftzufuhr
zu diesen Rdumen besteht, wenn die dort befindlichen Maschinen oder Kessel unter allen Wetterbedingun-
gen einschliefSlich Schlechtwetter mit voller Leistung arbeiten.

9 Verbindung zwischen Kommandobriicke und Maschinenraum (R 37)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE 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 unabhingige Einrichtungen vorzusehen: Eine davon mufS ein
Maschinentelegraf sein, der die Kommandos und Antworten sowohl in den Maschinenrdumen als auch auf
der Kommandobriicke sichtbar anzeigt. Es sind geeignete Verstindigungseinrichtungen zu allen anderen
Stellen vorzusehen, von denen aus die Drehzahl oder die Schubrichtung der Schrauben gesteuert werden
kann.

10 Alarmanlage fiir Ingenieure (R 38)

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

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

11 Anordnung der Notanlagen (R 39)

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

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

12 Steuerung der Maschinen (R 31)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1 Die fiir Antrieb und Sicherheit des Schiffes betriebswichtigen Haupt- und Hilfsmaschinen miissen mit
wirksamen Bedienungs- und Uberwachungseinrichtungen versehen sein.

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

.1 Drehzahl, Schubrichtung und gegebenenfalls die Steigung des Propellers miissen unter allen
Betriebsbedingungen einschliefSlich Manovrieren von der Kommandobriicke aus uneingeschrinkt
gesteuert werden konnen;
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.2 die Fernsteuerung ist fiir jeden unabhingigen Propeller durch eine Steuereinrichtung durchzufiih-
ren, die so ausgelegt und gebaut ist, daf$ ihr Betrieb keine besondere Beachtung des Betriebsver-
haltens der Maschinenanlage erfordert. Sind mehrere Propeller fir einen gleichzeitigen Betrieb
vorgesehen, so konnen sie durch eine einzige Steuereinrichtung gesteuert werden;

.3 die Hauptantriebsanlage mufS mit einer auf der Kommandobriicke eingebauten Notstoppeinrich-
tung ausgestattet sein, die von der Briickenfernsteuerung unabhingig ist;

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

.5 die Fernsteuerung der Antriebsanlage darf zu jedem Zeitpunkt nur von einer Stelle aus moglich
sein; miteinander verbundene Steuereinheiten sind an solchen Stellen zulidssig. 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 Maschinenriu-
men darf nur vom Hauptmaschinenraum oder vom Maschinenkontrollraum aus méglich sein.
Das System muf$ Vorrichtungen umfassen, die verhindern, daf$ sich der Propellerschub wesentlich
andert, wenn die Bedienung von einer Stelle auf die andere umgeschaltet wird;

.6 es muf§ moglich sein, die Antriebsanlage selbst bei Ausfall eines beliebigen Teiles des Fernbedie-
nungssystems an Ort und Stelle zu bedienen;

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

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

.9 auf der Kommandobriicke und im Maschinenraum ist eine Warnanlage einzubauen, die
anspricht, sobald der Druck der Anlaffluft soweit abgefallen ist, dafy die Hauptantriebsmaschine
soeben noch angelassen werden kann. Ist das Fernsteuersystem der Antriebsmaschine fiir ein
selbsttitiges Anlassen ausgelegt, so muf$ die Zahl der erfolglosen aufeinanderfolgenden selbsttiti-
gen Anlasserversuche begrenzt sein, um einen ausreichenden Anlafluftdruck fir das Anlassen an
Ort und Stelle sicherzustellen.

Sind bei der Hauptantriebsanlage und den dazugehorigen Maschinen einschliefSlich der Hauptstrom-
quelle verschiedene Grade einer selbsttitigen oder Fernsteuerung vorgesehen und werden sie von
einem Kontrollraum aus stindig von Personal beaufsichtigt, so miissen die Vorkehrungen und
Steuerungseinrichtungen so konstruiert, ausgeriistet und angeordnet sein, dafl der Maschinenbetrieb
ebenso sicher und wirksam ist, als wiirde er unmittelbar tiberwacht; fiir diesen Zweck gelten jeweils
die Regeln II-1/E/1 bis II-1/E/5. Besonders zu beachten ist der Schutz dieser Riume vor Brand und
Wassereinbruch.

Selbsttitige Anlaf3-, Betriebs- und Regelungssysteme miissen im allgemeinen Einrichtungen enthalten,

die ein manuelles Umschalten der selbsttitigen Einrichtungen auf Handbetrieb zulassen. Der Ausfall
eines Teiles dieser Systeme darf die Umschaltung auf Handbetrieb nicht verhindern.

Dampfrohrleitungssysteme (R 33)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1

14

Jede Dampfrohrleitung und jede damit verbundene Armatur, die mit Dampf beaufschlagt werden
konnen, sind so auszulegen, zu bauen und einzurichten, daf§ sie den héchstmoglichen Betriebsbela-
stungen standhalten.

Einrichtungen zur Entwisserung sind in jeder Dampfrohrleitung vorzusehen, in der sonst gefihrliche
Wasserschlidge auftreten konnten.

Kann eine Dampfrohrleitung oder eine Armatur mit Dampf von einer beliebigen Stelle mit einem

hoheren Druck als dem Bemessungsdruck beaufschlagt werden, so ist ein geeignetes Druckminder-
ventil, Sicherheitsventil und Manometer vorzusehen.

Druckluftsysteme (R 34)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1

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

Die HauptanlafSlufteinrichtungen fiir die Verbrennungsmotoren der Hauptantriebsanlage sind hinrei-
chend gegen die Auswirkungen von Flammenriickschlag und innerer Explosion in den Anlafluftlei-
tungen zu schiitzen.

Alte Fiilleitungen miissen von den AnlafSluftverdichtern unmittelbar zu den AnlafSluftbehiltern
fithren, und alle von den Luftbehiltern zu den Haupt- oder Hilfsmotoren fithrenden Anlafluftleitun-
gen miissen von dem Fiilleitungssystem des Verdichters vollstindig getrennt sein.

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

Lirmschutz (R 36) (1)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Es sind Mafinahmen zu treffen, um den von Maschinen ausgehenden Lirm in Maschinenriumen auf
annehmbare Pegel herabzusetzen. Kann dieser Larm nicht gentigend verringert werden, so mufs die Quelle
des ubermifSigen Larms auf geeignete Weise schallisoliert werden, oder es ist ein Larmschutzbereich zu
schaffen, falls der Raum besetzt sein mufs. Fir das Personal, das diese Riume betreten mufs, sind
Gehorschutzkapseln vorzusehen.

16

Aufziige

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

.1

1

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

Einbauzeichnungen und Wartungsanleitungen, einschliefSlich der Vorschriften fiir regelmafige Inspek-
tionen, sind von der Verwaltung des Flaggenstaates zu genehmigen; diese untersucht und genehmigt

die Anlage vor ihrer Inbetriebnahme.

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

Die Verwaltung des Flaggenstaates kann gestatten, dafs die regelmifSigen Inspektionen von einem von
der Verwaltung zugelassenen Sachverstindigen oder von einer anerkannten Organisation vorgenom-
men werden.

TEIL D

ELEKTRISCHE ANLAGEN

Allgemeines (R 40)

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

.1

Die elektrischen Anlagen miissen so beschaffen sein, dafd

.1 alle fiir normale Betriebs- und Lebensbedingungen auf dem Schiff erforderlichen Hilfseinrichtun-
gen ohne Rickgriff auf die Notstromquelle sichergestellt sind,

.2 fiir die Sicherheit wesentliche elektrische Einrichtungen unter den verschiedenen Betriebsbedin-
gungen in Notfillen einsatzfihig bleiben und

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

(') Siehe den mit der IMO-EntschlieSung A.468(XII) angenommenen Code iiber Lirmpegel auf Schiffen.
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Die Verwaltung des Flaggenstaats trifft die erforderlichen Mafinahmen, um eine einheitliche
Umsetzung und Anwendung der Bestimmungen dieses Teils in bezug auf elektrische Anlagen
sicherzustellen (1).

Hauptstromquelle und Beleuchtungsanlagen (R 41)

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

2.1

2.2

2.3

Auf neuen Schiffen der KLASSE D und vorhandenen Schiffen der KLASSE B, auf denen die
elektrische Energie die einzige Kraft ist, die die Hilfseinrichtungen fiir die Sicherheit des Schiffes
aufrechterhilt sowie auf neuen Schiffen der KLASSEN B und C die fiir den Hauptantrieb bendétigte
Energie liefert, miissen zwei oder mehrere Hauptmotorenaggregate vorhanden sein. Jedes dieser
Aggregate mufs eine solche Leistung haben, daf§ der Betrieb der vorhergenannten Einrichtungen auch
dann gewihrleistet ist, wenn irgendein Aggregat ausfallt.

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

Die elektrische Hauptbeleuchtungsanlage muf so beschaffen sein, daf§ ein Brand oder anderer Unfall
in Riumen, in denen die Hauptstromquelle, die dazugehérigen Transformatorenanlagen, soweit
vorhanden, die Hauptschalttafel und die Hauptbeleuchtungsschalttafel untergebracht sind, die in
Regel 3 vorgeschriebene elektrische Notbeleuchtungsanlage nicht betriebsunfahig macht.

Die elektrische Notbeleuchtungsanlage mufS so beschaffen sein, daf$ ein Brand oder anderer Unfall in
Rdumen, in denen die Notstromquelle, die dazugehorigen Transformatorenanlagen, soweit vorhan-
den, die Notschalttafel und die Notbeleuchtungsschalttafel untergebracht sind, die durch diese Regel
vorgeschriebene elektrische Hauptbeleuchtungsanlage nicht betriebsunfihig macht.

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

Notstromquelle (R 42)

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

In jedem Schiff muf$ iiber dem Schottendeck eine unabhingige Notstromquelle mit einer Notschalt-
tafel vorgesehen sein, und zwar in einem leicht zuginglichen Raum, der nicht an die Umschottung
von Maschinenrdumen der Gruppe A oder von Riumen angrenzt, welche die Hauptstromquelle oder
die Hauptschalttafel enthalten.

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

Die Notstromquelle mufs so ausgelegt und angeordnet sein, daf der Betrieb auch bei einer Schlagseite
bis zu 22,5 Grad oder einer Lingsschiffsneigung bis zu 10 Grad mit voller Wirksamkeit gewiahrleistet
ist. Das oder die Notgeneratorenaggregate mussen 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.

(') Es wird auf die von der Internationalen Elektrotechnischen Kommission veréffentlichten Empfehlungen, insbesondere
auf die Veroffentlichung 92 tber elektrische Anlagen auf Schiffen, verwiesen.
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5 Die nach Absatz .1 vorgeschriebene Notstromquelle mufS in der Lage sein,
.1 fir 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 folgende Einrichtungen gleichzeitig zu
versorgen:

a) die Notlenzpumpe und eine der Feuerloschpumpen;

b) die Notbeleuchtung
.1 an allen Sammelpldtzen und Einbootungsstationen und lings der Auflenbordwinde,

.2 in allen Gingen, auf den Treppen und an den Ausgingen, die zu den Sammelpldtzen oder
Einbootungsstationen fiihren,

in den Maschinenrdumen und in dem Raum, in dem sich der Notgenerator befindet,
in den Kontrollstationen, in denen Funk- und Navigationsgerite untergebracht sind,
gemifl den Regeln 11-2/B/16.1.3.7 und II-2/B/6.1.7,

an allen Stauplitzen fiir Brandschutzausriistungen,

PSR- N P N o

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

¢) die Positionslaternen;

1 die gesamten Nachrichtenanlagen,

2 das Generalalarmsystem,

.3 das Feuermeldesystem und

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

e) gegebenenfalls die Sprinklerpumpe, falls elektrisch betrieben, und

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1 alle fiir Fahrgiste bestimmten Riume und Ginge mit einer zusitzlichen elektrischen Beleuchtung
versehen sein, die bei Ausfall aller anderen Stromquellen bei jedem Kringungswinkel mindestens drei
Stunden betrieben werden kann. Die Beleuchtung mufs derart sein, dafl der Zugang zu den
Fluchtwegen leicht zu sehen ist. Die Stromquelle fiir die zusitzliche Beleuchtung mufS aus innerhalb
der Beleuchtungskorper angeordneten Akkumulatorenbatterien bestehen, die stindig geladen werden,
soweit durchfithrbar von der Notschalttafel. Ersatzweise kann die Verwaltung des Flaggenstaates jede
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andere mindestens ebenso wirksame Beleuchtungsanlage anerkennen. Die zusitzliche Beleuchtung
muf$ so ausgelegt sein, dafs ein Ausfall der Leuchte sofort erkennbar wird. Jede Akkumulatorenbat-
terie muf§ in Zeitabstinden erneuert werden, die von der durch die jeweilige Betriebsumgebung
bedingten Lebensdauer abhingen;

alle Ginge des Besatzungsbereichs und alle Aufenthaltsriume mit je einer tragbaren, durch
aufladbare Batterien betriebenen Leuchte versehen sein, es sei denn, es ist eine zusitzliche Notbe-
leuchtung 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 VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

54

5.2

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

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

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

.3 nach dem Grundsatz der Schutzisolierung gebaut sind.

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

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

In Versorgungssystemen, die nicht geerdet sind, muf§ ein Gerit zur Uberwachung des Isolationszu-
standes gegen Erde vorgesehen werden. Dieses Gerdt muf$ bei ungewohnlich niedrigen Isolationswer-
ten ein optisches und akustisches Signal abgeben.

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

Alle elektrischen Kabel und Leitungen aufSerhalb der Gerite miissen zumindest schwer entflammbar
und so verlegt sein, daf§ diese Eigenschaft nicht beeintrichtigt wird. Die Verwaltung des Flaggenstaa-
tes 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 fir die Notstromversorgung, Beleuchtung,
Befehlsiibermittlung an Bord oder Signalanlagen diirfen, soweit durchfiithrbar, nicht in der Nihe von
Kiichen, Wischereien, Maschinenraumen der Gruppe A und ihrer Schichte sowie sonstigen Bereichen
mit hoher Brandgefahr verlegt werden. Auf neuen und vorhandenen Ro-Ro-Fahrgastschiffen miissen
Kabel fiir Alarmsysteme und Rundspruchanlagen, die an dem in Artikel 14 Absatz 1 der Richtlinie
genannten Tag oder spiter installiert werden, von der Verwaltung des Flaggenstaates unter
Beriicksichtigung der Empfehlungen der Internationalen Seeschiffahrtsorganisation zugelassen sein.
Verbindungskabel zwischen Feuerléschpumpen und Notschalttafeln miissen dort flammenbestindig
sein, wo sie durch Bereiche mit erheblicher Brandgefahr fithren. Soweit durchfithrbar, sind diese
Kabel so zu verlegen, dafs sie nicht durch eine Erhitzung der Schotte unbrauchbar werden, die durch
Feuer in einem angrenzenden Raum verursacht werden konnte.

Kabel und Leitungen miissen so eingebaut und befestigt werden, dafl keine Reibungs- oder anderen
Schiden entstehen. Endverschliisse und Verbindungen aller Leiter miissen so beschaffen sein, daf$ die
urspriinglichen elektrischen, mechanischen, feuerhemmenden und erforderlichenfalls feuerbestandigen
Eigenschaften des Kabels erhalten bleiben.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

7.1 Jeder einzelne Stromkreis muf} gegen Kurzschluf$ und Uberlast geschiitzt sein, soweit nicht die Regeln
1I-1/C/6 und II-1/C/7 ausnahmsweise andere Mafinahmen zulassen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

7.2 Beleuchtungskérper sind so anzubringen, daf8 fiir das Kabelnetz schidliche Temperaturerhohungen
und iibergroffe Erwirmung benachbarter Teile verhindert werden.

.8.1 Die Akkumulatorenbatterien sind in geeigneten Raumen unterzubringen. Die in erster Linie fiir ihre
Unterbringung genutzten Riume sind ordnungsgemifS zu bauen und wirksam zu beliiften.

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

9 Die Stromverteilungssysteme miissen so beschaffen sein, daff ein Brand in einem senkrechten
Hauptbrandabschnitt im Sinne der Regel II-2/A/2.9 des Teils A die fiir die Sicherheit wichtigen
Anlagen in einem anderen senkrechten Hauptbrandabschnitt nicht beeintrichtigt. Diese Vorschrift
gilt als erfiillt, wenn die durch einen solchen Abschnitt fithrenden Haupt- und Notstromversorgungs-
leitungen sowohl waagerecht als auch senkrecht in moglichst groffem Abstand voneinander verlegt
sind.

TEIL E

ZUSATZLICHE ANFORDERUNGEN FUR ZEITWEISE UNBESETZTE MASCHINENRAUME

Besondere Priifung (R 54)

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

Alle neuen Schiffe der KLASSEN B, C und D sowie alle vorhandenen Schiffe der KLASSE B miissen von der
Verwaltung des Flaggenstaates besonders darauf gepriift werden, ob ihre Maschinenrdume zeitweise
unbesetzt sein diirfen und — wenn dies der Fall ist — ob zusitzliche Anforderungen zu den in diesen Regeln
festgelegten erforderlich sind, um eine gleichwertige Sicherheit mit derjenigen normal besetzter Maschinen-
rdume zu erreichen.

1 Allgemeines (R 46)

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

1 Die getroffenen Vorkehrungen miissen sicherstellen, daf§ die Sicherheit des Schiffes unter allen
Betriebsbedingungen einschliefSlich des Mandovrierens derjenigen eines Schiffes mit besetzten Maschi-
nenrdumen entspricht.

2 Es sind Maflnahmen zu treffen, die sicherstellen, daf§ alle Einrichtungen zuverlissig arbeiten und dafs
zufriedenstellende Vorkehrungen fiir regelmifSige Priffungen und planmifige Kontrollen getroffen
werden, damit ein zuverldssiger Dauerbetrieb gewihrleistet wird.

3 Auf jedem Schiff miissen Bescheinigungen mitgefiihrt werden, durch die seine Eignung fir den
Betrieb mit zeitweise unbesetzten Maschinenraumen belegt wird.

2 Brandschutz (R 47)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

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

sofern dies nicht im Einzelfall fiir entbehrlich gehalten wird.
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2 Verbrennungsmotoren mit einer Leistung von 2250 Kilowatt und mehr oder mit Zylindern von
mehr als 300 Millimeter Durchmesser miissen mit einem Olnebelmelder im Kurbelgehduse oder

Lagertemperaturmeldern oder gleichwertigen Geridten ausgestattet sein.

3 Schutz gegen Uberflutung (R 48)

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

1 Lenzbrunnen in zeitweise unbesetzten Maschinenrdumen miissen so angeordnet und tiberwacht sein,
dafs jede Ansammlung von Fliissigkeit bei normaler Quer- und Lingsneigung gemeldet wird; sie
miissen grof$ genug sein, um die wihrend der nicht iiberwachten Zeit normalerweise anfallende

AbflufSmenge leicht aufnehmen zu konnen.

2 Konnen die Lenzpumpen selbsttitig anlaufen, so sind Einrichtungen vorzusehen, die anzeigen, wenn
der Zufluf§ von Flissigkeit grofSer 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 Zeitraums zugelassen werden. Sind selbsttitig gesteuerte Lenz-
pumpen vorgesehen, so ist besonders auf die Anforderungen zur Verhiitung von Olverschmutzung zu

achten.

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

bedienen zu konnen.

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

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1 Unter allen Betriebsbedingungen einschliefSlich Manovrieren miissen Drehzahl, Schubrichtung und
gegebenenfalls auch die Steigung des Propellers von der Kommandobriicke aus uneingeschrankt

gesteuert werden konnen.

.1 Die Fernsteuerung ist fir jeden unabhingigen Propeller durch eine einzige Steuerungseinrichtung
durchzufiithren, wobei alle damit zusammenhingenden Vorginge, darunter erforderlichenfalls der

Uberlastschutz der Antriebsanlage, selbsttitig durchgefiihrt werden.

.2 Die Hauptantriebsanlage muf§ mit einer auf der Kommandobriicke eingebauten Notstoppeinrich-

tung ausgestattet sein, die von der Kommandobriickenfernsteuerung unabhingig ist.

2 Befehle fiir die Antriebsanlage von der Kommandobriicke aus miissen im Maschinenkontrollraum

oder gegebenenfalls am Manéverstand angezeigt werden.

3 Die Fernsteuerung der Antriebsanlage darf zu jedem Zeitpunkt nur von einer Stelle aus moglich sein;
miteinander verbundene Steuerungseinheiten sind an solchen Stellen zulissig. An jeder Stelle ist eine
Vorrichtung vorzusehen, die anzeigt, von welcher Stelle aus die Antriebsanlage gefahren wird. Die
Umschaltung der Bedienung zwischen der Kommandobriicke und den Maschinenraumen darf nur im
Hauptmaschinenraum oder Hauptmaschinenkontrollraum moéglich sein. Das System mufd Vorrich-
tungen umfassen, die verhindern, daf$ sich der Propellerschub wesentlich dndert, wenn die Bedienung

von einer Stelle auf die andere umgeschaltet wird.

4 Alle fur den sicheren Betrieb des Schiffes wichtigen Maschinen miissen vor Ort bedient werden

konnen, selbst beim Ausfall eines Teils des selbsttitigen oder Fernbedienungssystems.

5 Das selbsttitige Fernbedienungssystem muf$ so konstruiert sein, dafl bei seinem Ausfall ein Alarm
ausgelost wird. Sofern es durchfithrbar ist, mufl die vorher eingestellte Geschwindigkeit und
Schubrichtung des Propellers so lange beibehalten werden, bis die Bedienung vor Ort in Betrieb

1st.

.6 Auf der Kommandobriicke miissen Anzeigevorrichtungen vorgesehen sein
.1 fir Propellerdrehzahl und -drehrichtung bei Festpropellern oder
.2 fiir Propellerdrehzahl und -steigung bei Verstellpropellern.
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Die Zahl der erfolglosen aufeinanderfolgenden selbsttitigen Anlaflversuche mufS begrenzt sein, um
einen ausreichenden AnlafSluftdruck sicherzustellen. Es ist eine Warnanlage einzubauen, die
anspricht, sobald der Druck der AnlafSluft so weit gefallen ist, daf§ die Antriebsanlage soeben noch in
Gang gesetzt werden kann.

Verstandigungsanlage (R 50)

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

Eine zuverldssige Sprechverbindung ist zwischen dem Hauptmaschinenkontrollraum bzw. Manoéverstand der
Antriebsanlage, der Kommandobriicke und der Unterkunft der Ingenieure vorzusehen.

6

Alarmanlage (R 51)

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

1

2.1

2.2

3.1

3.2

Es ist eine Alarmanlage vorzusehen, die jede zu beachtende Storung anzeigt und die

.1 imstande sein muf3, im Maschinenkontrollraum oder am Mandverstand der Antriebsanlage einen
akustischen Alarm auszulosen und an einer geeigneten Stelle jeden einzelnen Alarm optisch
anzuzeigen;

.2 iiber einen Wahlschalter eine Verbindung zu den Aufenthaltsraumen der Ingenieure und zu jedem
Wohnraum der Ingenieure haben mufS, damit zumindest zu einem dieser Ridume eine Verbindung
sichergestellt ist. Andere gleichwertige Einrichtungen konnen zugelassen werden;

.3 durch einen akustischen und optischen Alarm auf der Kommandobriicke jede Situation anzeigen
muf, die ein Eingreifen oder eine Kenntnisnahme des wachhabenden Offiziers erfordert;

4 soweit wie moglich selbstiiberwacht konstruiert sein muf$ und

.5 den durch Regel II-1/C/9 vorgeschriebenen Alarm fiir Ingenieure auslésen mufs, sobald ein Alarm
innerhalb einer bestimmten Zeit vor Ort nicht beachtet worden ist.

Die Alarmanlage muf$ stindig mit Energie versorgt werden und bei Ausfall der normalen Energiever-
sorgung durch selbsttitiges Umschalten an eine Ersatzenergieversorgung angeschlossen werden.

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

Die Alarmanlage muf§ imstande sein, mehrere Storungen gleichzeitig anzuzeigen, und die Bestdtigung
eines Alarms darf die Meldung eines anderen nicht behindern.

Die Bestitigung eines Alarmzustandes an der in Absatz .1 genannten Stelle mufS an denjenigen Stellen
gemeldet werden, an denen er angezeigt wurde. Alarme miissen so lange gegeben werden, bis sie
bestitigt sind; die optischen Anzeigen einzelner Alarme miissen so lange erscheinen, bis der Fehler
behoben ist; danach muf§ sich die Alarmanlage selbsttitig in den normalen Betriebszustand
zuriickschalten.

Sicherheitssysteme (R 52)

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

Es ist ein Sicherheitssystem vorzusehen, das bei schwerwiegender Storung im Maschinen- oder Kesselbetrieb,
die eine unmittelbare Gefahr darstellt, den betreffenden Teil der Anlage selbsttitig aufler Betrieb setzt und
einen Alarm auslost. Die Antriebsanlage darf nur in den Fillen selbsttitig abgeschaltet werden, in denen eine
schwere Beschadigung, ein vollstindiger Ausfall oder eine Explosion herbeigefiihrt werden konnte. Sind
Einrichtungen vorhanden, mit denen eine Abschaltung der Hauptbetriebsanlage tiberbriickt werden kann, so
miissen sie so beschaffen sein, daf§ ihre unbeabsichtigte Betitigung ausgeschlossen ist. Wenn ein Sicherheits-
system tberbriickt wurde, ist dies optisch anzuzeigen.

Sind selbsttitige Abschalt- und Fahrtverminderungseinrichtungen eingebaut, so miissen diese von Alarman-
lagen getrennt angeordnet sein.
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Besondere Vorschriften fiir Maschinen, Kessel und elektrische Anlagen (R 53)

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

.1

2

9

Die Hauptstromquelle muf§ folgende Bedingungen erfiillen:

.1 Kann die Versorgung mit elektrischer Energie normalerweise durch einen Generator erfolgen, so
sind geeignete Lastabwurfeinrichtungen vorzusehen, damit eine einwandfreie Versorgung der fir
den Antrieb und die Steuerung erforderlichen Anlagen sowie die Sicherheit des Schiffes sicherge-
stellt 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 ermdglichen und die Sicherheit des Schiffes zu gewihrleisten.

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

Selbsttatiges Steuerungs- und Alarmsystem (R 53.4)

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

1

1

Das Steuersystem muf§ so beschaffen sein, daff durch die erforderlichen selbsttitigen Vorrichtungen
die Funktionsfihigkeit der fiir den Betrieb der Hauptbetriebsanlage und ihrer Hilfsanlagen erforder-
lichen Einrichtungen sichergestellt ist.

Bei selbsttitigem Umschalten muf$ ein Alarm gegeben werden.

Eine Regel 6 entsprechende Alarmanlage ist fir alle wichtigen Driicke, Temperaturen, Flussigkeits-
tullzustande und andere wesentliche Werte vorzusehen.

Eine zentral gelegene Uberwachungsstelle ist mit den erforderlichen Anzeigetafeln und Instrumenten
auszuriisten, die jeden Alarm anzeigen.

Werden Verbrennungsmotoren, die fiir den Hauptantrieb wesentlich sind, mit Druckluft in Betrieb
gesetzt, so miussen Einrichtungen vorhanden sein, die den Anlafidruck auf der erforderlichen Hohe
halten.

Kapitel 1I-2

BRANDSCHUTZ, FEUERANZEIGE UND FEUERLOSCHUNG

TEIL A

ALLGEMEINES

Grundsitze (R 2)

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

1

Dieses Kapitel bezweckt, den grofitmoglichen Brandschutz und die bestmogliche Feueranzeige und
Feuerloschung auf Schiffen zu erreichen.

Die folgenden Grundsitze sind fiir die Regeln dieses Kapitels mafSgebend und unter Beriicksichtigung
des Schiffstyps und der moglichen Brandgefahr in diesen Regeln aufgenommen:
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.1 Einteilung des Schiffes in senkrechte Hauptbrandabschnitte durch wirmedimmende und bauliche
Unterteilungen;

.2 Trennung der Unterkunftsrdume vom iibrigen Schiff durch wirmedimmende und bauliche
Unterteilungen;

.3 beschrinkte Verwendung brennbarer Werkstoffe;

4 Anzeigen jedes Brandes im Abschnitt seiner Entstehung;

.5 Begrenzen und Loschen jedes Brandes am Brandherd;

.6 Sicherung der Fluchtwege oder der Zuginge fiir die Brandbekimpfung;
.7 sofortige Verwendungsbereitschaft der Feuerloscheinrichtungen;

.8 Minimierung der Entziindungsgefahr bei entziindbaren Ladungsdampfen.

VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

.3 Schiffe der KLASSE B, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen den folgenden Vorschriften
entsprechen, wenn an ihnen Reparaturen, Umbauten, Anderungen und die damit zusammenhingen-
den Ausriistungsarbeiten vorgenommen werden:

.1 Alle Werkstoffe, die auf diesen Schiffen neu verwendet werden, miissen den Werkstoffvorschrif-
ten entsprechen, die auf neue Schiffe der KLASSE B anwendbar sind, und

.2 alle Reparaturen, Umbauten und Anderungen und die damit zusammenhingenden Ausriistungs-
arbeiten — mit Ausnahme der nach Regel 1I-2/B/16 erforderlichen —, bei denen 50 oder mehr
Tonnen Werkstoffe ersetzt werden, miissen den Vorschriften entsprechen, die auf neue Schiffe der
KLASSE B anwendbar sind.

2 Begriffsbestimmungen (R 3)

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

1 Nichtbrennbarer Werkstoff ist ein Werkstoff, der weder brennt noch entziindbare Dampfe in solcher
Menge entwickelt, daf$ sie sich bei einer Erhitzung auf etwa 750 °C selbst entziinden; dies ist durch
einen Brandversuch gemifs der IMO-EntschlieSung A.799(19) ,Verbesserte Empfehlung iiber ein
Prifverfahren zur Feststellung der Nichtbrennbarkeit schiffbaulicher Werkstoffe“ nachzuweisen. Alle
anderen Werkstoffe sind brennbar.

2 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 muf eine freie Oberfliche von mindestens 4,65
Quadratmetern und eine Hohe (oder Deckslinge) von 2,44 Metern haben, der vorgesehenen Bauart
moglichst gleichkommen und gegebenenfalls mindestens eine StofSfuge haben. Die genormte Zeit-
Temperaturkurve wird durch eine gleichmiflige Kurve bestimmt, die durch folgende Punkte verliuft,
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.
3 Trennflichen vom Typ ,A“ sind Schotte und Decks, die folgenden Bestimmungen entsprechen:

.1 Sie miissen aus Stahl oder anderem gleichwertigem Werkstoff hergestellt sein;
.2 sie miissen in geeigneter Weise versteift sein;

.3 sie miissen so gebaut sein, daf§ sie den Durchgang von Rauch und Flammen bis zur Beendigung
des einstiindigen Normal-Brandversuchs verhindern;
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11

12

13

4 sie mussen mit zugelassenem nichtbrennbarem Werkstoff derart isoliert sein, dafl die Durch-
schnittstemperatur auf der dem Brand abgekehrten Seite nicht um mehr als 139 °C iiber die
Anfangstemperatur hinaus ansteigt und an keinem Punkt einschlieSlich der StofSfuge eine
Temperaturerh6hung von mehr als 180 °C tber die Anfangstemperatur hinaus innerhalb der
nachfolgend angegebenen Zeit eintritt:

Typ ,A-60: 60 Minuten,
Typ ,A-30“: 30 Minuten,
Typ ,A-15% 15 Minuten,
Typ ,A-0%: 0 Minuten.

.5 Die Verwaltung des Flaggenstaates schreibt einen Versuch an einem Musterschott oder -deck vor,
um sicherzustellen, daf§ den Vorschriften tiber die Widerstandsfahigkeit und Temperaturerh6hung
gemifs IMO-EntschlieSung A.754(18) entsprochen ist.

Trennflichen vom Typ ,B“ sind Schotte, Decks, Decken oder Verkleidungen, die folgenden
Bestimmungen entsprechen:

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

.2 sie miissen einen solchen Isolierwert haben, daf§ die Durchschnittstemperatur auf der dem Brand
abgekehrten Seite nicht um mehr als 139 °C iiber die Anfangstemperatur hinaus ansteigt und an
keinem Punkt einschliefSlich der Stofdfuge eine Temperaturerh6hung von mehr als 225 °C iiber
die Anfangstemperatur hinaus innerhalb der nachfolgend angegebenen Zeit eintritt:

Typ ,B-15¢ 15 Minuten,
Typ ,,B-0¢ 0 Minuten;

.3 sie miissen aus zugelassenem nichtbrennbarem Werkstoff bestehen, und alle Werkstoffe, die fiir
die Herstellung und den Zusammenbau der Trennflichen vom Typ ,B“ verwendet werden,
miissen nichtbrennbar sein; jedoch konnen brennbare Furniere gestattet werden, sofern sie den
anderen Vorschriften dieses Kapitels entsprechen;

4 die Verwaltung des Flaggenstaates schreibt einen Versuch an einer Mustertrennfliche vor, um
sicherzustellen, dafl den Vorschriften tiber die Widerstandsfihigkeit und Temperaturerhohung
gemifd IMO-Entschlieffung A.754(18) entsprochen ist.

Trennflichen vom Typ ,,C“ miissen aus zugelassenem nichtbrennbarem Werkstoff bestehen. Sie
brauchen weder den Vorschriften betreffend den Durchgang von Rauch und Flammen noch den
Beschrankungen betreffend die Temperaturerh6hung zu entsprechen. Brennbare Furniere sind gestat-
tet, sofern sie den anderen Vorschriften dieses Kapitels entsprechen.

Durchlaufende Decken oder Verkleidungen vom Typ ,B* sind solche Decken oder Verkleidungen
des Typs ,,B“, die nur an einer Trennfliche vom Typ ,,A“ oder ,,B* enden.

Stabl oder anderer gleichwertiger Werkstoff. Wird die Bezeichnung ,,Stahl oder anderer gleichwerti-
ger Werkstoff“ gebraucht, so bezeichnet der Ausdruck ,gleichwertiger Werkstoff“ jeden nichtbrenn-
baren Werkstoff, der fiir sich allein oder durch Isolierung einen Gefiigezusammenhang und eine
Widerstandsfahigkeit hat, die denen des Stahls am Ende der jeweiligen Feuereinwirkung beim
Normal-Brandversuch gleichwertig ist (z. B. in geeigneter Weise isoliertes Leichtmetall).

Geringes Brandausbreitungsvermdégen bedeutet, dafd Flachen mit dieser Bezeichnung die Ausbreitung
des Brandes in geeigneter Weise einschrinken; diese Eigenschaft ist durch ein Priifverfahren gemaf
IMO-EntschlieSung A.653(16) fiir Schotte, Decks und Decksbelige nachzuweisen.

Senkrechte Hauptbrandabschnitte sind Abschnitte, in die der Schiffskorper, die Aufbauten und die
Deckshduser durch Trennflichen vom Typ ,,A“ unterteilt sind und deren Durchschnittslinge und
-breite im allgemeinen in jedem Deck nicht mehr als 40 Meter betrigt.

Unterkunftsraume sind Gesellschaftsriume, Ginge, Waschriume, Kabinen, Biirordume, Krankensta-
tionen, Kinos, Spiel- und Hobbyriaume, Friseurriume, Pantrys ohne Kocheinrichtungen und dhnliche
Réume.

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

Wirtschaftsriume sind Kiichen, Pantrys mit Kocheinrichtungen, Abstellraume, Post- und Verschlufs-
riume, Vorratsriume, Werkstitten, die nicht Teil der Maschinenriume sind, und dhnliche Riume
sowie die Schichte zu diesen Riumen.

Laderdume sind alle Raume, die fiir Ladung benutzt werden (einschliefSlich der Ladeoltanks), sowie
die Schichte zu diesen Rdumen.
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.14 Ro-Ro-Laderdume sind Riume, die normalerweise in keiner Weise unterteilt sind und die sich
entweder tiber einen erheblichen Teil der Linge oder iiber die Gesamtlinge des Schiffes erstrecken
und bei denen Giiter (verpackt oder als Massengut in oder auf Schienen- oder Straffenfahrzeugen —
einschliefSlich Straffentankwagen oder Eisenbahn-Kesselwagen —, Trailern, Containern, Paletten,
abnehmbaren Tanks oder in oder auf dhnlichen Beforderungsmitteln oder anderen Behiltern)
normalerweise in horizontaler Richtung ge- oder entladen werden kénnen.

.15 Offene Ro-Ro-Laderiume sind Ro-Ro-Laderdume, die entweder an beiden Seiten offen sind oder die
an einem Ende offen und durch bleibende Offnungen in den Seitenbeplattungen oder der Decke mit
einer tber ihre ganze Liange wirkenden angemessenen natiirlichen Liiftung versehen sind.

.16  Geschlossene Ro-Ro-Laderdume sind Ro-Ro-Laderaume, die weder offene Ro-Ro-Laderiaume noch
Wetterdecks sind.

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

18  Sonderrdume sind geschlossene Riume tber oder unter dem Schottendeck, die firr die Beférderung
von Kraftfahrzeugen, welche im Tank flussigen Brennstoff fir ihren FEigenantrieb mitfihren,
vorgesehen sind, in die und aus denen diese Fahrzeuge gefahren werden koénnen und zu denen
Fahrgiste Zutritt haben.

19-1 Maschinenridume der Gruppe A sind alle Raume sowie die Schichte zu diesen Rdumen, die folgendes
enthalten:

.1 die Verbrennungskraftmaschinen fiir den Hauptantrieb; oder

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

.3 einen odlgefeuerten Kessel oder eine Olaufbereitungsanlage.

.19-2  Maschinenriume sind alle Maschinenriume der Gruppe A und alle anderen Riume, die Antriebsan-
lagen, Kessel, Olaufbereitungsanlagen, Dampfmaschinen und Verbrennungsmotoren, Generatoren
und grofere elektrische Maschinen, Oliibernahmestellen, Kiithlmaschinen, Stabilisierungs-, Liiftungs-
und Klimaanlagen enthalten, und dhnliche Riume sowie die Schichte zu diesen Riaumen.

20 Olaufbereitungsanlage ist eine Einrichtung, die fiir die Aufbereitung von fliissigem Brennstoff zwecks
Zufithrung zu einem olgefeuerten Kessel oder fiir die Aufbereitung von erwirmtem Brennstoff
zwecks Zufithrung zu einer Verbrennungskraftmaschine verwendet wird; sie umfaft alle Betriebs-
pumpen, Filter und Vorwérmer fiir Ol mit Uberdruck von mehr als 0,18 Newton je Quadratmillime-
ter.

21 Kontrollstationen sind Raume, in denen die Schiffsfunkanlage, die wichtigsten Navigationseinrichtun-
gen, die Notstromquelle oder die zentrale Feueranzeige- oder Feueriiberwachungsanlage unterge-
bracht sind.

21-1 Zentrale Kontrollstation ist eine Kontrollstation, in der die folgenden Uberwachungs- und Anzei-
geeinrichtungen zentral zusammengefafSt sind:

.1 das fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesystem,
das selbsttdtige Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesystem,
die Anzeigetafel der Feuertiiren,

der Verschluf$zustand der Feuertiiren,

2
3
4
.5 die Anzeigetafel der wasserdichten Tiren,
6 das Schlieflen der wasserdichten Tiiren,

7 die Liifter,

8 der General-/Feueralarm,

9

die Nachrichteniibermittlungssysteme einschliefSlich der Telefone und

.10 das Mikrofon der Rundspruchanlage.

21-2  Standig besetzte zentrale Kontrollstation ist eine zentrale Kontrollstation, die stindig mit einem
verantwortlichen Besatzungsmitglied besetzt ist.

22 Rdume mit Mobeln und Einrichtungsgegenstanden von beschrinkter Brandgefabr im Sinne der Regel
1I-2/B/2 sind Riaume (Kabinen, Gesellschaftsraume, Biiroraume oder andere Arten von Unterkiinften),
die Mobel und Einrichtungsgegenstinde von beschrinkter Brandgefahr enthalten und in denen
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.1 alle Kastenmobel wie Schreibtische, Kleiderschrinke, Frisierkommoden, Sekretire und Anrichten
ganz aus zugelassenen nichtbrennbaren Werkstoffen bestehen, wobei ein brennbares Furnier von
hochstens 2 Millimeter Dicke auf der Arbeitsfliche solcher Gegenstinde verwendet sein darf;

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

.3 alle Gardinen, Vorhinge und andere hingende Textil-Werkstoffe eine Widerstandsfihigkeit
gegeniiber der Flammenausbreitung aufweisen, die gemafs IMO-Entschlieffung A.471 (XII) und
ihrer mit Entschliefung A.563 (14) angenommenen Verbesserungen nicht geringer ist als diejenige
eines Wollstoffs mit einer Masse von 0,8 Kilogramm je Quadratmeter;

4 alle Fuflbodenbelige eine Widerstandsfahigkeit gegeniiber der Flammenausbreitung aufweisen, die
nicht geringer ist als diejenige eines fiir den gleichen Zweck verwendeten gleichwertigen
Wollmaterials;

.5 alle freien Oberflichen der Schotte, Verkleidungen und Decken ein geringes Brandausbreitungs-
vermogen haben und

.6 alle Polstermobel eine Widerstandsfahigkeit gegeniiber Entziindung und Flammenausbreitung
haben, die den Brandversuchsverfahren fiir Polstermobel gemafs IMO-EntschliefSung A.652 (16)

fiir Polstermobel entspricht.

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

Feuerloschpumpen, Feuerloschleitungen, Anschluf8stutzen, Strahlrohre und Schliuche (R 4)

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

1.1

Auf jedem Schiff sind Feuerloschpumpen, Feuerloschleitungen, Anschlufstutzen, Schliuche und
Strahlrohre vorzusehen, die jeweils den Vorschriften dieser Regel entsprechen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1.2

Wenn mehr als eine unabhingige Feuerloschpumpe vorgeschrieben ist, miissen Absperrarmaturen zur
Trennung des innerhalb des Maschinenraums, in dem sich die Hauptfeuerloschpumpe oder -pumpen
befinden, gelegenen Teiles der Feuerloschleitung von der iibrigen Feuerloschleitung an einer leicht
zuginglichen und geschiitzten Stelle auferhalb der Maschinenrdume eingebaut sein. Die Feuerlosch-
leitung ist so anzuordnen, daf$ bei der Schliefung der Absperrarmaturen alle Anschlufstutzen auf
dem Schiff mit Ausnahme derjenigen in dem obengenannten Maschinenraum durch eine nicht in
diesem Raum aufgestellte Feuerloschpumpe tiber Leitungen, die nicht durch diesen Raum gefiihrt
sind, mit Wasser versorgt werden konnen. Ausnahmsweise kann zugelassen werden, dafs kurze
Abschnitte der Ansaug- und Druckleitung der Notfeuerldschpumpe durch den Maschinenraum
fithren, wenn es undurchfithrbar ist, sie aufSerhalb zu verlegen, sofern die Widerstandsfihigkeit der
Feuerloschleitung durch eine stihlerne Ummantelung aufrechterhalten wird.

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

2

Volumendurchfluf8 der Feuerloschpumpen

.1 Die vorgeschriebenen Feuerléschpumpen miissen bei dem in Absatz .4.2 angegebenen Wasser-
druck eine Wassermenge fiir die Brandbekampfung abgeben kénnen, die mindestens zwei Dritteln
des Volumendurchflusses der Lenzpumpen entspricht, wenn sie als solche eingesetzt werden.

.2 Fir jedes Schiff, fur das diese Vorschriften mehr als eine unabhingige Feuerloschpumpe
vorschreiben, mufs jede der vorgeschriebenen Pumpen einen Volumendurchflufs von mindestens
80 v. H. des vorgeschriebenen, durch die Mindestanzahl der vorgeschriebenen Feuerléschpumpen
geteilten Gesamtvolumendurchflusses, keinesfalls jedoch weniger als 25 Kubikmeter je Stunde,
haben und in jedem Fall mindestens die beiden vorgeschriebenen Wasserstrahlen abgeben
konnen. Diese Feuerloschpumpen miissen das Feuerloschsystem in der vorgeschriebenen Weise
versorgen konnen.
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3

4

5

Feuerloschpumpen, Feuerloschleitungen und sofortige Verfiigbarkeit von Wasser

.1 Auf Schiffen miissen Feuerloschpumpen mit Kraftantrieb wie folgt vorgesehen sein:

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

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

Sanitdr-, Ballast-, Lenz- oder allgemeine Betriebspumpen konnen als Feuerloschpumpen aner-
kannt werden, sofern sie fiir gewohnlich nicht als Olpumpen verwendet werden oder bei
gelegentlicher Verwendung als Brennstoff- oder Brennstofférderpumpen mit geeigneten Umschalt-
vorrichtungen versehen sind.

Die See-Einlisse, Feuerloschpumpen und ihre Energiequellen miissen so angeordnet sein, daf$ bei
Schiffen, die fiir die Beforderung 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 Fahrgisten
zugelassen sind, mufS, wenn ein Brand in einer einzelnen Abteilung alle Pumpen aufler Betrieb
setzen konnte, die Ersatzeinrichtung eine kraftbetriebene Notfeuerlschpumpe mit unabhingigem
Antrieb sein, deren Energiequelle und Seewasseranschluf§ auflerhalb des Maschinenraums liegen.

Bei neuen Schiffen der KLASSE B, die fiir die Beférderung von mehr als 250 Fahrgisten
zugelassen sind, muf$ fir die sofortige Verfiigbarkeit von Wasser vorgesehen sein, dafs mindestens
ein wirksamer Wasserstrahl sofort von jedem in Innenriumen gelegenen Anschluf$stutzen zur
Verfugung 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, muf$ das Feuerloschleitungssystem sofort Wasser mit einem ausreichenden Druck
liefern, entweder durch Fernstart einer der Hauptfeuerléschpumpen, die von der Kommando-
briicke und der Feuerkontollstation, soweit vorhanden, aus angelassen werden konnen, oder
durch eine stindige Unterdruckhaltung des Feuerloschleitungssystems durch eine der Hauptfeuer-
16schpumpen.

Das Druckventil jeder Feuerloschpumpe muf§ mit einer Riickschlagklappe ausgestattet sein.

Durchmesser der Feuerléschleitungen und Druck in den Leitungen

.1 Der Durchmesser der Feuerlosch- und der Abzweigleitungen mufs fir die wirksame Verteilung der

grofSten vorgeschriebenen Wassermenge von zwei gleichzeitig arbeitenden Feuerléschpumpen
ausreichen.

Wenn zwei gleichzeitig arbeitende Pumpen durch die in Absatz .8 vorgesehenen Strahlrohre und
eine ausreichende Anzahl von Anschlufstutzen die in Absatz .4.1 bezeichnete Wassermenge
abgeben, muf§ bei allen AnschlufSstutzen folgender Mindestdruck gehalten werden:

KLASSE B zugelassen fiir: Neue Schiffe Vorhandene Schiffe
— mehr als 500 Fahrgiste 0,4 N/mm? 0,3 N/mm?
— héochstens 500 Fahrgiste 0,3 N/mm? 0,2 N/mm?

Der Hochstdruck an jedem beliebigen Anschluf$stutzen darf den Druck nicht tiberschreiten, bei
dem die sichere Handhabung eines Feuerloschschlauchs nachgewiesen werden kann.

Anzabl und Verteilung der Anschlufistutzen

.1 Anzahl und Verteilung der Anschluffstutzen miissen derart sein, daf$ mindestens zwei nicht vom

gleichen Anschluffstutzen ausgehende Wasserstrahlen, von denen einer durch einen aus einer
einzigen Schlauchlinge bestehenden Schlauch gespeist wird, jede Stelle eines in Fahrt befindlichen
Schiffes erreichen, soweit sie den Fahrgisten oder der Besatzung normalerweise zuginglich ist,
sowie jeden Teil eines leeren Laderaumes, jeden Ro-Ro-Laderaum oder jeden Sonderraum; im
letzteren Fall miissen die beiden Strahlen durch einen aus einer einzigen Schlauchlinge bestehen-
den Schlauch jeden Teil dieses Raumes erreichen. AufSerdem miissen diese AnschlufSstutzen in der
Nihe der Zuginge zu den geschiitzten Raumen angeordnet sein.
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.2 In den Unterkunfts-, Wirtschafts- und Maschinenriumen miissen Anzahl und Verteilung der

Anschluf$stutzen derart sein, dafs die Vorschriften des Absatzes .5.1 erfiillt werden kénnen, wenn
alle wasserdichten Tiiren und alle Tiiren in den Schotten, die senkrechte Hauptbrandabschnitte
begrenzen, geschlossen sind.

Fiithrt der Zugang zu einem Maschinenraum im unteren Bereich durch einen angrenzenden
Wellentunnel, so miissen auflerhalb des Eingangs zu diesem Maschinenraum, aber in seiner Nihe,
zwei Anschluf$stutzen vorhanden sein. Erfolgt dieser Zugang von anderen Riumen aus, so
miissen in einem dieser Riume in der Nihe des Eingangs zum Maschinenraum zwei Anschluf3-
stutzen vorhanden sein. Sie sind nicht erforderlich, wenn der Tunnel oder die angrenzenden
Raume nicht Teile des Fluchtwegs sind.

Robrleitungen und Anschlufstutzen

.1 Hitzeempfindliche Werkstoffe diirfen fiir Feuerloschleitungen und Anschluf§stutzen nur bei

ausreichendem Schutz verwendet werden. Die Rohrleitungen und Anschlufsstutzen miissen so
angebracht sein, daf§ die Feuerloschschliuche leicht angeschlossen werden konnen. Die Rohrlei-
tungen und Anschluflstutzen miissen so angeordnet sein, dafs die Moglichkeit des Gefrierens
vermieden wird. Auf Schiffen, die Decksladung befordern koénnen, miissen die Anschluflstutzen
jederzeit leicht zuginglich sein; die Leitungen miissen moglichst so verlegt sein, daf$ die Gefahr
einer Beschiddigung durch die Decksladung vermieden wird.

Fiir jeden Feuerloschschlauch ist eine Absperrarmatur so anzubringen, daff der Schlauch
abgenommen werden kann, wihrend die Feuerloschpumpen in Betrieb sind.

Feuerloschschliuche

.1 Feuerloschschliuche miissen aus einem nicht verrottenden, von der Verwaltung des Flaggenstaa-

tes zugelassenen Werkstoff bestehen; ihre Linge muf$ ausreichen, um Wasserstrahlen auf jede
Stelle richten zu konnen, an der ihr Einsatz notig ist. Jeder Schlauch ist mit einem Strahlrohr und
den erforderlichen Kupplungen zu versehen. Schlauchkupplungen und Strahlrohre miissen unter-
einander austauschbar sein. Die in diesem Kapitel als ,Feuerloschschliuche® bezeichneten
Schlduche und die erforderlichen Zubehorteile und Werkzeuge miissen einsatzbereit und sichtbar
in der Nidhe der Schlauchanschluff- oder Verbindungsstutzen aufbewahrt werden. Aufferdem
miissen auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, die Feuerloschschlduche in Innenrdu-
men stindig an die AnschlufSstutzen angeschlossen sein.

Mindestens ein Feuerloschschlauch mufS fiir jeden der nach Absatz .5 erforderlichen Anschluf3-
stutzen vorhanden sein. Die Linge eines Feuerloschschlauches darf an Deck und in den
Aufbauten 20 Meter und in Maschinenriumen 15 Meter, auf kleineren Schiffen 15 Meter bzw.
10 Meter nicht tiberschreiten.

Strahlrohre

.1.1 Fir die Zwecke dieses Kapitels mufd der genormte Miindungsdurchmesser der Strahlrohre 12

Millimeter, 16 Millimeter und 19 Millimeter betragen oder diesen Groflen moglichst nahekom-
men. Werden andere Systeme, beispielsweise Sprithnebel-Systeme, verwendet, so konnen Strahl-
rohre mit einem anderen Durchmesser gestattet werden.

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

Absperrung sein.

Fiir Unterkunfts- und Wirtschaftsraume geniigt ein Strahlrohr mit einem Miindungsdurchmesser
von 12 Millimetern.

Fiir Maschinenrdume und auf freien Decks miissen die Strahlrohrmiindungen so grof$ sein, dafd
von der kleinsten Pumpe aus mit zwei Wasserstrahlen bei dem in Absatz .4 vorgeschriebenen
Druck die grofite Wassermenge abgegeben werden kann, es sei denn, es ist ein groferer
Miindungsdurchmesser als 19 Millimeter erforderlich.

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

Feuerloschpumpen, Feuerloschleitungen, AnschlufSstutzen, Schlauche, Strablrobre und sofortige Ver-
fiigbarkeit von Wasser

.1 Zur Brandbekimpfung ist eine selbstindige Feuerloschpumpe vorgeschrieben, die mindestens

einen Wasserstrahl von jedem beliebigen Anschluf$stutzen mit nachstehend angegebenem Wasser-
druck abgeben mufS. Die von der Feuerloschpumpe abgegebene Wassermenge mufS mindestens
zwei Dritteln des Volumendurchflusses der Lenzpumpen entsprechen, wenn diese ihrem Zweck
entsprechend eingesetzt werden. Diese Feuerloschpumpe muf bei einem wie oben angegebenen
Hochstvolumendurchflufs und Anschluf$stutzen mit Strahlrohren mit Miindungsdurchmesser von
12, 16 oder 19 Millimetern einen Mindestwasserdruck an jeden Anschlufsstutzen abgeben
konnen, wie bei Schiffen der KLASSE B vorgeschrieben ist.
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Jedes Schiff, das mehr als 250 Fahrgiste befordert, muf§ mit einer zusitzlichen Feuerloschpumpe
ausgestattet sein, die fest an die Hauptfeuerloschleitung angeschlossen ist. Diese Pumpe muf$ eine
kraftbetriebene Pumpe sein, und ihr Antrieb darf nicht in derselben Abteilung untergebracht sein,
in der die in Absatz .9.1 vorgeschriebene Pumpe ihren Standort hat. Fiir diese zusitzliche Pumpe
mufS ein stindiger See-Einlafl, der auflerhalb des Maschinenraums angeordnet ist, vorgesehen
werden. Die Pumpe muf§ je einen Wasserstrahl an alle AnschlufSstutzen des Schiffes abgeben und
dabei den Mindestdruck von 0,3 Newton je Quadratmillimeter halten.

Sanitire, Ballast-, Lenz- oder allgemeine Betriebspumpen konnen als Feuerloschpumpen aner-
kannt werden.

Auf jedem Schiff sind Feuerloschleitungen vorzusehen, deren Durchmesser die ausreichende und
wirksame Verteilung der grofSten vorgeschriebenen Wassermenge gewihrleistet. Die Anzahl und
Verteilung der Anschlufsstutzen mufS derart sein, dafs mindestens ein Wasserstrahl jede Stelle des
Schiffes erreicht, wobei jeweils ein einziger Feuerloschschlauch zu verwenden ist, dessen grofSte
Linge in Absatz .7.2 fiir Schiffe der KLASSE B angegeben ist.

Jedes Schiff mufs mindestens einen Feuerloschschlauch fiir jeden Feuerloschanschlufs haben.

Bei Schiffen mit zeitweise unbesetztem Maschinenraum oder wenn nur eine Person fiir die Wache
erforderlich ist, muf$ das Feuerldschleitungssystem sofort Wasser mit einem ausreichenden Druck
liefern, entweder durch Fernstart einer der Hauptfeuerldschpumpen, die von der Kommando-
briicke und der Feuerkontrollstation, soweit vorhanden, aus angelassen werden konnen, oder
durch eine stindige Unterdruckhaltung des Feuerldschleitungssystems durch eine der Hauptfeuer-
16schpumpen.

Das Druckventil jeder Feuerloschpumpe mufs mit einer Riickschlagklappe ausgestattet sein.

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

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

1 Fest eingebaute Gasfeuerloschsysteme: Allgemeines (R 5.1)

.1

Die erforderlichen Rohrleitungen zur Weiterleitung des Feuerloschmittels in die geschiitzten
Riume sind mit Verteilerventilen zu versehen, auf denen deutlich angegeben ist, zu welchen
Riumen die Rohrleitungen fithren. Es sind geeignete Vorkehrungen zu treffen, um den
irrtiimlichen Eintritt des Loschmittels in einen Raum zu verhindern.

Die Rohrleitungen fiir die Verteilung des Feuerloschmittels miissen so verlegt und die Austritts-
diisen so verteilt sein, dafl eine gleichmifSige Verteilung des Loschmittels gewihrleistet ist.

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

Es muf§ eine Einrichtung vorhanden sein, die vor Abgabe des Loschmittels in einen Raum, in
dem Personen iblicherweise arbeiten oder zu dem sie Zutritt haben, selbsttitig ein horbares
Warnzeichen gibt. Der Alarm mufl eine angemessene Zeit vor Abgabe des Loschmittels
ertonen.

Die Ausloseeinrichtungen fiir fest eingebaute Gasfeuerloschsysteme miissen leicht zuginglich und
einfach zu bedienen sein; sie miissen an moglichst wenigen Stellen zusammengefaf3t sein und so
liegen, dafS sie bei einem Brand in dem geschiitzten Raum moglichst nicht abgeschnitten werden
konnen. An jedem Standort miissen eindeutige Anweisungen fir die Bedienung des Systems
unter Beriicksichtigung der Sicherheit der Personen vorhanden sein.

Eine selbsttdtige Freigabe des Feuerloschmittels ist nicht zuldssig, soweit es sich nicht um lokale,
selbsttitig auslosende Anlagen handelt, die in Maschinenrdumen zusitzlich zu und unabhingig
von vorgeschriebenen fest eingebauten Feuerloschsystemen oberhalb von Ausriistungen, die ein
hohes Brandrisiko aufweisen, oder innerhalb von Maschinenrdumen in abgeschlossenen Berei-
chen 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 groffer zu sein als die Hochstmenge, die fir einen
einzelnen so geschiitzten Raum erforderlich ist.
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.10

A1

12

13

Sofern nicht etwas anderes zugelassen ist, miissen die fiir die Aufbewahrung des Feuerloschmit-
tels erforderlichen Druckbehilter entsprechend Absatz .1.11 aufSerhalb der geschiitzten Riume
untergebracht sein.

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

Die Behilter fiir die Aufbewahrung des Feuerloschmittels und die dazugehorigen Teile des
Drucksystems miissen entsprechend den einschligigen Vorschriften fiir Druckbehilter ausgelegt
sein, wobei ihre Anordnung und die wihrend des Betriebs zu erwartenden Hochsttemperaturen
in der Umgebung zu beriicksichtigen sind.

Die Behilter fiir die Aufbewahrung des Loschmittels miissen auflerhalb eines geschiitzten
Raumes aufbewahrt werden, der wirksam beliiftet und leicht zuginglich ist. Der Zugang zu
einem solchen Lagerraum hat nach Maoglichkeit vom freien Deck aus zu erfolgen und mufs in
jedem Fall von dem geschiitzten Raum unabhingig sein. Die Zugangstiiren miissen sich nach
aufsen 6ffnen lassen, und Schotten und Decks einschliefflich der Tiiren und sonstigen Verschlufs-
vorrichtungen sowie etwaige Offnungen darin, die Begrenzungen zwischen solchen Riumen und
angrenzenden geschlossenen Riumen bilden, miissen gasdicht sein. Fir die Zwecke der
Anwendung der Tabellen tiber die Widerstandsfihigkeit von Schotten und Decks in Regel
II-2/B/4 oder gegebenenfalls II-2/B/5 sind solche Lagerraume wie Kontrollstationen zu behan-
deln.

In Feuerldschsystemen 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, daf§ Personen
gefihrdet sind, oder Gase freisetzt, die die Umwelt schidigen, nicht zuldssig.

Die Rohre fest eingebauter Gasfeuerloschsysteme sollen mit Regelventilen ausgeriistet sein, die
so gekennzeichnet sind, daf§ deutlich erkennbar ist, in welche Raume die Rohre fithren.

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

B:

.14

15

.16

17

18

.19

Ist das Freiluftvolumen in Windkesseln in irgendeinem Raum so grof}, dafl, wenn es in diesem
Raum bei einem Brand freigesetzt wird, diese Freisetzung von Luft in diesem Raum die
Wirksamkeit des fest eingebauten Feuerloschsystems ernsthaft beeintrachtigen wiirde, so ist eine
zusitzliche Menge an Feuerloschmittel bereitzuhalten.

Lieferanten von Feuerloscheinrichtungen miissen eine Beschreibung der Anlage einschliefSlich
einer Wartungscheckliste in Englisch und in der (den) Amtssprache(n) des Flaggenstaates
mitliefern.

Die Menge des Feuerloschmittels ist mindestens einmal jdhrlich entweder von einem von der
Verwaltung zugelassenen Sachverstindigen, vom Lieferanten der Anlage oder von einer aner-
kannten Organisation zu priifen.

Die regelmifSige Priifung, die vom Leiter der Maschinenanlage durchzufithren oder von der
Schiffsleitung zu organisieren ist, ist im Logbuch des Schiffes unter Angabe des Umfangs und des
Zeitpunkts der Prifung zu vermerken.

Nicht obligatorische Feuerloscheinrichtungen, die z. B. in Lagerrdumen installiert sind, miissen
im Hinblick auf ihre Bauweise und Dimensionierung den fiir die betreffende Anlagenart
geltenden Bestimmungen dieser Regel entsprechen.

Alle Turen, die zu Riumen fithren, die durch eine CO,-/Halon-Anlage gesichert sind, miissen
folgende Aufschrift tragen: ,,Dieser Raum ist durch eine CO,-/Halon-Anlage gesichert und bei
Alarm sofort zu verlassen®.

Koblendioxidsysteme (R 5.2)

.1.1 Die fiir Laderdume vorgehaltene CO,-Menge mufs, sofern nichts anderes vorgeschrieben ist, so

bemessen sein, dafl das Volumen des entspannten Gases mindestens 30 % des Bruttovolumens
des grofiten auf diese Weise gesicherten Laderaumes des Schiffes entspricht. Sind zwei oder
mehrere Laderdume durch Liiftungsschichte miteinander verbunden, so sind sie als ein Raum zu
betrachten. Auf Schiffen, die zur Beférderung von Fahrzeugen verwendet werden, ist die
erforderliche CO,-Menge auf der Grundlage von 45 % des Bruttorauminhalts des grofiten
Laderaums zu berechnen.

.1.2 Fur Maschinenraume mufl die Menge des mitgefithrten Kohlendioxids ein Mindestvolumen

entspannten Gases ergeben, das dem groferen der folgenden Volumen entspricht:
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.1 40 v. H. des Gesamtinhalts des grofiten so geschiitzten Maschinenraums ausschliefSlich des
Teils des Schachtes oberhalb der Ebene, in welcher die waagerechte Fliche des Schachtes 40
v. H. oder geringer ist als die waagerechte Fliche des betreffenden Raumes, gemessen in
halber Hohe zwischen der Tankdecke und dem untersten Teil des Schachtes, oder

.2 35 v. H. des Gesamtinhalts des grofiten so geschiitzten Maschinenraums einschliefflich des
Schachtes;

sind zwei oder mehr Maschinenrdume nicht vollstindig voneinander getrennt, so sind sie als ein
einziger Raum zu betrachten.

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

Das fest verlegte Rohrleitungssystem mufl dem Raum innerhalb von 2 Minuten 85 v. H. der
Gasmenge zuftihren konnen.

Freigabemechanismus fiir Kohlendioxyd:

1

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

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

Die Verwaltung des Flaggenstaates stellt sicher, daff die Ridume, in denen sich die CO,-Tanks
befinden, im Hinblick auf ihre Zuginglichkeit, ihre Beliiftung und ihre Kommunikationseinrichtun-
gen ordnungsgemif$ angelegt sind. Sie ergreift die erforderlichen SicherheitsmafSnahmen 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 fir diese Anlagen.

Fest eingebaute Schwerschaum-Feuerloschsysteme in Maschinenrdumen (R 8)

.1

Ist in einem Maschinenraum zusitzlich zu den Vorschriften der Regel 6 ein fest eingebautes
Schwerschaum-Feuerloschsystem vorgesehen, so mufs es durch ortsfeste Schaumdiisen in hoch-
stens finf Minuten eine Schaummenge abgeben konnen, welche die grofite einzelne Fliche, iiber
die sich flissiger Brennstoff ausbreiten kann, mit einer 150 Millimeter dicken Schicht bedeckt.
Das System muff Schaum erzeugen, der zum Loschen von Olbrianden geeignet ist. Es sind
Einrichtungen fiir eine wirksame Verteilung des Schaums iiber ein fest verlegtes System von
Leitungen und Armaturen zu geeigneten Schaumdiisen und fiir eine wirksame Ausbringung des
Schaums durch ortsfeste Schaumspriithdiisen auf sonstige Hauptbrandgefahrstellen in dem
geschiitzten Raum vorzusehen. Die Verschdumungszahl darf 12 nicht tiberschreiten.

Die Bedienungs- und Regeleinrichtungen fir derartige Systeme miussen leicht zuginglich und
einfach zu bedienen sein; sie miissen an moglichst wenigen Stellen zusammengefafSt sein und so
liegen, dafl sie durch einen Brand in dem geschiitzten Raum nicht abgeschnitten werden
konnen.

Fest eingebaute Leichtschaum-Feuerloschsysteme in Maschinenrdumen (R 9)

.1

Ein vorgeschriebenes fest eingebautes Leichtschaumsystem in Maschinenrdumen mufl durch
ortsfeste Schaumdiisen rasch eine Schaummenge abgeben konnen, welche den grofiten zu
schiitzenden Raum mit einer Geschwindigkeit von mindestens 1 Meter Hohe je Minute fillt. Die
Menge des verfiigbaren Schaummittels mufS ausreichen, um eine Schaummenge zu erzeugen, die
dem fiinffachen Rauminhalt des grofSten zu schiitzenden Raums entspricht. Die Verschiumungs-
zahl darf 1 000 nicht iiberschreiten.

Die Schaumabgabeleitungen oder -kanile, die Luftzufithrungen zum Schaumerzeuger und die
Anzahl der Schaumdiisen miissen eine wirksame Schaumerzeugung und -verteilung gewihrlei-
sten.

Die Abgabeleitungen oder -kanile des Schaumerzeugers mussen so angeordnet sein, dafl ein
Brand in dem geschiitzten Raum die Schaumerzeugungseinrichtungen nicht beschadigt.
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.4 Der Schaumerzeuger, seine Energiequellen, das Schaummittel und die Bedienungs- und Regelein-
richtungen fiir das System miissen leicht zuginglich und einfach zu bedienen sein; sie miissen an
moglichst wenigen Stellen zusammengefafSt sein und so liegen, daf$ sie durch einen Brand in dem
geschiitzten Raum nicht abgeschnitten werden konnen.

5 Fest eingebaute Druckwasser-Spriibfeuerloschsysteme in Maschinenrdumen (R 10)

.1 Ein vorgeschriebenes fest eingebautes Druckwasser-Spriihfeuerloschsystem in Maschinenraumen
ist mit Sprithdiisen eines 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 Riumen gewihrlei-
sten. Fiir besonders gefihrdete Bereiche konnen erforderlichenfalls hohere Verteilungswerte in
Betracht gezogen werden. Die Diisen miissen oberhalb der Bilgen, Tankdecken und anderen
Stellen eingebaut sein, Uiber die sich fliissiger Brennstoff ausbreiten kann, sowie oberhalb anderer
besonders brandgefihrdeter Stellen in den Maschinenriumen.

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

.4 Das System muf$ unter dem notwendigen Druck gehalten werden; die Pumpe fiirr die Wasserver-
sorgung muf$ bei einem Druckabfall in dem System selbsttitig anlaufen.

.5 Die Pumpe mufl alle Gruppen des Systems in jeder zu schiitzenden Abteilung mit dem
erforderlichen Druck gleichzeitig versorgen konnen. Die Pumpe und ihre Schalteinrichtungen sind
aufSerhalb des oder der zu schiitzenden Riume anzuordnen. Ein Brand in dem oder den durch
das Wassersprithsystem zu schiitzenden Raumen darf dieses nicht aufSer Betrieb setzen.

.6 NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

Die Pumpe kann von unabhingigen Verbrennungskraftmaschinen angetrieben werden; wenn sie
jedoch von der Energieversorgung des Notgenerators nach Kapitel II-1 Teil D abhingt, mufs
dieser Generator so eingerichtet sein, daf§ er bei Ausfall der Hauptstromversorgung selbsttitig
anlduft, so daf§ der Strom fiir die nach Absatz .5 erforderliche Pumpe sofort verfiigbar ist. Wird
die Pumpe von unabhingigen Verbrennungskraftmaschinen angetrieben, so missen diese so
aufgestellt sein, daf$ ein Brand in dem geschiitzten Raum die Luftzufuhr zu den Maschinen nicht
beeintrichtigt.

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

.7 Es ist dafiir zu sorgen, daf$ die Spriihdiisen nicht durch Verunreinigungen des Wassers oder durch
Korrosion der Rohrleitungen, Diisen, Ventile und Pumpen verstopft werden.

5 Feuerloscher (R 6)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:
1 Typ und Konstruktion aller Feuerloscher miissen zugelassen sein.

2 Der Inhalt der vorgeschriebenen tragbaren Wasserloscher darf nicht mehr als 13,5 Liter und nicht
weniger als 9 Liter betragen. Andere Feuerloscher miissen mindestens ebenso handlich wie der
Feuerloscher von 13,5 Litern sein und eine Feuerloschwirkung haben, die mindestens gleichwertig
mit der eines Feuerloschers von 9 Litern ist.

3 Fiir 50 % der Gesamtzahl jeden Typs der an Bord befindlichen Feuerloscher miissen Reservefiillun-
gen vorhanden sein. Ein anderer Feuerloscher desselben Typs gilt als Reservefiillung fiir einen an
Bord nicht nachfillbaren Feuerloscher.

4 Feuerloscher mit einem Loschmittel, das entweder von sich aus oder unter den voraussichtlichen
Einsatzbedingungen giftige Gase in solchen Mengen abgibt, dafl Menschen gefihrdet werden, oder
Gase freisetzt, die die Umwelt schadigen, sind nicht gestattet.

) Die Feuerloscher miissen zum Loschen von Brinden geeignet sein, die um den Standort des
Feuerloschers herum auftreten kénnen.
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Von den fir die Verwendung in einem Raum bestimmten tragbaren Feuerloschern ist einer in der
Nihe des Eingangs zu diesem Raum anzubringen.

Folgende Mindestzahl von Feuerloschern ist vorgeschrieben:

.1 In Unterkunfts- und Wirtschaftsriumen:

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

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

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

4 In der Nihe von Farbenschrinken und Lagerriumen, die leicht entziindliche Stoffe enthalten,
muf$ ein Feuerloscher vorhanden sein.

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

Die Bedienungsweise tragbarer Feuerldscher, die in Unterkunfts- oder Wirtschaftsraumen verwendet
werden sollen, muf, soweit dies praktisch durchfiihrbar ist, einheitlich sein.

In Unterkunftsraumen diirfen sich grundsitzlich keine tragbaren COs-Feuerloscher befinden. Befin-
den sich solche Feuerloscher in Funkraumen, bei Schalttafeln oder an anderen vergleichbaren Orten,
so mufs das Volumen des Raumes, in dem sich ein oder mehrere Feuerloscher befinden, so grofS sein,
dafl 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 m? kg zu berechnen.

Regelmifige Uberpriifung der Feuerldscher:

Die Verwaltung des Flaggenstaates stellt sicher, dafl tragbare Feuerloscher regelmifSig tiberpriift
werden und ein Funktions- und Drucktest durchgefiihrt wird.

Feuerloscheinrichtungen in Maschinenrdaumen (R 7)

In Maschinenrdumen der Gruppe A miissen folgende Einrichtungen vorhanden sein:

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

eines der folgenden fest eingebauten Feuerloschsysteme:

.1 ein Gasfeuerloschsystem, das den Bestimmungen der Regel 4 Absitze .1 und .2 entspricht, oder
ein gleichwertiges, mit Wasser funktionierendes System als Alternative zu Halonsystemen, das den
Bestimmungen des Rundschreibens MSC/Circ.668 vom 30. Dezember 1994 entspricht;

.2 ein Leichtschaumfeuerloschsystem, das den Bestimmungen der Regel 4 Absatz .4 entspricht;

.3 ein Druckwasser-Spriihfeuerldschsystem, das den Bestimmungen der Regel 4 Absatz .5 ent-
spricht;

mindestens eine tragbare Schaumloscheinheit, bestehend aus einem nach dem Ansaugprinzip arbei-
tenden Luftschaum-Strahlrohr, das sich durch einen Feuerldschschlauch an die Feuerloschleitung
anschliefen 1463t, sowie aus einem tragbaren Behilter, der mindestens 20 Liter Schaummittel enthilt,
und einem Reservebehilter. Das Strahlrohr mufd in der Minute mindestens 1,5 Kubikmeter
wirksamen Schaum erzeugen konnen, der geeignet ist, Olfeuer zu léschen.

In jedem derartigen Raum und in jedem Raum, in dem sich Olsetztanks oder Olaufbereitungsanlagen
befinden, muf§ ein zugelassener Schaumfeuerloscher mit je mindestens 45 Liter Inhalt oder gleichwer-
tige Feuerloscher vorhanden sein, so daf§ der Schaum oder das gleichwertige Loschmittel an jeden
Teil des Brennstoff- und Schmierdl-Drucksystems des Getriebes und andere brandgefihrdete Stellen
abgegeben werden kann. Auflerdem mufS eine ausreichende Anzahl tragbarer Schaumloscher oder
gleichwertiger Feuerloscher vorgesehen sein, die so anzuordnen sind, daff man von jedem Punkt des
Raumes aus auf einem Weg von nicht mehr als 10 Metern einen Feuerloscher erreicht und daf in
jedem dieser Riume 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 gemifs Absatz .1 sowie zusitzlich zu
jedem Raum, in dem sich Verbrennungskraftmaschinen, Olsetztanks oder Olaufbereitungsanlagen
befinden, ein Schaumfeuerloscher von mindestens 45 Liter Inhalt oder ein Kohlendioxyd-Feuerlo-
scher von mindestens 16 Kilogramm Inhalt und

5 je angefangene 736 kW ein tragbarer Feuerloscher, der zum Léschen von Olbrinden geeignet ist. Es
sind jedoch mindestens zwei Feuerloscher, hochstens aber sechs Feuerloscher fiir jeden dieser Riume
vorgeschrieben. Die Verwendung von einem fest eingebauten Schwerschaum-Feuerloschsystem statt
einiger der sechs in dieser Regel vorgeschriebenen tragbaren Feuerloscher ist gestattet.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B, DIE
MEHR ALS 36 FAHRGASTE BEFORDERN:

.6 Jeder Maschinenraum muf$ mit zwei geeigneten Wassernebelrohren ausgestattet sein, die aus einem
metallenen L-formigen Rohr bestehen, dessen langer Schenkel etwa 2 Meter lang ist und sich an
einen Feuerloschschlauch anschlieen 148t und dessen kurzer Schenkel etwa 250 Millimeter lang und
mit einer fest angebrachten Nebeldiise versehen ist oder mit einer Wassersprithdose versehen werden
kann.

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

7 Wird erhitztes Ol als Heizmittel verwendet, so kann zusitzlich gefordert werden, dafl Kesselriume zu
Feuerloschzwecken mit fest eingebauten oder tragbaren Ausristungen fiir lokale Systeme zur
Erzeugung eines Druckwasser-Sprithstrahls oder zur Ausbringung von Schaum oberhalb und unter-
halb des Bodens ausgeriistet werden.

7 Besondere Vorkehrungen in Maschinenraumen (R 11)

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

1 Die Anzahl der Oberlichter, Tiiren, Liifter, Offnungen in Schornsteinen fiir die Abluft und der
anderen Offnungen der Maschinenriume ist unter Beriicksichtigung des Liiftungsbedarfs und des
ordnungsgemifien und sicheren Betriebs des Schiffes auf ein Mindestmaf§ zu beschrinken.

2 Oberlichter miissen aus Stahl sein und diirfen keine Glasscheiben enthalten. Es miissen geeignete
Vorkehrungen getroffen sein, um bei einem Brand den Abzug des Rauchs aus dem zu schiitzenden
Raum zu ermoglichen.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

3 Turen, ausgenommen kraftbetriebene wasserdichte Tiren, sind so anzuordnen, daf$ sie bei einem
Brand in dem Raum wirksam abgeschlossen werden kénnen, und zwar entweder durch Schlievor-
richtungen mit Kraftantrieb oder durch den Einbau selbstschlieSender Tiiren, die sich noch gegen
eine Neigung von 3,5 Grad schliefen lassen und mit einer betriebssicheren, fernauslésbaren
Feststellvorrichtung versehen sind.

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

4 In Maschinenraumbegrenzungen diirfen keine Fenster eingebaut sein. Dies schliefSt die Verwendung
von Glas in Kontrollrdumen innerhalb der Maschinenrdume nicht aus.

5 Es miussen Einrichtungen vorgesehen sein, die folgendes ermoglichen:

.1 das Offnen und SchlieSen von Oberlichtern, das Schliefen von Offnungen in Schornsteinen, die
normalerweise der Entliiftung dienen, und das Schliefen von Lifterbrandklappen;

.2 den Abzug von Rauch;

.3 das Schlieffen von kraftbetriebenen Turen oder die Betitigung der Auslosevorrichtung an anderen
als kraftbetriebenen wasserdichten Tiiren;
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4 das Abstellen der Liifter und

.5 das Abstellen von Druck- und Saugzuggeblisen, Brennstoff-Férderpumpen, Brennstoff-Betriebs-
pumpen und anderen dhnlichen Pumpen.

Die in Absatz 5 und in Regel 1I-2/A/10.2.5 vorgeschriebenen Einrichtungen 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 Auslésevorrichtun-
gen fiir die vorgeschriebenen Feuerlschsysteme miissen an einer einzigen Stelle angeordnet oder an
moglichst wenigen Stellen zusammengefafst sein. Diese Stellen miissen einen sicheren Zugang vom
freien Deck aus haben.

Ist der Zugang zu einem Maschinenraum der Gruppe A im unteren Bereich von einem angrenzenden

Wellentunnel aus vorgesehen, so ist in dem Wellentunnel in der Nihe der wasserdichten Tir eine
leichte stahlerne Feuerschutztiir vorzusehen, die von beiden Seiten aus geoffnet werden kann.

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

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

1

Ein vorgeschriebenes selbsttitiges Berieselungs-, Feuermelde- und Feueranzeigesystem muf jederzeit
sofort betriebsbereit sein und keiner zusitzlichen Mafinahme seitens der Besatzung bediirfen, um es
auszul6sen. Die Rohrleitungen miissen stets mit Wasser gefiillt sein; jedoch konnen kleine freiliegende
Abschnitte ungefullt sein, wenn dies eine notwendige VorsichtsmafSregel ist. Teile des Systems, die
beim Betrieb Temperaturen unter dem Gefrierpunkt ausgesetzt sein konnen, miissen mit einem
geeigneten Frostschutz versehen sein. Das System muf$ stindig unter dem erforderlichen Druck stehen
und gemifS dieser Regel tiber eine laufende Wasserversorgung verfiigen.

Zu jedem Berieselungsabschnitt mufS eine Einrichtung gehoren, die selbsttitig in einem oder
mehreren Anzeigegeriten ein optisches und akustisches Alarmsignal auslost, sobald ein Sprinkler in
Betrieb gesetzt wird. Diese Gerdte miissen anzeigen, in welchem von dem System iiberwachten
Abschnitt ein Brand aufgetreten ist, und miissen auf der Kommandobriicke zentral zusammengefafSt
sein; auflerdem miissen optische und akustischen Alarmsignale von dem Gerit an einem anderen Ort
als auf der Kommandobriicke gegeben werden, um sicherzustellen, daf§ die Feueranzeige sofort von
der Besatzung empfangen wird. Die Alarmsysteme miissen so gebaut sein, daf§ sie jeden in dem
System auftretenden Fehler anzeigen.

Die Sprinkler sind in getrennten Abschnitten zusammenzufassen, die jeweils nicht mehr als 200
Sprinkler umfassen diirfen. Jeder Abschnitt darf nicht mehr als zwei Decks versorgen und nur in
einem einzigen senkrechten Hauptbrandabschnitt gelegen sein, sofern nicht nachgewiesen wird, dafd
der Feuerschutz des Schiffes nicht verringert wird, wenn ein derartiger Abschnitt mehr als zwei Decks
versorgt oder in mehr als einem senkrechten Hauptbrandabschnitt gelegen ist.

Jeder Berieselungsabschnitt muf§ durch eine einzige Absperreinrichtung abgetrennt werden koénnen.
Die Absperreinrichtung in jedem Abschnitt muf§ leicht zuginglich sein, und ihre Lage mufs deutlich
und dauerhaft gekennzeichnet sein. Es ist dafiir zu sorgen, dafS die Absperreinrichtungen nicht von
Unbefugten betitigt werden konnen.

Ein MefSgerit fur den Druck in dem System ist an jeder Abschnittsabsperreinrichtung und in einer
Zentralstation vorzusehen.

Die Sprinkler miissen widerstandsfihig gegen Korrosion durch die Seeluft sein. In Unterkunfts- und
Wirtschaftsriumen 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 hochstens 30 °C iiber der Hochsttemperatur unter der Decke des
betreffenden Raumes erhoht werden.

An jedem Anzeigegerit ist ein Verzeichnis oder Plan auszuhingen, aus dem fiir jeden Abschnitt die
von diesem aus iiberwachten Riume und die Lage des Brandabschnitts ersichtlich sind. Es miissen
geeignete Anweisungen fiir die Priiffung und Unterhaltung des Systems vorhanden sein.

Die Sprinkler sind an der Decke in solchen Abstinden anzubringen, daff ein durchschnittlicher
Berieselungswert von mindestens 5 Litern je Quadratmeter in der Minute fiir die von den Sprinklern
zu schiitzende Fliche gewihrleistet ist.

Die Sprinkler sind in groStmoglichem Abstand von Balken und anderen Gegenstinden, die die
Berieselung beeintrichtigen konnten, so anzubringen, daf§ brennbare Werkstoffe in dem betreffenden
Raum ausreichend berieselt werden.
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Es ist ein Drucktank vorzusehen, der ein Fassungsvermdgen von mindestens der doppelten Menge
der in diesem Absatz vorgesehenen Wasserfullung hat. Der Tank muf$ eine stindige Frischwasserfiil-
lung enthalten, die der Wassermenge entspricht, welche von der in Absatz .12 bezeichneten Pumpe in
einer Minute abgegeben wiirde; es ist dafiir zu sorgen, daf§ ein Luftdruck in dem Tank erthalten
bleibt, der, wenn die stindige Frischwasserfiillung des Tanks verbraucht ist, nicht geringer ist als der
Betriebsdruck der Sprinkler zuziiglich des Drucks einer Wassersiule, die vom Boden des Tanks bis zu
dem hochstgelegenen Sprinkler des Systems reicht. Es sind geeignete Vorrichtungen fiir die Erginzung
der Druckluft und der Frischwasserfiillung in dem Tank vorzusehen. Ein Wasserstandsglas mufS die
Wasserhohe in dem Tank genau anzeigen.

Es sind Einrichtungen vorzusehen, die das Eindringen von Seewasser in den Tank verhindern. Der
Drucktank muf$ mit einem funktionstiichtigen Sicherheitsventil und einem Druckanzeiger ausgestattet
sein. An jeder Anschlufistelle von Druckanzeigern miissen Absperrventile oder -hidhne angebracht
sein.

Eine Pumpe mit unabhingigem Antrieb ist ausschliefSlich dafiir vorzusehen, die Abgabe von Wasser
aus den Sprinklern selbsttitig in Gang zu halten. Die Pumpe muf$ bei einem im System auftretenden
Druckabfall selbsttitig anlaufen, bevor die stindige Frischwasserfiillung in dem Drucktank vollig
verbraucht ist.

Die Pumpe und das Leitungssystem miissen den erforderlichen Druck in der Hohe des hochstgelege-
nen Sprinklers aufrechterhalten, um eine stindige Wasserabgabe zu gewihrleisten, die fir die
gleichzeitige Berieselung einer Mindestfliche von 280 Quadratmetern mit dem in Absatz .8
genannten Berieselungswert ausreicht.

An der Druckseite der Pumpe ist ein Priifventil mit einem kurzen offenen Abgaberohr vorzusehen.
Der nutzbare Querschnitt des Ventils und des Rohres muf fiir die vorgeschriebene Wasserabgabe
ausreichen; dabei muf§ der in Absatz .9 bezeichnete Druck in dem System aufrechterhalten bleiben.

Der Seewassereinlafy zu der Pumpe muf$ sich nach Maglichkeit in dem Raum befinden, in dem die
Pumpe aufgestellt ist, und muf§ so eingerichtet sein, dafl die Seewasserzufuhr bei der Pumpe bei
aufgeschwommenem 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
Maschinenriumen befinden und diirfen nicht in einem Raum gelegen sein, der durch das Beriese-
lungssystem geschiitzt wird.

Auf Fahrgastschiffen miissen firr die Versorgung der Seewasserpumpe und des selbsttitigen Feuer-
melde- und Feueranzeigesystems mindestens zwei Energiequellen vorhanden sein. Bei elektrischem
Antrieb der Pumpe miissen dies ein Hauptgenerator und eine Notstromquelle sein. Eine Stromversor-
gung der Pumpe muf$ von der Hauptschalttafel und eine von der Notschalttafel iiber nur fiir diesen
Zweck verlegte gesonderte Zuleitungen erfolgen. Die Zuleitungen sind so anzuordnen, daf sie nicht
durch Kiichen, Maschinenrdume oder sonstige geschlossene Riume mit hoher Brandgefahr fiihren,
sofern dies nicht erforderlich ist, um die entsprechenden Schalttafeln zu erreichen; die Zuleitungen
miissen zu einem in der Nihe der Pumpe gelegenen selbsttitigen Umschalter fithren. Dieser
Umschalter muf§ die Energieversorgung tiber die Hauptschalttafel aufrechterhalten, solange die
Versorgung tber diese moglich ist; er mufS so konstruiert sein, dafs er bei einem Ausfall dieser
Versorgung selbsttitig auf die Versorgung tiber die Notschalttafel umschaltet. Die Schalter in der
Hauptschalttafel und in der Notschalttafel miissen deutlich gekennzeichnet und normalerweise
eingeschaltet sein. Es diirfen keine weiteren Schalter in diese Zuleitungen eingebaut sein. Eine der
Energiequellen zur Versorgung des Melde- und Anzeigesystems mufd eine Notstromquelle sein.
Handelt es sich bei einer der Energiequellen fiir die Pumpe um einen Verbrennungsmotor, so mufS
dieser nicht nur dem Absatz .15 entsprechen, sondern auch so gelegen sein, daf ein Brand in dem
geschiitzten Raum die Luftzufuhr zu dem Motor nicht beeintrichtigt.

Das Berieselungssystem muf§ eine Verbindung zu der Feuerloschleitung des Schiffes haben, die mit
einem gegen unbeabsichtigtes Offnen gesicherten, absperrbaren Riickschlagventil versehen ist; das
Ventil muf$ einen Riickflufs aus dem Berieselungssystem in die Feuerloschleitung verhindern.

Es muf$ ein Priifventil vorhanden sein, mit dem der selbsttitige Alarm jedes Berieselungsabschnitts
durch die Abgabe einer Wassermenge, die dem Betrieb eines Sprinklers entspricht, gepriift werden
kann. Das Priifventil fiir jeden Abschnitt muf§ in der Nihe der Absperreinrichtung fir diesen
Abschnitt gelegen sein.

Es muf$ eine Vorrichtung vorhanden sein, mit der gepriift werden kann, ob die Pumpe bei einer
Verringerung des Drucks in dem System selbsttitig anlduft.
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An einer der in Absatz .2 bezeichneten Stellen mit Anzeigeeinrichtungen miissen Schalter vorhanden
sein, die eine Priifung der Alarm- und Anzeigeeinrichtung fiir jeden Berieselungsabschnitt ermogli-
chen.

Fir jeden Abschnitt der Anlage miissen mindestens sechs Ersatzsprinkler vorhanden sein.

Fest eingebaute Feuermelde- und Feueranzeigesysteme (R 13)

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

.1

Allgemeine Vorschriften

.1

Ein vorgeschriebenes fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesystem mit handbetitigten
Feuermeldern mufS jederzeit sofort betriebsbereit sein.

Die fiir den Betrieb des Systems erforderlichen Energieversorgungsanlagen und Stromkreise
miissen selbstiiberwachend sein. Beim Auftreten eines Fehlers mufS ein optisches und akustisches
Alarmsignal an der Kontrolltafel ausgelost werden, das sich von einem Feueralarmsignal
unterscheidet.

Fir den elektrischen Teil des Feuermelde- und Feueranzeigesystems miissen mindestens zwei
Energiequellen vorhanden sein, von denen eine eine Notstromquelle sein mufS. Die Versorgung
muf iiber nur fir diesen Zweck verlegte gesonderte Zuleitungen erfolgen. Diese Zuleitungen
miissen zu einem in oder in der Nihe der Kontrolltafel fiir das Feueranzeigesystem gelegenen
selbsttitigen Umschalter fithren.

Die selbsttitigen und handbetitigten Feuermelder miissen in Abschnitten zusammengefafst sein.
Das Wirksamwerden eines selbsttitigen oder eines handbetitigten Feuermelders mufS in der
Kontrolltafel und den Anzeigegeriten ein optisches und akustisches Feueralarmsignal auslosen.
Sind die Alarmsignale innerhalb von zwei Minuten nicht beachtet worden, so muf selbsttitig ein
akustischer Alarm in allen Unterkunftsriumen fiir die Besatzung, Wirtschaftsriumen, Kontroll-
stationen und Maschinenrdumen ausgeldst werden. Dieses akustische Alarmsignal braucht nicht
Teil des Feueranzeigesystems zu sein.

Die Kontrolltafel muf§ sich auf der Kommandobriicke oder in der Hauptfeuerkontrollstation

befinden.

Anzeigegerdte missen mindestens den Abschnitt angeben, in dem ein selbsttitiger oder ein
handbetitigter Feuermelder wirksam geworden ist. Mindestens ein Anzeigegerit mufl so
angeordnet sein, dafl es jederzeit fiir verantwortliche Besatzungsmitglieder leicht zuginglich ist,
wenn sich das Schiff auf See oder im Hafen befindet, mit Ausnahme der Auflerdienststellung des
Schiffes. Ein Anzeigegerit muf sich auf der Kommandobriicke befinden, wenn sich die
Kontrolltafel in der Hauptfeuerkontrollstation befindet.

An oder bei jedem Anzeigegerit muff deutlich angegeben sein, welche Rdume iiberwacht werden
und wo sich die Abschnitte befinden.

Umfaflt das Feuermeldesystem keine ferniibertragbare Einzelmelder-Identifikation, so ist es in
der Regel nicht zuldssig, daf$ ein Abschnitt mehr als ein Deck innerhalb der Unterkunfts- und
Wirtschaftsraume und Kontrollstationen tiberwacht, mit Ausnahme eines Abschnitts, der eine
eingeschachtete Treppe Uberwacht. Um Verzogerungen bei der Entdeckung des Brandherdes zu
vermeiden, ist die Anzahl der in jeden Abschnitt einbezogenen geschlossenen Riume, wie von
der Verwaltung des Flaggenstaates bestimmt, zu begrenzen. Auf keinen Fall sind mehr als
fiinfzig geschlossene Riume in einem Abschnitt zuldssig. Umfaflt das Feuermeldesystem eine
ferntuibertragbare Einzelmelder-Identifikation, so diirfen die Abschnitte mehrere Decks und eine
beliebige Anzahl geschlossener Riume tiberwachen.

Gibt es kein Feuermeldesystem mit ferniibertragbarer Einzelmelder-Identifikation, so darf ein
Meldeabschnitt nicht gleichzeitig Riume 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, dafd ein derartiger Meldeab-
schnitt beide Seiten des Schiffes und mehr als ein Deck iiberwacht, wenn sie tiberzeugt ist, dafs
der Brandschutz des Schiffes dadurch nicht verringert wird. Auf Fahrgastschiffen, die eine
Einzelmelder-Identifikation haben, darf ein Abschnitt gleichzeitig Riume auf beiden Seiten des
Schiffes und auf mehreren Decks tiberwachen, jedoch nur in einem einzigen senkrechten
Hauptbrandabschnitt gelegen sein.
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.1

Ein Meldeabschnitt, der eine Kontrollstation, einen Wirtschaftsraum oder einen Unterkunfts-
raum iiberwacht, darf keinen Maschinenraum erfassen.

Die selbsttitigen Feuermelder miissen auf Hitze, Rauch oder andere Verbrennungsprodukte,
Flammen oder eine Zusammensetzung dieser Faktoren ansprechen. Feuermelder, die auf andere
den Beginn eines Brandes anzeigende Faktoren ansprechen, kénnen von der Verwaltung des
Flaggenstaates in Betracht gezogen werden, sofern sie nicht weniger empfindlich sind als die
erstgenannten Feuermelder. Flammenmelder diirfen nur zusitzlich zu Rauch- oder Warmemel-
dern verwendet werden.

Es miissen geeignete Anweisungen und Ersatzteile fur die Prifung und Wartung vorhanden
sein.

Das Feueranzeigesystem mufS in regelmifSigen Abstinden nach den Anforderungen der Verwal-
tung des Flaggenstaates einer Funktionspriifung durch Vorrichtungen unterzogen werden, die
heifle Luft mit der entsprechenden Temperatur oder Rauch oder Aerosolpartikel, die in dem
entsprechenden Bereich von Dichte oder PartikelgrofSe liegen, abgeben oder andere mit dem
Beginn eines Brandes verbundene Erscheinungen hervorrufen, auf welche die dafiir ausgelegten
selbsttitigen Feuermelder ansprechen. Alle selbsttitigen Feuermelder miissen so beschaffen sein,
dafl sie ohne Austausch eines Bestandteils auf ordnungsgemifle Funktionsfihigkeit tberpriift
und wieder fiir die normale Uberwachung eingesetzt werden kénnen.

Das Feueranzeigesystem darf nicht fiir einen anderen Zweck verwendet werden; jedoch diirfen
das Schlieflen der Feuertiiren und dhnliche Funktionen in der Kontrolltafel angezeigt werden.

Feuermeldesysteme mit einer abschnittsweisen Anzeige miissen so ausgelegt sein,

— daf§ eine Schleife durch einen Brand nicht an mehr als einer Stelle beschidigt werden
kann;

— daf$ Einrichtungen vorhanden sind, die sicherstellen, daf$ ein Fehler in der Schleife (z. B.
Ausfall der Stromversorgung, Kurzschluf$, Erdschluf}) nicht den Ausfall der gesamten Schleife
bewirkt;

— dafs alle Vorkehrungen getroffen werden, damit der urspriingliche Zustand des Systems im
Fall einer Storung (elektrisch, elektronisch, die Datenverarbeitung betreffend) wiederherge-
stellt werden kann;

— dafl der erste angezeigte Feueralarm weitere Alarme durch andere Feuermelder nicht
verhindert.

2 Einbauvorschriften

Handbetitigte Feuermelder miissen in allen Unterkunftsriumen, Wirtschaftsraumen und Kon-
trollstationen eingebaut sein. Ein handbetitigter Feuermelder muf$ an jedem Ausgang vorhanden
sein. Handbetidtigte Feuermelder missen in den Gingen jedes Decks derart leicht zuginglich sein,
daf$ kein Teil des Ganges mehr als 20 Meter von einem handbetitigten Feuermelder entfernt
1st.

Rauchmelder miissen auf allen Treppen sowie in allen Gingen und Fluchtwegen innerhalb der
Unterkunftsriume eingebaut sein.

Wenn ein fest eingebautes Feuermelde- und Feueranzeigesystem zum Schutz von anderen als den
in Absatz .2.2 genannten Raumen erforderlich ist, mufs mindestens ein Absatz .1.11 entsprechen-
der selbsttitiger Feuermelder in jedem solchen Raum eingebaut sein.

Die selbsttitigen Feuermelder sind so anzubringen, daf$ eine bestmogliche Arbeitsweise gewihrlei-
stet ist. Stellen in der Nihe von Balken und Liftungsleitungen oder andere Stellen, an denen
Luftstromungen die Leistungsfihigkeit beeintrichtigen konnten, und Stellen, an denen Stofle oder
mechanische Beschiddigungen wahrscheinlich sind, sind zu vermeiden. Im allgemeinen miissen
selbsttitige Feuermelder, die sich an der Decke befinden, mindestens 0,5 Meter von den Schotten
entfernt sein.

Die grofite Entfernung zwischen den selbsttitigen Feuermeldern muf8 der folgenden Tabelle
entsprechen:

Art des Feuermelders

Grofite Bodenfliche je

Grofite Entfernung

Grofte Entfernung von

Feuermelder zwischen den Zentren Schotten
Wirme 37 m? 9m 4,5 m
Rauch 74 m? 11 m 5,5 m
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Die Verwaltung des Flaggenstaates kann andere Entfernungen aufgrund der bei Versuchen
ermittelten Charakteristik der selbsttitigen Feuermelder vorschreiben oder zulassen.

Elektrische Leitungen, die zu dem System gehoren, sind so anzuordnen, dafl sie nicht durch
Kiichen, Maschinenriume oder sonstige geschlossene Riume mit hoher Brandgefahr fiihren,
sofern dies nicht erforderlich ist, um eine Feuermeldung oder Feueranzeige aus diesen Riumen zu
gewihrleisten oder den Anschluf an die entsprechende Energiequelle sicherzustellen.

Bauartvorschriften

.1 Das System mit Zubehor muf§ auf geeignete Weise so ausgelegt sein, dafl es gegen Spannungs-

schwankungen und Ausgleichsvorginge bei der Energieversorgung, Anderungen der Raumtempe-
ratur, Vibration, Feuchtigkeit, Schlag, Stofs und Korrosion, wie sie normalerweise auf Schiffen
vorkommen, unempfindlich ist.

Rauchmelder, die an Treppen, in Gingen und in Fluchtwegen der Unterkunftsriume gemafs
Absatz .2.2 anzubringen sind, miissen typgepriift und so eingestellt sein, daf$ sie bei einer durch
Rauch verursachten Ddmpfung der Helligkeit je Meter von mehr als 2 % bis 12,5 % ansprechen.
In anderen Riumen eingebaute Rauchmelder miissen innerhalb von Empfindlichkeitsgrenzen
ansprechen, die den Anforderungen der Verwaltung des Flaggenstaates geniigen, wobei eine
Unter- oder Uberempfindlichkeit der Melder vermieden werden muf.

Wirmemelder miissen typgepriift und so eingestellt sein, dafl sie vor Uberschreitung einer
Temperatur von 78 °C, jedoch erst bei Uberschreiten von 54 °C ansprechen, wenn der
Temperaturanstieg auf diese Werte weniger als 1 °C je Minute betrdgt. Bei hoheren Temperatur-
anstiegsgeschwindigkeiten muf§ der Warmemelder innerhalb von Temperaturgrenzen ansprechen,
die den Anforderungen der Verwaltung des Flaggenstaates geniigen, wobei eine Unter- oder
Uberempfindlichkeit des Melders vermieden werden muf.

Die zuldssige Temperatur, bei welcher der Wiarmemelder in Tatigkeit tritt, kann in Trockenrdu-
men und dhnlichen Riumen mit einer normalerweise hohen Raumtemperatur auf 30 °C iiber der
Hochsttemperatur unter der Decke des betreffenden Raumes erhoht werden.

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

4

10

1

Uber die vorgenannten Vorschriften hinaus stellt die Verwaltung des Flaggenstaates sicher, daf3
die fir bestimmte Einrichtungen geltenden Sicherheitsvorschriften, die die Unabhingigkeit dieser
Einrichtungen von anderen Einrichtungen und Systemen, die Korrosionsbestindigkeit ihrer
Bauteile, die Energieversorgung ihres Kontrollsystems und die Verfiigbarkeit von Bedienungs- und
Wartungsanleitungen betreffen, eingehalten werden.

Vorkehrungen fiir fliissigen Brennstoff, Schmierol und sonstige entziindbare Ole (R 15)

Beschrinkungen der Verwendung von Ol als Brennstoff

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

Fiir die Verwendung von Ol als Brennstoff gelten folgende Beschrinkungen:

.1 Sofern nicht dieser Absatz etwas anderes zuldfSt, darf kein Brennstoff mit einem Flammpunkt

unter 60 °C verwendet werden;

bei Notgeneratoren darf Brennstoff mit einem Flammpunkt nicht unter 43 °C verwendet
werden;

die Verwaltung des Flaggenstaates kann die allgemeine Verwendung von Brennstoff mit einem
Flammpunkt unter 60 °C, aber nicht unter 43 °C, bei Beachtung der fiir erforderlich gehaltenen
zusitzlichen Vorsichtsmafiregeln und unter der Voraussetzung gestatten, daf§ die Temperatur des
Raumes, in dem dieser Brennstoff gelagert oder verwendet wird, nicht hoher steigen darf als 10
°C unterhalb des Flammpunktes des Brennstoffs.

Der Flammpunkt der Brennstoffe ist durch ein zugelassenes Verfahren mit geschlossenem Tiegel zu
bestimmen.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B:

2 Vorkebrungen fiir fliissigen Brennstoff

Auf

einem Schiff, auf dem fliissiger Brennstoff verwendet wird, miissen die Vorkehrungen fir

Lagerung, Verteilung und Verwendung des Brennstoffs derart sein, daf§ die Sicherheit des Schiffes

und

der Menschen an Bord gewihrleistet ist; sie miissen zumindest folgenden Vorschriften entspre-

chen:

1.1

1.2

Soweit durchfithrbar, muf$ jeder Teil des Brennstoffsystems, das erwdrmten Brennstoff unter
einem Druck von mehr als 0,18 Newton je Quadratmillimeter enthilt, so angeordnet sein, daf
Mingel und undichte Stellen leicht bemerkt werden kénnen. Die Maschinenriaume miissen im
Bereich derartiger Teile des Brennstoffsystems angemessen beleuchtet sein.

Bei erwirmtem fliissigen Brennstoff handelt es sich um Ol, dessen Temperatur nach der
Erwirmung mehr als 50 °C oder mehr als den normalen Flammpunkt des Ols betrigt, falls
letzterer unter 60 °C liegt.

Die Luftung der Maschinenrdume mufS ausreichen, um unter normalen Umstinden die
Ansammlung von Brennstoffdimpfen zu verhindern.

Soweit durchfithrbar, miissen die Brennstofftanks Teil des Schiffsverbandes sein und sich
auf8erhalb von Maschinenrdumen befinden. Liegen Brennstofftanks mit Ausnahme von Doppel-
tanks zwangsldufig neben oder in Maschinenrdumen, so muf§ mindestens eine ihrer senkrechten
Seiten an die den Maschinenraum begrenzenden Schotte stofSen. Sie miissen nach Moglichkeit
eine gemeinsame Begrenzung mit den Doppelbodentanks aufweisen; die Fliche der gemeinsamen
Begrenzung von Tanks und Maschinenraum ist so gering wie moglich zu halten. Liegen
derartige Tanks innerhalb der Begrenzungsschotte der Maschinenrdume, so diirfen sie keinen
Brennstoff enthalten, dessen Flammpunkt unter 60 °C liegt. Die Verwendung freistehender
Brennstofftanks ist zu vermeiden und in Maschinenrdumen verboten.

Brennstofftanks diirfen nicht so eingebaut sein, dafs iiber- oder auslaufender Brennstoff
gefihrlich werden kann, wenn er auf erhitzte Flichen gelangt. Es ist dafiir zu sorgen, daf§ unter
Druck aus einer Pumpe, einem Filter oder einem Vorwirmer entweichender Brennstoff nicht mit
erhitzten Flichen in Berithrung kommen kann.

Jede Brennstoffleitung, bei deren Beschiddigung Brennstoff aus einem oberhalb des Doppelbo-
dens befindlichen Vorrats-, Setz- oder Tagestank ausflieffen wiirde, mufS mit einer Absperrein-
richtung unmittelbar am Tank versehen sein, die bei einem Brand in dem entsprechenden Raum
von einer aufSerhalb dieses Raumes liegenden sicheren Stelle geschlossen werden kann. Sofern
Tieftanks in einem Wellen- oder Rohrtunnel oder in einem dhnlichen Raum liegen, miissen an
den Tanks Absperrvorrichtungen vorhanden sein; jedoch muf§ in diesem Fall auflerhalb des
Tunnels oder eines dhnlichen Raumes eine zusitzliche Absperreinrichtung angeordnet sein, um
bei einem Brand die Leitung bzw. Leitungen absperren zu konnen. Liegt diese zusitzliche
Absperreinrichtung im Maschinenraum, so mufl sie von einer auflerhalb dieses Raumes
liegenden Stelle aus bedient werden konnen.

Es miissen sichere und wirksame Einrichtungen fiir die Bestimmung der Brennstoffmenge in
jedem Brennstofftank vorgesehen sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

.1 Werden Peilrohre verwendet, so diirfen sie nicht in einem Raum enden, wo aus dem
Peilrohr austretender Brennstoff entziindet werden konnte. Insbesondere diirfen sie nicht in
Fahrgast- oder Besatzungsraumen enden. In der Regel diirfen sie nicht in Maschinenrdumen
enden. Jedoch kann die Verwaltung des Flaggenstaates, wenn sie diese letztere Vorschrift
fiir undurchfiihrbar hilt, gestatten, daf§ Peilrohre in Maschinenriumen enden diirfen, wenn
alle folgenden Vorschriften eingehalten sind:

.1.1 Es ist zusitzlich ein Olstandsanzeiger vorhanden, der den Vorschriften in Absatz .2.6.2
entspricht;

.1.2 die Peilrohre enden an von Entziindungsgefahrenquellen entfernten Stellen, sofern nicht
Vorsichtsmafinahmen getroffen sind, wie die Anbringung wirksamer Schirme, die verhiiten,
das fliissiger Brennstoff beim Uberlaufen aus den Enden der Peilrohre mit einer Ziindquelle
in Berithrung kommt;

.1.3 die Enden der Peilrohre sind mit selbstschliefenden VerschlufSvorrichtungen und mit einem
sich unter der Abdeckung befindenden selbstschliefenden Priifhahn mit geringem Durch-
messer versehen, so dafl vor dem Offnen der Abdeckung festgestellt werden kann, daf§ kein
flissiger Brennstoff vorhanden ist. Es miissen Vorkehrungen getroffen sein, um sicherzustel-
len, dafl aus dem Prifhahn austretender fliissiger Brennstoff keine Entziindungsgefahr
darstellt.
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NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER
KLASSE B:

.2 Sonstige Vorrichtungen zur Bestimmung der Brennstoffmenge in einem Tank sind zulissig,
wenn sie, wie die in Absatz .2.6.1.1 vorgesehenen, nicht unterhalb der Tankdecke
eingefithrt zu werden brauchen und wenn durch ihr Versagen oder ein Uberfiillen des
Tanks kein Brennstoff austreten kann.

.3 Die in Absatz .2.6.2 vorgeschriebenen Vorrichtungen miissen in gutem Zustand gehalten
werden, um ihr stindiges genaues Funktionieren wihrend des Betriebs sicherzustellen.

Es ist sicherzustellen, daf§ in den Tanks oder Teilen des Brennstoffsystems einschliefSlich der
Fiilleitungen kein Uberdruck entstehen kann. Etwaige Uberdruckventile oder Luft- oder Uber-
laufleitungen miissen den Brennstoff an einem Ort austreten lassen, wo keine Gefahr eines
Brandes oder einer Explosion durch austretende Ole oder Dampfe besteht.

Die Brennstoffleitungen und ihre Armaturen und Formstiicke miissen aus Stahl oder einem
anderen zugelassenen Werkstoff sein, jedoch ist eine beschrinkte Verwendung flexibler Leitun-
gen zuldssig. Derartige flexible Leitungen und ihre Anschliisse miissen aus zugelassenem
flammenbestindigem Werkstoff von angemessener Festigkeit sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

9

.10

A1

12

Alle offen liegenden Hochdruck-Brennstoffleitungen, die von den Brennstoffpumpen zu den
Einspritzdiisen fithren, miissen als ummantelte Doppelrohre ausgefiihrt sein, so daf§ im Fall einer
Undichtigkeit des Hochdruckrohres der austretende Brennstoff innerhalb der Ummantelung
aufgefangen werden kann. Eine ummantelte Leitung besteht aus einem Aufenrohr, in dem sich
die Hochdruckleitung befindet; beide Teile bilden eine feste Einheit. Das ummantelte Hoch-
druckrohrleitungssystem muf§ eine Vorrichtung haben, die das Abfangen und Sammeln von
ausgetretenem Leckbrennstoff ermoglicht, und so eingerichtet sein, daf$ bei einem Brennstofflei-
tungsdefekt ein Alarm betatigt wird.

Alle Oberflachen, die eine Temperatur von 220 °C oder mehr aufweisen und die von einem
Brennstoffleitungsdefekt betroffen werden konnten, miissen passend isoliert sein.

Brennstoffleitungen miissen abgeschirmt oder auf andere geeignete Weise geschiitzt sein, um ein
Verspriihen oder Auslaufen von Ol auf erhitzte Flichen, in Maschinen-Luftansaugspritzen oder
sonstige Entziindungsquellen, soweit durchfiihrbar, zu verhindern. Die Anzahl der Verbindungs-
stellen in diesen Rohrleitungssystemen mufS auf ein Mindestmaf§ beschrinkt sein.

VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B miissen die Vorschriften der Absitze .2.9 bis .2.11
bis spitestens 1. Juli 2003 erfillen, mit der Ausnahme, daf$ bei Maschinen mit einer Leistung
von 375 kW oder weniger, die tiber Brennstoffeinspritzpumpen verfiigen, die mehr als eine
Einspritzdiise versorgen, als Ersatz fiir das in Absatz .2.9 vorgeschriebene ummantelte Rohrlei-
tungssystem eine geeignete Umschlieffung verwendet werden kann.

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

3 Vorkehrungen fiir Schmierol

Die Vorkehrungen fiir die Lagerung, Verteilung und Verwendung von Ol, das in Druckschmiersyste-
men verwendet wird, miissen die Sicherheit des Schiffes und der Menschen an Bord gewihrleisten;
derartige Vorkehrungen in Maschinenraumen miissen zumindest den Absitzen .2.1, .2.4, .2.5, .2.6,
2.7,.2.8, .2.10 und .2.11 entsprechen.

.1

Dies schliefSst jedoch die Verwendung von Durchfluffschauglasern in Schmiersystemen nicht aus,
sofern durch Versuche der Nachweis erbracht ist, dafs sie eine ausreichende Widerstandsfihigkeit
gegen Feuer haben. Werden Durchfluflschaugldser verwendet, so muf§ die Leitung an beiden
Enden mit Absperreinrichtungen versehen sein. Die Absperreinrichtung am unteren Ende der
Leitung muf$ selbstschliefend sein.

In Maschinenrdumen koénnen Peilrohre gestattet werden; die Vorschriften der Absitze .2.6.1.1
und .2.6.1.3 brauchen unter der Bedingung nicht angewendet zu werden, daf$ die Peilrohre mit
geeigneten Verschlufvorrichtungen versehen sind.

4 Vorkehrungen fiir sonstige entziindbare Ole

Die Vorkehrungen fiir die Lagerung, Verteilung und Verwendung sonstiger entziindbarer Ole, die
unter Druck in Kraftibertragungssystemen, Schalt-, Antriebs- und Heizsystemen verwendet werden,
miussen die Sicherheit des Schiffes und der Menschen an Bord gewihrleisten. An Orten, an denen
Zindquellen vorhanden sind, miissen derartige Vorkehrungen zumindest den Absitzen .2.4, .2.6,
.2.10 und .2.11 sowie in bezug auf Festigkeit und Bauart den Absitzen .2.7 und .2.8 entsprechen.
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Zeitweise unbesetzte Maschinenrdume

Zusitzlich zu den Anforderungen der Bestimmungen 1 bis 4 miissen Brennstoff- und Schmierolsy-
steme folgenden Anforderungen entsprechen:

.1 Werden Brennstoff-Tagestanks selbsttitig oder durch Fernbedienung gefillt, so miissen Vorrich-
tungen vorgesehen sein, die ein Uberlaufen verhindern. Andere Einrichtungen, die entziindbare
Fliissigkeiten selbsttitig aufbereiten, z. B. Brennstoff-Separatoren bzw. -Filter, die, soweit durch-
fihrbar, an einem fiir Separatoren bzw. Filter und ihre Vorwérmer vorgesehenen besonderen
Platz einzubauen sind, miissen Vorrichtungen zur Verhinderung des Uberlaufens haben.

.2 Sind Brennstoff-Tagestanks oder -setztanks mit Heizeinrichtungen versehen, so ist ein auf
Hochtemperatur ansprechender Alarmgeber vorzusehen, wenn der Flammpunkt des Brennstoffs
tiberschritten werden konnte.

Verbot der Beforderung entziindbarer Ole in Vorpiektanks

Fliissiger Brennstoff, Schmiersl und sonstige entziindbare Ole diirfen nicht in Vorpiektanks beférdert
werden.

Brandschutzausriistung (R 17)

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

B:

.1

Eine Brandschutzausriistung muf§ 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 muf$ wasser-
bestindig sein;

2 Stiefel und Handschuhe aus Gummi oder anderem elektrisch nicht leitbarem Werkstoff;
.3 ein fester Helm, der einen wirksamen Schutz gegen Stofle bietet;

eine elektrische Sicherheitslampe (Traglampe) eines zugelassenen Typs mit einer Mindest-
brenndauer von drei Stunden;

.5 eine Feuerwehraxt;

.1.2 einem Atemschutzgerit eines zugelassenen Typs, bestehend aus einem Preffluftatmer, bei dem
das Volumen der in Druckluftflaschen enthaltenen Luft mindestens 1 200 Liter betragen muf3,
oder ein anderes unabhingiges Atemschutzgerit mit einer Betriebsdauer von mindestens 30
Minuten. Fiir jeden PrefSluftatmer miissen voll gefiillte Reserveluftflaschen vorhanden sein, die
mindestens 2 400 Liter Atemluft enthalten, aufSer

i) wenn das Schiff fiinf oder mehr PrefSluftatmer mit sich fithrt; in diesem Fall braucht das
Gesamtvolumen der Reserve-Atemluft 9 600 Liter nicht zu iiberschreiten, oder

ii) wenn das Schiff mit einer Atemluftflaschen-Aufladeanlage ausgestattet ist, die das Aufladen
der Druckluftflaschen mit vollem Druck ermoglicht und gewihrleistet, daf§ die Atemluft frei
von Verunreinigungen ist; in diesem Fall miissen die Reserve-Atemluftflaschen fiir jeden
PrefSluftatmer mindestens 1200 Liter Atemluft enthalten, und das Gesamtvolumen der
Reserve-Atemluft an Bord des Schiffes braucht 4 800 Liter nicht zu iiberschreiten.

Alle Atemluftflaschen fiir die Preflluftatmer miissen austauschbar sein.

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

2

Fur jedes Atemschutzgerdt mufS eine feuerfeste Rettungsleine von ausreichender Linge und Festigkeit
vorhanden sein, die mit einem Karabinerhaken am Riemen des Gerits oder an einem besonderen
Giirtel befestigt werden kann, um zu verhindern, dafl sich das Atemschutzgerit lost, wenn die
Rettungsleine betitigt wird.

Alle neuen Schiffe der KLASSEN B, C und D mit einer Linge von 24 Metern oder mehr und alle
vorhandenen Schiffe der KLASSE B miissen mindestens zwei Brandschutzausriistungen mit sich
fithren.

.1 Auflerdem miissen bei Schiffen mit einer Linge von 60 Metern oder mehr je angefangene 80
Meter Linge zwei Brandschutzausriistungen und zwei personliche Ausriistungen vorhanden sein,
und zwar, wenn die Gesamtliange aller Fahrgastraume und Wirtschaftsraiume mehr als 80 Meter
betragt, in dem Deck, das diese Raume enthilt, bzw. wenn es mehr als ein solches Deck gibt, in
dem Deck, das die grofite Gesamtlinge aufweist.
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Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen fiir jeden senkrechten Hauptbrandab-
schnitt zwei zusitzliche Brandschutzausriistungen vorgesehen sein, ausgenommen Treppen-
schichte, die einzelne senkrechte Hauptbrandabschnitte bilden, sowie senkrechte Hauptbrandab-
schnitte begrenzter Linge im vorderen oder hinteren Schiffsende, die keine Unterkunftsraume
einschlieffen und nur verschiedene Vorratsriume, Kontrollstationen, Riume der Gruppe 10,
Sanitirrdume oder sonstige Rdume, in denen das Entstehen eines Brandes unwahrscheinlich ist,
enthalten.

.2 Auf Schiffen, deren Linge 40 Meter oder mehr, aber weniger als 60 Meter betrigt, miissen zwei
Brandschutzausriistungen vorgesehen sein.

Auf Schiffen, deren Linge 24 Meter oder mehr, aber weniger als 40 Meter betrigt, miissen
ebenfalls zwei Brandschutzausriistungen, aber lediglich eine Reserve-Luftladung fiir Atemschutz-
gerite vorgesehen sein.

Auf neuen Schiffen der Klassen B, C und D mit einer Linge von weniger als 24 Metern mussen eine
Brandschutzausriistung und eine personliche Ausriistung vorgesehen sein.

4 Die Brandschutzausriistungen oder personlichen Ausriistungen sind so aufzubewahren, daf$ sie leicht
zugédnglich und einsatzbereit sind; wenn mehr als eine Brandschutzausriistung oder mehr als eine
personliche Ausriistung mitgefithrt wird, missen sie an geniigend weit voneinander entfernten Stellen
aufbewahrt werden. An jeder Stelle miissen mindestens zwei Brandschutzausriistungen und eine
personliche Ausriistung vorhanden sein.

12 Verschiedenes (R 18)

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

.1 Werden Trennflichen vom Typ ,,A“ fiir den Durchgang von elektrischen Kabeln, Rohrleitungen,
Schichten, Kanilen usw. oder durch Triger, Balken oder sonstige Bauteile durchbrochen, so sind
Vorkehrungen zu treffen, damit ihre Feuerwiderstandsfihigkeit nicht beeintrichtigt ist, soweit es
durchfithrbar und angemessen ist.

2 Werden Trennflichen vom Typ ,B“ fiir den Durchgang von elektrischen Kabeln, Rohrleitungen,
Schichten, Kanilen usw. oder fiir den Einbau von Endstiicken der Liftungskanile, Beleuchtungskor-
per und dhnlichen Einrichtungen durchbrochen, so sind Vorkehrungen zu treffen, damit ihre
Feuerwiderstandsfihigkeit nicht beeintrichtigt ist, soweit es durchfithrbar und angemessen ist.

3 Rohrleitungen, die durch Trennflichen vom Typ ,A“ oder ,,B“ fithren, miissen aus zugelassenen
Werkstoffen bestehen, wobei die Temperatur zu beriicksichtigen ist, die diese Trennflichen aushalten
miissen. Hitzeempfindliche Werkstoffe konnen bei nicht wasserdichten Trennflichen vom Typ ,, A“
verwendet werden, vorausgesetzt, daf§ die fiir solche Trennflichen vorgeschriebene Feuerwiderstands-
fahigkeit nicht beeintrachtigt ist.

4 In Unterkunftsraumen, Wirtschaftsraumen und Kontrollstationen miissen die Rohrleitungen zur
Beforderung von Ol oder anderen entziindbaren Fliissigkeiten aus einem geeigneten Werkstoff
bestehen und im Hinblick auf die Brandgefahr konstruiert sein.

5 Hitzeempfindliche Werkstoffe diirfen nicht fiir Auflenbordspeigatte, sanitire Ausgiisse und andere
Ausldsse verwendet werden, die sich nahe der Wasserlinie oder an einem Ort befinden, an dem ihr
Versagen im Brandfall die Gefahr eines Wassereinbruchs zur Folge haben kann.

.6 Werden elektrische Heizkorper verwendet, so miissen sie fest angebracht und so gebaut sein, daf die
Brandgefahr auf ein Mindestmaf§ beschrinkt wird. Die Heizkorper diirfen keine freiliegenden
Heizdrihte haben, deren Hitze Kleidungsstiicke, Vorhinge oder andere &dhnliche Gegenstinde
versengt oder in Brand setzen kann.

.7 Alle Abfallbehilter miissen aus nicht brennbaren Werkstoffen hergestellt sein und diirfen in den
Seiten oder im Boden keine Offnungen haben.

.8 Die Oberfliche der Isolierung muf§ in Rdumen, in denen es zum Freiwerden von Olerzeugnissen
kommen kann, undurchlissig fiir Ol und Oldampfe sein.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D: In Riumen, in denen Olspritzer oder Oldimpfe
auftreten konnen, beispielsweise Maschinenraume der Gruppe A, muf$ die Oberfliche des Isolierma-
terials ©6l- und dampfundurchlissig sein. Ist eine Abdeckung aus ungelochtem Stahlblech oder
anderen nicht brennbaren Werkstoffen (kein Aluminium) vorhanden, die die oberste Deckfliche
bilden, so darf diese Abdeckung durch Falzen oder Nieten zusammengefiigt sein.

.9 Farbenrdume und Ridume fir entziindbare Flissigkeiten miissen durch eine zugelassene Feuer-
l6scheinrichtung geschiitzt sein, so daf$ die Besatzung einen Brand loschen kann, ohne die Raume zu
betreten.
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NEUE

.10

NEUE

11

NEUE

12

13

NEUE

.1

14

NEUE

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

Fritier-, Koch- und Grillgerite:

Sind in Riumen auflerhalb der Hauptkiiche Fritier-, Koch- und Grillgerdte installiert und werden
diese dort verwendet, so schreibt die Verwaltung des Flaggenstaates unter Beriicksichtigung der mit
dem Einsatz der betreffenden Gerite verbundenen Brandgefahr zusitzliche Sicherheitsmafnahmen
vor.

SCHIFFE DER KLASSEN A, B, C UND D:

Wirmebriicken:

Hinsichtlich der Durchfiihrung von Brandschutzmafinahmen trifft die Verwaltung des Flaggenstaates
dafiir Vorsorge, daf$ keine Warmeiibertragung durch Warmebriicken, beispielsweise zwischen Decks
und Schotten, stattfindet.

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

Druck-Gasbehilter:

Alle tragbaren Behilter fiir verdichtete, flissige oder unter Druck geldste Gase, aus denen sich ein
etwaiger Brand speisen konnte, miissen unmittelbar nach Gebrauch an eine geeignete Stelle tiber dem
Schottendeck gebracht werden, von der aus ein direkter Zugang zu einem freien Deck besteht.

Brandschutzpline und Brandabwehriibungen (R 20)

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

Auf allen Schiffen miissen zur Unterrichtung der Schiffsoffiziere stindig Ubersichtspline offen
ausgehingt sein; diese miissen deutlich fiir jedes Deck zeigen: die Kontrollstationen, die verschiede-
nen durch Trennflichen vom Typ ,,A“ gebildeten Brandabschnitte, die durch Trennflichen vom Typ
»B“ gebildeten Abschnitte, dazu Einzelheiten tber die Feuermelde- und Feueranzeigesysteme, die
Berieselungsanlagen, die Feuerloscheinrichtungen, die Zuginge zu den verschiedenen Abteilungen,
Decks usw. sowie das Liftungssystem einschliefSlich der Angaben tiber die Lage der Liftungsschalter,
die Lage der Brandklappen und die Kennziffern der fiir jeden Abschnitt vorgesehenen Liifter.
Abweichend davon konnen die vorerwihnten Angaben in einem Handbuch zusammengefafit werden,
von dem ein Exemplar jedem Offizier ausgehindigt werden und ein Exemplar an einer jederzeit
zugidnglichen Stelle an Bord verfiigbar sein mufS. Pline und Handbiicher sind auf dem neuesten Stand
zu halten; jede Veridnderung ist baldmoglichst nachzutragen. Die Beschreibungen in diesen Plinen
und Handbiichern miissen in der Amtssprache des Flaggenstaats abgefafit sein. Ist diese Sprache
weder Englisch noch Franzosisch, so ist eine Ubersetzung in eine dieser Sprachen beizufiigen.
Befindet sich das Schiff auf Inlandfahrt in einem anderen Mitgliedstaat, so ist eine Ubersetzung in der
Amtssprache dieses Gastgeberstaates beizufiigen, wenn sie nicht Englisch oder Franzosisch ist.

Auflerdem miissen Anweisungen iiber die Unterhaltung und den Betrieb aller an Bord befindlichen

Ausriistungen und Einrichtungen fiir die Bekdmpfung und Eindimmung von Bridnden in einer
Sammelmappe an einem zuginglichen Ort verwendungsbereit aufbewahrt werden.

Auf allen Schiffen muf§ ein Doppel der Brandschutzpline oder ein Handbuch, das diese Plidne enthilt,
stindig in einem auffallend gekennzeichneten wetterdichten Behalter aufSerhalb der Aufbauten oder
Deckhiduser zur Unterstiitzung der Landfeuerwehr aufbewahrt werden.

Brandabwehriibungen sind nach SOLAS-Regel 11I/18 abzuhalten.

Sofortige Verwendungsbereitschaft der Feuerloscheinrichtungen (R 21)

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

Feuerloscheinrichtungen sind in gutem Betriebszustand und jederzeit zum sofortigen Einsatz bereit zu

halten.
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TEIL B

BRANDSCHUTZMASSNAHMEN

Bauausfithrung (R 23)

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

1

2

Der Schiffskorper, die Aufbauten, tragenden Schotte, Decks und Deckshduser miissen aus Stahl oder
anderem gleichwertigem Werkstoff bestehen. Fir die Anwendung der in Regel II-2/A/2.7 erwahnten
Begriffsbestimmung ,,Stahl oder anderer gleichwertiger Werkstoff“ muf$ die Dauer der ,jeweiligen
Feuereinwirkung® den in den Tabellen der Regeln 4 und 5 angegebenen Werten fiir Widerstandsfi-
higkeit und Isolierung entsprechen. Zum Beispiel muf§ die ,jeweilige Feuereinwirkung® eine halbe
Stunde betragen, wenn Trennflichen wie Decks und Seiten- und Frontwinde von Deckshdusern
»B-0“-Feuerwiderstandsfihigkeit haben diirfen.

Jedoch sind bei Bauteilen aus Leichtmetall folgende Vorschriften anzuwenden:

.1 Aufler bei Bauteilen, die nichttragend sind, muf§ die Isolierung der Leichtmetallteile von
Trennflichen vom Typ ,,A“ oder ,,B* derart sein, dafy die Temperatur des Bauteilkerns wihrend
der jeweiligen Feuereinwirkung beim Normal-Brandversuch um nicht mehr als 200° C iiber die
umgebende Temperatur ansteigt.

.2 Besonders zu beachten ist die Isolierung der Leichtmetallteile von Stiitzen, Pfosten und anderen
Bauteilen, die zur Abstiitzung der Bereiche fiir die Aufstellung und das Zuwasserlassen der
Rettungsboote und -fléfle und fiir das Einbooten sowie zur Abstiitzung der Trennflichen vom
Typ ,A“ und ,,B“ erforderlich sind, um sicherzustellen,

.1 daf fir Bauteile, welche die Bereiche der Rettungsboote und -fléfse und die Trennflichen vom
Typ ,A“ stiitzen, die in Absatz .2.1 angegebene Grenze fir den Temperaturanstieg bis zum
Ende einer Stunde eingehalten wird und

.2 daf§ fiir Bauteile, die erforderlich sind, um Trennflichen vom Typ ,,B“ zu stiitzen, die in
Absatz .2.1 angegebene Grenze firr den Temperaturanstieg bis zum Ende einer halben Stunde
eingehalten wird.

.3 Decken und Schichte von Maschinenrdumen miissen aus Stahl hergestellt und angemessen isoliert
sein, und etwaige Offnungen darin miissen so angeordnet und geschiitzt sein, daf$ die Ausbrei-
tung eines Brandes verhindert wird.

Senkrechte Hauptbrandabschnitte und waagerechte Brandabschnitte (R 24)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1.1

Auf Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste beférdern, miissen der Schiffskorper, die Aufbauten und
Deckshduser durch Trennflichen vom Typ ,,A-60“ in senkrechte Hauptbrandabschnitte unterteilt
sein.

Stufen und Nischen sind auf ein Mindestmafs zu beschrinken; sind sie jedoch erforderlich, so miissen
sie ebenfalls aus Trennflichen vom Typ ,,A-60“ bestehen.

Befindet sich auf einer Seite der Trennfliche ein freier Decksraum, ein Sanitir- oder dhnlicher Raum,
ein Tank einschlielich Brennstofftank, ein Leerraum oder ein Hilfsmaschinenraum, der keine oder
eine geringe Brandgefahr darstellt, so kann der Standard auf den Typ ,,A-0“ herabgesetzt werden.

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

1.2

Auf neuen Schiffen der KLASSEN B, C und D, die nicht mehr als 36 Fahrgiste befordern, und auf
vorhandenen Schiffen der KLASSE B, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen der Schiffskorper,
die Aufbauten und Deckshiduser im Bereich der Unterkunfts- und Wirtschaftsriume durch Trennfli-
chen vom Typ ,,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 durchfiithrbar, miissen die oberhalb des Schottendecks befindlichen Schotte, welche die
Begrenzung der senkrechten Hauptbrandabschnitte bilden, in einer Ebene mit den unmittelbar unter
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dem Schottendeck vorhandenen wasserdichten Schotten liegen. Die Linge und Breite der Haupt-
brandabschnitte kann bis auf hochstens 48 Meter vergrofSert werden, damit die Enden der
senkrechten Hauptbrandabschnitte mit wasserdichten Schotten zusammenfallen oder damit Platz fur
einen groffen Gesellschaftsraum geschaffen wird, der sich tiber die gesamte Linge des senkrechten
Hauptbrandabschnitts erstreckt, sofern die Gesamtfliche des senkrechten Hauptbrandabschnitts auf
keinem Deck grofSer ist als 1 600 Quadratmeter. Als Linge bzw. Breite eines senkrechten Haupt-
brandabschnitts gilt der grofite Abstand zwischen den dufleren Punkten der ihn begrenzenden
Schotte.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B, DIE
MEHR ALS 36 FAHRGASTE BEFORDERN:

3

5

3

Diese Schotte miissen von Deck zu Deck und bis zur Auflenhaut oder anderen Begrenzungen
reichen.

Ist ein senkrechter Hauptbrandabschnitt durch waagerechte Trennflichen vom Typ ,,A“ in waage-
rechte Brandabschnitte unterteilt, um eine angemessene Trennung zwischen berieselten und nicht
berieselten Bereichen des Schiffes zu bilden, so miissen sich die Trennflichen bis zu den angrenzenden
Schotten der senkrechten Hauptbrandabschnitte und bis zur Auflenhaut oder dufleren Begrenzung
des Schiffes erstrecken und entsprechend den in Tabelle 4.2 fiir neue Schiffe, die mehr als 36
Fahrgiste befordern, bzw. Tabelle 5.2 firr neue Schiffe, die nicht mehr als 36 Fahrgiste befordern,
und vorhandene Schiffe der Klasse B, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, angegebenen Werten fur
Isolierung und Widerstandsfihigkeit gegen Feuer isoliert sein.

.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, mufs an deren Stelle ein gleichwertiger Schutz erreicht werden, indem
man die Riume in horizontale Brandabschnitte unterteilt.

.2 Missen bei einem Schiff mit Sonderrdumen diese den einschligigen Bestimmungen der Regel
11-2/B/14 entsprechen und wiirde dies anderen Vorschriften dieses Teils widersprechen, so gehen
die Vorschriften der Regel I1I-2/B/14 vor.

Schotte innerhalb eines senkrechten Hauptbrandabschnitts (R 25)

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE MEHR ALS 36 FAHRGASTE BEFORDERN:

1.1

Auf neuen Schiffen, die mehr als 36 Fahrgiste beférdern, miissen alle Schotte, soweit sie nicht
Trennflichen vom Typ ,A“ sein miissen, mindestens Trennflichen vom Typ ,,B“ oder ,,C* sein, wie
in den Tabellen in Regel 4 vorgeschrieben. Alle derartigen Trennflichen diirfen entsprechend Regel
11 mit brennbarem Werkstoff beschichtet werden.

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D, DIE NICHT MEHR ALS 36 FAHRGASTE BEFORDERN,
SOWIE VORHANDENE SCHIFFE DER KLASSE B, DIE MEHR ALS 36 FAHRGASTE BEFORDERN:

1.2

Auf neuen Schiffen, die nicht mehr als 36 Fahrgiste befordern, und auf vorhandenen Schiffen der
Klasse B, die mehr als 36 Fahrgiste befordern, miissen alle Schotte innerhalb des Bereichs der
Unterkunfts- und Wirtschaftsriume, die nicht Trennflichen vom Typ ,,A“ sein miissen, mindestens
Trennflichen vom Typ ,B“ oder ,,C* sein, wie in den Tabellen in Regel 5 vorgeschrieben.

Alle derartigen Trennflichen diirfen entsprechend Regel 11 mit brennbarem Werkstoff beschichtet
werden.

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

2

Auf neuen Schiffen der KLASSEN B, C und D, die nicht mehr als 36 Fahrgiste befordern, und auf
vorhandenen Schiffen der KLASSE B, die mehr als 36 Fahrgiste beférdern, miissen alle Gangschotte,
soweit sie nicht Trennflichen vom Typ ,,A“ sein miissen, Trennflichen vom Typ ,,B“ sein und von
Deck zu Deck reichen; folgende Ausnahmen sind zulissig:

.1 Sind durchlaufende Decken oder Verkleidungen vom Typ ,,B“ beiderseits des Schotts angebracht,
so mufl der Teil des Schotts hinter der durchlaufenden Decke oder Verkleidung aus einem
Werkstoff bestehen, der in Dicke und Zusammensetzung firr die Bauart der Trennflichen vom
Typ ,B“ annehmbar ist, den Werten fur die Widerstandsfahigkeit des Typs ,,B“ jedoch nur
insoweit entsprechen muf3, wie es angemessen und durchfiihrbar ist.
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.2 Im Fall eines Schiffes, das durch ein der Regel 1I-2/A/8 entsprechendes selbsttitiges Berieselungs-
system geschiitzt ist, diirfen die Gangschotte aus Werkstoffen des Typs ,,B“ an einer Decke im
Gang enden, sofern diese Decke aus einem Werkstoff besteht, der in Dicke und Zusammenset-
zung fiir die Bauart der Trennflichen vom Typ ,,B“ annehmbar ist.

Unbeschadet der Regeln 4 und 5 brauchen solche Schotte und Decken den Werten fiir die
Widerstandsfihigkeit des Typs ,B“ nur insoweit zu entsprechen, wie es angemessen und
durchfithrbar ist. Alle Tiren und Rahmen in solchen Schotten miissen aus nichtbrennbarem
Werkstoff und so gebaut und eingebaut sein, dafS sie eine grofse Feuerfestigkeit besitzen.

.3 Alle Schotte, die Trennflichen vom Typ ,,B sein miissen, mit Ausnahme der Gangschotte nach Absatz
.2, mussen sich von Deck zu Deck und bis zur Auffenhaut oder anderen Begrenzungen erstrecken, sofern
nicht die beiderseits der Schotte angebrachten durchlaufenden Decken oder Verkleidungen vom Typ ,,B¢
mindestens dieselbe Widerstandsfihigkeit gegen Feuer aufweisen wie das betreffende Schott; in diesem
Fall darf das Schott an der durchlaufenden Decke oder Verkleidung enden.

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

NEUE SCHIFFE DER KLASSEN B, C UND D:

1 Die Mindestwiderstandsfihigkeit der Schotte und Decks gegen Feuer muf§ nicht nur den an anderer
Stelle in diesem Teil erwdhnten besonderen Vorschriften fiir die Feuerwiderstandsfihigkeit der
Schotte und Decks entsprechen, sondern auch den Vorschriften der Tabellen 4.1 und 4.2.

2 Die Tabellen sind wie folgt anzuwenden:

.1 Tabelle 4.1 gilt fir Schotte, die weder senkrechte Hauptbrandabschnitte noch waagerechte
Brandabschnitte begrenzen.

Tabelle 4.2 gilt fiir Decks, die weder Stufen in senkrechten Hauptbrandabschnitten noch
Begrenzungen von waagerechten Brandabschnitten bilden.

.2 Zur Bestimmung der entsprechenden Werte fir die Widerstandsfihigkeit gegen Feuer, die auf
Begrenzungen zwischen benachbarten Riumen anzuwenden sind, werden diese Riume nach ihrer
Brandgefahr in die unten angegebenen Gruppen 1 bis 14 eingeteilt. Lassen Inhalt und Verwen-
dung eines Raumes Zweifel beziiglich seiner Eingruppierung im Sinne dieser Regel aufkommen,
so ist er als Raum innerhalb derjenigen Gruppe zu behandeln, welche die schirfsten Anforderun-
gen an die Begrenzung stellt. Die Uberschrift jeder Gruppe soll eher typisierend als einschrankend
sein. Die vor jeder Gruppe in Klammern stehende Zahl bezieht sich auf die betreffende Spalte
oder Zeile in den Tabellen.

(1) Kontrollstationen:
— Riume, die Notanlagen firr Kraft- und Lichtstrom enthalten;
— Ruderhaus und Kartenraum;
— Riume, welche die Schiffsfunkanlage enthalten;
— Feuerloschraume, Feuerkontrollrdume und Feuermeldestationen;
— Leitstand fir die Antriebsanlage aufSerhalb des Maschinenraums;

— Raiume, welche zentrale Feueralarmanlagen enthalten;

— Riume, die zentrale Rundspruchanlagen und -einrichtungen fiir den Notfall enthalten.

(2) Treppen:

— Innentreppen, Aufziige und Fahrtreppen (aufler jenen, die ganz innerhalb der Maschinen-
raume liegen) fir Fahrgiste und Besatzung sowie Schichte hierzu.

— In diesem Zusammenhang gilt eine Treppe, die nur zu einem Gang eingeschachtet ist, als
Teil eines Raumes, von dem sie nicht durch eine Feuertiir getrennt ist.

(3) Giénge:
— Ginge fiir Fahrgiste und Besatzung.

(4) Evakuierungsstationen und aufSen liegende Fluchtwege:

— Aufstellungsbereich der Uberlebensfahrzeuge;
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offene Decksflichen und geschlossene Promenadendecks, die dem Einbooten und dem
Aussetzen der Rettungsboote und -flofle dienen;

innen- und auflenliegende Sammelplitze;
auflenliegende Treppen und offene Decks, die als Fluchtwege verwendet werden;

die Schiffsseite bis zum Leertiefgang und die Seiten der Aufbauten und Deckshiuser, die
unterhalb und neben dem Einbootungsbereich fiir Rettungsfloffe und Notrutschen
liegen.

Freie Decksriume:

freie Decksraume und geschlossene Promenadendecks ohne Stationen zum Einbooten
und zum Aussetzen der Rettungsboote und -flofe;

freie Riume (Riume auflerhalb von Aufbauten und Deckshiusern).

Unterkunftsraume mit geringer Brandgefahr:

Kabinen, die Mobel und Einrichtungsgegenstinde von beschrankter Brandgefahr enthal-
ten;

Biiro- und Behandlungsriume, die Mobel und Einrichtungsgegenstinde von beschriankter
Brandgefahr enthalten;

Gesellschaftsraume, die Mobel und Einrichtungsgegenstinde von beschrankter Brandge-
fahr enthalten und eine Decksfliche von weniger als 50 Quadratmetern haben.

Unterkunftsraume mit mi@iger Brandgefahr:

Riaume wie in Gruppe 6 aufgefiihrt, die jedoch Mébel und Einrichtungsgegenstinde von
anderer als beschrinkter Brandgefahr enthalten;

Gesellschaftsraume, die Mobel und Einrichtungsgegenstinde von beschrankter Brandge-
fahr enthalten und eine Decksfliche von 50 oder mehr Quadratmetern haben;

Abstellraume und kleine Vorratsriume in Unterkunftsriumen mit einer Fliche von
weniger als 4 Quadratmetern (in denen keine entziindbaren Fliissigkeiten aufbewahrt
werden);

Verkaufsliden;
Film-Vorfithrriume und Stauridume fiir Filme;
Diitkiichen (in denen es kein offenes Feuer gibt);

Abstellrdume fiir Reinigungsgerit (in denen keine entziindbaren Flissigkeiten aufbewahrt
werden);

Laboratorien (in denen keine entziindbaren Fliissigkeiten aufbewahrt werden);
Apotheken;

kleine Trockenrdume (die eine Fliche von 4 oder weniger als 4 Quadratmetern haben);
VerschlufSriume;

Operationsraume.

Unterkunftsraume mit groferer Brandgefahr:

Gesellschaftsraume, die Mobel und Einrichtungsgegenstinde von anderer als beschriank-
ter Brandgefahr enthalten und eine Decksfliche von 50 oder mehr Quadratmetern
haben;

Friseurliden und Schonheitssalons.

Sanitir- und dhnliche Riume:

sanitire Gemeinschaftseinrichtungen, Duschen, Bider, Toiletten usw.;
kleine Wischereien;

Hallenbadbereich und Hallenbider;

Pantrys ohne Kocheinrichtungen in Unterkunftsriumen;

sanitire Einzeleinrichtungen gelten als Teil des Raumes, in dem sie liegen.

(10) Tanks, Leerraume und Hilfsmaschinenraume mit geringer oder ohne Brandgefahr:

Wassertanks, die einen Teil der Schiffskonstruktion bilden;
Leerrdume und Kofferdimme;

Hilfsmaschinenrdume, die keine Maschinen mit Druckschmiersystem enthalten und in
denen die Lagerung von brennbaren Stoffen verboten ist, wie
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— Lifterraume und Riume fiir Klimaanlagen; Ankerspillraum; Rudermaschinenraum;
Raum fiir die Stabilisierungsanlage; Raum fiir den elektrischen Antriebsmotor;
Riume, die Gruppenschalttafeln und ausschlieflich elektrische Einrichtungen aufler
oOlgefullten elektrischen Transformatoren (iiber 10 Kilovoltampere) enthalten; Wellen-
tunnel und Rohrtunnel; Riume fiir Pumpen und Kithlmaschinen (die entziindbare
Fliissigkeiten weder fordern noch verwenden);

— geschlossene Schichte, die zu den oben aufgezihlten Rdaumen fiihren;

— sonstige geschlossene Schichte wie Rohr- und Kabelschichte.

(11) Hilfsmaschinenrdume, Laderiume, Lade- und sonstige Oltanks sowie sonstige ihnliche
Riume mit mifliger Brandgefahr:

Ladeoltanks;

Laderiume, Schichte und Luken;

Kiihlriume;

Brennstofftanks (wenn sie in einem besonderen Raum ohne Maschinenanlage liegen);
Wellentunnel und Rohrtunnel, in denen eine Aufbewahrung von brennbaren Stoffen
moglich ist;

Hilfsmaschinenrdume wie in Gruppe 10 aufgefiihrt, die Maschinen mit Druckschmiersy-
stem enthalten oder in denen die Aufbewahrung von brennbaren Stoffen erlaubt ist;
Brennstoffiibernahmestationen;

Riume, die olgefiillte elektrische Transformatoren (iiber 10 Kilovoltampere) enthalten;

Raume, die durch kleine Verbrennungsmotoren mit einer Leistung bis zu 110 Kilowatt
angetriebene Generatoren, Berieselungs-, Sprithwasser- oder Feuerloschpumpen, Lenz-
pumpen usw. enthalten;

geschlossene Schichte, die zu den obengenannten Raumen fithren.

(12) Maschinenrdume und Hauptkiichen:

Hauptantriebsmaschinenriume (aufler Raume fiir elektrische Antriebsmotoren) und
Kesselriume;

Hilfsmaschinenrdume, die nicht in den Gruppen 10 und 11 aufgefiihrt sind und die
Verbrennungskraftmaschinen oder sonstige Olfeuerungs-, Olvorwiarm- oder Olpumpen-
anlagen enthalten;

Hauptkiichen und Nebenrdume;

Schichte zu den obengenannten Raumen.

(13) Vorratsraume, Werkstitten, Pantrys usw.:

Hauptpantrys, die keine Nebenrdume von Kiichen sind;

Hauptwischerei;

grofe Trockenrdume (die eine Decksfliche von mehr als 4 Quadratmetern haben);
verschiedene Vorratsriume;

Post- und Gepickriaume;

Abfallriume;

Arbeitsriume (die nicht Teil eines Maschinenraums, einer Kiiche usw. sind);

Abstellraume und Vorratsriume mit einer Fliche von mehr als 4 Quadratmetern,
ausgenommen Ridume und Einrichtungen fiir die Aufbewahrung entziindbarer Fliissigkei-
ten.

(14) Sonstige Raume, in denen entziindbare Fliissigkeiten aufbewahrt werden:

Lampenriaume;
Farbenriume;

Vorratsriume, die entziindbare Fliissigkeiten enthalten (einschliefSlich Farbmittel, Medi-
kamente usw.);

Laboratorien (in denen entziindbare Fliissigkeiten aufbewahrt werden).

.3 Ist nur ein Wert fir die Feuerwiderstandsfihigkeit einer Begrenzung zwischen zwei Riumen
angegeben, so gilt dieser Wert in allen Fillen.

4 Wenn in den Tabellen nur ein Strich erscheint, bestehen keine besonderen Anforderungen an den
Werkstoff oder die Widerstandsfihigkeit der Begrenzungen.

.5 Bei Rdumen der Gruppe 5 bestimmt die Verwaltung des Flaggenstaates, ob fiir die Endschotte der
Deckshduser und Aufbauten die Isolierwerte der Tabelle 4.1 und ob fir die Wetterdecks die
Isolierwerte der Tabelle 4.2 gelten sollen. In keinem Fall ist nach den Vorschriften der Tabelle 4.1
oder 4.2 fiir die Gruppe 5 die Umschliefung von Riaumen notwendig, die nach der Auffassung
der Verwaltung des Flaggenstaates nicht umschlossen zu sein brauchen.
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3 Durchlaufende Decken oder Verkleidungen vom Typ ,,B“ konnen in Verbindung mit den entspre-
chenden Decks oder Schotten als ganz oder teilweise zu der vorgeschriebenen Isolierung und
Widerstandsfihigkeit einer Trennfldche beitragend anerkannt werden.
4 Bei der Genehmigung von Einzelheiten des baulichen Brandschutzes beriicksichtigt die Verwaltung
des Flaggenstaates die Gefahr der Wirmeleitung an Schnitt- und Endpunkten der erforderlichen
Isolierbricken.
Anmerkungen zu den Tabellen 4.1 und 4.2
a) Gehoren benachbarte Raume zu der gleichen Gruppe und erscheint der hochgesetzte Index 2, so braucht
zwischen solchen Riumen kein Schott oder Deck eingebaut zu sein, wenn es die Verwaltung des
Flaggenstaates nicht fiir notwendig halt. Zum Beispiel ist in Gruppe 12 ein Schott zwischen einer Kiiche
und einer danebenliegenden Pantry nicht erforderlich, sofern die Schotte und Decks der Pantry dieselbe
Widerstandsfihigkeit haben wie die Kiichenbegrenzungen. Jedoch ist zwischen einer Kiiche und einem
Maschinenraum ein Schott erforderlich, auch wenn die beiden Riume zur Gruppe 12 gehoren.
b) Die Schiffsseite bis zum Leertiefgang und die Seiten der Aufbauten und Deckshiduser, die unterhalb und
neben den RettungsflofSen und Notrutschen liegen, kénnen auf den Typ ,,A-30“ herabgesetzt werden.
¢) Sind offentliche Toiletten vollstindig innerhalb des Treppenschachts eingebaut, so kann das Schott der
offentlichen Toilette innerhalb des Treppenschachts von einer Widerstandsfahigkeit des Typs ,,B“ sein.
Tabelle 4.1
Schotte, die weder senkrechte Hauptbrandabschnitte noch waagerechte Brandabschnitte begrenzen
Réume (1) 2) 3) 4) (5) (6) ) (8) 9) | (10) | (A1) | (12) | (13) | (14)
Kontrollstationen (1) |B-0* A0 A0 A0 A0 A60 A-60 A-60 A-0 A-0 A-60 A-60 A-60 A-60
Treppen (2) A0 A0 A0 A0 A0 A-15 A-15 A-0¢ A-0 A-15 A-30 A-15 A-30
Ginge (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
auflen liegende Fluchtwege (4) A-0  A-60> A-60> A-60° A-0 A-0 A-60> A-60> A-60> A-60°
Freie Decksriume (5) — A-0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 AO0O A0
Unterkunftsriume mit
geringer Brandgefahr (6) B-0O BO BO C A0 A0 A-30 A-0 A-30
Unterkunftsraume mit
mafSiger Brandgefahr (7) B-0O B0 C A-0 A-15 A-60 A-15 A-60
Unterkunftsriume mit
groflerer Brandgefahr (8) B0 C A-0 A-30 A-60 A-15 A-60
Sanitdre und dhnliche
Riume 9) C A-0 A0 A0 A0 A0
Tanks, Leerriume und
Hilfsmaschinenrdume mit
geringer oder ohne
Brandgefahr (10) A-0® A0 A0 A0 A0
Hilfmaschinenriume, Lade-
rdume, Lade- und sonstige
Oltanks sowie sonstige dhn-
liche Rdume mit mafSiger
Brandgefahr (11) A-00 A0 A0 A-15
Maschinenriume und
Hauptkiichen (12) A0 A0 A-60
Vorratsraume, Werkstatten,
Pantrys usw. (13) A-0* A-0
Sonstige Riume, in denen
entziindbare Flissigkeiten
aufbewahrt werden (14) A-30
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Tabelle 4.2

Decks, die weder Stufen in senkrechten Hauptbrandabschnitten bilden noch waagerechte Brandabschnitte

begrenzen

Riume oberhalb

Riume unterhalb (1) (2) (3) 4) (%) (6) (7) (8) 9) | A0) | (A1) | (12) | (13) | (14)
Kontrollstationen (1) [A-30 A-30 A-15 A0 A0 A0 A-15 A-30 A0 A0 A0 A60 A0 A-60
Treppen (2) |A0 A0 — A-0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A30 A0 A-30
Ginge (3) | A-15 A0 A-0* A-60 A0 A0 A-15 A-15 A0 A0 A0 A30 A0 A-30
Evakuierungsstationen und
auflen liegende Fluchtwege (4) |A-0 A0 A0 A0 — A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0
Freie Decksraume (5) [A-0 A0 A0 A0 — A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0 A0
Unterkunftsrium