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(Verdffentlichungsbediirftige Rechtsakte, die in Anwendung des EG-Vertrags/Euratom-Vertrags erlassen wurden)

RICHTLINIEN

RICHTLINIE 2008/ 126/EG DER KOMMISSION
vom 19. Dezember 2008

zur Anderung der Richtlinie 2006/87/EG des Europdischen Parlaments und des Rates iiber die
technischen Vorschriften fiir Binnenschiffe

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Richtlinie 2006/87/EG des Europdischen Parla-
ments und des Rates vom 12. Dezember 2006 iiber die techni-
schen Vorschriften fiir Binnenschiffe und zur Authebung der
Richtlinie 82/714/EWG des Rates (1), insbesondere auf Artikel 20
Absatz 1,

in Erwidgung nachstehender Griinde:

(1)  Gemifll Artikel 22 der Revidierten Rheinschifffahrtsakte
wurden fir die Untersuchung verbindliche Dienstanwei-
sungen vereinbart. Die Richtlinie 2006/87/EG ist daher
entsprechend zu dndern.

(2)  Es sollte sichergestellt werden, dass das Gemeinschafts-
zeugnis fur Binnenschiffe und das gemaf$ der Rheinschiffs-
untersuchungsordnung (RheinSchUO) erteilte Schiffsattest
auf der Grundlage technischer Vorschriften erteilt werden,
die ein gleichwertiges Sicherheitsniveau gewihrleisten.

(3)  Damit Verzerrungen des Wettbewerbs und Unterschiede
im Sicherheitsniveau verhindert werden, sollten die Ande-
rungen der Richtlinie 2006/87[EG so schnell wie moglich
Anwendung finden.

(") ABL L 389 vom 30.12.2006, S. 1.

(49)  Die in dieser Richtlinie vorgesehene Maflnahme steht im
Einklang mit der Stellungnahme des gemaf Artikel 7 der
Richtlinie 91/672/EWG des Rates vom 16. Dezember
1991 iiber die gegenseitige Anerkennung der einzel-
staatlichen Schifferpatente fiir den Binnenschiffsgiiter- und
-personenverkehr eingesetzten Ausschusses (2) —

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Anlage II zu Anhang II der Richtlinie 2006/87/EG wird gemif
dem Anhang der vorliegenden Richtlinie gedndert.

Atikel 2

Die Mitgliedstaaten, die iiber in Artikel 1 Absatz 1 der Richtlinie
2006/87 [EG genannte Binnenwasserstraflen verfiigen, setzen die
Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft, die erforderlich
sind, um dieser Richtlinie spitestens ab dem 30. Dezember 2008
nachzukommen. Sie setzen die Kommission unverziiglich davon
in Kenntnis.

Wenn die Mitgliedstaaten diese Vorschriften erlassen, nehmen sie
in den Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der amt-
lichen Veroffentlichung auf diese Richtlinie Bezug. Die Mitglied-
staaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

Artikel 3

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

() ABL L 373 vom 31.12.1991, S. 29.
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Artikel 4
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet, die tiber in Artikel 1 Absatz 1 der Richtlinie 2006/87EG

genannte Binnenwasserstralen verfiigen.

Briissel, den 19. Dezember 2008

Fiir die Kommission
Antonio TAJANI
Vizeprdsident
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ANHANG

Anlage 11 zu Anhang II der Richtlinie 2006/87 [EG erhilt folgende Fassung:

JAnlage 11
Dienstanweisungen

Nr. 1:  Anforderungen an die Ausweich- und Wendeeigenschaften
Nr. 2:  Anforderungen an Mindestgeschwindigkeit, Stoppeigenschaften und Riickwirtsfahreigenschaften

Nr. 3:  Anforderungen an Kupplungssysteme und Kupplungseinrichtungen von Fahrzeugen, die einen starren Verband
fortbewegen oder in einem starren Verband fortbewegt werden sollen

Nr. 40 Ohne Inhalt

Nr. 5 Gerduschmessungen

Nr. 6:  Ohne Inhalt

Nr. 7 Spezialanker mit verminderter Ankermasse
Nr. 8 Festigkeit von wasserdichten Schiffsfenstern
Nr. 9 Anforderungen an Sprinkleranlagen

Nr.10:  Ohne Inhalt

Nr. 11:  Ausstellung des Gemeinschaftszeugnisses

Nr. 12:  Brennstofftanks auf schwimmenden Geriten

Nr. 13:  Mindestdicke der Aufenhaut auf Schleppkahnen

Nr. 14 Ohne Inhalt

Nr. 15:  Fortbewegung aus eigener Kraft

Nr. 16:  Ohne Inhalt

Nr. 17:  Geeignete Feueralarmsysteme

Nr. 18:  Nachweis der Schwimmfihigkeit, Trimmlage und Stabilitdt von getrennten Schiffsteilen
Nr. 19:  Ohne Inhalt

Nr. 20:  Ausriistung von Schiffen, die Standard S1 oder S2 entsprechen

Nr. 21:  Anforderungen an Sicherheitsleitsysteme

Nr. 22:  Beriicksichtigung der besonderen Sicherheitsbediirfnisse von Personen mit eingeschrankter Mobilitit
Nr. 23:  Ohne Inhalt

Nr. 24:  Geeignete Gaswarneinrichtung

Nr. 25:  Kabel

Hinweis:

Gemaf Artikel 5 Absatz 7 der Richtlinie kann jeder Mitgliedstaat fiir Fahrzeuge, die in seinem Gebiet ausschlielich auf Was-
serstraffen der Zonen 3 und 4 verkehren, fiir die in Anhang IV angefithrten Bereiche Abweichungen von den in den nach-
folgenden Dienstanweisungen angegebenen diesbeziiglichen Werten gestatten.

Gemif Artikel 5 Absatz 1 und Absatz 3 der Richtlinie kann jeder Mitgliedstaat fiir Fahrzeuge, die in seinem Gebiet auf Was-
serstrafen der Zonen 3 und 4 verkehren, fiir die in Anhang IIl angefiihrten Bereiche hohere Anforderungen in Bezug auf die
in den folgenden Dienstanweisungen angegebenen diesbeziiglichen Werte festlegen.



L 32/4

Amtsblatt der Europiischen Union

31.1.2009

1.1.

2.1.

2.2.

DIENSTANWEISUNG Nr. 1
Anforderungen an die Ausweich- und Wendeeigenschaften

(Artikel 5.09 und 5.10 in Verbindung mit den Artikeln 5.02 Nummer 1, 5.03 Nummer 1, 5.04 und 16.06 des
Anhangs II)

Allgemeines und Randbedingungen fiir die Durchfiithrung des Ausweichmanoévers

Nach Artikel 5.09 miissen Schiffe und Verbinde rechtzeitig ausweichen konnen, und die Ausweicheigenschaften sind
durch Ausweichmanover auf einer Probefahrtstrecke nach Artikel 5.03 nachzuweisen. Dies ist durch simulierte Aus-
weichmanover nach Backbord und Steuerbord mit vorgegebenen Grofen, bei denen fiir bestimmte Dreh-
geschwindigkeiten des Anschwenkens und des Stiitzens Grenzwerte fiir den dabei benétigten Zeitbedarf einzuhalten
sind, nachzuweisen.

Dabei sind die Anforderungen nach Nummer 2 zu erfiillen, und zwar unter Einhaltung einer Flottwassertiefe von min-
destens 20 % des Tiefgangs, mindestens jedoch 0,50 m.

Durchfithrung des Ausweichmanévers und Messwertaufnahme
(Schematische Darstellung in Anhang 1)
Das Ausweichmanover ist wie folgt durchzufithren:

Aus der konstanten Anfangsgeschwindigkeit von V,, = 13 km/h gegen Wasser ist bei Beginn des Mandvers (Zeitpunkt
to = 0's, Drehgeschwindigkeit r = 0°/min, Ruderwinkel §, = 0°, konstante Motordrehzahleinstellung) durch Ruder-
legen eine Ausweichbewegung des Schiffes oder Verbandes nach Backbord oder Steuerbord einzuleiten. Der Ruder-
winkel § oder die Stellung des Steuerorgans 8, bei aktiven Steuereinrichtungen ist nach den Angaben unter 2.3 bei
Beginn des Ausweichmanovers einzustellen. Der eingestellte Ruderwinkel & (z. B. 20° Steuerbord) ist beizubehalten,
bis der unter 2.2 genannte Wert der Drehgeschwindigkeit r, fiir die jeweilige Schiffs- oder Verbandsgrofe erreicht ist.
Bei Erreichen der Drehgeschwindigkeit r, ist der Zeitpunkt t, aufzunehmen und Gegenruder mit dem gewihlten Ruder-
winkel § (z. B. 20° Backbord) zu geben (Stiitzen), um die Anschwenkbewegung zu beenden und in die Gegenrichtung
anzuschwenken, d. h. die Drehgeschwindigkeit auf den Wert r, = 0 zuriickzufithren und wieder auf den unter 2.2
genannten Wert ansteigen zu lassen. Der Zeitpunkt t,, wenn die Drehgeschwindigkeit r, = 0 erreicht ist, ist aufzuneh-
men. Bei Erreichen der Drehgeschwindigkeit r; nach 2.2 ist Gegenruder mit dem gleichen Ruderwinkel & zu geben,
um die Drehbewegung zu beenden. Der Zeitpunkt t; ist aufzunehmen. Wenn die Drehgeschwindigkeit r,, = 0 erreicht
ist, ist der Zeitpunkt t, aufzunehmen und anschlieend ist das Schiff oder der Verband mit frei wahlbaren Ruder-
bewegungen auf Ausgangskurs zu bringen.

Folgende Grenzwerte fiir das Erreichen der Drehgeschwindigkeit r, in Abhingigkeit der Schiffs- oder Verbandsgroen
und der Wassertiefe h sind einzuhalten:

Einzuh}e; ltgngg ]1() r-eh— Einzuhaltende Grenzwerte fiir den Zeitbedarf t, [s]
Schiffs- oder Verbandsgrofie gesc wmo 18} eit in flachem und tiefem Wasser
LxB r, =15 [°/min]
§=20° §=45 | 1,2<hT<14 | 1,4<h/T<2 h/T>2
1 | Alle Motorschiffe; einspurige 20°/min | 28°/min 150 Schiff 110s 110s
Schiffsverbiande < 110 x 11,45
2 | Einspurige Schiffsverbande 12°/min | 18°/min 180 Schift 130s 110s
bis 193 x 11,45 oder zweispurige
Schiffsverbande bis 110 x 22,90
3 | Zweispurige Schiffsverbinde 8°/min | 12°/min 180 Schiff 130's 110s
<193 x 22,90
4 | Zweispurige Schiffsverbiande 6°/min 8°/min ) () )
bis 270 x 22,90 oder dreispurige
Schiffsverbinde bis 193 x 34,35

() Nach Festlegung des nautischen Sachverstindigen.

Der Zeitbedarf t,, t,, t; und t, fir das Erreichen der Drehgeschwindigkeit ry, r, r5 und r, ist im Messprotokoll nach
Anhang 2 zu vermerken. Die Werte t, diirfen die in der Tabelle festgelegten Grenzwerte nicht tiberschreiten.
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2.3.

2.4,

2.5.

4.1.

4.2.

Es sind mindestens vier Ausweichmanéver durchzufiihren, und zwar je ein Ausweichmanéver
— nach Steuerbord mit einem Ruderwinkel § = 20°,

— nach Backbord mit einem Ruderwinkel 6 = 20°,

— nach Steuerbord mit einem Ruderwinkel & = 45°,

— nach Backbord mit einem Ruderwinkel 6 = 45°.

Bei Bedarf (z. B. bei Unsicherheit iiber die Messwerte oder unbefriedigendem Verlauf) sind die Ausweichmanéver zu
wiederholen. Die nach 2.2 vorgegebenen Drehgeschwindigkeiten und Grenzwerte fiir den Zeitbedarf miissen einge-
halten werden. Fiir aktive Steuereinrichtungen oder besondere Ruderbauarten sind die Stellung des Steuerorgans 8,
oder der Ruderwinkel 8, gegebenenfalls im Ermessen des Sachverstindigen unter Beriicksichtigung der Bauart der
Steuereinrichtung abweichend von & = 20° und & = 45° festzulegen.

Fiir die Feststellung der Drehgeschwindigkeit muss sich an Bord ein Wendeanzeiger gemifd Anhang IX der Richtlinie
befinden.

Der Ladungszustand beim Ausweichmanover soll nach Artikel 5.04 méglichst 70 % bis 100 % der maximalen Trag-
fahigkeit betragen. Wird die Probefahrt mit geringerer Beladung durchgefiihrt, ist die Zulassung fiir die Talfahrt und
fur die Bergfahrt auf diese Beladung zu beschranken.

Der Ablauf der Ausweichmanover und die verwendeten Bezeichnungen konnen der schematischen Darstellung des
Anhangs 1 entnommen werden.

Wendeeigenschaften

Die Wendeeigenschaften von Schiffen und Verbianden mit L von nicht mehr als 86 m und B von nicht mehr als
22,90 m sind ausreichend im Sinne des Artikels 5.10 in Verbindung mit Artikel 5.02 Nummer 1, wenn bei einem Auf-
drehmandéver mit einer Anfangsgeschwindigkeit von 13 km/h gegen Wasser die Grenzwerte fiir das Anhalten Bug zu
Tal nach der Dienstanweisung Nummer 2 eingehalten wurden. Dabei sind die Flottwasserbedingungen nach 1.1
einzuhalten.

Sonstige Anforderungen

Unabhingig von den Anforderungen nach den Nummern 1 bis 3 muss

a)  bei Steuereinrichtungen mit Handantrieb eine Umdrehung des Handsteuerrads mindestens 3° Ruderausschlag ent-
sprechen und

b)  bei Steuereinrichtungen mit motorischem Antrieb bei grofter Eintauchung des Ruders eine mittlere Winkelge-
schwindigkeit des Ruders von 4° pro Sekunde iiber den gesamten Bereich des moglichen Ruderausschlags erreicht
werden konnen.

Diese Anforderung ist auch bei voller Schiffsgeschwindigkeit bei einer Ruderbewegung tiber den Bereich von 35° Back-
bord nach 35° Steuerbord zu priifen. Aulerdem ist zu priifen, ob das Ruder bei voller Antriebsleistung die duferste
Stellung beibehilt. Bei aktiven Steuereinrichtungen oder besonderen Ruderbauarten ist diese Bestimmung sinngemafd
anzuwenden.

Sind zum Erreichen der Manovriereigenschaften zusatzliche Einrichtungen nach Artikel 5.05 erforderlich, miissen diese
den Anforderungen des Kapitels 6 entsprechen, und unter Nummer 52 des Gemeinschaftszeugnisses ist folgender Ver-

merk einzutragen:

,Die unter Nummer 34 genannten Flankenruder (*)/Bugsteuereinrichtungen ()/andere Einrichtungen () ist ()/sind (*)
zum Erreichen der Manovriereigenschaften nach Kapitel 5 erforderlich.

() Nichtzutreffendes streichen.”

Aufnahme der Messwerte und Protokollierung

Messung, Protokollierung und Aufzeichnung der Versuchsdaten sind nach dem in Anhang 2 beschriebenen Verfahren
durchzufihren.
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ANHANG 1

zur Dienstanweisung Nr. 1

Schematische Darstellung des Ausweichmanévers
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t, = Beginn des Ausweichmandvers
t, = Zeitpunkt bei Erreichen der Drehgeschwindigkeit r,

t, = Zeitpunkt bei Erreichen der Drehgeschwindigkeit r, = 0
t; = Zeitpunkt bei Erreichen der Drehgeschwindigkeit 4
t, = Zeitpunkt bei Erreichen der Drehgeschwindigkeit r, = 0 (Ende des Ausweichmandévers).

& = Ruderwinkel [°]
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Drehgeschwindigkeit [°/min]
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UntersuChUNGSKOMITISSION: .. ...ttt ettt et et ettt et et et e e et e e e eaaes
DatUIIY: L e
INAINIE: Lo e
Name des FANIZEUZS: ... oouuii e
BIGENTUIMET: ..o e
Art des Fahrzeugs: .........oociviiiiiiiiiiiiniin e, SEIECKE: vt
oder Verbandes: ..........ccocoiiiiiiiiii Pegel [M]: weniiiiiiie e
LXB M XMttt Wassertiefe h [m]: ....oooiiiiiii
Tyersuch IIE ceneeneete e BT
Stromungsgeschwindigkeit [m/s]:

Beladung: ......ooooviiiiiiiii % der maximalen .............ooeiuiiiiiniii
(beim Versuch) [t]: ..oveiviiniieiie e TragfahigKeit: .......ooouveiiiiiinii e

ANHANG 2

zur Dienstanweisung Nr. 1

Messprotokoll Ausweichmanéver und Wendeeigenschaften

Wendegeschwindigkeitsanzeiger

D

Ruderbauart: {ibliche Bauart/besondere Bauart (')

Aktive Steuereinrichtung: ja/nein (°)

Messwerte der Ausweichmandover:

Ruderwinkel & oder 8, () bei Beginn des Ausweichmandvers
und einzuhaltende Drehgeschwindigkeit r; = 5
Zeitbedarf s 5 5 s
=20° StB (' =20°BB (" = 45° StB (7 =45°BB ("
t, bis t, beim Aus- 0 0 0 0 Bemerkungen
weichmanover = SB() | 8,= urrnnnn. BB() | 8,=.cc..... SBO) | 8= evren. BB ()
r, =r; = ... °[min r, =1, /min
t; [s]
ty [s]
t3 [s]
ty [s]
Grenzwert t, Grenzwert t, = ... [s]
nach 2.2
Wendeeigenschaften (*)
Standort am Anfang des WendemanOVers: ... ....c...tuuuiuteii ettt et km
Standort am Ende des WendemanOvers: ............iuueiuiuii ettt km

() Nichtzutreffendes streichen.
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Rudermaschine

Art des Antriebs: Hand/motorisch ()

Ruderausschlag je Umdrehung ((): «....oeenoiinii e °
Winkelgeschwindigkeit des Ruders tiber den gesamten Bereich () ..........oooiiiiiiiiiiiiiiii e, °ls
Winkelgeschwindigkeit des Ruders iiber den Bereich () 35° BB nach 35° StB: ......c..viiiniiiiiiiniiiiiiiniieciieee °[s

() Nichtzutreffendes streichen.
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DIENSTANWEISUNG Nr. 2

Anforderungen an die Mindestgeschwindigkeit, Stoppeigenschaften und Riickwirtsfahreigenschaften

(Artikel 5.06, 5.07 und 5.08 in Verbindung mit den Artikeln 5.02 Nummer 1, 5.03 Nummer 1, 5.04 und 16.06 des

2.1.

Anhangs 1I)

Mindestgeschwindigkeit nach Artikel 5.06

Die Geschwindigkeit gegen Wasser ist ausreichend im Sinne des Artikels 5.06 Nummer 1, wenn sie mindestens
13 kmj/h betrdgt. Dabei miissen, wie bei der Feststellung der Stoppeigenschaften:

a)  die Bedingungen fiir die Flottwassertiefe nach 2.1 eingehalten werden;

b) Messung, Protokollierung, Aufzeichnung und Auswertung der Versuchsdaten durchgefiihrt werden.

Stoppeigenschaften und Riickwirtsfahreigenschaften gemifd Artikel 5.07 und Artikel 5.08

Schiffe und Verbidnde konnen rechtzeitig Bug zu Tal anhalten im Sinne des Artikels 5.07 Nummer 1, wenn das Anhal-
ten Bug zu Tal gegen Grund bei einer Anfangsgeschwindigkeit von 13 km/h gegen Wasser, einer Flottwassertiefe von
mindestens 20 % des Tiefgangs, mindestens jedoch 0,50 m, nachgewiesen wird. Dabei sind folgende Grenzwerte
einzuhalten:

a) In stromenden Gewissern (bei Stromungsgeschwindigkeit 1,5 m/s) muss der Stillstand gegen Wasser auf einer
Strecke, gemessen gegen Land, von hochstens

550 m bei Schiffen und Verbanden mit einer

— Linge L > 110 m oder

— BreiteB>11,45m

oder

480 m bei Schiffen und Verbinden mit einer

— LingeL < 110 m und

— BreiteB<11,45m

erreicht werden. Das Stoppmandver endet bei Stillstand gegen Land.

b) In stillen Gewidssern (Stromungsgeschwindigkeit kleiner als 0,2 m/s) muss der Stillstand gegen Wasser auf einer
Strecke, gemessen gegen Land, von hochstens

350 m bei Schiffen und Verbanden mit einer
— Lidnge L > 110 m oder

— BreiteB>11,45m

oder

305 m bei Schiffen und Verbinden mit einer
— Linge L <110 m und

— Breite B<11,45m

erreicht werden. Auferdem sind in stillen Gewissern zusitzlich die Rickwartsfahreigenschaften durch einen
Riickwirtsfahrversuch nachzuweisen. Dabei muss bei Riickwirtsfahrt eine Geschwindigkeit von mindestens
6,5 kmj/h erreicht werden.
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2.2.

2.3.

2.4.

Messung, Protokollierung und Aufzeichnung von Versuchsdaten nach a oder b sind nach dem in der Anlage 1 beschrie-
benen Verfahren durchzufithren.

Wihrend des gesamten Versuchs muss das Schiff oder der Verband ausreichend manévrierfihig bleiben.

Der Beladungszustand beim Versuch soll nach Artikel 5.04 méglichst 70-100 % der maximalen Tragfdhigkeit betra-
gen. Dieser Beladungszustand ist gemafS Anlage 2 zu bewerten. Hat das Schiff oder der Verband beim Versuch eine
geringere Beladung als 70 %, ist die zugelassene Verdringung fiir die Talfahrt entsprechend der vorhandenen Bela-
dung festzulegen, sofern die Grenzwerte gemaf 2.1 eingehalten werden.

Entsprechen beim Versuch die tatsichlichen Werte der Anfangsgeschwindigkeit und der Stromungsgeschwindigkeit
nicht den in 2.1 festgelegten Voraussetzungen, sind die erhaltenen Ergebnisse nach dem in Anlage 2 beschriebenen
Verfahren zu bewerten.

Die Abweichung von der vorgegebenen Anfangsgeschwindigkeit von 13 km/h darf hochstens + 1 km/h betragen, im
stromenden Wasser muss die Stromungsgeschwindigkeit zwischen 1,3 und 2,2 m/s betragen, andernfalls sind die Ver-
suche zu wiederholen.

Die hochste in der Talfahrt zugelassene Verdrangung oder die sich daraus ergebende grofite Beladung oder der maxi-
male eingetauchte Querschnitt der Schiffe und Verbande ist auf der Grundlage der Versuche festzulegen und in das
Gemeinschaftszeugnis einzutragen.
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1.

Anlage 1

zur Dienstanweisung Nr. 2

MESSUNG, PROTOKOLLIERUNG UND AUFZEICHNUNG VON VERSUCHSDATEN BEIM STOPPMANOVER

Stoppmandover

Die in Kapitel 5 bezeichneten Schiffe und Verbande miissen auf einer Probefahrtstrecke in stromenden oder stillen
Gewissern ein Stoppmanover durchfithren, um nachzuweisen, dass sie mit Hilfe ihrer Antriebsanlage ohne Benutzung
von Ankern Bug zu Tal anhalten konnen. Das Stoppmanéver ist grundsitzlich nach dem in Bild 1 dargestellten Ablauf
durchzufiihren. Es beginnt bei der Fahrt mit konstanter Geschwindigkeit — die méglichst genau 13 km/h gegeniiber
Wasser betragen soll — mit dem Umsteuern von ,voraus® auf ,riickwirts* (Punkt A beim Kommando ,Stopp*) und endet
beim Erreichen des Stillstands gegen Land (Punkt E: v = 0 gegen Land oder Punkt D = Punkt E: v = 0 gegen Wasser und
gegen Land bei Stoppmanévern in stillen Gewdssern).

Bei Stoppmandvern in strémenden Gewdssern miissen auch Standort und Zeitpunkt des Erreichens von Stillstand gegen
Wasser (Schiff bewegt sich mit Stromungsgeschwindigkeit Punkt D: v = 0 gegen Wasser) festgehalten werden.

Die Messwerte sind in einem Messprotokoll entsprechend der Darstellung in Tabelle 1 zu vermerken. Vor der Durch-
fiihrung des Stoppmandvers sind die geforderten feststchenden Angaben im Kopf des Messprotokolls aufzunehmen.

Die mittlere Stromungsgeschwindigkeit (vsrg) des Gewdssers im Bereich des Fahrwassers ist — soweit bekannt — in
Abhingigkeit des Pegelstands oder durch Messung der Bewegung eines Schwimmkorpers festzustellen und im Messpro-
tokoll zu vermerken.

Grundsitzlich ist auch die Verwendung von geeichten Messfliigeln zur Erfassung der Schiffsgeschwindigkeit gegen Was-
ser wihrend des Stoppmandévers zuldssig, wenn damit der Bewegungsablauf und die Messdaten im zuvor beschriebenen
Sinne erfasst werden konnen.

Aufnahme der Messwerte und Protokollierung (Tabelle 1)

Zunichst ist die Anfangsgeschwindigkeit gegen Wasser fiir das Stoppmanéver festzustellen. Dies kann durch Messung
der Zeitintervalle zwischen jeweils zwei Landmarken erfolgen. In stromenden Gewdssern ist dabei deren mittlere
Stromungsgeschwindigkeit zu beriicksichtigen.

Das Stoppmandver beginnt mit dem Kommando ,Stopp“ A beim Passieren einer Landmarke. Das Passieren der Land-
marke ist senkrecht zur Lingsachse des Schiffes festzustellen und zu protokollieren. Das Passieren aller weiteren Land-
marken wihrend des Stoppmandvers ist auf gleiche Weise festzustellen, und die jeweilige Landmarke (z. B.
Kilometrierung) und der Zeitpunkt des Passierens sind im Messprotokoll festzuhalten.

Die Aufnahme der Messwerte soll méglichst im Abstand von 50 m erfolgen. Der jeweilige Zeitpunkt des Erreichens der
Punkte B und C — soweit feststellbar — sowie die Punkte D und E sind zu vermerken und der jeweilige Standort abzu-
schitzen. Die im Messprotokoll vorgesehenen Angaben zur Drehzahl miissen nicht aufgenommen werden, sollten aber
zum besseren Einstellen der Anfangsgeschwindigkeit festgehalten werden.

Darstellung des Ablaufs des Stoppmanévers

Der Ablauf des Stoppmanévers gemafs Bild 1 ist im Diagramm darzustellen. Dazu ist zundchst die Weg-Zeit-Kurve unter
Verwendung der Daten des Messprotokolls zu zeichnen, und die Punkte A bis E sind zu kennzeichnen. AnschlieSend
konnen die Werte der mittleren Geschwindigkeit zwischen jeweils zwei Messpunkten ermittelt und die Geschwindigkeits-
Zeit-Kurve gezeichnet werden.

Das geschieht folgendermafen (siehe Bild 1):

Durch Bildung des Quotienten einer Wegdifferenz und der dazugehérigen Zeitdifferenz As/At wird die mittlere Schiffs-
geschwindigkeit fiir eben diese Zeitdifferenz ermittelt.
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Beispiel:

Fiir das Zeitintervall von 0 Sekunde bis 10 Sekunden wird die Wegstrecke von 0 m bis 50 m zuriickgelegt.

As/At = 50 m/10 s = 5,0 m/s = 18,0 km/h

Dieser Wert wird als mittlere Geschwindigkeit tiber dem Abszissenwert von 5 Sekunden aufgetragen. Im zweiten Zeit-
intervall von 10 Sekunden bis 20 Sekunden werden 45 m zuriickgelegt.

As/At = 45 m[10 s = 4,5 m[s = 16,2 km/h

An der Marke D steht das Schiff relativ zum Wasser, d. h., die Strémung betrigt ca. 5 km/h.

Bild 1

Ablauf des Stoppmanévers

v, s
km/h) ' ] bl
20 | 5 - 500

I >
AN 4 (B )| [ C>

B

~ @) E 400

N 300

10 | /)\

s / \\ 200

| o
> , i \ 100
® | e

Al I” ®
0 e e 60 120 tis] °

Bezeichnungen in Bild 1:

Kommando ,Stopp*

A

B Propeller steht
C  Propeller dreht riickwarts

D v =0 gegen Wasser

E v =0 gegen Land

v Schiffsgeschwindigkeit

v, vgegen Land

s Gemessener Weg gegen Land

t Gemessene Zeit
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Tabelle 1

Messprotokoll Stoppmanéver

Untersuchungs- Art des Fahrzeugs oder Verbands ... Strecke: L
kommission: ...... LxBm: . Pegel [m]: ...
Datum: ..., Tversuch m: Wassertiefe [m]:
Name: ... (beim Versuch)[t: .. Gefille [m/km]: .........
Fahrt Nr. ... % der maximalen Tragfdhigkeit ... Verr [km/h]: .........
Motorische Antriebsleistung P, [kW]: ... [mfs]: ...

Antriebssystem nach Anhang 2, Tabelle 2:  ....... Maximale
Verdringung M’

Ort Zeit As At Vi Drehzahl n Bemerkuneen
[Strom-km] [sek] [m] [sek.] [km/h] [min”'] s
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1.

Anlage 2

zur Dienstanweisung Nr. 2

BEWERTUNG DER ERGEBNISSE DES STOPPMANOVERS

Anhand der aufgenommenen Messwerte nach Anlage 1 ist die Einhaltung der Grenzwerte festzustellen. Weichen die
Bedingungen wihrend des Stoppmandvers wesentlich von den festgelegten Normbedingungen ab oder bestehen Zwei-
fel an der Einhaltung der Grenzwerte, so sind die Messergebnisse zu bewerten. Hierzu kann das nachfolgend beschrie-
bene Verfahren zur Berechnung von Stoppmandvern angewandt werden.

Die theoretischen Stoppwege bei Normbedingungen gemafl Nummer 2.1 der Dienstanweisung Nr. 2 (Ssc,;) und bei den
Bedingungen wihrend des Stoppmandvers (S,g) werden berechnet und mit dem gemessenen Stoppweg (Syessung) in
Beziehung gebracht. Der korrigierte Stoppweg des Stoppmanovers bei Normbedingungen (Syorn) ergibt sich wie folgt:

Formel 2.1:

SSOLL

S MESSUNG S
IsT

S

NORM = < jeweiliger Grenzwert gemafl Nummer 2.1 Buchstabe a oder b der Dienstanweisung Nr. 2.

Wurde das Stoppmandver mit einer Beladung von 70-100 % der maximalen Tragfahigkeit nach Nummer 2.2 der Dienst-
anweisung Nr. 2 durchgefiihrt, ist fur die Ermittlung von syory bei der Berechnung von sqp,; und von siq die Wasser-
verdrangung (Dgo,; = Dis7) einzusetzen, die der beim Versuch vorhandenen Beladung entspricht.

Ergibt die Ermittlung von Sy, gemafs Formel 2.1, dass der jeweilige Grenzwert iiber- oder unterschritten wird, so ist
durch Variation von Dy, ; der Wert von sqq;; soweit zu vermindern oder zu vergroffern, dass der Grenzwert gerade
eingehalten wird (syorwm = jeweiliger Grenzwert). Die hochste in der Talfahrt zugelassene Verdrangung ist danach
festzulegen.

Entsprechend der nach Nummer 2.1 Buchstaben a und b der Dienstanweisung Nr. 2 festgelegten Grenzwerte sind nur
die Stoppwege

— der Phase I (Umsteuern von ,voll voraus* auf ,voll riickwirts®): s,

und

— der Phase II (Ende ,Umsteuern“ bis ,Stillstand relativ zum Wasser*): s;;

zur berechnen (siche Bild 1). Der Gesamtstoppweg ergibt sich dann zu

Formel 3.1:

Sges = SI + SII

4. Die einzelnen Stoppwege werden wie folgt berechnet:
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BERECHNUNG VON STOPPMANOVERN

Bild 2

Schaubild

e I e

Berechnungsformeln: mit folgenden Koeffizienten:
4.1 S, =k, v -t £,<20s — k; aus Tabelle 1
D- vV
4.2 S,= kz ~sz . —g . (k4 + ﬂ) -k, ks, k, aus Tabelle 1
Ry Fpor* R = Rg Vi
4.3 Ryu= (RT/VZ) . (k7 . ks . (vL—vSTR))2 - kg, k; aus Tabelle 1
— Ry/v? aus Tabelle 3
44  R,=i"D.p-g10”
4.5 Vy=ke (V.= V) — kg aus Tabelle 1
4.6 Foor=fPy — faus Tabelle 2
4.7 S, — k, aus Tabelle 1
by =
STR
Vi (k4 * )
Vi
In den Formeln 4.1 bis 4.7 bedeuten:
v Geschwindigkeit gegen Land bei Beginn des Umsteuerns (m/s)
t Umsteuerzeit (s)
Vi Geschwindigkeit relativ zum Wasser bei Abschluss des Umsteuerns (m/s)
D Wasserverdringung (m?)
Fpor  Pfahlzugkraft riickwirts (kN)
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Py Motorische Antriebsleistung (kW)

Repynt I}\{Ii;tlzerer Widerstand wihrend Phase I, festzustellen an Hand des Diagramms zur Ermittlung von (kN)
v

R¢ Gefillewiderstand (kN)

i Gefille (bei fehlender Angabe = 0,16) (m/km)

verg  Mittlere Stromungsgeschwindigkeit (m/s)

g Erdbeschleunigung (9,81) (m/s?)

p Dichte des Wassers, p Frischwasser = 1 000 (kg/m?)

T Tiefgang (des Schiffes oder Verbandes) (m)

h Wassertiefe (m)

B Breite (m)

L Lange (m)

Die Koeffizienten fiir die Formeln 4.1, 4.2, 4.3, 4.4, 4.5, 4.6 und 4.7 konnen den folgenden Tabellen entnommen werden:

Tabelle 1
k-Faktoren fiir:
a) Motorschiffe und einspurige Schiffsverbande,
b) zweispurige Schiffsverbinde,
¢) dreispurige Schiffsverbinde:
a b c Dimension
k, 0,95 0,95 0,95 —
k, 0,115 0,120 0,125 kg‘sz
4
m
k, 1,20 1,15 1,10 —
k, 0,48 0,48 0,48 —
kg 0,90 0,85 0,80 —
k, 0,58 0,55 0,52 —
Tabelle 2

Koeffizient f fiir das Verhiltnis von Pfahlzugkraft riickwiirts zur motorischen Antriebsleistung

Antriebssystem f Dimension
Moderne Diisen mit abgerundeter Hinterkante 0,118 kN/kW
Altere Diisen mit scharfer Hinterkante 0,112 kN/kW
Propeller ohne Diisen 0,096 kN/kW
Ruderpropeller mit Diisen (iiblich: scharfe Hinterkante) 0,157 kN/kW
Ruderpropeller ohne Diisen 0,113 kN/kW
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Zur Ermittlung von Ry/v? in Abhingigkeit von D'/ (B + 2T):

RT/V2

kN - s*

25

20

Tabelle 3

Diagramm zur Ermittlung des Widerstands

250 500 750 1000
25
20
/ 15
/ 10
/ ;
/ /
0
100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 [m?]

D" .(B+2T)
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Anhang zur Anlage 2

zur Dienstanweisung Nr. 2

Beispiele zur Anwendung der Anlage 2

(Bewertung der Ergebnisse des Stoppmandgvers)

BEISPIEL I

Daten des Verbandes und seiner Fahrzeuge

Formation: Giitermotorschiff (GMS) mit einem seitlich gekuppelten Schubleichter (SL) (Europa Ila)

L [m] B [m] Tinax [m] Tgf ()max [t] Do [M’] Py [kW]
GMS 110 11,4 3,5 2900 3731 1500
SL 76,5 11,4 3,7 2 600 2743 —
Verband 110 22,8 3,7 5500 6474 1500
GMS-Antriebssystem: Moderne Diisen mit abgerundeter Hinterkante.
() Tgf = Tragfihigkeit.
Messwerte aus Stoppmanover
Stromungsgeschwindigkeit: Virreg = l4mfs ~ 51km/h
Schiffsgeschwindigkeit (gegen Wasser): Vi = 35mfs ~ 12,5 km/h
Schiffsgeschwindigkeit (gegen Land): Vi = 49mfs ~ 17,6 km/h
Umsteuerzeit (gemessen) (Punkt A bis C): t = 16s
Stoppweg gegen Wasser (Punkt A bis D): Svessung . = 340m
Aus Beladungszustand (ggf. Abschitzung): Disr = 5179m’ =~ 0,8D,.«
Vorhandener Tiefgang des Verbands: Tisr = 296m =~ 0,8 T

Grenzwert nach Nummer 2.1 Buchstabe a oder b zum Vergleich mit Syory

Da B > 11,45 m und da sich der Verband in stromendem Gewasser befindet, gilt
Buchstabe a:

Snorm < 550 m

Ermittlung des korrigierten Stoppwegs bei Normbedingungen
— aus Messung gemifl Anlage 1 (siche Nummer 2):

Smessung = 340 m
— zu berechnen:

st aus der Summe von

;. (nach Formel 4.1 der Anlage 2 mit v; )
IST IST/

und

fur ihn gemdfl Nummer 2.1

S (nach den Formeln 4.2, 4.3, 4.4, 4.5 und 4.6 der Anlage 2 mit vy, Vsrg, o Disr)
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4.1.

4.2.

SsorL aus der Summe von
(nach Formel 4.1 der Anlage 2 mit v; )

Stsows

und

Stgor

gilt auferdem: Dgqy; = Dygr und Tgop = Tigr)

— zu priifen:

N N

NORM ~ °MESSUNG s

Koeffizienten fiir die Berechnung aus Anlage 2

Tabelle 1

fiir s, und sy k, = 095

fiir s, und sy k, = 0,12
ky; = 1,15
k, = 048
ke = 0,85
k, = 0,55

~

Tabelle 2 (fiir moderne Diise mit abgerundeter Hinterkante)
f=0,118
Berechnung von S;¢1

a) S, mit den Messwerten aus dem Stoppmandver (Formel 4.1):

S =k v -t

I I
IST IST IST

S =095-49-16=745m

1
IST

b)  Formel fiir Sy

D8

=k-y .

I

1 IST . + —

IsT k} FPOR RTmH R
IST

¢)  Berechnung von R nach Tabelle 3 und Formel 4.3 der Anlage 2

Tmlljgr

13 13
D =5179"+17,3|m]

Dy (B+2:T,) =173 (22,8 +5,92) = 496,8 [m’]

2
kN s
aus Tabelle 3 R—2T =10,8 >
v m
y -y =4,9-1,4=3,5m/s
L STR
IST IST

R,

R =—- [k, -k v —v
Tmll .y 76 L STR
IST 2 IST IST,

d)  Berechnung des Gefillewiderstands R . nach Formel 4.4

G

(nach den Formeln 4.2 bis 4.6 der Anlage 2 mit den Soll-Geschwindigkeiten nach Nummer 2.1 der
Dienstanweisung Nr. 2; da die Beladung iiber 70 % des maximalen Beladungszustands betrigt (= 80 %),

))2 =10,8(0,55-0,85-3,5)" = 28,8 kN

R,=10"+(0,16-D,,-p-g)=10"+(0,16-5179-1 000 - 9,81) = 8,13 [kN]
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4.3.

e)  Berechnung von vy nach Formel 4.5

. STR
IST IST,

=k6(vL -y )=O,85-3,5=2,97[m/s]
) 2
vi =8,85mfs

IST
f)  Berechnung von F,oy nach Formel 4.6 und Tabelle 2

Fpop =0,118-1500=177 kN|

g)  Berechnung von Sy unter Verwendung der Formel b und der Ergebnisse von ¢, d, e und f:

1,4

0,12-8,85-9,81- 0,48+2—

s = 5179
st 1,15-177+28,8-8,13

h)  Berechnung der Gesamtstrecke nach Formel 3.1

S0 = 74,51+228,9=303,4m

Anmerkung:  Da die von D abhingige GrofSe (R,,,; — Rg) mit 20,67 kN offensichtlich relativ gering gegeniiber
ks Fpogr mit 203,55 kN ist, kann vereinfachend s;; proportional D, d. h. s; = Konst - D angesetzt
werden.

Berechnung von Sy,

Ausgangswerte:
= = —_ —_ 3
vSTRSOLL 1,5 mfs=5,4 km/h Dy;=Dsy, =5179m
veo= 3,6 mls=13 km/h Teop = Tisr=2,96m
SOLL
y =5,1m[s=18,4 km/h
LSOLL
a S =k -y t,
ISOLL LSOLL
S =0,95-5,1-16=77,50m
ISOLL
v
b s b2 . DSOLL 4 Ak + STRe o1,
g, 2 VMo k F 4R -R. |
SOLL 3 "POR -y G it

SOLL SOLL

¢)  Berechnung von Ry,

R, kN - s

- = 10,8 -— | wie unter 4.2 weil B, D, T unveriandert
v m

v.oo—v = 3,6 [m]s

L STR,
SOLL SOLL

:R—I-(kfkﬁ-(v “ gy ))i7108:(055-085: 3,6)°=30,99 [kN

Tmll L
SOLL  V SOLL SOLL,
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4.4.

d)  Gefillewiderstand R, wie in 4.2

e)  Berechnung von v,

v, kg (v Ve ) =0,85-3,6=3,06 [m/s

2
: Vi =9,36[m/s
SOLL SOLL SOLL SOLL

f)  Fpog Wiein 4.2

g)  Berechnung von s, unter Verwendung der Formel b und der Ergebnisse von c bis f

1,5
0,12-9,36-9,81-(0,48 + —
3,06
s = 5179
no,  1,15-177+30,99-8,13

=0,0472-5179=2445m

——

KOHStSOLL

h)  Berechnung der Gesamtstrecke

S =s +s =77,5+2445=322m

SOLL ~ °p
SOLL SOLL

Priifung auf Einhaltung des zuldssigen Stoppwegs bei Normbedingungen syopy

nach Formel 2.1 der Anlage 2:

S 322
=340 ——=360,8m<550m

Syt 303,

N N

NORM ~ SMESSUNG ~

Beurteilung:
Zulassiger Grenzwert wird deutlich unterschritten, d. h.:
—  Zulassung fuir Talfahrt ist im vorgefithrten Beladungszustand 0,8 - D, ohne weiteres moglich,

—  grofere Zuladung moglich, die nach Nummer 5 ermittelt werden kann.

Mogliche Vergroflerung von D¢ in der Talfahrt

— (SSOLL)Gmnze _
(Sxorm) Grenze = Swissong —— =250 m
IST
Sist 303,4
(SSOLL)GrenzeZSSO.S =550" 340 =490,8m

MESSUNG
Mit sy, = Konstso, - D gemafl Anmerkung unter 4.2 ergibt sich:

=5 +0,0472-(D

+
SH ) SOLL) Grenze
SOLL SOLL/ Grenze SOLL

(SSOLL) Grenze (SI

Daraus folgt:

(SSOLL)Grenze - Sl 490,8—-77,5
SOLL _ ’ ,

OLL

SOLL)Gvenze - 0,0472 0,0472

0 =8756m’

Folgerung:

Da (Dsor1)crenze > Dimax (8 756 > 6 474) des Verbandes kann diese Formation (siehe 1) fiir die volle Abladung in der

Talfahrt zugelassen werden.
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Daten des Verbandes und seiner Fahrzeuge

Formation: GrofSmotorschiff schiebend mit

2 Leichtern voraus und

1 Leichter seitlich gekuppelt.

BEISPIEL 1I

L [m] B [m] Tinax [m] TS () tmax [t] | Dinay (m?) Py (kW)
GMS 110 11,4 3,5 2900 3731 1500
je SL 76,5 11,4 3,7 2 600 2743 —
Verband 186,5 22,8 3,7 10 700 11 960 1500
GMS-Antriebssystem: moderne Diisen mit abgerundeter Hinterkante.
(") Tgf = Tragfihigkeit.
Messwerte aus Stoppmanover
Stromungsgeschwindigkeit: STRysr = 1,4mfs ~ 51km/h
Schiffsgeschwindigkeit (gegen Wasser): Vi = 35m/s ~ 12,5 km/h
Schiffsgeschwindigkeit (gegen Land): Vi = 49m/s =~ 17,6 km/h
Umsteuerzeit (gemessen) (Punkt A bis C): t = 16s
Stoppweg gegen Wasser (Punkt A bis D): SMESSUNG 580 m
Aus Beladungszustand (ggf. Abschitzung): Disr = 9568m’ =~ 0,8D,,.«
Vorhandener Tiefgang des Verbands: Tisr = 296m ~ 08T,

Grenzwert gemif Nummer 2.1 Buchstabe a oder b der Dienstanweisung zum Vergleich mit syorym

Da B > 11,45 m und da sich der Verband in stromendem Gewisser befindet, gilt fiir ihn gemafl Nummer 2.1 Buch-
stabe a der Dienstanweisung Nr. 2:

SnorMm < 250 m

Ermittlung des korrigierten Stoppwegs bei Normbedingungen

Gegeben
SmessunG = 340 m
zu berechnen:

SigT aus Summe von

S,  (nach Formel 4.1 der Anlage 2 mit v, )

und

Stier (nach den Formeln 4.2 bis 4.6 der Anlage 2 mit Ist-Geschwindigkeit v; _ (siehe Nr. 2)
und Digy)

Ssorr: Sum sy, + Sy, (nach den Formeln 4.1 bis 4.6 der Anlage 2 mit den Soll-Geschwindigkeiten nach

Anlage 2. Da die Beladung > 70 % des maximalen Beladungszustands betragt, gilt:
Dsorr = Disr und Tsopp. = Tisr)
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4.1.

4.2.

— zu priifen:

s
SOLL 550 m, andernfalls

IST

N N

NORM _ °MESSUNG

—  zu berechnen:

$* norm = 350 m durch Verminderung von D¢y bis D*

Koeffizienten fiir die Berechnung gemifl Anlage 2

Tabelle 1

fiir s, und sy k, = 095

fiir s, und sy k, = 0,12
k, = 1,15
k, = 048
k; = 085
k, = 0,55

Tabelle 2 (fiir moderne Diise mit abgerundeter Hinterkante)
f=0118
Berechnung von s;

a) mit den Messwerten aus den Versuchen:

Stisr
Ster = k1 Vs tlrsr

=095-48-16=73m

Stsr
b)  Formel fiir s;; _
IST

D

kvl - isT '8 - SRyt
e 2 Vel F, +R R |4 v
IS 3 Fpor ' G
IST

Tml I
IST

¢)  Berechnung von Ry, nach Tabelle 3 und Formel 4.3 der Anlage 2
13 13 _
Dy =9568"=21,2m|

Dy (B+2:T,) =212+ (22,8-5,92) = 609 m’]

2
kN -s
aus Tabelle 3. R—;r =140 >
y m
VAR =48-1,4=3,4m/s
LIST STRIST

TmHIST

R

v

IST STRIST

(ky'ks'(VL . ))2=14,0-(0,55-0,85~3,4)2=35,4[kN]

d)  Berechnung des Gefillewiderstands R nach Formel 4.4 der Anlage 2

Ry=10"+(0,16-Dyg; p-g) =107 (0,169 5681 000 - 9,81) = 15,02 [kN]

e)  Berechnung von v, nach Formel 4.5 der Anlage 2

v o=k v
I L STR
IST IST

) =2,89 [m/s]
IST)

, 2
T 8,35 [m/s|
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f)  Berechnung von F,qp nach Formel 4.6 und Tabelle 2
Fpop=0,118-1500=177 kN|

g)  Berechnung von s, . unter Verwendung der Formel b und der Ergebnisse von ¢, d, e und f:

1,4
0,12-8,35-9,81(0,48 + —

2,89

S = 9568
ne  1,15-177+35,4-15,02

Su. = 402m
h)  Berechnung der Gesamtstrecke nach Formel 3.1

Sisr=73 + 402 =475m

4.3. Berechnung von sgo;;

Ausgangswerte:
= = — — 3
VSTRSO“‘ 1.5 mjs=5,4 kmfh Doy =Dir=9 568 m
Ve =36 mfs=13 km/h Too =Tir=2,96 m
SOLL
V. =51m|s=18,4 km/h
LSOLL
9 s =k v t
SOLL SOLL
S =095-51-16=77,50m
SOLL
v
b s -k 'V2 ) D¢y 8 g + STRso11
2 4
Msort Usore k; “Foor * RTmII - Y

SOLL SOLL

¢)  Berechnung von R

TmHS()LL

R, KN - s
- = 14,0 -— | wie unter 4.2 weil B, D, T unveriandert
v m
yoo—v =36 [m/s]
LSOLL STRSOLL
R =14,0-(0,55-0,85-3,6) = 39,6 kN

d)  Gefillewiderstand R, wie in 4.2

¢)  Berechnung von v
”SDLL

y =0,85-3,6 = 3,706[m/s], v2H =9,36 [m/s]2

SOLL SOLL

f)  Fpop Wiein 4.2
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4.4.

g) Berechnung von S unter Verwendung der Formel b und der Ergebnisse von ¢ bis f
SOLL

1,5
0,12-9,36-9,81-(0,48 + —
3,06
s = 9568
ne,  1,15-177+39,6—15,02

N =0,04684-9 568 =448 m

SOLL —

Konstgo

h)  Berechnung der Gesamtstrecke

S S +S =77,5+448=5255m

soLL 2
SOLL SOLL

Priifung auf Einhaltung des zuldssigen Stoppwegs bei Normbedingungen S_ .

nach Formel 2.1 der Anlage 2

S 525,5
S SOLL _

: =580 —— =641 m>550m
MESSUNG S 475 2=

S

NORM

Beurteilung: Zuldssiger Grenzwert wird deutlich tiberschritten, daher Zulassung fiir die Talfahrt nur mit verminderter
Zuladung moglich, die gemdfl Nummer 5 ermittelt werden kann.

Zulissige D* in der Talfahrt nach Formel 2.1 der Anlage 2

*

S
_ 2 soLL _
Snorm = SMEsSUNG s 550 m
IST
Daraus folgt:
* S ;
_ oot
SSOLL—55O —_SI +5H
MESSUNG ~ SOLL SOLL
N .o Constanty, , -D =0,04684-D
SOLL
475
550-——-77,5
D'=——————=7950|m]
0,04684

Folgerung: Da die in der Talfahrt zuldssige Verdringung D nur 7 950 m? betragt, ist naherungsweise:

alTgf D 7950

maxTgf D 11960

)

Zulissige Tragfahigkeit ist in dieser Formation (siche 1)

0,66-10700=7 112t
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DIENSTANWEISUNG Nr. 3

Anforderungen an Kupplungssysteme und Kuppeleinrichtungen von Fahrzeugen, die einen starren Verband
fortbewegen oder in einem starren Verband fortbewegt werden sollen

(Artikel 16.01, 16.02, 16.06 und 16.07 des Anhangs II)

Neben den Anforderungen des Kapitels 16 des Anhangs I sind auch die relevanten Bestimmungen nach den schifffahrts-
polizeilichen Vorschriften der Mitgliedstaaten zu beachten.

1. Allgemeine Anforderungen

1.1.  Jedes Kupplungssystem muss die starre Verbindung der Fahrzeuge eines Verbandes gewihrleisten, d. h., die
Kupplungseinrichtung muss unter den vorgesehenen Einsatzbedingungen Bewegungen der Fahrzeuge gegeneinan-
der in Langs- oder Querrichtung verhindern, so dass die Formation als ,nautische Einheit“ angesehen werden kann.

1.2.  Das Kupplungssystem und dessen Elemente miissen sich leicht und gefahrlos bedienen lassen, so dass die Fahrzeuge
schnell und ohne Gefidhrdung des Personals gekuppelt werden konnen.

1.3.  Das Kupplungssystem und dessen Verbindungselemente miissen die unter den vorgesehenen Einsatzbedingungen
auftretenden Krifte einwandfrei aufnehmen und in den Schiffskorper einleiten kénnen.

1.4.  Es muss eine ausreichende Anzahl von Kuppelstellen vorhanden sein.

2. Kupplungskrifte und Bemessung der Kupplungseinrichtung

Die Kupplungseinrichtungen der zuzulassenden Verbinde und Formationen miissen unter Beriicksichtigung einer
ausreichenden Sicherheit bemessen sein. Dies gilt als erfiillt, wenn fiir die Bemessung der Kupplungselemente der
Langsverbindungen mindestens die nach 2.1, 2.2 oder 2.3 ermittelten Kupplungskrifte als Bruchkrifte zugrunde
gelegt worden sind.

2.1.  Kuppelstelle zwischen Schubboot und Schubleichtern oder anderen Fahrzeugen:

—
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2.2, Kuppelstelle zwischen schiebendem Motorschiff und geschobenen Fahrzeugen:

F..=80-P
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2.3.  Kuppelstellen zwischen geschobenen Fahrzeugen:

!

S -3
Fy =80-P, =107 [N
K

Als grofite Kupplungskraft ist vor einem schiebenden Fahrzeug an der Kuppelstelle zwischen den ersten geschobe-
nen Fahrzeugen und den davor gekuppelten Fahrzeugen 1 200 kN als ausreichend anzusehen, auch wenn sich nach
der Formel in 2.3 ein grolerer Wert ergibt.

Fiir die Kuppelstellen aller anderen Langsverbindungen zwischen geschobenen Fahrzeugen ist die nach Formel in 2.3
ermittelte Kupplungskraft fiir die Bemessung der Kupplungseinrichtungen zugrunde zu legen.
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Schiebendes Geschobenes

Fahrzeug // Fahrzeug
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Schiebendes g"é/ " Geschobenes
Fahrzeug .& Fahrzeug

In diesen Formeln bedeuten:

Fgp, Fop Fgp (kN) Kupplungskraft der Lingsverbindung;

Py (kW) installierte Leistung der Antriebsmaschinen;

L [m] Linge vom Heck des Schubbootes oder des schiebenden Fahrzeugs bis zur Kuppelstelle;

L’s [m] Lange vom Heck des Schubbootes bis zur Kuppelstelle zwischen den ersten geschobenen
Fahrzeugen und den davorgekuppelten Fahrzeugen;

hy, b'g [m] jeweiliger Hebelarm der Langsverbindung;

Bg [m] Breite des Schubbootes;

kN Erfahrungswerte fir die Umsetzung der installierten Leistung in Schubkraft unter Beriick-
270 und 80 W sichtigung einer ausreichenden Sicherheit.

2.4.1. Fir die Kupplung der einzelnen Fahrzeuge in Langsrichtung sind mindestens zwei Kuppelstellen vorzusehen. Jede
Kuppelstelle ist fiir die nach 2.1, 2.2 oder 2.3 ermittelte Kupplungskraft zu bemessen. Bei der Verwendung starrer
Verbindungselemente kann eine einzige Kuppelstelle zugelassen werden, sofern diese eine sichere Verbindung der
Fahrzeuge gewihrleistet.

Die Bruchkraft der Drahtseile ist entsprechend der vorgesehenen Seilfithrung auszuwahlen. Drahtseile diirfen hochs-
tens 3-fach gefithrt werden und sind entsprechend ihrem Verwendungszweck auszuwihlen.
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2.4.2. Bei Schubbooten mit nur einem geschobenen Leichter kann fiir die Ermittlung der Kupplungskraft die Formel in 2.2
angewendet werden, wenn diese Schubboote fiir das Fortbewegen mehrerer dieser Leichter zugelassen sind.

2.4.3. Poller oder gleichwertige Einrichtungen miissen die auftretende Kupplungskrifte aufnehmen kénnen und in ausrei-
chender Zahl vorhanden sein.

3. Besondere Anforderungen bei Gelenkkupplungen

Gelenkkupplungen miissen so beschaffen sein, dass auch die starre Verbindung der Fahrzeuge gewihrleistet werden
kann. Die Einhaltung der Anforderungen des Kapitels 5 ist bei Probefahrten mit starrem Verband gemafl Arti-
kel 16.06 zu iiberpriifen.

Der Antrieb der Gelenkkupplung zum Knicken muss eine einwandfreie Riickfiihrung aus dem geknickten Zustand
ermoglichen. Die Anforderungen der Artikel 6.02 bis 6.04 gelten sinngemaf, d. h., bei Verwendung von motori-
schen Antrieben muss fiir diese und deren Energiequelle bei Ausfall ein Ersatz zur Verfiigung stehen.

Bedienung und Uberwachung der Gelenkkupplung miissen vom Steuerstand aus moglich sein (zumindest die Bewe-
gung beim Knicken); die Anforderungen der Artikel 7.03 und 7.05 gelten sinngemafs.
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DIENSTANWEISUNG Nr. 4

(Ohne Inhalt)
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3.1.

3.2.

DIENSTANWEISUNG Nr. 5

Gerduschmessungen

(Artikel 3.04 Nummer 7, 7.01 Nummer 2, 7.03 Nummer 6, 7.09 Nummer 3, 8.10, 11.09 Nummer 3, 12.02
Nummer 5, 17.02 Nummer 3 Buchstabe b und 17.03 Nummer 1 des Anhangs II)

Allgemeines

Zur Uberpriifung der in Anhang Il genannten maximalen Schalldruckpegel sind Messgréfen, Messverfahren und die
Bedingungen fiir die quantitative, reproduzierbare Erfassung der Schalldruckpegel nach den Nummern 2 und 3
festzulegen.

Messgerite
Das Messgerdt muss die Anforderungen eines Klasse-1-Gerits nach EN 60651:1994 erfiillen.

Vor und nach jeder Messreihe muss auf das Mikrofon ein Kalibrator der Klasse 1 nach EN 60942:1998 aufgesteckt
werden, um das Messsystem zu kalibrieren. Die Ubereinstimmung des Kalibrators mit den Anforderungen nach
EN 60942:1998 muss einmal im Jahr gepriift werden. Die Ubereinstimmung der Messausriistung mit den Anforde-
rungen nach EN 60651:1994 muss alle zwei Jahre gepriift werden.

Gerduschmessungen

Auf Wasserfahrzeugen

Die Messungen sind entsprechend ISO 2923:2003 Abschnitte 5 bis 8 durchzufiihren. Jedoch sind nur die A-bewerteten
Schalldruckpegel zu messen.

Des von Wasserfahrzeugen abgestrahlten Luftschalls

Die Gerduschemission von Wasserfahrzeugen auf Binnengewdssern und in Héfen wird durch Messungen entsprechend
EN ISO 22922:2000 Abschnitte 7 bis 11 erfasst. Bei der Messung miissen die Maschinenraumtiiren und -fenster
geschlossen sein.

Dokumentation

Die Messungen sind entsprechend dem ,Protokoll Gerduschmessungen® (Anlage) zu dokumentieren.

Protokoll Geriuschmessungen
auf Wasserfahrzeugen nach ISO 2923:2003

des von Wasserfahrzeugen abgestrahlten Luftschalls nach EN ISO 2922:2000 (")

A. Fahrzeugdaten
Fahrzeugart und -name:
Einheitliche Europiische Schiffsnummer:

Eigentiimer:

() Nichtzutreffendes streichen.
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3. Hauptantrieb

3.1. Hauptmaschine(n)

M| e || |l | ol | | i

1

2
3.2. Getriebe:

Hersteller: ..........cooveivviineninin. TYP: e Untersetzung: 1 ......oeevvveiniiinniiinennnnes
3.3. Propeller

Anzahl: ................. Fligelzahl: ................. Durchmesser: ................. MM e, Diise: ja/nein (")
3.4. Ruderanlage

Art:
4. Hilfsaggregate:

Nr. Zumv‘g;“ﬁeb Hersteller Typ Baujahr Leistung (kW) | Drehzahl (min™)

1

2

3

4

5
5. Durchgefiihrte Schallschutzmafinahmen:
6.  Bemerkungen:

B. Verwendete Messgerite
1. Schallpegelmesser

Hersteller: ..........ocoveiiiiinennnn. TYP: e Letzte Prifung: .......oooevveiiiiiniiinnennn.
2. Oktav-|Terzband-Analysator

Hersteller: .........oocooviiiiiiniinnn. TYP: e Letzte Prifung: .......oovveneiiiiiniinennn.
3. Kalibrator

Hersteller: .........oocooviiniiiiniinnn. TYP: e Letzte Prifung: ......covevvveiiiiiniinnennn.

4. Zubehor

5. Bemerkungen:

") Nichtzutreffendes streichen.
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C. Messzustand — Fahrzeug

Formation wahrend der Messung:

Beladung/Verdrangung: ..............c.ovevuneennn. t/m® () (entspricht ca. ...........oovvvnnniini.. % des Maximalwerts)
Drehzahl Hauptmaschine: ..................c..co... min™" (entspricht ca. ............cccoeeerriiiins % des Maximalwerts)
Mitlaufende Aggregate Nr.:

Bemerkungen:

D. Messbedingungen — Umgebung

Messstrecke zu Berg/zu Tal (')

Wassertiefe: ...........ocooiviiiiiniiiinnei. m (Pegel .......oooooiiiiiii S m)
WELLET: evneeieei e Temperatur: ........c.oeeuveuneeneennenne. °C Windstarke: .........ccovieviiiininne. BF
Fremdgerdusche: neinfja (7); falls ja, welche: .......oo.iiiiii

Bemerkungen:

E. Messdurchfithrung
Messung durch:

Datum:

Bemerkungen:

Unterschrift:

F.1.  Messergebnisse

Gerduschmessung auf Wasserfahrzeugen:

Tiiren Fenster
Nr. Messpunkt Mg;sv[:ert Bemerkungen
gedffnet geschl. gedffnet geschl. (A)
F.2.  Messergebnisse
Gerduschmessung des von Wasserfahrzeugen abgestrahlten Luftschalls:
Nr. Messpunkt MSESXTrt Bemerkungen

() Nichtzutreffendes streichen.
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DIENSTANWEISUNG Nr. 6

(Ohne Inhalt)
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Die von den zustindigen Behorden zugelassenen Spezialanker mit verminderter Ankermasse nach Artikel 10.01 Nummer 5

DIENSTANWEISUNG Nr. 7
Spezialanker mit verminderter Ankermasse

(Artikel 10.01 Nummer 5 des Anhangs 1I)

TEIL 1

Zugelassene Spezialanker

sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.

Zugelassene Verminderung der
Nr. Anker Ankermasse Zustindige Behorde
in %
1. HA-DU 30 % Deutschland
2. D'Hone Spezial 30 % Deutschland
3. Pool 1 (hohl) 35 % Deutschland
4. Pool 2 (voll) 40 % Deutschland
5. De Biesbosch-Danforth 50 % Deutschland
6. Vicinay-Danforth 50 % Frankreich
7. Vicinay AC 14 25% Frankreich
8. Vicinay Typ 1 45 % Frankreich
9. Vicinay Typ 2 45 % Frankreich
10. Vicinay Typ 3 40 % Frankreich
11. Stockes 35% Frankreich
12. D'Hone-Danforth 50 % Deutschland
13. Schmitt high holding anchor 40 % Niederlande
TEIL 2

Priifung und Zulassung von Spezialankern mit verminderter Ankermasse

(Verminderung der nach Artikel 10.01 Nummern 1-4 des Anhangs II ermittelten Ankermassen)

1. Kapitel 1 — Zulassungsverfahren

1.1. Spezialanker mit verminderter Ankermasse nach Artikel 10.01 Nummer 5 des Anhangs Il werden von der zustindi-
gen Behorde zugelassen. Sie legt fir den Spezialanker die zugelassene Verminderung der Ankermasse nach dem im

Folgenden erlduterten Verfahren fest.

1.2. Eine Zulassung als Spezialanker ist nur moglich, wenn die ermittelte Verminderung der Ankermasse gleich oder gro-

Rer als 15 % ist.

1.3. Antrige auf Zulassung als Spezialanker nach 1.1 sind bei der zustindigen Behorde eines der Mitgliedstaaten zu stellen.

Dem Antrag sind in je 10-facher Ausfertigung beizuftigen:

a)  eine Ubersicht iiber Abmessungen und die Masse des Spezialankers, in der fiir jede lieferbare AnkergroRe die zuge-

horigen Hauptmafle und die Typbezeichnung enthalten sind,

b) ein Bremskraftdiagramm fiir den Vergleichsanker A nach 2.2 und den zuzulassenden Spezialanker B, das von
einer von der zustindigen Behorde bestimmten Institution aufgestellt und von dieser mit einer Beurteilung ver-

sehen ist.
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1.4.

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

Die zustindige Behorde setzt die Kommission iiber an sie gestellte Antrdge auf Verminderungen der Ankermasse, die
sie nach Versuchen zuzulassen gedenkt, in Kenntnis. Sie meldet sodann den zugelassenen Spezialanker unter Angabe
der Typbezeichnung sowie der zugelassenen Verminderung der Ankermasse an die Kommission. Sie erteilt dem
Antragssteller die Zulassung erst 3 Monate nach der Mitteilung an die Kommission unter dem Vorbehalt, dass diese
keinen Einwand erhebt.

Kapitel 2 — Priifungsverfahren

In den Bremskraftdiagrammen nach 1.3 miissen die Bremskrifte des Vergleichsankers A und des zuzulassenden
Spezialankers B in Abhingigkeit von der Geschwindigkeit aufgrund von Versuchen gemaff den Nummern 2.2 bis 2.5
angegeben sein. Der Anhang I zeigt eine Moglichkeit fiir die Durchfithrung von Bremskraftversuchen.

Der bei den Versuchen verwendete Vergleichsanker A muss ein herkdmmlicher Klippanker sein, der der nachstehen-
den Skizze und den nachstehenden Angaben entspricht und dessen Ankermasse mindestens 400 kg betragt.

L—goo—H

1400

\

Die angegebenen Abmessungen und die Masse gelten mit einer Toleranz von * 5 %, jedoch muss die Fliche jedes
Flunks mindestens 0,15 m? betragen.

Die Masse des bei den Versuchen verwendeten Spezialankers B darf hochstens um 10 % von der Masse des Vergleichs-
ankers A abweichen. Sind die Toleranzen grofer, miissen die Krifte proportional zur Masse umgerechnet werden.

Die Bremskraftdiagramme miissen fiir den Geschwindigkeitsbereich (v) von 0 bis 5 km/h (iiber Grund) linear aufge-
stellt werden. Hierzu miissen auf einer von der zustindigen Behorde festzulegenden Flussstrecke mit grobem Kies und
einer Flussstrecke mit feinem Sand je 3 Versuche zu Berg abwechselnd fiir die Vergleichsanker A und die Spezialanker
B ausgefiihrt werden. Auf dem Rhein kann als Referenzstrecke fiir die Versuche mit grobem Kies die Strecke bei Rhein-
kilometer 401/402 und fiir Versuche mit feinem Sand die Strecke bei Rheinkilometer 480/481 dienen.

Die zu untersuchenden Anker miissen bei jedem Versuch mit einem Stahlseil geschleppt werden, dessen Lange zwi-
schen dem Anker und dem Festmachepunkt am schleppenden Fahrzeug oder Gerit gleich der 10-fachen Hohe des
Festmachepunktes tiber dem Ankergrund ist.

Der Prozentsatz der Verminderung der Masse des Ankers wird durch folgende Formel errechnet:

PB[FA AA
r=75-{1-05—|—+—]||%|
PA

Dabei ist:

r der Prozentsatz der Verminderung der Ankermasse des Spezialankers B, bezogen auf den Vergleichsanker A;
PA die Masse des Vergleichsankers A;

PB  die Masse des Spezialankers B;

FA die Haltekraft des Vergleichsankers A bei v = 0,5 km/h;

FB die Haltekraft des Spezialankers B bei v = 0,5 km/h;
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AA die Fliche auf dem Bremskraftdiagramm, gebildet aus
— der Parallelen zur Ordinatenachse bei v = 0,
— der Parallelen zur Ordinatenachse bei v = 5 kmf/h,
— der Parallelen zur Abszissenachse bei der Haltekraft F = 0,

— der Bremskraftkurve fiir den Vergleichsanker A.

Darstellung des Musters eines Bremskraftdiagramms

F
[kM] T
s
10 - = NN
]
- A
0 \ . . \ . . v [kenih]
0 1 2 3 4 5

(Ermittlung der Flichen AA und AB)

AB  gleiche Definition wie fiir AA, jedoch unter Verwendung der Bremskraftkurve fiir den Spezialanker B.

2.7. Der zulissige Prozentsatz ist derjenige aus sechs nach 2.6 errechneten und gemittelten Werten von r.
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Anhang I zu den Bestimmungen fiir die Priifung und Zulassung von Spezialankern

Beispiel fiir eine Ankerpriif-Methode mit einem einspurig-zweigliedrigen Schubverband

Schubboot 2. Leichter 1. Leichter

--@
e
//‘ )\// /\( /\ 77 7 77 Y 7

Anker Arbeitskran Arbeitstrosse  Schlepptrosse  Zugkraft- Flusssohle
Dynamometer
500 kg 750 kg 12mm@ 24 mm @ 20t Sand bzw. Kies

Schleppgeschwindigkeit: 0 — 5 km/h Neigung der Trosse < 1:10
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4,

DIENSTANWEISUNG Nr. 8
Festigkeit von wasserdichten Schiffsfenstern

(Artikel 15.02 Nummer 16 des Anhangs 1I)

Allgemeines

Nach Artikel 15.02 Nummer 16 des Anhangs II diirfen wasserdichte Fenster unterhalb der Tauchgrenze liegen, wenn
sie sich nicht 6ffnen lassen, eine ausreichende Festigkeit besitzen und den Anforderungen des Artikels 15.06 Num-
mer 14 entsprechen.

Bauausfithrung wasserdichter Schiffsfenster

Die Anforderungen nach Artikel 15.02 Nummer 16 des Anhangs I sind als erfiillt anzusehen, wenn die Bauausfithrung
wasserdichter Schiffsfenster den nachfolgenden Bestimmungen entspricht.

Es darf nur vorgespanntes Glas nach ISO 614, Ausgabe 04/94, verwendet werden.

Runde Schiffsfenster miissen der ISO 1751, Ausgabe 04/94, Baureihe B: mittelschwere Fenster Bauart: nicht zu
offnen/Festfenster, entsprechen.

Eckige Schiffsfenster miissen der 1SO 3903, Ausgabe 04/94, Baureihe E: schwere Fenster Bauart: nicht zu
offnen/Festfenster, entsprechen.

Anstelle von Fenstern des ISO-Typs konnen Fenster verwendet werden, deren Ausfithrung mindestens den Anforde-
rungen nach den Nummern 2.1 bis 2.3 gleichwertig ist.
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DIENSTANWEISUNG Nr. 9
Anforderungen an selbsttitige Druckwassersprithanlagen

(Artikel 10.03a Nummer 1 des Anhangs II)

Geeignete selbsttatige Druckwassersprithanlagen im Sinne des Artikels 10.03a Nummer 1 miissen den folgenden Bedingun-
gen entsprechen:

10.

11.

Die selbsttitige Druckwassersprithanlage muss jederzeit einsatzbereit sein, wenn Personen an Bord sind. Es diirfen keine
zusitzlichen Manahmen durch die Besatzung erforderlich sein, um die Anlage auszulosen.

Die Anlage muss stindig unter dem erforderlichen Druck stehen. Rohrleitungen miissen stets bis zu den Sprithdiisen
mit Wasser gefiillt sein. Die Anlage muss iiber eine kontinuierlich arbeitende Wasserversorgung verfiigen. Es diirfen
keine betriebsstérenden Verunreinigungen in die Anlage gelangen konnen. Fiir die Uberwachung und Priifung der
Anlage sind entsprechende Anzeigeinstrumente und Priifeinrichtungen anzubringen (z. B. Manometer, Wasserstands-
anzeiger bei Drucktanks, Priifleitung fiir die Pumpe).

Die Pumpe fiir die Wasserversorgung der Sprithdiisen muss bei einem Druckabfall im System selbsttitig anlaufen. Die
Pumpe muss so leistungsfihig sein, dass sie bei einer gleichzeitigen Betdtigung aller fiir die Besprithung der Fliche des
groflten zu schiitzenden Raumes notwendigen Sprithdiisen diese dauernd in ausreichender Menge und mit dem erfor-
derlichen Druck mit Wasser versorgen kann. Die Pumpe darf nur die selbsttitige Druckwasserspriihanlage versorgen.
Bei Ausfall der Pumpe miissen die Spriihdiisen tiber eine andere an Bord vorhandene Pumpe ausreichend mit Wasser
versorgt werden konnen.

Das Sprithsystem muss in Abschnitte unterteilt sein, wobei jeder Abschnitt nicht mehr als 50 Spriihdiisen umfassen
darf.

Anzahl und Anordnung der Sprithdiisen miissen eine wirksame Wasserverteilung in den zu schiitzenden Riumen
gewihrleisten.

Sprithdiisen miissen bei einer Temperatur von 68 °C bis 79 °C ansprechen.

Die Anordnung von Teilen der selbsttitigen Druckwassersprithanlage in den zu schiitzenden Rdumen ist auf das erfor-
derliche Minimum zu begrenzen. In Hauptmaschinenrdaumen diirfen keine solchen Anlageteile installiert werden.

An einer oder mehreren geeigneten Stellen, wovon mindestens eine stindig von Personal besetzt sein muss, miissen
optische und akustische Melder vorhanden sein, die das Auslosen der selbsttitigen Druckwassersprithanlage fiir jeden
Abschnitt anzeigen.

Fiir die Energieversorgung der gesamten selbsttitigen Druckwassersprithanlage miissen zwei unabhingige Energie-
quellen vorhanden sein, die nicht in demselben Raum aufgestellt sein diirfen. Jede Energiequelle muss in der Lage sein,
die Anlage allein zu betreiben.

Ein Installationsplan der selbsttitigen Druckwassersprithanlage muss vor deren Einbau der Untersuchungskommission
zur Priifung eingereicht werden. Aus diesem Plan miissen die Typen und Leistungsdaten der verwendeten Maschinen
und Apparate hervorgehen. Eine von einer anerkannten Klassifikationsgesellschaft gepriifte und genehmigte Anlage, die
mindestens den oben stehenden Vorschriften entspricht, kann ohne weitere Priifung zugelassen werden.

Das Vorhandensein einer selbsttitigen Druckwassersprithanlage muss im Gemeinschaftszeugnis unter Nummer 43 ein-
getragen werden.
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DIENSTANWEISUNG Nr. 10

(Ohne Inhalt)



31.1.2009

Amtsblatt der Europaischen Union

L 32/41

1.1.

1.2.

2.1.

2.2.

2.3.

2.4,

2.4.1.

2.4.2.

DIENSTANWEISUNG Nr. 11

Ausstellung des Gemeinschaftszeugnisses

ALLGEMEINES

Formulare

Zur Ausstellung des Gemeinschaftszeugnisses diirfen nur die von der zustindigen Behorde zugelassenen Formblat-
ter verwendet werden. Die Formblitter werden nur einseitig ausgefiillt.

Bei Neuausstellung eines Gemeinschaftszeugnisses miissen alle Seiten 1 bis 13 ausgestellt werden, auch wenn auf
einzelnen Blattern keine Eintragungen erfolgen.

Schrift

Das Gemeinschaftszeugnis ist mit Schreibmaschine oder Drucker auszufiillen. Eintragungen von Hand in Druck-
schrift sollen nur im Einzelfall erfolgen. Die Schrift muss dokumentenecht sein. Als Schriftfarbe fiir alle Eintragun-
gen ist nur schwarz oder blau zuldssig. Streichungen von eingesetzten Angaben miissen in rot erfolgen.

EINTRAGUNGEN

Streichungen der angegebenen Alternativen

Von den mit () versehenen Angaben sind die nicht zutreffenden zu streichen.

Nummern ohne Eintragungen

Ist zu einer der Nummern 1 bis 48 keine Angabe notwendig oder moglich, so ist das Feld mit einem iiber die ganze
Linge des Feldes laufenden Strich zu fiillen.

Beendigung der letzten Seite des Gemeinschaftszeugnisses

Solange keine Erganzungsblitter zur Seite 13 notwendig sind (siehe 3.2.3), wird auf Seite 13 unten der Satz ,Fort-
setzung auf Seite () gestrichen.

Anderungen
Erste Anderung von Hand auf einer Seite

Eine Seite kann nur einmal geindert werden, dabei sind jedoch mehrere Anderungen gleichzeitig moglich. Eine
Angabe, die gedndert werden muss, ist rot zu streichen. Eine Alternative, die bislang gestrichen war (siche 2.1), oder
eine Nummer, die bislang keinen Eintrag hatte (siche 2.3), ist mit einem roten Strich zu unterstreichen. Die neue Ein-
tragung erfolgt nicht im gednderten Feld, sondern auf derselben Seite unter ,Anderungen®, die Zeile ,Diese Seite
wurde ersetzt“ wird gestrichen.

Weitere Anderungen von Hand auf einer Seite

Fiir weitere Anderungen wird die Seite ausgetauscht, und die notwendigen Anderungen sowie frithere Anderungen
werden gleich in die entsprechenden Nummern eingetragen. Im Feld ,Anderungen® wird die Zeile ,Anderungen unter
Nummer*“ gestrichen.

Die alte Seite wird bei der zustindigen Behorde aufbewahrt, die das Gemeinschaftszeugnis urspriinglich ausgestellt

hat.

() Nichtzutreffendes streichen.
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2.4.3.

2.5.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

Anderungen durch EDV

Bei Anderungen durch EDV wird die Seite ausgetauscht, und die notwendigen Anderungen sowie frithere Anderun-
gen werden gleich in die entsprechenden Nummern eingetragen. Im Feld ,Anderungen® wird die Zeile ,Anderungen
unter Nummer*“ gestrichen.

Die alte Seite wird bei der zustandigen Behorde aufbewahrt, die das Gemeinschaftszeugnis urspriinglich ausgestellt
hat.

Uberklebungen

Uberklebungen von Eintragungen oder Einklebungen (z. B. mit weiteren Angaben zu einer Nummer) sind nicht
zuldssig.

AUSTAUSCH UND ERGANZUNG VON SEITEN

Austausch

Die erste Seite des Gemeinschaftszeugnisses darf nicht ausgetauscht werden. Im Ubrigen gilt fiir den Austausch von
Seiten das Verfahren nach 2.4.2 oder 2.4.3.

Erginzung

Sofern der Platz auf den Seiten 10, 12 oder 13 des Gemeinschaftszeugnisses fiir weitere Eintragungen nicht mehr
ausreicht, wird es durch Hinzufiigung zusitzlicher Seiten erginzt.

Verlingerung/Bestdtigung der Giiltigkeit

Wenn nach der sechsten Verldngerung auf Seite 10 eine weitere Verlingerung notwendig ist, wird unten auf Seite 10
der Vermerk ,Fortsetzung auf Seite 10a“ geschrieben, ein Formblatt Seite 10 wird als ,Seite 10a“ gekennzeichnet und
nach Seite 10 eingefiigt. In Nummer 49 oben auf Seite 10a erfolgt der entsprechende Eintrag. Die Seite 10a wird
unten mit dem Vermerk ,Fortsetzung auf Seite 11“ gekennzeichnet.

Verlingerung der Bescheinigung fiir Fliissiggasanlagen
Es wird analog zu 3.2.1 verfahren, die Seite 12a wird hinter der Seite 12 eingefiigt.
Anhang zum Gemeinschaftszeugnis

Auf Seite 13 wird unten der Satz ,Ende des Gemeinschaftszeugnisses® in rot gestrichen, der gestrichene Satz ,Fort-
setzung auf Seite () rot unterstrichen und dahinter die Zahl ,13a“ geschrieben. Diese Anderung wird gesiegelt, ein
Formblatt Seite 13 wird als ,Seite 13a“ gekennzeichnet und nach der Seite 13 eingefuigt. Fiir diese Seite 13a gelten
die Bestimmungen in 2.2 und 2.3 sinngemaf3.

Bei weiteren Anhdngen (Seite 13b, 13c usw.) wird entsprechend verfahren.

ERKLARUNG ZU DEN NUMMERN IM EINZELNEN
Nummern, die keiner weiteren Erlduterung bediirfen, werden nachfolgend nicht erwahnt.

2. Falls zutreffend, sind die in Artikel 1.01 festgelegten Begriffe zu verwenden. Andere Schiffstypen
sind mit ihrer fachiiblichen Bezeichnung einzutragen.

15. Diese Nummer ist nur auszufiillen bei Schiffen, bei denen mindestens eine der Eignungen 1.1 oder
1.2 oder 3 in Nummer 14 nicht gestrichen ist; andernfalls ist die Tabelle insgesamt zu streichen.

15.1. In der Tabelle ist/sind in der Spalte ,Formationsskizze“ die Nummer(n) der aufgefithrten Formati-
onen einzutragen, freie Zeilen sind zu streichen.

Andere Formationen konnen unter ,Weitere Formationen” eingezeichnet werden und erhalten die
Bezeichnung 18, 19, 20 usw.

() Nichtzutreffendes streichen.
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17-20.

21.

23.

24.

26.

28.

30, 31 und 33.

34.

35.

36.

37.

38.

Wenn aus der Eignung zum Schieben im vorhergehenden Gemeinschaftszeugnis nicht ersichtlich
ist, welche Formationen zuldssig sind, kann der Vermerk aus dem vorhergehenden Gemeinschafts-
zeugnis in Nummer 52 iibertragen werden. In die 1. Zeile ,Zugelassene Formationen*“ ist einzutra-
gen: ,Siche Nummer 52°

Kupplungen

Hier wird nur die Kupplung zwischen dem schiebenden Fahrzeug und dem geschobenen Teil des
Verbandes eingetragen.

Angaben gemaf Eichschein, fiir 17-19 auf zwei Dezimalstellen, fiir 20 ohne Dezimalstelle. Linge
tiber alles und Breite iiber alles geben die grofiten AbmafSe des Fahrzeugs einschlielich aller festen
vor- und iiberstehenden Teile an; Linge L und Breite B geben die grofiten Abmessungen des Schiffs-
korpers an (siche auch Artikel 1.01 — Begriffsbestimmungen).

Tragfahigkeit bei Giiterschiffen in t gemaf8 Eichschein fiir den groften zugelassenen Tiefgang nach
Nummer 19.

Verdringung bei iibrigen Fahrzeugen in m®. Falls kein Eichschein vorhanden ist, ist die Verdrin-
gung aus dem Produkt des Volligkeitsgrads der Verdrangung mit der Linge L, der Breite By, und
dem mittleren Tiefgang bei maximaler Eintauchung zu ermitteln.

Anzahl der vorhandenen Schlafplitze in den Fahrgastbetten (einschl. Klappbetten und dergleichen).
Nur die wasserdichten Querschotte, die von Bordwand zu Bordwand gehen, werden berticksichtigt.
Falls zutreffend, sind folgende Begriffe einzusetzen:

— handbediente Lukendeckel,

— handbediente Roll-Luken,

— handbediente Lukenwagen,

— mechanisch bediente Lukenwagen,

— mechanisch bediente Luken.

Andere Arten von Lukenddchern sind mit ihrer fachiiblichen Bezeichnung einzutragen.

Haben nicht alle Laderdume ein Lukendach, sind diese Rdume anzugeben, evtl. in Nummer 52.
Angabe ohne Dezimalstelle.

Als Winde zdhlt jedes Windengehiuse, unabhingig von der Anzahl der innerhalb desselben Gehau-
ses bedienten Anker oder Schleppdrahtseile.

Unter ,Andere Anlagen” sind solche einzutragen, die keine Ruderblitter verwenden (z. B.
Ruderpropeller-, Zykloidalpropeller-, Strahlanlagen).

Hier werden auch elektrische Hilfsantriebe zum Handantrieb eingetragen.

Bei der Bugsteueranlage wird unter ,fernbedient” ausschliefSlich eine Fernsteuerung vom Steuers-
tand aus dem Steuerhaus verstanden.

Es sind nur die Sollwerte nach Artikel 8.08 Nummern 2 und 3, Artikel 15.01 Nummer 1 Buch-
stabe ¢ und Artikel 15.08 Nummer 5 einzutragen, und zwar nur bei Fahrzeugen mit Kiellegung
nach dem 31.12.1984.

Zur Klarstellung kann eine Skizze notwendig sein.
Es sind nur die Sollmassen nach Artikel 10.01 Nummern 1 bis 4 ohne Verminderung anzugeben.

Es sind nur die Mindestlangen nach Artikel 10.01 Nummer 10 und die Mindestbruchkraft nach
Artikel 10.01 Nummer 11 anzugeben.
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5.1.

5.2.

39, 40.

42.

43.

44,

46.

50.

52.

Es sind nur die Mindestlingen und -bruchkrifte nach der neuen Berechnung gemafd Artikel 10.02
Nummer 2 anzugeben.

Die Untersuchungskommission kann die Liste der erforderlichen Ausriistungsteile ergdnzen; es
muss sich jedoch um Gegenstinde handeln, die fiir den entsprechenden Schiffstyp oder sein Ein-
satzgebiet zur Schiffssicherheit unentbehrlich sind; die Ergdnzung erfolgt in Nummer 52.

Linke Spalte, Zeile 3 und Zeile 4: Bei Fahrgastschiffen ist der erste aufgefithrte Ausriistungs-
gegenstand durchzustreichen, und fiir den zweiten ist die von der Untersuchungskommission fest-
gestellte Lange des Landstegs anzugeben. Bei allen anderen Fahrzeugen ist der zweite aufgefiihrte
Ausriistungsgegenstand vollstandig zu streichen; hat die Untersuchungskommission allerdings
einen kiirzeren Landsteg zugelassen als in Artikel 10.02 Nummer 2 Buchstabe d vorgesehen, ist nur
die erste Halfte zu streichen und die Lange des Landstegs anzugeben.

Linke Spalte, Zeile 6: Hier ist die Anzahl der gemif§ Artikel 10.02 Nummer 2 Buchstabe f und Arti-
kel 15.08 Nummer 9 vorgeschriebenen Verbandskisten anzugeben.

Linke Spalte, Zeile 10: Hier ist die Anzahl der gemifs Artikel 10.02 Nummer 1 Buchstaben d bis f
vorgeschriebenen feuerbestindigen Behalter anzugeben.

Handfeuerloscher, die nach den Bestimmungen anderer Sicherheitsvorschriften z. B. ADNR, gefor-
dert sind, werden hier nicht erfasst.

Zeile 3: In Gemeinschaftszeugnissen, die vor dem 1.1.2010 oder, falls Kapitel 24a Anwendung fin-
det, vor dem 1.1.2025 zu verldngern sind, ist der Zusatz ,gemafl EN 395:1998 oder 396:1998*
durchzustreichen, wenn sich keine diesen Normen entsprechenden Rettungswesten an Bord
befinden.

Zeile 4: Werden Gemeinschaftszeugnisse nach dem 1.1.2015 oder, falls Kapitel 24a Anwendung
findet, vor dem 1.1.2030 verldngert oder wird ein neues Beiboot an Bord genommen, ist der Zusatz
,mit 1 Satz Ruderriemen, 1 Festmacheleine, 1 Schopfgefal* durchzustreichen. Der Zusatz ,gemafS
EN 1914:1997¢ist durchzustreichen, wenn sich kein dieser Norm entsprechendes Beiboot an Bord
befindet.

In der Regel kann ein 24-h-Betrieb nicht eingetragen werden, wenn Schlafplitze fehlen oder der
Geriuschpegel zu hoch ist.

Der Sachverstindige unterschreibt nur, wenn er auch die Seite 11 ausgefiillt hat.

Hier werden zusitzliche Auflagen, Erleichterungen, Erlduterungen zu Eintragungen in einzelnen
Nummern oder Ahnliches eingetragen.

UBERGANGSREGELUNGEN

Bestehende Gemeinschaftszeugnisse

In die bestehenden Gemeinschaftszeugnisse werden abgesehen von der Ausnahme gemafl Artikel 2.09 Nummer 2
Verliangerungen nicht mehr eingetragen.

Austausch bei einer Nachuntersuchung

Bei einer Nachuntersuchung eines Fahrzeugs, das noch kein Gemeinschaftszeugnis nach dem Muster der Anlage V
Teil 1 besitzt, ist ein solches auszustellen. Dabei gelten Artikel 2.09 Nummer 4 und Artikel 2.17.
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DIENSTANWEISUNG Nr. 12
Brennstofftanks auf schwimmenden Geriten
(Artikel 8.05 Nummer 1 und 17.02 Nummer 1 Buchstabe d des Anhangs II)
Nach Artikel 8.05 Nummer 1 miissen die Brennstofftanks zum Schiffskorper gehoren oder fest im Schiff eingebaut sein.

Auf schwimmenden Geriten brauchen die Tanks fiir den Brennstoffvorrat der Arbeitsmaschinen nicht als Teil des Schiffs-
korpers gefertigt oder fest im Schiff eingebaut zu sein, sondern kénnen als transportable Behilter ausgefiihrt sein, wenn fol-
gende Bedingungen eingehalten sind:

1. Das Fassungsvermdgen dieser Behalter darf 1 000 Liter nicht tiberschreiten.
2. Die Behilter miissen ausreichend befestigt und geerdet werden konnen.

3. Die Behilter miissen aus Stahl ausreichender Wandstirke hergestellt sein und in einer Leckwanne aufgestellt sein. Diese
muss so ausgefiihrt sein, dass auslaufender Treibstoff nicht in die Wasserstrafe gelangen kann. Die Leckwanne kann
entfallen bei doppelwandigen Behiltern mit Lecksicherung oder Leckwarnung und wenn eine Befiillung nur durch
Automatik-Zapfventil sichergestellt wird. Bei Verwendung eines nach den Bestimmungen eines Mitgliedstaats bauart-
gepriiften und zugelassenen Behilters gelten die Bedingungen dieser Nummer 3 als erfullt.

Ein entsprechender Vermerk ist im Gemeinschaftszeugnis einzutragen.
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DIENSTANWEISUNG Nr. 13
Mindestdicke der Aulenhaut von Schleppkihnen
(Artikel 3.02 Nummer 1 des Anhangs II)

Bei Nachuntersuchungen nach Artikel 2.09 von Schleppkihnen, die ausschliefSlich geschleppt werden, kann die
Untersuchungskommission geringfiigige Abweichungen von Artikel 3.02 Nummer 1 Buchstabe b in Bezug auf die Mindest-
dicke der AufSenhautbeplattung zulassen. Die Abweichung darf hochstens 10 % betragen, und die Mindestdicke der Auflen-
haut darf 3 mm nicht unterschreiten.

Die Abweichungen miissen in das Gemeinschaftszeugnis unter Nummer 52 eingetragen werden.

Unter Punkt 14 des Gemeinschaftszeugnisses darf nur die Eignung Nummer 6.2 ,Geschleppt werden als Fahrzeug ohne
Maschinenantrieb zutreffen.

Die Eignungen Nummer 1 bis 5.3 und 6.1 sind zu streichen.
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DIENSTANWEISUNG Nr. 14

(Ohne Inhalt)



L 32/48

Amtsblatt der Europiischen Union 31.1.2009

1.

DIENSTANWEISUNG Nr. 15
Fortbewegen aus eigener Kraft

(Artikel 10.03b Nummer 2 Buchstabe a, 15.07 Nummer 1 und 22a.05 Nummer 1 Buchstabe a des Anhangs 1I)

Mindestanforderung an die Fortbewegung

Die Fortbewegung aus eigener Kraft im Sinne der Artikel 10.03b Nummer 2 Buchstabe a, 15.07 Nummer 1 und 22a.05
Nummer 1 Buchstabe a gilt als ausreichend, wenn mit dem Bugruderantrieb das Schiff oder die von dem Schiff fortbe-
wegte Zusammenstellung eine Geschwindigkeit von 6,5 km/h gegeniiber Wasser erreicht, eine Drehgeschwindigkeit von
20°/min eingeleitet und bei einer Fahrgeschwindigkeit gegeniiber Wasser von 6,5 km/h gestiitzt werden kann.

Probefahrten

Bei Uberpriifung der Mindestanforderungen miissen die Artikel 5.03 und 5.04 eingehalten werden.



31.1.2009 Amtsblatt der Europaischen Union L 32/49

DIENSTANWEISUNG Nr. 16

(Ohne Inhalt)
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DIENSTANWEISUNG Nr. 17
Zweckmifiges Feuermeldesystem

(Artikel 10.03b Nummer 3, 15.11 Nummer 17 und 22b.11 Nummer 1 des Anhangs II)

Feuermeldesysteme werden als zweckmifig angesehen, wenn sie die folgenden Bedingungen erfiillen:

0.

0.1.

0.2.

0.3.

0.4.

0.5.

0.6.

0.7.

BAUTEILE

Feuermeldesysteme bestehen aus

a)  Feuermeldeanlage,

b)  Feueranzeigeanlage,

¢) Kontrolltafel

sowie der externen Energieeinspeisung.

Die Feuermeldeanlage kann in eine oder mehrere Brandabschnitte aufgeteilt sein.
Die Feueranzeigeanlage kann eine oder mehrere Anzeigegerite haben.

Die Kontrolltafel ist das zentrale Steuerungselement des Feuermeldesystems. Es enthalt auch Teile der Feueranzeige-
anlage (ein Anzeigegerat).

Ein Brandmeldeabschnitt kann einen oder mehrere Feuermelder haben.
Feuermelder kénnen ausgefiihrt sein als

a)  Wirmemelder,

b) Rauchmelder,

¢) lonendetektor,

d)  Flammenmelder,

¢) Kombinationsmelder (Feuermelder, die aus einer Kombination von zwei oder mehr der unter a bis d genannten
Melder bestehen).

Feuermelder, die auf andere den Beginn eines Brandes anzeigende Faktoren ansprechen, koénnen von der
Untersuchungskommission zugelassen werden, sofern sie nicht weniger empfindlich sind als die unter a bis e genann-
ten Feuermelder.

Feuermelder kénnen
a) mit
b) ohne

Einzelidentifikation ausgefiihrt sein.

BAUVORSCHRIFTEN

Allgemeines

. Vorgeschriebene Feuermeldesysteme miissen jederzeit einsatzbereit sein.

. Die entsprechend Nummer 2.2 geforderten Feuermelder miissen selbsttitig sein. Zusitzliche handbetitigte Feuer-

melder diirfen eingebaut sein.
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1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.3.

1.4.

1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

1.5.

Die Anlage mit Zubehdr muss so ausgelegt sein, dass sie Ladespannungsschwankungen und Uberspannungen, Ande-
rungen der Umgebungstemperatur, Vibrationen, Feuchtigkeit, Schock, Stofe und Korrosion, wie sie tiblicherweise
auf Fahrzeugen vorkommen, standhalten.

Energieversorgung

Energiequellen und elektrische Stromkreise, die fiir den Betrieb des Feuermeldesystems erforderlich sind, miissen
selbstiiberwachend sein. Beim Auftreten eines Fehlers muss ein optisches und akustisches Alarmsignal an der
Kontrolltafel ausgelost werden, das sich von einem Feueralarmsignal unterscheidet.

Es miissen mindestens zwei Energiequellen fiir den elektrischen Teil des Feuermeldesystems vorhanden sein, von
denen eine Quelle eine Notstromanlage (Notstromquelle und Notschalttafel) sein muss. Es miissen zwei ausschlief3-
lich diesem Zweck dienende separate Einspeisungen vorhanden sein. Diese miissen zu einem in oder in der Nihe der
Kontrolltafel fur die Feuermeldeanlage angeordneten selbsttitigen Umschalter fithren. Auf Tagesausflugschiffen mit
Ly bis 25 m und auf Motorschiffen ist eine eigene Notstromquelle ausreichend.

Feuermeldeanlage
Feuermelder miissen in Brandmeldeabschnitten zusammengefasst werden.

Feuermeldeanlagen diirfen nicht fiir einen anderen Zweck verwendet werden. Davon abweichend diirfen das Schlie-
Ben der Tiiren nach Artikel 15.11 Nummer 8 und dhnliche Funktionen an der Kontrolltafel ausgelost und an dieser
angezeigt werden.

Feuermeldeanlagen miissen so ausgefiihrt sein, dass der erste angezeigte Feueralarm weitere Feueralarme durch
andere Feuermelder nicht verhindert.

Brandmeldeabschnitte

Umlfasst die Feuermeldeanlage keine ferniibertragbare Feuermelder-Einzelidentifikation, so darf ein Brandmeldeab-
schnitt nicht mehr als ein Deck iiberwachen. Ausgenommen davon ist ein Brandmeldeabschnitt, der eine einge-
schachtete Treppe iiberwacht.

Um Verzogerungen bei der Entdeckung des Brandherds zu vermeiden, muss die Anzahl der in jedem Brandmelde-
abschnitt einbezogenen geschlossenen Riume begrenzt werden. Mehr als 50 geschlossene Rdume in einem Brand-
meldeabschnitt sind unzulassig.

Umfasst das Feuermeldesystem eine ferniibertragbare Feuermelder-Einzelidentifikation, so diirfen die Brandmelde-
abschnitte mehrere Decks und eine beliebige Anzahl geschlossener Riume iiberwachen.

Auf Fahrgastschiffen, die keine Feuermeldeanlage mit ferniibertragbarer Feuermelder-Einzelidentifikation haben, darf
ein Brandmeldeabschnitt nicht mehr als einen nach Artikel 15.11 Nummer 10 gebildeten Bereich umfassen. Das
Ansprechen eines Feuermelders in einer einzelnen Kabine in diesem Brandmeldebereich muss im Gang vor dieser
Kabine ein optisches und akustisches Signal auslsen

Kiichen, Maschinen- und Kesselrdume miissen eigene Brandmeldeabschnitte bilden.

Feuermelder

Als Feuermelder miissen Wirme-, Rauchmelder oder lonendetektoren verwendet werden. Andere Feuermelder diir-
fen nur zusitzlich verwendet werden.

Feuermelder miissen typgepriift sein.

. Alle selbsttitigen Feuermelder miissen so beschaffen sein, dass sie ohne Austausch eines Bestandteils auf ordnungs-

gemife Funktionsfihigkeit tiberpriift und wieder fiir die normale Uberwachung eingesetzt werden konnen.

. Rauchmelder miissen so eingestellt sein, dass sie bei einer durch Rauch verursachten Dampfung der Helligkeit je

Meter von mehr als 2 % bis 12,5 % ansprechen. In Kiichen, Maschinen- und Kesselraumen eingebaute Rauchmelder
miissen innerhalb von Empfindlichkeitsgrenzen ansprechen, die den Anforderungen der Schiffsuntersuchungs-
kommission geniigen, wobei eine Unter- oder Uberempfindlichkeit der Rauchmelder vermieden werden muss.
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1.6.

1.6.1.

1.6.2.

1.6.3.

1.6.4.

2.1.

2.2.

2.3.

3.1.

3.2.

. Warmemelder miissen so eingestellt sein, dass sie bei Temperaturanstiegsraten von weniger als 1 °C/min bei Tem-

peraturen von mehr als 54 °C bis 78 °C ansprechen.

Bei hoheren Temperaturanstiegsraten muss der Warmemelder innerhalb von Temperaturgrenzen ansprechen, bei
denen eine Unter- oder Uberempfindlichkeit der Warmemelder vermieden wird.

. Mit Zustimmung der Untersuchungskommission kann die zuldssige Betriebstemperatur der Warmemelder auf 30 °C

tiber der Hochsttemperatur im oberen Raumteil von Maschinen- und Kesselrdumen erh6ht werden.

. Die Empfindlichkeit der Flammenmelder muss ausreichen, um Flammen gegen einen erleuchteten Raumhintergrund

festzustellen. Flammenmelder miissen zusidtzlich mit einem System zur Erkennung von Fehlanzeigen ausgestattet
sein.

Feuermeldeanlage und Kontrolltafel

Die Aktivierung eines Feuermelders muss in der Kontrolltafel und den Anzeigegeriten ein optisches und akustisches
Feueralarmsignal auslosen.

Die Kontrolltafel und die Anzeigegerdte miissen an einer stindig vom Schiffspersonal besetzten Stelle angeordnet
sein. Ein Anzeigegerdt muss sich im Steuerstand befinden.

Die Anzeigegerite miissen mindestens den Brandmeldeabschnitt anzeigen, in dem ein Feuermelder wirksam gewor-
den ist.

Auf oder neben jedem Anzeigegerit miissen unmissverstindliche Informationen iiber die iberwachten Rdume und
die Lage der Brandmeldeabschnitte angezeigt werden.

EINBAUVORSCHRIFTEN

Feuermelder miissen so angebracht sein, dass eine bestmogliche Arbeitsweise gewihrleistet ist. Stellen in der Nahe
von Unterziigen und Liiftungsleitungen oder andere Stellen, an denen Luftstromungen die Leistungsfahigkeit beein-
trachtigen konnten, und Stellen, an denen St6f8e oder mechanische Beschddigungen wahrscheinlich sind, miissen ver-
mieden werden.

Im Allgemeinen miissen Feuermelder, die sich an der Decke befinden, mindestens 0,5 Meter von den Schotten ent-
fernt sein. Der grofSte Abstand zwischen den Feuermeldern und Schotten muss folgender Tabelle entsprechen:

Art des Feuermelders Grofte Bodenfliche pro Grofter Abstand zwi- Grofter Abstand der Feuer-
Feuermelder schen den Feuermeldern melder von den Schotten
Wirme 37 m? 9m 4,5m
Rauch 74 m? 11m 5,5m

Die Untersuchungskommission kann auf der Grundlage von Versuchen, welche die Charakteristik der Melder bele-
gen, andere Abstinde vorschreiben oder zulassen.

Die Verlegung von zur Feuermeldeanlage gehorenden elektrischen Leitungen durch Maschinen- und Kesselraume
oder andere brandgefihrdete Raume ist nicht zuldssig, sofern dies nicht fiir die Feuermeldung aus diesen Riumen
oder zum Anschluss an die entsprechende Energieversorgung erforderlich ist.

PRUFUNG

Feuermeldesysteme miissen

a) nach dem Einbau,

b) regelmifig, mindestens aber alle zwei Jahre,

von einem Sachverstindigen gepriift werden. Fiir Maschinen- und Kesselraume findet diese Priifung unter wechseln-
den Maschinenbetriebs- und Liftungsbedingungen statt.

Uber die Priifung ist eine vom Priifer unterzeichnete Bescheinigung auszustellen, aus der das Datum der Priifung
ersichtlich ist.
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DIENSTANWEISUNG Nr. 18
Nachweis der Schwimmfihigkeit, Trimmlage und Stabilitit der getrennten Schiffsteile
(Artikel 22a.05 Nummer 2 in Verbindung mit den Artikeln 22.02 und 22.03 des Anhangs II)

1. Bei einem Nachweis tiber die Schwimmfihigkeit, Trimmlage und Stabilitit der nach Artikel 22a.05 Nummer 2 Buch-
stabe a getrennten Schiffsteile ist davon auszugehen, dass beide Teile vorher teilentladen oder entladen wurden oder aber
die iiber das Lukensiill hinausragenden Container in geeigneter Weise gegen Verrutschen gesichert wurden.

2. Fiirjedes der beiden Teile sind daher bei Berechnung nach Artikel 22.03 (Randbedingungen und Berechnungsverfahren
fur den Stabilitatsnachweis bei Beforderung gesicherter Container) folgende Anforderungen einzuhalten:

—  Die metazentrische Hohe MG darf 0,50 m nicht unterschreiten;
— ein Restsicherheitsabstand von 100 mm muss vorhanden sein;
— die zu beriicksichtigende Geschwindigkeit betrdgt 7 km/h;

— als Windstaudruck ist 0,01 t/m2 anzusetzen.

3. Der Neigungswinkel (< 5°) braucht bei den nach Artikel 22a.05 Nummer 2 getrennten Schiffsteilen nicht eingehalten zu
werden, da dieser — abgeleitet aus dem Reibungskoeffizienten — fiir ungesicherte Container vorgeschrieben wurde.

Der krangende Hebel aus freien Fliissigkeitsoberflichen ist nach der Formel in Artikel 22.02 Nummer 1 Buchstabe e zu
beriicksichtigen.

4. Die Anforderungen nach den Nummern 2 und 3 gelten auch als erfiillt, wenn fiir jedes der beiden Teile die Stabilitits-
anforderungen nach der Verordnung iiber die Beforderung von gefahrlichen Giitern auf dem Rhein (ADNR) in 9.1.0.95.2.
eingehalten werden.

5. Der Nachweis der Stabilitt der getrennten Schiffsteile kann unter der Annahme homogener Beladung erfolgen, da diese
— sofern nicht vorher schon vorhanden — vor dem Trennen hergestellt werden kann oder aber das Schiff weitgehend
entladen werden wird.



L 32/54 Amtsblatt der Europiischen Union 31.1.2009

DIENSTANWEISUNG Nr. 19

(Ohne Inhalt)
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2.1

2.2.

2.3.

2.4,

DIENSTANWEISUNG Nr. 20
Ausriistung der Schiffe, die dem Standard S1 oder S2 entsprechen

(Artikel 23.09 des Anhangs 1I)

ALLGEMEINE EINFUHRUNG

Nach Artikel 23.09 Nummer 1 des Anhangs Il miissen Schiffe, die dem Standard S1 und S2 entsprechen, den in die-
ser Bestimmung aufgefithrten Vorschriften geniigen. Nach Artikel 23.09 Nummer 1 bestitigt die Untersuchungs-
kommission im Gemeinschaftszeugnis, dass das Schiff diesen Vorschriften geniigt.

Es handelt sich bei diesen Vorschriften um erginzende Ausriistungsanforderungen, die zusatzlich zu den Anforde-
rungen gelten, denen ein Schiff entsprechen muss, damit das Gemeinschaftszeugnis erteilt wird. Vorschriften des Arti-
kels 23.09, die unterschiedlich ausgelegt werden konnten, werden in der vorliegenden Dienstanweisung naher
erldutert. Demnach sind die Vorschriften des Artikels 23.09 Nummer 1 des Anhangs II wie folgt auszulegen:

ARTIKEL 23.09

Nummer 1.1 Buchstabe a — Einrichtung der Antriebsanlagen

Verfiigt ein Schiff tiber eine direkt umsteuerbare Hauptmaschine, muss die Druckluftanlage, die fiir die Umsteuerung
der Schubrichtung erforderlich ist,

a) entweder ununterbrochen durch einen selbstindig regelnden Kompressor unter Druck gehalten werden oder

b) nach Auslosung eines Alarms im Steuerhaus mittels eines Aggregates, das vom Steuerstand aus gestartet wer-
den kann, unter Druck gesetzt werden. Verftigt dieses Aggregat tiber einen eigenen Brennstofftank, muss dieser
Tank — in Ubereinstimmung mit Artikel 8.05 Nummer 13 — iiber eine Fiillstandswarneinrichtung im Steuer-
haus verfigen.

Nummer 1.1 Buchstabe b — Fiillstand der Bilgen des Hauptmaschinenraumes

Ist der Betrieb der Bugsteueranlage erforderlich zur Erfiillung der Mandvrieranforderungen des Kapitels 5, gilt der
Raum der Bugsteueranlage als Hauptmaschinenraum.

Nummer 1.1 Buchstabe ¢ — selbsttitige Brennstoffzufuhr

. Verfiigt die Antriebsanlage tiber einen Tagestank, muss

a)  dessen Inhalt den Betrieb der Antriebsanlage wihrend 24 Stunden sicherstellen, wobei von einem Verbrauch
von 0,25 Liter pro kW und pro Stunde ausgegangen wird,

b)  die Brennstoffzufuhrpumpe fiir das Nachfiillen des Tagestanks ununterbrochen betrieben werden oder
¢) diese ausgeriistet sein mit

— cinem Schalter, der bei einem bestimmten niedrigen Fiillstand des Tagestanks die Brennstoffzufuhrpumpe
selbsttitig einschaltet, und

— einem Schalter, der bei einem gefiillten Tagestank die Brennstoffzufuhrpumpe selbsttitig ausschaltet.

. Der Tagestank muss iiber einen Niveaualarmgeber verfiigen, der die Anforderung nach Artikel 8.05 Nummer 13

erfiillt.

Nummer 1.1 Buchstabe d — kein besonderer Kraftaufwand fiir die Steuereinrichtung

Hydraulisch betriebene Ruderanlagen erfiillen diese Anforderung. Manuell angetriebene Ruderanlagen diirfen zu ihrer
Betdtigung keinen Kraftaufwand von mehr als 160 N erfordern.
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2.5.

2.6.

2.6.1.

2.7.

2.8.

Nummer 1.1 Buchstabe e — erforderliche Sicht- und Schallzeichen bei der Fahrt

Zu den Sichtzeichen gehéren nicht Zylinder, Bille, Kegel und Doppelkegel nach den schifffahrtspolizeilichen Vor-
schriften der Mitgliedstaaten.

Nummer 1.1 Buchstabe f — direkte Verstindigung und Verstindigung mit dem Maschinenraum

Direkte Verstindigung gilt als gewéhrleistet, wenn

a)

b)

zwischen Steuerhaus und Bedienungsstand der Winden und Poller auf dem Vor- oder Achterschiff ein direkter
Sichtkontakt moglich ist und aufferdem der Abstand vom Steuerhaus zu diesen Bedienungsstanden nicht mehr
als 35 m betrdgt und

die Wohnung unmittelbar vom Steuerhaus aus zuginglich ist.

. Die Verstandigung mit dem Maschinenraum gilt als gewahrleistet, wenn das in Artikel 7.09 Nummer 3 Satz 2

genannte Signal separat von dem in Artikel 7.09 Nummer 2 genannten Schalter betdtigt werden kann.

Nummer 1.1 Buchstabe i — Kurbeln und dhnliche drehbare Bedienungsteile

Dazu gehoren:

a)
b)

9

von Hand betitigte Ankerwinden (als hochster Kraftaufwand gilt der Kraftaufwand bei freihingenden Ankern),

Kurbeln fiir das Heben von Luken,

Kurbeln an Mast- und Schornsteinwinden.

Dazu gehoren nicht:

a)

b)

Verhol- und Kupplungswinden,

Kurbeln an Kranen, soweit diese nicht fiir Beiboote bestimmt sind.

Nummer 1.1 Buchstabe m — ergonomische Anordnung

Die Vorschriften gelten als erfiillt, wenn

das Steuerhaus entsprechend der Europdischen Norm EN 1864:2008 eingerichtet ist oder

das Steuerhaus so eingerichtet ist, dass eine einzige Person das Schiff mit Radarunterstiitzung steuern kann, oder

das Steuerhaus den folgenden Anforderungen gentigt:

aa)

bb)

cc)

Die Kontrollinstrumente und Bedienungseinrichtungen befinden sich im vorderen Blickfeld und in einem
Bogen von hochstens 180° (90° auf Steuerbordseite und 90° auf Backbordseite), einschlieflich Boden und
Decke. Sie miissen von der Stelle, an der sich der Ruderginger normalerweise befindet, gut leserlich und
gut sichtbar sein.

Die wichtigsten Bedienungseinrichtungen, wie Steuerrad oder Steuerhebel, Motorbedienung, Funk-
bedienung, Bedienung der akustischen Signale und der nach nationalen oder internationalen Schifffahrts-
polizeivorschriften erforderlichen Begegnungszeichen miissen so angelegt sein, dass der Abstand zwischen
den an Steuerbord und den an Backbord angeordneten Bedienungseinrichtungen hdchstens 3 m betrégt.
Es muss moglich sein, dass der Ruderginger die Motoren bedient, ohne die Bedienung der Steuerein-
richtung loszulassen und die tibrigen Bedienungseinrichtungen, wie die Sprechfunkanlage, die akustischen
Signale und die nach nationalen oder internationalen Schifffahrtspolizeivorschriften erforderlichen
Begegnungszeichen, ebenfalls noch bedienen kann.

Die Bedienung der nach nationalen oder internationalen Schifffahrtspolizeivorschriften bei der Fahrt erfor-
derlichen Begegnungszeichen erfolgt elektrisch, pneumatisch, hydraulisch oder mechanisch. Abweichend
ist eine Bedienung mittels eines Zugdrahts nur zugelassen, wenn hiermit die Bedienung vom Steuerstand
aus sicher maoglich ist.
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3. ARTIKEL 23.09

3.1.  Nummer 1.2 Buchstabe a — einzeln fahrendes Motorschiff

Motorschiffe, die ausweislich des Gemeinschaftszeugnisses auch zum Schieben geeignet sind, jedoch

a)  keine hydraulisch oder elektrisch angetriebenen Kupplungswinden besitzen oder

b) deren hydraulisch oder elektrisch angetriebene Kupplungswinden nicht den Anforderungen nach Nummer 3.3
dieser Dienstanweisung geniigen,

erhalten den Standard S2 als einzeln fahrendes Motorschiff.

In Nummer 47 des Gemeinschaftszeugnisses wird die Bemerkung ,Standard S2 gilt nicht fiir das schiebende Motor-
schiff* eingetragen.

3.2.  Nummer 1.2 Buchstabe ¢ — Schubverband

Motorschiffe, die ausweislich des Gemeinschaftszeugnisses zum Schieben geeignet sind und mit hydraulisch oder
elektrisch angetriebenen Kupplungswinden, die die Anforderungen nach Nummer 3.3 dieser Dienstanweisung erfil-
len, ausgeriistet sind, jedoch keine eigene Bugstrahlanlage besitzen, erhalten den Standard S2 als Motorschiff, das
einen Schubverband fortbewegt. In Nummer 47 des Gemeinschaftszeugnisses wird die Bemerkung ,Standard S2 gilt
nicht fiir das einzeln fahrende Motorschiff* eingetragen.

3.3.  Nummer 1.2 Buchstabe c Satz 1 und Buchstabe d Satz 1 — Spezialwinden oder gleichwertige Einrichtun-
gen zum Spannen der Seile (Kupplungseinrichtungen)

Die hier geforderten Kupplungseinrichtungen sind die nach Artikel 16.01 Nummer 2 mindestens vorgeschriebenen
Einrichtungen, die gemaf Dienstanweisung Nr. 3, Nummern 2.1 und 2.2 (Lingsverbindungen), zur Aufnahme der
Kupplungskrifte dienen und den folgenden Anforderungen geniigen:

a)  Die Einrichtung leistet die fiir die Kupplung erforderliche Spannkraft rein mechanisch.

b) Die Bedienteile der Einrichtung befinden sich an der Einrichtung selbst. Abweichend ist eine Fernbedienung
zugelassen, wenn

— derjenige, der die Einrichtung bedient, von seinem Bedienungsstand aus eine uneingeschrankte freie Sicht
auf die Einrichtung hat;

— bei diesem Bedienungsstand eine Vorrichtung vorhanden ist, die eine unbeabsichtigte Betitigung
verhindert;

— die Einrichtung eine Notstoppvorrichtung hat.

¢)  Die Einrichtung verftigt iiber eine Bremsvorrichtung, die sofort wirksam wird, wenn die Bedienungsvorrichtung
losgelassen wird oder wenn die Antriebskraft ausfillt.

d)  Das Kupplungsdrahtseil muss nach einem Antriebsausfall manuell gelost werden konnen.

3.4.  Nummer 1.2 Buchstabe ¢ Satz 2 und Buchstabe d Satz 2 — Bedienung der Bugstrahlanlage

Die Bedienungsvorrichtung der Bugstrahlanlage muss im Steuerhaus fest eingebaut sein. Die Anforderungen des Arti-
kels 7.04 Nummer 8 sind einzuhalten. Die Verkabelung zur Steuerung der Bugstrahlanlage muss bis zum Vorschiff
des schiebenden Motorschiffes oder Schubbootes fest eingebaut sein.
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3.5.  Nummer 1.2 Buchstabe e — gleichwertige Manévriereigenschaften
Gleichwertige Mandvriereigenschaften gewihrleistet eine Antriebsanlage, die aus

a) einem Mehrschraubenantrieb und mindestens zwei voneinander unabhingigen Antriebsanlagen mit dhnlichem
Leistungsvermogen,

b)  mindestens einem Zykloidalpropeller,
¢)  mindestens einem Ruderpropeller oder

d) mindestens einem 360°-Wasserstrahlantrieb besteht.
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

2.1.

2.2.

2.3.

3.1.

3.2

3.3.

4.1.

DIENSTANWEISUNG Nr. 21
Anforderungen an Sicherheitsleitsysteme

(Artikel 15.06 Nummer 7 und 22b.10 Buchstabe d des Anhangs II)

Allgemeines

Nach den vorstehend aufgefithrten Bestimmungen miissen auf Fahrgastschiffen und schnellen Schiffen geeignete
Sicherheitsleitsysteme vorhanden sein, um die Fluchtwege und Notausginge deutlich erkennbar zu machen, wenn die
Wirksamkeit der normalen Notbeleuchtung aufgrund von Rauchbildung eingeschrankt ist. Solche Sicherheitsleitsys-
teme miissen als bodennahe Sicherheitsleitsysteme ausgefiihrt sein. Diese Dienstanweisung betrifft die Genehmigung,
den Einbau und die Wartung dieser Sicherheitsleitsysteme.

Zusitzlich zur Notbeleuchtung nach Artikel 15.10 Nummer 3 miissen die Fluchtwege, einschlielich der Treppen, Aus-
ginge und Notausgdnge, in ihrem gesamten Verlauf, insbesondere an Ecken und Kreuzungen, mit einem Sicherheits-
leitsystem versehen sein.

Das Sicherheitsleitsystem muss nach Aktivierung mindestens 30 Minuten funktionieren.
Produkte von Sicherheitsleitsystemen diirfen weder radioaktiv noch giftig sein.

Erlduterungen des Sicherheitsleitsystems miissen neben dem Sicherheitsplan nach Artikel 15.13 Nummer 2 und in
jeder Kabine angebracht sein.

Definitionen

Bodennahe Sicherheitsleitsysteme (Low-Location Lighting — LLL): elektrische Beleuchtung oder lang nachleuchtende
Hinweisschilder entlang der Fluchtwege, so dass alle Fluchtwege leicht erkennbar sind.

Lang nachleuchtendes System (PL): Sicherheitsleitsystem aus lang nachleuchtendem Werkstoff. Diese Werkstoffe ent-
halten einen chemischen Stoff (Beispiel: Zinksulfid), der fahig ist, bei Beleuchtung durch sichtbare Strahlung Energie
zu speichern. Die lang nachleuchtenden Werkstoffe strahlen Licht aus, das sichtbar wird, wenn die umgebende
Beleuchtungsquelle an Wirksamkeit verliert. Ist keine Lichtquelle vorhanden, die fiir eine weitere Anregung erforder-
lich ist, geben die lang nachleuchtenden Werkstoffe die angesammelte Energie in Form von Lichtemissionen wieder
ab, die sich mit der Zeit abschwichen.

Elektrisch gespeistes System (EP): Sicherheitsleitsystem, das fiir seinen Betrieb elektrische Energie benotigt, beispiels-
weise Systeme, die Glithlampen, Leuchtdioden, Elektrolumineszenz-Bander oder -Lampen, Fluoreszenz-Lampen usw.
verwenden.

Giinge und Treppen

In allen Gingen muss das LLL ununterbrochen sein, abgesehen von den Unterbrechungen durch Gange oder Kabinen-
tiiren, damit sich eine erkennbare Leitlinie entlang des Fluchtwegs ergibt. LLL, die einer internationalen Norm entspre-
chen und eine sichtbare, aber nicht durchgehende Leitlinie beinhalten, konnen ebenfalls eingesetzt werden. Die
Leitmarkierung ist mindestens auf einer Seite des Ganges vorzusehen: an der Wand hochstens 0,3 m tiber dem Boden
oder auf dem Boden hochstens 0,15 m von der Wand entfernt. In Gingen, die iiber 2 m breit sind, ist die Leitmarkie-
rung auf beiden Seiten vorzusehen.

In Sackgassen soll das LLL in Abstdnden von nicht mehr als 1 m mit Pfeilen oder gleichwertigen Richtungsweisern ver-
sehen sein, die in Fluchtrichtung zeigen.

Auf allen Treppen ist das LLL mindestens auf einer Seite hochstens 0,3 m iiber den Stufen anzubringen. Es muss die
Position jeder Stufe fiir eine Person erkennbar machen, die sich oberhalb oder unterhalb dieser Stufe befindet. Bei
Treppenbreiten iiber 2 m ist das LLL an beiden Seiten anzubringen. Jeder Treppenabsatz ist so zu markieren, dass
Beginn und Ende erkennbar sind.

Tiiren

Die bodennahe Leitmarkierung muss zum Griff der Ausgangstiir fithren. Um Verwechslungen zu vermeiden, diirfen
so andere Tiiren nicht gekennzeichnet werden.
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4.2

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

6.1.

6.2.

6.3.

7.1.

7.2.

7.3.

7.4.

7.5.

Sofern Tiiren in Trennflichen nach Artikel 15.11 Nummer 2 und Tiiren in Schotten nach Artikel 15.02 Nummer 5 als
Schiebetiiren ausgefiihrt sind, muss die Offnungsrichtung gekennzeichnet sein.

Schilder und Markierungen

Die Schilder zur Kennzeichnung von Fluchtwegen miissen aus einem lang nachleuchtenden Werkstoff oder elektrisch
beleuchtet sein. Die MafSe der Schilder und die Markierungen miissen dem LLL angepasst sein.

An allen Ausgangen sind entsprechende Schilder anzubringen. Diese Schilder sind ebenfalls in dem genannten Bereich
an der Seite der Tiiren anzubringen, an der sich der Tiirgriff befindet.

Alle Schilder miissen einen Farbkontrast zu den Hintergriinden (Wand oder Boden) bilden.

Fur die LLL sind normierte Symbole (beispielsweise diejenigen, die in dem Beschluss A.760 (18) IMO beschrieben wer-
den) zu verwenden.

Lang nachleuchtende Systeme

Die Breite der lang nachleuchtenden Binder muss mindestens 0,075 m betragen. Abweichend davon kénnen auch
schmalere lang nachleuchtende Binder verwendet werden, wenn ihre Leuchtdichte entsprechend erhoht wird, um die
fehlende Breite auszugleichen.

Lang nachleuchtende Stoffe miissen 10 Minuten nach Ausfall aller duferen Beleuchtungsquellen mit einer Leucht-
dichte von mindestens 15 mcd/m? nachleuchten. Das System muss danach noch 20 Minuten lang eine Leuchtdichte
von {iber 2 med/m? aufweisen.

Alle Stoffe eines lang nachleuchtenden Systems miissen wenigstens die Mindestmenge des umgebenden Lichtes auf-
nehmen konnen, die erforderlich ist, um die lang nachleuchtenden Stoffe hinreichend aufzuladen, damit sie den vor-
genannten Anforderungen an die Leuchtdichte geniigen konnen.

Elektrisch gespeiste Systeme

Elektrische gespeiste Systeme miissen an die nach Artikel 15.10 Nummer 4 vorgeschriebenen Notstromquellen ange-
schlossen sein, damit sie unter normalen Umstinden durch die Hauptstromquelle und bei Einschalten der Notstrom-
quelle durch diese Notstromquelle versorgt werden konnen. Um die Bemessung der Kapazitit der Notstromquelle zu
ermoglichen, miissen die elektrisch gespeisten Systeme auf die Liste der Verbraucher in Notfillen gesetzt werden.

Elektrisch gespeiste Systeme miissen sich entweder selbsttitig einschalten oder mit einem Handgriff vom Steuerstand
aus aktiviert werden kénnen.

Bei Einbau von elektrisch gespeisten Systemen miissen folgende Normen fiir die Leuchtdichte eingehalten werden:
1. Die aktiven Teile der elektrisch gespeisten Systeme miissen eine Leuchtdichte von mindestens 10 cd/m? aufweisen.

2. Die einzelnen Quellen der Systeme mit Miniaturglithlampen miissen eine durchschnittliche sphirische Lichtstarke
von mindestens 150 mcd besitzen, wobei der Abstand zwischen den einzelnen Lampen nicht mehr als 0,1 m
betragen darf.

3. Die einzelnen Quellen der Systeme mit Leuchtdioden miissen eine Spitzenstirke von mindestens 35 med auf-
weisen. Der Winkel des Lichtkegels, in dem die Lichtstirke nur noch halb so grof ist, muss an die voraussicht-
liche Annaherungs- und Blickrichtung angepasst sein. Der Abstand zwischen den einzelnen Lampen darf nicht
mehr als 0,3 m betragen.

4. Die Elektroluminiszenz-Systeme miissen nach Ausfall der Stromversorgungsquelle, an die sie nach Nummer 7.1
angeschlossen sein miissen, noch 30 Minuten weiter funktionieren.

Alle elektrisch gespeisten Systeme miissen so konzipiert sein, dass der Ausfall einer einzelnen Lichtquelle, eines ein-
zelnen Leuchtbands oder einer einzelnen Batterie die Markierungen nicht unwirksam macht.

Elektrisch gespeiste Systeme miissen hinsichtlich Vibrationspriifung und Warmepriifung den Bestimmungen des Arti-
kels 9.20 geniigen. Abweichend von Artikel 9.20 Nummer 2 Buchstabe ¢ kann die Warmepriifung bei einer Bezugs-
lufttemperatur von 40 °C erfolgen.
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7.6.

7.7.

Elektrisch gespeiste Systeme miissen hinsichtlich der elektromagnetischen Vertraglichkeit den Anforderungen des Arti-
kels 9.21 gentigen.

Elektrisch gespeiste Systeme miissen nach IEC 60529:1992 eine Mindestschutzart von IP 55 aufweisen.

Priifung

Die Leuchtdichte der LLL muss mindestens alle fiinf Jahre von einem Sachverstindigen gepriift werden. Uber die Prii-
fung ist eine vom Sachverstdndigen unterzeichnete Bescheinigung auszustellen, aus der das Datum der Priifung her-
vorgeht. Geniigt die Leuchtdichte bei einer einzelnen Messung nicht den Anforderungen dieser Dienstanweisung, sind
Messungen an mindestens 10 Stellen gleichen Abstands vorzunehmen. Erfiillen iiber 30 % der Messungen nicht die
Anforderungen dieser Dienstanweisung, miissen die Sicherheitsleitsysteme ausgetauscht werden. Gentigen 20 bis 30 %
der Messungen nicht den Anforderungen dieser Dienstanweisung, sind die Sicherheitsleitsysteme im Laufe eines Jahres
erneut zu priifen.
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DIENSTANWEISUNG Nr. 22

Beriicksichtigung der besonderen Sicherheitsbediirfnisse von Personen mit eingeschrinkter Mobilitit

(Artikel 1.01 Nummer 104, 15.01 Nummer 4, 15.06 Nummern 3 bis 5, 9,10, 13 und 17, 15.08 Nummer 3, 15.10

Nummer 3 und 15.13 Nummern 1 bis 4 des Anhangs II)

Einfithrung

Personen mit eingeschrankter Mobilitdt haben Sicherheitsbediirfnisse, die tiber solche von anderen Fahrgésten hinaus-
gehen. Diesen Bediirfnissen wird durch die Anforderungen in Kapitel 15, die nachfolgend erldutert werden, Rechnung
getragen.

Diese Anforderungen sollen gewihrleisten, dass Personen mit eingeschrankter Mobilitdt sich an Bord der Schiffe sicher
aufhalten und bewegen konnen. Zusitzlich soll bei Eintritt einer Notsituation diesen Personen grundsitzlich ein ver-
gleichbares Sicherheitsniveau geboten werden wie anderen Fahrgasten.

Es ist nicht notwendig, dass alle Fahrgastbereiche den besonderen Sicherheitsbediirfnissen von Personen mit einge-
schriankter Mobilitdt gentigen. Daher gelten die Anforderungen auch nur fir bestimmte Bereiche. Jedoch muss den
betreffenden Personen die Gelegenheit gegeben sein, sich tiber die Ausdehnung der fiir sie aus sicherheitstechnischer
Sicht besonderes hergerichteten Bereiche zu informieren, so dass sie thren Aufenthalt an Bord entsprechend gestalten
konnen. Es liegt in der Verantwortung des Schiffseigners, die entsprechenden Bereiche vorzuhalten, kenntlich zu
machen und den Personen mit eingeschrankter Mobilitit zu kommunizieren.

Die Vorschriften hinsichtlich der Personen mit eingeschrinkter Mobilitit orientieren sich an

— der Richtlinie 2003/24/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 14. April 2003 zur Anderung der
Richtlinie 98/18/EG des Rates iiber Sicherheitsvorschriften und -normen fiir Fahrgastschiffe und

— dem Leitfaden fiir die behindertengerechte Ausstattung von Binnenfahrgastschiffen gemif$ der Resolution Nr. 25
der UN-Wirtschaftskommission fiir Europa.

Die in der Anhang Il verwendete Begriffsbestimmung fiir ,Personen mit eingeschrankter Mobilitét* ist weitgehend iden-
tisch mit jener aus der Richtlinie; die meisten der technischen Anforderungen entstammen dem Leitfaden. Daher kon-
nen beide Regelwerke zur Entscheidungsfindung in Zweifelsfillen herangezogen werden. Insgesamt gesehen gehen
Richtlinie und Leitfaden jedoch in ihren Anforderungen iiber jene des Anhangs II hinaus.

Die Anforderungen des Anhangs II betreffen nicht Anleger und dhnliche Einrichtungen. Diese unterliegen nationalen
Vorschriften.

Artikel 1.01 Nummer 104 — Begriffsbestimmung ,,Personen mit eingeschrinkter Mobilitit“

Personen mit eingeschrinkter Mobilitit sind solche, die sich aufgrund eigener physischer Einschrinkungen nicht so
bewegen konnen oder ihre Umwelt so wahrnehmen konnen wie andere Fahrgdste. Dazu gehoren auch Personen mit
eingeschrinktem Seh- oder Horvermogen oder Personen in Begleitung von Kindern, die in Kinderwagen mitgefiihrt
oder getragen werden. Im Sinne dieser Vorschriften sind Personen mit eingeschrinkter Mobilitit jedoch nicht solche
mit psychischen Einschrankungen.

Artikel 15.01 Nummer 4 — Allgemeine Bestimmungen: Bereiche, die fiir die Nutzung durch Personen mit ein-
geschrinkter Mobilitit vorgesehenen sind

Bereiche, die fir die Nutzung durch Personen mit eingeschrankter Mobilitit vorgesehen sind, erstrecken sich im ein-
fachsten Fall vom Eingangsbereich bis zu den Stellen, von denen im Notfall eine Evakuierung vorgesehen ist. Sie miissen

— eine Stelle, wo Rettungsmittel gestaut sind oder im Notfall ausgegeben werden,
—  Sitzpldtze,
— cine entsprechend hergerichtete Toilette (Nummer 10 dieser Dienstanweisung) sowie

— die Verbindungswege dazwischen einschliefSen.
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Die Zahl der Sitzplitze sollte mindestens in etwa der Zahl von Personen mit eingeschrinkter Mobilitit entsprechen,
die — wiber einen lingeren Zeitraum gesehen — haufiger gleichzeitig an Bord sind. Die Zahl ist vom Schiffseigner auf-
grund seiner Erfahrungen festzulegen, da sie sich den Kenntnissen der zustindigen Behorde entzieht.

Auf Kabinenschiffen sind aulerdem Verbindungswege zu den Fahrgastkabinen, die von Personen mit eingeschrinkter
Mobilitédt genutzt werden, zu beriicksichtigen. Die Zahl dieser Kabinen ist vom Schiffseigner in gleicher Weise wie die
Zahl der Sitzplitze festzulegen. Anforderungen an die besondere Herrichtung von Kabinen werden — mit Ausnahme
der Breite der Tiiren — nicht gestellt. Es liegt in der Verantwortung des Eigners, notwendige weitere Vorkehrungen zu
treffen.

Satz 2 der Vorschrift ist wortgleich mit Artikel 24.04 Nummer 4, lediglich bezogen auf die Beriicksichtigung der beson-
deren Sicherheitsbediirfnisse von Personen mit eingeschrankter Mobilitit. Daher ist bei ihrer Anwendung auch glei-
chermaflen zu verfahren. Sollten die Empfehlungen Ersatzmafnahmen fordern, konnen diese insbesondere
organisatorischer Art sein.

Artikel 15.06 Nummer 3 Buchstabe g — Ausginge von Riumen

Bei den Anforderungen an die Breite von Verbindungsgingen, Ausgingen und Offnungen in Schanzkleidern oder
Geldndern, die fiir die Nutzung durch Personen mit eingeschrankter Mobilitdt vorgesehen sind oder gewohnlich fir das
an oder von Bord gehen von Personen mit eingeschrankter Mobilitit genutzt werden, ist das Mitfihren von Kinder-
wagen ebenso beriicksichtigt wie der Umstand, dass Personen auf verschiedene Arten von Gehhilfen oder Rollstiihle
angewiesen sein konnen. Bei Ausgdngen oder Offnungen fiir das An- oder Von-Bord-Gehen ist auRerdem dem erhéh-
ten Platzbedarf fiir eventuell notwendiges Hilfspersonal Rechnung getragen.

Artikel 15.06 Nummer 4 Buchstabe d — Tiiren

Die Anforderungen an die Ausgestaltung der Umfelder von Tiiren, die fir die Nutzung durch Personen mit einge-
schrankter Mobilitit vorgesehen sind, erlauben, dass auch Personen, die z. B. auf Gehhilfen angewiesen sind, diese Tiiren
gefahrlos offnen konnen.

Artikel 15.06 Nummer 5 Buchstabe ¢ — Verbindungsginge

Siche die Ausfithrungen zu Nummer 4 dieser Dienstanweisung.

Artikel 15.06 Nummer 9 — Treppen und Aufziige

Die Anforderungen an die Ausgestaltung von Treppen beriicksichtigen neben einer moglichen eingeschrinkten
Bewegungsfahigkeit auch Einschrankungen der Sehfihigkeit.

Artikel 15.06 Nummer 10 Buchstaben a und b — Schanzkleider, Gelinder

Die Anforderungen an Schanzkleider und Gelinder von Decks, die fiir die Nutzung durch Personen mit eingeschrink-
ter Mobilitdt vorgesehen sind, sehen eine grolere Hohe vor, da diese Personen eher in eine Situation geraten, wo sie
das Gleichgewicht verlieren oder sich selbst nicht festhalten konnen.

Siche auferdem die Ausfithrungen zu Nummer 4 dieser Dienstanweisung.

Artikel 15.06 Nummer 13 — Verkehrsflichen

Personen mit eingeschrankter Mobilitit miissen sich aus verschiedensten Griinden haufiger Abstiitzen oder Festhalten,
weshalb Winde an Verkehrsflichen, die fir die Nutzung durch Personen mit eingeschrankter Mobilitit vorgesehen sind,
mit Handlaufen in einer geeigneten Hohe zu versehen sind.

Siehe aufferdem die Ausfithrungen zu Nummer 4 dieser Dienstanweisung.

Artikel 15.06 Nummer 17 — Toiletten

Auch auf der Toilette sollten sich Personen mit eingeschrankter Mobilitdt sicher aufhalten und bewegen kénnen, wes-
halb mindestens eine Toilette entsprechend herzurichten ist.
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Artikel 15.08 Nummer 3 Buchstaben a und b — Alarmanlage

Personen mit eingeschrinkter Mobilitit konnen eher in Situationen geraten, in denen sie auf Hilfe Anderer angewiesen
sind. In Rdumen, in denen sie im Regelfall von der Besatzung, dem Bordpersonal oder Fahrgisten nicht gesehen wer-
den konnen, ist daher die Moglichkeit der Auslosung eines Alarms vorzusehen. Dies gilt fir Toiletten, die fir die Nut-
zung durch Personen mit eingeschriankter Mobilitdt vorgesehen sind.

Personen mit eingeschrankter Mobilitit sind auch solche mit eingeschrankter Seh- oder Horfahigkeit. Dem muss die
Anlage zur Alarmierung der Fahrgiste — zumindest in den Bereichen, die fiir die Nutzung durch Personen mit einge-
schrinkter Mobilitdt vorgesehen sind — durch geeignete optische und akustische Signalgebung Rechung tragen.

Artikel 15.10 Nummer 3 Buchstabe d — Ausreichende Beleuchtung

Personen mit eingeschrinkter Mobilitat sind auch solche mit eingeschrankter Sehfdhigkeit. Eine ausreichende Beleuch-
tung der Bereiche, die fiir die Nutzung durch Personen mit eingeschrinkter Mobilitit vorgesehen sind, ist daher unab-
dingbar und muss grundsitzlich hoheren Anforderungen gentigen als eine Beleuchtung fiir andere Fahrgastbereiche.

Artikel 15.13 Nummer 1 — Sicherheitsrolle

Die in der Sicherheitsrolle zu beriicksichtigenden besonderen Sicherheitsmaffnahmen, die fir Personen mit einge-
schrankter Mobilitdt erforderlich sind, miissen sowohl auf eine maogliche eingeschrinkte Bewegungsfihigkeit wie auch
auf Einschriankungen der Hor- und der Sehfihigkeit eingehen. Fiir diesen Personenkreis sind neben den Mafnahmen
bei Eintritt von Notfillen auch solche fiir den Normalbetrieb zu beriicksichtigen.

Artikel 15.13 Nummer 2 — Sicherheitsplan

Die Bereiche nach Nummer 3 dieser Dienstanweisung sind zu kennzeichnen.

Artikel 15.13 Nummer 3 Buchstabe b — Anbringung von Sicherheitsrolle und Sicherheitsplan

Zumindest die Ausfertigungen der Sicherheitsrolle und des Sicherheitsplans, die in den fiir die Nutzung durch Perso-
nen mit eingeschrinkter Mobilitdt vorgesehen Bereichen angebracht sind, miissen so gestaltet werden, dass sie mog-
lichst auch von Personen mit eingeschrinkter Sehfihigkeit noch gelesen werden kénnen. Dies kann z. B. durch
geeignete Wahl von Kontrast und SchriftgrofSe erreicht werden.

AufSerdem sind die Pline in einer Hohe anzubringen, in der sie auch von Rollstuhlfahrern gelesen werden konnen.

Artikel 15.13 Nummer 4 — Verhaltensregeln fiir Fahrgiste

Die Ausfithrungen zu Nummer 15 dieser Dienstanweisung gelten sinngemaf.



31.1.2009 Amtsblatt der Europaischen Union L 32/65

DIENSTANWEISUNG Nr. 23

(Ohne Inhalt)



L 32/66

Amtsblatt der Europiischen Union

31.1.2009

3.1.

3.1.1.

3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

DIENSTANWEISUNG Nr. 24
Geeignete Gaswarneinrichtung
(Artikel 15.15 Nummer 9 des Anhangs 1I)

Nach Artikel 24.02 Nummer 2 und Artikel 24.06 Nummer 5 (jeweils Ubergangsvorschriften zu Artikel 15.01 Num-
mer 2 Buchstabe ¢) diirfen Fliissiggasanlagen zu Haushaltszwecken auf vorhandenen Fahrgastschiffen bis zur ersten
Verldngerung des Gemeinschaftszeugnisses nach dem 1.1.2045 nur unter der Voraussetzung weiterbetrieben wer-
den, dass eine Gaswarneinrichtung nach Artikel 15.15 Nummer 9 vorhanden ist. Nach Artikel 15.15 Nummer 9 diir-
fen zukiinftig auch auf erstmals zum Verkehr zugelassenen Fahrgastschiffen, deren Lange 45 m nicht @iberschreitet,
Fliissiggasanlagen zu Haushaltszwecken eingebaut werden, wenn gleichzeitig eine solche Warneinrichtung einge-
baut wird.

Nach Artikel 24.02 Nummer 2 und Artikel 24.06 Nummer 5 (jeweils Ubergangsvorschriften zu Artikel 15.15 Num-
mer 9) miissen diese Gaswarneinrichtungen bei der ersten Erneuerung der Bescheinigung nach Artikel 14.15 einge-
baut sein.

Eine Gaswarneinrichtung besteht aus Sensoren, einem Gerit und Leitungen. Sie gilt als geeignet, wenn sie mindes-
tens den nachfolgend beschriebenen Anforderungen geniigt:

Anforderung an das System (Sensoren, Gerit, Leitungen)
Die Warnung muss spétestens erfolgen bei Erreichen oder Uberschreiten eines der folgenden Werte:
a) 10 % Untere Explosionsgrenze (UEG) eines Propan-Luft-Gemischs und

b) 30 ppm CO (Kohlenmonoxid).

. Die Zeit bis zur Alarmauslosung des gesamten Systems darf 20 s nicht tiberschreiten.

. Die Einstellungen, die die Warnung nach 3.1.1 auslosen und die die Zeit nach 3.1.2 bestimmen, diirfen nicht ver-

andert werden konnen.

. Die Messgasforderung muss so gestaltet sein, dass eine Unterbrechung oder Behinderung erkannt wird. Eine Verfdl-

schung durch Luftzutritt oder Messgasverlust aufgrund von Undichtigkeiten muss vermieden oder erkannt und
gemeldet werden.

. Die Einrichtungen miissen fiir Temperaturen von — 10 bis 40 °C und 20 bis 100 % Luftfeuchtigkeit ausgelegt sein.

Die Gaswarneinrichtung muss selbstiiberwachend und so beschaffen sein, dass ein unbefugtes Abschalten nicht mog-
lich ist.

. Vom Bordnetz gespeiste Gaswarneinrichtungen sind gegen Stromausfall zu puffern. Batteriebetriebene Einrichtun-

gen miissen mit einer Anzeige fiir das Absinken der Batteriespannung versehen sein.
Anforderungen an das Gerit
Das Gerit besteht aus Auswerte- und Anzeigeeinheit.

Der Alarm bei Erreichen oder Uberschreiten der in Nummer 3.1.1 Buchstaben a und b angegebenen Grenzwerte
muss optisch und akustisch erfolgen, sowohl im tiberwachten Raum als auch im Steuerhaus oder an einer anderen
stindig besetzten Stelle. Er muss deutlich sichtbar und auch unter den Betriebsbedingungen mit dem gréfSten Eigen-
lirm deutlich horbar sein. Er muss sich eindeutig von allen anderen akustischen und optischen Signalzeichen im zu
schiitzenden Raum unterscheiden. Der akustische Alarm muss auch bei geschlossenen Verbindungstiiren vor den
Zugingen und in den benachbarten Rdumen deutlich horbar sein. Der akustische Alarm darf nach Auslosung
abschaltbar sein. Der optische Alarm darf erst erldschen, wenn die in Nummer 3.1.1 genannten Werte unterschrit-
ten sind.

Es muss moglich sein, die Meldungen fiir das Erreichen oder Uberschreiten der in Nummer 3.1.1 Buchstaben a und
b angegebenen Grenzwerte getrennt zu erkennen und eindeutig zuzuordnen.

Wenn das Gerit einen Sonderzustand (Inbetriebnahme, Storung, Kalibrierung, Parametrierung, Wartung usw.) ein-
nimmt, muss dies angezeigt werden. Storungen des Gesamtsystems oder einzelner Komponenten miissen iber einen
optischen und akustischen Alarm angezeigt werden, wobei der akustische Alarm nach Auslosung abschaltbar sein
darf. Der optische Alarm darf jedoch erst nach Beseitigung der Storung erloschen.
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3.4.4.

4.1.

4.2.

4.3.

5.1.

Besteht die Moglichkeit, verschiedene Meldungen auszugeben (Grenzwerte, Sonderzustinde), muss es moglich sein,
diese getrennt zu erkennen und eindeutig zuzuordnen. Gegebenenfalls muss ein Sammelsignal anzeigen, dass nicht
alle Meldungen ausgegeben werden konnen. In diesem Fall miissen die Meldungen prioritir mit der hochsten
sicherheitstechnischen Relevanz beginnend angezeigt werden. Die Anzeige der nicht ausgebbaren Meldungen muss
auf Knopfdruck maoglich sein. Die Rangfolge muss aus der Dokumentation des Gerdtes ersichtlich sein.

Die Gerite miissen so ausgefiihrt sein, dass ein unbefugter Eingriff nicht moglich ist.

Bei allen verwendeten Melde- und Alarmeinrichtungen miissen das Steuerungselement des Alarms und die Anzeige-
vorrichtung auferhalb der Rdume bedient werden kénnen, in denen sich die Gasvorrite und die Verbrauchgerite
befinden.

Anforderungen an die Sensoren/Probennahmestellen

In jedem Raum mit Verbrauchsgeriten miissen in der Nahe dieser Gerite Sensoren der Gaswarneinrichtung vorhan-
den sein. Die Sensoren/Probennahmestellen sind so zu installieren, dass Gasansammlungen detektiert werden, bevor
sie die in Nummer 3.1.1 genannten Werte erreichen. Anordnung und Installation sind zu dokumentieren. Die Aus-
wahl der Standorte ist vom Hersteller bzw. der einbauenden Fachfirma zu begriinden. Probennahmeleitungen soll-
ten dabei so kurz wie moglich sein.

Die Sensoren miissen leicht zugédnglich sein, um regelmifige Kalibrierungen, Instandhaltungen sowie Sicherheits-
kontrollen zu ermoglichen.

Anforderungen an den Einbau

Der Einbau der gesamten Gaswarneinrichtung muss durch eine Fachfirma erfolgen.
Bei der Installation sind zu beriicksichtigen:

a)  ortliche Beliiftungseinrichtungen,

b) strukturelle Anordnungen (Gestaltung der Wande, Teilungen usw.), die die Ansammlung von Gasen erleichtern
oder erschweren, und

¢)  Vermeidung von Beeintrachtigungen durch mechanische Beschidigung, Wasser- oder Hitzeschiden.
Samtliche Probennahmeleitungen sind so anzuordnen, dass eine Kondensatbildung ausgeschlossen ist.
Die Installation hat so zu erfolgen, dass eine unbefugte Manipulation nach Moglichkeit ausgeschlossen ist.
Kalibrierung/Priifung der Anlage

Vor der Inbetriebnahme ist die Gaswarneinrichtung nach Herstellerangaben zu kalibrieren.

Die Gaswarneinrichtung ist regelmafig nach den Herstellerangaben durch einen Sachverstindigen oder einen Sach-
kundigen zu kalibrieren und zu priifen. Uber die Priifung ist eine vom Sachverstindigen oder Sachkundigen unter-
zeichnete Bescheinigung auszustellen, aus der das Datum der Priifung ersichtlich ist.

Elemente der Gaswarneinrichtung mit begrenzter Lebensdauer miissen rechtzeitig vor dem Ablauf der angegebenen
Lebensdauer ausgetauscht werden.

Kennzeichnung

Alle Gerite miissen gut lesbar und unausloschbar mindestens mit folgenden Angaben versehen sein:
a) Name und Anschrift des Herstellers,

b)  gesetzliche Kennzeichnung,

¢)  Bezeichnung von Serie und Typ,

d) gegebenenfalls Seriennummer,

e) soweit erforderlich, alle fiir den sicheren Einsatz unabdingbaren Hinweise und

f)  je Sensor eine Angabe zum Kalibriergas.
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Elemente der Gaswarneinrichtung mit begrenzter Lebensdauer miissen deutlich als solche gekennzeichnet sein.

Folgende Herstellerangaben zur Gaswarneinrichtung miissen an Bord vorhanden sein:

a)

vollstindige Anweisungen, Zeichnungen und Diagramme zu sicherem und ordnungsgemifem Betrieb sowie
zu Einbau, Inbetriebnahme und Instandhaltung der Gaswarneinrichtung,

Betriebsanweisungen, die mindestens enthalten miissen:

aa) die im Falle einer Alarm- oder Storungsmeldung einzuleitenden Mafinahmen,

bb) die Sicherheitsmaffnahmen bei Nichtverfiigbarkeit (z. B. Kalibrierung, Priifung, Stérung) und
c¢) die fiir die Installation und die Instandsetzung Verantwortlichen,

Anweisungen fiir die Kalibrierung vor Inbetriebnahme und fiir routinemifige Kalibrierungen einschlieflich ein-
zuhaltender Zeitintervalle,

Versorgungsspannung,

Art und Bedeutung der Alarme und Anzeigen (z. B. Sonderzustinde),

Angaben zum Erkennen von Betriebsstorungen und fiir die Fehlerbeseitigung,

Art und Umfang des Austausches von Bauelementen mit begrenzter Lebensdauer und

Art, Umfang und Zeitintervall der Priifungen.
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DIENSTANWEISUNG Nr. 25
Elektrische Kabel

(Artikel 9.15 und 15.10 Nummer 6 des Anhangs II)

Allgemein (alle Fahrzeuge — Artikel 9.15)

. Bei der Anwendung von Artikel 9.15 Nummer 5 ist die eingeschrankte Beliiftung von abgeschirmten Kabeln oder von

Kabeln in vollstindig umschlossenen Kabelschichten zu beriicksichtigen.

. Gemdf Artikel 9.15 Nummer 9 sollte die Anzahl der Kabelverbindungen auf ein Minimum beschrinkt sein. Sie sind zu

Reparatur- und Ersatzzwecken sowie ausnahmsweise zur Vereinfachung der Installation zulassig. Kabelverbindungen, die
in Ubereinstimmung mit Nummer 3.28 und mit Anhang D von IEC 60092-352:2005 oder mit von einem Mitgliedstaat
als gleichwertig anerkannten Regeln hergestellt sind, konnen als akzeptabel angesehen werden.

Fahrgastschiffe — Artikel 15.10

. Kabel und Kabelverlauf auf Fahrgastschiffen werden als zufrieden stellend angesehen, wenn die Bedingungen in Num-

mer 2 und Nummer 3 erfiillt sind.

. Kabel, die im Notfall die Stromversorgung von Anlagen nach Artikel 15.10 Nummer 4 sicherstellen, miissen zur Erfiil-

lung der Anforderungen des Artikels 15.10. Nummer 6 Absatz 2 folgende Bedingungen erfiillen:

a)  Die Kabel sind so zu verlegen, dass sie nicht durch eine Erhitzung der Schotte und Decks unbrauchbar werden, die
durch Feuer in einem angrenzenden Raum verursacht werden konnte.

b)  Wenn die Kabel Anlagen in stark feuergefihrdeten Bereichen versorgen, sollte die Kabelfithrung in solchen Berei-
chen nicht iiber oder in der Nihe des oberen Teils von Dieselmotoren und élgefeuerten Anlagen oder in der Nihe
heiler Oberflichen, z. B. Abgasleitungen von Dieselmotoren, verlaufen. Wenn es keine andere Moglichkeit der Ver-
legung gibt, sollten die Kabel gegen die Beschadigung durch Hitze und Feuer geschiitzt werden. Dies kann durch
eine Abdeckung oder einen Schacht aus Stahlblech geschehen.

¢) Kabel und dazu gehorige Anlagen, die von der Notstromquelle versorgt werden, sollten so weit wie moglich im
sicheren Bereich verlaufen.

d) Die Kabelsysteme sind so beschaffen, dass ein Brand in einem von Trennflichen des Typs A nach Artikel 15.11
Nummer 2 begrenzten Raum die fiir die Sicherheit wichtigen Anlagen in einem anderen derartigen Raum nicht
beeintrichtigt. Dies gilt als erfillt, wenn die Haupt- und Notversorgungskabel nicht durch den gleichen Raum fiih-
ren. Fir den Fall, dass sie durch den gleichen Raum fithren, gilt die Anforderung als erfillt, wenn

aa) sie in moglichst grolem Abstand verlegt sind oder

bb) die Notversorgungskabel feuerwiderstandsfahig sind.

. Bei der Einrichtung von Biindelkabel-Durchfithrungen ist darauf zu achten, dass ihre flammenhemmenden Eigenschaf-

ten nicht beeintrachtigt werden. Dies gilt als erfiillt, wenn die Kabel IEC 60332-3:2000 oder die von einem Mitgliedstaat
als gleichwertig anerkannten Regeln entsprechen. Ist dies nicht der Fall, sollten feuerhemmende Vorrichtungen in lan-
gen Kabeldurchfithrungen (mehr als 6 m vertikal und 14 m horizontal) vorgesehen werden, sofern die Kabel nicht voll-
stindig durch Kabelschdchte umschlossen sind. Die Verwendung ungeeigneter Farben, Kanile, Schichte usw. kann sich
erheblich auf die Feuer-Ausbreitungseigenschaften von Kabeln auswirken und muss vermieden werden. Die Verwen-
dung von speziellen Kabeltypen wie Radiofrequenzkabel kann zugelassen werden, ohne dass die vorstehenden Anfor-
derungen einzuhalten sind.*




