EV-BodenseeSchO: Anlage 3

Anlage 3 (zu § 7 Abs. 2)

Hinweise:

Die nachfolgenden Bestimmungen sind der Rheinschiffsuntersuchungsordnung (Anlage zur Verordnung zur
Einflhrung der Rheinschiffsuntersuchungsordnung) vom 19. Dezember 1994 (BGBI I S. 3822) in der am 1.
Januar 2000 geltenden Fassung entnommen. Die Nummerierung der Paragrafen wurde im Hinblick auf die
in der Binnenschiffsuntersuchungsordnung verwendete Nummerierung angepasst. Soweit nichts anderes
bestimmt ist, beziehen sich die in den folgenden Vorschriften genannten Paragrafen auf solche dieser
Anlage.

§ 15.01 Allgemeine Bestimmungen

1. Der Nachweis der Schwimmfahigkeit muss im Leckfall nach § 15.02 fiir alle vorgesehenen
Beladungszustande erbracht werden.

2. Die Dicke der AuRenhaut stahlerner Fahrgastschiffe ist bei Untersuchungen nach § 14.04 Abs. 1 BSO
in der jeweils geltenden Fassung wie folgt festzulegen:

a) Die Mindestdicke tmin der Boden-, Kimm- und Seitenbeplattung der Auflenhaut von
Fahrgastschiffen bestimmt sich nach dem gréReren Wert der folgenden Formeln:

]

In diesen Formeln bedeuten:

f=1+0,0013 « (a — 500); a =400 mm.

a = Langs- oder Querspantabstand [mm].

Bei einem geringeren Spantabstand als 400 mm ist a = 400 mm zu setzen.

Der sich aus den Formeln ergebende grofite Wert ist als Mindestdicke einzusetzen.
Plattenerneuerungen sind durchzufiihren, wenn Boden- oder Seitenplatten den vorstehend ermittelten
Mindestwert unterschritten haben.

b) Der sich nach den Formeln ergebende Mindestwert flr die Plattendicke kann unterschritten werden,
wenn der zuldssige Wert auf Basis eines rechnerischen Nachweises fiir die gentiigende Festigkeit des
Schiffskorpers festgelegt und bescheinigt ist.

c) An keiner Stelle der AuRenhaut darf die Plattenstarke jedoch den Wert von 3 mm unterschreiten.

§ 15.02 Grundbedingungen zur Unterteilung des Schiffs

1. Die Schotteinteilung muss so gewahlt sein, dass der Schiffskdrper fiir Fahrgastschiffe bis einschlieRlich
20 m LcwL bei Uberflutung einer beliebigen Abteilung des Schiffes schwimmfahig bleibt. Es ist mit einer
Leckage folgender Ausdehnung zu rechnen:

Lecklange = Abteilungslange;
Eindringtiefe = 1/5 der jeweiligen Breite eines Rumpfes in der CWL;

Leckhohe = von der Basis aufwarts unbegrenzt.

Bei Fahrgastschiffen mit einer LcwL von mehr als 20 m muss die Schotteinteilung so gewahlt sein, dass
der Schiffskérper schwimmfahig bleibt, wenn eine Leckage an beliebiger Stelle mit folgender Ausdehnung
auftritt:

Lecklange = 0,075 x LcwL, mindestens aber 2,00 m;

Eindringtiefe = 1/5 der jeweiligen Breite eines Rumpfes in der CWL;



Leckhdhe = von der Basis aufwarts unbegrenzt.

Als Abteilungen eines Schiffes werden solche anerkannt, deren Schotte einen Abstand von 1,50 m und
mehr haben; ausgenommen hiervon ist die Vorpiek.

Nach dem Fluten der oben beschriebenen wasserdichten Abteilungen darf das Schiff nicht tber die
Tauchgrenze hinaus eintauchen und § 15.03 Nr. 8 muss eingehalten werden.

Die zustandige Behorde kann im Rahmen von gréReren Schiffsumbauten oder Revisionen Maflnahmen
zur Verbesserung der Schwimmfahigkeit im Leckfall verlangen.

2. Wasserdichte Fenster dirfen unterhalb der Tauchgrenze liegen, wenn sie sich nicht 6ffnen lassen und
eine ausreichende Festigkeit besitzen. Soweit sie im Fahrgastbereich liegen, dirfen nur Fensterscheiben
aus vorgespanntem Glas, Verbundglas oder, wenn hinsichtlich Feuerschutz zulassig, Kunststoff verwendet
werden.

3. Bei der Leckrechnung missen die baulichen Gegebenheiten bertcksichtigt werden.

Im Allgemeinen ist mit einer Flutbarkeit von 95 % zu rechnen.

Wird durch eine Berechnung nachgewiesen, dass die mittlere Flutbarkeit in irgendeiner Abteilung kleiner
ist als 95 %, kann der errechnete Wert eingesetzt werden. Bei einer solchen Berechnung sind jedoch
mindestens folgende Werte fir die Flutbarkeit einzusetzen:

Fahrgast- und Besatzungsraume 95 %;
Maschinenrdume (einschlieRlich Kesselrdume) 85 %;
Lade-, Gepack- und Vorratsraume 75 %;
Doppelbdden, Brennstofftanks und sonstige Tanks je nachdem, ob sie ihrer Bestimmung 0 oder

entsprechend fur das auf der Ebene der tiefsten Einsenkung schwimmende Schiff als voll oder 95 %.
leer angenommen werden mussen,

4. Zwischen Kollisionsschott und Heckschott gelten als wasserdichte Abteilungen nach Nr. 1 nur solche,
die mindestens eine Lange von 0,075 LwL haben, jedoch 4 m nicht unterschreiten. Die
Untersuchungskommission kann geringfiigige Abweichungen zulassen.

Ist eine wasserdichte Abteilung langer als nach Satz 1 erforderlich und erhalt sie 6rtliche Unterteilungen,
die wasserdichte Teilraume bilden und zwischen denen die Mindestlange wiederum vorhanden ist, kbnnen
diese fur die Leckrechnung angerechnet werden.

Die Lange der ersten Abteilung hinter dem Kollisionsschott darf kleiner sein als 0,10 LwL oder 4 m. In
diesem Fall sind die Vorpiek und die angrenzende Abteilung in der Leckrechnung als zusammenflutend
anzusehen. Der Abstand zwischen dem vorderen Lot und dem hinteren Querschott dieser Abteilung darf
jedoch 0,10 LwL nicht unterschreiten, muss jedoch mindestens 4 m betragen.

Der Abstand des Kollisionsschotts vom vorderen Lot darf 0,04 LwL nicht unterschreiten und 0,04 LwL + 2
m nicht Gberschreiten.

5. Hat ein Fahrgastschiff wasserdichte Langsunterteilungen, miissen Asymmetrien zwischen
Kollisionsschott und Heckschott wie folgt berlicksichtigt werden:

a) wenn die Langsschotte mindestens 1/5 BWL von der AuRenhaut in der Linie der gréf3ten
Einsenkung entfernt sind und dabei mindestens 1/6 BWL aber nicht weniger als 1,5 m voneinander
entfernt sind, missen in der Leckrechnung die Abteilungen A, B und C einzeln und die Abteilungen A +
B und B + C zusammen als geflutet angesehen werden (Bild 1);

b) wenn in der mittleren Abteilung B ein wasserdichtes Deck auf mehr als 0,50 m Abstand vom
Schiffsboden vorhanden ist, braucht die Abteilung D Uber diesem Deck nicht als geflutet gerechnet zu
werden (Bild 2). Dabei gelten hinsichtlich der Lage der Langsschotte die Voraussetzungen nach
Buchst. a.

]

§ 15.02a Querschotte



1. Zuséatzlich zu den Schotten nach § 3.03 Nr. 1 Anhang Il BinSchUO mussen Querschotte vorhanden
sein, die sich aus der Leckrechnung ergeben.

Vorgeschriebene Querschotte missen wasserdicht und bis zum Schottendeck hochgefiihrt sein. Fehlt ein
Schottendeck, missen diese Schotte mindestens 20 cm Uber die Tauchgrenze hochgefihrt sein. § 15.03
Nr. 8 gilt entsprechend.

Fahrgastraume und Wohnraume fir Bordpersonal missen von Maschinen- und Kesselraumen gasdicht
getrennt sein.

2. Die Anzahl der Offnungen in wasserdichten Querschotten nach Nr. 1 muss so gering gehalten sein, wie
es die Bauart und der ordnungsgemaRe Betrieb des Schiffes zulassen. Offnungen und Durchfiihrungen
durfen die wasserdichte Funktion der Schotte nicht nachteilig beeinflussen.

Kollisionsschotte diirfen keine Offnungen und Schotttiiren haben.

Schotte, die Maschinenraume von Fahrgastraumen oder Wohnradumen fur Bordpersonal trennen, dirfen
keine Schotttiren haben.

3. Handbetatigte, wasserdichte Schotttiiren ohne Fernbedienung sind nur auRerhalb des
Fahrgastbereichs zulassig. Sie missen dauernd geschlossen bleiben und dirfen nur zum Durchgang
kurzfristig gedffnet werden. Ihre schnelle und sichere VerschlieRbarkeit muss durch geeignete
Vorrichtungen sichergestellt sein. Beide Seiten der Tlren miissen mit der Aufschrift versehen sein:
,Tur unmittelbar nach Durchgang schliefen*.

Abweichend von Satz 1 ist eine handbetatigte Schotttiirim Fahrgastbereich zulassig, wenn

a) LwL 40 m nicht Uberschreitet,
b) die Fahrgastzahl nicht groRer ist als LwL,
c) das Schiff Gber nur ein Deck verflgt,

d) diese Tir unmittelbar vom Deck aus zu erreichen und nicht mehr als 10 m vom Zugang zum Deck
entfernt ist,

e) die Unterkante der Tur6ffnung mindestens 30 cm Uber dem Boden des Fahrgastbereiches liegt und

f) die beiden benachbarten Abteilungen mit Bilgenalarm ausgeristet sind.

4. Schotttliren, die langfristig geoffnet sind, miissen an Ort und Stelle von beiden Seiten des Schotts und
von einer gut zuganglichen Stelle oberhalb des Schottendecks geschlossen werden kénnen. Nach einem
fernbetatigten SchlieRen muss sich die Tir an Ort und Stelle erneut 6ffnen und sicher schlieRen lassen.
Der SchlieBvorgang darf insbesondere nicht durch Teppiche oder FuRleisten beeintrachtigt werden.

Die Dauer des fernbetatigten SchlieRvorgangs muss mindestens 30 Sekunden betragen und darf 60
Sekunden nicht Uberschreiten. Wahrend des Schlielvorgangs muss automatisch ein akustischer Alarm bei
der TUr gegeben werden. Es muss sichergestellt sein, dass Turantrieb und Alarm auch unabhangig vom
Bordnetz funktionieren. Am Ort der Fernbetatigung muss eine Vorrichtung vorhanden sein, die anzeigt, ob
die Tur offen oder geschlossen ist.

5. Schotttiiren und ihre Betatigungsorgane missen in einem sicheren Bereich liegen, der nach aulen
durch eine senkrechte Flache begrenzt wird, die im Abstand von 1/5 BwL parallel zum Verlauf der
AuRenhaut in der Linie der groRten Einsenkung verlauft. Im Steuerhaus muss eine optische Warnanlage
als Uberwachungseinrichtung vorhanden sein, die bei gedffneter Schotttiir aufleuchtet.

6. Rohrleitungen mit offenen Miindungen und Liftungskanale missen so verlegt sein, dass Uber sie in
keinem betrachteten Leckfall weitere Raume oder Tanks geflutet werden. Stehen mehrere Abteilungen
Uber Rohrleitungen oder Liftungskanale in offener Verbindung miteinander, so miissen diese an
geeigneter Stelle tber die unglinstigste Leckwasserlinie hinaufgefiihrt werden. Geschieht dies bei



Rohrleitungen nicht, so missen an den durchbrochenen Schotten Absperrarmaturen mit Fernbetatigung
von oberhalb des Schottendecks vorgesehen werden.

Hat ein Rohrleitungssystem in einer Abteilung keine offene Mundung, gilt die Rohrleitung bei
Beschadigung dieser Abteilung als unbeschadigt, wenn sie innerhalb des in Nr. 5 definierten sicheren
Bereichs verlauft und vom Boden mehr als 0,50 m Abstand hat.

7. Werden die in Nrn. 2 bis 6 genannten Offnungen und Tiiren zugelassen, ist in die Zulassungsurkunde
als Betriebsvorschrift aufzunehmen:

,Durch Anweisung an das Schiffspersonal muss sichergestellt sein, dass alle Offnungen und Tiren in
wasserdichten Querschotten im Gefahrenfall unverziiglich wasserdicht geschlossen werden.”

8. Ein Querschott darf mit einer Schottversetzung versehen sein, wenn alle Teile dieser Versetzung
innerhalb des in Nr. 5 definierten sicheren Bereichs liegen.

§ 15.03 Nachweis der Stabilitat des intakten Schiffes und der Leckstabilitat

1. Der Antragsteller hat den Nachweis der hinreichenden Intaktstabilitdt durch eine Berechnung auf Grund
der Ergebnisse eines Krangungsversuches und, auf Verlangen der Untersuchungskommission, eines
Drehkreisversuches zu erbringen.

2. Der rechnerische Nachweis der gentigenden Intaktstabilitat gilt als erbracht, wenn die Krangung bei
voller Ausrustung des Schiffes, bei halber Fillung der Brennstoff-, Wasserbehalter und
Abwassersammeltanks und bei Einhaltung eines Restfreibordes und eines Restsicherheitsabstandes nach
Nr. 7 unter gleichzeitiger Einwirkung

a) der seitlichen Verschiebung der Personen nach Nr. 4

b) des Winddruckes nach Nr. 5

c) der Zentrifugalkraft bei der Drehbewegung nach Nr. 6
einen Winkel von 12° nicht Uberschreitet. Der allein durch die seitliche Verschiebung der Personen
hervorgerufene Krangungswinkel darf 10° nicht Gberschreiten.

Die Untersuchungskommission kann verlangen, dass der Berechnung auch andere Fillungsgrade der
Tanks zugrunde gelegt werden.

3. Bei Schiffen mit LwL von weniger als 25 m kann die hinreichende Intaktstabilitéat anstelle des
rechnerischen Nachweises nach Nr. 2 durch eine Belastungsprobe mit dem halben Gewicht der
héchstzulassigen Personenzahl und bei der ungtinstigsten Fillung der Brennstoff- und Wasserbehalter
nachgewiesen werden. Dieses Gewicht ist, von der Seite aus beginnend, auf der fiir Fahrgaste
verfugbaren freien Decksflache mit einer Verdichtung von 3 3/4 Personen je m?2 unterzubringen. Dabei
darf der Krangungswinkel von 7° nicht Uberschritten sowie ein Restfreibord von 0,05 B + 0,20 m und ein
Restsicherheitsabstand von 0,05 B + 0,10 m nicht unterschritten werden.

4. Das krangende Moment aus der Verschiebung der Personen Mp ist die Summe der Einzelmomente
Mpn fiir alle Decks, die Fahrgasten zugénglich sind. Die jeweiligen Einzelmomente berechnen sich:

a) fur freie Decks:

Mpn =cp * b « P [kKNm].

In dieser Formel bedeuten:

cp Beiwert (cp = 1,5) [m/sz];

b groRte nutzbare Breite des jeweiligen Decks in 0,50 m Hohe in m;

P Gesamtmasse der zulassigen Personen auf dem jeweiligen Deck in t;

b) fir belegte Decks:

Fur die Berechnung der seitlichen Verschiebung der Personen auf Decks, die teilweise mit
festmontierten Banken oder Tischen, mit Booten, kleinen Deckshausern oder dergleichen besetzt sind,
sind 3 3/4 Personen je m? freier Decksflache anzunehmen. Bei Banken ist je Fahrgast mit einer
Sitzbreite von 0,50 m und einer Sitztiefe von 0,75 m zu rechnen.



Die Berechnung ist fur eine Verschiebung nach Steuerbord und nach Backbord auszufihren.
Bei mehreren Decks ist die hinsichtlich Stabilitat unglnstigste Verteilung des Gesamtgewichts der
Personen auf die Decks anzunehmen. Auf Kabinenschiffen werden fir die Berechnung der seitlichen
Verschiebung der Personen die Kabinen als unbesetzt angenommen.
Der Hohenschwerpunkt einer Person ist mit 1 m Gber dem tiefsten Punkt des jeweiligen Decks auf 1/2 LwL
ohne Berlcksichtigung von Sprung und Bucht und ihre Masse mit 75 kg einzusetzen.

5. Das krangende Moment infolge des Winddruckes M ist nach folgender Formel zu berechnen:
Mw = pw * A (lw + T/2) [KNm].

In dieser Formel bedeuten:

pw spezifischer Winddruck von 0,1 kN/m?;

A Lateralplan des Schiffes Uber der Ebene der groRten Einsenkung in m
lw Abstand des Schwerpunktes des Lateralplanes A von der Ebene der groRten Einsenkung in m.

2.

6. Das krangende Moment durch Zentrifugalkraft bei der Drehbewegung Mgr ist nach folgender Formel zu
berechnen:

Mdr = Cdr * D/Lwi (KG - T/2)

In dieser Formel bedeuten:

Car Beiwert (Car = 5) [m?/s?];

KG Hohe des Gewichtsschwerpunktes iber Oberkante Kiel in m.

Wird der Krangungswinkel im Drehkreis durch Versuch nachgewiesen, kann der hierbei ermittelte Wert in
die Berechnung eingesetzt werden. Dieser Versuch muss bei halber Hochstgeschwindigkeit des Schiffes
bei voller Beladung und dem dabei kleinstmoglichen Drehkreisdurchmesser durchgefiihrt werden.

7. In der durch die Krangungskrafte nach Nr. 2 Satz 1 Buchst. a bis ¢ hervorgerufenen Lage des Schiffes
muss ein Restfreibord von mindestens 200 mm verbleiben.

Bei Schiffen, deren Seitenfenster gedffnet werden kdnnen oder bei denen sonstige ungesicherte
Offnungen in der AuRenhaut vorhanden sind, muss der Restsicherheitsabstand mindestens 100 mm
betragen.

8. Der rechnerische Nachweis der gentigenden Leckstabilitat gilt als erbracht, wenn fir alle Stadien des
Volllaufens nach § 15.02 und fiir den Endzustand der Uberflutung das aufrichtende Moment Ma groRer ist
als das krangende Moment Mk nach folgenden Formeln:

]

In diesen Formeln bedeuten:

Ca Beiwert (Ca = 10) [m/s?];

MGrest. reduzierte metazentrische Hohe im Leckzustand in m;

¢ kleinerer der beiden folgenden Winkel in °: Winkel, bei dem die erste Offnung einer nicht gefluteten
Abteilung zu Wasser kommt, oder Winkel, bei dem das Schottendeck zu Wasser kommt;

Mp krdngendes Moment aus der Verschiebung der Personen nach Nr. 4.

§ 15.04 Berechnung der sich aus der freien Decksflache ergebenden Anzahl der Fahrgaste

1. Sind die §§ 15.03 und 15.05 erflillt, setzt die Untersuchungskommission die hochstzulassige Anzahl der
Fahrgaste wie folgt fest:
a) Der Berechnung wird die Summe der an Bord vorhandenen freien Decksflachen zugrunde gelegt,
die zum regelmaRigen Aufenthalt der Fahrgaste bestimmt sind.
Davon abweichend werden Decksflachen von Schlafrdumen und Toiletten sowie Decksflachen von
Raumen, die dauernd oder zeitweilig dem Schiffsbetrieb dienen, nicht in die Berechnung einbezogen,
auch wenn sie den Fahrgasten zuganglich sind. Nicht einzubeziehen sind ferner Raume unter dem
Hauptdeck. Im Hauptdeck versenkte Raume mit grofen Fenstern tber Deck dirfen jedoch
mitgerechnet werden.



b) Von der Summe der nach Buchst. a berechneten Flache sind abzuziehen:

Flachen von Verbindungsgéangen, Treppen und sonstigen Verkehrswegen; Flachen unter Treppen;
Flachen, die dauernd mit Ausriistungsgegenstanden oder Mdbeln belegt sind;

Flachen unter Beibooten, Rettungsflofien und Rettungsbooten, auch wenn diese so aufgestellt sind,
dass sich Fahrgaste darunter aufhalten kénnen;

kleine Flachen insbesondere zwischen Sitzen und Tischen, die tatsachlich nicht nutzbar sind.

c) Auf den Quadratmeter der nach Buchst. a und b ermittelten freien Decksflache werden 2,5
Fahrgaste gerechnet, bei Schiffen mit LwL von weniger als 25 m jedoch 2,8.

2. Die héchstzulassige Anzahl der Fahrgéaste muss an Bord an auffallender Stelle deutlich lesbar
angeschlagen sein. Fur Kabinenschiffe, die auch fur Tagesausfliige eingesetzt werden, sind die
Fahrgastzahlen als Tagesausflugsschiff und als Kabinenschiff zu berechnen und im Schiffsattest
einzutragen.

Fir jede dieser Fahrgastzahlen mussen die §§ 15.02 und 15.03 erfillt sein.

Fir Kabinenschiffe, die nur fiir Reisen mit Ubernachtung benutzt werden, ist als Fahrgastzahl die Anzahl
der Schlafplatze maRgebend.

§ 15.05 Sicherheitsabstand, Freibord und Einsenkungsmarken

1. Der Sicherheitsabstand muss mindestens der Summe entsprechen

a) aus der zusatzlichen seitlichen Eintauchung, die sich, gemessen an der AuRenhaut, durch die
zulassige Krangung ergibt und

b) aus dem Restsicherheitsabstand nach § 15.03 Nrn. 2 und 7.
Bei Schiffen ohne Schottendeck muss der Sicherheitsabstand mindestens 500 mm betragen.

2. Der Freibord muss mindestens der Summe entsprechen

a) aus der zusatzlichen seitlichen Eintauchung, die sich, gemessen an der AuRenhaut, durch die
Krangung nach § 15.03 Nr. 2 ergibt und

b) dem Restfreibord nach § 15.03 Nrn. 2 und 7.
Der Freibord muss jedoch mindestens 300 mm betragen.

3. Die Ebene der gréfiten Einsenkung ist so festzusetzen, dass der Sicherheitsabstand nach Nr. 1, der
Freibord nach Nr. 2 und die §§ 15.02, 15.02a und 15.03 eingehalten sind. Die Untersuchungskommission
kann jedoch aus Sicherheitsgriinden einen groReren Sicherheitsabstand oder Freibord festsetzen.

4. An jeder Seite eines Schiffes sind Einsenkungsmarken nach § 4.04 BinSchUQO anzubringen. Die
Anbringung zusatzlicher Markenpaare oder einer durchgehenden Markierung ist zulassig. Die Lage aller
Marken muss in der Zulassungsurkunde eindeutig bezeichnet sein



