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Vorweort

Die ordnungsgemaéfe Stauung und Sicherung der Ladung ist von
aufierster Wichtigkeit fiir die Sicherheit des menschlichen Le-
bens auf See. Unsachgeméfe Stauung und Sicherung von La-
dungen hat zahllose schwere Schiffsunfille zur Folge gehabt
und nicht nur auf See, sondern auch wihrend des Ladens und
Léschens zu Verletzungen und Verlusten von Menschenleben
gefiihrt.

Damit man sich mit den Problemen und Gefahren, die von der
unsachgeméaflen Stauung und Sicherung gewisser Giiter auf
Schiffen ausgehen, befafit, hat die IMO Richtlinien in Form von
Resolutionen der Vollversammlung wie auch vom MSC geneh-
?Iilgrten Circularen veroffentlichi; diese sind im folgenden aufge-
thrt:

— Sachgerechte Stauung und Sicherung von Beforderungsein-
heiten und anderen Ladungstrigern auf Schiffen, ausgenom-
men Containerschiffe mil zellenformigen Staugeriisten; Re-
solution A.489(XII),

— Bestimmungen, dic in das auf Schiffen mitzufithrende La-
dungssicherungshandbuch aufzunehmen sind; MSC/Circ.
385,

— Umsténde, die bei Uberlegungen hinsichtlich einer gefahrlo-
sen Stauung und Sicherung von Beférderungseinheiten und
Fahrzeugen auf Schiffen in Betracht zu ziehen sind; Resolu-
tion A.533(13),

— Richtlinien fir Sicherungsvorkehrungen bei der Beférderung
von Strafenfahrzeugen auf Ro/Ro-Schiffen; Resolution
A.581(14),

— Richtlinien fiir das Packen und Sichern von Ladung in Con-
tainern und auf Landfahrzeugen fiir die Beforderung tiber See
(Container-Pack-Richilinien); MSC/Circ. 383

— Gefchren beim Betreten von geschlossenen Rédumen; MSC/
Circ. 487.

Die Beschleunigungen, die auf ein im Seegang befindliches
Schiff einwirken, resultieren aus einer Kombination von Lings-,
Vertikal- und vorwiegend Querbewegungen. Die Krifte, dic
durch die Beschleunigung hervorgerufen werden, sind Ursprung
fiir die Mehrzahl der Sicherungsprobieme.

Den Gefahren die von diesen Krifien ausgehen, soll durch das
Ergreifen von Mafinahmen begegnet werden, die sowohl eine
oriungsgeméﬁe Ladungsstauung und -sicherung an Bord be-
wirken wie auch die Amglitude und Héufigkeit der Schiffsbewe-
gungen reduzieren.

Mit diesen Richtlinien wird die Absicht verfolgt, einen interna-
tionalen Standard festzulegen, der die sachgerechie Stauung
und Sicherung von Ladungen fordert, indem er:

— die Aufmerksamkeit der Schiffseigner und Schiffsbetreiber
auf das Erfordernis lenkt, sicherzusiellen, dafs das Schiff fir
den vorgesehenen Einsatz geeignet ist;

— Binweise gibt, die bewirken sollen, daf das Schiff mit ord-
nungsgemifen Ladungssicherungsmitteln ausgeriistet ist;

— zur Minimierung der Risiken fiir Schiff und Besatzung allge-
meine Hinweise beziiglich der richtigen Stauung und Siche-
rung von Ladungen gibt;

— spezielle Hinweise fiir solche Ladungen gibt, die dafiir be-
kannt sind, dafl deren Stauung und Sicherung problematisch
ist;

— auf Mafnahmen hinweist, die bei schweren Seegangshedin-
gungen ergriffen werden kénnen; und

— auf MafBnahmen hinweist, die getroffen werden kénnen, um
die beim Ubergehen ven Ledung entstehenden Folgen zu
mindern.

Ungeachtet solcher Hinweise muf dennoch klar sein, dafl der

Kapitdn fiir die sichere Durchfithrung der Reise und fiir die Si-

cherheit des Schiffes, seiner Mannschalt und seiner Ladung ver-

antwortlich ist.

Allgemeine Grundsitze

—- Alle Ladungen sollen derart gestaut und gesichert werden,
daf das Schiff und die an Bord befindlichen Personen keinen
Risiken ausgesetzt werden.

— Die sachgerechte Stauung und Sicherung der Ladung hingt
von deren ordnungsgemifer Planung, Ausfithrung und Uber-
wachung ab.

— Das mit Ladungsstauungs- und -sicherungsaufgaben betraute
Personal soll ordnungsgemafs qualifiziert und erfahren sein.

— Das Personal, das die Stauung und Sicherung der Ladung
plant und iiberwacht, soll iiber ein fundiertes, praxisorien-
tiertes Wissen hinsichtlich Gebrauch und Inhalt des

Ladungssicherungshandbuckes verfiigen, sofern ein solches
vorhanden ist.

— In jedem Fall kann die unsachgemife Stauung und Siche-
rung von Ladung eine potentielle Gefahr fir die Sicherung
anderer Ladungen und das ganze Schiff selbst darstellen.

— Beziiglich der Ladungsstauung und -sicherung getroffene
Entscheidungen sollen auf den schlechtesten Weiterbedin-
gungen basieren, wie sie fiir die bevorstehende Reise erwartet
werden kénnen.

— Entscheidungen des Kapitdns im Zusammenhang mit der
Fithrung des Schiffes sollen, insbesondere bei schlechten
Wetlerverhiltnissen, die Art und den Stauplatz der Ladung
sowie die Sicherungsvorkehrungen berticksichtigen.

Kapitel 1
Allgemeines

1.1 Anwendungsbereich

Diese Richtlinien sind auf Ladungen anzuwenden, die an Bord

von Schiffen transportiert werden (ausgenommen feste und flis-
si%e Massengiiter und an Deck gestautes Holz), insbescndere auf
salche Ladungen, deren Stauung und Sicherung sich in der Pra-
xis als problematisch erwiesen haben.

1.2 Definition der verwendeten Fachausdriicke
Im Sinne dieser Richtlinien bedeutet:
Beférderungseinheit:

— entsprechend der Definition in Resolution A.489 (XII) der
Vollversammlung ein(e) Fahrzeug, Container, Flat, Palette,
ortsbeweglicher Tankbehilier, verpackte Einheit oder jeden
anderen Ladungstriger usw. und Ladeeinrichtung oder Teile
davon die zum Schiff gehiren, jedoch nicht fest mit diesem
verbunden sind.

Grofipackmittel (IBC):

— eine feste, halbfeste oder flexible transportable Schiittgutver-
packung mit einem Fassungsvermégen von nicht mehr als
3 m’® (3000 1), ausgelegt fiir die Handhabung mit Férdergeri-
ten und in bezug auf eine geniigende Widerstandsfihigkeit
gegeniiber Handhabungs- und Transportbelastungen gepriift.

ortsbeweglicher Tank:

~— ein Tank, der nicht dauerhaft an Bord des Schiffes befestigt
ist, der ein Fassungsvermdgen von mehr als 450 Litern auf-
weist und dessen Aufenhiilie mit Auflager versehen und mit
duferen Stabilisierungselementen, Bedienungseinrichtun-
gen und baulichen Ausstattungen ausgeriistet ist, die fiir den
Transport ven Gasen, Fliissigkeiten oder Feststoffen notwen-
dig sind.

Strapentankfahrzeug:

— ein Réderfahrzeug, ausgestattet mit sowohl fiir den Straflen-
als auch fiir den Seetransport von Gasen, Fliissigkeiten oder
Feststoffen bestimmtem Tank cder Tanks; der Tank oder die
Tanks sind wihrend der normalen Belade-, Transport- und
Entladevorginge starr und dauerhaft mit dem Fahrzeug ver-
bunden und werden weder an Bord befillt noch entleert.

Straflenfahrzeug:

— ein Nutzfahrzeug, Sattelanhénger, Lastkraftwagenzug, Saitel-
kraftfahrzeug oder ein Zug entsprechend den Definitionen in
der IMO-Resolution A.581(14).

Rolltrailer:

— ein Fahrzeug geringer Bauhohe fiir den Transport von Ladun-
gen mit einem oder mehreren Radsiitzen am hinteren und
einer Abstiitzung am vorderen Ende, das im Hafen von einem
Spezialzugfahrzeug zu oder von seinem Stauplatz an Bord
des Schiffes gezogen oder geschoben wird.

Ro/Ro-Schiff:

— ein Schiff mit einem oder mehreren geschlossenen oder offe-
nen Decks, die nicht in iblicher Weise unterteilt sind und
sich im allgemeinen iiber die gesamte Linge des Schiffes
erstrecken, und das Giiter beférdert, die gewdhnlich in hori-
zontaler Richtung geladen und geléscht werden.

Ladungseinheit:
— eine Anzahl von Versandstiicken sind entweder:

.1 auf einer Ladeplatte wie etwa eine Palette gestellt oder
%estapelt und mittels Laschung, Schrumpffolien oder an-
eren geeigneten Maflnahmen gesichert; oder
.2 in eine §ulere Schutzverpackung wie etwa eine Boxpalet-
te verladen; oder

-3 dauerhaft mittels eines Stropps zusammengezurri.



1.3 Kriifie

1.3.1 Die Krifte, die zur Verhiitung von Ladungsverschiebun-
gen von geeigneten Stau- und Sicherungsvorkehrungen aufge-
nommen werden miissen, setzen sich normalerweise aus Kom-
ponenten zusammen, die relativ zum Koordinatensystem des
Schiffes in

— Léngs-,
— Quer-, und
— Vertikalrichtung wirken.

Anmerkung:

Hinsichtlich der Ladungsstauung und -sicherung sind Léngs-
und Querkrifte als mafigeblich zu betrachten.

1.3.2 Die Querkréfte fiir sich bzw. die Resultierende aus Quer-,
Léngs- und Vertikalkriaften nehmen im allgemeinen mit der Hé-
he des Stauplatzes und der Entfernung des Stauplatzes in Lings-
schiffsrichtung vom seegangsbedingten Bewegungszentrum des
Schiffes zu. Die stirksten Krifte sind am weitesten vorn, am
weitesten achtern und an den héchsten Staupldtzen auf jeder
Seite des Schiffes zu erwarten.

1.3.3 Die auftretenden Querkrifte nehmen direkt mit der meta-
zentrischen Hohe des Schiffes zu. Eine tibermifige metazentri-
sche Hohe kann hervorgerufen werden durch:

— unsachgeméfien Schiffsentwurf,
— ungeeignete Ladungsverleilung, und
— ungeeignete Bunker- und Ballastverteilung.

1.3.4 Die Ladung soll so verteilt werden, daf das Schiff eine
metazentrische Héhe aufweist, die iiber dem geforderten Mini-
mum und, sofern machbar, zur Minimierung der auf die Ladung
wirkenden Kréfte unterhalb eines akzeptablen oberen Grenzwer-
tes liegt.

1.3.5 Zusitzlich zu den obenerwihnten Kriften kann an Deck
beforderte Ladung Kriften ausgesetzt sein, die durch Wind und
Seeschlag verursacht werden.

1.3.6  Unsachgemiéfe Schiffsfithrungsmafinahmen (Kurs oder
Geschwindigkeit) konnen ungiinstige, auf das Schiff und die
Ladung wirkende Kréifte verursachen.

1.3.7 Sofern ein Ladungssicherungshandbuch vorhanden ist,

kann die Grofie der Krifte unter Verwendung der darin enthalte-

gen entsprechenden Berechnungsmethoden abgeschitzt wer-
en.

1.3.8 Wenn auch der Einsatz einer Rolldampfungseinrichtung
das Seegangsverhalten des Schiffes verbessern kann, soll die
Wirkung solcher Einrichtungen nicht bei der Planung der Stau-
ung und Sicherung von Ladungen beriicksichtigt werden.

1.4 Verhalten der Ladungen

1.4.1 Gewisse Ladungen tendieren dazu, sich wihrend der Rei-
se zu deformieren oder sich selbst zu verdichten, was zu einer
Lockerung ihrer Sicherungsmittel fithren kann.

1.4.2 Ladungen mit niedrigem Reibungskoeffizienten, die chne
ordnungsgeméfe, reibungsverstirkende Hilfsmittel, wie etwa
Stauholz, Weichholzbohlen, Gammimatten usw., gestaut sind,
sind schwierig zu sichern, sofern sie nicht eng von Bordwand zu
Bordwand gestaut sind.

1.5 Kriterien fiir die Risikoabschitzung des Ubergehens von
Ladung

1.5.1 Bei der Risikoabschitzung des Ubergehens von Ladung
ist folgendes in Betracht zu ziehen:

— die Abmessungen und physikalischen Eigenschaften der La-
dung,

Ort und Stauweise der Ladung an Bord,
Eignung des Schiffes fiir die jeweilige Ladung,

Eignung der Sicherungsvorkehrungen fiir die jeweilige La-
ung,

zu erwartende jahreszeitbedingte Wetter- und Seegangsver-
hiltnisse,

zu erwartendes Schiffsverhalten wihrend der bevorstehen-
den Reise,

Stabilitit des Schiffes,
zu befahrendes Seegebiet und
Dauer der Reise.

1.5.2 Diese Kriterien sollen in Betracht gezogen werden, wenn
geeignete Stau- und Sicherungsmethoden ausgewahlt werden,
sowie immer dann, wenn die Krifte, die von den Sicherungsmit-
teln aufgenommen werden miifiten, itberpriift werden.
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1.5.3 Unter Zugrundelegung der obengenannten Kriterien soll
der Kapitdn nur dann die Ladung fiir sein Schiff akzeptieren,
wenn er davon iiberzeugt ist, daf sie sicher transportiert werden
kann.

1.6 Ladungssicherungshandbuch

1.6.1 Schiffe, die Beférderungseinheiten und andere Ladungs-
trdger befordern, wie sie in diesen Richtlinien erfafit und in
Resolution 489(XIl) aufgefithrt sind, sollen ein Ladungssiche-
rungshandbuch entsprechend MSC/Circ. 385 mit sich fiihren.

1.6.2 Die Ladungssicherungsvorkehrungen, wie sie in dem La-
dungssicherungshandbuch des Schiffes, sofern vorhanden, dar-
gestellt sind, sollen auf Kréften basieren, die erwartungsgemaf
auf die vom Schiff beforderte Ladung wirken und die mit Metho-
den ermittelt worden sind, die von der Verwallung akzeptiert
oder durch eine von der Verwaltung anerkannte Klassifikations-
gesellschaft genehmigt sind.

1.7 Ausriistung
Die schiffsseitige Ladungssicherungsausriistung soll:
in ausreichender Menge vorhanden sein,

fir den beabsichtiglen Zweck geeignet sein, wobei die Be--
stimmungen des Ladungssicherungshandbuches, sofern vor-
handen, zu beriicksichtigen sind,

von entsprechender Festigkeit sein,
leicht zu verwenden sein und
in gutem Zustand sein.

1.8 Besondere Ladungstransporteinheiten

Der Schiffseigner und der Schiffsbetreiber sollen, sofern erfor-
derlich, sich entsprechender Gutachten bedienen, wenn eine

Ladung mit ungewthnlichen Eigenschaften befordert werden

soll, die besonderer Aufmerksamkeit bedarf hinsichtlich der
strukturellen Festigkeit des Schiffes, ihrer Stauung und Siche-
rung sowie der Wetterverhiltnisse, die wihrend der bevorste-
henden Reise erwartet werden konnen.

1.9 Informationen ither die Ladung

1.9.1 Bevor eine Ladung zur Verschiffung akzeptiert wird, soll
der Schiffseigner oder Schiffshetreiber alle notwendigen Infor-
mationen iiber die Ladung erhalten und sicherstellen, daff

die verschiedenen zu beférdernden Warenarten miteinander
vertriglich sind oder in geeigneler Weise getrennt sind,

die Ladung fiir das Schiff geeignet ist,

das Schiff fiir die Ladung geeignet ist und

die Ladung an Bord des Schiffes zuverldssig gestaut und gesi-
chert wird und bei allen wihrend der bevorstehenden Reise
zu erwartenden Verhéltnissen transportiert werden kann.
1.9.2 Der Kapitin soll hinsichtlich der zu beférdernden Ladung
mit ausreichenden Informationen versehen werden, so dafl de-

ren Stauung in bezug auf Handhabung und Beftrderung in geeig-
neter Weise geplant werden kann.

Kapitel 2
Grundsiitze des sachgerechten Stauens und
Sicherns von Ladung

2.1 FEignung der Ladung fiir den Transport

Ladungen, die in Containern, Strafenfahrzeugen, Tragerschiffs-
Ieichtern, Eisenbahnwaggons oder anderen Ladungstransport-
einheiten befordert werden, sollen so in diesen Einheiten ge-
packt und gesichert sein, daft wihrend der Reise eine Beschadi-
gung oder Gefihrdung des Schiffs, der an Bord befindlichen
Personen und der Meeresumwelt verhiitet wird.

2.2 Ladungsverteilung

2.2.1 Von duferster Wichtigkeit ist, daf der Kapitin grofie
Sorgfalt auf die Planung und Uberwachung der Stauung und
Sicherung der Ladungsgiiter legt, damit ein Verrutschen, Kip-
pen, Deformieren, Zusammenhrechen usw. der Ladung verhiitet
wird.

2.2.2. Die Ladung soll so verteilt werden, daB sichergestellt ist,
daf die Stabilitat des Schiffes wihrend der ganzen Reise in ak-
zeptablen Grenzen verbleibt, um die Gefahr von iibermifigen
Beschleunigungen soweit wie moglich zu reduzieren.

2.2.3 Die Ladungsverteilung soll so vorgenommen werden, daf}
die strukturelle Festigkeit des Schiffes nicht nachteilig beein-
trichtigt wird.



2.3 Ladungssicherungsvorkehrungen

2.3.1 Besondere Sorgfalt soll darauf gelegt werden, daf die
Krifte so gleichmiaflig wie méoglich auf die Ladungssicherungs-
mittel verteilt werden. Wenn dies nicht moglich ist, sollen die
Vorkehrungen entsprechend angepaft werden.

2.3.2 Wenn, bedingt durch die komplexe Struktur einer Siche-
rungsvorkehrung oder durch andere Umstinde, die verantwortli-
che Person nicht in der Lage ist, aufgrund von Erfahrungen und
Wissen um gute Seemannschaft die Tauglichkeit der Vorkeh-
rung abzuschitzen, soll die Vorkehrung unter Verwendung eines
akzeptablen Berechnungsverfahrens iiberpriift werden.

2.4 Restfestigkeit nach Verschleiff

Ladungssicherungsvorrichtungen und -ausristungen sollen eine
ausreichende Restfestigkeit besitzen, um im Verlauf ihrer Ge-
brauchsdauer im normalen Umfang verschleiffien zu konnen.

2.5 Reibungskriifte

Dort, wo die Reibung zwischen der Ladung und dem Schiffsdeck
oder Aufbau oder zwischen Ladungseinheiten nicht ausreicht,
um das Risiko des Verrutschens zu vermeiden, sollen zur Ver-
groBerung der Reibung geeignete Materialien, wie etwa Weich-
holzbchlen oder Stauholz, verwendet werden.

2.6 Schiffsseitige Uberwachung

2.6.1 Die Grundvoraussetzungen zur Verhiitung von unsachge-
miBer Stauung und Sicherung der Ladung sind ordnungsgemi-
Be Uberwachung des Ladebetriebes und Uberpriifungen der
Stauung.

2.6.2 Damit sichergestellt ist, daB die Ladung, Fahrzeuge und
Ladungstransporteinheiten zuverldssig gesichert verbleiber, sol-
len, soweit praktisch durchfiihrbar, die Laderdume wihrend der
Reise regelmiBig inspiziert werden.

2.7 Betreten geschlossener Riume

In jedem geschlossenen Raum kann die Atmosphire infolge Sau-
erstoffmangels ungeeignet zum Erhalt von menschlichem Leben
sein oder sie kann entflammbare bzw. giftige Gase enthalten. Der
Kapitin soll sicherstellen, daff das Begehen eines geschlossenen
Raumes sicher erfolgen kann.

2.8 Allgemeine Punkte, die vom Kapitin zu beachten sind

Nachdem unter Beachtung der in 1.5 genannten Kriterien das
Risiko des Ubergehens von Ladung bewertet worden ist, soll der
Kapitin vor dem Verladen irgendwelcher : 1dungen, Ladungs-
transporteinheiten oder Fahrzeuge sicherstellen, daf}

.1 der Decksbereich fiir deren Stauung, soweit praktisch még-
lich, sauber, trocken und frei von Ol und Fett ist;

.2 das Ladegut, die Ladungstransportemhelt oder das Fahrzeug
sich augenscheinlich in einem geeigneten Transportzustand
befindet und wirksam gesichert werden kann;

.3 sich alle notwendige Ladungssicherungsausriistung an Bord
befindet und in gutem Gebrauchszustand ist; und

.4 Ladung in oder auf Befdrderungseinheiten oder Fahrzeugen
in einer den praktischen Umstinden entsprechenden Weise
richtig in oder auf die Einheit oder das Fahrzeug gestaut und
gesichert ist.

2.9 Ladungsstauungs- und -sicherungserkldrung

2.9.1 Sofern ein Grund vorliegt anzunehmen, dafl ein Contai-
ner oder Fahrzeug, in welches gefdhrliche Giiter gepackt oder
geladen sind, sich nicht in Ubereinstimmung mit den entspre-
chenden Vorschriften der Abschnitte 12 oder 17 der Allgemei-
nen Einleitung des IMDG-Code deutsch befindet oder wo kein
Container-Packzertifikat/Fahrzeugpackerkldrung vorhanden ist,
soll die Einheit nicht zur Verschiffung akzeptiert werden.

.2.9.2 Soweit praktikabel und durchsetzbar, sollen Strafenfahr-
zeuge mit einer Ladungsstauungs- und -sicherungserkldrung ver-
sehen sein, in der erklart wird, daB die Ladung auf dem Straflen-
fahrzeug in bezug auf die bevorstehende Reise unter Beachtung
der Container-Pack-Richtlinien ordnungsgemif gestaut und ge-
sichert ist. Ein Muster fiir solch eine Erkldrung ist nachstehend
abgedruckt. Die Fahrzeugpackerklirung, wie sie durch den
IMDG-Code deutsch empfohlen ist, kann fiir diesen Zweck ak-
zeptiert werden.

| Oft o

Muster

Ladungsstauungs- und -sicherungserklirung

FANPTAUGING.: covovrmmnvsssswrmnssansssnis s v ems e s oo T T e 6083

Beladeort: ..o et e s rnae s
Beladedatum:

Warenart(B11): .o eeee et P e e e e e e ene s

Ich erkldre hiermit, da die Ladung auf oben bezeichnetem Fahr-
zeug in fiir den Seetransport ordnungsgeméBer Weise unter Be-
riicksichtigung der IMO/ILO-Richtlinien fiir das Packen und Si-
chern von Ladung in Containern und auf Landfahrzeugen fiir die
Beforderung iiber See (Container-Pack-Richtlinien) gestaut und
gesichert worden ist.

Name deg Unterzelchiers . ow csmnannasiiimmaanunning
Stellung

1 TntPrschmft im Auftrag dea Packers ..............................................
Bemerkungen:

Kapitel 3
Standardisierte Stau- und Sicherungssysteme

3.1 Empfehlungen

Schiffe, die fiir die Befsrderung von Giitern in einem standardi-
sierten Stau- und Sicherungssystem (z. B. Container, Eisenbahn-
waggons, Trigerschiffsleichter usw.) vorgesehen sind, sollen

.1 konstruktiv so ausgelegt und ausgeriistet sein, dafl die betrof-
fenen standardisierten Giiter an Bord fiir alle wihrend der
Reise zu erwartenden Bedingungen gefahrlos gestaut und ge-
sichert werden kdnnen;

.2 eine Konstruktion aufweisen und so ausgeriistet sein, wie es
von der Verwaltung akzeptiert worden ist bzw. durch eine
von -der Verwaltung beauftragte Klassifikationsgesellschaft
genehmigt worden ist; und

.3 mit entsprechenden, zum Gebrauch durch den Kapitin be-
stimmten Anweisungen tiber die Systeme ausgestattet sein,
die zur gefahrlosen Stauung und Sicherung der speziellen
Ladungen vorgesehen sind, fiir die das Schiff entworfen oder
angepaltworden ist.

Kapitel 4
'Halbstandardisierte Stauung und Sicherung

4.1 Sicherungsvorkehrungen

4.1.1 Schiffe, die fir den Transport gewisser spezieller Giiter
gedacht sind, wie z. B. StraBenfahrzeuge, genormte Ladungen,
beférdernde Rolltrailer und Automobile auf Ro/Ro-Schiffen
usw., sollen mit Sicherungspunkten versehen sein, die fir den
beahsmhhgten Einsatzzweck des Schiffes und in Ubereinstim-
mung mit Abschnitt 4 der Richtlinien fiir Sicherungsvorkehrun-
en bei der Beforderung von Straflenfahrzeugen mit Ro/Ro-Schif-
en (Resolution A.581[14]) ausreichend dicht zueinander liegen.

4.1.2 Straenfahrzeuge, die fir den Seetransport bestimmt
sind, sollen mit Einrichtungen fiir thre zuverldssige Stauung und
Sicherung ausgestattet sein, wie sie in Abschnitt 5 des Anhangs
zur Resolution A.581(14) dargestellt sind.

4.1.3 Rolltrailer, die genormte Ladungen beférdern, sollen mit
Einrichtungen fiir die zuverldssige Stauung und Sicherung des
Fahrzeuges und seiner Ladung ausgestattet sein. Besondere Auf-
merksamkeit soll der Hohe des Stauverbandes, der Kompaktheit
des Stauverbandes und den Auswirkungen einer hohen Schwer-
punktlage der Ladung gewidmet werden.

4.2 Stauung und Sicherung von Fahrzeugen

4.2.1 Fahrzeuge einschlieBlich Rolltrailer, die nicht mit ent-
sprechender Sicherungseinrichtungen ausgestattet sind, sollen
in Ubereinstimmung mit Kapitel 5 dieser Richtlinien gestaut und
gesichert werden.

4.2.2 Ro/Ro-Schiffe, die nicht den Forderungen des Ab-
schnitts 4 der Anlage zur Resolution A.581(14) entsprechen oder
nicht mit gleichwertigen Stau- und S:cherungsmltteln ausgestat-
tet sind, die wahreng des Seetransports einen glemhartlgeu Si-
ChPI‘helthl‘ad gewihrleisten, sind entsprechend Kapitel 5 dieser
Richtlinien zu behandeln.

4.2.3 Fahrzeuge sollen entsprechend Abschnitt 6 und 7 der
Anlage zu Resolution A.581{14) gestaut und gesichert werden.
Besondere Beachtung soll dabei der Stauung und Sicherung von
Rolltrailern, die normierte Ladung beférdern, Strafentankfahr-



zeugen und ortsbeweglichen Tanks auf Rolltrailern gewidmet
werden, wobei die Wirkungen der Schwerpunkihéhe und der
freien Oberflichen der Tanks mit in Rechnung zu stellen sind.

4.3 Akzeptierung von Strafenfahrzeugen fiir den Seetrans-
port auf Ro/Ro-Schiffen

4.3.1 Der Kapitin soll ein StraBenfahrzeug, das auf seinem
Schiff transportiert werden soll, nicht akzeptieren, sofern er
nicht davon iiberzeugt ist, dafl das Straflenfahrzeug in ersichtli-
cher Weise fiir die bevorstehende Reise geeignet ist und zumin-
dest mit den Zurrpunkten ausgestattet ist, wie sie in Abschnitt 5
der Anlage zur Resclution A.581(14) dargestellt sind.

4.3.2 Wo gewisse Zweifel bestehen, ob die Empfehlungen von
4.3.1 erfillt werden kénnen bzw. wo dies notwendig wire, kann
der Kapitdn ausnahmsweise unter Beriicksichtigung des Fahr-
zeugzustandes und der zu erwartenden Bedingungen der bevor-
stehenden Reise das Fahrzeug zur Verschiffung akzeptieren.

Kapitel 5
Nichtstandardisierte Stauung und Sicherung

5.1 Empfehlungen
5.1.1 In diesem Kapitel und den Anlagen werden Ratschlige
allgemeiner Art fiir die Stauung und Sicherung von Ladungen
egeben, die nicht durch Kapitel 3 und 4 dieser Richtlinien abge-
geckt sind; insbesondere werden spezielle Ratschlage zur Stau-
ung und Sicherung von Ladungen gegeben, die sich an Bord von
Schiffen als schwierig zu stauen und zu sichern erwiesen haben.
5.1.2 Die Liste der Ladungen, die in Absatz 5.3 dieses Kapitels
angegeben ist, soll nicht als allumfassend angesehen werden,
weil es auch andere Ladungen geben kann, die Gefahren verursa-
Cﬁen k(")n(ilen, wenn sie nich! ordnungsgemaf gestaut und gesi-
chert sind.

5.2 Gleichwertige Stauung und Sicherung

Die in den Anlagen gegebenen Anleitungen gewdhrleisten einen
gewissen Schutz gegen die spezifischen Probleme der darin an-
ggsprochenen Ladungen. Alternative Stau- und Sicherungsme-

oden kénnen den gleichen Sicherheiisgrad gewihren. Dabei
ist es wichtig, dafl iege alternativ gewihlte Methode zumindest
den gleichen Grad der Zuverlidssigkeit der Sicherung aufweist
wie diejenigen, die in den Anhingen beschrieben sind.

5.3 Ladungen, die sich als potentielle Gefahrenquelle erwie-
sen haben

Solche Ladungen schliefben ein

.1 Container, wenn diese an Deck von Schiffen beférdert wer-
den, die nicht speziell fiir die Beférderung von Containern
konstruiert und ausgeriistet sind {Anlage 1);

.2 ortsbewegliche Tanks {Tankcontainer) (Anlage 2);

ortshewegliche Gefife (Anlage 3);

4 })eson]dere, auf Riddern verfahrbare (rollende) Ladungen (An-

age 4);

.5 lSchw(}argi‘zter, wie Lokomotiven, Transformatoren usw. (An-
age5);

Stahlblechcoils (Anlage 6);

schwere Metallprodukte (Anlage 7);

Ankerketten (Anlage 8);

Metallschrott als Massengut (Anlage 9);

.10 flexible Grofipackmittel (FIBC's) (Anlage 10};

.11 Holzstimme in Unterdecksstauung (Anlage 11); und

.12 Ladungseinheiten (Anlage 12).
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Kapitel 6
Mafinahmen, die bei schwerem Wetter
getroffen werden konnen

6.1 Allgemeines

Zweck dieses Kapitels ist es nicht, in die Verantwortlichkeit des

Kapitdns einzugreifen, sondern vielmehr einige Ratschlige dafiir

zu geben, wie die aufgrund von schlechten Wetterverhéﬁniss&n

i’-;usgelﬁsten ibermiéfigen Beschleunigungen vermiaden werden
énnen.

6.2 UbermiBige Beschleunigungen

Magnahmen zur Vermeidung tibermifiiger Beschleunigungen

5in

.1 Anderung von Kurs oder Geschwindigkeit oder einer Kombi-
nation von beidem;

.2 Beidrehen;

9

.3 rechtzeitiges Umfahren von Gebieten mit schlechten Wetter-
und Seegangsverhiltnissen; und

.4 rechtzeitige Ubernahme oder Abgabe von Ballast zur Verbes-
serung des Schiffsverhaltens unter Beriicksichtigung des tat-
sdchlichen Stabilitidtszustandes (siehe hierzu 7.2).

6.3 Reiseplanung

Eine der Moglichkeiten zur Reduzierung iibermifiger Beschleu-
nigungen besteht fiir den Kapitin in der sorgfiltigen Flanung der
Reise des Schiffes, um dadurch Gebiete mit schlechten Wetter-
und Seegangsverhilinissen soweit wie moglich zu vermeiden.
Der Kapitan soll dabei immer den jeweils aktuellsten zur Verfii-
gung stehenden Wetterbericht beriicksichtigen.

Kapitel 7

Mafinahmen, die getroffen werden kénnen,
wenn Ladung iibergegangen ist

7.1 Die folgenden Mafinahmen kdnnen dabei in Betracht gezo-
gen werden:

.1 Anderungen des Kurses zur Reduzierung der Beschleunigun-
gen,;

.2 Reduzierung der Geschwindigkeit zur Verminderung von Be-
schleunigungen und Vibrationen;

.3 Kontrolle der Unversehrtheit des Schiffes;

.4 Umstauen oder Nachlaschen der Ladung und, soweit mog-
lich, Vergrofern der Reibung; und

.5 Abweichen von der Reiseroute, um in ruhigere Gewésser oder
bessere Wetter- und Seegangsverhéltnisse zu kommen.

7.2 Fiillen oder Lenzen von Ballasttanks soll nur in Betracht
gezogen werden, wenn das Schiff eine entsprechende Stabilitat
aufweist.

) Anlage 1
Sachgerechte Stauung und Sicherung von
Containern an Deck von Schiffen, die nicht
speziell fiir die Beforderung von Containern
konstruiert und ausgeriistet sind

1 Stauung

1.1 Die Container, die an Deck oder auf Luken derartiger Schif-
fe transportiert werden, sollen vorzugsweise in Langsschiffsrich-
tung (mit den Tiiren nach achtern) gestaut sein.

1.2 Die Container sollen nicht iiber die Schiffsseiten hinausra-
gen. Wenn Container tiber Luken oder Decksaufbauten hinausra-
gen, sollen entsprechende Abstitzungen vorgesehen werden.

1.3 Die Container sollen so gestaut und gesichert sein; daf sie
der Besatzung fiir die notwendigen Arbeiten im Schiffsbetrieb
sicheren Zugang gestatten.

1.4 Die Container sollen zu keiner Zeit Deck oder Luken, auf
denen sie gestaut sind, iiberbelasten.

1.5 Die Container der unteren Lage sollen, sofern sie nicht in
Stapelvorrichtungen ruhen, auf ausreichend starken Holzbalken
gestaut werden, die so angeordnet sind, daft die Stapellast
gleichmifig in die Unterkonstruktion des Stauplatzes iibertra-
gen wird.

1.6 Beim Stapeln der Container sollen zwischen ihnen geeigne-
te Verriegelungseinrichtungen, Konen oder dhnliche Stapelhil-
fen verwendet werden.

1.7 Beim Stauen der Container auf Deck oder Luken sind die
Lage und die Festigkeit der Sicherungspunkte mit in Betracht zu
ziehen.

2 Sicherung .

2.1 Alle Container sollen wirksam so gesichert sein, dafl sie
gegen Rutschen und Kippen geschiitzt sind. Lukendeckel, auf-
denen Container gestaut sind, sollen in geeigneter Weise am
Schiffskorper gesichert sein.

2.2 Die Container sollen durch Anwendung einer der drei in
Bild 1 empfohlenen Methoden oder mit dazu gleichwertigen Me-
thoden gesichert werden.

2.3 Die Verzurrungen sollen vorzugsweise aus Drahtseilen
oder Ketten oder Material mit gleichwertigen Festigkeits- und
Dehnungseigenschaften bestehen.

2.4 Kantholzstiitzen sollen eine Linge von 2 m nicht iiber-
schreiten.

2.5 Drahtseilklemmen sollen ausreichend gefettet und so stark
angezogen sein, dall das Totende des Drahtseils sichtbar einge-
driickt ist (siehe Bild 2).

2.6 Die Verzurrungen sollen, soweit moglich, unter gleicher
Spannung gehalten werden.
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Bild 1: Empfohlene Metheden der nicht-standardisierten Siche-
rung von Containern.

g

Sha)

Methode A: Container mittleren Gewichis;
Top-Container nicht schwerer als 70% des
Boden-Containers.

a

!
;
i

Methode B: Container mittleren Gewichts;
Top-Container schwerer als 70% des
Boden-Containers.

Methode C: Schwere Container;
Top-Container schwerer als 70% des
Boden-Containers.

Bild 2:

Befestigung von Drahtseillaschings an den Eckbeschldgen.

(b}

Alternative Zusammensetzungen von Drahtseillaschings.

Anlage 2

Sachgerechte Stauung und Sicherung von
ortsbeweglichen Tanks

1 Einleitung

1.1 Die Bestimmungen dieser Anlage finden auf ortsbewegli-
che Tanks Anwendung, wobei im Sinne dieser Anlage Tankbe-
hilter gemeint sind, die nicht dauerhaft an Bord des Schiffes
befestigt sind, ein Fassungsvermagen von mehr als 450 1 aufwei-
sen und mit einer Aufenhiille mit Auflagern versehen sind und
mit Bedienungseinrichtungen und baulichen Ausstattungen aus-
geriistet sind, die fiir den Transport von Fliissigkeiten, Feststof-
fen oder Gasen notwendig sind.

1.2 Diese Bestimmungen finden keine Anwendung auf Tanks,
die fiir den Transport von Fliissigkeiten, Feststoffer oder Gasen
gedacht sind und ein Fassungsvermégen von 450 1 oder weniger
aufweisen.

Bemerkung:

Das Fassungsvermégen von ortsheweglichen Tanks fir Gase betragt 10001
oder mehr.

2 Allgemeine Bestimmungen fiir ortshewegliche Tanks

2.1 Ortsbewegliche Tanks sollen geladen und geléscht werden
kénnen, ohne daB es notwendig ist, ihre bauliche Ausstattung zu
entfernen, und im beladenen Zustand an und von Bord des
Schiffes gehievt werden kénnen.

2.2 Die anzuwendenden Bestimmungen des ,Internationalen
Ubereinkommens tiber sichere Container {CSC)“ von 1972 in der
jeweils giiltigen Fassung sollen von jedem Tankcontainer erfillt
werden, der die Definition eines Containers im Sinne dieses
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Ubereinkommens erfiillt. Zusatzlich sollen die Bestimmungen
des Abschnitts 13 der Allgemeinen Einleitung des IMDG-Code
deutsch eingehalten werden, wenn der Tankbehélter zum Trans-
port gefdhrlicher Giiter verwendet werden soll.

2.3 Ortsbewegliche Tanks soilen nicht zur Seeverschiffung ge-
langen, wenn sie einen Freiraum aufweisen, bei dem durch
Schwall in Tank unzuldssige hydraulische Kriifte entstehen kén-
nen.

2.4 Ortsbewegliche Tanks fiir den Transport gefahrlicher Giiter
sollen in Ubereinstimmung mit den Bestimmungen des IMDG-
Code deutsch durch die dazu berechtigte Genehmigungsbehérde
oder durch eine von dieser Behorde autorisierte Kérperschaft
zertifiziert sein.

3 Einrichtungen an ortsbeweglichen Tanks

3.1 Die Auflager ortsbeweglicher Tanks kénnen aus Kufen oder
Lagergestellen bestehen; der Tank kann auBerdem auf einer Con-
tainerplattform befestigt sein. Alternativ kénnte ein Tank inner-
halb eines Rahmengeriistes mit [SO- oder Nicht-ISO-Abmessun-
gen untergebracht sein,

3.2 Einrichtungen an ortsheweglichen Tanks sollen Beschlige
zum Heben und bordseitigem Verzurren einschliefien.
Bemerkungen:

Alle Arten o.g. ortsbeweglicher Tanks kénnen auf Mehrzweckschiffen

befordert ‘'werden, erfordern jedoch besondere Aufmerksamkeit beim
bordseitigen Verzurren und Sichern.

4 Information iiber die Ladung

4.1 Dem Kapitin sollen mindestens folgende Informationen
zur Verfiigung gestellt werden:

1 die Abmessungéu des ortsbeweglichen Tanks und die Waren-
art, sofern sie ungefihrlich ist und, sofern sie gefihrlich ist,
die Informationen, die gemdf IMDG-Code deutsch gefordert
werden;

.2 die Bruttomasse des ortsbeweglichen Tanks; und

.3 ob der ortsbewegliche Tank dauerhaft auf einer, auf Contai-
nerabmessung basierenden Plattform festgemacht oder in ei-
nem Rahmengeriist untergebracht ist und ob Sicherungs-
punkte vorhanden sind.

5 Stauung

5.1 Bei der Entscheidung, ob der ortsbewegliche Tank an oder
unter Deck gestaut werden soll, ist die typische Beschleuni-
gungsverteilung zu beriicksichtigen.

5.2 Tanks sollen in Lingsschiffsrichtung auf oder unter Deck
gestaut sein.

5.3 Tanks sollen so gestaut sein, dafd sie nicht itber die Schiffs-
seiten hinausragen.

5.4 Tanks sollen so gestaut sein, daB sie der Besatzung fiir die
notwendigen Arbeiten im Schiffsbereich sicheren Zugang gestat-
fen.

5.5 Zu keinem Zeitpunkt sollen die Tanks das Deck oder die
Luken iiberbelasten; die Lukendeckel sollen so am Schiffskérper
gesichert sein, daf, das Kippen des ganzen Lukendeckels verhin-
dert wird.

8§ Sichern gegen Verrutschen und Kippen
6.1 Nicht-standardisierte ortshewegliche Tanks

6.1.1 Die Sicherungseinrichtungen an nicht-standardisierten
ortsbeweglichen Tanks und auf dem Schiff sollen so angeordnet
sein, daB sie Quer- und Léangskriften, die ein Rutschen oder
Kippen hervorrufen kénnen, standhalten. Zum Verhindern von
Rutschen sollen die Laschwinkel nicht gréfer als 25° und zum
Verhindern von Kippen nicht geringer als 45° bis 60° sein
(Bild 1).

6.1.2 Zur Erhéhung der Reibung sollen, wann immer notwen-
dig, Holzbalken zwischen Deck und Unterkonstruktion der orts-
beweglichen Tanks verwendet werden. Dies gilt nicht fiir Tanks
auf holzernen Gestellen oder mit Bodenmaterial, das einen ho-
hen Reibungskoeffizienten aufweist.

6.1.3 Sofern Unterdeckstauung zulissig ist, soll die Stauung so
vorgenommen werden, daf der ortshewegliche nicht-standardi-
sierte Tank direkt auf seinem Stauplatz oder seiner Bettung abge-
setzt werden kann.

6.1.4 Sicherungspunkte am Tank sollen eine entsprechende
Festigkeit haben und deutlich gekennzeichnet sein.
Bemerkung:

Sicherungspunkte, die fiir Bedingungen des Strafen- und Schienentrans-
ports ausgelegt sind, kdnnen far den Seetransport ungeeignet sein.

6.1.5 An Tanks ohne Sicherungspunkte befestigte Laschings
soilen um den Tanks herumlaufen und mit beiden Enden des
Laschings auf der gleichen Seite des Tanks befestigt sein (Bild 2).

e e

—— — — — —_— ==
e T

A4

Bild 1: Sichern von ortsbeweglichen Tanks unter giinstigen
Laschwinkeln
o 1: glinstiger Winkel gegen Rutschen.
‘o 2: glinstiger Winkel gegen Kippen.

Vorzugsweise
anzuwendende

Bild 2: Sichern von ortsbeweglichen Tanks, die keine Zurr-
augen besitzen.

6.1.6 Sicherungsvorrichtungen in ausreichender Anzahl sollen
so angeordnet sein, da® jede Vorrichtung den ihr zukommenden
Lastanteil mit einem entsprechenden Sicherheitsfaktor aufneh-
men kann.

6.1.7 Die bauliche Festigkeit des Decks oder der Lukenbauteile
sind zu berticksichtigen, wenn auf ihnen Tanks beférdert wer-
den und die rdumliche Anordnung und Befestigung der Siche-
rungsvorrichtungen vorgenommen wird.

6.1.8 Ortsbewegliche Tanks sollen derart gesichert sein, dal
keine groBere Belastung auf den Tank oder seine Beschlige aus-
geiibt wird, als die, fir die sie ausgelegt sind.

6.2 Standardisierte ortsbewegliche Tanks (Tank-Container)

6.2.1 Standardisierte ortsbewegliche Tanks mit ISO-Rahmen-
abmessungen sollen unter Beriicksichtigung der Hohe des Tanks
iber Deck und des Schwallraums im Tank entsprechend dem
Laschsystem, mit dem das Schiff ausgeristet ist, gesichert wer-
den.

7 Iustandhaltung der Sicherungsvorkehrungen

7.1 Einwandfreier Zustand und Sitz der Sicherungsvorkehrun-
gen soll wahrend der Reise aufrechterhalten werden.

7.2 Besondere Aufmerksamkeit soll auf das Erfordernis von
fest angezogenen Laschings, Seilklemmen und Schellen gelegt
werden, um einer Schwiichung durch Schamfilen vorzubeugen.

7.3 Die Laschings sollen regelmédflig tberpriift und nachge-
spannt werden.
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Anlage 3

Sachgerechte Stauung und Sicherung
ortsbeweglicher Gefifie*)

1 Einleitung

1.1 Mit einem ortsbeweglichen Gefdff im Sinne dieser Richtli-
nien ist ein Gefd gemeint, das kein ortsbeweglicher Tank ist,
das nicht dauerhaft an Bord des Schiffes befestigt, ein Fassungs-
vermégen von 10001 oder weniger aufweist, unterschiedliche
Abmessungen in Linge, Breite, Hohe und Gestalt hat und das fiir
die Beforderung von Gasen und Fliissigkeiten verwendet wird.

2 Ortsbewegliche Gefife kiinnen unterteilt werden in:

1. Zylindrische Gefdfe {Zylinder) unterschiedlicher Abmessun-
cglen ohne Sicherungspunkte mit einem Fassungsvermégen,
as 150 1 nicht iibersteigt;

. Gefifle unterschiedlicher Abmessungen mit Ausnahme zylin-
drischer Gefédfie entsprechend 2.1 mit einem Fassungsvermo-
gen von nicht weniger als 100 | und nicht mekr als 1000  und
ausgeriistet mit oder ohne Hebezeug-Anschlagvorrichtungen
ausreichender Fertigkeit; und

3. Biindel von Gefaflen entsprechend 2.1, sogenannte Gestelle,

bei denen die Gefifle innerhalb des Gestells durch ein Veriei-

lerrohr verbunden sind und durch Metallbeschlége fest zu-
sammengehalien werden, wobei das Gestell mit Vorrichtun-
gen ausreichender Festigkeit zur Sicherung und Handhabun
versehen ist (z. B. zylindrische Gefdfle mii Rollbiigeln un
Gefifle, die auf Ladeschlitten befestigt sind).

[

3 Informationen Gber die Ladung

3.1 Dem Kapitin sollen mindestens folgende Informationen
zur Verfligung gestellt werden:

1. Die Abmessungen des Gefifes und die Warenart, sofern sie
ungefihrlich ist und, sofern sie gefihrlich ist, die Informatio-
nen, die geméf IMDG-Code deutsch gefordert werden;

2. die Bruttomasse der Gefifie; und

3. ob die Gefdfie mit Anschlagvorrichtungen fiir Hebezeuge aus-
- reichender Festigkeit ausgeriistet sind oder nicht.

4 Stauung

4.1 Bei der Entscheidung, ob die Gefife an oder unter Deck
estaut werden sollen, ist die typische Beschleunigungsvertei-
ung zu beriicksichtigen.

4.2 Die Gefafie sollen vorzugeweise in Langsschiffsrichtung an
oder unter Deck gestaut werden.

4.3 Unter die Geféfe soll Stauholz gelegt werden, damit ver-
mieden wird, daf sie direkt auf dem Stahldeck aufliegen. Sofern
nicht in einem Gestell als Einheit montiert, sollen sie so gestaut
und verkeilt werden, wie es notwendig ist, um Bewegungen vor-
zubeugen. Geféfe fiir verflissigte Gase sollen in aufrechter Lage
gestaut werden.

4.4 Werden Gefilie in aufrechter Lage gestaut, sollen sie in
einem Block gestaut werden, der mit geeigneten und festen Holz-
bohlen abgeschlagen oder eingekastet ist. Der Kasten oder der
Verschlag soll unten mit Stauholz ausgelegt sein, damit eine
Trennung zum Stahldeck vorhanden ist. Die Gefifle in einem
Kasten oder in einem Verschlag sollen zur Verhinderung von
Bewegung gegeneinander abgesieift sein. Der Kasten oder der
Verschlag SDIE damit Bewegung in irgendeiner Richtung verhin-
dert wird, sicher verkeilt und verzurrt werden.

5 _ Sichern gegen Verratschen und Verschieben
5.1 Zylinderformige Gefédfe

Zylinderformige Gefdfe sollen in Langsschiffrichtung auf guer-
schiffs gelegtt)es Stauholz gestaut werden. Soweit ausfiihrbar, soll
der Stauverband unter Verwendung von 2 oder mehr Drahtsei-
len, die vor der Beladung querschiffs auszulegen sind und um
den Stauverband herum zu Sicherungspunkten auf entgegenge-
setzten Seiten gefithrt werden, gesichert werden. Um einen kom-
pakien Stauverband zu erzielen, sind die Drahtseile durch Ver-
wendung geeigneter Spannvorrichtungen fest anzuziehen. Um
das Wegrollen von zylinderférmigen Gefafien wihrend des Bela-
dens zu verhindern, kann unter Umstidnden die Verwendung von
Keilen notwendig sein.

5.2 Zylinderférmige Gefifie in Containern

Wann immer moglich, sollen zylinderférmige Geféfie in aufrech-
ter Lage gestaut werden, wobei ihre Ventile oben und ihre
Schutzkappen fest fixiert sein sollen. Damit sie den Beanspru-
chungen der bevorstehenden Reise standhalten kénnen, sollen
zylingerfﬁrmige Gefifie in entsprechender Weise mittels Stahl-
stroppen oder gleichwertigen Materialien und Laschpunkten auf

*) Wenn in dieser Anlage der Ausdruck ,Gefafe” verwendet wird. sind sowohl Gefife
als auch zylindrische Gefdafie (Zylinder) gemeint.

dem Containerboden verzurrt werden. Kénnen zylinderformige
Gefdfle nicht aufrecht in geschlossenen Containern gestaut
werden, sollen sie in einem ,,Open-Top“-Container oder auf ei-
ner auf Containerabmessungen f)asierenden Plattform beférdert
werden.

5.3 Gefafe

Die Sicherun%von Gefédfien, die an eder unter Deck gestaut sind,

soll wie folgt beschaffen sein:

1. die Laschings solien so angeordnet sein, wie in Bild 1 gezeigt;

2. soweit méglich, sollen die Anschlagverrichtungen fiir Hebe-’
zeuge an den Gefifien dazu bentitzt werden, diese zu verzur-
ren;und

3. in regelméfBigen Abstanden sollen die Laschings iiberprift
und nachgespannt werden.

Vorzugsweise
anzuwendende
Methode

Bild 1: Sichern von ortsbeweglichen Gefifien, die keine Zurr-
augen besitzen.

Anlage 4
Sachgerechte Stauung und Sicherung
von rollenden Ladungen

1 Einleitung

Im Sinne dieser Richtlinien sind unter rollenden Ladungen all
die Ladungen zu verstehen, die mit Rddern oder Kettenlaufwer-
ken versehen sind, einschlieflich solcher, die fiir Stauung und
Transport anderer Giiter verwendet werden, ausgenommen Trai-
ler und StraBenlastziige (werden durch Kapitel 4 des Codes er-
fafit), jedoch einschlieflich Bussen, Militarfahrzeugen mit oder
lohne Kettenlaufwerken, Traktoren, Erdbaumaschinen, Rolltrai-
eIT USW. :

2 Aligemeine Empfehlungen

2.1 Die Laderdume, in die rollende Ladung gestaut werden soll,
sollen trocken, sauber und frei von Fett und Ol sein.

2.2 Rollende Ladungen sollen mit angemessenen und deutlich
gekennzeichneten Sicherungspunkten oder anderen gleichwer-
tigen Mitteln ausreichender Festigkeit versehen sein, an denen
Zurrungen angebracht werden konnen.

2.3 Bei rollenden Ladungen, die nicht mii Sicherungspunkien
versehen sind, sollen die Stellen, an denen Zurrungen ange-
bracht werden konnen, deutlich gekennzeichnet sein.

2.4 Rollende Ladungen, die nicht mit Gummirédern oder Ket-
tenlaufwerken mit reibungserhéhenden Auflageflichen versc-
hen sind, sollen in jedem Fall auf Stauholz oder anderen rei-
bungserhthenden Materialien, wie etwa Weichholzbohlen,
Gummimatten usw. gestaut werden.

2.5 Sofern damit ausgeriistet, sollen die Bremsen einer auf
Radern verfahrbaren Einheit angezogen werden, wenn sie auf
ihrem Stauplatz steht.

2.6 Rollende Ladungen sollen mit Zurrungen am Schiff gesi-
chert werden, die aus Material hergestellt sind, das ein Festig-
keits- und Dehnungsverhalten aufweist, das dem von Stahlket-
ten oder Stahldridhten zumindest gleichwertig ist.

2.7 Sofern moglich, sollen rollende Ladungen, wenn sie als
Teilladungen befsrdert werden, entweder dicht an die Schiffs-
winde oder auf Stauplétzen, die mit geniigend Sicherungspunk-
ten ausreichender Festigkeit versehen sind oder aber in Block-
stau&veise von einer Seite des Laderaums bis zur anderen gestaut
werden.

2.8 Um jeglicher Querverschiebung von rollenden Ladungen,
die nicht mit angemessenen Sicherungspunkten versehen sind,
vorzubeugen, sollen — sofern machbar — solche Ladungen dicht
an die Bordwiinde und eng zusammengestaut oder mittels ande-
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rer geeigneter Beférderungseinheiten, wie etwa beladener Con-
tainer usw., verblockt werden.

2.9 Um Verschiebungen von rollenden Ladungen vorzubeu-
gen, sind sie, soweit praktisch méglich, vorzugsweise in Lings-
schiffs- statt in Querschiffsrichtung zu stauen. Sofern es unver-
meidlich ist, auf Ridern verfahrbare Ladungen querschiffs zu
stauen, konnen zusétzliche Zurrungen mit ausreichender Festig-
keit notwendig sein.

210 Um Verschiebunien vorzubeugen, sollen die Rédder der
rollenden Ladungen verkeilt werden.

2.11 Ladungen, die auf rollenden Einheiten gestaut sind, sollen
in geeigneter Weise auf der Staufliche oder, sofern mit geeig-
neten Vorrichtungen versehen, an ihren Seitenteilen verzurrt
werden. Alle beweglichen dufieren Bestandteile, die an einer auf
Ridern verfahrbaren Einheit angebracht sind, wie etwa Lade-
krdne, Ausleger oder Drehtiirme, sollen in angemessener Weise
in ihrer Stellung festgesetzt und verzurrt werden.

Anlage 5

Sachgerechte Stauung und Sicherung
von Schwergiitern,
wie Lokomotiven, Transformatoren usw.

1 Informationen iiber die Ladung

Der Kapitin soll mit ausreichenden Informationen iber jedes
Schwergut versehen werden, das zur Verschiffung angeboten
wird, so dafl er dessen Stauung und Sicherung korrekt planen
kann.

Die Informationen sollen zunindest das folgende umfassen:
.1 Bruttomasse;

.2 Hauptabmessungen und Zeichnungen oder — sofern még-
lich — illustrierte Beschreibungen;

.3 Lage des Massenschwerpunktes;

.4 Auflageflichen und, scfern zutreffend, besondere Vorsichts-
mafregein fur die Bettung; :

.5 Hebepunkte oder Stellen zum Anlegen von Hebestroppen;
und :

.6 sofern vorgesehen, Zurrpunkte einschlieflich Angaben iiber
deren Festigkeit.

2 Stauplatz

2.1 Bei den Uberlegungen bezﬁfglich des Stauplatzes fiir ein
Schwergut soll die typische schiffshezogene Beschleunigungs-
verteilung in Betracht gezogen werden:

.1 niedrige Beschleunigungen treten in der Mitschiffssektion
und unterhalb des Wetterdecks auf; und

.2 hohere Beschleunigungen treten in den Endsekionen und
oberhalb des Wetterdecks auf.

2.2 Wenn Schwergiiter an Deck gestaut werden missen, soll
die voraussichtliche ,Wetter-Seite” der jeweiligen Reise mit in
Betracht gezogen werden.

2.3 Schwergﬁtér sollen vorzugsweise in Langsschiffsrichtung
gestaut werden. :

3 Gewichtsverteilung

Das Gewicht des Gutes soll so verteilt werden, daB unzulissige
Belastungen der Schiffsverbinde vermieden werden. Insbeson-
dere bei der Beférderung von Schwergiitern auf Deck oder Lu-
kendeckeln sollen geeignete Holz- oder Stahltriiger entsprechen-
der Festigkeit zur Verteilung des Gewichts in die Schiffsver-
bdnde verwendet werden.

4 Sichern gegen Verrutschen und Kippen

4.1 Wann immer moglich, sollen zur Erhéhung der Reibung
Holzbalken zwischen Stauplatzoberfliche und Unterseite der
Einheit gelegt werden. Dies gilt nicht fur Giiter auf Holzgestellen
oder Gummireifen oder ahnlichem Material mit hohem
Reibungskoetfizienten.

4.2 Die Zurrvorrichtungen sollen so angeordnet sein, daid sie
Quer- und Langskriften, die zu einem Verrutschen oder Kippen
fithren kénnten, standhalten.

4.3 Der optimale Laschwinkel gegen Verrutschen betrégt ca.
25°, wiihrend der optimale Laschwinkel gegen Kippen im allge-
meinen zwischen 45° und 60° liegt (Bild 1).

4.4 Wenn ein Schwergut auf gefetteten Gleitbohlen oder ande-
ren Hilfmitteln zur Verminderung der Reibung in seine Stauposi-
tionen geschoben worden ist, ist die Anzahl der angebrachten
Laschings zur Verhiitung des Verrutschens entsprechend zu er-
hohen.

4.5 Wenn aufgrund der Umstidnde die Laschings nur unter gro-
Ben Winkeln angesetzt werden konnen, muf das Verrutschen
durch Holz-Verpallung, aufgeschweiftte Beschlige oder andere
angemessene MaBnahmen verhiitet werden. ]edge Schweiflung
soll nach anerkannten Schweifiverfahren ausgefithrt werden.
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Bild 1: Grundsidtze der Sicherung von
Rutschen und Kippen.
o 1: gitnsiiger Laschwinkel gegen Rutschen;
« 2: glinstiger Laschwinkel gegen Kippen.

Schwergut gegen

5 Sichern gegen Seeschlag

Obwohl bekannt ist, daf die Sicherung von Ladungskelli gegen
Seeschlag schwierig ist, sollen zur Sicherung solcher Kolli und
deren Abstiitzungen alle Anstrengungen unternommen werdean,
damit sie solchen Stofen standhalten; erforderlichenfalls mis-
sen gabei spezielle Sicherungsmafnahmen in Betracht gezogen
werden.

6 Schwergiiter, die tiber die Schiffsseite hinausragen

Kolli, die iiber die Schiffsseite hinausragen, sollen zusitzlich
mittels Laschings, die in Lings- und Vertikalrichtung wirken,
gesichert werden.

7 Anbringung der Laschings an Schwergiitern

7.1 Wenn Laschings an Sicherungspunkten am Kolli ange-
bracht werden sollen, sollen diese Sicherungspunkts eine ange-
messene Festigkeit aufweisen und deutlich gekennzeichnet sein.
Es soll dabei bedacht werden, daf Sicherungspunkte, die fiir den
Straflen- oder Schienentransport ausgelegt sind, fiir die Siche-
rung des Kollo auf dem Schif? ungeeignet sein kénnten.

7.2 Laschings, die an einem Kollo ohne Sicherungspunkte be-
festigt werden sollen, sollen um das Kollo oder einen starren Teil
desselben herumtlaufen, und beide Enden des Laschings sollen
zur gleichen Seite des Kollo gezurrt werden (Bild 2).

Vorzugsweise
anzuwendende
Methode

Bild 2: Grundsétze der Sicherung von Schwergiitern, die keine
Zurraugen besitzen.

8 Zusammensetzung und Gebrauch von Zurreinrichtungen

8.1 Zurreinrichtungen sollen so zusammengesetzt sein, dab je-
de Komponente gleiche Festigkeit aufweist.

8.2 Verbindungselemente und Spannvorrichtungen sollen in
korrekter Weise verwendet werden. Jedwede wiihrend der Reise
auftretende Festigkeitsverringerung der Zurrung aufgrund von
Kerrosion, Ermﬁc%ung oder mechanischen Schiden soll bertick-
sichtigt werden; sie soll durch Verwendung stirkerer Zurrmate-
rialien ausgeglichen werden.



8.3 Besondere Aufmerksamkeit soll auf die korrekte Verwen-
dung von Drahtseilen, Seilklemmen und Schellen gelegt werden.
Der Sattelteil der Drahiseilklemme soll auf das tragende Seg-
ment und der U-Bolzen auf das Tot- oder abgeschnittene Ende
gesetzt werden.

8.4 Zurreinrichiungen sind derart anzuordnen, daf jede Ein-
richtung den ihrer Festigkeit entsprechenden Teil der Belastung
ibernimmt.

8.5 Gemischt zusammengesetzte Sicherungsvorrichtungen aus
Teilen mit unterschiedlichen Festigkeits- und Dehnungseigen-
schaften sollen vermieden werden.

9 Instandhaltung der Sicherungsvorkehrungen

9.1 Die Unversehrtheit der Sicherungsvorkehrungen soll wih-
rend der Reise aufrechterhalten werden.

9.2 Besondere Aufmerksamkeit soll auf die Notwendigkeit von
fest angezogenen Laschings, Seilklemmen und Schellen gelegt
werden, um einer Schwichung durch Schamfilen vorzubeugen.
Hbl?aeme Gestelle, Bettungen und Pallungen sollen iberpriift
werden.

9.3 Das Fetten der Gewinde von Seilklemmen und Spann-
schrauben erhht deren Haltevermégen und verhiitet Korrosion.

10 Berechnung der Sicherungsmafinahmen

10.1 Soweit erforderlich, sollen die Sicherungsvorkehrungen
fiir Schwergiiter durch eine entsprechende Berechnung iiber-
priift werden.

Anlage 6

Sachgerechte Stauung und Sicherung
von Stahlblechcoils

1 Allgemeines

1.1 Diese Anlage befafit sich nur mit Stahlblechcoils, die auf
der Umfangseite gestaut werden. Stauung auf der Stirnseite wird
nicht behandelt, da diese Art der Stauung keine besonderen
Sicherungsprobleme verursacht.

1.2 Stahlblechcoils haben normalerweise jeweils eine Brutto-
masse von mehr als 10 t.

2 Coils

2.1 Coils sollen auf dem Boden und, wann immer méglich, in
regelméfigen Reihen von Bordwand zu Bordwand gestaut wer-
den.

2.2 Coils sollen auf querschiffs ausgeleglem Stauholz gestaut
werden. Coils sollen mit ihren Achsen in Langsschiffsrichtung
gestaut werden. Jedes Coil soll gegen seinen Nachbarn gestaut
werden. Zur Verhiitung des Wegrollens sollen beim Laden und
Loschen, sofern notwendig, Keile als Stopper benutzi werden
(Bild 1 und 2).

2.3 Das Endcoil jeder Reihe soll im Normalfall auf den zwei
benachbarten Coils ruben. Die Masse dieses Coils legt die ande-
ren Coils in der Reihe fest.

2.4. Sofern es notwendig ist, eine zweite Lage auf die erste zu
laden, sollen die Coils zwischen die Coils der ersten Lage gestaut
werden (Bild 2).

2.5 Jeder Leerraum zwischen den Coils der obersten Lage soll
entsprechend gesichert werden (Bild 3).

immer zwei Keile
stramm untergelegt

Bild 1: Grundsitze der Verwendung von Stauholz und Keilen
beim Stauen von Coils.

Keil an jedem Coil

Bild 2: Einfigen des ,locking coil*.
1 Kantholz als Abstiitzung und Verkeilung

\e
©

= el ;
Boden Stauholz Keile
Bild 3: Abstiitzen und Verkeilen von Zwischenrdumen beim
Stauen von Coils.
3 Zurrung

3.1 Zielsetzung ist, durch gegenseitiges Zusammenzurren
einen grofien unbeweglichen Block von Coils im Laderaum zu
bilden. Im allgemeinen sollen die Bandstahlcoils dreier Endrei-
hen in der obersten Lage verzurrt werden. Um Verschiebungen
in Langsschiffrichtung innerhalb der obersten Lage der Coils zu
verhiiten, soll aufgrund ihrer empfindlichen Natur eine gruppen-
weise Verzurrung nicht vorgenommen werden; die Endreihe der
obersten Lage soll mittels Stauholz und Drahtseilen, die von
Seite zu Seite zu spannen sind, und durch zusétziiche Drahtseile
zu den Schotten gesichert werden. Ist der gesamte Laderaumbo-
den vollstdndig mit Coils beladen und gut verpallt, sind aufer
fiir die Verblockungscoils keine Zurrungen erforderlich {Bild 4,
5 und 6).

3.2 Die Verzurrungen konnen unter Verwendung von Drahtsei-
len oder sonstigen gleichwertigen Hilfsmitteln in konventionel-
ler Weise ausgefiihrt werden.

3.3 Konventionelle Laschings sollen aus Drahtseilen, die eine

- ausreichende Zugfestigkeit aufweisen, bestehen. Die erste Lage

soll verkeilt werden. Es soll méglich sein, die Verzurrungen wah-
rend der Reise nachzuspannen (Bild 4 und 5).

3.4 Drahtseillaschings sollen gegen Beschidigungen durch
scharfe Ecken geschiitzt sein.
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Bild 4: Sichern der obersten Lage von Coils gegen Verlagerung
in Langsrichtung (Ansicht von oben).



3.5 Wenn nur wenige Coils oder ein einzelnes Coil da ist, sol-
len sie, um Quer- und Langsbewegungen zu verhiiten, unter Ver-
wendung von Gestellen durch Verkeilen oder Verpallen und
nachfolgendem Laschen auf dem Schiff gesichert werden.

3.6 In Containern, Eisenbahnwagen oder Straflenfahrzeugen
beforderte Coils sollen in Gestellen oder speziell angefertigten
Bettungen gestaut werden und durch entsprechende Zurrungen
daran gehindert werden, sich zu bewegen.

aufrechte Kanthélzer

Drahtlasching

" Latten

... Bild 5: Sichern der Endreihe in der obersten Lage gegen Ver-

schiebung in Lingsrichtung.

aufrechte Kanthélzer ausreichender Festigkeit
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Bild 6: Sichern der Endrefhe in der obersten Lage gegen Ver-
schiebung in Langsrichtung {Ansicht von oben).

Anlage 7

Sachgerechie Stauung und Sicherung
von schweren Metallprodukten

1 Allgemeines

1.1 Im Sinne dieser Anlage schliefien schwere Metallprodukte
alle schweren Gegenstande ein, die aus Metall hergestellt sind,
wie etwa Barren, Rohre, Stangen, Flatten, Drahtcoils, usw.

1.2 Beim Transpert schwerer Metallprodukte wird das Schiff
den folgenden Hauptgefahren ausgesetzt:

.1 Uberbelastung der Schiffsverbinde, wenn die zuldssige Be-
lastbarkeit des Rumpfes.oder die zuldssige Decksbelasibarkeit
iiberschritten wird;

.2 Uberbelastung der Schiffsverbinde als Folge einer durch
tibermédfige metazentrische Héhe verursachte kurze Rollpe-
riode; und

.3 Ladungsverschiebungen infolge unzureichender Sicherung,
was zu Stabilitatsverlust oder Rumpfbeschadigung oder bei-
dem fiithrt.

2 Empfehlungen

2.1 Die Laderdume, in die schwere Metallprodukte gestaut wer-
den sollen, sollen sauber, trocken und frei von Fett und Ol sein.

2.2 Die Ladung soll so verteilt werden, dafl iitbermifige Bela-
stungen des Rumpfes vermieden werden.

2.3 Die zuldssigen Deck- und Tankdeckbelastungen sollen
nicht Gberschritten werden.

2.4 Beim Stauen und Sichern schwerer Metallprodukie sollen
die folgenden Mafinahmen ergriffen werden:

.1 die Ladungsgegenstinde sollen so von einer Seite des Schiffes
zur anderen gestaut werden, dal} keine Leerrdume zwischen
ihnen verbleiben und, sofern notwendig, sollen Holzverpal-
lungen in Zwischenrdume gesetzt werden;

.2 wann immer méglich und praktikabel, soll die Ladung eben
gestaut werden;

.3 die Oberfldche der Ladung soll gesichert werden; und

.4 die Pallung soll aus festem, nicht splitterndem Holz entspre-
chender Stirke angefertigt werden, so dafl sie den Beschleuni-
gungskriften standhéll. Es ist jeweils eine Pallung zu jedem
Spant des Schiffes zu fithren, jedoch nicht weniger als eine
aufjeden Meter.

2.5 Im Fall dinner Platten und schmaler Pakete hat sich eine
abwechselnde Langs- und Querschiffstauung als zufriedenstel-
lend erwiesen, Die Reibung soll durch Verwendung ausreichend
trockenen Stauholzes oder anderen Materialien zwischen den
verschiedenen Lagen erhéht werden.

2.6 Um Beschidigungen der Schiffsauflenhaut zu vermeiden,
wenn die Ladung sich verschiebt, sollen Rohre, Eisenbahnschie-
nen, Barren usw. in Langsschiffsrichiung gestaut werden.

2.7 Die Ladung, insbesondere deren oberste Lage, kann gesi-

chert werden durch:

.1 das Uberstauen mit anderer Ladung; oder

.2 das Verzurren mittels Draht, Verkeilen oder dhnliche Maf-
nahmen.

2.8 Wann immer schwere Metallprodukte nicht von Bordwand
zu Bordwand gestaut sind, soll besondere Sorgfalt darauf ver-
wendet werden, solche Stauverbinde angemessen zu sichern.

2,9 Wann immer die Ladungsoberfliche gesichert werden
muf3, sollen die Zurrungen jeweils voneinander unabhingig
sein, einen vertikalen Druck auf die Ladungsober{ldche ausiiben
und so angeordnet werden, dafl kein Teil der Ladung ungesichert

bleibt.

3 Draht-Coils

3.1 Draht-Coils sollen dergestalt flach gestaut werden, daf je-
des Coil sich an ein benachbartes Coil anlehnt. Die Coils in den
folgenden Lagen sollen so gestaut werden, dab jedes Coil das
darunterliegende iiberlappt.

3.2 Draht-Coils sollen eng zusammengestaut werden und es
sollen krifiige Sicherungsvorrichtungen verwendet werden.
Dort, wo Leerrdume zwischen Coils nicht zu vermeiden sind,
oder dort, wo sich Leerrdume an den Seiten oder Enden des
Laderaums befinden, soll der Stauverband entsprechend gesi-
chert werden. :

3.3 Bei der Sicherung von Coils, die wie Fisser mit den Stirn-

~seiten aufeinander in mehreren Lagen (bereinander gestaut

sind, ist es wesentlich, daran zu denken, daf}, sofern die oherste
Lage nicht gesichert ist, aufgrund der Schiffsbewegungen die im
Stauverband liegenden Coils durch die darunteriiegenden her-
ausgedriickt werden kénnen.

Anlage 8

Sachgerechte Stauung und Sicherung
von Ankerketten

1 Allgemeines

1.1 Ankerketten far Schiffe und Offshore-Anlagen werden
gewodhnlich in Bindeln oder fortlaufenden Langen beférdert.

1.2 Vorausgesetzt, es werden vor, wihrend und nach der Stau-
ung gewisse SicherheitsmafBnahmen befolgt, kénnen Ankerket-
ten direkt ohne weitere Staumafinahmen auf die Stauplétze fir
diese Bindel abgelassen oder lingsschiffs im ganzen Schiffsla-
deraum oder einem Teil desselben gestaut werden.

1.3 Sofern die in den Schiffsunterlagen vorhandenen Ladepli-
ne keine besonderen Forderungen enthalien, soll die Ladung so
auf Unterraum und Zwischendecks verteilt werden, daft die sich
daraus ergebenden Stabilitidtswerte eine angemessene Stabilitét
garantieren.

2 Empfehlungen

2.1 Laderdume, in die Ketten gestaut werden, sollen sauber
und frei von Ol und Fett sein.

2.2 Ketten sollen nur auf Oberflichen gestaut werden, die dau-
erhaft, entweder durch hélzernes Garnier oder durch ausrei-
chende Stauholzlagen oder andere geeignete reibungserhdhende
Materialien, abgedeckt sind. Ketten sollen niemals direkt auf
metallenen Oberflichen gestaut werden.
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3 Stauung und Sicherung von Kettenbiindeln

3.1 Kettenbiindel, die direkt ohne weitere Staumafinahmen an
ihren Stauplatz gehievt werden, sollen in den angebrachten
Stropps gelassen werden und fiir Laschzwecke mit zusétzlichen
Drahten um die Biindel herum versehen werden.

3.2 Es ist nicht notwendig, Lagen von Kettenbiindeln mittels
reibungserhéhenden Materials, wie etwa Stauholz, zu trennen,
da Kettenbiindel sich ineinander verklammern. Die oberste Lage
der Kettenbiindel soll nach beiden Seiten des Schiffes hin mit-
tels geeigneter Laschings verzurrt werden. Die Biindel kénnen
uitter Verwendung der Anschlagseile unabhingig voneinander
oder in Gruppen verzurrt werden.

4 dStauung und Sicherung von Ketten, die lingsschiffs gestaut
sin

4.1 Die Stauung jeder Lage von Ketten soll, wann immer még-
lich und praktikabel, direkt an den Schiffsseiten beginnen und
enden. Es ist sorgfaltig darauf zu achten, dal ein in sich fester
Stauverband erzielt wird.

4.2 Es ist nicht notwendig, Lagen von Ketten mittels reibungs-
erhohenden Materials, wie etwa Stauholz, zu trennen, da die
Kettenlagen sich ineinander verklammern.

4.3 Unter Beachtung der zu erwartenden Wetter- und See-
gangsbedingungen, der Linge und Eigenheiten der Reise sowie
der Beschaffenheit der Ladung, die auf die Ketten gestaut wer-
den soll, soll die oberste Lage jedes Stauverbandes mittels La-
schings angemessener Festiglc’(eit verzurrt werden, die in geeigne-
ten Abstdnden tiber den Stauverband hinweg verlaufen und auf
diese Weise den ganzen Stau niederhalten.

Anlage_g
Sachgerechte Stauung und Sicherung
von Metallschrott als Massengut

1 Einleitung

1.1 Diese Anlage befalt sich mit der Stauung von Metall-
schrott, der aufgrund seiner Abmessung, Form und Masse
schwer in kompakter Weise zu stauen ist, bezieht sich jedoch
nicht auf Metallschrott, wie etwa metallische Bohr-, Hobel- oder
Drehspéne, deren Beférderung unter die Richtlinien fiir die
sichere Behandlung von Schiittladungen bei der Beférderung
mit Seeschiffen fallt.

1.2 Die Gefahren, die der Transport von Metallschrott mit sich
bringt, umfassen:

.1 Verschiebung des Stauverbandes, wodurch eine Schlagseite
verursacht werden kann;

.2 Verschiebung einzelner schwerer Stiicke, wodurch die Bord-
wand unterhalb der Wasserlinie aufgerissen werden kann,
was einen schweren Wassereinbruch zur Folge Lat;

.3 tbermifige Belastungen von Tankdecken oder Zwischen-
decks; und

4 heftiges Rollen, verursacht durch eine iibermifige meta-
zentrische Hohe.

2 Empfehlungen

2.1 Vor dem Beladen sollen die unteren Wegerungslatten
durch festes Stauholz geschiitzt werden, um Beschidigungen zu
vermeiden und Bertthrungen der Aufenhaut durch schwere und
scharfe Schrottstiicke vorzubeugen. Liiftungs- und Peilrohre so-
wie Bilgen- und Ballastleitungen, die nur durch Holzplanken
geschiitzt sind, sollen in dhnlicher Weise abgedeckt werden.

2.2 Beim Beladen ist sorgfiltig darauf zu achten, daf sicherge-
stellt ist, daB die ersten Ladungsstiicke nicht aus einer Hohe
fallen gelassen werden, aus der sie die Tankdecke beschadigen
kénnen.

2.3 Wenn leichter und schwerer Schrott in den gleichen Lade-
raum gestaut werden soll, soll der schwere Schrott zuerst gela-
den werden. Schrott soll niemals oben auf Metallspine oder
dhnliche Arten metallischer Abfille gestaut werden.

2.4 Schrott soll kompakt und eben ochne Zwischenrdume oder
unabgestiitzt zwischen Stirnflichen unverdichteten Schrotts ge-
staut werden.

2.5 Schwere Schrottstiicke, die Beschddigungen der Bordwin-
de oder der Endschotte verursachen kénnen, wenn sie in Bewe-
gung geraten, sollen iiberstaut oder durch geeignete Laschings
gesichert werden. Aufgrund der Beschaffenheit ges Schrottes ist
es unwahrscheinlich, dal die Anbringung von Pallungen wir-
kungsvoll ist.

2.6 Es ist sorgfaltig darauf zu achten, daft iibermiBige Lasten
auf Tankdecken und Decks vermieden werden.

Anlage 10

Sachgerechte Stauung und Sicherung
von flexiblen Grofpackmitteln (FIBC'S)

1 Einleitung

1.1 Ein flexibles Grofpackmittel (FIBC) ist im Sinne dieser
Richtlinien eine flexible transportable Verpackungseinheit mit
einem Fassungsvermdégen von nicht mehr als 3 m® (3000 1) in
Einweg- oder Mehrzweckausfiihrung, ausgelegt fir die Hand-
habung mit Umschlaggeriten und auf geniigende Widerstandsfa-
higkeit hinsichtlich (fes Transportes und der Transportbelastun-
gen geprift.

2 Informationen iiber die Ladung

Dem Kapitin sollen mindestens die folgenden Informationen zur
Verfiigung gestellt werden:

1. Die Gesamtzahl der FIBC's und die geladene Warenart;
. die Abmessungen eines FIBC;

. die Gesamtbruttomasse der FIBC's;

. Einweg- oder Mehrzweckausfithrung; und

. die Art und Weise des Anhebens (Einhaken- oder Mehrhaken-
benutzung).

Q1 = WMo

3 Empfehlungen

3.1 Das ideale Schiff fiir die Beférderung von FIBC's ist eines
mit breiten Luken, bei dem die FIBC's direkt ohne die Notwen-
digkeit zur weiteren Verschiebung auf den Stauplitzen abgesetzt
werden kénnen.

3.2 Der Laderaum soll, soweit praktikabel, von rechtwinkliger
Form und frei von Hindernissen sein.

3.3 Der Stauraum soll sauber, trocken und frei von Ol und
Négeln sein,

3.3 Wenn FIBC's in tiefe Unterstauriume gestaut werden miis-
sen, sollen leichte Zuginglichkeit und ausreichend Manéverier-
raum fiir in geeigneter Weise ausgestattete Gabelstapler vorhan-
den sein.

3.5 Wenn FIBC's nur im Bereich des Lukenschachtes gestaut
werden, sollen die Unterstaurdume an den Seiten und Enden des
Laderaumes mit anderen geeigneten Ladungen beladen oder so
abgepailt sein, dal die FIBC's angemessen abgestiitzt werden.

4 Stauung

4.1 Bei der Verladung von FIBC's soll die typische schiffsbezo-
gene Beschleunigungsverteilung beriicksichtigt werden.

4.2 Die Schiffsbreite, geteilt durch die Breite eines FIBC, ergibt
die Anzahl der FIBC's, die querschiffs gestaut werden kénnen,
sowie den verbleibenden Leerraum. Sofern ein Leerraum ver-
bleibt, soll mit der Stauung der FIBC's von beiden Seiten her zur
Mitte hin begonnen werden, so daf sich alle Leerriume in
Lukenmitte befinden.

4.3 FIBC's sollen so eng wie moglich zusammengestaut und
jeder Leerraum abgepallt werden.

4.4 Die folgenden Lagen sollen in einer dhnlichen Weise so
gestaut werden, daf’ die FIBC's die darunterstehenden FIBC voll-
stindig abdecken. Wenn in dieser Lage ein Leerraum verbleibt,
soll auch er in Lukenmitte verpallt werden.

4.5 Wenn im Lukenbereich iiber den darunterliegenden Lagen
noch ausreichend Raum vorhanden ist, um eine weitere Lage zu
stauen, so soll festgestellt werden, ob die Siille als Schotte die-
nen kénnen. Wenn nicht, sind Maflnahmen zu treffen, die das
Verschiften der FIBC's in den freien Raum der Laderaumseiten
verhindern. Ansonsten sollen die FIBC's von einem Siill zum
anderen gestaut werden. In beiden Fillen soll jeglicher verblei-
bender Leerraum in der Mitte liegen und verpallt werden.

4.6 Ein Verpallen ist in jedem Fall notwendig, um ein Verschif-
ten von FIBC's nach beiden Seiten hin und eine sich daraus in
schlechtem Wetter entwickelnde Schlagseite des Schiffes zu ver-
hiiten (Bild 1).

5 Sicherung

5.1 InFillen, in denen nur ein Teil eines Zwischendecks oder
Unterraums fiir die Stauung von FIBC's benutzt wird, sollen
Mafinahmen vorgesehen werden, die das Ubergehen von FIBC's
verhiiten, Diese Mafnahmen sollen in ausreichender Anzahl ge-
gen die FIBC's gestellte Griitings oder Sperrholzplatten sowie das
Anbringen von Bordwand zu Bordwand reichender Drahtla-
schings zur Sicherung der FIBC-Ladung einschlieBen.

5.2 Die zur Sicherung benutzten Drahtlaschings und Sperr-
holzplatten sollen regelmiBig, insbesondere vor und nach
schlechtem Wetter tiberpriift werden, und sofern notwendig,
nachgezogen werden.
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Bild 1: Stauen von FIBC's mit verpallten Zwischenrdumen in
der Mitte der Staufldche.

Anlage 11

Allgemeine Richtlinien fiir die Unterdeckstauung von
Holezstimmen

1 Einleitung

Zweck dieser Anlage ist, sichere Ver{ahrensweisen fiir die Unter-
deckstauung von Holzstimmen und andere betriebliche Sicher-
heitsmafinahmen zur Gewihrleistung des gefahrlosen Trans-
ports solcher Ladungen zu empfehlen,

2 Vor der Beladung:

.1 Es soll die Form eines jeden Laderaumes (Lange, Breite und
Héhe), das Fassungsvermdgen (Ballearaum) der jeweiligen Lade-
rdume, die verschiedenen Langen der zu ladenden Holzstimme,
der Raumgehalt (RaummaB) und die Tragfahigkeit des fir die
Verladung der Holzstimme zu benutzenden Ladegeschirrs er-
mittelt werden; :

-.2 Da destc mehr Ladung sicher an Deck befordert werden
kann, je besser die Unterdecksstauung ist, soll unter Verwen-
dung obengenannter Informationen ein vorliufiger Stauplan auf-
gestellt werden, der die maximale Nutzung des vertiigharen
Raums gewihrleistet;

.3 Um festzustellen, ob der Zustand der Verbinde, Spanten
und Einrichtungen den sicheren Transport der Helzstammla-
dung beeinflussen kann, soll eine Uberpriifung der Laderdume
und der damit im Zusammenhang stehenden Einrichtungen
durchgefiihrt werden. Jeder wihrend einer solchen Uberpriifung
entdeckte Schaden soll in angemessener Weise behcben wer-
den;

4 Um das Eindringen von Abfall in das Lenzleitungssystem zu
verhiiten, sollen die Siebe der Biigen-Lenzbrunnen iiberpritft
werden, damit sichergestellt ist, daf sie sich in sauberem, wirk-
samem und ordnungsgemdfem Zustand befinden;

.5 Die Lenzbrunnen scllen frei von Fremdmaterialien, wie
Holzrinde oder Holzsplittern, sein;

.6 Es soll die Leistungsfihigkeit des Lenzpumpensystems fest-
gestellt werden. Ein ordnungsgemaf gewartetes und betriebenes
Lenzsystem ist fiir die Sicherheit des Schiffes von ausschlag-
gebender Bedeutung. Eine tragbare Lenzpumpe ausreichender
Kapazitit und Férderhohe verleiht zusitziiche Sicherheit im Fal-
le einer verstopften Lenzleitung;

.7 Secitenwegerungen, Rohrabdeckungen usw., die zum Schutz
innenliegender Rumpfbauteile vorgesehen sind, sollen sich an
ithrem Platz befinden;

.8 Der Kapitin soll sicherstellen, dal das Offnen oder Schlie-
Ben eines jeden AblaBiventils des Ballasthochtanks ordnungsge-
mib im Logbuch festgehalten wird. In dem Wissen um den Nut-
zen, den diese Ballasthochtanks fiir die Erleichterung der Bela-
dung haben, und unter Beachtung der in der Regel 22 (1) des
Internationalen Freibordabkommens von 1966 enthaltenen For-
derung nach Einbau eines Absperrventils in die tiber Schwer-
kraft nach aufenbords entwissernden Falleitungen soll der Ka-
pitdn sicherstellen, dal diese Ablafiventile ordnungsgemaf
iiberwacht werden, damit das unbeabsichtigte Eintreten von
Wasser in diese Tanks ausgeschlossen wird. Bleiben die Tanks
zur See hin offen, kénnte dies zu einer unerwarteten Schlagseite,
einem Verrutschen der Decksladung sowie moglicherweise zur
Kenterung fithren.

3 Waihkrend des Ladebetriehes:

1 Um jedes mogliche Schwingen der Hiev zu minimieren, soll
jede Hiev Holzstimme in geringem Abstand zum Schiff an Bord
gehoben werden;

.2 Die Maglichkeit der Beschddigung des Schiffes und die Si-
cherheit derer, die in den Laderdumen arbeiten, soll beriicksich-
tigt werden, Die Holzstimme sollen nicht hin und her schwin-
gen, wenn sie in den Laderaum abgelassen werden. Soweit not-
wendig, sollen die Lukensiille dazu benutzt werden, vor dem
Absenken durch sanftes Abstiitzen der Last gegen die Innenseite
oder auf das Siill jegliches Schwingen zu beseitigen;

.3 Die Holzstimme sollen dicht gestaut werden, um dadurch
Leerrdume soweit wie moglich zu verhindern. Die Menge und
die vertikale Schwerpunktslage der unter Deck gestauten Holz-
stimme bestimmt die Ladungsmenge, die sicher an Deck gestaut
werden kann. Angesichts dieser Tatsache sollen die schwersten
Stimme zuerst in die Laderdume geladen werden;

.4 Die Holzstimme sollen im allgenieinen in kompakter Weise
in Schiffsléngsrichtung gestaut werden, wobei die lingeren Lan-
gen im vorderen und hinteren Bereich des Laderaums zu stauen
sind. Sofern zwischen den lingsschiffs liegenden Lingen ein
Zwischenraum verbleibt, soll dieser so mit querschiffs gestauten
Holzstdmmen gefilit werden, daB, soweit es die Langen der
Holzstimme erlauben, der Zwischearaum ither die Laderaum-
breite hin vollstindig ausgefiillt ist;

.5 Wo die Holzstdmme ldngsschiffs nur in einfacher Linge in
den Laderaum gestaut werden kénnen, soll jeder vorn oder ach-
tern verbleibende Leerraum mit querschiffsgestauten Holzstiam-
men so gefiillt werden, daB, soweit es die Lingen der Holz-
stimme erlauben, der Zwischenraum tiber die Laderaumbreite
hin ausgefullt ist;

.6 Leerrdume in Querschiffsrichtung sollen wihrend des fort-
schreitenden Beladevorganges Lage fiir Lage aufgefiillt werden:

.7 Die dicken Enden der Holzstdimme sollen abwechselnd ent-
gegengesetzt liegen, um eine ebene Stauung zu erhalten, ausge-
nommen dozt, wo der Deckssprung extrem ist;

.8 Extremes pyramidenférmiges Ubereinandertirmen von
Holzstdmmen soll weitestgehend vermieden werden. Wenn die
Breite des Laderaums grofer als die Breite der Lukendffnung ist,
kann das pyramidenférmige Ubereinandertiirmen durch das
Verschiften von lingsschiffsgestauten Holzstimmen in die seit-
lichen Unterstaurdume des Laderaums vermieden werden. Die-
ses Verschiften der Holzstimme in die seitlichen Unterstauriu-
me des Laderaums soll in einem frithen Stadium des Beladevor-
gangs einsetzen (nach Erreichen einer Héhe von annihernd 2 m
uber dem Innenboden) und soll wihrend des Beladevorgangs
fortgesetzt werden;

.9 Um schwere Holzstimme aus dem Lukenbereich in den Un-
terdecksbereich zu bugsieren, kann die Verwendung von losem
Geschirr notwendig sein. Blocke, Taljen und anderes loses Ge-
schirr sollen an in geeigneter Weise verstirkten Festpunkten,
wie stwa Augenbolzen oder Decksaugen, befestigt werden. Wird
nach diesem Verfahren gearbeitet, soll jedoch darauf geachtet
werden, dal das Geschirr nicht tiberbelastet wird:

10 Um sicherzustellen, da keine baulichen Beschidigungen
vorkommen, sell wihrend des Beladevorganges eine sorgfiltige
Uberwachung durch das Schiffspersonal vorgenommen werden.
Jede Beschadigung, die sich auipdie Seetiichtigkeit des Schiffes
auswirkt, soll repariert werden; ‘
.11 Wenn die Holzstimme bis zu esiner Hohe von etwa 1 m
unterhalb des vorderen oder hinteren Quersiills gestaut sind,
soll zur Erleichterung des Zustauens des verbleibenden Bereichs
die Anzahl der Stimme pro Hiev verringert werden;

.12 Holzstdmme innerhalb der Lukendffnung sollen so kom-
pakt wie méglich bis zur maximalen Kapazitat gestaut werden.

4 Nach der Beladung

soll das Schiff zur Sicherstellung des unversehrten baulichen
Zustands einer griindlichen Uberpriifung unterzogen werden.
Zur Bestitigung des wasserdichten Zustandes sollen alle Bilgen
gepeilt werden.

5 Waihrend der Reise:

1 Kringungswinkel und Rollperioden des Schffes im Seegang
sollen regelméfig iiberpriift werden.

.2 Keile, Himmer und tragbare Pumpen sollen, sofern zur Aus-
riistung gehoérend, an leicht zugiinglichen Orten gelagert werden.

.3 Der Kapitdn oder ein verantwortlicher Offizier soll sicher-
stellen, daB ein geschlossener Raum ohne Gefihrdung betreten
werden kann, indem sie:

3.1 sicherstellen, daBl der Raum durch natiirliche oder zwangs-
weise Beltiftung griindlich beliiftet worden ist;

3.2 sofern geeignete Instrumente vorhanden sind, die Raumat-
mosphire in verschiedenen Ebenen auf Sauerstoffmangel und
schidliche Ddmpfe kontrollieren; und
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.3.3 fordern, dafl dort, wo vor dem Betreten Zweifel tiber die
ausreichende Beliiftung oder Kontrelle besteht, von allen Perso-
nen, die den Raum betreten, umluftunabhéngige Atemschutzge-
réte getragen werden.

Anlage 12

Sachgerechte Stauung und Sicherung von
Ladungseinheiten

1 Einfiihrung )
Ladungseinheiten im Sinne dieser Anlage bedeutet, dal eine
Anzahl von Versandstiicken entweder:

.1 auf eine Ladeplatte, wie etwa eine Palette, gestellt oder gesta-
pelt und mittels Laschung, Schrumpffolien oder anderen ge-
eigneten Mafinahmen gesichert sind; oder

.2 in eine duflere Schutzverpackung, wie etwa eine Boxpalette,
verladen sind; oder

.3 dauerhaft mittels eines Stropps zusammengezurrt sind.

Die Bestimmungen dieser Anlage gelten nicht fiir ein einzel-
nes grofles Versandstiick, wie etwa einen orisbeweglichen
Tank oder ein Gefaf, Grefipackmittel oder Frachtcontainer.

2 Informationen iiber die Ladung

Dem Kapitin sollen mindestens die folgenden Informationen zur

Verfiigung gestellt werden:

.1 Die Gesamtzahl der Ladungseinheiten und die Art der gela-
denen Waren;

.2 die Art der verwendeten Verschniirung oder Verpackung;

.3 die Abmessungen einer Ladungseinheit in Metern; und

.4 die Bruttomasse einer Ladungseinheit in Kilogramm.

3 Empfehlungen

3.1 Die Laderiume des Schiffes, in die die Ladungseinheiten
gestaut werden sollen, sollen sauber, trocken und frei von Ol
und Fett sein.

3.2 Die Decks einschlieflich der Tankdecke sollen tiberall
eben sein.

3.3 Der Laderaum soll in horizontaler und vertikaler Richtung
vorzugsweise von rechtwinkliger Form sein. Stauplitze anderer
Gestalt in vorne liegenden Laderdumen oder in Zwischendecks
sollen unter Verwendung von gesigneten Holzbohlen sowohl in
Querschiffs- wie auch Lingsschiffsrichtung in eine rechtwinkli-
ge Form gebracht werden (Bild 1).
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Bild 1: Stauen und Verpallen von Ladungseinheiten in einer
spitz zulaufenden Staufliche (Ansicht von oben).

4 Stauung

4.1 Die Ladungseinheiten sollen so gestaut werden, daf, sofern
notwendig, Zurrmafinahmen an allen Seiten des Stauverbandes
vorgenommen werden konnen.

4,2 Um das Verformen der Ladungseinheiten zu verhindern,
sollen die Ladungseinheiten ohne jeden Zwischenraum zwi-
schen sich selbst und den Schiffsseiten gestaut werden.

4.3 Wenn Ladungseinheiten iibereinander gestaut werden
miissen, soll auf die Festigkeit der Paletten und die Form und
den Zustand der Ladungseinheiten geachtet werden.

44 Wenn Ladungseinheiten mit Umschlagsgeriten gehand-
habt werden, sollen zur Vermeidung von Beschédigungen der
Ladungseinheiten Vorsichtsmafinahmen getroffen werden.

5 Sicherung

Es soll eine Blockstauung sichergestellt und kein Leerraum zwi-
schen den Ladungseinheiten gelassen werden.

6 Sicherung bei Querschiffstauvungen

6.1 Wenn Ladungseinheiten in einem Unterraum oder in ei-
nem Zwischendeck von Bordwand zu Bordwand gegen ein
Schott gestaut werden, sollen Grétings oder Sperrholzplatten
senkrecht gegen die gestapelien Ladungseinheiten gestellt wer-
den. Damit die Gratings oder Sperrholzplatten stramm an den
Stauverband anliegend gehalten werden, sollen Drahtlaschings,
die von Bordwand zu Bordwand laufen, angebracht werden.

6.2 Zusitzlich kénnen zum weiteren Festziehen des Stauver-
bandes in unterschiedlichen Abstinden Drahtlaschings ange-
bracht werden, die vom Schott aus iiber den Stauverband zu den
horizontal angeordneten Laschings laufen.

7 Stauung an der Seite eines Laderaumes und an zwei Seiten
freistehend

Wenn Ladungseinheiten am vorderen oder hinteren Ende eines
Laderaumes gestaut sind und in zwei Richtungen die Méglich-
keit zur Verschiebung besteht, sollen an den nicht gesicherten
Seiten des Stauverbandes Gritings oder Sperrholzplatten senk-
recht gegen die Stirnflichen der gestapelten Ladungseinheiten
gestellt werden. Drahtlaschings sollen um den Stauverband her-
um von den Seiten her zu dem Schott gefithrt werden. Dort wo
die Drahtlaschings die Ladungseinheiten beschidigen kénnen
{(inshesondere an den Ecken des Stauverbandes), sollen Gratings
oder Sperrholzplatten so angeordnet werden, daf keine Bescha-
digung an den Ecken vorkommen kana.

8 Stauung mit drei freien Seiten

Wenn Ladungseinheiten so gegen die Bordwinde gestaut wer-
den, daf Verschiebungen nach drei Seiten hin méglich sind,
sollen Gritings oder Sperrholzplatten senkrecht gegen die Stirn-
flichen der Ladungseinheiten gestellt werden. Um Schéden an
den Ladungseinheiten durch die Drahtlaschings zu verhiiten,
soll den Kanten des Stauverbandes besondere Aufmerksambkeit
gewidmet werden. Drahtlaschings in unterschiedlicher Hohe
sollen den Stauverband mit den Gratings und Sperrholzplatten
an den Seiten fest zusammenhalten (Bild 2).
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Bild 2: Sichern von Einheiten, die an der Bordwand gestaut
sind.

9 Allgemeines

8.1 Anstatt der Gritings oder Sperrholzplatten stellen die Ver-
wendung von Aluminiumstiitzen oder Latten mit ausreichender
Festigkeit weitere Moglichkeiten dar. :

9.2 Waéhrend der Reise sollen die Drahtlaschings regelméafig
kontrolliert werden und schlaffe Drihte sollen, sofern notwen-
dig, nachgespannt werden. Inshesondere sollen Drahtlaschings
nach schlechtem Wetter tiberpriift und, sofern notwendig, nach-
gespann! werden.





