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Vorwort

Die ordnungsgemaifie Stauung und Sicherung der Ladung ist von
duferster Wichtigkeit fir die Sicherheit des menschlichen Le-
bens auf See. Unsachgemifie Stauung und Sicherung von La-

Resolutionen der Vollversammlung wie auch vom MSC geneh-
migten Circularen veréffentlicht; diese sind im folgenden aufge-
fahrt:

— Sachgerechte Stauung und Sicherung von Beférderungsein-
heiten und anderen Ladungstrigern auf Schiffen, ausgenom-
men Containerschiffe mit zellenférmigen Staugerfisten; Re-
solution A.489(X1D),

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

— Umsténde, die bei Uberlegungen hinsichtlich einer gefahrlo-

0 Stauung und Si(_:herupg von Befdrder'ungseix‘lheiten und

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

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

— Gefahren beim Betreten von geschlossenen Réumen; MScy
Circ. 487,
Die Beschleunigungen, die auf ein im Seegang befindliches
Schiff einwirken, resultieren aus einer Kombination von Lidngs-,
Vertikal- und vorwiegend Querbewegungen. Die Krafte, die
durch die Beschleunigung hervorgerufen werden, sind Ursprung
fiir die Mehrzahl der Sicherungsprobleme.
Den Gefahren die von diesen Kriften ausgehen, soll durch das
Ergreifen von Mafnahmen begegnet werden, die sowohl eine
ordnungsgemife Ladungsstauung und -sicherung an Bord be-
wirken wie auch die Amplitude und Haufigkeit der Schiffsbewe-
-gungen reduzieren.
Mit diesen Richtlinien wird die Absicht verfolgt, einen interna-
tionalen Standard festzulegen, der die sachgerechte Stauung
und Sicherung von Ladungen férdert, indem er:
— die Aufmerksamkeit der Schiffseigner und Schiffsbetreiber
auf das Erfordernis lenkt, sicherzustellen, daf} das Schiff far
den vorgesehenen Einsatz geeignet ist:

— Hinweise gibt, die bewirken sollen, daf das Schiff mit ord-
nungsgemafien Ladungssicherungsmitteln ausgertistet ist:

— zur Minimijerung der Risiken fitr Schiff und Besatzung alige-
meine Hinweise beziiglich der richtigen Stauung und Siche-
rung von Ladungen gibt;

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

— auf Mafinahmen hinweist, die bei schweren Seegangsbedin-
gungen ergriffen werden kénnen; und

uf Manahmen hinweist, die getroffen werden kénnen, um

a
die beim Ubergehen von Ladung entstehenden Folgen zu
mindern.

Ungeachtet solcher Hinweise muf dennoch klar sein, dafl der
Kapitén fiir die sichere Durchfithrung der Reise und fiir die Si-
cherheit des Schiffes. seiner Mannschaft und seiner Ladung ver-
antwortlich ist,

Allgemeine Grundsitze

~— Alle Ladungen scllen derart gestaut und gesichert werden,
daB das Schiff und die ag Bord befindlichen Personen keinen
Risiken ausgesetzt werden.

— Die sachgerechte Stauung und Sicherung der Ladung hangt
von deren ordnungsgemafer Planung, Ausflihrung und Uber-
wachung ab.

— Das mit Ladungsstauungs- und -sicherungsaufgaben betraute
Personal soll ordnungsgeman qualifiziert und erfahren sein,

— Das Personal, das die Stauung und Sicherung der Ladung
plant und iberwacht, soll tiber ein fundiertes, praxisorien-
tiertes Wissen hinsichtlich  Gebrauch und Inhalt deg

Ladungssicherungshandbuches verfiigen, sofern ein solches
vorhanden ist.

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

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

Wetterverhaltnissen, die Art und den Stauplatz der Ladung
sowie die Sicherungsvorkehrungen beriicksichtigen,

Kapitel 1
" Allgemeines

1.1 Anwendungshereich

1.2 Definition der verwendeten Fachausdriicke

Im Sinne dieser Richtlinien bedeutet:

Beforderungseinheit:

— éntsprechend der Definition in Resohrtion A.48g (XII) der

Vollversammlung ein{e) Fahrzeug, Container, Flat, Palette,
ortsbeweglicher Tankbehalter, verpackte Einheit oder jeden

ten und in bezug auf eine gentigende Widerstandsféihigkeit
gegeniiber Handhabungs- und Transportbelastungen gepriift,
ortsbeweglicher Tank:

— ein Tank, der nicht dauerhaft an Bord des Schiffes befestigt
ist, der ein Fassungsvermégen von mehr als 450 Litern auf-
weist und dessen AuBenhiille mit Auflagen versehen und mit
dufleren Stabilisierungselementen, Bedienungseinrichtun-
gen und baulichen Ausstattungen ausgeriistet ist, die fiir den
Transport von Gasen, Flissigkeiten oder Feststoffen notwen-
dig sind.

Straﬁentankfahrzeug:

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

StraBenfahrzeug:
— ein Nutzfahrzeug, Sattelanhanger, Lastkraﬁwagenzug, Sattel-

kraftfahrzeug oder ein Zug entsprechend den Definitionen in
der IMO-Resolution A.581(14).

Rolltrailer:

— ein Fahrzeug geringer Bauhshe fiir den Transport von Ladun-
gen mit einem oder mehreren Radsdtzen am hinteren und
einer Abstittzung am vorderen Ende, das im Hafen von einem
Spczialzugfahrzeug 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 tiblicher Weise unterteilt sind und
sich im allgemeinen iiber die gesamte Linge des Schiffes
erstrecken, und das Giter befordert, die gewdhnlich in hori-
zontaler Richtung geladen und geldscht werden.

Ladungseinheit: :

— eine Anzahl von Versandstiicken sind entweder:

-1 auf einer Ladeplatte wie etwa eine Palette gestellt oder
gestapelt und mittels Laschung, Schrumpffolien oder an-
deren geeigneten Mafinahmen gesichert; oder

-2 in eine duBlere Schutzverpackung wie etwa eine Boxpalet-
te verladen: oder

-3 daucrhaft mittels cines Stropps zusammengezurrt,



1.3 Krifte

1.3.1 Die Kriéfte, die zur Verhtitung 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

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

Anmerkung:

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

1.3.2 Die Querkrafte fiir sich bzw. die Resultierende aus Quer-,
Léngs- und Vertikalkraften nehmen im allgemeinen mit der Hé-
he des Stauplatzes und der Entfernung des Stauplatzes in Langs-
* schiffsrichtung vom seegangsbedingten Bewegungszentrum des
Schiffes zu. Die starksten Krdfte sind am weitesten vorn, am
weitesten achtern und an den héchsten Stauplatzen auf jeder
Seite des Schiffes zu erwarten.

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

— unsachgemaéfien Schiffsentwurf,
— ungeeignete Ladungsverteilung, und
— ungeeignete Bunker- und Ballastverteilung.

"1.3.4 Die Ladung soll so verteilt werden, daR das Schiff eine
metazentrische Hohe aufweist, die itber dem geforderten Mini-
mum und, sofern machbar, zur Minimierung der auf die Ladung
wirkenden Krafte unterhalb eines akzeptablen oberen Grenzwer-
tes liegt. .

1.3.5 Zusétzlich zu den obenerwihnten Kriften kann an Deck
beforderte Ladung Kriften ausgesetzt sein, die durch Wind und
Seeschlag verursacht werden.
1.3.6  Unsachgemdife Schiffsfithrungsmafinahmen (Kurs oder
Geschwindigkeit) kénnen ungiinstige, auf das Schiff und die
Ladung wirkende Kréfte verursachen.
1.3.7 Sofern ein Ladungssicherungshandbuch vorhanden ist,
kann die GroBe der Krifte unter Verwendung der darin enthalte-
gen entsprechenden Berechnungsmethoden abgeschétzt wer-
en.
1.3.8  Wenn auch der Einsatz einer Rollddmpfungseinrichtung
das Seegangsverhalten des Schiffes verbessern kann, soll die
Wirkung solcher Einrichtungen nicht bei der Planung der Stau-
ung und Sicherung von Ladungen berticksichtigt 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 ohne
ordnungsgemafe, reibungsverstirkende Hilfsmittel, wie etwa
Stauholz, Weichholzbohlen, Gummimatten 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 Risikoabschétzung 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 fir die jeweilige Ladung,

Eignung der Sicherungsvorkehrungen fiir die jeweilige La-
dung,

zu erwartende jahreszeitbedingte Wetter- und Seegangsver-
héaltnisse,

zu erwartendes Schiffsverhalten wahrend der bevorstehen-
den Reise,

Stabilitat des Schiffes,

zu befahrendes Seegebiet und

Dauer der Reise.

1.5.2 Diese Kriterien sollen in Betracht gezogen werden, wenn
geeignete Stau- und Sicherungsmethoden ausgewihlt werden,
sowie immer dann, wenn die Krifte, die von den Sicherungsmit-
teln aufgenommen werden miifiten, iberprift 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 tiberzeugt ist, da sie sicher transportiert werden
kann.

1.6 Ladungssicherungshandbuch

1.6.1 Schiffe, die Beftrderungseinheiten und andere Ladungs-
trdger beférdern, wie sie in diesen Richtlinien erfafit und in
Resolution 489(XII) aufgefiihrt sind, sollen ein Ladungssiche-
rungshandbuch entsprechend MSC/Circ. 385 mit sich fithren.
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 beférderte Ladung wirken und die mit Metho-
den ermittelt worden sind, die von der Verwaltung akzeptiert
oder durch eine von der Verwaltung anerkannte Klassifikations-
gesellschaft genehmigt sind.

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

fiir den beabsichtigten 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 Schiffséigner und der Schiffsbetreiber sollen, sofern erfor-
derlich, sich entsprechender Gutachten bedienen, wenn eine
Ladung mit ungewdhnlichen Eigenschaften beférdert werden
soll, die besonderer Aufmerksamkeit bedarf hinsichtlich der
strukturellen Festigkeit des Schiffes, ihrer Stauung und Siche-
rung sowie der Wetterverhiltunisse, die wihrend der bevorste-
henden Reise erwartet werden kénnen.

1.9 Informationen iiber die Ladung

1.9.1 Bevor eine Ladung zur'Verschiffung akzeptiert wird, soll
der Schiffseigner oder Schiffsbetreiber alle notwendigen Infor-
mationen tber die Ladung erhalten und sicherstellen, daf}

die verschiedenen zu beférdernden Warenarten miteinander
vertrdglich sind oder in geeigneter Weise getrennt sind,

die Ladung fur das Schiff geeignet ist,

das Schiff fur die Ladung geeignet ist und

die Ladung an Bord des Schiffes zuverlissig gestaut und gesi-
chert wird und bei allen wihrend der bevorstehenden Reise
zu erwartenden Verhéltnissen transportiert werden kann.
1.9.2  Der Kapitdn soll hinsichtlich der zu beférdernden Ladung
mit ausreichenden Informationen versehen werden, so dafl de-
ren Stauung in bezug auf Handhabung und Beférderung in geeig-
neter Weise geplant werden kann.

Kapitel 2

Grundsitze des sachgerechten Stauens und
Sicherns von Ladung

2.1 Eignung der Ladung fiir den Transport

Ladungen, die in Containern, Straflenfahrzeugen, Trigerschiffs-
leichtern, Eisenbahnwaggons oder anderen Ladungstransport-
einheiten beférdert werden, sollen so in diesen Einheiten ge-
packt und gesichert sein, dafl wahrend 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 &uferster Wichtigkeit ist, dafl der Kapitdn grofle
Sorgfalt auf die Planung und Uberwachung der Stauung und
Sicherung der Ladungsgiter legt, damit ein Verrutschen, Kip-
pen, Deformieren, Zusammenbrechen usw. der Ladung verhiitet
wird.

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

2.2.3 Die Ladungsverteilung soll so vorgenommen werden, daf§
die strukturelle Festigkeit des Schiffes nicht nachteilig beein-
trachtigt wird.
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2.3.1 Besondere Sorgfalt soll darauf gelegt werden, daf die
Krifte so gleichmiBig wie maoglich auf die Ladungssicherungs-
mittel verteilt werden. Wenn dies nicht moglich ist, sollen die
Vorkehrungen entsprechend angepafit werden.

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

2.4 Restfestigkeit nach Verschleif§

Ladungssicherungsvorrichtungen und -ausriistungen sollen eine
ausreichende Restfestigkeit besitzen, um im Verlauf ihrer Ge-
brauchsdauer im normalen Umfang verschleifien zu kénnen.

2.5 Reibungskrifte

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-
holzbohlen oder Stauholz, verwendet werden.

2.6 Schiffsseitige Uberwachung

2.6.1 Die Grundvoraussetzungen zur Verhiitung von unsachge-
méfer Stauung und Sicherung der Ladung sind ordnungsgemé-
Be Uberwachung des Ladebetriebes und Uberpriifungen der
Stauung,

2.6.2  Damit sichergestellt ist, da8 die Ladung, Fahrzeuge und
Ladungstransporteinheiten zuverldssig gesichert verbleiben, sol-
len, soweit praktisch durchfthrbar, die Ladersume wahrend der
Reise regelmafig inspiziert werden. '

2.7 Betreten geschlossener Raume

Injedem geschlossenen Raum kann die Atmosphire infolge Sau-
erstoffmangels ungeeignet zum Erhalt von menschlichem Leben
sein oder sie kann entflammbare bzw, giftige Gase enthalten. Der
Kapitén soll sicherstellen, daf 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
Kapitdn vor dem Verladen irgendwelcher Ladungen, Ladungs-
transporteinheiten oder Fahrzeuge sicherstellen, daf}

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

-2 das Ladegut, die Ladungstransporteinheit oder das Fahrzeug
sich augenscheinlich in einem geeigneten Transportzustand
befindet und wirksam gesichert werden kann:

-3 sich alle notwendige Ladungssicherungsausrﬁstung an Bord
befindet und in gutem Gebrauchszustand ist; und

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

2.8 Ladungsstauungs- und -sicherungserklarung

2.9.1 Sofern ein Grund vorliegt anzunehmen, daf ein Contai-
ner oder Fahrzeug, in welches geféhrliche 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/F, ahrzeugpackerklérung vorhanden ist,
soll die Einheit nicht zur Verschiffung akzeptiert werden.

-2.8.2  Soweit praktikabel und durchsetzbar, sollen Strafenfahr-

zeuge mit einer Ladungsstauungs- und -sicherungserklarung ver-
sehen sein, in der erkldrt wird, daf die Ladung auf dem Straflen-
fahrzeug in bezug auf die bevorstehende Reise unter Beachtung
der Container-Pack-Richtlinjen 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 fir diesen Zweck ak-
zeptiert werden.

_Fahrzeug-Nr.

Muster

Ladungsstauungs- und -sicherungserklarung

Beladeort: ..o

Ich erklédre hiermit, daf die Ladung auf oben bezeichnetem Fahr-
zeug in fiir den Seetransport ordnungsgeméfier 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 des Unterzeichners ...
Stellung ..o e,

Ort Datum

Unterschrift im Auftrag des Packers
Bemerkungen:

Kapitel 3
Standardisierte Stau- und Sicherungssysteme

3.1 Empfehlungen

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

.1 konstruktiv so ausgelegt und ausgeriistet sein, dafl die betrof-
fenen “standardisierten Giter an Bord fur alle wahrend der
Reise zu erwartenden Bedingungen gefahrios gestaut und ge-
sichert werden kénnen:

-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
angepaft worden ist.

Kapitel 4
Halbstandardisierte Stauung und Sicherung

4.1 Sicherungsvorkehrungen

4.1.1 Schiffe, die fiir 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 fiir den
beabsichtigten Einsatzzweck des Schiffes und in Ubereinstim-
mung mit Abschnitt 4 der Richtlinien fur Sicherungsvorkehrun-
gen bei der Beférderung von StraBenfahrzeugen mit Ro/Ro-Schif-
fen (Resolution A.581[14]) ausreichend dicht zueinander liegen.

4.1.2  Strafenfahrzeuge, die fir den Seetransport bestimmt
sind, sollen mit Einrichtungen fiir ihre 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 befsrdern, 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 Stauungund Sicherung von Fahrzeugen

4.2.1 Fahrzeuge einschlieflich Rolltrailer, die nicht mit ent-
sprechenden 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 Sicherungsmitteln ausgestat-
tet sind, die wihrend des Seetransports einen gleichartigen Si-
cherheitsgrad 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, Strafientankfahr-



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

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

4.3.1 Der Kapitén soll ein Strafenfahrzeug, das auf seinem
Schiff transportiert werden soll, nicht akzeptieren, sofern er
nicht davon iiberzeugt ist, dafl das Strafenfahrzeug 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 Resolution A.581(14) dargestellt sind.

4.3.2 Wo gewisse Zweifel bestehen, ob die Empfehlungen von
4.3.1 erfullt werden kénnen bzw. wo dies notwendig wire, kann
der Kapitdn ausnahmsweise unter Berticksichtigung 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 Ratschlage
allgemeiner Art fir die Stauung und Sicherung von Ladungen
gegeben, die nicht durch Kapitel 3 und 4 dieser Richtlinien abge-
deckt sind; insbesondere werden spezielle Ratschlige 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-
chen kénnen, wenn sie nicht ordnungsgemif gestaut und gesi-
chert sind.

5.2 Gleichwertige Stauung und Sicherung

Die in den Anlagen gegebenen Anleitungen gewihrleisten einen
gewissen Schutz gegen die spezifischen Probleme der darin an-
gesprochenen Ladungen. Alternative Stau- und Sicherungsme-
thoden kénnen den gleichen Sicherheitsgrad gewihren. Dabei
ist es wichtig, daf jede alternativ gewidhite Methode zumindest
den gleichen Grad der Zuverldssigkeit der Sicherung aufweist
wie &ejenigen, die in den Anhéingen beschrieben sind.

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

Solche Ladungen schlieflen ein

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

.2 ortsbewegliche Tanks (Tankcontainer) (Anlage 2);
ortsbewegliche GefdRe (Anlage 3);
4 %eson}dere, auf Radern verfahrbare (rollende) Ladungen (An-
age 4});
.5 Schwergiiter, wie Lokomotiven, Transformatoren usw. [An-
. lage 5);
Stahlblechcoils (Anlage 6);
schwere Metallprodukie (Anlage 7);
Axnkerketten (Anlage 8);
Metallschrott als Massengut (Anlage 9);
.10 flexible GroBpackmittel (FIBC’s) (Anlage 10);
-11 Holzstdmme in Unterdecksstauung (Anlage 11); und
.12 Ladungseinheiten (Anlage 12).

w
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Kapitel 6
Mafinahmen, die bei schwerem Wetter
getroffen werden kénnen

6.1 Allgemeines

Zweck dieses Kapitels ist es nicht, in die Verantwortlichkeit des
Kapitdns einzugreifen, sondern vielmehr einige Ratschlige dafir
zu geben, wie die aufgrund von schlechten Wetterverhaltnissen
ausgelésten tibermafigen Beschleunigungen vermieden werden
konnen.

6.2 UbermiSige Beschleunigungen

Mafinahmen zur Vermeidung ibermaBiger Beschleunigungen

sind

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

.2 Beidrehen;

]

-3 rechtzeitiges Umfahren von Gebieten mit schlechten Wetter-
und Seegangsverhélinissen; und

-4 rechizeitige Ubernahme oder Abgabe von Ballast zur Verbes-
serung des Schiffsverhaltens unter Berticksichtigung des tat-
sdchlichen Stabilitatszustandes (siehe hierzu 7.2).

6.3 Reiseplanung

Eine der Moglichkeiten zur Reduzierung iiberméBiger Beschleu-
nigungen besteht fiir den Kapitan in der sorgfaltigen Planung der
Reise des Schiffes, um dadurch Gebiete mit schlechten Wetter-
und Seegangsverhiltnissen soweit wie moglich zu vermeiden.
Der Kapitan soll dabei immer den jeweils aktuellsten zur Verfii-
gung stehenden Wetterbericht berticksichtigen.

) Kapitel 7
Mafinahmen, die getroffen werden kénnen,
wenn Ladung iithergegangen ist

7.1 Die folgenden Manahmen kénnen 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 még-
lich, Vergrofern der Reibung; und

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

7.2 Fillen 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 Beférderung von Containern

kenstruiert 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 iiber Luken oder Decksaufbauten hinausra-
gen, sollen entsprechende Abstittzungen vorgesehen werden.

1.3 Die Container sollen so gestaut und gesichert sein, daf sie
der Besatzung fir 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, daf die Stapellast
gleichméRig 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
Laghe und die Festigkeit der Sicherungspunkte mit in Betracht zu
ziehen.

2 Sicherung

2.1 Alle Container sollen wirksam so gesichert sein, daf sie
gegen Rutschen und Kippen geschiitzt sind. Lukendeckel, auf
denen Container gestaut sind, sollen in geeigneter Weise am
Schiffskérper 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
Dehnungseigenschaftén bestehen.

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

2.5 Drahtseilklernmen sollen ausreichend gefettet und so stark
angezogen sein, daf das Totende des Drahtseils sichtbar einge-
drickt ist (siche Bild 2).

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

rung von Containern.
X X
° [

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

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.

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 Fassungsvermégen von mehr als 450 1 aufwei-
sen und mit einer Aufienhiille mit Auflagern versehen sind und
mit Bedienungseinrichtungen und baulichen Ausstattungen aus-
geriistet sind, die fiir den Transport von Flussigkeiten, Feststof-
fen oder Gasen notwendig sind.

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

Bemerkung:

Das Fassungsvermégen von ortsbeweglichen Tanks fiir Gase betrdgt 10001
oder mehr.

2 Allgemeine Bestimmungen fiir ortsbewegliche Tanks

2.1 Ortsbewegliche Tanks sollen geladen und geléscht werden
kénnen, ohne daf 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 iiber sichere Container (CSC)* von 1972 in der
jeweils giiltigen Fassung sollen von jedem Tankcontainer erfallt
werden, der die Definition eines Containers im Sinne dieses
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Ubereinkommens erfiillt. Zusétzlich sollen die Bestimmungen
des Abschnitts 13 der Allgemeinen Einleitung des IMDG-Code
deutsch eingehalten werden, wenn der Tankbehélter zam Trans-
port gefahrlicher Giiter verwendet werden soll.

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

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

3 Einrichtungen an ortsbeweglichen Tanks

3.1 Die Auflager ortsheweglicher Tanks konnen aus Kufen oder
Lagergestellen bestehen; der Tank kann auferdem auf einer Con-
tainerplattform befestigt sein. Alternativ kénnte ein Tank inner-
halb eines Rahmengeriistes mit ISO- oder Nicht-ISO-Abmessun-
gen untergebracht sein.

3.2 Einrichtungen an ortsbeweglichen Tanks sollen Beschlige
zum Heben und bordseitigem Verzurren einschliefen.
Bemerkungen: )

Alle Arten o.g. ortsbeweglicher Tanks koémnen auf Mehrzweckschiffen

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

4 Information iiber die Ladung

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

.1 die Abmessungen des ortshbeweglichen Tanks und die Waren-
art, sofern sie ungefdhrlich ist und; sofern sie gefahrlich ist,
die Informationen, die gemafl 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 bertcksichtigen.

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

5.3 Tanks sollen so gestaut sein, dafl sie nicht tiber die Schiffs-
seiten hinausragen.

5.4 Tanks sollen so gestaut sein, daf} sie der Besatzung fir die
notwendigen Arbeiten im Schiffsbereich sicheren Zugang gestat-
ten.

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

6 Sichern gegen Verruischen und Kippen
6.1 Nicht-standardisierte ortsbewegliche Tanks

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

6.1.2 Zur Erhohung 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 zuldssig ist, soll die Stauung so
vorgenommen werden, daf der ortsbewegliche 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, kénnen fiir den Seetransport ungeeignet sein.

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

A ==

Bild 1: Sichern von ortsbeweglichen Tanks unter giinstigen
Laschwinkeln
a 1: ginstiger Winkel gegen Rutschen.
o 2: giinstiger Winkel gegen Kippen.

Vorzugsweise
anzuwendende
Methode

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

6.1.6 Sicherungsvorrichtungen in ausreichender Anzahl sollen
so angeordnet sein, daf 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, daff
keine groflere Belastung auf den Tank oder seine Beschlige aus-
getbt wird, als die, fiir die sie ausgelegt sind.

6.2 Standardisierte ortsbewegliche Tanks [Tank—Céntainer)

6.2.1 Standardisierte ortshewegliche Tanks mit ISO-Rahmen-
abmessungen sollen unter Beriicksichtigung der Héhe des Tanks
iiber Deck und des Schwallraums im Tank entsprechend dem
Laschsystem, mit dem das Schiff ausgeriistet ist, gesichert wer-
den.

7 Instandhaltung 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 Schwéchung durch Schamfilen vorzubeugen.

7.3 Die Laschings sollen regelmiBig tberprift und nachge-
spannt werden.
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Anlage 3

Sachgerechte Stauung und Sicherung
ortsbeweglicher Gefifle*)

1 Einleitung

1.1 Mit einem ortsheweglichen Gefift im Sinne dieser Richtli-
nien ist ein GefaB gemeint, das kein ortsheweglicher Tank ist,
das nicht dauerhaft an Bord des Schiffes befestigt, ein Fassungs-
vermégen von 10001 oder weniger aufweist, unterschiedliche
Abmessungen in Lange, Breite, Hohe und Gestalt hat und das fiir
die Beférderung von Gasen und Flitssigkeiten verwendet wird.

2 Orishewegliche Gefifie kinnen unterteilt werden in:

1. Zylindrische Gefdfie (Zylinder) unterschiedlicher Abmessun-
gen ohne Sicherungspunkte mit einem Fassungsvermégen,
das 150 1 nicht Gbersteigt;

2. GefiBe unterschiedlicher Abmessungen mit Ausnahme zylin-
drischer GeféBe entsprechend 2.1 mit einem Fassungsvermo-
gen von nicht weniger als 100 1 und nicht mehr als 1000 1 und
ausgeriistet mit oder ohne Hebezeug-Anschlagvorrichtungen
ausreichender Fertigkeit; und

3. Bindel von Gefdfien entsprechend 2.1, sogenannte Gestelle,
bei denen die Gefafe innerhalb des Gestells durch ein Vertei-
lerrohr verbunden sind und durch Metallbeschldge fest zu-
sammengehalten werden, wobei das Gestell mit Vorrichtun-
gen ausreichender Festigkeit zur Sicherung und Handhabung
versehen ist (z. B. zylindrische Gefafie mit Rollbtigeln und
Gefafe, die auf Ladeschlitten befestigt sind).

3 Informationen iiber die Ladung

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

1. Die Abmessungen des GefifBes und die Warenart, sofern sie
ungefahrlich ist und, sofern sie gefahrlich ist, die Informatio-
nen, die gemaf IMDG-Code deutsch gefordert werden;

2. die Bruttomasse der Gefafie; und

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

4 Stauung

4.1 Bei der Entscheidung, ob die Gefifie an oder unter Deck
gestaut werden sollen, ist die typische Beschleunigungsvertei-
lung zu berticksichtigen.

4.2 Die Gefifle sollen vorzugsweise in Léngsschiffsrichtung an
oder unter Deck gestaut werden.

4.3 Unter die Gefdfe soll Stauholz gelegt werden, damit ver-
mieden wird, dafl 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. Gefifle fiir verfliissigte Gase sollen in aufrechter Lage
gestaut werden.

4.4 Werden Gefafle 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 isi. Die Gefdfe in einem
Kasten oder in einem Verschlag sollen zur Verhinderung von
Bewegung gegeneinander abgesteift sein. Der Kasten oder der
Verschlag soll, damit Bewegung in irgendeiner Richtung verhin-
dert wird, sicher verkeilt und verzurrt werden.

5 Sichern gegen Verrutschen und Verschieben

5.1 Zylinderférmige Gefifie

Zylinderférmige Gefifle sollen in Langsschiffrichtung auf quer-
schiffs gelegtes 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 gefiihrt werden, gesichert werden. Um einen kom-
pakten Stauverband zu erzielen, sind die Drahtseile durch Ver-
wendung geeigneter Spannvorrichtungen fest anzuziehen. Um
das Wegrollen von zylinderférmigen Gefiafien wihrend des Bela-
dens zu verhindern, kann unter Umstianden die Verwendung von
Keilen notwendig sein.

5.2 Zylinderfésrmige Gefifle in Containern

Wann immer méglich, sollen zylinderférmige Gefife 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
zylinderférmige Gefifie in entsprechender Weise mittels Stahl-
stroppen oder gleichwertigen Materialien und Laschpunkten auf

—_——
*) Wenn in dieser Anlage der Ausdruck <GefaBe” verwendet wird, sind sowoh] Gefifie
als auch zylindrische Gefafe {Zylinder) gemeint.

dem Containerboden verzurrt werden. Kénnen zylinderférmige

Gefafle nicht aufrecht in geschlossenen Containern gestaut

werden, sollen sie in einem ,,Ogen-Top“-Container oder auf ei-

ner auf Containerabmessungen basierenden Plattform beférdert

werden.

5.3 Gefife

Die Sicherung von Gefafien, die an oder unter Deck gestaut sind,

soll wie folgt beschaffen sein:

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

2. soweit moglich, sollen die Anschlagvorrichtungen fiir Hebe-
zeuge an den GefaBlen dazu beniitzt werden, diese zu verzur-
ren; und

3. in regelmafigen Abstinden sollen die Laschings iiberpriift
und nachgespannt werden.

Vorzugsweise
anzuwendende
Methode

Bild 1: Sichern von ortsbeweglichen Gefafen, die keine Zurr-
angen 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 Ridern oder Kettenlaufwer-
ken versehen sind, einschlieflich solcher, die fiir Stauung und
Transport anderer Giiter verwendet werden, ausgenommen Traj-
ler und StraBenlastziige (werden durch Kapitel 4 des Codes er-
faBt), jedoch einschlieBlich Bussen, Militarfahrzeugen mit oder
ohne Kettenlaufwerken, Traktoren, Erdbaumaschinen, Rolltrai-
lern usw.

2 Allgemeine 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 kénnen.

2.3 Beirollenden Ladungen, die nicht mit Sicherungspunkten
versehen sind, sollen die Stellen, an denen Zurrungen ange-
bracht werden kénnen, deutlich gekennzeichnet sein.

2.4 Rollende Ladungen, die nicht mit Gummirddern oder Ket-
tenlaufwerken mit reibungserhohenden Auflageflichen verse-
hen sind, sollen in jedem Fall auf Stauholz oder anderen rei-
bungserh¢henden Materialien, wie etwa Weichholzbohlen,
Gummimatten usw. gestaut werden.

2.5 Sofern damit ausgeriistet, sollen die Bremsen einer auf
Rédern 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 Stahldrahten zumindest gleichwertig ist.

2.7 Sofern mdoglich, sollen rollende Ladungen, wenn sie als
Teilladungen befordert werden, entweder dicht an die Schiffs-
wiénde oder auf Stauplatzen, die mit gentgend Sicherungspunk-
ten ausreichender Festigkeit versehen sind oder aber in Block-
stauweise 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 Bordwinde und eng zusammengestaut oder mittels ande-
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rer geeigneter Beforderungseinheiten, wie etwa beladener Con-
tainer usw., verblockt werden.

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

2.10 Um Verschiebungen vorzubeugen, sollen die Rider der
rollenden Ladungen verkeilt werden.

2.11 Ladungen, die aufrollenden Einheiten gestaut sind, sollen
in geeigneter Weise auf der Staufldche oder, sofern mit geeig-
neten Vorrichtungen versehen, an ihren Seitenteilen verzurrt
werden. Alle beweglichen duf8eren Bestandteile, die an einer auf
Rédern verfahrbaren Einheit angebracht sind, wie etwa Lade-
krine, 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 tber die Ladung

Der Kapitdn soll mit ausreichenden Informationen tiber jedes
Schwergut versehen werden, das zur Verschiffung angeboten
wird, so daf 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 Auflageflachen und, sofern zutreffend, besondere Vorsichts-
mafregeln fiir die Bettung;

.5 Hebepunkte oder Stellen zum Anlegen von Hebestroppen;
und

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

2 Stauplatz

2.1 Bei den Uberlegungen beziiglich des Stauplatzes fiir ein
Schwergut soll die typische schiffsbezogene 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 Endsektionen und
oberhalb des Wetterdecks auf.

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

2.3 Schwergiiter sollen vorzugsweise in Langsschiffsrichtung
gestaut werden.

3 Gewichtsverteilung

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

4 Sichern gegen Verrutschen und Kippen

4.1 Wann immer mdglich, sollen zur Erhéhung der Reibung
Holzbalken zwischen Stauplatzoberfliche und Unterseite der
Einheit gelegt werden. Dies gilt nicht fiir Giiter auf Holzgestellen
oder Gummireifen oder &hnlichem Material mit hohem
Reibungskoeffizienten.

4.2 Die Zurrvorrichtungen sollen so angeordnet sein, daf sie
Quer- und Langskréften, die zu einem Verrutschen oder Kippen
fahren kénnten, standhalten.

4.3 Der optimale Laschwinkel gegen Verrutschen betrigt ca.
25°, wihrend 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
ﬁa;chings zur Verhitung des Verrutschens entsprechend zu er-

Ghen.

4.5 Wenn aufgrund der Umstande die Laschings nur unter gro-
fen Winkeln angesetzt werden konnen, muf das Verrutschen
durch Holz-Verpallung, aufgeschweifite Beschldge oder andere
angemessene Mafnahmen verhiitet werden. Jede Schweiflung
soll nach anerkannten Schweifiverfahren ausgefiihrt werden.

Bild 1: Grundsédtze der Sicherung von Schwergut
Rutschen und Kippen.
a 1: glinstiger Laschwinkel gegen Rutschen;

a 2: ginstiger Laschwinkel gegen Kippen.

gegen

5 Sichern gegen Seeschlag

Obwoh] bekannt ist, daBl die Sicherung von Ladungskolli gegen
Seeschlag schwierig ist, sollen zur Sicherung solcher Kolli und
deren Abstiitzungen alle Anstrengungen unternommen werden,
damit sie solchen Stoflen standhalten; erforderlichenfalls miis-
sen dabei spezielle Sicherungsmafinahmen in Betracht gezogen
werden.

6 Schwergiiter, die tiber die Schiffsseite hinausragen

Kolli, die tiber die Schiffsseite hinausragen, sollen zusétzlich
mittels Laschings, die in Langs- 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 Sicherungspunkte eine ange-
messene Festigkeit aufweisen und deutlich gekennzeichnet sein.
Es soll dabei bedacht werden, daf} Sicherungspunkte, die fiir den
Strafien- oder Schienentransport ausgelegt sind, fir die Siche-
rung des Kollo auf dem Schiff 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 herumlaufen, und beide Enden des Laschings sollen
zur gleichen Seite des Kollo gezurrt werden (Bild 2}.

Vorzugsweise
anzuwendende
Methode

Bild 2: Grundsatze 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 wihrend der Reise
auftretende Festigkeitsverringerung der Zurrung aufgrund von
Korrosion, Ermtdung oder mechanischen Schiden soll bertick-
sichtigt werden; sie soll durch Verwendung stirkerer Zurrmate-
rialien ausgeglichen werden.
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8.3 Besondere Aufmerksamkeit soll auf die korrekte Verwen-
dung von Drahtseilen, Seilklemmen und Schellen gelegt werden.
Der Sattelteil der Drahtseilklemme soll auf das tragende Seg-
ment und der U-Bolzen auf das Tot- oder abgeschnittene Ende
gesetzt werden.

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

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 Aufmerksambkeit soll auf die Notwendigkeit von-

fest angezogenen Laschings, Seilklemmen und Schellon gelegt
werden, um einer Schwichung durch Schamfilen vorzubeugen.
Holzerne Gestelle, Bettungen und Pallungen sollen iberprift
werden.

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

10 Berechnung der Sicherungsmafinahmen

10.1  Soweit erforderlich, sollen die Sicherungsvorkehrungen
fir Schwergiiter durch eine entsprechende Berechnung iber-
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 moglich, in
regelméBigen Reihen von Bordwand zu Bordwand gestaut wer-
den.

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

2.3 Das Endcoil jeder Reihe soll im Normalfall auf den zwei

benachbarten Coils ruhen. 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

o

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

~locking coil“

/

Keil an jedem Coil

Bild 2: Einfiigen des ,locking coil®.

Kantholz als Abstiitzung und Verkeilung

Stauholz Keile

Bild 3: Abstiitzen und Verkeilen von Zwischenrdumen beim
Stauen von Coils.

3 Zurrung

3.1 Zielsetzung ist, durch gegenseitiges Zusammenzurren
einen grofen 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 zusatzliche Drahtseile
zu den Schotten gesichert werden. Ist der gesamte Laderaumbo-
den vollstindig mit Coils beladen und gut verpallt, sind aufler
fur die Verblockungscoils keine Zurrungen erforderlich (Bild 4,
5und 6).

3.2 Die Verzurrungen kénnen unter Verwendung von Drahtsei-
len oder sonstigen gleichwertigen Hilfsmitteln in konventionel-
ler Weise ausgefiithrt 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 wih-
rend der Reise nachzuspannen (Bild 4 und 5).

3.4 Drahtseillaschings sollen gegen Beschadigungen durch
scharfe Ecken geschiitzt sein.

Olympia-Laschings Gruppen-Lasching
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Bild 4: Sichern der obersten Lage von Coils gegen Verlagerung

in Ldngsrichtung (Ansicht von oben).



3.5 Wenn nur wenige Coils oder ein einzelnes Coil da ist, sol-
len sie, um Quer- und Lingsbewegungen 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 Strafenfahrzeugen
beférderte Coils sollen in Gestellen oder speziell angefertigten
Bettungen gestaut werden und durch entsprechende Zurrungen
daran gehindert werden, sich zu bewegen.

aufrechte Kantholzer

Drahtlasching

15

Latten

- Bild 5: Sichern der Endreihe in der obersten Lage gegen Ver-
; - schiebungin Langsrichtung.
aufrechte Kantholzer ausreichender Festigkeit
Lasching / Spannschraube Spanndraht
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Bild 6: Sichern der Endreihe in der obersten Lage gegen Ver-
schiebung in Langsrichtung (Ansicht von oben).

Anlage 7

Sachgerechte Stauung und Sicherung
von schweren Metallprodukten

1 Allgemeines

1.1 Im Sinne dieser Anlage schlieflen sciwere Metallprodukte
alle schweren Gegenstinde ein, die aus Metall hergestellt sind,
wie etwa Barren, Rohre, Stangen, Platten, Drahtcoils, usw.

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

.1 Uberbelastung der Schiffsverbinde, wenn die zuldssige Be-
lastbarkeit des Rumpfes oder die zuldssige Decksbelastbarkeit
{iberschritten wird,;

-2 Uberbelastung der Schiffsverbinde als Folge einer durch
Uberméfige metazentrische Hohe verursachte kurze Rollpe-
riode; und

-3 Ladungsverschiebungen infolge unzureichender Sicherung,
was zu Stabilitdtsverlust oder Rumpfbeschidigung oder bei-
dem fiihrt.

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, daB tibermifige Bela-
stungen des Rumpfes vermieden werden.

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

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

-1 die Ladungsgegensténde sollen so von einer Seite des Schiffes
zur anderen gestaut werden, daf keine Leerrdume zwischen
ihnen verbleiben und, sofern notwendig, sollen Holzverpal-
lungen in Zwischenrédume gesetzt werden:

wann immer moglich und praktikabel, soll die Ladung eben
gestaut werden;

die Oberflache der Ladung soll gesichert werden: und

die Pallung soll aus festem, nicht splitterndem Holz entspre-
chender Starke angefertigt werden, so daf sie den Beschleuni-
gungskraften standhilt. Es ist jeweils eine Pallung zu jedem
Spant des Schiffes zu fithren, jedoch nicht weniger als eine
aufjeden Meter.

2.5 Im Fall diinner 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 erhoht werden.

2.6 Um Beschadigungen der SchiffsauBenhaut zu vermeiden,
wenn die Ladung sich verschiebt, sollen Rohre, Eisenbahnschie.
nen, Barren usw. in Langsschiffsrichtung 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
mufl, sollen die Zurrungen jeweils voneinander unabhéngig
sein, einen vertikalen Druck auf die Ladungsoberflache austiben
und so angeordnet werden, dafl kein Teil der Ladungungesichert
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, dafl jedes Coil das
darunterliegende iiberlappt.

3.2 Draht-Coils sollen eng zusammengestaut werden und es
sollen kriftige Sicherungsvorrichtungen verwendet werden.
Dort, wo Leerrdume zwischen Coils nicht zu vermeiden sind,
oder dort, wo sich Leerraume 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 iibercinander gestaut
sind, ist es wesentlich, daran zu denken, daB, sofern die oberste
Lage nicht gesichert ist, aufgrund der Schiffsbewegungen die im
Stauverband liegenden Coils durch die darunterliegenden her-
ausgedrickt werden kénnen.

o

Anlage 8

Sachgerechte Stauung und Sicherung
von Ankerketten

1 Allgemeines

1.1 Ankerketiten fiir Schiffe und Offshore-Anlagen werden
gewdhnlich in Bindeln oder fortlaufenden Langen befordert.

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

1.3 Sofern die in den Schiffsunterlagen vorhandenen Ladepla-
ne keine besonderen Forderungen enthalten, soll die Ladung so
auf Unterraum und Zwischendecks verteilt werden, daf die sich
daraus ergebenden Stabilitdtswerte eine angemessene Stabilitat
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 direki auf
metallenen Oberflichen gestaut werden.



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
Drihten um die Biindel herum versehen werden.

3.2 Es ist nicht notwendig, Lagen von Kettenbiindeln mittels
reibungserh6henden Materials, wie etwa Stauholz, zu trennen,
da Kettenbiindel sich ineinander verklammern. Die oberste Lage
der Kettenbtindel soll nach beiden Seiten des Schiffes hin mit-
tels geeigneter Laschings verzurrt werden. Die Biindel kénnen
- unter Verwendung der Anschlagseile unabhéngig voneinander
oder in Gruppen verzurrt werden.

4 Stauung und Sicherung von Ketten, die ldngsschiffs gestaut
sind

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

4.2 Es ist nicht notwendig, Lagen von Ketten mittels reibungs-
erhohenden Materials, wie etwa Stauholz, zu frennen, 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 Festigkeit verzurrt werden, die in geeigne-
ten Abstidnden tber den Stauverband hinweg verlaufen und auf
diese Weise den ganzen Stau niederhalten.

Anlage 9

Sachgerechte Stauung und Sicherung
von Metallschrott als Massengut

1 Einleitung

1.1 Diese Anlage befaft 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
Drehspane, deren Beforderung unter die Richtlinien fur die
sichere Behandlung von Schittladungen bei der Beforderung
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 hat;

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

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

2  Empfehlungen

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

2.2 Beim Beladen ist sorgfaltig darauf zu achten, dafl sicherge-
stellt ist, daf die ersten Ladungsstiicke nicht aus einer Hohe
fallen gelassen werden, aus der sie die Tankdecke beschddigen
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 Metallspdne oder
dhnliche Arten metallischer Abfédlle gestaut werden.

2.4 Schrott soll kompakt und eben ohne Zwischenrdume oder
unabgestitzt zwischen Stirnfldchen unverdichteten Schrotts ge-
staut werden.

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

2,6 Es ist sorgfaltig darauf zu achten, dafl Gbermifige Lasten
auf Tankdecken und Decks vermieden werden.

Anlage 10

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

1 Einleitung

1.1 Ein flexibles Grofipackmittel (FIBC) ist im Sinne dieser
Richtlinien eine flexible transportable Verpackungseinheit mit
einem Fassungsvermogen von nicht mehr als 3 m® (30001) in
Einweg- oder Mehrzweckausfihrung, ausgelegt fiir die Hand-
habung mit Umschlaggerdten und auf gentigende Widerstandsfa-
higkeit hinsichtlich des Transportes und der Transportbelastun-
gen geprift.

2 Informationen iiber die Ladung

Dem Kapitdn 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).
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3 Empfehlungen

3.1 Das ideale Schiff fiir die Beforderung 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 konnen.

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 Unterstaurdume gestaut werden miis-
sen, sollen leichte Zugdnglichkeit und ausreichend Mandoverier-
raum fir 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
abgepallt sein, dafl die FIBC's angemessen abgestiitzt werden.

4 Stauung

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

4.2 Die Schiffsbreite, geteilt durch die Breite eines FIBC, ergibt
die Anzahl der FIBC's, die querschiffs gestaut werden konnen,
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 dafl sich alle Leerrdume 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-
standig abdecken. Wenn in dieser Lage ein Leerraum verbleibt,
soll auch er in Lukenmitte verpallt werden.

4.5 Wenn im Lukenbereich tber den darunterliegenden Lagen
noch ausreichend Raum vorhanden ist, um eine weitere Lage zu
stauen, so soll festgestellt werden, ob die Sille als Schotte die-
nen kénnen. Wenn nicht, sind Mafinahmen zu treffen, die das
Verschiften der FIBC's in den freien Raum der Laderaumseiten
verhindern. Ansonsten sollen die FIBC's von einem Sill zum
anderen gestaut werden. In beiden Fallen 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 In Fallen, in denen nur ein Teil eines Zwischendecks oder
Unterraums fiir die Stauung von FIBC‘s benutzt wird, sollen
Mafinashmen vorgesehen werden, die das Ubergehen von FIBC's
verhiiten. Diese Mafinahmen sollen in ausreichender Anzahl ge-
gen die FIBC's gestellte Gritings oder Sperrholzplatien sowie das
Anbringen von Bordwand zu Bordwand reichender Drahtla-
schings zur Sicherung der FIBC-Ladung einschliefen.

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

Anlage 11

Allgemeine Richtlinien fiir die Unterdeckstauung von
Holzstdmmen

1 Einleitung

Zweck dieser Anlage ist, sichere Verfahrensweisen fiir die Unter-
deckstauung von Holzstdimmen und andere betriebliche Sicher-
heitsmafinahmen zur Gewshrleistung des gefahrlosen Trans-
ports solcher Ladungen zu empfehlen.

: 2 Vor der Beladung:

~ .1 Essoll die Form eines jeden Laderaumes (Linge, Breite und
Hohe}, das Fassungsvermégen (Ballenraum) der jeweiligen Lade-
rdume, die verschiedenen Lingen der zu ladenden Holzstdimme,
der Raumgehalt (Raummaf) und die Tragfihigkeit des fir die
Verladung der Holzstdmme zu benutzenden Ladegeschirrs er-
mittelt werden;

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

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

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

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

.6 Es soll die Leistungsfahigkeit des Lenzpumpensystems fest-
gestellt werden. Fin ordnungsgemaf gewartetes und betriebenes
Lenzsystem ist fir die Sicherheit des Schiffes von ausschlag-
gebender Bedeutung. Eine tragbare Lenzpumpe ausreichender
Kapazitdt und Forderhéhe verleiht zusdtzliche Sicherheit im Fal-
le einer verstopften Lenzleitung;

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

-8 Der Kapitidn soll sicherstellen, dafl das Offnen oder Schlie-
Ben eines jeden Ablafiventils des Ballasthochtanks ordnungsge-
mé&B 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 iiber Schwer-
kraft nach auenbords entwassernden Falleitungen soll der Ka-
pitdn sicherstellen, dafi diese AblaBventile ordnungsgemis
Uberwacht 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 méglicherweise zur
Kenterung fithren.

3 Wihrend des Ladebetriebes:

.1 Um jedes mogliche Schwingen der Hiev zu minimicren, soll
jede Hiev Holzstamme in geringem Abstand zum Schiff an Bord
gehoben werden;
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.2 Die Méglichkeit der Beschiadigung des Schiffes und die Si-
cherheit derer, die in den Laderdumen arbeiten, soll beriicksich-
tigt werden. Die Holzstdmme sollen nicht hinund her schwin-
gen, wenn sie in den Laderaum abgelassen werden. Soweit not-
wendig, sollen die Lukensille dazu benutzt werden, vor dem
Absenken durch sanftes Abstiitzen der Last gegen die Innenseite
oder auf das Siill jegliches Schwingen zu beseitigen:

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

4 Die Holzstdmme sollen im allgemeinen in kompakter Weise
in Schiffslangsrichtung gestaut werden, wobei die lingeren Lin-
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
Holzstémmen geftllt werden, daB, soweit es die Lingen der
Holzstdmme erlauben, der Zwischenraum iiber die Laderaum-
breite hin vollstdndig ausgefiillt ist;

-5 Wo die Holzstimme langsschiffs nur in einfacher Linge in
den Laderaum gestaut werden kénnen, soll jeder vorn oder ach-
tern verbleibende Leerraum mit querschiffsgestauten Holzstdm-
men so geftllt werden, daf, soweit es die Langen der Holz-
stimme erlauben, der Zwischenraum tiber die Laderaumbreite
hin ausgefiillt ist;

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

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

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

.9 Um schwere Holzstdmme aus dem Lukenbereich in den Un-
terdecksbereich zu bugsieren, kann die Verwendung von losem
Geschirr notwendig sein. Blécke, Taljen und anderes loses Ge-
schirr sollen an in geeigneter Weise verstdrkten Festpunkten,
wie etwa Augenbolzen oder Decksaugen, befestigt werden. Wird
nach diesem Verfahren gearbeitet, soll jedoch darauf geachtet
werden, daff das Geschirr nicht tberbelastet wird;

.10 Um sicherzustellen, daf keine baulichen Beschidigungen
vorkommen, soll wihrend des Beladevorganges eine sorgfaltige
Uberwachung durch das Schiffspersonal vorgenommen werden.
Jede Beschadigung, die sich auf die Seetiichtigkeit des Schiffes
auswirkt, soll repariert werden;

.11 Wenn die Holzstdimme bis zu einer 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 Lukenéffnung sollen so kom-
pakt wie méglich bis zur maximalen Kapazitit gestaut werden.

4 Nach der Beladung

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

5 Waihrend der Reise:

-1 Krangungswinkel und Rollperioden des Schffes im Seegang
sollen regelmaBig tiberpriift werden.

.2 Keile, Himmer und tragbare Pumpen sollen, sofern zur Aus-
ristung gehorend, an leicht zuginglichen Orten gelagert werden.
.3 Der Kapitdn oder ein verantwortlicher Offizier soll sicher-
stellen, daf ein geschlossener Raum ohne Gefihrdung betreten
werden kann, indem sie: '
.3.1 sicherstellen, daf der Raum durch natiirliche oder zZwangs-
weise Beltftung grindlich beliiftet worden ist;

-3.2 sofern geeignete Instrumente vorhanden sind, die Raumat-
mosphire in verschiedenen Ebenen auf Sauerstoffmange] und
schadliche Ddmpfe kontrollicren; und
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.3.3 fordern, daf dort, wo vor dem Betreten Zweifel iiber die
ausreichende Beliiftung oder Kontrolle besteht, von allen Perso-
nen, die den Raum betreten, umluftunabhangige Atemschutzge-
rdte getragen werden.

Anlage 12

Sachgerechte Stauung und Sicherung von
Ladungseinheiten

1 Einfiihrung

Ladungseinheiten im Sinne dieser Anlage bedeutet, daf 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 &uBere 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 Versandstick, wie etwa einen ortsbeweglichen
Tank oder ein Gefd8}, Gropackmittel oder Frachtcontainer.

2 Informationen iiber die Ladung

Dem Kapitén 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 Laderdume 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 wberall
eben sein.

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

4 Stauung

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

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 tibereinander gestaut werden
missen, soll auf die Festigkeit der Paletten und die Form und
den Zustand der Ladungseinheiten geachtet werden.

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

5 Sicherung

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

6 Sicherung bei Querschiffstauungen

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

6.2 Zuséitzlich kénnen zum weiteren Festziehen des Stauver-
bandes in unterschiedlichen Abstanden Drahtlaschings ange-
bracht werden, die vom Schott aus itber 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 Moglich-
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 gefiihrt werden. Dort wo
die Drahtlaschings die Ladungseinheiten beschidigen kénnen
(insbesondere an den Ecken des Stauverbandes), sollen Gratings
oder Sperrholzplatten so angeordnet werden, da8 keine Beschi-
digung an den Ecken vorkommen kann.

8 Stauung mit drei freien Seiten

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

gs

[

<'Zwischendeck oder -~
Tankdecke e

s
P
.-
L

Bild 2: Sichern von Einheiten, die an der Bordwand gestaut
sind.

g Allgemeines

9.1 Anstatt der Gratings oder Sperrholzplatten stellen die Ver-
wendung von Aluminiumstiitzen oder Latten mit ausreichender
Festigkeit weitere Méglichkeiten dar.

9.2 Wéhrend der Reise sollen die Drahtlaschings regelméfig
kontrolliert werden und schlaffe Drahte sollen, sofern notwen-
dig, nachgespannt werden. Insbesondere sollen Drahtlaschings
nach schlechtem Wetler iiberpritft und, sofern notwendig, nach-
gespannt werden.




