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Sehr geehrter Herr Orlovius,

anliegend erhalten Sie den Schlussbericht zu der von der deutschen Delegation im

Untersuchungsausschuss angektindigten Studie ,,Auswirkungen von Ubergangsbestimmungen in den
technischen Vorschriften ftrr Binnenschiffe" in 9-facher Ausfertigung auf CD-ROM.
lch wàre lhnen dankbar, wenn Sie je zwei Ausfertigungen an die i.ibrigen Delegationen verteilen
kónnten in der Absicht, die Klassifizierung und Inventarisierung der Ubergangsbestimmungen

anlàsslich der Sitzung der Arbeitsgruppe ,,Untersuchungsordnung" im August dieses Jahres - auf Basis

dieser Studie - zu erórtern um so den gemàR Beschluss 2000-lll-22 der ZKR und Auftrag des
Untersuchungsausschusses fÍ.lr den Oktober 2001 erbetenen Zwischenbericht zur Uberarbeitung der
Ubergangsvorschriften vorlegen zu kónnen.

Mit freundlichen GrURen

Gernot Pauli

Anmerkung des Sekretariats :

Zur besseren Verstàndlichkeit hat das Sekretariat als Anlage den Text des Schlussberichtes sowie die
Anfage 1 dem Dokument beigefUgt. Die umfangreiche Anlage 2, in der eine Bewertung fUr jede der 139

Ubergangsbestimmungen nach folgendem Schema gegeben ist:
. Darstellung des Inhaltes,
o Abschátzung der Zahl der betroffenen SchifÍe,
. Sicherheitstechnische Einstufung,
o Betriebswirtschaftliche Einstufung,
. Vergleich sicherheitstechnische/betriebswirtschaftliche Klassifizierung und
. Handlungsempfehlung

wird nur auf der beiliegenden CD-Rom mitgeteilt.
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1. Einleitung

Um sich im Verkehrsmarkt behaupten zu kónnen, muss die Binnenschifffahrt tiber moderne und
sichere Transporteinheiten verfUgen. Die dezeitigen sicherheitstechnischen Vorschriften stellen
dies im Grundsatz sicher.

Neue technische Sicherheitsanforderungen an Binnenschiffe bedingen fiir die betroffenen
Schiffseigner einen sehr unterschiedlichen Aufwand fUr die Umsetzung der jeweiligen
Anforderung. Bei einem Schiffsneubau verursacht die Umsetzung háufig nur vergleichsweise
geringe Zusatzkosten, wáhrend bei bereits bestehenden Schiffen durch die erforderlichen
UmbaumaBnahmen erhóhte Zusatzkosten sowie Ausfallzeiten anfallen. In Extremfállen (2. B. bei
sehr alten Schiffen) kann sich ein Umbau als unwirtschaftlich oder technisch nicht durchfUhrbar
erwetsen.

Aus diesem Grund werden derzeit bei der Aufnahme neuer sicherheitstechnischer Anforderungen
in die einschlágigen Verordnungen Erleichterungen durch die Festlegung von Ubergangs-
bestimmungen gewáhrt. Nur ftlr eine vergleichsweise kleine Gruppe von
Ubergangsbestimmungen wird ein konkretes Datum ftrr die Umsetzung der
Ubergangsbestimmungen festgelegt. Der Uberwiegende Teil der 139 unter S 24.02 der zugrunde
gefegten Rheinschiffsuntersuchungsordnung, Stand Màrz 2000, (nachfolgend RheinSchUO)
dargestellten Ubergangsfristen, námlich ca. 107, gilt nur fUr Neubauten sowie bei Ersatz oder
Umbau der betroffenen Teile oder Bereiche. Aus diesem Grunde werden Fahrzeuge, die schon in
Betrieb sind, von diesen Verordnungen ausgenommen, es sei denn, da8 die betroffenen Teile
oder Bereiche ersetzt oder umgebaut werden mussen. Diese Ubergangsbestimmungen sind mit
der Frist
"N.E.U."
(Neubauten sowie Ersatz oder bei Umbau)
bezeichnet.

Bei der Umsetzung dieser Verordnungen wird davon ausgegangen, dass, insbesondere bei
álteren Schiffen, diese hàufig technisch nicht durchftihrbar ist oder so weit in die funktionale
Struktur des Schiffes eingreift, dass sehr hohe Umbaukosten entstehen und die Wirtschaftlichkeit
des Schiffes móglicherweise nicht mehr gewàhrleistet ist.

Daneben existieren einige Ubergangsbestimmungen, die ebenfalls nur fUr Neubauten sowie bei
Ersatz oder Umbau der betroffenen Teile oder Bereiche gelten, jedoch erst nach einer weiteren
Frist erfUllt werden mussen. Zur Umsetzung dieser Ubergangsbestimmungen bedarf es bereits bei
der Entwicklung und Konstruktion eines Neubaus einer angemessenen Vorlaufzeit.

Eine weitere Gruppe von ca. 12 Ubergangsbestimmungen muB bei der nàchsten auf das
Inkrafttreten dieser Verordnung folgenden Erneuerung der GUltigkeitsdauer des Schiffsattestes
erfrillt sein. Diese Ubergangsfristen sind mit der Bemerkung
"Erneuerung Sch iffsattest"
bezeichnet.

Die Giiltigkeit der Schiffsatteste ist in $ 2.06 der RheinSchUO geregelt und betrágt bei Neubauten
- fiir Fahrgastschiffe 5 Jahre
- fiir alle anderen Fahrzeuge 10 Jahre.

In begrundeten Fàllen kann von der Untersuchungskommission eine ktirzere Gultigkeitsdauer
festgelegt werden.
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Bei álteren Fahrzeugen, die bereits vor der Untersuchung in Betrieb waren, wird die
Griltigkeitsdauer des Schiffsattestes, unter Berricksichtigung des Untersuchungsergebnisses, in
jedem Einzelfall neu festgelegt. Diese Gultigkeitsdauer darf die der Neubauten nicht
riberschreiten. Die Anwendung einer mit "Erneuerung Schiffsattest" bezeichneten Ubergangsfrist
hat bei Fahrgastschiffen somit spàtestens nach 5 Jahren und bei allen anderen Fahrzeugen
spàtestens nach 10 Jahren zu erfolgen. Bei der nachfolgenden Abschàtzung der Anzahl der
Schiffe, die von den Ubergangsbestimmungen Gebrauch machen, wird somit von
Gtiltigkeitsdauer von 5 bzw. 10 Jahren ausgegangen.

Die Ubergangsbestimmungen werden mit der Wahrung des Besitzstandes begrUndet, kónnen
jedoch zu wirtschaftlichen Benachteiligungen derjenigen SchifÍseigner fUhren, die neuen,
innovativen, allen aktuellen sicherheitstechnischen Vorschriften gerecht werdenden Schiffsraum
betreiben.

Zugleich stellt sich die Frage, ob durch diese Verfahrensweise schiffstechnische Innovationen und
deren MarkteinfUhrung gehemmt werden und móglichenrveise auf Dauer zu nicht gewollten
Sicherheitsdefi ziten fti hren.

Das Gesamtziel dieser Untersuchung ist es darzustellen, ob und in welchem Umfang die
Ubergangsbestimmungen einen Einfluss auf

- Sicherheit und Umwelt

- schiffstechnische Entwicklungen und Markteinftthrung sowie

- betriebswirtschaftliche Rahmenbedingungen

ausiiben. Mit dieser Darstellung wird die Grundlage ftrr eine rationale und nachvollziehbare
Pr0fung der bisherigen Verfahrensweise geschaffen mit dem Ziel, mógliche Sicherheitsdefizite zu
erkennen und diese unter Berticksichtigung betriebswirtschaftlicher Rahmenbedingungen durch
eine Einschrànkung der Ubergangsbestimmungen weitmóglichst aufzuheben oder zumindest zu
reduzieren.

2 Beschreibung der Vorgehensweise

ln der vorliegenden Untersuchung wird jede der in der RheinSchUO, Stand Màrz 2000, unter

S 24.02 aufgelisteten Ubergangsbestimmungen, einschlieRlich der ,,vortibergehenden
Anordnungen zu $ 24.02", in 6 Arbeitsschritten analysiert:

1. Darstellung und Hintergrundinformationen
2. Abschàtzung der Anzahl der SchifÍe, die von den Ubergangsbestimmungen Gebrauch machen
3. Sicherheitstechnische Klassifizierung
4. Betriebswirtschaftliche Klassifizierung
5. GegenUberstellung von sicherheitstechnischer und betriebswirtschaftlicher Klassifizierung
6. Handlungsempfehlung

Daruber hinaus erfolgen anschlieBend weitere Erláuterungen zu den unter $ 24.03 bis 24.05
dargestellten sonstigen Abweichungen von der Verordnung.

2.1 Darstellung und Hintergrundinformationen

Zugrunde gelegt wird die aktuelle Ausgabe der RheinSchUO, Kapitel24. Bei der Darstellung der
Ubergangsbestimmungen werden - als Basis fUr die nachfolgenden Arbeitsschritte - die
technischen Auswirkungen (beispielsweise die von der Verordnung betroffenen Bauteile, Bereiche
des Schiffs, Funktionen, usw.) beschrieben.

e ner
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2.2 Abschátzung der Anzahl der SchifÍe, die von den Ubergangsbestimmungen Gebrauch
machen

Zur Abschàtzung der Anzahl der Schiffe, die von den Ubergangsbestimmungen Gebrauch
machen, wurden neben eigenen Recherchen umfangreiche Gespráche mit Reedern, Werften und
Schiffsaufsichtsbehórden gefUhrt. Daneben erfolgten Stichproben von Schiffen wáhrend der
Reparaturzeit auf den Werften und wàhrend des Fahrbetriebs.

Betrachtet wird die internationale Rheinflotte, wie sie im internationalen Binnenschiffsregister
(lVR), Stand 1999, registriert ist.

Hierzu gehóren die Flotten der Lánder

Deutschland

Niederlande

Frankreich

Belgien

Schweiz

Luxemburg.

Zur Abschàtzung der Anzahl der Schiffe, die von den Ubergangsbestimmungen Gebrauch
machen, werden fUr die 0berwiegende Anzahl der Ubergangsbestimmungen nachfolgende
Auswahlkriterien angewendet:

1. Anzahl der betroffenen Schiffe nach Schiffstypen

2. Vor Inkrafttreten gebaute Schiffe

3. Beriicksichtigung der Schiffe, die die Verordnung von Hause aus erfullen

4. BerUcksichtigung zwischenzeitlicher Anpassung.

Bei Ubergangsbestimmungen, die voraussichtlich nur von einer geringen Anzahl von Schiffen
genutzt werden, erfolgt eine Grobabschátzung ohne Anwendung der Auswahlkriterien.

2.2.1 Anzahl der betroffenen SchifÍe nach SchifÍstypen

Die insgesamt 33 Typen des IVR werden zwecks besserer Ubersicht und Reduktion des
Rechenaufwandes und unter BerUcksichtigung ihrer Konstruktion und Funktion in

1 0 Typenklassen zusammengefasst.

Typenklasse 1:

Ausbildungsschiffe, Werkstattschiffe und sonstige Schiffe liegen in sehr geringen Zahlen vor. Es
handelt sich hierbei um Fahrzeuge, die kaum oder gar nicht am Gtiter- oder Personenverkehr
der Rheinschifffahrt teilnehmen.

Typenklasse 2:
Autotransportschiffe, Personen/Autofáhren, RoRo-Schiffe, RoRo-Schubleichter, Ro-Ro-GMS
und RoRo-GSL fUr Sattelanhànger sind ebenfalls eine sehr kleine Gruppe von Fahrzeugen mit
àhnlichen Konstruktions- und Funktionsanforderungen.

Typenklasse 3:
Containerschiffe und Containerschubleichter sind mit Trockenfrachtern vergleichbar, miissen
aber besondere Stabilitátsanforderungen erftillen und sind deshalb separat erfaRt.
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Typenklasse 4:
Deckschuten, GUterpontons, Schleppkàhne, Gtiterschubleichter, Klappschuten und Lashleichter
sind geschleppte oder geschobene Einheiten in der Trockenschiffahrt. Bis auf wenige
Schubleichter verftjgen diese Einheiten riber keinen eigenen Antrieb. Mit Ausnahme von
vereinzelten Baufahrzeugen ist Schleppschiffahrt auf dem Rhein nicht mehr anzutreffen. Somit
bilden die GUterschubleichter die gróRte Gruppe innerhalb dieser Typenklasse.

Typenklasse 5:
Fahrgastschiffe- Hotelgehóren in die Gruppe der Kabinenschiffe.

Typenklasse 6:
Fahrgastschiffe- Rundfahrten gehóren in die Gruppe der Tagesausflugschiffe.

Typenklasse 7:
Die Gtrtermotorschiffe stellen die gróRte und wichtigste Typenklasse innerhalb dieser
Untersuchung dar.

Typenklasse 8:
Schleppboote, Schubboote und Schleppschubboote sind reine Motoreinheiten ohne
Ladungsbereiche. Ftir diese Fahrzeuge gibt es z. T. Ausnahmen (Geschwindigkeit), aber auch
spezielle Anforderungen aus den Ubergangsbestimmungen.

Typenklasse 9:
Tankmotorschiffe und Zementtankschiffe werden vom Kasko her anders aufgebaut als
GUtermotorschiffe (geschlossenes Deck) und werden deshalb in dieser Klasse
zusammengefasst. Die Tankschiffe unterliegen beziiglich der technischen Einrichtung und

AusrUstung dem ADNR. Zementtankmotorschiffe sind im Vergleich zu den tiblichen Tankschiffen
in sehr geringen Zahlen vorhanden.

Typenklasse í0:
Tankschleppkáhne und Tankschubleichter verfUgen, bis auf wenige Ausnahmen, tiber keinen
eigenen Antrieb. Weiterhin sind Tankschleppkàhne im Rheinbereich nur in sehr geringer Anzahl
im Einsatz, so daB die Tankleichter die weitaus gróBere Gruppe innerhalb dieser Typenklasse
bilden.

GemáB Verordnung zur EinÍUhrung der RheinSchUO (RheinSchUEV), Artikel 2, gilt die
RheinSchUO nicht fOr Fahrzeuge der Bundeswehr und firr Schiffe mit einer Lànge kleiner als 20

m bzw. einem Produkt aus L . B . T kleiner als 100 m'. Daher werden in den nachfolgenden
Betrachtungen neben den Fahrzeugen der Bundeswehr auch die Dienstfahrzeuge von Polizei,
Zoll und Feuenruehr und der gróRte Teil der Sportboote nicht berUcksichtigt. Des weiteren gilt die
RheinSchUO gemàR S 1.02 Nr. 3 ebenfalls nicht ftir Fàhren. Jedoch wurde aufgrund der sehr
geringen Anzahl dieser Fahrzeuge und des geringen Einflusses auf die Genauigkeit der
Rechenergebnisse auf eine Korrektur in der Typenklasse 2 verzichtet.

Bei der Festlegung der Anzahl der Fahrgastschiffe (Typenklassen 5 und 6) musste festgestellt
werden, dass die |VR-Registrierung keine venvertbaren Daten liefert. Beispielsweise werden
Fahrgastschiffe fur ,,Hotel, Rundfahrt und Segler" zusammengefasst, wàhrend fiir
,,Rundfa hrschiffe" (Tagesausfl ugschiffe) keine Angaben gemacht werden.

Mit Hilfe der Schriftenreihe 'Binnenschifffahrt in Zahlen" und der darin befindlichen Tabelle

,,Aufteilung der Fahrgastschiffe nach Fahrgastkapazitàt" und den Daten der ZBBD in Mainz
wurde zumindest fUr die Deutsche Flotte versucht, ein genaueres Bild von der Struktur der

Fahrgastschiffe zu erhalten. Hinzu kamen Gespràch mit den Behórden und

Schifffahrtsvertretern.

Aus diesem Grund reprásentiert die Flottenstruktur der Typenklasse 5 und 6 nur die deutsche
Flotte.



Zur besseren Ubersicht erfolgt in Tab. 1 die Zuordnung der im IVR registrierten Schiffstypen zu
ihren jeweiligen 10 Typenklassen.

Typenklasse Schiffstyp gem. IVR Nr. gem. IVR

1

Ausbildungsschiff 1

Sonstige Fahrzeuge 27

Werkstattschiff 32

Autotransportschiff 2

Pers./Auto-Fàhre 19

RoRo-Schiff 20

RoRo-Schubleichter 21

RoRo-GMS Sattelanhànger 22

RoRo-GSL Sattelanhánger 23

3
Containerschiff 3

Containerschubleichter 4

Deckschute 5

Guterponton 11

Guterschleppkahn 12

GUterschubleichter 13

Klappschute 14

Lashleichter 15

5 Kabinenschiffe 7

b Tagesausflugschiffe B

7

Gtitermotorschiff 10

Motordeckschute 16

Motorklappschute 17

Offene Motorschute 18

8

Schleppboot 24

Schleppschubboot 25

Schubboot 26

9
Tankmotorschiff 28

Zementtan kmotorsch iff 33

'10

Tankponton 29

Tankschleppkahn 30

Tankschubleichter 31

1: lm IVR registrierte Schiffstypen mit deren Zuordnung zu den jeweiligen Typenklassen
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2.2.2 Yor lnkrafttreten gebaute Schiffe

Bei der BerUcksichtigung des Datums f0r das Inkrafttreten der Verordnung wird davon
ausgegangen, dass Schiffe, die nach Inkraftreten der jeweiligen Verordnung gebaut wurden, der
Verordnung entsprechen und nur die Schiffe von der Ubergangsbestimmung Gebrauch machen
kónnen, die vor Inkraftreten der Verordnung gebaut wurden.

In Anlehnung an die |VR-Statistik werden die Schiffsflotten in 6 ,,Altersklassen" ein-geteilt:

Altersklasse Baujahr in der Zeit

Altersklasse Baujahr in der Zeit

1 bis 1955

2 1956 - 1965

3 1966- 1975

4 1976- 1985

5 1986- 1995

6 ab 1996

Tab.2: Zuordnung der Baujahre zu den jeweiligen Altersklassen

Die Altersklasse,,bis 1955" enthált Schiffe, die bereits 1856 gebaut wurden und umfasst somit
einen Zeitraum von ca. 100 Jahren.

Liegt das Datum des Inkrafttretens der Vorschrift innerhalb einer Altersklasse, wird die Anzahl
der in Frage kommenden Schiffe anteilig zugeordnet, wobei eine lineare Verteilung innerhalb der
betroffenen Altersklasse vorgenommen wird.

2.2.3 Bertcksichtigung der Schiffe, die die Verordnung von Hause aus erfUllen

Ein Teil der Schiffe, die von der Ubergangsbestimmung Gebrauch machen kónnen, wurde
bereits entsprechend den Anforderungen gebaut. FUr diese Anzahl kann nur eine Abschàtzung
erfolgen, wobei diese im Einzelfall durch Einsicht alter Bauplàne bei den Binnenwerften und

durch Rttcksprache mit Fachleuten bei Verbànden, IngenieurbUros und der Schifffahrt
untermauert wird.

2.2.4 Beríicksichti gu n g anrischenze itl iche r An pass u n g

Ein Teil der Schiffe, die von der Ubergangsregelung Gebrauch machen kónnen, haben die
Verordnung durch Nachrtistung/Umbau usw. bereits umgesetzt. Dieser Anteil wird ebenfalls
abgeschàtzt, wobei auch hier im Einzelfall Riickfragen bei den Binnenwerften, Verbànden,
Schifffahrt wie auch bei der ZBBD und der ZSUK in Mainz erfolgten.
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Zur besseren Ubersicht wird die geplante Vorgehensweise in dem nachfolgenden Ablaufschema
dargestellt:

Abb. 1: Darstellung der Vorgehensweise bei der Ermittlung der Anzahl der Schiffe,
die von der jeweiligen Ubergangsbestimmung Gebrauch machen

Daruber hinaus ist festzustellen, ob ggf. andere Parameter, wie z. B. die Schiffsabmessungen,
usw., ebenfalls einen Einfluss auf die Anzahl der Schiffe haben, die von der
Ubergangsbestimmung Gebrauch machen.

Die Ermittlung der Anzahl der Schiffe, die von den Ubergangsbestimmungen Gebrauch machen,
erfolgt mit Hilfe eines Excel-Rechenprogramms. Wàhrend das Programm zwei Stellen hinter
dem Komma berticksichtigt, sind in den Tabellen nur ,,ganze" SchifÍe aufgeftihrt, wobei Werte
gróRer/gleich 0,5 aufgerundet und Werte kleiner 0,5 abgerundet wurden. Dies hat zur Folge,
dass die sich aus der Addition der ,,ganzen" Schiffe ergebende Gesamtsumme zum Teil
geringfugig, d. h. um ein bis zwei Schiffe, von der durch das Rechenprogramm ermittelten
Gesamtsumme u nterscheidet.

Vor Inkraftreten der Vorschrift oebaute Schiffe

Schiffe, die die Vorschrift
bereits von Hause aus
erfiillen

(1)

(2)

(3)

(4)
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2.2.5 Gesamte lnternationale Rheinflotte

In Tab. 3 wird die Internationale Rheinflotte, getrennt nach ihren Alters- und Typenklassen,
dargestellt. Diese Tabelle dient als Ausgangstabelle fUr die Abschàtzung der Anzahl der Schiffe,
die von der Ubergangsbestimmung Gebrauch machen.

Altersklassen
1 2 3 4 5 6

bis '1955 1 956-1 965 1 966-1 975 1 976-1 98: 1 986-1 995 ab 1996 Gesamt

c
oaa
o

j
c
G)
o_

F

1 44 38 31 16 17 5 151
2 0 0 4 7 3 1 15
3 0 0 1 1 I 6 17
4 227 190 400 786 525 63 2191
5 76 I 17 23 44 22 191

6 131 24 61 139 126 64 545
7 2468 2416 605 251 169 37 594€
B 213 131 160 107 57 3 671
I 115 386 286 52 138 27 1 004
10 4 15 42 14 13 1 89

iumme 3278 3209 1607 1 396 1101 229 10820

Tab 3: Die internationale RheinÍlotte, unterteilt in Typen- und Altersklassen

Ergànzend hierzu ist in Abb. 2 diese Alters- und Typenstruktur - zwecks besserer Darstellung
aus zwei Richtungen - nochmals grafisch und in Tab. 4 die um das Herkunftsland der Schiffe
erweiterte Tab. 3 dargestellt.



lnt. Rheinflotte nach IVR 99
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Abb. 2: Die internationale Rheinflotte, unterteilt in Typen- und Altersklassen
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2.3 Sicherheitstechnische Klassifizierung der Ubergangsbestimmungen

Jede Ubergangsbestimmung wird einer Risikobetrachtung unterzogen. lm Bereich der
Versicherungsmathematik und Technik wird der Begriff des Risikos definiert als das Produkt aus
dem AusmaB des Schadens (Schadensschwere) und der Eintrittswahrscheinlichkeit des
Ereignisses (der Gefahr) [1].

Risiko = Schadensschwere . Eintrittswahrscheinlichkeit

2.3.í Definition der Schadensschwere (Gefáhrdungsklassen)

Die Schwere der Sach- und Personenschàden wird in 5 Klassen eingeteilt. Nach diesen Klassen
werden die Ubergangsbestimmungen beurteilt, wobei, in Abhángigkeit von der
Eintrittswahrscheinlichkeit, auch mehrere Zuordnungen eíolgen kónnen.

Bagatel
Der Definition ,,Bagatel" werden Scháden zugeordnet, die keine gesundheitlichen Schàden fUr
die beteiligten Personen bedeuten und Sachscháden < DM 1.000,- verursachen.

Gering
Der Definition ,,Gering" werden Schàden zugeordnet, die bereits mit leichten Verletzungen (Sturz
ohne Br0che, Schock, SchUrfwunden) einhergehen. Die Sachschàden sind hier bereits
nennenswert und werden mit < DM 10.000.- beziffert.

Signifikant
Der Definition ,,Signifikant" werden Schàden zugeordnet, welche schwere Verletzungen mit z. T.
bleibenden Schàden (evtl. Arbeitsunfàhigkeit) verursachen. Die Sachscháden erreichen hier
bereits die GróBenordnung < DM 100.000,- und sind somit ein beachtliches Versicherungsrisiko.

Schwer
Der Definition ,,Schwer" werden Schàden zugeordnet, bei denen eine direkte Lebensgefahr
besteht. Die Sachscháden werden mit s DM 1.000.000.- bewertet.

Katastrophal
Der Definition ,,Katastrophal" werden Scháden zugeordnet, bei denen Tote nicht mehr
auszuschlie8en sind und die Sachscháden auBerhalb eines normalen Versicherungsrisikos
liegen. Sie werden hier mit > DM 1.000.000,- beurteilt.

Definition der Eintrittswahrscheinlichkeit

Zur Festlegung der Eintrittswahrscheinlichkeit stehen in der BRD zum einen die amtliche
Unfallstatistik des Statistischen Bundesamtes [2] sowie als weitere Informationsquelle die
Unfallberichte der Wasserschutzpolizei und zum anderen die statistischen Daten der
Transportleistung der Binnenschifffahrt auf den verschiedenen WasserstraBen zur VerfUgung.
Bei der Auswertung der amtlichen Unfallstatistik der BRD fàllt auf, dass mit insgesamt
1182 Binnenschiffsunfàllen im Jahresmittel zwischen 1991 - 1996 und den hierbei getóteten 10
bzw. verletzten 72 Personen (Tab. 5) die Anzahl bei weitem nicht ausreicht, um - bei der
Vielzahl der Unfallursachen - eine klare Eintrittswahrscheinlichkeit zu ermitteln. Diese Situation
verándert sich vom Grundsatz her auch dann nicht, wenn, wie bei der Abschàtzung der Anzahl
der betroffenen Schiffe, die zuvor fiir die BRD festgestellten Unfallzahlen entsprechend der auf
das Gebiet der BRD entfallenden Verkehrsleistung von ca. 55 % fur Westeuropa hochgerechnet
werden.
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Verkehrsunfálle Betriebsunfàlle Sonstige UnÍálle
I

Binnenschiffsunf
àlle

Unfálle gesamt

Anteil

1 039

88 Yo

97

8Yo

47

4%

1182

100 %

DabeiGetótete

DabeiVerletzte

4

28

3

36

3

B

10

72

Tab. 5: UnÍálle der Binnenschifffahrt nach UnÍallkategorien, BRD, Jahresmittelwerte 1991 - 1996

Weiterhin zu berUcksichtigen ist die Tatsache, dass die Unfallursachen von der
Wasserschu%polizei nicht immer festgestellt werden kónnen oder diese auf der Basis der
Angaben der Unfallbeteiligten und Unfallzeugen sowie der Unfallspuren in den Unfallberichten
dargestefft werden. Zum Zeitpunkt der Unfallaufnahme stehen im Normalfall keine unabhàngigen
Sachverstàndigen zur VerfUgung, so dass es sich bei den in den Unfallberichten aufgefuhrten
Ursachen zunàchst um ,,vermutliche" Unfallursachen handelt. Unter diesen Voraussetzungen ist

eine exakte Zuordnung der Unfallursachen zu den zuí Diskussion stehenden
Ubergangsbestimmungen nicht móglich, und es ergibt sich hieraus die Forderung nach einer
praxisnahen Abschátzung der Eintrittswahrscheinlichkeit.

Die Abschàtzung der Eintrittswahrscheinlichkeit jeder Ubergangsbestimmung erfolgt auf der
Basis der nachfolgenden Tabelle, wobei auch hier - wie bei der Schadensschwere -
Mehrfachnennungen móglich sind.

Bezeichnung Erlàuterung quantifiziert

sicher
Wirkung wird definitiv
eintreten.

n=100%

sehr wahrscheinlich
Wirkung wird nach
praktischer Vernunft
eintreten.

95%<n<100%

wahrscheinlich
Wirkung wird in mehr
als der Hàlfte der Fálle
eintreten.

50%<n<95%

móglich

Wirkung kann
eintreten, d. h. in
weniger als der Hàlfte
der Fàlle, ihr Eintritt ist
jedoch nicht von der
Hand zu weisen.

5%<n<50%

unwahrscheinlich
Wirkung wird nach
praktischer Vernunft
nicht eintreten.

0o/o<n<5o/o

unmóglich
Wirkung kann nicht
eintreten.

n=07o

unwàgbar

Eine Abschàtzung ist
aufgrund von
Unkenntnis nicht
vertretbar.

2?2

Tab. 6: Quantifizierung der Eintrittswahrscheinlichkeit [1]

NO'l 23a
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Zur Abschàtzung dieser Eintrittswahrscheinlichkeiten gibt es in der Literatur diverse Erklárungen,
die nachfolgend auszugsweise wiedergegeben werden [3]:

,,Die Extremwerte sicher und unmóglich sind klar zu definieren, dtirften aber in der Realitàt selten
zu prognostizieren sein, da man es i. d. R. mit mehr oder weniger groRen Unsicherheiten zu tun
hat. Die Abgrenzung zwischen wahrscheinlichen und móglichen Auswirkungen ist ebenfalls
leicht zu definieren: die Auswirkungen, die mit mehr als 50 % Wahrscheinlichkeit eintreten, also
statistisch in mehr als der Hàlfte der Fàlle, sind wahrscheinlich, solche, die in weniger als der
Hàlfte der Fálle eintreten, sind móglich, d. h., die Wirkung kann eintreten, sie kann nicht mit
hinreichender Sicherheit ausgeschlossen werden. Eine vorsorgeorientierte Einschàtzung und
Bewertung hat solche Auswirkungen einzubeziehen, vor allem, wenn sich die Bewertung auf
Zulàssigkeitsvoraussetzungen wie die Eingriffsregelung stUtzt, die das Wort "kann" beinhalten.
Die Differenzierung von Wahrscheinlichkeit und Móglichkeit ist inzwischen auch rechtlich
weitgehend anerkannt. Eine Ber0cksichtigung wahrscheinlicher Auswirkungen wird also anders
aussehen als eine Bertrcksichtigung lediglich móglicher Auswirkungen.

DarUber hinaus kann es in der Praxis sinnvoll erscheinen, fur sehr wahrscheinliche und sehr
unwahrscheinliche Auswirkungen weitere Pràdikate einzufUhren, statistisch gesehen also die
Bereiche der GauR'schen Normalverteilung, die asymptotisch verlaufen. Daher wird
vorgeschlagen, fUr Auswirkungen, die nicht sicher sind, aber nach den MaBstáben praktischer
Vernunft eintreten werden, sowie f[ir solche, die nicht unmóglich sind, aber nach denselben
MaBstàben kaum eintreten werden, die Begriffe sehr wahrscheinlich bzw. unwahrscheinlich
einzufUhren. Mit besonders hoher Wahrscheinlichkeit eintretende Auswirkungen sind in der
Abwàgung besonders zu berUcksichtigen, sehr wenig wahrscheinliche i. d. R. nicht. SchlieBlich
dUrften immer noch Fàlle verbleiben, in denen die Kenntnislticken so groB sind, dass eine
Aussage nicht vertretbar ist. Diese sollen als unwágbar bezeichnet werden.

Die vorgeschlagene ordinale, an rechtlichen Kategorien orientierte Herleitung di.irfte sowohl
gutachterlich leistbar als auch entscheidungsrelevant sein. Sie ist z'nar pragmatisch,
gewáhrleistet dadurch aber die Vergleichbarkeit der einzelnen Aussagen. Dass hier
naturuvissenschaftliche und juristische Gesichtspunkte im Vordergrund stehen, ist beabsichtigt."

Die nachfolgende Tabelle stellt die Eintrittswahrscheinlichkeit und die Schadensschwere in
Beziehung zueinander und definiert somit das Risiko. Diese Tabelle wird auf die einzelnen
Ubergangsbestimmu ngen angewendet.

Eintrittswahrschei nl ichkeit

g
o

_c
.9a

-c
.9
c'a,
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.9
c'o
_c()
aL
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.9
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(o

=cf

-c
e(')
:o
Ec
f

Lo
_o
o)

:(O

3c
f

E
o
3
oooc
oït(!
o

a^

baqatel

cennq

siqnifikant

schwer

katastrophal

Tab. 7: Risikomatrix
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BetriebswiÉschaft | iche Klassifizierung

FUr die zuvor ermittelte Anzahl der Schiffe, die von den Ubergangsbestimmungen Gebrauch
machen, werden die Kosten dargestellt, die bei der Aufhebung der Ubergangsbestimmung
entstehen wUrden. Bei Bedarf wird unterschieden zwischen den jeweiligen Schiffstypen,
Altersklassen, SchiffsgróBen usw. Zur Absicherung der geschátzten Kosten werden in

Einzelfállen Preiskalkulationen bei Werften eingeholt, wobei das Preisniveau westeuropáischer
Werften zugrunde gelegt wird.

Auf der Basis dieser KostengróRen lassen sich ftir jede Ubergangsbestimmung die Kosten fUr

die gesamte Rheinflotte wie auch die Anzahl der Schiffe darstellen, fUr die eine Durchf0hrung
der Verordnung aus technisch-wirtschaftlicher Sicht nicht in Frage kommt. Weitere
Differenzierungen, z.B. nach Kapiteln der RheinSchUO, sind móglich.

2.5 Gegenliberstellung von
Klassifizierung

sicherheitstechnischer und betriebswiÉschaft | icher

Die sich fUr jede Ubergangsbestimmung ergebenden Risiken werden in Form der
Schadensschwere und der Eintrittswahrscheinlichkeit den sich bei einer Umsetzung der
Verordnung ergebenden Kosten gegenUbergestellt. Bei den Kosten wurden die
durchschnittlichen Kosten pro Schiff zugrunde gelegt, wobei folgende Zuordnung erfolgte:

DM < 2.000 sehr gering

DM 2.000 bis 10.000 gering

DM 10.000 bis 20.000 mittel

DM 20.000 bis 50.000 hoch

DM > 50.000 sehr hoch

DarUber hinaus werden die technischen Móglichkeiten einer Umsetzung der Verordnung und die
sich hieraus gegebenenfalls ergebenden wirtschaftlichen Konsequenzen zusammengefasst.
Weiterhin erfolgt eine Beurteilung móglicher Auswirkungen auf die Entwicklung schifÍs-
technischer Innovationen und deren Markteinftlhrung. lm all-gemeinen Verstàndnis beinhaltet
eine Innovation immer eine Verbesserung der aktuellen Situation und schlieBt jede Neuerung im
technischen, wirtschaftlichen und sozialen Sinne ein. Ergànzend erfolgt eine Beurteilung
móglicher Wettbewerbsverzerrungen bei Beibehaltung der jeweiligen Ubergangsbestimmung.

2.6 Handlungsempfehlung

Die sich aus den vorherigen Darstellungen ergebenden Handlungsempfehlungen werden
anschlieRend genannt. Hierbeiwird unterschieden zwischen den sechs Handlungskategorien:

- Ubergangsbestimmungkannentfallen

- Ubergangsbestimmung sollte sofort umgesetzt werden

- Ubergangsbestimmung sollte kurzfristig terminiert werden, d.h. innerhalb von zwei Jahren

- Ubergangsbestimmung sollte mittelfristig terminiert werden, d.h. innerhalb von fitnf Jahren

- Ubergangsbestimmung sollte langfristig terminiert werden, d.h. innerhalb von zehn Jahren

- Ubergangsbestimmung sollte beibehalten bzw. sehr langfristig terminiert werden, d.h.

zwischen dreiRig bis vierzig Jahre.

Ubergangsbestimmungen, deren Frist bereits trberschritten wurde oder deren Frist in
absehbarer Zeit abláuft, sowie solche, die die Anforderungen aus der Verordnung abmildern
(2.B. Ubergangsbestimmung Nr. 18) kónnen im Sinne dieser Untersuchung entfallen.

NOl 23a
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Ubergangsbestimmungen, die ein groBes aktuelles Gefahrenpotential beinhalten, sind sofort
umzusetzen. Nach Auswertung aller Ubergangsbestimmungen hat sich jedoch gezeigt, dass
solche Ubergangsbestimmungen nicht existieren.

Bei der Festlegung der Zeitspannen fUr Ubergangsbestimmungen, die terminiert werden sollen,
ist im wesentlichen die zu erwartende betriebswirtschaftliche Belastung nach Umsetzung der
Verord nung ausschlaggebend.

Ubergangsbestimmungen, bei deren Umsetzung keine oder nur geringe Kosten entstehen, oder
auch solche mit mittleren Kosten und hohem Sicherheitsgewinn, sind kurzfristig zu terminieren,
wobei eine Zeitspanne von 2 Jahren als angemessen angesehen wird.

Eine mittelfristige Zeitspanne von 5 Jahren sollte bei den Ubergangsbestimmungen zugrunde
gelegt werden, bei denen eine mittlere Kostenbelastung und auch ein angemessener
Sicherheitsgewinn enryartet werden kónnen.

Ubergangsbestimmungen, die aus technischer Sicht umsetzbar, jedoch mit hohen bis sehr
hohen Kosten verbunden sind sollten - soweit Sicherheitsgrunde nicht fUr eine kUrzere
Zeitspanne sprechen - langfristig terminiert werden. Fur diese Ubergangsbestimmungen
erscheint eine Zeitspanne von 10 Jahren als angemessen.

Ubergangsbestimmungen, deren Umsetzung aufgrund technischer Probleme nur unter gróRten
Schwierigkeiten und demzufolge nur unter sehr hohen Kosten móglich ist, sollten beibehalten
werden. Das Ziel sollte jedoch sein, auch diese Ubergangsbestimmungen nicht unbefristet
beizubehalten. Aus diesem Grund sind in diesen Fàllen ErsatzmaBnahmen, die eine
angemessene Gleichwertigkeit der Verordnung gewáhrleisten, verstàrkt in Erwàgung zu ziehen
(siehe S 24.04, Nr. 4), so dass auch fUr diese Ubergangsbestimmungen eine der Lebensdauer
der Schiffe und der betroffenen Bauteile gerecht werdende begrenzte Frist, und zwar zwischen
dreiBig und vierzig Jahren, vorgeschlagen wird.

Ein weiteres Hilfsmittel bei der Definition der Handlungsempfehlungen ist die Verwendung der
Entscheidungstabellen-Technik. Diese Technik unterstutzt die Entscheidungsfindung bei
Vorgàngen, die durch Bedingungen und Aktionen gekennzeichnet sind (Tab. B, am Beispiel der
Ubergangsbestimmung Nr. 2).



Lfd.
Nr.

Risiko
Kosten HandlungsempfehlungEintrittswahrschein

lichkeit
Schadensschwere

2 3 4 5

1 sicher bagatel keine Ubergangsbestimmung kann
entfallen

z
senr
wahrscheinlich

sehr gering Ubergangsbestimmung sollte sofort
umgesetzt werden

3 wahrscheinlich

\
genng Ubergangsbestimmung sollte

kurlristig terminiert werden

4 nOSlicn?
\ 

mittel Ubergangsbestimmung sollte
mittelfristig terminiert werden

5 unwahrscheinlich

./
Ubergangsbestimmung sollte
langfristig terminiert werden

o Ite
Íristig

terminiert werden

7 unwàgbar
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Tab. 8: Entscheidungstabelle

Die Entscheidungstabellen dienen dazu, die Entscheidungskriterien ttbersichtlich, eindeutig und
in knapper Form darzustellen, wobei vorauszusetzen ist, dass eine eindeutige Zuordnung von
bestimmten Aktionen zu klar definierten Bedingungen móglich ist. Dies ist im allgemeinen bei
den Ubergangsbestimmungen der Fall, aber nicht immer, z.B. wenn es um die Unterbringung
der Besatzung an Bord geht. In diesem Fall tritt das Gefahrenrisiko in den Hintergrund und
soziale Fragen werden bei der Entscheidungsfindung maBgebend.

Bei der zuvor beschriebenen Vorgehensweise ist es vielfach erforderlich, Abschátzungen
vorzunehmen. Aus diesem Grund sind die sich ergebenden absoluten GróRen, beispielsweise
fiir Umbaukosten oder fUr die Anzahl der betroffenen Schiffe, usw., mit gewissen Unsicherheiten
behaftet. Jedoch kann festgestellt werden, dass diese GróRen beim Vergleich der
verschiedenen Ubergangsbestimmungen miteinander zu realitátsnahen Verhàltnissen ftihren.
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3. Analyse der Ubergangsbestimmungen

Zwecks besserer Ubersicht werden die unter S 24.02 aufgelisteten 139 Ubergangs-
bestimmungen mit einer laufenden Nummer versehen und mit ,,Frist" und ,,Datum des
Inkrafttretens" als Liste in Anlage I aufgefUhrt. Die bereits im Vorprojekt analysierten 10
Ubergangsbestimmungen wurden dabei in das laufende Nummernsystem gemàR Tab. 9
integriert:

Tab. 9: Ubersicht Uber die im Vorprojekt analysierten Ubergangsbestimmungen

Durch die Umstellung von 7 Altersklassen im Vorprojekt auf die 6 Altersklassen gem. Tab. 2 in
dieser Hauptstudie ergeben sich bei diesen 10 Ubergangsbestimmungen geringfUgige
Verànderungen in bezug auf die Anzahl der Schiffe, die von den Ubergangsbestimmungen
Gebrauch machen, und hieraus folgend auch bei den KostengróBen. Diese Veránderungen
haben jedoch keinen Einfluss auf die Gesamtbeurteilung und die sich hieraus ergebenden
Handlungsempfehlungen.

3.í Ergebnisse zu den Ubergangsbestimmungen gemáR S 24.02

Die ftir die Ubergangsbestimmungen durchgefUhrten Analysen werden in Anlage 2
dokumentiert. In den nachfolgenden Tabellen sind die sich aus diesen Analysen er-gebenden
Ergebnisse nach den jeweiligen Kapiteln der RheinSchUO zusammengefasst dargestellt. Hierbei
erfolgte eine Strukturierung nach

- Anzahl der Schiffe, die von der Ubergangsbestimmung Gebrauch machen

- Risiko

o Eintrittswahrscheinlichkeit

o Schadensschwere

Kosten

Handlu ngsempfehlu ngen.

tfd.
Nr.

Paragraph Art der Bestimmung Frist Datum des
Inkrafttretens

8 $ 5.06 Nr. 1, Satz 1 Mindestgeschwindigkeit Neubau. ab 01.01.96 01.01.95

19 $ 6.07 Nr. 2a
Niveaualarm beider Hydrauliktanks und
Systemdruck

N.E.U. 01.01.95

24 $ 7.02 Nr. 5 Getónte Fenster N.E.U. 01.01.95

33 $ 7.06 Nr. 1, Satz 3 Wendeanzeiger vor Rudergánger
Erneuerung
Schiffsattest

01.01.89

36 s7.12 Hóhenverstellbare Steuerhàuser N.E.U. 01.01.95

38 $ 8.02 Nr. 1
Sicherung der Maschinenanlage gegen
unbeabsichtigte Inbetriebnahme

N.E.U. 01.01.95

40 $ 8.03 Nr.4 WellendurchÍUhrung von Antriebsanlagen N.E.U. 01.01.95

58 $ 8.08 Nr. 3
Geràuschgrenze von 65 dB(A), fUr
stilliegende Schiffe

N.E.U. 01.01.9s

107 $ 14.09 Nr. 4 PrUfanschluss
Erneuerung der

Bescheinigung nach
s14.s

01.01.95
alle drei Jahre

111 $ 15.03 Nr. I Tauchgrenze, wenn kein Schottendeck
Fahrgastschiffe

Neubau, ab 01.01 96
01.01.95

NO1 23a



Nr Paragraph
Anzanl

der betr.
Schiffe

Risiko
KostenEtnlnfiswanr-

scheinlichkeit
SCnaoens-
schwere

Handlungsempfehlungen

3.02Nr.1b 80 unwahrscheinlich sehr hoch nittelfr. terminieren (5 J.)

2 3.03Nr.1a 497 . moglrcn

. unwahrscheinlich

genng
signifikant

schwer
katastrophal

sehr hoch beibehalten (30-40 J.)

3 3.U3Nr.Z 72 . moglrcn srgnnKanl
scnwer

ïittel nittelfr. terminieren (5 J.)

4 3.03Nr.4 123 . moglrcn srgnrÍrKant
scnwer

roch mrtletrr. termrnteren (c J.)

5 3.03Nr.5 2.Abs 1083 móglich

. unwahrscheinlich

genng

signifikant
schwer

rt tte 1lrnellr. termrnreren (5 J.)

6 3.03Nr.7 10624 . unwanrscnernlrcn srgntflKanl
schwer

iehr hoch reibehalten (30-40 J.)

7 3.04Nr.6 1836 ' unwahrscheinlich srgnrrrKant
scnwer

iehr hoch reibehalten (30-40 J.)

Tab. 10: RheinSchUO, Kapitel 3: Schiffbauliche Anforderungen

Nr Paragraph
Anzanl

der betr.
Schiffe

RSKo
Kosten Handlungsempfehlungenttntnttswanr-

scheinlichkeit
5Cnaoens-
schwere

8 5.UbNr.1 :i'l 5243 . móglich

. unwahrscheinlich

genn9
signifikant
schwer

katastrophal

sehr hoch oetDenatlen (JU4u J.)

Tab. 11: RheinSchUO, Kapitel 5: Manóvriereigenschaften



Nr Paragraph
Anzahl

der betr.
Schiffe

Rsko
Kosten HandlungsempfehlungenEtnlíflswanr-

scheinlichkeit
ècnaoens-
scnwere

I 6.01Nr.1 1040 móglich

unwahrscheinlich

genng
signifikant
scnwer

katastroohal

;ehr hoch reibehalten (30-40 J.)

10 6.01Nr.3 1141 unwahrscheinlich geÍrng
signifikant
schwer

lenng nrtlelïr. termrnreren (c J.)

11 6.0í Nr.7 2691 sehr wahrscheinlich qennq lennq nittelÍr. terminieren (5 J.)

12 6.02N12 801 mogilcn

unwahrsche inlich

genng
signifikant

schwer
katastrophal

lenng angfr. terminieren (10 J.)

13 6.02N13 801 . unwahrscheinlich 9enng
signifikant
schwer

iehr gering angfr. terminieren (10 J.)

14 6.03Nr.1 t22 ' unwahrscheinlich genng
signifikant
scnwer

ler ng nittelfr. terminieren (5 J.)

15 6.03Nr.2 722 srgnrÍrKant
scnwer
katastroDhal

lenng nittelfr. terminieren (5 J.)

16 6.05Nr.1 229 . sehr wahrscheinlich gering
signifikant
scnwer

nittel nittelfr. terminieren (5 J.)

1í b.ubNr.l 29 . mogilcn

. unwahrscheinlich

srgnrilKanr

scnwer

katastroohal

roch angfr. terminieren (10 J.)

18 6.06Nr.2 U (etne (ann entfallen
19 6.OZNr.2a 250 ' unwahrscheinlich signitikant

scnwer
katastroohal

lenng nittelfr. terminieren (5 J.)

20 6.07Nr.2e 188 unwahrscheinlich genng
signifikant
schwer

Jenng (urzfr. terminieren (2 J.)

21 6.08Nr.1 599 u nwah rscheinlich geflng n tte anofr. terminieren (10 J.)

22 6.08Nr.5 0 (erne <ann entfallen

Tab. 12: RheinSchUO, Kapitel 6: Steuereinrichtungen



Nr Paragraph
Anzanl

der betr.
Schiffe

Risiko
KostenEtnInIIswanr-

scheinlichkeit
ècnaoens-
scnwere

Handlungsem pfehlungen

23 7.02Nr.3 Abs2 211 unwahrscheinlich signifikant
scnwer
katastroohal

roch angïr. termrnreren (-ru J.)

24 7.02Nr.5 1001 mogilcn

unwahrscheinlich

signifikant

schwer
katastrophal

lenng nittelfr. terminieren (5 J.)

25 7.03Nr.1 U (erne (ann entfallen
26 7.03Nr.2 0 (etne (ann entfallen
27 7.03Nr.3 0 (erne (ann entfallen
28 7.03Nr.4 0 (etne (ann enttallen
29 /í.U3Nr /í 0 (etne (ann entÍallen
30 7.03Nr.8 612 móglich genng

signifikant
schwer

leflng ïittelfr. terminieren (5 J.)

31 7.04Nr.1 0 (etne (uzÍr. Iermrnteren (z J.)
32 7.04Nr.2 50 móglich genng

signiÍikant
schwer

lenng rittelfr. terminieren (5 J.)

33 7.06Nr.'l S3 n (etne (ann entÍallen
34 7.OlNt.2 0 (etne (ann entlallen
35 /u9 2920 . móglich genng

signifikant
schwer

leflng nittelfr. terminieren (5 J.)

36 712 2180 . unwahrscheinlich signifikant
schwer
katastroohal

sehr hoch reibehalten (3040 J.)

Tab. 13: RheinSchUO, Kapitel 7: Steuerhaus



Nr Paragraph
Anzahl

der betr
Schiffe

Risiko
Kosten HandlungsempfehlungentrtnInIIswanr-

scheinlichkeit
5Cnaoens
schwere

'24 ó.u]Nr.ó 122 mogilcn

unwahrscheinlich

genng
signifikant
schwer

katastroohal

iehr hoch angfr. terminieren (10 J.)

38 8.02Nr.1 4260 wahrscheinlich genng
signifikant
schwer

;ehr gering nittelfr. terminieren (5 J.)

39 8.03Nr.2 2601 móglich

u nwa hrscheinlich

genng
signifikanl

schwer

Jeflng angfr. terminieren (10 J.)

40 8.03Nr.4 4066 sehr wahrscheinlich genng
siqnifikant

rocn angfr. terminieren (10 J.)

41 8.05Nr.1 49 moglrcn

u nwa h rschein lich

genng
signifikant
schwer

katastroohal

nittel angfr. terminieren (10 J.)

42 E.05Nr.2 201 u nwa h rschein lich genng
signifikanl
scnwer

)eflng (urar. Iermrnreten G J.)

4 8.05Nr.3 49 móglich

u nwa hrscheinlich

srgn|lrKanl
scnwer

katastroohal

lenng nittelfr. terminieren (5 J.)

44 E.05Nr.4 153 . wanrscnetnlrcn

. móglich

srgnrïrKant

schwer
katastroohal

m tte (urar. termrnreren (z J.)

45 ó.ucNr.b 251 senr wanrscnernlrcn

unwahrscheinlich

genn9
signifikant

signifikant
scnwer

n tte nittelÍr. terminieren (5 J.)

46 8.05Nr.6 52 0 (erne (ann entïallen
47 8.05Nr.7 361 6 . unwahrscheinlich signifiKant

scnwer
katastroohal

lenng angrr. rermrnreren (1u J.)

4E E.05Nr.9 51 203 . móglich geflng
signifikant
schwer

Jenng nittelÍr. terminieren (5 J.)

49 E.05Nr.1O 0 (etne rann entfallen
50 8.05Nr.11 203 móglich

unwahrscheinlich

genng
signifikant
schwer

katastroohal

nittel angfr. terminieren (10 J )

51 E.06Nr.2 S1 0 (etne rann entfallen



52 u.u6Nr.:z 5z 81 ' móglich geflng
signifikant
schwer

leflng TittelÍr. terminieren (5 J.)

53 8.06Nr.2 53 0 (ann enrallen
54 8.06Nr.8 1641 móglich

unwahrscheinlich

geflng
signifikant
schwer

katastrophal

lenng nittelfr. terminieren (5 J.)

55 ó.ubNr.v 97 mciglich

unwahrscheinlich

genng
signiÍikant

schwer
katastroohal

mittel nittelfr. terminieren (5 J.)

56 ó.ubNr.r u 0 (etne (ann entÍallen
57 807 3771 wahrscheinlich genng

siqniÍikant
Jenng nittelfr. terminieren (5 J.)

58 ó.uóNr.ó 3753 móglich genng
siqnifikant

nittel angfr. terminieren (10 J.)

Tab. 14: RheinSchUO, Kapitel 8: Maschinenbauliche Anforderungen



Nr Paragraph
Anzahl Risiko

Kostender betr
Schiffe

trtnlnuswanr-
scheinlichkeit

ècnaoens-
schwere

Handlungsempfehlungen

59 9.U1Nr.1 52 1513 móglich

unwahrscheinlich

bagatel
genng
signifikant
schwer

katastroohal

10cn angfr. terminieren (10 J )

60 9.01Nr.1 2.A. 1 600 mogilcn

unwahrscheinlich

oagarel
genng

sionifikant

Jenng nittelfr. terminieren (5 J.)

61 9.01Nr.3 1600 móglich

' unwahrscheinlich

oagarel
genng
signifikant
scnwer

katastrophal

Jer ng nittelÏr. terminieren (5 J.)

62 LOz 501 . moglrcn

. unwahrscheinlich

genng
signifikant
schwer

katastroohal

;ehr gering (urzfr. terminieren (2 J.)

b3 v.u4 0 (erne (ann entfallen
64 9.05Nr.4 1422 . móglich genng

signifikanl
schwer

Jenng nittelfr. terminieren (5 J.)

65 400 ' unwahrscheinlich geflng
signifikanl
schwer

Jenng nittelfr. terminieren (5 J.)

66 9.12Nt2d 838 unwahrscheinlich genng
signifikant
scnwer

'loch angfr. terminieren (10 J.)

6l 9.12Nr3b 503 unwahrscheinlich genng
signifikant
scnwer

lenng nittelfr. terminieren (5 J.)

68 9.13 917 wahrscheinlich

móqlich

signifikant

schwer

nrttel nittelfr. terminieren (5 J.)

69 9.14Nr3 52 2018 móglich signifikant
schwer

Jenng nittelfr. terminieren (5 J.)

70 9.15Nr.2 E88 moglrcn

unwahrscheinlich

srgnnKant
schwer

katastroohal

n tte nittelfr. terminieren (5 J.)

t1 9.15Nr.9 1 135 móglich

unwahrscheinlich

signifikant
schwer

katastroohal

Jenng nttteltr. termtnteren (5 J.)

72 9.16Nr.3 52 2251 móglich

unwahrscheinlich

genng

sionifikant

Jenng anglr. terminieren (10 J.)

Ió 9.19 1 796 móglich genng
signifikant
scnwer

nittel angfr. terminieren ( 10 J.)

/4 92 1 796 móglich genng
signifikant
scnwer

lenng TilrrerTr. rermrnreren (c J.)

7q 9.21 1 883 mó9lich geflng
sionifikant

T tte angrr. rermrnreren ( ru J.,

RheinSchUO, Kapitel 9: Elektrische AnlagenTab.



Nr Paragraph
Anzahl

der betr
Schiffe

Risiko
Kosten Handlungsempfehlungentrntnttswahr-

scheinlichkeit
!icnadens-
schwere

76 10.01 3137 moglrcn

unwahrscheinlich

genng
signiÍikant
schwer

katastrophal

hoch reibehalten (30-40 J.)

77 10.02Nr.2a 381 3 unwahrscheinlich signifikant
schwer

Jenng nittelÍr. terminieren (5 J.)

7E 10.02Nr.2b 0 (etne (ann enttallen

t9 10.03Nr.2c,Nr.5 350 unwahrscheinlich geflng
sionifikant

11 tte )eibehalten (30-40 J.)

16: RheinSchUO, Kapitel 10: Ausrtistung

Nr Paragraph
Anzahl

der betr.
Schiffe

Risiko
KostenEtnlnllswanr-

scheinlichkeit
ucnaoens-
scnwere

Handlungsempfehlungen

80 11.02Nr.4 1941 moglrcn

unwahrscheinlich

geflng
signifikant

schwer

11ittel angÍr. terminieren (10 J.)

81 11.04 1 938 moglrcn

unwahrscheinlich

gerl ng

signifikanl
scnwer

sehr hoch beibehalten (30-40 J.)

82 1'1.05 2515 mogilcn

unwahrscheinlich

genng

siqniÍikant

roch beibehalten (30-40 J.)

83 11.06 2515 móglich

unwahrscheinlich

genng

sionifikant

loch beibehalten (30-40 J.)

84 11.07 1 509 mogilcn

unwahrscheinlich

9enng

siqniÍikant

sehr hoch >eibehalten (3040 J.)

85 11.08 1 509 moglrcn

unwahrscheinlich

genng

siqnifikant

sehr hoch reibehalten (3040 J.)

86 11.09 1 509 móglich

unwahrscheinlich

9enng

sioniÍikant

;ehr hoch beibehalten (30-40 J.)

87 11.1 2135 moglrcn

unwahrscheinlich

genng

sionifikanl

roch reibehalten (30-40 J.)

88 11.11 1986 wahrscheinlich

móqlich

genng
signifikant

scnwer

Jenng nittelfr. terminieren (5 J.)

89 11.12 2860 m09ilcn

unwahrscheinlich

genng
signifikant

schwer

mittel reibehalten (30-40 J.)

Tab. 17: RheinSchUO, Kapitel 11: Sicherheit im Arbeitsbereich



Nr Paragraph
Anzahl

der betr.
Schiffe

Risiko
KostenEintrittswahr-

scheinlichkeit
5Cnaoens-

scnwere
Handlungsempfehlungen

90 12.01Nr.1 218 unwahrscheinlich geflng
siqnifikant

sehr hoch angfr. terminieren (10 J.)

91 lZ.UzNt Z 618 móglich

unwahrscheinlich

genng

sioniÍikant

Jenng angfr. terminieren (10 J.)

92 12.02Nr.3 1263 unwahrscheinlich srgnrTtKanl

scnwer
sehr hoch beibehalten (30-40 J.)

93 12.02Nr.4 1225 móglich

unwahrscheinlich

9enng
signifikant

schwer

Jeflng nittelfr. terminieren (5 J.)

94 12.02Nr.6 1225 moglrcn

unwahrscheinlich

genng

signiÍikant
scnwer

sehr hoch beibehalten (30-40 J.)

95 12.UZNr. 218 unwahrscheinlich geflng
sionifikant

mittel angfr. terminieren (10 J.)

96 12.02Nr.E 218 unwahrscheinlich genn9
siqnifikant

sehr hoch beibehalten (30-40 J.)

97 12.02Nr.9 218 unwahrscheinlich genng
sionifikant

sehr hoch beibehalten (3040 J.)

98 12.02Nr.10 218 unwahrscheinlich genng
siqnifikant

sehr hoch reibehalten (3040 J.)

99 12.02Nr.11 1225 móglich

unwahrscheinlich

genng
signiÍikant

schwer

mrtlel reibehalten (30-40 J.)

100 12.02Nr.12 1225 moglrcn

unwahrscheinlich

genng
signifikant

schwer

mittel reibehalten (30-40 J.)

101 l Z.UZNÍ.1 J 3E5 móglich geflng
signifikant
scnwer

nittel nittelfr. terminieren (5 J.)

102 12.03 1170 móglich genng
sionifikant

tocn reibehalten (3040 J.)

103 12.04 1170 mó9lich

unwahrscheinlich

genng

siqniÍikant

lenng nittelfr. terminieren (5 J.)

104 12.Q5 2tJ6 wahrscheinlich

móglich

genn9

signifikant
schwer

Jenng nittelfr. terminieren (5 J.)

105 12.U6 618 móglich genn9
signifikant
schwer

lenng nittelfr. terminieren (5 J.)

106 lZ.Ut 206 qennq lenng <urzfr. terminieren (2 J.)

Tab. 18: RheinSchUO, Kapitel 12:Wohnungen

Nr Paragraph
Anzahl

der betr.
SchifÍe

Risiko
Kosten HandlungsempfehlungenEtnInTISWanr-

scheinlichkeit
schaclens-
scnwere

107 14.09Nr.4 0 (e ne rann entfallen

Tab. 19: RheinSchUO, Kapitel 14: Fl0ssiggasanlagen fUr Haushaltszwecke

NO1 23a



Nr Paragraph
Anzahl

der betr.
Schiffe

Risako

KostenErnrrnswanr-
scheinlichkeit

SCnaoens-
scnwere

Handlungsempfehlungen

108 15.0'l Nr.4 1 móglich srgnrflKanl
schwer

T tte nrlletTr. Iermtnteren (c J.,

109 15.01Nr.5 59 mogilcn

unwahrscheinlich

genng
signifikant

schwer

3ehr hoch reibehalten (30-40 J.)

1't0 15.02Nr.5 130 móglich

unwahrscheinlich

geÍrng
signifikant

scnwer
katastroDhal

;ehr hoch )eibehalten (30-40 J.)

111 15.03Nr.'t 105 móglich

unwahrscheinlich

srgnrflKanl

schwer

katastroohal

;ehr hoch )eibehalten (30-40 J.)

112 15.03Nr.4 110 móglich signifikant
schwer

Jenn9 nittelfr. terminieren (5 J.)

113 15.03Nr.5 110 móglich srgnrilKanl
schwer

lenng ntlletr. Iermrnreren (c J.,

114 15.07Nr.1 497 unwahrscheinlich srgnrnKanr
schwer

'roch >eibehalten (30-40 J.)

115 15.0/Nr.Za ZS U (etne (ann entfallen

116 15.0/Nr.zc 0 (etne (ann entfallen

15.07Nr.7 182 móglich srgnIrKant
schwer

'locn angfr. terminieren (10 J.)

118 15.08Nr.1 0 (erne (ann enttallen

119 't 5.08Nr.3 0 (etne (ann enttallen

12í) 15.08Nr.4. sd 0 (e ne (ann entÍallen

121 15.08Nr.5 0 (e ne (ann enttallen

122 15.08Nr.6 0 (e ne (ann entfallen

123 15.09Nr.1 S1 142 mogilcn

unwahrscheinlich

signifikant
schwer

katastroohal

;ehr hoch angfr. terminieren (10 J.)

124 15.09Nr.1 55 111 mogrrcn

unwahrscheinlich

srgnrilKanr
schwer

katastroohal

;ehr hoch angfr. terminieren (10 J.)

125 l5.u9Nr.z móglich

unwahrscheinlich

signifikant
schwer

katastrophal

;ehr hoch angfr. terminieren (10 J.)

126 15.09Nr.6 37 móglich srgnrÍrKanI
schwer

Jenng nittelfr. terminieren (5 J.)

127 15.09Nr.9 49 mogilcn

unwahrscheinlich

genng

signifikant
schwer

lenng nittelfr. terminieren (5 J.)

128 15.1ONr.10 23 mogilcn

unwahrscheinlich

genng
signifikant

scnwer

roch reibehalten (30-40 J.)

129 15 11 59 móglich

unwahrscheinlich

genng

siqnifikant

rehr hoch angfr. terminieren (10 J.)

Tab. 20l. RheinSchUO, Kapitel 15: Sonderbestimmungen fUr Fahrgastschiffe
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In nachfolgender Tabelle 21 handelt es sich um Fahrzeuge zum Antrieb von Schub- und
Schleppverbànden. Hierbei kann vorausgesetzt werden, dass Fahrzeuge, die háufiger fUr diese
Aufgabe eingesetzt werden, mit den geeigneten Vorrichtungen ausgestattet sind und deshalb
die Verordnung erfullen. Somit ist davon auszugehen, dass nur die Fahrzeuge, die gelegentlich
fUr diese Aufgaben eingesetzt werden, die Anforderungen nicht erfiillen. Hierbei handelt es sich
vielfach um kleine Fahrzeuge, deren Anzahl als sehr gering eingeschàtzt wird. Aus diesem
Grund wird fi.rr diese Fahrzeuge keine Abschàtzung der Anzahl, des Risikos und der Kosten
vorgenommen.

Nr Paragraph
Anzahl

der betr.
Schiffe

Rsko
Kosten HandlungsempfehlungenEtnrnflswanr-

scheinlichkeit
ècnaoens-
schwere

130 16.01Nr.2 reibehalten (30-40 J.)
131 16.01Nr.2 l.S

Tab.21: RheinSchUO, Kapitel 16: Sonderbestimmungen ftir Fahrzeuge, die zur Verwendung als Teil eines
Schubverbandes, eines Schleppverbandes oder einer gekoppelten Zusammenstellung bestimmt sind

Nachfolgende Tab. 22 bezieht sich auf die Sonderbestimmungen fUr schwimmende Geráte.
Aufgrund der sehr schwierigen Datenlage und einer vergleichsweise kleinen Anzahl wird auch
bei diesen Fahrzeugen auf eine Abschàtzung der Anzahl der betroffenen Schiffe, des
Gefahrenrisikos und der Kosten bei der Umsetzung verzichtet.

Nr Paragraph
Anzahl

der betr
Schiffe

Risiko
Kosten HandlungsempfehlungenEtnInIIswanr-

scheinlichkeit
>cnaoens-
schwere

132 17.01 - 't7.'t0 )etbehalten (3u-4u J.)

Tab.22: RheinSchUO, Kapitel 17: Sonderbestimmung Írir schwimmende Geràte

Nachfolgende Tab. 23 bezieht sich auf die Sonderbestimmungen fur Seeschiffe. Die Ermittlung
der Anzahl der Schiffe, die von der Ubergangsbestimmung Gebrauch machen, kann nur durch
Kontrollen an Bord erfolgen. DarUber hinaus gehóren diese Schiffe nicht zu der in Tab. 3
dargestellten internationalen Rheinflotte. Aus diesen Grtrnden wird auch bei diesen Fahrzeugen
auf eine Abschàtzung der Anzahl, des Gefahrenrisikos und der Kosten verzichtet.

Tab.23: RheinSchUO, Kapitel 20: Sonderbestimmungen ftlr Seeschiffe

Nachfolgende Tab. 24 bezieht sich auf die Sonderbestimmungen fiir Sportfahrzeuge. Zu
berticksichtigen ist hierbei, dass die Anzahl der Sportfahrzeuge, die der RheinSchUO
unterliegen, klein ist, weil deren Lánge tlbenruiegend kleiner als 20 m bzw. deren Produkt aus
L x B x T kleiner als 100 m3 ist. Aus diesem Grund wird auf eine Abschátzung der Anzahl, des
Risikos und der Kosten verzichtet.

Nr Paragraph
Anzahl

der betr.
Schiffe

Risiko
Kosten Handlungsem pfehlu ngenEtnlnflswanr-

scheinlichkeit
SCnaoens-
schwere

133 :0.0186.02Nr.2 anoÍr. terminieren í10 J.)
134 ZU.Ul Q /í.U1 Nf .Z.. leibehalten (3040 J.)
135 20.0158.03Nr.3 <ann entfallen
136 20.01 S8.06Nr.í (ann entÍallen
't37 2U.01 SE.0/Nr.2 nrnetTr. Iermtnteren (c J.)
138 zv.uzt\{Í.2 (ann enffallen

N01 23a
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Nr Paragraph
Anzahl

der betr
Schiffe

Risiko
Kosten HandlungsempfehlungenEtntnnswahr-

scheinlichkeit
Scnaoens-
schwere

139 21.01 - 21.03 )etbehalten (3u-4u J.)

f ab.24: RheinSchUO, Kapitel 21: Sonderbestimmungen fUr Sportfahrzeuge

3.2 StatistischeAuswertung

ln nachfolgender Tabelle 25 sind die Ergebnisse aus den Tab. 10 bis 24 zusammengeÍasst.

Hiernach werden in insgesamt ca. 123.000 Fàllen die Ubergangsbestimmungen in Anspruch
genommen (Anwendungsfálle), d.h. im Durchschnittll,4 pro Schiff. Der gróRte Anteil liegt mit
ca. 25.000 Fàllen bzw. ca. 2,3 mal pro Schiff in Kapitel 8, Maschinenbauliche Anforderungen.

Die Kosten, die bei umgehender Durchsetzung der Verordnungen auf die Schifffahrt zukàmen,
betragen insgesamt ca. Mrd. DM 5,40 bzw. ca. DM 44.000 pro Anwendungsfall. Hier fallen mit
insgesamt ca. Mrd. DM 1,6 bzw. ca. DM 300.000 pro Anwendungsfall die hóchsten Kosten in

Kapitel 5, Manóvriereigenschaften, an.

Diese Kosten sind jedoch als theoretische Werte zu betrachten und wtirden in der Praxis in
dieser Hóhe sicherlich nicht auftreten. Zunàchst wàre zu berucksichtigen, dass eine sehr teure
MaBnahme oder mehrere MaBnahmen, die zu sehr hohen Kosten fUhren, aus wirtschaftlichen
GrUnden vielfach nicht zur Nach- oder Umrustung des SchifÍes, sondern zum Marktaustritt
fUhren wUrden.

Dartrber hinaus kónnen wesentliche Kosten eingespart werden, wenn die erforderlichen
Umbauarbeiten und die lnstallation zusáZlicher Bauelemente im Rahmen von regelmàRig
durchzufUhrenden Inspektions- und Uberholungsarbeiten oder im Zusammenhang mit
Reparatur- und gróBeren UmbaumaBnahmen durchgefUhrt wUrden.

Weitere Kosten sind einzusparen, wenn mehrere MaBnahmen, beispielsweise aus dem Kapitel

,,Elektrische Anlagen", gleichzeitig erledigt wtirden. Hinzu kommt, dass im Zusammenhang mit
der Umsetzung der Ubergangsbestimmungen Uberwiegend auch eine Wertsteigerung des
Schiffes verbunden ist.

Beztiglich der Handlungsempfehlung kann festgestellt werden, dass von den 139 analysierten
Ubergangsbestimmungen nur 34 beibehalten bzw. sehr langfristig terminiert werden sollten, d.h.

etwa 24,5 %, wàhrend auf der anderen Seite insgesamt 105 Ubergangsbestimmungen, d.h.

75,5 Yo sofort oder nach einer maximalen Zeitspanne von zehn Jahren entfallen kónnen.
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ln Ergànzung zu Tab. 25 ist in Tab. 26 die Anzahl der Anwendungsfàlle, unterteilt nach den
Handlungsempfehlungen, dargestellt. Hiernach entfallen von den insgesamt ca. 123.000
Anwendungsfàllen

- 0,00 % auf Ubergangsbestimmung kann entfallen

- 0,00 % auf Ubergangsbestimmung sollte sofort umgesetÍ werden

- 1,00% auf Ubergangsbestimmung sollte kurzfristig terminiert werden, d.h. innerhalb von
zweiJahren

- 35,80 % auf Ubergangsbestimmung sollte mittelfristig terminiert werden, d.h. innerhalb von
fiinf Jahren

- 23,40o/o auf Ubergangsbestimmung sollte langfristig terminiert werden, d.h. innerhalb von
zehn Jahren

- 39,80 % auf Ubergangsbestimmung sollte beibehalten bzw. sehr langfristig terminiert
werden, d.h. zwischen dreiBig bis vierzig Jahren.
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Erláuterungen zu sonstigen Abweichungen gemáÍ3 S 24.03 bis 24.05

Neben den zuvor in $ 24.02 dargestellten Ubergangsbestimmungen fUr Fahrzeuge, die schon in
Betrieb sind, gibt es fi.ir Fahrzeuge, deren Kiel am 01.04.1976 oder fruher gelegt wurde, gemàR

S 24.03, Nr. 1 und S 24.04, Nr. 3 weitere Abweichungen von der Verordnung. Die Umsetzung
dieser Vorschriften ist nur bei ,,Umbau und Ersatz" der betroffenen Teile eíorderlich. Insgesamt
handelt es sich um 55 Ubergangsbestimmungen, von denen ein Teil identisch ist mit den zuvor
unter $ 24.02 dargestellten Ubergangsbestimmungen. Weiterhin kann festgestellt werden, dass
es bei der Umsetzung dieser Ubergangsbestimmungen, insbesondere aufgrund des
SchifÍsalters von mindestens 25 Jahren, in vielen Fàllen zu technischen Schwierigkeiten und
damit verbunden zu sehr hohen Kosten kommt. Somit sollte die Verordnung fUr diese Schiffe
grundsàtzlich beibehalten werden, jedoch nicht unbefristet, sondern, wie zuvor bei den
Ubergangsbestimmungen unter 524.02, mit einer Frist zwischen dreiRig bis vierzig Jahren.

Dagegen handelt es sich bei den Ausftjhrungen unter

S 24.03, Nr. 2 und 3

S 24.04, Nr. 1, 2 und 3

s 24.05

um Sonderbestimmungen, die bestimmten Fahrzeugen/Personen unter gewissen
Voraussetzungen zugestanden werden. Diese Sonderbestimmungen sind keine Ubergangs-
bestimmungen, sondern gelten grundsàtzlich und kónnten deshalb auch direkt in den
entsprechenden Kapiteln aufgefUhrt werden.

Aspekte bei der Umsetzung der Verordnung

Bei der Bewertung der zuvor ermittelten Ergebnisse ist zu berticksichtigen, dass die Gesamt-
und Durchschnittswerte allein nur beschrànkt aussagefáhig sind. Vielmehr ist davon
auszugehen, daB ein Teil der Schiffe die Ubergangsbestimmungen nicht oder nur in einem
kleinen Umfang nutzen, wàhrend ein anderer Teil - und hierbei handelt es sich iiberwiegend um
alte Schiffe - diese in einem groBen Umfang in Anspruch nehmen.

Grundsátzlich kann davon ausgegangen werden, dass das Gefahrenrisiko eines Schiffes mit der
Anzahl der in Anspruch genommenen Ubergangsbestimmungen zunimmt. Weiterhin ist nicht
auszuschlieBen, dass sich die Vielzahl der in Anspruch genommenen Ubergangsbestimmungen
im Gefahrenfall gegenseitig beeinflussen und damit das Gefahrenrisiko eines solchen Schiffes
noch Ílberproportional steigt.

Beispielsweise ist vorstellbar, dass ein Schiff die Ubergangsbestimmung Nr. 37 ,,Nur
Verbrennungsmotoren, deren Brennstoff-Flammpunkt Uber 55"C liegt" und die
Ubergangsbestimmung Nr. 42 ,,selbstschlieBende Entwàsserungsventile" in Anspruch nimmt.
Dies wUrde bedeuten, dass als Brennstoff nicht Dieseló|, sondern z.B. Otto-Kraftstoff verwendet
wird. Schon bei Undichtigkeiten von geringem Umfang an Tanks, Pumpen, Rohren, Armaturen,
usw. wUrden sich Gase bilden, die leicht zu einem Brand fUhren kónnen.

Verfiigen die Brennstofftanks in dieser Situation nicht tiber selbstschlieBende
Entwásserungsventile, ist nicht auszuschlieBen, dass das Entwàsserungsventil, z.B. bei Flucht
im Gefahrenfall, geóffnet bleibt und damit Otto-Kraftstoff in ,,groBen" Mengen auslàuft. Da die
Entwàsserung der Brennstofftanks ublicherweise vom Maschinenraum aus erfolgt (siehe Abb. U-
4211),wirde der Maschinenraum in kUrzester Zeit mit groBen Mengen von hochexplosivem Gas
geftillt sein. Eine Explosion wàre dann kaum noch zu verhindern, weil selbst durch das
Abschalten sámtlicher elektrischer und mechanischer Systeme eine Entzirndung des Gases an
heiBen Motorteilen (2.B. im Bereich der Abgasleitungen) erfolgen wtirde. Weiterhin wurde das
Schiff durch das Abschalten sàmtlicher elektrischer und mechanischer Systeme antriebslos und

damit zu einer betráchtlichen Gefahr fUr die anderen Verkehrsteilnehmer und die
WasserstraReni nfrastru ktur werden.

3.4
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Aus den vorherigen Darstellungen kann abgeleitet werden, dass es móglicherweise sinnvoll ist,

sich zunáchst auf die Schiffe zu konzentrieren, die die Ubergangsbestimmungen in einem
groBen Umfang in Anspruch nehmen. Die in Anspruch genommenen Ubergangsbestimmungen
wàren aufzulisten, gegebenenfalls im Schiffsattest einzutragen, eine mógliche wechselseitige
Beeinflussung der Ubergangsbestimmungen festzustellen, das gesamte sich ergebende
Gefahrenrisiko abzuschàtzen und hierauf aufbauend MaBnahmen zur Umsetzung bestimmter
Verordnungen festzulegen. Mit einer solchen Vorgehensweise wáre eine groBe Wirkung bei der
Reduzierung des Gefahrenrisikos bzw. eine deutliche Verbesserung des Sicherheitsniveaus zu
erreichen. Folgt man dieser Vorgehensweise, muss jedoch davon ausgegangen werden, dass
die Kosten bei der Umsetzung mehrerer Vorschriften betráchtlich sein kónnen und in einem
solchen Fall die Wirtschaftlichkeit des Schiffes nicht mehr gegeben ist. Das Schiff mttsste aus
dem Markt genommen werden.

Aber auch bei den Schiffen, die
Ubergangsbestimmungen nutzen,

die
der

nur vere nzelt
kónnen die

oder nur in

Kosten zuÍ
wenigen Fállen

Umsetzung
Schiffes inUbergangsbestimmung eine Hóhe erreichen, die die Wirtschaftlichkeit des

stellt.
Frage

Des weiteren wàre zu tiberprufen, ob die bereits diskutierte Vorgehensweise, die Verordnungen
nur bei Eigenttimerwechsel umzusetzen, eine geeignete Alternative ist. Zumindest wáre der
neue EigentUmer von den Verordnungen nicht i.iberrascht und kónnte sich auf Zusatzkosten
einstellen. Werden diese Zusatzkosten insgesamt oder zumindest ein Teil davon nicht durch
Verminderung des Schiffspreises vom alten Eigentumer getragen, muB jedoch davon
ausgegangen werden, dass sich das Schiff vielfach nur schwer verkaufen làBt, was zur
weitgehenden Beibehaltung des ,,Status quo" beitràgt. Somit ist die Vorgehensweise, die
Verordnung im Zusammenhang mit einem Eigentumswechsel umzusetzen, auch keine all
umfassende, dem Sicherheitsaspekt gerecht werdende Lósung.

Weiterhin von Bedeutung ist $ 24.04, Nr. 4, der bei praktisch schwer ausfiihrbaren und zu sehr
hohen Kosten fiihrenden MaBnahmen die Móglichkeit eróffnet, nach Ablauf der
Ubergangsbestimmungen auch Abweichungen von der Verordnung zuzulassen. Dieser Passus
sollte in jedem Fall erhalten bleiben, wobei die Zulassung von Abweichungen jedoch in allen
Fàllen vom Gefahrenrisiko einer einzelnen oder mehrerer in Anspruch genommener
Ubergangsbestimmungen abhàngig gemacht werden sollte. In diesem Zusammenhang
empfiehlt es sich auch, verstàrkt tiber ErsaDmaBnahmen nachzudenken. Beispielsweise wàre
ftir die Ubergangsbestimmung Nr. 91 ,,Zugànglichkeit zu Wohnungen" oder die
Ubergangsbestimmung Nr. l0O,,Anforderungen an Treppen" denkbar, daB eine Treppe, die
beispielsweise in bezug auf ihre Abmessungen nicht den Vorschriften entspricht, zweckmàRiger
und sicherer ist als eine den Anforderungen entsprechende Leiter.

Ein weiterer Aspekt, der bei der Umsetzung der Verordnungen beachtet werden sollte, betriffi
die historischen Schiffe, die uberwiegend in der Fahrgastschifffahrt ein-gesetzt werden. Ein
gewisser Teil der Verordnungen lásst sich bei diesen Schiffen aus technischen Grunden nicht
umsetzen, wie z.B. die Ubergangsbestimmung Nr. 31 ,,Bedienung Antriebsmaschine und
Steuereinrichtung" im Falle von Dampfkolben-Antriebsmaschinen.

Unter BerUcksichtigung, dass die jàhrliche Betriebszeit dieser Schiffe im Normalfall deutlich
geringer ist als die der im Grltertransport eingesetzten Schiffe und sich das Fahrtgebiet vielfach
auch nur auf einen speziellen Bereich des WasserstraBennetzes beschrànkt, ist zu pnifen, ob
fur den Betrieb historischer Schiffe Sondervorschriften entwickelt werden sollten, die die
BerUcksichtigung dieser Schiffe bei der Festlegung der Ubergangsbestimmungen der
RheinSchUO entbehrlich macht.
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Beztiglich der Vorgehensweise bei der Verabschiedung neuer Vorschriften wird vor-geschlagen,
fUr jede neue Vorschrift eine Analyse in gleicher Weise durchzuf0hren, wie sie zuvor bereits ftir
die existierenden Ubergangsbestimmungen erarbeitet wurde. Aus dieser Analyse ergeben sich
Entscheidungskriterien dafUr, ob die neue Vorschrift sofort umzusetzen ist oder
notwendigerweise als Ubergangsbestimmung - und als solche terminiert - in die RheinSchUO
eingehen sollte.

4. Zusammenfassung

Neue technische Sicherheitsanforderungen an Binnenschiffe bedingen ftlr die betrofÍenen
Schiffseigner einen sehr unterschiedlichen Aufwand fUr die Umsetzung der jeweiligen
Anforderung. Bei einem SchifÍsneubau verursacht die Umsetzung hàufig nur vergleichsweise
geringe Zusatzkosten, wáhrend bei bereits bestehenden Schiffen durch die erforderlichen
UmbaumaRnahmen erhóhte Zusatzkosten sowie Ausfallzeiten anfallen. In Extremfàllen (2. B. bei
sehr alten Schiffen) kann sich ein Umbau als unwirtschaftlich oder technisch nicht durchfUhrbar
erweisen.

Aus diesem Grund werden derzeit bei der AuÍnahme neuer sicherheitstechnischer
Anforderungen in die einschlágigen Verordnungen Erleichterungen durch die Festlegung von
Ubergangsbestimmungen gewàhrt.

Das Gesamtziel dieser Untersuchung ist es darzustellen, ob und in welchem Umfang eine
Einschrànkung der Ubergangsbestimmungen einen Einfluss auf

- Sicherheit und Umwelt

- schifÍstechnische Entwicklungen und MarkteinÍtihrung sowie

- betriebswirtschaftliche Rahmenbedingungen

ausUbt. Mit dieser Darstellung wird die Grundlage ftrr eine rationale und nachvollziehbare
PrUfung der bisherigen Verfahrensweise mit dem Ziel mógliche Sicherheitsdefizite zu erkennen
und diese weitmóglichst aufzuheben bzw. zu verringern.

Um dieses Ziel zu erreichen wurden in der vorliegenden Untersuchung jede der gemàR
RheinSchUO, Stand Màrz 2OOO, gultigen 139 Ubergangsbestimmungen in 6 Arbeitsschritten
analysiert:

1. Darstellung und Hintergrundinformationen

2. Abschátzung der Anzahl der Schiffe, die von den Ubergangsbestimmungen Gebrauch
machen

3. Sicherheitstechnische Klassifizierung

4. Betriebswirtschaftliche Klassifizierung

5. Gegen0berstellung von sicherheitstechnischer und betriebswirtschaftlicher Klassifizierung

6. Handlungsempfehlung

Darstellung und Hintergrundinformationen beinhalten die ausfiihdiche Beschreibung der von den
Ubergangsbestimmungen direkt und indirekt betroffenen Bauteile und Schiffsbereiche sowie der
sicherheitsrelevanten Auswirkungen, die als Basis ftir die durchgefUhrten sicherheitstechnischen
und betriebswirtschaftlichen Klassifizierungen dienen.

Bei der Ermittlung der Anzahl der Schiffe, die von der Ubergangsbestimmung Gebrauch
machen, wurden die unterschiedlichen Schiffstypen, das Datum des Inkraftretens der
Verordnung sowie die Schiffe, die die Verordnung bereits von Hause aus erfUllen bzw.

nachtràglich umgerUstet wurden, mit einbezogen. Als Kalkulationsbasis dienten eigene
Recherchen und eine groBe Zahl von Gespràchen mit Experten der Werftindustrie und der
Schifffahrt.

rv01 23a
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Bei der Darstellung der sicherheitstechnischen Klassifizierung wurde der in der
Versicherungsmathematik und in der allgemeinen Technik vielfach verwendete Begriff des
,,Risikos" als das Produkt aus der ,,EintrittswahrscheinlichkeiÍ' des Ereignisses und der
,,Schadensschwere" (AusmaB des Schadens)zugrunde gelegt. Die Eintrittswahrscheinlichkeit ist
durch die sieben Klassen ,,sichef', ,,sehr wahrscheinlich", ,,wahrscheinlich", ,,móglich",
,,unwahrscheinlich", ,,unmóglich" und ,,unwàgbar" und die Schadensschwere durch die fUnf
Klassen,,bagatel", ,gering", ,,signiÍikant", ,,schwe/'und ,,katastrophal" definiert.

Bei der betriebswirtschaftlichen Klassifizierung wurden zunàchst die sich bei einer Umsetzung
der Verordnung ergebenden Kosten pro Schiff - soweit sinnvoll unterschieden nach den
verschiedenen Schiffstypen und Altersklassen - ermittelt, um anschlieBend unter
Berticksichtigung der betroffenen Schiffe die Kosten ftir die gesamte Flotte zu errechnen.

Bei der GegenUberstellung von sicherheitstechnischer und betriebswirtschaftlicher
Klassifizierung werden die sich ftir jede Ubergangsbestimmung ergebenden Risiken in Form der
Schadensschwere und der Eintrittswahrscheinlichkeit den sich bei einer Umsetzung der
Verordnung ergebenden Kosten gegenUbergestellt. Bei den Kosten wurden die
durchschnittlichen Kosten pro Schiff zugrunde gelegt und anschlieBend den fUnf Kostengruppen
,,sehr gering", ,,gering", ,,mittel", ,,hoch" und ,,sehr hoch" zu-geordnet.

Die sich aus den vorherigen Darstellungen ergebenden Handlungsempfehlungen werden
anschlieBend aufgefUhrt. Hierbeiwird unterschieden zwischen den sechs Handlungskategorien:
- Ubergangsbestimmungkannentfatlen
- Ubergangsbestimmung sollte sofort umgesetZ werden
- Ubergangsbestimmung sollte kurzfristig terminiert werden, d.h. innerhalb von zwei Jahren
- Ubergangsbestimmung sollte mittelfristig terminiert werden, d.h. innerhalb von ftinf Jahren
- Ubergangsbestimmung sollte langfristig terminiert werden, d.h. innerhalb von zehn Jahren
- Ubergangsbestimmung sollte beibehalten bzw. sehr langfristig terminiert werden, d.h.

zwischen dreiBig bis vierzig Jahren.

Mit diesen Klassifizierungen wurden die Ubergangsbestimmungen anatysiert. Die Ergebnisse
der Bewertu ng werden nachfolgend dargestellt:
- Insgesamt werden die Ubergangsbestimmungen in ca. 123.000 Fàllen, d.h. im Durchschnitt

etwa 11,4 mal pro Schiff in Anspruch genommen.
- Die Kosten, die bei der Umsetzung der Verordnungen entsttrnden, betragen insgesamt ca.

Mrd. DM 5,40, im Durchschnitt etwa DM 44.000 pro Anwendungsfall und in Kapitel 5 der
RheinschUo,,Manóvriereigenschaften" sogar DM 300.000 pro Anwendungsfall.

- Von den 139 Ubergangsbestimmungen kónnen 27 (ca. 19,4 %) entfallen, weil davon
auszugehen ist, dass die Vorschriften bei den im Einsatz befindlichen Schiffen bereits
umgesetzt wurden.

- Sofort umzusetzen ist keine Ubergangsbestimmung.
- 6 (ca. 4,3 %) Ubergangsbestimmungen sollten aufgrund geringer Kosten und mittelfristiger

Sicherheitseinschrànkungen kurzfristig terminiert werden.
- 45 (ca. 32,4 o/o) Ubergangsbestimmungen sollten aufgrund mittlerer wirtschaftlicher

Belastungen und mittelgroBer Sicherheitseinschránkungen mittelfristig terminiert werden.
- 27 (ca. 19,4 %) Ubergangsbestimmungen sollten aufgrund einer hohen wirtschaftlichen

Belastung bei gleichzeitiger Einschrànkung des Natur- und Umweltschutzes und der
menschlichen Gesundheit langfristig terminiert werden.

- 34 (ea. 24,5 %) Ubergangsbestimmungen sollten aufgrund sehr groBer wirtschaftlicher
Belastungen, technischer Schwierigkeiten und gro8er aber nicht UbermàRiger
Sicherheitseinschrànkungen erhalten bleiben bzw. sehr langfristig terminiert werden.

Bei der zuvor durchgefUhrten Analyse war es vielfach erforderlich, AbscháEungen
vorzunehmen. Aus diesem Grund beinhalten die sich ergebenden absoluten GróRen fiir
Umbaukosten oder fUr die Anzahl der betroffenen Schiffe, z.B. Fahrgastschiffe nur deutsche
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Flotte, usw., gewisse Ungenauigkeiten. Jedoch kann festgestellt werden, dass diese GróBen
beim Vergleich der verschiedenen Ubergangsbestimmungen miteinander zu realitátsnahen
Verháltnissen fUhren.

Die Untersuchung macht weiterhin deutlich, dass durch die Ubergangsbestimmungen die
Innovationen in der Binnenschifffahrt und deren praktische Umsetzung nicht oder nur in einem
geringen AusmaB betrofÍen sind. Allerdings ist einzuràumen, dass die Aufrechterhaltung nicht
befristeter Ubergangsvorschriften einen Einfluss auf die Sicherheit und zum Teil auch auf die
Wettbewerbssituation i nnerhalb der Binnenschifffa hrt haben kann.

lm Auftrag des

Bundesministers fUr Verkehr,

Bau- und Wohnungswesen

Forschungsbericht FE-Nummer: 30.31 8/2000

Auswirkungen von Ubergangsbestimmungen in

den technischen Vorschriften ftir B i n nensch iffe

Duisburg, im Juni 2001

Fachbereich Verkehrstechnik

Duisburg, im Juni 2001

Fachbereich Verkehrstechnik

Der Bearbeiter: Der Projektleiter:

Dipl.-lng. w. rtilsier

Dr,-lng. W. Bialonski

Versuchsanstalt f0r Binnenschifbau e.V.
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ANLAGE

Ubersicht Uber die 139 Ubergangsbestimmungen
und Zuordnung zu den laufenden Nummern

Lfd.-Nr. Paragraph Kurztitel der Bestimmung Frist Datum des
Inkraft-
tretens

Kapitel 3, Schiffbauliche Anforderungen
LO2 Nr.1b Mindestdicken der Boden-, Kimm- und Seitenbeplattung der

\uRenhaut bei Nach- und Sonderuntersuchungen

:iir Fahrzeuge mit Doppelboden und Wallgang, deren Kiel vor dem 1 . Januar 1995

lelegt wurde, kann die Untersuchungskommission Íiir eine Ubergangszeit von 10

lahren folgende Werte als Mindestdicke Íur Boden-, Seiten- und Kimmplatten gemáR S

1.02 Nr. 1 Buchstabe b zulassen.

1.1995

|.03 Nr.1a -age des Kollisionsschotts {.E.U. 1 .1995

1.1976 (teilw.)

1.03 Nr.2 !otwendige Einrichtungen {EU 1 .1 995

1.1976 (teilw.)

1.03 Nr.4 3asdichte Trennung der Wohnungen von Maschinen-,

(essel- und Laderàumen

{EU .1.1995

.1.1976 (teilw.)

1.03 Nr.5

2.Abs

:erniiberwachung von HeckschottUren {.E.U. 1 .1 .1 995

1.1.1976 (teilw.)

1.03 Nr.7 /orschiffe ,f .E.U. ab 1.1 .2001 .3.2000

1.04 Nr.6 M asch i n en ra u m-Ausgà nge /aschinenráume, die bisher gemàR $ í.01 nicht den Maschinenráumen zuzuordnen

varen, brauchen nicht mit einem 2. Ausgang nachgerustet zu werden

1 .1995

.1.1976 (teilw.)

Kapitel 5, Manóvriereigenschaften
i.06Nr.1 S1 \4indestgeschwindigkeit ,leubauten ab 1.1.96 .1 .1 995



Kapitel 6, Steuereinrichtungen
).0í Nr.1 v!anóvriereigenschaften nach Kapitel 5 ,l.E.U 1.1.1995

0 ).01Nr.3 {eigung und Umgebungstemperaturen ,l.E.U 1.1.1995

i.01Nr.7 rVellendurchÍiihrungen von Ruderscháften rleubauten ab 1.1.96 1 .1 995

z i.02Nr.2 nbetriebsetzen der 2. Antriebsanlage mit nur einer

)edienungshandlung
',1.E.U. 11 995

1.1.í976 (teilw.)

i.02Nr.3 :rreichen der Manóvriereigenschaften nach Kapitel 5 bei

letrieb der zweiten Antriebsanlage / des Handbetriebs

{.E.U. 1.í995

4 ).03Nr.1 \nschluss anderer Verbraucher an hvdraulische

\ntriebsanlagen

,t.E.u 1 .1 .1 995

A t.uJNr.z ieparate Hydrauliktanks {.ts.u. 1 .1 .1 995

i.05Nr.1 \utomatische Entkupplung des Handsteuerrads {.ts.u. 1 .1 .1 995

1.1.1976 (teilw.)

i.06Nr.í lwei voneinander unabhàngige Steuersysteme {.E.U. 1 .1 995

8 i.06Nr.2 ienUgende Manóvrierfàhigkeit bei Ausfall einer von 2

?uderpropeller-, Wasserstrahl- oder

lykloidalpropelleranlagen

!.E.U. 1 .1995

I i.07Nr.2a rliveaualarm beider Hvdrauliktanks und Svstemdruck {.E.U I .1995

t0 i.07Nr.2e Jberwachung der PufÍersysteme {.E.U. 1 .1 995

1 i.08Nr.í \nforderungen an elektronische Anlagen nach $ 9.20 {.E.U. 1 .1 995

t2 i.08Nr.5 n Wendegeschwindigkeitsreglern verwendete

ffendeanzeiger

1.12.99 1 .1 2.1 999

Kapite 7, Steuerhaus
l3 /.02Nr.3 Abs2 :reie Sicht in der Sichtachse des Rudergàngers {.E.U. 1 .1 995

t4 7.02Nr.5 )etónte Fenster {EU 1 .1 995

l5 /.03Nr.1 ledienungseinrichtungen irneuerung Schiffsattest, soweit nicht Radar-Einmannsteuerstand vorhanden 1 .1 995

l6 2.03Nr.2 Jberwachungsinstrumente lrneuerung Schiffsattest, soweit nicht Radar-Einmannsteuerstand vorhanden 1.1.1995

t7 .03Nr.3 (ontrolle der Meldeleuchten :rneuerung Schiffsattest 1 .1 .1 995

l8 .03Nr.4 irUne Meldeleuchten irneuerung SchifÍsattest 1 .1 995

29 .03Nr.7 -óschen der Alarme ,1.E.U., soweit nicht Radar-Einmannsteuerstand vorhanden 1 .1 995

]0 .03Nr.8 \utomatisches Umschalten auf eine andere Stromouelle ,l.E.u. 1 .1 995

1 .04Nr.1 ledienung Antriebsmaschinen und Steuereinrichtungen 'l.E.U .1 995

t2 .04Nr.2 ulaschinensteuerung ,1.E.U., soweit nicht Radar-Einmannsteuerstand vorhanden 1.1.1995



|3 .06Nr.1 53 Vendeanzeiger vor Rudergànger :rneuerung Schiffsattest 1.1989

\4 .07Nr.2 :unkgeràt 1.1.1998 1 .1995

09 \larmanlage !.E.U 1 .1995

)6 .12 lóhenverstellbare Steuerhàuser i.E.u. 1 .1 995

Kapitel 8, Maschinenbauliche Anforderungen
i.01Nr.3 \,lur Verbrennungsmotoren, deren Brennstoff-Flammpunkt

iber 55'C liegt.

{.E.U. 1 .1995

í.1976 (teilw )

i8 l.02Nr 1 Sicherung der Maschinenanlagen gegen unbeabsichtigte

nbetriebnahme

{.E.U. 1 .1 995

|9 ].03Nr.2 Jberwachungseinrichtungen ,l.E.U. 1 1995

t0 1.03Nr.4 /vellenourcnlunrungen von AnlneDSanlagen -l.E.U. 1 .1 995

1 1.05Nr.1 JrennslontanKS aus !'tanl ,l.E.U. 't .1 995

1.1976 (teilw.)

2 ,.ucNr z lelbstschlieRende Entwàsserunosventile ,l.E.U. 1 .1 .1995

1.í.'1976 (teilw.)

!.05Nr.3 (eine BrennstoÍftanks vor dem Kollisionsschott 'l.E.U. 1 .1 .'1995

4 l.05Nr 4 (eine Tagestanks und deren Armaturen Uber

vlaschinenanlagen oder Abgasleitungen

,,1.E.U. 1 .1 995

1.05Nr.6 iinrichtung und Bemessung der LUftungsrohre und

/erbindungsleitungen

,l.E.U. 1 .1995

1.1976 (teilw.)

1.05Nr.6 S2 :i.illrohre mr.issen mit einem Anschlussstutzen

rntsprechend der europàischen Norm EN 12 827 versehen

;etn

1.12.2002 .8.1999

t7 |.05Nr.7 letàtigung der Absperrvorrichtung am Tank von Deck aus ,l.E U. 1 .1995

1.1976 (teilw.)

IB |.05Nr.9 S1 )eileinrichtungen der Brennstofftanks mUssen bis zum

lóchsten Ftillstand ablesbar sein

,l.E.U. 1 .1 995

t9 |.05Nr.10 Jbeírillsicherungen oder Nachweis fiir andere geeignete

echnische MaRnahmen

1.12.2002 .8.1999

'0
1.05Nr.11 :tillstandUberwachung nicht nur ÍUr die Antriebsmaschinen,

;ondern auch fiir die anderen zum Fahrbetrieb notwendioer

,/otoren

{.E.U. 11 995

1.í976 (teilw.)

1 |.06Nr.2 S1 \ufstellung der Lenzpumpen nicht im selben Raum {.E.U. 1.1.1995



i2 .ub,Nr.z \jz ichiffe, die nicht zur Guterbefórderung bestimmt sind, mit

)iner Wasserverdràngung von mehr als 250 m3 und einer

-eistung von weniger als 225 kW

{.E.U. 1 .'t 995

1.1976 (teilw.)

r3 ].06Nr.2 S3 /erwendbarkeit jeder Pumpe fUr jede wasserdichte

\bteilung

{.E.U. 1 .1 995

;4 1.06Nr.8 :in einÍaches Absperrorgan als Anschluss von Ballastzeller

rn das Lenzsystem gen0gt nicht Íiir Laderàume, die zur

lallastaufnahme eingerichtet sind

(.E.U. 1. 1 995

1 1976 (teilw.)

t5 1.06Nr.9 )eileinrichtung in Laderaumbilgen {.E.U. 1 .1 995

t6 |.06Nr.10 /erplombung der Absperrorgane lrneuerung Schiffsattest, jedoch spàtestens bis 31.12.1998 | .1 .1 995

,7 |07 iinrichtungen zum Sammeln von ólhaltigem Wasser und

tebrauchtem Ol

{.E.U. 1. I OOq

1.1.1976 (teilw.)

8 i.08Nr.3 ieráuschgrenze von 65 dB(A) fUr stillliegende Schiffe {.E.U 1 .1995

Kapitel 9, Elektrische Anlagen
I ).01Nr.1 52 :rforderliche Unterlagen sind der SUK vozulegen {.E.U 1 .1995

i0 ).01Nr.2 b) )láne der Haupt-, Not und VerteilerschalttaÍeln mUssen

;ich an Bord befinden

{.E.U 1 .'t .1995

1.1.1976 (teilw.)

1 ).01Nr.3 Jmgebungstemperaturen im Innern und auf Deck {.E.U. 1 995

1.1.1976 (teilw.)

i2 t02 inergieversorgungssysteme ,l.E.u. 1 .1 995

)ó )04 ixolosionsschutz ,r.E.u. 1 .1 995

)4 ).05Nr.4 ichutzleiterquerschnitte !.E.U. 1 11 995

1.1989 (teilw.)

)c 11Nr.4 Seliiftung geschlossener Ràume, Schrànke oder Kàsten, in

lenen Akkumulatoren aufgestellt sind

,l.E.U. 1 .1 Ygb

í.1976 (teilw.)

)t) 12Nr.2d )irektanspeisung ÍUr Verbraucher Ítir Schiffsantrieb und dat

ulanóvrieren

,l.E.U. 1 .199s

;7 l.12Nr.3b irdschlussrlberwachungseinrichtung ,l.E.U. 1.1.1995

1.1.1976 (teilw.)

t8 )13 rlotabschaltvorrichtun gen 'l.E.U. 1.1.1995

1.1.1976

to .14Nr.3 52 linpolige Schalter sind in Wasch- und Baderàumen sowie

n Ubrigen Nasszellen nicht zulàssig

{.E.U. .1 995



z0 ).15Nr 2 vlindestquerschnitt je Ader von 1,5 mm' {.ts.u. 1 .1 995

1 .1 989

1 1.15Nr.9 (abel zu beweglichen Steuerhàusern {.ts.u. 1 .1995
t2 .16Nr.3 52 Zweiter Stromkreis \,1.ts.u. 1 .1995

'J 19 \larm- und Sicherheitssysteme Í[]r maschinentechnische

:inrichtungen
'l.E.U. 1 .1995

,4 )20 llektronische Anlagen ,l.E.U. 1.1 1995

'5 )21 ilektromagnetische Vertràglichkeit ,l.E.U. 1.1.1995

Kapitel 1 0, Ausrtistung
o 001 \nkerausrUstuno l.E.u. 1 .1 .1 995

1.1.1976 (teilw.)

0.02Nr.2a )rahtseil zum Festmachen {.ts.u. 1.1995

1.1976 (teilw.)

8 10.02Nr.2b Jranlseile zum :jcnleppen Jahr 1 .1995

I 0.03Nr.2c und 5 -óschmittel und Feuerlóschanlaoen )iehe -) RheinSchUO Seite 97 1 1995

1.1976

Kapitel 11, Sicherheit im Arbeitsbereich
0 1.02Nr.4 :inrichtung der AuRenkanten von Decks, Gangborden und

rnderen Arbeitsbereichen

,t.E.u. 1 .1995

1 104 3angbord iiehe -.) RheinSchUO Seite 97 1.1995

z 1.05 Zugánge der Arbeitsplátze ,t.E.u. 1.1995

]3 1.06 \usgánge und Notausgànge {EU 1 .1 995

)4 11.O7 3teigvonichtungen {EU 1 .1995

]5 1.08 nnenraume !EU 1 .1995

]6 1.09 Schutz gegen Làrm und Vibrationen ,IEU I .1995

t7 11.10 -ukenabdeckungen ,t.E.u. 1 .1995

t8 11.11 Ninden {.ts.u 1 .1995

]9 11.12 (rane ,l.E.u. 1 .1995

Kapitel 12, Wohnungen
)0 12.01Nr.1 flohnungen fi.lr die normalerweise an Bord lebenden

)ersonen
{.E..U. 1 .1995

)'l 12.02Nr.2 Zugànglichkeit der Wohnungen ,l.E.U. .1 .1 995

,2 12.02Nr.3 -age der FuRbóden ,t.E.u. .1.1995



)3 2.O2NÍ.4 \ufenthalts- und Schlafráume !.ts.u. 1 .1 995

l4 12.02Nr.6 itehhóhe in Wohnungen ,l.E.u. .1 995

)5 12.02Nr.7 iin vom SchlaÍraum getrennter Aufenthaltsraum ,t.E.u. I .1 995

)6 12.02Nr.8 lodenfl àche der Aufenthaltsràume ,r.E.u. 1 .1 .1 995

t7 12.02Nr.9 /olumen der Ráume .IE U 1.1.1995

)8 í 2.02Nr.10 -unvolumen pÍo Person .IEU 1.1.1995

9 2.O2Nr.11 \bmessungen der TUren .IEU 1.1995

00 2.UZNr.'tZ \nordnung der Treppen ,1.ts.U. 1.1995

01 2.02Nr.13 -eitungen ÍUr gefàhrliche Gase und gefáhrliche

:lijssigkeiten

,l.E.U. 1 .1995

02 2.03 ianitàre Einrichtungen ,t.ts.u. 1 .1 .1 995

03 2.O4 (0chen
'l.E.U.

í íqq6

04 2.O5 frinkwasser ,l.E.u. t.í.í995
1.1.1976 (teilw.)

05 2.06 'leizung und Lr.jftung ,l.E.U. 1 .1 gVC

06 2.07 !onstige Wohnungseinrichtungen ,l.E.U. .1 .1 995

Kapitel 1 4, Fli,issiggasanlagen fiir Haushaltszwecke
07 4.09Nr.4 )riifanschluss irneuerung der Bescheinigung nach S 14.15 .1.1995 alle drei

lahre

Kapitel 15, Sonderbes timm ungen fii r Fah rgastschiffe
08 5.01Nr.4 rahrgastráume hinter der Kollisionsschottebene !.ts.u. 1 .1 995

09 5.0í Nr.5 làume fUr Bordoersonal {.E.U. 1 .1 995

110 5.02Nr.5 \nzunehmende Leckfàlle )ie VoÍschrift gilt nicht Ítir Fahrgastschiffe, die vor dem 1 .1 .1996 auf Kiel gelegt wurden 1. 1 996

.1.1976 (teilw.)

1 5.03Nr.1 -auchgrenze, wenn kein Schottendeck )ie Vorschrift gilt nicht fUr Fahrgastschiffe, die vor dem 1.1.1996 auf Kiel gelegt wurden 1 .1 996

12 5.03Nr.4 leit fUr SchlieRvorgang {EU. 1.1995

1.1976

13 5.03Nr.5 )ptische Warnanlagen {.8.U. I .1995

1.1976

14 5.07Nr.1 vlindesthóhe von Reling oder Schanzkleid \,1.E.u. 1 .1995

5.07Nr.2a 25 -ichte Breite von Trlren von Fahrgastkabinen und sonstiger

cleinen Ráumen

:Ur das MaR von 0,7 m gilt N.E.U. .3.2000

16 5.07Nr.2c licherer Bereich von Treppen unter dem Hauptdeck {.ts.u. 1 .1 995



1 .1 976

17 c.u/ Nr. / {.E.U. 1 .1 995

18 5.08 Nr. 1 lettungsringe !rneuerung Schiffsattest 1 .1995

1.1976

19 5.08 Nr. 3 iettunosmittel irneuerung Schiffsattest 1 .1 995

20 5.08 Nr. 4 :inzelrettungsmittel :Ur Fahzeuge, die schon in Betrieb sind, gilt die Vorschrift erst ab 1 .April 1999. .3.2000

.1 .1 976

21 5.08 Nr. 5 )ammelrettu ngsmittel irneuerung Schiffsattest 1 .1995

1.1976

22 5.08 Nr. 6 lerstelleranweisung irneueru n g Sch iffsattest 1'l995

1 .1976

23 5.09 Nr. 1 51 :euerhemmende AusfUhrung ,l.E.U. 1 .1995

124 5.09 Nr. 1 55 rlicht brennbare Konstruktionsteile ,l.E.U. 11 995

1 .1976

25 5.09 Nr. 2 Schwer entfl ammbare Treppenstufen ,l.E.U. 1 .1995

1.1976 (teilw.)

26 c.u9 Nr. b aenlrale ucnlrelsung von luren {.ts..u. 1 .1995

27 15.09 Nr.9 )ruck und Wasserstrahllánge {.ts.u. 1 .'t995

1.1989 (teilw.)

28 15.10 Nr. 10 esteingebaute Feuerlóschanlagen im Maschinenraum )ie Vorschrift gilt nicht fUr Fahrgastschiffe, die vor dem 1 .1 . í 996 auf Kiel gelegl

vurden.

1 .1 996

129 15.11 :inrichtungen zum Sammeln und Entsorgen von Abwàsser )ie Vorschrift gilt fUr Kabinenschiffe, die nach dem 1 .1 .1995 auf Kiel gelegt wurden. í .1 995

Kapitel 16, Sonderbestimmungen
Schleppverbandes

ftir Fahrzeuge, die zur Verwendung als Teil eines Schubverbandes, eines
oder einer gekuppelten Zusammenstellung bestimmt sind

30 16.01 Nr. 2 Spezialwinden oder gleichwertige Einrichtungen auf dem

rum Schieben geeigneten Fahzeug

)ie Vorschrift gilt nicht ftir Fahzeuge, die vor dem I .1 .1 995 zum Schieben ohne eigene

)pannvorrichtung zugelassen worden sind.

.3.2000

31 16.01 Nr.3 l.S \nÍorderungen an Antriebe ,l.E.u. I .1995

Kapitel 17, Sonderbestimmungen ftir schwimmende Geràte
32 17.01 bis 17.10 )ie Vorschrift gilt nicht fUr schwimmende Geràte, die vor dem 1.1.1996 gebaut wurden .1.1995

.1.1976 (teilw.)

Kapitel 20, Sonderbestimmungen fUr Seeschiffe
33 t0.01 i 6.02 Nr. 1 und 2 ,l.E.U. .1.1995

34 t0.01 i 7.01 Nr.2, $ 8.05 Nr. 13 und $ 8.08 )ie Vorschrift von $ 7.01Nr. 2, S 8.05 Nr. 13 und $ 8.08 gelten nicht fÍir Seeschiffe, die .1.1995



licht ÍUr die Befórderung von Gtitern nach dem ADNR bestimmt sind und deren Kiel vor

lem 1.'10.1987 gelegt wurde.

35 r0 01 i 8.03 Nr.3 irneuerung Attest frir SeeschifÍe auf dem Rhein, jedoch spàtestens bis 31 .12.2000 t.3.2000

36 r0 01 i 8.06 Nr. 10 irneuerung Schiffsaftest, jedoch spàtestens bis zum 31.12.1998 1 .1 99s

37 t0 01 i 8.07 Nr.2 {EU I .1 .'t995

38 10.02Nr.2 JbeMachungs- und Kontrollsystem nach Marpol Jahr | .8.1 999

Ka pitel 2 1, Sonderbesti mm u n gen fii r Sportfah rzeuge
39 11.01 bis 21.03 )ie Vorschrift gilt nicht fÍir Sportfahrzeuge, die vor dem 1.1.1995 gebaut wurden. 1 .1 995


