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1 Aufgabenstellung

Die technischen Anforderungen fir Binnenschiffe, mit Ausnahme der Fahren, wer-
den weitgehend durch EU-Richtlinien bzw. die ZKR-Vorschriften geregelt. Die tech-
nischen Anforderungen fiir Fahren missen deshalb national durch die Binnen-
schiffsuntersuchungsordnung (BinSchUO) geregelt werden.

Die nationalen Anforderungen insbesondere hinsichtlich der Stabilitdtsanforderun-
gen basieren auf Forschungsergebnissen aus den Siebzigerjahren, die seinerzeit
durch den Unfall der Fahre ,Daspe“ ausgelost wurden. Zu den hier bekannten For-
schungsprojekten zdhlen unter anderem:

Bericht Nr. 585/I1 - Widerstand und Stabilitdt von Wasserfahrzeugen in Queran-
stromung vom 21. April 1972

Bericht Nr. 716 —  Gutachten zum Kenterunfall der Gierseil-Wagen- und Personen-
fahre ,Daspe“vom 12. August 1974

Bericht Nr. 756 —  Widerstands- und Stabilitdtsmessungen mit Rechteckpontons
vom 9. Mai 1975

Diese Forschungsprojekte wurden von der fritheren Versuchsanstalt fiir Binnen-
schiffbau (VBD) bzw. dem heutigen DST durchgefiihrt.

Der letzte Unfall mit einer Fahre an der Donau im Jahre 2016 hat die Notwendigkeit
weiterer Forschung und Uberpriifung der derzeitigen technischen Anforderungen
bestatigt.

Dies ist zuletzt in der Masterarbeit des Herrn Reimann zum Thema ,,Revision der
Stabilitatsvorschrift nach der Binnenschiffsuntersuchungsordnung; Anhang II ,Na-
tionale Sonderbestimmungen®, Teil 1 ,Fahren““ vom 28. Februar 2019 deutlich ge-
worden. Diese Masterarbeit wurde vom DST betreut.

Vor dem Hintergrund der veralteten und eventuell nicht schliissigen technischen An-
forderungen fir Fahren in der Binnenschifffahrt sind insbesondere die Anforderun-
gen an die Intakt- und Leckstabilitidt der Fihren zu bewerten und Moglichkeiten auf-
zuzeigen, mit denen die Sicherheit der Fahren verbessert werden kann.
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2 Arbeitsfolge

Mit dem Auftraggeber wurden folgende Schritte zur Bearbeitung der Aufgabe ver-
einbart:

AP 1: Sichtung einschliefdlich Kontrolle der Vorschriften auf Dopplungen etc.

AP 2: Sichtung von Vorschriften anderer Staaten

AP 3: Sichtung der wissenschaftlichen Literatur und fritherer Forschungsergebnisse
AP 4: Workshop mit Fdhrverband und Betreibern

AP 5: Abstimmung mit Behorden

AP 6: Erste Vorschlége fiir Neuformulierungen

AP 7: Zusammenfassung der identifizierten Untersuchungsbedarfe

AP 8: Vorschlag einer Leistungsbeschreibung

Die Kapitel 3 bis 10 behandeln in dieser Reihenfolge jeweils eins der genannten Ar-
beitspakete.
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3 AP 1: Sichtung einschlieBlich Kontrolle der
Vorschriften auf Dopplungen etc.

Das Inhaltsverzeichnis der BinSchUOAnh II ist im Folgenden ohne die Teile 2 und 3
dargestellt. Im Teil 2 werden Barkassen und im Teil 3 Fahrgastboote behandelt. Die
Fahrzeuge der Teile 2 und 3 sind nicht Gegenstand dieser Untersuchung.

TeilI Féhren

Kapitel 1 Sondervorschriften fir Fahren, Allgemeines
1.01  Begriffsbestimmungen
1.02 Allgemeines
1.03  Fahrzeugnis
1.04 Kennzeichnung der Fahren

Kapitel 2 Bau, Einrichtung und Ausrustung von Fahren
2.01 Fahrkorper
2.02 Nachweis der Intakt- und Leckstabilitét
2.03  Einsenkungsmarken
2.04  Festigkeit des Wagendecks
2.05 Rettungsmittel
2.06 Anker
2.07 Zusatzliche Ausriistung
2.08 Landeklappen

Kapitel 3 Zusatzliche Anforderungen an seil- und kettengebundene Fahren
3.01 Begriffsbestimmungen
3.02 Nachweis der Intaktstabilitit fur Gierseilfahren
3.03 Einsenkungsmarken
3.04 Berechnung und Konstruktion der Seil- und Kettenanlagen
3.05 Prifung
3.06 Priifbedingungen und Priifinhalte
3.07 Bescheinigung

Kapitel 4 Ubergangsbestimmungen fiir Fihren
4.01 Ubergangsbestimmungen fiir Fihren, die schon in Betrieb
sind

Teil IV Abweichungen
Kapitel 8 Abweichungen
8.01 Abweichungen hinsichtlich Zulassung

Anll
Berechnungsgrundlagen fir Hochseilanlagen der Gierfahren auf Wasserstrafien zu
AnhangII § 3.04
Anlage A: Ermittlung der Seilkrifte
Anlage B: Querwiderstandsbheiwert
Anl2

Berechnungsgrundlagen fiir Gierfihren, die nicht an einer Hochseilanlage be-
festigt sind, sowie fir Querseilfiahren (Kahnseilfihren, Seilfihren und Ketten-
fahren) zu Anhang II § 3.04
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Entsprechend der Untersuchung der BinSchUOAnh II beziglich Kontrolle der Vor-
schrift auf Dopplungen Unstimmigkeiten, Richtigkeit der Formeln und deren Einhei-
ten, werden die im abgebildeten Inhaltsverzeichnis fett gedruckten Bereiche bear-
beitet.

Um das Lesen zu vereinfachen, sind Zitate oder sinngemafie Wiedergaben von be-
stehendem Vorschriftstext in Rot dargestellt.

3.1 BinSchUOAnNh II Teil 1 Kapitel 1

Der eigentliche Teil des Kapitels 1 sind neben den Begriffsbestimmungen die unter §
1.02 aufgefiihrten Verweise auf aufSerhalb des betrachteten Anhangs II zu beach-
tende Rechtsvorschriften.

Es werden als externe Rechtsvorschriften der ,Europdischer Standard der techni-
schen Vorschriften fiir Binnenschiffe (ES-TRIN) [keine Versionsnummer]“ und die
Anhdnge III bis VIII der BinSchUO genannt.

Samtliche 61 Verweise des § 1.02 auf diese externen Vorschriften sind in der folgen-
den Tabelle aufgefiihrt. Die linke Spalte gibt die jeweilige Vorschrift an, die angewen-
det werden soll. Die rechte Spalte enthdlt Bemerkungen. Diese Bemerkungen geben
an, wie die genannten Vorschriften gegebenenfalls anders als in der Originalfassung
anzuwenden sind.

Zwischen den beschriebenen Spalten sind dreizehn Spalten zu jedem unterschiedli-
chen Fahrentyp oder Fahrtgebiet angeordnet. Die vier moglichen Eintrige in diesen
Spalten sind:

,Leere Zelle“: Die Vorschrift ist fiir diesen Fahrentyp fir dieses Fahrtgebiet

anzuwenden
»A“ Die Vorschrift ist fir diesen Fahrentyp explizit anzuwenden
9. G Die Vorschrift ist fir diesen Fahrentyp fur dieses Fahrtgebiet

nicht anzuwenden

»B“ Die Vorschrift ist fiir diesen Fahrentyp unter Beachtung der Be-
merkung anzuwenden

Die Unterteilung in ,Leere Zelle“ und ,,A“ wurde notig, da fiir Kahnfahren die Vor-
schriften alle nicht gelten, aufler den angegebenen Passagen. Anders bei den nicht
Kahnfahren. Hier gelten die Vorschriften alle, aufder einzelne Paragraphen wurden
fir bestimmte Fahrentypen durch Bemerkungen entscharft oder gedndert (,B“) oder
einzelne Paragraphen mussen nicht angewendet werden (,X“).

§ 1.02 wird bis auf diese finf Siatze

7. Auf Wasserstrafden der Zone 1 und Zone 2-See sind seil- und kettenge-
bundene Fahren nicht zugelassen.
8. Bei seil- und kettengebundenen Fahren gelten die Seil- und Kettenan-

lagen als Hauptantriebssystem.

11a) Esgilt fur alle Kahnfahren und Kahnseilfadhren § 2.01 Nummer 5, § 2.02
Nummer 9, § 2.07 Nummer 1 und 2, §§ 3.04 bis 3.07, § 2.07 Nummer 1
gilt jedoch nur sinngemafs.
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11 ¢) Fur alle Kahnfahren und Kahnseilfahren muss fir alle Fahrgaste fest-
eingebautes Sitzmobiliar vorhanden sein.

Die Untersuchungskommission kann fiir alle Kahnfiahren und
Kahnseilfdhren insbesondere zur Berticksichtigung besonderer ortli-
cher oder baulicher Gegebenheiten zusitzliche Anforderungen stellen.

11e)

vollstdndig durch die folgende Tabelle wiedergegeben.

ES-TRIN

Kapitel 3 ES-TRIN
Kapitel 5 ES-TRIN

Kapitel 8 ES-TRIN

Artikel 8.08 Nummer 1 ES-TRIN

Artikel 8.08 Nummer 2 ES-TRIN

Kapitel 9 ES-TRIN
Kapitel 10 ES-TRIN
Kapitel 11 ES-TRIN

Kapitel 12 ES-TRIN

Artikel 13.01 ES-TRIN

Artikel 13.02 Nummer 1 Satz 2b ES-TRIN

Artikel 13.02 Nummer 3 Buchstabe a ES-TRIN

Fahren ohne Einschrankungen

Fahren ohne maschinellen Hauptantrieb

Fahren ohne standige Bemannung

Fahren mit maximal 12 Fahrgésten bis 15 m Lange

Fahren mit weniger als 100 Fahrgésten bis 25 m Ly,

Uberfahrt weniger als 10 min

Seil- oder kettengebundene Fihren

Fahrtgebiet Zone 1

Fahrtgebiet Zone 2 See

Fahrtgebiet Zone 2 Binnen

Fahrtgebiet Zone 4

Kahnfahren und Kahnseilfahren mit Hilfsantrieb

Kahnfahren und Kahnseilfahren

Bemerkung

Es gelten aus
ES-TRIN nur
die unten mar-
kierten Passa-
gen mit ent-
spr. Bemer-
kungen

SINNGEMASS

SINNGEMASS

Handlenz-

pumpe oder
Schopfgefal
ausreichend

Handlenz-

pumpe oder
Schopfgefal
ausreichend

SINNGEMASS

SINNGEMASS

SINNGEMASS

SINNGEMASS

Anker mit 25
kg und Anker-
kette oder An-
kerseil mit 30
m Lange rei-
chen aus,
wenn Bin-
Schuo

Anh 11 § 2.06
Nummer 2
nicht zutrifft

Ein Behalter
reicht aus
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Artikel 13.02 Nummer 3 Buchstabe f ES-TRIN Al A
Artikel 13.02 Nummer 3 Buchstabe g ES-TRIN A| A
Artikel 13.02 Nummer 3 Buchstabe h ES-TRIN Al A
Ein Feuerlo-
Artikel 13.03 ES-TRIN B X | scher reicht
aus
Artikel 13.08 Nummer 2 ES-TRIN A| A
Kapitel 15 ES-TRIN X X | X
Artikel 19.01 Nummer 2 ES-TRIN A| A
Artikel 19.01 Nummer 3 ES-TRIN | X X X
siehe Bin-
Artikel 19.01 Nummer 4 ES-TRIN | B X X | SchUOAnh Il
§1.02 4b
Landeklappen
kénnen bei
entsprechen-
Artikel 19.06 Nummer 8 ES-TRIN | B X | X | derSicherung
als Sammelfla-
che gerechnet
werden
Artikel 19.06 Nummer 10 ES-TRIN B B | SINNGEMASS
Landstege
kénnen bei
Wagenfahren
durch 2 und
Artikel 19.06 Nummer 12 ES-TRIN | B X X | bei Personen-
fahren durch
eine Lande-
klappe ersetzt
werden
Artikel 19.06 Nummer 17 ES-TRIN B x | x [Toiletten nicht
erforderlich
Zweites, unab-
héngiges An-
Artikel 19.07 ES-TRIN B X | X | triebssystem
ist nicht erfor-
derlich
Artikel 19.08 Nummer 4 ES-TRIN X X X
Eine motorisch
Artikel 19.08 Nummer 5 ES-TRIN B x | x |2neetriebene
Lenzpumpe
reicht aus
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Artikel 19.08 Nummer 5 ES-TRIN
Artikel 19.08 Nummer 6 ES-TRIN

Artikel 19.08 Nummer 9 ES-TRIN

Artikel 19.09 Nummer 1 ES-TRIN

Artikel 19.09 Nummer 1 Satz 1 ES-TRIN

Artikel 19.09 Nummer 4 ES-TRIN
Artikel 19.09 Nummer 8 ES-TRIN
Artikel 19.09 Nummer 9 ES-TRIN

Artikel 19.09 Nummer 11 ES-TRIN

Artikel 19.010 Nummer 7 ES-TRIN

Artikel 19.012 Nummer 1 ES-TRIN

Artikel 19.012 Nummer 2 ES-TRIN

Artikel 19.012 Nummer 2 ES-TRIN

Artikel 19.012 Nummer 3 ES-TRIN

Artikel 19.012 Nummer 3 Buchstabe a ES-TRIN

Artikel 19.012 Nummer 4 ES-TRIN
Artikel 19.012 Nummer 5 ES-TRIN
Artikel 19.012 Nummer 6 ES-TRIN
Artikel 19.012 Nummer 7 ES-TRIN

Artikel 19.012 Nummer 8 ES-TRIN

Fahren ohne Einschrankungen

Fahren ohne maschinellen Hauptantrieb

Fahren ohne standige Bemannung

Fahren mit weniger als 100 Fahrgésten bis 25 m Ly,

Uberfahrt weniger als 10 min

Seil- oder kettengebundene Fihren

Fahrtgebiet Zone 1

Fahrtgebiet Zone 2 See

Fahrtgebiet Zone 2 Binnen

Fahrtgebiet Zone 4

> Kahnfahren und Kahnseilfahren

Bemerkung

X< | < | < Fahren mit maximal 12 Fahrgasten bis 15 m Lange

> | < | < Kahnfahren und Kahnseilfahren mit Hilfsantrieb

X
X
Zwei Rettungs-
B B [ ringe reichen
aus
X X X
AlA
AlA
A A
X X | X
Lichtmaschi-
nen kénnen
unter best. Vo-
B X X | raussetzungen
als Notstrom-
quelle genutzt
werden
X X | X
X X X
Eine tragbare
Feuerldsch-

B X X .
pumpe reicht
aus

X X | X
Ein Hydrant im
B X | X | Steuerhaus
reicht aus
X X | X
X X X
X X | X
X X X
X X | X
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§ 1.02 4 f): Ein zweites unabhdngiges Antriebssystem nach Artikel 19.07 ES-TRIN ist
fur seil- und kettengebundene Fahren nicht erforderlich. Durch diese Vorschrift
konnte § 1.02 8 (Bei seil- und kettengebundenen Fahren gelten die Seil- und Ketten-
anlagen als Hauptantriebssystem) vielleicht entfallen.

Ansonsten sind innerhalb dieses Kapitels keine weiteren Dopplungen oder Unstim-
migkeiten aufgefallen.

Als ungtnstig ist der Umstand anzumerken, dass der ES-TRIN einleitend ohne Bezug
auf die Ausgabe (z. B. Stand 2019/1) genannt wird. Wird die Version des ES-TRIN an
anderer Stelle konkret vorgegeben, sollte diese Stelle explizit genannt werden (z. B.
Der ES-TRIN gilt in der in BinSchUO Kapitel 1 § 1 (8) genannten Version).

Eine Moglichkeit wére, die Kahn- und Gierseilfahren in ein eigenes Kapitel zu tiber-
fihren, da fiir diese nur einige Paragraphen des ES-TRIN gelten. Bei den anderen
Fahren gilt der ES-TRIN komplett bis auf einige Ausnahmen. Vielleicht wiirde dies
die Formulierungen in der gesamten Vorschrift vereinfachen.

Vorschlag der Anpassung der Begriffsbestimmung 18. b

18.b Ergdnzend zur ES-TRIN gilt fur die ,Lange in der Wasserlinie“ oder ,,LWL* die
Festlegung, dass die Landeklappen nicht berticksichtigt werden.

Der Begriff Landeklappen ist nicht definiert. Ein Vorschlag hierzu findet sich in Ka-
pitel 8, unter Berucksichtigung der Anmerkung des Fahrverbands aus Kapitel 6.

3.2 BinSchUOANh II Teil 1 Kapitel 2

Diskussionspunkte zu diesem Kapitel:

§2.011. Warum missen grundsatzlich bei Fahren Kollisionsschotte an beiden
Enden vorhanden sein? Es gibt auch Fahren mit einer Fahrtrichtung
(z. B. Elbféhre ,Bergland“ auf der Elbe bei Rathen).

§2.012. Warum ist der Abstand des Kollisionsschotts vom Lot fiir Pontonfor-
men auf 0,04 Lwy bis 0,04 Lw. + 1 m beschrédnkt? Nach ES-TRIN sind 0,03
Lwr, bis 0,04 Lyt + X m moglich bei rechnerischem Nachweis vom Rest-
sicherheitsabstand von mehr als 100 mm. Warum tberhaupt Sonder-
stellung Pontonform?

§2.01 3. 12° Krangung bei Fluten einer Seitenabteilung bei wasserdichten
Langsschotten? Artikel 19.03 Nummer 11 ES-TRIN lasst nur 10° zu. In
Zwischenzustanden bei der Flutung darf die Krangung laut ES-TRIN al-
lerdings bis zu 15° betragen.

§2.014. Warum reicht nicht eine wetterdichte Ausfithrung des Fahrdecks?

§2.02 2. Wenn sich eine Gewichtsrechnung sehr gut mit den Tiefgangsablesun-

gen deckt, ist die Gewichtsrechnung sehr wahrscheinlich so genau ge-
fertigt, dass man der Schwerpunktangabe trauen kann. Dies ist aber
nicht von der Pontonform abhéngig.
Ein Krdngungsversuch ist weder fiir eine normale Schiffsform noch fir
eine Pontonform sehr schwierig und bestétigt eine gute Gewichtsrech-
nung. Auf jeden Fall hdtte man durch einen Krangungsversuch die
Schwerpunktlage zuverlassig auf eine unabhédngige Weise verifiziert.

12
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§2.02 3.

§2.02 4.

§2.02 6.

§2.027.

Hinweis: Artikel 19.03 Nummer 1 ES-TRIN fordert einen Krdngungsver-
such.

Sollte § 2.02 2. beibehalten werden ist ein Zusatz erforderlich, dass ab-
weichend von Artikel 19.03 Nummer 1 ES-TRIN gilt, dass bei Ponton-
form ... [Text entsprechend § 2.02 2.]; Ggf. kann dann Artikel 22.06
Nummer 2 ES-TRIN in Anwendung kommen.

Auszug 1.BinSchUOAndV

2. ,Bei Fahren in Pontonform®ist nicht gelistet. Entfillt dieser Punkt oder
bleibt er unverdandert bestehen?

Falls eine Fahre keine Hohenbeschrankung fiir LKWs hat, konnen auch
LKW mit 4 m Gesamthohe transportiert werden. Diese hatten eine mitt-
lere Hohe des Schwerpunktes der Windangriffsflache tiber Deck von
2 m statt 1,25 m.

Auszug 1.BinSchUOAndV

3. Anmerkung ,,** Die angegebenen Werte sind Mittelwerte und konnen
durch die tatsdchliche Beladung ... ersetzt werden“ ersetzt den obigen
Kommentar bzgl. der momentan geltenden Vorschrift.

Bei Grof3vieh sollte die mittlere Hohe des Schwerpunktes der Windan-
griffsflache tiber Deck der mittleren Hohe des Massenschwerpunktes
entsprechen und somit 1,0 m betragen.

Die mittlere Hohe des Massenschwerpunktes tiber Deck (bezogen auf
eine Person) wird in ES-TRIN Hohenschwerpunkt einer Person genannt
und ebenfalls mit 1 m tiber dem tiefsten Punkt des jeweiligen Decks an-
gegeben (siehe Artikel 19.03 Nummer 4 ES-TRIN).

In den Sitzen a) —c) ist die Formulierung ,,in ungunstigster Aufstellung“
nicht definiert und sollte spezifiziert werden.

Nach dem Satz e) steht ,,Im Fall des Satzes 1 ist die Annahme einer Ver-
schiebung der Landfahrzeuge héchstens bis zum Schrammbord ausrei-
chend.“ anscheinend ohne Zusammenhang.

Der Begriff ,,Schrammbord“ ist nicht definiert.

Da Artikel 19.03 Nummer 2 ES-TRIN gilt, sollte es heifSen zuséatzlich zu
Artikel 19.03 Nummer 2 ES-TRIN muss die Berechnung der Intaktstabi-
litdt mindestens folgende Ladefédlle erfassen: ... [Text entsprechend
§2.024.]

Sind die hier genannten Ladefdlle unter Anwendung der unter Arti-
kel 19.03 Nummer 3 ES-TRIN genannten Bestimmungen zu erbringen?
Auszug 1.BinSchUOAndV

Komplett neue Definition aller zu betrachtenden Ladeftille.

Warum nicht den ES-TRIN anwenden?

Abweichend zu Artikel 19.15 Nummer 1 ES-TRIN gilt dies fuir die Befor-
derung von mehr als 50 und weniger als 100 Fahrgasten.

Artikel 19.03 Nummer 2 ES-TRIN beinhaltet keine Nennung von Kréan-
gungswinkeln. Soll es heifden, der nach Artikel 19.03 Nummer 3 ES-
TRIN zuléssige Krangungswinkel darf bezogen auf Artikel 19.03 Num-
mer 2 ES-TRIN nicht tiberschritten werden?

Da sich § 2.02 7. auf die intakte Schwimmlage bezieht, wéare es konse-
quent, dies vor § 2.02 6. zu nennen.
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§2.02 8.

§2.06 2.

§2.07 1.

Der Text entspricht weitestgehend Artikel 19.15 Nummer 1 ES-TRIN.
Daher sollte auf diesen Text verwiesen werden, statt ihn zu wiederho-
len.

Abweichend gilt dies in Artikel 19.15 ES-TRIN bis zu 50 Fahrgéasten und
25 m Lange und nicht nur bis zu 12 Fahrgéasten und 15 m Lange.

Die Erleichterung fir seil- oder kettengebundene Fahren, evtl. keinen
Anker zu bendtigen, konnte in § 1.02 aufgenommen werden.

Die Nichtanwendung des ES-TRIN koénnte in § 1.02 aufgenommen wer-
den. Die Definition geeigneter Zwischenziige oder Feldauskleidungen
fehlt.

Ein Vorschlag zur Definition der Feldauskleidung findet sich in Kapitel
8, unter Berucksichtigung der Anmerkung des Fahrverbands aus Kapi-
tel 6.
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Artikel 19.03 Nummer 1 ES-TRIN

Artikel 19.03 Nummer 2 ES-TRIN

Artikel 19.03 Nummer 3 ES-TRIN
Artikel 19.03 Nummer 4 ES-TRIN
Artikel 19.03 Nummer 5 ES-TRIN

Artikel 19.03 Nummer 6 ES-TRIN

Artikel 19.03 Nummer 7 ES-TRIN

Artikel 19.03 Nummer 8 ES-TRIN

Artikel 19.03 Nummer 9 ES-TRIN

Artikel 19.03 Nummer 10 ES-TRIN
Artikel 19.03 Nummer 11 ES-TRIN
Artikel 19.03 Nummer 12 ES-TRIN

Artikel 19.03 Nummer 13 ES-TRIN

Fahren ohne Einschrankungen

Fihren ohne maschinellen Hauptantrieb

Fahren ohne standige Bemannung

Fahren mit maximal 12 Fahrgésten bis 15 m Lange

Fahren mit weniger als 100 Fahrgasten bis 25 m Ly,

Uberfahrt weniger als 10 min

Seil- oder kettengebundene Fihren

Fahrtgebiet Zone 1

Fahrtgebiet Zone 2 See

Fahrtgebiet Zone 2 Binnen

Fahrtgebiet Zone 4

Kahnfahren und Kahnseilfahren mit Hilfsantrieb

Kahnfahren und Kahnseilfahren ohne Hilfsantrieb

Bemerkung

B1

B1

B: Laut BinSchUOAnNh II
Teil 1 Kapitel 2 § 2.02
Nummer 2 kann bei Fah-
ren mit Pontonform der
GSP rechnerisch ohne
Krangungsversuch er-
bracht werden.

B1: BinSchUOAnNh Il Teil 1
Kapitel 2.0 § 2.02, 9. a)

BinSchUOAnNh Il Teil 1 Ka-
pitel 2 § 2.02, 4. definiert
Ladefélle, welche tber
die hiergenannten hin-
ausgehen und diese nicht
umfassen.

(B)

B1

B1

Gilt laut Artikel 19.15
Nummer 1 ES-TRIN auch
bei weniger als 50 Fahr-
gasten, wenn 25 m Lange
nicht Gberschritten wer-
den. Diese missen ent-
weder den Nachweis ei-
ner ausreichenden
Leckstabilitat nach Artikel
19.03 Nummern 7 bis 13
erbringen oder nachwei-
sen, dass sie im symmet-
risch gefluteten Zustand
den Kriterien nach Artikel
19.15 Nummer 1 a) und
b) ES-TRIN entsprechen.
B1: BinSchUOAnNh Il Teil 1
Kapitel 2 § 2.02, 9. b)

Es gilt BinSchUO § 2.02 8.
oder 1-Abteilungsstatus
nach ES-TRIN
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3.3 BinSchUOAnNh II Teil 1 Kapitel 3

Diskussionspunkte zu diesem Kapitel:

§3.02 2

§3.023

§3.024

§3.031

Die Formel hw =1/g/D ... wird einmal allgemein und direkt danach
einmal fir Gierseilfahren, deren Gierseil auf der Sohle des Flussbettes
verlegt ist, verwendet.

Wie wird Wq ermittelt? Bezug zur Anlage fehlt.

Wie wird W ermittelt?

Windwiderstand entsprechend oder sinngemafs Artikel 19.03 Nummer
5 ES-TRIN. Im ES-TRIN wird nur das Winddruckmoment berechnet.
Zu Hr: Besser vertikal statt senkrecht?

Wie wird o ermittelt? In welcher Lage ist o positiv? Eine Skizze wére
hilfreich. Diese wiirde auch erkldren, warum korrekterweise der
Windwiderstand von den Kréaften abgezogen, das Winddruckmoment
jedoch addiert wird.

Wie wird uMF ermittelt?

Wie wird Ahq ermittelt?

In der Formel fehlt, falls die Fahre nicht grundsatzlich quer zur Stro-
mung betrachtet werden soll, der Driftwinkel.

Ist es nicht sinnvoller mit aufrichtenden und krangenden Momenten
zu rechnen statt der Betrachtung der Hebelarme?

Die Koeffizienten Wq, W¢, uMF und Ahgq werden teilweise in den Anla-
gen, teilweise in den VBD-Berichten auf denen die Anlagen basieren,
erlautert. Eine Korrektur in Kapitel 8 unterbleibt, da die Anlagen, wie
in Kapitel 9 erldutert, grundséatzlich neu erarbeitet werden missen.

Wenn bei der Formel ¢end = hir /ha X o, der Ausdruck ha=MG/57,3 X @zu
eingesetzt wird, ergibt das @ena = hir X 57,3 / MG oder hir = @ena X MG /
57,3.

Mit @enda /Sin(@ena) ~ 57,3 (bei @ena < 11°) ergibt sich eigentlich hy,
= sin(@ena) X MG. Warum nicht direkt richtig rechnen?

Warum ist in ¢,u kein Restfreibord bertcksichtigt?

Warum die Beschrankung auf 45 Personen? Was ist mit Gierseilfahren,
die z. B. fuir 150 Personen zugelassen sind (z. B. Elbféahre ,,Bergland“ ist
fir 322 Personen zugelassen)? [Festlegung lt. Ergebnisniederschrift
vom 04.09.1975 BMV Top 7 Pkt.1]

Dass die entsprechende Vorschrift des ES-TRIN nicht anzuwenden ist,
sollte in § 1.02 erwdhnt werden.
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3.4 BinSchUOANh II Anlage 1

Die Anlage gilt fiir die Bemessung und Konstruktion der Hochseilanlagen von Gier-
fahren. In der BinSchUOAnh II wird auf die Anlage 1 allein durch § 3.04 Nummer 3
verwiesen.

Im ersten Teil der Anlage 1 fallt auf, dass eine grofe Anzahl an DIN EN Normen auf-
gefihrt wird, die in diesem Teil Anwendung finden. Bei der Durchsicht fallt auf, dass
entsprechend der nachfolgenden Auflistung einige Normen bereits vor Jahren aktu-
alisiert wurden.

Lfd Nr Vorschrift genannt Aktualisiert
1 DIN EN 818-1:2008-12

2 DIN EN 818-3:2008-12

3 DIN 1054:2010-12

4 DIN EN 1090-2:2011-10 DIN EN 1090-2:2018-09

5 DIN EN 1990:2010-12 DIN EN 1990:2020-09 - Entwurf
6 DIN EN 1990/NA:2010-12

7 DIN EN 1991-1-1:2010-12

8 DIN EN 1991-1-1/NA:2010-12 DIN EN 1991-1-1/NA/A1:2015-05
9 DIN EN 1991-1-3:2010-12

10  DIN EN 1991-1-3/NA:2010-12 DIN EN 1991-1-3/NA:2019-04
11 DIN EN 1991-1-4:2010-12

12 DIN EN 1991-1-4/NA:2010-12

13 DIN EN 1992-1-1:2011-01

14  DIN EN 1992-1-1/NA:2013-04

15 DIN EN 1993-1-1:2010-12

16 DIN EN 1993-1-1/NA:2017-09 DIN EN 1993-1-1/NA:2018-12
17  DIN EN 1993-1-8:2010-12

18  DIN EN 1993-1-8/NA:2010-12 DIN EN 1993-1-8/NA:2020-11
19 DIN EN 1993-1-11:2010-12

20 DIN EN 1993-1-11/NA:2010-12

21 DINEN 1993-3-1:2010-12

22 DIN EN 1993-3-1/NA:2015-11

23 DIN EN 1995-1-1:2010-12

24 DIN EN 1997-1:2014-03

25 DIN EN 1997-1/NA:2010-10 keine Fundstelle bei Beuth
26 DIN 3091:1988-12

27  DIN 4085:2017-08

28 DIN EN 10083-1:2006-10 keine Fundstelle bei Beuth
29  DIN EN 10083-3:2007-01 keine Fundstelle bei Beuth
30 DIN EN 10204:2005-01

31  DINEN 10264-1:2012-03

32 DINEN 10264-2:2012-03

33 DIN EN 10264-3:2012-03

34  DINEN 10293:2015-04

35  DINEN 12385-1:2009-01

36 DIN EN 12385-2:2008-06 +A1:2009-01

37 DIN EN 12385-3:2008-06 +A1:2009-01

38  DIN EN 12385-4:2008-06 +A1:2009-01

39  DINEN 12385-8:2003-03

40  DIN EN 12385-9:2003-03

41 DIN EN 12385-10:2008-07 +A1:2009-01

42 DIN EN 13411-1:2009-02

43 DIN EN 13411-2:2009-02

44 DIN EN 13411-3:2011-04

45 DIN EN 13411-4:2011-06

46  DIN EN 13411-5:2009-02

47  DIN EN 14330:2004-02
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48 SEW 520:1996-09 SEW 520 inklusive Beiblatt:2017-12
49 Z-30.3-6:2018-03 kostenlose Links im Internet

Drei Normen sind beim Beuth-Verlag nicht aufzufinden. Wahrscheinlich wurden sie
durch anders genannte Normen ersetzt. Auch wenn einleitend erwahnt wird, dass
die Vorschriften mit den aufgefiihrten Normen im jeweiligen Herausgabedatum gel-
ten sollen, erscheint es schwierig, die jeweils dltere Norm zu beziehen.

Anderungen im Verweis auf anzuwendende Normen wiirden eine Anderung des Ge-
setzes bedingen.

Waire es nicht sinnvoll, die Anlagen als DIN-Norm zu verfassen, die Anlagen vom
Anhang II zu entfernen und im Kapitel 3 § 3.04 statt auf die Anlage auf die entspre-
chende Norm zu verweisen? Hierdurch konnten Aktualisierungen in den Vorschrif-
ten ohne Gesetzesanderungen durchgefiihrt werden.

Lastannahmen durch die Fahre werden unter 6.2 aufgefiihrt.

Unter 1 wird der Einfluss der Stromung beschrieben. Der Widerstand des
Schiffskorpers errechnet sich nach den Diagrammen und Berechnungsmetho-
den des VBD Berichtes Nr. 585/I1. Es werden die Grenzwerte fiir die Berech-
nung aufgezeigt. Ein Verweis auf eine Einschrankung L/B ~ 3,5 ist ohne Anlei-
tung fur den Fall, dass das L/B-Verhaltnis nicht vorliegt, aufgefiihrt.

Unter 2 werden die Windlasten errechnet. Die Berechnungsvorschrift unter-
scheidet sich vom Windeinfluss bzgl. der Krangung in den Kapiteln 2 und 3
der BinSchUOAnh II.

Die unter 2 berechnete stromparallele Windkraftkomponente verwendet fiir
die trigonometrischen Komponenten den Exponent 3. Hiermit scheint der
Kurvenverlauf von Abbildung 6.1 nachempfunden zu sein. Der Exponent 2,7
wirde dazu besser passen.

3.5 BinSchUOANh II Anlage 1 Anlage A

Ermittlung der Seilkrafte. Statikberechnungen ohne weitere Bewertung.

3.6 BinSchUOANh II Anlage 1 Anlage B

Ermittlung des Querwiderstandsbeiwerts gemafs VBD Bericht Nr. 585/I1 (siehe Kapi-
tel 5.1 dieser Studie). Neben dem Querwiderstand wurde die Querneigung nach
Oberstrom iibernommen, nicht aber die Anderung der hydrodynamischen Stabilitét.

3.7 BinSchUOANh II Anlage 2

Berechnungsgrundlage fur Gierfdhren, die nicht an einer Hochseilanlage befestigt
sind sowie fur Querseilfahren.

Der Begriff ,,Gierschwerter“ unter 1.2 ist nicht definiert.
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4 AP 2: Sichtung von Vorschriften anderer
Staaten

Vom Auftraggeber wurden je drei Rechtsvorschriften aus den Lindern Osterreich
und Schweiz tibermittelt. Diese Vorschriften sollen auf Unterschiede zur deutschen
BinSchUOAnNh IT untersucht werden. Die Binnenschifffahrtsverordnung der Schweiz
und das Schifffahrtsgesetz aus Osterreich sind tibergeordnete Gesetze, in denen Fih-
ren nicht technisch angesprochen werden.

4.1 Osterreich

4.1.1 Schiffstechnikverordnung
Teil 2 § 4 (3): Besonderheit zur Zulassungsurkunde nicht frei fahrender Fahren

Teil4§15(4):  Fahrtauglichkeit von nicht frei fahrenden Fahren wird gemaéfs ES-
TRIN und Festlegung durch Behorde bestimmt.

Es wird grundséatzlich, was Intakt- und Leckstabilitat angeht, der ES-TRIN ohne Ein-
schrankungen iibernommen.

4.1.2 WasserstraBen-Verkehrsordnung
Diverse Vorschriften fiir Tag und Nachtbezeichnung

4. Kapitel §4.05 2 und 3: Ausrustung mit Sprechfunk

4. Kapitel § 4.06 1a: Nicht frei fahrende Fahren brauchen keinen Wendege-
schwindigkeitsanzeiger

4. Kapitel § 4.07 1d: Nicht frei fahrende Fahren brauchen kein Inland AIS Ge-
rat

Diverse Vorschriften fiir Schallzeichen und Fahrgebote und Betriebsanweisungen.

Die Vorschriften der Wasserstrafsen-Verkehrsordnung entsprechen inhaltlich den
Schifffahrtspolizeiverordnungen der jeweiligen Fahrtgebiete. Diese Vorschriften
sind inhaltlich nicht mit BinSchUO und deren Anhingen vergleichbar.

4.2 Schweiz

4.2.1 Schiffbauverordnung SBV

Keine Textstelle zu Fahren vorhanden

4.2.2 Ausfuhrungsbestimmungen zur Schiffbauverordnung SBV

Zu Artikel 22 Blatt 1 unter 1.1 - 1.5: Fahren sind mit Fahrgastschiffen gleichge-
stellt.

Zu Artikel 25 Blatt 3 unter 3.1 - 3.3: Fir Fahren Einsenkungsmarken auf 0,5 L
beidseitig.

Zu Artikel 37 Blatt 1 unter 3.1e: Auf Fahren Kompass moglichst gering be-

einflusst durch Ladung.
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5 AP 3: Sichtung der wissenschaftlichen Lite-
ratur und fritherer Forschungsergebnisse

5.1 VBD Bericht Nr. 585/1I1
Der Bericht 585/II ist die Grundlage der Anlage 1 der BinSchUOAnh II.

Diese Studie beschreibt Versuchsergebnisse, die mit rechteckigen Pontons, teils mit
unterschiedlicher Kimmausformung durchgefiihrt wurden. In den Versuchen wur-
den zu der Kimmausformung die Stromungsgeschwindigkeit, die Wassertiefe und
der Tiefgang variiert.

Als Versuchsergebnisse sind der stromungsparallele Widerstand und die sich an-
dernde hydrodynamische Stabilitdt aufgefiihrt worden.

Der stromungsparallele Widerstand wurde in der Anlage 1 aufgenommen, die sich
andernde hydrodynamische Stabilitat nicht.

Die Versuchsreihe sollte systematisch den Einfluss der in den Versuchen variierten
Parameter untersuchen. Aus dieser Zielsetzung besehen ist es unerheblich, dass die
Versuche mit rechteckigen Pontonformen durchgefiithrt wurden.

Da weiter keine belastbaren Verfahren zum Einfluss der Querstromung bestehen,
wurde beschlossen, dieses Verfahren probeweise zur Zulassung von Gierfihren zu
nutzen (Ergebnisniederschrift der Besprechung am 04.09.1975 beim Bundesminister
fir Verkehr in Bonn uiber Gierseilfahren Top 1). Weitere Forschungsergebnisse soll-
ten spater in die BinSchUOAnh II einfliefSen. Dies ist bis heute nicht geschehen.

Die Verfasser des Berichts weisen darauf hin, dass zur Kalibrierung des Verfahrens
Grof$versuche mit drei oder vier unterschiedlichen Schiffsformen durchgefiihrt wer-
den sollten, die tatsachlich als Fahrschiffe eingesetzt werden. Diese Versuche wur-
den zumindest von der VBD/DST bis heute nicht gefahren.

Einer direkten Nutzung der Ergebnisse aus dem Bericht steht die Schiffsform entge-
gen. Die rechteckigen Pontons, die in den Versuchen genutzt wurden, haben durch
die scharfkantigen Endausbildungen, die bei den meisten Fahren nicht vorliegen
durften, erhebliche Abldsezonen, die durch die damit erzeugten Widerstdnde und
Momente in die Versuchsergebnisse einfliefSen. Um diese Einfliisse bewerten zu kon-
nen, waren die Grofsversuche als wichtiger Bestandteil einer weitergehenden Bear-
beitung des behandelten Verfahrens angesehen worden.

Eine besondere Einsatzgrenze des Verfahrens wird auf Seite B9 des Berichtes ge-
nannt. Der Blockkoeffizient sollte grofier sein als 0,75 und schliefdt damit wahr-
scheinlich viele der sich in Betrieb befindlichen Fahren aus.

Die Versuchsergebnisse bilden grundsatzlich keine Falle mit Schraganstromung ab,
auch wenn das Diagramm in Anlage 11 des Berichts eine Hilfestellung fir den Wi-
derstand gibt (BinSchUOAnh II, Anlage 1, Abbildung 6.1).

Die Kurvenblatter des Berichts wurden teilweise extrapoliert, um den Erfordernis-
sen der Berechnungen zu entsprechen. Die extrapolierten Bereiche wurden bisher
nicht durch Versuche gestuitzt.
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5.2 VBD Bericht Nr. 716
Der Unfall der Fahre ,Daspe“ vom 16.05.1974 wurde in diesem Bericht untersucht.

Der Blockkoeffizient der beladenen Fahre sollte etwa 0,7 betragen (ca. 44 t bei Lxww
17,5 m, Bspc 4,6 m, T 0,775 m).

Da die Verfahren aus VBD Bericht 585/II erst bei Blockkoeffizienten ab 0,75 anwend-
bar sind, sind die Uber den Widerstand und damit der wirkenden Gierseillast ge-
machten Berechnungen zur Beladung des LKWSs nicht gesichert.

Durch die heutigen Moglichkeiten der CFD-Berechnungen lief3e sich der Unfall nach-
rechnen, vorausgesetzt, dass die im Bericht nicht angegebenen Rahmenbedingungen
(Pegelstand, Stromungsgeschwindigkeit, Wassertiefe, Driftwinkel, Seilwinkel) ver-
lasslich angegeben werden konnen.

5.3 VBD Bericht Nr. 756

Dieser Bericht fand bisher keinen Eingang in die BinSchUOAnh II [Festlegung lt. Er-
gebnisniederschrift vom 04.09.1975 BMV zu Top 6].

21



Studie zur Priifung der Vorschriften fiir Fihren DST/_\
Bericht 2307 \\\_.’,/""\\

6 AP 4: Workshop mit Fahrverband und Be-
treibern

Am 25.11.2020 fand ein Online-Meeting zwischen dem Fahrverband, Fahrbetrei-
bern, dem BMVI und dem DST statt. An dem Meeting nahmen teil:

Herr Drozynski (BMVI)

Frau Plicht (Fahrverband)

Herr Maul (Rheinfahre Maul GmbH)

Herr Roch (Dresdner Verkehrsbetriebe AG)

Herr Hammerl (Fahre Loreley GmbH & Co. KG)

Herr Pohl (Bingen-Rudesheimer Fahr- und Schifffahrtsgesellschaft e.G.)
Frau Martens (DST)

Herr Friedhoff (DST)

Herr Bieker (DST)

In dem Meeting wurden vom DST die Punkte aus Kapitel 3 vorgetragen. Wahrend
des Meetings wurden keine Einwéinde gegen diese Ausarbeitung erhoben. Der Fahr-
verband wurde gebeten, eigene Anregungen zu einer eventuellen Anderung der Vor-
schriften einzubringen.

Mit Mail von 18.01.2021 antwortete der Fahrverband darauf wie folgt (kursiv):

Wir hatten im Verband im Dezember noch ein Online-Meeting organisiert und haben
versucht die Punkte, die wir gemeinsam im November angesprochen hatten, zu konkre-
tisieren. Aufserdem hatte ich die Mitglieder, die nicht teilnehmen konnten, um Stellung-
nahme gebeten.

Nachfolgend die Punkte die dabei von den Fihrbetreibern im besonderen Majse ange-
sprochen worden sind:

- Positionslaternen: das Gewerbe wiinscht eine Konkretisierung der Positionie-
rung

- Anker: das Gewerbe wiinscht eine Konkretisierung (ein Anker reicht)
- Landeklappen: hier ist keine Konkretisierung erwiinscht

- Beladungsbeispiele: die von IThnen gewlinschten Anwendungsbeispiele sehen die
Fihrbetreiber sehr kritisch, da sie bei einer Pauschalisierung der Beladung be-
fiirchten, dass die individuellen Voraussetzungen nicht berticksichtigt werden.

- Radarbild: in ESTRIN 2019 Artikel 5, Abs II Anlage 5 ,,Die azimutale Anordnung
des Radarbildes muss mit der natiirlichen Lage der Umgebung iibereinstimmen*

-> so mochte es der Verband beibehalten

-> bei gleichzeitiger Nutzung als Fahrgastschiff muss das Pult, um in Fahrt-
richtung zu bleiben, drehbar sein

- Steuerstand: der Verband wiinscht dringend, dass die Option 1-Mann-Fahrstand
erhalten bleibt
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- Feldauskleidung: DFYV findet Vorschrift unverhdaltnismajsig und fragt sich, wa-
rum es am Bodensee nicht so sein muss

- Rettungsmittel: warum miissen Fihren fiir kurze Uberfahrten unverhdltnismd-
Jsig viele Rettungsmittel mitfiihren

Mit freundlichen Griifsen
Maria Plicht

Geschdiftsstellenleitung
Deutscher FdhrVerbande. V.

Zu dieser Antwort eine Stellungnahme des DST:

Dem DST ist bekannt, dass simtliche deutsche Fahren auf dem Bodensee nach der
RheinSchUO oder spater nach dem ES-TRIN wie Fahrgastschiffe gebaut werden und
so mindestens seit 1994 mit Gelandern nach der Europdischen Norm EN 711: 2016
(oder Vorlaufer) versehen werden. Damit sind diese Geldnder entweder mit einer
Feldauskleidung oder in einer nicht fiir Kinder besteigharen oder durchkletterbaren
Ausfiihrung gebaut.

Die vom Fahrverband angesprochenen Punkte miissen gepriift und besprochen wer-
den. Hierbei ist festzulegen wer fiir die Priiffung zustandig ist.
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7 AP 5: Abstimmung mit Behorden

Am 05.01.2021 fand ein Online-Meeting zwischen BAW, BMVI und dem DST statt. An
dem Meeting nahmen teil:

Herr Drozynski (BMVI)

Herr Schmid (BAW)
Frau Gabrys (BAW)
Herr Schroder (BAW)
Frau Martens (DST)
Herr Friedhoff (DST)
Herr Bieker (DST)

Der Verlauf des Meetings ist wie folgt protokolliert:

- DST: DIN-Normen unabhéngig vom Gesetz anpassbar, daher Vorschlag die
Anhdnge der BinSchUOAnh II in z. B DIN-Normen ,umzuwandeln“ und aus
dem Gesetz herausgelost durch solche zu ersetzen

- DST weist auf Versuche aus VBD-Bericht 585/IT hin und deren Randbedingun-
gen und Grenzen

- DST skizziert Unfall ,Daspe“ und Abweichungen der Schiffsgeometrie zu
Grundlage der Vorschriften

- DST: Grundlage zur Berechnung der Seilkrafte ist unzureichend
- DST: Wert flir Queranstromung ist zu definieren

- DST: Umfangreiche Untersuchungen waren erforderlich, um als Grundlage
zur Erweiterung und Anpassung der Vorschriften zu dienen

- BMVI: DIN-Hinweis; Ist es moglich fiir BAW mit DIN zusammenzuarbeiten
und selbige zu erstellen? Ansonsten vorstellbar eine Veroffentlichung im Bun-
desanzeiger zu machen und darauf in BinSchUO hinzuweisen

- BAW sieht nicht die Notwendigkeit, dies in DIN zu verschieben

- DST: Motivation die Anlage in die DIN zu verschieben und damit von dem Ge-
setz zu entkoppeln ist, das Gesetz selbst schlank zu halten und die Moglichkei-
ten der Anpassung der Ausfihrungsvorschriften nicht einzuschranken

- BAW: Es konnte auch in Mitteilung der BAW veroffentlicht werden

- BMVI konnte versuchen mit BMJV zu kldren, ob auch seitens des BMVI eben-
falls auf Mitteilung der BAW verwiesen werden kann (dafiir miisste die Quelle
als zuverlassig angesehen werden vom BM]JV)

- BAW féande es durchaus spannend dies als Anlass zu nehmen zu kliren, ob
ihre Mitteilungen als gesichert angesehen werden (da hier schon Anstrengun-
gen unternommen worden sind als zuverlassig zu gelten)
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- BAW: Wenn Vorschriften fiir Seepontons angenommen sind, ist davon auszu-
gehen, dass die angenommenen Krafte eher sehr viel grofier sind und man
somit auf der sicheren Seite ist. Wie sehen sie das DST?

- DST: Zum Teil Krafte durchaus sehr anders im Verlauf, wenn z. B. Teile aus-
tauchen, daher eher ganz anders im Verhalten als einfach tiberdimensioniert
(Stabilitatsprobleme maoglich).

- BAW: Referat Stahlbau und Korrosionsschutz nicht schiffbaulich befasst.
Letzte Anpassung in 2007 und hier inhaltlich durch Uni Karlsruhe bearbeitet
(Primar wurden Verweise auf Normen aus dem Stahlbau/Hochbau ange-
passt.) Davor zuletzt in 1988 bearbeitet durch nicht mehr im Dienst befindli-
che Personen

- DST: Die hier genannten VBD-Berichte haben keinen Sperrvermerk, waren
vom BMVI beauftragt und konnen weitergegeben werden (sie liegen dem DST
digitalisiert vor)

- BAW muiisste zur Prifung der Anhédnge formal einen Auftrag erteilen (mit vo-
rangegangener Ausschreibung)

- BMVI: Vorliegender Auftrag beinhaltet Lastenheft zu erstellen, auf dem ba-
siert eine Ausschreibung stattfinden konnte

- BAW: Uni Karlsruhe steht zumindest nicht kurzfristig zur Verfiigung, um Zu-
arbeit im Bereich Stahlbau zu leisten

- DST fehlt Expertise, um Stahlhochbau zu beurteilen (bezogen auf Anlage I,
Anhang A)

- BMVI: Im Bericht ausfithren, dass hier Bedarf besteht Anlage I, Anhang A zu
beurteilen

- BAW: Bei der Beantragung kann die Begleitung der BAW vorgesehen werden
(als Partner mitbewerben (um Mittel) scheint hier nicht angebracht)
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8 AP 6: Erste Vorschlage fur Neuformulie-
rungen

In diesem Kapitel ist der Text in folgender Form farbcodiert:

Rot Anderungsvorschlige DST
Rotdurchgestrichen Sollte nach Meinung DST entfallen

Griin Neuer Text durch BinSchUOAndV
Griindurchgestrichen Entfillt durch BinSchUOAndv

Gelb markiert Textstellen mit weiterem Klarungsbedarf

(siehe auch Kapitel 9 zu AP 7)

Im folgenden Text wurde die komplette BinSchUOAnh II neu gegliedert, um die Be-
arbeitung je nach Fahrtyp zu vereinfachen. Dartuber hinaus geht die Neuformulie-
rung davon aus, dass die Anlagen in einer separaten Veroffentlichung erscheinen.

Nationale Sonderbestimmungen (Anhang II der Bin-
nenschiffsuntersuchungsordnung)

BinSchUO2018Anh II
Ausfertigungsdatum: 23.11.2020 Vorlaufiger Vorschlag zur Neufassung durch DST

Teil 1
Fahren

Kapitel 1
Sondervorschriften fiir Fihren, Allgemeines

§ 1.01 Anzuwendende Vorschriften

1. Fur Kahn- und Kahnseilfahren sind die Kapitel 1 und 2 anzuwenden.

Fur Fahren, die keine Kahn- oder Kahnseilfahren sind, sind die Kapitel 1, 3, 5
und, falls zutreffend, Kapitel 4 anzuwenden.

3. Der ES-TRIN gilt in der in BinSchUO Kapitel 1 § 1 (8) genannten Version.
§ 1.02 Begriffsbestimmungen

In diesem Anhang gelten als:
1. »,Personenfahre“ eine nur zur Beférderung von Personen gebaute Féahre;

2. ~Wagenfahre“ eine zur Beforderung von Landfahrzeugen, Personen und
sonstigen Lasten gebaute und eingerichtete Fahre;

26



Studie zur Priifung der Vorschriften fiir Fihren DST
Bericht 2307 ="

§

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

,Frei fahrende Fahren“ Kahnfahren, Personenmotorfahren, Wagenmotorfah-
ren;

,Kahnfahre“ eine zur Beférderung von Personen gebaute, offene Fahre, die
durch Muskelkraft fortbewegt wird; zusétzlich kann — zur Beherrschung be-
sonderer Betriebslagen - ein Hilfsantrieb installiert sein;

,Personenmotorfiahre® eine Personenfiahre mit maschinellem Antrieb;
»Wagenmotorfahre“ eine Wagenfdhre mit maschinellem Antrieb;

»Seil- oder kettengebundene Fahren“ Querseilfahren, Kahnseilfahren, Seilfah-
ren, Kettenfahren, Gierseilfahren;

»Querseilfdhre“ eine Personen- oder Wagenfahre, die an einem an beiden
Ufern befestigten Seil gefiihrt wird und entweder an diesem Fithrungsseil
oder an einem zweiten Seil (Zugseil) mit der Hand oder durch eine Winde von
einem Ufer zum anderen bewegt wird (Personenquerseilfahre, Wagenquer-
seilfahre);

,Kahnseilfahre“ eine Kahnfihre, die an einem Seil per Hand, hilfsweise durch
einen Hilfsmotor, fortbewegt wird, einschliefdlich der Seilanlage und der Ver-
ankerungen;

»Seilfahre“ eine Personen- oder Wagenfahre, die an einem Seil durch eine
Seilwinde fortbewegt wird, einschliefdlich der Seilanlage sowie der Abspann-
masten und der Verankerung (Personenseilfahre, Wagenseilfahre);

,Kettenfahre“ eine Seilfahre, die anstelle der Seile mit Ketten ausgerustet ist
(Personenkettenfahre, Wagenkettenfahre);

»,Gilerseilfahre“ eine Personen- oder Wagenfdahre, die ausschliefSlich durch
Einnehmen einer Gierstellung, an einem festen Seil gefiihrt, quer zur Flief3-
richtung eines Flusses fortbewegt wird, einschlieSlich der Seilanlage sowie
der Abspannmasten und/oder der Verankerung (Personengierseilfadhre, Wa-
gengierseilfahre);

»,Gierseilfahre mit Hilfsantrieb“ eine Gierseilfdhre, die zusdtzlich mit eigenem
Antrieb versehen ist;

s,Landfahrzeug® ein Kraftfahrzeug, ein Pferdefuhrwerk, ein fahrbares Gerat
oder Zugfahrzeuge; Zugfahrzeuge gelten hierbei zusammen mit ihren An-ha-
ngern als ein Landfahrzeug;

,Das zulassige Gesamtgewicht eines Landfahrzeugs“ das Gewicht eines Land-
fahrzeugs einschliefilich seiner Ladung in Tonnen, das in beliebiger Anzahl
bis zum Erreichen der Tragfahigkeit auf der verfigharen Ladeflache des Fahr-
decks in beliebiger Anordnung aufgestellt werden kann;

s,Iragfahigkeit“ die Gesamtzuladefahigkeit einer Wagenfahre in Tonnen mit
homogener oder gemischter Last;

»Zuldssige Gesamtmasse des schwersten Landfahrzeugs“ die Masse eines
Landfahrzeugs einschliefSlich seiner Ladung in Tonnen, das allein und ohne
gleichzeitige Beforderung weiterer Nutzlasten bei ausschlief3lich mittiger Auf-
stellung auf dem Fahrdeck einer Wagenfiahre befordert werden kann;

Abweichend von ES-TRIN sowie Anhang VIII gelten gilt folgende Begriffsbe-
stimmungen: Statt ,Schiffsattest®, ,,Unionszeugnis“ und ,Binnenschiffszeug-

nis“ gilt ,Fahrzeugnis“.
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19. Die Begriffsbestimmung ,Lange in der Wasserlinie“ oder ,Lw.“ des ES-TRIN
gilt ohne Berticksichtigung der Landeklappen.

20. ,Landeklappe“ eine am Schiffsende angebrachte, kippbare Uberbriickung
zwischen Fahrdeck und Land;

21. sSchrammbord“ eine radabweisende seitliche Fahrbahnbegrenzung;

22. »,Glerschwert”“ eine ein- und austauchbare Flache zur Vergrofderung des Un-
terwasserlateralplans.

§ 1.03 Fahrzeugnis

1. Die Ergebnisse aus den Stabilitats- und Festigkeitsberechnungen sind im Fahr-
zeugnis einzutragen und an Bord der Fahre an auffallender Stelle deutlich
sichtbar anzubringen.

2. Bei Gierseilfahren sind die Eintrage fur Niedrig-, Mittel- und Hochwasser vor-
zunehmen, entsprechend den in den Stabilititsberechnungen eingesetzten
Flief3geschwindigkeiten.

3. Die Fahrstelle oder mehrere Fahrstellen sind unter Angabe des Flusskilome-
ters in das Fahrzeugnis einzutragen.

4. Wird die Fahre auch zum sonstigen Schiffsverkehr verwendet, insbesondere

zum Wechseln der Fiahrstelle, zur Fahrt zu oder von einer Werft, ist dies im
Fahrzeugnis einzutragen. Dabei ist die Beforderung von Personen oder Gu-
tern verboten.

§ 1.04 Kennzeichnung der Fahren

An allen Fahren muss als Kennzeichen auf beiden Langsseiten ein mindestens 30 cm
hohes ,,F“ mit heller Farbe auf dunklem Grund oder mit dunkler Farbe auf hellem
Grund deutlich sichtbar angebracht sein.

Kapitel 2
Kahn- und Kahnseilfahren

§ 2.01 Allgemeines

Fir Kahnfahren und Kahnseilfahren gelten folgende Anforderungen:

a) Fir alle Kahnfahren und Kahnseilfahren zusétzlich zu Kapitel 2 aus
Anhang II § 3.08 sinngemafs, §§ 4.04 bis 4.07 falls zutreffend.

b) Fir alle Kahnfahren und Kahnseilfahren aus ES-TRIN:
aa) Kapitel 3 sinngemafs,

bb) §-Artikel 8.08 Nummer 1 und 2, wobei eine Handlenzpumpe
oder ein Schopfgefafs ausreicht,

cec) Kapitel 10 bis 12 sinngemafs,

dd) Artikel 13.01, wobei ein Anker mit 25 kg und eine Ankerkette
oder ein Ankerseil von 30 m ausreicht. Siehe auch § 2.04 Num-
mer 2

und soweit Anhang II § 2.04 Nummer 2 nicht zutrifft,
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c)

d)

e)

ee) Artikel 13.02 Nummer 1 Satz 2 Buchstabe b, wobei ein Behéilter
ausreicht,

ff) Artikel 13.02 Nummer 3 Buchstabe a, c und e bis h,

gg)  Artikel 13.08 Nummer 2,

hh)  Artikel 19.01 Nummer 2,

ii) Artikel 19.06 Nummer 10 sinngemafs,

i) Artikel 19.09 Nummer 1, wobei zwei Rettungsringe ausreichen,
kk)  Artikel 19.09 Nummer 4, 8 und 9.

Fir alle Kahnfahren und Kahnseilfdhren muss fiir alle Fahrgaste fest-
eingebautes Sitzmobiliar vorhanden sein.

Fiir Kahnfahren und Kahnseilfahren mit einem Hilfsantrieb oder Hilfs-
motor gelten zusatzlich aus ES-TRIN folgende Anforderungen:

aa) Kapitel 8 und 9 sinngemafs,
bb) Artikel 13.03, wobei ein Feuerldscher ausreicht.

Die Untersuchungskommission kann fiur alle Kahnfahren und Kahn-
seilfahren insbesondere zur Bertucksichtigung besonderer ortlicher
oder baulicher Gegebenheiten zusatzliche Anforderungen stellen.

§ 2.02 Fahrkorper

Kahnfdahren und Kahnseilfahren miuissen mit Luftkasten oder anderen Auftriebskor-
pern versehen sein. Luftkdsten miissen zur Durchfihrung von Dichtigkeitsprifun-
gen mit einem Schraubverschluss versehen sein.

§ 2.03 Nachweis der Intakt- und Leckstabilitit

Fir Kahnfahren und Kahnseilfahren gentigt als Nachweis fiir die:

a)

b)

Intaktstabilitat;

ein Belastungsversuch, wobei dieser mit dem halben Gewicht der
hochstzulédssigen Zahl der Fahrgaste und bei der ungunstigsten Fullung
der Brennstoff- und Wasserbehalter durchzufiihren ist. Die Fahrgaste
sind dabei als stehend anzunehmen und ihr Gewicht ist soweit wie
moglich seitlich auf der fiur Fahrgaste verfiigharen Flache unterzubrin-
gen. Dabei darf ein Krangungswinkel von 7° nicht tiberschritten sowie
ein Restfreibord und ein Restsicherheitsabstand von 0,20 m in Zone 4
und von 0,30 m in Zone 3 und Zone 2-Binnen nicht unterschritten wer-
den.

Leckstabilitat;

ein rechnerischer Nachweis, wobei bei voller Beladung und Flutung
der Fahre ein Reserveauftrieb von 100 Newton je Person und eine
stabile aufrechte Schwimmlage verbleiben muss, bei der die verblei-
bende metazentrische Hohe GMg 0,10 m nicht unterschritten werden
darf.
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§ 2.04 Ausriistung

1. Das ortlich zustdndige WasserstrafSen- und Schifffahrtsamt kann Kahnfahren
auf den Wasserstrafden der Zone 4 von dem Erfordernis einer Ankerausrius-
tung befreien, wenn die Leichtigkeit und Sicherheit des Verkehrs gewahrleis-
tet ist.

2. Kahnfdhren und Kahnseilfahren missen mit einem Paar Riemen oder ver-
gleichbaren Vortriebsmitteln ausgeriistet sein. Ein Hilfsantrieb zur Beherr-
schung besonderer Betriebslagen ist vorzuhalten.

Kapitel 3
Fiahren, die keine Kahn- und Kahnseilfahren sind

§ 3.01 Allgemeines

1. Fur Fahren sind der ES-TRIN sowie die Anhange III bis VIII mit den sich aus
den nachfolgenden Vorschriften ergebenden Mafigaben anzuwenden mit fol-

genden Ausnahmen:
a) Kapitel 5 ES-TRIN gilt nicht fiir Fahren ohne maschinellen Hauptan-
trieb.

b) Kapitel 15 ES-TRIN gilt nicht, wenn nicht die standige Anwesenheit von
Besatzungsmitgliedern auch aufderhalb der Arbeitsstunden erforder-
lich ist.

2. Kapitel 19 ES-TRIN gilt mit folgenden Abweichungen:
a) Artikel 19.01 Nummer 3 gilt nicht.

b) Befinden sich die Verkehrsfldchen, die fiir die Nutzung durch Personen
mit eingeschrankter Mobilitdt vorgesehen sind, auf freiem Fahrdeck
und ist dieses uber ausreichend breite Landeklappen zuganglich, so
miussen nur die fir Personen mit eingeschrankter Mobilitat vorgesehe-
nen Platze den Anforderungen des Artikels 19.01 Nummer 4 entspre-
chen.

c) Landeklappen sind als Sammelflachen nach Artikel 19.06 Nummer 8
geeignet, wenn die Festigkeit und die Stabilitdt nachgewiesen und die
Landeklappen durch feste Absperrvorrichtungen nach § 3.08 Nummer
1 gesichert sind.

d) Landstege nach Artikel 19.06 Nummer 12 kénnen durch mindestens
zwei gegenuberliegende Landeklappen ersetzt werden, wenn diese ge-
eignet sind, die Aufgabe der Landstege zu erfiillen; bei Personenfahren
genugt eine Landeklappe.

e) Toiletten nach Artikel 19.06 Nummer 17 sind nur erforderlich, wenn
beim Ubersetzverkehr von einem Ufer zum anderen die Fahrtdauer 10
Minuten Ubersteigt. Soweit keine Toiletten erforderlich sind, sind Ein-
richtungen zum Sammeln und Entsorgen h&uslicher Abwésser nach
Artikel 19.14 nicht erforderlich.

) Ein zweites unabhédngiges Antriebssystem nach Artikel 19.07 ist fir
seil- und kettengebundene Fahren nicht erforderlich.
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g) Abweichend von Artikel 19.10 Nummer 7 konnen Lichtmaschinen als
Notstromquelle genutzt werden, wenn folgende Bedingungen erfiillt

sind:

aa) es sind mindestens drei voneinander unabhdngige Hauptma-
schinenrdume mit jeweils einer Antriebsmaschine und einer
entsprechenden Lichtmaschine vorhanden,

bb) jede dieser Lichtmaschinen kann im Bedarfsfall die Funktion
des Notstromaggregats iibernehmen und

CcC) die Hauptmaschinenrdaume konnen nicht gleichzeitig geflutet

werden.
3. Anhang III gilt mit folgenden Abweichungen:
a) § 6.05 gilt nicht fir Fahren auf Wasserstrafden der Zone 2-Binnen,

b) die Kapitel 3 und 4 sowie § 6.05 gelten nicht fiir Fihren auf Wasserstra-
3en der Zone 2-See,

c) die §§ 10.02 bis 10.04 gelten nicht fir Fahren auf Wasserstrafden der

Zone 1.
4. Auf Wasserstrafden der Zone 4 sind aus Anhang IV die §§ 3.02 und 3.03 nicht
anzuwenden.
5. Auf Wasserstrafien der Zone 1 und Zone 2-See sind seil- und kettengebundene
Fahren nicht zugelassen.
6. Auf Fahren, die fir die Beforderung von weniger als 100 Fahrgasten zugelas-

sen sind und deren Lw:, 25 m nicht tiberschreitet, ist abweichend von ES-TRIN
a) eine motorisch angetriebene Lenzpumpe nach Artikel 19.08 Nummer

5,
b) eine tragbare Feuerloschpumpe nach Artikel 19.12 Nummer 2 und
c) ein Hydrant am Steuerhaus nach Artikel 19.12 Nummer 3 Buchstabe a
ausreichend.
7. Auf Personenféhren, die fiir die Beférderung von bis zu 12 Fahrgdsten zuge-

lassen sind und deren Liange 15 m nicht tiberschreitet, konnen folgende Er-
leichterungen angewendet werden:

a) aus ES-TRIN gelten nicht:
aa)  Artikel 19.08 Nummer 4 bis 6 und sowie Nummer 9 und 10,
bb) Artikel 19.09 Nummer 1 Satz 1 und Nummer 11,
cc) Artikel 19.12 Nummer 1 bis 8,

b) aus diesem Anhang: § 3.03 Nummer 8.

§ 3.02 Fahrkorper

1. An beiden Enden des Fahrkorpers muss je ein Kollisionsschott vorhanden
sein.

2. Bei Fahren in Pontonform darf der Abstand der Kollisionsschotte vom vorde-
ren oder hinteren Lot 0,04 Lw. nicht unterschreiten und 0,04 Lwr, + 1 m nicht
uberschreiten.

3. Sind Féhren in Pontonform mit wasserdichten Langsschotten versehen, so

darf die durch Fluten einer Seitenabteilung hervorgerufene Krdngung einen
Winkel von 12° nicht Giberschreiten. Leckwasser darf nicht iiber das Schot-
tendeck in benachbarte Abteilungen gelangen konnen.

4, Fahrdecks miussen wasserdicht ausgefiihrt sein.

31



Studie zur Priifung der Vorschriften fiir Fdhren
Bericht 2307

§ 3.03 Nachweis der Intakt- und Leckstabilitéit

Der Antragsteller muss durch eine Berechnung nachweisen, dass die Intakt-
stabilitat der Fahre angemessen ist. Die Berechnung muss nach Artikel 19.03
Nummer 1, 3 bis 6 ES-TRIN in Verbindung mit Anhang III §§ 1.02, 7.03 oder
10.08 durchgefiihrt werden. Sie muss in Abhéngigkeit von der zu befahrenden
Wasserstrafde durchgefiihrt werden.

Bei Fahren in Pontonform kénnen dabei die Koordinaten des Gewichts-
schwerpunktes durch eine Gewichtsberechnung ermittelt werden. Ein Krén-
gungsversuch ist dann nicht erforderlich.

In der Berechnung sind fiir Personen, Landfahrzeuge und Grof3vieh sind min-
destens folgende Last- und Mafdannahmen zu verwenden:

Lastannah- mittlere Hohe
men— mittlere Héhe | mittlere Héhe | des Schwerpunktes
t der Ladung des Massen- der
Nutzlast* Abmessun- uber Deck | schwerpunktes | Windangriffsflache
gen™ uber Deck der Ladung uiber
LxBxH m m Deck
m m
Personen 0,075 1,8 1,0 0,85
Lastkraftwagen 32,0 4,0 1,6 2,00
mit Ladung 12x2,5x4,0
Personenkraft- 1,7 1,7 0,8 0,75
wagen ohne Per- | "42x1,9x1,7
sonen
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Grofdvieh 0,75 1,7 1,0 1,00

2,5x1,0x1,7

Die mittlere Hohe des Gewichtsschwerpunktes der Ladung und des Schwer-
punktes der Windangriffsfliche der Ladung ist auf den tiefsten Punkt des
Fahrdecks auf halber Lange der Fahre zu beziehen und beinicht durchgehen-
den, hoher gelegenen Decks auf die halbe Linge des betreffenden Decks zu
beziehen.

Die Berechnung der Intaktstabilitdt muss abweichend von Artikel 19.03 Num-
mer 2 ES-TRIN mindestens folgende Ladefalle erfassen:

a)

b)

c)

d)

Fahre ausschliefslich mit Personen beladen,

aa) maximale Anzahl der Personen in moglichst unguinstigsten Auf-
stellungen,

bb) alle Tanks zu 50 % gefullt,
Féahre einseitig jeweils nach Steuer- und nach Backbord beladen,

aa) mit Landfahrzeugen in moglichst ungunstigsten Aufstellungen
bis zur Fahrmitte, wobei der noch zur Verfiigung stehende Platz
der belasteten Seite mit kleineren Landfahrzeugen und mit Per-
sonen aufzufiillen ist,

bb) alle Tanks zu 50 % gefillt,

Fahre ausschliefdlich mit Landfahrzeugen beladen,

aa) Landfahrzeuge in moglichst ungunstigsten Aufstellungen,
bb) alle Tanks zu 50 % gefillt,

Fahre mit dem schwersten Landfahrzeug beladen,
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aa) schwerstes Landfahrzeug nach § 1.01 Nummer 17 in mittiger
Aufstellung auf dem Fahrdeck,

bb) alle Tanks zu 50 % gefillt,

e) Fahre bis an die Grenze der Tragfahigkeit beladen,
aa) maximale Anzahl der Personen,
bb) maximale Anzahl der Landfahrzeuge,
cc)  Treibstoff- und Frischwassertanks zu 98 % gefiillt,
dd) Abwassertank zu 10 % gefullt,

) Fahre leer,

aa) ohne Personen und ohne Landfahrzeuge,
bb)  Treibstoff- und Frischwassertanks zu 10 % geftllt,
cc)  Vorratsraume und Abwassertanks leer.

Im Fall des Satzes 1 Buchstabe b und c ist die Annahme einer Verschiebung
der Landfahrzeuge hochstens bis zum Schrammbord ausreichend. Fur die Er-
fullung der Intaktstabilitdit nach Nummer 1 miissen die Ladefélle nach den
Buchstaben a bis f nachgewiesen sein.

Bei den vorgenannten Ladefallen ist bei Wagenfahren

a)

b)

das Fahrdeck rutschhemmend herzurichten, wenn der Krangungswin-
kel nach Artikel 19.03 Nummer 3 Buchstabe e ES-TRIN in den dort ge-
nannten Fallen den Grenzwinkel von 5,7° Uiberschreitet, und

im Lateralplan nach Artikel 19.03 Nummer 5 ES-TRIN die Beladung mit
z. B. Lastkraftwagen oder Personenkraftwagen zu berticksichtigen.

Die Generaldirektion Wasserstrafsen und Schifffahrt kann entsprechende
Nachweise fiir weitere Ladefélle verlangen.

Als Ergebnis der Stabilitatsberechnung sind festzulegen:

a)

b)

bei Belastung der Fahre ausschlieflich mit Personen,
aa) die hochstzulédssige Anzahl der Fahrgaste,
bb) die Verdrangung (m?),

bei Belastung der Fahre mit Personen, Landfahrzeugen oder sonstigen
Lasten,

aa) die hochstzuldssige Anzahl der Fahrgaste,
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bb) die Tragfahigkeit in Tonnen (t),

cc)  daszulédssige Gesamtgewicht eines von mehreren Landfahrzeu-
gen in Tonnen (t),

dd) das zuldssige Gesamtgewicht des schwersten und einzigen
Landfahrzeugs in Tonnen (t),

Der Antragsteller muss durch eine Berechnung nachweisen, dass die Lecksta-
bilitdt der Fahre angemessen ist. Die Berechnung muss nach Artikel 19.03
Nummer 7, 9 bis 13 ES-TRIN in Verbindung mit Anhang III §§ 1.02, 7.03 oder
10.08 sowie Anhang IV § 4.03 durchgefiihrt werden. Sie muss in Abhdngigkeit
von der zu befahrenden Wasserstrafde durchgefiihrt werden.

Hierbei

a) mussen abweichend vom Artikel 19.03 Nummer 8 Satz 1 ES-TRIN die
Ladefélle nach Nummer 4 nachgewiesen werden,

b) mussen die Fahren den 1-Abteilungsstatus nach Artikel 19.03 Nummer
9 ES-TRIN nicht einhalten, wenn der 2-Abteilungsstatus eingehalten
wird,

c) darf der B/3 Abstand nach Artikel 19.03 Nummer 9 Buchstabe a ES-
TRIN auf B/5 Abstand vermindert werden.

Fiur Fahren, die fiir die Beforderung von mehr als 50 und weniger als 100
Fahrgasten zugelassen sind und deren Lw:, 25 m nicht Uberschreitet, gilt Arti-
kel 19.15 Nummer 1 ES-TRIN entsprechend.

7. Wahrend der Fahrt und beim Be- und Entladen der Fihre darf der nach Arti-
kel 19.03 Nummer 2 und 3 ES-TRIN zuléssige Krangungswinkel nicht tiber-
schritten und der fir die jeweilige Zone zuldssige Restfreibord nicht unter-
schritten werden, wobei beim Be- und Entladevorgang die Fiahre freischwim-
mend zu betrachten ist, es sei denn, das Fahrgefafd wird beim Abstiitzen auf
der Rampe durch eine kraftschliissige Verbindung in einer festen Lage gehal-
ten.

8. Fiur Personenfahren fir die Beforderung von bis zu 12 Fahrgdasten, deren
Lange 15 m nicht tiberschreitet, miissen im symmetrisch gefluteten Zustand
folgende Kriterien durch eine Berechnung nachgewiesen werden:

a) die Fahre darf maximal bis zur Tauchgrenze eintauchen und
b) die verbleibende metazentrische Hohe GMr darf 0,10 m nicht unter-
schreiten.

Der erforderliche Restauftrieb ist durch
a) die geeignete Wahl des Materials des Schiffskorpers,

b) Auftriebskorper aus geschlossenzelligem Schaum, die fest mit dem
Rumpf verbunden sind,

C) ortliche Unterteilungen, die wasserdichte Teilrdume bilden,
d) einen 1-Abteilungsstatus nach Artikel 19.03 Nummer 9 ES-TRIN oder
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e) eine Kombination aus den genannten Moglichkeiten nach Buchstabe a

bis d zu gewéahrleisten.
§ 3.04 Einsenkungsmarken

Artikel 4.04 ES-TRIN ist anzuwenden; jedoch mussen mindestens zwei Einsenkungs-
markenpaare auf je einem Drittel der Lange vorhanden sein.

§ 3.05 Festigkeit des Wagendecks

Bei Wagenfdahren muss der Antragsteller durch eine Berechnung nachweisen, dass
die Festigkeit des Wagendecks angemessen ist. Fir die Berechnung ist eine Belastung
mit den zuldssigen Landfahrzeugen, die sich aus den Stabilitdtsberechnungen erge-
ben, zugrunde zu legen.

Als Ergebnis der Festigkeitsberechnung ist festzulegen:
a) die zuldssige Achslast einer Einzelachse von Landfahrzeugen in Tonnen (t),
b) die zuldssige Achslast einer Doppelachse von Landfahrzeugen in Tonnen (t).

§ 3.06 Rettungsmittel

1. Einzelrettungsmittel nach Artikel 19.09 Nummer 4 ES-TRIN konnen durch
Sammelrettungsmittel nach Artikel 19.09 Nummer 5 ES-TRIN in Verbindung
mit Artikel 19.09 Nummer 7 bis 9 ES-TRIN ersetzt werden.

2. Landeklappen kénnen als Ubergangseinrichtungen nach Artikel 19.09 Num-
mer 3 ES-TRIN angesehen werden, sofern sie hierfiir geeignet sind.
3. Zusatzlich zu Nummer 1 missen Personenfahren, die fir mehr als 250 Fahr-

gaste sowie Wagenfahren, die fir mehr als 250 Fahrgdste oder fir mehr als
150 t Tragfahigkeit zugelassen sind, mit einem Beiboot nach Artikel 13.07 ES-
TRIN ausgertustet sein.

4. Die Untersuchungskommission kann bei Fahren von der Erfiilllung der Num-
mer 3 in den Féallen nach Artikel 19.15 Nummer 5 und 6 ES-TRIN absehen,
dabei gelten die Landeklappen als vergleichbare Einrichtungen zu Plattfor-
men, wenn diese die darin beschriebenen Anforderungen und Bestimmungen

erfillen.
§ 3.07 Anker
1. Fahren, die mindestens zwei voneinander unabhéngige in jeder Richtung voll
wi_rksame Antriebe haben, brauchen mit nur einem Anker ausgertustet zu
sein.
2. Das ortlich zustdndige Wasserstrafien- und Schifffahrtsamt kann seil- und ket-

tengebundene Fahren auf den Wasserstrafien der Zone 4 von dem Erforder-
nis einer Ankerausrustung befreien, wenn die Leichtigkeit und Sicherheit des
Verkehrs gewdahrleistet ist.
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2.

§ 3.08 Zusitzliche Ausrustung

Die bordseitigen, dem Zu- und Abgang dienenden Offnungen von Personen-
und Wagenfahren miissen abweichend von Artikel 19.06 Nummer 10 Buch-
stabe a und b ES-TRIN durch feste oder flexible Absperrvorrichtungen wie
folgt gesichert sein:

a)

b)

Alle Absperrvorrichtungen mussen:
aa) eine Hohe von mindestens 1,10 m aufweisen,
bb)  deutlich sichtbar gekennzeichnet sein und

cc)  mit geeigneten Zwischenziigen oder Feldauskleidung entspre-
chend der Européischen Norm EN 711 versehen sein;

feste Absperrvorrichtungen wie Schwenkbalken, Schranken und Ge-
lander miussen mindestens folgende Festigkeitsanforderungen erfil-
len:

aa) Belastungsannahme von 1 000 N/m,

bb) Hochst-Auslenkung ohne bleibende Verformung und ohne Be-
rucksichtigung des Lagerspiels von 50 mm;

c) flexible Absperrvorrichtungen wie Absperrketten und Kunststoffseile

dirfen auf Fahrbahndecks verwendet werden,

aa) wenn hinter der Absperrvorrichtung mindestens 2 m Decksfla-
che oder Landeklappe folgt,

bb) der Deckbereich von 0,80 m vor der Kette oder dem Seil fiir die
Fahrgaste durch deutlich sichtbare Markierung als gesperrt ge-
kennzeichnet ist und

cc) die Kette oder das Seil eine Mindestbruchkraft von 40 kN hat.

Landeklappen konnen als Absperrvorrichtungen genutzt wer-
den, wenn sie im hochgestellten Zustand eine Hohe von 1,10 m
uber dem Fahrbahndeck erreichen und festgestellt werden kon-
nen.

§ 3.09 Landeklappen

Die Festigkeit von Landeklappen muss ihrem Einsatzzweck entsprechen.
Die Landeklappen sind seitlich mit geeigneten Absturzsicherungen zu verse-

hen.

Kapitel 4

Zusatzliche Anforderungen an seil- und kettengebundene

Fahren

§ 4.01 Begriffsbestimmungen

Abweichend von § 1.02 gelten fuir dieses Kapitel folgende Begriffshestimmungen:

»,Iragfahigkeit“ die Gesamtzuladefdahigkeit mit homogener oder gemischter
Last in Tonnen einschliefSlich hochstens 45 Personen in Abhangigkeit von be-
stimmten Wasserstianden;

1.
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2. »,Das zuldssige Gesamtgewicht des schwersten Landfahrzeugs® das Gewicht

eines Landfahrzeugs einschliefSlich seiner Ladung in Tonnen, das in Abhan-
gigkeit von bestimmten Wasserstanden allein und ohne gleichzeitige Beforde-
rung weiterer Nutzlasten bei ausschliefSlich mittiger Aufstellung auf dem
Fahrdeck befordert werden kann;

3. »Aufstau® der Verlauf der Wasseroberfldche an der oberstromseitigen Bord-
wand;
4. »Restfreibord“ der senkrechte Abstand zwischen dem tiefsten Punkt des was-

serdichten Decks oder des wasserdichten Deckaufsatzes und der gedachten
Wasserlinie, die bei Neigungen nach Oberstrom durch den hochsten Punkt
des Aufstaus verlduft;

5. ,Deckaufsatz® ein nur bei Gierseilfahren tblicher nicht von Bord zu Bord ge-
hender Aufbau von geringer Hohe, der die Fahrbahnbreite des Fahrdecks ein-
seitig einschrankt, die Seitenhdhe auf einer Seite vergrofSert und sich tiber die
Lange des ganzen Fahrdecks erstreckt;

6. »Ablegereife“ der Zustand, bei dessen Erreichen das Seil oder die Kette aufder
Betrieb genommen werden muss, inshesondere wegen Verschleif§, Laingung,
Rissen, Korrosion oder Briichen.

§ 4.02 Nachweis der Intaktstabilitit fiir Gierseilfahren

1. Erganzend zu § 3.02 muss sich der Nachweis ausreichender Intaktstabilitat
fur Gierseilfadhren auf Berechnungen fiir Neigungen der Gierseilfahre nach
Oberstrom und nach Unterstrom erstrecken.

2. Der Nachweis ausreichender Intaktstabilitat bei Neigungen nach Oberstrom
ist als erbracht anzusehen, wenn die Krangung der Gierseilfdhre nach Ober-
strom bei einer Beladung nach Nummer 4 und voller Ausriistung und bei Ein-
haltung eines Restfreibords nach Nummer 7 unter gleichzeitiger Einwirkung

a) einer seitlichen Verschiebung der Landfahrzeuge und Personen nach
Nummer 5,

b) des Windwiderstandes nach Artikel 19.03 Nummer 5 ES-TRIN,

c) einer seitlichen Anstromung und

d) eines Restwasserstandes auf dem Boden des Fahrkorpers nach Num-
mer 8

einen Winkel von 5° nicht tiberschreitet. Gierseilfdhren mit Hilfsantrieb sind
mit halbgefillten Brennstofftanks zu rechnen. Der Nachweis ist in Form einer
grafischen Hebelarmbilanz zu erbringen. Dabei sind fiir mindestens drei an-
genommene Beladungszustande nach Nummer 4 und mindestens drei Flief3-
geschwindigkeiten nach Nummer 6 die krdngenden Hebelarme in Metern
nach der Formel

1
N = —— -“‘u’\' + Wg ~ '-A-'qu:‘ . (HT t BI . tan u) + f‘v'.i‘_f\‘ + f'.":?]
= -, —

Ry * [(W, + Ws — Wy) * (Hp — By * tan(a)) + My, + My]

und die aufrichtenden Hebelarme in Metern nach der Formel
ha = (u ‘ MF + MG) : Sin(q)) - Ahq
zu ermitteln.-Bei- Gierseilfdhren-deren Gierseil auf der Sohle des Flusshettes
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1 ’
hyy = ——: [(W, + Wg = W) - (Hr + By - tan o) + My + Mz]

In diesen Formeln bedeutet (siehe auch Abbildung 1):

Wy der Widerstand aus Queranstromung bei Neigungswinkeln von 0° bis
11° in Kilonewton (kN),

W¢  der Gefillewiderstand in Kilonewton (kN),

Ww der Windwiderstand in Kilonewton (kN) nach Artikel 19.03 Nummer 5
ES-TRIN,

Hr der senkrechte vertikale Abstand des Angriffspunktes des Gierseils von
der Wasserlinie im Ausgangszustand in Metern (m),

Br der horizontale Abstand des Angriffspunktes des Gierseils von Mitte
Schiff in Metern (m),

a der Winkel des Gierseils am Schiff gegen die Horizontale,

Mw das Winddruckmoment in Kilonewtonmeter (kNm) nach Artikel 19.03
Nummer 5 ES-TRIN,

M; das Moment aus der Verschiebung der Zuladung nach Nummer 5 in
Kilonewtonmeter (KNm),

g die Erdbeschleunigung 9,81 in Meter durch Sekundenquadrat (m/s?),
D die Wasserverdrangung in Tonnen (t),
UMF die vertikale Auswanderung des Formschwerpunkts in Metern (m),

MG die metazentrische Hohe, verringert um den Abzug fiir freie Oberfla-
chen entsprechend Nummer 8 in Metern (m),

(0] der Krangungswinkel der Gierseilfahre und

Ahg  die direkte Verminderung der Stabilitdtshebelarme durch Queranstro-
mung in Metern (m).

—-—Ww
BT
Hochseilanlage: OL>OA

A |

Grundseil: 0.<0" T
1

rémung L y
~N\
Abbildung 1
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3. Der Nachweis ausreichender Intaktstabilitdt bei Neigungen nach Unterstrom

ist erbracht, wenn die Krdngung der Gierseilfahre unter Berticksichtigung der

Beladungszustdnde und der krangenden Einfliisse nach Nummer 2 Satz 1 ei-

nen Winkel ¢.u, der sich aus der Formel

tan -l
Fal =g

ergibt, nicht uiberschreitet. In dieser Formel bedeutet:

¢O,a  der Grenzwinkel,

H-T der Abstand des tiefsten Punkts des Fahrdecks bis zur Wasserlinie bei

¢ = 0°, der bei Krangung der Fahre nach Unterstrom zuerst zu Wasser
kommt, in Metern (m),

T der Tiefgang bei dem zu untersuchenden Beladungsfall in Metern (m)
und
B die Breite der Gierseilfahre in Hohe des Decks an der Stelle, wo das Maf3

H angenommen wurde, in Metern (m).

Der Grenzwinkel darf 10° nicht iberschreiten. Der Nachweis ist in Form eines
grafischen Vergleichs der sich einstellenden Endneigungswinkel mit dem
Grenzwinkel fir mindestens drei Beladungszustinde nach Nummer 4 und
mindestens 3 FliefSgeschwindigkeiten nach Nummer 6 zu erbringen. Dabei

sind die Endneigungswinkel nach der Formel
Hir

Yand = h * Pzu
a

zu errechnen. In dieser Formel bedeutet:
hyx,  die Summe der krangenden Hebelarme in Metern (m),
¢,u  der Grenzwinkel nach obiger Formel und
ha der aufrichtende Hebelarm in Metern (m).
Die krdngenden Hebelarme in Metern sind dabei nach der Formel
iy = 1_D - [(W, + Wa + Wy) - (BT - tan o ~ Hr) + My + Mg]
und die aufrichtenden Hebelarme nach der Formel
MG
s D 73 ‘pZU'
7 ha = MG = sin ((pzul)
zu berechnen. Die Definition der einzelnen Summanden und Faktoren ent-

spricht der Definition in Nummer 2; fiir Wy ist jedoch nur der Wert fiir 0° Nei-
gung einzusetzen.

4. Fiir die Berechnung nach den Nummern 2 und 3 ist eine gemischte Beladung
Z aus Landfahrzeugen und 45 Personen in homogener Verteilung anzuneh-
men. Sie ist fir jeweils einen Rechengang in

Z1=(0 - Pr) + (0 - Pp) (Gierseilfahre leer),
Z>=1(0,5-Pg) + (1 - Pp) (halbe Zuladung),
Z3=(1-Pe) + (1 - Pp) (ganze Zuladung)

aufzuteilen, wobei Z das Gewicht der Zuladung in Tonnen, Pr das Gewicht der
Landfahrzeuge in Tonnen und Pr das Gewicht von 45 Personen in Tonnen ist.

LA
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3. Das Moment aus der seitlichen Verschiebung der Zuladung ist nach folgender
Formel zu berechnen:
MZ = Zn ‘e

In dieser Formel bedeutet:
Zn das Gewicht der Zuladung Z, oder Zs in Tonnen (t),

e den grofdten seitlichen Verschiebungsweg der Zuladung aus der Mittel-
langsachse der Gierseilfahre in Metern (m).

Sind die Schrammborde so gesetzt, dass eine seitliche Verschiebung der Land-
fahrzeuge nicht moglich ist, so ist nur die seitliche Verschiebung der Personen
nach der Formel

Mz=Pp-e
in die Rechnung einzusetzen.

6. In den Berechnungen nach den Nummern 2 und 3 ist die mittlere Flief3ge-
schwindigkeit des Wassers vornehmlich bei:

a) Niedrigwasserstand (NW),
b) Mittelwasserstand (MW) und
c) Hochwasserstand (HW)

zu bertucksichtigen. Die Werte miissen sich nachweisbar auf die Fahrstelle be-
ziehen und mussen vom zustandigen Wasserstrafden- und Schifffahrtsamt be-
statigt sein. Eine Querprofilzeichnung der Fahrstelle ist der Rechnung beizu-
figen.

7. Bei Neigungen der Gierseilfdhre nach Oberstrom entsprechend Nummer 2
muss

a) der Restfreibord auf der Oberstromseite mindestens 0,10 m und bei

b) Gierseilfahren mit zuséatzlichem wasserdichten Deckaufsatz auf der
Oberstromseite mindestens 0,10 m, jedoch nicht weniger als die grofdte
Hohe des Deckaufsatzes tiber dem Fahrdeck,

betragen. Fur den Restfreibord gilt folgende Formel:

FrR=H-TS

In dieser Formel bedeutet:

Fr der Restfreibord in Metern (m),

H die Seitenhohe bis zum tiefsten Punkt des Fiahrdecks in Metern (m),
TS die Aufstauhohe in Metern (m).

Bei Gierseilfdhren mit Deckssprung, bei denen die hochgezogene Aufdenhaut
ein festes Schanzkleid bildet, kann der Restfreibord vom Anlenkpunkt der
Landeklappen oder vom tiefsten nicht wasserdichten Punkt des Schanzkleids
abgesetzt werden; der tiefere Punkt ist mafdgebend.

8. In den Berechnungen nach den Nummern 2 und 3 ist ein Restwasserstand von
0,02 m im Fahrkorper anzunehmen.
9. Als Ergebnisse der Berechnung sind festzulegen:

a) bei Belastung der Gierseilfahre ausschliefSlich mit Personen
aa) die hochstzulassige Anzahl der Fahrgaste,
bb) die Verdrangung (m3),

b) bei Belastung der Gierseilfahre mit Personen, Landfahrzeugen oder
sonstigen Lasten

aa) die hochstzulassige Anzahl der Fahrgaste,
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10.

bb)  die Tragfahigkeit in Tonnen (t) einschliefdlich 45 Personen,

CcC) das zuléssige Gesamtgewicht eines von mehreren Landfahrzeu-
gen in Tonnen (t),

dd) das zuldssige Gesamtgewicht des schwersten und einzigen
Landfahrzeugs in Tonnen (t),

ee)  die zulédssige Achslast einer Einzelachse und einer Doppelachse
von Landfahrzeugen in Tonnen (t)

jeweils bei Niedrigwasserstand, Mittelwasserstand und Hochwasserstand.

Waéhrend der Fahrt und bei Be- und Entladen der Fahre darf der hochstzulés-
sige Krangungswinkel nach § 4.02 Nummer 3 nicht tberschritten und der
Restfreibord nach § 4.02 Nummer 7 nicht unterschritten werden, wobei beim
Be- und Entladevorgang die Fahre freischwimmend zu betrachten ist, es sei
denn, das Fahrgefafs wird beim Abstiitzen auf der Rampe durch eine kraft-
schlissige Verbindung in einer festen Lage gehalten.

§ 4.03 Einsenkungsmarken

Die Vorschrift des Artikels 4.04 ES-TRIN ist nicht anzuwenden.

An beiden Langsseiten der Gierseilfdhren ist je eine Einsenkungsmarke fir
die Tiefgdnge anzubringen, die den Tragfahigkeiten nach § 4.02 Nummer 9
Buchstabe b entsprechen.

Die Einsenkungsmarken missen in der senkrechten Querschnittsebene ange-
bracht sein, die durch den gemittelten Schwerpunkt der Wasserlinienfldchen
in den Schwimmebenen bei Niedrigwasserstand, Mittelwasserstand und
Hochwasserstand verlauft.

§ 4.04 Berechnung und Konstruktion der Seil- und Kettenanlagen

Seil- und Kettenanlagen von seil- und kettengebundenen Fahren umfassen im
Wesentlichen Seile und Ketten einschliefSlich der zugehorigen Abspannmas-
ten und Verankerungen.

Seil- und Kettenanlagen missen in allen Teilen fir den Fahrbetrieb geeignet
und nach den Regeln der Technik ausgefiihrt und gebaut sein.

Der Antragsteller hat den Nachweis der ausreichenden Festigkeitsbestim-
mung fir Seil- und Kettenanlagen durch eine Berechnung zu erbringen. Die
Berechnung und Konstruktion der Seil- und Kettenanlagen ist in der Verof-
fentlichung XYZ der BAW geregelt.

§ 4.05 Prifung

Seil- und Kettenanlagen sind

1.
2.

3.

vor der ersten Inbetriebnahme,

vor der Wiederinbetriebnahme nach einer wesentlichen Anderung oder In-
standsetzung und

bei jeder Erneuerung der Bescheinigung nach § 4.07

von einem Sachverstdndigen daraufhin zu priifen, ob die Anlage den Anforderungen
dieses Kapitels entspricht. Uber die Priifung ist ein vom Sachverstindigen unter-
zeichnetes Abnahmeprotokoll nach Muster 5 des Anhangs V auszustellen, aus dem
das Datum der Prifung und die Gultigkeitsdauer ersichtlich sind. Eine Kopie hiervon
ist der Untersuchungskommission vom Sachverstandigen vorzulegen.
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§ 4.06 Priifbedingungen und Priifinhalte

Die Seil- und Kettenanlagen sind wie folgt zu prufen:

1.

Trag-, Fahr- und Fihrungsseile sind auf ihren inneren und dufderen Zustand
zu prufen. Die Untersuchung hat sich auf die Feststellung von Drahtbriichen,
Korrosion, Verschleify, Lockerung von Drdhten, anderen Veranderungen des
Seilgefliges und auf Beschadigungen zu erstrecken. Zur Beurteilung der Able-
gereife sind die Regeln der Technik anzuwenden.

Das Tragseil ist in Zeitabstdnden von maximal zehn Jahren nach Herstellung
von einer amtlich anerkannten Stelle oder von einem von der Generaldirek-
tion WasserstrafSen und Schifffahrt anerkannten Sachverstandigen mittels
zerstorungsfreier (magnetinduktiver) Seilprifung zu prufen. Die Ergebnisse
sind in einem Bericht zu dokumentieren.

Die Prifung der Zug-, Spann- und Abspannseile beinhaltet aufderlich feststell-
bare Drahtbriiche und die Abnutzung der Drahte innerhalb eines Seilstiickes.
Zur Beurteilung der Ablegereife sind die Regeln der Technik anzuwenden.

Die Seilendbefestigungen werden daraufhin geprift, ob ihre Ausfithrung den
Regeln der Technik entspricht.

Ketten werden im Hinblick auf Verschleif$, Laingung und Teilungsvergrofie-
rung geprift. Die Ablegereife wird entsprechend der DIN 685 Teil 5, Ausgabe
November 1981, beurteilt.

Abspannmasten werden auf Verformung, Beschdadigungen, Korrosion (bei
Hohlprofilen auch innere Korrosion), ordnungsgemafse Verbindung von Trag-
seil und Mast und ordnungsgeméfien Ubergang vom Mast zum Fundament
hin gepruft.

Die Verankerung wird auf Verformung und Beschadigungen sowie auf Korro-
sion an den Befestigungselementen und im Bereich des Ubergangs zum Fun-
dament hin gepruft.

Bei Hochseilanlagen ist fur eine Sichtkontrolle von Mast zu Mast an beiden
Masten je eine Markierung anzubringen, die als Kontrollpunkt dient um den
Durchhang des Tragseils zu kontrollieren und inshesondere nach grofSeren
Temperaturveranderungen auf das im Fahrzeugnis festgelegte Maf zu korri-
gieren.

§ 4.07 Bescheinigung

Die Ubereinstimmung jeder Seil- und Kettenanlage mit den Anforderungen
dieses Kapitels ist im Fahrzeugnis zu bescheinigen.

Diese Bescheinigung wird im Anschluss an die Priufung nach § 4.05 von der
Untersuchungskommission im Fdhrzeugnis eingetragen.

Die Gultigkeitsdauer der Bescheinigung betragt hochstens funf Jahre. Einer
Erneuerung muss eine neue Prifung nach § 4.05 vorausgehen. Ausnahms-
weise kann die Untersuchungskommission auf begriindeten Antrag des Eig-
ners oder seines Bevollméchtigten die Giiltigkeit der Bescheinigung um hochs-
tens drei Monate verldngern, ohne dass eine Priifung nach § 4.05 vorausgehen
muss. Diese Verldngerung ist im Fdhrzeugnis einzutragen.
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) Kapitel 5
Ubergangsbhestimmungen fiir Fihren

§ 5.01 Ubergangsbestimmungen fiir Fihren, die schon in Betrieb sind

Fahren, die den Vorschriften der Kapitel 1 bis 3 nicht entsprechen, missen den in
nachstehender Tabelle aufgefiihrten Ubergangsbestimmungen angepasst werden.
In der Tabelle bedeuten

- LN.EU.“

Die Vorschrift gilt nicht fiir Fahren, die schon in Betrieb sind, es sei denn, die
betroffenen Teile werden ersetzt oder umgebaut, d. h. die Vorschrift gilt nur
fir Neubauten sowie bei Ersatz oder bei Umbau der betroffenen Teile oder
Bereiche. Werden bestehende Teile durch Austauschteile in gleicher Technik
und Machart ersetzt, bedeutet dies keinen Ersatz ,,E“ im Sinne dieser Uber-
gangsbestimmungen.

— ,Erteilung oder Erneuerung des Fahrzeugnisses*:

Die Vorschrift muss bei der Erteilung oder der nachsten Erneuerung der Gul-
tigkeitsdauer des Fahrzeugnisses erfillt sein.

8§ und Inhalt Frist oder Bemerkungen
Nummer
3.01 Nr. 7 Buchstabe a |automatisierter exter- |N.E.U., spatestens bei Erneuerung der
Doppelbuchstabe aa  |ner Defibrillator Fahrtauglichkeitsbescheinigung
3.02Nr. 4 Fahrdecks N.E.U., spdtestens bei Erneuerung des
Fahrzeugnisses nach dem 30. Dezember
2029
3.03 Nachweis Intakt-und |N.E.U., spatestens bei Erneuerung des
Leckstabilitat Fahrzeugnisses nach dem 30. Dezember
2049
3.08Nr.1 Anforderungen an Ab- |N.E.U., spétestens bei Erneuerung des
sperrvorrichtungen Féhrzeugnisses
4.02 Nachweis Intaktstabili- |N.E.U., spatestens bei Erneuerung des
tat fur Gierseilfahren |Fahrzeugnisses nach dem 30. Dezember
2049
4.04 Nr. 3 Nachweis der ausrei- N.E.U,, spétestens bei Erneuerung des
chenden Festigkeit Fahrzeugnisses nach dem 30. Dezember
durch Berechnung 2029
4.05 Prifung N.E.U,, spétestens bei Erneuerung des
Fahrzeugnisses
4.06 Prifbedingungen N.E.U,, spétestens bei Erneuerung des
Fahrzeugnisses
4.07 Bescheinigung N.E.U., spatestens bei Erneuerung des
Fahrzeugnisses

44



Studie zur Priifung der Vorschriften fiir Fahren
Bericht 2307

DST

§

Anderung der Formel A1 in der Anlage A zur Anlage 1 und nach BinSchUOAndVv

Da die Anlagen der BinSchUO Anh II nicht mehr Bestandteil dieser Vorschrift sein
sollten, muss diese Formel in der entsprechenden Veroffentlichung der BAW korri-

giert werden.
Die ursprungliche Formel lautet:
Zg = (H, + Hy) - + g¢ g - =(H +H)-l—G+ -
G P W) osa T 967 T Gna p Wl a e

Und soll durch die 1. BinSchUOAndV derart korrigiert werden:

lg

+ 96 " lg -

Ze = (H, + Hy) -
¢ = (Hy w) cosa sina ag

I8

ag

I8

fe

Hierdurch wird formal die Ungleichheit links und rechts vom zweiten Gleichheits-

zeichen behoben.

Da aber die Ausgangsformel zwischen den beiden Gleichheitszeichen falsch ist, ist
die Formel auch in der korrigierten Version nicht anwendbar. Einfach zu erkennen
ist dies, indem man eine horizontale Seilfiihrung annimmt und damit fiir a ,,0“ ein-

setzt.
1 . . 1 . i l _
Der Ausdruck g; -l; - prmom wird damit zu g; - l; - oo =96 e 5=
Geometrisch richtig wére die folgende Berechnung:
ZGH = (Hp + Hw)
fe

ZGV:gG 'lG+(Hp +Hw) 'tanang 'lG+(Hp +Hw) 'a_

G
Zg = JZGHZ + Zgy?

Zur Visualisierung der Unterschiede in den Berechnungen:

1
Zo1 = (Hp + Hy) - cosa + 9¢ o sina
lg 1%
Zgz = (Hy +HW)'a+ga ao
lg 1%
Zgz = (Hp +HW)'E+QG T

ZGs = 4/ZGH2 + Zgy®

(0]

Mit 1 =100, Hp+Hw = 1000, gc = 1 ergeben sich folgende Kurvenverlaufe fur Zc1, Zcz,

ZG3 und ZG4Z
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Zu allen Eingangswerten der Formeln fehlen in der Vorschrift die einzusetzenden
Einheiten. Insbesondere ist nicht erwahnt, dass das Gewicht des Gierseils spezifisch
als Langengewicht eingesetzt werden muss und entsprechend das Produkt aus spe-
zifischen Gierseilgewicht und Gierseillainge mit der Erdbeschleunigung g multipli-
ziert werden muss, um eine Kraft darzustellen.

(Die neue Formel ist nicht im Kapitel 8 aufgefiihrt, da in diesem Kapitel die Anlagen
nicht neu formuliert wurden. Die Anlagen erfordern eine komplette inhaltliche
Uberarbeitung wie in Kapitel 9 ausgefiihrt.)
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9 AP 7: Zusammenfassung der identifizier-
ten Untersuchungshedarfe

Der identifizierte Untersuchungsbedarf umfasst Modell- und/oder Grofdversuche
und diverse Diskussionspunkte zu den bestehenden Regelungen. Ferner sind die An-
lagen der BinSchUOAnNh II zu priifen.

Modell- und/oder Grof3versuche werden aus den folgenden Grinden als notwendig
erachtet:

Die den Vorschriften zu Grunde liegenden Versuche sind im Bericht 585/II der VBD
veroOffentlicht worden. Diese Versuche bilden systematische Versuche zu Seepontons
ab, in denen der Einfluss verschiedener Parameter untersucht wurde. Es wurden
prismatische Schiffskorper ausschliefSlich quer zur Stromung gemessen. Die Ver-
suchsreihe war urspriinglich nicht dazu gedacht, die Stabilitat und die Krafte an
Gierseilfdhren zu prognostizieren.

Da keine dhnlichen Versuchsreihen zur Verfiigung standen, wurde 1975 im Ver-
kehrsministerium entschieden, die auf dem VBD-Bericht 585/II basierenden Verfah-
ren vorlaufig einzufiihren. Es sollten erganzende Untersuchungen durch die VBD ab-
gewartet werden und mit diesen Regelungen Erfahrungen gesammelt werden.

Eine weitere Untersuchung durch die VBD fand nicht statt und es sind auch keine
weiteren Erfahrungen in die Vorschriften eingeflossen.

Die moglichen weiteren Untersuchungen waren:

(1) Ausweitung der Ergebnisse des VBD-Berichtes 585/I1 auf die extrapolierten
Bereiche.

(2) Grofdversuche entsprechend der Aussagen in VBD-Bericht 585/II oder ent-
sprechende Modellversuche oder entsprechende CFD-Berechnungen, um
den Einfluss der realen Schiffsformen gegeniiber den untersuchten recht-
eckig prismatischen Korpern zu erfassen.

(3) Modellversuche und/oder CFD-Berechnungen fiir Schraganstromung. Hier-
bei Benutzung realer Schiffsformen.

Somit ergeben sich folgende Arbeitspakete fiir weitere Untersuchungen:

» Da der VBD-Bericht 585/II keine Schraganstromung behandelt, sollte statt der
Versuche (1) und (2) eine komplett neue Untersuchung nach (3) mit Begleitung
der BAW stattfinden und in neuen Berechnungsformeln fiir die zu erwarten-
den Krafte und die verdnderte Stabilitdit mtinden.

» Die Diskussionspunkte zu den zurzeit geltenden Vorschriften umfassen die in
Kapitel 3.02 bis Kapitel 3.04 genannten Punkte. Hierbei handelt es sich zusam-
menfassend um Fragen des Baus des Schiffskérpers (z. B. Kollisionsschott(e),
Pontonform, Decksaufiihrung, ...), diverse Punkte zur Stabilitdt und welche,
wie definierten Félle fiir eine ausreichende Beurteilung der Stabilitat betrach-
tet werden sollten, Ausrustung der Fahren (z. B. Reling, Absperrungen, ...) und

47



Studie zur Priifung der Vorschriften fiir Fihren DST
Bericht 2307 =

(

schliefdlich die Ermittlung von hydrodynamischen Kréften und die stro-
mungsbhedingte Verdnderung der Stabilitdt, die mit den neuen Untersuchun-
gen neu gefasst werden miissen.

» Die Anliegen des Fahrverbandes aus Kapitel 6 sind zu prifen, mit dem BMVI
zu beraten und ggf. in die Vorschrift aufzunehmen.

» Die kompletten Anlagen der BinSchUOAnh II, mit Ausnahme der hydrodyna-
mischen Kriafte der Fahren, sollten von einer Stelle untersucht werden, die
sich im Baurecht und mit Stahlhochbau befasst.
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10 AP 8: Vorschlag einer Leistungsbeschrei-
bung

Auf Grund der unterschiedlichen Ausrichtung der ausstehenden Untersuchungsbe-
darfe ist auch die vorgeschlagene Leistungsbeschreibung unterteilt. Die Leistungs-
beschreibung gliedert sich in dem vorliegenden Vorschlag in die folgenden drei
Teile:

e Berechnungsgrundlagen fir die Bestimmung der Querstabilitit von
Schwimmkorpern bei in Querrichtung wirkender Stromung

o Erstellung eines Vorschlags zur Neufassung der Bin-SchUO Anhang II, Teil 1
L2Fahren“

e Erstellung eines Vorschlags zur Neufassung der Anlagen der Bin-SchUO An-
hang II, Teil 1 ,Fahren*

Der erste Telil ist beispielsweise durch eine Schiffbauversuchsanstalt zu bearbeiten,
die iiber Anlagen zur Durchfithrung von Modellversuchen bei variabler Wassertiefe
verfiigen sollte. Die beiden unteren Punkte sind trotz der Ahnlichkeiten aufgrund
der notwendigen unterschiedlichen Expertise der Bearbeiter unterteilt. Punkt zwei
bezieht sich auf schiffbauliches Knowhow. Wahrend Punkt drei fiir die Anlagen
Knowhow aus dem Bereich Stahlhochbau erfordert.

Anstelle der thematischen Aufteilung ware auch eine zusammengefasste Leistungs-
beschreibung moglich. In diesem Fall kann das Angebot durch eine Bietergemein-
schaft oder durch einen Hauptbieter, der selbst Unterauftrage vergibt, erfolgen.

LEISTUNGSBESCHREIBUNG
fiir die Vergabe von Berechnungsgrundlagen fiir die Bestimmung der
Querstabilitidt von Schwimmkorpern bei in Querrichtung wirkender
Stromung

Ausgangslage/Hintergrundinformationen

Wenn ein Schwimmkorper dem Einfluss von quer einwirkender Stromung ausge-
setzt ist, erzeugt diese Stromung eine in Querrichtung wirkende Kraft, die unter Um-
stdnden ein starkes krangendes Moment bewirken kann. Dies tritt bei Flussfahren
auf, aber auch bei schwimmenden Geréten wie z. B. Baggerpontons. Um diese Kréafte
zu ermitteln und deren Einfluss auf die Querstabilitat zu bestimmen, soll eine geeig-
nete Datenbasis fiir Berechnungen geschaffen werden. Ein Beispiel fur solch eine
Untersuchung stellt der VBD-Bericht 585/IT aus dem Jahr 1972 dar. In diesem Bericht
werden die Berechnungsgrundlagen, Arbeitsmethoden und die Auswertungen fir
einen begrenzten Untersuchungsumfang eindeutig dargestellt.

Die neu zu erstellenden, erweiterten Berechnungsgrundlagen sollen es ermaoglichen,
die quer auf den Schwimmkorper einwirkende Kraft Fo und auftretende Rollmo-
mente zu bestimmen, unter Berticksichtigung von:

e typischen Formen der Schwimmkorper
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e verschiedenen Stromungswinkeln
e unterschiedlichen Wassertiefen
¢ Krangung: Ohne Krangung und zur Stromungsseite hin eintauchend

Diese im Modellversuch zu ermittelnden Berechnungsgrundlagen stellen eine Vali-
dierung und Erweiterung des Berichts aus dem Jahr 1972 dar. Wichtig ist dabei, dass
typische Schiffsformen der Flussfahren berticksichtigt werden. Zusdatzlich zu den
Modellversuchen soll fiir einige typische Falle die Untersuchung auch mit den Me-
thoden der numerischen Simulation (CFD) erfolgen. Fiir einen exemplarischen Fall
wird die Messung im naturgrofien Mafsstab durchgefiihrt.

Kurzbeschreibung der Leistung
Der AN hat folgende Leistungen zu erbringen:
¢ Sichtung und fachliche Bewertung von bereits vorliegenden Untersuchungen
e Vergleich und Bewertung der Untersuchungsmethoden
e Spezifizierung der Mess- bzw. Berechnungskampagne
e Durchfiihrung der Messungen bzw. Berechnungen
e Auswertung und Bericht, Berechnungstool

o Veroéffentlichung, Workshop und Abschlussprasentation
Leistungsinhalt/-umfang

1. Sichtung und fachliche Bewertung von vorliegenden Un-
tersuchungen

Recherche von vorliegenden aktuellen Untersuchungen, die den VBD-Bericht 585/I1
aus dem Jahr 1972 erganzen. Fachliche Bewertung der dargestellten Grundlagen,
Methoden und Ergebnisse. Die Recherche geht nicht weiter zurtick als 1970, erfasst
aber auch internationale Quellen. Aufbauend auf bestehenden Untersuchungen sind
die physikalischen und hydrodynamischen Effekte der Queranstrémung tibersicht-
lich zu erldutern und in Formeln darzustellen.

2. Vergleich und Bewertung der Untersuchungsmethoden

Grundsatzlich besteht die Moglichkeit, die neuen Berechnungsgrundlagen mit drei
unterschiedlichen Methoden zu ermitteln: GrofSversuche, passend validierte nume-
rische Simulationen oder Modellversuche. Unter den Aspekten der Kosteneffizienz
und dem erforderlichen Umfang der Untersuchung ist darzustellen, welche Methode
bzw. Kombination von Methoden sich hierzu am besten eignet. Allerdings ist min-
destens ein Grofdversuch zur Validierung der Untersuchungsergebnisse einzupla-
nen. Nach Abstimmung mit dem AG ist das Konzept der Mess- bzw. Berechnungs-
kampagne auszuarbeiten.
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3. Spezifizierung der Mess- bzw. Berechnungskampagne

Die ausgewahlten Methoden des Konzepts sind im Detail zu beschreiben und im Ab-
lauf zu planen. Die Systematik der Versuchsreihen und die Auswahl der zu untersu-
chenden Schiffsformen sind zu erldutern. Falls erforderlich, gilt dies auch fir Pla-
nung und Konstruktion der Modelle und der Messvorrichtungen. Die Berechnung
des Zeitaufwands und der Kosten fiir die Mess- bzw. Berechnungskampagne erfolgt
mit den folgenden Vorgaben des AG:

Anzahl der Schiffsformen

Winkel der Queranstromung
Geschwindigkeitsstufen Stromung
Stationdre Krangung
Wassertiefen

Anzahl der Messungen 324

W DD W oy W

Im Angebot sind zu spezifizieren: Die Kosten der gesamten Kampagne mit 324 Mes-
sungen und zusatzlich die Kosten fir einen weiteren bzw. entfallenden Umfang von
12 Messungen.

4. Durchfithrung der Messungen bzw. Berechnungen

Die Messungen im Modellversuch bzw. systematisch angelegte numerische Simula-
tionen sind in einem Durchlauf innerhalb eines begrenzten Zeitraums durchzufiih-
ren. Der AG ist bei Modell- bzw. Grofdausfiihrungsversuchen uber die Terminpla-
nung zu informieren, um eine Teilnahme zu ermdéglichen. Messwerte bzw. Berech-
nungsergebnisse sind in digitaler Form zu speichern, bleiben fir weitere Auswer-
tungen zugéinglich und sind vom AG beliebig auch an Dritte weitergebbar.

Zumindest eine Messung im Grofsversuch ist zur Validierung von Untersuchungser-
gebnissen durchzufiihren und auszuwerten.

5. Auswertung und Bericht, Berechnungstool

Alle Messwerte bzw. Berechnungsergebnisse bleiben in digitaler Form vollstandig
zuganglich. Die Auswertungen durch den AN umfassen:

o Extrapolation auf die Grof8ausfithrung

e Berechnungen der dimensionslosen Kennwerte

e Darstellungen in Diagrammen und Tabellen

e Zusammenfassender Bericht iiber Methoden und Ergebnisse

e Berechnungstool, z. B. als Excel-Anwendung, um Berechnungen fiir unter-
schiedliche Einsatzféalle zu erméglichen.

6. Bezug zu bestehenden Vorschriften

Die Untersuchungsergebnisse sind mit bestehenden Vorschriften (z. B. BinSchUO,
ES-TRIN) zu vergleichen und es ist darzustellen, ob hier ein Aktualisierungsbedarf
der Vorschriften besteht.
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7. Veroffentlichung, Workshop und Abschlussprasentation

Die Ergebnisse der Studie sind im Rahmen einer Abschlussprasentation beim AG in
Bonn vorzustellen. Wahlweise ist diese Priasentation auch als Workshop mit Teilneh-
mern aus dem Gewerbe und anderen interessierten Fachleuten durchzufiihren. Fir
die Fachpresse und fiir geeignete Websites ist eine Publikation in deutscher und eng-
lischer Sprache im Umfang von jeweils ca. 2 Seiten bereitzustellen.

Allgemeine Leistungsanforderungen

Dokumentation/Berichtswesen

Die Vorlage eines Sachstandsberichtes nach Nr. 3.3.1 ABFE und Zwischenberichtes
nach Nr. 3.3.2 ABFE ist aufgrund des kurzen zeitlichen Ablaufs nicht notwendig.

Die Gestaltung und der inhaltliche Aufbau des Schlussberichtes miussen Nr. 3.3.3
ABFE soweit zutreffend entsprechen.

Der Schlussbericht (mit Kurzbericht, aber ohne Kurzfassung des Kurzberichtes) ist
in Papierform und zusétzlich in elektronischer Form zum XX.XX.XXXX vorzulegen

Termine/Leistungszeitraum

Leistungsbeginn ist 4 Wochen nach Zuschlagserteilung. Die Leistungserbringung hat
dann innerhalb von 8 Monaten zu erfolgen.
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LEISTUNGSBESCHREIBUNG

fir die Vergabe der Erstellung eines Vorschlags zur Neufassung der
BinSchUO Anhang II, Teil 1 ,Fahren*

Ausgangslage/Hintergrundinformationen

Vor dem Hintergrund der veralteten und eventuell nicht schlissigen technischen An-
forderungen fiir Fahren in der Binnenschifffahrt zeigt sich der Bedarf, die zurzeit
gultigen Vorschriften zu aktualisieren, um so die Sicherheit der Fadhren zu gewahr-
leisten.

Die Diskussionspunkte zu den zurzeit geltenden Vorschriften umfassen die in der
BinSchUO AnhangII, Teil 1 ,,Fahren® beschriebenen Anforderungen. Hierbei handelt
es sich unter anderem um:

e Fragen des Baus des Schiffskorpers (z. B. Kollisionsschott(e), Pontonform,
Decksausfiihrung, ...)

e diverse Stabilitatsrelevante Punkte, einschliefslich der Definition welche
Falle, fur eine ausreichende Beurteilung der Stabilitat, wie zu berticksichtigen
sind

e Ausrustung der Fahren (z. B. Reling, Absperrungen, ...)

e und schliefilich die Ermittlung von hydrodynamischen Kréaften und die stro-
mungsbedingte Verdnderung der Stabilitdt, die mit den neuen Untersuchun-
gen neu zufassen sind.

Kurzbeschreibung der Leistung
Der AN hat folgende Leistungen zu erbringen:

e Erstellung eines Vorschlags zur Neufassung der BinSchUO Anhang II, Teil 1
,Fahren“

o Diskussion des Vorschlages mit dem Auftraggeber

e Formulierung der abschliefSenden Fassung

Leistungsinhalt/-umfang

1. Hintergrund

Den wesentlichen Hintergrund zur Erstellung der neuen Texte bildet der Bericht
2307 des DST ,Studie zur Priufung der Vorschriften fiir Fahren®, datiert April 2021.
In diesem Bericht sind auch die Ergebnisse des Workshops mit Fahrverband und Be-
treibern dargestellt und die bereits erfolgte Abstimmung mit Behérden beschrieben.

2. Durchfihrung

Fur die BinSchUO Anhang II, ist der Teil 1 ,Fdhren“ neu zu formulieren.
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3. Bezug zu bestehenden Vorschriften

Die neuen Formulierungen sind mit bestehenden Vorschriften (z. B. BinSchUO, ES-
TRIN) zu vergleichen, und die Ubereinstimmung bzw. der Ausschluss von Wider-
spruchlichkeiten ist sicherzustellen.

4. Diskussion und Abschlussprasentation

Die neuen Formulierungen sind im Rahmen einer Abschlussprisentation beim AG
in Bonn zu erldutern und zu diskutieren. Im Anschluss sind die abschliefSenden For-
mulierungen zu erstellen.

Allgemeine Leistungsanforderungen

Dokumentation/Berichtswesen

Die Vorlage eines Sachstandsberichtes nach Nr. 3.3.1 ABFE und Zwischenberichtes
nach Nr. 3.3.2 ABFE ist aufgrund des kurzen zeitlichen Ablaufs nicht notwendig.

Die Gestaltung und der inhaltliche Aufbau des Schlussberichtes miussen Nr. 3.3.3
ABFE soweit zutreffend entsprechen.

Der Schlussbericht (mit Kurzbericht, aber ohne Kurzfassung des Kurzberichtes) ist
in Papierform und zusétzlich in elektronischer Form zum xx.xX.Xxxx vorzulegen.

Termine/Leistungszeitraum

Leistungsbeginn ist 4 Wochen nach Zuschlagserteilung. Die Leistungserbringung hat
dann innerhalb von 2 Monaten zu erfolgen.
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LEISTUNGSBESCHREIBUNG

fiir die Vergabe der Erstellung eines Vorschlags zur Neufassung der An-
lagen der BinSchUO Anhang II, zu Teil 1 ,Fahren*

Ausgangslage/Hintergrundinformationen

Vor dem Hintergrund der veralteten und eventuell nicht schlissigen technischen An-
forderungen fir Fahren in der Binnenschifffahrt zeigt sich der Bedarf, die zurzeit
gultigen Anlagen zu den Vorschriften zu aktualisieren, um so die Sicherheit der Fah-
ren zu gewahrleisten.

Die Diskussionspunkte zu den zurzeit geltenden Vorschriften umfassen die Anlagen
1 und 2 der BinSchUO Anhang II. Die Anlagen liefern technische Aspekte der Land-
anlagen fur die seil- oder kettengebundenen Fahren. Hierbei sind besonders fol-
gende Fragen von Interesse:

e Ermittlung von Belastungen
o Statik von Stahlhochbau

e Auslegung und Prufung von Stahlseilen und deren Verbindungselementen

Kurzbeschreibung der Leistung
Der AN hat folgende Leistungen zu erbringen:

e Fachtechnische Bewertung und Erstellung eines Vorschlags zur Neufassung
der Anlagen 1 und 2 der BinSchUO, Anhang II

e Diskussion des Vorschlages mit dem Auftraggeber

e Formulierung der abschlieflenden Fassung
Leistungsinhalt/-umfang

1. Hintergrund

In den Anlagen 1 und 2 zu der BinSchUO werden die Berechnungsgrundlagen fiir die
Auslegung der Hochseilanlagen und der Seilausriistung von Gierfahren dargestellt.

Es ist zu prufen, ob diese Berechnungsgrundlagen dem aktuellen Stand der Technik
im Stahlhochbau entsprechen.

Die im Bericht 2307 des DST ,Studie zur Prifung der Vorschriften fir Fahren“, da-
tiert April 2021, bereits erarbeiteten Anmerkungen sind zu bertcksichtigen.

2. Durchfiithrung

Diein den Anlagen 1 und 2 der BinSchUO dargestellten Berechnungsgrundlagen sind
zu prufen im Hinblick auf:

o Ubereinstimmung mit dem aktuellen Stand der Technik im Stahlhochbau

o Beruicksichtigung der aktualisierten Berechnungsregeln fiir Stabilitdt und
Querkriafte von Fahren
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e Mogliche Vereinfachungen

3. Bezug zu bestehenden Vorschriften

Die neuen Formulierungen werden mit bestehenden nautischen Vorschriften (z. B.
BinSchUO, ES-TRIN) und dem Regelwerk des Stahlhochbaus verglichen, und die
Ubereinstimmung bzw. der Ausschluss von Widerspruchlichkeiten wird sicherge-
stellt.

4. Diskussion und Abschlussprasentation

Die neuen Formulierungen sind im Rahmen einer Abschlussprasentation beim AG
in Bonn zu erldutern und zu diskutieren. Im Anschluss sind die abschliefSenden For-
mulierungen zu erstellen.

Allgemeine Leistungsanforderungen

Dokumentation/Berichtswesen

Die Vorlage eines Sachstandsberichtes nach Nr. 3.3.1 ABFE und Zwischenberichtes
nach Nr. 3.3.2 ABFE ist aufgrund des kurzen zeitlichen Ablaufs nicht notwendig.

Die Gestaltung und der inhaltliche Aufbau des Schlussberichtes miussen Nr. 3.3.3
ABFE soweit zutreffend entsprechen.

Der Schlussbericht (mit Kurzbericht, aber ohne Kurzfassung des Kurzberichtes) ist
in Papierform und zusétzlich in elektronischer Form zum XX.XX.XXxXX vorzulegen.

Termine/Leistungszeitraum

Die Leistungserbringung hat innerhalb von 4 Monaten zu erfolgen.
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§

11 Zusammenfassung

Die Begutachtung der BinSchUOAnh II hat ergeben, dass ein grofser Aktualisierungs-
bedarf fur die in ihren Grundziigen seit 1975 nicht mehr aktualisierte Vorschrift be-
steht.

Die Berechnungen fiir die Anderung der hydrodynamischen Stabilitit durch Quer-
anstromung des Schiffskorpers und die Krafte die auf Gierseile wirken sind mit vor-
laufig aufgestellten, unvollstindigen Untersuchungen zur Grundlage der Vorschrift
geworden. Die Unvollstandigkeit der Berechnungsgrundlagen wurde bisher nicht
behoben.

Die bisherigen Berechnungsgrundlagen decken dartuber hinaus nur den Bereich der
Queranstromung ab und ermaoglichen keine Aussagen zu Schraganstromungen, wie
sie bei Gierfahren eher die Regel sind.

Die Aspekte Bauausfihrung, Ausriistung und die zu untersuchenden Stabilitatsfalle
bedurfen einer Anpassung.

In dieser Ausarbeitung wurde die BinSchUOAnh II in einem Vorschlag so umstruk-
turiert, dass fir die einzelnen Fahrzeugarten ersichtlich ist, welche Vorschriften an-
zuwenden sind.

Zu der Bedarfsermittlung von Anderungen wurden Workshops durchgefiihrt. Ein
Workshop wurde mit dem Fahrverband und Fahrbetreibern unter Mitwirkung vom
BMVI und dem DST durchgefiihrt. Ein weiterer Workshop fand mit der BAW, dem
BMVI und dem DST statt.

Hiermit dankt das DST allen Mitwirkenden fiir die konstruktive Zusammenarbeit.
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§

Duishurg, den 23.04.2021

Fachbereiche
Experimentelle Untersuchungen, Antriebstechnik, Emissionen
Entwicklung und Simulation von Schiffen und Offshore-Strukturen

mas Guesnet)

DST - Entwicklungszentrum fur
Schiffstechnik und Transportsysteme e. V.

(Dr. Rupert Henn)
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