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Haftungsausschluss

Die Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt (ZKR), die Europdische Schifferorganisation
(ESO), die Europaische Binnenschifffahrts-Union (EBU) und Aquapol (Européisches Netzwerk
der Binnen- und Seeschifffahrtspolizeien - International police cooperation on the water)
kénnen in keiner Weise fur die Nutzung der Informationen aus vorliegendem Stabilitatsleitfaden
verantwortlich gemacht werden.

Der vorliegende Leitfaden ist nicht verbindlich und kann deshalb in keiner Weise an die Stelle
der geltenden verordnungsrechtlichen Bestimmungen treten. Zur Vertiefung verweisen wir auf
die am Ende des Leitfadens angefiigte Liste mit Literaturhinweisen und Internetseiten.
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Stabilitatsleitfaden fUr den Containertransport in der Binnenschifffahrt

1. EINFUHRUNG

Der Containertransport per Binnenschiff stellt eine besonders sichere
Beforderungsweise dar. Pro Jahr werden in der Binnenschifffahrt auf dem
Rhein und auf anderen Binnenwasserstralen Millionen von Containern
zwischen den Seehéafen und den Hinterland-Terminals entlang des Rheins
sicher und nachhaltig befordert.

Gleichwohl ist festzustellen, dass sich in den letzten Jahren einige Unfélle
ereignet haben, aus denen Erkenntnisse gewonnen werden kénnen. So
verlor die Excelsior im Fruhjahr 2007 einunddreiBig Container, was zur
vollstandigen Sperrung des Rheins fur die Schifffahrt Gber mehr als eine
Woche fiihrte. Ebenfalls im Fruhjahr 2007 gingen nach einem Unfall dreif3ig
Container der Arc-en-Ciel Uber Bord und der Schiffsverkehr auf der Seine
musste eine Woche lang gesperrt werden. 2006 kenterte die Ferox in
Rotterdam.

Die genannten Beispiele zeigen, dass es trotz des hohen
Sicherheitsniveaus der Containerbeférderung zu Unféallen kommt, die auf
Stabilitatsmangel zuriickgefihrt werden kénnen. Stabilitdtsmangel kénnen
mehrere Ursachen haben: eine falsche Stauung, unzutreffende
Informationen zum Beispiel Uber Containergewichte, aber es kdnnen auch
unzulangliche Kenntnisse der stabilitdtsrelevanten Parameter eine Rolle
spielen.

Das Thema Stabilitat ist zwar fester Bestandteil der regularen Ausbildung
von Binnenschiffern, dennoch ist darauf hinzuweisen, dass fir alle
Besatzungen in der Binnenschifffahrt die dauerhafte Aufrechterhaltung des
Kenntnisstandes eine wichtige Aufgabe ist.

Unter diesem Gesichtspunkt haben das Gewerbe (ESO, EBU), Aquapol und
die ZKR beschlossen, diesen Leitfaden mit bewahrten Praxisbeispielen
herauszugeben. In diesem Leitfaden werden die grundséatzlichen
Ausgangspunkte der Stabilitdt und erprobte Beispiele aus der Praxis mit
positiven Auswirkungen auf die Stabilitat einpragsam dargestellt.
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Bei den Hauptzielgruppen dieses Leitfadens handelt es sich daher auch um
den Schiffsfihrer und die Besatzungsmitglieder in der Containerbinnen-
schifffahrt, die in der Auslibung ihrer taglichen Arbeit fir Stabilitat und
Sicherheit ihres Schiffes verantwortlich sind. Gleichzeitig ist der Leitfaden
auch fur Arbeitnehmer in allen der Binnenschifffahrt nahe stehenden
Sektoren sinnvoll. z.B. fur Mitarbeiter in den zustandigen Behorden oder in
den Terminals.

Dieser Leitfaden enthalt keine verbindlichen Vorschriften und kann deshalb
in keiner Weise an die Stelle der geltenden verordnungsrechtlichen
Bestimmungen treten. Zur Vertiefung verweisen wir auf die am Ende des
Leitfadens angefiigte Liste mit Literaturhinweisen und Internetseiten.
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2. ALLGEMEINE KENNTNISSE UBER
STABILITAT UND STAUUNG

2.1 GESETZLICHE VORSCHRIFTEN UBER STABILITAT UND
STAUUNG

2.1.1  Rheinschifffahrts polizeiverordnung

Die Rechtsgrundlage fiir den vorliegenden Stabilitatsleitfaden fur den
Containertransport in der Binnenschifffahrt findet sich in der
Rheinschifffahrtspolizeiverordnung (RheinSchPV). Gemall § 1.02 ist der
Schiffsfuhrer fur die Einhaltung der Vorschriften verantwortlich. Das
bedeutet nicht, dass ansonsten keiner verantwortlich ist, aber der
Schiffsfihrer wird immer als erster zur Verantwortung gezogen, wenn
Stabilitdtsprobleme entstehen.

Die wichtigsten Vorschriften (ber die Verantwortungsbereiche des
Schiffsfihrers stehen in § 1.07 der RheinSchPV. Die erste allgemeine
Vorschrift lautet, dass ,die Stabilitit von Fahrzeugen, die Container
beférdern, [...] jederzeit gewahrleistet sein“ muss, und dass insbesondere
ein Fahrzeug die Fahrt nicht antreten darf, wenn die Stabilitdt durch die
Beladung gefahrdet ist. Daher muss der Schiffsfiihrer auch nachweisen,
dass er eine Stabilitatsprifung durchgefuhrt hat. Dies gilt fir folgende drei
Zeitpunkte: vor Beginn des Ladens, vor Beginn des Léschens sowie vor
Fahrtantritt.

Im Ubrigen kénnen sich die Anforderungen hinsichtlich der freien Sicht auf
die Beladung auswirken. Die Anforderungen an die freie Sicht gehen
ebenfalls aus 8 1.07 der RheinSchPV hervor. Dort heif3t es, dass die freie
Sicht ,durch die Ladung oder die Trimmlage des Fahrzeuges nicht weiter
als 350 m vor dem Bug eingeschrankt werden“ darf. Bei Verwendung
zugelassener Hilfsmittel darf der Sichtschatten auch 500 m betragen.

Auf anderen Wasserstralen als dem Rhein sind die jeweils geltenden
Vorschriften zu befolgen.
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2.1.2  Meldepflicht

Alle Fahrzeuge, die auf dem Rhein einen oder mehrere Container
beférdern, unterliegen der Meldepflicht nach § 12.01 der RheinSchPV. Es
ist verbindlich vorgeschrieben, dass die Meldungen auf elektronischem
Wege und gemdaR dem Standard fur elektronische Meldungen in der
Binnenschifffahrt Gbermittelt werden mussen.

Insbesondere miissen dabei folgende Angaben gemeldet werden:

e Anzahl der Container an Bord nach GréRe, Typ und
Beladungszustand (beladen oder unbeladen) sowie die jeweilige
Stauplanposition der ADN-Container,

¢ die Containernummer der Container mit gefahrlichen Gutern.

2.1.3 Stabilitdat nachweisen

Die Vorschriften der RheinSchPV verdeutlichen auch, wie der Schiffsfihrer
den Stabilitaétsnachweis fiihren muss. So steht in den Vorschriften, wie er
die Stabilitatsprufung durchfiihren kann, namlich manuell oder mit Hilfe
eines Stauprogramms mit integrierter Stabilittsberechnung (das in der
RheinSchPV als ,Ladungsrechner® bezeichnet wird). Eine manuell
vorgenommene Berechnung setzt allerdings ausreichende Kenntnisse tber
die Rechenmethoden, die Stabilititsunterlagen des Schiffes und tber die
Containergewichte seitens des Schiffsfiihrers voraus. Heutzutage ist es
gangige Praxis, dass der Schiffsfihrer sehr héufig einen Ladungsrechner,
das heilt einen Computer an Bord hat, auf dem ein Stauprogramm
(Software) mit  Stabilitdétsberechnung  lauft. Das Ergebnis der
Stabilitatsprifung und der Stauplan muissen genau wie die
Stabilitatsunterlagen des Schiffes an Bord mitgefuhrt werden und der
Schiffsfihrer muss die Unterlagen vorzeigen kénnen.
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2.1.4 Ausnahmen von der Stabilitdts prifung

Eine Stabilitatsprifung ist nicht erforderlich, wenn das Fahrzeug in seiner
Breite:

- hdchstens drei Container in einer Lage oder

- hochstens vier Reihen Container in zwei Lagen ab dem
Laderaumboden

geladen hat.

2.1.5 Erforderliche Stabilitats prifung

Eine Stabilitatsprufung ist verbindlich vorgeschrieben, wenn sich einer oder
mehrere Container an einer der Positionen befinden, die im nachstehenden
Schema rot gepunktet dargestellt sind:

2.1.6 Besondere Regeln fiir ADN Container

Wenn ein Schiff ADN-Container beférdert, muss in allen Fallen, und damit
auch bei den oben genannten Ausnahmen, ein Stauplan an Bord
vorhanden sein. Der Schiffsfihrer muss zudem die Ladeverbote nach
§7.1.4.5 ADN beachten. Diesen zufolge sind die Vorschriften des IMDG-
Codes in Bezug auf Stauung und Trennung einzuhalten. Dazu gehért, dass
zwischen zwei ADN-Containern bestimmte Abstande eingehalten werden
missen. In der Regel verwendet der Schiffsfilhrer ein Stauprogramm mit
einem Modul, durch das auch die Beschrankungen bertcksichtigt werden,
die fur ADN-Container gelten.
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Gleichzeitig geben nitzliche ,ADN-Anwendungen®, die zwischenzeitlich
entwickelt wurden, genau an, welche Zusammenladung von Containern, die
gefahrliche Guter enthalten, verboten ist. Der Schiffsfilhrer muss allerdings
auch den Abstand beriicksichtigen, der zwischen ADN-Containern und
Kihl- und Gefriercontainern (Reefers) einzuhalten ist, die an das
Bordstromnetz angeschlossen werden mussen.

2.1.7 Rheinschiffsuntersuchungsordnung

In Kapitel 22 der Rheinschiffsuntersuchungsordnung (RheinSchUO) wird
genau angegeben, was in den Stabilitatsunterlagen von Containerschiffen
stehen muss (8 22.01). Diese Unterlagen werden im vorliegenden Leitfaden
im Folgenden als ,Stabilitatsbuch* bezeichnet. In den Bestimmungen dieses
Kapitels steht unter Allgemeines ausdriicklich, dass diese Unterlagen eine
fur den Schiffsfihrer verstandliche Aussage Uber die Stabilitdt des Schiffes
bei dem jeweiligen Beladungsfall ermdglichen mussen.

Der Schiffsfihrer muss lber eine ausreichende Ausbildung verfigen, um
die Dokumentation Uber die Stabilitat verstehen zu kdnnen, die an Bord des
Schiffes, auf dem er beschéftigt ist, vorhanden ist. Die RheinSchUO
schreibt vor, dass im Stabilitditsbuch auch Beispielrechnungen oder
Anwendungshinweise stehen missen, auf die der Schiffsfihrer
zurlickgreifen kann.

Es liegt auf der Hand, dass der Inhalt der gesetzlichen Stabilitdtsunterlagen
die Grundlage fiur das Stauprogramm darstellt, das der Schiffsfihrer
verwendet. Dies bedeutet, dass das Stauprogramm auf die Eigenschaften
des Schiffs voreingestellt ist, auf dem das Programm verwendet wird. Nach
der RheinSchUO ist es demnach zuldssig, dass der Schiffsfiihrer fur die
vorgeschriebene Stabilitdtsprifung auf elektronische Gerate zurtickgreift,
jedoch nur unter der Voraussetzung, dass diese zum gleichen Ergebnis
fihren.

Am wichtigsten ist bei den gesetzlichen Bestimmungen fur die Stabilitét,
dass der Schiffsfihrer bei einem negativen Ergebnis der
Stabilitdtsberechnung vorschriftsméagig die erforderlichen MalRnahmen zur
Gewahrleistung der Stabilitdt ergreift. Das bedeutet in der Praxis, dass er
zur Umstellung oder vielleicht sogar zur Ablehnung von Containern
gezwungen sein kann. Im Folgenden werden wir in diesem Praxis-Leitfaden
noch genauer auf dieses Thema eingehen.
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2.2 ALLGEMEINWISSEN IN STABILITATSFRAGEN

Zum Begriff der Stabilitdt gibt es umfangreiche theoretische und
wissenschaftliche Grundlagen. In diesem Abschnitt wird eine kurze
allgemeine Beschreibung der fir die Stabilitdt von Containerbinnenschiffen
relevanten Aspekte gegeben. Mehr Informationen sind in der Bibliographie
(siehe 7) zu finden.

2.2.1 Krafte, die die Stabilitdt beeinflussen

Ein Schiff darf nur fahren, wenn die Stabilitdt gewahrleistet ist,
insbesondere darf die Stabilitéat des Schiffs durch die Art und Weise, in der
geladen und geldscht wird, nicht beeintrachtigt werden.

Der Begriff Stabilitdt bezeichnet die Eigenschaft eines Objekts (Schiff), das
— wenn es durch eine von aullen einwirkende Kraft aus seinem
mechanischen Gleichgewichtszustand gebracht wird — wieder in die
Ausgangslage zurickkehren kann, wenn der Einfluss dieser Kraft endet.
Beeinflussende Faktoren fiir solche Krafte sind in der Schifffahrt
beispielsweise:

e harte Ruderlagen

e abrupte Ausweichmanéver

e Wind, insbesondere Seitenwind

e Stromung

e Grundberihrung oder Festfahren

o Wasserwiderstand bei Wendemanéver, Begegnen und Schleusen
e Wassereinbruch durch Leckage

e Ladung, die nicht mittschiffs gestaut wurde.

Von auf3en einwirkende Krafte kdnnen durch Verschieben der Ladung oder
durch Ubergehende Flussigkeitsoberflachen verstérkt werden (vgl. Punkt
2.2.3).

Binnenschiffe haben eine hohe Ausgangsstabilitat. Sie ergibt sich durch die
grol3e Breite im Verhaltnis zum Tiefgang, allerdings nimmt die Stabilitat ab,
je tiefer das Schiff liegt.

11
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2.2.2 Stabilitat und Instabilitat: theoretische Grundlagen

Zwei Formen der Stabilitat sind fur die Binnenschifffahrt relevant:

1. Das Schiff entspricht den Stabilitatskriterien und ist zur sicheren
Teilnahme an der Schifffahrt geeignet.

2. Das Schiff entspricht nicht den Stabilitatskriterien, es befindet sich in
einem instabilen Zustand und kann kentern.

Die Stabilitat wird durch die Position folgender Schwerpunkte beeinflusst:
1. Gewichtsschwerpunkt (G) des Schiffes;
2. Formschwerpunkt (B) des Schiffes;
3. Metazentrum (M) des Schiffes.

Die Stabilitat des Schiffs hangt von der Gewichtsverteilung, dem Tiefgang,
der Krangung, dem Effekt der freien Oberflachen (vgl. Punkt 2.2.4) und der
Form der Wasserlinie ab. Wenn sich die Gewichtsverteilung oder die Form
des Unterwasserschiffes andert, andert sich dementsprechend auch die
Stabilitat des Schiffes.

Gewichtsschwerpunkt

Der Gewichtsschwerpunkt oder auch Massenschwerpunkt (G) ist der Punkt,
an dem sich alle nach unten gerichteten Krafte vereinigen, namlich:

e das Gewicht des Schiffskorpers;

e das Gewicht der Schiffsausriistung;
e das Gewicht der (Brennstoff)vorrate;
e das Gewicht der Ladung.
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Formschwerpunkt (Auftriebsschwerpunkt)

Wenn ein Schiff im Wasser liegt, wirkt eine vertikale Auftriebskraft (nach
dem ,Gesetz von Archimedes"). Die Schubkraft bindelt sich in einem
Punkt, der Formschwerpunkt genannt wird. Diese Kraft, haufig mit dem
Buchstaben ,B* nach dem englischen Begriff ,buoyancy” angegeben, ist
von der Form des Unterwasserschiffs abhéngig.

Die Schwerkraft und die Auftriebskraft sind gleich stark und wirken in ihren
Richtungen einander entgegen (Abbildung 1).

O

Abbildung 1

Wenn das Schiff gekrdngt im Wasser liegt, verlagert sich der
Formschwerpunkt und es entsteht ein Kraftmoment (vertikaler Auftrieb)
(Abbildung 2).

M, Metazentrum

Schwerpunkt ———
—— Formschwerpunkt

Abbildung 2
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Der Abstand (D) zwischen diesem Kraftpaar ist proportional zur GroRRe der
Kraft.

Anders ausgedrickt: Ein Schiff mit einer groRen Breite ist stabiler als ein
Schiff mit einer geringen Breite (Abbildung 3).

Abbildung 3
Metazentrum

Lotrechte  Linien, bei geringer Krangung des Schiffs vom
Auftriebsschwerpunkt gezogen, schneiden sich in einem Punkt, der
Metazentrum (M) genannt wird.

Das Anfangsmetazentrum ist der Schnittpunkt der Kraftlinie der
Auftriebskraft bei Krdngung mit der Mittschiffsebene.
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Bis zu einer Krangung von ungefahr 5 oder 7 Grad liegt das Metazentrum in
der Mittschiffsebene, aber bei starkerer Krangung entfernt es sich aus der
Mittschiffsebene durch die Veranderung der Form des Unterwasserschiffs.

Man kann sich das Metazentrum als Drehpunkt eines Schiffs, das mit einem
geringen Krangungswinkel ausgelenkt wird, denken.

Die metazentrische Hohe (Abstand GM) bezeichnet den Abstand zwischen
dem Metazentrum und dem Gewichtsschwerpunkt. Dabei handelt es sich
um ein Kriterium von grof3ter Bedeutung fur die Stabilitat eines Schiffes.

Je hoher das Metazentrum liegt, desto besser ist die Stabilitat, der Abstand
GM ist dann grof3 und positiv. Befindet sich jedoch das Metazentrum Uber
dem Schwerpunkt, handelt es sich um ein stabiles Gleichgewicht. Solange
der Schwerpunkt sich unter dem Metazentrum befindet, gibt es ein
aufrichtendes Stabilitdtsmoment und das Schiff kann wieder in den
Ausgangszustand zurlickkehren (Abbildung 4).

Leercontainer

Abbildung 4
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Wenn das Metazentrum hingegen tiefer liegt als der Schwerpunkt des
Schiffs, ist der Abstand GM gering und negativ. Das Gleichgewicht ist dann
nicht stabil und es gibt ein negatives Stabilitdtsmoment. Der
Krangungswinkel vergrof3ert sich in diesem Fall und das Schiff kentert
(Abbildung 5).

Abbildung 5

Zusammenfassend gilt, dass fir die Stabilitdt in der Binnenschifffahrt die
Hohe des Schwerpunkts in Relation zum Kiel von Bedeutung ist. Die
Stabilitat wird durch einen tiefliegenden Schwerpunkt verbessert und
umgekehrt durch einen hoch liegenden Schwerpunkt verschlechtert.
Entsprechend kann die Stabilitdt durch die Positionierung von schweren
Containern unten im Laderaum und von leeren Containern auf den obersten
Lagen positiv beeinflusst werden. Da in Abbildung 4 die beladenen
Container unten im Laderaum  positioniert sind, liegt der
Gewichtsschwerpunkt hier tiefer als in Abbildung 5, denn dort wurden die
beladenen Container in den oberen Lagen positioniert.

Im Gegensatz zum Formschwerpunkt und zum Metazentrum kann der
Gewichtsschwerpunkt vom Schiffsfiihrer beeinflusst werden, denn der
Gewichtsschwerpunkt wird vor allem durch die Ladung bestimmt.
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2.2.3 Effekt der freien Oberflachen

Auf Containerschiffen tritt der Effekt der freien Oberflachen auf, wenn
(Ballast-)Tanks (fur Trinkwasser, Treibstoff. usw.) nicht vollstandig befllt
sind oder wenn aus einem anderen Grund Flussigkeitsoberflachen an Bord
vorhanden sind (z.B. Regenwasser im Laderaum): Wenn ein Schiff
Schlagseite erhalt, gerat die Flussigkeit in den Tanks in Bewegung. Die
Flissigkeit fliel3t dabei in die Richtung der Krdngung und vergréf3ert damit
die bereits bestehende Schlagseite.

Eine freie Flussigkeitsoberflache wirkt sich nachteilig auf die Stabilitdt des
Schiffes aus, da sich mit der Bewegung der Flissigkeit auch der
Gewichtsschwerpunkt G verandert. Das aufrichtende Moment nimmt
dadurch ab.

Fur eine groRtmogliche Stabilitdt muss jeder einzelne (Ballast-)Tank
entweder vollstandig befiillt oder komplett leer sein.

Der Effekt der freien Oberflachen kann einen maf3geblichen Einfluss auf die
Stabilitat haben, ein Schiffsfuhrer sollte sich auch dessen bewusst sein.
Waéhrend der Lade- und Ldschvorgdnge Ballast aufzunehmen, ist sehr
gefahrlich, da genau wahrend der Ballastaufnahme die Oberflacheneffekte
von Flissigkeiten auftreten.
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2.3

Stauen

ALLGEMEINE KENNTNISSE UBER DAS STAUEN

Wenn ein Binnenschiff Container ladt, muss immer ein Stauplan erstellt
werden. Dies ist gar nicht so einfach. Denn es missen zahlreiche
verschiedene Aspekte berilicksichtigt werden, wie zum Beispiel:

die Stabilitat des Schiffes;

die jeweilige Stabilitdt des Schiffes nach dem Laden oder Léschen
bestimmter Ladungspartien bei einem Zwischenziel,

die Anzahl und die Lage der Ladeterminals;
die Anzahl und die Lage der Léschterminals;
die Brickenhdhe und Fahrtiefen;

das Containergewicht, die schwersten Container in die unterste
Lage des Schiffs;

die Reefers, die manchmal an das Bordstromnetz angeschlossen
werden mussen;

die Krafte und Spannungen auf dem Schiff;

der Trimm und die Krdngung des Schiffes;

die Vorschriften fiir das Laden von ADN-Containern;
die freie Sicht vor dem Schiff.

Stacker und Twistlocks

Container durfen sich wahrend der Fahrt nicht bewegen oder bei Schieflage
des Schiffes oder StéRen ins Rutschen kommen. Daher ist es wichtig, die
Container gut zu sichern. Dafir kommen so genannte Stacker oder
Twistlocks zum Einsatz.
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Die Stacker werden an den Ecken der Container angebracht, und zwar an
den Cornercastings genannten Eckbeschlagen. Stacker koénnen als
Verriegelung zur Verbindung von Containern aller Lagen verwendet
werden, die sich oberhalb der Lukensillen befinden. Dabei handelt es sich
meistens um die dritte und vierte Containerlage, bei denen die Stacker
ebenfalls an den Aulienseiten der Container angebracht werden. Stacker
kénnen auch zum Stauen verwendet werden, wenn ein einzelner Container
in der Mitte ohne benachbarte Container steht. Bei dem Einsatz von
Stackern werden die Container nicht miteinander befestigt, die Stacker
sollen lediglich das Verrutschen der Container verhindern.

Es gibt nautische Gegebenheiten, unter denen Twistlocks den Stackern
vorzuziehen sind, beispielsweise das Fahren auf breitem Fahrwasser (z.B.
auf der Westerschelde) bei extremen Wetterbedingungen oder mit leeren
Containern. Bei der Verwendung von Twistlocks sind die Container
tatsachlich miteinander verbunden. Twistlocks haben per se keinen Einfluss
auf die Stabilitdt, sie verbinden die Container nur miteinander, um ein
Uberbordgehen mdglichst zu verhindern. Bei einer positiven Stabilitat haben
Twistlocks einen positiven Einfluss auf die Sicherheit. (Jedoch gilt das nicht
flr eine negative Stabilitat). In der Praxis kann allerdings die Stabilitat nicht
negativ sein, wenn die gesetzlichen Kriterien wirklich eingehalten werden.

Twistlock (Foto Maira van Helvoirt)
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3. BEWAHRTE PRAXISBEISPIELE

Wenn wie unter Punkt 2.1 beschrieben die gesetzlichen
Stabilitatsbestimmungen fiir Binnenschiffe eingehalten werden, kann ein
Schiff sicher an der Schifffahrt teilnehmen. In Ergédnzung zu den
Stabilitatsregeln wurde vom Binnenschifffahrtsgewerbe eine Reihe von
bewdahrten Praxisbeispielen erarbeitet, die die Stabilitdt, das Stauen oder
die Logistikdienstleistungen in der Containerbinnenschifffahrt weiter
verbessern konnen. Die Stabilitat und das Stauen der Ladung auf
Containerschiffen sind sowohl schiffs- als auch reiseabhéngig. Der
Schiffsfuhrer bleibt immer personlich verantwortlich fir die Beladung
und das Stauen.

Die Ublichen Ablaufe beim Laden und Léschen von Schiffen gelten auch fr
Containerschiffe. ~ Angesichts  der  spezifischen = Merkmale  der
Containerladung koénnen die folgenden zuséatzlichen Tipps durchaus
zweckmafig sein. In allen Fallen sind die verbindlichen Vorschriften fir die
Stabilitat einzuhalten und korrekt anzuwenden, um ausreichende Sicherheit
fuir Schiff und Besatzungsmitglieder zu gewahrleisten.
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3.1 BEWAHRTE PRAXISBEISPIELE VOR DER BELADUNG

1. Bei der Vorbereitung der Fahrt muss an folgende Punkte gedacht
werden:

e Informationen (ber die nautischen Gegebenheiten der Fahrt
(Wetter, Gezeiten, Fahrstrecke, usw.);

e Sind Hohen- und Tiefgangsbeschrankungen zu erwarten?

e Stauen der Ladung und Uberpriifung, ob die im Stabilitatsbuch (vgl.
Punkt 2.1.7) definierten Stabilitatskriterien erfillt sind;

e Uberpriifen, ob die Ladung sicher und stabil iibernommen werden
kann;

e Containerlogistik: es empfiehlt sich zu (berprifen, dass unter
Einhaltung der geforderten Stabilitatskriterien eine gute
Dienstleistung angeboten werden kann;

e Die vorgesehene ADN-Gefahrgutkennzeichnung (blaue Kegel)
sollte bei den entsprechenden Containern nicht vergessen werden.

2. Nach Madglichkeit missen die Container auf Schaden oder Lecks
kontrolliert werden und gegebenenfalls ist dies dem Auftraggeber
mitzuteilen.

3. Beim Erstellen des Stauplans beriicksichtigt der Schiffsfiihrer die
Positionierung von Reefern. Bei einem Reefer muss die Kilhlkette gewahrt
bleiben und daher ist es oft notwendig, diese an das Bordstromnetz
anzuschlieRen.

4. Wenn Container mit Gefahrgut geladen werden, ist es wichtig (und
verbindlich vorgeschrieben!), ihren genauen Standort im Stauplan zu
kennen. In Notsituationen (Havarie) kann schneller festgestellt werden, ob
diese Container beschéadigt sind.
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5. Aus logistischen Griinden werden Schiffe jedoch haufig in ,vertikalen
Blocken*  beladen. Dabei werden die Container je nach
Bestimmungsterminal in einer Reihe auf verschiedenen Lagen in die Hohe
gestapelt. Bei der Verteilung der Blocke in dieser Weise muss kontrolliert
werden, ob die geltenden Stabilitéatsvorschriften eingehalten werden!
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3.2 BEWAHRTE PRAXISBEISPIELE WAHREND DES LADENS
3.2.1 Bewahrte Praxisbeispiele fir Stabilitat

6. Die Stabilitit wird durch einen tiefliegenden Schwerpunkt verbessert
und umgekehrt durch einen hochliegenden Schwerpunkt verschlechtert.
Daher sind die schwersten Container soweit wie méglich unten im Schiff zu
positionieren und die leichten weiter oben.

7. Die Rollzeit des Schiffes hangt unmittelbar mit der Stabilitit des

Schiffes zusammen, bei erhéhter Stabilitat verringert sich die Rollzeit
entsprechend.

3.2.1.1 Kommunikation zwischen Terminal und Schiffsfiihrer

8. Der Schiffsfihrer gibt die Reihenfolge der Beladung auf Basis des von
ihm vorab erstellen Stauplans vor. Der Stauer muss sich verbindlich an
diesen Stauplan halten. Sollte dies aus sehr auRergewdhnlichen Griinden
nicht moglich sein und muss vom Stauplan abgewichen werden, kénnen
unbeabsichtigt die Grenzen der Stabilitat erreicht werden. Dann kann das
Stauen ,Lage fir Lage" einen Ausweg bieten. Dabei wird lagenweise das
Schiff beladen und die Gewichte werden ebenfalls lagenweise in die
Stabilitatsberechnung eingegeben. Bei jeder Lage kann so eine
Berechnung zur Uberpriifung der Stabilitit vorgenommen werden. Der
Ladevorgang kann rechtzeitig eingestellt werden, wenn das Risiko bestehen
sollte, dass die Stabilitéatsgrenze erreicht wird.

9. Der Schiffsfiihrer erteilt dem Terminal vor dem Beladen geeignete
Beladungsanweisungen. Der Schiffsfiihrer ist fir sein Schiff verantwortlich
und bestimmt, wie es beladen wird. Der Schiffsfuihrer ist bestrebt, einfach
und effizient auf dem Schiff zu stauen. Das Personal in den Terminals muss
beim Laden und Loéschen der Container den Anweisungen des
Schiffsfihrers Folge leisten, damit die Sicherheit jederzeit gewahrleistet ist.
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3.2.1.2 Containergewicht

10. Die Angabe von richtigen Containergewichten bleibt fiir das Gewerbe
eine wichtige Aufgabe. Das verifizierte Bruttogewicht VGM (Verified Gross
Mass (siehe Punkt 5 Einfihrung der Verpflichtung zum Wiegen der
Container, die an Bord eines Seeschiffs geladen werden, und Auswirkung
auf die Binnenschifffahrt) wird hoffentlich einen positiven Beitrag hierzu
leisten. Der Schiffsfuhrer muss sich vergewissern, dass ihm das
Bruttogewicht jedes einzelnen Containers zur Verfugung steht, damit er die
Stabilitatsberechnung durchfiihren kann.

11. Wenn der Schiffsfiilhrer beim Beladen einen erheblichen Gewichts-
unterschied des Containers gegeniber dem angekiindigten Gewicht
feststellt, muss er den Container ablehnen. Falls sich Zweifel an der
Stabilitat ergeben, dann missen Container am Terminal zuriickgelassen
werden! Haufig werden Risiken eingegangen, weil Dritte Druck ausiben.
Der Schiffsfiihrer sollte sich dagegen verwehren, denn er tragt letztendlich
die Gesamtverantwortung!

12. Zur Einschatzung einer eventuellen erheblichen Differenz zwischen
dem tatsachlich geladenen Gesamtgewicht und dem erwarteten
theoretischen Gewicht, kann der Schiffsfiihrer folgenden Vergleich
anstellen:

e Summe des Gewichts aller Container an Bord aufgrund der
Angaben, die vom Terminal Gbermittelt wurden

o tatsachlich geladenes Gewicht. Das tatsachlich geladene Gewicht
kann durch Messen des Tiefgangs des Schiffes ermittelt werden.
Anhand des Eichscheins lasst sich je nach Tiefgang das Gewicht
der Ladung an Bord feststellen.

25



26 | Stabilitatsleitfaden fur den Containertransport in der Binnenschifffahrt

13. Wenn am Gesamtgewicht der Container Zweifel bestehen, wird
empfohlen, eine Stabilitdétsberechnung durchzufihren und dabei das
vermutete zusatzliche Gewicht zur hdchsten Lage zu addieren.

Abweichendes Gewicht (zuséatzliches Gewicht)

L]
., o L)
Peny S0 Laen
LT

3.2.1.3 Stabilitatsberechnung

14. Ein Stauprogramm mit integrierter Stabilitatsberechnung vereinfacht
das Stauen erheblich und ist &uferst ratsam. Es muss ein fur das Schiff
geeignetes voreingestelltes Stauprogramm sein. Von Kalkulationstabellen
aus Birokommunikationssoftware wird ausdricklich abgeraten, weil das
Risiko besteht, dass die Berechnungsformeln ohne Absicht verandert oder
geldscht werden koénnten.

15. Wenn man ein Stauprogramm von einem Schwesterschiff verwendet,
spart man an der falschen Stelle. Vergleichbare Schiffe kbnnen in mehreren
Punkten (z.B. bei der Tankaufteilung) derart voneinander abweichen, dass
die Stabilitatsdaten nicht miteinander vergleichbar sind.
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16. Bei Inbetriebnahme des Stauprogramms prift der Schiffsfihrer mit
dem verantwortlichen Techniker, ob fir die Erstellung des Stauplans die
richtigen Daten verwendet werden, indem der Schiffsfiihrer eine manuelle
Berechnung und einen Vergleich mit dem Stauprogramm vornimmt.

17. Bei einer manuellen Berechnung muss die richtige Tabelle aus dem
Stabilitatsbuch (vgl. Punkt 2.1.7) verwendet werden.

e Sobald mindestens ein ,High-Cube“-Container (HC-Container - vgl.
Glossar) geladen wird, muss fir alle Container die High-Cube-
Tabelle verwendet werden.

e Container gelten nur auf Zellschiffen als ,fixiert®, in allen anderen
Fallen ist keine Rede von ,festen“ Containern, daher muss die
Tabelle fur ,lose“ Container verwendet werden.

e Sobald mindestens ein ADN-Container geladen wird, muss fiir alle
Container die ADN-Tabelle verwendet werden.
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3.2.2 Bewadhrte Praxisbeispiele fur Stabilitdit, die besondere
Aufmerksamkeit verdienen

18. Frei bewegliche Wassermassen in einem Schiff wirken sich nachteilig
auf die Stabilitat aus. Als besonders tiickisch kann sich das Regenwasser
erweisen. Kontrollieren Sie vor der Beladung und vor Fahrtantritt
regelmaRig, ob Wasser im Schiff steht. In bestimmten Fallen ist es ratsam,
auch die Verbindungsleitungen (cross-overs) von Schiffsdiesel- und
Trinkwassertanks zu schliel3en.

19. Zudem dirfen méglichst keine groRen freien Flissigkeitsoberflachen
an Bord vorhanden sein. Falls Ballast erforderlich ist, muss immer das
Breitentragheitsmoment der freien Flissigkeitsoberflache berlcksichtigt
werden. Ballasttanks muissen vollstandig leer oder ganz befillt sein,
insbesondere dann, wenn es sich um von Seitenwand zu Seitenwand
durchgehende Ballasttanks handelt. Dies gilt es aufgrund des krangenden
Moments der freien Oberflachen und mdglicher Schlagseite zu beachten.

e Falls Ballast notwendig ist, muss er vor der Beladung
aufgenommen werden.

o Fillen Sie Ballasttanks nie, wenn die Stabilitat des Schiffs gering
oder das Schiff Uber die Stabilitdtsgrenzen beladen ist. Bei der
Aufnahme von Ballastwasser verschlechtert sich die Stabilitat
erheblich!

20. Beriicksichtigen Sie die Wettervorhersagen, einschlielich zum Wind,
der eine Rolle spielt. Erforderlichenfalls sind beim Beladen die
entsprechenden Vorhersagen zu bericksichtigen.

TARNTAN WAD
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21. Containerschiffe lassen manchmal viel Platz zwischen den geladenen
Containerreihen. Beispielsweise gilt das fur Schiffe, die ganz knapp nicht
drei Reihen nebeneinander aufnehmen kénnen. Beachten Sie jedoch bitte,
dass wenn ein zu groRBer Zwischenraum entsteht, die Container sich bei
Krangung, StélRen oder ZusammenstoRen verschieben kdnnen. Sorgen Sie
erforderlichenfalls dafiir, dass kein Abstand zwischen den Containern
vorhanden ist.

22. Kontrollieren Sie vor Beginn des Ladevorgangs die Ladeliste auf die
Containertypen und berlcksichtigen Sie die spezifischen Anforderungen
von Containertypen, die vom Standardcontainer abweichen. So wie z.B.:

e High-Cube-Container sind 30 cm héher,

e Super-High-Cube Container sind 60 cm hoher;

e 45 Ful3 Paletten Breite Container sind 6 cm breiter;

e 20 Ful3 Tankcontainer sind manchmal 10 cm niedriger;
o diverse Zwischenmalf3e wie 23 Ful3, 25 Fuf3, 30 Fufl3;

e Reefers bendtigen eine Bellftung und manchmal einen
Stromanschluss.

3.3 BEWAHRTE PRAXISBEISPIELE WAHREND DER FAHRT

23. Der Schiffsfilhrer passt das Fahrverhalten dem Beladungszustand an,
vor allem beim Fahren und Wenden aus stillen oder ruhigen in frei flieRende
Gewasser, bei (Quer)stromungen und starken (Seiten)winden.

24. Wasser auf den Gangborden ist zu vermeiden. Groftenteils Uberflutete
Gangborde kdnnen ein zusatzlicher Faktor sein, der das aufrichtende
Moment verschlechtert.
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3.4 BEWAHRTE PRAXISBEISPIELE BEIM STAUEN

25. Der Schiffsfiihrer kontrolliert, ob die Container in Ubereinstimmung mit
dem Stauplan positioniert werden, und zwar sowohl am richtigen Ort als
auch auf die richtige Art und Weise. Der Container muss mit den Ecken
(corner castings) auf den Ecken des darunter liegenden Containers stehen.

26. Gestapelte leere Container in der Mitte des Laderaums kdnnen leicht
umstirzen. Versuchen Sie ein Feld komplett zu stauen oder positionieren
Sie die Container an der Seitenwand.

27. Verwenden Sie solides und zuverlassiges Staumaterial.

3.5 ERGANZENDE BEWAHRTE PRAXISBEISPIELE

28. Die Ubermittlung der richtigen Fixpunkthéhe nach der Beladung an lhr
Personal ist fur die Sicherheit wahrend der Fahrt wichtig, um Unfélle im
Zusammenhang mit der lichten H6he von Briicken zu vermeiden.

29. Eine gute Markierung der Containerfelder vermeidet Verwechslungen
beim Laden und Ldschen, so konnen Streifen an den Innen- und
AuBenseiten der Lukensillen, Nummern an den Innen- und Auf3enseiten
der Lukensillen und evtl. Streifen / Kreuze und Nummerierungen auf dem
Schiffsboden angebracht werden.

30. Stellen Sie keine 20-Ful3-Container auf 40-Fuf3-Container. Die 20-Ful3-
Container konnen die 40-FuR-Container beschadigen, weil diese keine
Verstarkung in der Mitte des Containers aufweisen.

31. Flat rack- oder Open Top-Container mit Sonderladung missen zum
Zeitpunkt des Loschens gut erreichbar sein, so dass die Hafenarbeiter
diese erreichen kénnen, um sie evtl. mit Hilfe von Ketten-Spezialgeschirr
entladen zu kénnen.
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4. BERUFLICHE WEITER- UND
FORTBILDUNG

Eine gute Erstausbildung und eine umfassende Weiterbildung sind von
grolRer Bedeutung. Es ist sogar wahrscheinlich, dass ein guter
Kenntnisstand bei den Besatzungsmitgliedern einen grof3eren Beitrag als
andere nur schwer vom Schiffsfiihrer zu beeinflussende Faktoren zur
Sicherheit leistet (wie z.B. korrekte Containergewichte).

Ab dem 1. Januar 2015 wurde das Thema der Stabilitat schrittweise in das
Ausbildungsprogramm des ADN-Grundkurses eingeflhrt.

Es wird geraten, eine regelméaRige berufliche Weiter- und Fortbildung (d.h.
wahrend des gesamten Berufslebens) in die Risikobewertung aufzunehmen
und diese zum festen Bestandteil des Qualitatssystems an Bord zu
machen.

Fur eine regelmafige Weiter- und Fortbildung sprechen mehrere Faktoren,
da die Frage der Stabilitit komplex ist. Wenn neue Instrumente an Bord
eines Schiffs eingebaut werden, muss der Schiffsfihrer diese bedienen
kénnen und ihre Einsatzmdglichkeiten kennen, um klassische Fehler zu
vermeiden.

Folgendes ist in Anwesenheit des Installateurs zu tberprifen:
o die Stabilitdtsberechnung,
¢ die Verwendung der richtigen Tabellen im Stauprogramm,

e die ordnungsgemafle Anwendung des Korrekturwerts fur freie
Flissigkeitsoberflachen.

Die Weiterbildung bietet auch Gelegenheit, die Kenntnisse Uber die
verordnungsrechtlichen Bestimmungen zu vertiefen und auf den neuesten
Stand zu bringen.
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5. EINFUHRUNG DER VERPFLICHTUNG ZUM
WIEGEN DER CONTAINER, DIE AN BORD
EINES SEESCHIFFS GELADEN WERDEN,

UND AUSWIRKUNG AUF DIE
BINNENSCHIFFFAHRT

Die Bedeutung von korrekt angegebenen Containergewichten liegt auf der
Hand. Denn fehlerhafte Containergewichte flihren definitionsgemal zu
falschen Stauplanen. Mit der Einfihrung der Verpflichtung zum Wiegen der
Container nimmt die Genauigkeit der Containergewichte zu.

Seit dem 1. Juli 2016 durfen Container erst an Bord eines Seeschiffes
geladen werden, wenn ihr Gewicht auf zertifizierte Weise ermittelt wurde.
Dieses Gewicht wird verifiziertes Bruttogewicht (Verified Gross Mass -
VGM) genannt.

Die IMO (International Maritime Organization) hat zwei Methoden zur
Bestimmung des VGM genehmigt:

a) entweder wird mit einer geeichten Waage gewogen,

b) oder das Gewicht wird anhand einer =zertifizierten Methode
berechnet.

Die Zusténdigkeit hierfur liegt in erster Linie beim Befrachter. In der Praxis
beauftragt der Befrachter haufig einen Logistikdienstleister (z.B. das
Inlandterminal) mit der Feststellung des Gewichts.

Im ldealfall sollte das geprifte Bruttogewicht (VGM) bereits ermittelt sein,
bevor der Container im Hinterland auf ein Binnenschiff geladen wird.
Jedoch muss dieses Gewicht erst vor der Beladung auf ein Seeschiff
verbindlich festgestellt werden. Ein Befrachter kdnnte daher grundsétzlich
den Container auch erst am Tiefseeterminal wiegen lassen. Aufgrund
dessen kann das Fehlen des VGM nicht als Grund angefihrt werden, um
einen Container abzulehnen.
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Auch mit geeichten Geraten lasst sich das Gewicht nicht mit 100%iger
Genauigkeit bestimmen. Aus diesem Grund raumen die Mitgliedstaaten der
IMO jeweils eine bestimmte Genauigkeitsmarge ein, die allerdings nicht
Uberall gleich ist. Der Schiffsfiihrer ist weder verpflichtet noch in der Lage,
das VGM zu uberprifen und kann grundséatzlich davon ausgehen, dass die
Ubermittelten Daten richtig sind. Wenn er allerdings konkret feststellt, dass
das tatséchliche Gewicht von dem Ubermittelten VGM abweicht, muss er
nattrlich ablehnen, dass der Container an Bord des Schiffes geladen wird.

Die Verfligbarkeit der richtigen Gewichtsangaben wird sich erst dann positiv
auf die Binnenschifffahrt auswirken, wenn die korrekten Gewichte bei den
unterschiedlichen Akteuren in der Logistikkette jeweils auch korrekt in die
Informationssysteme aufgenommen werden. Dazu sind organisatorische
bzw. verfahrensmafige Anpassungen erforderlich. Zwischenzeitlich wurde
eine neue EDI (Electronic Data Interchange)-Nachricht (die so genannte
VERMAS-Nachricht) entwickelt, und andere bisherige EDI-Nachrichten (wie
COPRAR-Load) wurden geéndert, damit die Containergewichtsangaben auf
elektronischem Weg zwischen den verschiedenen Parteien ausgetauscht
werden kdnnen.

Auch wenn die Verpflichtung zur verifizierten Bruttogewichtsermittiung im
Prinzip einen positiven Beitrag zur Sicherheit in der Binnenschifffahrt leistet,
muss sich noch erweisen, ob sich dadurch auch positive Auswirkungen fur
die Binnenschifffahrt ergeben.
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6. ZUKUNFTIGE ENTWICKLUNGEN
IM CONTAINERTRANSPORT

6.1 ELEKTRONISCHER DATENAUSTAUSCH

In den nachsten Jahren wird der elektronische Datenaustausch zwischen
Flottenmanager, Terminal und Schiff weiter zunehmen. Inzwischen sind
einige Pilotprojekte in Angriff genommen worden, bei denen die EDI-
Nachrichten BAPLIE (Schiffsplan) und MOVIN (Stauanweisungen)
verwendet werden. Diese EDI-Nachrichten werden automatisch in das
Terminal-System eingelesen und fohren zu einem effizienteren
Betriebsablauf. Fur den Schiffsfihrer ist von Vorteil, dass er nach der
Beladung seines Schiffes ein endguiltiges BAPLIE vom Terminal erhalt und
somit einen genauen Uberblick iiber die Standorte der einzelnen geladenen
Container erhdlt. Die Stauprogramme wurden bereits angepasst und sind
daher in der Lage, die EDI-Nachrichten zu verarbeiten.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass BAPLIE und MOVIN die
Terminals und die Binnenschifffahrt in die Lage versetzt, Schiffe effizient
und anhand eines detaillierten Stauplans zu beladen.

Der oben genannte Dokumentenaustausch Uber die EDI-Nachrichten ist
nicht identisch mit dem elektronischen Datenaustausch uber die Software
BICS im Rahmen der Meldepflicht auf dem Rhein. Die Einhaltung der
Meldepflicht nach § 12.01 der RheinSchPV Uber BICS wird weiterhin tUber
die Stauprogramme mdglich bleiben. Daher wird sich kaum etwas an der
Arbeitsweise des Schiffsfuhrers andern.
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6.2 QUALITATSSYSTEME

In der Tankschifffahrt sind Qualitéatssysteme wie EBIS schon seit geraumer
Zeit an der Tagesordnung, aber das gilt nicht im gleichen MaRe fur die
Containerbinnenschifffahrt. Daher wird von einigen Marktteiinehmern
derzeit ein vom Gewerbe initiiertes und von ihr unterstitztes integrales
Qualitatssystem entwickelt. Die Schiffe werden hier nicht nur anhand der
Kriterien wie Wartungszustand, Umweltleistung, Zertifizierung und
Besatzungsvorschriften beurteilt, es wird auch ausdriicklich geprift, ob
Verfahren, Anweisungen sowie Sicherheits- und Qualitatsmanagement-
systeme vorhanden sind.

Eine Risikobewertung, bei der das spezifische Stabilitatsrisiko ermittelt wird,
soll dabei auch bertcksichtigt werden. Auf der Grundlage der
Risikobewertung kénnen angemessene Malnahmen in die
Standardschiffsverfahren aufgenommen werden. Auch die Frequenz, der
Inhalt und das Niveau der beruflichen Aus- und Weiterbildung der
Besatzungsmitglieder missen hier aufgenommen werden.
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8. GLOSSAR

Tote Werke /
Wasserlinie
Lebende Werke /:
|
1
| Schnitt des Schiffes | :
| |
| | :
| |
i 1
i 1
: Form der
-— ..
Wasserlinie

Draufsicht auf das Schiff

ADN-Container

EDI - Electronic
data Interchange

HC-Container (High
Cube)

Nettogewicht /
Bruttogewicht

Ein ADN-Container ist mit gefahrlichen Gutern im
Sinne des ADN-Ubereinkommens (vgl.
Bibliografie) beladen.

Beim elektronischen Datenaustausch (electronic
data interchange - EDI) werden Geschaftsdaten
in einem elektronischen Standardformat zwischen
Geschaftspartnern direkt von einem Rechner zum
anderen ubertragen.

Das Gewicht ist eine nach unten gerichtete Kraft,
die auf einen der Schwerkraft unterliegenden
Gegenstand ausgelbt wird.

Ein Container hat die folgenden &ulReren
Standardabmessungen: Lange 20 Fuf3 (6,058 m)
oder 40 Ful’ (12,192 m), Breite 8 Fuf (2,438 m)
und Hohe 8,5 Ful? (2,591 m). Die Hohe eines HC-
Containers betrégt 9 Ful? (2,743 m) oder 9,5 Ful}
(2,896 m).

Bruttogewicht = Nettogewicht + Leergewicht des
Containers.
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Stauprogramm /
Ladungsrechner

Wasserlinie

Die Rollzeit ist die Zeit zwischen zwei
Momenten, in denen sich das Schiff in
demselben Zustand befindet.

Ein Ladungsrechner besteht aus einem

Computer (Hardware) und einem digitalen

Programm (Software), mit denen sichergestellt

werden kann, dass in allen Fallen des

Aufnehmens von Ballast oder von Ladung:

- die zulassigen Hochstwerte in Bezug auf die
Langsfestigkeit und den Tiefgang nicht
uberschritten werden; und

- die Stabilitaét des Schiffs den Vorschriften
entspricht, die auf dieses Schiff zur
Anwendung kommen. Hierzu muss die
Stabilitat im unbeschadigten Zustand und
nach einer Havarie berechnet werden.

Die Software muss, um sinnvolle Ergebnisse zu

erzeugen, mit bestimmten schiffsspezifischen

Daten voreingestellt werden (Lage des

Schwerpunkts, Form des Schiffskorpers,

Unterteilung, usw.)

Das Stauprogramm wird zudem haufig mit einer

Software zur Unterstitzung bei der Erstellung

des Stauplans kombiniert.

Die Schnittstelle des Schiffskorpers mit dem

Wasser. Sie ist horizontal.
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KONTAKTE

AQUAPOL
www.aguapol-police.com

EBU

Vasteland 78

NL-3011 BN Rotterdam
Niederlande
www.ebu-uenf.org

ESO

Sint-Anna Business & Seminar Center
Sint Annadreef 68B

B-1020 Bruxelles

Belgien

WWW.ES0-0€eb.org

ZKR

Palais du Rhin

2 place de la République
F-67000 Strasbourg
Frankreich

www.ccr-zkr.org

Ausgabe Mai 2017


http://www.aquapol-police.com/
http://www.ebu-uenf.org/
http://www.eso-oeb.org/
http://www.ccr-zkr.org/

DIE SIEBEN GOLDENEN REGELN
ZUR GEWAHRLEISTUNG DER STABILITAT
EINES CONTAINERSCHIFFS

Die verbindlichen Vorschriften fir die Stabilitat sind
einzuhalten und korrekt anzuwenden.

Erteilen Sie dem Personal am Terminal Ladeanweisungen,
um zu gewahrleisten, dass das Schiff gemalR dem
Stauplan geladen wird.

Positionieren Sie schwere Container unten im Laderaum
und leere Container auf den obersten Lagen.

Ballasttanks muissen entweder vollstandig befillt oder
komplett leer sein.

Wenn ein Schiff nach dem Laden nicht stabil ist, soll nicht
versucht werden, es stabil zu machen, indem bestimmte
Ballasttanks mit Wasser gefllt werden.

Wenn ein Stauprogramm zur Prifung der Stabilitat
verwendet wird, muss dieses Programm fir das Schiff
speziell parametriert werden.

Eine Stabilitatsberechnung und die Erstellung eines
guten Stauplans kosten weniger Zeit und Geld als die
Hebung und Bergung eines gesunkenen Schiffs.
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