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|V 2003/25/EF

BILAG1
SARLIGE STABILITETSKRAYV TIL RO-RO-PASSAGERSKIBE
jf. artikel 6

W 2023/946 artikel 1.11 og bilag I,
nr. 1, litraa

AFSNIT A

W 2023/946 artikel 1.11 og bilag I,
nr. 1, litra b (tilpasset)

Med henblik pa X>dette<X] afsnit skal henvisninger til regler i SOLAS-konventionen betragtes
som henvisninger til disse regler som anvendt i henhold til SOLAS 90.

W 2023/946 artikel 1.11 og bilag I,
nr. 1, litra c (tilpasset)

1.2. Foruden kravene i X> SOLAS <X] regel 1I-1/B/8 vedrerende vandtaet inddeling og
stabilitet 1 beskadiget tilstand skal kravene 1 dette afsnit veere opfyldt

‘ W 2003/25/EF (tilpasset)

1.1. Bestemmelserne i 3> SOLAS <Xl regel 11-1/B/8.2.3 skal opfyldes, idet der tages hojde
for effekten af en hypotetisk mangde havvand, som antages at vere akkumuleret pa
det forste dek over konstruktionsvandlinjen for ro-ro-lastrum eller speciallastrum,
som defineret i regel 1I-2/3, og som antages at vaere skadet ("det skadede ro-ro-daek").
Det er ikke nedvendigt at opfylde de andre krav i X> SOLAS <XI regel 11-1/B/8 ved
anvendelsen af stabilitetsstandarden [X> fastsat <X] i dette bilag. Den mangde
havvand, som antages at blive akkumuleret, skal beregnes pa basis af et vandspejl med
en fast hgjde over:

a)  det laveste punkt af dekkets kant 1 det skadede rum pa ro-ro-daekket, eller

b) [DX>den stille havoverflade ved alle kraengnings- og trimvinkler<Xl nar daekkets
kant i det skadede rum er nedsanket,

som folger:
0,5 m, hvis restfribordet er 0,3 m eller mindre

0,0 m, hvis restfribordet er 2,0 m eller mere,
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1.2.

1.3.

1.4.

L.5.

1.6.

2.1.

2.2.

mellemliggende verdier skal beregnes ved linear interpolation, hvis restfribordet er
0,3 m eller mere, men mindre end 2,0 m,

hvor restfribordet 1 det aktuelle skadestilfelde er minimumsafstanden mellem det
beskadigede ro-ro-deek og den endelige vandlinje ved skadestedet, idet der ikke skal
tages hensyn til effekten af den mangde vand, der er akkumuleret pa det skadede ro-
ro-deek.

Hvor et hgjeffektivt lensesystem er installeret, kan flagstatens administration tillade
en reduktion af den anvendte hgjde af vandoverfladen.

For skibe med geografisk begraensede fartsomrader kan flagstatens administration
acceptere en reduktion af den anvendte hejde af vandoverfladen, som bestemt i
overensstemmelse med punkt 1.1, ved at erstatte denne hegjde med folgende:

1.3.1.0,0 m, hvis den signifikante belgehgjde, som er fastlagt for det pageeldende
omrade, er 1,5 m eller mindre

1.3.2.veerdien, der er bestemt i overensstemmelse med punkt 1.1, hvis den signifikante
boelgehojde, som er fastlagt for det pageldende omrade, er 4,0 m eller derover

1.3.3. mellemliggende verdier skal beregnes ved lineer interpolation, hvis den
signifikante belgehejde som er fastlagt for det pageldende omréde, er 1,5 m eller
mere, men mindre end 4,0 m

under forudsatning af, at folgende betingelser er opfyldt:

1.3.4.Flagstatens administration finder det godtgjort, at den pageldende signifikante
boelgehojde, ikke overskrides med en sandsynlighed pa mere end 10 %.

1.3.5.Fartsomréadet og, hvis aktuelt, den del af aret, for hvilken en bestemt vardi af
belgehojden er fastlagt, er indfert i certifikaterne.

Som et alternativ til kravene i punkt 1.1 eller 1.3 kan flagstatens administration undtage
for opfyldelse af disse krav og acceptere dokumentation fra modelforseg, der er
foretaget for det enkelte skib efter metoden 1 tilleegget og viser, at skibet ikke vil keentre
med en antaget skadesudstraekning som angivet i > SOLAS <XI regel 1I-1/B/8.4 pa
den vearste placering i henhold til punkt 1.1 i1 en uregelmassig setilstand, og

der skal 1 skibets certifikater indferes en reference til godkendelsen af resultaterne fra
modelforsgget som en &kvivalens til opfyldelse af kravene 1 punkt 1.1 eller 1.3 samt
vardien af den signifikante belgehgjde, der er anvendt ved modelforsagene.

Den information, som skal gives til skibets forer 1 overensstemmelse med
X> SOLAS <Xl regel 11-1/B/8.7.1 og 11-1/B/8.7.2, og som er udarbejdet for at opfylde
X> SOLAS <X regel 11-1/B/8.2.3 til 1I-1/B/8.2.3.4, skal opfyldes uendret for ro-ro-
passagerskibe, som godkendes 1 overensstemmelse med narverende krav.

B> Med henblik pa <XI at kunne bedemme effekten af det volumen af antaget
akkumuleret sgvand pé det skadede ro-ro-deek, som angivet i punkt 1, skal de folgende
bestemmelser gelde:

Et tveerskibs- eller langskibsskot skal betragtes som intakt, hvis alle dele af det ligger
inden for de lodrette flader pa begge sider af 1/5 skibet, beliggende med en afstand fra
yderklaedningen lig med af skibets bredde, som defineret i X> SOLAS <XI regel 1I-1/2
og malt vinkelret pa centerlinjen ved den dybeste inddelingslastelinje.

I de tilfeelde, hvor skibets skrog konstruktionsmassigt er gjort bredere pa en vis del for
at kunne opfylde bestemmelserne i1 dette bilag, anvendes den resulterende forggelse af
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vaerdien af 1/5 af bredden, dog ikke ved bestemmelse af placeringen af de eksisterende
skotgennemforinger, rersystemer etc., som var accepterede inden foreggelsen af
bredden.

2.3.

W 2005/12/EF artikel 1.1 litra a
(tilpasset)

Vandtatheden af tveerskibs- og langskibsskotter,som tages 1 betragtning som effektive
til at begraense det antagne akkumulerede sgvand i det pageldende rum pa det skadede
ro-ro-de&k, skal vurderes sammen med det anvendte lensesystem og skal kunne modsta
det hydrostatiske tryk i overensstemmelse med resultaterne af skadesberegningerne.
Sadanne skotter skal vaere mindst 4 m hgje, medmindre vandhgjden er mindre end 0,5
m. | sédanne tilfelde kan hejden af skotterne beregnes i overensstemmelse med
folgende:

Bh = 8hw
hvor: hvor Bh er skothgjden, og hw er vandhejden.

Minimumshgjden pa skottet D> skal<Xl] i intet tilfaelde vaere mindre end 2,2 m. Hvor
det drejer sig om et skib med haengedzk for biler, skal minimumshejden pa skottet dog
ikke veere mindre end hgjden til undersiden af heengedakket, nér det er i nedsanket
position.

2.4.

2.5.

2.6.

|V 2003/25/EF

Nér det drejer sig om specielle arrangementer som hengedeak i fuld bredde og brede
sidecasinger, kan andre skothgjder accepteres pa basis af detaljerede modelforsog.

Effekten af det antagne akkumulerede volumen af sevand behaver ikke at blive taget
i betragtning for noget rum pé det skadede ro-ro-daek, under forudsaztning af, at et
saddant rum er forsynet med jevnt fordelte leenseporte langs siderne af rummet, pa hver
side af dekket. Disse skal opfylde felgende:

251.A>031

hvor A er det totale areal af laenseporte pa hver side af dekket i m? og 1 er
leengden af rummet i meter

2.5.2. skibet skal have et restfribord pa mindst 1,0 m i verste skadeskondition, uden at
effekten af det antagne akkumulerede volumen af vand pé det skadede ro-ro-daek
tages 1 betragtning

2.5.3. sadanne lenseporte skal vere anbragt inden for en hgjde af 0,6 m over det
skadede ro-ro-dek, og den nedre kant af leenseportene ma ikke vare mere end 2
cm over det skadede ro-ro-dek

2.5.4. sadanne lenseporte skal have lukkeanordninger eller klapper til forhindring af
vandindtrengning pé ro-ro-daekket, samtidig med at de skal tillade, at vand, som
kan samle sig pa ro-ro-dekket, dreenes vek.

Nér et skot over ro-ro-dekket antages at vare skadet, skal begge rummene, som
granser op til skottet, anses for at vaere vandfyldt op til samme vandniveauhgjde som
beregnet i punkt 1.1 eller 1.3.
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3. Som signifikante belgehgjder benyttes belgehojderne pd de kort eller lister over

havomréader, som medlemsstat

erne har udarbejdet i medfer af direktivets artikel 5.

W 2023/946 artikel 1.11 og bilag I,
nr. 1, litra d

3.1. For skibe, der kun skal sejle i en kortere periode i den i artikel 8 anvendte betydning,
aftaler havnestaterne langs ruten den signifikante belgehojde, der finder anvendelse.

|V 2003/25/EF

4. Modelforsag afvikles i overensstemmelse med tillegget.

AFSNIT B
Kravene i SOLAS 2020, kapitel II-1, d

WV 2023/946 artikel 1.11 og bilag I,
nr. 1, litra e

el B, skal vare opfyldt. Uanset SOLAS 2020, regel I1-

1/B/6.2.3, bestemmes det pdkraevede inddelingsindeks (R) som folger:

Personer om bord (N)

Inddelingsindeks (R)

N <1000

R=0,000088 * N +0,7488

1000<sN<1350

R=0,0369 *In (N +89,048) +0,579

hvor:

samlet antal personer om bord.
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W 2005/12/EF artikel 1.1 litra b og
bilag I (tilpasset)

Tilleeg

METODE FOR AFVIKLING AF MODELFORSOG
1. Milszetninger

Denne reviderede metode for afvikling af modelforseg er en revision af den metode, der er
beskrevet i tillagget til bilaget til resolution 14 fra X>SOLAS<XI] 1995-konferencen. Siden
Stockholm-aftalen trddte i kraft, er der udfert en raekke modelforseg ifelge den metode, der
hidtil har veret geldende. Under forsegene har man fundet frem til, at metoden kan forbedres
pé en reekke punkter. Denne X reviderede <X] metode for afvikling af modelforseg indeholder
disse forbedringer og skulle sammen med de tilherende retningslinjer give en mere robust
metode til vurdering af et skadet ro-ro-passagerskibs overlevelsesevne i1 segang. Ved
modelforseggene, der er foreskrevet i afsnit A, punkt 1.4, skal skibet kunne modsta en setilstand,
som defineret i punkt 4, DX nar <X] de veerst teenkelige skadesforhold tages i betragtning.

2. Definitioner

LBP | er lengden mellem perpendikularerne

HS er den signifikante balgehgjde

B er skibets storste bredde pa spant

TP er peakperioden

TZ er nulopkrydsningsperioden

3. Skibsmodel

3.1. Modellen skal vaere en kopi af det aktuelle skib, bade med hensyn til den ydre form og
det indvendige arrangement — dette geelder iser alle beskadigede omrader, som har
indflydelse pa vandfyldningen og vandets beveagelser. Intakt dybgang, trim,
kreengning og det hejst tilladte operationelle tyngdepunkt KG svarende til det varst
tenkelige skadestilfelde skal benyttes. Endvidere skal de tilfeelde, der undersages,
reprasentere de(t) vaerst tankelige skadestilfelde, som defineret i X>SOLAS<X] regel
II-1/ 8.2.3.2 med hensyn til det samlede areal under den positive GZ-kurve, og
centerlinjen for skadesidbningen skal vare inden for folgende omréde:

3.1.1.+ 35 % LBP fra midtskibs

3.1.2.der DO pékreves<Xl et supplerende forseg for verst tenkelige tilfeelde inden for
+ 10 % LBP fra midtskibs, hvis skadetilfeldet 1 punkt 3.1 ligger uden for + 10
% Lgp fra midtskibs.

3.2. Modellen skal veere i overensstemmelse med folgende B> krav <X :

3.2.1.LBP skal vere mindst 3 meter, dog sdledes at mélestoksforholdet er mindst 1:40,
og den lodrette hegjde skal vere pa mindst tre gange standardhejden af
overbygninger over skotdekket (fribordsdaekket)
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3.3.

3.2.2.skrogtykkelsen 1 vandfyldte rum ma hejst veere 4 mm

3.2.3.1 bade ubeskadiget og beskadiget stand skal modellen stemme overens med de
korrekte deplacements- og dybgangsmarker (TA, TM, TF, bagbord og styrbord)
inden for en tolerance pa hejst + 2 mm. Dybgangsmarker for og agter skal
anbringes sa nar ved FP og AP som praktisk muligt

3.2.4.alle skadede rum og rum pa ro-ro-dekket skal vaere opbygget med den korrekte
arealmaessige og volumenmassige permeabilitet (faktiske vardier og fordeling),
saledes at massen og massefordelingen af det indstremmede vand reprasenteres
korrekt

3.2.5.det faktiske skibs karakteristika for bevagelse skal modelleres korrekt, idet der
tages serligt hensyn til tolerancen pa intakt GM og korrekt skalering af
gyrationsradius for rulning og duvning. Begge radier males i luft og skal ligge
mellem 0,35B og 0,4B for rulning og mellem 0,2LOA og 0,25LOA for duvning

3.2.6.vaesentlige konstruktionsdetaljer, saisom vandtatte skotter B> og <X] luftkanaler
over og under skotdaekket, som kan forarsage usymmetrisk vandfyldning, skal,
sd vidt det er praktisk muligt, udferes korrekt i modellen for at kunne
reprasentere den virkelige situation. Ventilations og
krydsfyldningsarrangementer skal have et mindste tvaersnit pa 500 mm2;

3.2.7.formen pé skadesabningen skal vere som folger:

1. trapezoidalt profil med 150 sideh@ldning i forhold til lodret og bredde i
konstruktionsvandlinjen i henhold til Solas-regel 11-1/8.4.1

2. ligebenet trekantsprofil i det vandrette plan med en dybde lig med B/5 i
henhold til Solas-regel 1I-1/8.4.2. Hvis der er sidecasinger inden for B/S,
skal den skadede leengde ved saddanne casinger vere mindst 25 mm

3. uanset bestemmelserne 1 punkt 3.2.7.1 og 3.2.7.2 skal alle rum, der ved
beregning af de(t) varst tenkelige skadestilfelde 1 punkt 3.1 anses for
skadet, vere vandfyldt ved modelforsegene.

Modellen 1 vandfyldt ligevagtstilstand kraenges med yderligere en vinkel, som ville
frembringes af et krengningsmoment Mh = max (Mpass; Mlaunch)-Mwind, dog
sdledes at den endelige kraengningsvinkel ikke bliver mindre end 1o mod skaden.
Mpass, Mlaunch and Mwind er som fastlagt i > SOLAS <X] regel 11-1/8.2.3.4. For
eksisterende X> ro-ro-passagerskibe <XI kan vinklen settes til 1o.

Fremgangsmide ved modelforsoget

Modellen skal udsettes for en langkammet, uregelmessig setilstand defineret ved et
JONSWAP-belgespektrum med en signifikant belgehgjde HS, en forstaerkningsfaktor
v = 3,3 og en peakperiode. HS er den signifikante belgehejde i fartsomradet, som ikke
overskrides med en sandsynlighed pa mere end 10 % p4 arsbasis, dog hojst 4 m.

Det gelder endvidere

4.1.1.at bassinet skal vere sd bredt, at modellen ikke kommer i berering med
bassinkanten eller pa anden méde pévirkes af den; der anbefales en bredde pa
mindst LBP + 2 m

4.1.2.at bassinet skal vare tilstreekkelig dybt til, at belgerne modelleres korrekt, dog
mindst 1 m
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4.2.

4.3.

5.

4.1.3.at der inden forseget skal foretages mélinger pa tre forskellige steder inden for
det omréde, hvor modellen kan drive hen, sdledes at der kan benyttes en
reprasentativ belgerealisering

4.1.4.at den belgesonde, der er tettest pd belgegeneratoren, skal befinde sig pa det
sted, hvor modellen anbringes ved forsegets begyndelse

4.1.5.at variationen i HS og TPskal ligge inden for + 5 % for alle tre steder,

4.1.6.at der under et forseg til godkendelsesformél skal tillades en tolerance pd + 2,5
% for HS, + 2,5 % for TP og = 5 % for TZ i forhold til sonden tattest pa
belgegeneratoren.

Modellen skal kunne drive frit og vere anbragt i en tvaerse (90° i forhold til
sejlretningen) med hullet, der udger skaden, vendt mod belgerne, uden at have noget
permanent fortgjningssystem. For at fastholde en tvaerse pa ca. 900 under forsgget skal
folgende krav begge vaere opfyldt:

4.2.1.liner til at holde sejlretningen, som kun er til mindre justeringer, skal vare
anbragt i centerlinjen mellem bov og agterstavn pa symmetrisk méde, i et niveau
mellem KG's placering og den skadede vandlinje

4.2.2. mélevognen skal kere med samme hastighed som den, modellen faktisk driver
med, idet hastigheden om nedvendigt tilpasses.

Der skal udferes mindst ti forseg. Hvert forseg skal have en sddan varighed, at der
opnés stationar tilstand, dog ikke mindre end 30 minutter regnet i fuldskala.
Forskellige realiseringer af bolgetog skal anvendes ved hvert forseg.

Overlevelseskriterium

Modellen skal betragtes som ikke forlist, hvis en stationzr tilstand er opnéet ved de skiftende
forseg, som er kraevet i henhold til punkt 4.3. Modellen skal anses for kentret, hvis der
forekommer rulningsvinkler pad mere end 300 1 forhold til lodret eller en stabil (gennemsnitlig)
kreengning pa mere end 200 i mere end 3 minutter regnet i fuldskala, ogsa selv om der er opnaet
en stationar tilstand.

6.
6.1.
6.2.

Dokumentation af forseget
Modelforsggsprogrammet skal forhdndsgodkendes af administrationen.

Forseget skal dokumenteres ved hjelp af en rapport og en video eller anden visuel
dokumentation, som indeholder alle relevante oplysninger om modellen og
forsegsresultaterne, som skal godkendes af administrationen. Heri skal mindst indga
dels de til en reprasentativ belgerealisering herende teoretiske og mélte balgespektre
samt belgeelevationsparametre (HS, TP, TZ) ved de tre forskellige placeringer i
bassinet, dels resultaterne af forsegene med modellen i form af tidsserier for
hovedparametrene for den mélte belgeelevation i nerheden af belgegeneratoren og
registrering af modellens rulnings-, s@tnings- og duvningsbevagelser og den
hastighed, den driver med.
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|V 2003/25/EF

BILAG 11
RETNINGSLINJER FOR MEDLEMSSTATERNES ADMINISTRATIONER
jf. artikel 6, stk. 3

DELI
ANVENDELSE

W 2023/946 artikel 1.11 og bilag I,
nr. 2 (tilpasset)

Som anfort 1 direktivets artikel 6, stk. 3, skal medlemsstaternes administrationer benytte disse
retningslinjer, nar de anvender de serlige stabilitetskrav X> fastlagt <X] i bilag I, afsnit A, for
sd vidt som det er praktisk muligt og foreneligt med, hvordan det pagaeldende skib er
konstrueret. Numrene i det folgende henviser til punkterne 1 bilag I, afsnit A.

|\ 2003/25/EF (tilpasset)

Punkt 1

I forste reekke skal alle ro-ro-passagerskibe, der er omhandlet i1 direktivets artikel 3, stk. 1,
opfylde B> SOLAS regel 8 i kapitel 1I-1, del B&X] , sddan som de anvendes for alle
passagerskibe, der er bygget den 29. april 1990 eller senere. Ved anvendelsen af dette krav
defineres det restfribord, f;, som er nadvendigt for beregningerne i punkt 1.1.

Punkt 1.1

1. Dette punkt omhandler akkumulering af en hypotetisk vandmangde pa skotdaekket
(ro-ro-dekket). Vandet antages at vere kommet ind pd daekket gennem en
skadesabning. I dette punkt kraeves det, at skibet skal opfylde alle krav i > SOLAS
regel 8 i kapitel II-1, del B&X] og derudover den del af Solas 90-kravene, der er
DO fastlagt <XI i punkt 2.3 til 2.3.4 i > SOLAS <XI regel 8 i kapitel 1I-1, del B, med
den fastsatte maengde vand pa daekket. Ved X> denne <XI beregning er det ikke
nedvendigt at tage hensyn til nogen af de gvrige krav i B> SOLAS <X] regel 8 i kapitel
II-1. Eksempelvis er det ved beregningen ikke nedvendigt, at skibet opfylder kravene
til ligevaegtsvinkel eller kravet om, at nedsa@nkningslinjen ikke ma vere under vand.

2. Det akkumulerede vand tilfgjes som en flydende last med samme overflade i alle de

rum pé vogndakket, der antages at vere vandfyldt. Hejden af vand pd daekket (hyw)
athenger af restfribordet efter skade og maéles ved skadestedet (se figur 1).
Restfribordet er den mindste afstand mellem det skadede ro-ro-dek og den endelige
vandlinje (efter en eventuel udligning) ved skadestedet efter gennemgang af alle
teenkelige skadesscenarier vedrerende opfyldelse af X> SOLAS regel 8 i kapitel I1-1,
del B <X] som kravet i punkt 1 i bilag I. Der skal ikke ved beregningen af f; tages
hensyn til effekten af den mangde vand, der antages akkumuleret pa det skadede ro-
ro-dek.
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3. Hvis f; er 2,0 m eller derover, antages der ikke at akkumuleres noget vand pa ro-ro-

dakket. Hvis f; er 0,3 m eller derunder, ansattes hy til 0,5 m. Mellemliggende vardier
for vandhgjden fremkommer ved linezr interpolation (se figur 2).

Punkt 1.2

Midler til leensning af vand kan kun anses for effektive, hvis de har tilstraekkelig kapacitet til at
forhindre akkumulering af store mangder vand pa daekket, dvs. mange tusind ton pr. time,
hvilket er langt mere end den installerede kapacitet pa det tidspunkt, hvor B disse regler <X
blev vedtaget. Sddanne hgjeffektive lensesystemer kan tenkes at blive udviklet og godkendt i
fremtiden (pa grundlag af nye retningslinjer fra IMO).

Punkt 1.3

1. Den mengde vand, der antages akkumuleret pa deekket, kan - ud over reduktionen
ifolge punkt 1.1 - reduceres for sejlads 1 geografisk begrensede omrader. Sddanne
omrader udpeges pd grundlag af den signifikante belgehgjde, som afgraenser omradet,
jf. direktivets artikel 5.

2. Hvis den signifikante belgehgjde i det pageldende omrade er hgjst 1,5 m, antages det,
at der ikke akkumuleres yderligere vand pé det skadede ro-ro-dek. Hvis den
signifikante belgehgjde i omridet er 4,0 m eller derover, beregnes den mangde vand,
der antages at blive akkumuleret, som anfert i punkt 1.1. Mellemliggende vardier
beregnes ved linear interpolation (se figur 3).

3. Da hgjden hyw holdes konstant, er mangden af tilfgjet vand variabel, dvs. athengig af
kreengningsvinklen og af, om dekskanten kommer under vand ved den bestemte
kreengningsvinkel (se figur 4). Det ber bemarkes, at rummene pd vogndakket
X> skal <X] have en fyldbarhed pa 90 % (jf. MSC/Circ.649), mens andre vandfyldte
rum X skal <X] have en fyldbarhed som foreskrevet i SOLAS-konventionen.

4. Hvis beregningerne til godtgerelse af, at direktivets krav er overholdt, bygger pa en
signifikant belgeheojde pad mindre end 4,0 m, skal den aktuelle belgehejde angives pé
skibets sikkerhedscertifikat.

Punkt 1.4/1.5

I stedet for opfyldelse af de nye stabilitetskrav i punkt 1.1 eller X> punkt <X 1.3 kan
administrationen acceptere opfyldelse af kravene via modelforseg. Modelforsegene er
beskrevet 1 tilleegget til bilag I. Retningslinjerne for modelforsegene findes 1 del 11 1 dette bilag.

Punkt 1.6

(KG eller GM) grensekurver, konventionelt beregnet ifelge Solas 90-standarden, vil ikke
nedvendigvis vaere geldende i de tilfalde, hvor der i direktivet antages at vaere vand pa dakket,
og det kan blive nedvendigt at revidere beregningerne af grensekurverne under hensyntagen til
virkningerne af dette vand. Hertil skal der foretages tilstraekkeligt mange beregninger ved
forskellige dybgange og trim.

Anm.: Reviderede KG/GM-graensekurver kan udledes ved iteration, idet den mindste
overskydende GM fra lekstabilitetsberegninger med vand pé daekket legges til den KG (eller
trekkes fra den GM), der er benyttet til at beregne det fribord i1 skadet tilstand, som mangden
af vand pa dekket er baseret pa; denne proces gentages, indtil den overskydende GM bliver
forsvindende lille.

Det ma forventes, at operatererne vil begynde en sadan iteration med den sterste KG/mindste
GM, som man med rimelighed kan nejes med under sejlads, og dernast @ndre pé placeringen
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af skotterne pd daekket, saledes at den overskydende GM fra lekstabilitetsberegninger med
vand péd dekket bliver mindst mulig.

Punkt 2.1

Lige som i de konventionelle Solas-skadeskrav anses skotter, der ligger inden for B/5-linjen,
for at vaere intakte 1 tilfaelde af kollision fra siden.

Punkt 2.2

Hvis der med henblik pa opfyldelse af X> SOLAS <X] regel 1I-1/B/8 er pabygget sponson-
tanke, hvorved skibets bredde og dermed afstanden B/5 fra skibssiden er foreget, skal denne
@ndring ikke medfere flytning af eksisterende konstruktionsdele eller eksisterende
gennemforinger i vandtette tvaerskibs skotter under skotdekket (se figur 5).

Punkt 2.3

1. Tverskibs- eller langskibsskotter/-barrierer, som anbringes for at begrense
bevaegelsen af akkumuleret vand pa det skadede ro-ro-dek, behover ikke at vere
absolut vandtette. Der kan tillades mindre laekager, forudsat at l&ensearrangementerne
kan forhindre, at der akkumuleres vand pé "den anden side" af skottet/-barrieren. Hvis
spygatter ikke fungerer, fordi der ikke er nogen positiv forskel i vandhgjden, skal der
forefindes andre midler til passiv l&nsning.

2. Hojden af tverskibs- og langskibsskotterne/-barriererne ma ikke vare mindre end (8
x hw) meter, hvor hw er hgjden af akkumuleret vand, beregnet ud fra restfribordet og
den signifikante belgehejde (jf. punkt 1.1 og 1.3). Disse skotter/barrierer skal i alle
tilfeelde have en hejde pa mindst

a) 2,2 meter, dog mindst

b)  hejden mellem skotdaekket og det laveste punkt pa undersiden af mellem- eller
hangedak for biler, nér disse er i nedsanket position, hvis denne hejde er storre.
Det bemerkes, at eventuelle mellemrum mellem overkanten af skottet og
undersiden af kleedningen skal lukkes 1 tvaerskibs eller langskibs retning, alt efter
hvad der er mest hensigtsmassigt (se figur 6).

Der kan accepteres skotter/barrierer med en lavere hejde end kraevet ovenfor,
hvis det ved modelforsag, der er udfert i overensstemmelse med del II, er
bekraftet, at den anden konstruktion sikrer en forsvarlig overlevelsesevne. Ved
fastsettelse af hgjden af skotter/barrierer skal der tages neje hejde for, at den
skal vere tilstreekkelig til at forhindre fortsat fyldning inden for den relevante
stabilitetsudstrekning. Denne udstrekning kan ikke indskrenkes ved
modelforsog.

Anm.: Udstrekningen kan reduceres til 10 grader, forudsat at det tilherende areal
under kurven foreges (jf. MSC 64/22).

Punkt 2.5.1

Til arealet "A" medregnes kun permanente abninger. Det skal bemarkes, at l&nseporte ikke er
en hensigtsmassig valgmulighed for skibe, der helt eller delvis athanger af overbygningens
opdrift for at opfylde kriterierne. Kravet er, at l&nseporte skal vere forsynet med lukkeklapper,
der forhindrer vand i at trenge ind, men lader vand lgbe ud.

Sadanne klapper X> skal <X] ikke ath@nge af aktiv pavirkning. De skal virke automatisk, og
det skal pévises, at de ikke h@mmer udstremningen vesentligt. Der skal kompenseres for
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enhver vasentlig effektivitetsformindskelse ved anbringelse af yderligere abninger, saledes at
arealkravet opfyldes.

Punkt 2.5.2

Laenseporte anses kun for effektive, hvis afstanden fra l&enseportens nedre kant til vandlinjen 1
beskadiget tilstand er mindst 1,0 m. Ved beregningen af den mindste afstand skal der ikke tages
hensyn til virkningerne af eventuelt ekstra vand pa dakket (se figur 7).

Punkt 2.5.3

Laenseportene skal anbringes sd lavt som muligt i skansekledning eller yderkledning.
Lanseportenes nedre kant B> skal <X] ikke befinde sig mere end 2 cm over skotdaekket og deres
ovre kant ikke mere end 0,6 m over skotdaekket (se figur 8).

Anm.: Rum, som er omfattet af punkt 2.5, dvs. rum, der er forsynet med lenseporte eller
tilsvarende abninger, medregnes ikke som intakte rum ved beregning af kurverne for intakt
stabilitet og laekstabilitet.

Punkt 2.6

1. Den kravede skades omfang gelder langs hele skibets lengde. Athengigt af
inddelingsstandarden kan skaden berere et skot over skotdekket, et skot under
skotdaekket, en kombination heraf eller slet ingen skotter.

2. Alle tvaerskibs- og langskibsskotter/-barrierer, som begrenser den antagne
akkumulerede vandmaengde, skal vare pa plads og sikret under hele sejladsen.

3. I tilfelde, hvor tverskibsskotter/-barrierer er skadet, antages hejden af den
akkumulerede vandmaengde pd daekket at vere den samme pa begge sider af det

skadede skot/barriere, hy (se figur 9).

W 2005/12/EF artikel 1.2 og bilag
II (tilpasset)

DELII
MODELFORSOG

Formélet med disse retningslinjer er at sikre, at der anvendes ensartede metoder ved
konstruktion og verifikation af modellen, og at forsegene udferes og analyseres ensartet.

Punkt 1 og 2 1 tilleegget til bilag I anses ikke at kreeve nermere forklaring.
Punkt 3 — Skibsmodel

3.1. Hvilket materiale modellen er fremstillet af, har ikke i sig selv nogen betydning,
forudsat at modellen er sa stiv, bade i ubeskadiget og beskadiget stand, at den har
samme hydrostatiske egenskaber som det faktiske skib, og at skrogets bgjning 1 belger
er forsvindende.

Det er ligeledes vigtigt at sikre, at modellen af de skadede rum er si ngjagtig som
praktisk muligt, séledes at den indstremmede vandmengde bliver korrekt.

Da indtreengen af selv sma mangder vand 1 den intakte del af modellen indvirker pa
dens opfersel, ma der treeffes forholdsregler mod sédan indtreengen.
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3.2

I modelforsog med de verste SOLAS-skader 1 narheden af skibets ender er det
konstateret, at fortsat vandfyldning ikke er mulig, da vandet pa dekket har tendens til
at akkumuleres i nerheden af skadesdbningen og derfra stremme ud. Sddanne modeller
kan overleve i meget kraftig sg, mens de kentrer i meget mindre s@, hvis de har mindre
alvorlige SOLAS-skader, der ikke er i naerheden af nogen af enderne; 35 %-gransen
er indfert for at imedegé dette.

Omfattende forskning med henblik pa udarbejdelse af egnede kriterier for nye skibe
har tydeligt vist, at GM og fribord er parametre af stor betydning for passagerskibes
overlevelsesevne, men at ogsa arealet under kurven for reststabilitet er en vigtig faktor.
Derfor skal man som den vaerste SOLAS-skade med henblik pa opfyldelse af kravene
1 punkt 3.1 veelge den skade, der giver det mindste areal under kurven for reststabilitet.

Detaljer ved modellen

3.2.1.1 erkendelse af, at skalaeffekter har stor betydning for modellens opfersel under
forsegene, er det vigtigt at sikre, at sddanne effekter bliver sa sma som praktisk
muligt. Modellen skal vere sé stor som muligt, da detaljer 1 skadede rum lettere
kan konstrueres og skalaeffekterne er mindre i store modeller. Det kreeves derfor,
at modellen har et malestoksforhold pa mindst 1:40 og lengde pa mindst 3 m.

Det er ved forseg fundet, at modellens lodrette udstraekning kan indvirke pa
resultaterne af de dynamiske forseg. Det kreves derfor, at skibsmodellen
opbygges til mindst tre gange standardhejden af overbygninger over skotdaekket
(fribordsdekket), sdledes at de store bolger ikke bryder over modellen.

3.2.2.Modellen skal ved skadestedet vaere s& tynd som praktisk muligt, séledes at
mangden af indstremmet vand og dets tyngdepunkt bliver reprasenteret korrekt.
Skrogets tykkelse > skal <X] ikke vaere over 4 mm. Det erkendes, at det kan
vere umuligt at konstruere modellens skrog og primere og sekundare
inddelingselementer tilstreekkelig detaljeret ved skadestedet, og at det som folge
af denne begraensning kan vare umuligt at foretage en nejagtig beregning af
rummets antagne fyldningsgrad.

3.2.3.Det er vigtigt, at ikke blot dybgangen i ubeskadiget stand kontrolleres, men ogsa
at den skadede models dybgang males ngjagtigt, sd den kan sammenholdes med
den dybgang, der er fundet ved beregning af lekstabiliteten. Af praktiske grunde
accepteres der en tolerance pa + 2 mm pa alle dybgangsverdier.

3.2.4.Nér dybgangen efter havari er malt, kan det vise sig nedvendigt at justere
fyldningsgraden i1 de skadede rum, enten ved at indsatte ikke-vandfyldte rum
eller ved at tilfoje vaegte. Det er vigtigt samtidig at sikre, at det indstremmede
vands tyngdepunkt er reprasenteret korrekt. I sddanne tilfaelde skal eventuelle
justeringer altid ske i retning af sterre sikkerhed.

Hvis modellen kraeves forsynet med barrierer pa dekket og barriererne er lavere
end de nedenfor anforte skothgjder, skal der i modellen installeres tv-kameraer
til overvdgning af, om vandet skyller over, eller om der akkumuleres vand pé
den ikke-skadede del af deekket. I sd fald indgdr en videooptagelse af forsoget
som en del af resultatmaterialet.

Tvarskibs- og langskibsskotter, som tages i betragtning som effektive til at
begrense det antagne akkumulerede seovand i1 det pdgeldende rum pd det
skadede ro-ro-dak, skal veere mindst 4 m hgje, medmindre vandhejden er mindre
end 0,5 m. I sddanne tilfelde kan hejden af skotterne beregnes 1
overensstemmelse med folgende:
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3.3.

3.4.

hvor By, er skothgjden, og hw er vandhejden.

Minimumshgjden pé skottet X> skal <XI i intet tilfeelde vaere mindre end 2,2 m.
Hvor det drejer sig om et skib med haengedaek for biler, X> skal <X]
minimumshgjden pa skottet dog ikke vaere mindre end hgjden til undersiden af
haengedaekket, nar det er i nedsanket position.

3.2.5.For at sikre, at modellens bevegelseskarakteristika svarer til det faktiske skibs,
er det vigtigt, at modellen udsattes for bade kraeengning og rulning 1 ubeskadiget
stand, sdledes at den intakte GM-verdi og massefordeling kontrolleres.
Massefordelingen males 1 luft. Det faktiske skibs tvearskibs gyrationsradius skal
ligge mellem 0,35B og 0,4B og dets langskibs gyrationsradius mellem 0,2L og
0,25L.

Anm.: Kraengning og rulning af modellen i beskadiget stand kan accepteres som
kontrol af kurven for reststabilitet, men sadanne forseg DX skal <Xl ikke
accepteres som erstatning for forseg i ubeskadiget stand.

3.2.6.Det forudsettes, at ventilatorerne i det skadede rum i det faktiske skib hverken
hindrer vandfyldningen eller det indstreommede vands bevegelser. Nar
ventilationsarrangementerne pé det faktiske skib forseges nedskaleret, kan der
imidlertid optreede uenskede skalaeffekter i modellen. For at sikre, at det ikke
bliver tilfeeldet, anbefales det, at ventilationssystemerne udferes i en anden skala
end modellen, séledes at man er sikker pé, at dette ikke pévirker vandets
beveagelser pd vogndaekket.

3.2.7.Det er anset for hensigtsmaessigt at benytte en skadesform, der reprasenterer
tveersnittet af det kolliderende skibs bovende. Vinklen pa 150 er fastlagt pé
grundlag af en undersogelse af tversnittet af et reprasentativt udsnit af skibe af
forskellig type og sterrelse 1 en afstand af B/5 fra boven.

Den prismeformede skadesabnings ligebenede trekantsprofil ligger ud for
lastevandlinjen.

Er skibet forsynet med sidecasinger med en bredde pa mindre end B/5, og for at
undga skalaeffekter, skal skadens lengde ved sddanne sidecasinger vaere mindst
25 mm.

I den oprindelige metode for afvikling af modelforseg 1 resolution 14 fra
> SOLAS <X 1995-konferencen var der ikke taget hensyn til kreengningsvirkningen
fra det storste af momenterne som folge af sammenstimling af passagerer, udsatning
af overlevelsesfartgjer eller vindtryk og drejning, omend denne virkning indgik 1
B> SOLAS <X . En undersegelse har imidlertid vist, at det vil vaere klogt at tage hejde
for disse virkninger og i praksis fastsatte en kraengning pad mindst 10 mod skaden. Det
B ber X bemarkes, at kreengning som felge af drejning ikke blev anset for relevant.

I de tilfeelde, hvor der er en margen mellem GM for den faktiske lastekondition og
GM-gransekurven (som bestemt ved SOLAS 90), kan administrationen acceptere, at
der drages fordel af denne margen i modelforseget. 1 sddanne tilfeelde skal GM-
greensekurven justeres. Justeringen kan foretages séledes:
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d = dds-0,6 (ds-dvs)
hvor ds er inddelingsdybgangen og dis er letskibsdybgangen.

Den justerede kurve er en ret linje, der forbinder den GM-verdi, der benyttes i
modelforseget ved inddelingsdybgangen, og skaringspunktet mellem den oprindelige
SOLAS 90-kurve og dybgangen d.

Punkt 4 — Fremgangsmide ved modelforsoget

4.1.

4.2.

Bolgespektre

JONSWAP-spektret skal benyttes, da det beskriver en setilstand, der er begrenset af
det frie strek og varigheden, hvilket svarer til forholdene over det meste af kloden.
Det er i denne forbindelse vigtigt, at ikke blot belgetogets peakperiode kontrolleres,
men ogsa at nulopkrydsningsperioden er korrekt.

Det kraeves, at belgespektret registreres og dokumenteres for hvert forseg. Mélingerne
til denne registrering foretages ved den sonde, der er n@rmest belgegeneratoren.

Det kraeves tillige, at modellen udstyres med sddanne instrumenter, at bade dens
bevegelser (rulning, setning og duvning) og dens orientering (kraengning,
nedtrykning og trim) overvages og registreres under hele forseget.

Det er fundet, at det ikke er praktisk at fastsatte absolutte greenser for signifikante
belgehgjder, peak-perioder og nulopkrydsningsperioder i modellens belgespektre.
Derfor er der indfert en acceptabel margen.

For at undgd interferens mellem fortejningssystemet og skibets dynamik skal
mélevognen (som fortgjningssystemet er fastgjort til) folge med modellen med samme
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4.3.

hastighed som den, modellen faktisk driver med. I en so med uregelmassige bolger
driver modellen ikke med konstant hastighed; hvis méalevognen kerer med konstant
hastighed, vil der opstd lavfrekvente svingninger med stor amplitude, hvilket kan
pavirke modellens opforsel.

Der skal udferes tilstreekkelig mange forseg med forskellige belgetog for at sikre den
statistiske palidelighed, idet malet er at afslere med hej konfidensgrad, at et ikke
sikkert skib vil kaentre under de givne omstaendigheder. For at opna en rimelig
konfidensgrad anses ti enkeltforseg for at veere minimum.

Punkt 5 — Overlevelseskriterium

Dette punkt kraever ingen nermere forklaring.
Punkt 6 — Godkendelse af forsog

Rapporten til administrationen skal indeholde folgende dokumentation:

a)

b)

©)
d)

beregninger af leekstabilitet 1 vaerste Solas-tilfelde og varste skade midtskibs (hvis de
er forskellige)

modellens generalarrangement med konstruktionsdetaljer og naermere oplysninger om
instrumentering

kreengningsforseg og malinger af gyrationsradier

nominelle og malte belgespektre (ved de tre forskellige placeringer til den
reprasentative belgerealisering, og for forsegene med modellen fra sonden n@rmest
modellen)

reprasentative data for modellens bevagelser, orientering og drift
relevante videooptagelser.

Anm.:

Alle forseg skal bevidnes af administrationen.
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W 2023/946 artikel 1.12 og bilag II
(tilpasset)

BILAG IIT

OPLYSNINGER, DER SKAL INDGA I MEDDELELSEN
Oplysninger, der skal indberettes 1 henhold til artikel 6, stk. 2:

L.

IL.

Generelle oplysninger

1)  geldende stabilitetskrav: afsnit A eller afsnit B 1 bilag I

2)  skibets identifikationsnummer (IMO-nummer og kaldesignal)

3) hoveddata

4)  overordnet apteringstegning

5)  antal personer om bord

6) BT

7)  har skibet port for og agter: Ja/Nej

8)  har skibet lange lavtliggende lastrum: Ja/Ne;j.

Specifikke oplysninger — for ro-ro-passagerskibe, som er underlagt de

sandsynlighedsbaserede krav, der er fastsat i SOLAS-konventionen

1) dl, dp, ds

2) R — pakravet indeks

3) oversigtsplan (plan over vandtethed) over delrum med alle indvendige og
udvendige abninger, herunder dermed forbundne delrum, og de oplysninger, der
er benyttet til opmaling af rummene, f.eks. den overordnede apteringstegning og
tankplan. Inddelingernes granser 1 lengderetning, tvaerretning og lodret retning
skal medtages'

4)  opnéet inddelingsindeks A med en oversigtstabel over alle bidrag for alle
beskadigede zoner? med en sarskilt kolonne med det opnelige inddelingsindeks
(W*p*v)

5)  for tilfelde af skade 1 en eller to zoner, procentdelen af tilfeelde af skader, som
ikke blev undersogt (dvs. tilfeelde, som ikke indgér i faktoren (w*p*v)), hvor s
=0,s=10g0<s<1

6) for tilfelde af skade i en eller to zoner, procentdelen af tilfeelde af skader, der

omfatter ro-ro-lastrum, og som ikke blev undersegt (dvs. tilfelde, som ikke
indgar 1 faktoren (w*p*v)), hvors =0,s =1 og 0<s< 1

Denne dokumentation foreleegges administrationerne i henhold til punkt 2.2 i tilleegget til IMO-resolution
MSC.429(98).

Denne dokumentation foreleegges administrationerne i henhold til punkt 2.3.1 i tillegget til IMO-
resolution MSC.429(98).
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I1I.

7)  for hver skade, der bidrager til det opnaede inddelingsindeks A, kortlegning af
oversvemmede rum, bidragende vardi og faktor »s«’

8)  detaljerede oplysninger om ikkebidragende skader (s = 0 og p > 0) for ro-ro-
passagerskibe udstyret med lange lavtliggende lastrum, herunder alle
oplysninger om de beregnede faktorer®.

Specifikke oplysninger — for ro-ro-passagerskibe, for hvilke bilag I, afsnit A, finder
anvendelse

1)  metode til overholdelse af bestemmelserne:
— modelpreovninger
—  beregninger

angiv, om beregningerne af vand pa daekket er undgéet, f.eks. fordi restfribordet
overstiger 2,0 m 1 alle tilfeelde af beskadigelse: Ja/Ne;j.

B> 2)den signifikante belgehejde i henhold til dette direktiv. <X]

Denne dokumentation foreleegges administrationerne i henhold til punkt 2.3.1 i tillegget til IMO-
resolution MSC.429(98).
Denne dokumentation foreleegges administrationerne i henhold til punkt 2.3.1 i tillegget til IMO-
resolution MSC.429(98).
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BILAG IV
Del A

Ophavet direktiv med oversigt over endringer

Europa-Parlamentets og Radets

direktiv 2003/25/EF

(EUT L 123 af 17.5.2003, s. 22,

(f. artikel 13)

ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2003/25/07)

Kommissionens Direktiv 2005/12/EF

(EUT L 48 af 19.2.2005, s. 19,

ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2005/12/07)

Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) Kun bilag, nr. 9.10

nr. 1137/2008

(EUT L 311 af21.11.2008, s. 1,
ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2008/1137/07)

Europa-Parlamentets og Rédets forordning Kun bilag, punkt 1X.4

(EU) 2019/1243

(EUT L 198 af 25.7.2019, s. 241,
ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1243/07)

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv (EU)

2023/946

(EUT L 128 af 15.5.2023, s. 1,

ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2023/946/0j)

Del B

Frister for gennemforelse i national ret for anvendelse]

(if. artikel 13)

Direktiv Gennemforelsesfrist
2003/25/EF 17. november 2004
2005/12/EF 11. marts 2006

(EU) 2023/946 5. december 2024
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BILAG YV

SAMMENLIGNINGSTABEL
Direktiv 2004/37/EF Nervarende direktiv

Artikel 1 Artikel 1

Artikel 2, indledende tekst Artikel 2, indledende tekst
Artikel 2, litra a) Artikel 2, punkt 6

Artikel 2, litra b) Artikel 2, punkt 7

Artikel 2, litra c) Artikel 2, punkt 8

Artikel 2, litra d) Artikel 2, punkt 9

Artikel 2, litra e)

Artikel 2, punkt 1

Artikel 2, litra ea) Artikel 2, punkt 2
Artikel 2, litra eb) Artikel 2, punkt 3
Artikel 2, litra ec) Artikel 2, punkt 4

Artikel 2, litra f)
Artikel 2, litra g)
Artikel 2, litra h)
Artikel 2, litra 1)
Artikel 2, litra j)
Artikel 2, litra k)
Artikel 2, litra I)
Artikel 2, litra m)
Artikel 2, litra n)

Artikler 3 till 6

Artikel 2, punkt 10
Artikel 2, punkt 5

Artikel 2, punkt 11
Artikel 2, punkt 12
Artikel 2, punkt 13
Artikel 2, punkt 14
Artikel 2, punkt 15
Artikel 2, punkt 16
Artikel 2, punkt 17

Artikler 3 till 6

Artikel 8 Artikel 7
Artikel 9 Artikel 8
Artikel 10 Artikel 9
Artikel 10a Artikel 10
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Artikel 12
Artikel 13
Artikel 13a
Artikler 14 og 15
Bilag I

Bilag II

Bilag III

Artikel 11
Artikel 12
Artikel 13
Artikler 14 og 15
Bilag I

Bilag I1

Bilag III

Bilag IV

Bilag V
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