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RESOLUTION MSC.12(56)
(adopted on 28 October 1988)

ADOPTION OF AMENDMENTS TO THE INTERNATIONAL
CONVENTION FOR THE SAFETY OF LIFE AT SEA, 1974

THE MARITIME SAFETY COMMITTEE,

RECALLING Article 28(b) of the Convention of the International Maritime

Organization concerning the functions of the Committee,
'

RECALLING FURTHER that by resolution A.596(1l5) the Assembly resolved that
the Organization give a high priority to its work aimed at enhancing the

safety of passenger ro-ro ferries,

NOTING that the Assembly requested the Committee to take all possible
action to meet this objective, including the earliest possible consideration
and adoption of amendments to the 1974 SOLAS Convention relating to passenger
ro-ro ferries and the facilitation of a rapid entry into force of these

amendments,

NOTING FURTHER that at its fiftry—fifth session the first set of
amendments to the 1974 SOLAS Convention relating to passenger ro-ro ferries
proposed by the United Kingdom (package 1) was adopted in accordance with
article VIII(b)(iv) of the Convention by resolution MSC.11(55) and further
that the Committee agreed to consider with a view to their adoption, at its
fifty-sixth session, proposed amendments to that Convention relating to
residual damage stability for passenger ships developed by the Sub-Committee

on Stability and Load Lines and on Fishing Vessels Safety,

HAVING CONSIDERED a second set of amendments {package 2) to the
1974 SOLAS Convention, proposed by the United Kingdom, and proposed amendments
relating to standards of residual damage stability for passenger ships which

were circulated in accordance with article VIII(b)(i) of the Convention,



1. ADOPTS in accordance with article VIII(b)(iv) of the Convention the
amendments to the Convention, the text of which is set out in the Annex to the

present resolution;

2.  DETERMINES in accordance with article VIII(b)(vi)(2)(bb) of the
Convention that the amendments shall be deemed to have been accepted on

28 October 1989 unless prior to that date more than one third of the
Contracting Governments to the Convention or Contracting Goveruments the
combined merchant fleets of which constitute not less than 50 per cent of the
gross tonnage of the world's merchant fleet have notified their objectioms to

the amendments;

3. INVITES Contracting Governments to note that in accordance with
article VIII(b)(vii)(2) of the Convention the amendments shall enter into
force on 29 April 1990 upon their acceptance in accordance with paragraph 2

above;

4.  REQUESTS the Secretary—General in conformity with article VIII(b)(v) of
the Convention to transmit certified copies of the present resclution and the
text of the amendments contained in the Annex to all Contracting Governments

to the International Comvention for the Safety of Life at Sea, 1974;

5 FURTHER REQUESTS the Secretary-General to transmit copies of the
resolution to Members of the Organization which are not Contracting

Governments to the Convention.



ANNEX

AMENDMENTS TO THE INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE
SAFETY OF LIFE AT SEA, 1974

Chapter II-1 - Regulation 8

Stability of passenger ships in damaged condition

The following text is inserted after the title:

"(Paragraphs 2.3, 2.4, 5 and 6.2 apply to passenger ships constructed on
or after 29 April 1990 and paragraphs 7.2, 7.3 and 7.4 apply to all

passenger ships)".

The existing text of paragraph 2.3 is replaced by the following:

2.3 The stability required in the final condition after damage, and

after equalization where provided, shall be determined as follows:

2.3.1 The positive residual righting lever curve shall have a minimum

range of 15° beyond the angle of equilibrium.

2.3.2 The area under the righting lever curve shall be at least
0.015 m~rad, measured from the angle of equilibrium to the lesser of:

'

.1 the angle at which progressive flooding occurs;

.2 227 (measured from the upright) in the case of one-compartment
flooding, or
27° (measured from the upright) in the case of the simultaneous

flooding of two or more adjacent compartments.

2.3.3 A residual righting lever is to be obtained within the range
specified in 2.3.1, taking into mccount the greatest of the following

heeling moments;



.1 the crowding of all passengers towards one side;

.2 the launching of all Fully loaded davit-launched survival craft

on one sgide;
.3 due to wind pressure;
as calculated by the formula:

GZ (in metres) = heeling moment 4 g o4

displacement
However, in no case is this righting lever to be less than 0.10 m.

2.3.4 For the purpose of calculating the heeling moments in

paragraph 2.3.3, the following assumptions shall be made:
.1 Moments due to crowding of passengers:
ksl 4 persons per square metre;
.1.2 a mass of 75 kg for each passenger;

.1.3 passengers shall be distributed on available deck areas
towards one side of the ship on the decks where muster
stations are located and in such a way that they produce the

most adverse heeling moment.

.2 Moments due to launching of all fully loaded davit-launched

survival craft on one side:

+.2.1 all lifeboats and rescue boats fitted on the side to which
the ship has heeled after having sustained damage shall be

assumed to be swung out fully loaded and ready for lowering;

.2.2  for lifeboats which are arranged to be launched fully loaded
from the stowed position, the maximum heeling moment during

launching shall be taken;



heel

.2.3 a Fully loaded davit-launched liferaft attached to each davit
on the side to which the ship has heeled after having
sustained damage shall be assumed to be swung out ready for

lowering;

.2.4 persons not in the life-saving appliances which are swung out

shall not provide either additional heeling or righting moment;
.2.5 life-saving appliances on the side of the ship opposite to the
side to which the ship has heeled shall be assumed to be in a
stowed position.
.3 Moments due to wind pressure:

2 ;
.3.1 a wind pressure of 120N/m~ to be applied;

.3.2 the area applicable shall be the projected lateral area of the

ship above the waterline corresponding to the intact condition;

.3.3 the moment arm shall be the vertical distance from a point at
one half of the mean draught corresponding to the intact

condition to the centre of gravity of the lateral area",
The following new paragraph 2.4 is added after the existing paragraph 2.3:
"2,4 In intermediate stages of flooding, the maximum righting lever
shall be at least 0.05 m and the range of positive righting levers shall
be at least 7°. 1In all cases, only one breach in the hull and only one

free surface need be assumed".

In the third sentence of paragraph 5 the phrase '"as well as the maximum

before equalization" is deleted.

The following new sentence is added after the third sentence of

paragraph 5:

"The maximum angle of heel after flooding but before equalization shall

ar

not exceed 15",



The existing text of paragraph 6.2 is replaced by the following:

"In the case of unsymmetrical flooding, the angle of heel for
one-compartment flooding shall not exceed 7°. For the simultaneous
flooding of two or more adjacent compartments, a heel of 12° may be

permitted by the Administration.”

Existing paragraph 7 is renumbered as subparagraph 7.1.
The following new subparagraphs 7,2, 7.3 and 7.4 are inserted after new

subparagraph 7.1:

7.2 The data referred to in paragraph 7.1 to enable the master to
maintain sufficient intact stability shall include information which
indicates the maximum permissible height of the ship's centre of gravity
above keel (KG), or alternatively the minimum permissible metacentric
height (GM), for a range of draughts or displacements sufficient to
include all service conditions. The information shall show the influence

of various trims taking into account the operational limits.

7.3 Each ship shall have scales of draughts marked clearly at the bow
and stern. In the case where the draught marks are not located where
they are easily readable, or operational constraints for a particular
trade make it difficult to read the draught marks, then the ship shall
also be fitted with a reliable draught indicating system by which the bow

and stern draughts can be determined.

7.4 On completion of loading of the ship and prior to its departure,
the master shall determine the ship's trim and stability and also
ascertain and record that the ship is in compliance with stability
criteria in the relevant regulations. The Administration may accept
the use of an electronic loading and stability computer or equivalent

means for this purpose”.



Chapter I1I-1 - Regulation 20-1

The following new regulation 20-1 is added after existing regulatiom 20.

"Regulation 20-1

Closure of cargo loading doors

1 This regulation applies to all passenger ships.

2 The following doors, located above the margin line, shall be closed
and locked before the ship proceeds on any voyage and shall remain closed

and locked until the ship is at its next berth;

.1 cargo loading doors in the shell or the boundaries of enclosed

superstructures;

2 bow visors fitted in positioms, as indicated in paragraph 2.1;
3 cargo loading doors in the collision bulkhead;
.4 weathertight ramps forming an alternative closure to those

defined in paragraphs 2.1 to 2.3 inclusive.

Provided that where a door cannot be opened or closed while the ship is
at the berth such a door may be opened or left open while the ship
approaches or draws away from the berth, but only so far as may be
necessary to enable the door to be immediately operated. In any case,

the inner bow door must be kept closed.

3 Notwithstanding the requirements of paragraphs 2,1 and 2.4, the

Administration may authorize that particular doors can be opened at the
discretion of the master, if necessary for the operation of the ship or
the embarking and disembarking of passengers, when the ship is at safe

anchorage and provided that the safety of the ship is not impaired.



4 The master shall ensure that an effective system of supervision and
reporting of the closing and opening of the doors referred to in

paragraph 2, is implemented.

5 The master shall ensure, before the ship proceeds on any voyage,
that an entry in the log book, as required in regulatiom 1I-1/25, is made
of the time of the last closing of the doors specified in paragraph 2 and
the time of any ope?ing of particular doors in accordance with

paragraph 3".

3 Chapter II-1 - Regulation 22

Stability information for passenger ships and cargo ships

The following new paragraph 3 is added after existing paragraph 2:

"3 At periodical intervals not exceeding five years, a lightweight
survey shall be carried out om all passenger ships to verify any changes
in lightship displacement and longitudinal centre of gravity. The ship
shall be re-inclined whenever, in comparison with the approved stability
information, a deviation from the lightship displacement exceeding 2% or
a deviation of the longitudinal centre of gravity exceeding 1% of L is

found or anticipated."

The following words are added at the end of the first line of existing

paragraph 3:

"as required by paragraph 1".

Existing paragraphs 3 and 4 are renumbered as paragraphs 4 and 5.



RESOLUTION MSC.12(56)
(adoptée le 28 octobre 1988)

ADOPTION D'AMENDEMENTS A LA CONVENTION INTERNATIONALE DE 1974
POUR LA SAUVEGARDE DE LA VIE HUMAINE EN MER

LE COMITE DE LA SECURITE MARITIME,

RAPPELANT les dispositions de l'article 28, alinfa b), de la Convention
portant création de 1'Organisation maritime internationale qui ont trait aux
fonctions du Comité, .

RAPPELANT EN OUTRE que, par la résolution A.596(15), 1'Assemblée a d&cidé
que 1'Organisation devait accorder ume haute priorité aux travaux visant &

renforcer 1a sécurité des transbordeurs rouliers d passagers,

NOTANT que 1'Assemblée a prié le Comité de prendre toutes les mesures
possibles pour atteindre cet objectif et, notamment, d'examiner et d'adopter
le plus tét possible les amendements & la Convention SOLAS de 1974 qui
concernent les transbordeurs rouliers # passagers ainsi que les mesures visant

& Faciliter l'entrée en vigueur rapide de ces amendements,

NOTANT EN OUTRE que, lors de sa cinquante-cinquiéme session, la premiére
série d'amendements d& la Convention SOLAS de 1974 concernant les tramsbordeurs
rouliers & passagers, qui a &té proposée par le Royaume-Uni (série 1), a &té
adoptée conformément aux dispositions de l'article VIII, alin&a b) iv), de la
Convention par la résolution MSC.11(55) et &galement que le Comité a décidé
d'examiner, en vue de leur adoption 4 sa cinquante—sixiéme session, des
propositions d'amendements d cette convention concernant la stabilité
résiduelle aprés avarie des navires d passagers qui ont été élabor&es par le
Sous—-comité de la stabilité et des lignes de charge et de la sécurité des

navires de péche,

AYANT EXAMINE upe deuxiéme série d'amendements (série 2) 4 la Convention
SOLAS de 1974 proposée par le Royaume-Uni et des propositions d'amendements
concernant les normes de stabilité résiduelle aprés avarie des navires d
passagers quil ont &t& diffusées conformément & l'article VIII, alinéa b) 1),

de la Conventfon,



1 ADOPTE, conformément aux dispositions de 1'article VIII, alinéa b) iv),
de la Convention, les amendements & la Convention dont le texte est Jjolnt em

annexe 4 la présente résolution;

2. DECIDE, conformément aux dispositions de l'article VIII,

alinéa b) vi) 2) bb), de la Convention, que les smendements seront réputés
avoir été acceptés le 28 octobre 1989 # moins que, avant cette date, plus d'un
tiers des Gouvernements contractants d la Convention, ou des Gouvernements
contractants dont les flottes marchandes représentent au total 50 X au moins
du tonnage brut de la flotte mondiale des navires de commerce n'alent notifié

qu'ils &lévent une objection contre ces amendements;

3. INVITE les Gouvernements contractants & noter que, conformément aux
dispositions de 1l'article VIII, alinéa b) vii) 2), de la Convention, les
amendements entreront en vigueur le 29 avril 1989, aprds avoir 6té acceptés de

la fagon décrite au paragraphe 2 ci-dessus;

4. PRIE le Secrétalre général, en conformité des dispositioms de
1'article VIII, alinéa b) v), de la Comvention, de communiquer des copies
certifides conformes de la présente résolution et du texte des amendements
jolnt en annexe & tous les Gouvernements contractants & la Comvention

internationale de 1974 pour la sauvegarde de la vie humaine en mer;

5y PRIE EN OUTRE le Secrétaire général de communiquer des copies de la
résolution aux Membres de 1'Organisation qui ne sont pas Gouvernements

contractants 4 la Convention.



ANNEXE

AMENDEMENTS A LA CONVENTION INTERNATIONALE DE 1974
POUR LA SAUVEGARDE DE LA VIE HUMAINE EN MER

1. Chapitre II-1, régle 8

Stabilité des navires d passagers aprds avarie

Le texte suivant est ing&ré aprés le titre :
"(Les dispositions des paragraphes 2.3, 2.4, 5 et 6.2 s'appliquent aux navires
4 passagers construits le 29 avril 1990 ou aprés cette date, et les
dispositions des paragraphes 7.2, 7.3 et 7.4 s'appliquent & tous les navires &

passagers.)”
Le texte actuel du paragraphe 2.3 est remplac& par ceé qui suit :

"2.3 La stabilité requise au stade final de 1l'envahissement aprés avarie, et
aprés équilibrage s8'1l existe des dispositifs d'équilibrage, doit &tre

déterminée de la maniére suivante ;

2.3.1 La courbe des bras de levier de redressement résiduels positifs doit
avolr un arc minimal de 15° au-deld de la position d'équilibre.

2.3.2 L'aire sous-tendue par la courbe des bras de levier de redressement,

~

mesurée 4 partir de l'angle d'équilibre jusqu'au plus petit des angles

-

ci-aprés, doit &tre égale & au moins 0,015 m-rad :
.1 l'angle auquel 1l'envahissement progressif se produit;

.2 22° (mesurés & partir de la position droite) dans le cas de

1'envahissement d'un compartiment, ou

27° (mesurés & partir de la position droite) dans le cas de
1'envahissement simultané de deux ou plusieurs compartiments

adjacents.

2.3.3 Un bras de levier de redressement résiduel doit &tre calculé danas l'arc
spécifié au paragraphe 2.3.1, compte tenu du plus grand des mowments

d'Inclinaison sulvants :



.1 moment d'inclinaison di au ragsemblement des passagers sur umn bord

du navire;

.2 moment d'inclinaison di & la mise 4 1'eau de toutes les embarcatioms
et tous les radeaux de sauvetage mis 4 1'eau sous bossolirs sur un
bord du navire;

.3 moment d'ipclinaison di & la pression du vent;

d 1'aide de la formule suivante :

GZ (en métres) = moment d'inclinaison + 0,04
déplacement

Toutefois, em aucun cas ce bras de levier de redressement ne doit &tre

inférieur & 0,10 m.

2.3.4 Pour le calcul des moments d'inclinaison aux termes du

paragraphe 2.3.3, on part des hypothéses ci-aprés :

.1 Moments dus au rassemblement des passagers :

.1.1 quatre personnes par métre carré;

.1.2 masse de 75 kg par passager;

.1.3 répartition des passagers sur les surfaces de pont disponibles
sur un bord du mavire sur les ponts ol sont situfs les postes
de rassemblement et de maniére d obtenir le moment

d'inclinaison le plus défavorable.

.2 Moments dus & la mige & 1'eau de toutes les embarcations et de tous
les radeaux de sauvetage mis & 1'eau sous bossoirs sur un bord du

navire :

+.2.1 on suppose que toutes les embarcations de sauvetage et tous
les canots de secours installés sur le bord du c6té duquel le
navire s'est incliné aprés avoir subi une avarie sont débordés

avec leur plein chargement et préts i &tre mis & la mer;



2,2

.2.3

.2.4

. 2.5

pour les embarcations de sauvetage qui sont congues pour Etre
mises & 1'eau avec leur plein chargement depuis la position
d'arrimage, on prend le moment d'inclinaison maximal au cours

de la mise & 1'eau;

on suppose qu'un radeau de sauvetage avec son plein chargement
est attaché & chaque bossoir sur le bord du c&té duquel le
pavire s'est incliné aprés avoir subi 1Tavarie et qu'il est
débordé prét'a 8tre mis 4 la mer;

les personnes qui ne se trouvent pas dans les engins de

sauvetage débordés ne contribuent pas & augmenter le moment

d'inclinaison ou le moment de redressement;

on suppose que les engins de sauvetage sur le bord du navire
opposé & celui du c6té duquel le navire s'est incliné se

trouvent en position d'arrimage.

.3 Moments d'inclipaison dus & la pression du vent :

.3.1

.3.2

.3.3

: 2
on suppose que la pression du vent est de 120 N/m™;

1'aire utilisSe est la projection de 1'aire latérale du navire
situe au-dessus de la flottaison correspondant & 1'état

intact;

le bras du moment d'inclinaison est la distance verticale
comprise entre un point situé & la moitié du tirant d'eau

moyen correspondant & 1'état intact et le centre de gravité de

1'aire latérale.”

Le nouveau paragraphe 2.4 ci-aprés est ajouté & la suite du

paragraphe 2.3 existant :

"2.4 Aux stades interm&diairea de l'envahissement, le bras de levier de

redressement maximal doit 8tre d'au moina 0,05 m et l'arc des bras de levier

de redressement positifs doit &tre d'au moins 7 degré&s. Dans tous les cae, on

suppose qu'il y a une seule bréche dans la coque et une seule caréne liquide.”



A la troisiéme phrase du paragraphe 5, le membre de phrase ci-aprés est
supprimé : "de méme que la bande maximale atteinte avant la mise en jeu des

mesures d'équilibrage”.

Aprés la troisiéme phrase du paragraphe 5, la nouvelle phrase suivante

est insérée :

“L'angle maximal d'inclinaison aprés envahissement mais avant équilibrage

ne doit pas &tre supérieur & 15 degrés.”
Le texte existant du paragraphe 6.2 est remplacé& par ce qui sguit :

"Dans le cas d'un envahissement dissymétrique, .l'angle d'inclinaison en
cas d'envahissement d'un seul compartiment ne doit pas dépasser 7 degrés.
En cas d'envahissement simultané de deux compartiments adjacents ou plus,
un angle d'inclinaison de 12 degrés peut 8tre autorisé par
1"Administration.”

Le paragraphe 7 existant eat renuméroté et devient le paragraphe 7.1,

Les nouveaux paragraphes 7.2, 7.3 et 7.4 ci-aprés sont insérés 4 la suite

du nouveau paragraphe 7.1 :

“7.2 les données destinfes i permettre au capitaine d'assurer une
stabilité 3 1'état intact suffisante, dont 1l est question au

paragraphe 7.1, doivent comprendre des renseignements donnant soit la
hauteur maximale admissible du centre de gravité du navire au-dessus de
la quille (K@), soit la distance métacentrique minimale admissible (GM),
pour une gamme de tirants d'eau ou de déplacements suffisante pour
couvrir toutes les conditions d'exploitation, Ces renseignements doivent
refléter 1'influence de diverses assiettes compte tenu des limites

d'exploitation.

7.3 Les Bchelles de tirants d'eau doivent étre marquées de fagon bien
visible & 1'avant et 4 1'arriére de chaque navire. Lorsque les marques de
tirants d'eau ne sont pas placées & un endroit od elles sont facilement

1lisibles, ou lorsqu'il est difficile de les lire en ralson des



contraintes d'exploitation lifes au service particulier assuré, le navire
doit aussi Etre &quipé d'un dispositif fiable de mesure du tirant d'eau

permettant de déterminer les tirants d'eau & 1'avant et & 1'arridre.

7.4 Apréds le chargement du navire et avant son appareillage, le

capitaine doit déterminer 1'assiette et la stabilité du navire et aussi
vérifier et indiquer par Ecrit que le navire satisfait aux critéres de
stabilité énoncés dane les régles pertinentes. A cette fin,
1'Administration peut a;cepter 1'utilisation d'un calculateur

€lectronique de chargement et de stabilité ou d'unm dispositif &quivalent.”

2.  Chapitre II-1, rdgle 20-1

Une nouvelle régle 20-1 libellée comme suit est ajoutée aprés la régle 20

exlstante :

"Régle 20-1

Fermeture des portes de chargement de la cargaison

1 Cette régle s'applique & tous les navires i passagers.

2 Les portes ci-aprés, qui sont situées au-dessus de la ligne de
surimmersion, doivent &tre fermées et verrouillées avant que le navire
n'entreprenne une traversfe et le rester jusqu'd ce que le navire se trouve &

son poste d'amarrage sulvant :

.1 portes de chargement situées dans le bordé extérieur ou dans les

cloisons extérieures des superstructures fermées;

.2 visiéres d'étrave situées dans les emplacements énumérés au

paragraphe 2.1;
.3  portes de chargement situfes dans la cloison d'abordage;
.4 rampes étanches aux intempéries constituant un autre systéme de

fFermsture que ceux qui sont définis aux paragraphes 2.1 & 2.3

compris.



Dans le cas ol une porte ne peut &tre ouverte ou fermée pendant que le
navire est d quai, ladite porte peut Etre ouverte ou lalssée ouverte pendant
que le navire s'approche ou s'éloigne du poste d'amarrage, d condition qu'il
n'en soit &loigné que dans la mesure nécessaire pour permettre de manoeuvrer
la porte. La porte d'étrave intérieure doit E&tre maintenue fermée dans tous

les cas.

3 Nonobstant les prescriptions des paragraphes 2.1 et 2.4, 1'Administration
peut autoriser que certalnes portes solent ouvertes, d la discrétion du
capitaine, dans la mesure oli l'exigent 1'exploitation du navire ou
1'embarquement et le débarquement des passagers, lorsque le navire se trouve &

=

un mouillage sfir et i condition que sa sécurité ne soit pas compromise.

4 Le capitaine doit veiller & la mise en ceuvre d'un systéme efficace de
contrble et de notification de la fermeture et de 1l'ouverture des portes

vigées au paragraphe 2.

5 Le capitaine doit s'assurer, avant que le navire n'entreprenne upe
traversée, que les heures auxquelles les portes ont été fermées pour la
derniére fols, ainsi qu'il est spécifié au paragraphe 2, et 1l'heure de toute
ouverture de certaines portes, conformément au paragraphe 3, sont consignées

dans le journal de bord, comme preascrit i la régle II-1/25."

3. Chapitre II-1, régle 22

Renseignements sur la stabilité des pavires 3 passagers et
des navires de charge

Le nouveau paragraphe 3 ci-aprés est inséré & la suite du paragraphe 2

existant :

"3 A des intervalles périodiques ne d&passant pas cinq ans, tous les
navires d pasaagers dolvent Etre soumis & une visite 3 1'&tat ldge qui
doit permettre de vérifier tout changement du déplacement & 1'état lége
ou de la position du centre longitudinal de gravité. Le navire doit subir
un nouvel essai de stabilité chaque fois que l'on constate ou que 1'on
prévoit un écart de plus de 2 % pour le déplacement & l'état lége ou de
plus de 1 Z de L pour la position du centre longitudinal de gravité par

rapport aux renselignements de stabilité approuvés.”



Les mots ci-aprds sont insérés & la fin de la premiére ligne du

paragraphe 3 existant :
"prescrit au paragraphe 17.

Les paragraphes 3 et 4 existants sont renumérotés et deviennent les

paragraphes 4 et 5.



PE3OJIOUKA MSC.12(56)
(npuHATa 28 oxTRGpPA 1988r.)

ONOBPEHHE [ONPABOK K MEXOYHAPOIHOR KOHBEHIHH
N0 OXPAHE YEJIOBEYECKOM XM3HH HA MOPE 1974 IOnA

KOMHTET [O BE3ONACHOCTH HA MOPE,

CCHNAACE Ha craTbio 28b KoHBEHUMM O MexunyHapomHOA MODCKOR opra-
HR3auuu, kacawmywca ¢YHKUHE KoMHTera,

CCHNASICH DANEE, yTo pesomouMen A.596(15) Accambres HpHHAMA
peltleHne, 4YTOOH OpraHusauxa yieliMna rieprooyepernHoe BHHMaHUe paboTe,
HanpaBJIeHHOA Ha MoBHMEeHHe 6e30MacHOCTH NMAaCCamHpPCKMX NapoMOB po-po,

OTMEYAH, uyro Accambnes npocHiia KOMHTET NPHHATL BCe BO3MOXHHE
MEpH [Jif BHIOOJHEHHA B3TOR 3anayM, BKIOYAR KaK MOXHO Gojiee paHHee pac-.
CMOTpPEeHHEe H onobpeHHe NMONpPaBOoX K KOHBEHUHH CONAC 1974 roga, Kacaw-
WUXCA MACCAa¥MPCKHX NapoMOE poO-po, H CoOJefACTBHe 6HCTPOMY BCTYT/EHHK
3THX TonpaBOK B CHIY,

OTMEYASA [AJIEE, 4YTOC Ha ero NATLOECAT MATOR CECCHH 6L onobped
peaonwouuent MSC 11(55) nepswf koMrnekT nonpaBok k KoHBeHuuH COJNAC
1974 roma, OTHOCAWMXCR K haccakKHDCKHM napoMaMm po-po, NpenioxeHHuR
CoennHenHHM KoponescTBoM (maker 1}, B COOTBETCTEHHW €O cTaTheM
VIIIb(Zv) KoHBeHuMH ¥ uTo KOMHTET nanee COTLNAcHIICA PacCMOTDPETh, C
Lesibl HX OHO6peHHA Ha ero NATBOECAT WecTOol CecCHH, NpPenoXeHHHe
nonpaBkH K KOHBEHUHH, OTHOCRHUHECH K OCTATOYHOR OCTOAYMEBOCTH HaCCaXup-—
CHHX CYNOB B MNOBPEXNEeHHOM COCTOAHHH, pPa3paboTaHHHe MOINKOMHTEeTOM [0

OCTOAYHBOCTH, IDPY30BOA Mapke H 6e30NacHOCTM pHEONOBHHX CYIOCB,

PACCMOTPEB BTOpPOH KOMIJIEKT monpaBok (nakeT 2) k KOHBEHUHH
CONIAC 1974 rona, npennoxeHHHR COeNMHeHHHM KOpOJIeBCTBOM M NpEIsIOXeH-
HHle MonpaBkH, OTHOCHUHECA K Tpe6OBaHUAM K OCTATOYHON OCTOHYHMBOCTH
NAaCCaXHPCKHX CYNOB B NOBPEXNEHHOM COCTOHHHH, KOTOpHE OhJIH pa30oCiaHe

B COOTBeTCTBHH CcO cTarbkeint VIIIb(Z) KoxmeHuuu,



1. ONOEPAET B COOTBETCTBHMH cO craTbef VIIIb(Zv) KOHBEHUHH nonpas-—
KM K KOHBEHUMH, TEKCT KOTOpPHX HM3JI0XEeH B TNPHUJIOXKEHHH K HACTOAmMeA pe-

3OJINLHH ;

2. [IOCTAHOBJISIET B COOTBETCTBHMK CO craThkeft VIIIb(vi)2(bb) Konpeuuuu,
YTO MNONPABKH CHYHTAKWTCA NPHHATHMH c 28 okTabps 1989 roma, ecnu 1o
9TOH pgaTu 6onee ongHOR TpeTH JOropapHBAKMUXCA TNPABHTENBCTB KOHBeHUHUH
unyu JoroBapHBauHdecs NpaBHTeNbCTBa rocylapcTB, OOBWHHA TOPrOBHA (¢nOT
KOTOpPHIX cocTaBnsaeT He MeHee 50 NMpoueHTOB BAaJIOBOH BMECTHMOCTH CYOOB
MHPOBOTC TOPTOBOr'O ¢$JioTa, HE 3AABHIH O CBOHX BOBpaXeHHAX NMDOTHB

NnonpaBOK ;

3 NPEONAI'AET HorosBapHpallHMCHA MpPaBHTeNIbCTBaM NPHHATL K CBEIeHHB,
YTO B COOTBETCTBHH CO cTaTbel VIIIb(vii)(2) KOHBEHUHH NOMPaBKH
BCTYNawT B cuny 29 anpena 1990 roma mocne UX NP#HATHA B COOTBETCTBHH

C MYHKTOM 2, YNOMAHYTHM BHIIE;

4. [MPOCUT T'eHepalbHOI'O CEKpeTapd B COOTBETCTBHH CO CTaThed
VIIIb({v) KOHBEHUIMH HANpaBHTh 3IABEPEHHHE KOMHH HaCTOoORMmMER pe30/oUHH H
TEeKCT MONpaBOK, CONEPKAMHXCA B MPHJIOKEHHH, BCeM JIoroBapHBaluHMCH
MpaBHTENECTBAM MeXOYHAapPOOHOR KOHBEHLHH IO OXpaHe UerOBe4YeCKOA XH3HH

Ha Mcpe 1974 rogpa;

5. MPOCUT JAJIEE leHepanbHOTO CekpeTaps HanpaBHTh KOMHH DPe30JILHH
yneHaM OprasM3aldH, KOTOpHE He ABJIANTCHA [OroBapHBaKmHMHCH MPABHTENb-

cTBaMK KOHBEHUHH.



NPHIIOXEHUE

TIOMPABKH K MEMTYHAPOIHOH KOHBEHLMM 110
OXPAHE YEMOBEYECKOH KHM3HH HA MOPE 1974 TOfA

1. I'nasa II-1, npas#no 8

OCTONYHNBOCTE [MACCAXMPCKHX CYIOOB B NnospexneHHoM
COCTOAHHH

llocnie 3arofloBKa NOMECTHTE TEKCT CJeNYyWHero COONepXaHHA:
"(yuxkTe 2.3, 2.4, 5 1 6.2 NPHMEHAWTCHA K TNAacCaxXHpPCKHM cynam, MOCTPO-
eHHEM 29 anpens 1990 roma Kak fnocne 3TOR naTh, a MyHKTH 7.2, 7.3 H
7.4 NPHMEHAWTCH KO BCEM NACCAXHPCKHM cynam.)"

CymecTBYmMHUA TEKCT NyHKTa 2.3 3aMEHHTH CemylomHM:

"2.3 OcTo#unBOCTE, TpefyeMad B KOHEYHOM COCTOMAHHH CyIOHa nocle
[TOBPeXAEHHA H [MOCNe CHpAMIEHUH, Tam, COe 3TC NpedyCMOTDEHO, NOIKHAa
OHTE OnpefesieHa KaK YKa3aHO HHXe:

2.3.1 KpHBad NOJMOXMTENIBHHX BOCCTAHABJIMBAWMKX NJey OCTATOUHOR OCTOR-
YHBOCTH JOJIXHA MMETh MHHHUMANBLHYW MPOTAXeHHocThs 15° 3a npenmenom yrna
paBHOBECHSH .

2.3.2 Nnomalk nopn QHarpaMMoil BOCCTaHABNUBAWWMX NAey OONMKHA GHTH He
MeHee 0,015 M.pan, HW3MepeHHAada OT YLNa DABHOBECHA O MEHbUWER H3 BeaH-
YUHH:

-1 yrmna, nNpH KOTOPOM IMPOMCXOIHT nNporpeccHpylmee 3aTONNeHHe;

.2 22° (M3MepeHHOro OT BEePTHKANLHOI'O MOJIOXEHHA CyQOHa) B ciydae

OOHOOTCEeYHOTO 3aTONJMeHHA HITH

27° (M3MEPEHHOTO OT BEePTHKANLHOIO FNOJIOKEHWA CYMHA) B Crly4yae OmHOBpe-
MEHHOI'O 3aTOIlNeHHA OBYX HIH 6oree CMEeXHhX OTCEeKOB.

2.3.3 OcraTouyHOe BOCCTAaHABJIKBaWee MJIeYo NONKHO GHTBL IMONYUYEHO B
npepenax NPOTAXKEHHOCTH, YKa3aHHOA B n.2.3.1, ¢ yueToM Bonnwero u3

crlenyomEd X KpeHAmHX MOMEHTOB:
.1 B pe3ynbTaTe CKONNeHHA BCeX [MacCaxMpoB Ha OINHOM GODTY;

.2 MPH CNyCKe IMNOJIHOCTBH 3arpyXeHHHX, CNyYCKaeMHX C [NoOMOWbie

winéanok mnapyuyux crnacaTellbHEIX CpPencTB C omnHoro 6opTa;

.3 BCNencTBHe BEeTPOBHX Harpy3oK



cnpeneneHHee o cnenywmed dopmyne:

KPEHAWAR MOMENT , o o4
4

GZ (B merpax) =
BOAOH3MemeRHe

OOHAKC HH B KOeM cliydae 3TO BOCCTaHaBIMBaw@ee IJIeYo He MOOJIKHO OHTh

menee 0,1 M.

2.3.4 InsA pacyeTa KpPeHAMHX MOMEHTOB B NYHKTe 2.3.3 IIONXHHE MOpPHHH—

MaThCA CclenywmHe OONYUEeHHA:

.1

St

MOMEHTH, BO3IHHKAaKIUHe H3-3a CHKOMNJMEeHHA MNacCCaXHPOB!

4 yenoBeKka Ha KBaOpPaTHHA MeTp;

Macca B 75 Kr* ofia Kaxmoro maccaxupa;

naccaxups JOJKHH GHTBH PaclpelesleHH Ha HMeWIHXCA MPOCTPpaH-
cTBax manyb BOOSE OOHOI'C 60pTa CYLHA Ha nanybax, roe
pacnojioxkeHs Mecta cbopa M Taxkum obpa3oM, YTOOGH OHH CO3-

nasand Havbonee He6JarcrnpHATHHA KpDeHAmDHA MOMEHT.

MOMEHTH, BO3HHKaWMHE [PH CHYCKEe MOJHOCTLH 3aCpyXeHHHX,
CNYCKAaEeMHX C MNOMOWEI WINNGAJIOK NJAAaBYYHX CHacaTenbHHX CpelncTB

Ha onHoMm GOpPTY:

BCe crnacaTes/ibHHE H JeXYpPHHe WINNKH, YCTaHOBJIEeHHHEe Ha
GOPTY, HA KOTOPHHA CYOHO HaKPEHHIOCh NOCNe MNOBPeXOeHHA,
NOMXHE PacCCMAaTPHBATHCA BHBANEHHHEMH, TNOJKEOCTbLI 3arpyXeHHH-

MH H TOTCBHMH K CHYCKY;

LA CHNacaTeNbHHX UKMNOK, KOTOPHE TIOTOBH K CNYCKY B NON-—
HOCTBLW 3arpyXkeHHOM COCTOSHHH H3 MNOXOINHOI'O NOJIOKEHHUS,
NOJIKEeH MPHHHMATBCH MAKCHMATBHHE KPEHAMMPE MOMEHT MpPH

crnycke;

MOSIHOCTDBI0 3arpyXeHHHA, CHyCKaeMbll C [OMOWbK NAOTOanKH
cnacaTesNbHuEA 70T, NOOBelleHHHA K KaxIoW MioTbanke Ha
6OpPTY, Ha KOTOPHH CYHNHO HakKpPeHHNOChL MOCe MNOBpexXneHud,

LOoNKeH pacCMATPHMBATBECHA BHBAAEHHEM H TOTOBRM K CNYCKY;

KA, KOTOpHE He HAXOHOATCA B CHACATellbHHX CpPelncCTBax, Bhl-
BaJIeHHEX 3a 60pPT, He AOJIXHH CO3INABATh KAK OOMOJHHTENbHBEHA

KpEeHsmHi, Tak M BOCCTaHaABIHBAKIUHMA MOMEHT ;



+2.3 cnacaTenmHse CpPenCTBa Ha GOPTY CyHHa, MPOTHBOMNOIOKHOM
GOPTY, Ha KOTOPHA OHO HAKDEHHJIOCH, OONXHH DAaCCMATDHBATBLCH
KaK HaxonAmuecs B [OXONHOM MOJIOKEHHH.

-3 MomeHTH, BO3HHMKaomMe B pe3yNAbTaTe BEeTPOBHX HATPY3IOK:
-3.1 DnoaXHO MCTIONB3OBATHLCHA maBieHWe BeTpa 120 H/M?;

+3.2 wdcrnonesyeMas nAOHWAns HOMXHA 6HTE MIIOMANBK NMPOSKUMK 60KO-
BOH NOBEpPXHOCTH CYIHA BHIlE BAaTEePJHHMH, COOTBETCTHYylmeR

HeMNOBpPeXIeHHOMY COCTOAHHK;

N

.3.3 nievo MOMEHTA IONKHO DaBHATHCA DACCTORHHN IO BEDTHKAIH
OT TOYKM, PaBHOP NONOBHHE CpenHef OCaIKH, COOTBETCTBYK-
me#t HeNnoOBPEXOEHHOMY COCTORHUN, IO LEeHTpa TAXECTH RJcwmanH

6OKOBOH MOBEPXHOCTH."

llocne cymecTsaylmero nyHkTa 2.3 NOBAaBHTH HOBHA MNYHKT 2.4

crnenywomero conepmkaHHA:

2.4 Ha MPOMeXYTOYHHX CTAOHAX 3aTOMNIEHHA MAaKCHMANBLHOE BOCCTAHAB-
lliBanmee IJIeuo OONMXHO GuHTE MO Kpa#fHed mepe 0,05 M, a NMPOTHXEHHOCTH
OHArpaMME MOJMOKHTENBHEX BOCCTaHABAMBAWMMX TMJIeuY JONKHA GHTH MO Kpal-
HeR Mepe 7°, Bo Bcex Cly4dasaX HOJXHH OHTB MPHHATH TONMbBKO OMOHAa Npo-

GOMHA B KOPNyce M TONbKO ONHA CBOGONHAA HOBEPXHOCTH."

B TpeTweM MNpensyioKeHHM TYHKTa 5 HCKIWYHTH dpazy "Taxkxke, KaK H
HauGONBIHA YIron KpeHa Nnepen ChNpAMIeHHem" .

llocne TpeThero mpenIOXeHHT HYHKTA 5 NOMECTHTbL HOBOE NpPENfIOKE -

HHE CIlenywuero couepxaHun:

"MaKCHMANBHEA YTOJl KPEHA NOC/AE 3ATOMSHHS, HO Mepen ChNpAMIeHHeM,

He HoJkeH npepnwars 15°,"

CYWeCTEYWWHA TEeKCT MYHKTA 6.2 3aMEHHTbL CIEeYUHM:

"B crnyyae HECHMMETDHYHOTO 3ATOMJIEHHT yI'oJsl KpeHa OJif COIHOro
3ATONNEHHOI'O OTCeKa He OOJ/IKeH npeBHwaTs 7°, NIA ONHOBPEMEHHOI'o 3a-
TOMNEHHT NBYX HNKM GONee CMeXHHX OTCEeKOB kpeH 12° MoXeT 6NTb paapeuwed

ANMHHUC TPauHen . "



CymecTaynmu#t NYHKT 7 MePeHMEHOBATDL B NONONYHKT 7.1.
llocne HOBOTO noanyHkra 7.1 NMOMECTHTE HOBHE MONMYHKTH 7.2, 7.3

u 7.4 cllenywmero copepxaHHs:

"7 2 CpeneHuna, YNOMAHYTHE B NYHKTe 7.1, nosBongiomue KamHTaHy
nonnepxHBaThk NCCTATOYHYW OCTONYHMBOCTE CYLHAa B HENOBpPEeXOeHHOM COCTOH-
HHH, NOJIXKHH BKJINOYAThE HHOOPMALHK, YKa3HBAKMY® MAKCHMalbHO MOMNYCTHMYH
BHCOTY UEHTPAa TAXKECTH cynHa Rap kunem (KG) uau, no BH60OPY, MHHHMAIbL-
HO NONYCTHMYK MeTAaLEeHTPHYECKYKW BHCoTy (GM) nna psms CCallOK HJAH BO-
noYzmemeHnn, NOCTATOYHOrO AJNIA BCeX YCJIOBHA skcnayaraunu. Huadopmaums
OOM¥Ha MOKa3bHBaThk BNHAHHE, PAa3JIMMHHX BeNHYMH pgHOdepeHTa C YYeTOoM
SKCINNYaTAUHOHHHX Or'PaHHYEHHA. .

7.3 Kaxnoe cyOoHO NONMXHO HMeTh MapKH YIJy6MNeHUA, YeTKO HAHeCeHHHE
B HOCY H KOpMe. B cnyuae, Korjga MapkH yIriy6JieHHHl HaHEeCeHH He TaM,
rne OHH MOL'YT GHTB JIerKO CUYHTAaHH, HIH 3KCHJyaTauHoHHHE Or'DAHHYeHHA
OJI7 OTAENBEHOTO pefica BH3HBAKWT CIOXKHOCTL B CUHTHBAHHH MapoK yriyéne-
HEHA, CYNHO NOMXHO GHTH OBOPYHNOBAHO HagekxHoR CHCTEMOM YyKasaHHA ocan-

KM, C NOMOWBW KOTOPOA MOrYT OHTE OnNpelesyiedn OCamKH HOCOM H KODPMOA.

7.4 Mo OKOHYaAHHI NOUPY3IKH CyOHa M Nepel ero BHXOOOM, KalWTaH HOa-
KEeH OnpeHnefIMTh OHPPEepeHT M OCTOHYMBOCTL CymHa, a Takxe yOenHThCA B
TOM, 4YTO CYIOHO OTBEYAeT KPHTEePHAM OCTORYHBOCTH COQOTBETCTBYWIHX npa-
BHJI H cHeslaTk ©6 TOM 3aNHCh. AJIMMHHCTPALMA MOXKET NOMYCTHTh HCHONb-—
30BaHHe 3BM nna pacuera 3arpy3KM H OCTORYHMBOCTH HIIH CPEICTE PaBHO-

UEeHHOA 3aMeHH AnA 3ToH uenH."

llocne cywmecTsylimero npasuna 1I-1/20 "BomoHenpoHHLAEMOCTH fac-
CaXHPCKHX CYNOB Bhlle NMpeneNbHOR JIHHHM MNOrpyXeHHA'" Ho6aBHTHL HOBOE

npasusio I1-1/20-1 cnengywmerc ColepxaHHA:

2 'naea II-1, npaBunc 20-1

Docne cymwecTBywwmero npabuna 20 no6asuTek npabuno 20-1 crepyiowero

COIepPXaHhA !
"Iipaeuno 20-1
3akpHTHE I'DY30BHX OBepef
1. HacTosmee mnmpaBHAO NMPUMEHAETCA KO BCEeM NACCaXHMPCKHM CyHaM.

2. MepedyuceHHHe HEXE OBEPH, DACNOJOKCHHHE BHWE NPEeOEeNLHOM JIMHWHU



MOTPYXeHHA , NOMXHE 6HTEL 3aKPHTH H 3agpaelHd o TOoro, kak CYOHO oTnpa-~
BHTCA B JIOGOR pefc U OCTAaBATbCA JaKPHTHMH M 3ampaeHHEMH 0O ero cile-
ayoumel NOCTAHOBKM K MpHYamy:

.1 rpy3soBHe QBepH B KOPNYCE HIHM KOHLEBHX Nepetopkax 3aKpHTHX
HanCTpoeK;

.2 HOCOBHE KO3HPEKHM, YCTAHOBJEHHHE B TOJIOKEHHAX, KaK YKa3aHo
B n.2.1;

.3 Trpy3oBHe OBepH B TapaHHON Hepebopke;

.4 POnoOHeNpoHMULAEeMHe PaMiH, NpencTaBsAnmHe CO60f albTepHaTUBHOE
JaKpPHTHE OBEPsAM, ONpemesyleHHHM B nyHxkrax 2.1 - 2.3 Bra04H-~

TeJNbHO.

Mpu ycnoeuM, YTO TaM, rHe OBepb HE MOXET OHTL OTKDHTAa HAM 3a-
KpHTa , KOI'ZDa CYIOHO CTOHT Y MpHYaJa, Takasa gBeph MOXeT BHTE OTKPHTA
HIIK OCTaBaThCHA OTKPHTON, KOT'Ha CYOHO MNOOXOOHT HJIH OTXCHOMT OT IIpHYya-—
714, HO JMWhL B npeliesiaxXx, MO3BOJIAKIMX NPOH3IBECTH ee HeMenJeHHoe 3a-
KpuTHE. B ywb6oM cnyvyae BHYTPEHHKW HOCOBYW OBepk Tpe6yeTCHA OepxXaThb
JAKPHTOH .

3. He3aBHCHMO OT TpebGOBAaHHMM ANYHKTOB 2.1 M 2.4, AOMHHHCTDALMA MOXET
paspelltiTb, YTOGH OTHOeNIbHHE OBepPH MOTLJH OHTE OTKDHTH MO YCMOTDEHHI0
KanuTaHa, eC/iM 3TO HeOoOXOIOMMCe IJIA 3KCIJIyaTalHHM CYOHa MKW TNOCanKH H
BHICANKK [ECCaXHpPOB, KOrna CYNHO HaXOOWMTCHA Ha 6e30NacHOH AKODHON

CTOAHKE H MpH YCJIOBHMH, YTO HE HApyWAaeTCA 6e30MNacHOCThL CYIHa.

4. Kanutar pgonxeH obecrneyHTh NMpHMeHeHHe 3¢0¢$EeKTHBHOM CHCTEeMH Ha-
GnoneHHs H COoO6WeHHA O 3aKPHTHHM M OTKDHTHH OBEpeN, YKA3aHHHX B

nyHkTe 2.

5. KanuiraH nonked yBenMTBCA OO TOIO, KAK CyOHO OTNPABHTCH B JINGCHA
penc, YTO BO EBpeMA NOocjedHero 3aKpHTHR OBeped, YyKa3laHHHX B NYHKTe 2,
H JI0BOro OTKPHTHA OTAeNBHHX OBepedl B COOOTBETCTBHH C MMYHKTOM 3

fe1a choenaHa 3anMchs B CYLNOBOM XYpHane, Tpebyemad npasujom II-1/25."



3. Cnasa II-1, npaeujoc 22

Hudopmauma 06 OCTOHYHBOCTH MNACCAMHPCKHX H
PPY30BHX CYIOB

lMocne cymecTBykmero nMyHKTa 2 no6aBUTH HOBH MNYHKT 3 cnenylomero

COOEepKaHHA :

"5 Yeped MepHOOUUYECKHEe NMPOMEeXYTKH, He Npephllalumpe MNAThE JeT, HOAXKHO
NPOBOOKTECA OCBHOETENbCTBOBAHHE BOIAOH3MEmMEeHHMA MMOpOoXHEeM BCeX nacca-
XHPCKHX CYHOOB 071 NpPOBEPKH JINGHX H3MEHEeHHA BONOM3MeUeHUS [OPOXHEeM,

a TakKke MOJOKEeHHA LeHTpa THAXEeCTH o AAHHe. CYOHO OONXKHO 6HTH non-
BEprHYTO NOBTOPHOMY KDEeHOBAaHHI KaxOHR pa3, Korga Nc CpaBHeHHW C
oHo6peHHOR HHOOpMaLHe# 06 OCTORYHBOCTH OGHapyXWBAeTCA HIIH OXHAAETCHA,
YTO OTKJIOHEHHE OT BOJOH3IMEmMeHHA MOPpOXHEeM MpeBHmaeT 2 NpoueHTa MM

OTKJIOHEHHE TMOJIOKEHHA [eHTpa TAXeCTH Npeptmaer 1 mpoueHT L."

B KOHUEe MepBOH CTPOKH CymecTBYWHerc NYHKTa 3 mo6aBMTh clenynuHe

cnoBa: "“xak TpeSyeTrca nyHkTom 1".

CywmecTBYKMHE NYHKTH 3 H 4 NMepeHMeHOBATh B MNYHKTH 4 1 5.



RESOLUCION MSC.12(56)
(aprobada el 28 de octubre de 1988)

APROBACION DE ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL PARA
LA SEGURIDAD DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR, 1974

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de ls Organizacién

Maritima Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

RECORDANDC TAMBIEN que ls Asamblea, mediante resolucién A.596(15),
resolvié que la Organizacién diese un alto grado de prioridad a la labor
destinada a acrecentar la seguridad de los transbordadores de pasajeros y

vehiculos,

TOMANDO NOTA ASIMISMO de que la Asamblea pidié al Comité que adoptase
todas las medidas oportunas para alcanzar ese objetive, con inclusién, lo
antes posible, del examen y la aprobacién de las enmiendas al Convenio
SOLAS 1974 relatlivas a los transbordadores de pasajeros y vehiculos, y la

facilitacién de una rdpida entrada en vigor de tales enmiendas,

TOMANDO NOTA ADEMAS de que en su 55° periodo de sesiones se aprobd,
mediante la resolucidédn MSC.11(55), la primera serie de enmiendas al Convenio
SOLAS 1974 referentes a los transbordadores de pasajeros y vehiculos,
propuestas por el Reino Unido (grupo 1}, de conformidad con el
articule VIII b) iv) del Convenio, y que el Comité decidid examinar, ademds,

con miras a aprobarlas en su 56° periodo de sesiones, propuestas de enmiendas

a ese Convenio relativas a la estabilidad residusl con averia de los buques de

pasaje, elaboradas por el Subcomité de Estabilidad y Lineas de Cargas y de

Seguridad de Pesqueros,

HABIENDO EXAMINADC una segunda serie de enmiendas (grupo 2) al Convenio

SOLAS 1974 propuestas por el Reino Unido, asi como las propuestas de enmlendas

referentes a las normas de estabilidad residual con averia aplicables a los
buques de pasaje, propuestas gque Ffueron distribuidas de conformidad con el

articule VIII b) i) del Convenio,



1 APRUEBA, de conformidad con el articulo VIII b) iv) del Convenio, las

enmiendas al Convenio cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucidn;

2 DECIDE, de conformidad con el articuleo VIII b) vi) 2) bb) del Convenio,
que las enmiendas se considerarén aceptades el 28 de octubre de 1989 a menos
que, antes de esa fecha, més de un tercio de los Gobiernos Contratantes del
Convenio o un nimero de Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes
combinadas representen como minimo el 50% del tonelaje bruto de la flota

mercante mundial, hayan notificado objeciones relativas a las enmiendas;

3 INVITA a los Gobiérnos Contratantes a tomar nota de que, en virtud del
articulo VILII b) wii) 2) del Convenio, las enmiendas, una vez aceptadas con
arreglo a lo dispuesto en el pirrafo 2 gupra, entrardn en vigor el 29 de abril
de 1990;

& PIDE al Secretaric General que, de conformidad com el articulo VIII b) v}
del Convenio, envie copias certificadas de la presente cesolucidn y del texto
de las enmiendas que figuran en el anexo a todos los Gobiernos Contratantes

del Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974;

5 PIDE ADEMAS al Secretario General que envie copias de la resolucién a los

Miembros de la Organizacidn que no son Gobiernos Contratantes del Convenio.



ANEXO

ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD
DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR, 1974

Capitulo II-1, regla 8

Estabilidad de los buques de pasaje después de averia

Intercilese el texto siguiente después del titulo:

"(Lo dispuesto en los parrafos 2.3, 2.4, 5 y 6.2 de la presente regla se
aplica a los buques de pasaje construidos el 29 de abril de 1990, o
posteriormente, y lo dispuesto en los pérrafes 7.2, 7.3 y 7.4 se aplica a

todos los buques de pasaje.)"

Sustitdyase el texto del actual parrafo 2.3 por el siguiente:

"2.3 La estabjlidad prescrita en la condicién final después de averia, ¥
una vez concluida la inundacién compensatoria, si hubiese medios para

ello, se determinard del modo siguiente:

2.3.1 La curva de brazos adrizantes residuales positivos sbarcard uns

gama minima de 15° més alld del &ngulo de equilibrio.

2.3,2 El 4rea bajo la curva de brazos adrizantes serd de, al

menos, 0,015 m.rad, medida desde el dngulo de equilibrio hasta el menor
de log sigulentes valores:

o el dngulo en que se produce inundacién progresiva;

.2 22° (medidos desde la posicidn de equilibrio) en el caso de la

inundacién de un compartimiento, o

27° (medidos desde la posicidn de equilibrio) en el caso de la

inundacidén simultdnes de dos o més compartimientos adyacentes.



- & -

2.3.3 El brazo adrizante residual, dentro de la gama especificada en el

pirrafo 2.3.1, se obtendrd mediante la férmula:

Momento escorante
GZ (metros) = + 0,04
Desplazamiento

tomando el momento escorante de mayor magnitud que resulte de:
.1 la aglomeracién de pasajeros en una banda,

.2 la puesta a Elote, por una banda, de todas las embarcaciones

de supervivencia de pescante completamente cargadas, o©
.3 la presidn del viento.

2.3.4 Para calcular los momentos escorantes enunciados en el

pirrafo 2.3.3 se adoptaridn las sigulentes hipdtesis:
35 | Momentos producidos por la aglomeracién de pasajeros:
.1.1 cuatro personas por metro cuadrado;
.1.2 una masa de 75 kg por cada pasajero;

.1.3 los pasajeros se distribuirén en zonas de cubierta
despejadas a una banda del buque, en las cubiertas donde
estén situados los puestos de reunién, de manera que

produzcan el momento escorante mas desfavorable.

o2 Momentos producidos por la puesta a flote, por una banda, de
tedas las embarcacicnes de supervivencis de pescante

completamente cargadas:

.2.1 se supondrd que todos los botes salvavidas y botes de
rescate instelados en la banda a la que queda escorado
el buque después de sufrir la averia estdn zallados,

completamente cargados y listos para ser arriados;



.2.2 respecto de los botes salvavidas dispuestos para ser
puestos a flote completamente cargados desde su posiciém
de estiba se tomard el momento escorante méximo que

pueda producirse durante la puesta a flote;

.2.3 se supondrid que, en cada pescante de la banda a la que
queda escorado el buque después de sufrir la averia hay
una balsa salvavidas de pescante completamente cargada,
zallada y lista para ser arriada;

.2.4 las personas que no se hallen en los disposlitivos de
salvamento que estén zallados no contribuirén a que

aumente el momento escorante ni el momento adrizante;

.2.5 se supondréd que los dispositives de salvamento situados
en la banda opuesta a la que el buque queda escorado se
hallan estibados.

P | Momentos producidos por la presidén del viento:

.3.1 se aplicard una presidn del viento de 120 N/mz;

.3.2 1la superficie expuesta serd el érea lateral proyectada
del buque por encima de la flotacidn correspondiente a

la condicién sin averia;

.3.3 el brazo de palanca serd igual a la distancia vertical
entre un punto situado a la mitad del calado medio
correspondiente a la condicién sin averia y el centro de

gravedad del drea lateral."

Anddase un parrafo 2.4 nuevo después del pirrafo actual 2.3:

"2.4 En las fages intermedias de inundacién el brazo adrizante miximo
serd por lo menos de 0,05 m, y la curva de brazos adrizantes posgltivos
abarcard una gama de 7° como minimo. En todos los casos bastarid suponer

una sola brecha en el casco y solamenle una supecficie libre."”



En la tercera frase del pérrafo 5, suprimase la expresidén "asi como la

escora midxima que pueda darse antes del equilibrado".

A continuacién de la tercera frase del pérrefo 5, intercélese lo

siguiente:

"El dngulo mdximo de escora después de la inundacién perc antes de

iniciar la inundacidén compensatoria no excedera de 15°".
Sustitiyase el texto actual del pirrafoc 6.2 por el siguiente:

"En caso de inundacién asimétrica, el dngulo de escora debido a la
inundacién de un compartimiento no excederd de 7°. Respecto de la
inundacién simultdnea de dos o mis compartimientos adyacentes, la

Administracién podré permitir una escora de 12°.*
El parrafo 7 actual pasa a ser el subpdrrafo 7.1.

Insértense los siguientes nuevos subpérrafos 7.2, 7.3 y 7.4 después del

nuevo subpdrrafo 7.1:

"7.2 Los datos mencionados en el padrrafo 7.1, mediante los que el
capitdn pueda mantener suficiente estabilidad sin averia, incluirén
informacién que indique la altura midxima admisible del centro de gravedad
del buque sobre la quille (KG) o, en su lugar, la altura metacéntrica
minima admisible (GM), correspondientes a una game suficiente de calados
o desplazamientos que incluys todas las condiciones de servicio, La
citada informacién reflejara la influencia de varios asientos, habida

cuente de les limites operacionales.

7.3 Todo buque tendréd escalas de calados marcadas claramente en la proa
y en la popa. Cuando no estén colocadas las marcas de calado en lugares
donde puedan leerse con facilidad o cuando las restricciones
operacionales de un determinado trédfico dificulten la lectura de dichas
marcas, el buque ird provisto ademis de un sistema indicador de calados

fiable que permita determinar los calados a proa y s popa.



7.4 Una vez terminadas las operaciones de carga del buque y antes de su
salida, el capitédn determinard el asiento y la estabilidad del buque y se
cerciorari ademds de que éste cumple con los criterios de estabilidad
prescritos en las reglas pertinentes, haclendo la oportuna snotacién. La
Administracién podré aceptar la utilizaclén de un computador electrénico

de carga y estabilidad o medios equivalentes para el mismo fin."

A continuacién de la regla II-1/20, "Integridad de estanquidad de los

buques de pasaje por encima de la linea de margen', afiidase la nueva

regla II-1/20-1 siguiente:

2

.

Capitulo II-1, regla 20-1

Se afiade la siguiente nueva regla 20.1, después de la actual regla 20

"Regla 20-1

Cierre de las puertas de embarque de carga

1 La presente regla se aplica a todos los buques de pasaje.

2 Las puertas indicadas a continuascién que estén sltuadas por encima
de la linea de margen quedardn cerradas y enclavadas sntes de que el
buque emprenda un viaje cualquiera y permanecerdn cerradas y enclavadas

hasta que el bugque haya sido amarresdo en su préximo atraque:

o | las puertas de embarque de carga que haya en el forro exterior o en

las paredes de las superestructuras cerradas;

v las viseras articuladas de proa instaladas en los lugares que se

indican en el pdrrafo 2.1;

.3 las puertas de embarque de carga que haya en el mamparo de colisién;

A las rempas estancas a la intemperie que formen un clerre distinto de

los definidos en los parrafos 2.1 a 2.3 inclusive,



En los casos en que no sea posible abrir o cerrar una puerta
mientras el buque estd en el atraque, se permitird abrir o dejar abierta
dicha puerta mientras el buque esté aproximdndose al atraque o
apartidndose de é1, pero sélo en la medide necesaria para hacer posible el
accionamiento inmediato de la puerta. En todo caso, la puerta interior

de proa deberd permanecer cerrada.

3 No obstante lo prescrito en los subpérrafos 2.1 y 2.4, la
Administracién podra autorizar la apertura de determinadas puertas a
discrecién del capitdn, si ello es necesario para las operaciones del
bugue o para el embarco y desembarco de pasajeros, cuando el bugue se
halle en un fondeadero seguro y a. condicién de que no se menoscabe la

seguridad del buque.

4 El capitdn se esegurard de que hay implantado un sistema eflcaz de
vigilancia y notificacién de la apertura y del cierre de las puertas

mencionadas en el parrafo 2.

5 Antes de que el buque emprenda un viaje cualquiera, el capitén se
asegurard de que, como prescribe la regla I11-1/25, se han anotado en el
Diaric de navegacidén la hora en que se cerraron por Gltima vez las
puertas especificadas en el pérrafo 2 y la hora de toda apertura de

determinadas puertas en virtud de lo dispuesto en el parrafo 3."

3 Capitulo II-1, regla 22

Informacidn sobre estabilidad para buques de pasaje y buques de carga

Se afiade el nuevo pdrrafo 3 siguiente a continuacidén del actual parrafo 2:

"3  En todos los buques de pasaje, a intervalos periddicos que no
excedan de cinco aflos, se llevard a cabo un reconocimiento para
determinar el peso en rosca y comprobar si se han producido cambios en el
desplazamiento en rosca o en la posicién longitudinal del centro de
pravedad. 8i al comparar los resultados con la informacién aprobada
sobre estabilidad se encontraras o se previera una variacién del
desplazamiento en rosca que exceda del 2% o una variacién de la posicién
longitudinal del centro de gravedad que exceda de 1% de L, se someterd al

bugue a una nueva pruchba de estabilidad."



Se anaden las palabras "prescrita en el parrafo 1", en la segunda linea
P v B

del actual parrafo 3, entre "estabilidad" y "siempre".

Los actuales pérrafos 3 y 4 pasan a ser los parrafos 4 y S.
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