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Deuxiéme Session, Dix-septiéme Parlement, 21-22 George V, 1931

CHAMBRE DES COMMUNES DU CANADA.

BILL 9%6.

Loi concernant la Convention internationale pour la sauve-
garde de la vie humaine en mer, signée & Londres le
trente et uniéme jour de mai 1929, et la Convention
internationale sur les lignes de charge, signée & Londres
le cinquiéme jour de juillet 1930.

Premiére lecture, le 16 juin 1931.

Le MINISTRE DE LA MARINE.

OTTAWA
F. A. ACLAND
IMPRIMEUR DE SA TRES EXCELLENTE MAJESTE LE ROI
28836 1931




Titre abrégé.

Conventions
confirmées
et sanc-
tionnées.

Navires sur
lacs et
riviéres.

Réglements.

Infractions
et peines.

2e Session, 17e Parlement, 21-22 George V, 1931

CHAMBRE DES COMMUNES DU CANADA.

BILL 96.

Loi concernant la Convention internationale pour la sauve-
garde de la vie humaine en mer, signée & Londres le
trente et uniéme jour de mai 1929, et la Convention
internationale sur les lignes de charge, signée & Londres
le cinquiéme jour de juillet 1930.

A Majesté, sur I'avis et du consentement du Sénat et de
la Chambre des communes du Canada, décréte:

1. La présente loi peut étre citée sous le titre: Lot des
conventions pour la sauvegarde de la vie humaine en mer et sur
les lignes de charge, 1931. 5

2. La Convention, connue sous le nom de Convention
internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer,
signée & Londres le 31e jour de mai 1929 (désignée dans la
présente loi sous le nom de Convention de sauvegarde) et
énoncée & I’Appendice I de la présente loi, et la Convention, 10
connue sous le nom de Convention internationale sur les
lignes de charge, signée & Londres le 5e jour de juillet 1930
(désignée dans la présente loi sous le nom de Convention
sur les lignes de charge) et énoncée & I’Appendice II de la
présente loi, sont par les présentes confirmées et sanction- 15
nées et les dispositions desdites Conventions ont force de
loi.

3. La présente loi ne s’applique pas aux navires qui
effectuent des voyages entre le Canada et les Etats-Unis
d’Amérique sur des lacs ou riviéres quelconques. 20

4. (1) Le gouverneur en son conseil peut établir les
réglements qui peuvent étre nécessaires pour mettre en vi-
gueur les dispositions desdites Conventions. Ces régle-
ments doivent étre conformes & tous égards aux exigences
desdites Conventions et ils ont la méme vigueur et le méme 25
effet que g’ils étaient édictés dans la présente loi.

(2) Toute personne qui contrevient & un réglement
établi par le gouverneur en son conseil sous le régime du

présent article est coupable d’une infraction et passible,




NOTES EXPLICATIVES.

Le présent Bill a pour objet de conférer 1’'autorité de ratifier deux conventions
internationales; la premidre Convention internationale pour la sauvegarde de la vie
humaine en mer 1929, et la seconde, Convention internationale sur les lignes de charge
1930, et de prescrire des peines pour infractions i ces Conventions.

Ces Conventions, qui furent signées par les représentants des principales nations
maritimes du monde, y compris le Canada, ont pour but d’établir une pratique et
des réglements uniformes concernant la sauvegarde de la vie humaine en mer.

Ces Conventions couvrent les principaux points suivants:—

(1) CONVENTION DE SAUVEGARDE:

a) La subdivision des coques de navires en compartiments étanches disposés
de telle facon qu’en cas d’accident, la submersion du navire pourra étre localisée et il
pourra par ce moyen, dans des circonstances normales, se maintenir & flot jusqu’a
larrivée des secours;

b) Une quantité suffisante de chaloupes de sauvetage et des sauveteurs qualifiés
capables de les manceuvrer, des bouées de sauvetage et des appareils de sauvetage en
nombre suffisant pour tous ceux qui sont & bord;

¢) Des installations de radio 4 bord des navires mises en service par des opéra-
teurs de radio qualifiés afin qu’un navire puisse demander du secours ou recevoir de
semblables messages d’autres navires;

d) Le maintien d’une patrouille dans le nord de I’Atlantique pour le repérage
des icebergs et la destruction des épaves.

e) La sécurité de la navigation en général.

(2) CONVENTION SUR LES LIGNES DE CHARGE:

a) Le marquage de «lignes de char-e» sur le flane des navires indiquant la pro-
fondeur maximum & laquelle ils peuvent &tre chargés, afin de protéger les passagers
et 'équipage des navires, plus particulitrement des cargos, contre les risques inhé-
rents au surcroit de charge.

b) La division du monde en zones et la fixation de la profondeur & laquelle les
navires peuvent étre chargés lorsqu’ils entreprennent des voyages dans les diverses
zones en été et en hiver.

Les dispositions des deux Conventions sont restreintes aux navires qui effectuent
des voyages internationaux sur 1’Océan, c¢’est-d-dire d’un port dans un pays & un port
dans un autre pays. Les Conventions ne s’appliquent pas aux navires qui voyagent
sur les Grands Lacs.



Certificat
de sécurité
et certificat
d’exemption.

S.R., c. 186.

Inspections.

S.R., c. 186.

Corporations
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ment peuvent
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Emission de
certificats.
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Certificats de
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que.

Navires ne
peuvent faire
le voyage
sans
certificats.

2

sur déclaration sommaire de culpabilité, d'une amende
n’excédant pas cinq cents dollars et les frais.

5. Un certificat de séeurité ou un certificat de sécurité
et un certificat d’exemption, selon la formule indiquée &
I’Appendice I de la présente loi, doivent étre émis au lieu du 5
certificat Formule S & I’Annexe A de la Lot de la marine
marchande au Canada, & tout navire & passagers auquel
s’applique 1’Appendice I.

6. (1) Toutes inspections requises sous le régime des
dispositions de la présente loi ou sous le régime des dispo- 10
sitions desdites Conventions relativement aux coques,
chaudiéres, machines, équipement ou installations des
navires, autres que les installations de radio, doivent étre
faites par les inspecteurs nommés sous le régime des dis-
positions de la Partie VII de la Lot de la marine marchande 15
au Canada, ou, dans le cas d’inspections des installations
de radio, par les inspecteurs de radio autorisés i cette fin
par le ministre de la Marine.

(2) Le gouverneur en son conseil peut autoriser, subor-
donnément aux conditions qu’il peut juger opportunes, 20
toute corporation ou société constituée pour la visite ou
I'enregistrement des navires approuvés par le ministre
de la Marine & assigner des lignes de charge aux navires,

a inspecter les navires relativement aux lignes de charge
et & émettre des certificats de franc-bord. 25

7. Les certificats de sécurité et les certificats d’exemp-
tion, tels que décrits dans la Convention de sauvegarde,
et les certificats de frane-bord, tels que déerits dans la
Convention sur les lignes de charge, sauf dispositions
contraires de la présente loi, doivent étre émis sous le sceau 30
du ministre de la Marine, lorsque, sur réception des rapports
d’inspection, le président du Bureau d’inspection des
bateaux & vapeur est convaincu que toutes les preseriptions
de la présente loi et de la Loi de la marine marchande au
Canada, applicables dans tout cas particulier, ont été 35
observées.

8. Les certificats de sécurité radiotélégraphique, tels que
décrits dans la Convention de sauvegarde, doivent étre émis
par les inspecteurs de radio diiment autorisés i cette fin
par le ministre de la Marine. 40

9. (1) Nul navire enregistré au Canada ou dans tout
autre pays qui a ratifié la Convention de sauvegarde ne doit
aller ou tenter d’aller en mer pour un voyage international
d’un port ou endroit du Canada aprés le 30 juin 1932, i
moins d’avoir & bord pareils certificat de sécurité et certificat 45
d’exemption applicables au voyage qu’il est sur le point



5. Le certificat, Formule S, & 1’Annexe A de la Loi de la marine marchande au
Canada se lit comme suit:—

«ForMULE S.
DomiNiON DU CANADA—MINISTERE DE LA MARINE ET DES PACHERIES.

Cerriricar de U'inspecteur des coques et équipements pour un bateau d vapeur faisant le
transport des passagers, ou un ba&eau d fret de 150 tonneaux ou plus de jaugeage brut.
Ce ur de A.D., 19 , i’ai fait
1’ examen de la coque et de l’équlpement du bateau & vapeur le
, dont est propriétaire.
Le détail du tonnage brut du bateau et de son tonnage de registre, tels qu'exprimé
dans son certificat d’enregistrement, est comme suit:

Capacité de tonnage sous le pont Tonneaux.
Constructions sur le pont “*
Tonnage total brut i
A déduire pour la chambre de la machine ot
Tonnage de registre %
Je, , inspecteur des coques et équipements, certifie

par le présent que la coque du bateau est étanche, propre & tenir la mer et en bon
état de navigabilité, sous tous rapports; que 'équipement du bateau est en tout con-
forme aux prescriptions de la Partie VII de la Loi de la marine marchande au Canada,
concernant l'inspection des bateaux & vapeur, ledit bateau ayant & bord, convenable-

ment placés et en bon ordre pour le service immédiat canots
pouvant porter en tout personnes; canots de
sauvetage pouvant porter en tout personnes, appareils
de sauvetage, flotteurs en bois, seaux
A4 incendie, haches, lanternes,

bouée de sauvetage attachée i une bonne amarre; et qu'il est muni des pompes 2

incendie, boyaux et autres appareils prescrits par ladite Partie pour éteindre les in-
cendies, p lacés ainsi qu’elle le prescrit, et sous tous rapports effectifs et conformes aux
exigences de ladite Partie; et je certifie de plus que ledit bateau & vapeur est autorisé

4 naviguer entre et (ou & naviguer sur
toutes les eaux du Canada, selon le cas), depuis ce
jour de jusqu’a
jour de 19, et qu'il est capable et en état de
porter (nombre) passagers et non davantage (selon le cas).
Daté a

ce jour

de 19

Inspecteur des coques et équipements.
CerTivicAT de Uinspecteur des chaudiéres et machines pour le méme bateau.

t je, , inspecteur des chaudiéres et machines,
certlﬁe par le présent que la machine, la chaudiére et les mécanismes du bateau &

vapeur sont suffisants et propres & lui per-
mettre d’étre légalement employé* , sans danger pour la vie, sur
la route entre et , [ou sur
toutes les eaux du Canada, selon le cas], depuis ce jour
de jusqu’au jour
de 19

Que la machine dudit bateau & vapeur est d’une force nominale de
chevaux, et que sa chauditre peut supporter en toute sireté une pression de vapeur
de livres par pouce carré et non davantage.

Daté a
ce jour
de 19 -
Inspecteur des chaudiéres et machines.
*Insérer ici «au transport des passagers», ou «en qualité de bateau & fret», ou

«en qualité de bateau-passeur)», selon le cas.
ore.—L’original de ce certificat doit étre affiché & bord.
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d’entreprendre et un certificat de sécurité radiotélégraphi-
que, tels que prescrits par le chapitre VI de ladite Con-
vention.

(2) Tout navire qui va en mer ou tente d’aller en mer
en contravention & l'une quelconque des dispositions du 5
présent article doit étre détenu par un percepteur ou autre
fonctionnaire des douanes jusqu’d ce que ces certificats
qu’il est tenu par ladite Convention d’avoir & bord soient
produits & ce fonctionnaire, et le capitaine ou propriétaire
du navire est passible, sur déclaration sommaire de culpa- 10
bilité, d’'une amende d’au plus mille dollars et d’au moins
cent dollars.

10. (1) Nul navire enregistré au Canada ou dans tout
pays qui a ratifié la Convention sur les lignes de charge ne
doit aller ou tenter d’aller en mer pour un voyage inter- 15
national d’un port ou endroit du Canada aprés le 30 juin
1933, & moins d’avoir & bord un certificat de franc-bord,
tel que prévu dans ladite Convention.

(2) Tout navire qui va en mer ou tente d’aller en mer
en contravention & l'une quelconque des dispositions du 20
présent article doit étre détenu par un percepteur ou autre
fonctionnaire des douanes jusqu’d ce que ces certificats
qu’il est tenu par ladite Convention d’avoir & bord soient
produits & ce fonctionnaire, et le capitaine ou propriétaire
du navire est passible, sur déclaration sommaire de culpa- 25
bilité,d’'une amended’au plus cinq cents dollars et d’au moins
cent dollars.

11. (1) Nul navire enregistré au Canada ne doit aller
ou tenter d’aller en mer pour un voyage international d’un
port ou endroit du Canada, ou d’un port ou endroit hors du 30
Canada, aprés le 30 juin 1933, chargé au point que toute
ligne de charge soit ou devienre submergée au cours du
voyage, contrairement aux dispositions de la Convention
sur les lignes de charge.

(2) Tout navire qui va en mer ou tente d’aller en mer 35
d’'un port ou erdroit du Canada en contravention 4 l'une
quelconque des dispositions du présent article doit étre °
détenu par un percepteur ou autre fonctionnaire des doua-
nes, et le capitaine ou propriétaire du navire est passible,
sur déclaration sommaire de culpabilité, d’'une amende 40
d’au plus cinq cents dollars et d’au moins cent dollars.

(3) Le capitaine ou propriétaire de tout navire qui va ea
mer ou tente d’aller en mer d’un port ou endroit hors du
Canada en contravention & l'une quelconque des dispo-
sitions du présent article est passible, sur déclaration som- 45
maire de culpabilité, d’'une amende d’au plus cing cents
dollars et d’au moins cent dollars.

12. (1) Nul navire enregistré dans un pays autre que le
Canada qui a ratifié la Convention sur les lignes de charge
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ne doit aller ou tenter d’aller en mer poar un voyage inter-
national d’un port ou endroit du Canada aprés le 30 juin
1933, chargé au point que toute ligne de charge soit ou -
devienne submergée au cours du voyage, contrairement
aux dispositions de ladite Convention. 5
(2) Tout navire qui va en mer ou tente d’aller en mer
en contravention & l'une quelconque des dispositions du
présent article doit étre détenu par un percepteur ou autre
fonctionnaire des douanes jusqu’a ce que ces prescriptions
aient été observées. 10

13. (1) Subordonnément aux dispositions du présent ar-
ticle, nul navire enregistré dans un pays qui n’a pas ratifié la
Convention de sauvegarde ne doit aller ou tenter d’aller
en mer pour un voyage international d’un port ou endroit
du Canada aprés le 30 juin 1932, & moins que ce navire ne 15
se soit conformé & ces dispositions de la présente loi et de
ladite Convention qui s’appliquent aux navires enregistrés
au Canada.

(2) Subordonnément aux dispositions du présent article,
nul navire enregistré dans un pays qui n’a pas ratifié la 20
Convention sur les lignes de charge ne doit aller ou tenter
d’aller en mer pour un voyage international de tout port ou
endroit du Canada aprés le 30 juin 1933, & moins que ce
navire ne se soit conformé & ces dispositions de la présente
loi et de ladite Convention qui s’appliquent aux navires 25
enregistrés au Canada.

(3) Le ministre de la Marine peut autoriser le congé de
tout navire auquel le présent article s’applique aux condi-
tions suivantes:—a ) Que nul passager ne soit transporté;
b) Qu’il ne transporte seulement que le montant de car- 30
gaison qui, de 'avis d’un gardien de port ou autre personne
attitrée enjointe par le ministre d’examiner le navire, est
suffisant pour permettre au navire de faire le voyage en
séeurité, et ¢) que, de ’avis d’un inspecteur, la coque, les
chaudiéres, les machines et ’équipement de ce navire sont 35
en bon état et suffisants pour le voyage anticipé.

(4) Tout navire qui va en mer ou tente d’aller en mer
en contravention & l'une quelconque des dispositions du
présent article doit étre détenu par un percepteur ou autre
fonctionnaire des douanes jusqu’a ce que ces prescriptions 40
aient été observées.

14. Un inspecteur des coques et équipements ou un per-
cepteur de douanes ou toute personne enjointe par le minis-
tre de la Marine peut monter & bord d’un navire quelconque
en tout temps raisonnable dans le but de se convaincre que 45
les prescriptions de la Convention sur les lignes de charge
sont observées et il a autorité de détenir tout pareil navire
qui ne s’est pas conformé & I'une quelconque des dispositions
de ladite Convention.










APPENDICE I

CONVENTION INTERNATIONALE POUR LA
SAUVEGARDE DE LA VIE HUMAINE EN MER

PREAMBULE

Les Gouvernements de I’Allemagne, du Commonwealth
d’Australie, de la Belgique, du Canada, du Danemark, de
I’Espagne, de 'Etat Libre d’'Irlande, des Etats-Unis d’Amé-
rique, de la Finlande, de la France, du Royaume-Uni de la
Grande-Bretagne et d’Irlande du Nord, de I'Inde, de I'Italie,
du Japon, de la Norvege, des Pays-Bas, de la Suede, de
I'Union des Républiques Soviétistes Socialistes, étant dési-
reux d’établir d'un commun accord des principes et des
réeglements & l'effet de sauvegarder la vie humaine en mer.

Considérant que le meilleur moyen d’atteindre ce but est
la conclusion d’'une Convention.

Ont désigné les plénipotentiaires suivants:

Le Gouvernement de U'Allemagne:

M. le Docteur Friedrich STHAMER, Ambassadeur extra-
ordinaire et plénipotentiaire de I’Allemagne a
Londres.

M. Gustav Koenics, Ministerialdirigent au Reichsver-
kehrsministerium, Geheimer Regierungsrat, Berlin.
M. Arthur WEeRNER, Oberregierungsrat au Reichsver-

kehrsministerium, Geheimer Justizrat, Berlin.

M. Walter Laas, Professeur, Directeur de la Société de
Classification “ Germanischer Lloyd ”, Berlin.

M. Je Docteur Otto Riess, Directeur en retraite du
Reichsschiffsvermessungsamt, Geheimer Regierungsrat,
Neubrandenburg.

M. Hermann Gress, Ministerialrat au Reichspostminis-
terium, Berlin.

M. le Viee-Amiral Hugo Dominik, Président de la
“Deutsche Seewarte ”, Hamburg.

Le Gouvernement du Commonwealth d’Australie:

M. le Capitaine de vaisseau Henry James Feakes, Royal
Australian Navy, Attaché Naval du Commonwealth &
Londpres.

M. le Capitaine de corvette en retraite Thomas FRrek,
Royal Naval Reserve.

M. le Capitaine de vaisseau J. K. Davis, Directeur de la
Navigation.

5
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Le Gouvernement de la Belgique:

M. le Baron de Gerlache de GomEery, Directeur Général
3 I’Administration de la Marine.
M. Gustave de WinNEg, Ingéneur en chef, Directeur du
Service 4 ’Administration de la Marine.
M. Georges, Goor, Conseiller & I’Administration de la
Marine.

Le Gouvernement du Canada:

M. Alexander JoENsTON, Sous-Ministre de la Marine.
M. Lucien Pacaup, Secrétaire de Haut Commissariat &
Londres.

Le Gouvernement du Danemark:

M. Emil Krocr, Chef du Bureau au Ministére de 1'In-
dustrie, du Commerce et de la Navigation.

M. V. Torsoe-JENSEN, Juge a la Cour Supréme.

M. le Capitaine V. Lorck, Directeur de la Navigation.

M. J. A. K6rBinGg, Directeur a la Compagnie d’armement
“Det Forenede Dampskibsselskab.”

M. Aage H. LArseN, Ingénieur-constructeur au Ministére
de I'Industrie, du Commerce et de la Navigation.

M. Arnold PouLsex, Ingénieur au Ministére de 'Indus-
trie, du Commerce et de la Navigation.

Le Gouvernement de U'Espagne:

M. le Contre-Amiral Don Francisco Javier de SALAS y
Gonsalez, Chef de la Commission Navale en Europe.

Le Gouvernement de UEtat Libre d’Irlande:

M. J. W. Duwanty, Commissaire pour le Commerce de
I'Etat Libre de I'Irlande en Grande-Bretagne.

M. E. C. Foster, Inspecteur en Chef au Service Mariti-
me, Ministére de 1'Industrie et du Commerce.

Le Gouvernement des Etats-Unis d’Amérique:

L’'Honorable M. Wallace H. WaITE, Junior, Membre du
Congreés, Président de la Commission de la Marine
Marchande et des Péches.

M. Arthur J. Tyrer, Commissaire pour la Navigation,
Département du Commerce.

M. Charles M. Barxges, Chef de la Direction des Traités,
Département d’Etat.

M. le Contre-Amiral George H. Rock, Corps des Cons-
tructions Navales, Chef adjoint du Service de la Cons-
truction et des Réparations, Département de la
Marine.
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M. le Capitaine de vaisseau Clarence S. Kemprr, United
States Navy, Hydrographe, Département de la Marine.

M. Dickerson N. Hoover, Inspecteur Général Contro-
leur du Service de I'Inspection des Navires a Vapeur
du Département du Commerce.

M. William D. Terrerr, Chef du Service de la Radio-
électricité, Départemnent du Commerce.

M. le Contre-Amiral en retraite John G. TAWRESLEY,
Corps des Constructions Navales, United States Ship-
ping Board.

M. Herbert B. WaLKER, Président de 1’Associaton Amé-
ricaine des Armateurs de Navires a Vapeur.

M. Henry G. SwmitH, Président du Conseil National
Américain des Constructeurs de Navires.

M. le Capitaine Charles A. McALLISTER, Président du
American Bureau of Shipping.

Le Gouvernement de la Finlande:

M. le Baron Gustaf Wrebg, Président du Shipping Board.

M. le Captaine Vaino BeraMmAN, Inspecteur de la Navi-
gation. :

M. le Consul Karl KurteNn, Directeur de 1’Association
Finlandaise des Armateurs.

Le Gouvernement de la France:

M. Rio, Sénateur, Ancien Ministre.

M. I'Ingénieur en Chef de la Marine HAARBLEICHER, Di-
recteur des Services de la Flotte de Commerce et du
Matériel Naval, Minstére des Travaux Publics.

M. P'Ingénieur Principal de la Marine MARIg, Direction
des Services de la Flotte de Commerce et du Matériel
Naval.

M. le Capitaine de Vaisseau THOUROUDE, Attaché Naval
a Ambassade de France a Londres.

Le Gouvernement du Royaume-Uni de Grande-Bretagne

et d’Irlande du Nord:

M. le Viee-Amiral Sir Herbert W. Ricamonp, Royal
Navy.

Sir Westeott Aserr, Professeur de Construction Navale,
Armstrong College, Newcastle-on-Tyne.

M. A. L. Aygg, Vice-Président de la Fédération des Cons-
tructeurs de Navires.

M. le Capitaine F. W. Barg, Conseiller Nautique, Mer-
cantile Marine Department, Board of Trade.

M. C. H. Bovp, Mercantile Marine Department, Board
of Trade.

Sir William C. Currig, Président de la Chamber of Ship-
ping of the United Kingdom.
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M. A. J. Danigr, Principal Ship Surveyor, Board of
Trade.

Sir Norman Hror, Président du Merchant Shipping Ad-
visory Committee.

Sir Charles Hrewoop, Principal Assistant Secretary, Mer-
cantile Marine Department, Board of Trade.

M. le Capitaine A. R. H. MorreLr, Trinity House.

Le Gouvernement de U'lInde:

Sir Geoffrey L. Corserr, Département de Commerce,
Gouvernement de I'Inde.

M. le Capitaine E. V. WaisH, Officier de Port, Bombay.

M. M. A. MastER, Drecteur Général de la Scindia Steam
Navigation Company.

Le Gouvernement de Ultalie:

M. le Lieutenant Général de Port G. IeiannNi1, Directeur
Général de la Marine Marchande.

M. le Vice-Amiral A. Argessio, Chef de I'Inspection Tech-
nique de Ia Marine Marchande.

Count D. Rocer1 p1 ViLranova, Conseiller de Légation &
I’Ambassade a Londres.

M. le Docteur T. C. Gian~Nint, Conseiller d’Emigraton.

M. le Major Général de port F. MARENA, Vice-Inspecteur
des Capitaineries de port.

M. TlIngénieur Général E. Ferrerri, Chef du Bureau
Technique du Régistre Naval et Aéronautique Italien.

M. G. GnEME, Chef de Service aux Télégraphes, Direc-
tion Générale des Postes et des Télégraphes.

M. le Capitaine de frégate L. BiancuEri, Royal Italian
Navy.

Le Gouvernement du Japon:

M. Yukio Yasamoro, Inspecteur Général au Bureau de
la Marine Marchande, Expert au Département des
Communications.

M. le Capitaine de vaisseau Shichihei Ora, Imperial Ja-
panese Navy.

M. Itaro Ismir, Secrétaire d’Ambassade de premiére
classe.

Le Gouvernement de la Norvege:

M. B. Voar, Envoyé Extraordinaire et Ministre Plénipo-
tentiaire a4 Londres.

M. L. T. Hansen, Directeur du Département de la
Marine, Mivistere du Commerce et de la Navigation.
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M. J. ScuONHEYDER, Controleur en chef de la Ship and
Engineer Division, Ministére du Commerce et de la
Navigation.

M. Arth H. MarHIESEN, Vice-Président de I’Association
Norvégienne des Armateurs.

M. le Capitaine N. MARSTRANDER, Président du Bureau
de 1'Association Norvégienne des Capitaines de Navire.

M. A. BirgeLAND, Directeur de 'Union Norvégienne des
Marins et des Chauffeurs.

Le Gouvernement des Pays-Bas:

M. le Vice-Amiral C. Fock, Inspecteur Général de la
Navigation. M. C. H. de Gorsg, Ex-Inspecteur Géné-
ral de la Navigation, Indes Néerlandaises.

M. A. van DgrieL, Conseiller de Construction Navale,
Service de I'Inspection Maritime.

M. J. A. BLanDp van den BErg, Inspecteur de la Radioté-
légraphie Cotiere et Maritime.

M. Phs. van OMMEREN, Junior, Président de la Phs. van
Ommeren, Ltd.

M. H. G. J. Unkens, Ex-Commodore de la Netherland
Steamship Company.

Le Gouvernement de la Suede:

M. le Baron PaumsTiErRNA, Envoyé Extraordinaire et
Ministre Plénipotentiaire & Londres.

M. Nils Gustaf NiLsson, Chef de Section & I’Administra-
tion Centrale du Commerce.

M. le Capitaine Erik Axel Fredrik Eccert, Expert pour
les Affaires Maritimes de ’Administration Centrale du
Travail et de la Prévoyance Sociale.

Le Gouvernement de U'Union des Républiques Soviétistes
Socialistes:

M. Jan Lvovitech Arens, Conseiller de ’Ambassade de
I'U.R.S.S. & Paris.
M. le Capitaine Karl Pavlovitech Ecar, Commandant du

Brise-glace Lenin, Soviet Merchant Fleet (Sovtorg-
flot).

qui, apres s'étre communiqué leurs pleins pouvoirs, trouvés
en bonne et due forme, sont convenus des dispositions
sulvantes:
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CHAPITRE I.—PRELIMINAIRES

ArTIiCcLE 1

Les Gouvernements contractants s'engagent 4 appliquer
les dispositions de la présente Convention, en vue d’encou-
rager la sauvegarde de la vie humaine en mer, & édicter tous
réglements et 4 prendre toutes autres mesures propres a lui
faire produire son plein et entier effet.

Les dispositions de la présente Convention sont complé-
tées par un Reéglement contenu dans I'annexe I qui a la
méme valeur et entre en vigueur en méme temps que la
présente Convention. Toute référence a la présente Con-
vention implique référence simultanée au Reéglement y
annexe.

ARTICLE 2
Applications et définitions

1. Les dispositions de la présente Convention sappli-
quent, dans les conditions suivantes aux navires apparte-
nant & un pays dont le Gouvernement est un Gouverne-
ment contractant et aux navires appartenant aux contrées
auxquelles la présente Convention s’applique en vertu de
I’Article 62:

Chapitre II.—(Construction): aux navires 4 passagers
(& propulsion mécanique) lorsqu’ils effectuent des
voyages internationaux.

Chapitre III.—(Engins de Sauvetage): aux navires a
passagers (a propulsion mécanique) lorsqu’ils effec-
tuent des voyages internationaux.

Chapitre IV.—(Radiotélégraphie) : a tous les navires qui
effectuent des voyages internationaux a l’exceptlon des

navires de charge de moins de 1,600 tonneaux de jauge
brute.

Chapitre V.—(Sécurité de la Navigation): a tous les
navires quel que soit le genre de voyages.

Chapitre VI.—(Certificats): a tous les navires auxquels
s'appliquent les chapitres IT, IIT et IV.

2. Chacun des Chapitres définit avec plus de précision les
catégories de navires auxquels il s'applique ainsi que le
champ des dispositions qui leur sont applicables.

3. Dans la présente Convention, & moins d’indications
expresses contraires:
(@) un navire est considéré comme appartenant & un
pays lorsqu’il est immatriculé dans un port de ce pays;
(b) l'expression “ Administration ” désigne le Gouverne-
ment du pays ou le navire est immatriculé;
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(¢) un voyage international est un voyage entre un pays
auquel la présente Convention s'applique et un port
situé en dehors de ce pays, ou inversement; toute
colonie, territoire d’outre-mer, protectorat ou terri-
toire placé sous suzeraineté ou mandat est considéré a
cet égard comme un pays distinct;

(d) un navire est considéré comme un navire a passa-
gers §'il transporte plus de 12 passagers;

(e) Vexpression “ Reégles” désigne les Regles contenues
dans I'’Annexe 1. :

4. La présente Convention, & moins d’indication expresse
contraire, ne s’applique pas aux navires de guerre.

ArTICLE 3

Cas de force majeure

S’il n'est pas soumis au moment de son départ pour un
voyage quelconque, aux prescriptions de la présente Con-
vention, aucun navire ne doit étre astreint & ces prescrip-
tions & raison d’'un déroutement quelconque au cours de
son voyage si ce déroutement est occasionné par le mau-
vais temps ou par toute autre cause de force majeure.

Les personnes qui se trouvent a bord d’'un navire par
raison de force majeure ou qui s’y trouvent par suite de
Pobligation imposée au capitaine de transporter soit des
naufragés, soit d’autres personnes, ne doivent pas entrer en
ligne de compte lorsqu’il s’agit de vérifier I'application au
navire d’'une prescription quelconque de la présente Con-
vention.

CHAPITRE II.—CONSTRUCTION

ArTICLE 4

Nauvires auxquels s’applique ce Chapitre

1. Le présent Chapitre s'applique, sauf dans les cas ou il
en est aulrement disposé, aux navires 4 passagers neufs,
affectés a des voyages internationaux.

2. Un navire & passagers neuf est un navire dont la
quille a été posée le ler juillet 1931 ou postérieurement ou
qui est transformé pour étre affecté & un service de passa-
gers a cette date ou postérieurement. Tous les autres
navires a passagers sont considérés comme navires &4 passa-
gers existants.

3. Toute Administration d’un pays peut, si elle juge que
la route suivie et les conditions du voyage sont de nature a
ne rendre 'application des preseriptions du présent Cha-
pitre ni raisonnable ni nécessaire, dispenser de ces pres-
criptions des navires ou des catégories de navires, apparte-
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nant a ce pays, qui, au cours de leur voyage, ne s’éloignent
pas plus de 20 milles marins de la terre la plus proche.

4. Dans le cas ou un navire & passagers ne s’éloigne pas,
au cours de son voyage, de plus de 200 milles marins de la
terre la plus proche, ’Administration a laquelle appartient
le navire peut accorder des atténuations aux prescriptions
des Regles IX, X, XV et XIX si la preuve peut étre faite a
la satisfaction de ’Administration que 'application de ces
prﬁscript.ions n’est ni raisonnable ni pratiquement réali-
sable.

5. Dans le cas de navires a passagers existants effectuant
des voyages internationaux et ne satisfaisant pas déja aux
prescriptions du présent Chapltre relatives aux navires a
passagers neufs, les mesures a prendre pour chaque navire
seront déterminées par ’Administration du pays auquel il
appartient, de maniére & obtenir une sécurité plus grande
sur les points ou cela sera pratiquement réalisable et rai-
sonnable.

6. Dans le cas de navires & passagers effectuant des
voyages internationaux, qui sont utilisés & des transports
spéciaux d’un grand nombre de passagers sans installation
de couchettes, comme par exemple, le transport de pélerins,
toute Administration d’un pays peut, si elle juge qu’il est
pratiquement impossible d’appliquer les preseriptions du
présent Chapltre dispenser ceux de ces navires qui appar-
tiennent a ce pays des preseriptions en question, sous les
conditions suivantes:

(a) On doit appliquer dans la plus large mesure compa-
tible avec les circonstances du trafic, les preseriptions
relatives a la construction.

(b) Des mesures doivent étre prises pour formuler des
prescriptions générales qui devront s’appliquer au cas
particulier de ce genre de trafic. Ces preseriptions
doivent étre formulées d’accord avec ceux des autres
Gouvernements contractants, s'il y en a, qui pourraient
étre directement intéressés au transport de ces passa-
gers.

7. Le présent Chapitre ne s'applique pas aux navires

dépourvus de propulsion mécanique, ni aux navires en bois
de construction primitive tels que dhows, jonques, &e.

ArTICLE 5

Compartiments étanches des Navires

1. Les navires doivent étre compartimentés aussi effica-
cement que possible, eu égard a la nature du service auquel
ils sont destinés. Les prescriptions relatives au comparti-
mentage sont fixées par les Articles et par les Regles qui
suivent,
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2. Le degré de compartimentage assuré par l'application
de ces Régles varie avee la longueur du navire et le service
auquel il est destiné, de telle maniére que le degré de com-
partimentage le plus élevé corresponde aux plus longs
navires essentiellement affectés au transport des passagers.

3. Les Régles I a4 V indiquent la méthode & suivre pour
déterminer le degré de compartimentage applicable & un
navire.

4. Pour que le degré de compartimentage requis soit res-
pecté, une ligne de charge, correspondant au tirant d’eau
qui aura été approuve comme repondant au compartimen-
tage, sera assignée au navire et marquée sur le bordé exté-
rieur. S’il existe sur le navire des espaces spécialement
disposés pour servir & volonté, soit d’emménagements pour
passagers, soit de locaux a ma.rchandises, on pourra, a la
demande de I'armateur, lui assigner et tracer sur le bordé
extérieur, une ou plusieurs lignes de charge additionnelles,
correspondant aux divers tirants d’eau de compartimentage
que 'Administration jugera répondre aux différentes con-
ditions de service. Le franc-bord correspondant a chacune
de ces lignes de charge et les conditions de service pour
lesquelles il est accepté seront indiqués d'une fagon précise
sur le certificat de séeurité. Les lignes de charge de com-
partimentage doivent étre marquées et inscrites suivant la
méthode preserite par la Regle VIL.

ARTICLE 6

Cloisons des Extrémités, Cloisons de la Tranche des
Machines, Tunnels des Lignes d’arbres, &c.

11 doit exister dans tous les navires des cloisons étanches
aux extrémités avant et arriere, et aux extrémités de la
tranche des machines et dans les navires & hélice il doit y
avoir des tunnels étanches pour les lignes d’arbres, ou un
compartimentage équivalent, le tout conformément aux
prescriptions de la Regle VI.

ARTICLE 7

Construction, Epreuves, &c.

Les Regles VIIT & XIII incluses et les Reégles XV a
XXIT incluses contiennent les prescriptions relatives:—

(a) ala construction et aux épreuves des cloisons de com-
partimentage, doubles-fonds, ponts étanches, panneaux
de descente, conduits de ventilation, cloisons d’incen-
die, &e.;

(b) aux ouvertures dans les cloisons, dans la muraille
des navires et dans le pont exposé & la mer, le type des
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moyens de fermetures qui doit étre employé pour les
clore et 'emploi qui doit en étre fait;

(¢) aux épreuves, aux inspections périodiques et aux
manceuvres périodiques des moyens de fermeture des
ouvertures dans les cloisons étanches et dans la muraille
du navire;

(d) aux moyens de sortie des compartiments étanches;

(e) aux dispositifs de pompage; et

(f) ala puissance disponible pour la marche arriére et a
I'appareil a gouverner auxiliaire.

ARTICLE 8

Essai de Stabilité

Sur tout navire a passagers neuf, il sera fait, & son ache-
vement, un essal de stabilité et on déterminera les éléments
de cette stabilité. Le personnel chargé d’utiliser le navire
recevra, a ce sujet, tous les renseignements qui peuvent lui
servir pour le manceuvrer convenablement.

ARTICLE 9

Mentions au Journal de bord

Mention doit étre faite au journal de bord de la ferme-
ture de l'ouverture des portes étanches, &e., ainsi que de

tous les exercices et inspections, dans la mesure spécifiée a
la Regle XIV.

ArTICcLE 10

Inspections initiales et subséquentes des Navires

Les principes généraux qui doivent régir l'inspection
des navires neufs ou existants en ce qui concerne la coque,
les chaudieres et machines principales et auxiliaires, et
Iéquipement, sont établis par la Régle XXII. Chaque
Gouvernement contractant s'engage:

(1) a édicter des réglements détaillés en conformité de
ces principes généraux, ou 4 modifier sa réglementation
de fagon 4 la mettre d’accord avec ces principes;

(2) a assurer l'application de ces réglements.

D’une fagon générale, les réglements de détail visés au
paragraphe précédent doivent étre établis de maniére qu’au
point de vue de la sauvegarde de la vie humaine, le navire
soit approprié au service auquel il est destiné. :
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CHAPITRE III.—ENGINS DE SAUVETAGE, &c.

ArticLE 11
Définitions
Dans ce chapitre:

(a) Vexpression “ navire neuf ” désigne un na.v1re dont
la quille a été posée le ler juillet 1931 ou apres cette
date; tous les autres navires sont qualifiés “ navires
ex1stant;s

(b) lexpnessmon “yvoyage international court” designe
un voyage international au cours duquel le navire ne
s'éloigne pas de plus de 200 milles de la terre la plus
proche;

(¢) lexpression “engin flottant” désigne les sieges de
pont flottants, chaises de pont flottantes ou tout autre
engin flottant & 'exception des embarcations, brassiéres
de sauvetage et bouées de sauvetage.

ARrTICLE 12

Applications

1. Le présent Chapitre s’applique, sauf dans les cas ou il
en est autrement disposé, aux navires & passagers neufs a

propulsion mécanique effectuant des voyages internatio-
naux.

2. Des prescriptions spéciales sont énoncées dans les
Articles 13, 14, 19 et 25 pour les navires & passagers neufs
effectuant des voyages internationaux courts.

3. Toute Administration d’un pays peut, si elle juge que
la route suivie et les conditions du voyage sont de nature
a ne rendre 'application de la totalité des preseriptions du
présent Chapitre ni raisonnable ni nécessaire, dispenser de
ces prescriptions dans la mesure correspondante des navires
déterminés ou des catégories de navires appartenant a ce
pays et qui, au cours de leur voyage, ne s’éloignent pas de
plus de 20 milles de la terre la plus proche.

4. Dans le cas de navires 4 passagers existants & propul-
sion mécanique effectuant des voyages internationaux et ne
satisfaisant pas, actuellement, aux prescriptions du présent
Chapitre relatives aux navires & passagers neufs, les mesu-
res a prendre pour chaque navire doivent étre déterminées
par ’Administration du pays auquel il appartient, de ma-
niére & obtenir autant que cela sera pratiquement possible
et raisonnable, l’application, au plus tard pour le ler juillet
1931, des principes généraux posés dans I'Article 13, et une

apphca,flon convenable des autres prescriptions du present
Chapitre.
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5. Pour les navires 4 passagers & propulsion mécanique
effectuant des voyages internationaux, qui sont utilisés a
des transports spéciaux d'un grand nombre de passagers
sans installation de couchettes, comme, par exemple, le
transport de pelerins, une Administration peut, si elle juge
qu’il est pratiquement impossible dappliquer les prescrip-
tions du présent Chapitre, dispenser ces navires des pres-
criptions en question, sous les conditions suivantes:

(a) On doit appliquer, dans la plus large mesure com-
patible avee les circonstances du trafic, les preseriptions
relatives aux embarcations de sauvetage et aux autres
engins de sauevtage ainsi qu’a la protection contre I'in-
cendie.

(b) Toutes ces embarcations et tous ces engins de sau-
vetage doivent étre rapidement disponibles dans le sens
de 1'Article 13.

(¢) Il doit y avoir une brassiere de sauvetage pour cha-
que personne présente a bord.

(d) Des dispositions doivent étre prises, pour formuler
des prescriptions générales qui doivent s’appliquer au
cas particulier de ce genre de trafic. Ces presecriptions
doivent étre formulées d’accord avec ceux des autres
Gouvernements contractants, s'il y en a, qui peuvent
étre directement intéressés au transport de ces passa-
gers.

ArTICLE 13

Embarcations de Sauvetage et Engins flottants

Les principes généraux qui reglent 'armement en embar-
cations de sauvetage et en engins flottants d’un navire régi
par le présent Chapitre sont qu’ils doivent étre prompte-
ment disponibles en cas d’'urgence et qu’ils doivent étre
adéquats.

1. Pour étre promptement disponibles, les embarcations
de sauvetage et engins flottants doivent remplir les condi-
tions suivantes:

(@) On doit pouvoir les mettre & I'eau stirement et rapi-
dement, méme dans des conditions défavorables de
bande et d’assiette.

(b) 11 doit étre possible d’embarquer les passagers dans
les embarcations rapidement et en bon ordre.

(¢) L’installation de chaque embarcation et de chaque
engin flottant doit étre telle qu'elle ne géne pas la ma-
nceuvre des autres embarcations, ou engins flottants.

2. Pour étre adéquat, 'armement du navire en embarca-
tions de sauvetage et engins flottants doit réaliser les con-
ditions suivantes:

(a) @ous réserve des preseriptions de l'alinéa (b) du
present paragraphe, il doit y avoir dans les embarca-
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tions une place pour chaque personne présente a bord,
et, en outre, des engins flottants pour 25 pour cent
des personnes présentes a bord.

(b) Dans le cas de navires a passagers effectuant des
voyages internationaux courts, des embarcations doi-
vent étre installées de facon a satisfaire aux preserip-
tions insérées au tableau qui figure & la Regle XXXIX;
en outre, il doit y avoir des engins flottants en quantité
telle que l'ensemble des embarcations et des engins
flottants puisse recevoir le total des personnes présen-
tes 4 bord, ainsi qu’il est dit a la Regle XXXVIII. En-
fin, il doit y avoir, en plus, des engins flottants pour 10
pour cent des personnes présentes a bord.

(¢) Sur aucun navire 4 passagers, il ne peut étre exigé
plus d’embarcations qu’il n’est nécessaire pour rece-
voir toutes les personnes présentes a bord.

ArTICcLE 14

Conditions pour que les Engins de Sauvetage sotent promp-
tement disponibles et adéquats

Afin de réaliser les principes établis a4 I’Article 13 pour
que les engins de sauvetage soient promptement disponi-
bles et adéquats, ceux-ci doivent satisfaire aux prescriptions
des Regles XXXVII, XXXVIII et XXXIX.

ArTICLE 15

Types réglementaires d’Embarcations. Radeaux de Sau-
vetage. Engins flottants

Toutes les embarcations de sauvetage, les radeaux de
sauvetage et les engins flottants doivent satisfaire aux con-

ditions fixées par la présente Convention, ainsi que par les
‘Regles XXIV a XXIX incluses.

ARTICLE 16

Construction des Embarcations

Toutes les embarcations doivent étre bien construites et
avoir des formes et des proportions qui leur assurent une
large stabilité &4 la mer et un franc bord suffisant, lors-
qu’elles sont en charge avee toute les personnes qu’elles
doivent recevoir et tout leur armement.

Chaque embarcation doit présenter une solidité suffi-
sante pour pouvoir sans danger étre mise a4 'eau avec son
plein chargement en personnes et en armement.
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ArTICcLE 17

Acces des Passagers aux Embarcations

Des dispositions convenables doivent étre prises pour
permettre laccés des passagers, d’'un point d’embarque-
ment, dans les embarcations. Il doit y avoir en outre une
échelle convenable & chaque paire de bossoirs.

ArTIiCLE 18

Capacité des Embarcations et Radeaux de Sauvetage

Le nombre de personnes qu'une embarcation d'un des
types réglementaires ou un radeau de sauvetage approuvé
ou un engin flottant peut recevoir et les conditions aux-
quelles un radeau de sauvetage ou un engin flottant peut
étre approuvé sont déterminés conformément aux pres-
criptions des Régles XXX a XXXV incluses.

ArTICcLE 19

Armement des embarcations et radeaux de sauvetage

Le Reégle XXXVI fixe 'armement des embarcations et
des radeaux de sauvetage.

ArTICLE 20
Brassieres de Sauvetage et Bouées de Sauvetage

1. Tous les navires auxquels s’applique le présent cha-
pitre doivent avoir pour chaque personne présente a bord,
une brassiere de sauvetage d’un type approuvé par I’Ad-
ministration et, en outre, un nombre convenable de bras-
sieres spéciales pour enfants & moins que les brassiéres pré-
cédentes ne puissent étre ajustables & la taille des enfants.

2. Tous ces navires doivent également avoir des bouées

de sauvetage d’un type approuvé comme ci-dessus, et dont
le nombre est fixé par la Reégle XL.

3. Une brafsiére de sauvetage ou une bouée de sauve-
tage ne peut étre approuvée par une Administration si elle
ne satisfait aux prescriptions de la Régle XL applicables

aux brassieres de sauvetage ou aux bouées de sauvetage
sulvant le cas.

4. D’fm,’s le présent article I'expression “brassiere de sau-
vetage” s'entend de tout dispositif capable de s’appliquer

au corps ct ayant la flottabilité d’une brassiére de sauve-
tage réglementaire.
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ArTiCcLE 21

Circulation des Personnes. Eclairage de Secours

1. Des dispositions appropriées doivent étre prises pour
I'entrée et pour la sortie des différents compartiments,
entreponts, &e.

2. Un éclairage électrique ou autre, suffisant pour satis-
faire & toutes les exigences de la sécurité, doit étre prévu
dans les diverses parties du navire et particuliérement sur
les ponts ou se trouvent les embarcations de sauvetage.
Sur les navires oll le pont des embarcations est a plus de 9
metres 15 (30 pieds) de la flottaison correspondant au
tirant d’eau minimum & la mer, des dispositions doivent
étre prises pour éclairer les embarcations, depuis le navire
et le long du bord, pendant la manceuvre de mise a l'eau
et immédiatement aprés cette manceuvre. Il doit exister
une source autonome capable d’alimenter, le cas échéant,
les appareils de cet éclairage de séeurité et placée dans les

régions supérieures du navire, au-dessus du pont de cloi-
sonnement.

3. La sortie de chaque compartiment occupé par les pas-
sagers ou I'équipage doit étre éclairée en permanence par
un fanal de secours. Ces fanaux de secours doivent pou-
voir étre alimentés par la source autonome visée au précé-

dent paragrapbe, en cas d’arrét de la source normale
d’éclairage du navire.

ARrTICLE 22
Canotiers brevetés. Personnel des Embarcations

1. Sur tout navire auquel s’applique le présent chapitre
il doit y avoir, pour chaque embarcation ou radeau de
sauvetage installé en exécution des preseriptions dudit:
chapitre, un nombre de canotiers brevetés déterminé par
les prescrintions de la Regle XLI qui concernent cette
embarcation ou ce radeau de sauvetage.

2. Le capitaine du navire reste maitre, suivant les cir-
constances, de l'affectation numérique des canotiers bre-
vetés a chaque embarcation et radeau de sauvetage.

3. On entend par “canotier breveté” tout homme de
1’equ1page muni d’un brevet d’aptitude délivré au nom de
I’Administration dans les conditions prévues & ladite Régle.

4. L’organisation du personnel des embarcations doit étre
conforme A la Reégle XLII.

28836—3
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ARTICLE 23

Appareil porte-amarre

- Chaque navire auquel s’applique ce Chapi‘tre doit étrg
muni d’un appareil porte-amarre d’un modéle approuve
par I’Administration.

ArTICLE 24
Marchandises dangereuses. Mesures contre I'Incendie

1. 11 est interdit d’embarquer, comme lest ou comme
cargaison, des matiéres susceptibles, isolément ou dans leur
ensemble, de mettre en danger la vie des passagers ou la
séeurité du navire, par leur nature, leur quantité ou leur
mode d’arrimage.

Cette prohibition ne s’applique ni au matériel destiné
aux signaux de détresse du navire lui-méme, ni aux appro-
visionnements navals ou militaires pour le service de I'Etat
dans les conditions ou le transport de ces approvisionne-
ments est antorisé par ’Administration.

La détermination des matiéres & considérer comme dan-
gereuses et l'indication des précautions obligatoires a pren-
dre dans leur emballage et leur arrimage feront l'objet

d’instructions officielles et périodiques de la part de chaque
Administration.

2. La Regle XLIII indique les dispositions & prendre
pour la découverte et I'extinction de l'incendie.

ARTICLE 25
Role d’Alarme et Exercices

Une consigne particuliere d’alarme sera donnée & chaque
homme de 1'équipage.
~Le role d’appel en cas d’alarme reproduit toutes les con-
signes particulieres; il indique, notamment, le poste
auquel chaque homme doit se rendre et les fonetions qu’il
a a remplir.
- Avant l,’appal_"ei’llage, le role d’appel est établi et mis &
jour, et la,ut(_)rlte qualifiée doit étre mise & méme d’en
C(l)nsfc»ater lelx1stence. Il est affiché bien en vue dans
plusieurs endroits du batiment, notam
Rfocts & Do ment dans les locaux
Les conditions dans les
agpels et aux exercices de I’
Reégles XL1V et XLV.

quelles on doit procéder aux
équipage sont prescrites par les
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CHAPITRE IV—RADIOTELEGRAPHIE

ArTICLE 26
Application et Définition

1. Le présent Chapitre s’applique & tous les navires qui
effectuent des voyages internationaux, a l'exception des
navires de charge de moins de 1,600 tonneaux de jauge
brute.

2. Pour lapplication du présent Chapitre, tout navire
qui n’est pas un navire 4 passagers est un navire de charge.

ARrTICLE 27
Installation d’Appareils radiotélégraphiques

1. Tous les navires auxquels s’applique le présent Cha-
pitre devront, s’ils n'en sont pas dispensés en vertu de
I’Article 28, étre munis d’une installation radiotélégraphi-
que conforme aux dispositions de I’Article 31, ainsi qu’il est
dit ci-apres:

(a) Tous les navires & passagers, quelles que soient leurs

dimensions.

(b) Tous les navires de charge de 1,600 tonneaux de

jauge brute et au-dessus.

2. Toute Administration d'un pays a la faculté de différer
Papplication des dispositions du paragraphe 1 (b) précé-
dent, aux navires de charge de moins de 2,000 tonneaux de
jauge brute appartenant & ce pays, pendant une période
ne dépassant pas cinq ans a partir de la date de mise en
vigueur de la présente Convention.

ARTICLE 28
Dispenses aux Prescriptions de UArticle 27

1. Toute Administration d’'un pays peut, si elle juge que
la route suivie et les conditions du voyage sont telles qu'une
installation radiotélégraphique n’est ni raisonnable ni
nécessaire, dispenser des prescriptions de I’Article 27 les
navires appartenant a ce pays:

1. Navires a passagers.
(a) certains navires & passagers individuellement ou par
catégorie lorsqu’au cours de leurs voyage:
(1) ils ne s’éloignent pas de plus de 20 milles de la
terre la plus proche, ou
(i1) ils n’effectuent pas une traversée de plus de 200
milles en pleine mer, entre deux ports consécutifs.

28836—34
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(b) certains navires & passagers qui naviguent exclusive-
ment en deca des zones dont les limites sont détermi-
nées A ’Annexe du présent Article.

1I. Nawires de charge.
Certains navires de charge, individuellement ou par ca-
tégorie, qui, au cours de leur voyage, ne s'éloignent
pas de plus de 150 milles de la terre la plus proehe.

2. Toute Administration d’un pays peut, en outre, dis-
penser les navires appartenant & ce pays et compris dans
les catégories suivantes:

I. Les chalands remorqués et les navires a voiles exis-

tants.

Par navire & voiles existant, il fant entendre un
navire a voiles dont la quille a été posée avant la date
du ler juillet 1931.

II. Les navires de construction primitive, tels que les
dhows, les jonques, &ec., §'il est pratiquement impos-
sible de les munir d’une installation radiotélégraphi-
que.

III. Les navires qui n’effectuent pas normalement des
voyages internationaux, mais qui, dans des circons-
tances exceptionnelles, sont obligés d’entreprendre un
seul voyage de cette nature.

Annexe 3 I’Article 28

1. La Baltique et ses abords & l'est d’une ligne tracée
d'Utsire (Norvege) au Nord, jusqu’au Texel (Pays-Bas)
au sud, en dehors de la juridietion territoriale de 1’'Union
des Républiques Soviétistes Socialistes.

_ 2. La partie du Golfe de Tartarie et de la Mer d’Okhotsk
intéressant les voyages effectués entre des ports de Hok-
kaido et des ports dans le Sakhalin Japonais.

3. Le détroit de Chosen (Tyosen) délimité au Nord par
une ligne tracée du Cap Natsungu (IKawajiri Misaki) jus-
qu’a Fusan et au sud par une ligne allant de Nagasaki a
I'lle Giffard (4 hauteur de la pointe sud-ouest de lile
Quelpart) et de la, & Tin To (ile Amherst).

4. La Mer Jaune au nord du 37%*¢ degré de latitude nord.

5. Le détroit de Formose délimité au Nord par une ligne
tracée de la pointe Syauki (Fuki Kaku) jusqu’a Fou
theou et au Sud par une ligne tracée de South Cape (la
pointe sud de Formose) jusqu'a Hong-Kong.

6. La zone comprise dans les limites suivantes:

Le parallele du 10 degré Nord a partir du 94 degré
de longitude Est jusqu’a la Cote d’Asie, la Cote d’Asie jus-
qu’a Saigon (Cap Tiwan), les lignes droites tracées entre le
Cap Tiwan, 4" degré 30 minutes de latitude Nord, 110™¢
degré de longitude Est, pointe sud de l'ile Palawan, ile Pal-




23

mas (Miangas) 1'équateur entre le 140°™ et le 148 degré
de longitude Est, 10" degré latitude Sud, 148" degré de
longitude Est, le Cap York, la cote nord de 1'’Australie du
Cap York jusqu'a Port Darwin (Cap Charles), les lignes
droites tracées entre le Cap Charles, Ashmore Reef (East
Island), 10® degré de latitude Sud, 109** degré de longi-
tude Est, Christmas Island, 2*¢ degré de latitude Nord,
94*me degré de longitude Est, 10°° degré de latitude Nord,
94%medegré de longitude Est en dehors de la juridiction terri-
toriale de I’Australie et des Etats-Unis d’Amérique.

7. La Mer des Caraibes, en dehors de la juridiction terri-
toriale des Etats-Unis d’Amérique. en ce qui concerne les
voyages effectués par les navires & voiles seulement.

8. La zone de 1'Océan Pacifique sud limitée par I'équa-
teur, le méridien du 130°™¢ degré Ouest, le parallele du
34me degré Sud, et la c6te d’Australie, en dehors de la juri-
diction territoriale de I’Australie.

9. Le golfe du Tonkin et la partie de la Mer de Chine
qui se trouve a I'Ouest d'une ligne tracée de Hong-Kong
jusqu’au point situé par 17 degrés de latitude Nord et 110
degrés de longitude Est, puis de la au Sud jusqu'a la
recontre du 10°¢ degré de latitude Nord, et de 1a, & 'Ouest
jusqu’a Saigon.

10. La partie de I'Océan Indien intéressant les voyages
effectués entre les ports de Madagascar, la Réunion et les
iles Maurice.

11. La partie de ’Atlantique Nord et celle de la Médi-
terranée intéressant les voyages effectués entre Casablanca
(Maroc) et Oran (Algérie) et les ports intermédiaires.

ARTICLE 29

Services d’Ecoute
1. Navires a passcgers.

Tout navire & passagers obligatoirement muni d’une ins-
tallation radiotélégraphique, en vertu de I'Article 27, est
tenu, au point cde vue de la séeurité, d’avoir a bord un
opérateur qualifié, et, &il n’est pas pourvu d’un auto-alarme,
d’assurer, lorsqu’il est & la mer, un service d’écoute au
moyen d’un opérateur qualifié ou d'un écouteur breveté,
dans les conditions suivantes:

(a) A bord de tous les navires 4 passagers d'une jauge
brute inférieure a4 3,000 tonneaux, ce service d’écoute
sera déterminé par I’Administration intéressée.

(b) A bord de tous les navires & passagers d’une jauge
brute de 3,000 tonneaux et au-dessus, ce service d’écoute
sera permanent.

Toute Administration d’un pays est autorisée & exempter
’ . . r 2 . S
de Tobligation de l'écoute permanente tous les navires &
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passagers appartenant & ce pays dont la jauge brute est

comprise entre 3,000 tonneaux inclus et 5,500 tonneaux

inclus, pendant une péricde ne dépassant pas un an & partir
de la date de mise en vigueur de la présente Convention,
sous réserve que, pendant cette période de dispense, ils
effectueront une écoute d’au moins 8 heures par jour.

2. Navires de charge.

Tout navire de charge obligatoirement muni d'une ins-
tallation radiotélégraphique en vertu de l'Article 27, est
tenu, au point de vue de la sécurité, d’avoir &4 bord un opé-
rateur qualifié et, s'il n’est pas pourvu d'un auto-alarme,
d’assurer, lorsqu’il est & la mer, un service d'écoute au
moyen d’'un opérateur qualifié ou d’'un écouteur breveté,
dans les conditions suivantes:

(a) A bord des navires de charge d’'une jauge brute de
moins de 3,000 tonneaux, ce service d’écoute sera déter-
miné par I’Administration intéressée;

(b) A bord des navires de charge d'une jauge brute de
3.000 & 5,500 tonneaux inclus, ce service d’écoute sera
d’au moins huit heures par jour;

(¢) Pour les navires de charge d’une jauge brute de plus
de 5,500 tonneaux, ce service d'écoute sera permanent.

Toute Administration d’un pays est autorisée a dispenser
les navires appartenant & ce pays et visés a l'alinéa (¢) de
I'obligation de I’écoute permanente pendant une période ne
dépassant pas un an a partir de la date de mise en vigueur
de la présente Convention, sous réserve que, pendant cette
période de dispense, ils assureront une écoute d’au moins
huit heures par jour.

Toute Administration d’'un pays est également autorisée
a dispenser de I'obligation de 1’écoute permanente, les navi-
res appartenant a ce pays dont la jauge brute est supérieure
a 95,500 tonneaux et égale ou inférieure & 8,000 tonneaux,
pendant une autre période d’un an, sous réserve que pen-
dant cette nouvelle période de dispense, ils assureront une
écoute d’au moins 16 heures par jour.

3. A bord de tous les navires pourvus d'un auto-alarme,
cet appareil devra, tant que le navire sera & la mer, étre tou-

{’o'urs en service lorsque I'opérateur ou 'écouteur ne fera pas
ecoute.

A bord des navires dont les heures d’écoute sont détermi-
nées par I’Administration intéressée, cette écoute devra étre
assurée de préférence & des heures prescrites pour le service
radiotélégraphique par la Convention Radiotélégraphique
Internationale en vigueur.

A bord des navires tenus d’effectuer une écoute de huit
heures ou de seize heures par jour, cette écoute sera assurée
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aux heures prescrites pour le service radiotélégraphique par
la Convention Radiotélégraphique Internationale en vi-
gueur.

4. Par auto-alarme, on entend un appareil récepteur au-
tomatique d’alarme remphssant les conditions prescrites a
I’Article 19, paragraphe 21, du Reéglement Général annexeé
ala Conventlon Radlotelegraphlque Internationale de 1927.

5. Par opérateur qualifié, on entend toute personne pos-
sédant un certificat répondant aux dispositions du Regle-
ment Général annexé a la Convention Radiotélégraphique
Internationale en vigueur.

6. Par écouteur breveté, on entend toute personne possé-
dant un brevet d’écouteur délivré par les soins de ’Admi-
nistration.

ArtIicLE 30

Ecouteurs

1. Tout Gouvernement contractant ne délivrera le brevet
d’écouteur qu’apres avoir constaté que le candidat est capa-
ble:

(a) de recevoir et de comprendre les signaux d’alarme, de
détresse, de sécurité et d’urgence lorsque ces signaux
sont transmis au milieu de séries d’autres signaux;

(b) d’assurer la réception auditive correcte de groupes de
code (mélange de lettres, de chiffres et de signes de
ponctuation) & la vitesse de 16 groupes par minute.
Chaque groupe de code doit comprendre cing caractéres,
chaque chiffre ou signe de ponctuation comptant pour
deux caracteres;

(¢) de régler les récepteurs utilisés dans 1'installation
radiotélégraphique du navire.

2. Les Gouvernements contractants s’engagent a prendre
des mesures pour que les écouteurs brevetés observent le
secret de la correspondance.

ArTICcLE 31

Conditions techniques requises

Les installations radiotélégraphiques prescrites par I’Arti-
cle 27 et les appareils radiogoniométriques rendus obliga-
toires par I’Article 47, doivent satisfaire aux conditions sui-
vantes:

1. La station de bord doit étre située, conformément aux
reglements détaillés du Gouvernement du pays dont reléve
le navire, dans la partie supérieure du navire, de maniére a
se trouver dans les meilleures conditions de sécurité et aussi
haut que possible au-dessus de la ligne de charge maximum.



2. La passerelle de navigation et la cabine de radiotélé-
graphie doivent étre reliées soit par tube acoustique, soit
par téléphone, soit par tout autre moyen de communication
aussi efficace. :

3. La cabine de radiotélégraphie devra étre pourvue d’une
montre ou d’une pendule & secondes fonctionnant convena-
blement.

4. Un éclairage de secours efficace doit étre installé dans
la cabine de radiotélégraphie.

5. L’installation doit comprendre une installation prinei-
pale et une installation de secours (réserve). Toutefois, si
Iinstallation principale remplit toutes les conditions d’une
installation de secours (réserve), cette derniére n’est pas
dans ce cas obligatoire.

6. Les installations principales et de secours (réserve)
doivent mouvoir transmettre et recevoir avee les fréquences
(longueurs d’ondes) et sur les types d’ondes preserits pour
le trafic de détresse et la sécurité de la navigation par la
Convention Radiotélégraphique Internationale en vigueur
pour les navires obligatoirement pourvus d’une installation
radiotélégraphique en vertu de la présente Convention.

7. L’émetteur principal et 'émetteur de secours (réserve)
doivent avoir une fréquence musicale d’au moins 100.

8. L’émetteur principal doit avoir une portée normale de
100 milles marins, c’est-A-dire qu’il doit étre capable de
transmettre des signaux clairement perceptibles de navire &
navire, :‘3_ une distance d’au moins 100 milles, de jour, dans
des conditions et circonstances normales, le récepteur étant
supposé pourvu d'un détecteur & cristal sans dispositif
d’amplification.*

9. La station de bord doit pouvoir disposer en tout temps,
d’une source d’énergie suffisante pour faire fonctionner effi-
cacement le poste radiotélégraphique principal dans des
conditions normales, & la distance indiquée ci-dessus.

10. Tous les organes de l'installation de secours (réser-
ve) doivent étre placés dans la partie supérieure du navire
dfa maniere a se trouver dans les meilleures conditions de
securité et aussi haut que possible au-dessus de la ligne de
charge maximum. L’installation de secours (réserve) doit

* Jusqu’'a ce que 'on dispose d’une méth i

; s hode plus exacte ou plus pratique pour
;iétenlnu_xer la portée des transmetteurs, il est recommandé de prendre gomme guide
es relations suivantes entre la portée en milles marins (de navire i navire dans des

conditions normales et de jour) et la puissance du trans i res-
= & S¢ metteur du navire en mét
ampéres pour 500 kilocycles a la seconde (600 métres). n "

100 milles marins 60 M.A.
80 milles marins 45 M.A.
50 milles marins 25 M.A.

M étant la hauteur réelle en métres de I’ i -
PR, 1oy ohagt e by etres de 'antenne a son point le plus élevé, au

A étant le courant en ampéres m éal o
T P o e pé esuré A la base de I'antenne dans le cas de trans-
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disposer d’une source d’énergie indépendante de celle qui
est utilisée pour la propulsion du navire et pour le réseau
principal d’électricité; elle doit pouvoir étre rapidement
mise en service et étre utilisée pendant six heures consécu-
tives au moins.

La portée normale de l'installation de secours (réserve),
telle qu’elle est définie au paragraphe 8 ci-dessus, doit étre
d’au moins 80 milles marins pour les navires tenus d’assurer
une écoute permanente et d’au moins 50 milles marins pour
tous les autres navires.*

11. L’'installation de réception doit permettre de rece-
voir, sur celles des longueurs d’'onde utilisées pour la trans-
mission des signaux horaires et des messages météorolo-
giques, qui seraient jugés nécessaires par I’Administration.

12. Le récepteur doit étre disposé de fagon & assurer la
réception au moyen d'un détecteur a cristal.

13. A bord des navires ou 1’écoute est assurée au moyen
d’un récepteur automatique d’alarme, on doit installer des

. avertisseurs sonores dans la cabine de radiotélégraphie,

dans la cabine de lopérateur radiotélégraphiste et sur la
passerelle de navigation. Ces avertisseurs doivent fonc-
tionner continuellement aprés que le récepteur a été action-
né par le signal d’alarme ou de détresse, et jusqu’'a ce qu’il
soit arrété. Pour arréter les avertisseurs, il ne doit exister
qu’un seul interrupteur, placé dans la cabine de radiotélé-
graphie.

14. A bord des navires visés au paragraphe précédent,
lopérateur en quittant 1’écoute, doit reconnecter le récep-
teur automatique d’alarme a lantenne et éprouver son
efficacité. Il doit rendre compte de son bon état de fone-
tionnement au capitaine ou & lofficier de quart sur la pas-
serelle de navigation.

15. Lorsque le navire est & la mer, la source d’énergie
de secours doit étre maintenue dans un parfait état d’effi-
cacité el le récepteur automatique d’alarme doit étre vé-
rifié au moins une fois par 24 heures. Mention que ces deux
obligations ont été remplies sera portée, chaque jour, au
Journal du bord.

16. A bord de tout navire obligatoirement pourvu d’une
i-nstallation émettrice radioélectrique, il doit étre tenu un
journal radioélectrique. Sur ce document, qui doit ge trou-
ver dans la cabine de radiotélégraphie, seront inscrits les
noms des opérateurs et des écouteurs, ainsi que tous les
mncidents et événements concernant le service radioélec-
trique et pouvant offrir un intérét quelconque pour la sau-
vegarde de la vie humaine en mer; en particulier, tous les

messages et tout le trafic de détresse doivent y étre repro-
duits dans leur intégralité.
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17. L’appareil radiogoniométre, rendu obligatoire en ver-
tu de I'Article 47, doit étre d'un fonctionnement efficace,
susceptible de recevoir des signaux clairement perceptibles
et de prendre des relevements dont il sera possible de déter-
miner le sens et de détruire le gisement vrai. Il doit pou-
voir recevoir des signaux sur les fréquences prescrites, pour
les cas de détresse, pour les radiogoniometres et pour les
radiophares, par la Convention Radiotélégraphique Inter-
nationale en vigueur.

Un moyen de communication efficace doit exister entre
Pappareil et la passerelle de navigation.

ARTICLE 32

Compétence

Les questions qui sont réglées par la Convention Radio-
télégraphique Internationale de Washington de 1927 et
par les Réglements y annexés, restent et continueront a
étre soumises aux dispositions:

(1) de cette Convention et des Réglements y annexés et

des autres Conventions et Réglements qui pourraient
y étre substitués dans 'avenir;

(2) de la présente Convention en ce qui concerne tous

les points ou elle compléte les documents susvisés.

CHAPITRE V—SECURITE DE LA NAVIGATION

ArTICLE 33
Application

Les prescriptions du présent Chapitre, visant des na-
. y . N . . . ’
vires, §apphquent, a moins qu’il n’en soit expressément
spécifié autrement, a tous les navires pour tous les voyages.

ARrTICLE 34
Avis de dangers

Le capitaine de tout navire, se trouvant en présence de
glaces ou d'une épave dangereuses ou d’une tempéte tro-
picale dangereuse, ou de tout autre danger immédiat pour
la navigation, est tenu d’en informer par tous les moyens
de communication dont il dispose les navires dans le voisi-
nage ainsi que les autorités compétentes au premier point
de la cote avec lequel il peut communiquer. 11 est souhai-
table que cette information soit transmise de la maniére
exposée a la Regle XLVI.




29

Chaque Administration prendra toutes les mesures
quelle jugera nécessaires pour s’assurer que l'information
des dangers déﬁnis au paragraphe précédent soit rapide-
ment portée a la connaissance de ceux que cela concerne
et transmise aux autres Administrations intéressées.

La transmission de messages concernant les dangers en
question est gratuite pour les navires intéressés.

ArTICLE 35
Services météorologiques

Les Gouvernements contractants s’engagent & encoura-
ger la centralisation de renseignements d’ordre météoro-
logique par les navires en mer, de les faire examiner, pro-
pager et de se les communiquer de la maniére la plus effi-
cace dans le but de venir en aide & la navigation.

En particulier, les Gouvernements contractants s’enga-
gent a collaborer & I'application, dans la plus grande me-
sure possible, des dispositions météorologiques suivantes:

(a) avertir les navires des coups de vents, tempétes, et
tempétes tropicales, tant par la transmission des mes-
sages radloelectrlques que par l'usage de signaux ap-
propriés sur des points de la cote;

(b) transmettre journellement par sans-fil des bulletins
sur I'état du temps pouvant intéresser la navigation,
et donnant des renseignements sur les conditions ac-
tuelles du temps ainsi que des prévisions;

(¢) établir des mesures pour que certains navires spé-
cialement désignés prennent des observations météo-
rologiques a des heures déterminées et. transmettent
ces observations par télégraphie sans fil dans l'intérét
des autres navires et des divers services météorologi-
ques officiels, et pourvoir certaines stations cotieres
pour la réception de ces messages;

(d) encourager tous les capitaines de navires & prévenir
les navires dans le voisinage lorsqu’ils rencontrent une
force de vent de 10 ou au-dessus—échelle Beaufort
(force 8 ou au-dessus, échelle décimale).

Les informations prévues aux paragraphes (a) et (b)
du présent Article seront transmises dans la forme in-
diquée aux Articles 31 (paragraphes 1, 3 et 5) et I’Article
19 (paragraphe 25) du Reglement général annexé a la
Convention Radiotélégraphique Internationale de Wash-
ington, 1927, et pendant la durée des transmissions de ren-
seignements metéorologiques, avertissements et prévisions
“a4 tous”, toutes les stations de bord doivent se conformer
aux dispositions de 1'Article 31 (paragraphe 2) de ce
Réglement.
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Les observations sur le temps adressées par les navires
aux services météorologiques nationaux bénéficieront de la
priorité de transmission spécifiée a I'Article 3, Reglements
additionnels, Convention Radiotélégraphique Interna-
tionale de Washington, 1927.

Les prévisions, avertissements, rapports synoptiques et
autres rapports météorologiques a l'usage de navires doi-
vent étre transmis et propagés par le service national dans
la position la plus favorable pour desservir les différentes
zones et régions suivant des accords mutuels entre les pays
intéressés.

Tous les efforts tendront & obtenir une procédure inter-
nationale uniforme en ce qui concerne les services météoro-
logiques internationaux spécifiés au présent Article et a
se conformer, dans la mesure du possible aux recommanda-
tions de I'Institution météorologique internationale, a qui
les Gouvernements contractants pourront se référer pour
étude et avis sur tous les sujets d’ordre météorologique pou-
vant se présenter dans 'application de la présente Conven-
tion.

ArticLE 36
Recherches des glaces. Epaves

Les Gouvernements contractants s’engagent & maintenir
un service de recherche des glaces et un service d’étude et
d’observation du régime des glaces dans ’Atlantique Nord.
De plus, ils s’engagent & prendre toutes les mesures pos-
sibles pour assurer la destruction et I’enlévement des épaves
dans la partie nord de 'Océan Atlantique, & 'est d’une ligne
tracée du Cap Sable jusqu’a un point situé par 34 degrés
de latitude Nord et 70 degrés de longitude Ouest si l'utilité
de ces destructions ou de ces enlévements est reconnue.

Ifes Gouvernements contractants s’engagent & fournir
trois navires au plus pour le fonctionnement de ces trois
services. Pendant toute la saison des glaces, ces navires
doivent étre affectés & la surveillance des limites sud-est,
sud et sud-ouest des régions des icebergs dans le voisinage
du grand bance de Terre-Neuve, pour informer de 'étendue
de _la région dangereuse les navires transatlantiques et autres
qui passent; pour étudier et observer le régime des glaces;
pour détruire et enlever les épaves; et pour préter assis-
tance aux navires et équipages qui ont besoin d’aide dans
la zone d’action des navires patrouilleurs.

Il?endant le reste de I'année, 1’étude et I'observation du
régime des glaces doivent étre poursuivies, suivant les
nécessités, et un navire doit toujours étre disponible pour
la recherche, la destruction ou V’enlévement des épaves.
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ArticLE 37
Recherches des glaces. Gestion et Dépenses

Le Gouvernement des Etats-Unis est invité a continuer
la gestion de ces trois services; recherche des glaces; étude
et observation du régime des glaces; destruction et enléve-
ment des épaves. Les Gouvernements contractants qui
sont spécialement intéressés a ces services et dont les noms
suivent s’engagent i contribuer aux dépenses d’entretien et
de fonctionnement de ces services dans les proportions
sulvantes:

Pour cent
o S M SR L S TR A T e S B L RE IO AR 10
Belgiguoe: . . . i araats ot g« JL 40 NG S raad ak » i siuld 2
B e S e et -Vl bt i e s 3
D Rmanae e R O TR SR, L RN N 2
RbERe - SA L s e A e An s o SR s T 1
TRt S U A ATRETIONS - o 25 s s e s isio s s o v s o iwiaa s wiooomn s o 18
Rl YNy PRI TR T AR 4 LSl e sofu o Sl 6
Grande-Bretagne et Irlande du Nord..................... 40
(270 Wl S B ST L e Ly bl e NS R e 6
O SN B R A At T s T RS T B ST 1
L e e S R 2
Lo R R R Wi MG o BB o L S gt Moo W I RO S EICE ) Y 5
L R S e e T P e 2
Union des Républiques Soviétistes Socialistes............ 1

Chacun des Gouvernements contractants a la faculté de
cesser de contribuer aux dépenses d’entretien et de fone-
tionnement de ces services apres le ler septembre 1932.
Toutefois, le Gouvernement contractant qui usera de cette
faculté restera tenu des dépenses ci-dessus jusqu’au ler
septembre qui suivra la date de notification de son inten-
tion de cesser sa contribution. Pour user de ladite faculté,
il devra notifier son intention aux autres Gouvernements
eontractants six mois au moins avant ledit ler septembre,
de sorte que, pour étre dégagé de ces obligations au ler
septembre 1932, il devra notifier son intention au plus tard
le ler mars 1932, et de méme chaque année qui suivra.

Au cas ou, a un moment quelconque, le Gouvernement
des Etats-Unis ne désirerait plus gérer ces services ou que
P'un des Gouvernements contractants exprimerait le désir
de ne plus assumer la charge de la contribution pécuniaire
ci-dessus definie ou de voir modifier son pourcentage, les
Gouvernements contractants régleront la question au
mieux de leurs intéréts réciproques.

Les Gouvernements contractants qui contribuent aux
frais des trois services susmentionnés ont le droit d’apporter
au présent Article et a I’Article 36 d'un commun accord et

en tout temps, les changements qui seraient jugés désira-
bles.

ArrICcLE 38

Vitesse dans le voisinage des Glaces

Lorsque des glaces sont signalées sur la route ou pres de
la route a suivre, le eapitaine de tout navire est tenu de
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modérer pendant la nuit la vitesse de son navire ou de chan-
ger de route, de maniére a bien s’écarter de la zone dange-

reuse.
ARTICLE 39

Routes de I’Atlantique Nord

La pratique consistant & suivre des routes définies pour
la traversée de I’Atlantique du Nord, dans 'un et l'autre
sens, a contribué & la sauvegarde de la vie humaine en mer;
mais les résultats de l'utilisation de ces routes devraient
faire Uobjet d’enquétes et d’études plus approfondies per-
mettant d’apporter & la pratique actuelle les modifications
dont I'expérience montrerait la nécessité.

Le choix des routes et I'initiative des mesures a prendre
& leur égard sont laissés & la charge des compagnies de navi-
gation intéressées. Les Gouvernements contractants préte-
ront leurs concours & ces compagnies, lorsqu’ils en seront
sollicités, en mettant & leur disposition tous les renseigne-
ments sur les routes qui peuvent étre en la possession des
Gouvernements.

Les Gouvernements contractants s’engagent & imposer
aux compagnies 'obligation de publier les routes réguliéres
qu’elles se proposent de faire suivre & leurs navires ainsi que
tous changements qui peuvent leur étre apportés. Ils
useront également de leur influence pour inciter les arma-
teurs de tous les navires traversant I’Atlantique & suivre,
autant que les circonstances le permettent, les routes défi-
nies et pour inciter les armateurs de tous les navires traver-
sant I’Atlantique a destination ou en provenance des ports
des Etats-Unis, en passant au voisinage du grand bane de
Terre-Neuve, a éviter, autant qu’il est possible, pendant la
saison de péche, les lieux de péche de Terre-Neuve au nord
du 43¢ degré de latitude Nord et a faire route en dehors
des régions ou des glaces dangereuses existent ou sont sup-
posees exister.

L’Admin_istration qui dirige le service de surveillance des
glaces est Invitée a signaler & I’Administration intéressée
tout navire dont on constate la présence en dehors d’une
route réguliére reconnue ou annoncée, ou qui traverse les
banes de péche susmentionnés pendant la saison de péche,
ou qui, faisant 1:01_1te a destination ou en provenance d'un
port des Etats-Unis, traverse des régions ot des glaces dan-
gereuses existent ou sont supposées exister.

ARTICLE 40

Regles d’abordage

Les .Gouxzernements contractants conviennent que les mo-
dJﬁqa.txons a apporter au reglement international pour pré-
venir les abordages en mer, telles qu’elles figurent & I’An-
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nexe II sont désirables et devraient y étre apportées. Le
Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et
de I'Trlande du Nord est prié de transmettre les détails com-
plets de ces modifications aux autres Gouvernements qui
ont accepté le Reéglement international pour prévenir les
Abordages en Mer, de s’assurer qu’ils les adoptent, d’infor-
mer les Gouvernements représentés a la Conférence de la
suite donnée et, enfin, de s’efforcer de faire mettre en
vigueur le réglement modifié a la date du ler juillet 1931.

ARTICLE 41

Commandements a la Barre

Les Gouvernements contractants conviennent qu’a la
date du 30 juin 1931 & partir de minuit les commandements
i la barre, ¢’est-a-dire les commandements donnés & ’hom-
me de barre, doivent étre donnés, sur tous les navires, sous
la forme de commandements directs, c’est-a-dire que, le
navire allant de l’avant, le mot “tribord” ou “droite” ou
tout mot équivalent a “tribord” ou a “droite” ne doit étre
donné a bord des navires—tels qu’ils sont généralement
construits et aménagés de nos jours—que lorsque l'inten-
tion est de manceuvrer a droite, et tout a la fois, la roue, le
safran du gouvernail et I'avant du navire.

ARTICLE 42

Emplot injustifié des signaux de détresse

L’emploi d’un signal international de détresse, sauf s’il
s’agit de signaler qu’un navire est en détresse, ainsi que
I'emploi d’un signal pouvant étre confondu avec un signal
international de détresse sont interdits sur tous les navires.

ARTICLE 43

Signaux d’alarme, de détresse et d’urgence

Les signaux d’alarme et de détresse peuvent seulement
étre employés par les navires en danger sérieux et immi-
nent qui ont besoin d’une assistance immédiate. Dans
tous les autres cas ou on a besoin d’assistance ou dans les-
quels un navire désire émettre un avertissement indiquant
qu’il pourra étre nécessaire de faire ultérieurement le signal
d’alarme ou de détresse, il doit étre fait usage du signal
urgent (XXX) prévu par la Convention Radiotélégraphi-
que Internationale de Washington, 1927.

Si un navire a émis le signal d’alarme ou de détresse et
s'll estime ultérieurement que l’assistance n’est plus néces-
saire, ce navire doit immédiatement le faire savoir & toutes
les stations intéressées conformément & la Convention Ra-
diotélégraphique en vigueur.
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ARTICLE 44

Vitesse de transmission des messages de détresse

La vitesse de transmission des messages relatifs aux cas
de détresse, d’'urgence ou de sécurité, ne doit pas dépasser
16 mots par minute.

ARTICLE 45

Messages de détresse. Procédure

1. Le capitaine d’un navire, qui recoit d’'un autre navire
un signal de détresse, est tenu de se porter & toute vitesse
au secours des personnes en détresse, sauf en cas d’impos-
sibilité ou si, dans les circonstances spéciales ot il se trouve,
il n’estime ni raisonnable, ni utile de le faire, ou s'il est
dégagé de cette obligation conformément aux dispositions
des paragraphes 3 et 4 du présent article.

2. Le capitaine d’un navire en détresse, aprés avoir con-
sulté, autant que cela peut étre possible, les capitaines des
navires qui ont répondu & son appel de secours, a le droit
de réquisitionner tel ou tels de ces navires qu’il considere
les plus capables de porter secours, et le capitaine ou les
capitaines réquisitionnés ont l'obligation de se soumettre
a la réquisition en continuant & se rendre A toute vitesse
au secours des personnes en détresse.

3. Un capitaine est libéré de 'obligation imposée par le
paragraphe 1 du présent article aussitot qu’il sera informé
par le capitaine du navire réquisitionné, ou si plusieurs
navires sont réquisitionnés, par les capitaines des navires
réquisitionnés, que le capitaine ou les capitaines réquisi-
tionnés se soumettent a la réquisition.

4. Un capitaine est libéré de 1'obligation imposée par le
paragraphe 1 du présent article et, si son navire a été
réquisitionné, de l'obligation imposée par le paragraphe 2
du .pl:(':sent article, s'il est informé par un navire qui est
arriveé aupres des personnes en détresse, que le secours
n’est plus nécessaire.

5. Si le capitaine d'un navire, au moment ou il recoit
un appel de détresse d’un autre navire, est dans I'impossi-
b}htg, ou, dans les circonstances spéciales ou il se trouve,
n'estime n1 raisonnable ni utile d’aller au secours de 'autre
navire, il doit, immédiatement informer de ce fait le capi-
taine de I'autre navire et indiquer sur son journal de bord

les raisons pour lesquelles il s’est abstenu de se rendre au
secours des personnes en détresse.

6. I1 n’est pas dérogé par les prescriptions du présent
artiele aux (hS_pOSltlons de la Convention Internationale
pour l'unification de certaines régles en matiére &’ Assis-
tance et de Sauvetage en mer, signée 4 Bruxelles le 23 sep-
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tembre 1910, particuliérement en ce qui concerne l'obli-
gation de porter secours imposée par larticle 11 de ladite
Convention.

ARrTICLE 46
Fanal a Signaux

Tous les navires d’une jauge brute de plus de 150 ton-
neaux effectuant des voyages internationaux doivent avoir
a bord un fanal a signaux efficace.

ARTICLE 47

Radiogoniométre

Tout navire 4 passagers de 5,000 tonneaux de jauge
brute et au-dessus doit, dans les deux ans qui suivront la
date de mise en vigueur de la présente Convention, étre
muni d’un radiogoniometre (radio-compas) d’'un type ap-
prouvé conformément aux dispositions de I’Article 31 de la
présente Convention.

ARTICLE 48

Equipage
Les Gouvernements contractants s’engagent, en ce qui
concerne leurs navires nationaux, & conserver, ou, si c’est
nécessaire, 4 adopter, toutes mesures ayant pour objet de
s’assurer qu’au point de vue de la sécurité en mer, tous les

navires aient 4 bord un équipage suffisant en nombre et
qualité.

CHAPITRE VI.— CERTIFICATS

ARTICLE 49

Délivrance des Certificats

Un certificat dit Certificat de Sécurité, doit étre délivré,
apreés inspection et visite a tout navire a passagers qui
aura satisfait d’une maniére effective aux prescriptions des
Chapitres I1, II1 et IV de la présente Convention.

Un certificat dit Certificat de Sécurité radiotélégraphique
doit étre délivré apres inspection & tout navire autre qu’un
navire a passagers qui satisfait d’'une manieére effective aux
prescriptions du Chapitre IV de la présente Convention.

Un certificat dit Certificat de Dispense, doit étre délivré i
tout navire auquel une dispense est accordée par un Gou-
vernement Contractant pour I'application et en conformité
des prescriptions des Chapitres II, II1 et IV de la pré-
sente Convention.

28836—4
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L’inspection et la visite des navires, en ce qui concerne la
mise en vigueur de celles des prescriptions de la présente
Convention et des Régles annexées auxquelles ils sont sou-
mis et Poctroi des dispenses qui peuvent leur étre accordées,
sont effectuées par des agents du pays ol le navire est im-
matriculé. Toutefois le Gouvernement de chaque pays peut
confier Uinspection et la visite des navires de ce pays soit a
des experts désignés a cet effet, soit & des organismes.recon-
nus par lui. Dans tous les cas, le Gouvernement intéressé
garantit complétement l'intégrité et l'efficacité de I'inspee-
tion et de la visite.

Le certificat de sécurité, le certificat de sécurité radioté-
légraphique, et le certificat de dispense sont délivrés par le
Gouvernement du pays ou le navire est immatriculé ou par
toute autre personne ou organisme diiment autorisé par ce
Gouvernement. Dans tous les cas, ce dernier assume la
pleine responsabilité du certificat.

ArTICLE 50

Délivrance d’un Certificat par un autre Gouvernement

Tout Gouvernement contractant peut, & la requéte du
Gouvernement d’un pays dans lequel est immatriculé un
navire qui tombe sous le coup de la présente Convention,
faire inspecter ce navire et, s'1l a constaté que les exigences
de la présente Convention sont satisfaites, lui délivrer, sous
sa propre responsabilité, un certificat de sécurité ou un cer-
tificat de sécurité radiotélégraphique. Tout ecertificat déli-
vré dans ces conditions doit porter une déclaration établis-
sant qu’il a été délivré a la requéte du Gouvernement du
pays oli le navire est immatriculé. Ce certificat a la méme
valeur que le certificat délivré conformément & I’Article 49

;1e la présente Convention et doit étre accepté de la méme
acon.

ARTICLE 51

Types des Certificats

Tous les certificats doivent étre rédigés dans la langue ou
les langues officielles du pays dans lequel ils sont délivrés.

Le type des certificats doit étre conforme aux modeéles
donnés par la Régle XLVIL. Les dispositions typographi-
ques de ces modeles réglementaires doivent étre exactement
rgaprodult’e._'s et les indications portées & la main sur les cer-
‘Elﬁca:ts délivrés ou sur les copies certifiées conformes doivent
etre ecrites en caractéres romains et en chiffres arabes.

Les Gouvernements contractants s’engagent a4 se com-
muniquer mutuellement un nombre suffisant d’exemplaires
de leurs certificats pour renseigner leurs fonetionnaires. Cet

échange devra se faire, autant que possible, avant le ler
Janvier 1932. :
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ARTICLE 52

Durée de ia validité des Certificats

Les certificats ne doivent pas étre délivrés pour une durée
de plus de douze mois.

Si, & la date d’expiration de son certificat, un navire ne
se trouve pas dans un port du pays ou il est immatriculé, la
validité du certificat peut étre prorogée par un fonction-
naire diiment autorisé du pays dont reléve le navire. Une
telle prorogation ne doit toutefois étre accordée que pour
permettre au navire d’achever son voyage de retour a desti-
nation de son propre pays et seulement dans le cas ou cette
mesure apparaitra comme opportune et raisonnable.

Aucun ceriificat ne doit étre prorogé pour une période de
plus de cing mois et le navire auquel cette prorogation aura
été accordée ne sera pas en droit, en vertu de cette proroga-
tion, & son retour dans son pays, de quitter & nouveau ce
pays sans avoir renouvelé son certificat.

ARTICLE 53

Acceptation des Certificats

Les certificats délivrés au nom d’un Gouvernement con-
tractant doivent étre acceptés par les autres Gouverne-
ments contractants pour tout ce qui fait 'objet de la pré-
sente Convention. Ils doivent étre considérés par les autres
(Gouvernements contractants comme ayant la mZme valeur
que les certificats délivrés par ceux-ci a leurs propres
navires.

ARrTICLE 54

Controle

Tout navire possédant un certificat délivré en vertu de
I’Article 49 ou de I'’Article 50 est sujet, dans les ports des
autres Etats contractants, au contrdle de fonectionnaires
diiment autorisés par ces Gouvernements, dans la limite ou
ce controle a pour objet de vérifier qu’il existe & bord un
certificat valable et, s’il le faut, de s’assurer que le navire
est dans un état de navigabilité correspondant en substance
aux indications de ce certificat, c’est-a-dire qu’il se trouve
dans un état tel qu’il peut prendre la mer sans danger pour
les passagers et 1'équipage.

Dans le cas ou ce controle donne lieu & une intervention
quelconque, le fonctionnaire exercant ce contrdle doit in-
former immédiatement le Consul du pays ou le navire est
immatriculé de toutes les circonstances qui ont fait consi-
dérer cette intervention comme nécessaire.

28836—4}
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ARTICLE 55
Bénéfice de la Convention

On ne peut réclamer le bénéfice de la présente Conven-
tion au profit d’un navire sl ne posséde un certificat
régulier et non périmé.

ARTICLE 56
Avenant au Certificat

Si, au cours d’un voyage particulier, le nombre des per-
sonnes (équipage et passagers) présentes a bord est infé-
rieur au nombre maximum que le navire est autorisé a
transporter et si, par suite, ce navire a la faculté, confor-
mément aux prescriptions de la présente Convention,
d’avoir & bord un nombre d’embarcations de sauvetage ou
d’autres engins de sauvetage inférieur & celui qui est ins-
crit sur le certificat, un avenant peut étre délivré par les
fonctionnaires ou les autres personnes mandatées et men-
tionnées aux Articles 49 et 52 ci-dessus.

Cet avenant doit mentionner que, dans les circonstances
existantes, il n'est dérogé 4 aucune des dispositions de la
présente Convention. Il est annexé au certificat et lui est
substitué mais seulement pour tout ce qui concerne les
engins de sauvetage. Il n’est valable que pour le voyage
particulier en vue duquel il est délivré.

CHAPITRE VIL—DISPOSITIONS GENERALES
ARTICLE 57

Equivalence

; Lorsque dans la présente Convention il est prévu que
'on doit placer ou avoir & bord une installation, un dispo-
sitif ou un appareil particulier quelconque ou un certain
type d’installation, de dispositif, ou d’appareil, ou encore
lorsqujll est prévu qu’'une disposition particuliere doit étre
adoptée, toute Administration peut accepter, en remplace-
ment, tout autre installation, dispositif ou appareil, ou un
certain type d’installation, de dispositif ou d’appareil, ou
tout autre arrangement, a4 la condition que 1’Administra-
tion en question se soit assurée, par des essais convenables,
que linstallation, le dispositif, ou I'appareil, ou le type
d’installation, de dispositif ou d’appareil, ou la disposition
substituée a une efficacité au moins égale & celle qui est
spécifiée dans la présente Convention.

Toute Administration qui accepte dans ces conditions
une installation, un dispositif ou un appareil nouveau, ou
un type nouveau d’installation, de dispositif ou d’appa’reil,
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ou une nouvelle disposition doit en donner connaissance
aux autres Administrations et leur en communiquer, sur
demande, la description détaillée en méme temps qu’un
rapport sur les essais effectués.

ARTICLE 58

Lois, Reglements, Rapports

Les Gouvernements contractants s’engagent & se com-
muniquer les uns aux autres:

(1) le texte des lois, décrets et réglements qui auront
été promulgués sur les différentes matiéres qui ren-
trent dans le champ de la présente Convention

(2) tous les rapports officiels ou résumés officiels de
rapports dont ils pourraient disposer, dans la me-
sure ou ces documents montrent les résultats des
dispositions de la présente Convention et & la con-
dition, bien entendu, que ces rapports ou résumés
de rapports n’aient pas un caractere confidentiel.

Le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bre-
tagne et de I'Irlande du Nord est invité & servir d’intermé-
diaire pour rassembler tous ces renseignements et les porter
a la connaissance des autres Gouvernements contractants.

ARTICLE 59

Mesures prises apres accords

Dans le cas ou la présente Convention prévoit qu’une
mesure peut étre prise apres un accord entre tous les Gou-
vernements contractants, ou seulement quelques-uns d’en-
tre eux, le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-
Bretagne et de I'Irlande du Nord est invité a se mettre en
rapport avee les autres Gouvernements contractants dans
le but de savoir §'ils acceptent les propositions qui pour-
raient étre faites par un quelconque des Gouvernements
contractants, en vue de la réalisation de semblables me-
sures et, en outre, d’informer les autres Gouvernements
contractants du résultat de la consultation a laquelle il
sera ainsi procédé.

ARTICLE 60

Traités et Conventions antérieurs

1. La présente Convention remplace et annule la Con-
vention pour la Sauvegarde de la Vie Humaine en Mer
signée & Londres le 20 janvier 1914.

2. Tous les autres traités, conventions ou accords qui
concernent la sauvegarde de la vie humaine en mer ou les
questions qui s’y rapportent et qui sont actuellement en
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vigueur entre les Gouvernements parties i la présente Con-
vention, conservant leur plein et complet effet pendant la
durée qui leur est assignée en ce qui concerne :

(a) les navires auxquels la présente Convention ne s’ap-
plique pas;

(b) les navires auxquels la présente Convention s’ap-
plique en ee qui concerne les points qui ne font pas
I'objet de prescriptions expresses dans la présente
Convention.

Au cas ol, cependant, de tels traités, conventions, ou
accords seralent en opposition avec les dispositions de la
présente Convention, les dispositions de cette derniére doi-
vent prévaloir.

3. Tous les points qui ne font pas l'objet de prescriptions
expresses dans la présente Convention restent soumis a la
législation des Gouvernements contractants.

ARrTICLE 61

Modifications, Conférences futures
1. Les modifications & la présente Convention qui pour-

raient ¢tre considérées comme des améliorations utiles ou
nécessaires peuvent en tout temps étre proposées par un
Gouvernement contractant au Gouvernement du Royau-
me-Uni de Grande-Bretagne et de I'Irlande du Nord. Ces
propositions doivent étre communiquées par ce dernier a
tous les autres Gouvernements contractants et si l'une
quelconque de ces modifications est acceptée par tous les
Gouvernements contractants (y compris les Gouverne-
ments ayant déposé des ratifications ou adhésions qui ne
sont pas encore devenus effectives) la présente Convention
doit étre modifiée en conséquence.

2. Des conférences ayant pour objet la révision de la
précente Convention se tiendront aux dates et lieux dont
pourront convenir les Gouvernements contractants.

Une telle Conférence doit étre convoquée par le Gou-
vernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de
lInand’e du Nord chaque fois que, la présente Convention
ayant été en vigueur pendant cing ans, un tiers des Gou-
vernements contractants en exprime le désir.
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CHAPITRE VIL.—DISPOSITIONS FINALES

ARTICLE 62

Applications aux Colonies, etc.

1. Un Gouvernement contractant peut, au moment de
la signature, de la ratification ou de l'adhésion, ou ulté-
rieurement, notifier par une déclaration écrite adressee au
Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne
et de I'Irlande du Nord son intention d’appliquer la pré-
sente Convention dans toutes ses colonies, territoires d’ou-
tre-mer, protectorats ou pays sous suzeraineté ou mandat,
ou dans certains d’entre eux. La présente Convention doit
s’appliquer dans tous les territoires désignés dans une telle
déclaration deux mois apres la date & laquelle elle aura
été recue, mais & défaut d’une telle déclaration, la présente
Convention ne s’appliquera dans aucun de ces territoires.

2. Un Gouvernement contractant peut, a toute époque,
par déclaration écrite, adressée au Gouvernement du Roy-
aume-Uni de la Grande-Bretagne et de 'Irlande du Nord,
faire connaitre son intention de faire cesser I'appiication
de la présente Convention dans toutes ses colonies, terri-
toires d’outre-mer, protectorats ou territoires sous suzerai-
neté ou mandat, ou dans certains d’entre eux, auxquels la
présente Convention aura dii étre appliquée pour une pé-
riode de cinq ans au moins conformément aux dispositions
du paragraphe préeédent. Dans ce cas, la présente Con-
vention doit cesser de s’appliquer dans tous les territoires
mentionnés un an apres la date de la réception de cette
déclaration par le Gouvernement du Royaume-Uni de la
Grande-Bretagne et de I'Irlande du Nord.

3. Le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-
Bretagne et de I'Irlande du Nord doit informer tous les
autres Gouvernements contractants de 'application de la
présente Convention dans toute colonie, territoire d'outre-
mer, protectorat ou territoire sous suzenaineté ou man-lat
conformément aux dispositions du paragraphe (1) du pré-
sent article et de la cessation de cette application, confor-
mément aux dispositions du paragranhe (2), en spécifiant
dans chaque cas, la date a partir de laquelle la présente
Convention est devenue ou cessera d'étre applicable.

ARTICLE 63
Textes authentiques. Ratification

La présente Convention dont les textes en anglais et en
francais sont I'un et l'autre authentiques et porte la date
de ce jour.

La présente Convention doit étre ratifiée.

Les actes de ratification doivent étre déposés dans les
archives du Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-
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Bretagne et de I'Irlande du Nord, qui notifiera a tous les

autres Gouvernements signataires ou adhérents, toutes les
ratifications déposées, ainsi que la date de leur dépot.

ArTICLE 64
Adhésion

Un Gouvernement (autre que le Gouvernement d'un ter-
ritoire auquel I'Article 62 s’applique), au nom duquel la
présente Convention n’a pas été signée, est admis & y adhé-
rer & toute époque apres 'entrée en vigueur de ladite Con-
vention. Les adhésions peuvent se faire par des notifica-
tions écrites adressées au Gouvernement du Royaume-Uni
de la Grande-Bretagne et de I'Irlande du Nord. Ces adhé-
sions doivent prendre effet trois mois apres la date de leur
réception.

Le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bre-
tagne et de I'Irlande du Nord doit informer tous les Gou-
vernements signataires et adhérents de toutes les adhésions
recues et de la date de leur réception.

Un Gouvernement qui se propose d’adhérer a la présente
Convention mais qui désire ajouter une zone a celles spéci-
fiees 1’Annexe de 1'Article 28, doit, avant de notifier son
adhésion, informer de ce désir le Gouvernement du Royau-
me-Uni de la Grande-Bretagne ou de 1'Irlande du Nord afin
que celui-ei la communique & tous les Gouvernements Con-
tractants. Si tous les Gouvernements Contractants signi-
fient leur accord sur cette demande, ladite zone doit étre
ajoutée & celles qui sont mentionnées & 'annexe précitée
lorsque le Gouvernement en question notifiera son adhésion.

ARTICLE 65
Date d’entrée en vigueur

La présente Convention entrera en vigueur le ler juillet
1931, enire les Gouvernements qui auront, & cette date,
depqsé leur ratification et & la condition qu’au moins cing
ratifications aient été déposées au Gouvernement du Royau-
me-Uni de la Grande-Bretagne et de I'Irlande du Nord. Au
cas ou cinq ratifications n’auraient pas été déposées a cette
date‘z, la présente Convention entrera en vigueur trois mois
apres la date a laquelle la cinquiéme ratification aura été
déposée. Les ratifications déposées postérieurement a la
date & laquelle la présente Convention sera entrée en vi-
gueur prendront effet trois mois aprés la date de leur dépot.

ARTICLE 66

Dénonciation

: La présente Convention peut étre dénoncée au nom de
un queleconque des Gouvernements contractants & tout
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moment aprés 'expiration d’une période de cing ans, comp-
tée & partir de la date & laquelle la Convention est entrée en
vigueur pour le Gouvernement en question. La dénoncia-
tion sera effectuée par une notification écrite adressée au
Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et
de I'Irlande du Nord; celui-ci notifiera a tous les autres
Gouvernements contractants toutes les dénonciations recues
et la date de leur réception.

Une dénonciation prendra effet douze mois apre sla date
a laquelle cette notification aura été recue par le Gouver-
nement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de 1'Ir-
lande du Nord.
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ANNEXE I

REGLEMENT

CONSTRUCTION o
REcLE I
Définitions
(1) La ligne de charge de compartimentage est la flottai-
son considérée dans la détermination du compartimentage
du navire.

La ligne de charge maximum de compartimentage est
celle qui correspond au tirant d’eau le plus élevé.

(2) La longueur du navire est la longueur mesurée entre
les perpendiculaires menées aux extrémités de la ligne de
charge maximum de compartimentage.

(3) La largeur du mavire est la largeur extréme hors
membres mesurée a la ligne de charge maximum de com-
partimentage ou au-dessous de cette ligne de charge.

~ (4) Le pont de cloisonnement est le pont le plus élevé
jusqu’anquel s’élévent les cloisons étanches transversales.

(5) La ligne de surimmersion est une ligne tracée sur le
bordé, a 76 millimetres (3 pouces), au-dessous de I'intersec-
tion de la surface extérieure du bordé avec la surface supé-
rieure du pont de cloisonnement, en abord, parallélement &
ce pont.

( 6) Le tirapt d’eau est la distance verticale du dessus de
la quille au milieu, 4 la ligne de charge de compartimentage
considérée.

(7) La perméabilité d’un espace s’'exprime par le pour-
centage du volume de cet espace que l'eau peut occuper.

Le volume d’un espace qui s'étend au-dessus de la ligne
de surimmersion sera mesuré seulement jusqu’a la hauteur
de cette ligne.

(8) La tranche des machines s'étend entre le dessus de
la quille et la ligne de surimmersion, d’une part, et, d’autre
part, entre les cloisons étanches transversales principales
qui limitent I'espace occupé par les machines principales,
les machines auxiliaires relatives & la propulsion, les chau-

= 5 &
dlertes, §'il y en a, et toutes les soutes & charbon perma-
nentes.

(9) Les espaces a passagers sont ceux qui sont prévus
pour le logement et I'usage des passagers & I'exclusion des
soutes a bagages, des magasins, des soutes & provisions, et
a colis postaux et a dépéches.
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" Pour l'application des prescriptions des Reégles III et IV,
les espaces prévus en dessous de la ligne de surimmersion
pour le logement et I'usage de 1'équipage, seront considérés
comme espaces 4 passagers.

(10) Dans tous les cas, les volumes doivent étre les volu-
mes hors membres.

Recre 11

Longueur envahissable

(1) Pour chaque point de la longueur du navire la lon-
gueur envahissable doit étre déterminée par une méthode
de calcul tenant compte des formes, du tirant d’eau et des
autres caractéristiques du navire considéré.

(2) Pour un navire dont les cloisons transversales étan-
ches sont limitées par un pont de cloisonnement continu, la
longueur envahissable en un point donné est la portion
maximum de la longueur du navire, ayant pour centre le
point considéré et qui peut étre envahie par I'eau dans les
conditions hypothétiques définies par la Regle I11, sans que
le navire s'immerge au dela de la ligne de surimmersion.

(3) Pour un navire n’ayant pas de pont de cloisonne-
ment continu, la longueur envahissable en chaque point
peut étre déterminée en considérant une ligne de surimmer-
sion continue, jusqu’a laquelle, compte tenu de I'immersion
et du changement d’assiette qui peuvent résulter d'une ava-
rie, la muraille du navire et les cloisons correspondantes
sont maintenues étanches.

RecLe III
Perméabilité

(1) Les hypotheses visées a la Regle 11 sont relatives aux
perméabilités des volumes, limités supérieurement a la ligne
de surimmersion.

Dans la détermination des longueurs envahissables, on
adopte une perméabilité moyenne uniforme pour l'ensem-
ble de chacune des trois parties suivantes du navire, limitées
supérieurement a la ligne de surimmersion:

(a) la tranche des machines, comme définie par la
Regle I (8);

(b) la partie du navire & I'avant de la tranche des
machines, et

(¢) la partie du navire & l'arriére de la tranche des
machines.
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(2) (a) Pour les navires a vapeur, la _perméabi’].ité uni-
forme moyenne de la tranche des machines sera calculée
par la formule 3

a—¢
80 + 12,5 (
v

dans laquelle:

a = volume des espaces & passagers suivant la définition
de la Reégle I (9), qui sont situés au-dessous de la
ligne de surimmersion et compris dans la tranche des
machines;

¢ = volume des entreponts, affectés aux marchandises,
au charbon ou aux provisions de bord, qui sont situés
au-dessous de la ligne de surimmersion et compris
dans la tranche des machines;

v = volume total de la tranche des machines au-dessou
de la ligne de surimmersion. -

(b) Pour les navires qui ont des moteurs & combustion
interne, la perméabilité moyenne uniforme sera égale a la
valeur donnée par la formule précédente augmentée de 5.

(¢) Lorsqu’on pourra établir & la satisfaction de 'admi-
nistration que la perméabilité moyenne déterminée par un
caleul direct est moindre que celle qui résulte de la formule,
on pourra substituer & cette derniére la perméabilité calcu-
lée directement. Pour ce calcul direct, la perméabilité des
espaces affectés aux passagers définis par la Reégle I (9)
sera prise égale a 95, celle des espaces affectés aux marchan-
dises, aa charbon et aux provisions de bord, égale a 60, et
celle du double-fond, des soutes & combustible liquide et
autres réservoirs sera fixée aux valeurs approuvées dans
chaque cas par ’Administration.

(3) La perméabilité moyenne uniforme sur toute la lon-
gueur du navire en avant (ou en arriére) de la tranche des
machines, sera déterminée par la formule

a
63 + 35 -
v

dans laquelle:

a = volume des espaces &4 passagers, suivant la définition
de la Reégle I (9), qui sont situés sous la ligne de
surimmersion, en avant (ou en arriére) de la tran-
che des machines, et

v = volume total de la partie du navire au-dessous de la
ligne de surimmersion et en avant (ou en arriére) de
la tranche des machines.

(4) Si’un compartiment, dans un entrepont, entre deux
cloisons étanches transversales, renferme un espace affecté
aux passagers ou a I'équipage, on considérera comme espace
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A passagers I'ensemble de ce compartiment, en déduisant,
toutefois, tout espace affecté & un autre service qui serait
complétement entouré de cloisons métalliques permanentes.
Si, cependant, I'espace en question affecté aux passagers ou
i Péquipage est lui-méme complétement entouré de cloisons
métalliques permanentes, on ne comptera que cet espace
comme espace a passagers.

RecLe IV
Longueur admissible des Compartiments

(1) Facteur de cloisonnement. — La longueur maximum
admissible pour le compartiment ayant son centre en un
point quelconque de la longueur d’un navire, se déduit de la
longueur envahissable en multipliant celle-ci par un facteur
approprié dit facleur de cloisonnement.

Le facteur de cloisonnement doit dépendre de la longueur
du navire et, pour une longueur donnée, varie selon la na-
ture du service pour lequel le navire est prévu. Ce facteur
doit décroitre d’une facon réguliére et continue:

(a) a mesure que la longueur du navire augmente, et

(b) depuis un tacteur A applicable aux navires essentiel-

lement affectés au transport des marchandises, jusqu'i
un facteur B applicable aux navires essentiellement
affectés au transport des passagers.

Les variations des facteurs A et B sont données par les
formules (i) et (ii) suivantes, dans lesquelles L est la lon-
gueur du navire définie par la Regle I (2).

L en meétres

O e T
L—@go au-dessus)
30,3
B=——— 018 L=170 et
¥ 46 "7 au-dessus)
L en pieds
1
N A 40,18 (L=430 et (i)
L-— 198 ) au—deSSus) -------------
L_138 5 au_dessus) ............ (ll)

(2), Critérium de Service. — Pour un navire de longueur
gior)mpe, le facteur de cloisonnement approprié est déterminé
a l'aide de la valeur du Critérium de Service (appelé ci-
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apres Critérium) donné par les formules (iii) et (iv) eci-
apres, dans lesquelles:

C, = le Critérium;

L = la longueur du navire, définie par la Régle I (2);

M = le volume de la tranche des machines, défini par
la Régle I (8), mais en y ajoutant le volume
de toutes les soutes permanentes & combus-
tible liquide, situées hors du double-fond et
en avant ou en arriere de la tranche des
machines;

P =le volume total des espaces & passagers au-dessous
de la ligne de surimmersion d’apres la défi-
nition de la Regle I (9);

V =le volume total du navire au-dessous de la ligne
de surimmersion; -

P; =le produit KN;

N = le nombre de passagers pour lequel le navire est
destiné a étre autorisé; et

K = 0,056 L, si L et V sont mesurés en métres et me-
tres cubes respectivement (0.6 L, si L et V
sont mesurés en pieds et pieds cubes res-
pectivement).

Si la valeur du produit KN est plus grande que la valeur
de la somme de P et du volume total réel affecté aux passa-
gers, au-dessus de la ligne de surimmersion, on peut pren-
dre pour P; la valeur la plus faible des deux, sous réserve
que cette valeur ne soit pas inférieure aux deux tiers de KN.

Si Py est plus grand que P on aura

M + 2P1
Co=72————— L ST (ii1)
V+P,—P
et dans les autres cas
M 4 2P
SRy oL L N L D IR (iv)
v

Dans le cas des navires n’ayant pas de pont de cloisonne-
ment continu, on calculera les volumes jusqu’a la ligne de
surimmersion effectivement considérée dans le calcul de la
longueur envahissable.

(3) Prescriptions pour le Compartimentage. — (a) Le
cloisonnement en arriére de la cloison d’abordage des navi-
res ayant une longueur de 131 métres (430 pieds) et au-
dessus et dont le critérium est au plus égal & 23, doit étre
déterminé par le facteur A donné par la formule (i); de
ceux qul ont un critérium au moins égal a 123, par le fac-
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teur B donné par la formule (ii); enfin, de ceux qui ont un
critérium compris entre 23 et 123, par un facteur ¥ obtenu
par interpolation linéaire, & 'aide de la formule:

(A—B) (C.—23)
F=A———————— i (v)
100

Si le facteur F est inférieur & 0.40 et s'il est établi, a la
satisfaction de I’Administration, qu’il est pratiquement im-
possible d’adopter ce facteur pour un compartiment de la
tranche des machines du navire considéré, le cloisonnement
de ce compartiment peut étre déterminé avec un facteur
plus élevé, pourvu, toutefois, que ce facteur ne soit pas
supérieur 2 0.40.

(b) Le cloisonnement en arriére de la cloison d’abordage
des navires ayant moins de 131 meétres (430 pieds), mais
pas moins de 79 meétres (260 pieds) de longueur, dont le
critérium aura la valeur S donnée par la formule

3574 — 25L 9382 — 20L
S=———(Len métres) = ———— (L en pieds)
13 34

doit étre déterminé par un facteur égal a I'unité, de ceux
dont le critérium est égal ou supérieur a 123, par le facteur
B donné par la formule (ii) enfin, de ceux dont le critérium
est compris entre S et 123, par un facteur obtenu par inter-
polation linéaire entre I'unité et le facteur B, au moyen de

la formule:
(1—B) (Cs—8)
123 —S

(¢) Le cloisonnement en arriere de la cloison d’abor-
dage des navires ayant moins de 131 meétres (430 pieds) de
longueur, mais pas moins de 79 metres (260 pieds) dont le
critérium est moindre que S, et de tous les navires ayant
moins de 79 metres (260 pieds) de longueur, doit étre dé-
terminé par un facteur égal a4 I'unité, & moins qu’il ne soit
établi a la satisfaction de I’Administration qu’il est prati-
quement impossible de maintenir ce facteur dans tout ou
partie du navire; dans ce cas, I’Administration pourra accor-
der des tolérances dans la mesure qui lui paraitra justifiée
par les circonstances.

(d) Les prescriptions de 'alinéa (¢) s’appliqueront égale-
ment, quelle qu’en soit la longueur, aux navires qui seront
prévus pour porter un nombre de passagers dépassant douze
(12), mais ne dépassant pas le plus petit des deux nombres

L2(L en meétres) ;L2(L en pieds)
( ) ou 50.
650

F=1—

7000
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ReGLe V

Prescriptions spéciales relatives au Compartimentage

(1) Un compartiment peut dépasser la longueur admis-
sible fixée par les preseriptions de la Reégle IV, pourvu que
la longueur de chacune des deux paires de compartiments
adjacents, comprenant chacune le compartiment en ques-
tion ne dépasse ni la longueur envahissable, ni deux fois
la longueur admissible.

Si I'un des deux compartiments adjacents est situé dans
la tranche des machines et le second en dehors de la tranche
des machines, et si la perméabilité moyenne de la portion
du navire ol le second est situé n’est pas la méme que celle
de la tranche des machines, la longueur combinée des deux
compartiments doit étre corrigée en prenant pour base la
moyenne des perméabilités des deux portions du navire
auquel les compartiments en question appartiennent.

Lorsque les deux compartiments adjacents ont des fac-
teurs de cloisonnement différents, la longueur combinée de
ces deux compartiments doit étre déterminée proportion-
nellement.

(2) Pour les navires d’au moins 131 metres (430 pieds)
de longueur, une des cloisons principales transversales en
arriere de la cloison d’abordage doit étre placée a une dis-
tance de la perpendiculaire avant au plus égale a la lon-
gueur admissible.

(3) Une cloison transversale principale peut présenter
une niche, pourvu qu’aucun point de la niche ne dépasse
vers ['extérieur du navire deux surfaces verticales menées
de chaque bord a une distance du bordé égale a § de la lar-
geur du navire définie par la Régle (3), cette distance étant
mesurée normalement au plan diamétral du navire et dans
le plan de la ligne de charge maximum de compartimen-
tage.

S1 une partie d'une niche dépasse les limites ainsi fixées,
cette partie sera considérée comme une baionnette et on
lui appliquera les régles du paragraphe suivant. 5

(4) Une cloison transversale principale peut étre a
baionnette pourvu:

(a) que la longueur combinée des deux compartiments
séparés par la cloison en question n’excéde pas 90
~ pour cent de la longueur envahissable; ou bien
(b) que par le travers de la baionnette, un comparti-
mentage supplémentaire soit prévu pour maintenir
lel méme degré de sécurité que si la cloison était
plane.

(5) Lorsqu'une cloison transversale principale présente
une niche ou une baionnette, on la remplacera dans la
détermination du cloisonnement par une cloison plane
équivalente.
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(6) Si la distance entre deux cloisons transversales prin-
cipales adjacentes, ou entre les cloisons planes équivalen-
tes, ou enfin la distance entre deux plans verticaux passant
par les points les plus rapprochés des baionnettes, s’1l y en
a, est inférieure a 3 metres 05 (10 pieds) plus 2 pour cent
de la longueur du navire, une seule de ces cloisons sera
acceptée comme faisant partie du cloisonnement du navire
tel qu’il est preserit par la Reégle IV.

(7) Lorsqu’'un compartiment principal étanche trans-
versal est lui-méme compartimenté, s'il peut étre établi a
la satisfaction de 1’Administration que, dans I'’hypotheése
d'une avarie s’étendant sur une longueur de 3m. 05 (10
pieds) plus 2 pour cent de la longueur du navire, le volume
total du compartiment principal ne peut étre rempli, une
augmentation proportionnée peut étre accordée sur la lon-
gueur admissible déterminée sans tenir compte de ce com-
partimentage supplémentaire.

Dans ce cas, le volume de la réserve de flottabilité sup-
posé intact du coté opposé 4 l'avarie ne devra pas étre
supérieur a celui qui est supposé intact du coté de l'avarie.

(8) Lorsqu’on proposera de construire des ponts étan-
ches, des double-coques ou des cloisons longitudinales
étanches ou non, I’Administration s’assurera que la sécurité
du navire n’est diminuée sous aucun rapport, en tenant
spécialement compte de la bande qui peut se produire en
cas d’envahissement de ces parties de la coque.

REcLE VI

Cloisons d’extrémité, Cloisons limitant la Tranche des Ma-
chines, Tunnels des Lignes d’arbres, etc.

(1) Tout navire doit étre pourvu d’une cloison de coque-
ron avant ou d’abordage qui doit étre étanche jusqu’au
pont de cloisonnement. Cette cloison doit étre placée a
une distance de la perpendiculaire avant égale au moins a
5 pour cent de la longueur du navire et au plus a 3m. 05
(10 pieds) plus 5 pour cent de la longueur du navire.

S'1l existe 4 avant une longue superstructure, une cloi-
son étanche aux intempéries doit étre établie au-dessus de
la cloison d’abordage entre le pont de cloisonnement et le
pont situé immédiatement au-dessus. Le prolongement de
la cloison d’abordage peut ne pas étre placée directement
au-dessus de celle-ci, pourvu que ce prolongement soit a
une distance de la perpendiculaire avant au moins égale a
5 pour cent de la longueur du navire et que la partie du
pont de cloisonnement qui forme baionnette soit effective-
ment étanche aux embruns.

(2) 11 y aura également une cloison de coqueron arriere
et des cloisons séparant la tranche des machines, telle

28836—5
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qu’elle est définie par la Reégle I (8), des espaces & passagers
et marchandises situés & I'avant et a I'arriére; ces cloisons
doivent étre étanches jusqu'au pont de -cloisonnement.
Toutefois, la cloison du coqueron arriére peut étre arrétée
au-dessous de ce pont, pourvu que le degré de sécurité du
navire en ce qui concerne le compartimentage ne soit pas
diminué de ce fait.

(3) Dans tous les cas, les tubes de sortie d’arbres arriere
doivent étre enfermés dans ces espaces étanches. Le presse-
étoupe arriére doit étre placé & l'intérieur d’'un tunnel étan-
che ou dans un autre espace d'un volume assez réduit pour
qu’il puisse étre rempli par une fuite du presse-étoupe sans
que la ligne de surimmersion soit immergée.

RicLe VII

Détermination, arquage et Inscription des Lignes de charge
de Compartimentage

(1) Les lignes de charge de compartimentage détermi-
nées et tracées conformément aux prescriptions de I'Article
5 de la Convention doivent étre mentionnées sur le Certi-
ficat de Sécurité en désignant par la notation C.1 celle qui
se rapporte au cas ol le navire est employé principalement
au service des passagers, et par les notations C.2, C3, ete.,
celles qui se rapportent aux autres cas d’utilisation du
navire.

(2) Le franc-bord correspondant & chacune de ces lignes
de ’charge,A inserit au Certificat de Sécurité doit étre me-
suré au méme emplacement et & partir de la méme ligne de
pont que les francs-bords déterminés conformément aux
Reégles nationales de franc-bord reconnues.

(3) Dans aucun cas, une marque de ligne de charge de
compartimentage ne peut étre placée au-dessus de la ligne
de charge maximum en eau salée déterminée par la solidité

du navire et ou par les tables nationales de frane-bord
reconnues.

(4) Quelle que soit la position des marques de lignes
de charge de compartimentage, un navire ne doit jamais
étre charge de fagon a immerger la ligne de charge corres-
popdant & la saison et a la région du globe, tracée confor-
mement aux Reégles nationales de frane-bord reconnues.

REcLe VIII

Construction et Epreuves initiales des Cloisons étanches,
Doubles-fonds, &ec.

(1) Les cloisons étanches de compartimentage, qu’elles
soient tx'ansvelj§ale§ ou longitudinales, doivent étre cons-
truites de maniere & pouvoir supporter, avee une marge de
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résistanee convenable, la pression due &4 une colonne d’eau
s’élevant, jusqu’a la ligne de surimmersion par le travers
de chacune d’elles. La construction de ces cloisons doit
donner satisfaction 4 ’Administration.

(2) Les baionnettes et niches pratiquées dans les cloisons
doivent étre étanches et présenter la méme résistance que
les parties avoisinantes de la cloison.

Quand des membrures ou des barrots traversent un pont
étanche ou une cloison étanche, ce pont et cette cloison
doivent étre rendus étanches par leur construction méme,
sans 'emploi de bois ou de ciment.

(3) L’essai par remplissage des compartiments princi-
paux n’est pas obligatoire. Un examen complet des cloisons
doit étre fait par un inspecteur agréé; cet examen doit étre
complété dans tous les cas par un essai a la lance.

(4) Le coqueron avant doit étre soumis & un essai par
remplissage, le niveau de l'eau s’élevant jusqu’a la ligne de
charge maximum de compartimentage.

(5) Les doubles-fonds y compris les quilles tubulaires et
les parois internes des doubles coques doivent étre essayés

sous une charge d’eau montant jusqu’'a la ligne de surim-
mersion.

(6) Les citernes qui doivent contenir des liquides et qui
forment une partie du compartimentage du navire doivent
étre éprouvées pour vérification de l’étanchéité sous une
charge d’eau correspondant soit & la ligne de charge maxi-
mum de compartimentage, soit aux deux tiers du creux
mesuré depuis le dessus de la quille jusqu’a la ligne de sur-
immersion, par le travers de la citerne en prenant la plus
grande de ces charges, toutefois la hauteur de charge au-

dessus du plafond ne doit étre en aucun cas inférieur &
Om. 92 (3 pieds).

RicLe IX

Ouvertures dans les Cloisons étanches

(1) Le nombre des ouvertures pratiquées dans les cloi-
sons étanches doit étre réduit au minimum compatible avec
les dispositions générales et la bonne exploitation du navire;
ces ouvertures doivent étre pourvues de dispositifs de fer-
meture satisfaitants.

(2) (a) Sides tuyautages, dalots, cibles électriques, &c.,
traversent des cloisons étanches de compartimentage, des
dispositions doivent étre prises pour maintenir intégrité
de I'étanchéité de ces cloisons.

(b) Il n’est pas permis de munir les cloisons étanches de
compartimentage de vannes a glissiéres.

28836—5) -
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(3) (a) Il ne peut exister ni porte, ni trou d’homme, ni
aucun orifice d’acces:

(i) dans la cloison étanche d’abordage, au-dessous de la

ligne de surimmersion;

(ii) dans les cloisons transversales étanches séparant un
local & marchandises d’un local & marchandises contigu
ou d’une soute & charbon permanente ou de réserve,
sauf exceptions spécifiées au paragraphe (7) ci-apres.

(b) On peut faire traverser la cloison d’abordage au-
dessous de la ligne de surimmersion par un tuyau au plus
pour le service du liquide contenu dans le coqueron avant,
pourvu que ce tuyau soit muni d'une vanne a fermeture a
vis, commandée d’'un point au-dessus du pont de comparti-
mentage et dont le corps sera fixé a la cloison d’abordage a
Pintérieur du coqueron avant.

(4) (a) Les portes étanches dans les cloisons séparant
les soutes permanentes des soutes de réserve doivent étre
toujours accessibles, sauf toutefois l'exception prévue a
I'alinéa 9 (b) pour les portes des soutes d’entrepont.

(b) Des dispositions satisfaisantes, au moyen d’écrans
ou autrement, doivent étre prises pour éviter que le char-
bon n’empéche la fermeture des portes étanches des soutes
a charbon.

(5) Dans la tranche des machines, exclusion faite des
portes des soutes a4 charbon et des tunnels de lignes d’arbres,
il ne peut exister qu'une porte de communication dans
chaque cloison transversale principale. Ces portes doivent
étre placées de maniére que leurs seuils soient pratiquement
aussi hauts que possible.

(6) (a) Ne sont admises comme portes étanches que les
portes & charniéres et les portes & glissiéres ou toutes autres
d’un type équivalent, & 1’exclusion des portes montées sim-
plement sur boulons. :

(b) Les portes & charniéres doivent étre pourvues de
loquets commandés par des leviers manceuvrables de cha-
que coté de la cloison.

(c) Les portes & glissiéres peuvent étre a déplacement
vertical ou horizontal. Si elles doivent étre seulement
commandées & bras, le mécanisme doit pouvoir étre action-
ne sur place et en outre d'un point accessible situé au-
dessus du pont de cloisonnement.

(d) Les portes, qui doivent étre fermées par leurs poids ou
par la chute d’un poids, doivent étre pourvues d’un disposi-
tif convenable pour régulariser leur fermeture; le méca-
nisme doit permettre de libérer la porte sur place et en
outre d’un point accessible situé au-dessus du pont de cloi-
sonnement. Une commande & main doit étre également
installée pour permettre de manceuvrer la porte sur place
et d’'un point situé au-dessus du pont de cloisonnement;
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enfin, le mécanisme de la porte doit, quand il a été débrayé
pour libérer cette porte, pouvoir étre embrayé rapidement
de I'un ou de l'autre des postes de manceuvre.

(e) Lorsqu'il est prévu qu’une porte doit étre fermée au
moyen d’une source d'énergie, d'un poste central de ma-
neeuvre, le mécanisme doit étre disposé de maniére a per-
mettre la commande de la porte sur place au moyen de la
méme source d’énergie. La porte devra se fermer automa-
tiquement si, aprés avoir été fermée du poste de commande
central, elle est ouverte sur place. De méme, il doit exister
sur place un moyen de la maintenir fermée sans qu'elle
puisse étre ouverte par le poste de commande central.
Enfin, toute porte manceuvrée au moyen d’une source
d’énergie doit étre pourvue d'une commande & main, ma-
nceuvrable sur place et d'un point accessible au-dessus du
pont de cloisonnement.

(f) Les portes de toutes catégories doivent étre munies
d’indicateurs d’ouvertures, permettant de vérifier de tous
les postes de commande, autres que sur place, si la porte est
ouverte ou fermée.

(7) (a) Des portes étanches a charniéres peuvent étre
admises dans les parties du navire affectées aux passagers
et & I’équipage, ainsi que dans les locaux de service, & con-
dition qu’elles soient établies au-dessus d'un pont dont la
surface inférieure a son point le plus bas en abord, se trouve
au moins & 2.13 meétres (7 pieds) au-dessus de la ligne de
charge maximum de compartimentage; ces portes ne sont
pas autorisées dans ces parties et locaux du navire au-des-
sous d'un tel pont.

(b) Des portes étanches & charniéres de construction
satisfaisante peuvent étre admises dans les cloisons d’entre-
pont séparant deux locaux a marchandises, 4 la hauteur qui
est permise pour les portes de charge sur le bordé confor-
mément aux preseriptions de la Reégle X (11). Ces portes
doivent étre fermées avant le départ et tenues fermées pen-
dant tout le voyage; I'heure de leur ouverture & l’arrivée au
port et de leur fermeture avant le départ du port doivent
étre inserites dans le jounal de bord réglementaire. Lors-
qu’il est proposé d’installer des portes de cette nature, leur
nombre et le détail de leurs dispositions font 'objet d'un
examen spécial par 1’Administration. Celle-ci exige des
armateurs une attestation que cette installation est une
nécessité de service absolue.

(8) Toutes les autres portes étanches doivent étre a
glissiéres.

" (9)—(a) Lorsqu’il existe des portes étanches devant
étre & certains moments ouvertes & la mer, exception faite
de celles des entrées des tunnels et que ces portes sont
placées dans les cloisons étanches transversales principales
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de facon que leur seuil soit au-dessous de la ligne de charge
maximum de compartimentage, les regles suivantes sont
appliquées:

(I) Sile nombre de ces portes excede 5, toutes les portes
étanches a glissieres doivent étre manceuvrées au
moyen d’une source d'énergie et pouvoir étre fer-
mées simultanément d’'un poste de manceuvre situé
sur la passerelle, la fermeture situltanée de ces por-
tes étant précédée d’'un signal sonore.

(IT) Si le nombre de ces portes n’excéde pas 5:
(1) si le eritérium n’excede pas 30, toutes les portes
étanches a glissiéres peuvent étre manceuvrées a
la main seulement;

(i1) si le eritérium excede 30, sans dépasser 60, tou-
tes les portes étanches a glissieres peuvent étre
soit des portes se fermant par gravité munies
d’un déclic et d'une manceuvre a bras pouvant
étre actionnées aussi bien sur place que d'un
point au-dessus du pont de cloisonnement, soit
des portes manceuvrées au moyen d’une source
d’énergie;

(iii) si le eritérium numérique excéde 60, toutes les
portes étanches a glissieres doivent étre ma-
nceuvrées au moyen d’une source d’énergie.

(b) Sl existe, entre des soutes a charbon dans les entre-
ponts au-dessous du pont de cloisonnement des portes
étanches qui doivent, & la mer, étre occasionnellement ou-
vertes pour la manipulation du charbon, 'emploi d’une
source d’énergie est exigé pour la manceuvre de ces portes.
L’ouverture et la fermeture doivent étre mentionnées au
journal de bord.

(¢) L’emploi d'une source d’énergie est également exigé
pour la manceuvre des portes établies au passage des con-
duits des cales frigorifiques, si ces conduits traversent plus
d’une cloison transversale principale étanche, et si les seuils
de ces portes sont situées & moins de 2.13 métres (7 pieds)
au-dessus de la ligne de charge maximum de compartimen-
tage.

(10) L’emploi de panneaux démontables en tdle n’est
tol’éré que dans la tranche des machines. Ces panneaux
doivent toujours étre en place avant appareillage; ils ne
peuvent étre enlevés a4 la mer, si ce n'est en cas d'impé-
rieuse nécessité. Les précautions nécessaires doivent étre
prises au remontage pour rétablir la parfaite étanchéité du
joint.

(11) Toutes les portes étanches doivent étes fermées
en cours de navigation ou n’étre ouvertes que lorsque le
service du navire l'exige. Dans ce cas, elles doivent tou-
jours étre prétes a étre immédiatement fermées.
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(12) Si des tambours ou tunnels reliant les logements
du personnel aux chaufferies ou disposés pour renfermer
des tuyautages ou pour tout autre but sont ménagés a tra-
vers les cloisons transversales étanches principales, ces
tambours ou tunnels doivent étre étanches et satisfaire aux
prescriptions de la Regle XII. L’accés & 'une au moins
des extrémités de ces tunnels ou tambours, si on s’en sert
comme passage a la mer, doit étre réalisé par un puits
étanche d’une hauteur suffisante pour que son débouché
soit au-dessus de la ligne de surimmersion. L’accés a l'au-
tre extrémité peut se faire par une porte étanche du type
exigé par son emplacement dans le navire. Aucun de ces
tunnels ou tambours ne doit traverser la cloison de com-
partimentage immédiatement en arriere de la cloison
d’abordage.

Lorsqu’il est prévu des tunnels ou tambours pour tirage
foreé, traversant les cloisons étanches transversales prinei-
pales, le cas doit étre spécialement examiné par I’Admi-
nistration.

RicLe X

Ouverture dans la Muraille extérieure au-dessous de la
Ligne de surimmersion

(1) La disposition et l'efficacité des moyens de ferme-
ture de toutes les ouvertures pratiquées dans la muraille
extérieure du navire doivent correspondre au but a réaliser
et 3 'emplacement ou ils sont fixés; ils doivent d'une ma-
niére générale étre & la satisfaction de I’Administration.

(2) (a) Si, dans un entrepont, le bord inférieur de 1'ou-
verture d’'un hublot quelconque est au-dessous d’une ligne
tracée sur la muraille parallelement au livet du pont de
cloisonnement et ayant son point le plus bas a 24 pour
cent de la largeur du navire au-dessus de la ligne de charge
maximum de compartimentage, tous les hublots de cet en-
trepont doivent étre des hublots fixes.

(b) Si, dans un entrepont, le bord inférieur de l'ouver-
ture d’'un hublot queleconque autre que ceux qui doivent
étre fixes, aux termes de l'alinéa (a) ci-dessus, est au-
dessous d’une ligne tracée parallelement au livet du pont
de cloisonnement et ayant son point le plus bas & 3 metres
66 (12 pieds) plus 24 pour cent de la largeur du navire,
au-dessus de la ligne de charge maximum de compartimen-
tage, tous les hublots de cet entrepont seront construits de
telle sorte que personne ne puisse les ouvrir sans 'autori-
sation du Capitaine du navire.

(¢) Tous les autres hublots peuvent étre du type ou-
vrant ordinaire.

(d) Si, dans un entrepont, le bord inférieur de l'ouver-
ture d’'un queleonque des hublots visés a 1'alinéa (b) ci-des-
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sus, est au-dessous d’une ligne tracée parallélement au livet
du pont de cloisonnement et ayant son point le plus bas a 1
37 (4% pieds) plus 2% pour cent de la largeur du navire
au-dessus de la flottaison du navire, & son départ du port,
tous les hublots de cet entrepont sont fermés d’une facon
étanche et a clef avant que le navire ne sorte du port, et
ne doivent pas étre ouverts en cours de navigation.

Les heures d’ouverture de ces hublots dans le port et de
leur fermeture & clef avant le départ seront inscrites au
journal de bord réglementaire.

I’Administration peut préciser le tirant d’eau milieu
maximum auquel les hublots en question ont le bord infé-
rieur de leur ouverture au-dessus de la ligne définie dans le
présent paragraphe et auquel, par suite, il sera permis de
les ouvrir & la mer sous la responsabilité du Capitaine.
Dans les mers tropicales, par beau temps, ce tirant d’eau
peut étre augmenté de 305 millimétres (1 pied).

(3) Des tapes a charniéres, d'un modele efficace et dis-
posées de maniére & pouvoir étre réellement fermées et
rendues étanches, doivent étre installées sur tous les hu-
blots:

(a) qui doivent réglementairement étre fixes;

(b) qui sont situés sur un huitiéeme de la longueur du

navire a partir de la perpendiculaire avant;

(¢) qui occupent les positions définies a 'alinéa (2) (b)

ci-dessus;

(d) qui ne sont pas accessibles en cours de.navigation;

(e) qui sont situés dans des locaux destinés au logement
des matelots ou des chauffeurs;

(f) qui sont situés dans des espaces destinés au loge-
gement des passagers d’entrepont.

(4) Les hublots placés sous le pont de cloisonnement,
autres que ceux visés au paragraphe précédent, doivent étre
pourvus de tapes intérieures efficaces; celles-ci peuvent
étre amovibles et étre déposées & proximité des hublots.

(5) Les hublots et leurs tapes qui ne sont pas accessi-
bles en cours de navigation doivent étre fermés et eondam-
nés avant 'appareillage.

(6) Aucun hublot ne peut étre établi dans les locaux
affectés exclusivement au transport de marchandises ou de
charbon.

(7) Aucun hublot & ventilation automatique ne peut étre
établi dans la muraille du navire au-dessous de la ligne de
surimmersion, sans une autorisation spéciale de I’Adminis-
tration.

(8) Toutes les prises d’eau et décharges dans la muraille
doivent étre disposées de facon & empécher toutes introduc-
tion accidentelle d’eau dans le navire.
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(9) Le nombre des dalots, tuyaux de décharge sanitaires
et autres ouvertures similaires dans la muraille, doit étre
réduit au minmum, soit en utilisant chaque orifice de dé-
charge, pour le plus grand nombre possible de tuyaux sani-
taires ou autres, soit de toute autre maniére satisfaisante.

(10) Les décharges a la coque, dont 'orifice inférieur so
trouve au-dessous de la ligne de surimmersion, doivent étre
munies de dispositifs efficaces et accessibles empéchant 'eau
de g’introduire dans le navire. On peut, pour chaque déchar-
ge séparée, employer soit une soupape automatique de non-
retour, pourvue d'un moyen de fermeture direct, manceu-
vrable d’un point situé au-dessus du pont de cloisonnement,
soit, & volonté, deux soupapes automatiques de non-retour
sans moyen de fermeture direct, pourvu que la plus élevée
soit placée de telle sorte au-dessus de la ligne de charge ma-
ximum de compartimentage qu’elle soit toujours accessible
pour étre visitée dans les circonstances normales du service.

Lorsqu’on emploie des valves de commande de fermeture
directe, les postes de manceuvre au-dessus du point de cloi-
sonnement doivent toujours étre facilement accessibles et ils
doivent comporter des indicateurs d’ouverture et de ferme-
ture.

(11) Les coupées, portes de chargement et sabords a
chabon situés au-dessous de la ligne de surimmersion doi-
vent étre de résistance suffisante. Ils doivent étre efficace-
ment fermés et assujettis avant appareillage et rester fer-
més pendant la navigation.

Les portes de chargement et sabords a charbon qui sont
situés partiellement ou entiérement au-dessous de la ligne
de charge maximum de compartimentage doivent faire
I'objet d’'un examen spécial de I’Administration.

(12) Les ouvertures intérieures des manches & escarbilles,
manches a saletés, &c., doivent étre pourvues d’un couver-
cle efficace.

Si ces ouvertures sont situées au-dessous de la ligne de
surimmersion, le couvercle doit étre étanche et on doit, en
outre, installer dans la manche, un clapet de non-retour,
placé dans un endroit accessible, au-dessus de la ligne de
charge maximum de compartimentage. Quand on ne se
servira pas de la manche, le couvercle et le clapet doivent
étre fermés et assujettis en place.

Recre XI

Construction et Epreuves initiales de Portes étanches,
Hublots &c.

(1) Le tracé, les matériaux utilisés et la construction des
portes étanches, hublots, coupées, sabords & charbon, portes
(‘ie chal:gement, soupapes, tuyaux, manches a escarbilles et
a saletés visés dans le présent Réglement doivent étre i Ia
satisfaction de I’Administration.
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(2) Toute porte étanche doit étre soumise & un essai
3 eau sous une pression correspondant a la hauteur d’eau
jusqu’a la ligne de surimmersion. Cet essai doit étre fait
avant l'entrée en service du navire, soit avant, soit apres
mise en place de la porte de bord.

RecLe XII

Construction et Epreuves initiales des Ponts étanches,
Tambours, &c.

(1) Lorsqu’ils sont étanches, les ponts, tambours, tun-
nels, quilles tubulaires, et conduits d’air doivent présenter
une résistance égale A celle des parties correspondantes des
cloisons étanches. Les procédés employés pour assurer
I'étanchéité de ces éléments, ainsi que les dispositifs adop-
tés pour la fermeture des ouvertures, doivent étre a la satis-
faction de PAdministration. Les conduits d’air et les tam-
bours étanches doivent s’élever au moins jusqu’au niveau
de la ligne de surimmersion.

(2) Lorsqu’ils sont étanches, les ponts, tambours, tun-
nels et conduits d’air doivent étre soumis & une épreuve
d’étanchéité a la lance aprés leur construction; l'essai des
ponts peut étre effectué en les couvrant d’eau.

RecLe XIII

Manceuvres et Inspections périodiques des portes
étanches, &c.

Sur tout navire neuf ou existant, il doit étre procédé heb-
domadairement, a des exercices de manceuvre des organes de
fermeture étanche des portes, hublots, dalots, soupapes,
manches a escarbilles et & saletés. Sur les navires effectuant
des voyages dont la durée excéde une semaine, un exercice
complet doit avoir lieu avant l'appareillage, et d’autres
ensuite pendant la navigation, & raison d’un au moins par
semaine; toutefois, les portes dont la manceuvre comporte
I'emploi d'une source d’énergie et les portes & charniéres des
cloisons transversales principales doivent étre manceuvrées
quotidiennement, lorsqu’elles sont utilisées & la mer.

Les portes étanches, y compris les mécanismes et les in-
dicateurs qui s’y rapportent, ainsi que les soupapes dont
la fermeture est nécessaire pour assurer I'étanchéité d’un
compartiment, doivent étre inspectées & la mer, & raison
d’une fois au moins par semaine.
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RecLe XIV

Mentions av Journal de bord réglementaire

Sur tout navire neuf ou existant, les portes a charniéres,
panneaux démontables, hublots, coupées, portes de charge-
ment, sabords & charbon et autres ouvertures, qui doivent
rester fermés pendant la navigation, en application des
prescriptions précédentes, doivent étre fermés avant I'ap-
pareillage. Mention doit étre faite au journal de bord ré-
glementaire des heures de fermeture de tous ces organes et
des heures auxquelles auront été ouverts ceux dont le pré-
sent Reéglement permet l'ouverture.

Mention de tous les exercices et toutes les inspections
preserits par la Regle XIII ci-dessus doit étre faite au jour-
nal de bord réglementaire; toute défectuosité constatée y est
explicitement notée.

RicLe XV
Doubles-fonds

(1) Les navires dont la longueur est au moins égale a
61 meétres (200 pieds) et inférieure a 76 metres (249 pieds)
doivent étre pourvus d’un double-fond s’étendant au moins
depuis 'avant de la tranche des machines jusqu’a la cloison
du coqueron avant ou aussi prés que possible pratiquement
de cette cloison.

(2) Les navires dont la longueur est au moins égale a 76
metres (249 pieds) et inférieure & 100 metres (330 pieds)
doivent étre pourvus de doubles-fonds au moins en dehors
de la tranche des machines. Ces doubles-fonds doivent
s'étendre jusqu’aux cloisons des coquerons avant et arriere
ou aussi prés que possible pratiquement de ces cloisons.

(3) Les navires dont la longueur est égale ou supérieure
a 100 metres (330 pieds) doivent étre pourvus au milieu
d'un double-fond s'étendant jusqu’aux cloisons des coque-
rons avant et arriére ou aussi prés que possible pratique-
ment de ces cloisons.

(4) La ou un double-fond est exigé, il doit se prolonger
en abord vers la muraille de maniére & protéger efficace-
ment les bouchains.

Cette protection sera considérée comme satisfaisante si
aucun point de la ligne d’intersection de 'aréte extérieure
de la tole de ¢6té avec le bordé extérieur ne vient au-dessous
d’un plan horizontal passant par le point du tracé hors
membres ot le couple milieu est coupé par une diagonale
inclinée a 25° sur l'horizontale et menée par le sommet

inférieur externe du rectangle circonscrit & la maitresse
section.
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(5) Les puisards établis dans les doubles-fonds pour rece-
voir les aspirations des pompes ne doivent pas étre plus
profonds qu’il n’est nécessaire et, en tous les cas, ils ne
doivent pas étre moins de 457 millimetres (18 pouces) du
bordé extérieur ou du bord intérieur de la tole de e6té. Des
puisards allant jusqu’au bordé peuvent cependant étre
admis & l'extrémité arriere des tunnels d’arbres des navires
& hélice.

REcLE XVI
Cloisons contre UIncendie

Les navires doivent avoir, au-dessus du pont de cloison-
nement, des cloisons contre I'incendie, s’étendant sans dis-
continuité d’un bord a l'autre et disposées a la satisfaction
de ’Administration.

Elles doivent étre construites en métal ou toute autre
substance résistant au feu, et efficaces pour empécher pen-
dant une heure, dans les conditions pour lesquelles I'instal-
lation de ces cloisons est prévue, la propagation d’un incen-
die développant au voisinage de la cloison une température
de 815° C. (1,500° F.).

Les miches, baionnettes et tous les dispositifs fermant les
ouvertures pratiquées dans ces cloisons seront a4 l'épreuve
du feu et étanches aux flammes.

La distance moyenne de deux cloisons contre I'incendie
adjacentes, dans une superstructure quelconque, doit étre
en général au plus égale a 40 metres (131 pieds).

RicLe XVII

Hublots et autres Ouvertures, &c., au-dessus de la Ligne de
surimmersion

(1) Les hublots, les portes des coupées, les portes de
chargement, les sabords a charbon, et autres dispositifs fer-
mant les ouvertures pratiquées dans la muraille du navire
au-dessus de la ligne de surimmersion doivent étre convena-
blement dessinés et construits et présenter une résistance
suffisante, eu égard au compartiment dans lequel elles sont
placées et a leur position par rapport a la ligne de charge
maximum de compartimentage.

(2) Le pont de cloisonnement ou un autre pont situé
au-dessus doit étre étanche en ce sens que, dans des cir-
constances de mer ordinaires, il ne laisse pas I'eau pénétrer
de haut en bas. Toutes les ouvertures pratiquées dans le
pont exposé a la mer doivent étre pourvues d’hiloires de
hauteur et de résistance suffisantes et munies de moyens de
fermeture efficaces permettant de les fermer rapidement et
de les rendre étanches & la mer.

(3) Des sabords de décharge a la mer et (ou) des dalots
doivent étre installés pour évacuer rapidement l'eau des
ponts exposés a la mer en toutes circonstances de mer.
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Recre XVIII

Evacuation des Compartiments étanches

(1) Dans les parties du navires affectées aux passagers et
a 1'équipage, tout compartiment étanche doit étre pourvu
d’une échappée praticable offrant aux personnes qui I'occu-
pent un moyen de gagner le pont découvert.

(2) Toute chambre de machine, tout tunnel d’arbre, toute
chaufferie et tout autre local de service doit étre pourvu
d’une échappée praticable offrant au personnel un moyen de
retraite qui n’exige pas la traversée de portes étanches.

RicLe XIX
Moyens de Pompage

Navires a vapeur.

(1) Tout navire doit étre pourvu d’une installation de
pompage efficace permettant d’épuiser et d’assécher, dans la
mesure pratiquement possible, & la suite d’une avarie, un
compartiment étanche quelconque, que le navire soit droit
ou incliné. A cet effet des aspirations latérales sont en géné-
ral nécessaires, sauf dans les parties resserrées aux extrémi-
tés du navire. Lorsque le vaigrage aux bouchains est join-
tif, on doit ménager un acces de 'eau aux tuyaux d’aspira-
tion. Des moyens efficaces doivent étre prévus pour I'épui-
sement de l'eau des cales frigorifiques.

(2) En plus de la pompe de cale ordinaire conduite par
la machine principale ou de la pompe indépendante qui la
remplace, il y aura deux pompes de cale indépendantes ac-
tionnées par une source d’énergie. Toutefois, dans les navi-
res de moins de 91m. 50 (300 pieds) de longueur ayant un
eritérium numérique inférieur 4 30, une des pompes indé-
pendantes peut étre remplacées soit par deux pompes &
bras efficaces, placées une a 'avant, autre a larriére, soit
par une pompe transportable actionnée par une source
d’énergie. En tous les cas une pompe additionnelle indé-
pendante, actionnée par une source d’énergie, devra étre
mstallée lorsque le critérium numérique sera supérieur a 30.

Les pompes sanitaires, les pompes de ballast ou de service
peuvent étre considérées comme des pompes de cale indé-

pendantes si elles sont disposées pour étre reliées au réseau
de tuyautage de cale.

(3) Lorsqu'il est exigé deux pompes indépendantes au
moins actionnées par une source d’énergie, leur disposition
doit étre telle qu'une au moins puisse servir, dans les cir-
constances ordinaires ou le navire peut étre envahi  la mer.
Une de ces pompes indépendantes doit en conséquence étre
une pompe de secours d’un type submersible éprouvé. Une
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source d’énergie située au-dessus du pont de cloisonnement
doit étre disponible pour actionner cette pompe en toute
éventualité.

(4) Si possible, les pompes de cale actionnées par une
source d’énergie doivent étre placées dans des comparti-
ments étanches séparés et situés de telle sorte que la méme
avarie ne puisse vraisemblablement pas en amener 'enva-
hissement rapide. Si les machines et les chaudiéres sont
dans deux ou plus de deux compartiments étanches les
pompes utilisables comme pompes de cale doivent étre ré-
parties autant que possible dans ces divers compartiments.

(5) Chaque pompe de cale a bras ou mécanique, a l'ex-
ception de celles qui sont prévues pour les coquerons seule-
ment, doit étre disposées pour aspirer dans une cale quel-
conque ou un compartiment quelconque de la tranche des
machines.

(6) Chaque pompe de cale indépendante mécanique doit
étre capable d’imprimer a 'eau dans le collecteur principal
d’aspiration une vitesse d’au moins 122 meétres (400 pieds)
par minute, elle doit avoir une aspiration directe séparée
dans le compartiment ou elle est située et d’'un diametre au
moins égal a celui de ce collecteur. Les aspirations directes
de chaque pompe indépendante méeanique doivent étre dis-
posées pour aspirer de chaque bord du navire.

(7) Les pompes de circulation principales doivent avoir
une aspiration directe munie de clapet de non-retour, au
point le plus bas de la chambre des machines et d’'un diame-
tre au moins égal aux deux tiers de la prise principale d’eau
de circulation. Si le combustible est, ou peut étre du char-
bon, et §’'ll n’y a pas de cloison étanche entre les machines
et les chaudiéres, une pompe de circulation au moins doit
pouvoir refouler directement a la mer ou bien un tuyautage
direct doit étre installé allant & la décharge principale muni
de vanne d’isolement.

(8) (a) Le tuyautage desservant les pompes exigées pour
I’épuisement des compartiments des machines ou des cales
a marchandises doit étre entiérement distinet du tuyautage
employé pour le remplissage ou 'épuisement des compar-
timents a eau ou a eombustion liquide.

(b) L’emploi de tuyaux en plomb est interdit dans les
soutes a charbon ou dans les soutes 4 combustible liquide, ou
dans les chambres de machines ou de chaudiéres, y compris
les chambres des moteurs renfermant des pompes & com-
bustible liquide ou des caisses de décantation.

(9) L’Administration doit établir des régles pour le cal-
cult du diametre des collecteurs et branchements du tuyau-
tage des cales en tenant compte des dimensions du navire
et de celles des compartiments & épuiser.
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(10) La disposition du tuyautage des cales et du tuyau-
tage des ballasts doit étre telle que I'eau ne puisse passer
de la mer ou des ballasts dans les compartiments des ma-
chines ou les cales & marchandises, ni d’'un compartiment
dans lautre. On doit prendre en particulier des mesures
pour éviter qu'une cale & eau ayant des aspirations sur le
tuyautage de cale et sur celui des ballasts ne puisse, par
inadvertance, étre remplie d’eau de mer quand elle est utili-
sée comme calle & marchandises ou vidée par le tuyau de
cale quand elle contient du lest liquide.

(11) Des mesures doivent étre prises pour que, si un
compartiment desservi par un tuyau d’aspiration de cale
vient & étre rempli, il ne se déverse dans un autre compar-
timent, dans le cas ou le tuyau d’aspiration en question
serait lui-méme brisé ou avarié par collision ou échouage.
Pour cela, si en un point de son tracé, le tuyau est situé pres
du bordé extérieur ou dans une quille tubulaire, on doit pla-
cer sur le tuyau dans le compartiment qui contient 'extré-
mité libre du tuyau soit un elapet de non-retour, soit une
vanne a tige filetée qui puisse étre manceuvrée d’'un point
au-dessus du pont de cloisonnement.

(12) Toutes les boites de distribution, vannes, robinets,
faisant partie du systéeme d’épuisement des cales doivent
étre placés dans des endroits ou ils soient toujours accessi-
bles dans les circonstances normales. Ils doivent étre dispo-
sés de telle sorte qu'en cas de remplissage d’'un comparti-
ment, on puisse mettre en marche la pompe de secours sur
un compartiment quelconque. §’il n’y a qu’un réseau de
tuyaux commun & toutes les pompes, les vannes et robinets
qu’il est nécessaire de manceuvrer pour régler les aspirations
de cale doivent pouvoir étre commandées d'un point au-
dessus du pont de cloisonnement. Si, en plus du réseau nor-
mal de tuyautage de cale il y a un réseau de secours, il doit
étre indépendant du réseau principal et disposé de telle
sorte que la pompe de secours puisse aspirer dans un com-
partiment quelconque en cas d’envahissement d’'un com-
partiment.

Navires a moteurs.

(13) Le systéme de pompage & la cale des navires a mo-
t,eurs doit, autant que cela est pratiquement possible, et &
lAexceptu.)n de ce qui est relatif aux pompes de circulation,
eétre équivalent a celui qui serait exigé pour un navire 2
vapeur de méme dimension.

REcLe XX

Marche arriere

La puissance de marche arriére doit étre suffisante pour
assurer au navire des aptitudes de manceuvre convenables
en toutes circonstances.
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Ricre XXI

Appareil o gouverner auxiliaire

Les navires doivent étre munis d’'un appareil & gouver-
ner auxiliaire, qui peut étre d'une puissance inférieure &
celle de l'appareil principal; il n’est pas exigé que cet
appareil auxiliaire soit actionné par la vapeur ou toute
autre source d'énergie, pourvu que des dispositifs appro-
priés pour une commande & la main soient réalisables. Un
moteur identique au moteur de la machine & gouverner

principale sera considéré comme un appareil & gouverner
auxiliaire dans le sens de la présente Regle.

REcLe XXII

Inspections initiales et subséquentes de Navires

(1) Tout navire neuf ou existant doit étre soumis aux
inspections spécifiées ci-apres:

(a) une inspection préalable & la mise en serviece;

(b) une inspection périodique tous les douze mois;

(¢) des inspections supplémentaires occasionnelles.

(2) Les inspections visées dans I’Article précédent doi-

vent s’effectuer dans les conditions suivantes:

(a) L inspection préalable a la mise en service comporte
un examen complet de la coque, des appareils mé-
caniques et de 'armement, notamment une visite a
sec de la caréne ainsi qu'une visite extérieure et in-
térieure des chaudieres. Cette inspection doit per-
mettre de se rendre compte que le navire répond
complétement, au point de vue des dispositions geé-
nérales, des matériaux et échantillons de la coque,
des chaudiéres et de leurs accessoires, des machines
principales et auxiliaires, des engins de sauvetage et
de Parmement, aux prescriptions de la présente Con-
vention ainsi qu’a celles des réglements de détail
édictés pour l'application par le Gouvernement de
I'Etat dont il dépend, pour les navires affectés au
service auquel le navire est destiné. L’inspection
doit également permettre de se rendre compte que
le navire et son armement sont d'une exécution
satisfaisante & tous égards.

(b) L’nspection périodique comporte un examen d’en-
semble de la coque, des chaudiéres, de la machinerie
et de 'armement, notamment une visite a sec de la
caréne. Cette inspection doit permettre de se rendre
compte que le navire est, au point de vue de la
coque, des chaudiéres et accessoires, des machines
principales et auxiliaires ainsi que des engins de
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sauvetage et de l'armement, dans un état satisfai-
sant et approprié au service auquel il est destiné, et
qu’il répond, en outre, aux prescriptions de la pré-
sente Convention et a celles des reglements de détail
édictés pour l'application par le Gouvernement de
I'Etat dont reléve le navire.

(¢) Une inspection générale ou partielle, suivant le cas,
doit étre faite chaque fois qu’il se produit un acci-
dent ou qu’il se révele un défaut affectant soit la
séeurité du navire, soit l'intégrité ou l'efficacité des
engins de sauvetage ou des autres apparaux. Il en
est de méme chaque fois que le navire a subi une
réparation ou que des parties importantes en ont
été renouvelées. L’inspection doit permettre de se
rendre compte que les réparations nécessaires ou les
renouvellements ont été effectués dans de bonnes
conditions, que les matériaux utilisés, ainsi que les
procédés d’exéeution employés, donnent toute satis-
faction, et que le navire répond a tous égards aux
prescriptions de la présente Convention et a celles
des réglements de détail édictées pour l'application
par le Gouvernement dont reléve le navire.

(3) Les réglements de détail, visés au paragraphe (2)
ci-dessus, fixent les régles a observer pour les essais hydro-
statiques avant et apres la mise en service applicables aux
chaudi¢res principales et auxiliaires, a leurs accessoires, aux
tuyautages de vapeur, réservoirs 4 haute pression, réser-
voirs 4 combustible liquide pour moteurs & combustion
i:terne. Ils doivent indiquer les pressions d’épreuve et
I'intervalle entre deux essais consécutifs.

Les chaudiéres principales et auxiliaires, leurs accessoires,
les réservoirs diverts et les tuyautages de vapeur de plus de
76 millimetres (3 pouces) de diameétre intérieur doivent
subir avee suceés une épreuve hydraulique avant leur mise
en service. Les tuyaux de vapeur de plus de 76 millimetres
(3 pouces) de diameétre intérieur, subiront des épreuves
hydrauliques périodiques.

REcrLe XXIII

Prescriptions concernant les Modifications faites au Navire
dans Uintervalle des Visites

‘Aprés achévement de l'inspection du navire prévue a la
Régle XXII, aucune modification ne devra étre apportée
sans P'autorisation de I’Administration aux dispositions de
!a coque, de I'appareil moteur de Parmement, &c., soumis
a la surveillance.

28836—6
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ENGINS DE SAUVETAGE, &ec.
RicLe XXIV

‘Types réglementaires d’Embarcations

Les types réglementaires d’embarcations sont classés

comme suit:

Classe I-—Embarcations ouvertes, & bordé rigide avec (a)
flotteurs intérieurs seulement, (b) flotteurs intérieurs
et extérieurs.

Classe II—(a) Embarcations ouvertes, avec flotteurs
intérieurs et extérieurs avec la partie supérieure du
borcdé repliable; (b) embarcations pontées, avec far-
gues étanches fixes ou repliables.

Une embarcation ne peut étre admise si sa flottabilité
dépend de I'ajustement préalable d’'une des principales par-
ties de la coque, ou si sa capacité cubique est inférieure a
3me. 500 (125 pieds cubes).

Une embarcation ne peut étre admise si son poids, en
pleine charge avec les personnes qu’elle peut recevoir et son
armement dépasse 20,300 kilogr. (20 tonnes anglaises).

RiGgLe XXV

Embarcations de Sauvetage de la Classe I

Les embarcations de sauvetage de la Classe I doivent
avoir une tonture moyenne au moins égale a quatre pour
cer.t dc leor longueur.

Les caissons a air des embarcations de sauvetage de la
Classe I doivent étre disposés de maniére & assurer la stabi-
lité de 'embarcation complétement chargée dans des cir-
constances de temps défavorables.

Dans les embarcations admises & porter 100 personnes ou
plus, le volume des flotteurs doit étre augmenté a la satis-
faction de I’Administration.

Les embarcations de sauvetage de la Classe I doivent
aussi satisfaire aux conditions suivantes:

(a) Embarcations de Sauvetage avec Flotteurs intérieurs
seulement

La flottabilité d’'une embarcation en bois de ce type doit
étre assurée par des caissons & air étanches ayant un volume
total au moins égal au dixieme de la capacité cubique de
I'embarcation.

La flottabilité d'une embarcation métallique de ce type
ne doit pas étre inférieure a celle qui est exigée ci-dessus
pour 'embarcation en bois de méme capacité cubique; le
volume des caissons & air étanches doit étre augmenté en
conséquence.
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(b) Embarcations de Sauvetage avec Flotteurs cccérieurs
et extérieurs

La flottabilité intérieure d’une embarcation en bois de ce
type doit étre assurée par des caissons a air étanches ayant
un volume total au moins égal a sept et demi pour cent de
la capacité cubique de 'embarcation.

Les flotteurs extérieurs peuvent étre constitués par du
lidge ou par toute autre matiere au moins équivalente. Ne
sont pas admis les flotteurs dont le remplissage est consti-
tué par du jone, du liége en copeaux ou en grains, ou par
toute autre substance a 1’état de déchets et sans cohésion
propre, non plus que les flotteurs nécessitant une insuffia-
tion d’air.

Lorsque les flotteurs sont en liege, leur volume, pour une
embarcation en bois, ne doit pas étre inférieur aux tiente-
trois milliémes de la capacité cubique de l'embarcation;
s'ils sont en une autre matiére que le liege, leur volume et
leur installation doivent étre tels que la flottabilité et la
stabilité de 'embarcation ne soient pas inférieures a celles
d’une embarcation similaire pourvue de flotteurs en liege.

La flottabilité d’une embarcation métallique ne doit pas
étre inférieure a celle qui est exigée ci-dessus pour une
embarecation en bois de méme capacité cubique; le volume
des caissons et celui des flotteurs extérieurs doivent étre
augmentés en conséquence.

Ricre XXVI

Embarcations de la Classe I1

Les embarcations de la Classe II doivent satisfaire aux
conditions suivantes:

(a) Embarcations ouvertes ayant la partie supérieure du
bordé repliable, avec des flotteurs intérieurs et
extérieurs

Une embarcation de ce type doit comporter & la fois des
caissons 2 air étanches et des flotteurs extérieurs. Leur
volume total, pour chacune des personnes que l'embarca-
tion est apte a recevoir, doit avoir au moins les valeurs
sulvantes:

Décimetres Pieds cubes

cubes anglais
Caissons étanches....................... 43 1,5
Flotteurs extérieurs (s’ils sont en lidge).. . 6 0,2

_‘Les flotteurs extérieurs peuvent étre constitués par du

liége ou par toute autre matiére au moins équivalente. Ne

sont pas admis les flotteurs dont le remplissage est consti-

tué par du jone, du liége en copeaux ou en grains, ou par
28836—6
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toute autre substance a 1'état de déchets et sans cohésion
propre, non plus que les flotteurs nécessitant une insuffla-
tion d’air.

Lorsque les flotteurs ne sont pas en liége, leur volume et
leurs installation doivent étre tels que la flottabilité et la
stabilité de I'embarcation ne soient pas inférieures & celles
d'une embarcation similaire pourvue de flotteurs en liége.

Une embarcation métallique de ce type doit étre munie
de flotteurs intérieurs et extérieurs qui lui assurent une
flottabilité au moins égale a celle d’'une embarcation en bois.

Le franc-bord miminum des embarcations de ce type
doit étre fixé suivant leur longueur; il se mesure & mi-
longueur de I'embarcation, et verticalement sur les flancs,
depuis le sormmet de la partie fixe de ceux-ci jusqu’a la
flottaison en charge.

Le frane-bord en eau douce ne doit pas étre inférieur
aux valeurs ci-apres:

Longueur de 'embarcation de sauvetage Franc-bord minimum
Metres | Pieds anglais Millimétres Pouces anglais
7,90 26 200 8
8,50 28 225 9
9,15 30 250 10

Le franc-bord des embarcations de longueur intermé-
digire s'cbtient par interpolation.
Les fargues repliables doivent étre étanches.

(b) Embarcaiions pontées avec Fargues étanches
fixes ou repliables

(1) Embarcations pontées avec pont surélévé en abord.—
La partie non surélevée du pont d’une embarcation de ce
type doit présenter une surface non inférieure a 30 pour
cent de la surface totale du pont. Cette partie non suré-
levée doit étre, au-dessus de la flottaison en charge, d’'une
hauteur au moins égale en tous points & un demi pour
cent de la longueur de 'embarcation; cette limite est por-
tée a un et demi pour cent aux extrémités de cette partie.

Le franc-bord d’'une embarcation de ce type doit étre tel
qu’il lui assure une réserve de flottabilité au moins égale
a 35 pour cent.

(i1) Embarcations pontées a pont non surélevé—Le
franc-bord minimum des embareations de ce type est indé-
pendant de leur longueur et est uniquement fixé d’apres
leur creux. Les mesures sont prises 4 mi-longueur de I'em-
barcation et verticalement, depuis le sommet du pont en
abord jusqu’au-dessous du galbord pour le creux et jusqu’a
la flottaison en charge pour le franc-bord.
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Le franc-bord en eau douce ne doit pas étre inférieur
aux valeurs ci-apreés, qui sont applicables sans correction
aux embarcations dont la tonture moyenne est égale aux
trois centiemes de leur longueur:

Creux de 'embarcation de sauvetage Franc-bord minimum
Millimétres Pouces anglais Millimétres | Pouces anglais
310 12 70 23
460 18 95 33
610 24 120 5%
760 3 165 63

Le franc-bord des embarcations de ereux intermédiaire
s'obtient par interpolation.

Si la tonture est moindre que la tonture normale défi-
nie précédemment, le franc-bord minimum s’obtient en
ajoutant aux nombres du tableau la septiéme partie de la
différence entre la tonture normale et la moyenne des ton-
tures réelles a 1'étrave et a I’étambot; aucune réduection du
franc-berd n’est accordée pour une tonture supérieure a la
tonture normale ni pour le bouge du pont.

(ii1) Toutes les embarcations de sauvetage pontées doi-
vent étre pourvues de dispositifs efficaces pour assurer
I'évacuation de I'eau du pont.

RicLe XXVII

Embarcations a moteur

Pour qu’une embarcation & moteur puisse étre admise
comme faisant partic des engins de sauvetage d’un navire,
que ce soit a titre obligatoire en vertu de la Reégle XXXVI,

(2) ou non, elle doit remplir les conditions ci-apreés:

(a) Elle doit satisfaire aux prescriptions formulées pour
une embarcation de sauvetage de la Classe I et des dis-
positifs convenables doivent étre prévus pour la mettre
a l'eau rapidement.

(b) Elle doit contenir un approvisionnement suffisant de
combustible et étre tenue constamment en état de
marche.

(¢) Le moteur et ses accessoires doivent étre enfermés
convenablement pour en assurer le fonctionnement
dans des conditions de temps défavorables, et on devra
pouvoir faire marche arriere dans les mémes condi-
tions.

(d) La vitesse doit étre d’au moins six nceuds en pleine
charge et en eau calme.

Le volume d_es flotteurs intérieurs et, le cas échéant, des
flotteurs extérieurs, doit étre augmenté dans une mesure
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convenable pour tenir compte de la différence entre le poids
du moteur, du projecteur, de I'installation radiotélégraphi-
que et de leurs accessoires et le poids des personnes supplé-
mentaires que embarcation pourrait recevoir si le volume
occupé par le moteur, le projecteur, I'nstallation radiotélé-
graphique et leurs accessoires était rendu disponible.

RicLe XXVIII

Radeaux de Sauvetage

Un type de radeau de sauvetage ne peut étre approuvé
8’1l ne satisfait aux conditions suivantes:

(a) 11 doit étre de matiére et de construction approuvées.

(b) 11 doit étre utilisable et stable, quelle que soit la face -
sur laquelle il flotte.

(c¢) 1l doit étre pourvu sur les deux faces de fargues fixes
ou repliables en bois, en toile ou en toute autre matiére
convenable.

(d) Il doit avoir une filiére en guirlande solidement atta-
chée tout autour des parois extérieures.

(e) Il doit avoir résistance suffisante pour pouvoir étre
laneé ou jeté sans avarie du pont du navire et, s'il est
disposé pour étre jeté, il doit étre de dimensions et de
poids tels qu’on puisse le manceuvrer facilement.

(f) 11 ne doit pas avoir moins de 85 décimeétres cubes
(trois pieds cubes) de caisson & air ou de flotteurs
équivalents, pour chaque personne qu’il peut porter.

(g) II doit avoir une surface de pont d’au moins 3,720
centimeétres carrés (quatre pieds carrés) pour chaque
personne qu’il peut porter et les personnes qu’il porte
doivent étre effectivement hors de P'eau.

(h) Les caissons & air ou les flotteurs équivalents doi-
vent étre disposés le plus possible en abord; aucun
flottcir ne peut d’ailleurs étre admis qui nécessiterait
une insufflstion d’air.

REcLE XXIX

Engins flottants

Un engin flottant, que ce soit un banc de pont flottant,
une chaise de pont flottante ou tout autre engin flottant,
doit étre considéré, pour ce qui concerne la flottabilité,
comme correspondant au nombre de personnes obtenu en
divisant le nombre de kilogrammes de fer qu’il peut suppor-
ter en eau douce par 14,5 (équivalant au poids en livres di-
visé par 32). Silair est employé pour obtenir la flottabilité
de 'appareil, il ne doit pas étre nécessaire de procéder & une
insufflation avant d’utiliser cet engin en cas d’urgence.
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Le nombre de personnes pour lequel 'engin est considéré
comme utilisable est le plus petit des deux nombres obtenus
soit par la flottabilité comme il est dit ci-dessus, soit en divi-
sant le périmétre, exprimé en centimeétres par 30,5 (1 pied).

Chacun des engins flottants approuvés doit réaliser les
conditions suivantes: —

1. 11 doit étre de matiére et de construction approuvées;

2. 11 doit étre utilisable et stable, quelle que soit la face
sur laquelle il flotte;

3. 11 doit avoir des dimensions, une résistance et un poids
tels qu’il puisse étre manceuvré sans l'aide d’appareils
mécaniques et, si cela est nécessaire, jeté & la mer sans
avarie , depuis le pont du navire ot il est placé;

4. Les caissons 4 air ou les flotteurs équivalents doivent

étre placés aussi prés que possible des cotés de 'engin;

5. Il doit avoir une filiere en guirlande solidement atta-
chée tout autour des parois extérieures.

Risin XXX

Capacité cubique des Embarcations de Sauvetage
de la classe 1

1. La capacité cubique d’'une embarcation de sauvetage
de la Classe I doit étre déterminée par la régle de Simp-
son (Stirling), ou par toute autre méthode donnant une
précision du méme ordre. La capacité d'une embarcation a
arriére carré doit étre calculée comme si 'embarcation était
a arriére pointu.

2. A titre d’indication, la capacité, en metres (ou pieds
anglais) cubes, d’'une embarcation, calculée a laide de la
Reégle de Simpson, peut étre considérée comme donnée par
la formule:

l
Capacité = X (4A + 2B 4 40)
12

| désigne la longueur de I'embarcation mesurée en métres
(ou pieds anglais) & Vintérieur du bordé en bois ou tole, de
Pétrave a 'étambot ; dans le cas d’une embarcation & arriére
carré, la longueur doit étre mesurée jusqu’a la face intérieure
du tableau.

A, B, C désignent respectivement les aires des sections
transversales, milieu avant, milieu et milieu arriére, qui cor-
respondent aux trois points obtenus en divisant 1 en 4 par-
ties égales. (Les aires correspondant aux deux extrémités
de 'embarcation sont considérées comme négligeables.)

Les aires A, B, C doivent étre considérées comme données
en metres (ou en pieds anglais) carrés par Papplication sue-
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cessive, & chacune des trois sections transversales, de la for-
mule suivante:
h
Aire = X (a+4b + 2¢+ 4d + e)
12

h désigne le ereux mesuré en metres (ou en pieds anglais), a
Pintérieur du bordé en bois ou tole, depuis la quille jusqu’au
niveau du plat-bord, ou, le cas échéant, jusqu’a un niveau
inférieur déterminé comme il est dit ci-apres.

a, b, ¢, d, e désignent les largeurs horizontales de I'embar-
cation mesurées en metres (ou en pieds anglais) aux deux
points extrémes du creux ainsi qu’aux trois points obtenus
en divisant A en quatre parties égales (a et e correspondent
aux deux points extrémes et ¢ au milieu de A).

3. Si la tonture du plat-bord, mesurée en deux points si-
tués au quart de la longueur a partir des extrémités, dépasse
un centieme de la longueur de 'embarcation, le creux a4 em-
ployer pour le caleul de la section transversale correspon-
dante A ou C doit étre pris au plus égal au creux au milieu,
augmenté du centieme de la longueur de 'embarecation.

4. 5i le creux de 'embareation au milieu dépasse les 45
centiémes de la largeur, le creux & employer pour le caleul
de la section transversale milieu B doit étre pris égal aux 45
centieémes de la largeur et les ereux & employer pour le cal-
cul des sections transversales A et C situées aux quarts avant
et arriere s'en déduisent en augmentant le creux employé
pour le calcul de la section B d’un centiéme de la longueur
de 'embarcation, sans pouvoir dépasser toutefois les ereux
réels en ces points.

5. 51 le creux de 'embarcation est supérieur & 122 centi-
metres (4 pieds), le nombre de personnes que I'application
des régles conduit & admettre doit étre réduit dans la pro-
portion de cette limite ou creux réel, jusqu’a ce qu'une expé-
rience & flot avee a bord ledit nombre de personnes, toutes
munies de leurs brassiéres de sauvetage, ait perris d’coréter
définitivement ce nombre.

6. Chaque Administration doit fixer par des formules
convenables une limitation du nombre des personnes dans
les embarcations & extrémités trés fines et dans celles qui
présentent des formes trés pleines.

7. Chaque Administration conserve le droit d’attribuer a
une embarcation une capacité égale au produit par 0,6 des
trois dimensions, §’il est reconnu que ce mode de calcul ne
donne pas un résultat approché par exces; les dimensions
s’entendent alors mesurées dans les conditions suivantes:

Longueur: hors bordé, entre intersections de celui-ci avee
I’étrave et ’étambot ; dans le cas d’'une embarecation i arriére
carré, jusqu’a la face extérieure du tableau;

A ————————— S
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* Largeur: hors bordé, au fort de la section milieu;

Creuz: au milieu, & I'intérieur du bordé, depuis la quille
jusqu’au niveau du plat-bord. Mais le creux & faire inter-
venir dans le calcul de la capacité cubique ne peut, en aucun
cas, dépasser les 45 centiémes de la largeur.

Dans tous les cas, 'armateur est en droit d’exiger que le
cubage de 'embarcation soit effectué exactement.

8. La capacité cubique d’une embarcation & moteur se
déduit de la capacité brute en retranchant de celle-ci un
volume égal & celui qui est occupé par le moteur et ses acces-
soires, et, le cas échéant, par I'installation radiotélégraphi-
que et le projecteur avec leurs accessoires.

RicLe XXXI
Surface des Embarcations de la Classe 11

1. La surface du pont d’'une embarcation pontée doit étre
déterminde comme il est dit ci-apres, ou par toute autre mé-
thode donnant une précision du méme ordre; la méme regle
est applicable a la détermination de la surface comprise a
I'intérieur du bordé rigide d’'une embarcation de la Classe
II (a).

2. A titre d’indication, la surface, en metres (ou en pieds
anglais) carrés d’une embarcation peut étre considérée
comme donnée par la formule:

l
Surface — X (2a 4 1,56b + 4c¢ + 1,5d + 2e)
12

| désigne la longueur, mesurée en metres (ou en pieds
anglais) hors bordé entre intersections de celui-ci avee
I'étrave et 1'étambot

a, b, ¢, d, e désignent les largeurs horizontales, mesurées
en metres (ou en pieds anglais), hors bordé aux points
obtenus en divisant | en quatre parties égales et en mar-
quant les milieux des quarts extrémes (a et e correspondent
aux subdivisions extrémes, ¢ au milieu de la longueur,
b et d aux points intermédiaires).

REcLe XXXII

Inscriptions sur les Embarcations, les Radeaux de Sauve-
tage et les Engins Flottants

Les dimensions de ’embarcation, ainsi que le nombre de
personnes qu’elle est reconnue apte & recevoir, doivent
eétre inserits sur I’embarcation en caractéres indélébiles et
faciles & live. Ces inscriptions doivent étre spécialement

approuvées par les fonctionnaires préposés & l'inspection
du navire,
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L’inscription du nombre de personnes sur les radeaux de
sauvetage et les engins flottants doit étre faite dans les
mémes conditions.

RecLe XXXIII
Capacité de Transport des Embarcations

1. Le nombre de personnes qu’une embarecation de 'un
des types réglementaires est apte a recevoir est égal au
plus grand nombre entier contenu dans le quotient de la
capacité en metres (ou pieds) cubes, ou de la surface en
metres (ou pleds) carrés de I'embarcation, par la valeur
réglementaire de la capacité unitaire, ou de la surface uni-
taire (suivant le cas) qui est défini ci-aprés pour chaque
type.

2. Les valeurs réglementaires des capacités et surfaces

unitaires sont les suivantes:—
En En pieds

Capacités unitaires meétres cubes

cubes anglais
Fibarcations ouvertes, Classe I (a)......... 0,283 10
Embarcations ouvertes, Classe I (b)......... 0,255 9

En En pieds

Surfaces unitaires meétres cairés

carrés anglais
Classe TH: i vosi stk o e e v et e ke 0,325 33

3. I’Administration a la faculté d’accepter, au lieu de
0.325 ou 3% suivant le cas, un diviseur plus faible, si un
essal lul a fait reconnaitre que le nombre de places assises
dans embarcation pontée en question est plus élevé que
celui qui résulte de 'application du premier diviseur; tou-
tefois, la valeur adoptée, en remplacement de 0.325 ou 3%
suivant le cas, ne peut étre inférieure & 0.280 ou 3 suivant
le cas.

I’Administration qui aura usé de cette faculté doit com-
muniquer aux autres Administrations le compte rendu de
Pessai effectué, accompagné des plans de l'embarcation
pontée en question.

RicLe XXXIV
Limites de la Capacité

On ne doit pas inserire sur une embareation un nombre
de personnes supérieur & celui qu’on obtient par les mé-
thodes indiquées au présent Reéglement.

Ce nombre doit étre réduit:

(1) lorsqu’l est supérieur au nombre des personnes qui
ont une place assise convenable, ce dernier étant déter-
miné de telle facon que les personnes assises ne génent
en rien le maniement des avions;

(2) lorsque, dans le cas d’embarcations autres que celles
de la Classe I, le franc-bord en pleine charge est infé-
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riemr «ua .tancs-bords indiqués respectivement pour
les divers types. Dans ce cas, le nombre dont il s’agit
doit étre réduit dans toute la mesure nécessaire pour
que le franc-bord en pleine charge soit au moins égal
aux snsdits franes-bords réglementaires.

Dans les embarcations de la Classe II (b) (i), la partie
surélevée du pont en abord peut étre considérée comme
offrant des places assises.

RicLe XXXV
Emplacement et poids des personnes

Dans les expériences ayant pour but d’évaluer le nom-
bre de personnes qu’une embarcation ou qu’'un radeau de
sauvetage est apte i recevoir, chaque unité correspond &
une personne adulte, munie d’'une brassiére de sauvetage.

Dans les vérifications du franc-bord, les embarcations
pontées doivent étre chargées d’'un poids de 75 kilogram-
mes (165 livres anglaises) au moins pour chaque personne
adulte que 'embarcation pontée est reconnue apte a rece-
voir,

D’une facon générale, deux enfants dgés de moins de 12
ans sont comptés pour une personne.

RicLe XXXVI
Armement des Embarcations et des Radeaux de Sauvetage

1. L’armement normal de chaque embarcation est le

suivant:

(a¢) un nombre suffisant d’avirons pour la nage en
pointe, plus deux avirons de rechange, et un aviron
de queue; un jeu et demi de dames de nage ou de
tolets: une gaffe;

(b) deux tampons pour chaque nable (il n’est pas exigé
de tampons pour les nables munis de soupapes auto-
matiques convenables); une écope; un seau en fer
galvanisé;

(¢) un gouvernail muni d’une barre franche ou & tire-
veilles;

(d) deux hachettes;

(e) un fanal garni;

(f) un ou plusieurs méts, avee, au moins, une voile soli-
de, et le gréement correspondant;

(g) un compas efficace;

(h) une filiere extérieure en guirlande;

(i) une ancre flottante;

(7) une bosse:

(k) un réeipient contenant quatre litres et demi (un
gallon anglais) d’huile végétale ou animale. Le réci-
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pient doit étre disposé de facon & permettre de répan-
dre aisément l'huile sur 'eau et construit de maniére
a pouvoir étre amarré a 'ancre flottante;

(1) un récipient étanche a lair contenant des vivres &
raison d'un kilogramme (2 livres anglaises) par per-
sonne;

(m) un récipient étanche, avec un gobelet fixé par une
aiguillette, contenant un litre (un quart anglais) d’eau
douce par personne;

(n) au moins une douzaine de signaux rouges automa-
tiques et une boite d’allumettes, le tout dans des réci-
pients étanches;

(0) 500 grammes (une livre anglaise) de lait condensé
par personne;

(p) un coffre convenable pour recevoir le petit matériel
d’armement ;

(g) une embarcation admise & recevoir cent personnes ou
plus doit étre pourvue d’'un moteur et satisfaire aux
prescriptions de la Regle XXVII.

Les embarcations de sauvetage & moteur sont dispensées
de porter un mat et des voiles et n’ont besoin que de la
moifié de 'armement normal d’avirons, mais elles doivent
avoir deux gaffes.

Les embarcations de sauvetage pontées ne doivent pas
avoir de nable, mais elles doivent avoir au moins deux
pompes de cale.

Dans le cas d’'un navire & passagers affecté a I’Atlantique
Nord (au nord du paralleéle 35 degrés de latitude Nord),
une partie seulement des embarcations doit étre pourvue
de mits et voiles et la quantité de lait condensé doit étre
réduite de moitié.

2. Lorsque le nombre d’embarcations est supérieure a 13,
une d’elles sera 4 moteur, et si le nombre est supérieur a
19 1l doit y avoir deux embarcations & moteur. Ces embar-
cations a moteur doivent étre munies d’'une installation
radiotélégraphique et d’un projecteur.

Les conditions de portée et de puissance auxquelles doit
satisfaire l'installation radiotélégraphique doivent eétre
déterminées. par chaque Adminisration.

Le projecteur doit étre constitué par une lampe d’au
moins 80 watts, un réflecteur efficace et une source d’élec-
tricité permettant d’éclairer effectivement un objet de cou-
leur claire sur une zone d’environ 18 métres (60 pieds) de
largeur, & une distance de 180 métres (200 yards) pendant
une durée totale de six heures, et en fonctionnant sans in-
terruption pendant au moins trois heures.

Lorsque T'installation radiotélégraphique et le projecteur
sont alimentés par la méme source, celle-ci doit étre assez
puissante pour assurer le fonctionnement simultané des
deux appareils.
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3. L’armement normal de tout radeau de sauvetage ap-
prouvé contient:

(a) quatre avirons;

(b) cing tolets;

(¢) un signal pyrotechnique de bouée de sauvetage;

(d) une ancre flottante;

(e) une bosse;

(f) un récipient contenant. quatre litres et demi (1 gal-
lon anglais) d’huile végétale ou animale; le récipient
doit étre disposé de facon a permettre de répandre aisé-
ment T’huile sur eau et construit de maniere & pou-
voir €tre amarré a 'ancre flottante;

(g) un récipient étanche a l'air contenant des vivres a
raicon d’un kilogramme (2 livres anglaises) de vivres
par personne;

(h) un récipient étanche, avec un gobelet fixé par une
aiguillette, contenant un litre (un quart anglais) d’eau
douce par personne;

(1) au moins une douzaine de signaux rouges automati-

ques et une boite d’allumettes, le tout dans des réci-
plents étanches.

4, Dans le cas d’un navire affecté & des voyages interna-
tionaux courts, 'Administration peut dispenser les embar-
cations de porter 'armement preserit par les alinéas (f),
(l) et (0) du paragraphe 1 et de satisfaire aux prescriptions
du paragraphe 2; elle peut aussi dispenser les radeaux de
sauvetage de porter 'armement prescrit par l'alinéa (g)
du paragraphe 3.

REcLe XXXVII

Insiallation et Manceuvre des Embarcations et des Radeaux
de Sauvetage

1. Sous réserve des prescriptions de la Regle XXXVIII,
les embarcations de sauvetage peuvent étre placées au-
dessus de l'autre ou elles peuvent, sous certaines conditions
que pourra imposer ’Administration, étre placées l'une
dans 'autre; toutefois, quand des embarcations ainsi dis-
posées doivent étre soulevées avant d’étre mises a 'eau, on
ne les admettra que s'il est prévu un appareil mécanique a
moteur pour les soulever.

2. Les embarcations de sauvetage et les radeaux de sau-
vetage mis en complément des embarcations placées sous
bossoirs peuvent étre arrimés par le travers d'un pont, d'un
chateau ou d’une dunette et assujettis de telle sorte qu'ils
alent toute chance de flotter en se libérant du navire, si
on n’a pas le temps de les mettre & I'eau.

3. Le plus grand nombre possible des embarecations com-
plémentaires auxquelles s’applique le paragraphe 2 doit
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pouvoir étre mis & I'eau d’'un bord quelconque du navire,
au moyen de dispositifs approuvés permettant de les trans-
porter d'un bord a l'autre du pont.

4. Les embarcations ne peuvent étre placées sur plus d'un
pont que si des mesures sont prises pour éviter que les
embarcations d'un pont inférieur ne solent avariées par les
embarcations placées sur le pont au-dessus.

5. On ne doit pas mettre d’embarcations A I'extréme avant
ni dans un emplacement ot elle viendraient & une distance
dangereuse des propulseurs, au moment de leur mise a
Ieau.

6. Les bossoirs doivent étre de forme approuvée et dis-
posés sur un ou plusieurs ponts, de telle maniére que les
embarcations placées au-dessous de chacun d’eux puissent
étre mises a 1'eau avec sécurité sans géner la manceuvre
des autres bossoirs.

7. Les bossoirs, poulies, garants et autres accessoires doi-
vent avoir une résistance suffisante pour permettre de
mettre a l'eau, avec séeurité, les embarcations contenant
leur complet chargement de personnes et de matériel, méme
si le navire a une bande de 15 degrés d'un bord queleconque.
Les garants doivent étre assez longs pour permettre d’at-
teindre l'eau, le navire étant A son tirant d’eau minimum
a la mer et ayant une bande de 15 degrés.

8. Les bossoirs doivent étre pourvus d’apparaux d’une
force suffisante pour permettre de mettre dehors les em-
barcations, avec leur équipage et leur armement au com-
plet, mais sans passagers, avec la bande contraire la plus
torte pour laquelle il sera ensuite possible d’amener l'em-
barcation a ['eau.

9. Les embarcations attachées aux bossecirs doivent avoir
leurs palans préts a étre utilisés et des dispositions doivent
étre prises pour que les embarcations soient rapidement
libérées des palans, sans qu’il soit nécessaire que cette
manceuvre soit simultanée pour les deux palans.

10. Lorsque le méme jeu de bossoirs sert pour plus d'une
embarcation, il doit y avoir des palans distinets pour chaque
embarcation si les garants sont en cordage; mais des palans
distinets ne sont pas exigés si on emploie des garants métal-
liques avec un dispositif mécanique pour les rentrer. Les
appareils employés doivent permettre de mettre a 1'eau les
embarcations avec ordre et rapidité.

Lorsqu’un dispositif mécanique est employé pour rentrer
les garants, il doit étre complété par une commande & main
efficace.

11. Dans les voyages internationaux courts, si la hauteur
du pont des embarcations .au-dessus de la flottaison cor-
respondant au plus faible tirant d’eau du navire & la mer
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ne dépasse pas quatre métres cinquante (15 pieds), on
n’appliquera pas les prescriptions des paragraphes 7, 8 et
10 ci-dessus. -

RicLe XXXVIII

Nombre et Capacité des Embarcations et des Radeaux de
Sauvetage, &c. Bossoirs

1. Tout navire doit avoir un nombre de jeux de bossoirs
déterminé d’apres sa longueur, par la Colonne A du tableau
inséré a la Reégle XXXIX, sous réserve qu’il ne sera pas
exigé un nombre de jeux de bossoirs supérieur a celui des
embarcations nécessaires pour recevoir toutes les personnes
présentes a bord.

Sous chaque jeu de bossoirs doit étre attachée une embar-
cation de la Classe I. Si les embarcations de sauvetage
attachées aux bossoirs ne fournissent pas une place suffi-
sante pour recevoir toutes les personnes présentes & bord, on
doit installer des embarcations additionnelles de I'un des
types réglementaires. Tout d’abord une embarcation addi-
tionnelle doit étre placée sous chacune des embarcations
attachdes aux bossoirs. Lorsque celles-ci auront été ins-
tallées, le reste des embarcations sera placé en retrait.
Toutefois les diverses Administrations, si elles estiment que
les radeaux de sauvetage sont plus rapidement utilisables
et par ailleurs plus efficaces que les embarcations de sauve-
tage, en cas d'urgence, peuvent permettre d'installer des
radeaux de sauvetage, pourvu que la capacité totale des
embarcations du navire soit au moins égale au minimum
fixé par la Colonne C du tableau inséré a la Régle XXXIX.

Lorsque, dans 'opinion d’une Administration, il n’est ni
pratiquement possible, ni raisonnable de mettre sur un
navire le nombre de jeux de bossoirs exigé par la Colonne A
du tableau inséré & la Reégle XXXIX, cette Administration
peut, dans certains cas exceptionnels, autoriser une réduc-
tion du nombre de jeux de bossoirs, pourvu, toutefois, que
ce nombre ne soit pas inférieur au nombre réduit fixé par
la Colonne B et aussi que la capacité totale des embarca-

tions du navire soit au moins égale au minimum exigé par la
Colonne C.

2. Un navire affecté & des voyages internationaux courts
doit avoir un nombre de jeux de bossoirs d’aprés sa lon-
gueur, fixé par la Colonne A du tableau inséré i la Regle
XXXIX. Sous chaque jeu de bossoirs doit étre attachée
une embarcation de la Classe I. Si les embarcations de
sauvetage attachées aux bossoirs n’ont pas la capacité mini-
mum exigée par la Colonne D du tableau de la Reégle
XXXIX, et si elles ne contiennent pas une place pour
chaque personne présente & bord, on installera des embarca-
tions de sauvetage complémentaires d'un des types régle-
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mentaires, des radeaux de sauvetage approuvés ou d’autres
engins flottants approuvés, de facon a ce qu'il y ait ainsi une
place suffisante pour toutes les personnes présentes a bord.

Lorsque, dans 1'opinion d'une Administration, il n’est ni
pratiquement possible, ni raisonnable de mettre sur un
navire effectuant des voyages internationaux courts, le nom-
bre de jeux de bossoirs exigé par la Colonne A du tableau
inséré & la Regle XXXIX, I’Administration peut, dans cer-
tains cas exceptionnels, autoriser une réduction dans le
nombre de jeux de bossoirs, pourvu, toutefois, que ce nom-
bre ne soit pas inférieur au nombre réduit exigé par la
Colonne B et aussi que la capacité totale des embareations
du navire soit au moins égale au minimum exigé par la
Colonne D.

Recre XXXIX

Tableau relatif aux Bossoirs et a la Capacité des Embarca-
tions de sauvetage

Le Tableau ci-apres fixe, d’aprés la longueur du navire:

(A) le nombre minimum de jeux de bossoirs & installer
et sous chacun desquels doit étre attachée une embarea-
tion de la Classe I conformément & la Régle XXX VIII
ci-dessus;

(B) le nombre réduit de jeux de bossoirs qui peut étre
admis exceptionnellement, conformément a la Regle
XXXVIII;

(C) la capacité minimum requise pour les embarcations
de sauvetage comprenant les embarecations sous boz-

soirs et les embarcations additionnelles, conformément
a la Regle XXXVIII;
(D) la capacité minimum requise pour les embarcations

de sauvetage sur un navire effectuant des voyages in-
ternationaux courts.
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®) ©). (D).
B S i, Qi | Fosten o oo,
eur e istrée du Navire réduit de | minimum des | minimum
Nombre | "7, 'de | Embarcations | Embarcations
md‘::rr:&'xm Bossoizés qui| de Sauvetage de Sauvetage
oG T Pieds Pieds
. 9 Bossoirs IS | Matres | -1 Matres | !
Métres Pieds anglais exception- cubes cubes
nellement | P8 | anglais [ €uPes | gnolais
et au- l l et au-
31 de:!isous 37 | 100 de?isous 120 2 2 28 980 11 400
e e
37 16 43 | 120 5l 140 2 2 35 1,220 17 600
43 5 49 | 140 i 160 2 2 44 1,550 24 850
49 - 53 | 160 i 175 3 3 53 1,880 1,150
53 e 58 | 175 v 190 3 3 68 | 2,390 37 1,300
58 - 63 | 190 =d 205 4 4 8| 2,740 41 1,450
63 & 67 | 205 s 220 4 4 94 | 3,390 45 1,600
67 o 70 | 220 L 230 5 4 110 | 3,900 48 1,700
70 o 75 | 230 % 245 5 4 129 | 4,560 52 1,850
75 % 78 | 245 > 255 6 5 144 | 5,100 60 2,100
78 o 82 | 255 el 270 6 5 160 | 5,640 68 2,400
82 ! 87 | 270 “ 285 7 5 175 | 6,190 76 2,700
87 ¥ 91 | 285 * 300 rd 5 196 | 6.930 85 3,000
91 “ 96 | 300 v 315 8 6 214 | 7,550 94 3,300
96 o 101 | 315 o 330 8 6 235 | 8,290 105 3,700
101 8 107 | 330 - 350 9 7 255 | 9,000 116 4,100
107 'y 113 | 350 \ 370 9 7 273 | 9,630 125 4,400
113 = 119 | 370 b 390 10 7 301 | 10,650 133 4,700
119 o 125 | 390 “ 410 10 3 331 | 11,700 144 5,100
125 we 133 | 410 - 435 12 9 370 | 13,060 156 5,500
133 ¥ 140 | 435 - 460 12 9 408 | 14,430 170 6,000
140 5 149 | 460 * 490 14 10 451 | 15,920 185 6,550
149 o 159 | 490 £ 520 14 10 490 | 17,310 201 7,100
159 o 168 | 520 & 550 16 12 530 | 18,720 217 7,650
168 “ 177 | 550 - 580 16 12 576 | 20,350
177 . 186 | 580 " 610 18 13 620 | 21,900
186 g 195 | 610 4 640 18 13 671 ,700
195 b 640 - 670 20 14 717 | 25,350
- 213 | 670 % 700 20 14 766 | 27,050
213 v 223 | 700 o 730 22 15 808 | 28,560
223 5 232 | 730 4 760 22 15 854 | 30,180
232 . 241 | 760 “ 790 24 17 908 | 32,100
241 e 250 | 790 b 820 24 17 972 | 34,350
250 = 261 | 820 S 855 26 18 1,031 | 36,450
261 i 271 | 855 e 890 26 18 1,097 | 38,750
271 ol 282 | 890 # 925 28 19 1,160 3
282 “ 293 | 925 ¥ 960 28 19 1,242 | 43,880
293 o 303 | 960 i 995 30 20 1,312 | 46,350
303 - 314 | 995 ” 1,030 30 20 1,380 | 48,750

. Note sur (A) et (B):—Lorsque la longueur du navire dépasse 314 métres (équivalent & 1,030
pieds anglais) I’Administration doit déterminer le nombre de jeux de bossoirs que ledit navire doit
recevoir. Copie de la décision doit étre donnée aux autres Administrations.

Note sur (C) et (D):—Pour I'application de ce Tableau la capacité d'une embarcation de la
Classe IT s'obtient en multipliant le nombre de personnes pour lequel I'embarcation est certifiée
par 0-283 pour obtenir la capacité en métres cubes et par 10 pour obtenir la capacité en pieds cubes.

. Note sur (D):—Lorsque la longueur du navire est au-dessous de 31 matres (équivalent 4 100
pieds) ou qu'elle dépasse 168 métres (équivalent & 550 pieds) la capacité cubique des embarcations
de sauvetage doit étre déterminée par 1'A dministration.

RecLe XL

Brassiere de sauvetage et Bouées de Sauvetage

1. Une brassiére de sauvetage doit remplir les conditions

suivantes:

(a) étre de matiére et de construction approuvées;

(b) étre capable de soutenir en eau douce, pendant
vingt-quatre heures, sans couler, un poids de fer de 7
kilogrammes 500 (16,5 livres anglaises) ;

(¢) étre reversible.

'Sont prohibées les brassiéres dont la flottabilité est assu-
ree au moyen de compartiments & air.

28836—7
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2. Une bouée de sauvetage doit remplir les conditions
suivantes:
(a) étre, soit en liege massif, soit en toute autre ma-
tiere équivalente;
(b) étre capable de soutenir en eau douce, pendant
vingt-quatre heures, sans couler, un poids de fer d’au
moins 14,5 kilogrammes (32 livres anglaises).

Sont prohibées les bouées de sauvetage dont le remplis-
sage est constitué par du jone, du liége en copeaux ou en
grains, ou par toute autre substance a I'état de déchets et
sans cohésion propre ainsi que les bouées dont la flotta-
bilité est assurée au moyen de compartiments & air nécessi-
tant une insufflation préalable.

3. Le nombre minimum de bouées de sauvetage dont
doivent étre munis les navires est fixé par le tableau sui-
vant:

Longueur du navire Nombre

minimum

Métres Pieds anglais de bouées
Au-dessous de 61............. An-dessous de 200555 .. oot dandonn 8
61 et au-dessous de 122....... 200 et au-dessous de 400............... 12
122 et au-dessous de 183....... 400 et au-dessous de 600............... 18
183 et au-dessous de 244. .. .... 600 et au-dessous de 800............... 24
244 et au-dessus.............. 800 et au-dessus. .. ...oieir it 30

4. Toutes les bouées doivent étre pourvues de guirlan-
des solidement amarrées. Il doit y avoir une bouée au
moins, de chaque bord, qui soit pourvue d’une ligne de
sauvetage longue de 27m. 50 (15 brasses) au moins. Le
nombre de bouées de sauvetage lumineuses ne doit pas étre
inférieur & la moitié du nombre total des bouées de sauve-
tage et ne doit en aucun cas descendre au-dessous de six.
Les fusées correspondantes doivent étre automatiques, effi-
caces, et ne doivent pas s’éteindre dans l'eau; elles doivent

étre disposées au voisinage de leurs bouées, avec les orga-
nes de fixation nécessaires.

5. Toutes les brassiéres et bouées de sauvetage doivent
étre installées & bord de facon & étre & portée immédiate de
toutes les personnes embarquées; leur position doit étre
nettement indiquée de maniére i étre connue des intéres-
sés.

Les bouées de sauvetage doivent pouvoir toujours étre
larguées instantanément et ne comporter aucun dispositif
de fixation permanente.

RecLe XLI

Canotiers brevetés

Pour obtenir le brevet spécial de canotier prévu a ’Arti-
cle 22 de la présente Convention, le postulant doit justifier
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qu’il est exercé dans la manceuvre compléte de mise a I'eau
des embarcations de sauvetage et dans le maniement des
avirons; qu’il posséde la connaissance et la pratique de la
manceuvre des embarcations elles-mémes; et qu’il est, en
outre, capable de comprendre les ordres relatifs au service
de ces divers engins et de répondre a ces ordres.

Il doit y avoir pour chaque embarcation ou radeau de
sauvetage un nombre de canotiers au moins égal a celui
qui est prévu au tableau ci-dessous:

Le nombre minimum de
canotiers brevetés doit

Si le nombre de personnes est: étre de:
MEO0E A0 AL DETBONNOB. 5. 13 s 5 vis o v b ib (s 05808 s
B AL podonnes: .. 1. o i e et ee
Do 02 2 85 personnes 5. ail i io s, i Jsiny
Au-dessus de 85 personnes.................couu.n

Qb GO 0O

RecLe XLII
Personnel des Embarcations de Sauvetage

Un officier de pont ou un canotier breveté doit étre char-
gé de chaque embarcation ou radeau de sauvetage et il lul
sera également désigné un suppléant. Celui qui est chargé
d’une embarcation doit avoir la liste de son personnel et
s'assurer que les hommes placés sous ses ordres connais-
sent respectivement leurs postes et leurs fonctions.

A toute embarcation & moteur doit étre affecté un hom-
me sachant conduire le moteur.

Un homme sachant se servir d’'une installation radiotélé-
graphique et d’'un projecteur doit étre affecté a chaque em-
barcation comportant ces appareils.

Un ou plusieurs officiers doivent étre chargés de veiller a
ce que les embarcations, radeaux de sauvetage, engins flot-
tants et autres engins de sauvetage soient toujours préts
a étre utilisés.

RecLe XLIII

Découverte et Extinction de UIncendie

1. Un service effectif de ronde doit étre organisé de telle
maniére que tout commencement d’incendie soit promp-
tement découvert. En outre, un systeme d’avertisseurs
d’1nce_ndie ou de détecteurs d’incendie doit étre installé,
pour indiquer ou enregistrer automatiquement dans un ou
plusieurs points ou stations ol ces indications peuvent étre
rapidement observées par les officiers et 'équipage, 1'exis-
tence ou l'indication d’un incendie dans toutes les parties
du navire inaccessibles au service de ronde.

2. Chaque navire doit disposer de pompes & incendie
puissantes mues par la vapeur ou par toute autre énergie.
Ces: pompes sont au nombre de deux pour les navires de
moins de quatre mille tonneaux de jauge brute, et de trois
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pour les navires plus grands. Elles doivent étre assez puis-
santes pour débiter chacune une quantité d’eau suffisante
par deux jets énergiques simultanés en un point queleon-

que du navire. Elles doivent étre mises, avant 'appareil-
lage, en état de fonctionner sans délai.

3. Les tuyautages d’incendie doivent permettre de diri-
ger rapidement deux jets d’eau énergiques simultanés dans
une région quelconque d'un entrepont habité dont les por-
tes étanches et les portes contre l'incendie sont fermées.
Les manches & incendie et les tuyautages doivent étre lar-
gement proportionnés et faits de matiéres convenables. Les
raccords de tuyautages doivent étre dans chaque entrepont
installés de telle maniére que les manches puissent s’y
adapter facilement.

4. Dans tout espace occupé par le chargement, on doit
pouvoir diriger rapidement et simultanément au mois deux
jets d’eau puissants. En outre, des dispositions doivent étre
prises pour amener rapidement par un tuyautage fixe, dans
chaque compartiment occupé par des marchandises, un gaz
extincteur en quantité telle que le volume de gaz libre soit
au moins égal a trente pour cent du volume de la plus
grande cale du navire. Sur les navires & vapeur, on peut
accepter de la vapeur en quantité équivalente. L’instal-
lation pour 'extinction par le gaz ou la vapeur n’est pas
obligatoire sur les navires de moins de 1,000 tonneaux de
jauge brute.

5. Des extincteurs d’incendie portatifs d’un type a fluide
doivent étre prévus en nombre convenable. Chaque compar-
timent de la tranche des machines doit en recevoir au moins
deux.

6. 11 doit y avoir & bord deux équipements composés cha-
cun d'un casque ou d’un appareil respiratoire et d'un fanal
de slireté. Tls doivent étre déposés en deux endroits diffé-
rents.

7. Sur les navires & vapeur dans lesquels les chaudiéres
principales sont chauffées au combustible liquide, en outre
de dispositifs permettant d’amener rapidement et simulta-
nément deux jets d’eau puissants en tout point de la tran-
che des machines, on doit installer:

(a) des distributeurs convenables pour projeter de l'eau
en pluie sur le combustible liquide sans agitation anor-
male de la surface;

(b) dans chaque rue de chauffe, un récipient contenant
283 décimetres cubes (10 pieds cubes) de sable, de
sciure de bois imprégnée de soude, de toute autre ma-
tiere seche approuvée et des écopes pour la répandre;

(¢) dans chaque chaufferie et dans tout local de machi-
nes ou se trouve une partie de I'installation de combus-
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| tible liquide, deux extincteurs portatifs d’un type dis-
tributeur de mousse ou d'un autre agent approuvé effi-
cace pour éteindre un incendie de combustible liquide;

(d) des dispositifs pour produire et distribuer rapidement
de la mousse sur toute la surface inférieure de la chauf-
ferie ou de chacune des chaufferies, s'il y en a plusieurs,
et de toute partie des machines qui renferme des pom-
pes & combustible ou des caisse de décantation. La
quantité de mousse a produire doit étre suffisante pour
couvrir sur une épaisseur de 15,24 centimetres (6 pou-
ces) la surface totale des toles formant dans un compar-

[ timent queleconque le plafond du waterballast, ou de
celles du bordé extérieur 1 ou il n’y a pas de waterbal-
last. Sile compartiment des machines et celui des
chaudiéres ne sont pas complétement séparés et si le
combustible liquide peut passer de la cale de la chauf-
feries dans celle des machines. Le compartiment des
machines et la chaufferie seront eonsidérés comme for-
mant un seul compartiment. L’appareil doit pouvoir
étre mise en marche et contr6lé de l'extérieur du com-
partiment ou I'incendie peut éclater;

(e) en outre de ce qui précede, il doit y avoir sur les navi-
res & vapeur n’ayant qu’une chaufferie, un extincteur a
mousse et sur les navires ayant plus d’une chauf-
ferie, deux extincteurs & mousse d’au moins 136 litres
(30 gallons) de capacité. Ces extincteurs doivent étre
pourvus de tuyaux sur dévidoirs permettant d’attein-
dre toutes les parties des chaufferies et des locaux eon-
tenant les pompes & combustible. Des appareils d'une
efficacité équivalente peuvent étre acceptés au lieu
d’extincteurs de 136 litres (30 gallons) ;

(f) tous les récipients et les valves qui servent & les met-
tre en ceuvre doivent étre aisément accessibles et pla-
cés de telle sorte qu’ils ne soient pas facilement rendus
inutilisables par un commencement d’incendie.

|

8. Dans les navires & moteurs & combustion interne, en
outre des dispositifs permettant d’amener rapidement et
simultanément deux jets d’eau puissants sur tous les points
de la tranche des machines et également des distributeurs
d’eau en pluie, on doit installer, dans chaque local des ma-
chines, les extincteurs & mousse suivants:

(a) au moins un extincteur approuvé de 45 litres (10 gal-
lons), et, en outre, par 1,000 CV de puissance au frein
des machines, un extineteur approuvé de 9 litres (2
g:al!ons), sans que le nombre total d’extincteurs de
9 }1tres puisse étre inférieur & deux, ni qu’il en soit
exigé plus de six;

(b)_‘lorsqu’i'l v a dans la tranche des machines, une chau-
dicre auxiliaire au lieu de Vextincteur de 45 litres (10
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gallons) mentionné ci-dessus, il doit en étre installé un
de 136 litres (30 gallons) avee son tuyautage approprié
ou tout autre dispositif approuvé de distribution de
mousse.

9. Sur les navires a vapeur utilisant le combustible
liquide, si la chambre des machines et la chaufferie ne sont
pas complétement séparées par une cloison métallique et si
le combustible liquide peut passer de la cale de la chaufferie
dans celle de la machine, une des pompes & incendie doit
étre placée dans le tunnel ou dans un autre espace hors de la
tranche des machines. il est exigé plus de deux pompes a
incendie, elles ne doivent pas étre placées toutes dans le
meéme local.

10. Lorsqu’il est spécifié un type spécial d’appareil, d’a-
gent extineteur ou d’installation, tout autre type peut étre
accepté s'il n’est pas moins efficace que le type spécifié. Par
exemple, un appareil & acide carbonique peut étre admis au |
Ireu d’une installation & mousse (paragraphe 7, alinéas (d) ‘
et (e)), pourvu que la quantité d’acide carbonique transpor- 4\

l
|
|

tée soit suffisante pour fournir une saturation de 25 pour
cent de gaz pour le volume brut de la chaufferie mesuré jus-
qu’au sommet des chaudiéres environ.

11. Toutes les installations pour l’extinction de l'incen-
die doivent étre entierement visitées une fois par an par un
inspecteur désigné par I’Administration.

RecLe XLIV
Role d’Appel

Le role d’appel fixe les fonections des divers membres de
I'équipage en ce qui concerne:

(a) la fermeture des portes étanches, vannes, ete.;

(b) Tarmement des embarecations, des radeaux de sauve-
tage et des engins flottants en général;

(¢) la mise & 'eau des embarcations sous bossoirs;

(d) la préparation générale des autres embarecations, des
radeaux de sauvetage et des engins flottants;

(e) le rassemblement des passagers;

(f) Pextinction de 'incendie.

Le role d’appel fixe les fonctions que les agents du service
général ont & remplir au regard des passagers, en cas d’alar-
me. Ces fonetions comprennent notamment:
(a) l'alerte & donner aux passagers;
(b) le soin de leur faire revétir et ajuster convenable-
ment les brassiéres de sauvetage;
(¢) leur rassemblement aux postes d’appel; 1
(d) le service d’ordre aux passages et aux échelles et, L
d’'une facon générale, tout ce qui concerne la circula-
tion des passagers.
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Le role d’appel prévoit les signaux spéciaux pour l'appel
de tout I'équnpage aux portes d’embarcations ou d’incendie.
11 doit, en outre, contenir une description complete de ces
signaux.

RicLe XLV
Appels et Exercices

Un appel de Péquipage pour exercice d’embarcations doit
étre fait, autant que possible, chaque semaine et, sur les
navires ou le voyage dure plus d’une semaine, avant de
prendre la mer. Les dates ol auront lieu ces exercices se-
ront inscrites au journal de bord réglementaire et si, au
cours d'une semaine, aucun exercice n’a eu lieu, les raisons
pour lesquelles cet exercice n’était pas possible devront
étre mentionnées dans ce journal.

Lorsque le voyage doit durer plus d’'une semaine, il de-
vrait étre fait un exercice pratique par les passagers, au
début du voyage.

Les exercices d’embarcations doivent se faire en em-
ployant 4 tour de role les différents groupes d’embarcations.
Les inspections et exercices doivent étre conduits de ma-
niére que l’équipage possede la connaissance complete et
la pratique des fonctions qu’il a & remplir et que toutes les
embarcations et tous les engins de sauvetage du navire,
ainsi que leurs apparaux, soient toujours préts a4 étre uti-
lisés immédiatement.

Le signal d’appel pour appeler les passagers aux postes
d’appel consistera en une succession d’au moins six coups
courts, suivis d'un coup long, de la sirene ou du sifflet.
En outre, sur tous les navires autres que ceux qui effec-
tuent des voyages internationaux courts, on doit faire dans
tout le navire des signaux commandés électriquement de la
passerelle. La signification de tous les signaux intéressant
les passagers doit étre clairement indiquée en plusieurs lan-
gues sur des pancartes affichées dans les cabines et autres
locaux pour passagers.

SECURITE DE LA NAVIGATION
RicLe XLVI

Transmission de Renseignements

. La transmission de renseignements concernant les glaces,
épaves, tempétes tropicales ou tout autre danger immé-
diat pour la navigation est obligatoire. Aucune forme
§péciale de transmission n’est imposée. L’information peut
etre transmise soit en langage clair (de préférence en an-
glais), soit au moyen du Code international de Signaux
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(signaux radiotélégraphiques). Elle devrait étre trans-
mise, précédée de CQ a tous les navires et devrait étre
également envoyée au premier point de la edte ou la com-
munication peut se faire avec priére de transmettre & 'au-
torité compétente.

Tous les messages transmis en vertu de 1’Article 34 de la
présente Convention seront précédés du signal de sécurité
TTT suivi d'une indication sur la nature du danger, par
exemple: TTT Glace; TTT Epaves; TTT Tempéte; TTT
Navigation.

Information requise

Les renseignements a fournir sont les suivants, I'hdure,
étant, dans tous les cas, I'heure moyenne de Greenwich:

(a) Glaces, Epaves et autres Dangers immédiats pour la
Navigation.
(1) la nature de la glace, de 1'épave ou du danger
observés; ;
(2) la position de la glace, de I'épave ou du danger
observés en dernier lieu;
(3) la date et I'heure ou l'observation a été faite.

(b) Tempétes tropicales—(Ouragans aux Antilles, ty-
phons dans les mers de Chine, eyelones dans I'Océan
Indien et tempétes de méme nature dans les autres
régions.)

(1) Messages signalant qu’une tempéte tropicale a été
rencontrée—Cette obligation doit étre comprise
dans un esprit large et l'information devrait étre
transmise toutes les fois que le capitaine a lieu de
croire qu’'une tempéte tropicale sévit dans son voi-
sinage.

(2) Renseignements météorologiques—Vu l'aide pré-
cleuse qu’assurent les renseignements météorologi-
ques exacts en déterminant la position et le mouve-
ment des centres de tempéte, tout capitaine de
navire devrait ajouter 4 son message d’avertisse-
ment le plus de renseignements météorologiques
qu’il lui sera possible parmi les suivants:

(a) pression barométrique (millibars, pouces anglais
ou millimetres) ;

(b} changement dans la pression barométrique (le
changement survenu pendant la période de deux
a quatre heures qui préceéde);

(¢) direction du vent (vraie et non magnétique);

(d) force du vent (échelle Beaufort, ou échelle dé-
cimale) ;

(e) état de la mer (calme, modérée, forte, démon-
tée) ;

(f) houle (modérée, moyenne, forte) et la direction
d’ou elle vient.
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Lorsque la pression barométrique est indiquée,
les ' mots “millibars, pouces anglais, ou millimetres”,
suivant le cas, devraient étre ajoutés a la lecture
faite et 1l y aurail lieu de toujours indiquer si la lec-
ture est corrigée ou non.

Lorsque des variations barométriques sont signa-
lées, la route et la vitesse du navire devraient tou-
jours étre indiquées.

Tous les caps indiqués doivent étre vrais et non
magnétiques.

(3) Heure, date et position du navire.—Ces renseigne-
ments doivent s’appliquer a I’heure et a la position
ou les observations météorologiques ont été prises
et non a celle ol le message a été préparé ou expé-
dié. Dans tous les cas, I'heure doit étre ’heure
moyenne de Greenwich.

(4) Observations ultérieures.—Lorsqu’un capitaine a
signalé une tempéte tropicale, il est souhaitable
mais non obligatoire de relever d’autres observations
et de les transmettre & des intervalles de trois heures
tant que Je navire reste sous I'influence de la tem-
péte.

Ezxemples
Glace.
TTT Glace. Grand iceberg apercu a 4605 N., 4410 W,
a 0800 GMT. 15 mai.

Epave.

TTT Epave. Epave observée presque submergée a 4006
N, 1243 W. 4 1630 GMT. 21 avril.

Danger pour la Navigation.

TTT Navigation. Bateau phare Alpha pas a son poste
1800 GMT. 3 janvier.

Tempéte tropicale.

TTT Tempéte. Subissons tempéte tropicale. Baromeétre
corrigé 994 millibars, baisse rapidement. Vent NW, force
9 Beaufort, forts grains. Houle E. Route ENE., 5 nceuds,
2204 N, 11354 E., 0030 GMT. 18 aoft.

TTT Tempéte. Les apparences indiquent l'approche
d’un ouragan. Baromeétre corrigé; 29.64 pouces en baisse.
Vent NE., force 8 Beaufort. Houle moyenne du NE.
Grains de pluie fréquents. Route 35 degrés, 9 nceuds.
2200 N, 7236 W. 1300 GMT. 14 septembre.

'TTT Tempéte. Les conditions indiquent la formation
d’un cyclone intense. Vent 8. 4 SW., force 5 Beaufort,
Barometre non corrigé 753 m/m a baissé de 5 m/m pendant
les trois derniéres heures. Route N. 60 W., 8 nceuds. 1620
N, 9302 E. 0200 GMT. 4 mai.
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TTT Tempéte. Typhon dans le SE. Le vent augmente
du nord et le barometre baisse rapidement. Position 1812
N., 12605 E., 0300 GMT. 12 juin.

CERTIFICATS
RicLe XLVII
Modele de Certificat de Sécurité pour Navire a Passagers
CERTIFICAT DE SECURITE

(Cachet officiel.) (Nationalité.)
un
pour ——— voyage international.
un court

Délivré en vertu des dispositions de la

CONVENTION INTERNATIONALE POUR LA SAUVEGARDE DE LA
VieE HUMAINE EN MER, 1929

Numéro ou
Nom du Navire Lettres Port Tonnage brut
distinctifs d’'Immatriculation
du Navire
Le Gouvernement (Nom) certifie
Je, soussigné, (Nom) certifie

I. Que le navire susvisé a été diiment visité conformé-
ment aux dispositions de la Convention internationale
précitée.

IT. Qu’a la suite de cette visite, il a été constaté que le
navire satisfait aux preseriptions de ladite Convention en
ce qui concerne:

(1) la coque, les machines et les chaudiéres principales

et auxiliaires;

(2) les dispositions et les détails relatifs au comparti-

mentage étanche;

(3) les lignes de charge de compartimentage.
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Lignes de Charges de Compartimen- A utiliser quand les Espacesaffec-
tage déterminées et marquées tés aux Passagers comprennent
sur la Muraille au milieu du Frane-bord les Volumes suivants pouvant
Navire &tre occupés soit par des Passa-
(Article 5 de la Convention) gers soit par des Marchandises.

[ 58 |

C.2

C.3

(4) les embarcations, radeaux de sauvetage et engins de
sauvetage qui sont suffisants pour un nombre total maxi-
mam de.......... personnes (équipage et passagers), i
savoir:

....... embarcations susceptibles de recevoir.......
personnes.

....... radeaux de sauvetage susceptibles de rece-
| g e personnes.

....... engins flottants susceptibles de supporter
....... personnes.

....... bouées de sauvetage.

....... brassieres de sauvetage.

....... canotiers brevetés.

(5) Les installations radiotélégraphiques:

Prescriptions des Drispositions

_ Asticlen bt s, 2007 de :
ladite Convention réalisées & bord

O RE A BOODLE: 5. v v non ot fabstiid oo
Y a-t-il un appareil auto-alarme approuvé?
Y a-t-il une installation de secours indé-

B B D . . o vnt s 3 55 wbiato ol
Nombre minimum d’opérateurs. .........
Opérateurs supplémentaires ou écouteurs. .
Y a-t-il un radiogoniométre?..............

IIL. Que le navire répond & toutes les autres preserip-
tions de ladite convention dans la mesure ou elles sont

applicables.

Ce certificat est délivré au nom du gouvernement. . . . .. .
I est valable jusqu’au F

Délivré a le 19 .

(Placer ici le cachet ou la signature de Uautorité chargée
de la délivrance de ce certificat.)
(Cachet.)

Si ce document est signé, le paragraphe swivant est
ajouté: —

y Le soussigné déclare qu'’il est diiment autorisé par ledit
Gouvernement A délivrer le présent certificat.

(Signature.)
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Modele de Certificat de Sécurité radiotélégraphique
CERTIFICAT DE SECURITE RADIO-
'TELEGRAPHIQUE
(Cachet officiel.) (Nationalité.)

~ Délivré en vertu des dispositions de la

CONVENTION INTERNATIONALE POUR LA SAUVEGARDE DE LA
VIE HUMAINE EN MER, 1929

Numéro ou
Nom du Navire dgg‘:{ntx?fs Port d’Immatriculation|Tonnage brut

du Navire
Le Gouvernement (Nom) certifie
Je, soussigné, (Nom) certifie

I. Que le navire susvisé satisfait aux preseriptions de la
Convention internationale précitée en ce qui concerne la
radiotélégraphie: —

Prescriptions des Dispositions

——— ArGelen s o matiis e f
ladite Convention réalisées & bord

Houres de veillel 1. ). vu oot v b viinon et
Y a-t-il un appareil auto-alarme approuvé?
Y a-t-il une installation de secours indé-

Nombre minimum d’opérateurs. .........
Opérateurs supplémentaires ou écouteurs.
Y a-t-il un radiogoniométre?..............

Ce certificat est délivré au nom du Gouvernement. . .....
I1 est valable jusqu’au
Délivré a le 1 A

(Placer ict le cachet ou la signature de Uautorité chargee
de délivrer ce certificat.)
(Cachet.)

Si le document est signé, le paragraphe suivant est
ajoute: —
Le soussigné déclare qu’il est diment autorisé par ledit
Gouvernement a délivrer ce certificat.
(Signature.)
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Modéle de certificat de Dispense
CERTIFICAT DE DISPENSE
(Cachet officiel.) (Nationalité.)
Délivré en vertu des dispositions prévues par la

CONVENTION INTERNATIONALE POUR LA SAUVEGARDE DE LA
VIE HUMAINE EN MER, 1929

Numéro ou
Nom du Navire diIs‘:}ntxisfs Port d'Immatriculation| Tonnage brut

du Navire
Le Gouvernement (Nom) certifie
Je, soussigné, (Nom) certifie

Que le navire susvisé est dispensé, en vertu de l'article
....... de la Convention internationale précitée, des pres-
criptions de ¥....... de la Convention pour les voyages

*Insérer ici
les conditions,
8'il en existe
sous lesquelles
le certificat de
dispense  est
accordé.

Ce certificat est délivré au nom du Gouvernement. .. ...
...... Il est valable jusqu’au
Délivré a le ) i e

(Placer ici le cachet ou la signature de Uautorité chargée
de délivrer ce certificat.)
(Cachet.)

Sile document est signé, le paragraphe suivant est ajouté:

Le soussigné déclare qu’il est diiment autorisé par ledit
Gouvernement & délivrer ce certificat.
(Signature.)

———

Insérer ici la référence aux Articles et aux Régles en spécifiant les paragraphes.
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ANNEXE II

REGLEMENT INTERNATIONAL POUR PREVENIR
LES ABORDAGES EN MER

PRELIMINAIRES

Le présent Reglement devra étre suivi par tous les navi-
res dans les hautes mers et dans toutes les eaux attenantes
accessibles aux batiments de mer.

Dans les Regles ci-apres, tout navire & vapeur qui mar-
che a la voile et non a la vapeur doit étre considéré comme
un navire a voiles, et tout navire qui marche & la vapeur,
qu’il porte ou non des voiles, doit étre considéré comme un
navire a vapeur.

L’expression ‘“navire a vapeur” doit comprendre tout
navire mii par une machine.

L’expression “marchant a la vapeur” doit signifier mar-
chant par un moyen mécanique quelconque.

Un navire “fait route” ou “est en marche”, dans le sens
\ . LS . : & N
de ces Regles, lorsqu’il n’est ni a4 'ancre, ni amarré a terre
e ces Reégles, lorsq ;
ni échoué.
La longueur d’un navire est celle qui est donnée par son
certificat d’inscription ou d’immatriculation.

REGLES CONCERNANT LES FEUX, &e.

Le mot “visible”, dans ces Reégles, lorsqu’il s’applique a
des feux, veut dire visible par une nuit noire, avec une
atmospheére pure.

ARTICLE 1ER

Les Reégles concernant les feux doivent étre observées par
tous les temps, du coucher au lever du soleil, et pendant cet
intervalie, on ne doit montrer aucun autre feu pouvant étre
pris pour un des feux prescrits ou contrariant la visibilité
de ces derniers.

ARTICLE 2

Un navire a vapeur faisant route doit porter:

(a) Au mat de misaine ou en avant de ce méit, ou bien,
si le navire n’a pas de méit de misaine, sur la partie
avant du navire, & une hautenr auw dessus du plat
beféq&iﬂesei%p&s'mﬂfééeﬂ%eéémrlg;et—,sil&
largenr du navire dépasse 6 m- 10; & nne haunteur an
dessus du plat bord an meins e“&l-e & eette largenr;
sans qiH soit néanmeins néeessaire gue eette haw
tenr an dessus du plat bord dépasse 12 m- 19; un
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feu blane brillant, disposé de maniére a montrer une
lumiére ininterrompue sur tout le parcours d’un arc de
I'horizon de 20 quarts ou rumbs du compas, soit 10
quarts ou rumbs de chaque ¢6té du navire, c¢'est-a-dire
depuis I'avant jusqu'a 2 quarts sur l'arriére du travers
de chaque bord. Ce feu doit étre visible d'une distance
d’au moins 5 milles.

(b) Soit a Uavant, soit a Uarriére du few blanc prévu au
paragraphe (a), un deuziéme feu blanc de construction
et de caractere semblables.

Le deuxiéeme feu blanc n'est pas obligatoire pour les
navires d'une longueur inférieure a 45m. 75, mais s
peuvent le porter.

(¢) Ces deux feux blancs devront étre placés dans le plan
longitudinal ou parallélement a ce plan, de maniere
que Uun d’eux soit plus élevé que Uautre d’au moins
4m. 57 et dans une position telle que le feu inférieur se
trouve sur Uavant du feu supérieur et au-dessus des
feux prévus aux paragraphes (d) et (e) du présent
Article. La distance verticale entre ces deux feux devra
étre moindre que leur distance horizontale. Le feu
blanc prévu au paragraphe (a), lorsqu’il n’'y a qu'un
seul feu, ou le feu inférieur lorsque le navire porte deux
feuzx, devra se trouver a une hauteur au-dessus du plat-
bord qui ne sera pas inférieure a 6m. 10 et, st la largeur
dépasse 6m. 10, a une hauteur au-dessus du plat-bord
au moins égale a cette largeur, sans qu’il soit néan-
moins nécessaire que cette hauteur dépasse 12m. 19.

() (d) A tribord, un feu vert établi de maniére & pro-
jeter une lumiére ininterrompue sur tout le parcours
d’un are de I'horizon de 10 quarts ou rumbs du com-
pas, c’est-a-dire depuis I'avant jusqu’a deux quarts sur
Parriere du travers a tribord. Ce feu doit étre visible
d’'une distance d’au moins 2 milles.

(e) (e) A babord, un feu rouge établi de maniére & pro-
jeter une lumiére ininterrompue sur tout le parcours
d’un arc de ’horizon de 10 quarts ou rumbs du com-
pas, c'est-a-dire depuis Pavant jusqu’a 2 quarts sur
larriere du travers a babord. Ce feu doit étre visible
d’une distance d’au moins 2 milles.

() (f) Lesdits feux de coté vert et rouge doivent étre
munis, du c6té du batiment, d’écrans s’avancant au
moins de Om. 91 en avant du feu, de telle sorte que
leur lumiére ne puisse pas étre apercue de tribord
devant pour le feu rouge et de bibord devant pour le
feu vert.

() Un navire & vapenr faisant route pent porter un
fen mentionné au paragraphe (a). Ces deunx feux



rapport & Fawtee; gue le fen nférienr soit sur
Plipvaret b o cmpdrtent— b ebbebiries sertbende

Sur les navires de guerre dune construction spéciale, a
bord desquels il n’est pas possible de se conformer exacte-
ment a toutes les prescriptions du présent Article en ce qui
concerne Uemplacement des feux ou la distance a laquelle
ils doivent étre visibles, on appliquera les présentes Regles
aussi exactement qu’il sera possible de le faire.

ARTICLE 3

Tout navire & vapeur remorquant un autre navire doit
porter, outre ses feux de c¢o6té, deux feux blanes brillants
placés verticalement & 1m. 83 au moins I'un de l'autre et,
lorsqu’il remorque plus d’un navire, il doit porter un feu
blane brillant additionnel & 1m. 83 au-dessus ou au-dessous
des deux feux précédents, si la longueur de la remorque,
mesurée entre 'arriere du remorqueur et I'arriéere du dernier
navire remorqué, dépasse 183m.

Chacun de ces feux doit étre de méme construction et
de méme caractére que le feu blanc mentionné a I’Article
2w Fexeeption di fen addditrontel qi peat ot Do
d’eux sera placé dans la méme position que ce dernier feu
et le few inférieur devra se trouver a une hauteur d’au
moins 4m. 57 au-dessus du plat-bord.

Le remorquenr pent Le navire remorquant et les navires
remorqués, a Uexception du dernier, peuvent porter, au lieu
du feu prévu a UArticle 10, en arriére de la cheminée ou du
mat de l'arriére, un petit feu blane sur lequel gouvernent
les batiments remorqués, mais ce feu ne doit pas étre visi-
ble sur I'avant du travers du remorqueur.

ARTICLE 4

(a) Un navire qui, penr une eanse aeceidentele n'est
pas maitre de sa manceuvre, doit pendant la nuit porter
& la méme hantenr gue le fen blane mentionné & Par-
#ele 2 {a); & I'endroit ou ils seront le plus apparents, et,
sl ce navire est a vapeur, au lieu des feux prescrits a UAr-
ticle 2, (a) et (b), deux feux rouges disposés verticalement
a une distance I'un de Pautre d’au moins 1m. 83 et placés
de telle sorte que le feu inférieur ne se trouve pas @ moins
de 4m. 57 au-dessus du plat-bord. Ils devront étre d’une
intensité suffisante pour étre visibles d’une distance d’au
moins 2 milles; pendant le jour, ce méme navire devra por-
ter, sur une ligne verticale et a 1m. 83 au moins de distance
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I'un de I'autre, dans 'endroit ou ils seront le plus apparents,
deux ballons ou marques noirs de Om. 61 de diametre cha-
cun.

(b) Un navire employé a poser ou a relever un cable
sous-marin doit porter, dans la méme post
Hon que te fen blane mentionné & Fartiele 2 {8 ef st
elest un paviee & vapenr & la plaee assienée & ee fers au
liew des feux prescrits a UArticle 2 (a) et (b), trois feux
placés sur une ligne verticale a Im. 83 au moins 'un de
Pautre, de telle sorte que le plus bas de ces trois feux ne
soit pas situé a moins de 4jm. 57 au-dessus du plat-bord.
Le feu supérieur et le feu inférieur seront rouges, le feu du
milieu blane. Ils auront une intensité suffisante pour étre
visibles sur tout I'horizon d’une distance d’au moins 2 mil-
les. De jour, il devra porter, sur une méme ligne verticale,
a 1m. 83 au moins 'une de l'autre, et placées dans l'endroit
le plus apparent, trois marques de Om. 61 au moins de
diametre chacune, dont la plus haute et la plus basse se-
ront de forme sphérique et de couleur rouge, celle du milieu
de forme biconique et de couleur blanche.

(¢) Les navires dont il est question dans le présent Arti-
cle ne porteront pas de feux de ¢oté quand ils n’ont aucun
sillage, mais ils devront en avoir s'ils ont de l'erre.

(d) Les feux et les marques de jour preserits par le pré-
sent Article doivent étre regardés par les autres navires
comme des signaux indiquant que le batiment qui les mon-
tre n’est pas maitre de sa manceuvre et ne peut par consé-
quent, s’écarter de la route.

(es signaux ne sont pas des signaux de navire en dé-
tresse et demandant assistance. Ces derniers signaux sont
spécifiés a I’Article 31.

Tout navire a voile qui fait route et tout navire remor-
qué doivent porter les feux presecrits a 1’Article 2 pour un
navire a vapeur faisant route a4 I'exception des feux men-
tionnés dans ledit Article, qu’ils ne doivent jamais porter.

ARTICLE 6

Toutes les fois que les feux de coté, vert et rouge, ne
peuvent étre fixés a leur poste, comme cela a lieu a bord
des petits batiments faisant route par mauvais temps, ces
feux doivent étre tenus sous la main, allumés et préts a
étre montrés; si 'on s'approche d’'un autre batiment ou si
'on en voit un qui s’approche, on doit montrer ces feux &
leur bord respectif suffisamment & temps pour prévenir la
collision, de telle sorte qu’ils soient bien apparents et que
le feu vert ne puisse pas étre apercu de babord, ni le feu
rouge de tribord, et, s'il est possible, de telle sorte qu'ils ne
puissent étre vus au dela de 2 quarts sur 'arriére du travers
de leur bord respectif.

28836—8
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Afin de rendre plus facile et plus sir I'emploi de ces feux
portatifs, les fanaux doivent étre peints extérieurement de
la couleur du feu qu’ils contiennent respectivement et doi-
vent étre munis d’éerans convenables.

' 2

ARTICLE 7

Les navires & vapeur de moins de 40 tonneaux de jauge
brute et les navires marchant & l'aviron ou a la voile de
moins de 20 tonneaux de jauge brute, ainsi, que les em-
barcations a l'aviron, lorsqu’ils font route, ne sont pas as-
treints & porter les feux mentionnés a I'Article 2 (&), (b)
et (e); mais, 8'iis ne les portent pas, ils doivent étre pour-
vus des feux suivants:

1. Les navires & vapeur de moins de 40 tonneaux doivent
porter:

(a) Sur la partie avant du navire, soit sur la cheminée,
soit en avant de celle-ci, & 'endroit ou il sera le plus appa-
rent et & 2m. 75 au moins au-dessus du plat-bord, un feu
blane brillant construit et fixé comme il est preserit a I'Ar-
ticle 2 (a) et d’'une intensité suffisante pour étre visible
d’une distance d’au moins 2 3 milles.

(b) Des feux de coté, vert et rouge, construits et fixés
comme il est preserit & I'Article 2 (b) et (e) (d) et (e),
et d'une intensité suffisante pour étre visibles d'une dis-
tance d’au moins 1 mille, ou un fanal combiné pour mon-
trer un feu vert et un feu rouge depnis 'avant jusqu’a 2
quarts sur l'arriére du travers de leu: bord respeetif. Ce
1ic'anal ne doit pas étre placé & moins de Om. 91 au-dessus
eu blane.

2. Les petits navires & vapeur, tels que les embarcations
que portent les batiments de mer, peuvent placer le feu
blanc & moins de 2m. 74 au-dessus du plat-bord, mais ce
feu doit étre au-dessus des feux de c6té ou du fanal combiné
mentionné au paragraphe 1 (b).

3. Les petits navires a4 l'aviron ou a la voile, de moins de
20 tonneaux, s'il ne portent pas les feux de coté doivent
avoir prét sous la main porter, a Uendroit ou il sera plus
apparent, un fanal muni dune glace verte dun ebté; et
doivent montrer ce fanal assez & temps ponr prévenie
wne eotlision montrant un feu vert d’un coté et un feu rou-
ge de Uautre cité d'une intensité suffisante pour étre visi-
bles d’une distance d’au moins 1 mille et de telle sorte que
le feu vert ne puisse étre apercu de babord ni le feu rouge
de tribord. Toutefois, sil n’est pas possible de fiver ce
fanal il devra étre maintenu allumé, tenu prét, sous la
main, el montré assez a temps pour prévenir une collision.
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4. Les petites embarcations & rames, lorsqu’elles mar-
chent & Paviron ou A la voile, deisent ne sont soumises qu’a
l'obligation d’avoir, prét, sous la main, un fanal blanp, qui
gera montré temporairement assez a temps pour prevenir
une collision.

Les navires dont il est question dans cet Article ne sont
pas obligés de porter les feux prescrits par I'Article 4 (a)
et par P'Article 11, dernier paragraphe.

ARrTICLE 8

Les bateaux-pilotes a voiles, quand ils sont a leurs sta-
tions en service de pilotage et lorsqu’ils ne sont pas mowil-
Iés, ne doivent pas montrer les feux exigés des autres navi-
res; ils doivent porter en téte de méat un feu blanc visible
tout autour de l'horizon, a une distance de 3 milles au
moins, et montrer aussi un ou plusieurs feux provisoires
d’une nature queleconque (flare-up light) & de courts inter-
valles, ne dépassant jamais 45 70 minutes.

S’ils s’'approchent d'un autre navire ou s’ils en voient un
s'approcher, ils doivent avoir leurs feux de coté allumés,
préts a servir et les démasquer et remasquer a de courts
intervalles, pour indiquer la direction de leur cap; mais le
feu vert ne doit pas paraitre du e6té de babord, ni le feu
rouge du coté de tribord.

Un bateau-pilote a voile, de la catégorie de ceux qui sont
obligés d’accoster un navire pour mettre un pilote & bord,
peut montrer le feu blanc au lieu de le porter en téte de
mat et peut, au lieu des feux de eemlenrs cité susmention-
nés, avoir sous la main, prét & servir, un fanal muni d’'une
glace verte d'un coté, et d'une glace rouge de 'auire coté,
pour 'employer comme il est dit plus haut.

Un bateau-pilote & vapeur exelusirement employé aun
t6 de piotage ou comité dlun distriet de pilotage; doit,
lorsqu’il est & sa station en service de pilotage, mais non au
mouillage, porter en plus des feux et des “flare-up lights”
exigés pour tous les bateaux-pilotes a voiles, & 2m. 40 au-
dessous du feu blanc de téte de mat, un feu rouge visible
tout autour de I'horizon d’'une distance d’au moins 2 3 mil-
les par nuit noire mais atmosphére elaire; il doit aussi
porter des feux de e6té exigés pour les navires en marche.

Tous les bateauz-pilotes en service a leurs stations de pi-
lotage et lorsqu’ils sont mouillés doivent porter les feux et
montrer les “flare-up lights” ci-dessus prescrits a l'exception
des feux de coté qu’ils ne doivent pas montrer.

Les bateaua-pilotes, lorsqu’ils ne sont pas a leurs stations
en service de pilotage doivent porter des feux semblables a
ceux des autres navires de leur catégorie et de leur tonnage.

fi'il est 4 sa station en serviee de pilotage; mais
2883681
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tous les bateauwsxpiotes; le fen rouge mentionné ei-des-
Les bateanx—piotes; lorsqa’ils ne sont pas & leur sta-

Hion en serviee de pHotage; doivent porter des feux sem-

blables & ceux des autres navires de lenr tonnage:

ARrTICLE 9*f

Les bateaux et embarcations de péche sauf dans les cas
visés ci-dessus sont tenus de porter ou de montrer lorsqu’ils
sont en marche les feux réglementaires pour les navires de
leur tonnage en marche.

(@) Les bateaux déecouverts (c’est-a-dire ceux qu’'un pont
continu ne proteége pas de la mer) qui, pendant la durée de
la péche de nuit, portent un appareil immergé ne s’étendant
pas 4 plus de 45m. 72, distance horizontale comptée & partir
du bateau sont tenus de porter un feu blane visible sur tout
I’horizon.

Les bateaux découverts, lorsqu’ils péchent de nuit, avec
un appareil immergé qui déborde et s’étend a plus de 45m.
72, comptés & partir du bateau et horizontalement, doivent
porter un feu blane visible sur tout ’horizon et, de plus,
lorsqu’ils s’approchent d’un batiment ou lorsqu’ils sont re-
joints par un navire, doivent montrer un deuxiéme feu
blanc & au moins Om. 91 au-dessous du premier feu et & une
distance horizontale d’au moins 1m. 50 en dehors de ce
feu et dans la direction ou l'appareil qui déborde est
amarré a bord.

Les feux indiqués au présent paragraphe doivent avoir
une intensité suffisante pour étre visibles d'une distance de
2 milles au moins.

i (b) Les bateaux et embarcations, & 'exception des ba-
teaux découverts définis dans le paragraphe (a), lorsqu’ils
péchent avec des filets dérivants, doivent, tant que les filets
sont dans l'eau totalement ou en partie, porter deux feux
blancs aux endroits ou ils peuvent étre le plus visibles. Ces
feux doivent étre placés a une distance verticale 'un de
l'autre de 1m. 80 au moins, et de 4m. 50 au plus et & une
distance horizontale, dans le sens de la longueur du bateau,
de 1m. 50 au moins et de 3 métres au plus. Le feu inférieur
devra étre dans la direction des filets et ’ensemble des
deux feux devra étre visible sur tout I’horizon d’une dis-
tance d’au moins 3 milles.

Dans la Méditerranée et dans les mers bordant les cotes
du Japon et de la Corée, § les voiliers de péche de moins de

Cet article ne s applique pas aux navires chinois ou siamois.

t L'expression “mer Méditerranée” employée dans les paragraphes (b)
et (¢) de cet article comprend la mer Noire et les mers intérieures adja-
centes communiquant avee elle.

“;*_Leg navires et embarecations des Pays-Bas péchant & la ligne & main
(_ Kol ) ‘montreront les feux prescrits pour les navires péchant avec les
filets dérivants.

§Qe méme en ce qui concerne les mavires russes dans les mers baignant
les cOtes russes a l'exception de la Baltique.
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90 tonneaux de jauge brute ne seront pas tenus de porter

le dernier des feux ci-dessus (feu inférieur); mais s’ils ne
le portent pas, ils seront tenus de montrer dans la méme
position (dans la direction du filet ou de I'appareil) un feu
blane visible d’au moins 1 mille & Papproche d’'un autre
béatiment.

(¢) Les bateaux et embarcations, & l'exception des ba-

teaux découverts tels qu’ils sont définis dans le paragraphe

(a), lorsqu’ils péchent & la ligne avec leurs lignes dehors
et amarrées, ou lorsqu’ils halent leurs lignes et lorsqu’ils ne
sont pas au mouillage ou stationnaires (voir paragraphe
(h) ), doivent porter les mémes feux que les bateaux qui
péchent avec des filets dérivants. Lorsqu’ils élongent leurs
lignes ou s’ils péchent avec des lignes trainantes, ils sont
tenus de porter les feux prescrits, suivant le cas, pour les
vapeurs ou les voiliers en marche.

Dans la Méditerranée et dans les mers bordant les cotes
du Japon et de la Corée,* les voiliers de péche de moins de
20 tonneaux de jauge brute ne sont pas tenus de porter le
dernier des feux ci-dessus (feu inférieur), mais §’ils ne le
portent pas, ils doivent montrer dans la méme position
(dans la direction des lignes) un feu blanc visible d’au
moins 1 mille, & 'approche d’un autre navire.

(d) Les bateaux occupés a chaluter, c’est-a-dire a dra-
guer le fond avec un appareil, doivent:

2. N'ils sont a4 vapeur, porter, dans la méme position que
le feu blanc mentionné dans 1’Article 2 (a), un fanal
tricolore disposé de maniére & montrer un feu blanc
depuis 'avant jusqu’a deux quarts de chaque bord,
et un feu vert par tribord ainsi qu'un feu rouge par
babord, visibles I'un et 'autre a partir de deux quarts
de Pavant jusqu’d deux quarts sur l'arriére du tra-
vers. Ils doivent porter de plus, & Im. 80 au moins
et & 3m. 60 au plus, au-dessous du fanal tricolore, un
feu blane, montrant une lumieére claire, uniforme et
ininterrompue sur tout I’horizon.

2. N'ils sont & voiles, porter un fanal disposé de maniere
a montrer une lumiére blanche, claire, uniforme et
ininterrompue sur tout I’horizon. Ils doivent aussi,
a l'approche d’un autre batiment, montrer dans l'en-
droit ou elle sera le mieux visible une flamme (“flare-
up light”), ou une torche, assez & temps pour éviter
un abordage.

'_I‘ous lfas feux mentionnés dans le paragraphe (d), 1 et 2,
doivent étre visibles d’au moins 2 milles.

(e) Les dragueurs d’huitres et autres bateaux péchant
avec des filets de drague doivent porter et montrer les
memes feux que les chalutiers.

* ~ . . .
1 ]?e méme en ce qui concerne les navires russes dans les mers baignant
es cotes russcs a 'exception de la Baltique.
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(f) Les bateaux et embarcations de péche peuvent, en
tout temps, montrer une flamme (“flare-up”) en plus des
feux que le présent Article les oblige & porter ou & montrer;
ils peuvent aussi employer des feux de travail (“working
lights”).

(g) Tout bateau de péche et toute embarcation de péche
de moins de 45m. 72 de longueur doit porter, au mouilllage,
un feu blane visible d’au moins + mmiHe 2 malles sur tout
I’horizon.

Tout bateau de péche de 45m. 72 de longueur ou au-dessus
doit montrer au mouillage, un feu blane, visible d’au moins
1 mille 2 milles sur tout ’horizon, et montrer un second feu
comme l'’Article 11 le prévoit pour les batiments de cette
longueur.

Si le batiment, qu’il ait moins de 45m. 72 de longueur ou
de 45m. 72 de longueur et au-dessus, est atta,ché a un filet
ou & tout autre engin de péche, il doit a l’approche d’un
batiment, moentrer un feu blanc supplementalre a2 Om. 90
au moins au-dessous du feu de mouillage et a une distance
horizontale d’au moins 1m. 50 en dehors de ce dernier feu,
dans la direction du filet ou de ’engin de péche.

(h) Si un bateau ou une embarcation de péche devient
stationnaire, ses engins s’étant trouvés engagés par une roche
ou un autre obstacle, il doit, le jour, hisser le signal prévu
par le paragraphe (k) ; de nuit, il doit montrer le feu ou les
feux presecrits pour une navire au mouillage, et en temps de
brouillard, de brume, de neige ou par tempétes de pluie,
faire le signal de brume des batiments au mouillage. (Voir
paragraphe (d) et I’Article 15, dernier paragraphe.)

(z) Par brouillard, brume, neige ou tempétes de pluie, les
bateaux i filets dérivants attachés a leurs filets et les ba-
teaux chalutant, draguant ou péchant avec toute espéce de
filets & draguer, les batiments péchant a la ligne avec leurs
lignes dehors, doivent, si leur tonnage brut est de 20 ton-
neaux ou ai-dessus, faire entendre, & des intervalles de une
minute au plus, un son de leur sifflet ou de leur siréne, si
ce sont des vapeurs, et de leur cornet de brume si ce sont
des voiliers; chaque son doit étre suivi d’'une sonnerie de
cloche. Les bateaux de péche et embarcations de moins de
20 tonneaux de jauge brute ne sont pas tenus de faire les
signaux ci-dessus; mais sils ne les font pas, ils doivent faire
entendre quelque autre signal sonore efficace, & des inter-
valles ne dépassant pas une minute.

(k) Tous les bateaux ou embarcations de péche en mar-
che se servant de filets, de lignes ou de chaluts, doivent l'in-
diquer, de jour, & tous batiments a-pp%eeheﬂ% en his-
sant un panier ew un antre sienal e%e&ee a lendroit ou
il peut étre le plus visible. S’ils sont au mouillage avec
leurs engins dehors, ils doivent, & 'approche d’un autre ba-
timent, montrer ce méme signal du coté ou ce batiment
peut passer.
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Les batiments visés, par cet Article, ne sont pas obligés,
de porter les feux prescrits par I’Article 4, paragraphe (a),
et par le dernier paragraphe de 1’Article 11.

ArtIcLE 10

Br pavire qui est rattrapé paE wn aubtre chott i
trer & eelui-eh; de la partie arritre du navire; un few
blane en un fen provisotre diune nature q-&el-eenq-&e
{Hare upr ) !

Lo fen blate menttonnd dats et artiele pent Sbee
ﬁxée‘ep%&eéd-&nsaﬂ%&nal;m&is;d&nﬂeee&s;le%&n&l
doit étre: Un navire faisant route doit porter a son arriére
un feu de poupe blanc construit, fizé et muni d’écrans de
maniére a projeter une lumiére ininterrompue sur un arc
d’horizon de 12 rumbs ou quarts du compas, soit 6 quarts de
chaque bord a partir de larricre. Ce feu doit étre visible
d’au moins 2 miles et placé autant que possible a la méme
hauteur que les feux de coté.

A bord des petits batiments, lorsqu’il n’est pas possible,
o cause du mouveis lemps ou pour toute autre raison suffi-
sante, de maintenir ce feu en place, on devra avoir sous la
main et tout prét un fanal allumé qui sera montré suffisam-
ment a temps pour éviter un abordage a Uapproche de tout
navire qut le rattrape.

En ce qui concerne les navires remorquant et remorqués,
se rapporter au dernier paragraphe de U Article 3.

ArricLE 11

Un navire de moins de 45m. 72 de longueur, lorsqu’il est
au mouillage, doit porter a 'avant, dans ’endroit ou il peut
étre le plus apparent, mais & une hauteur n’excédant pas
6m. 10 au-dessus du plat-bord, un feu blane dans un fanal
disposé de maniére & projeter tout autour de I'horizon une
lumiére claire, uniforme et non interrompue a une distance
d’au moins + 2 milles.

Un navire de 45m. 72 ou plus de longueur, lorsqu’il est
au mouillage, doit porter & la partie avant, & une hauteur
au-dessus du plat bord de 6m. 10 au moins et de 12m. 19
au plus, un feu blanec semblable a celui mentionné au para-
graphe précédent et, a l'arriere ou prés de larriére, un
second feu pareil qui doit étre & une hauteur telle qu’il ne
se trouve pas & moins de 4m. 57 plus bas que le feu de
I'avant.

Entre le lever et le coucher du soleil, tous les batiments
au mowillage dans un chenal ou pres d'un chenal porteront
a Uavant a Uendroit le plus apparent une boule noire de Om.
61 de diametre.

O _prendra peur la longuewr du novire eele qut est

par son eertiieat dlinserivton on dinnnatrien
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Tout navire échoué dans un chenal ou prés d’un chenal
doit porter, de nuit, le ou les feux mentionnés ci-dessus, ainsi
que les deux feux rouges prescrits par 'Article 4 (a) et, de
jour, a Uendroit le plus apparent, trois boules noires d'un
diametre de Om. 61 chacune, placées U'une au-dessus de
Pautre sur une méme ligne verticale.

ARTICLE 12

Tout navire peut, s'il le juge nécessaire pour appeler l'at-
tention, montrer, en plus des feux prescrits par les présen-
tes régles, un feu provisoire d’'une nature quelconque (flare-
up light) ou faire usage de tout signal détonnant ou tout
autre signal sonore efficace ne pouvant étre pris pour un
des signaux prévus comme signal de détresse ou de brume.

ArtICcLE 13

Les présentes Reégles ne doivent en rien géner la mise &
exéeution des prescriptions spéeiales édictées par un Gou-
vernement quelconque, quant a un plus grand nombre de
feux de position ou de signaux & mettre a4 bord des bati-
ments de guerre au nombre de deux ou davantage, ainsi
qu’a bord de batiments naviguant en convoi; non plus que
I’emploi de signaux de reconnaissance adoptés par les arma-
teurs avec autorisation de leurs Gouvernements respectifs
et diiment enregistrés et publiés.

ARTICLE 14

Tout navire & wapene faisant route a la voile seuwle-
ment mais ayant sa cheminde dressée et au méme temps
au moyen de la vapeur ou de toute autre propulsion mé-
canique doit porter, de jour, & avant a 'endroit ot il sera
le plus apparent an ballen neir ou nne marqae Hoire; un
cone rotr, de Om. 61 de diameétre a la base, la pointe en haut.

SIGNAUX PHONIQUES PAR TEMPS DE BRUME, &e.
ARTICLE 15

Tous les signaux preserits par le présent Article pour les
navires faisant route devront étre produits:
1. A bord des “navires & vapeur” au moyen du sifflet ou
de la siréne;
2. A bord des “navires 4 voiles” et des navires remorqués
au moyen du cornet de brume.
Les mots “son prolongé” employés dans cet Article si-
gnifient un son de 4 & 6 secondes de durée.
Tout navire a vapeur doit étre pourvu d’un sifflet ou
d'une siréne d’'une sonorité suffisante, actionné par la va-
peur ou tout autre moteur pouvant la remplacer, et placé
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de telle sorte que le son ne puisse étre arrété par aucun
obstacle; il doit aussi étre pourvu d’un cornet de brume
actionné mécaniquement ainsi que d’une cloche,* I'un et
l'autre suffisamment puissants. Tout navire a voile d’un
tonnage brut de 20 tonneaux et au-dessus doit avoir un
cornet de brume et une cloche semblables.

Par temps de brume, de brouillard, de bruine, de neige,
ou pendant les forts grains de pluie, tant de jour que de
nuit, les signaux décrits dans le présent Article seront em-
ployés comme il suit:

(a) Tout navire & vapeur ayant de l'erre doit faire en-

tendre un son prolongé & des intervalles de deux minutes

au plus;

(b) Tout navire & vapeur en route, mais stoppé et
n‘ayant pas d’erre, doit faire entendre, & des intervalles ne
dépassant pas deux minutes, deux sont prolongés séparés
par un intervalle d'une seconde environ.

(¢) Tout navire a voiles faisant route doit faire enten-
dre & des intervalles n’excédant pas une minute, un son
quand il est tribord amures, deux sons consécutifs quand il

est babord amures et trois sons consécutifs quand il a le
vent de l'arriére du travers.

(d) Tout navire au mouillage doit sonner la cloche rapi-
dement pendant 5 secondes environ & des intervalles n’ex-
eédant pas une minute.

Sur les navires d’'une longueur supérieure a 106m. 75, on
devra sonner la cloche sur la partie avant du navire et de
plus, sur la partie arriere, a des intervalles ne dépassant pas
une minute, faire entendre un gong ou tout autre instru-
nlzzent dont le son ne peut étre confondu avec celui de la clo-
che.

(e) Tout navire qui remorque, tout navire employé a po-
ser ou a lever un cible +élégraphigae sous-marin, tout na-
vire faisant route et ne pouvant se déranger de la route
d'un navire qui s’approche parce qu’il n’est pas maitre de
sa manceuvre et qui ne peut manceuvrer comme l'exige ce
Réglement, devra, au lieu des signaux prescrits aux para-
graphes (a), (b) et (¢) du présent Article, faire entendre, &
des intervalles ne dépassant pas deux minutes, trois sons
consécutifs, savoir: un son prolongé suivi de deux sons
brefs. Ha navire remorqué peut faire ee signal; mais #
#en fera pas dantre:

Un navire remorqué, ou s'il en est remorqué plus d’un, le
dernier navire du convoi devra, a des intervalles ne dépas-
sant pas deux minutes, faire entendre quatre sons consécu-
tifs, c’est-a-dire, un son prolongé, suivi de trois sons brefs;

*Dans tous les cas oli ce réglement prescrit 'emploi de la cloche, un tambour ou
un gong peuvent la remplacer sur les navires turcs, ou sur les petits navires de mer
qui utilisent ces instruments.
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ce signal n’est pas obligatoire dans le cas o il ne serait pas
possible d’embarquer du personnel a bord du navire remor-
qué.

Quand 4l sera possible, le navire remorqué devra faire en-
tendre ce signal immédiatement apres le signal fait par le
navire remorqueur.

(f) Tout navire échoué dans un chenal ou a proximité
d’un chenal émettra le signal prescrit au paragraphe (d)
et, de plus, devra faire entendre trois sons de cloche séparés
et distincts immédiatement avant et aprés chaque signal.

Les navires & voiles et embareations d’'un tonnage brut
de moins de 20 tonneaux ne sont pas astreints a faire les si-
gnaux mentionnés ci-dessus; mais s’ils ne les font pas, ils
doivent faire tout autre signal phonique d’une intensité suf-
fisante a des intervalles ne dépassant pas une minute.*

LA VITESSE DES NAVIRES DOIT ETRE MODEREE
PAR TEMPS DE BRUME, &c.

ARrTICLE 16

Tout navire, par temps de brume, de brouillard, de brui-
ne, de neige, ou pendant les forts grains de pluie, doit aller
a une vitesse modérée, en tenant attentivement compte des
circonstances et des conditions existantes.

Tout navire & vapeur, en entendant, dans une direction
qui lui parait étre sur I'avant de son travers, le signal de
brume d’un navire dont la position est incertaine, doit, au-
tant que les circonstances du cas le comportent, stopper sa
machine et ensuite naviguer avec précaution jusqu’a ce
que le danger de collision soit passé.

REGLES DE BARRES ET DE ROUTE
Iréliminaires—Risque de Collision.

Le risque de collision peut, quand les circonstances le
permettent, étre constaté par I'observation attentive du re-
levement au compas d'un navire qui s’approche. Si ce re-
levement ne change pas d’une facon appréciable, on doit
en conclure que ce risque existe.

ArTIiCLE 17

Lorsque deux navires & voiles s’approchent 'un de l'au-
tre, de maniére & faire craindre une collision, I'un d’eux
5Py 4 o, s
doit s’écarter de la route de I'autre comme il suit, savoir:

*Les bateaux-pilotes & vapeur des Pays-Bas quand ils sont & leur station en
service de pilotage, par temps de brume, de brouillard, de neige ou pendant les forts
grains de pluie, sont astreints & intervalles de deux minutes au plus & faire entendre
un son prolongé de la siréne suivi & une seconde d’intervalle par un son prolongé du
sifflet & vapeur, suivi de nouveau a une seconde d'intervalle d’un son prolongé de la
sirene. Quand ils ne sont pas a leur station en service de pilotage ils font entendre
les mémes signaux que les autres navires A vapeur.
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o (a) Tout navire courant largue doit s’écarter de la route
d’un navire qui est au plus pres.

(b) Tout navire qui court au plus pres babord amures
doit s'écarter de la route d'un navire qui est au plus
prés tribord amures.

(c) Lorsque deux navires courent largue avec le vent de
bords opposés, celui qui recoit le vent de babord doit
s’écarter de la route de l'autre.

(d) Lorsque deux navires courent largue avec le vent du
méme bord, celui qui est au vent doit s’écarter de la
route de celui que est sous le vent.

(e) Tout navire vent arriére doit s'écarter de la route
d’un autre navire.

ArTICcLE 18

Lorsque deux navires marchant & la vapeur font des
routes directement opposées ou 4 peu pres opposées, de
maniére & faire craindre une collision, chacun d’eux doit
;enir sur tribord de maniére & passer par babord I'un de

autre.

Cet article ne s’applique qu’aux cas ou les navires ont le
cap l'un sur Pautre ou presque l'un sur l'autre, en
suivant des directions opposées, de telle sorte que
la collision soit & craindre; il ne s’applique pas a deux
navires qui, s'ils continuent leurs routes respectives,
se croisent sirement sans se toucher.

Les seuls cas que vise cet article sont ceux dans lesquels
chacun des deux batiments a le cap sur l'autre; en
d’autres termes, les cas dans lesquels, pendant le
jour, chaque batiment voit les mats de autre navire
I'un par l'autre ou & tres peu pres 'un par autre et
tout & fait ou a trés peu pres dans le prolongement
de son cap; et, pendant la nuit, le cas ou chaque
batiment est placé de maniere a voir a la fois les
deux feux de coté de 'autre.

Il ne s’applique pas au cas ol, pendant le jour, un bti-
ment en apercoit un autre droit devant lui et cou-
pant sa route, ni au cas ou, pendant la nuit, chaque
batiment présentant son feu rouge voit le feu de
méme couleur de l'autre, ou chaque batiment pré-
sentant son feu vert voit le feu de méme couleur de
lautre; ni au cas ol un bAtiment apercoit droit
devant lui un feu rouge sans voir de feu vert ou
apercoit droit devant lui un feu vert sans voir de feu
rouge; enfin, ni au cas ou un batiment apercoit & la
fois un feu vert et un feu rouge dans toute autre
direction que droit devant ou & peu pres.
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ArTIiCLE 19

Lorsque deux navires marchant a la vapeur font des
routes qui se croisent, de maniére & faire craindre unne col-
lision, le batiment qui voit 'autre par tribord doit s’écarter
de la route de cet autre navire.

ArTICLE 20

Lorsque deux navires, I'un a vapeur, I'autre a voiles, cou-
rent de maniére a risquer de se rencontrer, le navire sous
vapeur doit s’écarter de la route de celui qui est a voiles.

ArTICLE 21

Quand, d’apres les regles tracées ci-dessus, I'un des navires
doit changer sa route, 'autre bitiment doit conserver la
sienne et maintenir sa vitesse.

Nora.—Il peut se faire, par suite de temps couvert ou
pour d’autres causes, que deux navires viennnent a se trou-
ver tellement rapprochés 'un de autre que la collision ne
puisse étre évitée par la manceuvre seule de celui qui doit
laisser la route libre; dans ce cas, 'autre doit faire, de son
coté, telle manceuvre qu’il jugera la meilleure pour empé-
cher 'abordage. (Voir Articles 27 et 29.)

ARTICLE 22

Tout navire qui est tenu, d’aprés ces régles, de s'écarter
de la route d’un autre navire doit, si les circonstances de la
rencontre le permettent, éviter de couper la route de 'autre
navire sur 'avant de celui-ei.

ARTICLE 23

Tout navire & vapeur qui est tenu, d’aprés ces regles, de
s’écarter de la route d’un autre navire, doit, s’il s’approche
de celui-ci, ralentir au besoin sa vitesse, ou méme stopper
ou marcher en arriére, si les circonstances le rendent né-
cessaire.

ARTICLE 24

_Quelles que soient les preseriptions des articles qui pré-
cedent, tout batiment qui en rattrape un autre doit s'écar-
ter de la route de ce dernier.

Tout navire qui se rapproche d’un autre en venant d’une
direction de plus de 2 quarts sur larriére du travers
de ce dernier, c’est-A-dire qui se trouve dans une
position telle, par rapport au navire qui est rattrapé,
qu’il ne pourrait, pendant la nuit, apercevoir aucun
des deux feux de coté de celui-ci, doit étre consi-
déré comme un navire qui en rattrape un autre; et
aucun changement ultérieur dans le relévement entre

|
i
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les deux bAtiments ne pourra faire considérer le na-
vire qui rattrape l'autre comme croisant la route de
ce dernier au sens propre de ces régles, et ne pourra
Paffranchir de obligation de s’écarter de la route du
navire rattrapé jusqu’a ce qu’il l'ait tout a fait dé-
passé et paré.

Pendant le jour, un batiment qui rattrape un autre bati-
ment ne pouvant pas toujours reconnaitre avec cer-
titude s’il est sur I'avant ou sur larriere de cette
direction par rapport & ce dernier, doit, s'il y a doute,
se considérer comme un navire qui en rattrape un
autre et s'écarter de la route de celui-ci.

ARTICLE 25

Dans les passes étroites, tout navire & vapeur doit, quand
la prescription est d’une exécution possible et sans danger
pour lui prendre la droite du chenal ou du milieu du pas-
sage.

ARrTICLE 26

Tout navire & voiles faisant route doit s’écarter de la
route des navires & voiles ou embarcations péchant avec
des filets, des lignes ou des chaluts. Cette prescription ne
donne pas aux navires ou embarcations, qui sont occupés
a une opération de péche, le droit d’obstruer un chenal fré-
quenté par des navires autres que des navires ou embarca-
tions de péche.

ArTIiCLE 27

En suivant et en interprétant les prescriptions qui pré-
cédent, on doit tenir compte de tous les dangers de naviga-
tion et de collision, ainsi que des circonstances particulieres
qui peuvent forcer de s’écarter de ces régles pour éviter un
danger immédiat.

SIGNAUX PHONIQUES POUR LES NAVIRES QUI
S’APERCOIVENT L'UN L’AUTRE

ARTICLE 28

Les mots “son bref” employés dans cet article signifient
un son d’environ une seconde de durée.
: Lorsque des navires sont en vue I'un de l'autre, un navire
a vapeur qui est en marche doit, en changeant sa route
cgnformément a lautorisation ou aux preseriptions de ce
reglement, indiquer ce changement par les signaux suivants
faits au moyen de son sifflet ou de siréne, savoir:

Un son bref pour dire: “Je viens sur tribord.” Deux sons
brefs pour dire: “Je viens sur babord.” Trois sons brefs
pour dire: “Je marche en arriére & toute vitesse.”
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OBSERVATION ABSOLUE, EN TOUTES CIRCONS-
TANCES, DES PRECAUTIONS ELEMENTAIRES

ARrTICLE 29

Rien de ce qui est preserit dans ces regles ne doit exoné-
rer un navire ou son propriétaire, on son capitaine, ou son
équipage, des conséquences d'une négligence quelconque,
soit au sujet des feux ou des signaux, soit de la part des
hommes de veille, soit enfin au sujet de toute précaution
que commandent l'expérience ordinaire du marin et les
circonstances particulieres dans lesquelles se trouve le bati-
ment.

RESERVE RELATIVE AUX REGLES DE NAVIGA-
TION DANS LES PORTS ET A LINTERIEUR
DES TERRES

ArTIicLE 30

Rien dans ces régles ne doit entraver 'application des
regles spéciales diment édictées par I'autorité locale, rela-
tivement & la navigation dans une rade, dans une riviére ou
dans une étendue d’eau intérieure quelconque.

SIGNAUX DE DETRESSE
ArmicLE 31

Lorsqu’un batiment est en détresse et demande des secours
a d’antres navires ou a la terre, il doit faire usage des
signaux suivants, ensemble ou séparément, savoir:
Pendant le jour:

1. Coups de canon ou autres signaux explosifs tirés a
intervalles d’'une minute environ.

2. Le signal de détresse du Code international indigué

3. Le signal de grande distance consistant en un pavillon
carré, ayant au-dessus un ballon ou quelque chose res-
semblant & un ballon.

4. Un son continu produit par un appareil quelconque
pour signaux de brume.

5. Le signal international de détresse radiotélégraphique

ou radiotéléphonique ou autre systéme de signalisation @
grande distance.

Pendant la nuit:

1. Coups de canon ou tutres signaux explosifs tirés &
intervalles d’'une minute environ.

2. Flammes sur le navire, telles qu’on peut en produire
en brilant un baril de goudron, & huile, &e.




H' ' .;lmag*e d’é Z’un qael-cmque des szgmzm ci-
sauf dans le but d'indiquer qu'un mavire est en

t Uusage de tout signal Wpﬁble d’étre con-
> un des sagmuz wdesm
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ACTE FINAL DE LA CONFERENCE INTERNATIO-
NALE POUR LA SAUVEGARDE DE LA
VIE HUMAINE EN MER, 1929.

Les Gouvernements de I’Allemagne, du Commonwealth
d’Australie, de la Belgique, du Canada, du Danemark, de
I'Espagne, de I'Etat Libre d’Irlande, des Etats-Unis
d’Amérique, de la Finlande, de la France, du Royaume-
Uni de la Grande-Bretagne et d’Irlande du Nord, de I'Inde,
de T'Italie, du Japon, de la Norvege, des Pays-Bas, de la
Suéde, de 'Union des Républiques Soviétistes Socialistes,

Etant désireux d’établir d'un ecommun accord des prinei-
pes et des réglements a l'effet de sauvegarder la vie hu-
maine en mer,

Ayant décidé a participer a une Conférence interna-
tionale qui, sur linvitation du Gouvernement du Royau-
me-Uni de la Grande-Bretagne et d’Irlande du Nord, a eu
lieu & Londres,

Ont désigné les délégations suivantes:

ALLEMAGNE
Délégués
M. le Docteur Friedrich Ambassadeur extraordinaire
STHAMER.. .. .. .. .. .. et plénipotentiaire de I'Al-
lemagne a4 Londres.
M. KOENINGS.. .. .. .. .. Ministerialdirigent au

Reichsversbehrsministe-
rium, Geheimer Regier-
ungsrat, Berlin.

M. WERNER.. .. .. .. .. . Oberregierungsrat au Reichs-
verkehrsministerium, Ge-
heimer Justizrat, Berlin.

M. Laas.. .. .. .. .. .. .. Professeur, Directeur de la
Société de Classification
“ Germanischer  Lloyd,”
Berlin.

M. le Docteur RE1ss.. .. .. Directeur en retraite du
Reichsschiffsvermessung-
samt, Geheimer Regier-
ungsrat, Neubrandenburg.

M. Geiss.. .. .. .. .. .. .. Ministerialrat au Reichpost-
ministerium, Berlin.

M. le Vice-Amiral DomiNik Président de la “ Deutsche
Seewarte ” Hamburg.

Experts

M. BEHNER.. .. .. .. .. Directeur de la “ Deutsche
Betriebsgesellschaft fuer
drahtlose = Telegraphie,”
Berlin.




Experts
M. Erincius..

M. BIEDERMANN. .

M. FREYER.. .. ..
M. HEBERLING. .

M. le Docteur JAGER. .

R IO HLnR o sy
M. KUNSTMANN .. .. ..

WY veneee . ) Lrowigey,
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ALLEMAGNE—Suite

. Captaine, Hamburg-Sueda-
merika Linie, Hamburg.

. Directeur, Norddeutscher
Loyd, Bremen.

. Capitaine, Hamburg.

. Diplom-Ingenieur, Société de
Classification ““ Germani-
scher Lloyd,” Berlin.

. Oberpostrat au Reichspost-

ministerium, Berlin,

. Hamburg.

. Armateur, Consul d’Espagne
et du Japon, Stettin.

Capitaine, Regierungsrat &

la “Deutsche Seewarte”,
Hamburg.

.. Directeur, Hamburg-Ameri-
ka Linie, Hamburg.

. Directeur, Blohm & Voss,
Hamburg.

M. REICHENBACHER .. ..

M. SUCHTING. .

Secrétaire

M. KANBERG .. . Postinspektor au Reichs-

postministerium, Berlin.

COMMONWEALTH D’AUSTRALIE
Délégués
M. le Capitaine de vaisseau Royal Australian Navy, At-

Henry James FEAKES taché Naval du Common-
wealth a Londres.
M. le capitaine de corvette en Royal Naval Reserve.
retraite Thomas Frer

M. le capitaine de vaisseau Directeur de la Navigation.
J. K. Davis

BELGIQUE
Délégués
M. le Baron de GeErrAcHE de Directeur-Général & 1’Admi-
GOMERY.. .. . nistration de la Marine.

M. Gustave de WiINNE.. ..Ingénieur en chef Directeur
du Service a4 ’Administra-
tion de la Marine.

.. Conseiller & I’Administration
de la Marine.

M. Gerard ViNceENT.. .. .. Ingénieur.

28836—9

M. Georges Goor.. .. ..
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CANADA
Délégués
M. Alexander JOoENSTON. .. Sous-Ministre de la Marine.
M. Lucien Pacaup. .. .. .. Secrétaire de Haut-Commis-
sariat & Londres.
Ezxperts
M. le Capitaine de corvette Directeur des Services Ra-
C. P. Epwagps diotélégraphiques, Dépar-
tement de la Marine.
M. Frank McDoNNELL.. .. Président de la Commission
d’Inspection des Navires,
Département de la Ma-
rine.
M. le Capitaine L. G. Dixon. Directeur des Services Ma-
ritimes.
M.J. W. BAaIN.. .. .. .. .. Ingénieur de Radiotélégra-
phie, Département de la
Marine.
Ezxperts

M. le Capitaine J. GiLuies.. Représentant & Londres de
la Canadian Pacific Steam-
ships Ltd.”

M. le capltame A. S. M. N1-

ESOLIS .. ..,y iia i . Représentant a Londres de
la “Canadian Natlonal
Steamship Company.”
Secrétaire

Mademoiselle N. Frericks.. Secrétaire du Sous-Ministre

de la Marine.

DANEMARK

M. Emil Krocge.. .. .. ... Chef de Bureau au Minis-
téere de 1'Industrie, du
Commerce et de la Navi-

gation.
M. V. TopsoE-JENSEN Juge & la Cour Supréme.
M. le Capitaine V. Lorck... Directeur de la Navigation.
M. J. A. KGRBING.. .. .. .. Directeur & la Compagnie

d’armement “ Det Fore-
nede Dampskibsselskab.”

M. Aage H. LarseN.. .. .. Ingénieur-constructeur au
Ministére de I’Industrie,
du Commerce et de la Na-
vigation.

M. Arnold PourseN.. .. .. Ingénieur au Ministére de
PIndustrie, du Commerce
et de la Navigation.

g —
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DANEMARK — Suite

Ezxperts
M. HAGELBERG.. .. .. .. .. Président de 1’Association
Danoise des Capitaines
de Navire
Secrétaire
M. P. VILLADSEN Ministére de 1'Industrie, du
Commerce et de la Navi-
gation.
EsPAGNE
Délégués

M. le Contre-Amiral Don Chef de la Commission Na-
Francisco Javier de SaLas y  vale en Europe.
Gonzalez

M. le Commandant Ingénieur Commission Navale en Eu-
Don José Rusr y Rubi rope.

M. le Capitaine de corvette
Eduardo Garcia Ramirez.

Erar LiBRE D’IRLANDE

Délégués
M. J. W. DULANTY.. .. .. .. Commissaire pour le Com-
merce de 'Etat Libre d'Ir-
lande en Grande-Breta-
tagne.
M.E.C.FOSTER. . .. .. .. .. Inspecteur en Chef au Ser-

vice Maritime, Ministére
de I'Industrie et du Com-
merce.

EraTs-UNIS D’AMERIQUE

Délégués
L’Honorable M. Wallace H. Membre du Congrés, Prési-
WarTE, Junior.. .. .. .. dent de la Commission de
la Marine Marchande et
des Péches.

M. Arthur J. Tyrer.. .. .. Commissaire pour la Navi-
gation, Département du
Commerce.

M. Charles M. Barngs.. .. Chef de la Direction des
Traités, Département
d’Etat.

M. le Contre-Amiral George Corps des Constructions

H. Rock Navales, Chef adjoint du

Service de la Construction

et des Réparations, Dé-

partement de la Marine.
28836—9}



T

118

Erars-UUnis D’ AMERIQUE — Suite

Délégués

M. le Capitaine de vaisseau United States Navy, Hydro-

Clarence S. KEMPFF graphe, Département de
la Marine.

M. Dickerson N. Hoover .. Inspecteur-Général Contro-
leur du Service de 1'Ins-
pection des Navires a Va-
peur du Département du
Commerce.

M. William D. TerreLL. . .. Chef du Service de la Radio-
électricité, Département
du Commerce.

M. le Contre-Amiral en re- Corps des Constructions Na-

traite John C. TAWRESEY vales, United States Ship-
ping Board.

M. Herbert B. WALKER.. .. Président de I’Association
Américaine des Armateurs
de Navires a Vapeur.

M. Henry G. SmITH.. .. .. Président du Conseil Natio-
nal Américain des Cons-
tructeurs de Navires.

M. le Capitaine Charles A. Président du American Bu-

MCcALLISTER reau of Shipping.
Experts
M. le Capitaine de corvette Corps des Constructions Na-
E. L. CocHRANE vales, Bureau de la Cons-

truction et des Répara-
tions, Département de la

Marine.
M. J. C. NIEDERMAIR. . .. .. Département de la Marine.
M. J. F. MACMILLAN. ... .. Theodore E. Ferris, Ingé-

nieur Naval, Association
Américaine des Armateurs
de Navires 4 Vapeur.

M. David ArNorr. .. .. .. Amgrican Bureau of Ship-
ping.
M. le Capitaine William E. United States Shipping
GRIFFITH.. .. . By . Board:
M. A.J. SmItH. .. .. .. .. Marine Office of America.

M. le Capitaine N. B. NeLson Service de 1'Inspection des
Navires & Vapeur.
M. le Lieutenant en retraite United States Coast Guard.
E. M. WEBSTER
M. le Capitaine de frégate C. United States Navy, Bureau
VU R e de la Navigation, Dépar-
tement de la Marine.
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Erars-UN1s D’ AMERIQUE — Suite

Experts
M. E. B. CALVERT.. .. .. .. United States Weather Bu-
reau.
Secrétaire
M. Vinton CHAPIN .. .. .. Foreign Service Officer.
FINLANDE
Délégués
M. le Baron Gustaf WrEDpE. Président du  Shipping
Board.

M. le Capitaine Vidino BEerG-
MAN.. . .. .. Inspecteur de la Navigation.
M. le Consul I&arl KURTEN Directeur de I’Association
Finlandaise des Arma-

teurs.
Expert
M. le Capitaine Birger Association Finlandaise des
BranpT Capitaines de Navire.
FrancE
Délégués
e, . .. .. 4 Sénateur, Ancien Ministre.
M. PI'Ingénieur en Chef de la Directeur des Serviees de la
Marine HAARBLEICHER Flotte de Commerce et du

Matériel Naval, Ministere
des Travaux Publies.
M. I'Ingénieur Principal de la Direction des Services de la
Marine MARIE Flotte de Commerce et du
Matériel Naval.
M. le Capitaine de vaisseau Attaché Naval & ’Ambas-

THOUROUDE sade de France a Londres.
Ezxperts
M. de BerLHE.. .. .. .. .. Administrateur Délégué du
Bureau Véritas.
M. BriLuie.. .. .. .. .. .. Ingénieur en Chef du Con-

seil de la Compagnie Gé-
nérale Transatlantique.
M. le Capitaine d’Artillerie Office National Meétéorolo-
BUREAU gxque
M. de Caratano.. .. .. .. Inspecteur Général de I'Ar-
mement de la Compagnie
Générale Transatlantique.

M. Dauix.. .. .. .. .. .. Directeur de la Compagnie
Radio-Marine.
M. DUBOIS:. v+ v+ «« «. .. Inspecteur de 1’Armement

de la Compagnie des Mes-
sageries Maritimes.
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FrancE — Suite

Experts ,

M. Fancoz.. .. .. .. .. .. Ingénieur en Chef de la
Compagnie des Message-
ries Maritimes.

M. FRICKER.. .. .. .. .. .. Ingénieur Principal du Bu-
reau Véritas.

M. Nizery.. .. .. .. .. .. Directeur de la Compagnie
des Chargeurs Réunis.

M. PiNozoN.. .. .. .. .. Ingénieur en Chef Conseil
des Chantiers de St-Na-
zaire.

M. RoSSIGNEUX.. .. .. .. Chef du Service Technique
du Comité Central des
Armateurs de France.

Secrétaire
M. le Capitaine DiLLy.. .. Inspecteur de la Navigation
Maritime, Services de la
Marine Marchande, Mi-
nistere des Travaux Pu-
blics.

Le RovyaAuME-UNI DE GRANDE-BRETAGNE ET D'IRLANDE
pu NORD
Délégués
M. le Viece-Amiral Sir Her-
bert W. RicEMoOND
Sir Westeott ABeLL.. .. .. Professeur de Construction
Navale, Armstrong Col-
lege, Newcastle-on-Tyne.
M. A. L. AYRe.. .. .. .. .. Vice-Président de la Fédéra-
tion des Constructeurs de
Navires.
M. le Capitaine F. W. Bate. Conseiller Nautique, Mer-
cantile Marine Depart-
ment, Board of Trade.

M. C. H. Boyp.. .. .. .. .. Mercantile Marine Depart-
ment, Board of Trade.
Sir William C. Currig.. .. Président de la Chamber of
Shipping of the United
Kingdom.
M. A. J. DANIEL.. .. .. .. Principal Ship Surveyor,
; Board of Trade.
Sir Norman Hinn.. .. .. .. Président du Merchant Ship-
: ping Advisory Committee.
Sir Charles Hrpwoop.. .. .. Principal Assistant Secreta-

ry, Mercantile Marine
Department, Board of
Trade.
M. le Capitaine A. R. H. Trinity House.
MORRELL
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Le RovaumEe-TINI pE GRANDE-BRETAGNE ET D’ IRLANDE
pu Norp — Suite

Ezxperts
M. G. GUNNING.. .. .. .. Secrétaire Général Adjoint
de 1'Union Nationale des
Marins.
‘M. le Capitaine de frégate Cunard Steamship Compa-
G. S. HorRSBURGH ny.
M. le Capitaine de frégate Inspecteur du Service de la
F. G. LorinG Radiotélégraphie, General
Post Office.
M. le Docteur G. C. StmpsoN Directeur de 1'Office Météo-
rologique.
Secrétaire
M. Walter CARTER.. .. .. .. Board of Trade.
Secrétaires Adjoints
M. W. G. FercussoN. .. .. Board of Trade.
M. W. GraEAM.. .. .. .. Board of Trade.
M. A.E. Lee.. .. .. .. .. Board of Trade.
M. W. E. StimpsoN. .. .. Board of Trade.
M. F. J. WALLER.. .. .. .. Board of Trade.
M. W. J. WiLtoN. .. .. .. Board of Trade.
INDE
Délégués
Sir Geoffrey L. CorBeTT.. .. Département de Commerce,

Gouvernement de 1'Inde.
M. le Capitaine E. V. WaisH Officier de Port, Bombay.

M. M. MASTER.. .. .. .. .. Directeur Général de la Scin-
dia Steam Navigation
Company.
ITALIE
Délégués
M. le Lieutenant Général de Directeur Général de la Ma-
Port G. INGIANNI rine Marchande.

M. le Vice-Amiral A. Aressio Chef de I'Inspection Techni-
que de la Marine Mar-

chande.
Count D. Rocerr pr ViLra- Conseiller de Légation &
NOVA I’Ambassade & Londres.

M. le Docteur T. C. Gian- Conseiller d’Emigration.
NINT

M. le Major-Général de port Vice-Inspecteur des Capitai-

F. MARI‘EN.A neries de port.
M. TPIngénieur-Général E. Chef du Bureau Technique
FerrETTI du Registre Naval et Aé-

ronautique Italien.



e

122

ItaLiE — Suite
Délégués

M. G. GNEME Chef de Service aux Télégra-
phes, Direction Générale
des Postes et des Télégra-
phes.

M. le Capitaine de frégate L. Royal Italian Navy.

BiaANcHERI

Experts
I Honorable M. I. M. Magri- Député au Parlement, Prési-
NI dent de la Confédération
Nationale Fasciste des
Gens de Mer.

M. M. CosvricH.. .. .. .. Confédération Nationale
Fasciste des Entreprises
des Transports Maritimes
et Aériens.

M. le Marquis L. SorAgr:.. .. Conseiller Délégué de la So-
ciété Radio Marittima Ita-
liana.

M. G.SowpA.. .. .. .. .. .. Inspecteur du Registre Na-

~ val et Aéronautique.

M. le Capitaine L. Zino.. .. Confédération Nationale
Fasciste des Entreprises
des Transports Maritimes
et Aériens.

Secrétaires

M. le Lieutenant-Colonel de Chef du Secrétariat de la Di-

port S. GIACCHETTI rection Générale de la Ma-

rine Marchande.
M. le Capitaine de port F. Attaché au Secrétariat de la
FAvLcoLiNt Direction Générale de la
‘ Marine Marchande.

JAPON
Délégués
M. Yukio YaAmAMmoTO. . .. .. Inspecteur Général au Bu-
reau de la Marine Mar-
chande, Expert au Dépar-
tement des Communica-
tions.

M. le Capitaine de vaisseau Imperial Japanese Navy.
Shichihei Ora

M. Itaro IsHIr .... .. .. .. Secrétaire d’Ambassade de
premiere classe.
Experts
M. Sonoji TsucHIYA.. .. .. Secrétaire au Bureau d’Ad-
ministration locale des
Communications.




Experts
M. Kazuma MINATO.. ..

M. Sozo IxUsHIMA..

M. Kiyoji SENO. .

M. le Capitaine de frégate
Prince Tadashige SEHIMAD-

zZU
M. Toshio TARKIYAMA. . .. .

M. le Capitaine de corvette
Narasaburo MAZUKATA
M. Toshinaga Sarto.. ..

M. Yoshio Sarro.. ..

M. Motoki MATSUMURA. . ..
M. Chuchei ANAzAWA ..

. Sous-chef de
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. Expert au Département des

Communications.

. Expert au Département des

Communications.

. Expert au Département des

Communications.
Attaché Naval & I’Ambassa-
de du Japon & Londres.

. Expert au Bureau d’Admi-

nistration locale des Com-
munications.
Imperial Japanese Navy.

.. Directeur du Bureau de des-

sin des Chantiers de Kobé

de la Compagnie de Cons-

tructions Navales Mitsu-
bishi.

I'Inspection
des Machines de la Nippon
Yusen Kabushiki Kaisha.

Attaché. :

. Expert au Département de

Communications.
NORVEGE
Délégués
M. B. Voer. . . .. Envoyé Extraordinaire et

M.L. T. HANSEN.. .. ..

M. J. SCHONHEYDER. . ..

M. Arth H. MATHIESEN. . ..

M. le Capitaine N. Mars-
TRANDER

M. A. BiRrELAND .

Ministre Plénipotentiaire
a Londres.

. Directeur du Département

de la Marine, Ministere
du Commerce et de la Na-
vigation.

.. Controleur en chef de la Ship

and Engineer Division,
Ministere du Commerce
et de la Navigation.

Vice-Président de I’Associa-
tion Norvégienne des Ar-
mateurs.

Président du Bureau de 1’As-
sociation Norvégienne des
Capitaine de Navires.

. Directeur de I’Union Norvé-

gienne des Marins et des
Chauffeurs.
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NORVEGE — Suite

Experts
M. E. WETTERGREEN .. .. .. Chef de Service, Ministére
du Commerce et de la Na-
vigation.
M. le Capitaine K. S. IrGgeNns Commandant & la Norweg-
ian America Line.
M. le Capitaine de frégate Secrétaire adjoint de 1’Asso-

Chr. MEYER ciation Norvégienne des
Armateurs.
Pays-Bas
Délégués

M. le Vice-Amiral C. Fock. Inspecteur Général de la
Navigation.

M. C. H. de GoeJE.. .. .. Ex-Inspecteur Général de la
Navigation, Indes Néer-
landaises.

M. A. van DrieL.. .. .. .. Conseiller de Construction

Navale, Service de I'Ins-
pection Maritime.

M. J. A. Braxp van den Inspecteur de la Radiotélé-

Bera graphie Cotiére et Mari-
time.

M. Phs. van OMmMEREN, Ju- Président de la Phs. van

nior Ommeren, Ltd.

M. H. G. J. UrLkeNs.. .. .. Ex-Commodore de la Ne-
therland Steamship Com-
pany.

Secrétaire
M. le Jonkheer H. P. J. Attaché & la Légation des
Bosca van DRAKESTEIN Pays-Bas & Londres.
SUEDE
Délégués

M. le Baron PALmsTIERNA.. Envoyé Extraordinaire et
Ministre Plénipotentiaire

a Londres.
M. Nils Gustaf Niusox.. .. Chef de Section & I’Admi-
nistration Centrale du

Commerce.
M. le Capitaine Erik Axel Expert pour les Affaires
Fredrik EGGERT Maritimes de I’Adminis-

tration Centrale du Tra-
vail et de la Prévoyance
Sociale.
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Ezxperts et Délégués Adjoints

M. Axel Sigurd LirstrROM.. Ingénieur en Chef du Bu-
reau de 1’Administration
des Télégraphes.

M. Gunnar MacErik Boos.. Secrétaire a 1’Administra-
tion Centrale du Com-

merce.
M. le Capitaine John Nils Association Suédoise des Ar-
Gunnar ANDERBERGH mateurs.
M. le Capitaine Nils Petter Directeur de I’Association
LaArsson Suédoise des Officiers de la
Marine Marchande.
M. Nicklas Orssox.. .. .. Directeur de 1'Union Sué-

doise des Marins.

L’UNION DES REPUBLIQUES SOVIETISTES SOCIALISTES
Délégués
M. Jan Lvovitch Arens. .. Conseiller de 'Ambassade de
VILR.S:5 a Pans.
M. le Capitaine Karl Pavlo- Commandant du Brise-glace

vitch Ecer “Lenin”, Soviet Merchant
Fleet (Sovtorgflot).

Expert et Secrétaire

M. Peter Nikolaevitch MAT- Inspecteur-en-Chef du Re-
VEEFF gistre de 'U.R.S.S.

La Société des Nations, ayant été invitée a envoyer des
représentants & la Conférence a titre d’observateurs, a nom-
mé a cette fin la délégation suivante:

M. RoBerT HAAS. ........ Secrétaire Général de la
Commission Consultative
et technique des Commu-
nications et du Transit.

M. J. M. F. ROMEIN. ..... Secrétaire du Comité perma-
nent des Ports et de la Na-
vigation Maritime,

Qui, en conséquence, se sont réunis & Londres.

M. le Vice-Amiral Sir Herbert Richmond a été nommé
comme Président de la Conférence et M. Walter Carter
a eté nommé comme Secrétaire-Général.

Pogr l'accomplissement de ses travaux, la Conférence a
constitué les Commissions suivantes, dont les Présidents
ont été nommés comme suit:

Co}r{nmli{ssion de Construction: M. le Contre-Amiral
ock.
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Commission d’Engins de Sauvetage, &e.: Sir Norman
Hill.

Commission de Radiotélégraphie: M. Geiss.
Commission de Sécurité de la Navigation: Sir Charles

Hipwood.

Commission de Certificats: M. le Major-Général
Marena.

Commission de Dispositions Générales: Sir Charles
Hipwood.

Commission de Rédaection: M. le Sénateur Rio.

Au cours des réunions successives qui se sont tenues entre
le 16 avril 1929 et le 31 mai 1929, une Convention datée du
31 mai 1929 pour la Sauvegarde de la Vie Humaine en Mer,
a été élahorée.

I

Au moment ou ils signent la Convention pour la Sauve-
garde de la Vie Humaine en Mer, qui est conclue ce jour,
les Plénipotentiaires soussignés ont convenu ce qui suit:

OPERATEURS POUR LA SECURITE

En vue d’assurer la mise en vigueur & une date rappro-
chée de I'accord international rendant obligatoire I'installa-
tion de la radiotélégraphie & bord de tous les navires de
charge de 1,600 tonneaux de jauge brute et au-dessus, et
d’augmenter ainsi en général la sécurité de la vie humaine
en mer, les Gouvernements contractants s’engagent a faire
tous leurs efforts pour obtenir dés que possible une modifi-
cation de la Convention Radiotélégraphique Internationale
qui permettrait de fixer comme suit les exigences auxquel-
les doivent satisfaire les opérateurs des navires obligatoire-
ment munis d’installations en ce qui concerne la vitesse mi-
nimum en serviee:

“La transmission correcte et la réception auditive cor-
recte de groupes de code (mélange de lettres, de chiffres
et de signes de ponctuation) & une vitesse de seize (16)
groupes par minute. Chaque groupe de code doit com-
prendre cinq (5) caractéres, chaque chiffre ou signe de
ponctuation comptant pour deux (2) caractéres.”

Si la Conférence Radiotélégraphique Internationale ne
pouvait approuver la proposition ci-dessus, la présente Con-
férence est d’avis qu’un nouveau certificat soit établi com-
portant la valeur professionnelle en service qui vient d’étre
indiquée, et que les personnes en possession de ce certificat
solent autorisées a faire de la correspondance publique dans
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les stations de bord des navires appartenant a la troisiéme
catégorie prévue par la Convention Radiotélégraphique de
Washington.

II

La Conférence prend note des déclarations suivantes
faites par les délégations ci-apreés indiquées.

(A)

Les Plénipotentiaires des Etats-Unis d’Amérique décla-
rent formellement que la signature de la Convention pour
la Sauvegarde de la Vie humaine en mer portant la date de
ce jour, ne doit pas étre considérée comme signifiant que le
Gouvernement des Etats-Unis d’Amérique reconnaisse un
régime ou une institution signataire ou adhérent a la pré-
sente Convention lorsque ce régime ou cette institution
n’est pas reconnu comme étant le Gouvernement de ce pays
par le Gouvernement des Etats-Unis d’Amérique.

En outre, les Plénipotentiaires des Etats-Unis d’Améri-
que déclarent, que le fait que les Etats-Unis d’Amérique
sont partie & la Convention internationale pour la Sauve-
garde de la Vie humaine en Mer, signée a la date de ce jour,
n’entraine pour les Etats-Unis d’Amérique aucune obliga-
tion contractuelle envers un pays représenté par un régime
ou une institution que le Gouvernement des KEtats-Unis
d’Amérique ne reconnait pas comme étant le Gouvernement
de ce pays et ce, jusqu’a ce que ce pays ait un Gouverne-
ment reconnu par les Etats-Unis d’Amérique.

(B)

La Délégation de I'Union des Républiques Soviétistes
Socialistes déclare que le Gouvernement de 1'Union des Ré-
publiques Soviétistes Sociales n’étant pas partie & la
Convention Radiotélégraphique Internationale de 1927, il
ne se consideére pas lié par 'engagement qui figure a la par-
tie I de cet Acte Final; mais que, aprés ratification de la
Copventlon Internationale pour la Sauvegarde de la Vie hu-
maine en mer le Gouvernement de I’'Union des Républiques
Soviétistes Socialistes appliquera et donnera plein effet aux
articles de cette derniére Convention et de ses annexes, seu-
lement en tant que partie & la Convention Internationale
pour la Sauvegarde de la Vie humaine en Mer, ot il est ré-

féré aux prescriptions de ladite Convention Radiotélégra-
phique.
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La Conférence adopte également les recommandations
suivantes:

EN CE QUI CONCERNE LA CONSTRUCTION

1. STABILITE

La nécessité et la possibilité en pratique d’adopter des
régles pour la stabilité ont été examinées par la présente
Conférence, et I'opinion a prévalu qu’a présent il est seule-
ment possible en pratique d’adopter les prescriptions géné-
rales contenues a I’Article 8 pour les essais de stabilité des
navires & passagers neufs. La Conférence désire, cepen-
dant, attirer l'attention des Gouvernements contractants
sur le fait qu’il est désirable que chaque Administration
étudie la question de la stabilité des divers types nationaux
de navires et de trafic et que ces Gouvernements contrac-
tants échangent des renseignements a ce sujet.

2. OUVERTURES DANS LES CLOISONS ET LES MURAILLES
DES NAVIRES

Les objections relatives aux ouvertures, qui peuvent étre
quelquesfois ouvertes a la mer, dans les murailles du navire
et les cloisons étanches transversales principales ont été
reconnues par la Conférence, mais celle-ci est d’avis que le
temps n’est pas venu d’adopter en pratique pour ces ou-
vertures des prescriptions internationales qui soient plus
séveres que celles qui sont incorporées dans les Regles. La
Conférence recommande, cependant, que les divers Gou-
vernements fassent tout spécialement des efforts en vue de
s'assurer que dans chaque cas on aura réduit au minimum
nécessaire le nombre de ces ouvertures et spécialement des
hublots de muraille & charniére au-dessous de la ligne de
surimmersion et des portes placées dans les parties basses
des cloisons dans la tranche des machines.

3. TRAFICS PRESENTANT UN RISQUE SPECIAL

La Conférence pour la Sauvegarde de la Vie Humaine en
Mer est d’avis qu’il y a des trafics, tels que ceux des passa-
gers entre '’Angleterre et les ports voisins du Continent,
pour lesquels les risques de mer sont exceptionnels en rai-
son des conditions de temps et de trafic, et pour lesquels il
est possible, du fait de 'absence de transport de marchan-
dises, de réaliser un degré de compartimentage plus élevé
que celui qui est exigé par la Convention. La Conférence,
par suite, recommande que les Gouvernements contractants
intéressés examinent 'adoption, pour les navires principa-
lement affectés au transport des passagers dans ces condi-




129

tions, d'un degré plus élevé de compartimentage dans la
mesure ol on le jugerait raisonnable et pratiquement réa-
lisable.

EN CE QUI CONCERNE LES ENGINS DE SAUVE-
TAGE, ETC.

4. MOYEN DE S’AGRIPPER AUX EMBARCATIONS

La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la
Vie Humaine en Mer recommande que les Gouvernements
contractants devraient étudier la possibilité pratique d’exi-
ger que les embarcations de sauvetage qui sont a bord des
navires immatriculés dans leurs ports soient munies de dis-
positifs permettant aux personnes de s’accrocher aux em-
barcations retournées sans augmenter les risques inhérents
a la mise a I'eau de 'embarcation.

5. MARCHANDISES DANGEREUSES

La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la
Vie Humaine en Mer émet le veeu que toutes les mesures
possibles soient prises pour arriver a un accord internatio-
nal sur la définition des marchandises dangereuses, visées
a I'Article 24 de la présente Convention et sur la fixation
de régles uniformes pour I'emballage et I'arrimage de ces
marchandises.

EN CE QUI CONCERNE LA RADIOTELEGRAPHIE
6. SIGNAL D’ALARME

La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la
Vie Humaine en Mer ayant approuvé ’emploi du récepteur
automatique d’alarme pour assurer I'écoute et prévoyant
qu’a bref délai un grand nombre de ces récepteurs seront
installés sur les navires & passagers et les navires de charge,
recommande & la prochaine Conférence Radiotélégraphique
Internationale de prescrire que ‘“le signal d’alarme doit pré-
céder, en régle générale, le signal de détresse.”

7. Avis pE CYCLONES

La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la
Vie Humaine en Mer, considérant qu’il est plus important
de prévenir les naufrages que de porter secours une fois
qu'un naufrage s'est produit, et estimant que, dans certains
cas, le récepteur automatique d’alarme peut étre utilisé
dans ce but, recommande instamment que la prochaine
Conférence Radiotélégraphique Internationale autorise les
Gouvernements & permettre que les stations cotieres, qui se
trouvent sous leur juridiction, fassent précéder par le signal
d’alarme les émissions & tous d’avis urgents de cyeclones.
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8. LoNGurur D’ONDES

La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la
Vie Humaine en Mer attire 'attention des Gouvernements
intéressés sur ce qu’il est désirable de veiller & ce que les
signaux de détresse émis sur une longueur d’onde du type
A2 puissent étre percus sur une bande de fréquences assez
large.

La Conférence tient & attirer I'attention de tous les Gou-
vernements sur les dispositions de 1’Article 5, paragraphe
11, du Réglement annexé a la Convention Radiotélégraphi-
que Internationale de Washington de 1927. Les transmis-
sions radiotéléphoniques sur des fréquences voisines de
I'onde de détresse empécheraient le fonctionnement des ré-
cepteurs automatiques d’alarme utilisant le signal d’alarme
défini a I'Article 19, paragraphe 21 (e), du Reglement sus-
mentionné.

La Conférence désire done souligner I'importance qu’il y
a, dans l'intérét de la séeurité de la vie humaine en mer, &
éviter de faire des émissions radiotéléphoniques dans le voi-
sinage de I'onde de détresse, excepté en cas d’urgence.

EN CE QUI CONCERNE LA SECURITE DE LA
NAVIGATION

9. AIDE DONNEE A LA NAVIGATION PAR LA RADIO-
ELECTRICITE

La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la
Vie Humaine en Mer recommande que les Gouvernements
contractants devraient établir et entretenir une organisa-
tion appropriée d’aide & la navigation par la radioélectricité
et qu’ils devraient prendre toutes les mesures nécessaires
pour assurer 'efficacité et le bon fonctionnement de cette
organisation.

10. SIGNAUX RADIOELECTRIQUES ET SOUS-MARINS
SYNCHRONISES

La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la
Vie Humaine en Mer est favorable au développement de
I'installation d’appareils de détermination de distance sus-
ceptibles d’émettre des signaux radioélectriques et sous-
marins synchronisés dans la mesure ou ils sont nécessaires
aux navigateurs pour déterminer leurs distances et leurs
positions.

11. APPAREILS DE SONDAGE PAR LE SON

I.a Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la
Vie Humaine en Mer recommande que les Gouvernements
contractants devraient encourager le développement et
I'utilisation des appareils de sondage par le son.
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12. SIGNAUX DES STATIONS DE SAUVETAGE

La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la
Vie Humaine en Mer est d’avis que les signaux entre les
stations de sauvetage et les navires en détresse, et récipro-
quement, entre les navires en détresse et Is stations de sau-
vetage devraient étre internationalisés.

13. FEUX DE TERRE

La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la
Vie Humaine en Mer estime que les Administrations inté-
ressées devraient, autant que possible, prendre des mesures
pour réglementer I'emplacement et I'intensité des lumieres
qui se trouvent & terre a proximité des entrées de ports, de
telle facon qu’on soit assuré que ces feux ne pourront étre
confondus avee les feux du port intéressant la navigation
ou qu’ils n’en géneront pas la visibilité.

14. REGLEMENTS CONCERNANT LES ABORDAGES. — AERONEFS

D’apres le Réglement International sur les Abordages, les
aéronefs amerris rentrent dans la définition des “ navires &
vapeur.” A ce titre, ils se trouvent dans l'obligation de
porter les feux, de faire les signaux sonores et de manceu-
vrer, tant vis-a-vis des navires de mer que vis-a-vis des
autres aéronefs; et cependant, dans certains cas, il ne leur
est pas possible d’y satisfaire & cause de leur insuffisance
de moyens. D’autre part, ces aéronefs peuvent, et doivent
prendre 'initiative de certaines mesures dont ils sont res-
ponsables pour éviter les abordages avec les navires et les
autres aéronefs amerris. Il est donc néecessaire que, lors-
qu’ils sont amerris, leurs droits et leurs obligations soient
définis,

Afin qu'un accord international puisse intervenir corres-
pondant & celle des prescriptions du Reglement Interna-
tional sur les Abordages applicables tant aux navires de mer
qu’aux aéronefs amerris sur les hautes mers et sur les eaux y
attenantes accessibles aux navires de mer, la Conférence
recommande dans l'intérét de la sécurité en mer, que cette
question soit étudiée par les autorités compétentes des
nations intéressées et que ces autorités échangent leurs vues
et s'efforcent de réaliser un accord international. La Con-
férence prie le Gouvernement du Royaume-Uni de la

Grande-Bretagne et de I'Irlande du Nord de prendre toute
mesure nécessaire & cet effet.

EN CE QUI CONCERNE LES CERTIFICATS

15. AccepraTioN DES DISPOSITIONS REGLEMENTAIRES DE LA
CONVENTION

_Reconnaissant I'importance d’appliquer les dispositions

réglementaires de la Convention & une date aussi rappro-
28836—10 -
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chée que possible, il est recommandé que les Etats Con-
tractants prennent toutes mesures utiles pour assurer, dans
le trafic international, la reconnaissance des navires qui
sont conformes aux dispositions réglementaires de la Con-
vention dés la signature de cette derniére.

En foi de quoi, les soussignés ont apposé leurs signatures
au bas du présent Acte:

Fait & Londres, le trente et un mai mil neuf cent vingt-
neuf, en siitple expédition, qui sera déposée dans les archi-
ves du Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bre-
tagne et d’Irlande du Nord, qui en transmettra des copies
certifiées conformes a tous les Gouvernements signataires.

STRAMER
GUSTAV KOENIGS
ARTHUR WERNER
WALTER LAAS
OTTO RIESS
HERMANN GIESS
HUGO DOMINIK

HENRY JAMES FEAKES
THOMAS FREE

A. o GERLACHE pe GOMERY
G. D WINNE

A. JOHNSTON
LUCIEN PACAUD
EMIL KROGH

V. LORCK

P. VILLADSEN

JAVIER pe SALAS

JOHN WHELAN DULANTY
E. C. FOSTER

WALLACE H. WHITE
ARTHUR J. TYRER
CHARLES M. BARNES
GEO. H. ROCK
CLARENCE S. KSMPFF
DICKERSON N. HOOVER
W. D. TERRELL

JOHN G. TAWRESEY
HERBEHT B. WALKER
CHARLES A. McALLISTER
EDWARD L. COCHRANE
J. C. NIEDERMAIR
JOHN F. MACMILLAN
DAVID ARNOTT
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N. B. NELSON
E. M. WEBSTER
E. B. CALVERT
VINTON CHAPIN

GUSTAV WRERE
V. BERGMAN
KARL KURTEN

RIO

A. HAARBLEICHER
JEAN MARIE

F. THOUROUDE

H. BRILLIE
FRICKER

J. PINCZON

R. ROSSIGNEUX
CH. DILLY

H. W. RICHMOND
WESTCOTT ABELL
A. L. AYRE

F. W. BATE

C. H. BOYD
WILLIAM C. CURRIE
A. J. DANIEL
NORMAN HILL

C. HIPWOOD

A. MORRELL
WALTER CARTER
W. G. FERGUSSON
W. GRAHAM

A. E. LEE

W. E. STIMPSON
F. J. WALLER

W. J. WILTON

G. L. CORBETT
E. V. WHISH
MANSUKHLAL ATMARAM MASTER

GIULIO INGIANNI

ALBERTO ALESSIO

DELFINO ROGERI DI VILLANOVA
TORQUATO C. GIANNINI
FRANCESCO MARENA

ERNESTO FERRETTI

G. GNEME

LUIGI BIANCHERI

M. COSULICH

28836—10%
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SALVATORE GIACCHETTI
FEDERICO FALCOLINI

YUKIO YAMAMOTO
SHICHIHEI OTA
ITARO ISHII
SONOJI TSUCHIYA
KAZUMA MINATO
S. IKUSHIMA

K. SENO
SHIMADZU

N. MASUKATA

T. SAITO

Y. SAITO

MOTOKI MATSUMERA
C. ANAZAWA

B. VOGT
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APPENDICE II

CONVENTION INTERNATIONALE SUR LES LIGNES
DE CHARGE

PREAMBULE

Les Gouvernements d’Allemagne, du Commonwealth
d’Australie, de Belgique, du Canada, du Chili, de Cuba, de
Danemark, de la Ville Libre de Dantzig, d’Espagne, de
I'Etat Libre d’'Irlande, des Etats-Unis d’Amérique, de Fin-
lande, de la France, du Royaume-Uni de Grande-Bretagne
et d’'Irlande du Nord, de Greéce, de I'Inde, d’Islande, d'Ita-
lie, du Japon, de Lettonie, du Mexique, de Norvege, de la
Nouvelle-Zélande, du Paraguay, des Pays-Bas, du Pérou,
de Pologne, de Portugal, de Suéde, et de I'Union des Répu-
bliques Soviétistes Socialistes; étant désireux d’établir d’'un
commun accord des prineipes et des réglements a l'effet de
sauvegarder la vie humaine et la propriété en mer en ce qui
concerne les limites d’immersion auxquelles il sera licite de
charger les navires affectés & des voyages internationaux,
ont décidé de conclure une Convention & cet effet et ont
nommé pour leurs plénipotentiaires:

Le Gouvernement d’ Allemagne :

M. Gustav Koenigs, Ministerialdirigent au Reichsver-
kehrsministerium, Geheimer Regierungsrat, Berlin.
M. Arthur WerNER, Ministerialrat au Reichsverkehrs-
ministerium, Geheimer Justizrat, Berlin.
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