
MSC 82/24/Add. 1
2. PIELIKUMS
REZOLŪCIJA MSC.216(82)
(pieņemta 2006. gada 8. decembrī)
GROZĪTĀS 1974. GADA STARPTAUTISKĀS KONVENCIJAS PAR CILVĒKU DZĪVĪBAS AIZSARDZĪBU UZ JŪRAS GROZĪJUMU PIEŅEMŠANA
KUĢOŠANAS DROŠĪBAS KOMITEJA,
ATSAUCOTIES uz Konvencijas par Starptautisko Jūrniecības organizāciju 28. panta b) punktu, kas attiecas uz šīs Komitejas funkcijām;
ATSAUCOTIES ARĪ uz 1974. gada Starptautiskās konvencijas par cilvēku dzīvības aizsardzību uz jūras (SOLAS) (turpmāk tekstā — “Konvencija”) VIII panta b) punktu par grozīšanas procedūru, kas piemērojama šīs Konvencijas pielikumam, izņemot tā I nodaļas noteikumus;
IZSKATOT savā astoņdesmit otrajā sesijā Konvencijas grozījumus, kas ierosināti un izplatīti saskaņā ar tās VIII panta b) punkta i) apakšpunktu,
1. PIEŅEM saskaņā ar Konvencijas VIII panta b) punkta iv) apakšpunktu Konvencijas grozījumus, kuru teksts iekļauts šīs rezolūcijas 1., 2. un 3. pielikumā;
2. NOSAKA saskaņā ar VIII panta b) punkta vi) apakšpunkta 2. daļas bb) iedaļu, ka
a) minētie grozījumi, kas iekļauti 1. pielikumā, uzskatāmi par pieņemtiem 2008. gada 1. janvārī;
b) minētie grozījumi, kas iekļauti 2. pielikumā, uzskatāmi par pieņemtiem 2008. gada 1. jūlijā un

c) minētie grozījumi, kas iekļauti 3. pielikumā, uzskatāmi par pieņemtiem 2010. gada 1. janvārī,
ja vien līdz šiem datumiem vairāk nekā viena trešdaļa Līgumslēdzēju valdību vai tās Līgumslēdzējas valdības, kuru tirdzniecības flotes apjoms kopā nav mazāks par 50 % no pasaules tirdzniecības flotes bruto tilpības, nav paziņojušas savus iebildumus pret šiem grozījumiem;
3. LŪDZ SOLAS Līgumslēdzējas valdības ņemt vērā to, ka saskaņā ar Konvencijas VIII panta b) punkta vii) apakšpunkta 2. daļu
a) 1. pielikumā iekļautie grozījumi stājas spēkā 2008. gada 1. jūlijā,
b) 2. pielikumā iekļautie grozījumi stājas spēkā 2009. gada 1. janvārī, bet

c) 3. pielikumā iekļautie grozījumi stājas spēkā 2010. gada 1. jūlijā,
ja tie ir pieņemti atbilstoši 2. punktam iepriekš;
4. LŪDZ ģenerālsekretāram atbilstoši Konvencijas VIII panta b) punkta v) apakšpunktam nosūtīt šīs rezolūcijas un 1., 2. un 3. pielikumā iekļauto grozījumu tekstu apliecinātas kopijas visām Konvencijas Līgumslēdzējām valdībām;
5. TURKLĀT LŪDZ ģenerālsekretāram šīs rezolūcijas un tās 1., 2. un 3. pielikuma kopijas nosūtīt arī visiem tiem Organizācijas biedriem, kas nav šīs Konvencijas Līgumslēdzējas valdības.
1. PIELIKUMS
GROZĪTĀS 1974. GADA STARPTAUTISKĀS KONVENCIJAS PAR CILVĒKU DZĪVĪBAS AIZSARDZĪBU UZ JŪRAS GROZĪJUMI
II-1. NODAĻA
KONSTRUKCIJA – UZBŪVE, SADALĪJUMS UN NOTURĪBA, MEHĀNISMI UN ELEKTROIEKĀRTAS
A-1. daļa
Kuģu uzbūve
3.2. noteikums. Jūras ūdens balasta tanku korozijas profilakse naftas tankkuģiem un beramkravu kuģiem
1. Šīs daļas 3.2. noteikuma esošo tekstu un virsrakstu aizstāj ar šādu tekstu un virsrakstu:
“Aizsargpārklājumi visu veidu kuģu specializētiem jūras ūdens balasta tankiem un beramkravu kuģu divpusēja apšuvuma telpām
1. Šā noteikuma 2. un 4. punktu piemēro kuģiem, kuru bruto tilpība nav mazāka kā 500 tonnas un
1) kuru būvēšanas līgums noslēgts 2008. gada 1. jūlijā vai vēlāk, vai,

2) ja būvēšanas līguma nav, kuģiem, kuriem likts ķīlis vai kuri bijuši līdzīgā būvniecības stadijā 2009. gada 1. janvārī vai vēlāk, vai
3) kuri nodoti īpašniekam 2012. gada 1. jūlijā vai vēlāk.
2. Visus kuģos izvietotos specializētos jūras ūdens balasta tankus un tādos beramkravu kuģos, kuru garums ir 150 m vai lielāks, izvietotās divpusēja apšuvuma telpas būvēšanas laikā pārklāj saskaņā ar Darbības standartu attiecībā uz aizsargpārklājumiem visu veidu kuģu specializētiem jūras ūdens balasta tankiem un beramkravu kuģu divpusēja apšuvuma telpām, ko ar rezolūciju MSC.215(82) pieņēmusi Kuģošanas drošības komiteja, tostarp saskaņā ar iespējamajiem Organizācijas veiktajiem grozījumiem, ja šie grozījumi ir pieņemti, stājušies spēkā un piemērojami atbilstoši šīs Konvencijas VIII panta noteikumiem par grozīšanas procedūrām, kuras piemērojamas pielikumam, izņemot tā I nodaļu.
3. Visi specializētie jūras ūdens balasta tanki, kas izvietoti tādos naftas tankkuģos un beramkravu kuģos, kuri uzbūvēti 1998. gada 1. jūlijā vai vēlāk un kuriem nepiemēro 2. punktu, atbilst prasībām II-1. daļas 3.2. noteikumā, kas pieņemts ar rezolūciju MSC.47(66).
4. Aizsargpārklājuma sistēmas apkopi iekļauj kuģa kopējā apkopes plānā. Aizsargpārklājuma sistēmas efektivitāti, pamatojoties uz Organizācijas izstrādātajām pamatnostādnēm, visā kuģa ekspluatācijas laikā pārbauda administrācija vai kāda administrācijas atzīta organizācija.*”
_________________

* Sk. pamatnostādnes, kas jāizstrādā Organizācijai.
II-2. NODAĻA
KONSTRUKCIJA – UGUNSAIZSARDZĪBA, UGUNSGRĒKA KONSTATĒŠANA UN UGUNSDZĒŠANA
1. noteikums. Piemērošana
2. Šā noteikuma 2.2.3. punktā svītro otrreiz lietoto vārdu “un”.
3. Šā noteikuma 2.2.4. punktā “.” aizstāj ar “; un”.
4. Šā noteikuma 2.2. punktā pēc esošā 4. apakšpunkta pievieno šādu 5. apakšpunktu:
“5. pasažieru kuģi ne vēlāk kā datumā, kurā pēc 2008. gada 1. jūlija notiek pirmā apskate, – prasībām, kas paredzētas 5. noteikuma 3.1.3.2. un 3.4. punktā.”
3. noteikums. Definīcijas
5. Pēc esošā 52. punkta pievieno šādu 53. punktu:
“53. “Kajītes balkons” ir vaļējā klāja telpa, kura paredzēta vienīgi atsevišķā kajītē izmitināto pasažieru lietošanai un uz kuru ir tieša izeja no šīs kajītes.”
4. noteikums. Aizdegšanās iespējamība
6. Šā noteikuma 5.2.3. punkta beigās pievieno šādu tekstu:
“izņemot, ka atbilstība A-0 klases standartam ir pieņemama tiem logiem un borta iluminatoriem, kas atrodas ārpus 9. noteikuma 2.4.2.5. punktā noteiktajām robežām.”
7. Šā noteikuma 4.4. punktā starp vārdiem “posteņos” un “ir izgatavoti” iestarpina frāzi “vai ja tos izmanto tādu pasažieru kuģu kajīšu balkonos, kas uzbūvēti 2008. gada 1. jūlijā vai vēlāk,”.
5. noteikums. Uguns izplatīšanās iespēja
8. Šā noteikuma 3.1.2.1. punktā svītro pēdējo teikumu.
9. Iestarpina šādu jaunu 3.1.3. punktu:
“3.1.3. Parciālās starpsienas vai klāji uz pasažieru kuģiem
3.1.3.1. Parciālās starpsienas vai klājus, ar ko telpu sadala inženiertehnisku vai dekoratīvu apsvērumu dēļ, izgatavo no nedegošiem materiāliem.
3.1.3.2. Apšuvumus, griestus un parciālās starpsienas vai klājus, kas izmantoti, lai nodalītu blakus esošo kajīšu balkonus, izgatavo no nedegošiem materiāliem. Kajīšu balkoniem uz pasažieru kuģiem, kuri uzbūvēti līdz 2008. gada 1. jūlijam, atbilstību šā punkta prasībām nodrošina līdz pirmajai apskatei, kas notiek pēc 2008. gada 1. jūlija.”
10. Šā noteikuma 3.2.1.1. punkta pirmajā teikumā starp vārdiem “telpās” un “kas” iestarpina vārdus “un kajīšu balkonos,” un punkta beigās pievieno šādu jaunu teikumu:
“Tomēr 3.2.3. punkta noteikumi nav jāpiemēro kajīšu balkoniem.”
11. Pēc esošā 3.2.4.1. punkta pievieno šādu jaunu 3.3. punktu:
“3. atklātas virsmas kajīšu balkonos, izņemot dabiski cieta koka seguma sistēmās.”
12. Pēc esošā 3.3. punkta pievieno šādu jaunu 3.4. punktu:
“3.4. Mēbeles un aprīkojums pasažieru kuģu kajīšu balkonos
Pasažieru kuģu kajīšu balkonos novietotās mēbeles un aprīkojums atbilst 3. noteikuma 40.1., 40.2., 40.3., 40.6. un 40.7. punktam, ja vien šie balkoni nav aizsargāti ar stacionāru ugunsdzēšanas sistēmu ūdens izsmidzināšanai ar spiedienu un stacionāru uguns detektoru un ugunsgrēka signalizācijas sistēmu, kas atbilst 7. noteikuma 10. punktam un 10. noteikuma 6.1.3. punktam. Pasažieru kuģiem, kas uzbūvēti līdz 2008. gada 1. jūlijam, atbilstību šā noteikuma prasībām nodrošina līdz datumam, kad pēc 2008. gada 1. jūlija notiek pirmā periodiskā apskate.”
6. noteikums. Dūmu rašanās iespējamība un toksicitāte
13. Esošo 2. punktu pārnumurē par 2.1. punktu.
14. Pēc pārnumurētā 2.1. punkta pievieno šādu jaunu 2.2. punktu:
“2.2. Uz pasažieru kuģiem, kas uzbūvēti 2008. gada 1. jūlijā vai vēlāk, krāsas, lakas un citi apdares materiāli, kuri izmantoti uz atklātām kajīšu balkonu virsmām, izņemot uz dabiski cieta koka seguma sistēmām, nedrīkst būt tādi, kas spēj radīt pārmērīgu dūmu un toksisku produktu daudzumu, un to nosaka saskaņā ar Starptautisko kodeksu par ugunsdrošības testēšanas metožu piemērošanu.”
15. Esošo 3. punktu pārnumurē par 3.1. punktu.
16. Pēc pārnumurētā 3.1. punkta pievieno šādu jaunu 3.2. punktu:
“3.2. Uz pasažieru kuģiem, kas uzbūvēti 2008. gada 1. jūlijā vai vēlāk, pirmējie klāja segumi kajīšu balkonos paaugstinātā temperatūrā nerada dūmu vai toksicitātes bīstamību vai sprādzienbīstamību, un to nosaka saskaņā ar Starptautisko kodeksu par ugunsdrošības testēšanas metožu piemērošanu.”
7. noteikums. Detektori un trauksmes signalizācija
17. Pēc esošā 9.4. punkta pievieno šādu jaunu 10. punktu:
“10. Kajīšu balkonu aizsardzība pasažieru kuģos
Starptautiskā ugunsdrošību sistēmu kodeksa noteikumiem atbilstošu stacionāru uguns detektoru un ugunsgrēka signalizācijas sistēmu uzstāda uz tādiem kuģu kajīšu balkoniem, kuriem piemēro 5. noteikuma 3.4. punktu, ja šajos balkonos novietotās mēbeles un aprīkojums nav tādas, kas definētas 3. noteikuma 40.1., 40.2., 40.3., 40.6. un 40.7. punktam.”
9. noteikums. Ugunsgrēka ierobežošana
18. Pēc esošā 2.2.5.2. punkta pievieno šādu jaunu 2.2.6. punktu:
“2.2.6. Kajīšu balkonu izvietojums
Uz pasažieru kuģiem, kas uzbūvēti 2008. gada 1. jūlijā vai vēlāk, apkalpe ugunsdzēsības nolūkos no abām pusēm var atvērt slodzi nenesošās parciālās starpsienas, kas atdala blakus esošos kajīšu balkonus.”
10. noteikums. Ugunsdzēsība
19. Šā noteikuma 6.1. punkta nosaukumu aizstāj ar šādu nosaukumu:
“6.1. Sprinkleri un ūdens smidzināšanas sistēmas uz pasažieru kuģiem”
20. Pēc esošā 6.1.2. punkta pievieno šādu jaunu 6.1.3. punktu:
“6.1.3. Starptautiskā ugunsdrošību sistēmu kodeksa noteikumiem atbilstošu stacionāru ugunsdzēšanas sistēmu ūdens izsmidzināšanai ar spiedienu uzstāda uz tādiem kuģu kajīšu balkoniem, kuriem piemēro 5. noteikuma 3.4. punktu, ja šajos balkonos novietotās mēbeles un aprīkojums nav tāds, kas definēts 3. noteikuma 40.1., 40.2., 40.3., 40.6. un 40.7. punktam.”
III NODAĻA
GLĀBŠANAS LĪDZEKĻI UN SISTĒMAS
6. noteikums. Sakari
21. Šā noteikuma 4.3. punktu aizstāj ar šādu punktu:
“4.3. Vispārējās avārijas trauksmes sistēmas signālam jābūt dzirdamam visās apkalpes dzīvojamajās un parastajās darba telpās. Uz pasažieru kuģiem šīs sistēmas signālam jābūt dzirdamam arī uz visiem vaļējiem klājiem.”
11. noteikums. Pulcēšanās vietas glābšanas līdzekļiem un iekāpšanas aprīkojums
22. 7. punkta pirmajā teikumā frāzi “, kad uz kādu no pusēm ir nelabvēlīga” aizstāj ar frāzi “visos gadījumos, kad uz kādu no pusēm ir” un pēc skaitļiem “10” un “20” iestarpina mērvienības apzīmējumu “°”.
14. noteikums. Dežūrlaivu novietojums
23. Šā noteikuma 1. punkta beigās pievieno frāzi “un, ja tās ir piepūšamas, vienmēr pilnībā piepūstā veidā”.
19. noteikums. Avārijas mācības un apmācības
24. Šā noteikuma 3.3.4. punktu aizstāj ar šādu punktu:
“3.3.4. Ja glābšanas laiva ir novietota nolaišanai brīvā kritienā, apkalpe iekāpj laivā, pienācīgi piesprādzējas savās sēdvietās un sāk nolaišanas procedūras līdz glābšanas laivas faktiskai nolaišanai, bet to neveicot (t. i., neatvienojot laivas palaišanas āķi). Tad glābšanas laivu vai nu nolaiž brīvā kritienā, kad tajā atrodas tikai paredzētā apkalpe, vai nolaiž ūdenī, izmantojot sekundārus nolaišanas līdzekļus, kad laivā atrodas vai neatrodas paredzētā apkalpe. Abos gadījumos apkalpe pēc tam glābšanas laivu manevrē ūdenī. Vismaz vienu reizi 6 mēnešos glābšanas laivu vai nu nolaiž ūdenī brīvā kritienā, kad tajā atrodas tikai paredzētā apkalpe, vai arī imitē nolaišanu saskaņā ar Organizācijas izstrādātajām pamatnostādnēm.*”
_________________

* Sk. dokumentu “Pasākumi negadījumu ar glābšanas laivām novēršanai” (MSC.1/Circ.1206).
20. noteikums. Gatavība ekspluatācijai, apkope un inspekcija
25. Šā noteikuma 4.1. un 4.2. punktu aizstāj ar šādu tekstu:
“Falles, ko izmanto palaišanai, periodiski* pārbauda, īpašu uzmanību pievēršot tām vietām, kas iet cauri skrituļiem, un vajadzības gadījumā, ja falles ir nolietojušās, un ne retāk kā reizi 5 gados (atkarībā no tā, kurš no šiem gadījumiem ir agrāk) atjauno.”
_________________
* Sk. dokumentu “Pasākumi negadījumu ar glābšanas laivām novēršanai” (MSC.1/Circ.1206).
26. Šā noteikuma 6.2. punkta trešajā teikumā frāzi “to darbina tik ilgi, cik noteikts izgatavotāja rokasgrāmatā” aizstāj ar frāzi “jānodrošina pienācīga ūdens padeve”.
27. Šā noteikuma 8. punkta nosaukumu aizstāj ar šādu nosaukumu:
“8. Piepūšamo glābšanas plostu, piepūšamo glābšanas vestu un jūras evakuācijas sistēmu apkalpošana un piepūsto dežūrlaivu apkalpošana un remonts”
28. Šā noteikuma 11.1.3. punkta otro teikumu aizstāj ar šādu tekstu:
“Piemērojamā slodze ir glābšanas laivas vai plosta, vai dežūrlaivas masa, kad tajā nav personu, ar izņēmumu, kas paredz ne retāk kā reizi piecos gados veikt testu ar tādu pārbaudes slodzi, kas ir 1,1 reizi lielāka nekā attiecīgās glābšanas laivas vai plosta, vai dežūrlaivas un visu tajā esošo cilvēku un iekārtu svars.”
29. Šā noteikuma 11.2. punkta ievadfrāzi aizstāj ar šādu tekstu:
“11.2. Glābšanas laivu vai dežūrlaivu noslogotam palaišanas mehānismam, tostarp visām sistēmām glābšanas laivu nolaišanai brīvā kritienā:”
30. Šā noteikuma 11.2.3. punkta pirmajā teikumā frāzi “glābšanas laivas” aizstāj ar vārdu “laivas”.
31. Noteikumam pievieno šādu jaunu 11.3. punktu:
“11.3. Ar laivceltni nolaižamo glābšanas plostu automātiski atbrīvojamiem āķiem
1) veic apkopi atbilstoši instrukcijām par apkopēm, kas saskaņā ar 36. noteikumu ir veicamas uz kuģa;
2) I nodaļas 7. un 8. noteikumā paredzēto ikgadējo apskašu laikā atbilstoši apmācīts personāls, kas pārzina sistēmu, veic rūpīgu pārbaudi un ekspluatācijas testu un
3) pēc katra automātiski atbrīvojamā āķa kapitālremonta veic ekspluatācijas pārbaudi ar slodzi, kas ir 1,1 reizi lielāka nekā glābšanas laivas kopējā masa, kad tā ir pilna ar cilvēkiem un aprīkojumu. Šādu kapitālremontu un pārbaudi veic vismaz vienu reizi piecos gados*.”
________________

* Sk. Ieteikumu par glābšanas līdzekļu testēšanu, ko Organizācija pieņēmusi ar rezolūciju A.689(17). Attiecībā uz glābšanas līdzekļiem, kas uz kuģa ierīkoti 1999. gada 1. jūlijā vai vēlāk, sk. Pārskatītos ieteikumus par glābšanas līdzekļu testēšanu, kurus Organizācijas Kuģošanas drošības komiteja pieņēmusi ar rezolūciju MSC.81(70).
21. noteikums. Glābšanas līdzekļi un dežūrlaivas
32. Šā noteikuma 1.2. punkta ievadfrāzi aizstāj ar šādu tekstu:
“1.2. Uz pasažieru kuģiem, kas nodarbināti īsos starptautiskos reisos, ir:”
33. Šā noteikuma 1.3. punktu svītro un pārējiem punktiem attiecīgi maina numerāciju.
34. Šā noteikuma 1.4. punkta beigās pievieno frāzi “kas atskan pēc tam, kad ir sapulcējušies visi cilvēki ar uzvilktām glābšanas vestēm”.
35. Šā noteikuma 2.3. punktu aizstāj ar šādu punktu:
“2.3. Glābšanas laivu var uzskatīt par dežūrlaivu, ja tā un tās palaišanas un pacelšanas ierīces atbilst arī prasībām, kas noteiktas dežūrlaivai.”
36. Šā noteikuma 3.2. punktā svītro frāzi “un atbilst II-1. nodaļas 6. noteikuma 5. punktā noteiktajiem īpašajiem nodalījumu standartiem”.
26. noteikums. Papildu prasības ro-ro pasažieru kuģiem
37. Šā noteikuma 3.1. punktā frāzi “ko apstiprinājusi administrācija, ņemot vērā Organizācijas pieņemtos ieteikumus” aizstāj ar frāzi “kas atbilst Kodeksa 5.1.4. iedaļas noteikumiem”.
38. Šā noteikuma 3.2. punktā visu tekstu aiz vārda “iekārta” aizstāj ar frāzi “kas atbilst Kodeksa 6.1.7. iedaļas noteikumiem”.
31. noteikums. Glābšanas līdzekļi un dežūrlaivas
39. Šā noteikuma 1.1. punkta 2. apakšpunktu aizstāj ar šādu apakšpunktu:
“2. papildus viens vai vairāki piepūšamie vai cietie glābšanas plosti, kuri atbilst Kodeksa 4.2. vai 4.3. iedaļas noteikumiem, kuru masa ir mazāka nekā 185 kg un kuri izvietoti tā, lai tos viena vaļējā klāja līmenī var viegli pārvietot no kuģa viena sāna uz otru, un kuru kopējā ietilpība ir tāda, ka tajos var uzņemt visas uz kuģa esošās personas. Ja glābšanas plosta vai plostu masa nav mazāka kā 185 kg un ja tie nav izvietoti tā, lai tos viena vaļējā klāja līmenī var viegli pārvietot no viena sāna uz otru, katrā sānā pieejamajai kopējai ietilpībai jābūt pietiekamai, lai uzņemtu visas uz kuģa esošās personas.”
40. Šā noteikuma 1.3. punkta 2. apakšpunktu aizstāj ar šādu apakšpunktu:
“2. ja vien 1.3.1. punktā paredzēto glābšanas plostu masa nav mazāka kā 185 kg un tie nav izvietoti tā, lai tos viena vaļējā klāja līmenī var viegli pārvietot no viena sāna uz otru, ir jānodrošina ar papildu glābšanas plostiem, tā lai katrā sānā pieejamā kopējā ietilpība būtu pietiekama, lai uzņemtu 150 % no to personu kopskaita, kuras ir uz kuģa;”
41. Šā noteikuma 1.3. punkta 4. apakšpunktu aizstāj ar šādu apakšpunktu:
“4. ja kāda glābšanas laiva vai plosts tiek zaudēts vai kļūst neizmantojams, kuģa katrā sānā jābūt pietiekamam daudzumam glābšanas laivu vai plostu, lai uzņemtu visas uz kuģa esošās personas, tostarp glābšanas laivām un plostiem, kuru masa ir mazāka nekā 185 kg un kuri izvietoti tā, lai tos viena vaļējā klāja līmenī var viegli pārvietot no kuģa viena sāna uz otru.”
42. Šā noteikuma 2. punkta otro teikumu aizstāj ar šādu tekstu:
“Glābšanas laivu var uzskatīt par dežūrlaivu, ja tā un tās palaišanas un pacelšanas ierīces atbilst arī prasībām, kas noteiktas dežūrlaivai.”
32. noteikums. Individuālie glābšanas līdzekļi
43. Šā noteikuma 3.2. punkta pirmā teikuma sākumā pirms vārda “hidrotērps” iestarpina frāzi “atbilstoša izmēra”.
44. Šā noteikuma 3.3. punktā starp vārdiem “novietoti hidrotērpi” un “šajos posteņos” iestarpina frāzi “tostarp attālu novietotās glābšanas laivas un plostus, kas uz kuģa ir saskaņā ar 31. noteikuma 1.4. punktu”, bet starp vārdiem “skaits” un “papildu” iestarpina frāzi “atbilstoša izmēra”.
35. noteikums. Apmācību rokasgrāmata un apmācību palīglīdzekļi uz kuģa
45. Pēc esošā 4. punkta pievieno šādu jaunu 5. punktu:
“5. Apmācību rokasgrāmatai jābūt izstrādātai kuģa apkalpes darba valodā.”
XII NODAĻA
PAPILDU DROŠĪBAS PASĀKUMI ATTIECĪBĀ UZ BERAMKRAVU KUĢIEM
6. noteikums. Prasības attiecībā uz beramkravu kuģu konstrukciju un citas prasības
46. Esošo 3. punktu svītro un esošo 4. un 5. punktu attiecīgi pārnumurē par 3. un 4. punktu.
12. noteikums. Trauksmes signalizācijas, kas informē par ūdens ieplūdi kravas tilpnēs, balasta tilpnēs un sausajās tilpnēs
47. Šā noteikuma 1.2. punktā atsauci “II-1. nodaļas 11. noteikumā” aizstāj ar atsauci “II-1. nodaļas 12. noteikumā”.
13. noteikums. Sūkņu sistēmu pieejamība
48. Šā noteikuma 1. punktā atsauci “II-1. nodaļas 11. noteikuma 4. punktā” aizstāj ar atsauci “II-1. nodaļas 12. noteikumā”.
PAPILDINĀJUMS
APLIECĪBAS
49. Pasažieru kuģa drošības apliecībā, kravas kuģa drošības apliecībā un kravas drošības apliecībā frāzi “Diena, kad kuģim ielikts ķīlis vai kad kuģis bijis līdzīgā būvniecības stadijā, vai vajadzības gadījumā — diena, kad sākta liela pārveidošana vai modificēšana:” aizstāj ar šādu tekstu:
“Uzbūvēšanas datums:
- Būvēšanas līguma datums:
- Datums, kad kuģim likts ķīlis vai kad kuģis bijis līdzīgā būvniecības stadijā:
- Nodošanas īpašniekam datums:
- Datums, kad sākti lieli pārbūves vai pārveidošanas, vai modificēšanas darbi (attiecīgā gadījumā):
Norāda visus atbilstošos datumus.”
Aprīkojuma saraksts Pasažieru kuģa drošības apliecībai (P veidlapa)
50. Aprīkojuma sarakstā Pasažieru kuģa drošības apliecībai (P veidlapa) 5. iedaļā pēc 4. punkta iestarpina šādu jaunu 4.2. punktu:
“4.2. Tāldarbības identifikācijas un izsekošanas sistēma”,
un 4. punktu (automātiskās identifikācijas sistēma (AIS)) pārnumurē par 4.1. punktu.
Aprīkojuma saraksts Kravas kuģa aprīkojuma drošības apliecībai (E veidlapa)
51. Aprīkojuma sarakstā Kravas kuģa aprīkojuma drošības apliecībai (E veidlapa) 3. iedaļā pēc 4. punkta iestarpina šādu jaunu 4.2. punktu:
“4.2. Tāldarbības identifikācijas un izsekošanas sistēma”,
un 4. punktu (automātiskās identifikācijas sistēma (AIS)) pārnumurē par 4.1. punktu.
Aprīkojuma saraksts kravas Kuģa drošības apliecībai (C veidlapa)
52. Aprīkojuma sarakstā Kravas kuģa drošības apliecībai (C veidlapa) 5. iedaļā pēc 4. punkta iestarpina šādu jaunu 4.2. punktu:
“4.2. Tāldarbības identifikācijas un izsekošanas sistēma”,
un 4. punktu (automātiskās identifikācijas sistēma (AIS)) pārnumurē par 4.1. punktu.
Pasažieru atomkuģu drošības apliecības veidlapa
53. Tabulā 2.1.3. punktā, sadaļā, kas sākas ar vārdiem “APLIECINU, KA” atsauci “II-1. nodaļas 13. noteikums” aizstāj ar atsauci “II-1. nodaļas 18. noteikums”.
2. PIELIKUMS
GROZĪTĀS 1974. GADA STARPTAUTISKĀS KONVENCIJAS PAR CILVĒKU DZĪVĪBAS AIZSARDZĪBU UZ JŪRAS GROZĪJUMI
II-1. NODAĻA
KONSTRUKCIJA – UZBŪVE, SADALĪJUMS UN NOTURĪBA, MEHĀNISMI UN ELEKTROIEKĀRTAS
1. Šīs nodaļas A, B un B-1. daļu aizstāj ar šādu tekstu:
“A daļa
Vispārīgi noteikumi
1. noteikums
Piemērošana
1.1. Ja vien nav skaidri noteikts citādi, šī nodaļa attiecas uz kuģiem, kam likts ķīlis vai kas bijuši līdzīgā būvniecības stadijā 2009. gada 1. janvārī vai vēlāk.
1.2. Šajā nodaļā ar jēdzienu “līdzīga būvniecības stadija” apzīmē stadiju, kurā:
1) sākas ar konkrēto kuģi saistīti būvniecības darbi un
2) ir sākta šā kuģa montāža, kas aptver vismaz 50 tonnas vai 1 % no visu konstrukcijas materiālu aprēķinātās masas, izvēloties mazāko no šīm vērtībām.
1.3. Šajā nodaļā:
1) ar jēdzienu “kuģi, kas uzbūvēti” apzīmē kuģus, kam likts ķīlis vai kas ir bijuši līdzīgā būvniecības stadijā;
2) ar jēdzienu “visi kuģi” apzīmē kuģus, kas uzbūvēti 2009. gada 1. janvārī, līdz tam vai pēc tā;
3) kravas kuģis, ko pārveido par pasažieru kuģi, neatkarīgi no tā būvniecības laika ir uzskatāms par pasažieru kuģi, kas uzbūvēts šādas pārveidošanas uzsākšanas dienā;
4) ar jēdzienu “liela pārveidošana vai modificēšana” saistībā ar kravas kuģu sadalījumu un noturību apzīmē jebkādas modifikācijas konstrukcijā, kas ietekmē attiecīgā kuģa nodalījumu skaitu. Ja kravas kuģim veic šādu modifikāciju, jāpierāda, ka A/R attiecība, kas kuģim aprēķināta pēc šīs modifikācijas pabeigšanas, nav mazāka kā A/R attiecība, kas kuģim aprēķināta pirms modifikācijas veikšanas. Taču tajos gadījumos, kad kuģa A/R attiecība pirms modifikācijas veikšanas ir vienāda ar A/R attiecību pēc modifikācijas vai lielāka, ir nepieciešams, lai pēc modifikācijas kuģa A vērtība nebūtu mazāka kā R vērtība, kas aprēķināta modificētajam kuģim.
2. Ja vien nav skaidri noteikts citādi, administrācija nodrošina, lai kuģi, kas uzbūvēti līdz 2009. gada 1. janvārim, atbilst prasībām, kas ir piemērojamas saskaņā ar II-1. nodaļu 1974. gada Starptautiskajā konvencijā par cilvēku dzīvības aizsardzību uz jūras, kura grozīta ar rezolūcijām MSC.1(XLV), MSC.6(48), MSC.11(55), MSC.12(56), MSC.13(57), MSC.19(58), MSC.26(60) un MSC.27(61), 1995. gada SOLAS konferences 1. rezolūciju, MSC.47(66), MSC.57(67), MSC.65(68), MSC.69(69), MSC.99(73), MSC.134(76), MSC.151(78) un MSC.170(79).
3. Visi kuģi, kurus remontē, pārveido, modificē un attiecīgi aprīko, aizvien atbilst vismaz tām prasībām, kuras uz šiem kuģiem bijušas piemērojamas iepriekš. Šādi kuģi, ja tie uzbūvēti līdz dienai, kurā stājušies spēkā attiecīgie grozījumi, prasībām, kas piemērojamas kuģiem, kuri uzbūvēti minētajā datumā vai vēlāk, atbilst vismaz tādā pašā apjomā kā līdz minētajiem remontdarbiem, pārveidojumiem, modifikācijām vai aprīkošanai. Lieli remontdarbi, pārveidojumi un modifikācijas un ar tiem saistītā aprīkošana atbilst prasībām, kas attiecas uz kuģiem, kuri uzbūvēti datumā, kurā stājušies spēkā attiecīgie grozījumi, vai vēlāk, ciktāl administrācija to uzskata par pamatotu un iespējamu.
4. Ja valsts administrācija uzskata, ka reiss tiek veikts mierīgos un labvēlīgos apstākļos un ka tāpēc nav iemesla vai vajadzības piemērot kādas no šajā nodaļā paredzētajām īpašajām prasībām, tā atsevišķus kuģus vai kādas klases kuģus, kuriem ir tiesības kuģot ar šīs valsts karogu, var reisā atbrīvot no šīm prasībām, ja vien kuģi reisā nekuģo vairāk kā 20 jūdžu attālumā no tuvākās sauszemes.
5. Pasažieru kuģus, kas nodrošina īpašus pakalpojumus tādu īpašu, daudzskaitlīgu pasažieru grupu kā, piemēram, svētceļnieku, pārvadāšanai, tās valsts administrācija, ar kuras karogu šādiem kuģiem ir tiesības kuģot, var tos atbrīvot no šīs nodaļas prasību izpildes, ja tā pārliecinās, ka minētās prasības nav iespējams izpildīt, ar nosacījumu, ka kuģi pilnībā atbilst noteikumiem, kas sniegti šādos tiesību aktos:
1) 1971. gada Līgumam par pasažieru kuģiem, kas sniedz specializētus pakalpojumus, un
2) 1973. gada Protokolam par prasībām attiecībā uz to pasažieru kuģu telpām, kuri sniedz specializētus pakalpojumus.
2. noteikums
Definīcijas
Ja vien nav skaidri noteikts citādi, šajā nodaļā:
1. “kuģa sadalījuma garums (Ls)” ir lielākais tās kuģa daļas projektētais teorētiskais garums, kas ir vienā līmenī ar klāju/klājiem, kurš/kuri ir vertikālās applūšanas robeža, kad kuģis ir iegrimis līdz augšējai sadalījuma ūdenslīnijai, vai zemāk par šo klāju vai klājiem;
2. “garuma viduspunkts” ir kuģa sadalījuma garuma viduspunkts;
3. “galējais pakaļējais punkts” ir sadalījuma garuma pakaļējā robeža;
4. “galējais priekšējais punkts” ir sadalījuma garuma priekšējā robeža;
5. “kuģa garums (L)” ir garums, kas definēts spēkā esošajā Starptautiskajā konvencijā par kravas zīmi;
6. “brīvsānu klājs” ir klājs, kas definēts spēkā esošajā Starptautiskajā konvencijā par kravas zīmi;
7. “priekšējais perpendikuls” ir priekšējais perpendikuls, kas definēts spēkā esošajā Starptautiskajā konvencijā par kravas zīmi;
8. “platums (B)” ir kuģa lielākais teorētiskais platums augšējās sadalījuma ūdenslīnijas līmenī vai zemāk;
9. “iegrime (d)” ir vertikālais attālums no ķīļa līnijas viduspunkta līdz attiecīgajai ūdenslīnijai;
10. “augšējā sadalījuma ūdenslīnija (ds)” ir ūdenslīnija, kas atbilst kuģa vasaras kravas ūdenslīnijai;
11. “tukša kuģa iegrime (dl)” ir kuģa iegrime, kas atbilst vismazākajai paredzamajai slodzei un attiecīgajai tonnāžai, ietverot arī noturībai un/vai iegrimšanai nepieciešamo balastu. Pasažieru kuģu tonnāžā jāiekļauj visu kuģī esošo pasažieru un apkalpes svars;
12. “parciālā sadalījuma iegrime (dp)” ir tukša kuģa iegrime, kam pieskaitīti 60 % no starpības starp tukša kuģa iegrimi un augšējo sadalījuma ūdenslīniju;
13. “galsvere” ir starpība starp iegrimi kuģa priekšgalā un iegrimi kuģa pakaļgalā, un iegrimi mēra attiecīgi galējā priekšējā punktā un galējā pakaļējā punktā, neņemot vērā diferentu;
14. “telpas ūdenscaurlaidība (µ)” ir tā iegremdētā telpas tilpuma daļa, kuru var aizņemt ūdens;
15. “mašīntelpas” ir telpas starp to ūdensnecaurlaidīgajām robežām, kurās atrodas galvenie mehānismi un palīgmehānismi, katli, ģeneratori un elektromotori, kas galvenokārt paredzēti piedziņas vajadzībām. Ja izvietojums ir neparasts, mašīntelpu robežas var noteikt administrācija;
16. “izturīgums jūras apstākļos” nozīmē to, ka nekādos jūras apstākļos ūdens neiekļūst kuģī;
17. “ūdensnecaurlaidīgs” nozīmē tādus izmērus un izvietojumu, kas spēj novērst ūdens iekļūšanu jebkurā virzienā ūdens hidrostatiskā spiediena rezultātā, kas var rasties gan nebojātam, gan bojātam kuģim. Ja kuģis ir bojāts, jāuzskata, ka visstiprākais ūdens hidrostatiskais spiediens rodas līdzsvara stāvoklī, tostarp applūšanas starpstadijās;
18. “aprēķinātais spiediens” ir tāds hidrostatiskais spiediens, kuru ir paredzēts izturēt konstrukcijai vai ierīcei, kas uzskatāma par ūdensizturīgu gan nebojāta, gan bojāta kuģa gadījumā;
19. “starpsienu klājs” uz pasažieru kuģa ir augstākais klājs jebkurā punktā visā kuģa sadalījuma garumā (Ls), līdz kuram gan galvenās starpsienas, gan kuģa korpuss ir ūdensnecaurlaidīgs, un zemākais klājs, uz kura 8. noteikumā un šīs nodaļas B-2. daļā norādītājos kuģa bojājumu gadījumos ūdens nevienā applūšanas stadijā netraucēs pasažieru un apkalpes evakuāciju. Starpsienu klājs var būt ar pakāpieniem. Uz kravas kuģa par starpsienu klāju var uzskatīt brīvsānu klāju;
20. “pilnā kravnesība” ir starpība tonnās starp kuģa ūdensizspaidu ūdenī, kura blīvums pie iegrimes, kas atbilst atzīmētajam vasaras brīvsānam, ir 1,025, un tukša kuģa svaru;
21. “tukša kuģa svars” ir kuģa ūdensizspaids tonnās, kad kuģis ir bez kravas, degvielas, smēreļļas, balasta ūdens, saldūdens un tehniskā ūdens tankos, patēriņa krājumiem, kā arī bez pasažieriem un apkalpes un bez to mantām;
22. “naftas tankkuģis” ir tāds naftas tankkuģis, kas definēts 1978. gada Protokolam, kurš attiecas uz 1973. gada Starptautisko konvenciju par kuģu izraisītā piesārņojuma novēršanu, pievienotā I pielikuma 1. noteikumā;
23. “ro-ro pasažieru kuģis” ir pasažieru kuģis ar ro-ro telpām vai īpašas kategorijas telpām, kas definētas II-2. nodaļas 3. noteikumā;
24. “beramkravu kuģis” ir beramkravu kuģis, kas definēts XII nodaļas 1. noteikuma 1. punktā;
25. “ķīļa līnija” ir līnija, kas paralēla ķīļa slīpumam un kuģa vidusdaļā iet caur
1) ķīļa augšējās malas centra līniju vai līniju, pa kuru korpusa ārējais apšuvums krustojas ar ķīli, ja kuģiem ar metāla apšuvumu taisnstūrveida ķīlis stiepjas tālāk par šo līniju, bet

2) koka un kompozītmateriālu kuģiem šo attālumu mēra no ķīļa gropes apakšējās malas. Ja kuģa vidusdaļas apakšdaļa ir doba vai ir biezs apšuvums, šo attālumu mēra no punkta, kurā plakne, kas uz iekšpusi pagarina dibena plakano daļu, krustojas ar kuģa centra līniju kuģa vidusdaļā;
26. “kuģa vidusdaļā” nozīmē kuģa garuma (L) vidū.
3. noteikums
Definīcijas, kas attiecas uz C, D un E daļu
Ja vien nav skaidri noteikts citādi, C, D un E daļā:
1. “stūres mehānisma vadības sistēma” ir iekārta, ar ko komandas nodod no komandtiltiņa stūres mašīnām. Stūres mehānisma vadības sistēmas ietver raidītājus, uztvērējus, kontroles sistēmas hidrauliskos sūkņus un ar tiem saistītos motorus, motoru vadības ierīces, cauruļvadus un vadus;
2. “galvenais stūres mehānisms” ir iekārtas, stūres spēka pievadi, stūres mehānisms, motori, ja tādi ir, un palīgiekārtas un līdzekļi (piemēram, stūres grozīklis vai kvadrants), ar ko stūres vārpstai piemēro griezes momentu, kas vajadzīgs, lai pagrieztu stūri un stūrētu kuģi normālos ekspluatācijas apstākļos;
3. “stūres mašīna” ir:
1) elektriskam stūres mehānismam — elektromotors un ar to saistītās elektroiekārtas;
2) elektrohidrauliskam stūres mehānismam — elektromotors un ar to saistītās elektroiekārtas, un pievienotais sūknis, bet
3) citiem hidrauliskajiem stūres mehānismiem — piedziņas motors un pievienotais sūknis;
4. “stūres palīgmehānisms” ir iekārta, kas nav galvenā stūres mehānisma daļa un kas vajadzīga, lai stūrētu kuģi galvenā stūres mehānisma bojājuma gadījumā, bet tas neietver grozīkli, kvadrantu vai detaļas, kas paredzētas tam pašam nolūkam;
5. “normāli ekspluatācijas un sadzīves apstākļi” ir apstākļi, kuros kuģis kopumā un tā mehānismi, patērētāji, līdzekļi un palīglīdzekļi, kas nodrošina piedziņu, stūrēšanas spēju, drošu kuģošanu, ugunsdrošību un nenogremdējamību, iekšējos un ārējos sakarus un signālus, evakuācijas līdzekļus un glābšanas laivu vinčas, kā arī paredzētie ērtie dzīvošanas apstākļi ir ekspluatācijas kārtībā un normāli darbojas;
6. “avārijas situācija” ir stāvoklis, kurā kādi patērētāji, kas vajadzīgi normāliem ekspluatācijas un sadzīves apstākļiem, nav ekspluatācijas kārtībā tāpēc, ka ir bojāts galvenais elektroenerģijas avots;
7. “galvenais elektroenerģijas avots” ir avots, kas paredzēts, lai nodrošinātu elektroenerģijas padevi galvenajam sadales skapim, to sadalot visiem patērētājiem, kas vajadzīgi, lai kuģi uzturētu normālos ekspluatācijas un sadzīves apstākļos;
8. “kuģis bez gaitas” ir kuģis tādā stāvoklī, ka enerģijas trūkuma dēļ nedarbojas galvenā dzinēja iekārta, katli un palīgiekārtas;
9. “galvenā ģeneratoru telpa” ir telpa, kurā atrodas galvenais elektroenerģijas avots;
10. “galvenais sadales skapis” ir sadales skapis, kas saņem elektroenerģiju tieši no galvenā elektroenerģijas avota un ir paredzēts elektroenerģijas sadalei kuģa darbībām;
11. “avārijas sadales skapis” ir sadales skapis, ko galvenās elektroenerģijas padeves sistēmas bojājuma gadījumā tieši apgādā avārijas elektroenerģijas avots vai pagaidu avārijas enerģijas avots un kas paredzēts elektroenerģijas sadalei avārijas darbībām;
12. “avārijas elektroenerģijas avots” ir elektroenerģijas avots, kas paredzēts elektroenerģijas padevei avārijas sadales skapim gadījumā, kad traucēta padeve no galvenā elektroenerģijas avota;
13. “piedziņas sistēma” ir hidrauliskā iekārta, kas paredzēta spēka pievadei, lai pagrieztu stūres vārpstu, un kas ietver stūres mašīnu vai mašīnas un cauruļvadus, un savienojumus, un stūres spēka pievadu. Piedziņas sistēmām var būt kopīgas mehāniskās detaļas (t. i., grozīklis, kvadrants un stūres vārpsta) vai detaļas, kas paredzētas šim nolūkam;
14. “maksimālais ātrums gaitā uz priekšu” ir lielākais ātrums, ko kuģim paredzēts uzturēt jūrā, kuģojot ar vislielāko iegrimi;
15. “maksimālais atpakaļgaitas ātrums” ir nominālais ātrums, ko kuģis var sasniegt ar nominālo maksimālo atpakaļgaitas jaudu jūrā, kuģojot ar vislielāko iegrimi;
16. “mašīntelpas” ir visas A kategorijas mašīntelpas un visas pārējās telpas, kurās atrodas galvenie mehānismi, katli, šķidrās degvielas iekārtas, tvaika un iekšdedzes dzinēji, ģeneratori un galvenās elektroiekārtas, degvielas uzpildes stacijas, dzesēšanas, stabilizēšanas, ventilācijas un gaisa kondicionēšanas iekārtas, kā arī līdzīgas telpas un šahtas uz šādām telpām;
17. “A kategorijas mašīntelpas” ir tās telpas un šahtas uz šādām telpām, kur atrodas
1) iekšdedzes mehānismi, kurus izmanto galvenajai piedziņai,
2) iekšdedzes mehānismi, kurus neizmanto galvenās piedziņas vajadzībām, ja šādu mehānismu kopējā jauda nav mazāka par 375 kW, vai
3) jebkāds šķidrā kurināmā katls vai iekārta;
18. “vadības posteņi” ir telpas, kurās atrodas kuģa radioiekārtas vai galvenās navigācijas iekārtas, vai avārijas enerģijas avots vai kurās ir centralizētas ugunsgrēka reģistrēšanas vai ugunsgrēka kontroles iekārtas;
19. “tankkuģis ķimikāliju pārvadāšanai” ir kravas kuģis, kas uzbūvēts vai pielāgots un ko izmanto, lai pārvadātu kādu no beztaras šķidrajiem produktiem, kuri minēti
1) vai nu 17. nodaļā Starptautiskajā kodeksā, kas attiecas uz tādu kuģu konstrukciju un aprīkojumu, kuri pārvadā bīstamās beztaras ķīmiskās vielas, un kas pieņemts ar Kuģošanas drošības komitejas rezolūciju MSC.4(48) (turpmāk tekstā — Starptautiskais ķīmisko beramkravu kodekss), un ko Organizācija var grozīt, vai
2) VI nodaļā Kodeksā, kas attiecas uz tādu kuģu konstrukciju un aprīkojumu, kuri pārvadā bīstamas beztaras ķīmiskās vielas, un kas pieņemts ar Organizācijas asamblejas rezolūciju A.212(VII) (turpmāk tekstā — Ķīmisko beramkravu kodekss), un ko Organizācija ir grozījusi vai var grozīt,
atkarībā no tā, kurš no tiem ir piemērojams;
20. “gāzes pārvadātājs” ir kravas kuģis, kas izgatavots vai pielāgots un ko izmanto, lai bez taras pārvadātu kādu sašķidrināto gāzi vai citus produktus, kuri minēti
1) vai nu 19. nodaļā Starptautiskajā kodeksā, kas attiecas uz tādu kuģu konstrukciju un aprīkojumu, kuri pārvadā sašķidrinātās gāzes bez taras, un kas pieņemts ar Kuģošanas drošības komitejas rezolūciju MSC.5(48) (turpmāk tekstā — Starptautiskais gāzes pārvadātāju kodekss), un ko Organizācija var grozīt, vai arī
2) XIX nodaļā Kodeksā, kas attiecas uz tādu kuģu konstrukciju un aprīkojumu, kuri pārvadā sašķidrinātas gāzes bez taras, un kas pieņemts ar Organizācijas rezolūciju A.328(IX) (turpmāk tekstā — Gāzes pārvadātāju kodekss), un ko Organizācija ir grozījusi vai var grozīt,
atkarībā no tā, kurš no tiem ir piemērojams.
B daļa
Sadalījums un noturība
4. noteikums
Vispārīgi noteikumi
1. B-1.–B-4. daļā noteiktās prasības attiecībā uz bojāta kuģa noturību piemēro kravas kuģiem, kuru garums (L) ir lielāks nekā 80 m, un visiem pasažieru kuģiem neatkarīgi no to garuma, izņemot tos kravas kuģus, kuri atbilst citos Organizācijas izstrādātajos normatīvajos aktos* noteiktajām prasībām attiecībā uz sadalījumu un noturību bojātā stāvoklī.
2. Administrācija attiecībā uz konkrētu kuģi vai kuģu grupu var noteikt alternatīvas metodes, ja tā pārliecinās, ka, tās piemērojot, tiek sasniegts vismaz līdzvērtīgs drošības līmenis. Jebkura administrācija, kas atļauj izmantot šādas alternatīvas metodes, par tām informē Organizāciju.
3. Kuģus sadala nodalījumos pēc iespējas efektīvāk, ņemot vērā to, kādiem pārvadājumiem tie paredzēti. Sadalījuma pakāpe ir dažāda atkarībā no kuģa sadalījuma garuma (Ls) un veiktajiem pārvadājumiem, tā ka augstākā sadalījuma pakāpe atbilst kuģiem ar lielāko sadalījuma garumu (Ls), kurus izmanto galvenokārt pasažieru pārvadāšanai.
4. Ja ir paredzēts ierīkot klājus, iekšējo apšuvumu vai gareniskas starpsienas, kuru necaurlaidībai jābūt pietiekamai, lai būtiski ierobežotu ūdens plūsmu, administrācija pārliecinās par to, ka aprēķinos ir pienācīgi ņemta vērā šo konstrukciju pozitīvā vai negatīvā ietekme.
B-1. daļa
Noturība
5. noteikums
Informācija par nebojātu kuģu noturību**
1. Katru pasažieru kuģi neatkarīgi no tā lieluma un katru tādu kravas kuģi, kura garums (L) ir vismaz 24 m, pēc pabeigšanas sasver, lai noteiktu tā noturības komponentes.
2. Administrācija var atļaut kādam atsevišķam kravas kuģim neveikt sānsveres testu, ja noturības pamatdati ir iegūti, veicot sānsveres testu citam tā paša tipa kuģim, un ja administrācija ir pārliecinājusies, ka no šiem pamatdatiem var iegūt ticamu informāciju par atbrīvotā kuģa noturību atbilstoši prasībai 5-1. noteikumā. Pēc pabeigšanas kuģim veic svara pārbaudi un atkārtotu sānsveres testu, ja salīdzinājumā ar datiem, kas iegūti par citu tāda paša tipa kuģi, konstatē tādu novirzi no tukša kuģa ūdensizspaida, kas pārsniedz 1 % kuģiem, kuru garums ir 160 m vai lielāks, vai 2 % kuģiem, kuru garums ir 50 m vai mazāks, vai tukša kuģa smaguma centra novirzi garenvirzienā par attālumu, kas pārsniedz 0,5 % no Ls.
3. Administrācija var atļaut neveikt sānsveres testu kādam atsevišķam kuģim vai kādas klases kuģiem, kas īpaši paredzēti šķidrumu vai beztaras rūdas pārvadāšanai, ja esošie dati par līdzīgiem kuģiem skaidri liecina, ka kuģim ir tādas proporcijas un sistēmas, ka visos iespējamos iekraušanas apstākļos būs pieejams vairāk nekā pietiekams metacentriskais augstums.
4. Ja kuģi pārveido tā, ka šie pārveidojumi būtiski ietekmē kapteinim sniegto informāciju par kuģa noturību, tad sniedz arī grozīto informāciju par tā noturību. Vajadzības gadījumā kuģim atkārtoti veic sānsveres testu. Kuģim atkārtoti veic sānsveres testu, ja prognozētās novirzes pārsniedz kādu no 5. punktā norādītajām vērtībām.
5. Ar periodiskiem intervāliem, kas nav ilgāki par pieciem gadiem, visos pasažieru kuģos veic tukša kuģa svara pārbaudi, lai pārbaudītu, vai nav radušās kādas izmaiņas saistībā ar tukša kuģa ūdensizspaidu un smaguma centra novirzi garenvirzienā. Kuģi atkārtoti sasver ikreiz, kad salīdzinājumā ar apstiprināto informāciju par noturību konstatē vai prognozē tādu novirzi no tukša kuģa ūdensizspaida, kas pārsniedz 2 %, vai tādu smaguma centra novirzi garenvirzienā, kas pārsniedz 1 % no Ls.
6. Katra kuģa priekšgalā un pakaļgalā ir skaidri atzīmētas iegrimes skalas. Ja iegrimes atzīmes nav veiktas vietā, kur tās ir viegli nolasāmas, vai ekspluatācijas ierobežojumi konkrētos pārvadājumos apgrūtina iegrimes atzīmju nolasīšanu, kuģi aprīko arī ar drošu iegrimes indikācijas sistēmu, ar ko var noteikt gan priekšgala, gan pakaļgala iegrimi.
5.-1. noteikums
Kapteinim sniedzamā informācija par noturību*
1. Kapteinim dara zināmu tādu informāciju, kādu administrācija uzskata par pietiekamu, lai kapteinis ātri un vienkārši varētu iegūt precīzus norādījumus attiecībā uz kuģa noturību dažādos ekspluatācijas apstākļos. Vienu noturības informācijas eksemplāru iesniedz administrācijai.
2. Šajā informācijā jāiekļauj
1) vai nu līknes, vai tabulas, kurās jāatspoguļo minimālā ekspluatācijas metacentriskā augstuma (GM) un iegrimes attiecība, kas nodrošina atbilstību attiecīgajām nebojāta un bojāta kuģa noturības prasībām, vai atbilstošas līknes vai tabulas, kurās jāatspoguļo visaugstākā pieļaujamā smaguma centra atrašanās vieta (KG) attiecībā pret iegrimi, vai arī šīm līknēm līdzvērtīgas līknes;
2) pārteces ierīču ekspluatācijas instrukcijas un
3) visi pārējie dati un palīglīdzekļi, kas varētu būt vajadzīgi, lai saglabātu gan nebojāta kuģa noturību, gan noturību pēc bojājuma.
3. Informācijā par noturību parāda dažādu galsveres vērtību ietekmi gadījumos, kad ekspluatācijā galsveres diapazons pārsniedz +/- 0,5 % no Ls.
4. Attiecībā uz kuģiem, kuriem jāatbilst B-1. daļas noturības prasībām, 2. punktā minēto informāciju nosaka, turpmāk aprakstītajā veidā izmantojot apsvērumus attiecībā uz sadalījuma indeksu. Obligātais minimālais GM (jeb visaugstākā pieļaujamā smaguma centra atrašanās vieta (KG)) pie trīs iegrimēm ds, dp un dl ir vienāds ar GM (jeb KG vērtībām) atbilstošajos iekraušanas apstākļos, kas izmantotas kuģa izdzīvošanas varbūtības si aprēķināšanai. Starpposma iegrimju gadījumā izmantojamās vērtības iegūst, GM vērtībai veicot lineāro interpolāciju tikai attiecīgi robežās no dziļākās nodalījumu iegrimes līdz daļējai nodalījuma iegrimei un no parciālās ūdenslīnijas līdz tukša kuģa iegrimei. Vērā tiks ņemta arī atbilstība nebojāta kuģa noturības kritērijiem, katras iegrimes gadījumā paturot lielāko no vajadzīgā minimālā GM vērtībām vai vismazāko no maksimāli pieļaujamajām KG vērtībām attiecībā uz abiem kritērijiem. Ja sadalījuma indeksu aprēķina, izmantojot dažādas iegrimes vērtības, tādā pašā veidā tiks iegūtas vairākas vajadzīgā GM līknes.
5. Ja līknes vai tabulas, kurās jāatspoguļo minimālā ekspluatācijas metacentriskā augstuma (GM) un iegrimes attiecība, nav atbilstošas, kuģa kapteinim vai nu jānodrošina, lai ekspluatācijas apstākļi neatšķirtos no izpētītajiem iekraušanas apstākļiem, vai aprēķinu ceļā jāpārliecinās, ka šajos iekraušanas apstākļos tiek ievēroti noturības kritēriji.
6. noteikums
Vajadzīgais sadalījuma indekss R*
1. Kuģa sadalījumu uzskata par pietiekamu, ja iegūtais sadalījuma indekss A, kas noteikts saskaņā ar 7. noteikumu, nav mazāks kā vajadzīgais sadalījuma indekss R, kas aprēķināts saskaņā ar šo noteikumu, un ja turklāt parciālie indeksi As, Ap un Al pasažieru kuģiem nav mazāki kā 0,9R, bet kravas kuģiem – nav mazāki kā 0,5R.
2. Visiem kuģiem, uz kuriem attiecas šajā nodaļā iekļautās prasības attiecībā uz bojāta kuģa noturību, sadalījuma pakāpi, kas jānodrošina, nosaka pēc vajadzīgā sadalījuma indeksa R turpmāk aprakstītajā veidā.
1) Tādu kravas kuģu gadījumā, kuru garums (Ls) pārsniedz 100 m:
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2) Tādu kravas kuģu gadījumā, kuru garums (Ls) nav mazāks kā 80 m un nav lielāks kā 100 m:
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kur Ro ir R vērtība, kas aprēķināta saskaņā ar 1. apakšpunktā norādīto formulu.
3) Pasažieru kuģu gadījumā:
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kur
N = N1 + 2N2,
N1 = personu skaits, kādam paredzētas glābšanas laivas;
N2 = personu skaits (ieskaitot virsniekus un apkalpi), kādu kuģim ir atļauts pārvadāt papildus N1.
4) Ja ekspluatācijas apstākļi ir tādi, ka nav iespējams nodrošināt atbilstību šā noteikuma 2.3. punktam, pamatojoties uz formulu “N = N1 + 2N2”, un ja administrācija uzskata, ka pastāv atbilstoši mazāka apdraudējuma pakāpe, var izmantot mazāku N vērtību, bet tā nedrīkst būt mazāka kā N = N1 + N2.
7. noteikums
Iegūtais sadalījuma indekss A
1. Sadalījuma indeksu A iegūst, summējot parciālos indeksus As, Ap un Al (piešķirot vērtību, kā norādīts), kas 2. noteikumā norādītajām iegrimēm ds, dp un dl aprēķināti saskaņā ar šādu formulu:
A = 0,4AS + 0,4Ap + 0,2Al.
Katrs parciālais indekss ir visu attiecīgo bojājumu gadījumu summa saskaņā ar šādu formulu:
A = ( pi si,
kur
i ir katrs vērā ņemtais attiecīgais nodalījums vai nodalījumu grupa;
pi ir varbūtība, ka applūst var tikai attiecīgais nodalījums vai nodalījumu grupa, neņemot vērā 7. noteikuma 1. punktā noteiktos horizontālos nodalījumus;
si ir kuģa izdzīvošanas varbūtība pēc attiecīgā nodalījuma vai nodalījumu grupas applūšanas, ņemot vērā visu 7.2. punktā noteikto horizontālo sadalījumu ietekmi.
2. Aprēķinot A, izmanto līdzena ķīļa galsveres vērtību gan augšējā sadalījuma ūdenslīnijai, gan parciālā sadalījuma ūdenslīnijai. Faktisko galsveres vērtību izmanto tukša kuģa iegrimes aprēķināšanai. Ja kādos ekspluatācijas apstākļos galsveres novirze salīdzinājumā ar aprēķināto galsveri ir lielāka nekā 0,5 % Ls, tad jāveic viens vai vairāki papildu aprēķini, pieņemot, ka iegrimes vērtība ir tāda pati, bet galsveres vērtības ir dažādas, lai starpība starp faktisko galsveri un vienam aprēķinam izmantoto standarta galsveri ir mazāka nekā 0,5 % Ls.
3. Nosakot atlikušās noturības līknes pozitīvās noturības plecu (GZ), jāizmanto tāds pats ūdensizspaids, kāds ir kuģim nebojātā stāvoklī. Tas nozīmē, ka aprēķinam jāizmanto pastāvīgā ūdensizspaida metode.
4. Summu, ko iegūst, izmantojot iepriekšminēto formulu, aprēķina kuģa sadalījuma garumam (Ls) attiecībā uz visiem gadījumiem, kad applūdis jebkurš atsevišķs nodalījums vai divi vai vairāki blakusesoši nodalījumi. Ja nodalījumi nav simetriski, aprēķinātajai A vērtībai jābūt vidējai vērtībai, kas iegūta abām malām veiktos aprēķinos. Saskaņā ar alternatīvu metodei jāuzskata, ka tā atbilst tās malas garumam, kuru izmantojot iegūst mazāk labvēlīgu rezultātu.
5. Ja ir ierīkoti sānu nodalījumi, saskaņā ar formulu iegūtajā summā iekļauj visus sānu nodalījumu applūšanas gadījumus. Turklāt šajā summā var iekļaut visus tos gadījumus, kad vienlaicīgi applūst sānu nodalījums vai nodalījumi un blakusesošais iekšējais nodalījums vai nodalījumi, izņemot, ja ir šķērsenisks bojājums, kas sniedzas tālāk par pusi no kuģa platuma B. Šajā noteikumā šķērseniskā bojājuma garumu mēra augšējās sadalījuma iegrimes līmenī no kuģa sānu uz iekšpusi taisnā leņķī virzienā uz centra līniju.
6. Applūšanas aprēķinos, kurus veic saskaņā ar noteikumiem, jāpieņem, ka ir gūts tikai viens korpusa bojājums un ir tikai viena brīva virsma. Jāpieņem, ka bojājuma vertikālais garums mērāms no pamatplaknes uz augšu līdz jebkuram ūdensnecaurlaidīgam horizontālam nodalījumam virs ūdenslīnijas vai augstāk. Tomēr, ja mazākam bojājumam ir nopietnākas sekas, jāpieņem šāds bojājuma lielums.
7. Ja nodalījumos, ko uzskata par bojātiem, ir caurules, cauruļvadi vai tuneļi, jāveic pasākumi, lai pakāpeniski neapplūstu arī citi nodalījumi, kurus neuzskata par applūdušiem. Tomēr administrācija var pieļaut nelielu pakāpenisku applūšanu, ja pierāda, ka sekas ir viegli kontrolējamas un nemazina kuģa drošību.
7.1. noteikums
Koeficienta pi aprēķināšana
1. Koeficientu pi nodalījumam vai nodalījumu grupai aprēķina saskaņā ar 1.1. un 1.2. punktu, izmantojot šādus apzīmējumus:
j = tālākās pakaļgala bojājumu zonas numurs, sākot ar Nr. 1, kas atrodas kuģa pakaļgalā;
n = ar bojājumu saistītās blakuszonas numurs;
k = ir to īpašo garenisko starpsienu skaits, kas izmantotas, lai kavētu šķērsenisku ūdens iekļūšanu bojājuma zonā virzienā no korpusa uz centra līniju. Korpusam k = 0;
x1 = attālums no Ls galējā pakaļējā punkta līdz attiecīgās zonas pakaļgalam;
x2 = attālums no Ls galējā pakaļējā punkta līdz attiecīgā zonas priekšgalam;
b = vidējais šķērsattālums metros, ko mēra augšējās sadalījuma ūdenslīnijas līmenī taisnā leņķī pret centra līniju starp korpusu un pieņemto vertikālo plakni, kas atrodas koeficienta pi aprēķināšanai izmantotajās gareniskajās robežās un ir vai nu tangenciāla attiecībā pret visu attiecīgās gareniskās starpsienas galējo ārējo daļu vai kādu tās daļu, vai kopīga ar to. Šī vertikālā plakne ir vērsta tā, ka vidējais šķērsattālums līdz korpusam ir maksimāls, bet ne vairāk kā divas reizes lielāks kā mazākais attālums starp plakni un korpusu. Ja gareniskās starpsienas augšējā daļa atrodas zem augšējās sadalījuma ūdenslīnijas, pieņem, ka vertikālā plakne, ko izmanto b vērtības noteikšana, stiepjas augšup līdz augšējai sadalījuma ūdenslīnijai. Jebkurā gadījumā b nedrīkst izvēlēties lielāku kā B/2.
Ja bojāta ir tikai viena zona:
[image: image4.png]pi = pOxdix2y) - [FGedpx2bi) - 11X 2, b )]



.

Ja bojātas ir divas blakus esošās zonas:
[image: image5.png]pi = pxdpx2n) - [P(xdpx2; b - )(xj X2511,br1)]
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Ja bojātas ir trīs vai vairāk blakus esošās zonas:
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kur r(x1, x2, b0) = 0.
1.1. Koeficients p(x1, x2) jāaprēķina atbilstoši šādām formulām:
	Kopējais maksimālais normalizētais bojājuma garums:
	Jmax
	= 10/33

	Sadalījuma lauzuma punkts:
	Jkn
	= 5/33

	Kumulatīvā varbūtība Jkn punktā:
	pk
	= 11/12

	Absolūtais maksimālais bojājuma garums:
	lmax
	= 60 m

	Garums, kur beidzas normalizētais sadalījums:
	L*
	= 260 m


Varbūtības blīvums, ja J = 0:
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Ja Ls ≤ L*:
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Ja Ls > L*:
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Bezdimensionāla bojājuma garums:
[image: image10.png]J= (x_?fx])




Nodalījuma vai nodalījumu grupas normalizētais garums:
Jn ir mazākā vērtība no J un Jm.
1.1.1. Ja nedz attiecīgā nodalījuma, nedz nodalījumu grupas robežas nesakrīt ar galējo pakaļējo vai galējo priekšējo punktu:
[image: image11.png]J<J:
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1.1.2. Ja attiecīgā nodalījuma vai nodalījumu grupas pakaļējā robeža sakrīt ar galējo pakaļējo punktu vai attiecīgā nodalījuma vai nodalījumu grupas priekšējā robeža sakrīt ar galējo priekšējo punktu:
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1.1.3. Ja attiecīgais nodalījums vai nodalījumu grupa ir visā nodalījuma garumā (Ls):
[image: image15.png]plxl, x2) — 1




1.2. Koeficientu r(x1, x2, b) nosaka atbilstoši šādām formulām:
[image: image16.png]r(xi,x2,h)= l—(l—(,')-[l— g
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kur
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kur
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1.2.1. Ja attiecīgais nodalījums vai nodalījumu grupa ir visā nodalījuma garumā (Ls):
[image: image19.png]1 oA
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1.2.2. Ja nedz attiecīgā nodalījuma, nedz nodalījumu grupas robežas nesakrīt ar galējo pakaļējo vai galējo priekšējo punktu:
[image: image20.png]G=G,= b +%(bnj—bm)J“2 +h,JJ,
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kur
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1.2.3. Ja attiecīgā nodalījuma vai nodalījumu grupas pakaļējā robeža sakrīt ar galējo pakaļējo punktu vai attiecīgā nodalījuma vai nodalījumu grupas priekšējā robeža sakrīt ar galējo priekšējo punktu:
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7.2. noteikums
Koeficienta si aprēķināšana
1. Katrā gadījumā, kad pieņem, ka ir applūdis kāds nodalījums vai nodalījumu grupa, koeficientu si nosaka saskaņā ar turpmāk izskaidrotajiem jēdzieniem un šā noteikuma prasībām.
(e ir līdzsvara leņķis grādos sānsveres gadījumā jebkurā applūšanas stadijā;
(v ir leņķis jebkurā applūšanas stadijā, kurā noturības plecs kļūst negatīvs, vai arī leņķis, kurā atveres, ko nav iespējams aizvērt tā, ka tās ir izturīgas jūras apstākļos, iegrimst zem ūdens;
GZmax ir maksimālais pozitīvais noturības plecs metros, kuģa sānsverei nepārsniedzot leņķi (v;
“diapazons” ir pozitīvo noturības plecu diapazons grādos, mērot no leņķa (e. Jāizvēlas tāds pozitīvais diapazons, kas nepārsniedz leņķi (v;
“applūšanas stadija” ir atsevišķs posms applūšanas procesā, tostarp stadija pirms līdzsvarošanas (ja to veic), līdz ir sasniegts galīgs līdzsvars.
1.1. Attiecībā uz ikvienu bojājuma gadījumu jebkuros sākotnējos iekraušanas apstākļos koeficientu si aprēķina saskaņā ar šādu formulu:
si = vismazākais { sintermediate,i vai sfinal,i ( smom,i },
kur
sintermediate,i ir kuģa izdzīvošanas varbūtība visās applūšanas starpstadijās līdz galīga līdzsvara stadijai, un to aprēķina saskaņā ar 2. punktu;
sfinal,i ir kuģa izdzīvošanas varbūtība applūšanas galīga līdzsvara stadijā. To aprēķina saskaņā ar 3. punktu;
smom,i ir kuģa izdzīvošanas varbūtība sānsveres momentos, un to aprēķina saskaņā ar 4. punktu.
2. Koeficientu sintermediate,i piemēro tikai pasažieru kuģiem (kravas kuģiem piemēro koeficientu sintermediate,i), un tas ir mazākais no s koeficientiem, kuri iegūti visās applūšanas stadijās, tostarp stadijā pirms līdzsvarošanas, ja to veic, un šo koeficientu aprēķina šādi:
[image: image23.png]1
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,

kur GZmax nav lielāks kā 0,05 m, bet diapazons nav lielāks kā 7°. sintermediate = 0, ja sānsveres leņķis starpstadijā pārsniedz 15°. Ja vajadzīgas pārteces ierīces, līdzsvarošanas laiks nepārsniedz 10 minūtes.
3. Koeficientu sfinal,i aprēķina saskaņā ar šādu formulu:
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,

kur
GZmax nav lielāks kā 0,12 m,
diapazons nav lielāks kā 16°;
[image: image25.png]lf ee < gmin

if 6.> Onas




[image: image26.png]



pārējos gadījumos,
kur
(min pasažieru kuģiem ir 7°, bet kravas kuģiem — 25°, un
(max pasažieru kuģiem ir 15°, bet kravas kuģiem — 30°.
4. Koeficientu smom;i piemēro tikai pasažieru kuģiem (kravas kuģiem piemēro koeficientu smom;i) un aprēķina galīga līdzsvara posmam, izmantojot šādu formulu:
	Smom,i = 
	(GZmax – 0,04) ( ūdensizspaids

	
	Msānsvere


kur
“ūdensizspaids” ir nebojāta kuģa ūdensizspaids, kas atbilst nodalījumu iegrimei,
“Msānsvere” ir maksimālais pieņemtais sānsveres moments, kas aprēķināts saskaņā ar 4.1. apakšpunktu, un
Smom,i ЎВ 1
4.1. Sānsveres momentu Msānsvere aprēķina šādi:
Msānsvere = vislielākais {Mpasažieri vai Mvējš vai Mglābšanas līdzekļi}
4.1.1. “Mpasažieri” ir maksimālais pieņemtais sānsveres moments, ko rada pasažieru pārvietošanās un ko aprēķina šādi:
Mpasažieri = (0,075 ( Np) ( (0,45 ( B) (tm),
kur
Np ir maksimālais pieļaujamais pasažieru skaits uz kuģa ekspluatācijas apstākļos, kas atbilst attiecīgajai augšējā sadalījuma ūdenslīnijai, un
B ir kuģa platums.
Alternatīvi sānsveres momentu var aprēķināt, pieņemot, ka pasažieri ir izvietoti tā, ka vienā kuģa pusē uz klājiem, kur atrodas pulcēšanās vietas, uz vienu pieejamās klāju platības kvadrātmetru atrodas četri cilvēki, un tā, ka tie rada visnelabvēlīgāko sānsveres momentu. Piemērojot šo metodi, jāpieņem, ka viena pasažiera svars ir 75 kg.
4.1.2. Mvējš ir maksimālais pieņemtais vēja spēks, kas iedarbojas situācijā, kad kuģim rodas bojājumi:
Mvējš = (P ( A ( Z) / 9,806 (tm),
kur
P = 120 N/m2;
A = projektētais sānu laukums virs ūdenslīnijas,
Z = attālums no izvirzītā kuģa sānu laukuma līdz T/2 un
T = kuģa iegrime di.
4.1.3. Mglābšanas līdzekļi ir maksimālais pieņemtais sānsveres moments, kas rodas, vienā kuģa sānā nolaižot visas pilnībā noslogotas glābšanas laivas un plostus, kas piestiprināti laivceltņiem. To aprēķina, izmantojot šādus pieņēmumus:
1) pieņem, ka visas glābšanas laivas un dežūrlaivas, kas nostiprinātas tajā kuģa tajā sānā, uz kuru kuģis ir sasvēries pēc bojājuma rašanās, ir pilnībā noslogotas, izbīdītas un gatavas nolaišanai;
2) attiecībā uz glābšanas laivām, kuras paredzēts nolaist pilnībā noslogotas no to nostiprināšanas vietas, aprēķinos izmanto maksimālo sānsveres momentu, kas rodas nolaišanas laikā;
3) pieņem, ka glābšanas plosts, kas piestiprināts katram laivceltnim tajā kuģa sānā, uz kuru kuģis ir sasvēries pēc bojājuma rašanās, un kas ir nolaižams, izmantojot laivceltni, ir izbīdīts un gatavs nolaišanai;
4) personas, kas neatrodas izbīdītajos glābšanas līdzekļos, nerada papildu sānsveres vai noturības momentu,
5) pieņem, ka glābšanas līdzekļi tajā kuģa sānā, kas atrodas pretī sānam, uz kuru kuģis ir sasvēries, ir nostiprināti.
5. Cik iespējams, jāsamazina nesimetriska applūšana, veicot efektīvus pasākumus. Ja jākoriģē lieli sānsveres leņķi, tad, ja tas praktiski ir iespējams, izvēlētie līdzekļi darbojas automātiski, bet, ja līdzsvarošanas ierīcēm ir vadības ierīces, tās katrā ziņā ir darbināmas no starpsienu klāja augšas. Šīm ierīcēm un to vadības ierīcēm jābūt pieņemamām administrācijai.* Kuģa kapteinim sniedz atbilstošu informāciju par līdzsvarošanas ierīcēm.
5.1. Tankus un nodalījumus, kurus izmanto līdzsvarošanai, aprīko ar gaisa caurulēm vai līdzvērtīgiem līdzekļiem ar pietiekami lielu šķērsgriezumu, lai netiktu traucēta ūdens ieplūšana līdzsvarošanas nodalījumos.
5.2. Koeficients si vienmēr ir nulle tajos gadījumos, kad, ņemot vērā iegrimšanu, sānsveri un galsveri, galējā ūdenslīnija iegrimst
1) tā, ka iegrimst to atveru apakšējā mala, pa kurām var notikt pakāpeniska applūšana, un si koeficienta aprēķinos šādu applūšanu neņem vērā. Šādas atveres ir gaisa vadi, ventilatori un atveres, kuras noslēdz ar jūras apstākļos izturīgām durvīm un lūku vākiem;
2) tā, ka uz pasažieru kuģiem iegrimst jebkura starpsienu klāja daļa, kuru uzskata par horizontālu evakuācijas maršrutu atbilstoši II-2. nodaļas prasībām.
5.3. Koeficients si ir nulle, ja, ņemot vērā iegrimšanu, sānsveri un galsveri, kādā applūšanas starpstadijā vai galīgajā stadijā var notikt kāds no šiem procesiem:
1) iegrimst kāda no vertikālajām evakuācijas lūkām starpsienu klājā, kas paredzētas, lai nodrošinātu atbilstību II-2. nodaļas prasībām;
2) no starpsienu klāja kļūst nepieejamas vai nedarbināmas kontroles ierīces, kas paredzētas ūdensnecaurlaidīgu durvju, līdzsvarošanas ierīču, cauruļvadu vārstu vai ventilācijas šahtu ekspluatēšanai ar nolūku saglabāt ūdensnecaurlaidīgo starpsienu integritāti;
3) iegrimst kāda cauruļvadu vai ventilācijas šahtu daļa, kura iet cauri ūdensnecaurlaidīgam norobežojumam, kas atrodas kādā bojātajā nodalījumā, tādējādi palielinot iegūto indeksu A, ja pie katra norobežojuma tā nav nostiprināta ar ūdensnecaurlaidīgu aizvaru.
5.4. Taču tad, ja bojāta kuģa noturības aprēķinos ņem vērā nodalījumus, kurus uzskata par applūdušiem pakāpeniskas applūšanas rezultātā, var aprēķināt vairākas sintermediate,i vērtības, pieņemot, ka papildu applūšanas stadijās notiek līdzsvarošana.
5.5. Izņemot 5.3.1. punktā paredzēto gadījumu, nav jāņem vērā atveres, kuras noslēdz ar ūdensnecaurlaidīgiem līdlūku pārsegiem un klāja iluminatoriem, nelieliem, ūdensnecaurlaidīgiem lūku vākiem, ar tālvadību darbināmām bīdāmajām, ūdensnecaurlaidīgajām durvīm un neatveramiem borta iluminatoriem, kā arī ar ūdensnecaurlaidīgām ieejas durvīm un lūku vākiem, kuriem jābūt aizvērtiem, kad kuģis ir jūrā.
6. Ja virs attiecīgās ūdenslīnijas ir horizontāli, ūdensnecaurlaidīgi norobežojumi, tad apakšējā nodalījuma vai apakšējo nodalījumu grupas s vērtību iegūst, atbilstoši 6.1. punktam reizinot 1.1. punktā noteikto vērtību ar samazinājuma koeficientu vm, kas ir varbūtība, ka telpas virs horizontālā sadalījuma neapplūdīs.
6.1. Koeficientu vm aprēķina saskaņā ar šādu formulu:
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,

kur
Hj, n, m ir vismazākais augstums metros virs pamatplaknes, kas atrodas horizontālā norobežojuma ar kārtas skaitli m gareniskajā diapazonā x1(j)...x2(j+n-1) un ko pieņem par attiecīgo bojāto nodalījumu applūšanas vertikālo robežu;
Hj, n, m-1 ir vismazākais augstums metros virs pamatplaknes, kas atrodas horizontālā norobežojuma ar kārtas skaitli (m-1) gareniskajā diapazonā x1(j)...x2(j+n-1) un ko pieņem par attiecīgo bojāto nodalījumu applūšanas vertikālo robežu;
j ir attiecīgā bojātā nodalījuma galējais pakaļējais punkts;
m ir katrs horizontālais norobežojums, skaitot no attiecīgās ūdenslīnijas;
d ir attiecīgā iegrime saskaņā ar 2. noteikumu, bet
x1 un x2 ir 7.1. noteikumā aplūkotā nodalījuma vai nodalījumu grupas galējie punkti.
6.1.1. Koeficientus v(Hj, n, m, d) un v(Hj, n, m-1, d) aprēķina saskaņā ar šādām formulām:
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ir vienāds ar 7,8 m vai mazāks;
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visos pārējos gadījumos,
kur
v(Hj, n, m, d) ir vienāds ar 1, ja Hm atbilst kuģa augstākajam ūdensnecaurlaidīgajam norobežojumam diapazonā (x1(j)...x2(j+n-1)), un
v(Hj, n, 0, d) ir vienāds ar 0.
Nekādā gadījumā vm nav mazāks kā nulle vai lielāks kā 1.
6.2. Parasti horizontālu nodalījumu gadījumā katru indeksa A palielinājumu dA aprēķina saskaņā ar šādu formulu:
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,

kur
vm = v-vērtība, kas aprēķināta atbilstoši 6.1. punktam;
smin = vismazākais s-koeficients visām bojājumu kombinācijām, kas iegūts, ja pieņemtais bojājums atrodas virzienā uz leju no pieņemtā bojājuma augstuma Hm.
7.3. noteikums
Ūdenscaurlaidība
1. Veicot noteikumos paredzētos aprēķinus attiecībā uz sadalījumu un bojāta kuģa noturību, pieņem, ka ikvienam nodalījumam vai nodalījuma daļai ir šāda vispārējā ūdenscaurlaidība:
	Telpas
	Ūdenscaurlaidība

	Noliktavām paredzētās telpas
	0,60

	Dzīvojamās telpas
	0,95

	Mašīntelpas
	0,85

	Brīvās telpas
	0,95

	Šķidrumu tvertnes
	0 vai 0,951


1 Atkarībā no tā, kas atbilst stingrākajām prasībām.
2. Lai veiktu noteikumos paredzētos aprēķinus attiecībā uz sadalījumu un bojāta kuģa noturību, pieņem, ka ikvienam nodalījumam vai nodalījuma daļai ir šāda ūdenscaurlaidība:
	Telpas
	Ūdenscaurlaidība pie iegrimes ds
	Ūdenscaurlaidība pie iegrimes dp
	Ūdenscaurlaidība pie iegrimes dl

	Sauso kravu telpas
	0,70
	0,80
	0,95

	Konteineru telpas
	0,70
	0,80
	0,95

	Ro-ro telpas
	0,90
	0,90
	0,95

	Šķidro kravu tvertnes
	0,70
	0,80
	0,95


3. Var izmantot citas ūdenscaurlaidības vērtības, ja tās pamato, veicot aprēķinus.
8. noteikums
Īpašas prasības attiecībā uz pasažieru kuģu noturību
1. Pasažieru kuģim, kas paredzēts 400 un vairāk personu pārvadāšanai, ir ūdensnecaurlaidīgs sadalījums starp triecienstarpsienu un kuģa pakaļgalu, tā ka si = 1 trīs iekraušanas apstākļos, kas ir sadalījuma indeksa aprēķinu pamatā, un gadījumā, ja ir bojāti visi nodalījumi 0,08L attālumā no priekšējā perpendikula.
2. Pasažieru kuģim, kas paredzēts 36 un vairāk personu pārvadāšanai, jāspēj izturēt korpusa sānu bojājums, kura lielums norādīts 3. punktā. Atbilstība šim noteikumam jāpanāk, pierādot, ka 7.2. noteikumā definētais si nav mazāks kā 0,9 trīs iekraušanas apstākļos, kas ir sadalījuma indeksa aprēķinu pamatā.
3. Pierādot atbilstību 2. punktam, jāpieņem, ka bojājuma lielums ir atkarīgs gan no 6. noteikumā definētā N vērtības, gan no 2. noteikumā definētās Ls vērtības un
1) bojājuma vertikālais garums no kuģa teorētiskās pamatplaknes līdz 2. noteikumā definētajai augšējā sadalījuma ūdenslīnijai ir 12,5 m, ja vien bojājuma mazāka vertikālā garuma gadījumā si vērtība nav mazāka, un tādā gadījumā jāizmanto šis mazākais augstums;
2) ja jāpārvadā 400 un vairāk personas, pieņem, ka bojājuma garums jebkurā vietā korpusa sānos ir vienāds ar 0,03Ls, bet nav mazāks kā 3 m un iespiedums uz iekšu ir vienāds ar 0,1B, bet nav mazāks kā 0,75 m, mērot augšējā sadalījuma ūdenslīnijas līmenī no kuģa sāniem taisnā leņķī virzienā uz centra līniju;
3) ja pārvadā mazāk nekā 400 personas, pieņem, ka bojājuma garums jebkurā vietā korpusa sānos nepārsniedz attālumu starp šķērseniskajām ūdensnecaurlaidīgajām starpsienām, ar nosacījumu, ka attālums starp divām blakus esošām šķērseniskajām ūdensnecaurlaidīgajām starpsienām nav mazāks nekā pieņemtais bojājuma garums. Ja attālums starp divām blakus esošām šķērseniskajām ūdensnecaurlaidīgajām starpsienām ir mazāks nekā pieņemtais bojājuma garums, tad, pierādot atbilstību 2. punktam, uzskata, ka savas funkcijas efektīvi pilda tikai viena no šīm starpsienām;
4) ja pārvadā 36 personas, pieņem, ka bojājuma garums ir 0,015Ls, bet nav mazāks kā 3 m un iespiedums uz iekšu ir vienāds ar 0,05B, bet nav mazāks kā 0,75 m, un
5) ja pārvadā vairāk nekā 36, bet mazāk nekā 400 personas, bojājuma garuma un iespieduma dziļuma vērtības, kuras izmanto, lai noteiktu pieņemto bojājuma lielumu, iegūst, veicot lineāro interpolāciju starp tām bojājuma garuma un iespieduma vērtībām, kas šā punkta 4. un 2. apakšpunktā noteiktas attiecībā uz kuģiem, ar kuriem pārvadā 36 un 400 personas.
8.1. noteikums
Sistēmas spēja pēc pasažieru kuģa applūšanas negadījuma
1. Piemērošana
Šis noteikums attiecas uz pasažieru kuģiem, kas būvēti 2010. gada 1. jūlijā vai vēlāk un kuriem piemēro II-2. nodaļas 21. noteikumu.
2. Pamatsistēmu pieejamība applūšanas radītu bojājumu gadījumā*
Pasažieru kuģis ir projektēts tā, lai II-2. nodaļas 21. noteikuma 4. punktā norādītās sistēmas paliek ekspluatējamas gadījumā, ja applūst kāds viens kuģa ūdensnecaurlaidīgais nodalījums.
B-2. daļa
Sadalījums, ūdensnecaurlaidības un izturības jūras apstākļos integritāte
9. noteikums
Dubultdibeni pasažieru un kravas kuģos, kas nav tankkuģi
1. Ierīko dubultdibenu no triecienstarpsienas līdz pakaļpīķa starpsienai, ciktāl tas ir iespējams un atbilst kuģa projektam un pareizai darbībai.
2. Ja jāierīko dubultdibens, kuģa iekšējo dibenu pagarina līdz kuģa sāniem tā, lai aizsargātu dibenu līdz ķimeņu pacēlumam. Šāda aizsardzība ir uzskatāma par apmierinošu, ja iekšējais dibens nevienā daļā neatrodas zemāk par plakni, kura ir paralēla ķīļa līnijai un kuras vertikālais augstums nav mazāks kā h, ko mēra no ķīļa līnijas un aprēķina saskaņā ar šādu formulu:
h = B/20.
Tomēr h vērtība nekādā gadījumā nav mazāka kā 760 mm, un tai nevajadzētu būt lielākai kā 2000 mm.
3. Nelielas akas, kas iebūvētas dubultdibenā un savienotas ar tilpņu u. c. atsūknēšanas ierīcēm, nedrīkst būt izvirzītas uz leju tālāk, kā tas nepieciešams. Tomēr dzenvārpstas tuneļa pakaļgalā ir atļauta aka, kas izvirzīta līdz ārējam dibenam. Citas akas (piemēram, smēreļļai zem galvenajiem dzinējiem) administrācija var atļaut, ja tā ir pārliecinājusies, ka ir nodrošināta līdzvērtīga aizsardzība tai, ko nodrošina šim noteikumam atbilstošs dubultdibens. Vertikālais attālums no šādas akas dibena līdz plaknei, kurā atrodas ķīļa līnija, nekādā gadījumā nav mazāks kā 500 mm.
4. Dubultdibens nav jāierīko ūdensnecaurlaidīgiem tankiem, tostarp mērena lieluma sausajiem tankiem, ja dibena vai sānu bojājums nemazina kuģa drošību.
5. Pasažieru kuģos, uz kuriem attiecas 1. noteikuma 5. punkts un ar kuriem veic regulārus pārvadājumus īsos starptautiskos reisos atbilstoši III nodaļas 3. noteikuma 22. punktam, administrācija var atļaut neierīkot dubultdibenu, ja tā pārliecinās, ka dubultdibena ierīkošana attiecīgajā kuģa daļā nebūtu saderīga ar kuģa projektu un pareizu darbību.
6. Visām pasažieru vai kravas kuģu daļām, kurās saskaņā ar 1., 4. vai 5. punktu nav ierīkots dubultdibens, jāspēj izturēt 8. punktā norādītie dibena bojājumus šajā kuģa daļā.
7. Gadījumā, ja pasažieru vai kravas kuģim ir neparasta dibena konstrukcija, jāpierāda, ka šis kuģis spēj izturēt 8. punktā norādītos dibena bojājumus.
8. Atbilstību 6. vai 7. punktam panāk, pierādot, ka saskaņā ar 7.2. noteikumu aprēķinātais si nevienos ekspluatācijas apstākļos nav mazāks kā 1, pieņemot, ka jebkurā vietā kuģa dibenā radies bojājums, kura lielums atbilst vērtībai, kas attiecīgajai kuģa daļai norādīta šā punkta 2. apakšpunktā.
1) Šādu telpu applūšanas gadījumā pārējās kuģa daļās netiek traucēta avārijas elektroapgāde un apgaismojums, iekšējā komunikācija un nekļūst neizmantojamas signālierīces vai citas avārijas ierīces.
2) Pieņem, ka bojājuma lielums ir šāds:
	
	0,3L attālumā no kuģa priekšējā perpendikula
	Citās kuģa daļās

	Garums
	1/3 L2/3 vai 14,5 m, attiecīgi izvēloties mazāko vērtību
	1/3 L2/3 vai 14,5 m, attiecīgi izvēloties mazāko vērtību

	Platums šķērsvirzienā
	B/6 vai 10 m, attiecīgi izvēloties mazāko vērtību
	B/6 vai 5 m, attiecīgi izvēloties mazāko vērtību

	Augstums no ķīļa līnijas
	B/20 vai 2 m, attiecīgi izvēloties mazāko vērtību
	B/20 vai 2 m, attiecīgi izvēloties mazāko vērtību


3) Ja bojājums, kas ir mazāks nekā 2. apakšpunktā norādītais maksimālais bojājums, radītu smagāku stāvokli, šāds bojājums jāņem vērā.
9. Ja pasažieru kuģu apakšējās tilpnes ir lielas, administrācija var pieprasīt palielināt dubultdibena augstumu līdz augstumam, kas nepārsniedz B/10 vai 3 m no ķīļa līnijas, attiecīgi izvēloties mazāko vērtību. Dibena bojājuma lielumu šajās zonās var aprēķināt arī saskaņā ar 8. punktu, pieņemot, ka bojājuma augstums ir lielāks.
10. noteikums
Ūdensnecaurlaidīgu starpsienu būve
1. Visas ūdensnecaurlaidīgās sadalījumu starpsienas neatkarīgi no tā, vai tās ir šķērseniskas, vai gareniskas, būvējamas atbilstoši 2. noteikuma 17. punkta prasībām. Ūdensnecaurlaidīgajām sadalījumu starpsienām vienmēr jāspēj izturēt vismaz ūdens staba hidrostatiskais spiediens līdz starpsienu klājam.
2. Pakāpieniem un nišām ūdensnecaurlaidīgajās starpsienās jābūt tikpat stipriem kā starpsienai attiecīgajā vietā.
11. noteikums
Ūdensnecaurlaidīgu starpsienu u. c. konstrukciju sākotnējā testēšana
1. Ūdensnecaurlaidīgās telpas, kas nav paredzētas šķidrumiem, un kravas tilpnes, kas paredzētas balastam, nav obligāti jātestē, tās piepildot ar ūdeni. Ja neveic testu, piepildot ar ūdeni, tad, ja iespējams, veic testu ar ūdens strūklu no šļūtenes. Šo testu veic kuģa aprīkošanas pēdējā stadijā. Ja tests ar ūdens strūklu no šļūtenes nav iespējams tāpēc, ka var sabojāt mehānismus, elektroiekārtu izolāciju vai aprīkojuma vienības, tā vietā var rūpīgi vizuāli pārbaudīt metinātos savienojumus, vajadzības gadījumā veicot arī krāsas defektoskopijas vai ultraskaņas testu vai līdzvērtīgu testu. Katrā ziņā rūpīgi inspicē ūdensnecaurlaidīgās starpsienas.
2. Priekšpīķi, dubultdibenus (tostarp tuneļķīļus) un iekšējo apšuvumu pārbauda ar ūdeni atbilstoši 10.1. punktā noteiktajām hidrostatiskā spiediena prasībām.
3. Tankiem, kas paredzēti šķidrumiem un ir kuģa ūdensnecaurlaidīgo nodalījuma daļa, ūdensnecaurlaidību un konstrukcijas stiprību testē ar ūdens staba hidrostatisko spiedienu, kas atbilst aprēķinātajam spiedienam. Ūdens stabs nekādā gadījumā nedrīkst būt zemāks kā gaisa cauruļu augšējā mala vai 2,4 m virs tanka augšējās malas, attiecīgi izvēloties lielāko vērtību.
4. Testi, kas minēti 2. un 3. punktā, ir paredzēti, lai nodrošinātu to, ka nodalījuma strukturālais aprīkojums ir ūdensnecaurlaidīgs, un tos nedrīkst uzskatīt par testiem, kuros nosaka, vai attiecīgais nodalījums ir derīgs šķidrās degvielas glabāšanai vai citiem īpašiem nolūkiem, kam var būt vajadzīgs augstāka līmeņa tests atkarībā no tā, līdz kādam augstumam tankam vai tā savienojumiem piekļūst šķidrums.
12. noteikums
Pīķa un mašīntelpas starpsienas, dzenvārpstas tuneļi u. c.
1. Ierīko triecienstarpsienu, kas ir ūdensnecaurlaidīga līdz starpsienu klājam. Attālums no šīs starpsienas līdz priekšējam perpendikulam nedrīkst būt mazāks kā 0,05L vai 10 m, attiecīgi izvēloties mazāko vērtību, un izņēmuma kārtā ar administrācijas atļauju attālums var būt ne lielāks kā 0,08L vai 0,05L + 3 m, attiecīgi izvēloties lielāko vērtību.
2. Ja kāda kuģa daļa, piemēram, bulba priekšgals, zem ūdenslīnijas ir izvirzīta uz priekšu tālāk par priekšējo perpendikulu, 1. punktā noteiktos attālumus mēra no punkta, kas atrodas:
1) šāda izvirzījuma garuma viduspunktā,
2) attālumā, kas vienāds ar 0,015L, uz priekšu no priekšējā perpendikula, vai
3) attālumā, kas vienāds ar 3 m, uz priekšu no priekšējā perpendikula,
attiecīgi izvēloties mazāko no izmērītajiem attālumiem.
3. Starpsienai var būt pakāpieni vai nišas, ja tās atrodas 1. vai 2. punktā noteiktajās robežās.
4. Triecienstarpsienā zem starpsienu klāja nav atļauts ierīkot durvis, līdlūkas, piekļuves atveres, ventilācijas šahtas vai citas atveres:
5.1. Izņemot 5.2. punktā paredzēto gadījumu, caur triecienstarpsienu zem starpsienu klāja drīkst izvadīt ne vairāk kā vienu cauruli, kura paredzēta šķidrumam, kas atrodas priekšpīķa tankā, ar nosacījumu, ka šī caurule ir aprīkota ar aizskrūvējamu vārstu, ko var darbināt no starpsienu klāja augšas, un ka vārsta kārba ir nostiprināta pie triecienstarpsienas priekšpīķa iekšpusē. Tomēr administrācija var atļaut šo vārstu ierīkot tajā triecienstarpsienas pusē, kas vērsta uz pakaļgalu, ja vārstam var viegli piekļūt jebkuros ekspluatācijas apstākļos un ja telpa, kurā tas atrodas, nav kravas telpa. Visi vārsti izgatavojami no tērauda, bronzas vai cita apstiprināta elastīga materiāla. Parastā čuguna vai līdzīga materiāla vārsti nav pieņemami.
5.2. Ja priekšpīķis ir sadalīts divu dažādu veidu šķidrumiem, administrācija var atļaut caur triecienstarpsienu zem starpsienu klāja izvadīt divas caurules, no kurām katra ir aprīkota atbilstoši 5.1. punkta prasībām, ja administrācija ir pārliecinājusies, ka faktiski šo otru cauruli nevar ierīkot citā vietā un ka, ņemot vērā priekšpīķa papildu sadalījumu, tiek saglabāta kuģa drošība.
6. Ja ir gara priekšgala virsbūve, jūras apstākļos izturīga triecienstarpsiena pagarināma līdz nākamajam klājam virs starpsienu klāja. Pagarinājumam nav jābūt tieši virs starpsienas, kas ir apakšā, ar nosacījumu, ka tas atrodas 1. vai 2. punktā noteiktajās robežās, ievērojot 7. punktā paredzēto atbrīvojumu, un ka tās klāja daļas izturība jūras apstākļos, kura uzskatāma par pakāpienu, ir efektīva. Pagarinājums izvietojams tā, lai nepieļautu iespējamību, ka priekšgala durvis to sabojā gadījumā, kad tās tiek sabojātas vai atdalās.
7. Ja ir ierīkotas priekšgala durvis un slīpa iekraušanas rampa ir daļa no triecienstarpsienas pagarinājuma virs starpsienu klāja, tad rampai visā garumā jābūt izturīgai jūras apstākļos. Uz kravas kuģiem tā rampas daļa, kas atrodas vairāk nekā 2,3 m virs starpsienu klāja, var būt izvirzīta uz priekšu tālāk par 1. vai 2. punktā norādīto robežu. Iepriekšminētajām prasībām neatbilstošas rampas nav uzskatāmas par triecienstarpsienas pagarinājumu.
8. Atveru skaits triecienstarpsienas pagarinājumā virs starpsienu klāja ierobežojams līdz minimumam, kas ir saderīgs ar kuģa projektu un normālu ekspluatāciju. Visām šādām atverēm jābūt noslēdzamām un izturīgām jūras apstākļos.
9. Starpsienas ierīkojamas tā, lai mašīntelpu atdalītu no kuģa priekšgalā un pakaļgalā izveidotajām kravas un pasažieru telpām, un tām jābūt ūdensnecaurlaidīgām līdz starpsienu klājam. Pasažieru kuģos ierīkojama arī pakaļpīķa starpsiena, kas ir ūdensnecaurlaidīga līdz starpsienu klājam. Tomēr pakaļpīķa starpsienā var būt ierīkots pakāpiens zem starpsienu klāja, ja tādējādi sadalījuma ziņā nemazinās kuģa drošības pakāpe.
10. Pakaļgala caurules vienmēr ir jāiekļauj vidēja lieluma ūdensnecaurlaidīgā telpā. Uz pasažieru kuģiem pakaļgala blīvslēgam jāatrodas ūdensnecaurlaidīgā dzenvārpstas tunelī vai citā ūdensnecaurlaidīgā telpā, kas ir atdalīta no deidvuda caurules nodalījuma un kam ir tāds tilpums, ka, applūstot no sūces caur pakaļgala blīvslēgu, starpsienu klājs neiegrimst. Kravas kuģos pēc administrācijas ieskatiem var veikt citus pasākumus, lai deidvuda cauruļu ierīču bojājuma gadījumā līdz minimumam mazinātu iespējamību, ka kuģī iekļūst ūdens.
13. noteikums
Atveres ūdensnecaurlaidīgās starpsienās zem pasažieru kuģa starpsienu klāja
1. Atveru skaits ūdensnecaurlaidīgajās starpsienās samazināms līdz minimumam, kas atbilst kuģa projektam un pareizai darbībai; paredzami pienācīgi līdzekļi šo atveru noslēgšanai.
2.1. Ja caurules, notekas, elektriskie vadi u. c. iziet cauri ūdensnecaurlaidīgām sadalījuma starpsienām, veicami pasākumi, lai nodrošinātu šo starpsienu ūdensnecaurlaidības integritāti.
2.2. Ūdensnecaurlaidīgās sadalījuma starpsienās nav pieļaujami vārsti, kas nav cauruļvadu sistēmas daļa.
2.3. Sistēmās, kas iet caur ūdensnecaurlaidīgām starpsienām, nedrīkst izmantot svinu un citus termojutīgus materiālus, ja šo sistēmu bojājumi ugunsgrēka gadījumā mazinātu starpsienu ūdensnecaurlaidības integritāti.
3. Ūdensnecaurlaidīgās šķērseniskajās starpsienās, kas vienu kravas telpu atdala no citas, blakus esošas kravas telpas, nav atļauts ierīkot durvis, līdlūkas vai piekļuves atveres, pieļaujot tikai 9.1. punktā un 14. noteikumā paredzēto izņēmumu.
4. Saskaņā ar 10. punktu telpās, kur atrodas galvenie dzinēji un palīgdzinēji, tostarp piedziņai nepieciešamie katli, katrā galvenajā šķērseniskajā starpsienā drīkst ierīkot ne vairāk kā vienas durvis, neskaitot durvis uz dzenvārpstu tuneļiem. Ja ir divas vai vairākas dzenvārpstas, tuneļi savā starpā savienojami ar pāreju. Divu dzenvārpstu gadījumā starp mašīntelpu un tuneļu telpām jābūt tikai vienām durvīm, bet gadījumā, ja ir vairāk nekā divas dzenvārpstas, jābūt tikai divām durvīm. Visām šīm durvīm jābūt bīdāmām un izvietotām tā, ka to sliekšņi atrodas pēc iespējas augstāk. Rokas pievadam šo durvju darbināšanai no starpsienu klāja augšas jāatrodas ārpus telpām, kurās izvietoti mehānismi.
5.1. Ūdensnecaurlaidīgajām durvīm, izņemot 9.1. punktā vai 14. noteikumā paredzēto gadījumu, jābūt bīdāmām ar mehānisko piedziņu un jāatbilst 7. punkta prasībām, un to vienlaicīga aizvēršana no centrālās vadības pults uz komandtiltiņa nedrīkst aizņemt vairāk kā 60 sekundes, ja kuģis atrodas vertikālā stāvoklī.
5.2. Ja kuģis ir sasvēries uz jebkuru pusi līdz 15° lielā leņķī, durvīm jābūt aizveramām ar jebkuriem mehāniskās piedziņas bīdāmo ūdensnecaurlaidīgo durvju darbināšanas līdzekļiem neatkarīgi no tā, vai tie ir mehāniski vai ar rokas vadību. Jāņem vērā arī tas, ka uz durvīm no jebkuras puses var iedarboties spēki, kas var rasties, ūdenim plūstot pa atveri ar hidrostatisko spiedienu, kurš ir vienāds ar spiedienu, ko rada ūdens stabs, kura augstums virs sliekšņa pie sliekšņa uz durvju viduslīnijas ir vismaz 1 m.
5.3. Ūdensnecaurlaidīgo durvju vadības ierīcēm, tostarp hidraulisko cauruļvadu sistēmām un elektriskajiem vadiem, jāatrodas pēc iespējas tuvāk pie tās starpsienas, kurā ierīkotas attiecīgās durvis, lai līdz minimumam mazinātu iespējamību, ka tās varētu skart kuģa bojājums. Ūdensnecaurlaidīgās durvis un to vadības ierīces jāizvieto tā, ka gadījumā, ja kuģim rodas bojājums, kas nav lielāks par vienu piektdaļu no 2. noteikumā norādītā kuģa platuma, šo attālumu mērot augšējās sadalījuma ūdenslīnijas līmenī taisnā leņķī pret centra līniju, netiek traucēta to ūdensnecaurlaidīgo durvju ekspluatācija, kuras neatrodas kuģa bojātajā daļā.
6. Visas bīdāmās ūdensnecaurlaidīgās durvis, kurām ir mehāniskā piedziņa, aprīkojamas ar indikatoriem, kas visos tālvadības posteņos uzrāda, vai durvis ir atvērtas vai aizvērtas. Tālvadības posteņi atrodas tikai komandtiltiņā atbilstoši 7.1.5. punktam un vietā, kurā paredzēta vadība ar roku no starpsienu klāja augšas atbilstoši 7.1.4. punktam.
7.1. Visas bīdāmās ūdensnecaurlaidīgās durvis, kam ir mehāniskā piedziņa,
1) bīdās vai nu vertikāli, vai nu horizontāli;
2) saskaņā ar 10. punktu parasti to standarta maksimālā atvēruma platums ir 1,2 m. Administrācija var atļaut ierīkot lielākas durvis vienīgi tad, ja tās uzskatāmas par vajadzīgām kuģa efektīvai ekspluatācijai, ar nosacījumu, ka ņem vērā citus drošības pasākumus, tostarp šādus:
1. īpaši ņem vērā durvju un to aizvēršanas ierīču stiprību, lai novērstu sūces, un
2. durvīm jāatrodas ārpus bojājuma zonas B/5 virzienā uz kuģa iekšpusi;
3) durvīm jābūt aprīkojumam, kas vajadzīgs to atvēršanai un aizvēršanai, izmantojot elektroenerģiju, hidraulisko enerģiju vai citu administrācijai pieņemamu enerģijas veidu;
4) durvis jāaprīko ar atsevišķiem mehānismiem, kas darbināmi ar roku. Durvīm no abām pusēm jābūt atveramām un aizveramām ar roku un turklāt no pieejamas vietas virs starpsienu klāja, izdarot pilnu kloķa apgriezienu vai kādu citu kustību, kas nodrošina tāda paša līmeņa drošību, kāds ir pieņemams administrācijai. Griešanas vai citas kustības virzienam jābūt skaidri norādītam visos ekspluatācijas stāvokļos. Kad kuģis atrodas vertikālā stāvoklī, laiks, kas vajadzīgs durvju pilnīgai aizvēršanai, izmantojot rokas ierīci, nedrīkst būt ilgāks par 90 sekundēm;
5) durvis aprīkojamas ar vadības ierīcēm, lai tās ar piedziņu atvērtu un aizvērtu no jebkuras puses, kā arī ar piedziņu aizvērtu no centrālās vadības pults uz komandtiltiņa;
6) durvis aprīkojamas ar tādu skaņas signalizācijas ierīci, kas atšķiras no jebkuras citas trauksmes signalizācijas attiecīgajā zonā un kas ikreiz, kad notiek durvju mehāniska aizvēršana, izmantojot tālvadību, skan vismaz piecas sekundes, bet ne ilgāk kā desmit sekundes, pirms durvis sāk vērties, un turpina skanēt tik ilgi, līdz durvis ir pilnīgi aizvērušās. Ja durvis darbina ar rokas tālvadību, pietiek, ja trauksmes signāls skan tikai tikmēr, kamēr durvis veras. Turklāt administrācija var pieprasīt pasažieru telpās un telpās, kurās ir liels fona troksnis, trauksmes signālu papildināt ar mirgojošu vizuālu signālu pie durvīm;
7) durvis aizverot mehāniski, to aizvēršanas ātrums ir aptuveni vienāds. Aizvēršanas laiks no brīža, kad durvis sāk vērties, līdz brīdim, kad tās ir pilnīgi aizvērušās, nekādā ziņā nedrīkst būt īsāks par 20 sekundēm vai garāks par 40 sekundēm, ja kuģis atrodas vertikālā stāvoklī.
7.2. Elektroenerģija, kas vajadzīga bīdāmo ūdensnecaurlaidīgo durvju piedziņai, padodama tieši no avārijas sadales skapja vai izmantojot īpašu sadales paneli, kas atrodas virs starpsienu klāja. Apvienotās vadības, indikatoru un trauksmes signalizācijas ķēdēm elektroenerģija padodama tieši no avārijas sadales skapja vai izmantojot īpašu sadales paneli, kas atrodas virs starpsienu klāja, un tās var automātiski saņemt elektroenerģiju no pagaidu avārijas elektroenerģijas avota, kas galvenā vai avārijas elektroenerģijas avota bojājuma gadījumam paredzēts 42. noteikuma 3.1.3. punktā.
7.3. Ar mehānisko piedziņu darbināmām bīdāmajām ūdensnecaurlaidīgajām durvīm ir vai nu
1) centralizēta hidrauliskā sistēma ar diviem neatkarīgiem enerģijas avotiem, no kuriem katrs sastāv no motora un sūkņa, kas spēj vienlaicīgi aizvērt visas durvis. Turklāt visai iekārtai jābūt pietiekamas jaudas hidrauliskiem akumulatoriem, lai visas durvis varētu darbināt vismaz trīs reizes, t. i., aizvērt, atvērt un aizvērt, pārvarot nelabvēlīgu kuģa sānsveri par 15°. Šo darbības ciklu jābūt iespējai veikt, kad akumulators sasniedzis sūkņa ieslēgšanas spiedienu. Izmantojamo šķidrumu izvēlas, ņemot vērā temperatūru, kas iekārtai darbības laikā var būt jāiztur. Mehāniskās piedziņas sistēma projektējama tā, lai līdz minimumam samazinātu iespējamību, ka viens bojājums hidraulisko cauruļvadu sistēmā varētu nelabvēlīgi ietekmēt vairāk nekā vienu durvju ekspluatāciju. Hidrauliskā sistēma aprīkojama gan ar trauksmes signalizāciju, kas brīdina par zemu hidrauliskā šķidruma līmeni mehāniskās piedziņas sistēmas rezervuāros, gan ar trauksmes signalizāciju, kas brīdina par zemu gāzes spiedienu, vai ar citiem efektīviem līdzekļiem hidrauliskajos akumulatoros uzkrātās enerģijas zuduma konstatēšanai. Šie skaņas un vizuālie trauksmes signāli jāsaņem uz centrālās vadības pults, kas atrodas uz komandtiltiņa, vai arī
2) neatkarīga hidrauliskā sistēma katrām durvīm, un katrs enerģijas avots sastāv no motora un sūkņa, kas spēj atvērt un aizvērt durvis. Turklāt jābūt pietiekamas jaudas hidrauliskajam akumulatoram, lai durvis varētu darbināt vismaz trīs reizes, t. i., aizvērt, atvērt un aizvērt, pārvarot nelabvēlīgu kuģa sānsveri par 15°. Šo darbības ciklu jābūt iespējai veikt, kad akumulators sasniedzis sūkņa ieslēgšanās spiedienu. Izmantojamo šķidrumu izvēlas, ņemot vērā temperatūru, kas iekārtai darbības laikā var būt jāiztur. Uz centrālās vadības pults, kas atrodas uz komandtiltiņa, uzstādāma trauksmes signalizācija, kas brīdina par zemu gāzes spiedienu, vai citus efektīvus līdzekļus hidrauliskajos akumulatoros uzkrātās enerģijas zuduma konstatēšanai. Katrā no darbības vietām ierīkojami arī uzkrātās enerģijas zuduma indikatori, vai arī
3) katrām durvīm ir neatkarīga elektrosistēma un motors, un katrs enerģijas avots sastāv no motora, kas spēj atvērt un aizvērt durvis. Enerģijas avots jāspēj automātiski saņemt elektroenerģiju no pagaidu avārijas elektroenerģijas avota, kas galvenā vai avārijas elektroenerģijas avota bojājuma gadījumam paredzēts 42. noteikuma 4.2. punktā, un ar pietiekamu jaudu darbināt durvis vismaz trīs reizes, t. i., aizvērt, atvērt un aizvērt, pārvarot nelabvēlīgu kuģa sānsveri par 15°.
Sistēmām, kas minētas 7.3.1., 7.3.2. un 7.3.3. punktā, elektroenerģijas padeve jānodrošina šādi: piedziņas sistēmas, kas paredzētas bīdāmajām ūdensnecaurlaidīgajām durvīm ar mehānisko piedziņu, jāatdala no visām pārējām piedziņas sistēmām. Atsevišķs bojājums, kas elektriskās vai hidrauliskās piedziņas sistēmās izslēdz hidraulisko stūres spēka pievadu, netraucē nevienu durvju atvēršanu un aizvēršanu ar roku.
7.4. Vadības rokturi jāierīko katrā starpsienas pusē vismaz 1,6 m augstumā virs grīdas un jāizvieto tā, lai personas, kas pārvietojas pa durvju eju, var satvert abus rokturus vaļējā stāvoklī, bet nevar nejauši palaist aizvēršanas piedziņas mehānismu. Rokturu kustības virzienam, durvis atverot un aizverot, jāatbilst durvju kustības virzienam un jābūt skaidri norādītam.
7.5. Ciktāl iespējams, ūdensnecaurlaidīgo durvju elektroiekārtas un sastāvdaļas jāizvieto virs starpsienu klāja un ārpus bīstamām telpām un vietām.
7.6. To elektrisko sastāvdaļu apvalkiem, kurām jāatrodas zem starpsienu klāja, nodrošināma pienācīga aizsardzība pret ūdens piekļūšanu.*
7.7. Elektropiedziņas, vadības, indikatoru un trauksmes signalizācijas aizsargājamas pret bojājumu tā, lai bojājums vienā durvju ķēdē neradītu bojājumu citā durvju ķēdē. Rodoties īsslēgumiem vai citiem bojājumiem kādu durvju trauksmes signalizācijas vai indikatoru ķēdē, nezūd durvju mehānisks piedziņa. Sistēmām jābūt tādām, ka ūdens sūce elektroiekārtās, kas atrodas zem starpsienu klāja, neizraisa durvju atvēršanos.
7.8. Viens elektrosistēmas bojājums bīdāmo ūdensnecaurlaidīgo durvju mehāniskās piedziņas vai vadības sistēmā neizraisa aizvērtu durvju atvēršanos. Elektroenerģijas padeve nepārtraukti jāuzrauga kādā elektriskās ķēdes punktā, kas atrodas pēc iespējas tuvāk katram no 7.3. punktā paredzētajiem motoriem. Jebkāda elektroenerģijas padeves zuduma gadījumā jāieslēdzas trauksmes skaņas un vizuālajai signalizācijai centrālajā vadības pultī uz komandtiltiņa.
8.1. Uz centrālās vadības pults, kas atrodas uz komandtiltiņa, ir „galvenā režīma” slēdzis ar diviem vadības režīmiem — vietējās vadības režīmu, kas nodrošina visu durvju atvēršanu un lokālu aizvēršanu pēc to lietošanas, neizmantojot automātisko aizvēršanu, un režīmu “durvis aizvērtas”, kuru ieslēdzot, automātiski aizveras visas atvērtās durvis. Iedarbinot režīmu “durvis aizvērtas”, automātiski tiek aizvērtas visas atvērtās durvis. Režīms “durvis aizvērtas” nodrošina iespēju durvis atvērt lokāli un, atlaižot vietējās vadības mehānismu, automātiski atkal aizvērt durvis. „Galvenā režīma” slēdzis parasti ir vietējās vadības režīmā. Režīms “durvis aizvērtas” izmanto tikai avārijas apstākļos vai testēšanas nolūkos. Īpašu uzmanību pievērš „galvenā režīma” slēdža drošumam.
8.2. Pie centrālās vadības pults, kas atrodas uz komandtiltiņa, izvieto shēmu, kurā attēlota katru durvju atrašanās vieta un kurā ir gaismas indikatori, kas parāda, vai konkrētas durvis ir atvērtas vai aizvērtas. Sarkana gaisma liecina, ka durvis ir pilnīgi atvērtas, bet zaļa gaisma liecina, ka durvis ir pilnīgi aizvērtas. Ja durvis aizver ar tālvadību, mirgojoša sarkanā gaisma liecina, ka durvis ir starpstāvoklī. Indikatoru ķēde nedrīkst būt atkarīga no attiecīgo durvju vadības ķēdes.
8.3. Nav pieļaujama iespēja ar tālvadību atvērt kādas durvis no centrālās vadības pults.
9.1. Ūdensnecaurlaidīgajās starpsienās, ar kurām kravu sadala atsevišķās klāju telpās, var ierīkot pienācīgas konstrukcijas ūdensnecaurlaidīgas durvis, ja administrācija ir pārliecinājusies, ka šādas durvis ir būtiskas. Šādas durvis var būt ar virām, uz veltnīšiem vai bīdāmas, bet nedrīkst būt aprīkotas ar tālvadību. Tās ierīkojamas visaugstākajā līmenī un pēc iespējas tālāk no korpusa apšuvuma, bet nekādā ziņā durvju ārējās vertikālās malas nedrīkst būt tuvāk korpusa apšuvumam par vienu piektdaļu no 2. noteikumā definētā kuģa platuma, šo attālumu mērot augšējās sadalījuma ūdenslīnijas līmenī taisnā leņķī pret centra līniju.
9.2. Ja kādām durvīm reisa laikā jābūt pieejamām, tās aprīkojamas ar ierīci, kas novērš šo durvju nesankcionētu atvēršanu. Ja ir ierosināts ierīkot šādas durvis, administrācija īpaši izvērtē to skaitu un izvietojumu.
10. Pārnēsājamas plāksnes uz starpsienām nav pieļaujamas, izņemot mašīntelpās. Administrācija var atļaut ar šīm pārnēsājamajām plāksnēm katrā galvenajā šķērseniskajā starpsienā aizstāt ne vairāk kā vienas bīdāmas ūdensnecaurlaidīgās durvis ar mehānisko piedziņu, kas ir lielākas par 7.1.2. punktā noteiktajām, ar nosacījumu, ka kuģošanas laikā šīs durvis paredzēts turēt aizvērtas, izņemot neatliekamus gadījumus pēc kapteiņa ieskatiem. Šīm durvīm nav jāatbilst 7.1.4. punkta prasībām attiecībā uz to, ka tām pilnīgi jāaizveras 90 sekunžu laikā, izmantojot rokas pievadu.
11.1. Ja galvenajās šķērseniskajās ūdensnecaurlaidīgajās starpsienās ierīkotas šahtas vai tuneļi, kas paredzēti, lai no apkalpes dzīvojamām telpām piekļūtu katlu telpai vai cauruļvadu sistēmām, vai kādam citam nolūkam, šīm šahtām vai tuneļiem jābūt ūdensnecaurlaidīgiem un jāatbilst 16.1. noteikuma prasībām. Lai piekļūtu vismaz vienam katra šāda tuneļa vai šahtas galam, ja to lieto, lai pārvietotos, atrodoties jūrā, izmantojama šahta, kas ir ūdensnecaurlaidīga līdz tādam augstumam, kāds ir pietiekams, lai nokļūtu virs starpsienu klāja. Piekļūt otram šahtas vai tuneļa galam var pa tāda veida ūdensnecaurlaidīgām durvīm, kādām jābūt attiecīgajā vietā uz kuģa. Šādas šahtas vai tuneļi neiet cauri pirmā sadalījuma starpsienai, kas atrodas virzienā uz pakaļgalu no triecienstarpsienas.
11.2. Ja tiek ierosināts ierīkot tuneļus cauri ūdensnecaurlaidīgajām starpsienām, to īpaši izvērtē administrācija.
11.3. Ja kravas dzesēšanas un ventilācijas šahtas vai piespiedu ventilācijas šahtas ierīko cauri vairāk nekā vienai ūdensnecaurlaidīgajai starpsienai, šādu atveru noslēgšanas līdzekļi darbināmi ar mehānisko piedziņu un tām jābūt aizveramām no centrālās vadības vietas virs starpsienu klāja.
13.1. noteikums
Atveres kravas kuģu ūdensnecaurlaidīgajās starpsienās un iekšējos klājos
1. Atveru skaits ūdensnecaurlaidīgajos nodalījumos jāsamazina līdz minimumam, kas atbilst kuģa projektam un pienācīgai darbībai. Ja atveres ūdensnecaurlaidīgajās starpsienās un iekšējos klājos ir vajadzīgas piekļuvei, cauruļvadiem, ventilācijai, elektrības kabeļiem u. c. nolūkiem, jāveic pasākumi, lai saglabātu ūdensnecaurlaidības integritāti. Administrācija var atļaut neievērot ūdensnecaurlaidības prasības attiecībā uz atverēm, kas atrodas virs brīvsānu klāja, ja tiek pierādīts, ka jebkuru pakāpenisku applūšanu iespējams viegli kontrolēt un netiek mazināta kuģa drošība.
2. Durvīm, kas paredzētas, lai nodrošinātu to iekšējo atveru ūdensnecaurlaidības integritāti, kuras izmanto, kad kuģis atrodas jūrā, jābūt bīdāmām ūdensnecaurlaidīgajām durvīm, kuras var aizvērt ar tālvadību no komandtiltiņa, un tām no abām starpsienas pusēm jābūt aizveramām arī, izmantojot vietējo vadību. Vadības postenī jāierīko indikatori, kas rāda, vai durvis ir atvērtas vai aizvērtas, un, durvīm veroties, jāskan skaņas signālam. Mehāniskajai piedziņai, vadībai un indikatoriem jābūt darbināmiem arī tad, ja ir traucēta elektroenerģijas padeve no galvenā elektroenerģijas avota. Īpaša uzmanība jāveltī vadības sistēmas bojājumu seku mazināšanai. Katras bīdāmās ūdensnecaurlaidīgās durvis, kam ir mehāniskā piedziņa, aprīkojamas ar atsevišķu manuālo mehānismu. Jābūt iespējai durvis no abām pusēm atvērt un aizvērt ar rokām.
3. Ieejas durvis un piekļuves lūku vākus, kas paredzēti iekšējo atveru ūdensnecaurlaidības integritātes nodrošināšanai un kas, kuģim atrodoties jūrā, parasti ir slēgti, aprīkojami gan ar vietējiem indikatoriem, gan ar indikatoriem uz komandtiltiņa, kuri rāda, vai šīs durvis vai lūku vāki ir atvērti vai aizvērti. Uz katrām šādām durvīm vai katra šāda lūkas vāka jābūt uzrakstam, ka to nedrīkst atstāt atvērtu.
4. Pienācīgas konstrukcijas ūdensnecaurlaidīgās durvis vai rampas var ierīkot iekšpusē, lai sadalītu lielas kravas telpas, ja administrācija ir pārliecinājusies, ka šādas durvis vai rampas ir būtiskas. Šādas durvis var būt ar virām, uz veltnīšiem vai bīdāmas, bet nedrīkst būt aprīkotas ar tālvadību.* Ja kādām durvīm reisa laikā jābūt pieejamām, tās aprīkojamas ar ierīci, kas nepieļauj to nesankcionētu atvēršanu.
5. Uz pārējām aizvēršanas ierīcēm, kas jūrā pastāvīgi ir aizvērtas, lai nodrošinātu iekšējo atveru ūdensnecaurlaidības integritāti, jābūt uzrakstam, ka tās jātur aizvērtas. Šādi nav jāmarķē līdlūkas, kas aprīkotas ar cieši aizskrūvējamiem vākiem.
14. noteikums
Pasažieru kuģi, ar kuriem pārvadā kravas automobiļus un pavadošo personālu
1. Šis noteikums attiecas uz pasažieru kuģiem, kas projektēti vai pielāgoti kravas automobiļu un to pavadošā personāla pārvadāšanai.
2. Ja uz šāda kuģa kopējais pasažieru skaits, ieskaitot automobiļus pavadošo personālu, nav lielāks kā 12 + Ad/25, kur Ad ir kopējā klāja telpa (kvadrātmetros), kas pieejama kravas automobiļu novietošanai, un ja atvēruma augstums novietošanas vietā un pie iebrauktuves šādās telpās nav mazāks kā 4 m, ūdensnecaurlaidīgajām sienām piemērojams 13. noteikuma 9.1. un 9.2. punkts, izņemot gadījumu, ja durvis ūdensnecaurlaidīgajās starpsienās, kas sadala kravas telpas, var ierīkot jebkurā līmenī. Turklāt uz komandtiltiņa jābūt indikatoriem, kas automātiski parāda katru durvju aizvēršanos un visu durvju stiprinājumu nostiprināšanu.
3. Kuģis var nebūt sertificēts lielāka pasažieru skaita pārvadāšanai, nekā pieņemts 2. punktā, ja ūdensnecaurlaidīgās durvis ir ierīkotas saskaņā ar šā noteikuma prasībām.
15. noteikums
Atveres korpusa apšuvumā zem pasažieru kuģu starpsienu klāja un zem kravas kuģu brīvsānu klāja
1. Atveru skaits korpusa apšuvumā samazināms līdz minimumam, kas atbilst kuģa projektam un pienācīgai darbībai.
2. Jebkuras korpusa atveres aizvēršanas līdzekļu izvietojumam un efektivitātei jāatbilst to paredzētajam lietojumam un vietai, kurā tie nostiprināti, un parasti tas atbilst administrācijas ieskatiem.
3.1. Saskaņā ar prasībām, kas noteiktas spēkā esošajā Starptautiskajā konvencijā par kravas zīmi, nevienu borta iluminatoru nedrīkst ierīkot vietā, kur tā palodze atrodas zem līnijas, kas ir paralēla starpsienu klājam sānos, un kur attālums no tās zemākā punkta līdz augšējai sadalījuma ūdenslīnijai ir vienāds ar 2,5 % no kuģa platuma vai 500 mm, attiecīgi izvēloties lielāko vērtību.
3.2. Visi borta iluminatori, kuru palodzes atrodas zem pasažieru kuģu starpsienu klāja un zem kravas kuģu brīvsānu klāja un kuri atbilst 3.1. punkta prasībām, konstruējami tā, lai pilnībā nepieļautu iespējamību, ka tos kāds varētu atvērt bez kuģa kapteiņa atļaujas.
4. Visi borta iluminatori aprīkojami ar pamatīgiem iekšējiem vētras vākiem, kam ir viras un ko var viegli un droši aizvērt un nostiprināt tā, lai tie būtu ūdensnecaurlaidīgi; izņēmuma kārtā tajā kuģa daļā, kas atbilst vienai astotdaļai kuģa garuma un atrodas virzienā no priekšējā perpendikula uz pakaļgalu virs starpsienu klājam sānos paralēlas līnijas, no kuras zemākā punkta līdz augšējai sadalījuma ūdenslīnijai attālums ir 3,7 m, kam pieskaitīti 2,5 % no kuģa platuma, vētras vāki pasažieru dzīvojamās telpās, kas nav paredzētas trešās klases pasažieriem, drīkst būt pārnēsājami, ja vien spēkā esošā Starptautiskā konvencija par kravas zīmi neparedz, ka vētras vākiem attiecīgajās vietās jābūt pastāvīgi nostiprinātiem. Šādi pārnēsājamie vētras vākus novietojami blakus tiem borta iluminatoriem, kuriem tie paredzēti.
5.1. Borta iluminatorus nedrīkst ierīkot telpās, kas paredzētas vienīgi kravas vai ogļu pārvadāšanai.
5.2. Tomēr borta iluminatorus var ierīkot telpās, kas paredzētas pārmaiņus gan kravas, gan pasažieru pārvadāšanai, bet tad tiem jābūt konstruētiem tā, lai šos borta iluminatorus vai to vētras vākus neviens nevarētu atvērt bez kapteiņa piekrišanas.
6. Kravas kuģu korpusa apšuvumā zem pasažieru kuģu starpsienu klāja bez administrācijas īpašas atļaujas nedrīkst ierīkot automātiskās ventilēšanas borta iluminatorus.
7. Noteku, sanitāro izplūdes cauruļu un citu līdzīgu atveru skaits korpusa apšuvumā samazināms līdz minimumam, vai nu nodrošinot to, ka ikkatra izplūdes caurule apkalpo pēc iespējas vairāk kanalizācijas un citu cauruļu, vai citā pieņemamā veidā.
8.1. Visas ieplūdes un izplūdes caurules korpusa apšuvumā aprīkojamas ar efektīvām un pieejamām sistēmām, kas novērš nejaušu ūdens iekļūšanu kuģī.
8.2.1. Saskaņā ar prasībām spēkā esošajā Starptautiskajā konvencijā par kravas zīmi un izņemot 8.3. punktā paredzēto gadījumu, katru atsevišķu izplūdes cauruli, ko izvada caur korpusa apšuvumu no telpām, kuras atrodas zem pasažieru kuģu starpsienu klāja, aprīko ar vienu automātisku vienvirziena vārstu, kuram ir piespiedu aizvēršanas līdzeklis, lai to varētu darbināt no starpsienu klāja augšas, vai ar diviem automātiskiem vienvirziena vārstiem bez piespiedu aizvēršanas līdzekļiem, ar nosacījumu, ka vārsts, kas ir kuģa iekšpusē, atrodas virs augšējās sadalījuma ūdenslīnijas un vienmēr ir pieejams pārbaudei ekspluatācijas apstākļos. Ja ierīko vārstu, kuram ir piespiedu aizvēršanas līdzeklis, vienmēr jābūt viegli pieejamai ekspluatācijas vietai virs starpsienu klāja un jābūt līdzekļiem, kas norāda, vai vārsts ir atvērts vai aizvērts.
8.2.2. Prasības, kas paredzētas spēkā esošajā Starptautiskajā konvencijā par kravas zīmi, piemēro izplūdes caurulēm, kas izvadītas caur korpusa apšuvumu no telpām, kuras atrodas virs kravas kuģu brīvsānu klāja.
8.3. Ar mehānismu darbību saistīto mašīntelpas ieplūdes un izplūdes galveno cauruļu un palīgcauruļu aizborta atveres aprīkojamas ar viegli pieejamiem vārstiem, kurus ievieto starp caurulēm un korpusa apšuvumu vai starp caurulēm un īpašām kastēm, kas piestiprinātas pie korpusa apšuvuma. Vārsti var būt aprīkoti ar vietējo vadību, un tiem pievienojami indikatori, kas rāda, vai šie vārsti ir atvērti vai aizvērti.
8.4. Visām kustīgajām detaļām, kas iziet cauri korpusa apšuvumam zemāk par augšējo sadalījuma ūdenslīniju, jābūt nodrošinātām ar administrācijai pieņemamu ūdensizturīgu blīvējumu. Blīvslēgam kuģa iekšpusē jāatrodas ūdensizturīgā telpā, kuras tilpumam jābūt pietiekamam, lai applūšanas gadījumā starpsienu klājs neiegrimtu zem ūdens. Administrācija var pieprasīt, lai gadījumā, ja applūst šis nodalījums, pārējās kuģa daļās joprojām būtu izmantojams pamata un avārijas elektroenerģijas avots un apgaismojuma sistēmas, iekšējās sakaru iekārtas, signālierīces un citas avārijas ierīces.
8.5. Visi šajā noteikumā paredzētie apšuvuma piederumi un vārsti izgatavojami no tērauda, bronzas vai cita apstiprināta elastīga materiāla. Parastā čuguna vai līdzīga materiāla vārsti nav pieņemami. Visas caurules, uz kurām attiecas šis noteikums, izgatavojamas no tērauda vai tam līdzvērtīga materiāla, ko atzīst administrācija.
9. Trapa, kravas un degvielas uzpildes lūkām, kas atrodas zem pasažieru kuģa starpsienu klāja un zem kravas kuģu brīvsānu klāja, jābūt pietiekami ūdensnecaurlaidīgām, un tās nekādā ziņā nedrīkst ierīkotas tā, ka to zemākais punkts atrodas zem augšējās sadalījuma ūdenslīnijas.
10.1. Visu pelnu vadu, atkritumu vadu u. c. vadu iekšējām atverēm jābūt cieši noslēdzamām ar vāku.
10.2. Ja iekšējā atvere atrodas zem pasažieru kuģa starpsienu klāja un zem kravas kuģu brīvsānu klāja, vākam jābūt ūdensnecaurlaidīgam, un turklāt vadā jāierīko automātisks vienvirziena vārsts, kas atrodas viegli pieejamā vietā virs augšējās sadalījuma ūdenslīnijas.
15.1. noteikums
Kravas kuģu ārējās atveres
1. Visām ārējām atverēm uz nodalījumiem, kuri bojājuma analīzē pieņemti par nebojātiem un tādiem, kas atrodas zem galīgās bojājuma ūdenslīnijas, jābūt ūdensnecaurlaidīgām.
2. Ārējām atverēm, kam saskaņā ar 1. punktu jābūt ūdensnecaurlaidīgām, jābūt pietiekami izturīgām un, izņemot kravas lūku vākus, savienotām ar indikatoriem uz komandtiltiņa.
3. Atveres korpusa apšuvumā zem klāja, kas ir bojājuma vertikālā garuma robeža, ir aprīkotas ar ierīci, kas nepieļauj to nesankcionētu atvēršanu, ja tās ir pieejamas reisa laikā.
4. Pie katras no pārējām slēgšanas ierīcēm, kas jūrā pastāvīgi ir slēgtas, lai nodrošinātu ārējo atveru ūdensnecaurlaidības integritāti, izvietojams uzraksts, ka tā jātur slēgta. Šādi nav jāmarķē līdlūkas, kas aprīkotas ar cieši aizskrūvējamiem vākiem.
16. noteikums
Ūdensnecaurlaidīgu durvju, borta iluminatoru u. c. elementu konstrukcija un sākotnējā testēšana
1. Visos kuģos
1) šajos noteikumos minēto ūdensnecaurlaidīgo durvju, borta iluminatoru, trapu un kravas lūku, vārstu, cauruļu, pelnu vadu un atkritumu vadu projektam, materiāliem un konstrukcijai jābūt tādiem, ko atzīst administrācija;
2) šie vārsti, durvis un mehānismi pienācīgi jāmarķē, lai tos varētu atbilstoši lietot, nodrošinot maksimālu drošību,
3) vertikālo ūdensnecaurlaidīgo durvju ietvaru apakšējā malā nedrīkst būt grope, kurā varētu sakrāties netīrumi, kas traucētu durvju pienācīgu aizvēršanu.
2. Gan pasažieru kuģos, gan kravas kuģos ūdensnecaurlaidīgās durvis testējamas, pārbaudot, kādu ūdens staba hidrostatisko spiedienu tās spēj izturēt applūšanas galējā un starpstadijā. Ja atsevišķas durvis netestē tāpēc, ka var sabojāt izolāciju vai aprīkojumu, tad atsevišķu durvju testa vietā var veikt katra tipa un lieluma durvju prototipa spiediena testu, izmantojot tādu testa spiedienu, kas atbilst vismaz tam ūdens staba hidrostatiskajam spiedienam, kurš vajadzīgs paredzētajā vietā. Prototipu testēšana veicama pirms durvju montāžas. Metodei un procedūrai, ko izmanto durvju montāžai uz kuģa, jāatbilst prototipa testā izmantotajai metodei un procedūrai. Veicot durvju montāžu uz kuģa, pārbauda, vai visas durvis pareizi ievietojas starp starpsienu un ietvaru.
16.1. noteikums
Ūdensnecaurlaidīgu klāju, šahtu u. c. elementu konstrukcija un sākotnējā testēšana
1. Ūdensnecaurlaidīgo klāju, šahtu, tuneļu, tuneļķīļu un ventilatoru stiprībai jābūt tādai pašai kā ūdensnecaurlaidīgo starpsienu stiprībai attiecīgajos līmeņos. Ūdensnecaurlaidības nodrošināšanai izmantotajiem līdzekļiem un ierīcēm atveru aizvēršanai tajos jābūt tādām, ko atzīst administrācija. Ūdensnecaurlaidīgie ventilatori un šahtas pasažieru kuģos ierīkojami vismaz līdz starpsienu klājam, bet kravas kuģos — līdz brīvsānu klājam.
2. Ja ventilācijas šahta, kas ierīkota caur kādu struktūru, šķērso starpsienu klāju, tad šai šahtai jāspēj izturēt ūdens spiediens, kas tajā var rasties pēc tam, kad ir ņemts vērā maksimālais sānsveres leņķis, kas ir pieļaujams applūšanas starpstadijā saskaņā ar 7.2. noteikumu.
3. Ja visa starpsienu klāja ventilācijas šahta vai tās daļa ir izvadīta caur galveno ro-ro klāju, tad tai jāspēj izturēt trieciena spiediens, ko rada iekšējā, uz ro-ro klāja satecējušā ūdens kustība (skalošanās).
4. Pēc pabeigšanas ūdensnecaurlaidīgie klāji testējami ar ūdens strūklu no šļūtenes vai applūdināšanas testu, bet ūdensnecaurlaidīgajām šahtām, tuneļiem un ventilatoriem piemērojams tests ar ūdens strūklu no šļūtenes.
17. noteikums
Pasažieru kuģu iekšējā ūdensnecaurlaidības integritāte virs starpsienu klāja
1. Administrācija var pieprasīt veikt visus pamatotos un iespējamos pasākumus, lai ierobežotu ūdens iekļūšanu un izplatīšanos virs starpsienu klāja. Šie pasākumi var attiekties uz daļējām starpsienām vai rāmbrangām. Ja uz starpsienu klāja galveno sadalījuma starpsienu tiešā tuvumā vai virs tām ierīko daļējās ūdensnecaurlaidīgās starpsienas un rāmbrangas, tām jābūt ūdensnecaurlaidīgam korpusam un savienojumiem ar starpsienu klāju, lai ierobežotu ūdens plūsmu pa klāju, ja kuģis sasvēries un tam ir bojājums. Ja daļējā ūdensnecaurlaidīgā starpsiena nav vienā līnijā ar starpsienu zem tās, jānodrošina efektīva starpsienu klāja ūdensnecaurlaidība. Ja atveres, caurules, notekas, elektriskie vadi u. c. elementi iziet caur daļēji ūdensnecaurlaidīgām sadalījuma starpsienām vai klājiem tajā starpsienu klāja daļā, kas iegrimis zem ūdens, veicami pasākumi, lai nodrošinātu virs starpsienu kāja esošās konstrukcijas ūdensnecaurlaidības integritāti.*
2. Visām atverēm atklātajā klājā jābūt pietiekami stiprām un augstām apmalēm, kas aprīkotas ar pienācīgiem līdzekļiem, lai tās varētu ātri aizvērt un nodrošināt to izturību jūras apstākļos. Vajadzības gadījumā jāierīko ūdens vārti, atklātās atveres un notekas, lai jebkuros laika apstākļos varētu ātri aizvadīt ūdeni no atklātā klāja.
3. To gaisa cauruļu vaļējiem galiem, kas beidzas virsbūvē, jāatrodas vismaz 1 m virs ūdenslīnijas, kad kuģis ir sasvēries par 15° vai par maksimālo sānsveres leņķi applūšanas starpstadijās, ko nosaka tiešu aprēķinu ceļā, attiecīgi izvēloties lielāko vērtību. Gaisa caurules no tankiem, kas nav naftas tanki, var izvadīt arī caur virsbūves sānu. Šā punkta noteikumi neskar noteikumus, kas iekļauti spēkā esošajā Starptautiskajā konvencijā par kravas zīmi.
4. Borta iluminatoru, trapa, kravas un degvielas lūku, kā arī citu korpusa apšuvumā virs starpsienu klāja ierīkotu atveru aizvēršanas līdzekļiem jābūt efektīvi projektētiem un konstruētiem un pietiekami izturīgiem, ņemot vērā to, kurās telpās un vietās attiecībā pret augšējo sadalījuma ūdenslīniju tie ir ierīkoti.*
5. Visi borta iluminatori telpās zem klāja, kas ir pirmais virs starpsienu klāja, aprīkojami ar pamatīgiem iekšējiem vētras vākiem, kas izvietoti tā, lai tos varētu viegli un pienācīgi aizvērt un nostiprināt tā, ka tie būtu ūdensnecaurlaidīgi.
17.1. noteikums
Korpusa un virsbūves integritāte, bojājumu novēršana un ierobežošana
1.1. Saskaņā ar 2. un 3. apakšpunkta noteikumiem visu to pieeju zemākajam punktam, pa kurām var nokļūt telpās zem starpsienu klāja, jāatrodas vismaz 2,5 m augstumā virs starpsienu klāja.
1.2. Ja automobiļu rampas ir ierīkotas tā, ka pa tām var nokļūt telpās zem starpsienu klāja, to atverēm jābūt aizveramām ar jūras apstākļos izturīgiem aizvariem, lai nepieļautu ūdens iekļūšanu zem starpsienu klāja, un aprīkotām ar trauksmes signalizāciju un indikatoriem uz komandtiltiņa.
1.3. Administrācija var atļaut ierīkot īpašas pieejas telpām zem starpsienu klāja, ja tās ir vajadzīgas būtiskai kuģa darbībai, piemēram, mehānismu un krājumu pārvietošanai, ar nosacījumu, ka ir nodrošināts šo pieeju ūdensnecaurlaidīgums un tās ir aprīkotas ar trauksmes signalizāciju un indikatoriem uz komandtiltiņa.
2. Uz komandtiltiņa ierīkojami indikatori visām korpusa durvīm, iekraušanas durvīm un citām aizvēršanas ierīcēm, ja administrācija uzskata, ka, tās atstājot atvērtas vai pienācīgi nenostiprinot, var applūst vai nu kāda īpašas kategorijas telpa, vai ro-ro kravas telpa. Indikatoru sistēma projektējama saskaņā ar bezatteices principu, un tā vizuāli brīdina, ja durvis nav pilnīgi aizvērtas vai kāda no nostiprināšanas ierīcēm neatrodas savā vietā un nav pilnībā noslēgta, un brīdina ar skaņas signāliem, ja durvis vai aizvēršanas ierīces atveras vai noslēgšanas ierīces nav nostiprinātas. Indikatoru panelis uz komandtiltiņa jāaprīko ar režīmu selektora funkciju “osta/reiss jūrā”, tā lai uz komandtiltiņa ieslēgtos skaņas signāls, ja, kuģim izejot no ostas, priekšgala durvis, iekšējās durvis, pakaļgala rampa vai kādas citas korpusa sānu durvis nav aizvērtas vai kāda noslēgšanas ierīce neatrodas pareizā stāvoklī. Indikatoru sistēmas energoapgādei jābūt neatkarīgai no durvju darbināšanas un nostiprināšanas energoapgādes.
3. Ierīkojama videonovērošanas un ūdens sūču detektoru sistēma, kas uz komandtiltiņa un dzinēju vadības posteni pārraida signālus, ja radusies tāda sūce priekšgala iekšējās vai ārējās durvīs, pakaļgala durvīs vai citās korpusa durvīs, kuras dēļ varētu applūst vai nu kādas īpašu kategoriju telpas, vai ro-ro kravas telpas.
B-3. DAĻA
sadalījuma ūdenslīniju noteikšana pasažieru kuģiem
18. noteikums
Sadalījuma ūdenslīniju noteikšana, atzīmēšana un reģistrēšana pasažieru kuģiem
1. Lai saglabātu vajadzīgo sadalījuma pakāpi, jānosaka un uz kuģa sāniem jāatzīmē sadalījuma ūdenslīnija, kas atbilst apstiprinātajai sadalījuma ūdenslīnijai. Kuģiem ar mainīgu darbības režīmu pēc īpašnieku vēlēšanās var noteikt un atzīmēt vienu vai vairākas papildu ūdenslīnijas, kas atbilst tādām sadalījuma ūdenslīnijām, kuras administrācija varētu apstiprināt kuģiem, kuru konfigurācija ir piemērota gan kravas, gan pasažieru pārvadāšanai. Katra šāda apstiprinātā konfigurācija apbilst šīs nodaļas B-1. daļas prasībām neatkarīgi no rezultātiem, kas gūti citos kuģa ekspluatācijas režīmos.
2. Noteiktās un atzīmētās sadalījuma ūdenslīnijas reģistrējamas pasažieru kuģa drošības apliecībā, un tām piešķirams apzīmējums “P1”, ja kuģis paredzēts galvenokārt pasažieru pārvadāšanai, un “P2”, “P3” utt. alternatīva pakalpojuma konfigurācijām. Pasažieru pārvadājumu konfigurācija uzskatāma par ekspluatācijas režīmu, kuram jānodrošina visaugstākā vajadzīgā sadalījuma indeksa R vērtība.
3. Katrai no šīm sadalījuma ūdenslīnijām atbilstošais brīvsāns mērāms tajā pašā vietā un no tās pašas klāja līnijas, no kuras mēra brīvsānus saskaņā ar spēkā esošo Starptautisko konvenciju par kravas zīmi.
4. Pasažieru kuģa drošības apliecībā skaidri norādāms katrai apstiprinātajai sadalījuma ūdenslīnijai atbilstošais brīvsāna augstums un ekspluatācijas konfigurācija, attiecībā uz kuriem attiecīgā ūdenslīnija apstiprināta.
5. Nekādā gadījumā nevienu sadalījuma ūdenslīniju nedrīkst atzīmēt virs augšējās sadalījuma ūdenslīnijas sālsūdenī, kas noteikta atbilstoši kuģa izturībai vai saskaņā ar spēkā esošo Starptautisko konvenciju par kravas zīmi.
6. Neatkarīgi no tā, kur atrodas sadalījuma ūdenslīnijas atzīmes, kuģi nekādā ziņā nedrīkst piekraut tā, ka iegrimst sezonai un rajonam atbilstošā sadalījuma ūdenslīnija, kas noteikta saskaņā ar spēkā esošo Starptautisko konvenciju par kravas zīmi.
7. Kuģi nekādā ziņā nedrīkst piekraut tā, ka, tam atrodoties sālsūdenī, iegrimst konkrētajam reisam un ekspluatācijas konfigurācijai atbilstošā sadalījuma ūdenslīnijas atzīme.
B-4. DAĻA
Noturības pārvaldība
19. noteikums
Informācija par bojājumu novēršanu
1. Uz komandtiltiņa jābūt pastāvīgi izliktiem vai kuģa atbildīgajam virsniekam jābūt viegli pieejamiem plāniem, kuros skaidri norādītas katra klāja un tilpnes ūdensnecaurlaidīgo nodalījumu robežas, atveres tajos, atveru aizvēršanas līdzekļi un jebkādu šo līdzekļu vadības ierīču, kā arī applūšanas izraisītas sānsveres koriģēšanas ierīču atrašanās vieta. Turklāt kuģa virsniekiem jābūt pieejamiem bukletiem, kuros ir sniegta iepriekšminētā informācija.*
2. Kuģa noturības informācijā skaidri jānorāda tās ūdensizturīgās durvis, kuras pasažieru kuģos kuģošanas laikā drīkst palikt neaizvērtas.
3. Šajā informācijā norādāmie vispārējie piesardzības pasākumi ietver to piederumu, nosacījumu un ekspluatācijas procedūru sarakstu sagatavošanu, ko administrācija uzskata par vajadzīgiem, lai saglabātu ūdensnecaurlaidības integritāti normālos ekspluatācijas apstākļos.
4. Šajā informācijā norādāmie īpašie piesardzības pasākumi ietver to elementu (t. i., aizvaru, kravas drošības ierīču, skaņas signalizācijas ierīču) sarakstu sagatavošanu, kurus administrācija uzskata par vajadzīgiem kuģa un tā pasažieru un apkalpes izdzīvošanai.
5. Informācijā par to kuģu noturību bojājumu gadījumā, kuriem piemēro B-1. daļā iekļautās bojāta kuģa noturības prasības, kuģa kapteinim ir sniegti vienkārši un viegli saprotami norādījumi, kā novērtēt kuģa izdzīvošanu jebkuru bojājumu gadījumā, tostarp, ja ir bojāts kāds nodalījums vai nodalījumu grupa.**
20. noteikums
Pasažieru kuģu piekraušana
1. Pēc tam, kad ir pabeigta kuģa piekraušana, kapteinis līdz kuģa atiešanai nosaka kuģa galsveri un noturību, kā arī pārliecinās par kuģa atbilstību attiecīgajos noteikumos norādītajiem noturības kritērijiem un reģistrē šo atbilstību. Kuģa noturība vienmēr nosakāma, veicot aprēķinus. Administrācija šim nolūkam var atzīt elektronisku iekraušanas un noturības skaitļotāju vai līdzvērtīgu līdzekļu izmantošanu.
2. Balasta ūdeņus parasti nedrīkst pārvadāt tankos, kas paredzēti šķidrajai degvielai. Uz kuģiem, kuros nav iespējams izvairīties no ūdens ieliešanas šķidrās degvielas tankos, pēc administrācijas ieskatiem ierīkojama naftu saturošā ūdens separācijas iekārta vai paredzami alternatīvi, administrācijai pieņemami līdzekļi, kurus izmanto, lai atbrīvotos no naftu saturošajiem balasta ūdeņiem, piemēram, līdzekļi to nodošanai krasta pieņemšanas iekārtās.
3. Šā noteikuma nosacījumi neietekmē noteikumus, kas iekļauti spēkā esošajā Starptautiskajā konvencijā par kuģu izraisītā piesārņojuma novēršanu.
21. noteikums
Pasažieru kuģu ūdensnecaurlaidīgo durvju u. c. konstrukciju periodiskā ekspluatācija un inspekcija
1. Vienu reizi nedēļā notiek praktiskās apmācības ūdensnecaurlaidīgo durvju, borta iluminatoru, vārstu un noteku, pelnu vadu un atkritumu vadu aizvēršanas mehānismu ekspluatācijā. Uz kuģiem, kas ir reisā ilgāk nekā vienu nedēļu, pilnīgu apmācību veic, pirms kuģis iziet no ostas, un pēc tam reisa laikā vismaz vienu reizi nedēļā veic citas apmācības.
2. Visas jūrā lietojamās ūdensnecaurlaidīgās durvis galvenajās šķērseniskajās starpsienās neatkarīgi no tā, vai tās ir ar virām vai ar mehānisko piedziņu, ekspluatējamas katru dienu.
3. Ūdensnecaurlaidīgās durvis un visi ar tām savienotie mehānismi un indikatori, visi vārsti, kas jāaizver, lai nodalījums būtu ūdensnecaurlaidīgs, un visus vārsti, kuru darbība vajadzīga drošības šķērssavienojumiem, jūrā periodiski inspicējami vismaz vienu reizi nedēļā.
4. Visas šajā noteiktumā paredzētās apmācības un inspekcijas reģistrējamas kuģa žurnālā, skaidri norādot visus konstatētos defektus.
22. noteikums
Ūdens ieplūdes u. c. procesu novēršana un kontrole
1. Kuģošanas laikā visas ūdensnecaurlaidīgās durvis jātur aizvērtas, un kuģošanas laikā tās drīkst atvērt tikai 3. un 4. punktā norādītajos gadījumos. Mašīntelpu ūdensnecaurlaidīgās durvis, kas ir platākas nekā 1,2 m, saskaņā ar 13. noteikuma 10. punktu drīkst būt atvērtas tikai šajā punktā norādītajos apstākļos. Visām durvīm, kas ir atvērtas saskaņā ar šo punktu, jābūt tādām, lai tās var nekavējoties viegli aizvērt.
2. Visas ūdensnecaurlaidīgās durvis, kuras atrodas zem starpsienu klāja un kuru maksimālais atvēruma platums pārsniedz 1,2 m, turamas aizvērtas, kad kuģis ir jūrā, izņemot ierobežotus laika posmus, kuros pēc administrācijas ieskatiem tām noteikti jābūt atvērtām.
3. Ūdensnecaurlaidīgas durvis kuģošanas laikā drīkst atvērt, lai pārvietotos pasažieri vai apkalpe vai lai durvju tiešā tuvumā veiktu darbus, kurus nav iespējams veikt, durvis neatverot. Kad pārvietošanās pa durvīm ir beigusies vai uzdevums, kura dēļ durvis bija jāatver, ir veikts, durvis tūlīt jāaizver.
4. Dažas ūdensnecaurlaidīgās durvis kuģošanas laikā drīkst turēt atvērtas tikai tādā gadījumā, ja tas ir absolūti nepieciešams, t. i., ja durvīm jābūt atvērtām, lai varētu droši un efektīvi ekspluatēt kuģa mehānismus vai lai pasažieri varētu normāli, neierobežoti piekļūt visai pasažieru telpai. To nosaka administrācija tikai pēc tam, kad tā ir rūpīgi apsvērusi ietekmi uz kuģa ekspluatāciju un lietošanas ilgumu. Ūdensnecaurlaidīgās durvis, kuras tādējādi atļauts turēt atvērtas, skaidri norādamas kuģa noturības informācijā, un jābūt iespējamam tās vienmēr nekavējoties viegli aizvērt.
5. Pārnēsājamas plāksnes uz starpsienām vienmēr novietojamas savā vietā, pirms kuģis iziet no ostas, un kuģošanas laikā tās nedrīkst noņemt, izņemot neatliekamus gadījumus pēc kapteiņa ieskatiem. Tās nomainot, veicami nepieciešamie piesardzības pasākumi, lai nodrošinātu savienojumu ūdensnecaurlaidību. Bīdāmas ūdensnecaurlaidīgās durvis ar mehānisko piedziņu, kuras atļauts ierīkot mašīntelpās saskaņā ar 13. noteikuma 10. punktu, aizveramas, pirms kuģis iziet no ostas, un kuģošanas laikā tās paliek aizvērtas, izņemot neatliekamus gadījumus pēc kapteiņa ieskatiem.
6. Ūdensnecaurlaidīgās durvis, kas ierīkotas ūdensnecaurlaidīgās starpsienās, ar kurām kravu sadala atsevišķās klāju telpās saskaņā ar 13. noteikuma 9.1. punktu, aizveramas pirms reisa sākšanas un arī kuģošanas laikā turamas aizvērtas; kuģa žurnālā reģistrē laiku, kad šīs durvis ostā tiek atvērtas un kad aizvērtas, pirms kuģis iziet no ostas.
7. Pirms kuģis iziet no ostas, trapa, kravas un degvielas uzpildes lūkas, kas atrodas zem starpsienu klāja, cieši jāaizver un jānostiprina, tā lai tās būtu ūdensnecaurlaidīgas, un kuģošanas laikā tās jātur aizvērtas.
8. Pirms kuģis dodas reisā, jāaizver un jānoslēdz turpmāk minētās durvis, kas atrodas virs starpsienu klāja, un tām jāpaliek aizvērtām un noslēgtām, līdz kuģis pietauvojas pie nākamās piestātnes:
1) kravas iekraušanas durvis korpusā vai norobežotas virsbūves sienās,
2) priekšgala vizierus, kas ierīkoti šā punkta 1. apakšpunktā norādītajās vietās,
3) kravas iekraušanas durvis triecienstarpsienā,
4) jūras apstākļos izturīgas rampas, kuras var izmantot kā alternatīvu šā punkta 1.–3. punktā minētajiem aizvariem.
9. Ja durvis nevar atvērt vai aizvērt, kamēr kuģis ir piestātnē, tad tās drīkst atvērt vai turēt atvērtas, kamēr kuģis tuvojas piestātnei vai atiet no tās, bet tikai tādā gadījumā, ja tas var būt vajadzīgs, lai durvis varētu tūlīt darbināt. Iekšējām priekšgala durvīm katrā ziņā jābūt aizvērtām.
10. Neatkarīgi no šā noteikuma 8.1. un 8.4. punkta prasībām administrācija var atļaut pēc kapteiņa ieskatiem atvērt konkrētas durvis, ja tas vajadzīgs kuģa ekspluatācijai vai pasažieru iekāpšanai vai izkāpšanai, kad kuģis ir droši noenkurots, ar nosacījumu, ka tādējādi netiek mazināta kuģa drošība.
11. Kapteinis nodrošina, lai tiktu īstenota efektīva sistēma 8. punktā minēto durvju aizvēršanas un atvēršanas uzraudzībai un ziņošanai par to.
12. Pirms kuģis dodas reisā, kapteinis nodrošina, lai kuģa žurnālā tiktu reģistrēts 13. punktā norādīto durvju pēdējās aizvēršanas laiks un jebkuru konkrētu durvju atvēršanas laiks saskaņā ar 14. punktu.
13. Pirms kuģis iziet no ostas, ir jāaizver visas tās durvis ar virām, pārnēsājamas plāksnes, borta iluminatori, trapi, kravas un degvielas uzpildes lūkas un citas atveres, kas saskaņā ar šo noteikumu prasībām kuģošanas laikā jātur aizvērtas. Aizvēršanas laiks un atvēršanas laiks (ja tā ir atļauta saskaņā ar šiem noteikumiem) jāreģistrē kuģa žurnālā, kā to var būt noteikusi administrācija.
14. Ja starpklājā kāda 15. noteikuma 3.2. punktā minētā borta iluminatora palodze atrodas zem līnijas, kas ir paralēla starpsienu klājam sānos, un ja, kuģim izejot no ostas, tās zemākā punkta augstums virs ūdens ir vienāds ar 1,4 m, kam pieskaitīti 2,5 % no kuģa platuma, tad, pirms kuģis iziet no ostas, visi borta iluminatori šajā starpklājā jāaizver tā, lai tie būtu ūdensnecaurlaidīgi, un jānoslēdz, un tos nedrīkst atvērt, līdz kuģis nav iegājis nākamajā ostā. Piemērojot šo punktu, atbilstošā gadījumā var piemērot attiecīgas korekcijas, ja kuģošana notiek saldūdenī.
1) Laiks, kad ostā šādus borta iluminatorus atver, un laiks, kad tos aizver un noslēdz, pirms kuģis iziet no ostas, jāreģistrē administrācijas norādītajā kuģa žurnālā.
2) Jebkuram kuģim, kam viens vai vairāki borta iluminatori ir izvietoti tā, ka būtu piemērojamas 14. punkta prasības, ja tas kuģojot iegrimtu līdz augšējai sadalījuma ūdenslīnijai, administrācija var norādīt vidējo robežiegrimi, kuru sasniedzot šo borta iluminatoru palodzes atrodas virs līnijas, kas ir paralēla starpsienu klājam sānos, un kuras zemākā punkta augstums virs vidējai robežiegrimei atbilstošās ūdenslīnijas ir 1,4 m, kam pieskaitīti 2,5 % no kuģa platuma, un tāpēc, līdz tai iegrimstot, kuģim ir atļauts iziet no ostas, iepriekš neaizverot un nenoslēdzot šos borta iluminatorus, un tos atvērt jūrā reisā līdz nākamajai ostai, kapteinim par to uzņemoties atbildību. Tropu joslās, kas definētas spēkā esošajā Starptautiskajā konvencijā par kravas zīmi, šo robežiegrimi var palielināt par 0,3 m.
15. Tie borta iluminatori un šo iluminatoru vētras vāki, kas nebūs pieejami kuģošanas laikā, aizverami un nostiprināmi, pirms kuģis iziet no ostas.
16. Ja 15. noteikuma 5.2. punktā norādītajās telpās pārvadā kravu, pirms kravas nosūtīšanas borta iluminatori un to vētras vāki aizverami un noslēdzami tā, lai tie būtu ūdensnecaurlaidīgi, un šāda aizvēršana un noslēgšana reģistrējama administrācijas norādītajā kuģa žurnālā.
17. Ja atkritumu vadu u. c. tamlīdzīgus elementus nelieto, tad gan vāks, gan 15. noteikuma 10.2. punktā paredzētais vārsts turams aizvērts un nostiprināts.
22.1. noteikums*
Applūšanas detektoru sistēmas pasažieru kuģiem, kas paredzēti 36 un vairāk personu pārvadāšanai un uzbūvēti 2010. gada 1. jūlijā vai vēlāk
Applūšanas detektoru sistēmas ūdensnecaurlaidīgām telpām zem starpsienu klāja nodrošināmas, pamatojoties uz Organizācijas izstrādātām pamatnostādnēm.*
23. noteikums
Īpašas prasības ro-ro pasažieru kuģiem
1. Īpašo kategoriju telpās un ro-ro telpās pastāvīgi jāveic patrulēšana vai efektīva novērošana, piemēram, videonovērošana ar mērķi nelabvēlīgos laika apstākļos konstatēt jebkuru automobiļu izkustēšanos un neļaut pasažieriem piekļūt šīm telpām, kamēr kuģis ir reisā.
2. Uz kuģa piemērotā vietā jāglabā dokumentācija, kurā izklāstīta operatīvās procedūras visu to korpusa durvju, iekraušanas durvju un citu tādu iekārtu aizvēršanai un nostiprināšanai, kuru neaizvēršanas un pienācīgas nenostiprināšanas dēļ, pēc administrācijas ieskatiem, varētu applūst kādas īpašas kategorijas telpa vai ro-ro telpa.
3. Visas ejas, pa kurām no ro-ro klāja un transportlīdzekļu rampām iespējams nokļūt telpās zem starpsienu klāja, jāaizver, pirms kuģis iziet no piestātnes, dodoties jebkurā reisā, un tām jāpaliek aizvērtām, līdz kuģis ieiet nākamajā piestātnē.
4. Kapteinis nodrošina efektīvas sistēmas īstenošanu 3. punktā minēto eju aizvēršanas un atvēršanas uzraudzībai un ziņošanai par to.
5. Kapteinis nodrošina, lai, pirms kuģis iziet no piestātnes, dodoties jebkurā reisā, kuģa žurnālā saskaņā ar 22. noteikuma 13. punktu tiktu reģistrēts šā noteikuma 3. punktā minēto eju pēdējās aizvēršanas laiks.
6. Neatkarīgi no šā noteikuma 3. punkta prasībām administrācija var atļaut reisa laikā atvērt dažas ejas, bet tikai uz laiku, kas ir pietiekams, lai caur tām varētu iziet, un gadījumā, ja tas vajadzīgs būtiskai kuģa darbībai.
7. Visām šķērseniskajām vai gareniskajām starpsienām, kuras uzskata par tādām, kas efektīvi ierobežo uz ro-ro klāja uzkrājušos jūras ūdeni, jāatrodas paredzētajā vietā un jābūt nostiprinātām, pirms kuģis iziet no piestātnes, un jāpaliek savā vietā un jābūt nostiprinātām, līdz kuģis ieiet nākamajā piestātnē.
8. Neatkarīgi no 7. punkta prasībām administrācija var atļaut reisa laikā atvērt dažas ejas šajās starpsienās, bet tikai uz laiku, kas ir pietiekams, lai caur tām varētu iziet, un gadījumā, ja tas vajadzīgs būtiskai kuģa darbībai.
9. Visos ro-ro pasažieru kuģos kapteinis vai atbildīgais virsnieks nodrošina to, lai bez kapteiņa vai atbildīgā virsnieka piekrišanas neviens pasažieris nevarētu piekļūt slēgtam ro-ro klājam, kad kuģis ir reisā.
24. noteikums
Ūdens ieplūdes u. c. procesu novēršana un kontrole kravas kuģos
1. Atveres korpusa apšuvumā zem klāja, kas ir bojājuma vertikālā garuma robeža, jūrā pastāvīgi turamas aizvērtas.
2. Neatkarīgi no 3. punkta prasībām administrācija var atļaut pēc kapteiņa ieskatiem atvērt konkrētas durvis, ja tas vajadzīgs kuģa ekspluatācijai, ar nosacījumu, ka tas nemazina kuģa drošību.
3. Ūdensnecaurlaidīgās durvis vai rampas, kas ierīkotas, lai lielas kravas telpas sadalītu mazākās daļās, aizveramas pirms reisa sākšanas un arī kuģošanas laikā turamas aizvērtas; kuģa žurnālā reģistrējams laiks, kad šīs durvis ostā tiek atvērtas un kad aizvērtas, pirms kuģis iziet no ostas.
4. Ieejas durvis vai lūku vākus, kas paredzēti, lai nodrošinātu iekšējo atveru ūdensnecaurlaidības integritāti, drīkst izmantot tikai tad, ja to ir atļāvis sardzes virsnieks.
25. noteikums
Ūdenslīmeņa detektori tādos vienas tilpnes kravas kuģos, kas nav beramkravu kuģi
1. Vienas tilpnes kravas kuģi, kas nav beramkravu kuģi, kuri uzbūvēti līdz 2007. gada 1. janvārim, atbilst šā noteikuma prasībām ne vēlāk kā 2009. gada 31. decembrī.
2. Uz kuģiem, kuru garums (L) ir mazāks nekā 80 m vai arī 100 m, ja tie uzbūvēti līdz 1998. gada 1. jūlijam, un kuriem ir viena kravas tilpne zem brīvsānu klāja vai tādas kravas tilpnes zem brīvsānu klāja, kas nav atdalītas vismaz ar vienu starpsienu, kura līdz šim klājam ir ūdensnecaurlaidīga, šādā telpā vai telpās ierīkojami ūdenslīmeņa detektori.*
3. Ūdenslīmeņa detektori, kas paredzēti 2. punktā,
1) raida skaņas un vizuālu trauksmes signālu uz komandtiltiņu, kad ūdens līmenis virs iekšējā dibena kravas tilpnē sasniedz vismaz 0,3 m augstumu, un otru signālu, kad šis līmenis sasniedz ne vairāk kā 15 % no kravas tilpnes vidējā dziļuma,
2) tiek ierīkoti tilpnes pakaļgalā vai virs tās zemākās daļas, kurā iekšējais dibens nav paralēli konstruktīvajai ūdenslīnijai. Ja virs iekšējā dibena ir ierīkotas rāmbrangas vai daļējas ūdensnecaurlaidīgas starpsienas, administrācija var pieprasīt ierīkot papildu detektorus.
4. Ūdenslīmeņa detektori, kas paredzēti 2. punktā, nav jāierīko nedz kuģos, kas atbilst XII nodaļas 12. noteikumam, nedz kuģos, kam kravas tilpnes garumā katrā sānā ir ūdensnecaurlaidīgi sānu nodalījumi, kuri vertikālā virzienā ir ierīkoti vismaz no iekšējā dibena līdz brīvsānu klājam.”
3. PIELIKUMS
GROZĪTĀS 1974. GADA STARPTAUTISKĀS KONVENCIJAS PAR CILVĒKU DZĪVĪBAS AIZSARDZĪBU UZ JŪRAS GROZĪJUMI
II-1. NODAĻA
KONSTRUKCIJA – UZBŪVE, SADALĪJUMS UN NOTURĪBA, MEHĀNISMI UN ELEKTROIEKĀRTAS
D daļa
Elektroiekārtas
41. noteikums. Galvenais elektroenerģijas avots un apgaismojuma sistēmas
1. Pēc esošā 5. punkta pievieno šādu jaunu 6. punktu:
“6. Pasažieru kuģos visās kajītēs nodrošina papildu apgaismojumu, lai skaidri norādītu izeju un pasažieri varētu atrast ceļu līdz durvīm. Šis apgaismojums, kas var būt pievienots avārijas elektroenerģijas avotam vai kuram ir autonoms elektroenerģijas avots katrā kajītē, automātiski ieslēdzas, kad pazūd elektroenerģija parastajam kajītes apgaismojumam, un paliek ieslēgts vismaz 30 minūtes.”
2. Pēc esošā 54. punkta pievieno šādu jaunu F daļu:
“F daļa
Alternatīvas konstrukcijas un izvietojums
55. noteikums
Alternatīvas konstrukcijas un izvietojums
1. Mērķis
Šā noteikuma mērķis ir nodrošināt metodoloģiju alternatīvām mehānismu un elektroiekārtu konstrukcijām un izvietojumam.
2. Vispārīgi noteikumi
2.1. Mehānismu un elektroiekārtu konstrukcija un izvietojums var atšķirties no tā, ko paredz C, D un E daļā noteiktās prasības, ja šī alternatīvā konstrukcija un izvietojums atbilst attiecīgo prasību nodomam un nodrošina šajā nodaļā paredzētajam drošības līmenim līdzvērtīgu līmeni.
2.2. Ja alternatīvā konstrukcija vai izvietojums neatbilst C, D un E daļas paredzētajām prasībām, saskaņā ar šo noteikumu veicama šīs alternatīvās konstrukcijas un izvietojuma inženiertehniskā analīze, izvērtēšana un apstiprināšana.
3. Inženiertehniskā analīze
Inženiertehniskā analīze sagatavojama un iesniedzama administrācijai, pamatojoties uz Organizācijas izstrādātajām pamatnostādnēm *, un tā aptver vismaz šādus aspektus:
1) kuģa tipa, mehānismu, elektroiekārtu un attiecīgās(-o) telpas(-u) noteikšanu;
2) preskriptīvo(-ās) prasību(-as), kurām mehānismi vai elektroiekārtas neatbildīs;
3) iemeslu, kāpēc ierosinātā konstrukcija neatbildīs paredzētajām prasībām, kuru pamato citu atzīto inženiertehnisko vai nozares standartu ievērošana;
4) tos kuģim, mehānismiem, elektroiekārtām vai attiecīgajai(-ajām) telpai(-ām) piemērojamos darbības kritērijus, uz kuriem attiecas preskriptīvā(-ās) prasība(-as):
1. darbības kritēriji nodrošina tādu drošības līmeni, kas nav zemāks par līmeni, ko nodrošina attiecīgo C, D un E daļas prasību izpilde, un
2. atbilstība darbības kritērijiem ir kvantitatīvi novērtējama un izmērāma;
5) precīzu alternatīvās konstrukcijas un izvietojuma aprakstu, kā arī konstrukcijā izmantoto pieņēmumu un visu ierosināto ekspluatācijas ierobežojumu vai nosacījumu uzskaitījumu;
6) tehnisko pamatojumu, kas pierāda, ka alternatīvā konstrukcija un izvietojums atbilst drošības raksturotāju kritērijiem;
7) riska novērtējumu, kura pamatā ir identificētās iespējamās kļūdas un apdraudējumi, kas saistīti ar priekšlikumu.
4. Alternatīvās konstrukcijas un izvietojuma izvērtēšana
4.1. Inženiertehniskā analīze, kas paredzēta 3. punktā, administrācijai jāveic un jāapstiprina, ņemot vērā Organizācijas izstrādātās pamatnostādnes*.
4.2. Administrācijas apstiprinātās dokumentācijas eksemplārs, kurā norādīts, ka alternatīvā konstrukcija un izvietojums atbilst šim noteikumam, glabājams uz kuģa.
5. Informācijas apmaiņa
Organizācijai administrācija nosūta visu informāciju, kas attiecas uz tās apstiprināto alternatīvo konstrukciju un izvietojumu, izplatīšanai visām Līgumslēdzējām valdībām.
6. Atkārtota izvērtēšana, ja mainās nosacījumi
Ja mainās pieņēmumi un ekspluatācijas ierobežojumi, kas noteikti alternatīvajā konstrukcijā un izvietojumā, saskaņā ar mainīto nosacījumu veicama inženiertehniskā analīze, ko apstiprina administrācija.”
II-2. NODAĻA
KONSTRUKCIJA – UGUNSDROŠĪBA, UGUNS DETEKTORI UN UGUNSDZĒSĪBA
3. noteikums. Definīcijas
3. Pēc esošā 50. punkta pievieno šādu jaunu 51. un 52. punktu:
“51. Droša zona saistībā ar nelaimes gadījumu, ņemot vērā piemērotību dzīvošanai, ir jebkura(-as) zona(-as), kura(-as) nav applūdusi(-ušas) vai kura(-as) atrodas ārpus galvenās(-ajām) vertikālās(-ajām) zonas(-ām), kur izcēlies ugunsgrēks, un kurā(-ās) droši var izmitināt visas uz kuģa esošās personas, lai aizsargātu to dzīvību vai veselību un nodrošinātu to pamatvajadzības.
52. Drošības centrs ir vadības postenis, kas paredzēts avārijas situāciju pārvaldei. Drošības centra pienākumos ietilpst drošības sistēmu ekspluatācija, vadība un/vai uzraudzība.”
7. noteikums. Atklāšana un trauksmes signalizācija
4. Pēc esošā 2.3. punkta pievieno šādu jaunu 2.4. punktu:
“2.4. Pasažieru kuģu stacionārajām ugunsgrēka atklāšanas un signalizācijas sistēmām jāspēj attālināti un atsevišķi identificēt katru detektoru un manuāli darbināmu signalizācijas punktu.”
5. 5.2. un 5.3.1. punkta beigās pievieno šādu jaunu tekstu:
“Kad ieslēdzas kajītēs ierīkotie detektori, tiem jāspēj vai nu radīt skaņas trauksmes signālu vietā, kur tie atrodas, vai arī izraisīt šāda trauksmes signāla ieslēgšanos.”
8. noteikums. Dūmu izplatības ierobežošana
6. Šā noteikuma 2. punkta beigās pievieno šādu jaunu teikumu:
“Ventilācijas sistēmu drošības centros var savienot ar ventilācijas sistēmu uz komandtiltiņa, ja vien blakus, galvenajā vertikālajā sadalījumā, neatrodas tā drošības centrs.”
9. noteikums. Ugunsgrēka ierobežošana
7. Šā noteikuma 2.2.3.2.2. punkta 7. apakšpunktā svītro vārdu “Veikali”.
8. Šā noteikuma 2.2.3.2.2. punkta 8. apakšpunktā pievieno vārdu “Veikali”.
9. Piezīmēs pēc 9.3. un 9.4. tabulas c) punkta beigās pievieno šādu teikumu:
“Ugunsdrošuma rādītājs nav jānorāda tām šķērssienām, kas atdala komandtiltiņu no drošības centra, ja drošības centrs atrodas uz komandtiltiņa.”
10. Pēc 2.2.6. punkta pievieno šādu jaunu 2.2.7. punktu:
“2.2.7. Ātriju aizsardzība
2.2.7.1. Ātrijus norobežo A klases pārsegumi, kuru ugunsdrošuma rādītājs ir noteikts attiecīgi saskaņā ar 9.2. un 9.4. tabulu.
2.2.7.2. Klājiem, kas atdala telpas ātrijos, ugunsdrošuma rādītājs ir noteikts attiecīgi saskaņā ar 9.2. un 9.4. tabulu.”
11. Esošo 7.5.1. punktu pārnumurē par 7.5.1.1. punktu un pēc tā pievieno šādu jaunu 7.5.1.2. punktu:
“7.5.1.2. Virtuves iekārtu izplūdes cauruļvadi, kas uzstādīti uz vaļējiem klājiem, atbilst attiecīgajām 7.5.1.1. punkta prasībām, ja šie vadi šķērso dzīvojamās telpas vai telpas, kurās ir degoši materiāli.”
12. Pēc esošā 7.5.2.1. punkta pievieno šādu jaunu 7.6. punktu:
“7.6. Ventilācijas sistēmas galvenajām veļas mazgātavām kuģos, ar kuriem pārvadā vairāk nekā 36 pasažierus
 Izplūdes vadi no galvenajām veļas mazgātavām aprīkojami ar šādām iekārtām:
1) filtriem, kas ir viegli izņemami, lai tos notīrītu,
2) ugunsdrošības aizbīdni, kas atrodas vada lejasdaļā un ir darbināms automātiski un ar tālvadību,
3) sistēmām, kas ir darbināmas ar tālvadību un paredzētas izplūdes ventilatoru un padeves ventilatoru izslēgšanai, atrodoties telpā, un 7.6.2. punktā minēto ugunsdrošības aizbīdņu darbināšanai, un
4) atbilstoši izvietotām kontrollūkām un lūkām, kas paredzētas tīrīšanai.”
10. noteikums. Ugunsdzēsība
13. Šā noteikuma 6.4. punkta pirmajā teikumā starp vārdiem “iekārtas” un “aprīko” iestarpina frāzi “kas uzstādītas norobežotās telpās vai uz vaļējiem klājiem”.
13. noteikums. Evakuācijas līdzekļi
14. Šā noteikuma 3.2.3. punkta trešajā teikumā svītro frāzi “sabiedriskajām telpām” un pirms ceturtā teikuma iestarpina šādu jaunu teikumu:
“Kāpņu telpu norobežojumiem var tieši piekļūt arī no sabiedriskajām telpām, izņemot no skatuves aizkulisēm.”
15. Pēc esošā 3.2.5.2. punkta pievieno šādu jaunu 3.2.5.3. punktu:
“3.2.5.3. Šā noteikuma 3.2.5.1. punktā paredzētās evakuācijas maršrutu apgaismojuma sistēmas vietā var būt pieļaujamas alternatīvas evakuācijas norāžu sistēmas, ja tās ir apstiprinājusi administrācija, pamatojoties uz Organizācijas izstrādātajām pamatnostādnēm.*”
16. Pēc esošā 20. noteikuma pievieno šādu jaunu 21., 22. un 23. noteikumu:
“21. noteikums
Nelaimes gadījuma slieksnis, droša atgriešanās ostā un drošās zonas
1. Piemērošana
Šo noteikumu piemēro tiem pasažieru kuģiem, kuri uzbūvēti 2010. gada 1. jūlijā vai vēlāk un kuru garums, kā noteikts II-1. nodaļas 2.5. noteikumā, ir 120 m un vairāk vai kuriem ir trīs vai vairāk galvenās vertikālās zonas.
2. Mērķis
Šā noteikuma mērķis ir noteikt projektēšanas kritērijus, lai kuģis pēc nelaimes gadījuma, kas nepārsniedz 3. punktā noteikto nelaimes gadījumu slieksni, varētu droši atgriezties ostā, izmantojot pats savu dzinēju spēku, kā arī noteikt funkcionālās prasības un darbības standartus drošajām zonām.
3. Nelaimes gadījumu slieksnis
Nelaimes gadījumu slieksnis saistībā ar ugunsgrēku ietver:
1) ugunsgrēka izcelsmes telpas zaudēšanu līdz tuvākajām “A” klases robežām, kas var būt izcelsmes telpas daļa, ja izcelsmes telpu aizsargā stacionāra ugunsdzēšanas sistēma, vai

2) ugunsgrēka izcelsmes telpas un blakus telpu zaudēšanu līdz tuvākajām “A” klases robežām, kas nav izcelsmes telpas daļa.
4. Droša atgriešanās ostā*
Ja ugunsgrēka radītais kaitējums nepārsniedz 3. punktā norādīto nelaimes gadījuma slieksni, kuģim jāspēj atgriezties ostā, nodrošinot ar 3. noteikumā definēto drošo zonu. Uzskata, ka kuģis spēj atgriezties ostā, ja pārējā kuģa daļā nav kļuvušas neekspluatējamas šādas sistēmas:
1) piedziņas sistēma,
2) stūres iekārta un stūres vadības sistēmas,
3) navigācijas sistēmas,
4) sistēmas šķidrās degvielas uzpildīšanai, pārsūknēšanai un izmantošanai,
5) iekšējo sakaru sistēmas starp komandtiltiņu, mašīntelpām, drošības centru, ugunsdzēsēju brigādēm un brigādēm, kas veic drošības pasākumus, un vajadzības gadījumā iekšējo sakaru sistēmas pasažieru un apkalpes informēšanai un sapulcināšanai,
6) ārējo sakaru sistēmas,
7) ugunsdzēsības maģistrāļu sistēma,
8) stacionārās ugunsdzēšanas sistēmas,
9) uguns un dūmu detektoru sistēma,
10) sateču un balasta sistēma,
11) ūdensnecaurlaidīgās un daļēji ūdensnecaurlaidīgās durvis ar mehānisko piedziņu,
12) sistēmas, kas paredzētas “drošo zonu” atbalstam saskaņā ar 5.1.2. punktu,
13) applūšanas detektoru sistēmas un

14) citas sistēmas, kuras administrācija atzinusi par būtiskām drošības pasākumu veikšanai.
5. Drošā(-ās) zona(-as)
5.1. Funkcionālās prasības
1) Drošā(-ās) zona(-as) parasti ir iekšēja telpa, tomēr administrācija var atļaut kā drošo zonu izmantot ārēju telpu, ņemot vērā ierobežojumus ekspluatācijas zonas un attiecīgo paredzamo vides apstākļu dēļ.

2) Lai aizsargātu pasažieru un apkalpes locekļu veselību, drošajā(-ās) zonā(-ās) visiem uz kuģa esošajām personām ir pieejami šādi pamatpakalpojumi*:
1. sanitārās telpas,
2. ūdens,
3. pārtika,
4. rezerves telpa medicīniskai aprūpei,
5. patvērums no laikapstākļu ietekmes,
6. līdzekļi pārkaršanas un hipotermijas novēršanai,
7. apgaismojums un

8. ventilācija.
3) Ventilācija ir projektēta tā, lai samazinātu iespējamību, ka dūmi un karstās gāzes varētu traucēt izmantot drošo(-ās) zonu(-as).
4) Katrā zonā, kas ir identificēta vai tiek izmantota kā drošā zona, jābūt nodrošinātiem glābšanas līdzekļiem, ņemot vērā, ka var nebūt iespējams pārvietoties pa kuģa iekštelpām galvenajā vertikālajā zonā.
5.2. Rezerves telpa medicīniskai aprūpei
Rezerves telpa medicīniskai aprūpei atbilst administrācijai pieņemama standarta noteikumiem.*
22. noteikums
To sistēmu projektēšanas kritēriji, kurām jāpaliek ekspluatējamām pēc uguns nelaimes gadījuma
1. Piemērošana
Šo noteikumu piemēro tiem pasažieru kuģiem, kuri uzbūvēti 2010. gada 1. jūlijā vai vēlāk un kuru garums, kā noteikts II-1. nodaļas 2.2. noteikumā, ir 120 m un vairāk vai kuriem ir trīs vai vairāk galvenās vertikālās zonas.
2. Mērķis
Šā noteikuma mērķis ir noteikt to sistēmu projektēšanas kritērijus, kurām jāpaliek ekspluatējamām, lai atbalstītu pienācīgu evakuāciju un kuģa atstāšanu, ja ir pārsniegts 21. noteikuma 3. punktā noteiktais nelaimes gadījuma slieksnis.
3. Sistēmas**
3.1. Gadījumā, ja ugunsgrēka dēļ galvenā vertikālā zona nav izmantojama, turpmāk norādītajām sistēmām jābūt izvietotām un sadalītām tā, lai tās arī pēc tam būtu ekspluatējamas:
1) ugunsdzēsības maģistrāļu sistēmai,
2) iekšējo sakaru sistēmai (ne tikai ugunsdzēsības vajadzībām, bet arī pasažieru un apkalpes informēšanai un evakuēšanai),
3) ārējo sakaru līdzekļiem,
4) sateču sistēmām ugunsdzēšanai izmantotā ūdens novadīšanai,
5) apgaismojumam evakuācijas maršrutos, pulcēšanās vietās un uz klājiem, kur notiek iekāpšana glābšanas līdzekļos, un

6) jābūt pieejamai evakuācijas vadības sistēmai.
3.2. Iepriekšminētajām sistēmām jābūt ekspluatējamām vismaz 3 h, pieņemot, ka nav radušies bojājumi ārpus neizmantojamās galvenās vertikālās zonas. Šīm sistēmām nav jāpaliek ekspluatācijas gatavībā neizmantojamajās galvenajās vertikālajās zonās.
3.3. Uzskata, ka elektrības vadi un cauruļvadi šahtās, kas konstruētas atbilstoši A-60 klases standartam, paliek neskarti un ir izmantojami, kaut arī šķērso neizmantojamo galveno vertikālo zonu 3.1. noteikumā minētajos nolūkos. Administrācija elektrības vadiem un cauruļvadiem var būt apstiprinājusi līdzvērtīgu aizsardzības pakāpi.
23. noteikums
Drošības centrs uz pasažieru kuģiem
1. Piemērošana
Pasažieru kuģos, kuri uzbūvēti 2010. gada 1. jūlijā vai vēlāk, ir drošības centrs, kas atbilst šā noteikuma prasībām.
2. Mērķis
Šā noteikuma mērķis ir paredzēt telpu avārijas situāciju pārvaldības atbalstam.
3. Atrašanās vieta un izvietojums
Drošības centrs ir vai nu komandtiltiņa daļa, vai arī atrodas atsevišķā telpā blakus komandtiltiņam ar tiešu izeju uz to, lai avārijas situāciju pārvaldību varētu veikt, netraucējot sardzes virsniekiem veikt savus pienākumus saistībā ar navigāciju.
4. Izkārtojums un ergonomisks dizains
Projektējot drošības centra izkārtojumu un ergonomisko dizainu, ņem vērā atbilstošās pamatnostādnes, ko izstrādājusi Organizācija.*
5. Sakari
Jānodrošina sakari starp drošības centru, centrālo vadības posteni, komandtiltiņu, dzinēju vadības telpu, telpu(-ām), kurā(-ās) izvietota(-as) ugunsdzēšanas sistēma(-as), un telpām, kas paredzētas ugunsdzēsības aprīkojuma glabāšanai.
6. Drošības sistēmu vadība un uzraudzība
Neatkarīgi no citviet Konvencijā noteiktajām prasībām drošības centrā jābūt pieejamām visām turpmāk norādīto sistēmu funkcijām (ekspluatācijai, vadībai un uzraudzībai, un vairākām šīm funkcijām reizē):
1) visām ventilācijas sistēmām ar mehānisko piedziņu,
2) ugunsdrošajām durvīm,
3) vispārējai avārijas trauksmes sistēmai,
4) skaļruņu sakaru sistēmai,
5) elektriskajai evakuācijas vadības sistēmai,
6) ūdensnecaurlaidīgajām un daļēji ūdensnecaurlaidīgajām durvīm,
7) korpusa durvju, iekraušanas durvju un citu aizvēršanas ierīču indikatoriem,
8) sistēmai, kas brīdina par ūdens ieplūšanu caur priekšgala, pakaļgala un citām korpusa iekšējām/ārējām durvīm,
9) videonovērošanas sistēmai,
10) uguns detektoru un ugunsgrēka signalizācijas sistēmai,
11) stacionārajai(-ām) vietējas lietošanas ugunsdzēšanas sistēmai(-ām),
12) sprinklera un līdzvērtīgām sistēmām,
13) ūdens sistēmām mašīntelpām,
14) trauksmes signalizācijai apkalpes sasaukšanai,
15) sistēmai dūmu novadīšanai no ātrijiem,
16) applūšanas detektoru sistēmām un
17) ūdens sūkņiem un rezerves ugunsdzēsības sūkņiem”.
III NODAĻA
GLĀBŠANAS LĪDZEKĻI UN SISTĒMAS
4. noteikums. Glābšanas līdzekļu un sistēmu izvērtēšana, testēšana un apstiprināšana
17. Šā noteikuma 3. punktu aizstāj ar šādu punktu:
“3. Pirms administrācija apstiprina jaunus glābšanas līdzekļus vai sistēmas, tā pārliecinās, vai
1) šie glābšanas līdzekļi nodrošina vismaz tādu drošības līmeni, kas ir līdzvērtīgs šajā nodaļā un Kodeksā paredzētajam, un vai tie ir izvērtēti un testēti saskaņā ar Organizācijas izstrādātajām pamatnostādnēm*,
2) sistēmām ir apmierinoši inženiertehniskās analīzes un izvērtējuma rezultāti, un vai tās ir apstiprinātas saskaņā ar 38. noteikumu.”
18. Pēc esošā 37. punkta pievieno šādu jaunu C daļu:
“C DAĻA
ALTERNATĪVS PROJEKTS UN IZVIETOJUMS
38. noteikums
Alternatīvs projekts un izvietojums
1. Mērķis
Šā noteikuma mērķis ir nodrošināt metodoloģiju alternatīvam glābšanas līdzekļu un sistēmu projektam un izvietojumam.
2. Vispārīgi noteikumi
2.1. Glābšanas līdzekļu un sistēmu projekts un izvietojums var atšķirties no tā, ko paredz B daļā noteiktās prasības, ja šis alternatīvais projekts un izvietojums atbilst attiecīgo prasību nodomam un nodrošina šajā nodaļā paredzētajam drošības līmenim līdzvērtīgu līmeni.
2.2. Ja alternatīvais projekts un izvietojums neatbilst B daļas preskriptīvajām prasībām, saskaņā ar šo noteikumu veicama šā alternatīvā projekta un izvietojuma inženiertehniskā analīze, izvērtēšana un apstiprināšana.
3. Inženiertehniskā analīze
Inženiertehniskā analīze jāsagatavo un jāiesniedz administrācijai, pamatojoties uz Organizācijām izstrādātajām pamatnostādnēm*, un tajā ietver vismaz šādus aspektus:
1) kuģa tipa un attiecīgo glābšanas līdzekļu un sistēmu noteikšanu;
2) preskriptīvo(-ās) prasību(-as), kurām šie glābšanas līdzekļi un sistēmas neatbildīs;
3) iemeslu, kāpēc ierosinātais projekts neatbildīs preskriptīvajām prasībām, kuru pamato citu atzīto inženiertehnisko vai nozares standartu ievērošana;
4) tos kuģim un attiecīgajiem glābšanas līdzekļiem un sistēmām piemērojamos darbības kritērijus, uz kuriem attiecas preskriptīvā(-ās) prasība(-as):
4.1. darbības kritēriji nodrošina tādu drošības līmeni, kas nav zemāks par līmeni, ko nodrošina attiecīgo B daļas prasību izpilde, un
4.2. atbilstība darbības kritērijiem ir kvantitatīvi novērtējama un izmērāma;
5) alternatīvā projekta un izvietojuma sīku aprakstu, kā arī projektā izmantoto pieņēmumu un visu ierosināto ekspluatācijas ierobežojumu vai nosacījumu uzskaitījumu,
6) tehnisko pamatojumu, kas pierāda, ka alternatīvais projekts un izvietojums atbilst drošības raksturotāju kritērijiem, un
7) riska novērtējumu, kura pamatā ir identificētās iespējamās kļūdas un apdraudējumi, kas saistīti ar priekšlikumu.
4. Alternatīvā projekta un izvietojuma izvērtēšana
4.1. Inženiertehniskā analīze, kas paredzēta 3. punktā, administrācijai jāizvērtē un jāapstiprina, ņemot vērā Organizācijas izstrādātās pamatnostādnes*.
4.2. Administrācijas apstiprinātās dokumentācijas eksemplārs, kurā norādīts, ka alternatīvais projekts un izvietojums atbilst šim noteikumam, glabājams uz kuģa.
5. Informācijas apmaiņa
Organizācijai administrācija nosūta visu informāciju, kas attiecas uz tās apstiprināto alternatīvo projektu un izvietojumu, izplatīšanai visām Līgumslēdzējām valdībām.
6. Atkārtota izvērtēšana, ja mainās nosacījumi
Ja mainās pieņēmumi un ekspluatācijas ierobežojumi, kas noteikti alternatīvajā projektā un izvietojumā, saskaņā ar mainīto nosacījumu atkārtoti veicama inženiertehniskā analīze, kas jāapstiprina administrācijai.”
***

* B-1. daļu var nepiemērot kravas kuģiem, attiecībā uz kuriem ir pierādīts, ka tie atbilst šādiem noteikumiem:


1) MARPOL 73/78 I pielikumam, izņemot to, ka multifunkcionālie transportkuģi ar B tipa brīvsāniem netiek uzskatīti par izņēmumu;


2) Starptautiskajam ķīmisko beramkravu kodeksam;


3) Starptautiskajam gāzes pārvadātāju kodeksam;


4) Pamatnostādnēm jūras piekrastes apgādes kuģu projektēšanai un būvniecībai (rezolūcija A.469(XII)),


5) Kodekss par speciālo kuģu drošību (rezolūcija A.534(13) ar iespējamajiem grozījumiem),


6) prasībām attiecībā uz kuģa noturību bojātā stāvoklī, kuras noteiktas 27. noteikumā, kas iekļauts 1966. gada Starptautiskajā konvencijā par kravas zīmi, kuru piemēro atbilstoši rezolūcijai A.320(IX) un rezolūcijai A.514(13), ar nosacījumu, ka kravas kuģiem, uz kuriem attiecas 27. noteikuma 9. punkts, galvenās šķērseniskās, ūdensnecaurlaidīgās starpsienas ir izvietotas saskaņā ar rezolūcijas A.320(IX) 12. punkta f) apakšpunktu, lai tās būtu uzskatāmas par efektīvām, izņemot gadījumu, ja kuģi paredzēti klāja kravas pārvadāšanai, un


7) prasībām attiecībā uz bojāta kuģa noturību, kas noteiktas 1988. gada Protokola par kravas zīmi 27. noteikumā, izņemot gadījumu, ja kuģi paredzēti klāja kravas pārvadāšanai.


** Sk. Kodeksu par nebojātu kuģu noturību attiecībā uz visiem kuģu veidiem, uz kuriem attiecas IMO dokumenti, ko Organizācija pieņēmusi ar rezolūciju A.749(18).


* Sk. arī “Vadlīnijas noturības informācijas sagatavošanai par nebojātu kuģu stāvokli” (� HYPERLINK "file:///C:\\krcon\\DataService\\GetContent.aspxContentCode=eumse045600" ��MSC/Circ.456�), “Vadlīnijas par esošu tankkuģu noturību nebojātā stāvoklī pārkraušanas operāciju laikā” (MSC/Circ.706) un “Vadlīnijas kapteinim par izvairīšanos no bīstamām situācijām nelabvēlīgos laika apstākļos” (MSC.1/Circ.1228).


* Kuģošanas drošības komiteja, pieņemot noteikumus, kas ietverti no B daļas līdz B-4. daļai, aicināja administrācijas ņemt vērā to, ka, lai nodrošinātu šo noteikumu vienādu piemērošanu, tie jāpiemēro kopā ar Organizācijas sagatavotajiem paskaidrojumiem.


* Sk. Ieteikumu par standarta metodi, ko izmanto, nosakot atbilstību pasažieru kuģu pārteces ierīču prasībām, kuras Organizācija pieņēmusi ar rezolūciju A.266(VIII) (ar iespējamiem grozījumiem).


* Sk. To sistēmu un patērētāju darbības standartus, kuriem jāpaliek ekspluatējamiem uz pasažieru kuģiem, lai droši atgrieztos ostā un pienācīgi evakuētos vai atstātu kuģi pēc nelaimes gadījuma [Performance standards for the systems and services to remain operational on passenger ships for safe return to port and orderly evacuation and abandonment after a casualty] (MSC.1/Circ.1214).


* Sk. šādu publikāciju IEC 529(1976):


1) elektromotori, ar tiem saistītās elektriskās ķēdes un vadības sastāvdaļas; aizsardzība atbilstoši IPX7 standartam;


2) durvju stāvokļa indikatori un ar tiem saistīto elektrisko ķēžu sastāvdaļas; aizsardzība atbilstoši IPX8 standartam;


3) durvju kustības brīdinājuma signāli; aizsardzība atbilstoši IPX6 standartam.





Elektrisko sastāvdaļu apvalkus var aprīkot citādi, ja administrācija ir pārliecinājusies, ka tādējādi tiek sasniegts līdzvērtīgs aizsardzības līmenis. Atbilstoši IPX8 standartam aizsargāto apvalku testēšana ar ūdens spiedienu veicama, pamatojoties uz spiedienu, kas sastāvdaļas atrašanās vietā var rasties, tai applūstot uz 36 stundām.


* Sk. dokumentu “SOLAS konvencijas II-1. nodaļas B-1. daļas noteikumu interpretācija” (MSC/Circ.651).


* Sk. dokumentu “Vadlīnijas par to applūšanas robežgarumu integritāti, kuri atrodas virs pasažieru kuģu starpsienu klāja, lai pareizi piemērotu grozītās 1974. gada SOLAS konvencijas II-1. nodaļas 8. noteikumu un 20. noteikuma 1. punktu” (MSC/Circ.541 ar iespējamiem grozījumiem).


* Sk. Ieteikumu par ro–ro pasažieru kuģu korpusa durvju stiprību un to nostiprināšanas un slēgšanas sistēmām, kuru Organizācija pieņēmusi ar rezolūciju A.793(19).


* Sk. dokumentu “Vadlīnijas kuģu bojājumu novēršanas plāniem” (MSC/Circ.919).





** Sk. pamatnostādnes, kas jāizstrādā Organizācijai.


* Sk. pamatnostādnes, kas jāizstrādā Organizācijai.


* Sk. Ūdenslīmeņa detektoru darbības standartu beramkravu kuģiem un vienas kravas tilpnes kuģiem, kas nav beramkravu kuģi, kurus Kuģošanas drošības komiteja pieņēmusi ar rezolūciju MSC.188(79).


* Sk. Pamatnostādnes par alternatīvo konstrukciju un izvietojumu SOLAS Konvencijas II-1. un III nodaļas prasību izpildei (MSC/Circ.1212).


* Sk. publikācijas “Funkcionālās prasības un darbības standartus evakuācijas norāžu sistēmu novērtēšanai” (MSC/Circ.1167) un “Pagaidu pamatnostādnes tādu evakuācijas norāžu sistēmu testēšanai, apstiprināšanai un apkopei, kuras izmanto kā alternatīvu zemu izvietotām apgaismojuma sistēmām” (MSC/Circ.1168).


* Sk. To sistēmu un patērētāju darbības standartus, kuriem jāpaliek ekspluatējamiem uz pasažieru kuģiem, lai droši atgrieztos ostā un pienācīgi evakuētos vai atstātu kuģi pēc nelaimes gadījuma (MSC.1/Circ.1214).


* Sk. To sistēmu un patērētāju darbības standartus, kuriem jāpaliek ekspluatējamiem uz pasažieru kuģiem, lai droši atgrieztos ostā un pienācīgi evakuētos vai atstātu kuģi pēc nelaimes gadījuma (MSC.1/Circ.1214).


* Sk. Norādījumus ar medicīnisko aprūpi un sanitārajiem pakalpojumiem saistītu programmu izstrādi pasažieru kuģiem [Guidance on the establishment of medical and sanitation related programmes for passenger ships] (MSC/Circ.1129).


** Sk. To sistēmu un patērētāju darbības standartus, kuriem jāpaliek ekspluatējamiem uz pasažieru kuģiem, lai droši atgrieztos ostā un pienācīgi evakuētos vai atstātu kuģi pēc nelaimes gadījuma (MSC.1/Circ.1214).


* Sk. pamatnostādnes, kas jāizstrādā Organizācijai.


* Sk. pamatnostādnes, kas jāizstrādā Organizācijai.


* Sk. Pamatnostādnes par alternatīvo projektu un izvietojumu SOLAS Konvencijas II-1. un III nodaļas prasību izpildei (MSC/Circ.1212).


* Sk. Pamatnostādnes par alternatīvo konstrukciju un izvietojumu SOLAS Konvencijas II-1. un III nodaļas prasību izpildei (MSC/Circ.1212).
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