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LA CONVENTION SOLAS: CONVENTION INTERNATIONALE DE 1974
POUR LA SAUVEGARDE DE LA VIE HUMAINE EN MER

Historique

De toutes les conventions internationales ayant trait & la sécurité maritime, la plus importante et la
Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer (Convention SOLAS).

C'est auss I'une des plus anciennes, lapremiére version ayant éé adoptée lors d'une conférence tenue
alLondres en 1914.

Depuislors, quatre autres Conventions SOLAS ont été é aborées : ladeuxiéme a été adoptée en 199
et est entrée en vigueur en 1933; la troisieme a é&é adoptée en 1948 et est entrée en vigueur en 1952; la
quatrieme a été adoptée (sous les auspices de I'OMI) en 1960 et est entrée en vigueur en 1965; quant ala
présente version, elle a éé adoptée en 1974 et est entrée en vigueur en 1980.

Les Conventions SOLAS ont toutes couvert de nombreux aspects de la sécurité en mer. Laversion
de 1914, par exemple, comprenait des chapitres sur la sécurité de la navigation, la congtruction, la
radiotélégraphie, les engins de sauvetage et la prévention de I'incendie. Ces questions font encore |'objet de
chapitres distincts de la version de 1974.

La Convention de 1914, comme son titre I'indique, portait essentiellement sur lasauvegarde delavie
humaine. Lafin du XIXémeet le début du XXéme siécle ont éél'age d'or du transport des passagers par me;
les aéronefs n'existaient pas et |es émigrants quittaient en masse les pays d'Europe pour aller vers|I’Amérique
et d'autres parties du monde. Les navires a passagers étaient donc utilisés plus couramment qu'aujourd'hui et
les accidentsfai saient souvent de nombreuses victimes. Au cours de cette période, |es pertes en vies humaines
pour les seuls navires britanniques, éaient en moyenne de 700 a 800 chague année.

L'événement qui aamenéle Royaume-Uni aconvoquer laConférenceinternationale SOLAS de 1914
a été le naufrage du navire de ligne Titanic, de la compagnie White Star, lors de son premier voyage en
avril 1912. Cette catastrophe, au cours de laquelle plus de 1 500 passagers et membres d'équi page trouverent
lamort, souleva un s grand nombre de questions a propos des normes de securité qui éaient en vigueur a
I'époque que le Gouvernement du Royaume-Uni proposa de tenir une conférence afin d'éaborer une
réglementation internationale. Des représentants de 13 pays participérent a cette conférence, qui aboutit a
I'adoption de la Convention SOLAS, le 20 janvier 1914.

Cette convention introduisait de nouvelles prescriptions internationales relatives a la séeurité de la
navigation pour tous les navires de commerce; elle prévoyait des cloisons étanches al'eau et résistant au feu,
des engins de sauvetage, des mesures de prévention de I'incendie et des dispositifs de lutte contre l'incendie a
bord des navires a passagers. D'autres prescriptions exigeaient que les navires transportant plus de
50 passagers soient pourvus d'une installation radiotélégraphique (s les messages de détresse du Titanic
n'avaient pas éte captés par d'autres navires, les pertes en vies humaines auraient probablement été encore
plus élevées); la Conférence décida également de créer un service de recherche des glaces dans
I'Atlantique nord.
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L'entrée en vigueur de la Convention éait prévue pour juillet 1915 maislaguerre éclataen Europe et
elle n'entra pas en vigueur, bien que plusieurs pays avaient déja adopté nombre de ses dispositions.

En 1927, il fut toutefois proposé de réunir une autre conférence, qui se tint a Londres en 1929.
Dix-huit pays assistérent & cette conférence qui adopta une nouvelle convention SOLAS reprenant pour
I'essentidl la version de 1914 en y gjoutant plusieurs regles nouvelles. Cette convention entra en vigueur
en 1933.

L'une des deux annexes de lanouvelle convention révisait |es Réglesinternationa es pour prévenir les
abordages en mer.

Par suite de I'évolution des techniques, la Convention de 1929 se trouva dépassée et, en 1948, le
Royaume-Uni accueillit une nouvelle conférence international e qui adoptalatroiseme Convention SOLAS qui
suivait le modél e établi mais sappliquait aune gamme plus étendue de navires et était beaucoup plus détaillée.

Cette convention apportait d'importantes améliorations dans des domaines tel's que le cloisonnement
des naviresapassagers en compartiments étanches al'eau, les normes de stabilité, les services essentielsquiil
fallait assurer en cas d'urgence, la prévention de I'incendie ala construction, notamment la mise au point de
trois méthodes différentes de compartimentage au moyen de cloisons résistant au feu et les entourages dont il
falait munir lesescdiers principaux. Un certificat international de sécurité du matériel d'armement était ingtitué
pour les navires de charge d'une jauge brute égale ou supérieure a500 tonneaux, signe de l'importance
croissante de la place occupée par les navires de charge par rapport aux navires a passagers, auxquels
faisaient dga concurrence les aéronefs.

De plus, les Regles internationales pour prévenir les abordages en mer étaient révisées et lesrégles
relatives alasécurité de lanavigation, alamétéorologie et alarecherche des glaces éaient misesajour. Un
nouveau chapitre traitait du transport de grains et de marchandises dangereuses, y compris les explosfs.
Depuis 1929, des progres considérables avaient été réalisés dans le domaine radioélectrique et la Convention
de 1948 en tenait compte (la radiotéléphonie auss bien que la radiotélégraphie éaient specifiquement
mentionnées dans le titre du chapitre pertinent).

L'année 1948 fut particuliérement importante. En effet, une conférence réunie a Genéve sous les
auspices de I'Organisation des Nations Unies adopta une convention portant création del'OMI, appeléedors
Organisation intergouvernemental e consultative de la navigation maritime (OMCI).

LaConvention SOLAS de 1948 reconnaissait que la création de cette nouvel le organisation signifiait,
pour la premiére fois, quil existait un organisme international permanent a méme de |égiférer sur toutes les
guestions ayant trait ala sécurité maritime. Il éait prévu al'origine que la Convention serait mise ajour au
moyen d'amendements qui Serai ent adoptés périodiquement sousles auspicesdel'OMI, maisil fallut tellement
de temps pour obtenir les ratifications requises pour I'entrée en vigueur de la Convention portant création de
I'OMI que lanouvelle Organisation ne seréunit qu'en 1959. | fut dlorsdécidé quiil serait préférable d'adopter
un instrument entiérement nouveau, a savoir la quatriéme Convention SOLAS, plutét que de modifier la
Convention de 1948.
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La Convention SOLAS de 1960

La Conférence SOLAS de 1960, alaquelle assisterent des représentants de 55 pays, soit 21 de plus
gu'en 1948, aétéla premiére conférence tenue par I'OM 1. Douze années seulement sétai ent écoul ées depuis
I'adoption de la derniere Convention SOLAS mais comme les techniques progressaient aun rythme accélére,
la Convention SOLAS de 1960 introduisit de nombreuses améliorations d'ordre technique.

Cette nouvelle convention, comme la précédente, prévoyait des mesures de controle; elle prescrivait
notamment diverses visites et divers certificats pour les navires de charge d'une jauge brute égae ou
supérieure a 300 tonneaux effectuant divers voyagesinternationaux et exigeait qu'un gouvernement meneune
enquéte sur un accident lorsqu'il "estime que cette enquéte peut aider adéterminer lesmodifications qu'il serait
souhaitable d'apporter aux présentes regles’ et quiil communique les renseignements pertinents al'OMI.

De nombreuses mesures de sécurité qui Sappliquaient uniquement aux navires a passagers furent
étendues aux navires de charge, notamment |es mesures concernant |'énergie et I'éclairage de secours et la
prévention del'incendie. Les prescriptions rel atives aux installations radiodl ectriques furent anouveau révisées
et, dans le chapitre portant sur les engins de sauvetage, on avait incorporé des dispositions relatives a la
présence a bord de radeaux de sauvetage, lesquels avaient éé améliorés a tel point que I'on pouvait dans
certains cas les considérer comme pouvant remplacer en partie les embarcations de sauvetage.

Lesréglesrelatives alaconstruction et alaprévention del'incendie furent révisées, de méme queles
regles relatives au transport de grains et de marchandises dangereuses. Le chapitre final énoncait des
prescriptions générales applicables aux navires nucléaires qui, en 1960, semblaient devoir prendre de
I'importance dans les années a venir.

Commedanslesversonsde 1929 et de 1948, les Reglesrévisées pour prévenir lesabordagesen mer
éaient annexées ala Convention.

Enfin, la Conférence adopta quelque 56 résolutions, dont un grand nombre invitaient I'OMI a
entreprendre des études, arassembler et diffuser des renseignements ou a prendre d'autres mesures. L'OM|
était invitée, par exemple, aélaborer un codeinternational uniformisé portant sur le transport des marchandises
dangereuses et cette résolution a conduit a I'adoption, cing ans plus tard, du Code maritime internationa des
marchandises dangereuses.

La Conférence SOLAS de 1960 allait déterminer une grande partie des travaux d'ordre technique
effectués par I'OMI les années suivantes. |l éait prévu al'origine que la Convention SOLAS de 1960 serait
mise ajour au moyen d'amendements. La premiere série damendements fut adoptée en 1966 &, depuislors,
des amendements ont été adoptés régulierement. Les questions sur lesquelles ils portaient sont indiquées
ci-apres :

1966 : amendementsau chapitre Il traitant des mesures spéciaes de prévention del'incendie a bord
des navires a passagers.

1967 : six amendements portant sur les mesures de prévention de I'incendie et les dispositions
relatives aux engins de sauvetage abord de certains navires-citernes et navires de charge, la
radioté éphonie en ondes métriques dans les zones a forte densité de trafic, les nouveaux
types dengins, et laréparation, la transformation et I'armement des navires.

1968 : nouvelles prescriptionsinsérées dans le chapitre V et portant sur le matériel de navigation de
bord, I'utilisation du pilote automatique et la présence a bord de publications nautiques.
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1969 : diversamendements visant des questionstelles que I'équipement du personnel de lutte contre
I'incendie et I'équipement individuel abord des navires de charge, les spécifications relatives
aux bouées et aux brassiéres de sauvetage, lesinstallations radiodlectriques et le matériel de
navigation de bord.

1971 : modification desregles concernant laradiotél égraphie et laradiotél éphonie et I'organisation du
trafic maritime.

1973 : régles concernant les engins de sauvetage, les services d'écoute radioté égraphique, les
échelles de pilote et les dispositifs de hissage du pilote. La principale modification a été le
remaniement complet du chapitre VI consacré au transport de grains.

Malheureusement, on sest rendu compte au fil des années que les efforts déployés pour tenir compte
des enseignements tirés des grands sinistres et pour permettre ala Convention SOLAS de suivreles progres
techniques étaient voués a I'échec en raison de la nature de la procédure d'amendement adoptée par la
Conférence de 1960. Conformément a cette procédure, les amendements entraient en vigueur douze mois
aprés avoir été acceptés par les deux tiers des Parties ala Convention quiils modifiaient.

Cette procédure avait donné entiere satisfaction par le passé, lorsque la plupart des traités
internationaux étaient ratifiés par un nombre relativement restreint de pays. Or au cours des années 60, le
nombre desMembresdel'ONU et d'organisationsinternationaestelles que 'OMI augmentait rapidement. De
plus en plus de pays accédaient a |'indépendance et nombre d'entre eux congtituaient leur propre flotte
marchande. Le nombre des Parties a la Convention SOLAS augmentait régulierement. Cela signifiait quiil
falait un plus grand nombre de ratifications pour remplir la condition requise pour I'entrée en vigueur des
amendements a la Convention SOLAS, a savoir les deux tiers des Parties. On sest rendu compte que ces
amendements mettraient tellement de temps adevenir réglesdu droit international qu'ils seraient périmés avant
gue celane se fasse.

En conséguence, I'OMI décida d'éaborer une nouvelle Convention SOLAS qui comprendrait non
seulement tous les amendements adoptés jusgu'alors mais également une nouvell e procédure d'amendement
qui permettrait aux futurs amendements d'entrer en vigueur dans un délai acceptable.

La Convention SOLAS de 1974

La Conférence SOLAS de 1974, alaguelle ont assisté 71 pays, sest tenue a Londres du 21 octobre
au ler novembre. L aConvention qui aété adoptée est laversion actuellement en vigueur et il est peu probable
gu'dle soit remplacée par un nouvel instrument en raison de la nouvelle procédure d'amendement qui est
spécifiée al'article VIII.

Acceptation tacite

Comme on l'aexpliqué plus haut, la procédure incorporée dans la Convention de 1960 prévoyait qu'un
amendement n'entrait en vigueur que lorsquiil avait été accepté par les deux tiers des Parties contractantes. 11
falait donc que les Gouvernements contractants déclarent quils acceptent I'amendement. Cela signifiait en
général que |'acceptation n'intervenait pas avant |'adoption de lalégidation nationa e nécessaire, laquelle n'éait
pas toujours considérée comme prioritaire par |es gouvernements, surtout lorsque les autres Etats étaient lents
a accepter |'amendement.

Dans la Convention de 1974, on sest efforcé de résoudre ce probléme en inversant le processus. On
part du principe que les gouvernements sont en faveur de I'amendement a moins qu'ils ne déclarent quiils
élévent une objection.

L'article VIII indique que les amendements aux chapitres a I'exclusion du chapitre | de I'’Annexe, qui
renferme | es dispositions techniques de la Convention, sont réputés avoir été acceptésal'expiration d'un délai
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de deux ans (ou de toute autre période fixée au moment de leur adoption) & moins quils ne soient rejetés,
pendant la période spécifiée, par un tiers des Gouvernements contractants ou par des Gouvernements
contractants dont les flottes marchandes représentent au total 50 % au moins du tonnage brut de la flotte
mondiae.

L'article VIII prévoit dautres dispositions relatives al'entrée en vigueur des amendements, y comprisla
procédure d'acceptation explicite mais, dans la pratique, la procédure d'acceptation tacite décrite ci-dessus
savére étre le moyen le plus rapide et le plus efficace d'assurer I'entrée en vigueur des amendements a
['annexe technique, al'exclusion du chapitre I, et elle est aujourd'hui utilisée de maniére systématique.

L'Annexe ala Convention
Chapitrel : Dispositions générales

Laplusimportante de ces dispositions concerne les visites prescrites pour lesdiverstypes de navires et
la délivrance de documents attestant que le navire satisfait aux prescriptions de la Convention.

Les visites prescrites pour les navires a passagers comprennent une visite avant lamise en service du
navire, desvisites périodiques (tousles douze moisdanslaplupart des cas) et desvisites supplémentaires, Sil y
alieu. Sagissant des navires de charge, une fois lavisite initiale effectuée, le navire doit &re soumis aune
visite qui interviendratous les deux ans pour les engins de sauvetage et |es autres parties de I'armement, tous
les ans pour les ingtallations radioélectriques et, pour la coque, les machines et le matériel d'armement, aux
intervalles que I'Administration juge nécessaires pour sassurer que leur état est en tous points satisfaisant.

Larégle 12 du chapitre | comprend une liste des divers certificats qui doivent étre ddivrés par I'Etat du
pavillon pour certifier qu'un navire a éeé inspecté et quil satisfait aux prescriptions de la Convention. Ces
certificats sont les suivants: Certificat de sécurité pour navire a passagers, Certificat de sécurité de
congtruction pour navire de charge, Certificat de sécurité du matériel d'armement pour navire de charge et
Certificat de sécurité radioé ectrique pour navire de charge. 1l existe également un certificat d'exemption, qui
est ddivré lorsque I'Etat du pavillon dispense un navire de I'application de certaines prescriptions.

Les procédures de contrdle énoncées a la régle 19 du chapitre | ont essentiellement pour objet de
permettre aux fonctionnaires de'Etat du port de Sassurer queles navires possédent des certificats en cours de
vaidité. Dans la plupart des cas, la possession de certificats en cours de validité constitue une preuve
suffisante que le navire en question satisfait aux prescriptions de la Convention.

Lefonctionnaire de I'Etat du port est habilité aintervenir sil ade bonnes raisonsde penser que |'état du
navire ou de son matériel d'armement ne correspond pas en substance aux indications de I'un quelconque des
certificats.

Le fonctionnaire de I'Etat du port peut prendre les mesures nécessaires pour empécher un navire
d'appareiller jusqu'a ce quiil puisse prendre la mer sans danger pour les passagers, |'équipage ou le navire
lui-méme. Dans ce cas, |'Etat du pavillon doit étre informé des circonstances qui ont fait considérer cette
intervention comme nécessaire et un rapport des faits doit également étre envoyé al'OMI.

Chapitres|l-1et 11-2
Le chapitre Il comprend un certain nombre de modifications importantes par rapport a la verson

de 1960, principaement dans le domaine de la prévention de I'incendie, et la Conférence de 1974 a jugé
nécessaire de le diviser en deux sections. Les principaux € éments de ces deux chapitres sont les suivants :

LALED\INFIFOCUS\FRENCH\SOLAS OCT 1998 FRENCH FOCUSDOC



-6-
Chapitrell-1: Construction - Compartimentage et stabilité, machineset installations électriques

Le compartimentage des navires a passagers en compartiments étanches al'eau doit étre tel qu'aprés
une avarie hypothétique de la coque, le navire reste aflot dans une position stable. |1 est en outre prévu, pour
les navires a passagers, des prescriptions en matiere d'éanchéte et dinstallations d'assechement des cales.

Le degré de compartimentage - mesuré par la distance maximale admissible entre deux cloisons
adjacentes - varie en fonction de la longueur du navire et du service auquel il est destiné. Le degré de
compartimentage le plus éeve sapplique aux navires les plus longs affectés essentiellement au transport de

passagers.

Les prescriptions relatives aux machines et aux installations éectriques ont pour objet de garantir que
les services essentiels au maintien de la sécurité du navire, des passagers et de |'équipage sont assurés dans
diverses situations critiques.

Chapitre|l-2 : Construction - Prévention, détection et extinction del'incendie

Les accidents dus a des incendies survenus a bord de navires a passagers au début des années 60
avaient mis en évidence la nécessité d'amdiorer les dispositions de la Convention de 1960 relatives a la
prévention de I'incendie, et I'Assemblée de I'OMI a donc adopté des amendements en 1966 et 1967. Ces
amendements, ains que d'autres, notamment des mesures détaill ées de prévention del'incendie applicables aux
navires a passagers, aux navires-citernes et aux transporteurs mixtes, ont été incorporés dans ce chapitre, de
méme que des prescriptions relatives aux dispositifs a gaz inerte a bord des navires-citernes.

Ces dispositions sont fondées sur les principes suivants :

1 Division du navire en tranches vertical es principal es par des cloisonnements ayant une résistance
mécanique et thermique.

2. Séparation des locaux d'habitation du reste du ravire par des cloisonnements ayant une
résistance mécanique et thermique.

3. Utilisation restreinte des matériaux combustibles.

4, Détection de tout incendie al'endroit ou il a pris naissance.

5. Localisation et extinction de tout incendie a l'endroit ou il a pris naissance.

6. Protection des moyens d'évacuation et des moyens d'acces aux finsdelalutte contrel'incendie.

7. Possibilité d'utilisation rapide des installations de Iutte contre I'incendie.

8. Réduction des risques d'inflammation de la vapeur de la cargaison.

Chapitrelll : Engins de sauvetage

Le chapitre Il initial était divisé en trois parties.

La partie A, qui sappliquait a tous les navires, définissait les différents types d'engins de sauvetage,
décrivait leur armement, donnait Ies spécifications de construction et les méthodes permettant de déterminer
leur capacité et comprenait des dispositions relatives a leur entretien et leur disponibilité. Les consignes a
suivre en casd'urgence et les exercices aeffectuer réguliérement y étaient également énoncés. Les parties B
et C contenaient des prescriptions suppl émentaires applicabl es respectivement aux navires a passagers et aux

navires de charge.
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ChapitrelV : Radiotélégraphie et radiotéléphonie
Le chapitre IV est divisé en quatre parties.

Lapartie A prescrit lestypes dinstallations radioé ectriques qui doivent se trouver abord des navires.
Les prescriptions opérationnelles relatives aux services d'écoute radioélectriques sont énoncées dans la
partie B tandis que les conditions techniques requisesfigurent en détail danslapartie C. Cette derniere partie
comprend des dispositions techniques applicables aLix radiogoniometres et auix instal lations radiotél égraphiques
des embarcations de sauvetage amoteur, ainsi qu'aux appareils radiod ectriques portetifs pour lesembarcations
et radeaux de sauvetage.

Lestéches qui incombent al'officier radioélectricien en ce qui concerne lesindications a porter sur le
registre de bord font I'objet de la partie D.

Il existe un rapport éroit entre les dispositions de ce chapitre et celles du Réglement des
radiocommunications de I'Union internationale des télécommunications.

ChapitreV : Sécurité dela navigation

Les dispositions de ce chapitre concernent essentiellement I'exploitation et sappliquent a tous les
navires, indépendamment du type de voyages auxquels ils sont affectés, a la différence de I'ensemble de la
Convention qui vise uniquement les navires qui effectuent des voyages internationaux.

Lesquestionstraitées sont notamment lamise en place de services météorol ogiques pour lesnavires, le
service de recherche des glaces (envisagé pour la premiére fois dansla Convention de 1914), I'organisation du
trafic maritime et les services de recherche et de sauvetage, etc.

Aux termes du chapitre V, les Gouvernements contractants sont généralement tenus de sassurer que,
du point de vue de lasécurité en mer, tousles navires ont abord un équipage suffisant en nombre et en qualité.

Les prescriptionsrelatives al'installation d'un radar et d'autres aides alanavigation figurent également
dans ce chapitre.

Chapitre VI : Transport de grains

Leripage est une caractéristique inhérente aux grains et peut avoir un effet désastreux sur la stabilité
d'un navire. En conséguence, la Convention SOLAS prévoit des dispositions relatives a l'arrimage et a
|'assujettissement de la cargai son.

Le chapitre VI a é¢ radicalement modifié dans la Convention de 1974 ala suite d'études et d'essais
approfondis effectués aprés la mise en oeuvre de la version de 1960. L'Assemblée de I'OMI a adopté ce
chapitre en 1973, par larésolution A.264(V111), en invitant instamment |es gouvernements a mettre en oeuvre
ses dispositions au lieu de celles du chapitre VI de 1960.

La Convention de 1974 reconnait les navires construits spécialement pour le transport de grains et
spécifie une méthode permettant de calculer les moments dinclinaison défavorables dus au ripage de la
cargaison abord des navires transportant du grain en vrac. Chague navire doit étre pourvu d'une autorisation
appropriée, de données de stabilité en matiere de chargement du grain et des plans de chargement connexes.
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Chapitre VII : Transport des mar chandises danger euses

Ce chapitre renferme les prescriptions relatives a la classification, a I'emballage, au marquage et a
I'arrimage des matiéres dangereuses transportées en colis. Il ne sapplique pas aux matieres transportées en
vrac a bord de navires spécialement congus a cet effet.

Les dispositions de I'OMI relatives ala classification sont fondées sur la méthode utilisée par I'ONU
pour tous les modes de transport mais elles sont plus rigoureuses.

L es Gouvernements contractants sont tenus de publier ou faire publier desinstructions détaillées sur le
transport des marchandises dangereuses et, a cettefin, 'OMI aadopté en 1965 le Code maritimeinternational
des marchandises dangereuses. Ce code est périodiquement misajour depuis de nombreuses années de fagon
aviser lessubstances nouvelles et acompl éter ou réviser les dispositions existantes pour tenir compte desfaits
NOUVERLIX.

Chapitre VII1 : Navires nucléaires

Ce chapitre ne contient que des prescriptions de base, qui sont complétées par diverses
recommandations figurant dans un document joint a I'Acte fina de la Conférence SOLAS de 1974. Ces
recommandations ont depuis été dépassées par le Recueil de régles de sécurité applicables aux navires de
commerce nucl éaires et |es recommandations sur |'utilisation des ports par les navires de commerce nucléaires.

L e Réglement international pour prévenir les abordages en mer

II'y aune question que la Conférence SOLAS de 1974 n'a pas examinée mais qui figurait al'ordre du
jour de toutes les Conférences SOLAS précédentes, a savoir la révision des Régles internationales pour
prévenir les abordages en mer. Celatient au fait qu'il avait éé décidé quelques années auparavant que ces
regles ne devraient plus faire I'objet d'une annexe de la Convention SOLAS mais devraient faireI'objet d'un
instrument internationa distinct.

LaConvention sur le Réglemernt international pour prévenir les abordages en mer a été adoptée par une
conférence de I'OMI en 1972 et est entrée en vigueur en 1977. Le fait que cette convention, comme la
Convention SOLAS, prévoit une procédure d™" acceptation tacite” est significatif.

Le Protocole SOLAS de 1978

Les conditions requises pour |'entrée en vigueur dela Convention SOLAS, asavoir qu'elle soit acceptée
par 25 Etats dont lesflottes marchandes représentent 50 % au moins du tonnage brut mondia, signifiaient que
ce processus prendrait plusieurs années. La Convention SOLAS allait findement entrer en vigueur
le 25 mai 1980.

Dansl'intervale, il séait produit une série d'accidents de pétroliers au cours de I'hiver 1976/77 et les
pressions dlaient grandissant pour que de nouvelles mesures soient prises a I'échelon international. En
conséquence, I'OMI a convoqué au début de 1978 la Conférence internationale sur la sécurité des
navires-citernes et laprévention delapollution, qui aadopté un certain nombre de modificationsimportantes a
laConvention SOLASans qu'alaConvention internationale de 1973 pour la prévention de lapollution par les
navires (Convention MARPOL).

Comme la Convention SOLAS de 1974 n'était pas encore entrée en vigueur, il éait impossible de la
modifier. La Conférence adonc décidé d'adopter un protocole qui entrerait en vigueur SiX moisaprésavoir été
ratifié par quinze Etats dont |es navires marchands représenteraient 50 % du tonnage delaflotte mondiale des
navires de commerce (mais pas avant quelaprincipae Convention SOLAS de 1974 ne soit entrée en vigueur).
Le Protocole est entré en vigueur le ler mai 1981.
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Les principaux points du Protocole de 1978 sont les suivants :

1

Les transporteurs de pétrole brut neufs et |es transporteurs de produits neufs d'un port en lourd
égal ou supérieur 220 000 tonnes doivent étre équipés d'un dispositif agaz inerte (chapitre [1-2).

Un dispositif agaz inerte doit obligatoirement &reinstallé, acompter du 1er mai 1983, abord des
transporteurs de pétrole brut existants d'un port en lourd de 70 000 tonnes et, a compter
du ler mai 1985, a bord des navires d'un port en lourd compris entre 20 000 et 70 000 tonnes
(chapitre [1-2).

En ce qui concerne les transporteurs de pétrole brut d'un port en lourd compris entre 20 000
et 40 000 tonnes, il est prévu quel'Etat du pavillon peut les exempter del'obligation dinstaller un
dispositif agaz inerte s celan'est ni raisonnable ni possible dans la pratique et S ces navires ne
sont pas munis d'appareils de lavage des citernes fixes a fort débit. Cependant, tout navire qui

et exploité avec un systéme de lavage au pétrole brut doit étre équipé d'un dispositif agaz inerte
(chapitre 11-2).

Un dispositif a gaz inerte est exigé, a compter du ler mai 1983, a bord des transporteurs de
produits existants et, a compter du ler mai 1985, des navires d'un port en lourd compris
entre 40 000 et 70 000 tonnes, ains que des navires dun port en lourd éga ou supérieur
a 20 000 tonnes sils sont munis d'appareils de lavage a fort débit (chapitre 11-2).

Tousles navires d'unejauge brute comprise entre 1 600 et 10 000 tonneaux doivent étre équipés
d'un radar, tandis que tous les navires d'une jauge brute égale ou supérieure a 10 000 tonneaux
doivent étre équipés de deux radars, capables de fonctionner indépendamment I'un de I'autre.
Des prescriptionsrelatives au fonctionnement et alamise al'essai des appareilsagouverner ont
également été introduites (chapitre V).

Tous les navires-citernes d'une jauge brute égale ou supérieure a 10 000 tonneaux doivent étre
munis de deux systémes de commande adistance del'appareil agouverner pouvant chacun étre
mis en marche séparément a partir de la passerelle de navigation (chapitre I1-1).

L'appareil agouverner principal des navires-citernes neufs d'unejauge brute égale ou supérieure
a 10 000 tonneaux doit comprendre deux groupes moteurs identiques ou davantage et doit
pouvoir actionner le gouvernall lorsquil fonctionne avec un ou plusieurs groupes moteurs
(chapitre 11-1).

La Conférence a également adopté un certain nombre de régles importantes visant aaméliorer
les visites et certificats. Elle a notamment modifié les dispositions concernant les intervalles
auxquels doivent avoir lieu les visites et les ingpections, introduit des visites intermédiaires des
engins de sauvetage et autres parties de I'armement des navires de charge et, pour ce qui est de
la coque, des machines et du matériel d'armement, des visites périodiques pour les navires de
charge et des visites intermédiaires pour les pétroliers &gés de 10 ans et pluset, enfin, introduit
des inspections inopinées et des visites annuelles obligatoires. Elle a également remanié les
dispositions relatives au controle par I'Etat du port (chapitre I).

Les amendements de 1981

Comme on l'aindiqueé plus haut, |la Convention de 1974 reprend essentiellement laversion de 1960 plus

les amendements adoptés entre 1966 et 1973 et la nouvelle procédure d

acceptation tacite”.

Au cours des années 70, |'Organisation a arrété les grandes modifications a apporter ala Convention;
certaines ont été incorporées dans le Protocole de 1978, d'autres ont été incluses dans les amendements
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adoptés en novembre 1981 et, en vertu de la procédure d'acceptation tacite, sont entrées en vigueur
le ler septembre 1984.

Les plus importantes de ces modifications concernent le chapitre 11-1 (Compartimentage et stabilité,
machines et installations éectriques) et le chapitre 11-2 (Construction - Prévention, détection et extinction de
I'incendie); dans les deux cas, ces chapitres ont pratiquement été totalement remaniés et mis ajour.

Le chapitre 11-1 modifié comprend les régles applicables aux machines et aux installations électriques
adoptées en 1975 par larésolution A.325(1X), et une version modifiée desregles 29 et 30 du Protocole SOLAS
de 1978 concernant I'appareil a gouverner. Ces dernieres régles introduisent le principe de l'installation en
double des systemes de commande de | 'appareil agouverner abord des navires-citernes, et visent aéviter que
ne se reproduisent les défectuosités qui ont été a l'origine de I'échouement de I'Amoco Cadiz en 1978.

L es autres modifications apportées au chapitre I1-1 concernent les cloisons d'abordage des navires de
charge, les navires a passagers congus ur le transport de véhicules de marchandises et de personnel
d'accompagnement et |les installations d'assechement a bord des navires de charge.

Quant au chapitre I1-2, il comprend les prescriptions des résolutions A.327(1X) et A.372(X), adoptées
en 1975 et 1977 respectivement, des dispositions relatives aux systemes d'extinction aux halons et une nouvelle
regle 62 portant sur les dispositifs a gaz inerte. Ces nombreux amendements ont abouti a un remaniement
complet du chapitre 11-2.

Le chapitre Il (Engins de sauvetage) a éé |égerement modifié afin d'inclure des références aux
amendements apportés au chapitre 11-1 et plusieursrégles du chapitre 1V (Radiotél égraphie et radiotédéphonie)
ont subi des modifications mineures.

Des amendements importants ont été apportés au chapitre V (Sécurité de la navigation), notamment
I'adjonction de nouvel les prescriptions concernant la présence abord de matériel de navigation (régle 12). Les
nouvelles regles concernent notamment le gyrocompas et le compas magnétique, les ingtalations radar, les
aides de pointage radar automatique, les sondeurs a écho, les indicateurs de vitesse et de distance, les
indicateurs d'angle de barre, les enregistreurs de vitesse de révolution des hélices, les indicateurs de taux de
giration, les radiogoniométres et le matériel permettant d'effectuer le radioraliement sur la fréquence
radioélectrique de détresse.

L 'application du chapitre VI (Transport de grains) a été é&endue aux naviresd'une jauge brute inférieure
a 500 tonneaux effectuant des voyages internationaux.

Les amendements de 1983

Ladeuxieme série damendements ala Convention SOLAS a été adoptée en novembre 1983 et elleest
entrée en vigueur le ler juillet 1986.

Ces amendements comprennent quel ques modifications d'ordre rédactionnel au chapitre |1-1e qudoues
autres amendements au chapitre 11-2, y compris plusieurs amendements ades régles qui avaient &é modifiées
en 1981. Le Comité de la sécurité maritime (CSM) ajugé cette mesure nécessaire en raison de l'importance
de ces regles pour la sécurité des vraquiers et des navires a passagers en particulier.

L'une des modifications les plus importantes concerne la régle 56 (Emplacement et séparation des
locaux abord des navires-citernes), qui a été completement remaniée. Lanouvelleregle comporte une section
qui sapplique expressément aux transporteurs mixtes.

Alors que le chapitre Il contenait 38 regles, le chapitrelll révise en compte 53 et sintitule
désormais "Engins et dispositifs de sauvetage”. Les principaes modifications avaient pour objet de garantir la
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disponihilité opérationnelle des navires et I'abandon du navire en toute securité, ains quelasurvie, lerepérage
et |e repéchage des survivants.

Les prescriptions du chapitre révisé sappliquent aux navires neufs dont la quille a éé posée
le ler juillet 1986 ou apres cette date (date d'entrée en vigueur des amendements de 1983). Quelques
prescriptions, ayant trait pour la plupart al'exploitation des engins de sauvetage et aLx exercices connexes,
sappliquaient également aux navires existants a compter du ler juillet 1986. Certaines prescriptions,
notamment celles portant sur la présence a bord de radeaux de sauvetage supplémentaires, d'un matériel
radiodlectrique de sauvetage, d'appareils lumineux pour les brassiéres de sauvetage et d'autres aides au
repérage, de combinai sons d'immersion et de moyens de protection thermiques, étaient également applicables
aux navires exigtants le ler juillet 1991 au plus tard.

Ces amendements visaient non seulement a tenir compte des faits nouveaux mais auss a permettre
I'évaluation et I'introduction d'engins ou de dispositifs de sauvetage de type nouveall.

Comme le chapitre initial, le nouveau chapitre est divisé entroispartiesmais celles-ci sont structurées
de fagon tres différente. La partie A traite de questions générales telles que I'application, les exemptions, les
définitions, I'évaluation, lamise al'essai et les essais en cours de production. La partie B est consacrée aux
prescriptions applicables aux navires et comporte dle-méme trois sections : lasection | (régles 6 a 19) traite
des navires a passagers et des navires de charge; la section Il (regles 20 a25) contient des prescriptions
supplémentaires applicables aux navires a passagers et la section 111 (regles 26 a29) des prescriptions
supplémentaires applicables aux navires de charge.

La patie C a trait aux prescriptions applicables aux engins de sauvetage. Elle contient 24 régles
réparties en huit sections.

Parmi les modifications essentielles qui découlent de larévision du chapitre |11, on peut citer celles qui
concernent les embarcations et radeaux de sauvetage.

En régle géné&rale, les embarcations de sauvetage prescrites par le chapitrelll initid de la
Convention SOLAS de 1974 éaient du type ouvert classique et la plupart d'entre elles n'étai ent pas amoteur.
Le chapitre révisé dispose que toutes | es embarcations de sauvetage partiellement ou complétement fermées
doivent étre équipées d'un moteur (regle 41). Toutes les embarcations completement fermeées doivent étre
capables de se redresser automatiquement. Les navires de charge doivent porter un nombre suffisant
d'embarcations de sauvetage compléement fermeées sur chaque bord pour recevoir latotalité des personnesa
bord. Ils doivent également porter des radeaux de sauvetage pouvant ére mis al'eau de chaque bord pour
recevoir toutes les personnes a bord. Les navires-citernes pour produits chimiques et les pétroliers doivent
porter des embarcations compl étement fermées munies d'un systéme autonome d'approvisonnement enair (9
la cargaison qu'ils transportent dégage des gaz toxiques). Ces embarcations doivent en outre assurer une
protection contre I'incendie pendant 8 minutes au moins (S la cargaison est inflammable).

Des canots de secours, c'est-a-dire des embarcations congues pour sauver des personnes en détresse et
pour rassembler les embarcations et radeaux de sauvetage, sont également requis.

Les navires a passagers sont tenus d'avoir, sur chaque bord, des embarcations de sauvetage
partiellement ou complétement fermées capables de recevoir au total 50 pour cent au moins de toutes les
personnes a bord. Toutefois, les navires a passagers qui effectuent des voyages internationaux courts
(transbordeurs) peuvent remplacer certaines embarcations de sauvetage par des radeaux de sauvetage.

Les prescriptions applicables aux radeaux de sauvetage gonflables et rigides ont également été

remaniées et élargies. Le nouveau chapitre comprend plusieurs régles destinées a garantir que touslesengins
de sauvetage sont maintenus en bon éat et peuvent étre utilisés rapidement en cas d'urgence.
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Aux termes du chapitre 111 (régle 13), les embarcations ou radeaux de sauvetage doivent pouvoir étre
mis al'eau lorsque le navire a une gite de 20 degrésd'un bord ou del'autre; letexteinitia du chapitre 111 dela
Convention de 1974 exigeait que lamise al'eau soit possible a une gite de 15 degrés seulement.

Le chapitre I11 contient également (regle 28) une prescription selon laquelle, a bord des navires de
charge d'une jauge brute égale ou supérieure 420 000 tonneaux, les embarcations de sauvetage doivent
pouvoir étre mises a l'eau lorsque le navire fait route a une vitesse alant jusqu'a cing noeuds. |l sagit dune
nouvelle prescription qui se justifie par le fait que les dimensions des navires sont beaucoup plus importantes
gudles ne I'éaent au moment ou la premiére version du chapitre a éé éablie et quil faut aujourdhui
beaucoup plus de temps aux navires pour Sarréter.

Le plus grand danger, lors d'un accident de mer, n'est pas la noyade mais|'hypothermie et le nouveau
chapitre contient un certain nombre de regles destinées aréduire cerisque. |1 sagit notamment de prescriptions
visant a amdliorer les engins de sauvetage individuels, lesquels comprennent les combinaisons dimmersion
(combinaisons de protection permettant de réduire la déperdition de chal eur du corps d'une personneimmergée
en eau froide) et les moyens de protection thermique (sac ou combinaison fabriqué dans un matériau
imperméable al'eau ayant une faible conductivité thermique).

Laversion révisée du chapitre 111 vise également afaciliter le repérage des survivants. Les brassiéres
de sauvetage doivent étre pourvues dappareils lumineux et dun sifflet et I'utilisation de matériaux
rétroréfléchissants est désormais requise.

Les amendements apportés au chapitre VII (Transport des marchandises dangereuses) sont tres
importants car ils éendent son gpplication aux navires-citernes pour produits chimiques et aux transporteursde
gaz liquéfiés. Dans saversion initiale, le chapitre sappliquait uniquement aux marchandises transportées en
calis.

Le chapitre révisé renvoie a deux nouveaux recueils de regles éaborés par I'OMI. || sagit du Recueil
international de regles sur lestransporteursde produits chimiques (Recueil IBC) et du Recuell international de
regles sur les transporteurs de gaz (Recuell 1GC).
Larégle 10 du nouveau chapitre dispose qu™ un navire-citerne pour produits chimiques doit satisfaire aux
prescriptions du Recueil international de regles sur lestransporteurs de produits chimiques et doit ... farel'oojet
d'une visite et d'un certificat dans les conditions prévues dans ce recueil. Aux fins de la présente régle, les
prescriptions du Recueil doivent étre considérées comme éant obligatoires.".

Larégle 13 renvoie defagon analogue aux transporteurs de gaz et au Recueil international dereglessur
les transporteurs de gaz.

Ces deux recueils visent les navires congtruits le 1er juillet 1986 ou apres cette date; ils ont &émisau
point sous leur forme définitive et adoptés par le CSM ala session au cours de laguelle les amendements ont
été adoptés.

Les amendementsd'avril 1988

En mars 1987, le transbordeur roulier a passagersHer ald of Free Enter prise achaviréet sombrépeu
detemps aprésavoir quittéle port de Zeebrugge en Belgique. A lasuite de cet accident, qui acausélamort de
193 passagers et membres d'équipage, on aexigé que des mesures soient prises en vue d'améiorer laséeurité
d'un type de navire dont le succes commercial était remarquable.

Peu de temps apres cet accident, le Royaume-Uni aprésentéal'OMI une série de mesures d'urgence
en lui demandant d'envisager de les adopter. Ces propositions, fondées pour la plupart sur les résultats de
I'enquéte sur les circonstances de ce sinistre, ont été présentées a I'OMI sous forme de plusieurs séries
d'amendements, dont la premiére a été adoptée par le CSM en avril 1988.
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Ces amendements introduisent de nouvelles régles23-2 et42-1 au chapitrell-1 de la
Convertion SOLAS. Laregle 23-2 traite del'éanchéité delacoque et delasuperstructure, delaprévention et
du contréle desavaries et rend obligatoire l'install ation, sur la passerelle de navigation, d'indicateurs pour toutes
les portes qui, S €elles restaient ouvertes, pourraient entrainer un envahissement important d'un local de
catégorie spéciale ou d'un espace roulier a cargaison.

Laméme regle exige égaement que des dispositifs tels qu'un systeme de télévision ou un systéme de
détection des infiltrations soient mis en place de maniere a signder a la passerelle de navigation toute
infiltration par desportes qui risquerait d'entrainer un envahissement important. Les navires existants pouvaient
étre dispensés de cette obligation pour une période de trois ans apres I'entrée en vigueur des amendements
(C'est-a-dire jusgu'au 22 octobre 1992).

Les espaces rouliers a cargaison et les locaux de catégorie spéciale doivent également étre surveillés
soit par un service de ronde, soit au moyen d'un dispositif efficace, tel qu'un systeme detélévision, qui permette
d'observer tout mouvement excessif des véhicules par grostemps et toute entrée dans ceslocaux de passagers
non autorisés pendant que le navire fait route.

Une nouvelle regle 42-1 traite de I'éclairage de secours supplémentaire a bord des navires rouliers a
passagers. Tousleslocaux de réunion et toutes les coursives doivent étre dotés d'un éclairage supplémentaire
capable de fonctionner au moinstrois heures aprés que toutes | es autres sources d'énergie éectrique ont cessé
de fonctionner et quelle que soit la gite du navire.

Unelampe portative alimentée par une batterie rechargeable doit étre prévue danstoutesles coursives
deslocaux del'équipage, les espacesrécréatifs et leslocaux detravail qui sont normalement occupés, sauf sil
existe un éclairage de secours supplémentaire. L es navires existants pouvaient étre exemptés del'application
de cette prescription jusgu'au 22 octobre 1990.

Ces amendements sont entrés en vigueur le 22 octobre 1989 en vertu de la procédure d'acceptation
tacite. Cette procédure permet normalement aux amendements d'entrer en vigueur deux ans et demi gpresla
date de leur adoption par le CSM mais l'article VIII autorise le Comité a choisir une période d'une durée
différente - mais d'au moins un an et demi; pour lapremierefois, cette procédure a été utilisée pour réduirele
déla d'entrée en vigueur amoins de deux ans. Les amendements sont donc entrés en vigueur 18 mois apres
leur adoption, ce qui témoigne de la grande importance que I'OMI attache & la sécurité des navires rouliers.

L es amendements d'octobre 1988

En octobre 1988, une nouvelle session extraordinaire du CSM a été convoquée a la demande du
Royaume-Uni, qui en a assure le financement, afin d'examiner une seconde série d'amendements rendus
nécessaires par latragédie du Her ald of Free Entreprise. Ces amendements ont é&té adoptés et sont entrés
en vigueur le 29 avril 1990.

L'un des amendements les plus importants concerne la regle 8 du chapitre 11-1 et avait pour objet
damédliorer la stabilité des navires a passagers apres avarie. Cet amendement était d§ja a I'é&ude avant le
naufragedu Her ald of Free Enter prise et son adoption aété accélérée parce quil concernait directement la
securité des naviresrouliers. Cet amendement sapplique aux navires construitsle 29 avril 1990 ou apres cette
date.

Il dargit consdérablement la portée de la regle existante en disposant quau stade find de
I'envahissement, la courbe des bras de levier de redressement résiduel s postifsdoit avoir un arc minima de 15°
et que l'aire sous-tendue par la courbe des bras de levier de redressement doit étre égale a au moins
0,015 m.rad. Pour le calcul desmomentsdinclinaison, il tient compte defacteurstels quelerassemblement des
passagers sur un bord du navire, la mise al'eau d'embarcations et de radeaux de sauvetage sur un bord du
navire et la presson du vent. Cet amendement stipule également que I'angle maximal d'inclinaison aprés
envahissement, mais avant équilibrage, ne doit pas étre supérieur a 15 degrés.

LALED\INFIFOCUS\FRENCH\SOLAS OCT 1998 FRENCH FOCUSDOC



-14 -

Un autre amendement a la regle 8 a été propose par le Royaume-Uni. Il porte sur la stabilité a I'état
intact plutét qu'apres avarie. Il stipule que les capitaines doivent étre en possession des renseignements
nécessaires pour assurer une stabilité a I'éat intact suffisante et il va plus loin en prescrivant que ces
renseignements doivent refléer I'influence de diverses assiettes, compte tenu des limites d'exploitation.

Les navires doivent également avoir des échelles de tirant d'eau clairement visibles a l'avant et a
I'arriére. Lorsque ces échelles ne sont pas faciles a lire, le navire doit également étre équipé d'un dispositif
fiable de mesure de tirant d'eau. Aprés le chargement et avant I'appareillage, le capitaine doit déterminer
I'assiette et la stabilité du navire.

L 'amendement suivant gjoute une nouvellerégle 20-1 qui dispose queles portes de chargement doivent
étre verrouillées avant que le navire n'entreprenne une traversée et rester fermeées jusqu'a ce que le navire
atteigne son poste d'amarrage suivant.

Letroisiéme amendement porte sur larégle 22 et indique qu'adesintervalles ne dépassant pascingans
les navires a passagers doivent étre soumis a une visite a I'état lege qui doit permettre de vérifier tout
changement du déplacement al'éat |ége ou delaposition du centre de gravité longitudinal. Le poidslege d'un
navire inclut la coque, I'équipage, les machines et les ingtalations, a I'excluson du combustible et des
provisions. Toute adjonction alastructure peut accroitre de maniere significative le déplacement al'état lege et
affecter la stabilité du navire.

L es Protocoles de novembr e 1988 (har monisation)

Les amendements d'avril et d'octobre ont tous été adoptés a la suite d'un accident. En revanche, les
autres changements apportés a la Convention SOLAS au cours de I'année 1988 sont tous le résultat de
nombreuses années de délibération. IIs portent sur deux questions- lamiseen place d'un systeme mondia de
détresse et de sécurité en mer (SMDSM) et I'introduction d'un systéme harmonisé de visites et de ddlivrance
des certificats.

Ce dernier systeme a été recommandé par la Conférence internationale de 1978 sur la sécurité des
navires-citernes et la prévention de la pollution en raison des difficultés que posait I'application des prescriptions
relatives aux visites et a la délivrance des certificats qui étaient énoncées dans la Convention SOLAS, la
Convention internationale de 1966 sur les lignes de charge et la Convention internationale de 1973 pour la
prévention de la pollution par les navires, telle que modifiée par le Protocole de 1978 y relatif.

Ces trois instruments exigent que des certificats soient délivrés pour attester que les prescriptions
pertinentes ont été respectées, les vérifications nécessaires devant étre faites al'occasion d'une visite qui peut
entrainer lamise hors service du navire pendant plusieursjours. Toutefois, les dates desvisites et lesintervalles
entre les visites ne coincident pas toujours. De ce fait, un navire peut étre obligé de se rendre dans un port ou
un chantier de réparation pour faire I'objet d'une visite exigée par une convention peu de temps apres I'avoir
fait pour se conformer a un autre instrument. La Conférence de 1978 ademandé al'OMI de mettre au point
un systéme harmonisé qui permettrait d'effectuer les visites au méme moment.

Si la Convention MARPOL peut ére modifiée au moyen de la procédure d'acceptation tacite, ni la
Convention SOLAS ni laConvention sur leslignes de charge ne peuvent I'ére en ce qui concernelesvisites et
la délivrance des certificats. Par conséquent, il a été décidé d'ingtituer un systéme harmonisé au moyen de
protocoles relatifs a ces deux instruments qui entreraient en vigueur 12 mois apres avoir été acceptés par
15 Etats au moins dont |es flottes marchandes représentent au total au moins 50 pour cent du tonnage de la
flotte mondiae des navires de commerce. Aucun des deux protocoles ne pouvait entrer en vigueur avant
I'autre; les conditions d'entrée en vigueur ne sont pas encore remplies.

Le systeéme harmonisé prévoit une période maxima e de validité de cing ans pour touslescertificats des
navires de charge et de 12 mois pour le Certificat de sécurité pour navire a passagers. Les inspections
annuelles sont dorénavant obligatoires pour les navires de charge et les ingpections inopinées ont é&é
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supprimeées. D'autres modifications ont été apportéesaux prescriptions concernant lesvisites et aux intervalles
qui les séparent.

L es amendements de 1988 (SMDSM)

C'est pendant les années 70 que les travaux sur le Systeme mondial de détresse et de sécurité en mer
(SMDSM) ont commenceé et |es amendements correspondants sont entrés en vigueur le ler février 1992. Le
systéme lui-méme devait étre mis en oeuvre progressivement entre le ler février 1992 et le ler février 1999.

Ce systeme a été concu pour veiller a ce que les autorités de recherche et de sauvetage aterre et les
navires se trouvant dans le voisinage immédiat du navire en détresse soient rapidement aertés et puissent
participer dans les délais les plus brefs a une opération coordonnée de recherche et de sauvetage.

Le systéme permet en outre d'assurer des communications de détresse et de sécurité et de diffuser des
renseignements sur la sécurité maritime, y compris les avertissements concernant la navigation et la
météorologie et autres renseignements urgents destinés aux navires.

Bien que les satellites exploités par I'Organisation internationale de télécommunications mobiles par
satellites (Inmarsat) jouent un roleimportant dansle SMDSM, ils ne pourront pas remplacer complétement les
stations radioél ectriques cotiéres et le matériel requis varieraselon lazone maritime danslaquellele navire est
exploité : par exemple, les navires qui sont exploités dans les limites de la zone de couverture de stations
cotiérestravaillant sur ondes métriques par ASN sont seulement tenus d'avoir desinstallations radioél ectriques
fonctionnant sur ondes métriques par ASN.

Lenouveau systeéme exige le port d'autres équi pements visant a améiorer leschances de sauvetage ala
suite d'un accident, comme les radiobalises de localisation des sinistres (RLS) et les répondeurs radar utilisés
pour larecherche et |e sauvetage (SART) ou pour lalocalisation du navire ou des embarcations ou radeaux de
sauvetage.

Lamise en oeuvre du SMDSM contribue aaccél érer cons dérablement les opérations de recherche et
de sauvetage et afaire en sorte que les messages de détresse soient regus de maniere plusrapide et fiable. Le
code Morse, qui &ait utilisé pour les communications de détresse en mer depuisledébut du siecle, est entrain
de disparaitre progressivement.

Les amendementsd'avril 1989

D'autres amendements a la Convention SOLAS, adoptés par le CSM en avril 1989, sont eux auss
entrés en vigueur le ler février 1992.

Plusieurs regles du chapitre |1-1 ont é&é modifiées, dont la plusimportante est larégle 15 qui traite des
ouvertures dans les cloisons éanches a I'eau des navires a passagers. A compter du ler février 1992, les
navires neufs devaient étre équipés, sauf dans certains cas particuliers, de portes a glissieres mues par des
sources d'énergie pouvant ére fermées en moins de 60 secondes a partir d'un pupitre de manoeuvre situé sur
la passerelle. Les dispositions modifiées précisent que toutes les portes étanches a I'eau doivent étre
maintenues fermeées sauf en cas de circonstances exceptionnelles. Les autres amendements portent sur les
chapitres11-2, 111, 1V, V et VI.

L esamendements de mai 1990
D'importantes modifications ont éé apportées a la fagon dont sont effectués les calculs relatifs au

compartimentage et a la stabilité aprés avarie des navires de charge. Elles concernent les navires d'une
longueur égale ou supérieure a 100 metres construits apres le ler février 1992.
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Ces amendements introduisent une nouvelle partie B-1 du chapitre 11-1 dans laguelle figurent des
prescriptions en matiere de compartimentage et de stabilité aprés avarie qui sefondent sur le concept de survie
dit "probabiliste’, qui avait &é éaboré a l'origine a l'issue d'une étude des données sur les abordages
rassemblées par 'OMI. Cette éude avait mis a jour un certain nombre d'éléments communs aux accidents
signalés qui ont pu étre utilisés pour améliorer la conception des navires : on anoté par exempleque c'était la
partie avant des navires qui éait le plus souvent endommagée et il adonc semblélogique daméliorer lanorme
relative au compartimentage de cette partie du navire plutét que de la partie arriére. Ce concept probabiliste,
qui repose sur des données statistiques se rapportant aux circonstances des abordages, serre la rédité de
beaucoup plus pres que I'ancienne méthode "déterministe”, dont les principes relatifs au compartimentage des
navires a passagers sont d'ordre théorique plutdt que pratique.

A laméme réunion ont é&é adoptés des amendements au Recueil international de régles relatives ala
construction et a I'équipement des navires transportant des produits chimiques dangereux en vrac (Recuell
IBC) et au Recueil internationa de réglesrelativesalaconstruction et al'égquipement des navires transportant
des gaz liquéfiés en vrac.

L es amendements de mai 1991

Le plus grand changement introduit par les amendements de 1991, qui sont entrés en vigueur
le ler janvier 1994, est peut-&re le remaniement complet du chapitre VI, qui concernait uniquement le
transport de grains et qui a été éargi de maniere aviser d'autres cargai sons, y comprisles cargaisonsen vrac.

D'autres amendements portent sur le chapitre |1-2, concernant la prévention del'incendie, le chapitrell
(engins et dispositifs de sauvetage), le chapitre V' (sécurité de la navigation) et le chapitre VII (transport de
marchandises dangereuses).

Le nouveau chapitre VI, intitulé "Transport de cargaisons’, Sapplique a toutes les cargaisons, a
I'exclusion des liquides en vrac et des gaz en vrac, lesquels sont visés par d'autres instruments de 'OMI. Le
chapitre révisé comprend trois parties. La partie A contient des dispositions généraes. Laregle 2 prévoit que
le chargeur doit fournir au capitaine des renselgnements appropriés sur la cargaison. Larégle 3 porte sur les
appareils de détection des gaz et de mesure d'oxygéne et larégle 4 sur |'utilisation de pesticides a bord des
navires, en faisant référence aux Recommandations de I'OMI sur I'utilisation des pesticides abord des navires,
telles que modifiées. La régle 5 concerne I'arrimage et I'assujettissement des cargaisons, en particulier les
engins de transport et les conteneurs.

Lapartie B du nouveau chapitre VI concerne les cargai sons en vrac autres que les grains et comprend
uniquement deux régles. Lapremiére (regle 6) définit les conditions d'acceptation des cargaisons aexpedier et
renvoie a deux recommandations de I'OMI, I'une sur la stabilité al'état intact et |'autre sur un critére deroulis
et de ventsforts. Larégle 7 concerne I'arrimage des cargaisons en vrac.

Comme lapartie précédente, lapartie C comprend deux regleset vise essentiellement adéfinir laportée
du Recuell internationa de régles sur les grains.

Les dispositions du chapitre VI sont complétées par des renvois a un certain nombre de recueils de
regles.

Seul le Recuell international de régles sur les grains était obligatoire dans son intégralité. Toutefois, il
était recommandé d'observer auss les regles figurant dans les autres recueils. |l sagit du Recueil de régles
pratiques pour la sécurité du transport des cargaisons solides en vrac (Recueil BC) et du Recuell de régles
pratiques pour la sécurité des navires transportant des cargaisons de bois en pontée. Larégle 1 du chapitre
révisé prévoit que chaque Gouvernement contractant a la Convention SOLAS doit veiller a ce que "des
rensel gnements pertinents soient fournis sur les cargaisonsains que sur leur arrimage et leur assuj ettissement”.
Un astérisque figurant alafin de cette disposition renvoie aux recuells susmentionnés.
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Recueil deréglespratiquespour lasécuritédel'arrimage et del'assujettissement des car gaisons

Ce recueil vise a établir des normes internationales concernant la sécurité de l'arrimage et de
|'assuj ettissement des cargaisons. || donne des consells sur les méthodes d'arrimage et d'assujettissement des
cargaisons, en particulier pour les cargaisons connues comme étant sources de difficultés ou de danger. Il
donne également des consells sur les mesures a prendre par mer forte et en cas de ripage de la cargaison.

Cerecuell se compose de sept chapitres et d'un certain nombre d'annexes concernant les cargaisons'a
problémes’, comme les citernes mobiles et récipients, lescargai sonsroulantes, les cargaisons|ourdestellesque
locomotives et transformateurs, lestoles d'acier en rouleaux, les pieces de métal lourdes, les chaines d'ancres,
les métaux de récupération en vrac, les grands récipients pour vrac souples (GRV souples), les grumes
arrimées sous pont et les unités de charge.

Recueil deregles pratiques de 1991 pour la sécurité des navires transportant des cargaisons de
bois en pontée

Ce recuell remplace la premiere version qui avait ée diffusée en 1972. Il afalu réviser la premiere
version car des accidents dus au ripage et a la perte de cargaisons de bois en pontée continuaient de se
produire, des navires de plus en plus grands et de plus en plus perfectionnés éaient utilisés, les techniques
évoluaient et il éait souhaitable d'établir des recommandations plus détaillées.

Lenouveau recueil traite delastabilité, del'arrimage, dela protection du personnel et desdispositifsde
securité et mesures a prendre au cours du voyage. Un de ses appendices contient des conseils sur les
pratiques d'arrimage et un autre contient des directives générales sur |'arrimage des grumes sous pont.

Recueil international derégles de sécurité pour letransport degrainsen vrac
Ce recuell sapplique atous les navires, y compris ceux d'une jauge brute inférieure a 500 tonneaux.

Bien que les grains soient transportés par mer depuis des milliers d'années, ils ont toujours poseé des
problémes car ils ont tendance a riper lorsque ils sont transportés en vrac. Des mesures visant a éviter le
ripage des grains ont étéincorporées dansla Convention SOLAS de 1960 et dans|esdispositions équivalentes
adoptées en 19609.

Les regles de 1969, aors connues sous le nom de Régles de I'OMI sur les grains, ont servi de base a
I'élaboration du chapitre VI de la Convention SOLAS de 1974. Leur principe de base est que dans un
compartiment partiellement rempli degrains, il existe un espace vide entrelasurface desgrainset le pont. Ces
regles exigent que l'on effectue des calculs pour démontrer que tout au long du voyage lastabilité al'éat intact
du navire est suffisante pour assurer une stabilité dynamique résiduel le satisfaisante, compte tenu des effets
défavorables de I'inclinaison due au mouvement hypothétiques des grains.

Les dispositifs temporaires a utiliser pour réduire le ripage des grains, comme les bardis, doivent
permettre de satisfaire aux critéres de la stabilité al'état intact en tenant compte des effets de l'inclinaison dus
aun ripage éventuel des grains dans les différents compartiments.

Ces régles exigent un degré de stabilité minimal acceptable pour le transport des grains, qui tienne
compte de I'angle de gite di au ripage hypothétique des grains, de laforce de redressement résiduelle et dela
hauteur métacentrique initiale.

Le nouveau chapitre VI de la Convention SOLAS comprend deux regles de caractere général sur le
transport des grains, les régles détaill ées ayant été incorporées dans le Recueil de régles obligatoire.
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Recueil de regles pratiques pour la sécurité du transport des cargaisons solides en vrac
(Recueil BC)

Le Recueil BC est le principa instrument de I'OMI ayant trait au transport des cargai sons solides en
vrac. L'Assemblée de I'OMI avait adopté en 1979 une premiere version du Recueil qui par la suite a été
révisée pluseursfois.

Chapitre|1-2: Construction - Prévention, détection et extinction del'incendie

Deux des amendements sappliquent a tous les navires et modifient les régles 20 et 21, portant
respectivement sur les plans concernant la lutte contre I'incendie et la possibilité d'utilisation rapide des
dispositifs d'extinction de I'incendie. Les autres amendements sappliquent aux navires a passagers neufs
congtruits le ler janvier 1994 ou apres cette date et concernent essentiellement la prévention de I'incendie a
bord de navirestels que les navires de croisiere modernes, qui comportent souvent de grands espaces ouverts
tels que les atriums.

Lesatriums sont définis comme éant deslocaux de réunion qui Sétendent sur trois ponts ou davantage
et contiennent des éléments combustibles, tels que des meubles et des locaux fermés, tels que boutiques,
bureaux et restaurants. Larégle 28 aéé modifiée pour faire en sorte que ceslocaux de réunion soient pourvus
de deux moyens d'évacuation, dont un donnart directement accés a une issue verticale munie d'un entourage.

Les dispositions de la regle 32 exigent que ces locaux soient équipés d'un dispositif d'extraction de la
fumée qui puisse ére commandé manuellement et ére actionné par le détecteur de fumée prescrit ala
regle 40, telle que modifiée. Laregle 36 a été révisée de maniére agarantir que ces espaces sont entiérement
protégés par un dispositif automatique d'extinction par eau diffusée.

Chapitrelll : Engins et dispositifs de sauvetage

Laregle 18 relative alaformation et aux exercices en vue de I'abandon du navire a été modifiée de
maniére acouvrir laformation et les exercices en vue d'une situation critique. Les modifications concernent les
exercices dincendie et laformation et les consignes données a bord.

ChapitreV : Sécurité dela navigation

Lesamendements portent sur les dispositifsde transfert du pilote. Lanouvellerégle 17 sappliqueatous
les dispositifs de transfert du pilote ingtallés le ler janvier 1994 ou apres cette date. Les navires existants
doivent continuer a satisfaire aux prescriptions de la regle initiale mais "il doit &re diment tenu compte des
normes adoptées par I'Organisation”. Le texte comporte une référence a la résolution A.667(16) de
I'Assemblée - recommandation sur les dispositifs utilisés pour le transfert du pilote- que I'’Assemblée del'OMI
a adoptée en 1989 et dans laguelle ont été incorporées les prescriptions techniques qui figuraient auparavant
dans la Convention.

Chapitre VII : Transport de marchandises danger euses

Larégle 5 relative aux documents a été révisee de sorte que la personne responsable de charger des
marchandises dangereuses dans un conteneur soit tenue de fournir un certificat appropri€. Les navires sont
également tenus de posséder une liste énumérant |es marchandi ses dangereuses embarquées et indiquant leur
lieu d'arrimage a bord.

Une nouvelle régle 7-1 aééincluse pour rendre obligatoire la notification al'Etat cotier le plus proche

de toute perte par-dessus bord de marchandises dangereuses. || est fait référence a une résolution de I'OMI
qui décrit les procédures de notification.
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Les amendementsd'avril 1992

Le 29 avril 1990 sont entrées en vigueur des mesures visant a amédiorer la stabilité aprés avarie des
naviresrouliers apassagers. Lesamendementsdavril 1992 alaregle 8 du chapitre 11-1 sgnifient que, pour les
navires construits avant cette date, une norme "SOLASO90" Iégerement modifiée éait introduite
progressivement sur une période de 11 ans a compter du ler octobre 1994. La période de gréce autorisée
dépend de lavaleur du rapport A/Amax, calculé al'aide de la méthode de calcul que le Comité de la sécurité
maritime amise au point pour évaluer la capacité de survie des navires rouliers a passagers existants.

Par exemple, les navires ayant une valeur de A/Amax inférieure & 70 % devaient satisfaire aux
amendementsau plustard le 1er octobre 1994 (date d'entrée en vigueur desamendements). Lesdélaisdemise
en application pour les différents degrés de conformité sont indiqués ci-dessous :

Valeur de A/Amax Date d'application
inférieure & 70 % ler octobre 1994
entre 70 % et 75 % ler octobre 1996
entre 75 % et 85 % ler octobre 1998
entre 85 % et 90 % ler octobre 2000
entre 90 % et 95 % ler octobre 2005

Du fait del'application delanorme"SOLAS 90" modifiée aux navires existants, une grande partie de
laflotte mondiae de naviresrouliers devra étre modifiée. Dans certains cas, ces modifications pourraient étre
trés importantes et, compte tenu des frais considérables qui pourraient étre occasionnés, certains navires
devront peut-étre étre mis au rebut et étre remplacés par des navires neufs.

Parmi les mesures améliorées de protection contre I'incendie qui sont introduites au moyen
d'amendements au chapitre |1-2 et qui deviennent obligatoires pour les navires a passagers existants, on peut
citer les systémes de détection de fumée et d'alarme et les dispositifs a eau diffusée destinés aux locaux
d'habitation et de service, aux entourages d'escalier et aux coursives, ans quedautresaméiorations, tellesque
I'éclairage d'urgence, les systémes d'darme générale en cas de situation critique et autres moyens de
communication. L'introduction de ces nouvelles mesures se fait progressivement (entre 1994 et I'an 2000).

Cesamendements sont parti culiérement importants parce qu'ils concernent les navires existants. Par le
passe, le champ d'application des changements majeurs apportés a la Convention SOLAS était limité aux
navires neufs en vertu de "clauses d'exemption” car ils nécessitaient des modifications colteuses pour la
plupart des navires. En raison de la charge financiéreimposée par ces modifications au secteur destransports
maritimes, 'OMI a hésité par |e passé a rendre de telles mesures rétroactives.

Dans ce cas particulier, le CSM adécidé que les nouvelles normes de stabilité et de protection contre
I'incendie étaient d'uneimportance telle queleur application ne devrait pas étre limitée aux navires neufs. Deux
catastrophes, celledu H erald of Free Entreprise en 1987 et celledu Scandinavian Star en 1988, ont toutes
deux pousse le Comité a prendre cette décision.

L es amendements de décembre 1992
Ces amendements concernent essentiellement les dispositions a prévoir pour la construction des
navires-citernes neufs et les normesreatives alaprévention del'incendie applicables aux navires a passagers

neufs congtruits le ler octobre 1994 (date d'entrée en vigueur des amendements) ou plus tard, selon la
procédure d'acceptation tacite prévue aux termes de la Convention.
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L es amendements concernant les navires-citernes modifient deux regles du chapitre 11-1 relatif ala
construction.

Une nouvelle régle 12-2 énonce des prescriptions relatives a l'acces aux espaces de latranche de la
cargaison des pétroliers. De nouvelles dispositions ont également été gjoutées a la régle 37 concernant la
communication entre la passerelle de navigation et les locaux de machines.

Les prescriptions du chapitre |1-2 relatives aux mesures de protection contre |'incendie applicablesaux
navires a passagers neufs ont éé considérablement modifiées et notamment les regles concernant les
dimensions des pompes dincendie, le mécanisme de décharge des dispositifs d'extinction a gaz carbonique,
I'interdiction des nouveaux dispositifs aux halons et les dispositifs fixes de détection et d'adarme dincendie.

Une nouvelle regle 20-4 dispose que les navires transportant plus de 36 passagers doivent
obligatoirement conserver a bord des plans donnant des renseignements sur les mesures de prévention de
I'incendie. Ces renseignements doivent ére conformes aux directives de I'OMI qui figurent dans la
résolution A.756(18) de I'Assemblée. Lesreglesrelatives al'intégrité au feu des cloisons et des ponts ont été
révisées. Le texte de larégle 28 (Moyens d'évacuation) a été totalement remanié : les coursives n'offrant
gu'une seule échappée sont interdites abord des navires construits aprés|e 24 octobre 1994. Tousles moyens
d'évacuation doivent étre signalés par un éclairage ou des bandes photoluminescentes situés a une hauteur
maximae de 0,3 m au-dessus du pont. Cette signalisation doit permettre d'identifier toutes les échappées et
issues de secours.

Les prescriptions relatives aux portes d'incendie (regle 30) ont également été améliorées.

Les navires & passagers transportant plus de 36 passagers devront étre équipés d'un dispositif
automatique d'extinction par eau diffusée, de détection et d'adarme dincendie.

Les amendements disposent que les navires a passagers transportant plus de 36 passagers doivent
obligatoirement étre équipés d'alarmes de détection del'incendie, centralisées dans un poste de sécurité gardé
en permanence depuis lequel puissent &re commandés les dispositifs de détection de I'incendie, les portes
dincendie, les portes étanches a l'eau, les ventilateurs, les alarmes, les appareils de communication et le
microphone du dispositif de communicetion avec le public.

De plus, deux recueils de régles obligatoires en vertu des Conventions SOLAS et MARPOL ont été
modifiés: le Recuell internationa dereglesrelativesalaconstruction et al'éguipement des navirestransportant
des gaz liquéfiés en vrac (Recueil IGC) et le Recuell international de regles relatives ala construction et a
I'égquipement des navires transportant des produits chimiques dangereux en vrac (Recueil 1BC), qui sgppliquent
tous deux aux navires construits apres 1986 en vertu dela Convention SOLAS. Ces amendements sont entrés
en vigueur le ler juillet 1994.

Le Recuell dereglesrelatives alaconstruction et al'éguipement des navires transportant des produits
chimiques dangereux en vrac (Recueil BCH), qui sapplique aux navires congtruits avant 1986, a également é&é
révisé; ces amendements sont également entrés en vigueur le ler juillet 1994.

Les principaux amendements au Recueil IBC concernent le chapitre 8 (Circuits de dégagement des
citernes a cargaison et dispositifs de dégazage), le chapitre 17 (Résumé des prescriptions minimales) et le
chapitre 18 (Liste de produits auxquels e Recueil ne Sapplique pas), dont |e texte a été entiérement remanié.

Un grand nombre des amendements apportés au Recueil BCH ont pour objet dharmoniser ses
prescriptions avec celles du Recuell IBC. Le chapitre VI (Résumé des prescriptions minimales) a éé
totalement révisé et un nouveau chapitre V111 concernant le transport de déchets de produits chimiquesliquides
a été gjouté.
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S certaines modifications apportées au Recuell IGC sont d'ordre rédactionnel, d'autres visent a
garantir que ses dispositions rendent compte des progres techniques réalisés depuis son adoption, en 1983.

Les amendements de mai 1994 : la Conférence SOLAS

Bien que certains des amendements de 1994 aient é&é adoptés par |le Comité de la securité maritime
élargi, réunissant toutes les Parties contractantes ala Convention (voir ci-dessous), d'autres, pour des raisons
juridiques, ont été adoptées par une conférence spéciale. Cette conférence a notamment incorporé dans la
Convention les trois nouveaux chapitres c-apres.

Le chapitre I X : Gestion pour la sécurité de I'exploitation des navires : ce nouveau chapitre a
essentiellement pour objet de rendre obligatoire le Codeinternationa de gestion de lasécurité (Code ISM). Le
Code ISM a été adopté par la dix-huitieme session de I'Assemblée en 1993 au moyen de la résolution
A.741(18). Celalui donne d§auneforce considérable car, ayant é&é adopté al'unanimité, il peut étre considéré
comme bénéficiant du soutien général des 153 Etats Membresdel|'OMI maisil n'aencore que le caractére de
recommandation. |l a éé incorporé dans la Convention SOLAS &fin d'offrir une norme internationae de
gestion pour la sécurité de I'exploitation des navires et pour |a prévention de la pollution.

Le Code ISM définit les objectifs de la gestion de sécurité qui sont les suivants :

- offrir des pratiques siires en matiere d'exploitation et un environnement detravail sansdanger;

- établir des mesures de sécurité contre tous les risques identifiés; et

- améliorer constamment les compétences du personnel aterreet abord des naviresen matiere
de gestion de la sécurité, et notamment préparer ce personnel aux situations d'urgence.

Le Code exige que "la compagnie’ établisse un systéme de gestion de la sécurité. Le terme
"compagnie" désignele propriétaire du navire ou toute autre personne, telle que I'armateur gérant ou 'affréteur
coque nue, qui assume laresponsabilité de I'exploitation du navire. Le systéme de gestion de la sécurité devrait
garantir quelesrecuellsderégles, codes, directives et normes applicables recommandés par 'OMI et d'autres
organismes sont pris en considération.

Le systéme établi devrait comporter les modalités pratiques suivantes :

- une politique en matiére de sécurité et de protection de I'environnement;

- desinstructions et des procédures propres agarantir lasécurité del'exploitation des navires et
la protection de I'environnement;

- une hiérarchie et des moyens de communications permettant aux membres du personnel de
bord de communiquer entre eux et avec les membres du personnel aterre;

- des procédures de natification des accidents, €etc;

- des procédures d'intervention pour faire face aux situations d'urgence; et

- des procédures de vérification interne et de contréle de la gestion.

Lacompagnie est ensuite tenue d'éablir une politique permettant de rédiser cesobjectifs. Cdasignifie

notamment qu'elle doit prévoir des ressources adéquates et un soutien approprié aterre. Toute compagnie doit
"désigner une ou plusieurs personnes a terre ayant directement acces au plus haut niveau de la direction”.
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Le Code décrit ensuite les responsabilités et I'autorité du capitaine. 11 dispose quele systéme de gestion
de la sécurité devrait préciser que "I'autorité supérieure appartient au capitaine et qu'il ala responsabilité de
prendre desdécisions...". Le Code aborde ensuite la question du personnel navigant, en soulignant I'importance
delaformation.

L escompagnies sont tenues d'établir des plans et des consignes pour |es principal es opérations abord
et de prendre des dispositions en vue de pouvoir faire face a toutes | es situations d'urgence pouvant survenir.
L'accent est mis sur I'importance des activités d'entretien et |es compagni es sont tenues de veiller ace que des
inspections soient effectuées adesintervallesréguliers et & ce que les mesures correctives appropriées soient
prises.

Lesprocédures prescrites par |e Code devraient étre étayées par des documents et étre décrites dans
un manuel de gestion de la sécurité, dont un exemplaire devrait étre conservé a bord. La compagnie devrait
d'une part, effectuer des vérifications et des contréles a intervalles réguliers pour vérifier que le systeme de
gestion de la séeurité est bien appliqué et d'autre part, évaluer périodiquement I'efficacité du systeéme.

Aprés avoir défini |es responsabilités de lacompagnie, le Code insiste sur lefait que laresponsabilité
de garantir que les dispositions du Code sont observées incombe au gouvernement. Toute compagnie qui
satisfait aux prescriptions du Code devrait recevoir une attestation de conformité dont un exemplaire devrait
étre conservé a bord. L'Administration devrait également délivrer un Certificat de gestion de la sécurité
attestant que la gestion de lacompagnie est conforme au systéme de gestion delasécurité et devrait vérifier a
intervalles réguliers le bon fonctionnement du systeme de gestion de la sécurité du navire.

Le chapitre IX entreraen vigueur le 1er juillet 1998 en vertu de la procédure d'acceptation tacite. 1
sappliqueraaux navires apassagers, pétroliers, navires-citernespour produits chimiques, transporteursde gaz,
vraquiers et engins acargaisons d'une jauge brute égal e ou supérieure a 500 tonneaux au plustard le 1er juillet
1998 et sappliquera aux autres navires de charge et aux unités mobiles de forage au large d'une jauge brute
€gale ou supérieure a 500 tonneaux au plustard le ler juillet 2002.

Le chapitre X : Mesures de sécurité applicables aux engins a grande vitesse : on construit
actuellement de nombreux engins a grande vitesse de types nouvealx et ce nouveau chapitre a pour objet
d'éablir des régles internationales obligatoires couvrant les besoins spécifiques de ce type de navires.

Le Recuell HSC sapplique aux engins a grande vitesse qui effectuent des voyages internationaux et
aux engins a passagers qui ne se trouvent jamais a plus de quatre heures d'un lieu de refuge en se déplacant a
la vitesse d'explaitation, lorsgu'ils sont en pleine charge, ains qu'aux engins a cargaisons d'une jauge brute
€gale ou supérieure a 500 tonneaux qui ne se trouvent jamais a plus de huit heures d'un lieu de refuge.

Lesenginsvisés par le Recueil sont notamment les aéroglisseurs et les hydroptéres. Le Recueil visea
fournir un ensemble complet de prescriptions générales applicables aux engins agrande vitesse, y comprisen
ce qui concerne |'équipement et les conditions d'exploitation et d'entretien des engins. L'un de ses objectifs
fondamentaux est de garantir un degré de sécurité équivalent acelui qui est offert par la Convention SOLAS
et la Convention internationale de 1966 sur les lignes de charge.

Ce chapitre est entré en vigueur le ler janvier 1996.

Chapitre X1 : Mesures spéciales pour renforcer la sécurité maritime
Ce chapitre est entré en vigueur le ler janvier 1996. || comporte quatre regles.
La regle 1 dispose que les organismes qui ont éé habilités par I'Administration a effectuer des

inspections et des visites doivent se conformer aux Directives que I'Assemblée de 'OMI a adoptées en
novembre 1993 par la résolution A.739(18).
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Ces organismes sont souvent chargés d'effectuer lesvisites et inspections prescrites aux termesdela
Convention SOLAS, de la Convention de 1966 sur les lignes de charge, de MARPOL 73/78 et de la
Convention de 1969 sur le jaugeage. Ces directives visent a garantir que les organismes utilisés a cette fin
satisfont aux normes énoncées dans un appendice des directives.

La regle 2 exige que les vraquiers et les pétroliers soient soumis a un programme renforcé
d'inspections conformément aux Directives que I'Assemblée a adoptées en 1993 par larésolution A.744(18).

Ces ingpections renforcées devraient étre effectuées a l'occasion des visites périodiques,
intermédiaires et annuelles prescrites aux termes de la Convention SOLAS.

L'OMI aéaboré ces directives sur le programme renforcé d'ingpections en raison du nombre éevé
d'accidents survenus au cours des dernieres années et des préoccupations croissantes suscitées par le
vieillissement de laflotte mondia e des navires de commerce, et surtout des pétroliers et des vraquiers, dont la
plupart ont entre 15 et 20 ansd'age. Un accident de navire-citerne peut avoir des conséquences désastreuses
pour I'environnement quant a un transporteur de cargaison en vrac; Sil est victime d'un accident, il peut couler
rapidement ou se briser en deux : au début des années 90, il y aeu de nombreux cas d'accidents de vragquiers
qui ont coulé s rapidement qu'ils n'ont pas eu letemps de lancer un message de détresse ou d'évacuer en toute
sécurité 'équipage.

Cesdirectives accordent une attention particuliére au probléme delacorrosion. L'éat desrevétements
et des systémes anticorrosion des citernes doit étre vérifié minutieusement et il doit &re procédé ades mesures
pour vérifier |'épaisseur destéles. Lafréquence de ces mesures augmenteavec I'dge du navire. Lesdirectives
donnent des explications trés détaillées sur les véifications supplémentaires a effectuer au cours des
inspections renforcées. Une section traite de la préparation de la visite et une autre de la documentation qui
doit &tre conservée abord de chague navire et qui doit pouvoir étre consultée facilement par les inspecteurs.
Cette documentation doit inclure un dossier complet des rapports de toutes les visites effectuées a bord du
navire.

Les annexes des directives entrent encore plus dans le détail et sont destinées afaciliter lamise en
oeuvre des prescriptions. Elles indiquent quels sont les ééments de la structure qui devraient étre examinés,
comme par exemple dans les zones sujettes a une forte corrosion; elles décrivent les procédures d'agrément
des sociétés chargées d'effectuer les mesures d'épaisseur des structures de la coque; €lles recommandent les
procédures a suivre pour effectuer les mesures d'épaisseur et les visites approfondies et elles donnent des
indications sur I'éablissement du document descriptif requis.

Lareégle 3 exige dattribuer atous les navires a passagers d'une jauge brute égale ou supérieure a
100 tonneaux et atous les navires de charge d'une jauge brute égale ou supérieure a 300 tonneaux un NUMEro
didentification conformément au systéme de numeéros OM I d'identification des navires adopté par larésolution
A.600(15) en 1987.

Lareégle 4 dispose que les fonctionnaires chargés du contrdle par I'Etat du port qui inspectent des
navires étrangers peuvent controler les normes d'exploitation "lorsqu’il existe de bonnes raisons de penser que
le capitaine ou I'équipage n'est pas au fait des méthodes essentielles a appliquer a bord en ce qui concernela
sécurité des navires'.

Il est fait référence a cet égard aux procédures annexées alarésolution A.742(18) que I'Assemblée
de I'OMI a adoptée en novembre 1993. Dans cette résolution, I'Assemblée rappelle un certain nombre de
résol utions précédentes ayant trait aux procédures de contrdle, alaresponsabilité del'exploitation des navires
et aux principes généraux a observer pour déterminer les effectifs en fonction de la sécurité mais elle note
gu'aucune de ces résolutions ne mentionne explicitement I'incidence de I'édément humain sur la sécurité
maritime ou la prévention de la pollution des mers.
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Elle reconnait que les Etats du port doivent non seulement vérifier queles navires étrangers observent
lesnormes de I'OMI applicables mais doivent également sefforcer de déterminer "'si |es équi pages des navires
ont les aptitudes requises pour remplir lestéchesliées al'exploitation qui leur incombent dans|le cadre deleurs
fonctions, notamment Sil Sagit de navires a passagers ou de navires pouvant présenter un risque particulier".

Enfin, ele décide que, lorsguil y a de bonnes raisons de penser que les officiers et I'équipage ne sont
pas au fait des méthodes essentielles & appliquer abord, le contrdle exercé par I'Etat du port devrait alors ére
élargi de fagon ainclure un contréle des normes d'exploitation.

L'expression "bonnesraisons' définie dans!'annexe de larésol ution. Les bonnesraisons désignent des
facteurs comme des lacunes sur le plan de I'exploitation, des opérations liées ala cargaison qui n‘ont pas é&é
effectuées correctement, lefait quele navire ait é&é misen cause dans un événement faute d'avoir observéles
normes d'exploitation, I'absence d'un réle d'appel ajour et I'indication que les membres de I'équipage ne sont
peut-étre pas capables de communiquer entre eux. Les procédures renvoient aux procédures de controle
prévues danslestrois Conventionsdel'OMI, asavoir alaregle 19 du chapitre | delaConvention SOLAS, aux
articles 5 et 6 de la Convention internationale de 1973 pour la prévention de la pollution par les navires, telle
gue modifiée par le Protocole de 1978 y relatif (MARPOL 73/78), et a l'aticle X de la Convention
internationale de 1978 sur les normes de formation des gens de mer, de délivrance des brevets et de veille
(Convention STCW).

Les procédures indiquent que des accidents survenus a des navires a passagers et a des navires
transportant des substances nuisibles ont montré al'évidence la nécessité de bonnes normes d'exploitation et
procédures a bord. C'est aux Etats du pavillon quil incombe au premier chef de veiller a ce que les navires
appliquent de telles normes et méthodes; toutefois, il est indiqué dans l'introduction qu™il se peut quiil soit
difficile pour certaines Administrations d'exercer un controle complet et continu sur les navires autorises a
battre leur pavillon en raison de certaines circonstances, comme par exemple la cargaison que le navire
trangporte ou e degré de familiari sation de I'équipage avec le navire, qui peuvent changer du tout au tout entre
deux inspections successives effectuées par I'Etat du pavillon et du fait que certains navires ne font pas
réguliérement escale dans des ports de I'Etat du pavillon'”.

Les inspections effectuées dans le cadre du contréle par I'Etat du port se limitent généralement a
vérifier la vaidité des certificats et des documents. Il est indiqué dans I'introduction qu'en I'absence de
certificats valables, ou sil existe de bonnes raisons de penser que |'état du navire ou de son armement, ou son
équipage, ne correspond pas pour |'essentiel aux prescriptions d'un instrument pertinent, une inspection plus
détaillée peut étre effectuée.

L'annexe delarésol ution donne ensuite des directives sur lafagon de procéder au contrdle des normes
d'exploitation en vertu destrois conventions susmentionnées. || est toutefoi s entendu que toutes ces procédures
n'ont pas a étre vérifiées au cours d'une seule inspection.

Les procédures et |es activités mentionnées comme exigeant une attention particuliere concernent les
points suivants : controle visant a déterminer s les membres de|'équipage sont conscients des taches qui leur
sont assignéesdans|erdle d'appel ; communication; exercices dincendie et d'abandon du navire; familiarisation
avec le plan de lutte contre les avaries et avec le plan de lutte contre I'incendie du navire; exploitation de la
passerelle et des machines et manutention de la cargaison; et aptitude & comprendre les renseignements
figurant dansles manuels, les consignes et autres. Lesdirectivestraitent ensuite des normes d'exploitation liées
aux activités de lutte contre la pollution.

En appendice figurent des directives détaillées sur |a procédure a suivre pour évaluer ces différents
facteurs.
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Le nouveau chapitre X1 a éé adopté a I'issue de tres longues délibérations et dans une de ses
résolutions, la Conférence aindiqué qu'il n’ &ait “ pas souhaitable, en raison de leur nature spéciae, que les
dispositions de ce chapitre soient modifiées fréquemment”.

Lesamendementsde mai 1994 : le CSM élargi

Ces amendements sont entrés en vigueur le ler janvier 1996 et portent sur lestextes qui sont indiqués
ci-apres.

Chapitre |1-2 : desaméliorations ont &é apportées alarégle 15 concernant les dispositionsrelatives
au combustible liquide, a1’ huile de graissage et aux autres huiles inflammables.

ChapitreV : ce chapitre comporte une nouvelleregle 8-1 qui autorise|'éablissement de systémesde
comptes rendus de navires obligatoires.

Le premier paragraphe de cette regle dispose gu'un systeme de comptes rendus de navires doit étre
appliqué par tous les navires, par certaines classes de navires ou par les navires transportant certaines
cargaisons, conformément aux dispositions de chague systéme lorsqu'il a éé adopté et mis en oeuvre
conformément aux directives et critéres élaborés par I'OMI.

La décision d'établir un systeme de comptes rendus de navires appartient au(x) gouvernement(s)
intéress&(s). Il aété convenu quetout systéme établi doit étre capable defaciliter letrafic et d'aider lesnavires
en leur fournissant les renseignements dont ils ont besoin.

Les principes généraux applicables aux systemes de comptes rendus de navires ont été adoptés par
['OMI en 1989 en tant que recommandation. Ces systémes servent a fournir, a obtenir ou a échanger des
informations gréce a I'envoi de comptes rendus radiodiffusés. Ces informations sont utilisées pour les
opérations de recherche et de sauvetage, les services de trafic maritime, les prévisions météorologiques et la
prévention de la pollution des mers.

En donnant un caractére obligatoire aux systémes de comptes rendus de navires adoptés par I'OMI,
les Amendements SOLAS de mai 1994 imposent aux navires qui entrent dans une zone desservie par un
service de trafic maritime ou qui utilisent un tel service d'indiquer leur position, de donner leur identité et de
fournir d'autres renseignements. Cette mesure permettra de suivre le tracé de leur route dans la zone par le
systéme.

Tousles systemes de comptes rendus doivent étre conformes au droit international et notamment aux
dispositions de la Convention des Nations Unies sur le droit de la mer. La participation des navires doit étre
gratuite pour tous les navires concernés.

Deux autres modifications ont été apportées au chapitre V.

Une nouvelle régle 15-1 exige qu'un dispositif de remorquage d'urgence soit installé a l'avant et a
I'arriere de tous les navires-citernes construits apres le ler janvier 1996 dont le port en lourd est égal ou
supérieur 220 000 tonnes. A bord des navires-citernes existants, ces dispositifs devraient éreinstalléslorsde
la premiére mise en cale séche prévue apres le ler janvier 1996 et au plustard le ler janvier 1999,

L'autre modification est I'adjonction d'une nouvelle régle 22 destinée a amdiorer la visibilité a la
passerelle de navigation. Cette regle sapplique aux navires d'au moins 45 m de longueur construits le
ler juillet 1998 ou apres cette date.

Le Recueil IGC : leRecuell internationa de regles relatives ala construction et al'équipement des
navires transportant des gaz liquéfiés en vrac (Recueil IGC) et le Recueil deréglesrelativesalaconstruction
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et al'éguipement des navirestransportant des gaz liquéfiés en vrac (Recueil derégles sur lestransporteurs de
gaz) ont tous deux éé modifiés. Les modifications concernent les limites de remplissage des citernes a
cargaison. Le Recueil IGC est obligatoire en vertu de la Convention SOLAS et Sapplique aux navires
congtruits aprésle ler juillet 1986. Quant au Recueil de régles sur lestransporteurs de gaz, il sapplique, atitre
de recommandation, aux navires construits avant cette date.

L es amendements de décembre 1994

Ces amendements, qui sont entrés en vigueur le ler juillet 1996, concernent plusieurs regles des
chapitres V1 et V11 et rendent obligatoires certaines parties du Recueil de régles pratiques pour la sécurité de
I'arrimage et de |'assujettissement des cargai sons.

L esamendements de mai 1995

Avec ces amendements, laregle 8 du chapitre V est remplacée par un nouveau texte, qui reconnait
I'Organisation comme le seul organisme internationa habilité aéaborer des critéres portant sur les systémes
dorganisation du trafic maritime et en fixe les modalités. Cet amendement est entré en vigueur le
ler janvier 1997.

L es amendements de novembre 1995

Des modificationsimportantes aux reglesinternationales, destinéesaaméliorer lasecurité des navires
rouliers a passagers, ont éé adoptées par une conférence qui sest tenue dans le but d'examiner les
propositions d'un groupe d'experts congtitué par I'OMI en décembre 1994 alasuite du naufrage del'Estonia
en septembre 1994, qui afait plus de 850 morts.

Les amendements sont entrés en vigueur selon la procédure d'acceptation tacite le 1er juillet 1997.

Les modifications les plus importantes portent sur la stabilité des navires rouliers a passagers.
L'Estonia, al'instar du Herald of Free Enterprise en 1987, a coulé a cause du volume d'eau qui Sétait
accumulé sur les ponts de cargaison et qui a affecté sa stabilité.

En vertu dune nouvelle régle 8-1 du chapitre 11-1, les navires rouliers a passagers existants devront
satisfaire pleinement aux dispositions delanorme SOLAS 90 qui a été adoptée pour les navires neufsen 1988.
Les navires qui satisfont aux dispositions de la norme a 85 % seulement devront y satisfaire pleinement a
compter du ler octobre 1998 et ceux qui y satisfont a 97,5 % ou plus, a compter du ler octobre 2005.

Le Groupe d'experts a propose que la Convention SOLAS soit modifiée afin que les navires puissent
satisfairealanorme SOLAS 90 tout en ayant une certaine quantité d'eau sur le pont-garage. Les pays ont été
trop peu nombreux a appuyer cette proposition; la Conférence a donc adopté une résolution qui autorise les
Gouvernements contractants a conclure des accords régionaux prévoyant des prescriptions spécifiques de
stabilité pour les navires rouliers a passagers.

Au nombre de ces prescriptions figurent des dispositions destinées a permettre la conformité avec la
norme SOLAS 90 relative ala gtabilité sil y ajusgua 50 cm d'eau sur le pont-garage.

En vertu d'un accord régional, connu sous le nom d"Accord de Stockholm", les navires rouliers a
passagers qui effectuent desvoyages dans|es eaux du Nord-Ouest de I'Europe doivent désormais satisfaire a
lanorme SOLAS 90 méme sils n'ont que 50 cm d'eau sur le pont-garage.

Une nouvelle régle 8-2 a également é&é adoptée; en vertu de celle-ci, les naviresrouliers a passagers
autorises a transporter 400 personnes ou plus doivent étre congus de maniere asurvivre al'envahissement de
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deux compartiments apres avarie. Cette regle vise également a éliminer peu a peu les navires transportant
400 personnes ou plus qui sont construits selon la norme a un compartiment.

La Conférence a également adopté des amendements visant plusieurs autres chapitres de la
Convention SOLAS.

Les modifications dont a fait I'objet le chapitre I11, qui est consacré aux engins et dispositifs de
sauvetage, prévoient notamment I'adjonction d'une nouvelle section exigeant que les navires rouliers a
passagers soient dotés de systemes de communication avec le public, une nouvelle regle comportant des
prescriptions plus rigoureuses sur les engins et dispositifs de sauvetage, des dispositions en vertu desquelles
tousles navires a passagers doivent étre en possession de renseignements détaill és concernant les passagers a
bord, et des dispositions exigeant la mise en place d'aires d'atterrissage et d'évacuation par hélicoptere.

L esamendements dejuin 1996

Ces amendements prévoient notamment le remplacement intégral du chapitre 111 actuel qui traite des
engins et dispositifs de sauvetage. Istiennent compte des progres technol ogiquesintervenus depuisladerniere
révision de ce chapitre en 1983.

Nombre des prescriptions techniques ont éé transférées dans un Recueil international de regles
relatives aux engins de sauvetage (Recueil LSA) qui sappliqueraatousles navires construitsle ler juillet 1998
ou apres cette date. Certains des amendements au chapitre |11 Sappliquent également aux navires existants.

D'autres amendements concernent le chapitre I1-1 (intitulé désormais Congtruction - Structure,
compartimentage et stabilité, machines et installations éectriques) et comprennent une nouvelle partie A-1
relative a la structure des navires. Aux termes d'une nouvelle regle 3-1, les navires doivent étre congus,
construits et entretenus conformément aux prescriptions d'ordre structurel mécanique et éectrique d'une
société de classification reconnue ou aux prescriptions national es applicables de I’ Administration. Une nouvelle
regle 3-2 traite de la protection contre la corrosion des citernes ballastées a I'eau de mer et d'autres
amendements au chapitre 11-1 concernent la stabilité aprés avarie des navires a passagers et des navires de
charge.

Lechapitre VI (Transport de cargai sons) aégalement été modifié. Laregle 7 aétéremplacée par un
nouveau texte concernant le chargement, le déchargement et |'arrimage des cargaisons en vrac. Cesnouvelles
dispositions doivent permettre de veiller a ce que la structure du navire ne soit pas soumise a des contraintes
excessives lors des opérations en question. Le navire doit é&re muni d'un manuel dans lequd figurent des
conseils sur les opérations de manutention de la cargai son et |e capitaine et |e représentant du terminal doivent
convenir d'un plan destiné agarantir que les opérations de chargement et de déchargement sont effectuéesen
toute sécurité.

Une modification a également été apportée au chapitre X1, en ce qui concerne I'habilitation des
organismes reconnus. Le Code international de reglesrelatives alaconstruction et & I'équipement des navires
transportant des produits chimiques dangereux en vrac (Recueil IBC) et le Recueil de régles relatives ala
congtruction et a I'équipement des navires transportant des produits chimiques dangereux en vrac
(Recueil BCH) ont eux aussi éémodifiés. Le Recueil IBC et obligatoire en vertu delaConvention SOLAS&
sapplique aux navires transportant des produits chimiques dangereux en vrac qui ont é&é construits apresle
ler juillet 1986. Les dispositions du Recueil BCH ont valeur de recommandations et sappliquent aux navires
construits avant cette date.

L esamendements de décembre 1996

Cesamendements concernent trois chapitres dela Convention ains queles Recueils IBC et IGC, qui
sont I'un et I'autre obligatoires en vertu de la Convention SOLAS.
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Parmi les modifications apportées au chapitre I1-1 (Construction - Compartimentage et stabilité,
machines et ingtallations éectriques) figurent des prescriptions applicables aux dispositifs de remorquage
d'urgence qui ont été transférés du chapitre V et desdispositionsrelativesalasécurité del'accésal'érave des
navires-citernes. Ces amendements comprennent également une nouvelle disposition visant aexiger que les
navires soient équi pés d'un systeme permettant de veiller ace que le matériel nécessairealapropulsion et ala
conduite continue afonctionner ou soit immédiatement remis en marche en cas de panne de I'une quelconque
des génératrices en service.

Le chapitre 11-2 (Congtruction - Prévention, détection et extinction de I'incendie) a subi de tres
importantes modifications concernant notamment I'introduction générale, la partie B (Mesures de protection
contre |'incendie applicables aux navires a passagers), la partie C (Mesures de protection contre I'incendie
applicables aux navires de charge) et la partie D (Mesures de protection contre |'incendie applicables aux
navires-citernes).

Le Comité a adopté un nouveau Code international pour |'application des méthodes d'essai au feu qui
deviendra obligatoire & compter du ler juillet 1998 en vertu des dispositions révisées du chapitre 11-2. Il doit
étre utilisé par les Administrationslorsque celles-ci approuveront des produits en vue de leur installation abord
de navires battant leur pavillon. Deux régles du chapitre VII (Transport de marchandises dangereuses) ont
également été modifiées.

L esamendementsdejuin 1997

Une nouvelle regle sur les services de trafic maritime (STM) a été adoptée et devrait en principe
entrer en vigueur le 1er juillet 1999. Les STM sont des systemes de gestion du trafic comme ceux qui sont
utilisés dans les détroits ou le volume du trafic est important.

Lanouvelle régle 8-2 du chapitre V dela Convention SOLAS (Sécurité de la navigation) précise les
conditions dans lesquelles les Etats peuvent établir les STM. Elle stipule notamment que ces systémes
devraient étre concus de telle sorte quiils contribuent a garantir la sauvegarde de la vie humaine en mer, la
sécurité et I'efficacité de lanavigation, ains que la protection du milieu marin, des zones cotieres adjacentes,
deslieux detravail et desinstallations au large contre les effets défavorables éventuel sdu trafic maritime. Elle
indique en outre que les gouvernements peuvent établir des STM lorsque, aleur avis, levolumedu traficoule
degré derisquejustifie ces services. Cependant, les STM ne devraient en aucun cas porter atteinte aux "droits
et obligations des gouvernements en vertu de droit international” et leur utilisation ne peut ére rendue
obligatoire que dans des zones maritimes situées a l'intérieur des eaux territoriales d'un Etat.

Les dispositions du chapitre 11-1 qui ont trait ala stabilité des navires a passagers ont également été
modifiées. Lanouvellerégle 8.3 - intitul ée " Prescriptions spécia es applicabl es aux navires a passagers, autres
quelesnaviresrouliers apassagers, transportant 400 personnesou plus' - oblige enfait les navires apassagers
ase conformer aux prescriptions spéciales visant les navires rouliers a passagers transportant 400 personnes
ou plus qui figurent alaregle 8.2 du chapitre V; ces prescriptions avaient été adoptées en novembre 1995 ala
suite de propositions faites par le Groupe d'experts constitué juste apres la catastrophe du transbordeur
Estonia. Leur objet est de faire en sorte que les navires puissent survivre sans chavirer al'envahissement de
compartiments principaux apres avarie.

L esamendements de novembre 1997 (Conférence)
Ces amendements prévoient |'adjonction d'un nouveau chapitre XII intitulé "Mesures de sécurité

supplémentaires applicables aux vraquiers'. llsdevraient entrer en vigueur le ler juillet 1999 selon laprocédure
d'acceptation tacite.
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D'apreslesnouvellesrégles, touslesvraquiers neufs d'une longueur égale ou supérieure 2150 metres
(congtruits aprés le ler juillet 1999) qui transportent des cargaisons d'une densité égale ou supérieure a
1000 kg/m® devraient avoir une résistance suffisante pour résister a|'envahissement de I'une quelconque des
cales acargaison, compte tenu des effets dynamiques résultant de laprésence d'eau danslacaleains que des
recommandations adoptées par I'OMI.

Dansle cas des navires existants (construits avant le ler juillet 1999) qui transportent des cargai sons
en vrac d'une densité égale ou supérieure & 1787 kg/m’, lacloison transversale étanche al'eau qui sépareles
deux cales a cargaison situées le plus al'avant et le double fond delacaeacargaison situéeleplusal'avant
devraient avoir une résistance suffisante pour résister al'envahissement delacaeacargaison situéeleplusa
I'avant et aux effets dynamiques connexes.

Les cargaisons d'une densité égale ou supérieure & 1780 kg/nt® (les cargaisons lourdes) sont
notamment le minerai de fer, lafonte brute, I'acier, la bauxite et e ciment. Les cargaisons plus légeres mais
d'une densité de plus de 1000 kg/m® sont notamment les grains, tels que le blé et le iz, et le bois.

Les amendements tiennent compte d'une étude sur la capacité de survie des vraquiers qui avait été
effectuée par I'Association internationale des sociétés de classification (IACS) a la demande de I'OMI.
L'IACSacongtaté que s lacaesituée al'avant est envahie, il se peut que lacloison séparant lesdeux calesa
cargaison situées le plus a I'avant ne puisse résister a la pression résultant de I'impact des cargaisons et de
I'eau, en particulier lorsque le navire est chargé en cales aternées de cargai sons a forte densité (comme par
exemple, le minerai de fer). Si la cloison séparant deux compartiments adjacents devait seffondrer, un
envahissement progressif touchant I'ensemble du navire pourrait se produire trés rapidement et entrainer le
naufrage du navire en quel ques minutes.

L'IACS est parvenue ala conclusion selon laguelle les structures les plus vulnérables sont la cloison
qui séparelescaesNo 1 et No 2 al'avant et le double fond au méme endroit. Elle aindiqué que I'on devrait
accorder une attention particuliére a ces structures lors des visites spéciales des navires et procéder a leur
renforcement, sil y alieu.

Lescritéres et les formules qui doivent étre utilisés pour déterminer s un navire répond aux nouvelles
prescriptions, par exemple en ce qui concerne |'épaisseur de l'acier utilisé pour les structures des cloisons, ou
pour déterminer s e navire doit étre renforcé, sont énoncésdanslesnormesdel'OMI qui ont été adoptées par
la Conférence.

En vertu du nouveau chapitre X1I, les inspecteurs peuvent envisager des restrictions portant sur la
cargaison transportée lorsguil sagit de déterminer Sil est nécessaire de renforcer la doison transversale
étanche a I'eau ou le double fond et, dans I'affirmative, dans quelle mesure. Lorsque des restrictions sont
imposées quant aux cargaisons qui peuvent étre transportées, le vraquier devrait porter une marque
permanente sur le bordé de muraille, congtituée d'un triangle plein.

Ladate alaguelle le nouveau chapitre sappliquera aux vraquiers existants dépend de leur &ge. Les
vraquiers &gésde 20 ansou plusle ler juillet 1999 devront satisfaire acesreglesaladate delapremiérevisite
intermédiaire ou de la premiére visite périodique prévue apres le ler juillet 1999, la plus proche de ces deux
dates étant retenue. Les vraguiers &ges entre 15 et 20 ans devront satisfaire a ces regles a la date de la
premiere visite périodique prévue aprés le ler juillet 1999 mais au plustard le ler juillet 2002. Les vraquiers
agés de moins de 15 ansdevront satisfaire acesregles aladate de la premiére visite périodique prévue apres
ladate alaguelle le navire aura 15 ans, mais au plus tard ala date alaguelle le navire aura 17 ans.

L esamendements de mai 1998

Cesamendements doivent entrer en vigueur le ler juillet 2002, en vertu de la procédure d'acceptation
tacite.
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Lesamendementsauchapitrell-1 - Construction, compartimentage et stabilité, machines et
installations électriques portent sur la régle 14 intitulée "construction et épreuve initiale des cloisons
étanches a I'eau, etc. des navires a passagers et des navires de charge". Le paragraphe 3 delaregle est
modifié de sorte qu'un examen visud minutieux des manchettes soudées peut remplacer I'essai par remplissage
ou I'essai alalance, quand on ne peut pas procéder a ceux-ci.

Au chapitrelV - Radiocommunications, les amendements comportent :

- une nouvellerégle 5-1 selon lagquelle chague Gouvernement contractant Sengage aveiller ace
que des dispositions satisfai santes soient prises pour que les identités du Systéme mondia de
détresse et de sécurité en mer (SMDSM) soient répertoriées (y comprisl'indicatif d'appel du
navire et les identités Inmarsat) et que ces renseignements soient tenus a la disposition des
centres de coordination de sauvetage 24 heures sur 24,

- un nouveau paragraphe 9 qui compléte la regle 15 intitulée "prescriptions relatives a
I'entretien”, fixe la périodicité pour des essais concernant |es radiobalises de localisation par
satellite des sinistres (RLS);

- une nouvellerégle 18 intitulée "I'entretien de laposition” prévoit que la position du navire doit
étre automatiquement fournie al'éguipement de communications bilatéralesabord, s celui-ci
permet d'inclure automati quement ce renseignement dans|'al erte de détresse. Danslescasou
la position du navire doit ére mise a jour manuellement, il faut le faire a des intervalles ne
dépassant pas quatre heures lorsgue le navire fait route.

L'amendement au chapitre VI - Transport de car gaisons, modifie le paragraphe 6 de larégle 5,
intitulée "arrimage et assujettissement”, et stipule expressément que toutes les cargaisons autres que les
cargaisons solides ou quides en vrac doivent étre chargées, arrimées et assujetties conformément aux
dispositions du Manued d'assujettissement de la cargaison. Un amendement similaire porte sur larégle 6 du
chapitre VII - Transport des marchandises dangereuses, relative dle auss a l'arrimage et a
|"assuj etti ssement.

L'avenir dela Convention SOLAS

La Convention SOLAS est aujourdhui s largement acceptée que pratiquement tous les navires
exploités dans |le monde respectent, au moins dans une certaine mesure, ses dispositions.

Gréace ala procédure d'acceptation tacite, il a é&té possible de maintenir la Convention ajour.

LaConvention SOLAS continueraa évoluer comme elle I'afait par le passé. L'ensemble du chapitre
V qui concerne la sécurité de la navigation est actuellement mis a jour, notamment pour tenir compte de
I'éément humain.

Toutefais, il est probable quelacadence alaquellelesfuturs amendements seront adoptésraentiraau
cours des prochaines années. En effet, bien qu'il soit important de mettre ajour des instruments tels que la
Convention SOLAS, de nombreux pays ont eu des difficultés a mettre en oeuvre toutes les modifications qui
ont été apportées au cours de ces dernieres années.

Enmai 1991, le CSM adécidé qu'unintervalle de quatre ans devrait sécouler entre I'entrée en vigueur
de deux séries d'amendements successives. La date normale d'entrée en vigueur (en vertu de la procédure
d'acceptation tacite) est désormais e ler juillet. Bien que cette regle des quatre ans soit lanorme, I'OMI peut
toutefois adopter des amendements a des intervalles plus rapprochés, dans des cas exceptionnels.
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EVOLUTION DE SOLAS: la partie ombrée indique les chapitres modifiés

Année

Chapitres

-1

-2

v \%

Vi

VI

VI

Xl

1974

Protocole de 1978

1981

1982

1983

1985

1986

1987

Avril 1988

Octobre 1988

Protocole de
novembre 1988

Novembre 1988
SMDSM

1989

1990

1991

Avril 1992

Décembre 1992

1993

Mai 1994

Décembre 1994

1995

Juin 1996

Décembre 1996

Novembre 1997

Mai 1998
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