SOLAS -74

На Конференции 1974 г. было принято решение разделить Главу II на две части: Главу II-1 Конструкция — деление на отсеки и остойчивость, механизмы и электрооборудование и Главу П-2 Конструкция — противопо​жарная защита, обнаружение и тушение пожара. Такое разделение в основ​ном произошло вследствие увеличения норм в области пожарной безопас​ности.
Глава II-1 подразделяется на Часть А — Общие положения (правила 1—3), Часть В — Деление на отсеки и остойчивость (правила 4—25), Часть В-1 — Деление на отсеки и остойчивость грузового судна в по​врежденном состоянии (правила 25-1 — 25-10), Часть С — Механизмы (пра​вила 26—39), Часть Д — Электрооборудование (правила 40—45) и Часть Е — Дополнительные требования к безвахтенным машинным отделениям (правила 46—54).
Глава П-2 в свою очередь также подразделяется на Часть А — Общие положения (правила 1— 22), Часть В — Меры противопожарной безопас​ности на пассажирских судах (правила 23—41), Часть С — Меры противо​пожарной безопасности на грузовых судах (правила 42—54) и Часть Д — Меры противопожарной безопасности для танкеров.
Конвенция 1974 г. еще не вступила в силу, когда серия аварий танке​ров зимой 1976/77 гг. поставила вопрос о необходимости предпринять ка​кие-то действия на международном уровне. В начале 1978 г. была созвана Международная конференция по безопасности танкеров и предотвращения загрязнения, которая 17 февраля приняла два протокола, в том числе Прото​кол 1978 г. к Международной конвенции по охране человеческой жизни на море. В то время, как известно, СОЛАС — 74 еще не вступил в силу, по​этому невозможно было внести в него изменения. Протокол 1978 г. вступил в силу 1-мая 1981 г. Основные изменения вносились Протоколом в Главу П-2 и частично — в Главу II-1 и Главу V.
На новых танкерах и продуктовозах дедвейтом 20 тыс. т и более дол​жна быть предусмотрена система тушения инертным газом. Такая система становилась обязательной для существующих судов дедвейтом 70 тыс. т, пе​ревозящих сырую нефть, с 1 мая 1983 г. и для судов дедвейтом 20-70 тыс. т с 1 мая 1985 г. Администрация могла освободить танкеры дедвейтом менее 40 тыс. т от выполнения требования о системе тушения инертным газом, если нецелесообразно и практически неосуществимо применение этого тре​бования, принимая во внимание технические характеристики судов, если они не снабжены машинами мойки танков с индивидуальной пропускной спо​собностью 60 м3/ч. Однако любой танкер, на котором в процессе очистки грузовых танков используется метод мойки сырой нефтью, должен быть обо​рудован системой тушения инертным газом. С 1 мая 1983 г. эта система дол​жна была быть установлена на существующих продуктовозах, а с 1 мая 1985 г. — на судах дедвейтом 40 — 70 тыс. т.
Все суда валовой вместимостью 1,6 — 10 тыс. т должны быть обору​дованы радиолокационной установкой, а суда вместимостью свыше 10 тыс. т — по крайней мере двумя установками, причем каждая из них должна дей​ствовать независимо от другой. Все танкеры валовой вместимостью 10 тыс. т и выше должны иметь системы управления рулевым устройством, причем каждая из них должна отдельно управляться с ходового мостика. Главное ру​левое устройство новых танкеров валовой вместимостью 10 тыс. т и более должно иметь две или несколько идентичных силовых установок и должно обеспечиваться управление рулем с помощью одной или нескольких сило​вых установок.
Протокол предусматривал систему улучшения проверок и выдачи сви​детельств, в том числе промежуточных освидетельствований и обязательных ежегодных проверок. Вводилось приложение к Свидетельству о безопасно​сти грузового судна по конструкции, удостоверяющее, что судно освидетель​ствовано в соответствии с Протоколом.
Конференция 1978 г. созывалась под мощным влиянием общественного мнения, вызванного указанными авариями танкеров. Однако уже было под​готовлено и много других поправок, которые ждали своей очереди.
20 ноября 1981 г. Комитет по безопасности на море впервые восполь​зовался новой процедурой внесения поправок и резолюцией MSC.l(XLV) внес значительные изменения в СОЛАС. Поправки вступили в силу 7 сен​тября 1984 г. Что касается глав П-1 и Н-2, то они были заменены полностью. В Главу П-1 были включены правила 29 — 30, относящиеся к рулевым ма​шинам, одобренные Протоколом 1978 г. Была внесена также концепция дублирования системы контроля рулевого привода на танкерах и разработана система предотвращения появления дефектов, которые привели к аварии тан​кера "Амоко Кадис" в 1978 г. Среди других изменений, внесенных в Главу II-1, можно назвать положения: о таранных переборках на грузовых судах; конструкции пассажирских судов, перевозящих грузовые транспортные сред​ства и сопровождающий персонал; осушительных системах на грузовых су​дах. Изменения, внесенные в Главу Н-2 (в том числе о галогенизированных углеводородных системах и новое правило 62 о системе инертного газа), по​требовали полного пересмотра этой главы.
Второй комплект изменений был внесен в СОЛАС в 1983 г. резолюцией КБМ от 17 июля MSC 6(48). На этот раз они меньше всего затронули Главу II-1 (несколько редакционных поправок), а в Главу П-2 были внесены изме​нения к поправкам, внесенным в 1981 г., и касались они безопасности на​валочных и, особенно, пассажирских судов. Наибольшим изменениям под​верглось Правило 56 (Расположение и разделение помещений), его текст был полностью заменен. Один параграф полностью посвящен комбинированным судам.
В дальнейшем в Главу II Комитет неоднократно вносил поправки, ис​пользуя упрощенную процедуру. Так, в 1988 г. двумя А -золюциями КБМ [MSC 11(55) и MSC 12(56)] были одобрены поправки, относящиеся к су​дам типа ро-ро. В этом же году Конференцией по ГМССБ были внесены поправки в Главу II-1, относящиеся к электрическим установкам, в 1989 г. резолюцией MSC 13(57) были внесены серьезные изменения в Главы II-1 и Н-2, в 1990 г. резолюцией MSC 19(58) — в Главу II-1, в 1991 г. ре​золюцией MSC 22(59) — в Главу П-2, в 1992 г. резолюцией MSC 27(61) — в Главу II-1 и Главу Н-2, в 1994 г. резолюцией MSC 31(63) — в главу П-2; в 1996 г. резолюцией MSC 47(66) - в Главу II-1; в 1997 г. резолюцией MSC 57(67) - в Главы II-1 и II-2; в 1997 г. - резолюцией MSC 65(68) в Главу II-1 и в 1998 г. резолюцией 69(69) - в Главу II-1. Конференция, состоявша​яся в ноябре 1995г., внесла в Главу 11-1 и Главу 11-2 поправки, вытекаю​щие из катастрофы парома "Эстония". Считаем необходимым остановиться лишь на трех поправках, которые были вызваны известными авариями: паромов "Геральд оф Фри Энтерпрайз" и "Эстония", пассажирского судна "Скандинавия Стар".
Первые поправки касались требований к остойчивости судов в по​врежденном состоянии для существующих пассажирских судов типа ро-ро. Они были приняты вопреки возражениям Великобритании, которая счита​ла, что они не отвечают их требованиям по безопасности этого типа су​дов. Разногласия в основном сводились к тому, с какого времени стандар​ты, одобренные для новых судов, начнут применяться к существующим судам [Великобритания считала, что все существующие суда подлежат мо​дификации в течение 1994— 1999 гг., в то время как в резолюции М8С 26(60) принято иное решение — суда должны приводиться в соот​ветствие с определенными техническими параметрами с 1 октября 1994 г. до 1 октября 2Q05 г.] и критериям остойчивости. Не согласившись с при​нятым решением, Великобритания вновь внесла на рассмотрение 62-й сес​сии КЕМ (май 1993 г.) предложение о пересмотре Правила 8 Главы Н-1. В качестве компромисса на сессии был предложен региональный подход, т. е. возможность заключения региональных соглашений. Многие делега​ции, однако, считали, что региональный подход подрывает репутацию ИМО как органа, призванного разрабатывать унифицированные междуна​родные стандарты на глобальной основе. Компромиссное предложение ряда стран (Документ MSC 62/WP.16/Add./l и Согг. 1), заключающееся в том, чтобы принять предложение Великобритании по срокам и критериям ос​тойчивости, предоставив право заинтересованным Администрациям не​сколько изменять их, не получило необходимого большинства в две трети
голосов.
Весьма важными являются поправки, содержащие новые требования по противопожарной защите судов, которые рассматривались КБМ в связи с по​жаром на судне "Скандинавиан Стар". Рассмотрение и здесь проходило под давлением части европейских государств, которые подчеркивали, что при от​сутствии надлежащего решения в рамках ИМО оно будет принято на евро​пейском уровне. В первую очередь это относилось к существующим судам и касалось используемых материалов, устройств для обнаружения дыма, спринклерной системы и т. д. В результате удалось достичь компромисса, содержащегося в Резолюции MSC 24(60): пассажирские суда, построенные до 1 октября 1994 г., должны соответствовать всем требованиям Главы Н-2 не позднее 1 октября 2010 г. (внутри этого срока установлены соответствующие этапы). Поправки, относящиеся к новым судам, были приняты на 61-й сессии КЕМ [Резолюция MSC 26(61)].
Конференция 1995 г. внесла в Главу 11-1 и Главу 11-2 многочисленные поправки, направленные на повышение безопасности пассажирских паромов типа ро-ро. В частности, ко всем пассажирским паромам, построенным до 1992 г. будут применяться поправки, принятые в 1990 г. Установлены спе​циальные требования к паромам, перевозящим 400 и более пассажиров, уже​сточены требования к путям эвакуации и т.д. Однако все эти решения явля​ются компромиссом, достигнутым между некоторыми европейскими страна​ми (Великобританией, Данией, Францией, Испанией, Германией, Швецией), которые настаивали на принятии более далеко идущих поправок, и други​ми странами, в том числе и европейскими, которые не считали это необхо​димым. Согласно Резолюции 14 Конференции, два и более государства мо​гут заключить соглашения, изменяющие требования вновь принятых попра​вок (правило 8-1) в отношении любого пассажирского судна типа ро-ро, пе​ревозящего пассажиров на регулярных линиях по расписанию между определенными портами на своей территории, имея в виду, что эти суда бу​дут выполнять требования в отношении безопасности мореплавания, кото​рые, с точки зрения этих государств, являются необходимыми для осуществ​ления этих рейсов. К числу этих мер относятся и специальные требования к остойчивости, которые приводятся в приложении в Резолюции 14. Хотя по​ложения таких соглашений не являются обязательными для судов, плаваю​щих под флагами других государств, резолюция призывает все договарива​ющие государства применять положения этих соглашений к судам, плаваю​щим под их флагами, когда эти суда совершают регулярные рейсы между портами, определенными такими соглашениями.
Глава III. Спасательные средства и устройства — была полностью за​менена при пересмотре Конвенции в 1983 г. [Резолюция MSC 6(48)]. Чис​ло правил было увеличено с 38 до 53. Основные ее требования применяют​ся к новым судам с 1 июля 1986 г., хотя некоторые требования (о дополни​тельных спасательных плотах, спасательном радиооборудовании и др.) на​чали применяться с 1 июля 1991 г. и к существующим судам.
В СОЛАС — 74 Глава III подразделялась на три части. Новая Глава так​же следует такому делению, однако распределение правил по частям иное:
Часть А — Общее положение (правила 1 — 5); Часть В — Требования к суд​ну (правила 6 — 29) — состоит из трех разделов (требования к пассажирс​ким и грузовым судам, дополнительные требования к пассажирским судам, дополнительные требования к. грузовым судам); Часть С — Требования к спасательным средствам (правила 30 — 53) — состоит из семи разделов (об​щие положения, индивидуальные спасательные средства, визуальные сиг​нальные средства, спасательные шлюпки и плоты, дежурные шлюпки, спусковые и спасательные средства, разное).
Наиболее важными являются изменения, относящиеся к спасательным шлюпкам и спасательным плотам. Традиционно требования к спасательным шлюпкам содержались и в предыдущих конвенциях, но большинство их не было оборудовано двигателями. Согласно новому правилу 46.6 все спасатель​ные шлюпки должны быть оборудованы двигателями внутреннего сгорания с воспламенением от сжатия. Все шлюпки должны быть самоспрямляющи​мися. Грузовые суда должны иметь такое количество полностью закрытых спасательных шлюпок, которое с каждого борта может принять всех лиц, находящихся на судне. Грузовое судно также должно иметь такое количест​во спасательных плотов, которое при спуске с одного борта может принять всех лиц. Химовозы и нефтяные танкеры должны иметь полностью закры​тые шлюпки, оборудованные автономной системой воздухоснабжения (если груз выделяет токсичные газы). Если груз воспламеняющийся, то шлюпки должны обеспечить защиту от огня в течение по крайней мере 8 мин. Оп​ределенное количество шлюпок, находящихся на борту судна, должны быть спасательными, т. е. шлюпками, сконструированными для спасания людей. На большинстве пассажирских судов полностью или частично закры​тые шлюпки, расположенные на каждом борту, должны обеспечивать при​ем не менее 50 % всех лиц, находящихся на судне.
Были пересмотрены и расширены требования к надувным и жестким плотам. В новую главу включено несколько правил, направленных на обес​печение того, чтобы все спасательные средства поддерживались в хорошем состоянии и могли быть быстро использованы. Новое правило 13 требует, чтобы спасательные средства могли быть спущены при неблагоприятных ус​ловиях дифферента и крена до 20° (СОЛАС — 74 содержал требования 15°). Согласно правилу 28 на грузовых судах валовой вместимостью 20 тыс. т и более должна иметься возможность спуска спасательных шлюпок на пере​днем ходу судна, следующего со скоростью до 5 уз (на тихой воде). Это но​вое правило принимает во внимание увеличивающуюся длину судов и боль​шее время, необходимое для остановки судна.
На пассажирских судах, совершающих международные рейсы (в зави​симости от числа перевозящихся пассажиров), в одной или двух шлюпках должна иметься радиотелеграфная установка. Согласно новому правилу дол​жна быть предусмотрена аппаратура двусторонней радиотелефонной связи. Аварийные радиобуи — указатели местоположения судна должны находиться на каждом борту и храниться таким образом, чтобы их можно было пере​нести в любую спасательную шлюпку или на плот.
Определенные поправки в Главу III были внесены в 1988 г. Конферен​цией по ГМССБ. Они вводили требования к радиооборудованию плавучих спасательных средств и радиолокационным ответчикам.
Новая глава содержит правила, направленные на снижение угрозы ги​бели от переохлаждения организма, в том числе требования к гидрокостю​мам и теплозащитным средствам. Она также устанавливает требования по оборудованию спасательных кругов самозажигающимися огнями и автома​тически действующими дымовыми шашками. Спасательные жилеты долж​ны быть снабжены свистками и огнями.
Конференция 1995 г. внесла определенные поправки в отношении пас​сажирских судов. Так, все пассажирские суда должны быть оборудованы си​стемой громкоговорителей, позволяющей одновременно передавать сообще​ния во все места, где обычно могут находиться пассажиры и члены коман​ды. На пассажирских судах типа ро-ро каждый спасательный плот должен быть самоспрямляющимся; по крайней мере один из спасательных катеров должен быть быстроходным; судно должно быть оборудовано эффективны​ми средствами для быстрого подъема людей из воды и передачи их со спа​сательного средства на судно; необходимое количество спасательных жиле​тов доЛжно находиться в таких местах, чтобы пассажиру не надо было воз​вращаться за жилетом в каюту. На всех пассажирских судах количество всех лиц должно быть подсчитано до отхода и должны быть известны имена этих лиц с подразделением на взрослых и детей. Пассажирские суда типа ро-ро должны иметь место для приема вертолетов.
В 1996 г. в эту Главу были внесены изменения Резолюцией КМБ.47(66) и принят Кодекс по спасательным устройствам, правила которого являются обязательными (Резолюция КМБ.48(66).
Глава IV — Радиосвязь — была полностью заменена в результате по​правок, принятых конференцией ГМССБ. Она подразделяется на три части и состоит из 17 правил: Часть А — Общее положение (правила 1 — 4), Часть В — Обязательства договаривающихся правительств (правило 5), Часть С — Требования к судам (правила 6 — 17).
Радио появилось на судах в конце XIX — начале XX века. Уже на кон​ференции по радио в 1903 г. было принято решение, согласно которому бе​реговые станции были обязаны принимать сообщения, передающиеся с су​дов и на суда. Как отмечалось, при катастрофе с судном "Титаник" было спа​сено 700 чел., когда лайнер "Carpathia" принял радиограмму о бедствии. Число спасенных возможно, было бы больше, если бы на судне "California", которое находилось сравнительно близко к месту аварии, радиоофицер в это время нес вахту. Через три месяца в Лондоне состоялась конференция по ра​диосвязи, которая хотя и не приняла решения, обязывающие устанавливать радиооборудование на всех судах, но сделала важный шаг в улучшении ра​диосвязи на судах1'8. Однако уже с 1914 г. во все конвенции включались по​ложения о радиотелеграфии.
Новая система, которая получила отражение в Главе IV СОЛАС, вби​рает в себя все современные достижения, включая спутники, и позволяет производить операций, по поиску и спасанию с минимальной задержкой.
Система ГМССБ является системой связи судно — берег, берег — суд​но, судно — судно. Оборудование, которое необходимо иметь на борту суд​на, зависит уже не от его тоннажа, а от морских районов, в которых оно пла​вает. Мировой океан разделен на четыре района: район А1—в пределах зоны действия в режиме радиотелефонии по крайней мере одной береговой УКВ-станции (связь примерно в радиусе 25 миль); район А2 — в пределах зоны действия по крайней мере одной береговой средневолновой станции, обес​печивающей возможность передачи сообщений о бедствии с использовани​ем цифрового избирательного вызова (ЦИВ) радиусом действия примерно 100 миль; район A3 — в пределах зоны действия системы геостационарных спутников ИНМАРСАТ (Международная организация морской спутниковой связи), который покрывает весь земной шар за исключением полярных райо​нов; район 4 — за пределами морских районов Al, A2, A3.
Оборудование, требуемое системой ГМССБ, различается в зависимости от района, в котором плавает судно, и включает в себя:
цифровой избирательный вызов — способ связи, использующий циф​ровые коды, который позволяет радиостанции устанавливать связь и пере​давать информацию другим станциям; сигнал бедствия может быть направ​лен простым нажатием кнопки; система избирательна потому, что извеще​ние может быть направлено на конкретные суда или группу судов (находя​щиеся в конкретном географическом районе) или на все суда и станции;
координированную передачу и автоматический прием на частоте 518 кГц информации о бедствии на море с помощью узкополосной букво​печатающей телеграфии с использованием английского языка (НАВТЕКС); эта информация автоматически принимается всеми судами в печатном виде, что исключает недопонимание;
спутниковые аварийные радиобуи — указатели местоположения (спут​никовой АРБ), которые работают в диапазоне 406 МГц (при плавании толь​ко в районе, охватываемом ИНМАРСАТ — 1,6 ГГц)"9, установленные в лег​ко доступном месте, способные всплывать, если судно тонет, и автоматически включаться при всплытии, а также имеющие возможность приводиться в действие вручную;
радиолокационные ответчики, которые автоматически передают сигнал, "перехваченный" ближайшей радиолокационной станцией; оборудование для связи через спутники.
Новая Глава IV содержит требования к радиоустановкам и радио​оборудованию (в зависимости от морских районов), несению радиовахт, ис​точникам энергии, техническому персоналу и ремонту. Правило 14 устанав​ливает, что эксплуатационные требования, которые должны быть одобрены Администрацией, должны отвечать соответствующим эксплуатационным тре​бованиям не ниже тех, которые приняты ИМО120. На 69-й сессии Комитета по безопасности на море резолюция КЕМ.69(69) в Главу IV (Правило 1, Пра​вило 2, Правило 5-1, Правило 13 и Правило 15) были внесены изменения. Глава дополнена новым Правилом 18. Эти поправки должны вступить в силу с 1 июля 2002 г.
Конференция 1995г. внесла в Главу V определенные изменения, направ​ленные на ужесточение требований к радиооборудованию всех пассажирс​ких судов.
Глава V — Безопасность мореплавания — в отличие от основной идеи Конвенции — установить минимальные требования для судов, совершающих международные рейсы, применяется ко всем судам, совершающих любые рейсы. Глава содержит 21 правило: сообщения об опасностях, метеорологи​ческой службе и службе ледовой разведки, установление судоходных путей, сообщения о бедствии, основные требования к экипажам, поиску и спаса​нию, спасательным сигналам, штормтрапам и т. д.
Правило 10 содержит норму, согласно которой капитан судна, нахо​дящегося в море, получив из любого источника сообщение о бедствии, обя​зан полным ходом следовать на помощь людям, терпящим бедствие. Если он лишен возможности сделать это или в силу особых обстоятельств данного слу​чая считает ненужным или излишним следовать на помощь, он обязан сде​лать в судовом журнале запись о причинах, в силу которых он не последовал на помощь людям, терпящим бедствие. Капитан судна, терпящего бедствие, имеет право выбрать одно или несколько судов, ответивших на его призыв о помощи, и долг капитана или капитанов выбранных судов — подчиниться та​кому выбору. Капитан судна освобождается от обязанности оказывать помощь, если его судно не выбрано, а если было выбрано — когда он получил сооб​щение от людей, терпящих бедствие, или от капитана другого судна, прибыв​шего на место происшествия, что помощь больше не нужна.
В соответствии с Правилом 13 правительства обязаны в том, что каса​ется их национальных судов, соблюдать ранее принятые или, если это не​обходимо, принимать новые меры с целью обеспечения того, чтобы с точ​ки зрения охраны человеческой жизни на море все суда были укомплекто​ваны экипажами в надлежащем количестве и должной квалификации. Эта общая норма была конкретизирована в Международной конвенции о подго​товке и дипломировании моряков и несении вахты 1978 г.
Согласно Правилу 15 правительство обязуется обеспечить принятие всех необходимых мер по организации наблюдения с берега и спасания лю​дей, терпящих бедствие в море вблизи берегов. Эти меры должны включать создание, эксплуатацию и техническое обслуживание таких морских спасательных средств, какие необходимы с учетом интенсивности движения и на​вигационных опасностей. Принимая во внимание желательность координа​ции деятельности в деле обеспечения безопасности на море и в воздушном пространстве над ним, в 1979 г. была принята Международная конвенция по поиску и спасанию на море.
Правило 21 устанавливает, что все суда, на которых должно быть уста​новлено радиооборудование, должны иметь Международный свод сигна​лов121 .
Согласно Правилу 8 Организация признается единственным меж​дународным органом по разработке и принятию на международном уровне мер, касающихся установления судоходных путей в районах, прохода кото​рыми суда должны избегать. На 10-й сессии (ноябрь 1977 г.) Ассамблея упол​номочила КЕМ принимать, при условии одобрения Ассамблеей, любые но​вые системы установления путей или вносить поправки в такие системы122. Что касается установления систем разделения движения, предусмотренных в Международных правилах предупреждения столкновения в море ,1972 г., то Ассамблея уполномочила КЕМ выполнять эти функции, возложенные на ИМО123.
