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No 3119. — CONVENTION * INTERNATIONALE SUR LES LIGNES DE
CHARGE. SIGNEE A LONDRES, LE 5 JUILLET 1930.

English and French official texts communicated by the Netherlands Minister at Berne and by His
Majesty’s Secretary of State for Foreign Affairs in Great Britain. The registration of this
Convention took place January 1st, 1933. ,

This Convention was transmitted to the Secretariat by the Depariment of State of the Government of
the United States of America, August 5, 1033.

PREAMBULE

LEs GOUVERNEMENTS D'ALLEMAGNE, DU COMMONWEALTH D'AUSTRALIE, DE BELGIQUE, DU
CaNaDA, DU CHiILI, DE CuBA, DE DANEMARK, DE LA VILLE LIBRE DE DANTZIG, D'ESPAGNE, DE
L'ETAaT LIBRE D'IRLANDE, DES ETATs-UNIS D’AMERIQUE, DE FINLANDE, DE LA FRANCE, DU
RoYAUME-UNI DE GRANDE-BRETAGNE ET D'IRLANDE DU NORD, DE GRECE, DE L'INDE, D’'ISLANDE,
D'ITALIE, DU JAPON, DE LETTONIE, DU MEXIQUE, DE NORVEGE, DE LA NOUVELLE-ZELANDE, DU
PARAGUAY, DES Pavs-Bas, pu PErou, DE POLOGNE, DE PORTUGAL, DE SUEDE ET DE L'UNION
DES REPUBLIQUES SOVIETISTES SOCIALISTES, étant désireux d’établir d’'un commun accord des
principes et des réglements a 'effet de sauvegarder la vie humaine et la propriété en mer en ce qui
concerne les limites d’immersion auxquelles il sera licite de charger les navires affectés & des voyages
internationaux, ont décidé de conclure une convention i cet effet et ont nommé pour leurs
plénipotentiaires :

LE GOUVERNEMENT D’ALLEMAGNE :
M. Gustav KoEenics, Ministerialdirigent au Reichsverkehrsministerium, Geheimer
Regierungsrat, Berlin.

M. Arthur WERNER, Ministerialrat au Reichsverkehrsministerium, Geheimer Justizrat,
Berlin.

1 The Convention came into force on January 1st, 1933.
Deposit of ratifications in London :
UNITED STATES OF AMERICA . . . . « « « « + « . . . . June 10, 1IQ93I.
DENMARK . . . . . « « « « « 4« v v« v v v v« « .. Auvgust 13, 1931.
LAaTvIA. . . . . . . . . . . .. .. ... ... ... Jonuary 29, 1932.
THE NETHERLANDS . . . . . . . . . « « « « « . « . . . April 9, 1932.
CANADA
FINLAND .
FRANCE
UNITED KINGDOM OF GREAT BRITAIN AND NORTHERN IRELAND
7
New ZEeALAND (including Western Samoa) . . . . . . ... October 1st, 1932.
Norway
PORTUGAL
UNION OF SOVIET SOCIALIST REPUBLICS
SPAIN e e

SWEDEN .

ICELAND . . . . . . . . . . . . . .+ ...« ... November 26, 1932.

CuBA . . . . . . ... ... . December g, 1932.

PERU . . . . . . . ¢ v v v v v v v v e s+ March 30, 1933.
Accessions : '

HunGary (See Exchange of Notes, page 418, of this Volume).

NETHERLANDS INDIES AND CURAGAO (See Exchange of Notes, page 420, of this Volume).

ROUMANIA. . . . . . . . . . . . ..o January 1st, 1933.
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Professor Walter Laas, Director of the * Germanischer Lloyd " Classification Society,
Berlin.
Mr. Karl STurM, Verwaltungsdirector of the See-Berufsgenossenschaft, Hamburg.
THE GOVERNMENT OF THE COMMONWEALTH OF AUSTRALIA :
Captain Henry Priaulx CAYLEY, Royal Australian Navy, Commonwealth Naval
Representative in London.
Mr. Vincent Cyril DuFFy, Australia House.
THE GOVERNMENT OF BELGIUM :
Mr. Raoul F. GRiMARD, Naval Engineer, Technical Adviser to the Central Naval
Department.
THE GOVERNMENT OF CANADA :
) Mr. Alexander JoHNSTON, Deputy Minister of Marine.

THE GOVERNMENT OF CHILE :
Lieut.-Commander Constructor Oscar BUNSTER, Member of the Chilian Naval Commission
in London.
Tur GOVERNMENT OF CUBA :
Mr. Guillermo PATTERSON, Cuban Minister in London.

THE GOVERNMENT OF DENMARK :

Mr. Emil KROGH, Assistant Secretary in the Ministry of Shipping and Fisheries.

Mr. Aage H. LARSEN Naval Architect and Engineer in Chief to the Mmlstry of Shipping
and Fisheries.

Mr. J. A. KORBING, Director of the ““ Forenede Dampskibsselskap ', Copenhagen.

Captain H. P. HAGELBERG, Cha1rman of the Association of Danish Shipmasters.

Mr. Erik Jacossen, Trade Umon Manager

THE GOVERNMENT OF THE FREE CITY OF DANZIG :
Mr. Alphonse PokrLewski-KozigLl, Commercial Counsellor, Polish Legation, London.

Mr. Waldemar SieG, Commercial Counsellor.

THE GOVERNMENT OF SPAIN :
Mr. Octaviano MARTINEZ-BARCA, Engmeer Spanish Navy.

THE GOVERNMENT OF THE IRISH FREE STATE :
Mr. J. W. DuLanty, Commissioner for Trade for the Irish Free State in Great Britain.

Mr. T. J. HEGARTY, Ship Surveyor, Transport and Marine Branch, Department of Industry
and Commerce.

THE GOVERNMENT OF THE UNITED STATES OF AMERICA :
Mr. Herbert B. WALKER, President of the American Steamship Owners’ Association.

Mr. David ArnNorrt, Chief Surveyor, American Bureau of Shipping.

Mr. Laurens PRIOR, Bureau of Navigation, Department of Commerce.

Mr. Howard C. TowLg, National Council of American Shipbuilders.

Mr. Samuel D. McCoumB, Marine Office-of America.

Captain Albert F. PILLSBURY Pillsbury and Curtis, San Francisco.

Mr. Robert ¥. HaND, Vice- President Standard Shlppmg Campany, New York.
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M. le professeur Walter Laas, directeur de la Société de classification « Germanischer
Lloyd », Berlin. '
M. Karl Sturm, directeur-gérant de la See-Berufsgenossenschaft, Hambourg.

LE GOUVERNEMENT DU COMMONWEALTH D’AUSTRALIE :
M. le capitaine de vaisseau Henry Priaulx CAYLEY, Royal Australian Navy, attaché
naval du Commonwealth d’Australie & Londres.
M. Vincent Cyril DuFFy, Australia House.

LE GOUVERNEMENT DE BELGIQUE :

M. Raoul F. GRIMARD, ingénieur naval, conseiller technique & 1I’Administration centrale
de la marine.

LE GOUVERNEMENT DU CANADA :
M. Alexander JOHNSTON, sous-ministre de la Marine marchande.

LeE GOUVERNEMENT DU CHILI :
M. le capitaine de corvette Oscar BUNSTER, constructeur naval, membre de la Commission

Iy

navale du Chili 2 Londres.

LeE GOUVERNEMENT DE CUBA :
M. Guillermo PATTERSON, envoyé extraordinaire et ministre plénipotentiaire & Londres.

LE GOUVERNEMENT DE DANEMARK :

M. Emil KrocGH, chef de bureau au Ministére de la navigation et de la péche.
M. Aage H. LARSEN, ingénieur-constructeur au Ministére de la navigation et de la péche.

M. J. A. KOrBING, directeur de la compagnie d’armement «det Forenede
Dampskibsselskab », Copenhague.

M. le capitaine H. P. HAGELBERG, président de 1’Association danoise des capitaines de
la marine marchande.

M. Erik JacOBSEN, gérant de syndicat.

Lt GOUVERNEMENT DE LA VILLE LIBRE DE DANTZIG :
M. Alphonse PokLEwskI-KozIELL, conseiller commercial & I’Ambassade polonaise a
Londres.
M. Waldemar SIEG, conseiller commercial.

LE GOUVERNEMENT D'ESPAGNE :
M. Octaviano MARTINEZ-BARCA, ingénieur de la Marine.

LE GOUVERNEMENT DE L'ETAT LIBRE D'IRLANDE :

M. J. W. DULANTY, commissaire pour le commerce de I'Etat Libre d'Irlande en Grande-
Bretagne.

M. T. J. HEGARTY, expert de navire au Département du transport et de la marine, Ministére
de I'Industrie et du commerce.

LE GOUVERNEMENT DES ETATS-UNIS D'AMERIQUE :

. Herbert B. WALKER, président de 1’Association américaine des armateurs de navires
4 vapeur.

David ARNOTT, American Bureau of Shipping.

. Laurens PRrioR, Bureau de la navigation, service du commerce.

. Howard C. TowLE, conseil national des armateurs américains.

. Samuel D. McComB, Marine Office of America.

. le capitaine Albert F. P1LLsBURY, de la maison Pillsbury et Curtis, San-Francisco.

. Robert F. HAND, vice-président Standard Shipping Company, New-York.
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Mr. James KENNEDY, General Manager, Marine Department, Gulf Refining Company,
New York.

Mr. H. W. WaRLEY, Vice-President Ore Steamship Corporation, New York.

Rear-Admiral John G. Tawresky, C.C., United States Navy (Retired). United States
Shipping Board. .

THE GOVERNMENT OF FINLAND :

Mr. A. H. SaasTamMoINEN, Finnish Minister in London.
Commander Birger BRanDT, Finnish Shipmasters’ Association.

THE GOVERNMENT OF FRANCE :

Mr. André Maurice HAARBLEICHER, Naval Construction Corps, Director of the Departments
of the Mercantile Fleet and of Naval Material at the Ministry of the Mercantile Marine.

Mr. René Hippolyte Joseph LINDEMANN, Assistant Director of the Department of Marine
Labour and of the Accountants’ Department at the Ministry of the Mercantile
Marine.

Mr. -Jean Henri Théophile Marig, Naval Construction Corps, Assistant to the Director
of the Departments of the Mercantile Fleet and of Naval Material at the Ministry of
the Mercantile Marine.

Mr. A. H. A. pE BERLHE, Deputy Manager of the Bureau Veritas.

THE GOVERNMENT OF THE UNITED KINGDOM OF GREAT BRITAIN AND NORTHERN IRELAND :

Sir Henry F. OLIVER, Admiral of the Fleet, Royal Navy.
Captain F. W. BATE, Professional Officer, Mercantile Marine Department, Board of Trade,

Mr. A. J. DanigL, Principal Ship Surveyor, Board of Trade.

Captain J. T. EDWARDs, Master Mariner (Retired).

Sir Ernest W. GLOVER, Chamber of Shipping of the United Kingdom.

Sir Norman Hiry, Chairman, Merchant Shipping Advisory Committee, Board of Trade.

Sir Charles Hipwoop, Board of Trade.

Mr. J. Foster King, Chief Surveyor to the British Corporation Register of Shipping and
Aircraft. : '

Dr. J. MoNTGOMERIE, Chief Ship Surveyor to Lloyd’s Register of Shipping.

Sir Charles J. O. SANDERs, Chairman, Load-Line Committee, 1927-1929.

Mr. William Robert SPENCE, General Secretary, National Union of Seamen.

Captain A. SPENCER, Master Mariner (Retired).

THE GOVERNMENT OF (GREECE :
Mr. Nicolas G. LeLY, Consul-General for Greece in London.

THE GOVERNMENT OF INDIA : :
Sir Geoffrey L. CorBETT, Late Secretary to the Government of India, Commerce
Department. '
Mr. Nowrojee Dadabhoy ALLBLEss, Chairman of Scindia Steamships (London) Ltd.
Captain Kavas OOKERJEE, Marine Superintendent, Scindia Steam Navigation Company,

Ltd., Bombay. .
Engineer-Commander John Sutherland PaGE, Royal Indian Marine, late Principal
Engineer and Ship Surveyor, Government of Bengal.

THE GOVERNMENT OF ICELAND :

Mr. Emil KrRoGH, Assistant Secretary to the Danish Ministry of Shipping and Fisheries.
Mr. Aage H. LarseN, Naval Architect and Engineer in Chief to the Danish Ministry of
Shipping and Fisheries. v
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M. James KENNEDY, directeur-gérant, section de la navigation, Gulf Refining Company,
New-York.

M. H. W. WARLEY, vice-président Ore Steamship Corporation, New-York.

M. le contre-amiral en retraite John G. TAwrEeSEY, C.C., de la marine des Etats-Unis,
United States Shipping Board.

LE GOUVERNEMENT DE FINLANDE :

M. A. H. SAASTAMOINEN, envoyé extraordinaire et ministre plénipotentiaire & Londres.
M. le capitaine de frégate Birger BRANDT, Association finlandaise des capitaines de navire.

LE GOUVERNEMENT DE LA FRANCE :

M. André Maurice HAARBLEICHER, ingénieur en chef de premiére classe du génie Maritime,
directeur des Services de la flotte de commerce et du matériel naval au Ministére
de la Marine marchande. .

M. René Hippolyte Joseph LINDEMANN, directeur-adjoint des Services du travail maritime
et de la comptabilité au Ministére de la Marine marchande.

M. Jean Henri Théophile MARIE, ingénieur principal du Génie maritime, adjoint au
directeur des Services de la flotte de commerce et du matériel naval au Ministére de
la Marine marchande. '

M. A. H. A. pE BERLHE, administrateur-délégué du bureau Véritas.

LE GOUVERNEMENT DU ROYAUME-UNI DE GRANDE-BRETAGNE ET D'IRLANDE DU NORD :

Sir Henry F. OLIVER, Admiral of the Fleet, Royal Navy.

M. le calgitaine F. W. BATE, conseiller nautique du Service de la marine marchande, Board
of Trade. ' '

M. A. J. DaNIEL, expert principal de navire, Board of Trade.

M. le capitaine John Thomas EDWARDS, capitaine au long cours en retraite.

Sir Ernest W. GLoVER, Chambre de la navigation du Royaume-Uni.

Sir Norman HirL, président du Merchant Shipping Advisory Committee, Board of Trade.

Sir Charles Hrpwoon, Board of Trade.

M. J. Fost;ar KinG, inspecteur en chef au British Cerporation Register of Shipping and
Aircraft.

M. le D* J. MONTGOMERIE, expert en chef de navire au Lloyd’s Register of Shipping.

Sir Charles J. O. SANDERS, président du Load Line Committee, 1927-1929.

M. William Robert SPENCE, secrétaire-général de I'Union nationale des marins.

M. le capitaine A. SPENCER, capitaine au long cours en retraite.

°

LE GOUVERNEMENT DE GRECE
M. Nicolas G. LELY, consul général de Gréce & Londres.

L GOUVERNEMENT DE L’'INDE :

Sir Geoffrey L. CORBETT, secrétaire en- retraite du Département du commerce du
Gouvernement de 'Inde.

M. Nowrojee Dadabhoy ALLBLESS, président de la Scindia Steamships (London), Limited.

M. le capitaine Kavas OOKERJEE, mspecteur du navire de la Scindia Steam Navigation
Company, Limited, Bombay. )

M. l'ingénieur capitaine de frégate John Sutherland PAGE, marine royale indienne,
ingénieur en chef et expert de navire en retraite au Gouvernement du Bengale.

LE GOUVERNEMENT D’ISLANDE :

M. Emil XKrocH, chef de bureau au Ministére danois de la Navigation et de la Péche.
M. Aage LARSEN, ingénieur-constructeur au Ministére danois de la Navigation et de
la Péche.
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Mr. J. A. KOrBING, Director of the “ Forenede Dampskibsselskab ", Copenhagen,
Captain H. P. HAGELBERG, Chairman of the Association of Danish Shipmasters.

Mr. Erik JacosseN, Trade Union Manager, Denmark.

THE GOVERNMENT OF ITALY :

Gene}'al Giulio INGIANNI, General Director of the Mercantile Marine.

Admﬁal_Guiseppe CANTU, Admiral of Division, Technical Inspector of the Mercantile
arine.

Professor Torquato GiaNnNINI, Counsellor for Emigration in the Italian Foreign Office.

THE GOVERNMENT OF JAPAN :

Mr. Shoichi NakayaMma, First Class Secretary of Embassy, London.

Mr. Sukefumi Iwal, Expert in the Local Administration Office of Communications.
THE GOVERNMENT OF LATVIA :

Mr Arturs OzoLs, Director of the Marine Department.

Captain Andrejs LoNFELDs, Latvian Shipowners’ Society.
THE GOVERNMENT OF MEXICO :

Mr. Gustavo Luders DE NEGRI, Consul-General for Mexico in London.

THE GOVERNMENT OF NORWAY :
Mr. Erling BryN, Director of the Department of Shipping, Ministry of Commerce and
Navigation. .
Mr. Johan SCHONHEYDER, Surveyor-in-Chief in the Ministry of Commerce and Navigation.
Dr. J. BrunN, Director of the Norwegian Veritas.
Mr. J. Hysing OrsEN, Shipowner.
Mr. Eivind ToNNESEN, Managing Director of the Norwegian Shipmasters’ Association.

Mr. A. BIRKELAND, President of the NorWegian Sailors” and Firemen’s Union.

THE GOVERNMENT OF NEW ZEALAND :

Sir Thomas Mason WILFORD, High Commissioner for New Zealand in London.
Sir Charles HoLDswoRTH, Managing Director of the Union Steamship Company of New
Zealand, Ltd.

THE GOVERNMENT OF PARAGUAY :
Dr. Horacio Carisimo, Chargé d’Affaires in London.

THE GOVERNMENT OF THE NETHERLANDS :

Vice-Admiral (retired) C. Fock, Inspector-General of Navigation, Chairman of the
Freeboard Assigning Commission.

Mr. A. vaNn DrieL, Naval Architect, Adviser on Naval Architecture to the Shipping
Inspection Service, Member and Secretary of the Freeboard Assigning Commission.

Mr. J. BRauTiGAM, Chairman of the Netherlands Union of Transport Workers, Member
of the Second Chamber of the States-General.

Mr. J. W. LANGELER, Inspector of Shipping, Dutch East Indies.

Mr. J. Rypperda WiErDSMa, Chairman of the Holland-America Line.

Captain G. L. HEEeris, Secretary of the Netherlands Shipowners’ Association.
Ne 3119
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M. J. A. KORBING, directeur de la compagnie d’armement « det Forenede Darflpskibs-

selskab », Copenhague. ]
M. le capitaine H. P. HAGELBERT, président de 1’Association danoise des capitaines de

la marine marchande.
M. Erik JacoBSEN, gérant de syndicat, Danemark.’

LE GOUVERNEMENT D'ITALIE :

M. le général Giulio INGIANNI, directeur-général de la Marine marchande.
M. I'amiral de division Giuseppe CANTU, inspecteur technique de la Marine marchande.

M. le professeur Torquato GIANNINI, conseiller d’émigration au Ministére des Affaires
étrangéres.

LE GOUVERNEMENT DU JAPON :

M. Shoichi NAKAYAMA, secrétaire d’ambassade de premiére classe. )
M. Sukefumi Iwal, expert au bureau d’Administration locale des Communications.

LE GOUVERNEMENT DE LETTONIE :

M. Arturs OzoLs, directeur du Département de la Marine marchande.
M. le capitaine Andrejs LONFELDS, de 1’Association des armateurs lettonais,

LE GOUVERNEMENT DU MEXIQUE :
M. Gustavo Luders DE NEGRI, consul général du Mexique & Londres.

LE GOUVERNEMENT DE NORVEGE :

M. Erling BrYN, directeur du Département de la navigation au Ministére du Commerce
et de la Navigation.

M. Johan SCHONHEYDER, expert en chef au Ministére du Commerce et de la Navigation.

M. Ie Dr J. BrunN, directeur du « Norske Veritas ».

M. J. Hysing OLSEN, armateur.

M. Eivind ToNNESEN, directeur gérant de 1’Association norvégienne des capitaines de
navire.

M. A. BIRKELAND, président de I'Union norvégienne des marins et chauffeurs.

LE GOUVERNEMENT DE LA NOUVELLE-ZELANDE :

Sir Thomas Mason WILFORD, haut commissaire de la Nouvelle-Zélande 3 Londres.
Sir Charles HoLpswoRTH, directeur gérant de 1'Union Steamship Company of New
Zealand, Limited. :

LE GOUVERNEMENT DU PARAGUAY :
M. le Dr Horacio CARisiMo, chargé d’Affaires & Londres.

LE GOUVERNEMENT DES Pavs-Bas :

M. le vice-amiral en retraite C. Fock, inspecteur-général de la navigation, président de
la Commission pour la fixation du franc-bord minimum des navires.

M. l'ingénieur A. vaN DRIEL, conseil des constructions navales prés I'inspection de la
navigation ; membre et secrétaire de la Commission pour la fixation du minimum
franc-bord des navires.

M. J. BRAUTIGAM, président de la Ligue centrale des ouvriers du transport, membre de la
Seconde chambre des Etats-généraux.

M. J. W. LANGELER, du Service de la navigation aux Indes néerlandaises.

M. J. Rypperda WIERDSMA, président directeur de la Société anonyme de navigation dite
« Holland-Amerika Lijn »,

M. le capitaine G. L. HEERIs, secrétaire de I’Assaciation des armateurs néerlandais.
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THE GOVERNMENT OF PERU : .
Captain Manuel D. FAURA, Naval Attaché in London.
THE GOVERNMENT OF POLAND :
Mr. Alphonse PokLEwsKI-KozIELL, Commercial Counsellor, Polish Embassy, London,

Mr. Boguslaw BacNIEwSKI, Counsellor, Ministry of Industry and Trade, Warsaw.
THE GOVERNMENT OF PORTUGAL :

Mr. Thomas RIBEIRO DE MELLO, Minister Plenipotentiary ; Head of the Economic
Section of the Portuguese Ministry of Foreign Affairs.
Captain Carlos THEODORO DA CosTa, Naval Architect.

THE GOVERNMENT OF SWEDEN :
Baron Erik Kule PALMSTIERNA, Swedish Minister in London.

Mr. Per Axel LINDBLAD, Assistant Under-Secretary in the Board of Trade.
Captain Erik Axel Fredrik EGGERT, Maritime Expert to the Social Board.

THE GOVERNMENT OF THE UNION OF SOCIALIST SOVIET REPUBLICS :
Mr. Dimitri BocoMoLoFF, Counsellor of the Soviet Embassy in London.

Who, having communicated their full powers, found in good and due form, have agreed as
follows : . - :

CHAPTER I
PRELIMINARY.

Avrticle 1.
GENERAL OBLIGATION OF CONVENTION,

So that the load lines. prescribed by this Convention shall be observed, the Contracting
Governments undertake to give effect to the provisions of this Convention, to promulgate all
regulations, and to take all other steps which may be necessary to give this Convention full and
complete effect. )

The provisions of this Convention are completed by Annexes, which have the same force
and take effect at the same time as this Convention. Every reference to this Convention implies
at the same time a reference to the Rules annexed thereto.

Avrticle 2.
ScopE OF CONVENTION.

1. This Convention applies to all ships engaged on interhational voyages, which belong to
countries the Governments of which are Contracting Governments, or to territories to which this
Convention is applied under Article 21, except : °

(a) Ships of war ; ships solely engaged in fishing ; pleasure yachts and ships not
carrying cargo or passengers ;
(b) Ships of less than 150 tons gross.
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LE GOUVERNEMENT DU PEROU :
M. le capitaine Manuel D. FAURA, attaché naval & Londres.

LE GOUVERNEMENT DE POLOGNE :

M. Alphonse POKLEWSKI-KOzIELL, conseiller commercial & 1’Ambassade polonaise
3 Londres. .
M. Boguslaw BAGNIEWSKI, conseiller au Ministére de I'Industrie et du Commerce, Varsovie.

LE GOUVERNEMENT DE PORTUGAL :

M. Thomaz RiBEIRO DE MELLO, ministre plénipotentiaire ; chef de la Section économique
au Ministére des Affaires étrangéres portugais.
M. le capitaine de frégate Carlos THEODORO DA CosTa, ingénieur naval.

LE GOUVERNEMENT DE SUEDE :

M. le baron Erik Kule PALMSTIERNA, envoyé extraordinaire et ministre plénipotentiaire
a Londres.

M. Per Axel LINDBLAD, chef de section 4 I’Administration centrale du commerce.

M. le capitaine Erik Axel Fredrik EGGERT, expert pour les affaires maritimes de
I’Administration royale du travail et de la prévoyance sociale.

LE GOUVERNEMENT DE L'UNION DES REPUBLIQUES SOVIETISTES SOCIALISTES :

M. Dimitri BocoMOLOFF, conseiller & I’Ambassade de 1'Union des Républiques soviétistes
socialistes 4 Londres.

Qui, aprés s’étre communiqué leurs pleins pouvoirs, trouvé en bonne et due forme, sont convenus
des dispositions suivantes :

CHAPITRE PREMIER

PRELIMINAIRES.

Article premier.

OBLIGATION GENERALE DE LA CONVENTION.

Afin que les lignes de charge prescrites par la présente convention soient observées, les
gouvernements contractants s’engagent i appliquer les dispositions de cette convention, a édicter
t(f)fus réglements et & prendre toutes autres mesures propres 4 lui faire produire son plein et entier
eftet.

Les dispositions de la présente convention sont complétées par des annexes qui ont la méme
valeur et entrent en vigueur en méme temps que la présente convention. Toute référence a la
présente convention implique référence simultanée au réglement y annexé.

Article 2.
CHAMP D’APPLICATION DE LA CONVENTION.

1. Les dispositions de la présente convention s’appliquent & tous les navires qui effectuent
des voyages internationaux et qui appartiennent & un pays dont le gouvernement est un gouver-
nement contractant ou a des territoires auxquels la convention s’applique en vertu des dispositions
de l'article 21, 4 I'exception : ’

a) Des navires de guerre ; des navires uniquement affectés a la péche ; des yachts
de plaisance et des navires qui ne transportent ni cargaison ni passagers ;
b) Des navires de moins de 150 tonneaux de jauge brute.
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2. Ships when engaged on international voyages between the near neighbouring ports of
two or more countries may be exempted by the Administration to which such ships belong from
the provisions of this Convention, so long as they shall remain in such trades, if the Governments
of the countries in which such ports are situated shall be satisfied that the sheltered nature and
conditions of such voyages between such ports make it unreasonable or impracticable to apply the
provisions of this Convention to ships engaged in such trades.

3. All agreements and arrangements relating to load line or matters appertaining thereto
at present in force between Contracting Governments shall continue to have full and complete
effect during the terms thereof as regards : .

(a) Ships to which this Convention does not apply ; )
. (b) Ships to which this Convention applies in respect of matters for which it has
not expressly provided.

To the extent, however, that such agreements or arrangements conflict with the provisions
of this Convention, the provisions of this Convention shall prevail.
Subject to any such agreement or arrangement :

(a) All ships to which this Convention does not apply ; and )
(b) All matters which are not expressly provided for in this Convention ;

shall remain subject to the legislation of each Contracting Government to the same extent as if
this Convention had not been made.

Article 3.
DEFINITIONS.

In this Convention, unless expressly provided otherwise :

(a) A ship is regarded as belonging to a country if it is registered by the Government

of that country ; ’
. (b) The expression “ Administration ’ means the Government of the country to

which the ship belongs ; ) ) )

(¢) An “ international vayage " is a voyage from a country to which this Convention
applies to a port outside such country, or conversely, and for this purpose, every colony,
overseas territory, protectorate or territory under suzerainty or mandate is regarded
as a separate country ;

(d) The expression ““ Rules "’ means the Rules contained in Annexes I, IT and III ;

(¢) A “ new ship " is a ship, the keel of which is laid on or after the 1st July, 1932,
all other ships being regarded as existing ships. : )

(f) The expression ‘“ steamer " includes any vessel propelled by machinery.

Article 4.
Cases OF “ FORCE MAJEURE .

No ship, which is not subject to the provisions of this Convention at the time of its departure
on any voyage, shall become subject to the provisions of this Convention on accaunt of any deviation
from its intended voyage due to stress of weather or any other cause of force majeure. )

In applying the provisions of this Convention, the Administration shall give due consideration
ta any deviation or delay caused to any ship owing to stress of weather or to any other cause of
force majeure.
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2. Les navires pourront étre exemptés des prescriptions de la présente convention par
I'administration du gouvernement contractant dont ils relévent, lorsqu’ils seront affectés a un
trafic dans des voyages internationaux entre des ports proches de deux ou plusieurs pays, tant
qu’ils demeureront affectés a ce trafic et si les gouvernements des pays dans lesquels ces ports sont
situés, reconnaissant que les voyages sont effectués dans des parages abrités et dans des conditions
telles qu’il n’est ni raisonnable ni possible d’appliquer auxdits navires les prescriptions de la
présente convention.

3. Tous les accords et arrangements qui concernent les lignes de charge ou les questions s’y
rapportant et qui sont actuellement en vigueur entre gouvernements contractants conserveront
leur plein et entier effet pendant la durée desdits accords et arrangements en ce qui concerne :

a) Les navires auxquels la présente convention ne s’applique pas ;
b) Les navires auxquels la présente convention s’applique, mais seulement pour les
points qui n’y ont pas été expressément prévus.

Dans la mesure oli, cependant, de tels accords ou arrangements seraient en opposition avec
les prescriptions de la présente convention, les dispositions de celle-ci devront prévaloir.

Sous réserve de tels accords ou arrangements :

a) Tous les navires auxquels la présente convention ne s’applique pas ; et
b) Toutes les questions qui ne font pas ’objet de prescriptions expresses dans la
présente convention,
resteront soumis a la législation de chaque gouvernement contractant dans la méme mesure que
si la présente convention n’était pas intervenue.

Article 3.
DEFINITIONS.

Dans la présente convention, & moins d’indications expresses contraires :

a) Un navire est considéré comme appartenant & un pays s'il est immatriculé par
le gouvernement de ce pays ;

b) L’expression « administration » signifie le gouvernement du pays auquel le navire
appartient ;

¢) Un « voyage international » est un voyage effectué entre un pays auquel la présente
convention s’applique et un port situé en dehors de ce pays, ou inversement, et a cet effeé,
chaque colonie, territoire d’outre-mer, protectorat ou territoire placé sous suzeraineté
ou mandat est considéré comme un pays distinct ;

d) L’expression « régles » désigne les régles contenues dans les annexes I, II et 111 :

e¢) Un «navire neuf » est un navire dont la quille sera posée le 1er juillet 1932 ou
postérieurement. Tous les autres navires sont considérés comme des navires existants.

/) L'expression « vapeur » comprend tout navire md par une machine.

Article 4.
CAS DE « FORCE MA)JEURE »,

Si au moment de son départ pour un voyage quelconque un navire n'est pas soumis aux
prescriptions de la présente convention, il ne devra pas y étre astreint au cours de son voyage
lorsqu’il sera dérouté sait par le mauvais temps, soit par toute autre cause de force majeuve.

Dans 'application des prescriptions de la présente convention, 'administration tiendra compte
de tout déroutement ou retard occasionné a tout navire soit par le mauvais temps, soit par tout
autre cause de force majeure.
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CHAPTER II.

LoaDp LINE : SURVEY AND MARKING.

Article 3.
GENERAL PROVISIONS.

No ship to which this Convention applies shall proceed to sea on an international voyage after
the date on which this Convention comes into force, unless the ship, being :

A. A new ship:

(a) Has been surveyed in accordance with the provisions of Annex I ;

(b) Complies with the pravisions of Part II of Annex I ; and
(¢) Has been marked in accordance with the provisions of this Convention.

B. An existing ship :

(a) Has been surveyed and marked (whether before or after this Convention
comes into force) in accordance with the conditions prescribed either in paragraph A
of this Article or in one of the sets of Rules for the Assignment of Load
Line particularised in Annex IV ; and

(b) Complies with the provisions of Part II of Annex I in principle, and also
in detail, so far as is reasonable and practicable, having regard to the efficiency of
(i) the protection of openings ; (ii} guard rails ; (iii) freeing ports, and (iv) means
of access to crews’ quarters provided by the existing arrangements, fittings and
appliances on the ship.

Article 6.
PROVISIONS FOR STEAMERS CARRYING TIMBER DECK CARGOES.

I. A steamer which has been surveyed and marked under Article 5 shall be entitled to be
surveyved and marked with a timber load line under Part V of Annex I if, being :

A. A new ship, it complies with the conditions and provisions prescribed in Part V
of Annex I ;

B. An existing ship, it complies with the conditions and provisians of Part V
of Annex I other than Rule LXXX, and also in principle, so far as is reasonable and
practicable, with the conditions and provisions prescribed by Rule LXXX provided
that in assigning a timber load line to an existing ship the Administration shall make
such addition to the freeboard as shall be reasonable, having regard to the extent to

which such ship falls short of full compliance with the COHdIthnS and prov1sxons prcscrlbed
in Rule LXXX. :

2. A steamer when using the timber load line shall comply with Rules LXXXIV, LXXXV,
LXXXVI, LXXXVIII and LXXXIX.
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CHAPITRE II

LIGNES DE CHARGE : VISITE ET APPOSITION DES MARQUES.

Article 5.
DISPOSITIONS GENERALES.

Aucun navire auquel la présente convention s’applique ne pourra prendre Ja mer pour un voyage
international aprés la date de l'entrés en vigueur de la convention, & moins que :

A. Dans le cas d'un navire neuf :

a) Il ait été visité conformément aux conditions prescrites dans l'annexe I de la
présente convention ;

b) 1l ait satisfait aux prescriptions de la deuxiéme partie de I’annexe I ; et

¢) 11 ait été marqué conformément aux dispositions de cette convention.

B. Dans le cas d’'un navire existant :

a) Il ait été visité et marqué (soit avant soit aprés l'entrée en vigueur de la présente
convention), conformément aux conditioris prescrites soit dans le paragraphe A du
présent article soit dans l'un des réglements pour l’assignation des lignes de charge
spécifiés dans 'annexe IV ; et .

b) Il ait satisfait en principe et aussi en détail autant qu'il sera raisonnable et possible
aux prescriptions de la deuxiéme partie de l'annexe I en tenant compte de lefficacité
1° de la protection des ouvertures ; 20 des garde-corps ; 3° des sabords de décharge et
4° des moyens d’accés au logement de 1'équipage qui résulte des arrangements,
installations et dispositifs existants a bord du navire.

Avrticle 6.
DISPOSITIONS POUR LES VAPEURS CHARGEANT DU BOIS EN PONTEE.

I. Up vapeur qui a été visité et marqué conformément aux prescriptions de l'article 5 pourra
étre visité et recevoir les marques prévues pour les navires chargeant du bois en pontée conformément
a la cinquiéme partie de I'annexe I :

A. Dans le cas d'un navire neuf, s'il satisfait aux conditions et prescriptions
contenues dans la cinquiéme partie de l'annexe I ;

B. Dans les cas d'un navire existant, s’il satisfait aux conditions et prescriptions
contenues dans la cinquiéme partie de I'annexe I & ’exception de la régle LXXX et aussi
en principe autant qu’il sera raisonnable et possible aux conditions et prescriptions
prévues dans la régle LXXX étant entendu que dans I'assignation & un navire existant
d’une ligne de charge pour bois en pontée, I’administration exigera telle augmentation
de franc-bord, qui sera raisonnable, en tenant compte de la mesure dans laquelle ce navire
ne satisfait pas entierement aux conditions et prescriptions contenues dans la régle LXXX.

_ 2. Quand un vapeur utilisera la ligne de charge pour chargement de bois en pontée, il devra
satisfaire aux dispositions des régles LXXXIV, LXXXV, LXXXVI, LXXXVIIT et LXXXIX.
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Article 7.
ProvisioNS FOR TANKERS.

A steamer which has been surveyed under Article 5 shall be entitled to be surveyed and
marked as a tanker under Part VI of Annex I if, being :

A. A new ship, it complies with the conditions and provisions prescribed in Part VI
of Annex I ; ’

B. An existing ship, it complies with the conditions and provisions in Rules XCIII,
XCVI, XCVII, XCVIII and XCIX, and also in principle so far as is reasonable and
practicable with Rules XCIV, XCV and C, provided that in assigning a tanker load
line to an existing ship the Administration shall make such addition to the freeboard
as shall be reasonable having regard to the extent to which such ship falls short of full
compliance with the conditions and provisions prescribed in Rules XCIV, XCV and C.

Article 8.
PROVISIONS FOR SHIPS OF SPECIAL TYPES.

For steamers over 300 feet in length, possessing constructional features similar to those of a
tanker which afford extra invulnerability against the sea, a reduction in freeboard may be granted.

The amount of such reduction shall be determined by the Administration in relation to the
freeboard assigned to tankers, having regard to the degree of compliance with the conditions of
assignment laid down for these ships, and the degree of subdivision provided.

The freeboard assigned to such a ship shall in no case be less than would be assigned to the
ship as a tanker. .

Article q.

SurvEy.
The survey and marking of ships for the purpose of this Convention shall be carried out by
officers of the country to which the ships belong, provided that the Government of each country
may entrust the survey and marking of its ships either to Surveyors nominated for this purpose,

or to organisations recognised by it. In every case the Government concerned fully guarantees the
completeness and efficiency of the survey and marking.

Article 10.

ZONES AND SEASONAL AREAS.

A ship to which this Convention applies shall conform to the conditions applicable to the zones
and seasonal areas described in Annex II to this Convention.

A port standing on the boundary line between two zones shall be regarded as within the zone
from or into which the ship arrives or departs. '
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Article 7.
DISPOSITIONS POUR LES NAVIRES A CITERNES.

Un navire qui a été visité conformément aux prescriptions de l'article 5 pourra étre visité
et recevoir les marques pour les navires a citernes conformément aux dispositions de la sixiéme
partie de I'annexe I : '

A. Dans le cas d'un navire neuf, s’il satisfait aux conditions et prescriptions contenues
dans la sixieme partie de I'annexe I ;

B. Dans le cas d'un navire existant, s’il satisfait aux conditions et prescriptions
contenues dans les régles XCIII, XCVI, XCVII, XCVIII et XCIX et aussi en principe
autant qu'il sera raisonnable et possible aux conditions et prescriptions prévues par les
régles XCIV, XCV et C, étant entendu que dans l'assignation & un navire existant d'une
ligne de charge pour un navire a citernes, I’administration exigera telle augmentation
de franc-bord qui sera raisonnable, en tenant compte de la mesure dans laquelle ce
navire ne satisfait pas entiérement aux conditions et prescriptions contenues dans les
regles XCIV, XCV et C.

Article 8.
DisPOSITIONS POUR LES NAVIRES DE TYPES SPECIAUX,

Il pourra étre accordé une réduction de franc-bord aux vapeurs ayant une longueur de plus
de 91,44 métres, qui possédent des caractéristiques de construction analogues i celles des navires
a citernes leur assurant une défense supplémentaire contre la mer.

La valeur de cette réduction sera déterminée par l’administration qui tiendra compte A cet
effet de la fagon dont est calculé le franc-bord des navires i citernes ainsi que des conditions
d’assignation qui leur sont imposées et du degré de compartimentage réalisé.

Le franc-bord qui sera assigné a un tel navire ne devra en aucun cas étre plus réduit que celui
qui serait attribué au navire s'il était considéré comme navire 4 citernes.

Article 9.
VISITE,

La visite et 'apposition des marques des navires en vue de I'application de la présente
convention seront faites par des fonctionnaires du pays auquel le navire appartient, étant entendu
que le gouvernement de chaque pays peut confier la visite et I'apposition des marques de ses navires
soit a des inspecteurs nommés a cet effet, soit & des organismes reconnus par lui. Dans tous les cas,
le gouvernement intéressé garantit que la visite et I'apposition des marques ont été complétement
et efficacement effectuées.

Article 10.
ZONES ET REGIONS PERIODIQUES.

Un navire auquel la présente convention s’applique devra se conformer aux conditions qui
sont applicables aux zones et régions périodiques telles qu’elles sont définies 2 ’annexe 11 de la
présente convention.

Lorsqu'un port se trouve sur la ligne de démarcation de deux zones, il sera considéré comme
étant soit dans la zone que le navire vient de traverser pour l'entrée au port, soit dans celle qu’il
doit traverser aprés son départ. :
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CHAPTER III.

CERTIFICATES.

Article 11,

IssuE oF CERTIFICATES.

”»

A certificate, called ““ International Load Line Certificate, ” shall be issued to every ship
which has been surveyed and marked in accordance with this Convention, but not otherwise.

An International Load Line Certificate shall be issued either by the Government of the country
to which the ship belongs or by any person or organisation duly authorised by that Government,
and in every case the Government assumes full responsibility for the certificate.

Article 12.
IssuE OF. CERTIFICATES BY ANOTHER GOVERNMENT.

The Government of a country to which this Convention applies may, at the request of the
Government of any other country to which this Convention applies, cause any ship which belongs
to the last-mentioned country, or (in the case of an unregistered ship) which is to be registered
by the Government of that country, to be surveyed and marked, and, if satisfied that the
requirements of this Convention are complied with, issue an International Load Line Certificate
to such ship, under its own responsibility. Any certificate so issued must contain a statement
to the effect that it has been issued at the request of the Gavernment of the country to which the
ship belongs, or of the Government by whom the ship is to be registered, as the case may be, and
it shall have the same force and receive the same recognition as a certificate issued under Article 11
of this Convention.

Article 13.

ForM OF CERTIFICATE.

The International Load Line Certificates shall be drawn up in the official language or languages
of the country by which they are issued.

The form of the certificate shall be that of the model given in Annex III, subject to such
modifications as may, in accordance with Rule LXXVIII, be made in the case of ships carrying
timber deck cargoes.

Avrticle 14.

DURATION OF CERTIFICATES.

I. An International Load Line Certificate shall, unless it is renewed in accordance with the
provisions of paragraph 2 of this Article, expire at the end of such period as may be specified therein
by the Administration which issues it : but the period so specified shall not exceed five years from
the date of issue. ‘
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CHAPITRE III

CERTIFICATS.

Article 11.

DELIVRANCE DES CERTIFICATS.

Iy

Un certificat appelé « certificat international de franc-bord » sera délivré & tout navirea
condition qu'il ait été visité et marqué conformément aux prescriptions de la présente convention.

Le certificat international de franc-bord sera délivré soit par Je gouvernement auquel le navire
appartient, soit par toute personne ou organisme diiment reconnu par ce gouvernement, et dans
tous les cas le gouvernement assumera la pleine responsabilité du certificat.

Article 12,

DELIVRANCE D'UN CERTIFICAT PAR UN AUTRE GOUVERNEMENT.

Le gouvernement d'un pays auquel la présente convention s’applique peut a la requéte du
gouvernement d'un autre pays auquel cette convention s’applique faire visiter et apposer les
marques 4 tout navire qui appartient & ce dernier pays, ou (dans le cas d’un navire non immatriculé)
qui doit étre immatriculé par le gouvernement de ce pays et s'il a constaté que les prescriptions
de la présente convention sont satisfaites, il peut lui délivrer, sous sa propre responsabilité, un
certificat international de franc-bord. Tout certificat ainsi délivré doit porter une déclaration
établissant qu'il a été délivré A la requéte du gouvernement du pays auquel le navire appartient
ou du gouvernement par lequel le navire doit étre immatriculé, selon le cas. Ce certificat aura la
méme valeur et sera accepté au méme titre que celui qui aura été délivré conformément a I'article 11
de la présente convention.

Article 13.

FORME DES CERTIFICATS.

Les certificats internationaux de franc-bord seront rédigés dans la ou les langues officielles
du pays par lequel ils seront délivrés.

Les certificats seront conformes au modéle prévu par 'annexe I1I sous réserve des modifications
qui peuvent étre apportées eu égard a la régle LXXVIII dans le cas des navires transportant des
chargements de bois en pontée.

Article 14.

DUREE DE LA VALIDITE DES CERTIFICATS.

1. A moins qu'il ne soit renouvelé conformément aux dispositions du paragraphe 2 du présent
article, un certificat international de franc-bord restera valable pour la période qui y sera mentionnée
par I'administration qui 'aura délivré, sans toutefois que cette période puisse excéder cing ans
A partir de la date de sa délivrance.
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2. An International Load Line Certificate may be renewed from time to time by the
Administration which issued it for such period (not exceeding five years on any occasion) as the
Administration thinks fit, after a survey not less effective than the survey required by this

Convention before the issue of the certificate, and any such renewal shall be endorsed on the
certificate.

3. An Administration shall cancel any International Load Line Certificate issued to a ship
belonging to its country :

A. If material alterations have taken place in the hull and superstructures of the ship which
affect the calculations of freeboard. :

B. If the fittings and appliances for the (i} protection of openings, (ii) guard rails, (iii) freeing
ports and (iv) means of access to crews’ quarters are not maintained in as effective a condition
as they were in when the certificate was issued.

C. If the ship is not inspected periodically at such times and under such .conditions as the
Administration may think necessary for the purpose of securing that the hull and superstructures
referred to in Condition A are not altered and that the fittings and appliances referred to in
Condition B are maintained as therein provided throughout the duration of the certificate.

Article 15.
ACCEPTANCE OF CERTIFICATES.

International Load Line Certificates issued under the authority of a Contracting Government
shall be accepted by the other Contracting Governments as baving the same force as the certificates
issued by them to ships belonging to their respective countries.

Article 16.
CONTROL.

1. A ship to which this Convention applies, when in a port of a country to which it does not
belong, isin any case subject to control with respect to load line as follows : An officer duly authorised
by the Government of that country may take such steps as may be necessary for the purpose of
seeing that there is on board a valid International Load Line Certificate. If thereissucha certificate
on board the ship, such control shall be limited to the purpose of securing :

(a) That the ship is not loaded beyond the limits allowed by the certificate ;
(b) That the position of the load line on the ship corresponds with the certificate ;
and :
(¢) That the ship has not been so materially altered in respect to the matters dealt
with in conditions A and B (set out in paragraph 3 of Article 14) that the ship is manifestly
unfit to proceed to sea without danger to human life.

2. Only officers possessing the necessary technical qualifications shall be authorised to
exercise control as aforesaid, and if such control is exercised under (¢) above, it shall only be
exercised in so far as may be necessary to secure that the ship shall be made fit to proceed to sea
without danger to human life.

3. If control under this Article appears likely to result in legal proceedings being taken against
the ship, or in the ship being detained, the Consul of the country to which the ship belongs shall
be informed as soon as possible of the circumstances of the case.
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2. A la suite d'une visite, tout certificat international de franc-bord pourra étre renouvelé
périodiquement par 'administration qui 'aura délivré pour une durée qu’elle jugera convenable,
mais qui n’excédera en aucun cas cing ans. Cette visite ne devra pas étre moins efficace que celle
qui est prévue par la présente convention pour la délivrance initiale du certificat. Mention de
chacun de ces renouvellements devra étre portée au dos du certificat.

3. Le certificat international de franc-bord sera annulé par I'administration qui J’aura délivré
A un navire relevant de cette administration :

A. Si des modifications de quelque importance affectant le calcul du franc-bord ont été
apportées A la coque et aux superstructures du navire.

B. Silesinstallations et les dispositifs pour (i) la protection des ouvertures ; (ii) les garde-corps ;
(iii) les sabords de décharge ; (iv) les moyens d’accés aux logements de I'équipage n’ont pas été
maintenues dans des conditions aussi efficaces qu’elles I'étaient lors de la délivrance du certificat.

C. Lorsque le navire n’aura pas été visité périodiquement aux époques et dans les conditions
fixées par 'administration pour s’assurer pendant toute la durée de la validité du certificat que
la coque et les superstructures visées dans la clause A ne sont pas modifiées et que les installations
et les dispositifs visés dans la clause B sont maintenus en état.

Avrticle 15.
ACCEPTATION DES CERTIFICATS.

Chaque gouvernement contractant reconnaitra aux certificats internationaux de franc-bord
& M 2 . ’ A ’
délivrés par les autres gouvernements contractants ou sous leur autorité la méme valeur qu’aux
certificats délivrés par lui 4 ses navires nationaux.

Article 16,
CONTROLE.

1. Tout navire auquel la présente convention s’applique quand il se trouvera dans un port
d'un pays auquel il n’appartient pas sera, en tout cas, et en ce qui concerne les lignes de charge,
soumis au contrdle suivant : un fonctionnaire diment autorisé par le gouvernement dudit pays
pourra prendre les mesures qui peuvent étre nécessaires a 1'effet de constater qu'’il existe & bord un
certificat international de franc-bord valable. Si un tel certificat existe a bord, le contréle consistera
seulement a vérifier :

a) Que le navire n’est pas chargé au deld des limites permises par le certificat;

b) Que la position des lignes de charge sur le navire correspond aux indications
portées sur le certificat ; et

¢) Qu’en ce qui concerne les points visés dans les clauses A et B du paragraphe 3
de l'article 14, le navire n’a pas subi des modifications d'une importance telle qu'il soit
manifestement hors d’état de prendre la mer sans danger pour la vie humaine.

2. Seuls les fonctionnaires qui possédent la compétence technique nécessaire seront autorisés
A exercer le controle précité et si ce controle est exercé en vertu de 'alinéa ¢) ci-dessus, il ne le sera
que dans la mesure nécessaire pour s’assurer que le navire sera en état de prendre la mer sans danger
pour la vie humaine.

3. Aucas ou le contrdle exercé en vertu du présent article semblerait avoir pour conséquence
soit d’entrainer des poursuites légales contre le navire, soit d’'interdire son départ, le consul du pays
auquel il appartient devra étre informé aussitét que possible des circonstances de 'incident.
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Article 17,
PRIVILEGES.

The privileges of this Convention may not be claimed in favour of any ship unless it holds a
valid Intemational Load Line Certificate.

CHAPTER IV.

GENERAL PROVISIONS.

Avrticle 18.
EQUIVALENTS.

Where in this Convention it is provided that a particular fitting, or appliance, or type thereof,
shall be fitted or carried in a ship, or that any particular arrangement shall be adopted, any
Administration may accept in substitution therefor any other fitting, or appliance, or type thereof,
or any other arrangement, provided that such Administration shall have been satisfied that the
fitting, or appliance, or type thereof, or the arrangement substituted is in the circumstances at least
as effective as that specified in this Convention.

Any Administration which so accepts a new fitting, or appliance, or type thereof, or new
arrangement shall communicate the fact to the other Administrations, and, upon request, the
particulars thereof. :

Article 19.
Laws, REGULATIONS, REPORTS.

The Contracting Governments undertake to communicate to each other :

(1) The text of laws, decrees, regulations and decisions of general application which
shall have been promulgated on the various matters within the scope of this Convention ;

{(z) All available official reports or official summaries of reports in so far as they
show the results of the provisions of this Convention, provided always that such reports
or summaries are not of a confidential nature.

The Government of the United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland is invited to
serve as an intermediary for collecting all this information and for bringing it to the knowledge
of the other Contracting Governments. ’

Article 20.
MODIFICATIONS, FUTURE CONFERENCES.

I. Modifications of this Convention which may be deemed useful or necessary improvements
may at any time be proposed by any Contracting Government to the Government of the United
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Article 17.
BENEFICE DE LA CONVENTION.

Le bénéfice de la présente convention ne peut étre réclamé en faveur d’un navire que s'il posséde
un certificat international de franc-bord non périmé.

CHAPITRE IV

DISPOSITIONS GENERALES.

Article 18.
EQUIVALENCE.

Lorsque dans la présente convention il est prévu que 1’on doit placer ou avoir & bord soit une
installation oy un dispositif soit un certain type d’installation ou de dispositif, ou lorsqu’il est prévu
gu'une disposition particuliére doit étre adoptée, toute administration peut accepter, en remplace-
ment, soit toute autre installation ou dispositif, soit un certain type d’'installation ou de dispositif,
soit toute autre disposition, 2 la condition que cette administration ne soit assurée que soit I'instal-
lation ou dispositif, soit le type d’installation ou de dispositif, soit la disposition substituée a dans
les circonstances une efficacité au moins égale A celle qui est prescrite dans la présente convention.

Toute administration qui accepte dans ces conditions soit une installation ou un dispositif
nouveau, soit un type nouveau d’installation ou de dispositif, soit une disposition nouvelle doit
en donner connaissance aux autres administrations et leur en communiquer, sur demande, la
description détaillée.

Article 19.
Lots, REGLEMENTS, RAPPORTS.

Les gouvernements contractants s’engagent 4 se communiquer :

1° Le texte des lois, décrets, réglements et arrétés d’application générale qui auront
été promulgués ou pris sur les différentes matiéres qui rentrent dans le champ d’application
de la présente convention ;

20 Tous les rapports ou résumés de rapports officiels a leur disposition, dans la mesure
ol ces documents indiquent les résultats de ’application de la présente convention sous
la réserve que ces rapports ou résumés n’aient pas un caractére confidentiel.

Le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de 'Irlande du Nord est invité
A servir d’intermédiaire pour recueillir tous ces renseignements et les porter a la connaissance
des autres gouvernements contractants.

Article 20.
MODIFICATIONS, CONFERENCES FUTURES.

1. Les modifications 4 la présente convention qui pourraient étre considérés comme des
améliorations utiles ou nécessaires peuvent en tout temps étre proposées par un gouvernement
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Kingdom of Great Britain and Northern Ireland, and such proposals shall be communicated by
the latter to all the other Contracting Governments, and if any such modifications are accepted
by all the Contracting Governments (including Governments which have deposited ratifications
or accessions which have not yet become effective) this Convention shall be modified accordingly.

2. Conferences for the purpose of revising this Convention shall be held at such times and
places as may be agreed upon by the Contracting Governments. ,

A Conference for this purpose shall be convoked by the Government of the United Kingdom
of Great Britain and Northern Ireland whenever, after this Convention has been in force for five
years, one-third of the Contracting Governments express a desire to that effect.

CHAPTER V.

FINAL PROVISIONS.

Article 21.
APrPLICATION TO COLONIES.

1. A Contracting Government may, at the time of signature, ratification, accession or there-
after, by a notification in writing addressed to the Government. of the United Kingdom of Great
Britain and Northern Ireland, declare its desire that this Convention shall apply to all or any of its
Colonies, overseas territories, protectorates or territories under suzerainty or mandate, and this
Convention shall apply to all the territories named in such notification; two months after the date

of the receipt thereof, but, failing such notification, this Convention -will not apply to any such
territories. :

2. A Contracting Government may at any time by a notification in writing addressed to the
Government of the United Kingdom of Great Britain and Northemn Ireland express its desire that
this Convention shall cease to apply to all or any of its colonies, overseas territories, protectorates
or territories under suzerainty or mandate to which this Convention shall have, under the provisions
of the preceding paragraph, been applicable for a period of not less than five years, and in such
case the Convention shall cease to apply twelve months after the date of the receipt of such notifi-
cation by the Government of the United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland to all
territories mentioned therein.

3. The Government of the United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland shall
inform all the other Contracting Governments of the application of this Convention to any Colony,
overseas territory, protectorate or territory under suzerainty or mandate under the provisions of
paragraph 1 of this Article, and of the cessation of any such application under the provisions of

paragraph 2, stating in each case the date from which this Convention has become or will cease
to be applicable. ' -

Article 22.
AUTHENTIC TEXTS. — RATIFICATION.,

This Convention, of which both the Enélish and French texts shall be authentic, shall be
ratified. ‘
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contractant au Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de 1'Irlande du Nord.
Ces propositions doivent étre communiquées par ce dernier a tous les autres gouvernements
contractants ; si I'une quelconque de ces modifications est acceptée par tous les gouvernements
contractants (y compris les gouvernements ayant déposé des ratifications ou adhésions qui ne

sont pas encore devenues effectives) la présente convention sera modifiée en conséquence.

2. Des conférences ayant pour objet la révision de la présente convention se tiendront aux
dates et lieux dont pourront convenir les gouvernements contractants.

Lorsque la présente convention aura été en vigueur pendant cinq ans, une conférence ayant
pour objet sa révision devra étre convoquée par le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-
Bretagne et de I'Irlande du Nord si un tiers des gouvernements contractants en exprime le désir.

CHAPITRE V

DISPOSITIONS FINALES,

Article 21.
APPLICATION AUX COLONIES.

1. Un gouvernement contractant peut au moment de la signature, de la ratification ou de
I’adhésion, ou ultérieurement notifier par une déclaration écrite adressée au Gouvernement du
Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de 1'Irlande du Nord son intention d’appliquer la présente
convention A toutes ses colonies, territoires d’outre-mer, protectorats ou territoires sous suzeraineté
ou sous mandat, ou & certains d’entre eux. La présente convention s’appliquera dans tous les
territoires désignés dans cette déclaration deux mois aprés la date 4 laquelle elle aura été regue ;
4 défaut d’une telle notification Ja présente convention ne s’appliquera a aucun de ces territoires.

2. Un gouvernement contractant peut, i toute époque et par déclaration écrite adressée au
Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de l'Irlande du Nord, notifier son
intention de faire cesser I'application de la présente convention dans toutes ses colonies, territoires
d’outre-mer, protectorats ou territoires sous suzeraineté ou sous mandat, ou dans certains d’entre
eux auxquels la présente convention aura été appliquée pendant une période de cinq ans au moins

-conformément aux dispositions du paragraphe précédent. Dans ce cas, la présente convention
cessera de s’appliquer dans tous les territoires mentionnés douze mois aprés la date de la réception
ge CI\eItte déclaration par le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de I'Irlande

u Nord.

3. Le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de I'Irlande du Nord informera
tous les autres gouvernements contractants de I'application de la présente convention dans toute
colonie, territoire d’outre-mer, protectorat ou territoire sous suzeraineté ou sous mandat confor-
mément aux dispositions du paragraphe premier du présent article ainsi que de la cessation de
cette application, conformément aux dispositions du paragraphe 2 du présent article, en spécifiant
gans chaque cas, la date a partir de laquelle la présente convention sera applicable, ou cessera

e I'étre. : '

Article 22.
TEXTES AUTHENTIQUES. RATIFICATION.

La présente convention dont les textes en anglais et en frangais sont I'un et 'autre anthentiques
doit étre ratifiée.
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The instruments of ratification shall be deposited in the archives of the Government of the
United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland, which will notify all the other signatory
or acceding Governments of all ratifications deposited and the date of their deposit.

Article 23.
ACCESSION,

A Government (other than the Government of a territory to which Article 21 applies) on behalf
of which this Convention has not been signed, shall be allowed to accede thereto at any time after
the Convention has come into force. Accessions shall be effected by means of notifications in
writing addressed to the Government of the United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland,
and shall take effect three months after their receipt.

The Government of the United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland shall inform
all signatory and acceding Governments of all accessions received and of the date of their receipt.

Article 24.
DATE oF CoMING IN FORCE.

This Convention shall come into force on the 1st July, 1932, as between the Governments
which have deposited their ratifications by that date, and provided that at least five ratifications
have been deposited with the Government of the United Kingdom of Great Britain and Northern
Ireland. Should five ratifications not have been deposited by that date, this Convention shall
come into force three months after the date on which the fifth ratification is deposited. Ratifications
deposited after the date on which this Convention has come into force shall take effect three months
after the date of their deposit.

Article 25.
DENUNCIATION.

This Convention may be denounced on behalf of any Contracting Government at any time
after the expiration of five years from the date on which the Convention comes into force in so far
as that Government is concerned. Denunciation shall be effected by a notification in writing
addressed to the Government of the United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland,
which will notify all the other contracting Governments of all denunciations received and of the
date of their receipt.

A denunciation shall take effect twelve months after the date on which notification thereof
is received by the Government of the United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland.
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Les actes de ratification doivent étre déposés dans les archives du Gouvernement du Royaume-
Uni de la Grande-Bretagne et de I'Irlande du Nord, qui notifiera 4 tous les autres gouvernements
signataires ou adhérents, toutes les ratifications déposées ainsi que la date de leur dépdt.

Article 23.
ADHESION.

Un gouvernement non signataire de la présente convention, autre que le gouvernement d'un
territoire auquel l'article 21 s’applique, pourra i toute époque adhérer 4 la présente convention
aprés sa mise en vigueur. Les adhésions s’effectueront par des notifications écrites adressées au
Gouv rnement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de 1'Irlande du Nord et elles prendront
effet trois mois aprés la date de leur réception.

Le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de 1'Irlande du Nord informera,
tous les gouvernements signataires et adhérents de toutes les adhésions regues et de la date de leur
réception.

Article 24.
DATE D'ENTREE EN VIGUEUR,

La présente convention entrera en vigueur le 1er juillet 1932, entre les gouvernements qui
auront, a cette date, déposé leur ratification et & la condition qu’au moins cinq ratifications aient
¢été déposées au Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de I'Irlande du Nord.
Au cas ou cinq ratifications n'auraient pas été déposées A cette date, la présente convention entrera
en vigueur trois mois aprés la date & laquelle la cinquiéme ratification aura été déposée. Les
ratifications déposées postérieurement & la date A laquelle la présente convention sera entrée en
vigueur prendront effet trois mois aprés la date de leur dépdt.

Article 23,
DENONCIATION.,

La présente convention peut 4 tout moment étre dénoncée par 'un quelconque des gouverne-
ments contractants aprés I'expiration d’'une période de cinq ans, comptée A partir de la date a
laquelle la convention est entrée en vigueur pour le gouvernement en question. La dénonciation
sera effectuée par une notification écrite adressée au Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-
Bretagne et de I'Irlande du Nord ; celui-ci notifiera 4 tous les autres gouvernements contractants
toutes les dénonciations regues et la date de leur réception.

Une dénonciation aura effet douze mois aprés la date & laquelle la notification en aura été reque
par le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de I'Irlande du Nord.
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In faith whereof, the Plenipotentiaries have
signed hereafter.

Done at London this fifth day of July, 1930,
in a single copy, which shall remain deposited
in the archives of the Government of the
United Kingdom of Great Britain and Northern
Ireland, which shall transmit certified true
copies thereof to all signatory Governments.

En foi de quoi les plénipotentiaires ont ap-
posé ci-dessous leurs signatures.

Fait 4 Londres ce cinquiéme jour du mois
de juillet, 1930, en un seul exemplaire qui doit
étre déposé dans les archives du Gouvernement
du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et
de I'Irlande du Nord, lequel doit en transmettre
des copies certifiées conformes 4 tous les gou-
vernements signataires.

(L.S.) Gustav KOENIGS.
Walter Laas.
Karl SturMm.
H. P. CavLey.
V. C. DurFry.

R. GRIMARD.

A. JOHNSTON.

Oscar BUNSTER.

Guillermo PATTERSON.

Emil KroGH.

Aage H. LARSEN.

H. P. HAGELBERG.

Octaviano M. BARCA.

Sean DULCHAONTIGH.

T. J. HEGARTY.
Herbert B. WALKER.

David ARNOTT.

Laurens PRIOR.

Howard C. TowLE.
Albert F. PILLSBURY.
Robert F. HAND.
Jas. KENNEDY.

H. W. WAaRLEY.
John G. TAWRESEY.

E. PALMSTIERNA.

E. EGGERT.
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A. H. SAASTAMOINEN.
B. BrANDT.

Jean MARIE.

A. DE BERLHE.

H. F. OLIVER.

F. W. Bate. .
Alfred J. DANIEL.
John T. EDWARDS.
Ernest W. GLOVER.
Norman Hirr.

C. HipwooD.

J. Foster King.

J. MONTGOMERIE.
Charles J. O. SANDERSs.
W. R. SPENCE.

A. SPENCER.

N. G. Levy.

G. L. CoRrBETT.

~ Nowrojee Dadabhoy ALLBLESS.

Kavas OOKER]JEE.
J. S. Pace.

Emil KRrROGH.
Aage H. LARSEN,
H. P. HAGELBERG.
Giulio INGIANNIL
Giuseppe CANTU.
S. NAKAYAMA,

S. Iwar

A. Ozors.

G. Luders DE NEGRI.
E. Bryn.

J. SCHONHEYDER.

Thomas M. WILFORD.
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C. HOLDSWORTH.

C. Fock.

A. vaN DRIEL.

Joh. Brauticam.

LANGELER.

J. R. WIERDSMA.
M. D. FaAURra.
A. POKLEWSKI-KOZIELL.

B. BAGNIEWSKI.

Thomaz RIBEIRO DE MELLO.

Carlos Theodoro DA CosTa.

D. BoGOMOLOFF.

S. Horacio CARISIMO.

T. C. GIANNINL

FINAL PROTOCOL.

At the moment of signing the International
Load Line Convention concluded this day, the
under-mentioned Plenipotentiaries have agreed
on the following :

I

Ships engaged solely on voyages on the Great
Lakes of North America and ships engaged in
other inland waters are to be regarded as outside
the scope of the Convention.

II.

This Convention is not applied to the existing
ships of the United States of America and of
France of the lumber schooner type propelled
by power, with or without sails, or by sails alone.

III1.

The Government of the United Kingdom of
Great Britain and Northern Ireland shall convoke

PROTOCOLE FINAL

Au moment de signer la Convention interna-
tionale sur les lignes de charge qui est conclue
ce jour, les plénipotentiaires soussignés ont
convenu ce qui suit :

- I.

Les navires affectés uniquement 4 des voyages
soit sur les Grands Lacs de I’Amérique du Nord,
soit dans d’autres eaux intérieures, doivent étre
considérés comme ne rentrant pas dans le
champ d’application de Ja convention.

IIL

La présente convention ne s’applique pas aux
navires existants du type « lumber schooner »
pourvus soit d'une machine motrice (aidée ou
non par une voilure) soit d’une voilure seule
appartenant aux Etats-Unis d’Amérique et a la
France.

III.

A la requéte des Etats-Unis d’Amérique, le
Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-
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a Conference of the Contracting Governments
of the countries to which tankers belong, upon
request of the United States of America, at any
time within the five-year period mentioned in
Article 20, for the purpose of discussing matters
relating to tanker freeboard.

The Contracting Governments will not raise
any objection to the provisions contained in
this Convention in regard to tanker load line
being altered as may be determined at such
Conference, provided that the conclusions then
reached are communicated forthwith to the
Governments signatory to the present Conven-
tion and that no objection is received by the
Government of the United Kingdom of Great
Britain and Northern Ireland within six months
of the despatch of such communication.

In witness whereof the Plenipotentiaries have
drawn up this Final Protocol which shall have
the same force and the same validity as if the
provisions thereof had been inserted in the text
of the Convention to which it belongs.

Done at London this fifth day of July, 1930,
in a single copy which shall be deposited in the
archives of the Government of the United
Kingdom of Great Britain and Northern
Ireland, which shall transmit certified true
copies thereof to all signatory Governments.

Bretagne et de 1'Irlande du Nord devra & un
moment quelconque au cours de la période de
cing ans mentionnée a l'article zo, réunir une
conférence a laquelle prendront part les gou-
vernements contractants des pays qui possédent
des navires a citernes afin de discuter les ques-
tions concernant le franc-bord de ces navires.
Les gouvernements contractants ne souléve-
ront aucune objection aux modifications des
prescriptions de la présente convention en ce
qui concerne les lignes de charge qui peuvent
étre arrétées dans une telle conférence sous la
réserve toutefois que les décisions prises soient
communiquées aux gouvernements signataires
de la présente convention et qu’aucune objec-
tion ne soit regue par le Gouvernement du

" Royaume-Ubpi de la Grande-Bretagne et de 1'Ir-

lande du Nord dans un délai de six mois aprés
envoi de Ja communication susvisée.

En témoignage de quoi les plénipotentiaires
soussignés ont rédigé ce protocole final, lequel
aura la méme force et la méme validité que si
ces dispositions avaient été insérées dans le
texte de la convention.

Fait & Londres ce cinquiéme jour du mois de
juillet, 1930, en un seul exemplaire, qui sera
déposé dans les archives du Gouvernement du
Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et d’Ir-
lande du Nord, qui en transmettra des copies
certifiées conformes a tous les gouvernements
signataires.

(L.S.) Gustav KOENIGS.
Walter Laas.
Karl Sturm.
H. P. CavLEy.
V. C. DurFry.

R. GRIMARD.

A. JoHNSTON.

Oscar BUNSTER.

Guillermo PATTERSON.

Emil KroGH.

Aage H. LARSEN,

H. P. HAGELBERG.

Octaviano M. BaRrca.
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Sean DULCHAONTIGH.
T. J. HEGARTY.
Herbert B. WALKER.
David ARNOTT.
Laurens PRIOR.
Howard C. TowLE.
Albert F. PILLSBURY.
Robert F. HanD.
Jas. KENNEDY.

H. W. WARLEY.
John G. TAWRESEY.
E. PALMSTIERNA.

E. EGGERT.

A. H. SAASTAMOINEN.
B. BRANDT.

Jean MaRrIE.

A. DE BERLHE.

H. F. Oriver.

F. W. Barte.

Alfred J. DANIEL.
John T. EDWARDS.
Ernest W. GLOVER.
Norman HiLL.

C. HipwooD.

J. Foster King.

J. MONTGOMERIE,
Charles J. O. SANDERS.
W. R. SPENcﬁ. '

A. SPENCER.

N. G. Lery.

G. L. CORBETT.
Nowrojee Dadabhoy ALLBLESS.

Kavas OOKERJEE.
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J. S. Pack.

Emil KroGH.

Aage H. LARSEN.

H. P. HAGELBERG.
Giulio INGIANNI.
Giuseppe CANTU.

S. NAKAYAMA,

S. Iwar

A. Ozovs.

G. Luders DE NEGRI.
E. Bryn.

J. SCHONHEYDER.
Thomas M. WILFORD.
C. HOLDSWORTH.

C. Fock.

A. vAN DRIEL.

. Joh. BravuTiGam.

LANGELER.

J- R. WIERDSMA.

M. D. FAURA.

A. PoKLEWSKI-KOZIELL.

B. BAGNIEWSKI.

Thomaz RIBEIRO DE MELLO.

Carlos Theodoro DA CoSTA.
D. BoGOMOLOFF.
S. Horacio CARisIMO.

T. C. GIANNINL
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ANNEX 1.

RULES FOR DETERMINING MAXIMUM LOAD LINES OF MERCHANT SHIPS.

PART 1.

GENERAL,

The Rules necessarily assume that the nature and stowage of the cargo, ballast, etc., are such as to
secure sufficient stability for the ship.

Rule I.
Definitions.

Steamev. — The term ‘‘ steamer " includes all ships having sufficient means for mechanical
propulsion, except where provided with sufficient sail area for navigation under sails alone.

A ship fitted with mechanical means of propulsion and with sail area insufficient for navigation
under sails alone may be assigned a load line under Part III of these Rules.

Alighter, barge or other ship without independent means of propulsion, when towed, is to be assigned
a load line under Part III of the Rules.

Sailing Ship. — The term  sailing ship ’ includes all ships provided with sufficient sail area for
navigation under sails alone, whether or not fitted with mechanical means of propulsion.

Flush Deck Ship. — A flush deck ship is one which has no superstructure on the freeboard deck.

Superstructure. — A superstructure is a decked structure on the freeboard deck extending from
side to side of the ship. A raised quarter deck is considered a superstructure.

Freeboard. — The freeboard assigned is the distance measured vertically downwards at the side
of the ship amidships from the upper edge of the deck line to the upper edge of the load line mark.

Freeboard Deck. — The freeboard deck is the deck from which the freeboard is measured, and is the
uppermost complete deck having permanent means of closing all openings in weather portions of the
deck in accordance with Rules VIII to XVI. It is the upper deck in flush deck ships and ships with
detached superstructures.

In ships having discontinuous freeboard decks-within superstructures which are not intact, or
which are not fitted with Class 1 closing appliances, the lowest line of the deck below the superstructure
deck is taken as the freeboard deck. .

Amidships. — Amidships is the middle of the length of the summer load water-line, as defined in
Rule XXXII.
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ANNEXE 1

REGLES POUR LA DETERMINATION DES LIGNES DE CHARGES MAXIMA
DES NAVIRES DE COMMERCE

PREMIERE PARTIE

GENERALITES.

Les Régles suivantes supposent avant tout que la nature et ’arrimage de la cargaison, du lest,
etc., sont tels qu'’ils assurent au navire une stabilité suffisante.

Regle I.
Définitions.

Vapeur. — L’expression « vapeur » comprend tout navire pourvu d’un moyen suffisant de propulsion
mécanique 4 l'exception des navires qui ont une surface de voilure telle qu’elle soit suffisante pour
pouvoir naviguer a la voile seule.

Un navire pourvu d'un moyen de propulsion mécanique et d’une surface de voilure ne lui permettant
pas de naviguer a la voile seule peut avoir une ligne de charge assignée conformément 4 ia table de
franc-bord pour les vapeurs.

Une alleége, un chaland ou tout autre navire sans moyen de propulsion, lorsqu'il est remorqué, doit
avoir une ligne de charge assignée conformément & la Table de franc-bord pour les vapeurs.

Voilier. — L'expression « voilier » comprend tout navire qui posséde une surface de voilure suffisante
pour naviguer & la voile seule qu'il soit ou non muni d’appareils de propulsion mécanique.

Navire & pont découvert. — Un navire & pont découvert est un navire qui n’a pas de superstructure
sur le pont de franc-bord.

Superstructure. — Une superstructure est une construction pontée sur le pont de franc-bord et qui
s’étend sur toute la largeur du navire ; une demi-dunette est considérée comme une superstructure.

Franc-bord. — Le franc-bord assigné est la distance mesurée verticalement sur les flancs du navire
et au milieu de sa longueur & partir de 1’aréte supérieure de la ligne de pont jusqu’a l'aréte supérieure
de la ligne de charge.

Pont de franc-bord. — Le pont de franc-bord est celui & partir duquel le franc-bord est mesuré :
c’est le pont complet le plus élevé possédant, pour toutes les ouvertures situées sur la partie exposée
des moyens permanents de fermeture répondant aux prescriptions des régles VIII 3 XVI. Le pont de
franc-bord est le pont supérieur dans les navires 4 pont découvert et dans les navires ayant des
superstructures détachées.

Dans les navires ayant un pont de franc-bord discontinu, & l'intérieur de superstructures, qui ne
sont pas enti¢rement closes, ou qui ne sont pas munies de dispositifs de fermeture de la classe 1, la partie
lfa, pluls) basse du pont, au-dessous du pont de superstructure, doit étre considérée comme le pont de

ranc-bord.

Miliew du navire. — Le milieu du navire est le milieu de la longueur de la flottaison en charge au
franc-bord d’été ainsi qu’elle est définie a la régle XXXII.
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Rule II
Deck Line.

The deck line is a horizontal line twelve inches in length and one inch in breadth. Itis to be marked
amidships on each side of the ship, and its upper edge is to pass through the point where the continuation
outwards of the upper surface of the freeboard deck intersects the outer surface of the shell. (See
figure 1.) Where the deck is partly sheathed amidships, the upper edge of the deckline is to pass through
the point where the continuation outwards of the upper surface of the actual sheathing at amidships
intersects the outer surface of the shell. '

Rule III.
Load Line Disc.

The load line disc is twelve inches in diameter and is intersected by a horizontal line eighteen inches
in length and one inch in breadth, the upper edge of which passes through the centre of the disc. The
disc is to be marked amidships below the deck line.

Rule IV.
Lines to be used in conmection with the Disc.

The lines which indicate the maximum load line in different circumstances and in different seasons
(see Annex II) are to be horizontal lines, nine inches in length and one inch in breadth, which extend
from, and are at right angles to, a vertical line marked 21 inches forward of the centre of the disc (see
figure 1).

The following are the lines to be used :

Summer Load Line. — The Summer load line is indicated by the upper edge of the line which passes
through the centre of the disc and also by a line marked S. .

Winter Load Line. — The Winter load line is indicated by the upper edge of a line marked W.

Winter North Atlantic Load Line. — The Winter North Atlantic load line is indicated by the upper
edge of a line marked WNA.

Tropical Load Line. — The Tropical Load Line is indicated by the upper edge of a line marked T.

Fresh Waiter Load Lines. — The Fresh Water load line in Summer is indicated by the upper edge
of a line marked F. The difference between the Fresh Water load line in summer and the Summer load

line is the allowance to be made for loading in Fresh Water at the other load lines. The Tropical Fresh
Water load line is indicated by the upper edge of a line marked T.F.!;

1 Where seagoing steamers navigate a river or inland water, deeper loading is permitted corresponding
to the weight of fuel, etc., required for consumption between the point of departure and the open sea.
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Regle II.
Ligne de pont.

La ligne de pont est une ligne horizontale ayant 300 millimétres de longueur et 25 millimétres
d’épaisseur. Elle doit étre marquée au milieu du navire et de chaque bord. Son aréte supérieure doit
coincider avec la ligne d’intersection du prolongement de la face supérieure du revétement du pont
an milieu du navire avec la face extérieure du bordé (voir figure 1). Lorsque le pont est partiellement
recouvert de bois au milien du navire, 1’aréte supéricure de la ligne de pont doit coincider avec la ligne
d’intersection du prolongement avec la surface extérieure du bordé de la face supérieure du revétement
du pont au milieu du navire.

Régle III.
Disque de franc-bord.

Le disque de franc-bord a un diamétre de 300 millimétres. Il est coupé par une ligne horizontale de
460 millimétres de longueur et de 25 millimétres d'épaisseur, dont I’aréte supérieure passe par le centre
du disque. Le disque doit &tre marqué au milieu du navire, au-dessous de la ligne de pont.

Régle IV,
Lignes employées conjointement avec le disque,

Les lignes indiquant la ligne de charge maximum dans les différentes circonstances et pour les
différentes saisons (voir Annexe II) sont des lignes horizontales ayant 250 millimétres de longueuret
25 millimeétres d’épaisseur, disposées perpendiculairement & une ligne verticale placée a 540 millimétres
a l'avant du centre du disque (voir figure 1).

Les lignes employées sont les suivantes :

Ligne de chavge d’été. — La ligne de charge d’été est indiquée par l’'aréte supérieure de la ligne
passant par le centre du disque et par l’aréte supérieure d’une ligne marquée E,

Ligne de charge d'hiver. — La ligne de charge d’hiver est indiquée par 1’aréte supérieure d’une ligne
marquée H.

Ligne de charge pour I’ Atlantique Nord. — La ligne de charge d’hiver dans 1’Atlantique Nord est
indiquée par l'aréte supérieure d’une ligne marquée H.A.N.

Ligne de charge tropicale. — La ligne de charge tropicale est indiquée par ’aréte supérieure d'une
ligne marquée T,

Lignes de chavge d’eau douce. — La ligne de charge d’eau douce en été est indiquée par l’aréte
supérieure d’une ligne marquée D. La différence entre la ligne de charge d’eau douce en été et la ligne
de charge d’été représente la correction qui doit étre apportée lorsqu’on prend, en eau douce, un
chargement qui correspond & une des autres lignes de chargel. La ligne de charge tropicale en eau douce
est indiquée par 1’aréte supérieure d'une ligne marquée T.D.

! Lorsque des navires de mer naviguent dans une riviére ou dans des eaux intérieures, il est permis
d’augmenter le chargement du navire d’une quantité qui correspond au poids du combustible, etc.,
nécessaire a la consommation entre le point de départ et la mer libre,
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Rule V.
Mark of Assigning Authority.

The Authority by whom the load lines are assigned may be indicated by letters measuring about
4 Y% inches by 3 inches marked alongside the disc and above the centre line.
y g

Rule VI,
Details of Marking.
The disc, lines and letters are to be painted in white or yellow on a dark ground or in black on a
light ground. They are also to be carefully cut in or centre-punched on the sides of iron and steel ships,

and on wood ships they are to be cut into the planking for at least one-eight of an inch. The marks
are to be plainly visible, and, if necessary, special arrangements are to be made for this purpose.

Rule VII.
Verification of Mavks.

The International Load Line Certificate is not to be delivered to the ship until a surveyor of the
Assigning Authority (acting under the provisions of Article g of this Convention) has certified that the
marks are correctly and permanently indicated on the ship’s sides.
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Régle V.
Marque de Uautorité habilitée pour Uassignation des francs-bovds.

L’autorité habilitée pour l’assignation des franc-bords peut étre indiquée par des lettres ayant
environ 115 millimétres de hauteur et 75 millimétres de largeur inscrites de part et d’autre du disque
et au-dessus de la ligne passant par son centre.

Régle VI.
Détails du marquage.

Le disque, les lignes et les lettres doivent étre peints en blanc ou en jaune sur fond sombre, ou en
noir sur fond clair. Elles doivent étre soigneusement entaillées ou centrées au pointeau sur les flancs
des navires en fer et en acier. Sur les navires en bois, elles doivent étre entaillées dans les bordages & une
profondeur d’au moins 3 millimétres. Les marques doivent é&tre bien visibles et, si cela est nécessaire
des dispositions spéciales doivent étre prises & cet effet.

Régle VII.
Vérification des marques.

Le certificat international de franc-bord ne doit pas étre délivré avant qu’un expert de 'autorité
habilitée pour l’assignation des francs-bords (agissant en vertn des dispositions de l'article g de la

présente convention) ait certifié que ces marques sont indiquées de fagon correcte et durable sur les
murailles du navire.
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PART 1II.
CONDITIONS OF ASSIGNMENT OF LoaD LINEs.

The assignment of load lines is conditional upon the ship being structurally efficient and upon the
provision of effective protection to ship and crew.

Rules VIII to XXXI apply to ships to which minimum freeboards are assigned. In ships to which
greater freeboards than the minimum are assigned, the protection is to be relatively as effective.

OPENINGS IN FREEBOARD AND SUPERSTRUCTURE DECKS.

Rule VIII.
Cargo and other Hatchways not protectéd by Superstructures.

The construction and fitting of cargo and other hatchways in exposed positions on freeboard and
superstructure decks are to be at least equivalent to the standards laid down in Rules IX to XVI.

Rule IX.
Haichway Coamings.

The height of hatchway coamings on freeboard decks is to be at least 24 inches above the deck. The
height of coamings on superstructure decks is to be at least 24 inches above the deck if situated within
a quarter of the ship’s length from the stem, and at least 18 inches if situated elsewhere,

Coamings are to be of steel, are to be substantially constructed and, where required to be 24 inches
high, are to be fitted with an efficient horizontal stiffener placed not lower than 1o inches below the upper
edge, and fitted with efficient brackets or stays from the stiffener to the deck, at intervals of not more
than 10 feet. Where end coamings are protected, these requirements may be modified.

Rule X,
Hatchway Covers.

Covers to exposed hatchways are to be efficient, and where they are made of wood, the finished
theckness is to be at least 2 3/, inches in association with a span of not more than 5 feet, The width of
each bearing surface for these hatchway covers is to be at least 2 3 inches.

Rule XI.
Haichway Beams and Fore-and-Afters.

Where wood hatchway covers are fitted the hatchway beams and fore-and-afters are to be of the
scantlings and spacing given in Table 1 where coamings 24 inches high are required, and as given in
Table 2 where coamings 18 inches high are required. Angle bar mountings on the upper edge are to
extend continuously for the full length of each beam. Wood fore-and-afters are to be steel shod at all
bearing surfaces.
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DEUXIEME PARTIE
CONDITIONS D’ASSIGNATION DES LIGNES DE CHARGE.

Les lignes de charge ne peuvent étre assignées qu’a la condition que le navire soit de construction
efficace et que l'on ait pris des dispositions propres & assurer sa protection et celle de 1'équipage.

Les régles VIII & XXXI s'appliquent aux navires auxquels les francs-bords minima sont assignés.
Pour les navires auxquels des francs-bords plus grands sont assignés, la protection doit avoir la méme
efficacité relative.

OUVERTURES DANS LES PONTS DE FRANC-BORD ET DE SUPERSTRUCTURES.

Regle VIII,
Panneaux de charge et autres panneaux non protégés pav des superstructures.

La construction et l'installation des panneaux de charge et des autres ouvertures dans les parties
exposées des ponts de franc-bord et de superstructures doivent &tre au moins équivalentes a la
construction et Vinstallation type définies par les régles IX a XVI.

Reégle IX.
Hilotves de panneaux.

Les hiloires de panneaux situées sur les ponts de franc-bord doivent avoir une hauteur au moins
égale & 610 millimétres au-dessus du pont. Les hiloires situées sur les ponts de superstructures doivent
avoir une hauteur au moins égale & 610 millimétres au-dessus du pont si elles se trouvent dans le quart
avant de la longueur du navire & partir de 1’étrave et au moins égale 3 457 millimeétres si elles se trouvent
ailleurs.

Les hiloires doivent étre en acier et de solide construction. Lorsque la hauteur exigée est de 610
millimétres elles doivent étre munies d’un renfort horizontal efficace placé & une distance au plus égale
a 254 millimétres au-dessous de 1’aréte supérieure de I'hiloire, et de goussets ou de montants efficaces
établis entre ce renfort et le pont a des intervalles ne dépassant pas 3 m. o5. Lorsque les hiloires 2
I'extrémité des panneaux sont protégées, les exigences ci-dessus peuvent étre modifiées.

Régle X.
Panneaux de fermeture.

Les panneaux de fermeture des hiloires exposées doivent étre efficaces et lorsqu’ils sont en bois
I’épaisseur nette doit étre d’au moins 60 millimétres pour une portée au plus égale & 1 m. 52. La largeur
de chaque surface de portage pour tous ces panneaux de fermeture doit étre au moins égale & 63 millimétres.

[ Régle XI.
Barrols mobiles et galiotes de panneaux.

Quand on emploie des panneaux en bois les barrots mobiles et les galiotes de panneaux doivent
avoir les échantillons et ’écartement donnés dans la table 1, si la hauteur exigée pour les hiloires est
de 610 millimétres et ceuxindiqués dansla table 2, sila hauteurexigée est de 457 millimétres. Les corniéres
de renfort armant le bord supérieur doivent s’étendre sans interruption sur toute la longueur de chaque
barrot ; les galiotes en bois doivent étre garnies d’une téle d’acier & tous les points de portage.
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Rule XII.

Carriers ovr Sockels.

Carriers or sockets for hatchway beams and fore-and-afters are to be of steel at least !/, inch thick,
and are to have a width of bearing surface of at least 3 inches.

Rule XITII.

Cleats.

Strong cleats at least 2 14 inches wide are to be fitted at intervals of not more than 2 feet from
centre to centre ; the end cleats are to be placed not more than 6 inches from each corner of the hatchway.

Rule XIV.

Battens and Wedges.

Battens and wedges are to be efficient and in good condition.

Rule XV.
Tarpaulins.

At least two tarpaulins in good condition, thoroughly water-proofed and of ample strength, are
to be provided for each hatchway in an exposed position on freeboard and superstructure decks. The
rlilgtenal is to be guaranteed free from jute, and of the standard weight and quality laid down by each

ministration. :

Rule XVI.
Security of Hatchway Covers.

At all hatchways in exposed positions on freeboard and superstructure decks ring bolts or other
fittings for lashings are to be provided.

Where the breadth of the hatchway exceeds 60 per cent. of the breadth of the deck in way of the
hatchway, and the coamings are required to be 24 inches high, fittings for special lashings are to be
provided for securing the hatchway covers after the tarpaulins are battened down.

Rule XVII.

Cargo and other Hatchways in the Freeboard Deck within Superstructuves which arve fitted with Closing
Appliances less efficient than Class 1.

The construction and fitting of such hatchways are to be at least equivalent to the standards laid
down in Rule XVIII.

Rule XVIII.
Hatchway Coamings and Closing Avrangements.

Cargo, coaling and other hatchways in the freeboard deck within superstructures which are fitted
with Class 2 closing appliances are to have coamings at least g inches in height and closing arrangements
as effective as those required for exposed cargo hatchways whose coamings are 18 inches high.
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Regle XII.

Supports ou glissiéves.

Les supports ou glissi¢res pour les barrots mobiles et les galiotes doivent étre en acier et d'une
épaisseur au moins égale 4 12,5 millimétres. Leurlargeur dlasurface de portage devra étre de 75 millimétres
au moins.

Régle XIIL.

Taquets.

Des taquets solides ayant au moins 63 millimétres de largeur doivent étre disposés & des intervalles
n’excédant pas 0,61 m. d’axe en axe. Les taquets aux extrémités ne doivent pas étre éloignés de plus
150 millimeétres de chaque angle du panneau.

Reégle XIV.

Traingles et coins.

Les traingles et les coins doivent étre efficaces et en bon état.

Régle XV.
Prélarts.

Il y aura & bord pour chacun des panneaux placés en un point exposé du pont du franc-bord et du
pont de superstructures deux prélarts au moins en bon état parfaitement imperméabilisés et de résistance
largement suffisante. Le tissu doit étre garanti sans jute et d’'un poids et d’une qualité déterminés par
chaque administration.

Régle |XVI.
Fixation des panneaux de fermetuve.

Tous les panneaux placés dans des positions exposées sur les ponts de franc-bord et de superstructures
doivent étre munis de pitons ou autres dispositifs pour fixer des saisines.

Lorsque la largeur du panneau dépasse 60 pour cent de la largeur du pont par son travers et lorsque
la hauteur exigée des hiloires est de 610 millimétres, des dispositifs pour fixer des saisines spéciales
doivent étre prévus, afin de permettre d’assurer la tenue des panneaux de fermeture, aprés mise en place
des prélarts et des tringles.

Reégle XVII.

Panneaux de chargement et autves panneaux dans le pont de franc-bord d Uintéviewr de superstructures
pourvues de dispositifs de fermeture moins efficaces que ceux de la Classe I.

La construction et l'installation de ces panneaux doivent étre au moins équivalentes 4 la construction
et a l'installation-type prévues 4 la régle XVIIIL.

Régle XVIII.
Hilotves de panneaux et dispositifs de fermetuve.

Les panneaux de chargement, panneaux de charbonnage et autres panneaux dans le pont de franc-
bord a I'intérieur des superstructures qui sont munis de dispositifs de fermeture de la classe 2, doivent
avoir des hiloires d’une hauteur de 229 millimétres au moins et des dispositifs de fermeture aussi efficaces
que ceux exigés pour les panneaux de chargement exposés, dont la hauteur réglementaire d’hiloire est
de 457 millimétres.
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Where the closing appliances are less efficient than Class 2, the hatchways are to have coamings
at least 18 inches in height, and are to have fittings and closing arrangements as effective as those
required for exposed cargo hatchways,

Rule XIX,
Machinery Space Opewings in Exposed Positions on Freeboard and Raised Quarter Decks.

Such openings are to be properly framed and efficiently enclosed by steel casings of ample strength
and where the casings are not protected by other structures their strength is to be specially considered.
Doors in such casings are to be of steel, efficiently stiffened, permanently attached, and capable of being
closed and secured from both sides. The sills of openings are to be at least 24 inches above the freeboard
deck and at least 18 inches above the raised quarter deck.

Fiddley, funnel, and ventilator coamings are to be as high above the deck as is reasonable and
practicable. Fiddley openings are to have strong steel covers permanently attached in their proper
positions.

Rule XX,
Machinery Space Openings in Exposed Positions on Superstructure Decks other than Raised Quarter Decks.

Such openings are to be properly framed and efficiently enclosed by strong steel casings. Doors
in such cases are to be strongly constructed, permanently attached, and capable of being closed and
secured from both sides. The sills of the openings are to be at least 15 inches above superstructure decks,

Fiddley, funnel and ventilator coamings are to be as high above the deck as is reasonable. Fiddley
openings are to have strong steel covers permanently attached in their proper positions.

Rule XXI.

Machinery Space Openings in the Freeboard Deck within Superstructuves which ave fitted with Closing
Appliances less efficient than Class 1.

Such openings are to be properly framed and efficiently enclosed by steel casings. Doors in such
casings are to be strongly constructed, parmanently attached, and capable of being securely closed.
The sills of the openings are to be at least g inches above the deck where the superstructures are closed
by Class 2 closing appliances, and at least 15 inches above the deck where the closing appliances are
less efficient than Class 2.

Rule XXII,
Flush Bunker Scuitles.
Flush bunker scuttles may be fitted in superstructure decks, and where so fitted are to be of iron
or steel, of substantial construction, with screw or bayonet joints. Where a scuttle is not secured by

hinges, a permanent chain attachment is to be provided. The position of flush bunker scuttles in small
ships in special trades is to be dealt with by each Assigning Authority. '
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Lorsque les installations de fermeture des superstructures sont moins efficaces que ceux dela classe
2, les panneaux doivent avoir des hiloires d’une hauteur de 457 millimétres au moins et des dispositifs
et des arrangements de fermeture aussi efficaces que ceux exigés pour les panneaux de chargement
exposés.

. Régle XIX.

Ouvertures dans la tranche des machines situées dans les parties exposées des ponis de franc-bord
et de demi-dunette.

Ces ouvertures doivent &tre convenablement et efficacement entourées par des encaissements en
tole d’acier de solidité largement suffisante. Lorsque des encaissements ne sont pas protégés par d’autres
constructions, leur solidité doit faire I’'objet d’une étude spéciale. Les portes dans ces encaissements
doivent étre en acier, efficacement raidies, fixées a la paroi d’une maniére permanente et en mesure
d’étre fermées et assujetties de l'intérieur et de 1'extérieur. Les seuils des ouvertures doivent avoir une
hauteur d’au moins 610 millimetres au-dessus du pont de franc-bord en d’au moins 457 millimétres
au-dessus du pont de demi-dunette.

Les hiloires de panneaux de chaufferies, les hiloires & la base des cheminées et les conduits d’aération
doivent s’élever au-dessus du pont aussi haut qu’il est raisonnable et possible. Les panneaux de chaufferies
doivent étre pourvus de couvercles solides en acier, maintenus a leur place par un dispositif de fixation
permanent. ’

Régle XX.

Ouvertures dans la tranche des machines situdes dans les parties exposées des ponts de superstructures
autres qu'une demi-dunetie, :

Ces ouvertures doivent étre convenablement armaturées et efficacement entourées par un encaisse-
ment solide en tdle d’acier. Les portes de ces encaissements doivent étre solidement construites, fixées
a la paroi d’'une maniére permanente et en mesure d’étre fermées et assujetties de I'intérieur et de
I'extérieur. Les seuils des ouvertures doivent avoir une hauteur d’au moins 380 millimétres au-dessus
des ponts de superstructures.

Les hiloires de panneaux de chaufferies, les hiloires a la base des cheminées et les conduits d’aération
doivent s’élever au-dessus du pont aussi haut qu'il est raisonnable et possible. Les panneaux de chaufferies
doivent étre pourvus de couvercles solides en acier maintenus & leur place par un dispositif de fixation
permanent. .

Régle XXI.

Ouvertures dans la tranche des machines situées dans les ponls de franc-bord & Uintévieur des superstructures
ut sont munies de dispositifs de fermeture wmoins efficaces que ceux de la Classe 1.

Ces ouvertures doivent étre convenablement armaturées et efficacement entourées par un encaissement
en tole d’acier. Les portes de ces encaissements doivent é&tre solidement construites, fixées & la paroi
d’une maniére permanente et en mesure d’étre maintenues fermées. Les seuils de ces ouvertures doivent
étre a une hauteur d’au moins 229 millimétres au-dessus du pont dans le cas ou les superstructures sont
pourvues de dispositifs de fermeture de la classe 2, et & une hauteur d’au moins 380 millimétres au-dessus
du pont lorsque les dispositifs de fermeture sont moins efficaces que ceux de la classe 2.

Régle XXII.
Bouchons de soute & plat pont.

Des bouchons de soute & plat pont peuvent étre installés dans les ponts de superstructures ; ils
doivent étre en fer ou en acier, de construction solide, avec des joints 4 vis ou & baionnette. Lorsqu’un
bouchon n’est pas muni de charniéres, un systéme d’attache permanent en chaine doit étre prévu. La
question de I’emplacement des bouchons de soute a plat pont & bord des petits navires affectés & des
transports spéciaux est du ressort de chaque autorité habilitée pour 1’assignation du franc-bord.
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Rule XXIII.
Companionways.

Companionways in exposed positions on freeboard decks and on decks of enclosed superstructures
are to be of substantial construction. The sills of the doorways are to be of the heights specified for
hatchway coamings (see Rules IX and XVIII). The doors are to be strongly constructed and capable
of being closed and secured from both sides. Where the companionway is situated within a quarter
of the ship’s length from the stem, it is to be of steel and riveted to the deck plating.

Rule XXIV.
Ventilators in Exposed Positions on Freeboard and Superstructure Decks.

~ Such ventilators to spaces below freeboard decks or decks of superstructures which are intact or
fitted with Class 1 closing appliances are to have coamings of steel, substantially constructed, and
efficiently connected to the deck by rivets spaced four diameters apart centre to centre, or by equally
effective means, The deck plating at the base of the coaming is to be efficiently stiffened between the
deck beams. The ventilator openings are to be provided with efficient closing arrangements.

Where such ventilators are situated on the freeboard deck, or on the superstructure deck within
a quarter of the ship’s length from the stem, and the closing arrangements are of a temporary character,
the coamings are to be at least 36 inches in height ; in other exposed positions on the superstructure
deck they are to be at least 30 inches in height. Where the coaming of any ventilator exceeds 36 inches
in height, it is to be specially supported and secured.

Rule XXV.
Air Pipes.

Where the air pipes to ballast and other tanks extend above freeboard or superstructure decks,
the exposed parts of the pipes are to be of substantial construction ; the height from the deck to the
opening is to be at least 36 inches in wells on freeboard decks, 30 inches on raised quarter decks, and

18 inches on other superstructure decks. Satisfactory means are to be provided for closing the opening
of the air pipes.

OPENINGS IN THE SIDES OF SHIPS.

Rule XXVI.
Gangway, Cargo and Coaling Ports, &c.

Openings in the sides of ships below the freeboard deck are to be fitted with watertight doors or
covers which, with their securing appliances, are to be of sufficient strength.

Rule XXVII.
Scuppers and Sanitary Discharge Pipes.

Discharges led through the ship’s sides from spaces below the freeboard deck are to be fitted with
efficient and accessible means for preventing water from passing inboard. Each separate discharge may
have an automatic non-return valve with a positive means of closing it from a position above the freeboard
deck, or two automatic non-return valves without positive means of closing, provided the upper valve
is situated so that it is always accessible for examination under service conditions. The positive action
valve is to be readily accessible and is to be provided with means for showing whether the valve is open
or closed. Cast iron is not to be accepted for such valves where attached to the sides of the ship.
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Régle XXIII.
Descentes.

Les descentes dansles parties exposées des ponts de franc-borde et des ponts de superstructures
fermées doivent étre de construction solide. Les seuils de leurs portes doivent avoir la hauteur exigée
pour les hiloires de panneaux (voir Régles IX et XVIII). Les portes doivent étre solidement construites
et en mesure d’étre fermées et assujetties de l'intérieur et de l'extérieur. Lorsque la descente se trouve
dans le quart de la longueur du navire & partir de I'étrave, elle doit &tre en acier et &tre rivée au bordé
de pont.

Régle XXV,
Manches & air placées dans des parties exposées des ponts de franc-bovd et de superstructurves.

Les manches & air desservant les espaces situés au-dessous des ponts de franc-bord ou au-dessous
des ponts de superstructures intactes ou de superstructures pourvues de dispositifs de fermeture de la
Classe I, doivent avoir la partie fixe en acier solidement construite et efficacement fixée au pont par des
rivets espacés de 4 diamétres d’axe en axe, ou par d'autres moyens aussi efficaces, Le bordé du pont
a la base de la partie fixe des manches & air doit étre efficacement raidi entre les barrots du pont. Le
ouvertures des manches & air doivent é&tre pourvues de moyens de fermeture efficaces.

Lorsque les manches & air sont placées sur le pont de franc-bord, ou surle pont d'une superstructure
située dans le quart avant de la longueur du navire & partir de ’étrave et lorsque les dispositifs de ferme
ture ont un caractére temporaire, la partie fixe doit avoir une hauteur d’au moins 915 millimétres. Dans
les autres parties exposées du pont de superstructures, elles doivent avoir une hauteur au moins égale
a 760 millimétres. Lorsque la partie fixe d’une manche & air quelconque a une hauteur supérieure
a 915 millimétres, elle doit étre soutenue et fixée en place d’une fagon spéciale.

Régle XXV,
Tuyaux d’air.

Lorsque les tuyaux d’air des water ballasts et autres réservoirs analogues se prolongent au-dessus
des ponts de franc-bord ou de superstructures, les parties exposées de ces tuyaux doivent é&tre de construc-
tion solide. Leur orifice doit étre situé a une hauteur au-dessus du pont au moins égale 2 915 millimétres
dans les puits des ponts de franc-bord, de 760 millimétres sur les ponts des demi-dunettes et de 457
millimétres sur les ponts des autres superstructures. Des dispositifs convenables doivent étre prévus
pour obturer les orifices des tuyaux d’air.

OUVERTURES DANS LES MURAILLES DES NAVIRES.

Régle XXVI.
Coupée, sabords de charge, sabords & charbon, etc.

Les ouvertures dans les murailles du navire au-dessous du pont de franc-bord doivent &tre pourvues
de portes ou fermetures étanches. Ces portes et ces fermetures, ansi que leurs dispositifs d’assujettis-
sements doivent étre de solidité suffisante.

Régle XXVII.
Dalots et tuyaux de décharge saniiaives.

Les décharges & travers la muraille des navires, provenant d’espaces situés au-dessous du pont de
franc-bord, doivent étre munies de dispositifs efficaces et accessibles empéchant ’eau de pénétrer dans
le navire. Chaque décharge indépendante peut &tre munie d’une soupape automatique de non-retour
avec un moyen de fermeture direct, manceuvrable d'un point situé au-dessus du pont de franc-bord,
ou de deux soupapes automatiques de non-retour sans moyen de fermeture direct, pourvu que la plus
élevée soit placée de telle sorte qu’elle soit toujours accessible pour &tre visitée dans les circonstances
normales de service. La soupape a commande de fermeture directe doit toujours étre facilement accessible
et elle doit comporter un indicateur d’ouverture et de fermeture. La fonte ne doit pas étre employée
dans la fabrication de ces soupapes lorsqu’elles sont fixées sur la muraille du navire.
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Conditional upon the type and the location of the inboard ends of such openings, similar provisions
may be prescribed by the Assigning Authority as to discharges from spaces within enclosed superstructures.

Where scuppers are fitted in superstructures not fitted with Class 1 closing appliances they are
to have efficient means for preventing the accidental admission of water below the freeboard deck.

Rule XXVIII.
Side Scuttles.

Side scuttles to spaces below the freeboard deck or to spaces below the superstructure deck of
superstructures closed by Class 1 or Class 2 closing appliances are to be fitted with efficient inside
deadlights permanently attached in their proper positions so that they can be effectively closed
and secured watertight.

Where, however, such spaces in superstructures are appropriated to passengers other than steerage
passengers or to crew, the side scuttles may have portable deadlights stowed adjacent to thesidescuttles,
provided they are readily accessible at all times on service.

The side scuttles and deadlights are to be of substantial and approved construction.

Rule XXIX.
Guard Rails.

Efficient guard rails or bulwarks are to be fitted on all exposed portions of freeboard and super-
structure decks.

Rule XXX.
Freeing Povis.

Where bulwarks on the weather portions of freeboard or superstructure decks form *“ wells "’,ample
provision is to be made for rapidly freeing the decks of water and for draining them. The minimum
freeing port area on each side of theship for each well on the freeboard deck and on the raised quarter-deck
is to be that given by the following scale ; the minimum area for each well on any other superstructure
deck is to be one-half the aera given by the scale. Where the length of the well exceeds .7 L, the scale
may be modified.

ScALE OF FREEING PORT AREA.

Lenght of Bulwarks in ‘ Well 7’ in Feet. Freeing Port Area on each side in Square.Feet,
15 8.0
20 8.5
25 : 9.0
30 95
35 10.0
40 10.5
45 11.0
50 11.5
55 . 12.0
60 12.5
] 65 13.0
Aboveé 65 1 square foot for each additional 5 feet length
of bulwark.
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Des prescriptions similaires peuvent étre exigées par I'autorité habilitée pour l’assignation du franc
bord en ce qui concerne les décharges provenant des espaces situés dans les superstructures fermées
en tenant compte du type de ces décharges et de I'emplacement de leurs extrémités a V'intérieur du
navire.

Quand des dalots sont placés dans des superstructures non munies d’installation de fermeture de la
Classe 1, ils doivent étre pourvus de moyens efficaces pour empécher Vintroduction accidentelle de 1'eau
au-dessous du pont de franc-bord.

Régle XXVIII.
Hublots.

Les hublots des locaux situés au-dessous du pont de franc-bord ou ceux des locaux situés au-dessous
du pont de superstructures des superstructures fermées au moyen de dispositifs de fermeture de la classe
1 ou de la classe 2, doivent étre munis de contre-hublots intérieurs efficaces, maintenus & leur emplacement
d’une maniére permanente, de facon a ce qu’ils puissent étre effectivement fermés et qu’ils assurent
I’étanchéité.

Lorsque, toutefois, de tels locaux situés dans les superstructures sont destinés aux passagers autres
que les passagers d’entrepont ou a I’équipage, les hublots peuvent avoir des contrehublots amovibles
placés a co6té des hublots, sous réserve qu'ils soient rapidement utilisables en tout temps.

Les hublots et les contre-hublots doivent étre de construction solide et approuvée.

Régle XXIX.
Garde-corps.

Des garde-corps ou des pavois de construction efficace doivent étre établis dans toutes les parties
exposées des ponts de franc-bord et de superstructures.

Régle XXX.
Sabords de décharge.

Lorsque des pavois se trouvant sur les parties exposées des ponts de franc-bord ou de superstructures
forment des « puits », des dispositions largement suffisantes doivent étre prises pour permettre d’évacuer
rapidement 1’eau des ponts et en assurer 1'écoulement. La section minimum des sabords de décharge
a prévoir de chaque bord et dans chaque puits sur le pont de franc-bord et sur le pont de demi-dunette,
doit étre celle indiquée dans le tableau suivant. Sur le pont de toute autre superstructure la section
minimum des sabords de chaque puits doit étre égale a la moitié de la section indiquée dans le tableau.
Lorsque la longueur d'un puits est plus grande que 0,7 L, le tableau peut é&tre modifié.

TABLEAU DE LA SECTION DES SABORDS DE DECHARGE.

Longueur des pavois par le travers du puits Section des sabords de décharge de chaque bord
en métres en décimétres carrés
4,57 74,3
6,10 79
7,62 83,6
9,14 88,3
10,67 92,9
12,19 97,5
13,72 102,2
15,24 106,8
16,76 II11,5
18,29 116,1
19,81 120,8
Au-dessus de 19,81 9,3 décimétres carrés pour chaque augmenta-
tion de 1 m. 52 de longueur de pavois.
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_ The lower edges of the freeing ports are to be as near the deck as practicable and preferably not
higher than the upper edge of the gunwale bar. Two-thirds of the freeing port area required is to be

provided in the midship half of the well. In ships with less than the standard sheer the freeing port
area is to be suitably increased.

All such openings in the bulwarks are to be protected by rails or bars spaced about g inches apart,

If shutters are fitted to freeing ports, ample clearance is to be provided to prevent jamming. Hinges
are to have brass pins. .

Rule XXXI,
Protection of Crew.

Gangways, lifelines or other satisfactory means are to be provided for the protection of the crew
in getting to and from their quarters. The strength of houses for the accommod:tion of crew on flush
deck steamers is to be equivalent to that required for superstructure bulkheads.

PART III.

Loap LINE FOR STEAMERS.

Rule XXXII.
Length (L).

The length used with the Rules and Freeboard Table is the length in feet on the summer load
water-line from the foreside of the stem to the afterside of the rudder post. Where there is no rudder
post, the length is measured from the foreside of the stem to the axis of the rudder stock. For ships with
cruiser sterns, the length is to be taken as g6 per cent. of the total length on the designed summer load

water-line or as the length from the foreside of the stem to the axis of the rudder stock if that be the
greater.

Rule XXXIIT,
Breadth (B).

The breadth is the maximum breadth in feet amidships to the moulded line of the frame in iron
or steel ships, and to the outside of the planking in wood or composite ships.

Rule XXXIV,
Moulded Depth.

The moulded depth is the vertical distance in feet, measured amidships, from the top of the keel
to the top of the freeboard deck beam at side. In'wood and composite ships the distance is measured
from the lower edge of the keel rabbet. Where the form at the lower part of the midship section is of
a hollow character, or where thick garboards are fitted, the depth is measured from the point where
the line of the flat of the bottom continued inwards cuts the side of the keel.
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Les seuils inférieurs des sabords de décharge doivent étre aussi prés du pont qu'il sera pratiquement
possible et, de préférence ne doivent pas dépasser le can supérieur de la corniére gouttiére. Les deux-tiers
de la section totale réglementaire des sabords de décharge doivent se trouver dans la demi longueur
du puits au milieu. Dans les navires dont la tonture est inférieure a la tonture réglementaire, la section
totale des sabords de décharge doit étre convenablement augmentée.

Toutes ces ouvertures dans les pavois doivent étre protégées par des tringles ou barres, espacées
d’environ 23 centimétres.

‘ Siles sabords de décharge sont munis de volets battants, un jeu largement suffisant doit étre prévu
pour empécher tout coingage. Les charniéres doivent avoir des axes en laiton.

Régle XXXI.
Protection de Uéquipage.

Des passerelles, des filieres ou autres dispositifs satisfaisants doivent étre prévus pour protéger
Péquipage lorsqu’il entre dans son logement ou en sort. La solidité des roufs affectés au logement de
I’équipage sur les navires & vapeur & pont découvert doit étre équivalente a celle exigée pour les cloisons
des superstructures.

TROISIEME PARTIE

LIGNES DE CHARGE POUR LES VAPEURS.

Régle XXXII,
Longueur (L).

La longueur employée dans les régles et dans les tables de franc-bord est la longueur en métres,
mesurée au niveau de la flottaison correspondant au franc-bord d’été, depuis la face avant de I'étrave
jusqu’a la face arriére de I’étambot arriére. Dans le cas o1 il n’y a pas d’étambot arriére la longueur
est mesurée depuis la face avant de I’étrave jusqu’a l’axe de la méche du gouvernail.

Pour les navires ayant des arriéres de croiseur on doit prendre pour longueur soit g6 pour cent de
la. longueur totale, mesurée sur un plan, de la flottaison en charge au franc-bord d’été soit la longueur
mesurée de la face avant de I'étrave jusqu’a ’'axe de la méche de gouvernail, si cette longueur est plus
grande.

Reégle XXXIII.
Largewr (B).

La largeur est la largeur maximum en métres mesurée au milieu du navire jusqu'a la face extérieure
de la membrure dans les navires en fer ou en acier et jusqu’a la surface extérieure du bordé dans les
navires en bois ou dans ceux de construction composite.

Régle XXXIV.
Creux sur quille au livet.

Le creux sur quille au livet est la distance verticale en métres mesurée au milicu dunavire depuis
le dessus de quille jusqu’a la face supérieure du barrot au livet du pont de franc-bord. Dans les navires
en bois et dans ceux de construction composite le creux est mesuré a partir de l’aréte inférieure de la
rablure de quille. Lorsque les formes de la partie inférieure du maitre couple sont creuses, ou lorsqu’il
existe des galbords épais,le creux au livet est mesuré depuis le point ol le prolongement vers 'axe de
la ligne tangente a la partie plate des fonds coupe le COtE de la quille.
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Rule XXXV,
Depth for Freeboard (D).

The deptlz used with the Freeboard Table is the moulded depth plus the thickness of stringer plate,
T (L—S) :

or plus I

if that be greater, where :

T is the mean thickness of the exposed deck clear of deck openings, and

S is the total length of superstructures as defined in Rule XL.

Where the topsides are of unusual form, D is the depth of a midship section having vertical
topsides, standard round of beam and area of topside section equal to that in the actual midship
section. Where there is a step or break in the topsides (e.g., as in the Turret Deck ship) 70 9% of
the area above the step or break is included in he area used to determine the equivalent section.

In a ship without an enclosed superstructure covering at least .6 L amidships, without a complete ’
trunk or without a combination of intact partial superstructures and trunk extending all fore and aft,

where D is less than 1—L§’ the depth used with the Table is not to be taken as less than 11;'

Rule XXXVI.
Coefficient of Fineness (c).

The coefficient of fineness used with the Freeboard Table is given by :

_35A
L.B.d,

where A is the ship’s moulded displacement in tons (excluding bossing) at a mean moulded draught cs
which is 85 9, of the moulded depth.
The coefficient ¢ is no to be taken as less than .68.

C

Rule XXXVII.
Strength.

The Assigning Authority is to be satisfied with the structural strength of ships to which freeboards
are assigned.

Ships which comply with the highest standard of the rules of a Classification Society recognised by
the Administration, shall be regarded as having sufficient strength for the minimum freeboards allowed
under the Rules.

Ships which do not comply with the highest standard of the rules of a Classification Society recognised
by the Administration, shall be assigned such increased freeboards as shall be determined by the
Assigning Authority, and for guidance the following strength moduli are formulated :
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Reégle XXXV.
Creux pour le franc-bord (C).

Le creux employé pour le calcul du franc-bord est le creux au livet augmenté de 1’épaisseur de la

téle gouttiére ou augmenté de I(—IL——S) si cette derniére correction est plus grande. Dans cette

formule :

T est I'épaisseur moyenne du pont découvert en dehors des ouvertures de pont,

S est la longueur totale des superstructures telle qu’elle est définie & la Régle XL.

Lorsque les ceuvres-mortes sont d’une forme particuliére, C est le creux d’un maitre couple qui aurait
des murailles verticales, un bouge normal et une section transversale de la partie haute égale 4 la section
réelle du navire.

Lorsqu’il y a un retrait ou une brisure dans la muraille des ceuvres-mortes (comme, par exemple,
dans un navire turret) 70 pour cent de la section au-dessus du retrait ou de la brisure sont inclus dans
la surface servant & déterminer la section équivalente,

Dans le cas d’un navire n’ayant pas aun milieu de la longueur une superstructure fermée s’étendant
au moins sur 0,6 L, ou d'un navire n’ayant ni un trunk complet ni une suite de superstructures partielles

intactes et trunk s’étendant entiérement de ’avant i ’arriére du navire, lorsque C est inférieur & —

’

. e , L
le creux a employer avec la table ne doit pas étre inférieure a 5

Régle XXXVI.
Coefficient de finesse (c).

Le coefficient de finesse employé avec les Tables de franc-bord est donné par la formule :

PR A N,
1,025 L. B. T}

dans laquelle A est le déplacement en tonnes du navire hors membres (4 I'exclusion des bossages) & un
tirant d’ean moyen sur quille T, égal & 85 pour cent du creux au livet.
Le coefficient ¢ ne doit pas étre pris inférieur & o,68.

Régle XXXVII. -
Solidité.

L’autorité habilitée pour l'assignation des francs-bords doit s’assurer que la solidité des navires
est suffisante pour les francs-bords qui leur sont donnés.

Les navires construits conformément au «standard » le plus élevé des régles d’une société de
classification reconnue par I’administration devront étre considérés comme ayant une solidité suffisante
pour le franc-bord minimum prévu par les régles.

Les navires qui ne répondent pas au « standard » le plus élevé des régles d'une société de classification
reconnue par I'administration doivent subir une augmentation de leurs francs-bords qui sera déterminée
par l'autorité habilitée pour l’assignation des francs-bords. Les modules de résistance ci-aprés ont été
établis pour servir de guide dans ce cas :
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Material. — The strength moduli are based on the assumption that the structure is built of mild
steel, manufactured by the open hearth process (acid or basic), and having a tensile strength of 26 to
32 tons per square inch, and an elongation of at least 16 9, on a length of 8 inches.

Strength Deck. — The strength deck is the uppermost deck which is incorporated into and forms
an integral part of the longitudinal girder within the half-length amidships.

Depth to Strength Deck (Ds). — The depth to strength deck is the vertical distance in feet amidships
from the top of the keel to the top of the strength deck beam at side.

Draught (d). — The draught is the vertical distance in feet amidships from the top of the keel to
the centre of the disc.

Longitudinal Modulus. — The longitudinal modulus —I—is the moment of inertia I of the midship

section about the neutral axis divided by the distance y measured from the neutral axis to the top of

the strength deck beam at side, calculated in way of openings but without deductions for rivet holes.
Areas are measured in square inches and distances in feet.

Below the strength deck, all continuous longitudinal members other than such parts of under deck
girders as are required entirely for supporting purposes, are included. Above the strength deck, the
gunwale angle bar and the extension of the sheerstrake are the only members included.

The required longitudinal modulus for effective material is expressed by f.d.B., where f is the factor
obtained from the following table :

L f. L f
100 1.80 360 9.40
120 2.00 380 10.30
140 2.35 400 11.20
160 " 2.70 420 12.15
180 3.15 440 13.10
200 3.60 460 14.15
220 4.20 480 15.15
240 . 4.80 500 16.25
260 5.45 520 17.35
280 6.20 540 18.45
300 6.95 560 19.60
320 7.70 580 20.80
340 < 8.55 600 22.00

For intermediate lengths, the value of { is determined by interpolation.
. BT

This formula applies where L does not exceed 600 feet ; B is between 4+ 5and o + 20,

both inclusive, and 1§Js is between 10 and 13.5, both inclusive.
Frame. — For the purpose of the frame modulus, the frame is regarded as composed of a frame
angle and a reverse angle each of the same size and thickness.

Frame -Modulus. — The modulus of the midship frame below the lowest tier of beams
is the moment of inertia I of the frame section about the neutral axis divided by the distance y
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Matériaux. — Les modules de résistance sont basés sur 1'hypothese que la coque est construite en
acier doux obtenu au four Martin (acide ou basique) et ayant une résistance a la traction de 41 a 50
kilogrammes par millimétre carré et un allongement d’au moins 16 pour cent sur une longueur de 203
millimeétres, ’

Pont de vésistance. — Le pont de résistance est le pont le plus élevé faisant corps avec la poutre
longitudinale sur la demi-longueur du navire au milieu.

Creux au pont de vésistance (C8). — Le creux jusqu’au pont de résistance est la distance verticale
en métres mesurée au milieu du navire depuis le dessus de la quille jusqu’a la face supérieure du barrot
de pont au livet.

Tirvant d’ean (T). — Le tirant d’eau est la distance verticale en métres mesurée au milieu depuis
le dessus de la quille jusqu’au centre du disque.

Module longitudinal. — Le module longitudinal % est le quotient du moment d’inertie I du

maitre couple par rapport i l’axe neutre, par la distance v de 1’'axe neutre & la partie supérieure du
barrot du pont de résistance en abord : ce module doit étre calculé par le travers des ouvertures, mais
sans déductions pour les trous de rivets. Les sections sont mesurées en millimeétres carrés et les distances
en meétres. .

Au-dessous du pont de résistance, tous les éléments longitudinaux continus doivent entrer en ligne
de compte, a l’exception des hiloires de pont destinées uniquement a servir de supports.

Au-dessus du pont de résistance, la corniére gouttiére et la partie supérieure du carreau sont les
seuls éléments dont il faille tenir compte.

Le module longitudinal réglementaire pour les matériaux travaillant est exprimé par £ T.B, ou {
est un coefficient donné par la table suivante :

L f L. f
30.48 3810 109,73 19896
36,58 4233 115,82 ) 21801
42,67 4974 121,92 23705
48,77 5715 128,02 25717
54,86 6667 134,11 27728
60,96 7620 140,21 29951
67,06 8890 146,30 32067
73,15 10160 152.40 34396
79,25 11535 158,50 36725
85,34 13123 164,59 39053
91,44 14710 170,69 41487
97,54 16298 176,78 44027

103,63 18097 182,88 46567

Pour les longueurs intermédiaires la valeur de f est déterminée par interpolation.
L Cette formule s'applique lorsque la longueur ne dépasse pas 182 m 88, lorsque B est compris entre
— 4+ 1,52 et To + 6,10 (y compris ces deux valeurs) et lorsque L est compris entre 10 et 13,5

10 Cs
(y compris ces deux valeurs).

Membrure. — Pour le calcul du module de membrure, la membrure est considérée comme composée
d’une corniére et d’'une corniére renversée qui sont toutes deux de méme échantillon.

Modwe de membrure. — Le module de membrure % de la membrure milieu au-dessous dela rangée
inférieure de barrots est le quotient du moment d’inertie I de la section de la membrure par rapport a
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measured from the neutral axis to the extremity of the frame section, calculated without deduction for
rivet and bolt holes. The modulus is measured in inch units.

d—1t) (h + 1)
1,000

where —

The required frame modulus is expressed by E

s is the frame spacing in inches.

t is the vertical distance in feet measured at amidships from the top of the keel to a point midway
between the top of the inner bottom at side and the top of the heel bracket (see Figure 2) ; where there
is no double bottom, t is measured to a point midway between the top of the floor at centre and the
top of the floor at side.

f, is a coefficient depending on H, which, in ships fitted with double bottoms, is the vertical distance
in feet from the middle of the beam bracket of the lowest tier of beams at side to a point midway between
the top of the inner bottom at side and the top of the heel bracket (see Figure 2). Where there is no
double bottom, H is measured to a point midway between the top of the floor at centre and the tops
of the floor at side. Where the frame obtains additional strength from the form of the ship, due allowance
is made in the value of f,.

{, is a coefficient depending on K, which is the vertical distance in feet from the top of the lowest
tier of beams at side to a point 7 feet 6 inches above the freeboard deck at side, or, if there is a
superstructure, to a point 12 feet 6 inches above the freeboard déck at side (see Figure 2). The values
of f, and f, are obtained from the following tables :

H in feet . . . . ) o 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25
P ' 0 11 12.5 | 15 19 24 29.5 | 36 43 | 51 59
K in feet . . . . .o 5 10 15 20 25 30 35 40
far oo L o 0.5 1.0 2.0 3.0 4.5 6.5 9.0 12.0

Intermediate values are obtained by interpolation.

This formula applies where D is between 15 feet and 6o feet, both inclusive, B isjbetween —11;— + 5

and -+ 20, both inclusive,

L L

10 . Ds

distance from the outside of the frame to the centre of the first row of pillars does not exceed 20 feet.
In single deck ships of ordinary form, where H does not exceed 18 feet, the frame modulus determined

by the preceding method is multiplied by the factor f; where

is between 10 and 13.5, both inclusive and the horizontal

fs = .50 4+ .05 (H — 8).

Where the horizontal distance from the outside of the frame to the centre of the first row of pillars
exceeds 20 feet, the Assigning Authority is to be satisfied that sufficient additional strength is provided.
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son axe neutre par la distance v de ’axe neutre a l'extrémité de la section de la membrure ; ce module
doit étre calculé sans déduction pour les trous de rivets et de boulons. Le module de membrure est mesuré

en centimeétres cubes.
s (T—t) {(f, + £2) ol

Le module de membrure réglementaire est exprimé par: 1000 s

s est I’écartement des membrures en metres.

t est la distance verticale mesurée en métres au milien du navire depuis le dessus de quille jusqu’a
un point situé & mi-distance entre le sommet du double-fond en abord et le sommet du gousset de pied
de membrure (voir figure 2). Lorsqu'il n'y a pas de double-fond, t est mesuré jusqu’a un point situé a
mi-distance entre le sommet ‘de la varangue au centre et le sommet de la varangue en abord.

f, est un coefficient dépendant de H ; dans les navires avec double fond, H est la distance verticale
mesurée en métres depuis le milieu du gousset de barrot de la rangée inférieure, en abord, jusqu’a un
point situé & mi-hauteur entre le sommet du double fond en abord et le sommet du gousset de pied des
membrures (voir figure z). Lorsqu’il n'y a pas de double fond, H est mesuré jusqu'a un point situé &
mi-hauteur entre le sommet de la varangue au centre et le sommet de la varangue en abord. Lorsque
la membrure posséde un supplément de résistance résultant des formes du navire, f, peut étre modifié
en conséquence.

f, est un coefficient dépendant de K; K est la distance verticale en métres mesurée en abord depuis
1a face supérieure des barrots de la rangée inférieure jusqu’a un point situé & 2 m 286 au-dessus du pont
de franc-bord ou, s’il y a une superstructure jusqu'a un point situé a 3, 81 m. au-dessus du pont de
franc-bord (voir figure 2). Les valeurs de f; et de f, sont données par les tables suivantes :

H en meétres. . . o |2,13312,743| 3,353 | 3,962 | 4,572 | 5,182 | 5,791 | 6,401 | 7,01 7,62
19050| 23283 26458| 31750 40217| 50800| 62442| 76200| 91017|107950(124883
K en métres. . . o 1,524 3,048 4,572 6,096 7,62} 9,144 | 10,668 | 12,192
fa. o oo oL o 1058 2117 4233 6350 9525 | 13758 | 19050 | 25400

Les valeurs intermédiaires seront obtenues par interpolation.

Cette formule s’applique lorsque C est compris entre 4 m 57 et 18 m 29 (y compris ces deux valeurs),
L .
lorsque B est compris entre To 4+ 1,52¢et To + 6,10 (y compris ces deux valeurs), lorsque —— est compris
8

entre 10 et 13,5 (y compris ces deux valeurs), enfin lorsque la distance mesurée horizontalement entre
la partie extérieure de la membrure et le centre de la premiére rangée d’épontilles ne dépasse pas 6 m 1o0.

Dans les navires a un seul pont de forme ordinaire, lorsque H ne dépasse pas 5 m 49 le module de
membrure déterminé par la méthode précédente doit étre multipliée par le facteur f, :

— 3)
0,305

Lorsque la distance mesurée horizontalement entre la partie extérieure de la membrure et le centre
de la premiére rangée d’épontilles dépasse 6 m 10 l’autorité habilitée pour 1’assignation des francs-bord,
doit se rendre compte qu’un supplément de résistance suffisant a été prévu.

f; = 0,50 + 0,05 ( H
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SUPERSTRUCTURES.

Rule XXXVIII,
Height of Superstructure,

The height of a superstructure is the least vertical height measured from the top of the superstructure
deck to the top of the freeboard deck beams minus the difference between D and the moulded depth
(see Rules XXXIV and XXX )-

Rule XXXIX.
Standard Height of Superstructure.

The standard height of a raised quarter deck is 3 feet for ships up to and including 100 feet in
length, 4 feet for ships 250 feet in length and 6 feet for ships 400 feet in length and above. The standard
height of any other superstructure is 6 feet for ships up to and including 250 feet in length and 7 feet
6 inches for ships 400 feet in length and above. The standard height at intermediate lengths is obtained
by interpolation. ’

Rule XIL..
Length of Superstructure (S).

The length of a superstructure is the mean covered length of the parts of the superstructure which
extend to the sides of the ship and lie within lines drawn perpendicular to the extremities of the Summer
load water-line, as defined in Rule XXXII.
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SUPERSTRUCTURES.

Reégle XXXVIIL.
Hauteur de superstructure.
La hauteur d’une superstructure est la plus petite distance verticale mesurée depuis le dessus du

pont de superstructures jusqu’au can supérieur des barrots du pont de franc-bord diminuée de la différence
entre C et le creux sur quille au livet (voir régles XXXIV et XXXV).

Régle XXXIX.
Hauteur réglementaive de superstructure.

La hauteur réglementaire d’une demi-dunette est de o m g1 pour les navires dont la longueur
est inférieure ou égale & 30m 50 de 1 m 22 pour les navires de 76 m 20 et de 1 m 83 pour les navires
de 122 m. et au-dessus. La hauteur réglementaire de toute autre superstructure est de 1 m 83 pour
les navires dont la longueur est inférieure ou égale 4 76 m20 et de 2m 29 pour les navires dont la
longueur est égale ou supérieure & 122 m. La hauteur réglementaire pour les longueurs intermédiaires
est obtenue par interpolation.

Reégle XL.
Longueur de superstructure (S).

La longueur d’une superstructure est la longueur moyenne couverte des parties de la superstructure
qui s’étendent jusqu’aux murailles du navire et qui sont comprises a l'intérieur des perpendiculaires
menées aux extrémités de la ligne de charge d’été, définie a la régle XXXII.
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Rule XLI.

Enclosed Sitperstmctwe.

A detached superstructure is regarded as enclosed only where ;

(a) The enclosing bulkheads are of efficient construction (see Rule XLII) ;

(b) The access openings in these bulkheads are fitted with Class 1 or Class 2 closing
appliances (se¢ Rules XLIIT and XLIV) ;
(¢) All other openings in sides or ends of the superstructure are fitted with efficient
weathertight means of closing ; and )
(@) Independent means of access to crew, machinery, bunker and other working spaces
within bridges and poops are at all times available when the bulkhead openings are closed.

Rule XLII.

Superstructure Bulkheads.,

Bulkheads at exposed ends of poops, bridges and forecastles are deemed to be of efficient construction
where the Assigning Authority is satisfied that, in the circumstances, they are equivalent to the following
standard for ships with minimum freeboards under which standard the stiffeners and plating are of
the scantling given in Table 3, the stiffeners are spaced 30 inches apart, the stiffeners on poop and bridge
front bulkheads have efficient end connections, and those on after bulkheads of bridges and forecastles
extend for the whole distance between the margin angles of the bulkheads.

TaBLE 3.

Exposed Bulkheads of Superstructures of Standard Height.

Bridge Front Bulkheads.

Bulkheads of Poops

After Bulkheads of

Unprotected Bulkheads of Poops .4 L. or | Partially Protected or less in Length Bridges and
more in Length than .4 L Forecastles
Length Bulb Angle Length Plain Angle Length Plain Angle
of Ship Stiffeners of Ship Stiffeners of Ship Stiffeners
Feet Inches Feet Inches Feet Inches
Under 160 5%X3 X.30 Under 150 3 X 2%Xx .30 Under 150 2% X2%%X.26
160 6 X3 X.32 150 3%X 2%X .32 150 3 X21%X.28
200 6% X3 X.34 200 4 X3 X .34 250 3% X3 X.30
240 7 X3 X.36 " 250 4% X 3 X.36 350 4 X3 X.32
280 ° 7%X%X3 X.38 300 5 X3 X.38 — —
320 8 X3 X.40 350 5%BX 3 X .42 — —
360 8% X3 X.42 400 6 X3 X .44 — —
400 9 X3 X.44 450 6% X 3%X .46 — —
440 9% X3%%X.46 500 7 X 3%X .48 — —
480 10 X3%X.48 550 7 X 3¥%X .50 — —_
520 10%X3%X.50 — —_ - —
560 I X3¥%X.52 —_ — - —_
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Regle XLI.
Superstructure fermée.

Une superstructure détachée n’est regardée comme fermée que si :

a) Les cloisons limitant cette superstructure sont solidement construites (voir régle XLII);

b) Les ouvertures d’acces dans ces cloisons sont munies de dispositifs de la classe 1 ou de
la classe 2 (voir régles XLIII et XLIV) ;

¢) Toutes les autres ouvertures dans les cOtés ou dans les extrémités de la superstructure
sont munies de moyens de fermeture efficacement étanches aux intempéries ;

d) Des accés indépendant aux postes d’équipage, chambre des machines, soutes et autres
espaces nécessaires pour le service du bord dans les chiteaux et dans les dunettes sont & tout
moment utilisables lorsque les ouvertures de cloison sont fermées.

Régle XLII.
Cloisons des Superstructuves.

Les cloisons_placées aux extrémités exposées des dunettes, chiteaux et gaillards des navires ayant
le franc-bord minimum sont considérés comme de construction efficace si 'autorité habilitée pour
I'assignation des francs-bords s’est assurée qu'en 1’espéce elles sont équivalentes aux cloisons types définies
ci-aprés. Dans ces cloisons types les renforts et les téles ont les échantillons donnés dans la table 3,
I’écartement des renforts est de o m 76 les renforts des cloisons fronteaux de la dunette et du chateau
sont efficacement attachés a leurs extrémités et ceux des cloisons placées aux extrémités arridre des
c{léteaux et des gaillards s'étendent sur toute la distance qui sépare les corniéres de bordure de ces
cloisons.

TABLE 3.

Cloisons exposées des superstructures de hauteur réglementaire.

Cloisons-fronteaux des chateaux.

N Cloisons des dunettes Cloisons A 1’arriére
Cl?;;g?slf ?gng;%tuérgéezst gs;éi‘;ﬁ?es partiellement )p;otégées ou de longueur des chateaux ou des
ou égale 2 0,4 L. inférieure a 0,4 L. gaillards
Longueur Renforts en corniéres Longueur Renforts en corniéres Longueur Renforts en cor-
du navire 4 boudin du navire ordinaires du navire nires ordinaires
Inférieure Inférieure Inférieure
a 48mys 140 X 75 X 7,5] & 45m70 75 X 65 X 7,5| a4s5m7o 65 X 65 X 6,5
48my7s5,  |150 X 75 X 8 45m 70 90 X 65 X 9 45m 70 75 X 65 X 7
61 m-— 165 X 75 X 8,5 61 m — 100 X 75 X 8,5 76 m 20 90 X 75 X 7.5
73 m 20 180 X 75 X 9 76 m 20 II5 X 75 X 9 106 m 70 100 X 75 X 8
85m 35 190 X 75 X 9,5 9I m 45 130 X 75 X 9,5 - -
97m55 205 X 75 X IO 106 m 70 140 X 75 X 10,5 — —_
109m 75 215 X 75 X 10,5 1211 QO 150 X 75 X II — —_
121 m QO 230 X 75 X II 137 m15 165 X 90 X 11,5 — —
134 m IO 240 X 90 X IL,5 152 m 40 180 X 90 X 12 — —
146 m 30 255 X 90 X 12 167 m 65 180 X 90 X 12,5 — —
158 m 50 265 X go X 12,5 — — — —
170m 70 280 X go X 13 — — — —
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Length Bulkhead Length Bulkhead Length Bulkhead
of Ship Plating of Ship Plating of Ship Plating
Feet Inch Feet Inch Feet Inch
200 .3 160 .24 160
and under and under and under .20
380 .44 400 .38 400
and above and above and above .30

For ships intermediate in length the thicknesses of bulkhead plating are obtained by interpolation.

APPLIANCES FOR CLOSING ACCESS OPENINGS IN BULKHEADS AT ENDS OF DETACHED SUPERSTRUCTURES

Rule XLIII.
Class 1 Closing Appliances.

These appliances are of iron and steel, are in all cases permanently and strongly attached to the
bulkhead, are framed, stiffened and fitted so that the whole structure is of equivalent strength to the
unpierced bulkhead, and are weathertight when closed. The means for securing these appliances are
permanently attached to the bulkhead or to the appliances, and the latter are so arranged that they -
can be closed and secured from both sides of the bulkhead or from the deck above. The sills of the access
openings are at least 15 inches above the deck.

Rule XLIV.
Class 2 Closing Appliances.

These appliances are (a) strongly framed hard wood hinged doors, which are not more than 30
inches wide nor less than 2 inches thick ; or (b) shifting boards fitted for the full height of the opening
in channels riveted to the bulkhead, the shifting boards being at least 2 inches thick where the width
of opening is 30 inches or less, and increased in thickness at the rate of 1 inch for each additional 15
inches of width, or (¢) portable plates of equal efficiency.

TEMPORARY APPLIANCES FOR CLOSING OPENINGS IN SUPERSTRUCTURE DECKS.

Rule XLV,

Temporary closing appliances for middle line openings in the deck of an enclosed superstructure
consist of :

(a) A steel coaming not less than g inches in height efficiently riveted to the deck ;
(b) Hatchway covers as required by Rule X, secured by hemp lashings ; and
(¢) Hatchway supports as required by Rules XI and XII and Table 1 or 2.

EFFECTIVE LENGTH OF DETACHED SUPERSTRUCTURES.

Rule XLVI.
Geneval.

Where exposed bulkheads at the ends of poops, bridges, and forecastles are not of efficient construction
(see Rule XLII) they are considered as non-existent,
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Longueur Téles Longueur Téles Longueur Téles
du navire de cloisons du navire de cloisons du navire de cloisons
61 m. 7,5 mill. 48,80 m. 6 mill. 48 m 8o 5 mill,
et au-dessous et au-dessous et au-dessous
115 m 8o 11 mill, 122 m. 9,5 mill. 122 m. 7,5 mill,
et au-dessus et au-dessus et au-dessus

Pour les navires de longueur intermédiaire, les épaisseurs des toles de cloison s’obtiennent par
interpolation.

DispPOSITIFS DE FERMETURE DES OUVERTURES PRATIQULES DANS LES CLOISONS DES SUPERSTRUCTURES
DETACHEES.

Régle XLIII.
Dispositifs de fermeture de la classe I.

Ces dispositifs doivent étre en fer ou en acier, et dans tous les cas attachés solidcment et d’une fagon
permanente 4 la cloison, entourés d'un cadre, raidis et installés d'une maniére telle que I’ensemble de
la structure soit d’une solidité équivalente a celle de la cloicon intacte ; ils doivent étre étanches aux
1ntemper1es lorsqu’ils sont fermés. Les appareils prévus pour aesu]ettlr ces fermetures doivent étre
attachés d’une fagon permanente a la cloison ou aux fermetures elles-mémes et ces derniéres doivent
é&tre disposées de telle sorte qu’elles puissent étre fermées et assujetties de I'un et 1'autre c6té de la cloison
ou du pont situé au-dessus. Les seuils des ouvertures d’accés doivent s’élever au moins a 380 millimétres
au-dessus du pont.

Régle XLIV.
Dispositifs de fermeture de la classe 2.

Ces dispositifs sont : a) des portes 4 charnjére en bois dur munies d’un encadrement colide ; elles
ne doivent pas avoir plus de o m 76 de large ni moins de 50 millimétres d’ epalsseur ou b) des madriers
mobiles placés sur toute la hauteur de I'ouverture dans des fers en U rivés a la cloison. Les madriers
mobiles doivent avoir au moins 50 millimeétres d’épaisseur lorsque la largeur de l’'ouverture est inférieure
ou égale a o m 76 ; leur épaisseur sera augmentée de 25 millimétres pour chaque avgmentaticn de 380
millimétres sur la largeur ; ou ¢) des téles démontables d’une efficacité équivalente.

DisPOSITIFS POUR LA FERMETURE TEMPORAIRE DES OUVERTURES DANS LES PONTS DE SUPERSTRUCTURES,

Reégle XLV.

Les dispositifs de fermeture temporaire pour les ouvertures pratiquées dans l’'axe du pont d’une
superstructure fermée consistent en :

a) une hiloire en acier solidement rivée au pont et dont la hauteur ne devra pas étre
inférieure & 229 millimeétres ;

b) des panneaux de fermeture conformes & la régle X, et tenus en place par des saisines
en chanvre ;

¢) des supports de panneaux conformes aux régles XI et XII et aux tables 1 ou 2.

LONGUEUR EFFECTIVE DES SUPERSTRUCTURES DETACHEES.

Regle XLVI.
Généralités.

Lorsque les cloisons exposées aux extrémités des dunettes, chiteaux et gaillards ne sont pas d’une
construction efficace (voir régle XILII) elles cont considérées comme non existantes.
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Where in the side plating of a superstructure there is an opening not provided with permanent
means of closing, the part of the superstructure in way of the opening is regarded as having no effective
length. .

Where the height of a superstructure is less than the standard its length is reduced in the ratio
of the actual to the standard height, Where the height exceeds the standard, no increase is made in
the length of the superstructure,

Rule XLVII.

Poop.

Where there is an efficient bulkhead and the access openings are fitted with Class 1 closing appliances,
the length to the bulkhead is effective, Where the access openings in an efficient bulkhead ‘are fitted
with Class 2 closing appliances and the length to the bulkhead is .5 L or less, 100 9%, of that length is
effective ; where the length is .7 L or more, go %, of that length is effective ; where the length is between
.5 L and .7 L, an intermediate percentage of that length is effective ; where an allowance is given for
an efficient adjacent trunk (see Rule LI), go 9% of the length to the bulkhead is to be taken as effective.
50 % of the length of an open poop or of an open extension beyond an efficient bulkhead is effective.

Rule XTLVIII.
Ratsed Quarter Deck.

Where there is an efficient intact bulkhead, the length to the bulkhead is effective. Where the
bulkhead is not intact, the superstructure is considered as a poop of less than standard height,

Rule XLIX.
Bridge,

Where there is an efficient bulkhead at each end, and the access openings in the bulkheads are fitted
with Class 1 closing appliances, the length between the bulkheads is effective.

Where the access openings in the forward bulkhead are fitted with Class 1 closing appliances and
the access openings in the after bulkhead with Class 2 closing appliances, the length between the bulkheads
is effective ; where an allowance is given for an efficient trunk, adjacent to the after bulkhead (se¢ Rule
LI), 9o 9 of the length is effective. Where the access openings in both bulkheads are fitted with Class
2 closing appliances, 9o % of the length between the bulkheads is effective. Where the access openings
in the forward bulkhead are fitted with Class 1 or Class 2 closing appliances and the access openings
in the after bulkhead have no closing appliances, 75 9 of the length between the bulkheads is effective.
Where the access openings in both bulkheads have no closing appliances, 50 %, of the lengthis effective.
75 % of the length of an open extension beyond the after bulkhead, and 50 %, of that beyond the forward
bulkhead, are effective. :

Rule L.
Fovecastle.

Where there is an efficient bulkhead and the access openings are fitted with Class 1 or Class 2 closing
appliances, the length to the bulkhead is effective. Where no closing appliances are fitted and the sheer
forward of amidships is not less than the standard sheer, 100 9, of the length of the forecastle forward
of .1 L from the forward perpendicular is effective ; where the sheer forward is half the standard sheer
or less, 50 9% of that length is effective ; and where the sheer forward isintermediate between the standard
and half the standard sheer, an intermediate percentage of that length is effective, 50 9, of the length
of an open extension beyond the bulkhead or beyond .1 L from the forward perpendicular is effective.

Ne 3119



1933 League of Nations — Treaty Series. 373

Lorsqu’une ouverture non munie d’un dispositif de fermeture permanent est pratiquée dansle bordé
extérieur d’une superstructure, la partie de la superstructure placée par le travers de l'ouverture est
considérée comme n’ayant aucune longueur effective.

Lorsque la hauteur d’une superstructure est plus petite que la hauteur réglementaire, sa longueur
est réduite dans le rapport de la hauteur réelle a la hauteur réglementaire. Lorsque la hauteur de la
superstructure dépasse la hauteur réglementaire, la longueur de la superstructure n’est pas augmentée.

Régle XLVII.

Dunette.

Lorsqu’il y a une cloison efficace et lorsque les ouvertures d’accés sont munies de fermetures de
la classe 1, la longueur jusqu’a la cloison est effective. Logsque les ouvertures d’accés pratiquées dans une
cloison efficace sont munies de fermetures de la classe 2 et lorsque la longueur jusqu’a la cloison est égale
ou inférieure & 0,5 L, 100 pour cent de cette longueur sont effectifs ; lorsque la longueur jusqu’a la cloison
est égale ou supérieure & 0,7 L, go pour cent de cette longueur sont effectifs ; lorsque la longueur jusqu’a
la cloison est comprise entre o,5 et 0,7 L, un pourcentage intermédiaire de cette longueur est effectif,
et lorsqu’une déduction est accordée pour un trunk efficace contigu (voir régle LI), go pour cent de cette
longueur sont effectifs, 50 pour cent de la longueur d’une dunette ouverte ou d’un prolongement ouvert
de la dunette au dela d’une cloison efficace sont effectifs.

Régle XLVIII.
Dewmi-dunetle.

Lorsqu’il y a une cloison efficace intacte, la longueur jusqu’a la cloison est effective. Lorsque la
cloison n’est pas intacte la superstructure est considérée comme une dunette de hauteur moindre que
la hauteur réglementaire.

Régle, XLIX.
Chdteau.

Lorsqu’il y a une cloison efficace 4 chaque extrémité et lorsque les ouvertures d’accés dans ces cloisons
sont munies de fermetures de la classe I, la longueur comprise entre les cloisons est effective.

Lorsque les ouvertures d’accés dans la cloison avant sont munies de fermetures de la classe 1 etlorsque
les ouvertures dans la cloison arriére sont munies de fermetures de la classe 2 la longueur entre les cloisons
est effective et lorsqu’une déduction est accordée pour un trunk efficace attenant ala cloison arriére
(voir régle LI), go pour cent de la longueur sont effectifs. Lorsque les ouvertures d’acceés dans les deux
cloisons sont munies de fermetures de la classe 2, go pour cent de la longueur entre les cloicons sont
effectifs. Lorsque les ouvertures d’accés dans la cloison avant sont munies de fermetures de la classe 1
ou de la classe 2 et lorsque les ouvertures d’accés de la cloison arriére n’ont pas de fermetures, 75 pour cent
de la longueur entre les cloisons sont effectifs. Lorsque les ouvertures d’accés de deux cloisons n’ont pas
de dispositifs de fermeture, 50 pour cent de la longueur sont effectifs. 75 pour cent de la longueur d’un
prolongement ouvert de chiteau au dela de la cloison arriére et 50 pour cent de la longueur d’un prolonge-
ment ouvert au dela de la cloison avant sont effectifs.

Regle; L.
Gaillard.

Lorsqu’il y a une cloison efficace et lorsque les ouvertures d’accés sont munies de dispositifs de
fermeture de la classe 1 ou 2, la longueur jusqu’a la cloison est effective. Lorsqu'il n’y a pas de dispositifs
de fermeture et lorsque la tonture en avant de la demi-longueur du navire n’est pas inférieure 2 la tonture
réglementaire, 100 pour cent de la longueur du gaillard sur avant de o,1 L, mesuré 4 partir de la perpen-
diculaire avant, sont effectifs ; lorsque la tonture 4 1’avant est égale ou inférieure 4 la moitié de la tonture
réglementaire, 50 pour cent de cette longueur sont effectifs, lorsque la tonture & I’avant est intermédiaire
entre la tonture réglementaire et la demi-tonture réglementaire un pourcentage intermédiaire de cette
longueur est effectif. 50 pour cent de la longueur d’un prolongement ouvert du gaillard en arriére de la

cloison ou au dela de o,I L, en arriére de la perpendiculaire avant, sont effectifs. :
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Rule LI.
Trunk.

A trunk or similar structure which does not extend to the sides of the ship is regarded as efficient
provided that :

(a) The trunk is at least as strong as a superstructure ;

(b) The hatchways are in the trunk deck, and comply with the requirements of Rules
VIII to XVI, and the width of the trunk deck stringer provides a satisfactory gangway and
sufficient lateral stiffness ;

(c¢) A permanent working platform fore and aft fitted with guard rails is provided by
the trunk deck, or by detached trunks connected to other superstructures by efficient permanent
gangways ;

(@) Ventilators are protected by the trunk, by watertight covers or by equivalent means ;

(e) Open rails are fitted on the weather portions of the freeboard deck in way of the
trunk for at least half their length ;

(f) The machinery casings are protected by the trunk, by a superstructure of standard
height, or by a deck house of the same height and of equivalent strength.

Where access openings in poop and bridge bulkheads are fitted with Class 1 closing appliances,
100 9, of the length of an efficient trunk reduced in the ratio of its mean breadth to B is added to the
effective length of the superstructures. Where the access openings in ‘these bulkheads are not fitted
with Class 1 closing appliances 9o 9, is added.

The standard height of a trunk is the standard height of a bridge.

‘Where the height of the trunk is less than the standard height of a bridge, the addition is reduced
in the ratio of the actual to the standard height ; where the height of hatchway coamings on the trunk
deck is less than the standard height of coamings (see Rule IX], a reduction from the actual height of

trunk is to be made which corresponds to the difference between the actual and the standard height
of coamings. ’

EFFEcTIVE LENGTH OF ENCLOSED SUPERSTRUCTURES WITH MIDDLE LINE OPENINGS.

Rule LII.

Enslosed Superstructuve with\Middle Line Openings in'ghe deck not Provided with Permanent Means of
Closing.

Where there is an enclosed superstructure with one or more middle line openings in the deck not
provided with permanent means of closing (see Rules VIII to XVI), the effective length of the super-
structure is determined as follows :

(1) Where efficient temporary closing appliances are not provided for the middle line

deck openings (see Rule XLV), or the breadth of opening is 8o %, or more of the breadth B,,

of the superstructure deck at the middle of the opening, the ship is considered as having an

_ open well in way of each opening, and freeing ports are to be provided in way of this well.

The effective length of superstructure between openings is governed by Rules XLVII, XLIX,
and L.

(2) Where efficient temporary closing appliances are provided for middle line deck
openings and the breadth of opening isless than .8 B,, the effective length is governed by Rules
XLVII, XLIX, and L, except that where access openings in'tween deck bulkheads are -closed
by Class 2 closing appliances, they are regarded as being closed by Class 1 closing appliances
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Régle LI.
Trunk.

Un trunk ou toute autre construction semblable qui ne s’étend pas jusqu’aux murailles du navire
est considéré comme efficace a condition que :

a) le trunk soit au moins aussi solide qu'une superstructure ;

b) les panneaux soient sur le pont du trunk et satisfassent anx prescriptions des régles
VIII 4 XVI, que la largeur de la gouttiére de pont du trunk constitue une passerelle satisfaisante
et apporte une rigidité latérale suffisante ; ’

¢) une plateforme de manceuvre permanente s’étendant de 'avant et & l'arriére et munie
de garde-corps soit constituée par le pont du trunk ou par des trunks détachés reliés aux autres
superstructures par des passerelles permanentes efficaces ;

d) les manches a air soient protégées par le trunk, par des couvercles étanches ou de
dispositifs équivalents ; »

e} des rambardes soient placées sur les parties exposées du pont de franc-bord par le
travers du trunk sur la demi-longueur au moins desdites parties exposées ;

f) les encaissements de la machine soient protégés par le trunk, an moyen d’une super-
structure de hauteur réglementaire ou au moyen d’un rouf de méme hauteur et de solidité
équivalente.

Lorsque les ouvertures d’accés dans les cloisons de la dunette ou du chiteau sont munies de fermetures
de la classe 1, 100 pour cent de la longueur d’un trunk efficace, réduits dans le rapport dela largeur
moyenne de ce trunk a B, sont ajoutés a la longueur effective des superstructures. Lorsque les ouvertures
d’accés de ces cloisons ne sont pas munies de fermetures de la classe 1, go pour cent sont ajoutés.

La hauteur réglementaire d'un trunk est égale a la hauteur réglementaire d’un chateau.

Lorsque la hauteur du trunk est moindre que la hauteur réglementaire d’un chiteau, I'augmentation
est réduite dans le rapport de la hauteur réelle a la hauteur réglementaire ; lorsque la hauteurdes hiloires
de panneaux sur le pont du trunk est moindre que la hauteur réglementaire des hiloires de panneaux
(voirrégle IX), une réduction doit étre faite sur la hauteur réelle du trunk, réduction qui doit correspondre
a la différence entre la hauteur réelle et la hauteur réglementaire des hiloires de panneaux,

LONGUEUR EFFECTIVE DES SUPERSTRUCTURES FERMEES AVEC OUVERTURES DANS L’AXE,

Régle LII,

Superstructures fermdes avec ouvertures axiales dans le pont, non pourvues de moyens de fermeiure
permanents.

Lorsqu’il y a une superstructure fermée avec une ou plusieurs ouvertures axiales dans le pont, non
pourvues de moyens de fermeture permanents (voir régles VIII 4 XVI), la longueur effective de la super-
structure est déterminée comme il suit : :

1° Lorsque des dispositifs de fermeture temporaires efficaces ne sont pas prévus pour
les ouvertures axiales dans le pont (voir régle XLV) ou lorsque la largeur de 'ouverture est
égale ou supérieure a 8o pour cent de la largeur B, du pont de superstructures au milieu de
l'ouverture, le navire est considéré comme ayant un puits ouvert par le travers de chaque
ouverture et des sabords de décharge doivent étre prévus par le travers de ce puits. La longueur

effective d’une superstructure, entre les ouvertures, est déterminée d’aprés les régles XLVII,
XLIX et L. : .

20 Lorsque des dispositifs de fermeture temporaires efficaces sont prévus pour les ouvertures
axiales dans le pont et lorsque la largeur des ouvertures est inférieure a4 0,8 B;, la longueur
effective est déterminée d’aprés les régles XLVII, XLIX et L ; toutefois lorsque les ouvertures
d’accés dans les cloisons d’entrepont sont fermées par des dispositifs de fermeture- de la classe 2,
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in determining the effective length. The total effective length is obtained by adding to the
length determined by (1) the difference between this length and the length of the ship modified
in the ratio of : '

E-—1_3——‘[1- where b = breadth of deck opening ;
1
Bl —_—

where A

is greater than .5 it is taken as .s.

DEDUCTIONS FOR SUPERSTRUCTURES.

Rule LIII.

Deductions for Supevstructures.

Where the effective length of superstructures is 1,0 L, the deduction from the freeboard is 14 inches
at 8o feet length of ship, 34 inches at 280 feet length, and 42 inches at 400 feet length and above ;
deductions at intermediate lengths are obtained by interpolation. Where the total effective length
of superstructures is les than 1.0 L the deduction is a percentage obtained from the following Table :

Total Effective Length of Superstructures (E).

Superstructures o [xr L [ar [aL [si [6L [7L | 8L [o1 [roL.

Line.

% % % % % % % % % % %
All types with forecastle
and without detached
bridge. . . . . . . . o 5 10 15 |23.5] 32 46 63 | 75.3 | 87.7 | 100 A
All types with forecastle
and detached bridge*. o | 6.3 127 19 |27.5]| 36 46 63 {75.3 | 87.7 | 100 B

* Where the effective length of a detached bridge is less than o.2 L the percentages are obtained
by interpolation between lines B and A.

Where no forecastle is fitted the above percentages are reduced by 5. .

Percentages for intermediate lengths of superstructures are obtained by interpolation.

SHEER.

Rule LIV.

General.

The sheer is measured from the deck at side to a line of reference drawn parallel to fthe keel through
the sheer line at amidships.

In ships designed to trim by the stern in service, the sheer may be measured in relation to the load
line, provided an additional mark is placed at .25 L forward of amidships, to indicate the assigned load
line. This mark is to be similar to the load line disc amidships.

In flush deck ships and in ships with detached superstructures the sheer is measured at the freeboard
deck,

In ships with topsides of unusual form in which there is a step or break in the topsides, the sheer
is considered in relafion to the equivalent depth amidships (see Rule XXXV),
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elles sont considérées, pour le calcul de la longueur effective, comme étant fermées par des
dispositifs de la classe 1. La longueur effective totale s’obtient en ajoutant a la longueur
déterminée au paragraphe 1° ci-dessus la différence entre cette longueur et la longueur du
navire corrigée dans le rapport :

B, — b
B,
ol b est la largeur de Youverture dans le pont.
Lorsque B‘—B—;—- est supérieur 4 0,5 ; 0,5 est la valeur maximum admise,
1

DEDUCTIONS POUR SUPERSTRUCTURES.

Régle LIII,

Déductions pour superstructures.

Lorsque la longueur effective de superstructures est égale a L, la déduction a apporter au franc-bord
est de 356 millimétres pour une longueur de navire égale & 24m 40, elle est de 864 millimétres pour
une longueur de 85m 30 et de 1067 millimétres pour une longueur de 122 métres et au-dessus. Les
déductions a apporter pour les valeurs intermédiaires de la longueur sont obtenues par interpolation.

Lorsque la longueur effective totale des superstructures est moindre que L, la déduction est un
pourcentage pris dans la table suivante.

Longueur totale effective des superstructures (E).

Superstructures Ligne

°

lo,x L. lo,zL. '0,3 L. |0,4L. [o,sL. '0,6L. |o,7L. lo,8 L. Io,gL. l L.

. % % % | % | % | % | % | % | %% |
Tous types avec gaillard
et sans chiteau détaché o 5 10 15 (23,5 32 46 | 63 | 75,3 |87,7 | 100 A
Tous types avec gaillard
et avec chiteau détaché* | o 6,3 |12,7| 19 |27,5| 36| 46 63 | 75,3 | 87,7 | 100 B

* Lorsque la longueur effective du chiteau est inférieure a4 o,2 L les pourcentages sont obtenus
par interpolation entre les lignes B et A.

Lorsqu’il n'existe pas de gaillard, les pourcentages ci-dessus sont réduits de 5.

Les pourcentages de réduction pour les valeurs intermédiaires de la longueur des superstructures
sont obtenus par interpolation.

TONTURE.

Régle LIV,

Généralités.

La tonture est mesurée depuis le pont en abord jusqu’a une ligne de référence tracée parallélement
a la quille au milieu du navire et tangente & la ligne de tonture.

Dans les navires prévus pour naviguer avec un tirant d’eau arriére plus grand que le tirant d’eau
avant, la tonture peut étre mesurée d’apres la ligne de charge & condition qu'une marque additionnelle
soit placée & 0,25 L en avant du milieu pour indiquer la ligne de charge assignée. Cette marque doit étre
semblable au disque de franc-bord au milien du navire,

Dans les navires & pont découvert et dans les navires & superstructures détachées, la tonture est
mesurée au pont de franc-bord.

Dans les navires dont les parties hautes des murailles sont d’une forme particulitére avec un retrait
ou une brisure, la tonture est évaluée d’aprés le creux équivalent au milieu du navire (voir régle XXXV),
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In ships with a superstructure of standard height which extends over the whole length of the
freeboard deck, the sheer is measured at the superstructure deck ; where the height exceeds the standard,
the sheer may be considered in relation to the standard height.

_Where a superstructure is intact or access openings in its enclosing bulkheads are fitted with Class 1
closing appliances, and the superstructure deck has at least the same sheer as the exposed freeboard
deck, the sheer of the enclosed portion of the freeboard deck is not taken into account.

.

Rule LV,
Standard Sheer Profile,

The ordinates (in inches) of the standard sheer profile are given in the following table, where L is
the number of feet in the length of the ship :

Station . . Ordinate Factor

AP.. ... a L 4 10 1
1/6 L from A.P. . . 0445 L + 4.45 4
1/3 L from AP. . 011 L 4 1.1 2
Amidships . o 4
1/3 L from F.P 022 L 4 2.2 2
1/6 L from F.P 089 L. + 8.9 4
F.Pp. . . 2L 4+ 20 1

A.P. = After end of Summer load water-line.

F.P. = Fore end of Summer load water-line.

Rule LVI,
Measuvement of Variations from Standard Sheer Profile.

Where the sheer profile differs from the standard, the seven ordinates of each profile are multiplied
by the appropriate factors given in the table of ordinates. The difference between the sums of the
reéspective products, divided by 18, measures the deficiency or excess of sheer. Where the after half of
the sheer profile is greater than the standard and the forward half is less than the standard, no credit
is allowed for the part in excess and the deficiency only is measured.

Where the forward half of the sheer profile exceeds the standard, and the after portion of the sheer
profile is not less than 735 per cent. of the standard, credit is allowed for the part in excess ; where the
after part is less than 50 per cent, of the standard no credit is given for the excess sheer forward. Where
the after sheer is between 50 per cent. and 75 per cent. of the standard, intermediate allowances may
be granted for excess sheer forward.

-Rule LVII.
Correction for Variations from Standard Sheer Profile.

The correction for sheer is the deficiency or excess of sheer (see Rule :LVI),- multiplied

by .75 — ZS'L . where S is the total length of superstructure, as defined in Rule XL.

Rule LVIII.
Addition for”Deficiency tn Sheer.

Where the sheer is less than the standard, the correction for deficiency in sheer (see Rule LVII)
is added to the freeboard.
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Dans les navires ayant une superstructure de hauteur 1églementaire, s’étendant sur toute la
longueur du pont de franc-bord, la tonture est mesurée au pont de la superstructure. Lorsque la hauteur
est supérieure a la hauteur réglementaire, la tonture peut étre évaluée d’aprés la hauteur réglementaire,
Lorsqu’une superstructure est intacte ou lorsque les ouvertures des cloisons qui la limitent sont munies
de fermetures de la classe 1 et lorsque le pont de superstructure a au moins la méme tonture que le pont
de franc-bord exposé, il n’est pas tenu compte de la tonture dans la partie couverte du pont de franc-bord.

Régle LV.

Ligne de tonture véglementaire,

Les ordonnées en centimétres de la ligne de tonture réglementaire sont données dans la table
suivante, ol L est la longueur du navire en métres :

Station Ordonnées Facteur
PAR. . . . . . . . 0000 0,833 L + 25,4 1
i/6 Lde PAR. . . . . . . ... .. .. 0,37 L 4+ 11,3 4
i/3LdePAR. . . . . .. L. 0,0925 L 4 2,825 2
Milieu . . . . . . . . . . ..o o 4
1/3 L de P.AV 0,185 L + 5,65 2
1/6 Lde PAV. . . . . ... 0oL 0,74 L + 22,6 4
PAV.. . . . . o000 1,666 L + 50,8 1
P.A.R. = Extrémité arriere de la ligne de flottaison correspondant au franc-bord d’été.
P.AV. = Extrémité avant de la ligne de flottaison correspondant au franc-bord d’été.

Régle LVI.
Mesure des écarts avec la ligne de tonture véglementaive,

Lorsque la ligne de tonture différe de la ligne de tonture réglementaire, les sept ordonnées de chacune
des deux lignes sont multipliées par les facteurs correspondants donnés dans la table des ordonnées. La
différence entre les sommes des produits respectifs divisée par 18 mesure le manque ou l’excés de tonture.
Lorsque la moitié arriére de la ligne de tonture est plus haute que la ligne de tonture réglementaire et
lorsque la moitié avant est moins haute que cette ligne de tonture réglementaire, aucune amélioration
de franc-bord n’est accordée pour la partie la plus haute, et la diminution correspondant & la partie
basse est seule mesurée.

Lorsque la moitié avant de la ligne de tonture est plus haute que la ligne de tonture réglementaire
et lorsque la partie arriére de la tonture n’est pas moindre que 75 pour cent de la tonture réglementaire,
on doit tenir compte de la partie en excédent. Lorsque la partie arriére a une tonture moindre que 50 pour
cent de la valeur de la tonture réglementaire, on ne doit pas tenir compte de I’excés de tonture & 1'avant.
Lorsque la tonture & l'arriére est comprise entre 50 et 75 pour cent de la tonture réglementaire, une
correction intermédiaire peut &tre donnée pour excés de tonture i 1’avant,

Régle LVII.
Correction pour les écarts avec la ligne de tonture véglementaive.

La correction pour la tonture est égale au manque ou & I’excés de tonture (voir régle LVI) multiplié

par 0,75 — %" S étant la longueur totale de superstructures, telle qu’elle est’définie par la régle XL,

Régle LVIII.
Addition pour manque de tonture.

Lorsque la tonture est moindre que la tonture réglementaire, la correction pour manque de tonture
(voir régle LVII) est ajoutée au franc-bord.

No. 3119



380 Société des Nations — Recueil des Traités. 1933

Rule LIX.
Deduction for Excess Sheer.

_ In flush deck ships and in ships where an enclosed superstructure covers .1 L before and .1 L abaft
amidships, the correction for excess of sheer (see Rule LVII) is deducted from the freeboard ; in ships
with detached superstructures where no enclosed superstructure covers amidships, no deduction is
made from the freeboard ; where an enclosed superstructure covers less than .1 L before and .1 L abaft
amidships, the deduction is obtained by interpolation. The maximum deduction for excess sheer is

Ifléz hinc]}alqs at 100 feet and increases at the rate of 1 14 inches for each additional 100 feet in the length
of the ship. .

RounD OF Beam.

Rule LX.
Standard Round of Beam.

The standard round of beam of the freeboard deck is one-fiftieth of the breadth of the ship.

Rule LXI,
Round of Beam Correction.

Where the round of beam of the freeboard deck is greater or less than the standard, the freeboard
is decreased or increased respectively by one-fourth of the difference between the actual and the standard
round of beam, multiplied by the proportion of the length of the freeboard deck not covered by enclosed
superstructures, Twice the standard round of beam is the maximum for which allowance is given.

MINIMUM FREEBOARDS.

Rule LXII.
Summer Freeboard.

The minimum freeboard in Summer is the freeboard derived from the Freeboard Table jafter
corrections for departures from the standards and after deduction for superstructures.

The freeboard in salt water measured from the intersection of the upper surface of the freeboard
deck with the outer surface of the shell is not to be less than 2 inches.

Rule LXIII.
Tropical Freeboard.

The minimum freeboard in the Tropical Zone is the freeboard obtained by a deduction from the

Summer freeboard of .14 inch per foot of Summer draught measured from the top of the keel to the
centre of the disc.

The freeboard in salt water measured from the intersection of the upper surface of the freeboard
deck with the outer surface of the shell is not to be less"than 2 inches.
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Régle LIX.
Déduction pour excés de tomture.

Dans les navires & pont découvert et dans ceux dont la superstructure fermée couvre o,1 L sur
I’avant et 0,1 L sur V'arriére du milieu du navire, la correction pour excés de tonture (voir régle LVII)
est déduite du franc-bord ; dans les navires 4 superstructures détachées ot aucune superstructure fermée
ne couvre le milieu du navire, aucune déduction n’est faite du franc-bord ; lorsqu’une supérstructure
fermée couvre moins de 0,1 L sur I’'avant et de 0,1 L sur I'arriére du milieu du navire, la déduction est
obtenue par interpolation.

La déduction maximum pour excés de tonture est de 38 millimétres & 30 metres 50 et augmente
a raison de 38 millimétres pour chaque augmentation de 30 m 50 de la longueur du navire.

BoUGE,

Régle LX,
Bouge réglementaire.

Le bouge réglementaire des barrots du pont de franc-bord est égal a un cinquantiéme de la largeur
du navire.

Reégle LXI.
Correction pour le bouge.
Lorsque le bouge du pont de franc-bord est plus grand ou plus petit que 18 bouge réglementaire,
le franc-bord est diminué ou augmenté respectivement d’un quart de la différence entre le bouge réel
et le bouge réglementaire des barrots multiplié par la fraction de la longueur du pont de franc-bord qui

n’est pas couverte par des superstructures fermées. La diminution de franc-bord accordée pour le bouge
ne peut dépasser celle qui correspond & un bouge double du bouge réglementaire,

FRANCS-BORDS MINIMA.

Régle LXII.
Franc-bord d'été.
Le franc-bord d’été minimum est celui qui est déduit de la table de franc-bord aprés correction
pour les écarts avec les « standards » et aprés déduction pour les superstructures.

Le franc-bord en eau salée mesuré i partir de l’intersection de la surface supéricure du pont de
franc-bord avec la surface extérieure de la coque ne doit pas étre inférieur & 51 millimétres,

Régle LXIII.
Franc-bord tropical.

Le franc-bord minimum dans la zone tropicale est le franc-bord obtenu en déduisant du franc-bord
d’été 143 du tirant d’eau d’été mesuré du dessus de quille jusqu’au centre du disque.

Le franc-bord en eau salée mesuré & partir de l'intersection de la surface supérieure du pont de
franc-bord avec la surface extérieure du bordé de muraille ne doit pas étre inférieur & 51 millimétres.
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Rule LXIV,
Winter Freeboard.
The minimum freeboard in Winter is the freeboard obtained by an addition to the Summer freetoard
of ¥} inch per foot of Summer draught, measured from the top of the keel to the centre of the disc.
Rule LXV,
Winter North Atlantic Freeboard.
The minimum freeboard for ships not exceeding 330 feet in length on voyages across the North

Atlantic, North of latitude 36° N., during the winter months,is the Winter freeboard plus two inches ; for
ships over 330 feet in length it is the Winter freeboard.

Rule LXVI,
Fresh Water Freeboard.

The minimum freeboard in fresh water of unit density is the freeboard obtained by deducting from
the minimum freeboard in salt water

oAT inches, where )

/\ = displacement in salt water in tons at the Summer load water-line, and

T = tons per inch immersion in salt water at the Summer load water-line.

Where the displacement at the Summer load water-line cannot be certified, the deductionis to be ¥,
inch per foot of Summer draught, measured from the top of the keel to the centre of the disc.

‘Rule LXVII.
Freeboard Table for Steamers.

Basic Minimum Summer Freeboards for Steamers which Comply with the Standards Laid Down
in the Rules.

L Freeboard L Freeboard L Freeboard L Frecboard
(Feet) (Inches) (Feet) (Inches) (Feet) (Inches) (Fect) (Inches)
8o 8.0 250 32.3 420 77.8 590 127.0
90 9.0 260 34-4 430 80.9 600 129.5
100 10.0 270 36.5 - 440 84.0 610 132.0
110 11.0 280 38.7 450 87.1 620 134.4
120 12.0 290 41.0 460 g0.2 630 136.8
130 13.0 300 43 .4 470 93.3 640 139.1
140 14.2 310 45.9 480 96.3 650 141.4
150 15.5 320 48.4 490 99.3 660 143.7
160 16.9 330 5I.0 500 102.3 670 145.9
170 18.3 340 53.7 510 105.2 680 148.1
180 19.8 350 56.5 520 108.1 690 150.2
190 21.4 360 59.4 530 110.9 700 152.3
200 23.1 370 62.4 540 113.7 710 154.4
210 24.8 380 65.4 550 116.4 720 156.4
220 26.6 390 68.4 560 119.1 730 158.5
230 28.5 400 71.5 570 121.8 740 160.5
240 30.3 410 74.6 580 124.4 750 162.5

(i) The minimum freeboards for flush deck steamers are obtained by an addition to the atove
Table at the rate of 11/, inches for every 100 feet of length. )
(ii) The freeboards at intermediate lengths are obtained by interpolation.
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Reégle LXIV.
Franc-bord d’hiver.
Le franc-bord minimum en hiver est le franc-bord obtenu en ajoutant au franc-bord d’été 1/, du
tirant d’eau d’été mesuré du dessus de quille jusqu’au centre du disque.
Reégle LXV.
Franc-bovd d’hiver dans I Atlantique Novd.

Le franc-bord minimum pour les navires dont la longueur est inférieure ou égale 4 100m 58 et qui
effectuent pendant les mois d’hiver des voyages & travers I’Atlantique Nord au nord du paralléle 360
Nord est égal au franc-bord d’hiver augmenté de 51 millimetres ; pour les navires plus longs que 100m 58
il est égal au franc-bord d’hiver,

Régle LXVI.
Franc-bord en eau douce.

Le franc-bord minimum en eau douce-de densité égale a 1 est le franc-bord obtenu en déduisant

du franc-bord minimum en eau salée

oAT centimétres, ol :
/\ = déplacement en eau salée en tonnes métriques a la ligne de charge d’été ;
T = tonnes métriques par centimétre d’immersion dans 1’eau salée a la ligne de charge d’été.
Lorsque le déplacement & la ligne de charge.d’été ne peut étre certifié, la déduction doit étre de ¥/,
du tirant d’eau d’été mesuré depuis le dessus de quille jusqu’au centre du disque.

Régle LXVII.
Table de franc-bord pour les vapeu.rs.

Valeurs de base des francs-bords minimum d’été pour les vapeurs qui sont conformes aux
« standards » définis dans les régles.

L Franchord L Francbord L Francbord L Francbord
Métres Millims Métres ~ Millims Métres Millims Métres Millims
24,38 203 76,20 820 128,02 1976 179,83 3226
27,43 229 79,25 874 131,06 2055 182,88 3289
30,48 254 82,30 927 134,11 2134 185,93 3353
33.53 279 85,34 983 137,16 2212 188,98 3414
36,58 305 88,39 1041 140,21 2291 192,02 3475
39.62 330 91,44 1102 143,26 2370 195,07 3533
42,67 361 94,49 1166 146,30 2446 198,12 3592
45,72 394 97,54 1229 149,35 2522 201,17 3650
48,77 429 100,58 1295 152,40 2598 204,22 3706
51,82 465 103,63 1364 155,45 2672 207,26 3762
54,86 503 106,68 1435 158,50 2746 210,31 - 3813
57,91 544 109,73 1509 161,54 2817 213,36 3868
60,96 587 112,78 1585 164,59 2888 216,41 3922
64,01 630 115,82 1661 167,64 2957 219,46 3973
67,06 676 118,87 1737 170,69 5025 222,50 4026
70,10 724 121,92 1816 173,74 3094 225,55 4077
73,15 770 124,97 1895 176,78 3160 228,60 4127

(1) Les francs-bords minimum pour les navires & pont découvert sont obtenus en augmentant les
trancs-bords donnés par la table ci-dessus a raison de 38 millimétres par 30m 50 de longueur.

(ii) Les francs-bords correspondant aux valeurs intermédiaires de la longueur sont obtenus par
interpolation.
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(iii) Where c exceeds .68, the freeboard is multiplie'd by the factor c+ 68

.36 "

(iv) Where D exceeds ILS the freeboard is increased by (D — —II?) R inches, where R is I—i—'o
at lengths less than 390 feet, and 3 at 390 feet length and above.

In a ship with an enclosed superstructure covering at least .6 L amidships, with a complete trunk,
or with a combination of intact partial superstructures and trunk which extends all fore and aft, where

D is less than — the freeboard is reduced at the above rate. Where the height of superstructures or
trunkis less than the standard height, the reduction is in the ratio of the actual to the standard height.

(v) Where the actual depth to the surface of the freeboard deck amidships is greater or less than D,
the difference between the depths (in inches) is added to or deducted from the freeboard.

PART 1V,

Loap LiNES FOR SAILING SHIPS,

Rule LXVIII.

Lines to be Used in Connection with the Disc.

Winter and Tropical load lines are not marked on sailing ships. The maximum load line to which

sailing ships may be laden in salt water in Winter and in the Tropical Zone is the centre of the disc
(see Figure 3).
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¢ + 0,68
1,36
(iv) Lorsque C est supérieur & I—I;’ le franc-bord est augmenté de la quantité 8,33 (C ——II—';) R

(iii) Lorsque c est supérieur a 0,68, le franc-bord est multiplié par le facteur

millimétres, ol R est égala 3%6 lorsque la longueur est moindre que 118 m go et égal & 30 lorsque

b
la longueur est égale ou supérieure 2 118 m go.
Danslecasd’unnavireayant au milieu de lalongueur une superstructure fermée s’étendant au moins sur
0,6 L, ou d'un navire ayant un trunk complet ou une suite de superstructures partielles intactes et trunks

s’étendant de I’avant a 1’arriére, si C est plus petit que = le franc-bord est réduit de la quantité ci-dessus.

Lorsque la hauteur des superstructures ou du trunk est plus petite que la hauteur réglementaire,
a réduction est dans le rapport de la hauteur réelle 4 la hauteur réglementaire.

(v) Lorsque le creux réel mesuré au milieu jusqu’a la surface du pont de franc-bord est plus grand
oufplus petit que C, la différence entre les creux (en millimétres) est ajoutée ou retranchée au franc-bord.

QUATRIEME PARTIE

LIGNES DE CHARGE POUR LES VOILIERS.

Régle LXVIII,
Lignes employdes conjointement avec le disque,
La ligne de franc-bord d’hiver et la ligne de franc-bord tropical ne sont pas marquées sur les voiliers.

Le franc-bord minimum en eau salée déterminant la ligne de charge jusqu’a laquelle les voiliers peuvent
étre chargés en hiver et dans la zone tropicale correspond au centre du disque (voir figure 3)
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Rule LXIX.

Conditions of Assignment of Load Line.

The conditions of assignment are those contained in Part II of these Rules.

Rule LXX.

Computation of Freeboard.

Freeboards are computed from the Freeboard Table for Sailing Ships in the same manner as the
freeboards for steamers are computed from the Freeboard Table for Steamers, except as follows :

RuleJLXXI.

Depth for Freeboard (D).

In sailing ships having a greater rate of rise of floor than 1 1 inches per foot, the vertical distance
from the top of keel (Rule XXXIV), is reduced by half the difference between the total rise of floor
at the half-breadth of the ship and the total rise at 1 1% inches per foot. 2 % inches per foot of half-breadth
- is the maximum rate of rise for which a deduction is made.

Where the form at the lower part of the midship section is of a hollow character, or thick garboards

are fitted, the depth is measured from the point where the line of the flat of the bottom continued
inwards cuts the side of the keel.

The depth used with the Freeboard Table is to be taken fas not less than 7121

Rule LXXII.
Coefficient of Fineness (c).

The coefficient used with the Freeboard Table is to be taken as not less than .62 and not greater
than .72.

Rule LXXIIIL.
Superstructuves in Wood Ships.

In wood ships the construction and closing arrangements of superstructures for which deductions
are made from the freeboard are to be to the satisfaction of the Assigning Authority.

Rule LXXIV.
Deductions for Superstructures.

Where the effective length of superstructures is 1.0 L, the deduction from the freeboard is 3 inches
at 8o feet length of ship, and 28 inches at 330 feet length and above ; deductions at intermediate lengths
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Régle LXIX.

Conditions dans lesquelles les lignes de chavge sont assignées.

Les conditions dans lesquelles les lignes de charge sont assignées sont celles qui sont contenues
dans la deuxiéme partie des présentes régles.

Régle LXX.

Calcul du franc-bord.

Les francs-bord sont calculés d’aprés la table de franc-bord pour les voiliers de la méme fagon que
les francs-bords des vapeurs sont calculés d’aprés la table de francs-bords des vapeurs, sauf en ce qui
concerne les points suivants.

Régle LXXI.

Creux pour le franc-bord (C).

Dans les voiliers ayant un relevé de varangues supérieur a 125 millimétres par métre la distance
verticale mesurée depuis le dessus de quille (régle XXXIV) est réduite de la demi-différence entre le
relevé total des varangues en un point situé 4 la demi-largeur du navire et le relevé total correspondant
4 une inclinaison de 125 millimétres par métre. La réduction maximum & apporter ne peut dépasser
celle qui correspond a un relevé de varangue de 208 millimétres par meétre de la demi-largeur du navire,

Lorsque les formes de la partie inférieure du maitre couple sont creuses ou qu’il existe des galbords
épais, le creux est mesuré depuis le point ol le prolongement vers 1’axe de la ligne tangente a la partie
plate du fond coupe le coté de la quille.

La profondeur employée avec la table de franc-bord ne doit pas étre inférieure a —1%

Régle LXXII.
Coefficient de finesse (c).

Le coefficient employé avec la table de franc-bord ne doit pas étre inférieur & 0,62 ni supérieur
a 0,72. :

Reégle LXXIII.

Superstructures dans les navives en bois.
Dans les navires en bois la construction et les dispositifs de fermeture des superstructures pour

lesquelles des réductions sont apportées au franc-bord, doivent étre réalisés a la satisfaction de 'autorité
habilitée pour l’assignation des francs-bords.

Régle LXXIV.

Déduction pour superstructures.

Lorsque la longueur effective des superstructures est égale a L, la déduction & apporter au franc-bord
est de 76 millimétres pour les navires dont la longueur est de 24 m 40 et de 711 millimétres pour les
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are obtained by interpolation. Where the total effective length of superstructures is less than 1.0 L,
the deduction is a percentage obtained from the following Table :

Total Effective Lenght of Superstructures (E)
Type of superstructures

Line
o |.IL|.2LI.3L|.4Ll.5L|.6Ll.7LI.SLI.9L]1.0L|
% % % % % % % % % % %
All types without Bridge | o 7 13 17 | 23.5 30 [ 47%| 70 8o 9o | 100 A
All types with Bridge1 o 7 114.7| 22 32 42 56 70 8o g0 | 100 B

Rule LXXV.
Mintmum Freeboards.

No addition to the freeboard is required for Winter freeboard, nor is a deduction permitted for
Tropical freeboard.

An increase in freeboard of 3 inches is made for voyages across the North Atlantic North of latitude
36° N. during the winter months.

In computing the fresh water freeboard for a wood ship, the draught is measured from the lower
edge of the rabbet of keel to the centre of the disc.

Rule LXXVI.

Freeboard Table for Sailing Ships.

Minimum Summer, Winter, and Tropical Freeboards for Iron and Steel Flush Deck Sailing Ships,
which comply with the Standards laid down in the Rules.

L. Free-board L. Free-board ' L. Free-board L. Free-board
Feet. Inches. Feet. Inches. Feet. Inches. Feet. Inches.

8o 9.2 140 21.3 200 35.4 270 53.5

90 11.0 150 23.5 210 37.9 280 56.3
100 12.9 160 25.8 220 40.4 2go 590.1
110 14.9 170 28.2 230 42.9 300 61.9
120 17.0 180 30.6 240 45.5 310 64.7
130 19.1 190 33.0 250 48.1 320 67.6

260 50.8 330 70.5

(i) The freeboards at intermediate lengths are obtained by interpolation.

(ii) Where ¢ exceeds .62, the freeboard is multiplied by the factor C——;‘T2462
(iii) Where D exceeds TLZ— the freeboard is increased by {D —_ ~I£2} X { 14 ———0} inches

1 Where the effective length of Bridge is less than .2 L, the percentages are obtained by interpolation

between lines B and A. Percentages for intermediate lengths of superstructures are obtained by inter-
polation,
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navires dont la longueur est égale ou supérieure a room 58. La déduction & apporter pour les valeurs
intermédiaires de la longueur s’obtient par interpolation. Lorsque la longueur effective totale des
superstructures est moindre que L, la déduction est le pourcentage indiqué dans la table suivante :

Longueur effective des superstructures (E)
Types de superstructures : Ligne
o I,IL[,zL{,3L|,4L‘,5L',6L|,7LI,BL',9L|1,0L
% % % % % % % % % % %
Tous types sans chiteau o 7 13 17 1 23,5 30| 47%| 70 8o go | 100 A
Tous types avec chiteaul| o 7 | 14,7 | 22 32 42 56 70 8o go | 100 B
Régle LXXV,

Fyancs-bords minima.

Aucune augmentation du franc-bord n’est exigée pour 'hiver et aucune réduction n’est permise
pour la zone tropicale.

Une augmentation du franc-bord égale & 76 millimétres est apportée pour les voyages effectués
a travers I’Atlantique Nord au nord du paralléle de 36° N. pendant les mois d’hiver.

Dans les calculs de franc-bord en eau douce pour un navire en bois, le tirant d’eau est mesuré depuis
le can inférieur de la rablure de quille jusqu’au centre du disque.

Régle LXXVI.
Table des francs-bords pour les voiliers.

Francs-bords minima d’été, d’hiver, et tropicaux pour les voiliers & pont découvert en fer et en
acier conformes aux « standards » définis dans les régles.

L. Franc-bord L. l Frane-bord l L. Franc-bord L Franc-bord
24,384 234 42,67 541 60,96 899 82,30 1359
27,430 279 45,72 597 64,01 963 85,34 1430
30,48 328 48,77 655 67,06 1026 88,39 1501
33,53 378 51,82 716 70,10 1090 91,44 1572
36,54 432 54,86 777 73,15 1156 94.49 1643
39,62 485 57,91 838 76,20 1222 97,54 1717

79,25 1290 100,58 1791

i} Les francs-bords pour les valeurs intermédiaires de la longueur s’obtiennent par interpolation.
¢ + 0,62

1,24

iiil) Lorsque C est supérieur & —ILT, le franc-bord est augmenté de la quantité 8,33 (C — —iL; X

Y

ii) Lorsque ¢ est supérieur a 0,62, le franc-bord est multiplié par le facteur :

(10 + L) millimétres,
7,62

! Lorsque la longueur effective du chiteau est moindre que 0,2 L, les pourcentages s’obtiennent
par interpolation entre les lignes B et A. Les pourcentages de réduction correspondant a des longueurs
intermédiaires de superstructures s’obtiennent par interpolation.
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P

(iv) Where the actual depth to the surface of the freeboard deck amidships is greater or less than
D, the difference between the depths (in inches) is added to or deducted from the freeboard.

Rule LXXVII,
Freeboard for Wood Sailing Ships.

The freeboard for a wood sailing ship is the final freeboard the ship would obtain if she were of
iron and steel, with the addition of such penalties as the Assigning Authority may determine, having
regard to the classification, construction, age and condition of the ship.
: Wood ships of primitive build such as dhows, junks, prahus, etc., are to be dealt with by the
Administration so far as is reasonable and practicable under the Rules for Sailing Ships.

PART V.

LoAp LINES FOR STEAMERS CARRYING TIMBER DECK CARGOES.

Definitions.

Timber Deck Cargo. — The term ‘‘ timber deck cargo '’ means a cargo of timber carried on an
uncovered part of a freeboard or superstructure deck. The term does not include wood pulp or similar
cargo.

Timber Load Line. — A timber load line is a special load line to be used only when the ship is carrying
a timber deck cargo in compliance with the following conditions and regulations :

Rule LXXVIII.
Marks on the Ship's Sides.

Timbey Load Lines. — The lines which indicate the maximum timber load lines in different cir-
cumstances and at different seasons are to be horizontal lines, g inches in length and 1 inch in breadth,
which extend from, and are at right angles to, a vertical line marked 21 inches abaft the centre of the
disc (see Figure 4). They are to be marked and verified similarly to the ordinary load lines (see¢ Rules
V to VII).

The Summer Timber Load Line is indicated by the upper edge of a line marked LS.

The Winter Timbey Load Line is indicated by the upper edge of a line marked LW.

The Winter Novth Atlantic Timber Load Line is indicated by the upper edge of a line marked LWNA

The Tropical Timber Load Line is indicated bir the upper edge of a line market LT.

The Fresh Water Timber Load Line in Summer is indicated by the upper edge of a line marked LF.
The difference between the Fresh Water Timber load line in Summer and the Summer Timber load

line is the allowance to be made for loading in fresh water at the other Timber load lines. The Fresh
Water Timber load line in the Tropical Zone is indicated by the upper edge of a line marked LTF. !

1 Where seagoing steamers navigate a river or inland water, deeper loading is permitted corresponding
to the weight of fuel, etc., required for consumption between the point of departure and the open sea.
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iv) Lorsque le creux réel mesuré jusqu'a la surface du pont de franc-bord au milieu du navire
est supérieur ou inférieur & C, la différence entre les creux (en millimétres) est ajoutée ou retranchée
au franc-bord.

Régle LXXVII.

Franc-bord powr les voiliers en bois.

Le franc-bord pour un voilier en bois est égal au franc-bord qui, tous calculs faits, lui serait accordé
s’il était en fer ou en acier, augmenté de telles quantités que 1’autorité habilitée pour 1’assignation des
francs-bords pourra fixer eu égard a la classe, la construction, 1’4ge et 1’état du navire. Les navires en
bois de construction primitive, tels que les boutres, les jonques, prahus, etc., doivent &tre traités par
I’administration autant qu’il sera raisonnable et possible suivant les régles pour les voiliers.

CINQUIEME PARTIE

LIGNES DE CHARGE POUR LES VAPEURS TRANSPORTANT DU BOIS EN PONTEE,

Définitions.

Chargement de bois en pontée, — L’expression «chargement de bois en pontée » signifie un chargement
de bois transporté sur une partie non couverte du pont de franc-bord ou du pont de superstructure.
Cette expression ne comprend pas les chargements de pulpe de bois ni les chargements similaires,

Ligne de charge pour les navirves transportant des chargements de bots en pontde. — Une ligne de charge
pour les navires transportant des chargements de bois en pontée est une ligne de charge spéciale qui
est utilisée seulement quand le navire transporte un chargement de bois en pontée conformément aux
conditions et aux régles suivantes :

Régle LXXVIIL

Marques sur les flancs du navive,

Lignes de charge pour les navives transporiant des chavgements de bois en pontée. — Les lignes qui
indiquent les lignes de charge maxima pour les navires transpertant des chargements de bois en pontée
dans les différentes circonstances et dans les différentes saisons consistent en des lignes horizontales
de 250 millimétres de longueur et de 25 millimétres d’épaisseur disposées perpendiculairement & une
ligne verticale tracée & 540 millimétres sur I’arriere du centre du disque (voir figure 4). Elles doivent
étre marquées et controlées dans les mémes conditions que les lignes de charge ordinaires (voir les régles
V a VII). ’

La ligne de charge d’été pour les navires transportant des chargements de bois en pontée est indiquée
par l'aréte supérieur d’une ligne marquée BE.

La ligne de chavge d’hivey pour les navives transporiant des chargements de bois en pontée est indiquée
par 1’aréte supérieure d’une ligne marquée BH.

La ligne de charge d’hiver dans U’ Atlantique Novd pour les navires transpoviant des chaygements de
bois en pontée est indiquée par l’aréte supérieure d’une ligne marquée BHAN.,

La ligne de charge tropicale pour les navives transportant des chargements de bois en pontée est indiquée
par l'aréte supérieure d’une ligne marquée BT.

La ligne de chavge d’été en eau douce pour les navives transporiant des chargements de bois en pontée
est indiquée par 1’aréte supérieure d’une ligne marquée BD. La différence entre la ligne de charge d’été
en eau douce et la ligne de charge d’été pour les navires transportant des chargements de bois en pontée
est la correction qui doit étre apportée aux autres lignes de charge pour les navires chargeant du bois
en pontée, lorsque le navire charge en eau douce.

La ligne de charge tropicale en eau douce pour les navires transportant des chargements de bois
en pontée est indiquée par ’aréte supérieure d’une ligne marquée BTD. 1

! Lorsque des navires de mer naviguent dans une riviére ou dans’ des eaux intérieures, il est permis
d’augmenter le chargement du navire d'une quantité qui correspond au poids du cembustible, etc.,
nécessaire a la consommation entre le point de départ et la mer libre,
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SUPPLEMENTARY CONDITIONS OF ASSIGNMENT AND REGULATIONS FOR DEEPER LOADING.

Rule LXXIX.
Construction of Ship.

The structure of the ship is to be of sufficient strength for the deeper draught allowed and for the
weight of the deck cargo. : .

Rule LXXX,

Superstructures.

The ship is to have a forecastle of at least standard height and at least 7 9, of the length of the ship,
and, in addition, a poop, or a raised quarter deck with a strong steel hood or deck house fitted aft.

Rule LXXXI.

Machinery Casings.

Machinery casings on the freeboard deck are to be protected by a superstructure of at least standard
height, unless the machinery casings are of sufficient strength and height to permit of the carriage of
timber alongside.

Rule LXXXII,

Double Bottom Tanks.
Double bottom tanks where fitted within the midship half length of the ship are to have adequate
longitudinal subdivision,

Rule LXXXIII.,

Bulwarks.

The ship must be fitted either with permanent bulwarks at least 3 feet 3 inches high, specially
stiffened on the uuper edge and supported by strong bulwark stays attached to the deck in the way
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CONDITIONS SUPPLEMENTAIRES D’ASSIGNATION ET REGLES PERMETTANT L’AUGMENTATION D’ENFONCEMENT.

Régle LXXIX.

Construction du navire.
La structure du navire doit étre d’une solidité suffisante eu égard au tirant d’eau accru et au poids
de la pontée.

Regle LXXX.

Supersiructures.

Le navire doit avoir un gaillard ayant au moins la hauteur réglementaire et une longueur d’au
moins 7 % de la longueur du navire et, en plus, une dunette ou une demi-dunette pourvue d’un capot
solide en acier ou d’un rouf installé A I’arriere. .

Régle LXXXI.

Encaissement des machines.

Les encaissements des machines sur le pont de franc-bord doivent étre protégés par une superstructure
ayant au moins la hauteur réglementaire, & moins que ces encaissements soient d’une solidité et d’une
hauteur suffisantes pour permettre I'arrimage du bois en abord.

Régle LXXXII.

Ballasts de double fond.
Les water ballasts situés dans la mi-longueur du navire au milieu doivent avoir une subdivision
longitudinale adéquate.

Régle LXXXIII.

Pavots.

Le navire doit étre muni soit de pavois fixes d'une hauteur d’au moins ggo millimétres, particu-
lierement renforcés a la partie supérieure et consolidés par de solides jambettes fixées au pont par le
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of the beams and provided with necessary freeing pcrts, or with efficient rails of the same height as the
above and of specially strong construction.

Rule LXXXIV,
Deck Openings covered by Timber Deck Cargo.

_Openings to spaces below the freeboard deck are to be securely closed and battened down. All
fittings, such as hatchway beams, fore-and-after, and covers, are to be in place. Where hold ventilation
is needed, the ventilators are to be efficiently protected.

Rule LXXXV,
Stowage.

The wells on the freeboard deck are to be filled with timber stowed as solidly as possible, to at least
the standard height of a bridge.

On a ship within a seasonal winter zone in winter, the height of the deck cargo above the freeboard
deck is not to exceed one-third of the extreme breadth of the ship.

All timber deck cargo is to be compactly stowed, lashed and secured. It must not interfere in any
way with the navigation and necessary work of the ship, or with the provision of a safe margin of stability
at all stages of the voyage, regard being given to additions of weight, such as those due to absorption
of water and to losses of weight such as those due to consumption of fuel and stores.

Rule LXXXVI,
Protection of Crew, Access to Machinery Space, etc.

Safe and satisfactory access to the quarters of the crew, to the machinery space and to all other
parts used in the necessary work of the ship, is to be available at all times. Deck cargo in way of openings
which give access to such parts is to be so stowed that the openings can be properly closed and secured
against the admission of water. Efficient protection for the crew in the form of guard rails or life lines,
spaced not more than 12 inches apart vertically, is to be provided on each side of the deck cargo to a
height of at least 4 feet above the cargo. The cargo is to be made sufficiently level for gangway purposes.

Rule LXXXVII.

Steering Avrangements.

Steering arrangements are to be effectively protected from damage by cargo, and, as far as practicable,
are to be accessible. Efficient provision is to be made for steering in the event of a breakdown in the
main steering arrangements,

- Rule LXXXVIII.

Uprights.

Uprights when required by the nature of the timber are to be of adequate strength and may be
of wood or metal ; the spacing is to be suitable for the length and character of timber carried, but is
not to exceed 1o feet. Strong angles or metal sockets efficiently secured to the stringer plate or equally
efficient means are to be provided for securing the uprights.
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travers des barrots et pourvus des sabords de décharge nécessaires, soit de rambardes convenables de
la méme hauteur que celle qui est indiquée ci-dessus pour les pavois et d'une construction particuliérement
robuste.

Régle LXXXIV.
Ouvertures dans le pont recouvertes pav la poniée de bois.

Les ouvertures des espaces situés au-dessous du pont de franc-bord doivent étre bien fermées et
les tringles mises en place. Toutes les installations telles que les barrots mobiles, les galiotes et panneaux
mobiles doivent étre en place. Lorsque les cales sont appelées & étre ventilées les manches a air doivent
étre efficacement protégées.

Régle LXXXV.
Avrvimage,

Les puits sur les ponts de franc-bord doivent étre remplis de bois, arrimé aussi massivement que
possible et de maniére a atteindre an meins le niveau de la hauteur réglementaire d’un chiteau. A bord
d’un navire qui se trouve en hiver dans une zone d’hiver périodique la hauteur de la pontée au-dessus
du pont de franc-bord ne doit pas étre supérieure au tiers de la plus grande largeur du navire.

Toute pontée de bcis doit étre arrimée d’une maniére massive, saisie et assujettie. Elle ne doit géner
en aucune fagon ni la navigation ni la manceuvre du navire, ni compromettre la conservation pendant
toute la durée du voyage d’une marge suffisante de stabilité, eu égard aux augmentations de poids telles
que celles résultant du mouillage de la cargaison, ainsi qu’aux réductions de poids provenant par exemple
de la consommation du combustible et des approvisionnements,

Régle LXXXVI.

Protection de Uéquipage, accés & la tranche des machines etc.

Un moyen d’accés siir et satisfaisant doit permettre d’atteindre, & tout moment les locaux de
I’équipage, la tranche des machines et toutes les autres parties qui csont obligatoirement utilisées pour
la manceuvre. Aux endroits qui permettent d’atteindre ces parties, la pontée doit étre arrimée de telle
fagon que les ouvertures y donnant accés puissent &tre convenablement fermées et assujetties de maniére
a empécher toute rentrée d’eau. Des moyens de protection efficaces pour 1’équipage, sous la forme de
garde-corps, ou de filiéres s’élevant au moins a 1 m. 22 au-dessus de la pontée et espacées verticalement
de 30 centimétres au plus les uns des autres, deivent étre installés de chaque c6té de la pontée. Le dessus
de la pontée doit étre suffisamment nivelé pour servir de passavant.

Régle LXXXVII.

Dispositions concernant U'appareil & gouverner.

Les dispositifs utilisés pour gouverner doivent étre convenablement protégés contre les avaries
que pourrait leur occasionner la pontée et, autant que cela est possible, pouvoir étre accessibles. Des
dispositions doivent étre prises pour que ’on puisse gouverner en cas d’avarie aux appareils principaux.

Régle LXXXVIII.

Montants.

Lorsque la nature du bois exige l'installation de montants, ces derniers doivent étre d’une solidité
appropriée et peuvent étre en bois ou en métal. Leur écartement doit étre en rapport avec la longueur
et la nature du bois transporté, mais il ne doit pas étre supérieur & 3 m o5 Des corniéres ou des sabots
en métal fixés convenablement & la tdle gouttiére ou d’autres dispositifs efficaces doivent étre prévus
pour maintenir les montants.
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Rule LXXXIX,
Lashings.

Timber deck cargo is to be efficiently secured throughout its length by independent overall lashings
spaced not more than 1o feet apart.

Eye plates for these lashings are to be riveted to the sheerstrake at intervals of not more than 1o
feet, the distance from an end bulkhead of a superstructure to the first eye plate being not more than
6 feet 6 inches. Additional eye plates may be fitted on the stringer plate.

Overall lashings are to be in good condition and are to be not less than 3/ inch close link chain or
flexible wire rope of equivalent strength, fitted with sliphooks and stretching screws, which are to be
accessible at all times. Wire rope lashings are to have a short length of long link chain to permit the
length of lashings to be regulated.

When timber is in lengths less than 12 feet, the spacing of the lashings is to be reduced to suit the
length of timber or other suitable provision made.

‘When the spacing of the lashings is 5 feet or less, the size of the lashing may be reduced, but not less
than 1 inch chain or equivalent wire rope is to be used.

Allfittings required for securing the lashings are to be of strength corresponding to the strength of
the lashings.

On superstructure decks, uprights, where fitted, are to be about 10 feet apart and are to be secured
by athwartship lashings of ample strength.

Rule XC.
Plans.
Plans showing the fittings and arrangements for stowing and securing timber deck cargoes in

compliance with the foregoing conditions and regulations are to be submitted to the Assigning Authority.

FREEBOARD,

Rule XCI.
Computation of Freeboard.
Where the Assigning Authority is satisfied that the ship is suitable and that the conditions and
arrangements are at least equal to the foregoing requirements for the carriage of timber deck cargo,

the Summer freeboards computed in accordance with the Rules and Tables in Part III may be modified
to give special timber freeboards, by substituting the following percentages for those in Rule LIII :

Total Effective Length of Superstructures.

— [ o | 1L I 2L [ 3L ‘ 4L , sL ’ 6L | L | 8L | oL | roL

% % % % % % % % % % %o
All types. . . . . 20 |30.75| 41.5 | 52.25 | 63 |69.25| 75.5 | 81.5 | 87.5 | 93.75 | 100

The Winter Timber freeboard is to be obtained by adding to the Summer Timber freeboard one-third
of an inch per foot of the moulded Summer Timber draught.
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Régle LXXXIX.
Saisines.

La pontée doit étre bien saisie sur toute sa longueur par des saisines traversiéres indépendantes
les unes des autres dont l’écartement ne doit pas étre supeneur a 3mos.

Des points d’attache pour ces saisines doivent étre rivés a la tole du carreau & des intervalles
n’excédant pas 3mos5. La distance comprise entre une cloison fronteau de superstructure et le premier
point d’attache voisin ne doit pas étre supérieur & 1 m 98. Des points d’attache additionnels peuvent
étre fixés sur la tdle gouttiére.

Les saisines traversiéres doivent étre en bon état et consister en chaine 4 mailles serrées de 19
millimétres au moins ou en fil d’acier flexible de résistance équivalente, elles doivent etre garnies de
crocs a échappement et de ridoirs accessibles en tout temps.

Les saisines en fil d’acier doivent avoir un bout de chaine & mailles longues de falble longueur
permettant de régler I’ amarrage.

Lorsque la longueur des pi¢ces de bois est moindre que 3m 66 'espacement des saisines peut étre
réduit en proportion ou d’autres dispositions convenables doivent étre prises.

Lorsque l’espacement des saisines est égal ou inférieur a 1m 52, les dimensions des saisines en
chaine peuvent étre réduites ; toutefois on ne doit pas employer de la chaine de moins de 12,7 millimétres
ni du cable d’acier de moindre résistance que la chaine de 12,7 millimétres,

Toutes les installations exigées pour fixer les saisines doivent étre d’une résistance appropriée a
celle de ces saisines,

Les montants installés sur les ponts de superstructures doivent étre espacés de 3 m o5 et étre
maintenus transversalement par des saisines traversiéres de résistance largement suffisantes.

Reégle XC,
Plans.
Des plans montrant les dispositions et les installations pour l’arrimage et la tenue des pontées,
conformément aux présentes régles, doivent étre soumis a l’autorité habilitée pour l'assignation des

francs-bords..

FRANC-BORD.

Régle XCI.
Calcul du franc-bovd.

Lorsque l'autorité habilitée pour l’assignation des francs-bords se sera rendu compte que le navire
est convenablement installé et que les conditions et les installations sont au moins équivalentes aux
exigences indiquées ci-dessus pour le transport des bois en pontée, les francs-bord d’été déterminés
suivant les régles ordinaires et les tables de la troisi¢éme partie pourront étre corrigés de facon & donner
des francs-bords spéciaux pour le bois, en remplagant les pourcentages qui figurent a la régle LIII
par ceux qui sont donnés dans la table suivante :

Longueur effective totale de superstructures,

— I 4] l o,1L I o,2L ‘ o,3L ‘ 0,4L | o5L l 0,6 L ‘ o,7L I 0o,8L ‘ o,9L l

Navires de tous % % % % % % % % % % %
les types . . . . 20 30,75 | 41,5 | 52,25 63 69,25 | 75.5 81,5 87,5 193,75 | 100

Le franc-bord d’hiver pour les navires transportant des bois en pontée s’obtient en ajoutant au
franc-bord d’été 1/;5 du tirant d’eau correspondant compté a partir du dessus de quille,
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The Winter North Atlantic Timber freeboards are the Winter North Atlantic freeboards prescribed
in Rule LXV.

The Tropical Timber freeboard is to be obtained by deducting from the Summer Timber freeboard
one-quarter of an inch per foot of the moulded Summer Timber draught. ;

PART VL

Loap LINES FOR TANKERS.

Definition.
Tanker. — The term ** tanker *’ includes all steamers specially constructed for the carriage of liquid
cargoes in bulk. ' .
Rule XCII.
Marks on the Ship’s Sides.

The marks on the ship’s sides are to be as provided in the figure in Rule 1V.

SUPPLEMENTARY CONDITIONS OF ASSIGNMENT FOR DEEPER LOADING.

Rule XCIII.
Construction of Ship.

The structure of the ship is to be of sufficient strength for the increased draught corresponding to
the freeboard assigned. : 14

Rule XCIV.
Forecastle.

The ship is to have a forecastle of which the length is not less than 7 % of the length of the ship
and the height is not less than the standard height.

Rule XCV.

Machinery Casings.

The openings in machinery casings on the freeboard deck are to be fitted with steel doors. The
casings are to be protected by an enclosed poop or bridge of at least standard height, or by a deck house
of equal height and of equivalent strength. The bulkheads at the ends of the structures are to be of
the scantlings required for bridge front bulkheads. All entrances to the structures from the freeboard
deck are to be fitted with effective closing appliances and the sills are to be at least 18 inches above the
deck. Exposed machinery casings on the superstructure deck are to be of substantial construction,
and all openings in them are to be fitted with steel closing appliances permanently attached to the
casings and capable of being closed and secured from both sides ; the sills of such openings are to be
at least 15 inches above the deck. Fiddley openings are to be as high above the superstructurc deck

as is reasonable and practicable and are to have strong steel covers permanently attached in their proper
positions.
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Le franc-bord d’hiver pour le bois dans I’Atlantique Nord est celui prescrit dans la régle LXV pour
les francs-bords d’hiver dans 1’Atlantique Nord.

Le franc-bord tropical pour le bois s’obtient en déduisant du franc-bord d’été pour le bois !/,s du
tirant d’eau correspondant, compté a partir du dessus de quille.

SIXIEME PARTIE

o

LIGNES DE CHARGE DES NAVIRES A CITERNES.

Définition.

Nauvires a citernes. — L’expression «navire & citernes »s’applique & tout vapeur construit spécialement
pour transporter des cargaisons liquides en vrac.

Régle XCII.
Marques sur les murailles du navive.

Les marques sur les murailles sont celles qui sont indiquées au croquis de la régle IV.

CONDITIONS SUPPLEMENTAIRES D’ASSIGNATION PERMETTANT L’AUGMENTATION D’ENFONCEMENT.

Régle XCIII.
Construction du navive.

Le navire & citernes doit étre construit avec une solidité suffisante pour le tirant d’eau accru
correspondant au franc-bord assigné.

Régle XCIV.
Gaillard.

Le navire doit avoir un galllard ayant une longueur au moins égale a 7 % de la longueur du navire
et une hauteur au moins égale a la hauteur réglementaire.

Régle XCV.

Encaissements des machines.

Les ouvertures dans-les encaissements des machines sur le pont de franc-bord doivent avoir des
portes en acier. Les encaissements doivent étre protégés par une dunette ou un chiteau fermés ayant
au moins la hauteur réglementaire ou par un rouf de méme hauteur et de solidité équivalente. Les
cloisons des extrémités de ces superstructures doivent avoir les échantillons exigés pour les cloisons
fronteaux de chéiteau. Toutes les entrées dans les constructions sur le pont de franc-bord doivent étre
munies de fermetures efficaces et les seuils doivent avoir une hauteur d’au moins 457 millimétres
au-dessus du pont. Les parties exposées des encaissements de la machine sur le pont de superstructures
doivent étre de construction solide et toutes les ouvertures munies de fermetures en acier, attachées
de fagon permanente sur les encaissements et susceptibles d’étre fermées et assujetties de l'intérieur
et de I’extérieur ; les seuils de ces ouvertures doivent s’élever au moins a 380 millimétres au-dessus du
pont. Les panneaux de chaufferies doivent étre aussi élevés qu’il est raisonnable et possible de la faire
au-dessus du pont de superstructures et avoir de forts couvercles en acier, attachés de fagon permanente
a leur emplacement.
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Rule XCVI.
Gangwdy.
An efficiently constructed permanent gangway of sufficient strength for its exposed position is to
be fitted fore and aft at the level of the superstructure deck between the poop and midship bridge, and

when crew are berthed forward, from the bridge to the forecastle, or other equivalent means of access
may be provided to carry out the purpose of the gangway, such as passages below deck.

Rule XCVII,
Protection of Crew, Access to Machinery Space, etc.
Safe and satisfactory access from the gangway level to the quarters of the crew, the machinery space

and all other parts used in the necessary work of the ship, is to be available at all times. This rule does
not apply to pump rooms entered from the freeboard deck, when fitted with Class 1 closing appliances.

Rule XCVIII.
Hatchways,

All hatchways on the freeboard deck and on the deck of expansion trunks are to be closed watertight
by efficient steel covers.

Rule II(CIX.
Ventilators.

“entilators to spaces below the freeboard deck are to be of ample strength or are to be protected by
superstructures or equally efficient means.

Rule C.
Freeing Arvangements.
Ships with bulwarks are to have open rails fitted for at least half the length of the exposed portion
of the weather deck or other effective freeing arrangements. The upper edge of the sheerstrake is to

be kept as low as practicable, and preferably not higher than the upper edge of the gunwale bar.

Where superstructures are connected by trunks, open rails are to be fitted for the whole length of
the weather portions of the freeboard deck.

Rule CI.
Plans.

Plans showing proposed fittings and arrangemenfs are to be submitted to the Assigning Authority
for approval. g
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Régle XCVI.
Passerelle.

Une passerelle permanente de construction efficace et d’une solidité suffisante étant donné sa
position exposée doit étre installée de 'avant a l'arriére, au niveau du pont de superstructures, entre
la dunette et le chateau et, lorsque 1'équipage est logé & I'avant du navire, cette passerelle doit s’étendre
du chateau au gaillard. Tout autre moyen d’accés équivalent, comme des passages au-dessous du pont,
peut étre employé pour tenir lieu de cette passerelle.

Reégle XCVII.
Protection de Uéquipage. Accés d& la tranche des machines, etc.
Un moyen d’accés sfr et satisfaisant doit permettre d’atteindre, du niveau de la passerelle les
locaux de 1’équipage, la tranche des machines et les parties du navire qui sont obligatoirement utilisées

pour la manceuvre du navire. Cette régle ne s’applique pas aux chambres des pompes dont les entrées
se font du pont de franc-bord quand elles sont munies de moyens de fermeture de la classe 1.

Régle XCVIII,
Panneaux.

Tous les panneaux du pont de franc-bord ou du pont des caisses d’expansion doivent étre fermés
par des couvercles en acier robustes et étanches.

Régle XCIX.
Manches & air.

Les manches 4 air desservant des espaces situés au-dessous du pont de franc-bord doivent étre de
solidité suffisante ou étre protégées par des superstructures ou des moyens efficaces équivalents.

Reégle C.
Dispositifs pour Udvacuation de 'ecau.

Les navires munis depavois doivent avoir des rambardes au moins sur la moitié de la longueur de
la partie exposée du pont ou tous autres dispositions efficaces pour I'évacuation de 1’eau. Le can supérieur
du carreau doit étre tenu aussi bas que possible et de préférence il ne doit pas dépasser le can supérieur
de la corniére gouttiére.

Quand les superstructures sont reliées par des trunks, des rambardes doivent étre installées sur
toute la longueur des parties exposées du pont de franc-bord.

Régle CIL.
Plans.

by

Des plans montrant les installations et les dispositions doivent étre soumis 4 l'approbation de
l’autorité habilitée pour l'assignation des francs-bords.
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FREEBOARDS.

Rule CII.
Computation of Freeboard.

When the Assigning Authority is satisfied that the foregoing requirements are fulfilled, the Summer
freeboard may be computed from the Table for Tankers ; all corrections except those for flush-deck
steamers, detached superstructures, excess sheer, and winter voyages across the North Atlantic are to
be made in accordance with Part III of the Rules.

Rule CIII.
Deduction for Detached Superstructuves.

When the total effective length of superstructure is less than 1.0 L, the deduction is a percentage
of that for a superstructure of length 1.0 L, and is obtained from the following table :

Total Effective Length of Supevstructures.

l o 1 al | 2L \ 3L \ 4L 1 5L \ 6L l .7L-\ 8L \ 9L II.OL

% % % % % % % %o % % %
Al types. . . . . o 7 14 21 31 41 52 63 75.3 | 87.7 | 100

Rule CIV.

Deduction for Excess Sheer.

Where the sheer is greater than the standard, the correction for excess sheer (see Rule LVII of
Part III, Load Lines for Steamers) is deducted from the freeboard for all tankers. Rule LIX of Part II
does not apply except that the maximum deduction for excess sheer is 1 1 inches at 100 feet and increase
at the rate of 1 1 inches for each additional 100 feet in the length of the ship.

Rule CV.
Wainter Novth Atlantic Freeboard.
The minimum freeboard for voyages across the North Atlantic, north of latitude 36° N., during the

winter months, is the Winter Freeboard plus an additicn at a rate of 1 inch per 1oo feet in length.
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FRANCS-BORDS.

Régle CII,
Calcul du franc-bord.

Quand l'autorité habilitée pour l’assignation des francs-bords aura constaté que les exigences
ci-dessus indiquées sont remplies, le franc-bord d’été pourra étre calculé d’aprés la table de franc-bord
des navires a citernes. Toutes les corrections devront étre faites suivant la troisiéme partie du réglement
aI’exception de celles pour les vapeurs a pont découvert, pour les superstructures détachées, pour ’excés
de tonture et pour les voyages d’hiver & travers 1’Atlantique Nord.

Régle CIII.

Réduction pour superstructuves détachées.

Lorsque la longueur totale effective des superstructures est moindre que L, la déduction est un
pourcentage de celle prévue pour une longueur de superstructure égale a L. Elle est obtenue par le tableau
suivant :

Longueur totale effective des superstructures.

[ o1L o,2L o,3L 0,4 L o,5L 0,6L o7L | 0,8L o,9L L

|
Navires de tous les % % % % % % % % % % %

types . . . . . o 7 14 21 31 41 52 63 75,3 | 87,7 | 100

Reégle CIV.
Déduction pour excés de tonture.

Quand la tonture est plus grande que la tonture réglementaire, la correction pour excés de tonture
(voir régle LVII de la troisiéme partie, lignes de charge pour les vapeurs) est déduite du franc-bord
pour tous les navires a citernes. La régle LIX de la troisidme partie ne s’applique pas ; toutefois la
déduction maximum pour excés de tonture est de 38 millimétres pour une longueur de 30m 50 et elle
augmente de 38 millimétres chaque fois que la longueur du navire augmente de 30m 50.

Régle CV.
Voyages pendant Uhiver d travers I’ Atlantique Nord.

Le franc-bord minimum pour les voyages a travers I’Atlantique Nord au nord du paralléle 36°,
pendant les mois d’hiver est égal au franc-bord d’hiver auquel on ajoute autant de fois 25,4 millimétres
que la longueur de 30 m 50 est comprise dans la longueur du navire,
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Rule CVI,

Freeboard Table for Tankers.

L in Feet Freeboard in inches L in Feet Freeboard in Inches
190 21.5 400 62.5
200 23.1 410 64.9
210 24.7 420 67.4
220 26.3 430 69.9
230 28.0 440 72.5
240 29.7 450 75.1
250 31.5 460 777
260 33.3 470 80.2
270 35.2 480 82.7
280 37.1 490 - 85.1
290 39.I 500 87.5
300 41.1 5I0 89.8
310 43.1 520 92.1
320 45.1 530 94-3
330 47.1 540 96.5
340 49.2 550 98.6
350 51.3 560 100.7
360 53.5 570 102.7
370 55.7 580 104.6
380 57.9 500 106.5
390 : 60.2 600 108.4

Ships above 600 feet are to be dealt with by the Administration.

ANNEX II.

BOUNDARIES OF THE ZONES AND SEASONAL AREAS.

Zones.

The southern boundary of the novthern ‘ Winter Seasonal’’ zome is a line drawn from the east coast
of North America along the parallel of lat, 360 N. to Tarifa in Spain ; from the east coast of Korea along
the parallel of lat. 352 N. to the west coast of Honshiu, Japan ; from the east coast of Honshiu along
the parallel of lat. 35° N. to long. 150° W, and thence along a rhumb line to the west coast of Vancouver
Island at lat. 50° N., Fusan (Korea) and Yokohama to be considered as being on the boundary line of
the northern “ Winter Seasonal ’ zone and the ‘* Summer "’ zone.

The northeyn boundary of the *“ Tropical >’ zome is a line drawn from the east coast of South America
at lat. 10° N. along the parallel of lat. 1c® N. to long. 20° W., thence north to lat. 20° N. and thence
along the parallel of lat. 20° N. to the west coast of Africa ; a line from the east coast of Africa along
the parallel of lat. 8¢ N, to the west coast of the Malay Peninsula, following thence the coast of Malay
and Siam to the east coast of Cochin China at lat. 10° N., thence along the parallel of lat. 10° N. to
long. 145° E., thence north to lat. 132 N. and thence along the paralle] of lat. 132 N. to the west coast
of Central America, Saigon to be considered as being on the boundary line of the “* Tropical ”’ zone and
the ' Seasonal Tropical "’ area (4).
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Régle CVI.

Tableaw de franc-bord pour les mavives d citernes.

L Franc-bord L Franc-bord

Métres ) Millimétres Metres Millimétres
57,91 546 121,92 1587
80,96 587 124,97 1648
64,01 627 128,02 1712
67,06 668 131,06 1775
70,10 711 134,11 1841
73,15 754 137,16 1908
76,20 800 140,21 1974
79,25 846 143,26 2037
82,30 894 146,30 2101
85,34 942 149,35 2162
88,39 993 152,40 2222
91,44 1044 155,45 2281
94,49 1095 158,50 2339
97,54 1146 161,54 2395
100,58 1196 164,59 2451
103,63 1250 167,64 2504
106,68 1303 170,69 2558
109,73 1359 173,74 2609
112,78 1415 176,78 2657
115,82 . 1471 179,83 705
118,87 1529 182,88 2753

Le cas des navires d’une longueur de plus de 182 m 88 est laissé & I’administration.

ANNEXE II

LIMITES DES ZONES ET DES REGIONS: PERIODIQUES

Zones.

La limite Sud de la « zone d’'hiver périodique » septentrionale est constituée par une ligne tracée :
suivant le paralléle de latitude 36° Nord depuis la cote Est de I’Amérique du Nord jusqu’a Tarifa, en
Espagne ; suivant le paralléle de latitude 359 Nord depuis la cote Est de Corée jusqu'a la cdte Quest de
Honshiu, Japon ; suivant le paralléle de latitude 35° Nord depuis la céte Est de Honshiu jusqu’au
méridien de longitude 1500 Ouest ; et suivant une ligne droite jusqu’a la cOte Ouest de I'ile de Vancouver
au point de latitude 50 Nord. Fusan (Corée) et Yokohama sont considérés comme étant sur la ligne
de démarcation de la « zone d’hiver périodique » et de la « zone d’été ».

La limite Nord de la « zone tropicale » est constituée par une ligne tracée : suivant le paralléle de
latitude 100 Nord depuis la cdte Est de I’Amérique du Sud jusqu’au méridien de longitude 200 Quest ;
suivant le méridien 200 Quest jusqu’au paralléle de latitude 200 Nord ; et suivant le paralléle de latitude
200 Nord jusqu’a la cote Ouest d’Afrique ; suivant le parallele de latitude 8¢ Nord depuis la cote Est
d’Afrique jusqu’a la cote Ouest de la péninsule de Malaisie, le long des cotes de Malaisie et du Siam
jusqu’a la cdte Est de Cochinchine au point de latitude 10° Nord ; suivant le paralléle de latitude 100
Nord jusqu’au méridien de longitude 145° Est, suivant le méridien 145° Est jusqu’an paralléle de
latitude 13° Nord, suivant le paralléle de latitude 130 Nord jusqu’a la cote Ouest de I’Amérique centrale.
Saigon est considéré comme étant sur la ligne de démarcation de la « zone tropicale » et de la « région
tropicale périodique » (4).
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The southern boundary of the ** Tropical > zone is a line drawn from the east coast of South America
along the Tropic of Capricorn to the west coast of Africa ; from the east coast of Africa along the parallel
of lat. 200 S. to the west coast of Madagascar, thence along the west and north coast of Madagascar to
long. 50° E., thence north to lat. 100 S., thence along the parallel of lat. 109 S. to long. 110° E,, thence
along a rhumb line to Port Darwin, Australia, thence eastwards along the coast of Australia and Wessel
Island to Cape Wessel, thence along the parallel of lat. 110 S. to the west side of Cape York, from the
east side of Cape York at lat. 11° S. along the parallel of lat. 110 S. to long. 1500 W., thencec along a
rthumb line to the point lat. 260 S. long. 75° W., and thence along a rhumb line to the west coast of South
America at lat. 30° S., Coquimbo, Rio de Janeiro and Port Darwin to be considered as being on the
boundary line of the * Tropical ”’ and ‘* Summer ”’ zones.

The following regions are to be included in the ** Tropical ~’ zone :

(1) The Suez Canal, the Red Sea and the Gulf of Aden, from Port Said to the meridian of 45° E.,
Aden and Berbera to be considered as being on the boundary line of the “ Tropical ”’ zone and the
‘“ Seasonal Tropical ”’ area 2 (b).

(2) The Persian Gulf to the meridian of 59° E.

The northern boundary of the southern ** Winter Seasonal " zone is a line drawn from the east coast
of South America along the parallel of lat. 400 S. to long. 569 W., thence along a rhumb line to the point
lat. 349 S., long 50° W, thence along the parallel of lat. 340 S. to the west coast of South Africa ; from the
east coast of South Africa at lat. 30° S. along a rhumb line to the west coast of Australia at lat. 35° S,
thence along the south coast of Australia to Cape Arid, thence along a rhumb line to Cape Grim,
Tasmania, thence along the north coast of Tasmania to Eddystone Point, thence along a rhumb line
to the west coast of South Island, New Zealand, at long. 170° E., thence along the west, south and east
coasts of South Island to Cape Saunders, thence along a rthumb line to the point lat. 33° S. long. 1700 W. ;
and thence along the parallel of lat. 330 S. to the west coast of South America, Valparaiso, Cape Town
and Durban to be considered as being on the boundary line of the southern ** Seasonal Winter ”’ and
‘“ Summer '’ zones.

Summer Zones.
The remaining areas constitute the ‘* Summer " Zones.

Seasonal Aveas.

The following areas are Seasonal Tropical Areas :

1. In the North Atlantic Ocean.

An area bounded on the north by a line from Cape Catoche in Yucatan to Cape San Antonio in
Cuba, by the South Cuban Coast to lat. 200 N. and by the parallel of lat. 200 N. to the point lat, 20° N.
long. 200 W. ; on the west by the coast of Central America ; on the south by the north coast of South
America and by parallel of lat. 1o¢ N., and on the east by the meridian of 200 W.

Tropical : 1st November to 15th July.
Summer : 16th July to 31st October.
2. Avabian Sea.

(@) North of lat. 24° N.

Karachi is to be considered as being on the boundary line of this area and the seasonal Tropical
area (b) below.

Tropical ; 1st August to 20th May.
Summer : 21st May to 3ist July.
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La limite Sud de la « zone tropicale » est constituée par une ligne tracée : suivant le paralléle du
Tropique du Capricorne depuis la cote Est de I’Amérique du Sud jusqu’'a la cote Quest d’Afrique ;
suivant le paralléle de latitude 200 Sud depuis la cote Est d’Afrique jusqu’a la c6te Ouest de Madagascar,
le long des cotes Ouest et Nord de Madagascar jusqu’au méridien de longitude 500 Est, suivant le méridien
de longitude 50° Est jusqu'au paralléle de latitude 10° Sud, suivant le paralléle de latitude 100 Sud
jusqu’au méridien de longitude 110° Est, suivant une ligne droite jusqu’a Port Darwin, en Australie,
vers I'Est le long des cotes d’Australie et de 1'ile Wessel jusqu’au cap Wessel, suivant le paralléle de
latitude 110 Sud jusqu’a la cote Ouest du cap York, suivant le paralléle de latitude 110 Sud depuis la
cOte Est du cap York jusqu’au méridien de longitude 1560 Ouest, suivant une ligne droite jusqu’au point
de latitude 26° Sud et longitude 75° Ouest, et suivant une ligne droite jusqu’a la cote Ouest de I’Amérique
du Sud au point de latitude 300 Sud. Coquimbo, Rio-de-Janeiro et Port Darwin sont considérés comme
étant sur la ligne de démarcation de la « zone tropicale » et de la « zone d’été ».

Les régions suivantes sont considérées comme appartenant & la « zone tropicale » :

1. Le Canal de Suez, la Mer Rouge et le golfe d’Aden, & partir de Port-Said jusqu’au méridien de
longitude 45° Est. Aden et Berbera sont considérés comme étant sur la ligne de démarcation de la zone
tropicale et de la zone tropicale périodique 2 b).

2. Le Golfe Persique jusqu’au méridien de longitude 590 Est.

La limite Nord de la « 2ome d’hiver périodique » mévidionale est constituée par une ligne tracée :
suivant le paralléle de latitude 40° Sud depuis la cote Est de I’Amérique du Sud jusqu’au méridien de
longitude 56° Ouest, suivant une ligne droite jusqu’au point de latitude 34 Sud et longitude 500 Quest,
suivant le paralléle de latitude 34° Sud jusqu’a la cote Ouest d’Afrique du Sud, suivant une ligne droite
issue de la cote Est de I'Afrique du Sud au point de latitude 30° Sud jusqu’a la céte Quest d’Australie
au point de latitude 35° Sud le long de la c6te Sud d’Australie jusqu’au cap Arid, suivant une ligne droite
issue de ce dernier point jusqu’au cap Grim, en Tasmanie, le long de la c6te Nord de Tasmanie jusqu’a
Eddystone Point, suivant une ligne droite issue de ce dernier point jusqu’a la céte Ouest de I'ile du Sud
de la Nouvelle-Zélande au point de longitude 1700 Est, le long des cdtes Ouest, Sud et Est de I'ile du
Sud jusqu’au cap Saunders, suivant une ligne droite issue de ce cap jusqu’au point de latitude 330 Sud
et longitude 170° Ouest, et suivant le paralléle de latitude 33° Sud jusqu'a la céte Ouest del’Amérique
du Sud. Valparaiso, Capetown et Durban sont considérés comme étant sur la ligne de démarcation de
la « zone d’hiver périodique » méridionale et de la « zone d’été ».

Zones d'Ete.
Les autres régions constituent les « zones d’été ».

Régions périodiques.

Les régions suivantes sont des « régions tropicales périodiques » :

1. Dans I’'Océan Atlantique Novd.

Région limitée : au Nord par une ligne tracée du cap Catoche dans le Yucatan jusqu’au cap San
Antonio dans I'ile de Cuba, par la céte Sud de Cuba jusqu’au point de latitude 200 Nord, et par le paralléle
de latitude 2zo0° Nord jusqu’au méridien de longitude 200 Quest, & I’Ouest par la cbte de I’Amérique
centrale, au Sud par la c6te Nord de I'’Amérique du Sud et par le paralléle de latitude 10° Nord, et &
I’Est par le méridien de longitude 20° Ouest.

Cette région est :

Zone tropicale du 1ef novembre au 135 juillet,
Zone d’été du 16 juillet au 31 octobre.

2. Mer d’'Avabie,

a) Au nord du paralléle de latitude 24° N,
Cette région est :

Zone tropicale du 1ef aofit au 20 mai.
Zone d’été du 21 mai au 31 juillet.

Karachi est considéré comme étant sur la ligne de démarcation de cette région et de la région
tropicale périodique &) ci-dessous.
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(b) South of lat. 24° N.

Tropical : 18t December to 2oth May, and 16th September to 15th October.
Summer : 21st May to 15th September and 16th October to 30th November.,

3. Bay of Bengal.

Tropical : 16th December to 15th April.
Summer : 16th April to 15th December.

4. In the China Sea.

An area bounded on the west and north by the coast of Indo-China and China to Hong Kong, on
the east by a rhumb line to the port of Sual (Luzon Island), and by the west coast of the Islands of Luzon,
Samar and Leyte to the parallel of 100 N., and on the south by the parallel of lat. 100 N.

Hong Kong and Sual to be considered as being on the boundary of the *“ Seasonal Tropical > and
‘ Summer >’ zones.

Tropical : 21st January to 3oth April.
Summer : 1st May to zoth January.

5. In the North Pacific Ocean.

(a) An area bounded on the north by the parallel of lat. 25¢ N., on the west by the meredian of
1600 E., on the south by the parallel of lat. 13° N., and on the east by the meridian of 1300 W,

Tropical : 1st April to 31st October.
Summer : 1st November to 31st March.

(b) An area bounded on the north and east by the coast of California, Mexico and Central America
on the west by the meridian of 120° W. and by a rhumb line from the point lat. 300 N., long. 1200 W,
to the point lat. 13° N., long 1050 W., and on the south by the parallel of lat. 13° N.

Tropical : 1st March to 3oth June and 1st to 3oth November,
Summer : 1st July to 31st October and 1st December to 28th/2gth Febuary.

6. In the South Pacific Ocean.

(a) An area bounded on the north by the parallel of lat. 11° S., on the west by the east coast of
Australia, on the south by the parallel of lat. 200 S., and on the east by the meridian of 175¢ E., together
with the Gulf of Carpentaria south of lat. 110 S. '

Tropical : from 1st April to 3oth November.
Summer : 1st December to 31st March.

(b) An area bounded on the west by the meridian of 150 W., on the south by the parallel of lat.
20° S, and on the north and east by the rhumb line forming the southern boundary of the ‘ Tropical
zone.

Tropical : from 1st March to 3oth November.
Summer : from 1st December to 28th/29th February.

»

The following are ‘‘ Seasonal Winter >’ areas :

Northern * Seasonal Winter ** Zone (between North America and Europe).

(a) In the area within and to the Northwards of the following line :
A line drawn south from the coast of Greenland at long. 50° W. to lat. 45¢ N,, thence along the
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b) Au Sud du paralidle.de latitude 24° N.
Cette région est :

Zone tropicale du 1°r décembre au 20 mai et du 16 septembre au 15 octobre.
Zone d’été du 21 mai au 15 septembre et du 16 octobre au 30 novembre.

3. Golfe du Bengale.

Zone tropicale du 16 décembre au 15 avril.
Zone d’été du 16 avril au 15 décembre.

4. Dans la mey de Chine.

Région limitée : & I’Ouest et au Nord par les cotes d’Indo-Chine et de Chine jusqu'a Hong-Kong;
a I’Est par une ligne droite jusqu’au port de Sual (Ile de Lugon) et par les cotes Ouest des Iles de Lugon,
Samar et Leyte jusqu’au paralléle de 109 N. ; et au Sud par le paralléle de latitude 10° N.

Hong-Kong et Sual sont considérés comme étant sur la ligne de démarcation de la zone tropicale
périodique et de la zone d’été.

Cette région est :

Zone tropicale du 21 janvier au 30 avril.
Zone d’été du 1°f mai au 20 janvier.

5. Dans I'Océan Pacifique Novrd.

a) Régionlimitée : au Nord par le paralléle de latitude 252 N., a1’Ouest par le méridien de longitude
160° E., au Sud par le paralléle de latitude 13% N, et a I’Est par le méridien de longitude 1300 W.

Cette région est :

Zone tropicale du 1ef avril au 31 octobre.
Zone d’été du 1f novembre au 3I mars.

b) Région limitée : au Nord et & I’Est par les cdtes de Californie, du Mexique et de I’Amérique
centrale, 41’Ouest par le méridien de longitude 1200 W. et par une ligne droite joignant le point de latitude
30° N, et longitude 120° W. au point de latitude 139 N. et de longitude 105° W. et au Sud par le paralléle
de latitude 132 N.

Cette région est :

Zone tropicale du 1°f mars au 30 juin et du 1¢f au 30 novembre.
Zone d’été du 1er juillet au 31 octobre et du 1er décembre au 28/29 février.

6. Dans I'O.éan Pacifique Sud.

a) Région limitée : au Nord par le paralléle de latitude 110 S,, 4 1’Ouest par la cote Est d’Australie,
au Sud par le paralléle de latitude 20° S. et & I’Est par le méridien de longitude 1750 E., et également
le Golfe de Carpentarie au Sud du paralléle de latitude 11° S.

Cette région est :

Zone tropicale du rer avril an 30 novembre.
Zone d’été du 1er décembre au 31 mars.

b) Région limitée : & 1’'Ouest par le méridien de 1500 W, au Sud par le paralléle de latitude 200 S,
et au Nord et a I’Est par la ligne droite constituant la limite Sud de la zone tropicale.

Cette région est :

Zone tropicale du 1°f mars au 30 novembre.
Zone d’été du 1er décembre au 28/29 février.

Les régions suivantes sont des « régions d’hiver périodiques » :

Zone d’hiver périodique septentrionale (entre 1’Amérique du Nord et I’Europe).

a) Région située a l'intérieur et au Nord dé la ligne tracée comme il suit : suivant le méridien de
longitude 50° W. depuis la c6te du Groenland jusqu’au paralléle de latitude 459 N., suivant le paralléle
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parallel of lat. 45° N. to the meridian of 150 W., thence north to lat. 60° N., thence along the parallel
of 1at. 60° N. to the west coast of Norway, Bergen to be considered as being on the boundary line of this
area and area (b) below.

Winter from 16th October to 15th April.
Summer from 16th April to 15th October.

(b) An area outside area (@) above and north of the parallel of lat. 36° N.

Winter from 1st November to 31st March.

Summer from 1st April to 31st October.

Baltic (bounded by the parallel of latitude of the Skaw).

Winter from 1st November to 3ist March.

Summer from 1st April to 31st October.

Mediterranean and Black Sea.

Winter from 16th December to 15th March.

Summer from 16th March to 15th December.

Northern “ Seasonal Winter ”* Zone (between Asia and North America, except Sea of Japan, South
of 500 N.).

Winter from 16th October to 15th April.

Summer from 16th April to 15th October.

Sea of Japan between the pavallels of lat. 35° N. and 50° N,

Winter from 1st December to 28/29th February.

Summer from 1st March to 3oth November.

Southern ** Seasonal Winter '’ Zone.

Winter from 16th April to 15th October.
Summer from 16th October to 15th April.

ANNEX III.

INTERNATIONAL LOAD LINE CERTIFICATE.

Issued under the authority of the Government of ...,
under the provisions of the International Load Line Convention, 1930.

Distinctive Number

or Letters............
SHIP  Sereerereeeesieesosereeseienr e teie e
Port 01/ReGISIIY .ooivvvviiiiiiiiiireiee
Gross Tonnage .......... PP
Freeboard from deck line. Load Line.
TIOPICAL  coeiiiiiiii i (@) covveeeninnnnn above (b).
Summer e (b) Upper edge of line
through centre of disc.
Winter PP (€) eeeenininnanns below (b).
Winter in North Atlantic ........c... i (d) coveiinnnnnnn below (b).
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de latitude 45° N. jusqu’au méridien de longitude 150 W, suivant ce méridien jusqu’an parall¢le delatitude
60° N., et suivant le paralléle de latitude 60° N. jusqu’a la cote Ouest de Norvége.

Cette région est :
Zone d’hiver du 16 octobre au 15 avril,
Zone d’été du 16 avril au 15 octobre,

Bergen est considéré comme étant sur la ligne de démarcation de cette région et de la région b)
définie ci-dessous.

b) Régionsituée au Nord du paralléle de latitude 360 N. et en dehors de la région a)définie ci-dessus.

Zone d’hiver du 1¢f novembre au 31 mars,

Zone d’été du 1°r avril au 31 octobre.

Mer Baltique (jusqu’au paralléle de latitude du Skaw).

Zone d’hiver du 1¢f novembre au 31 mars.

Zone d’été du 1°T avril au 31 octobre.

Mev Mcéditerranée et Mer Noire.

Zone d’hiver du 16 décembre au 15 mars.

Zone d’été du 16 mars au 15 décembre.

Zone d’hiver péviodique septentvionale (entre 1’Asie et I’Amérique du Nord, excepté la mer du Japon
au Sud du parallele de latitude 500 N.).

Zone d’hiver du 16 octobre au 15 avril,

Zone d’été du 16 avril au 15 octobre.

Mey du Japon entre les pavalléles de latitude 35° N. et 50° N,

Zone d’hiver du 1¢r décembre au 28/29 février,

Zone d’été du 1°Tr mars au 30 novembre,

Zone d'hiver périodique méridionale,

Zone d’hiver du 16 avril au 15 octobre.
Zone d’été du 16 actobre au 15 avril,

ANNEXE III

CERTIFICAT INTERNATIONAL DE FRANC-BORD.

Délivré sous l'autorité du Gouvernement d.....c.cicveveiiviieiiiiiiiiiiiiiiiiiiirierricreriririeieiiieenaene,
en vertu des dispositions de la Convention internationale de 1930 sur les Lignes de charge.

Numéro ou lettres
distinctifs du

navire................
NAVIIE tvveniniiiiiiiii i
Port d'immatriculation ..........cooiiiiiiiin.
Tonnage brut ........occooeeviviiiiiiiiiiiiniiiei,

Franc-bord mesuré a partiv de la ligne de pont. Ewmplacement de la

ligne.
TrOPICAl ..oiuiiniiiiii e a) coiiins au-dessus de b).
Et¢ b) Aréte supérieure de la

ligne passant par le

) centre du disque.
Hiver c) ...... au-dessous de b).
Hiver dans I’Atlantique Nord ... a) ... au-dessous de b).
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Allowance for fresh water for all freeboards ..ot
The upper edge of the deck line from which these freeboards are measured is ...........c.c...oeeuienin,
..................... inches above the top of the ..............oovvevvvviieiiiene ... deck at side.

7

WNA

This is to Certify that this ship has been surveyed and the freeboards and load lines shown above
have been assigned in accordance with the Convention. '
This certificate remains in force until

Issued at.....o.coeevvvvnennnn, e O tHE ottt ettt e
day of

Heve follows the signature ov seal and the descviption of the authovity isswing the cevtificate.

Note : Where sea-going steamers navigate a river or inland water, deeper loading is permitted
(égrrespondmg to the weight of fuel, etc., required for consumption between the point of departure and
e open sea,

1 See back.

The provisions of the Convention being fully complied with by this ship, this certificate is renewed

Signature of Seal and description of authority.

The provisions of the Convention being fully complied with by this ship, this certificate is renewed

....................................................................................................................................

Signature or Seal and description of authority.

The provisions of the Convention being fully complied with by this ship, this certificate is renewed

Signature or Seal and description of authority.
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Réduction en eau douce pour tous les francs-bords ..........cocoiviiiiiiiiiiiiiiiiiiii
L’aréte supérieure de la ligne de pont a partir de laquelle ces francs-bords sont mesurés se trouve
DN au-dessus de la face supérieure du pont de .................. en abord.
G
o
™
H -
- HAN

Le présent certificat est délivré pour attester que le navire a été visité et que ses francs-bords et
lignes de charge indiqués ci-dessus ont été assignés conformément aux dispositions de la convention,

Ce certificat est valable juUSQU'AU .......c.ccoiiiiiiiiiiiiiiii e, 1
DELIVIé & ...oovviviiiiiiiii Ie

Placer ici la signature ou le sceau et la qualification de I'autorité chargée de délivrer le cevtificat.

Nota : Lorsque des vapeurs de mer naviguent dans des eaux intérieures il est permis d’augmenter
le chargement du navire d’'une quantité qui correspond au poids de combustible, etc., nécessaire a la
consommation entre le point de départ et la mer libre.

1 Voir au verso.

_ Le navire ayant satisfait entiérement aux prescriptions de la Convention, ce certificat est renouvelé
JUSQU'AU eeiviininiiniii e e

Signature ou sceau et qualification de 1’autorité.

~ Le navire ayant satisfait entiérement aux prescriptions de la Convention, ce certificat est renouvelé
JUSQU'AU ittt e

.................................................................

Signature ou sceau et qualificatian de l'autorité,

_ Le navire ayant satisfait entiérement aux prescriptions de la Convention, ce certificat est renouvelé
JUSQUIAU Lviiiii it

Signature ou sceau et qualification de l’autorité.
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ANNEX IV.

TITLES OF LOAD LINE LAWS AND RULES REGARDED AS EQUIVALENT TO THE
BRITISH BOARD OF TRADE RULES, 1906.

AUSTRALIA,

Part IV of the Navigation Act, 1912 1920, and Navigation (Load Line) Regulations of the 17th
December, 1924.

BELGIUM,

Loi sur la sécurité des navires (7 décembre 1920).

CHILE.
Reglamento para el trazado del disco, marcas y linea oficial de cargufo de las naves mercantes
(Decree No. 1896 of the 12th November, 1919).
DENMARK.

Merchant Shipping (Inspection of Ships) Act of the 2gth March, 1920, with later amendments.
Rules and Tables of Freeboard for Sh1ps dated the 3oth September, 1909, as amended by Notification
of the 25th July, 1918.

FRANCE.

Loi du 17 avril 1907. Arrété du 5 septembre 1908. Décret du 21 septembre 1908. Autre décret du
21 septembre 1908 modifié par le décret du 1°¢r septembre 1925. Décret du 12 mai 1927. Décret du
17 janvier 1928. .

GERMANY.,

Vorschriften der See-Berufsgenossenschaft iber den Freibord fiir Dampfer und Segelschiffe,
Ausgabe 1908,

Hone Kona,
Merchant Shipping Consolidation Ordinance (No. 10 of 189g) as amended by Ordinances Nos. 31
of 1901, 2 of 1903, 5 of 1905, 16 of 1906, 9 of 1909, and 6 of 1910.
ICELAND.

Law No. 58 of the 14th June, 1929, Sections 25-26.

INDI1A.
Indian Merchant Shipping Act, 1923.

ItaLy.

Regole e tavole per assighazione del “Bordo Libero”, approved by decree dated the 1st February,
1929—VII of the Ttalian Minister for Communications.
Prior to 1929—DBritish Board of Trade Rules, 1906.

Japan.

Ship Load Line Law [Law No. 2 of the 1oth year of Taisho (1921)] and the Rules and Regulations
relating thereto.
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ANNEXE IV

NOMENCLATURES DES LOIS ET REGLEMENTS CONCERNANT LES LIGNES DE
CHARGE C%NSIDERES COMME EQUIVALANT AUX BRITISH BOARD OF TRADE
RULES, 1g06.

AUSTRALIE.

Part IV of the Navigation Act, 1912—1920, and Navigation (Load Line) Regulations of 17th
December, 1924.

BELGIQUE.

Loi sur la sécurité des navires (7 décembre 1920).

CHILE.
Reglamento para el trazado del disco, marcas y linea oficial de carguio de las naves mercantes.
Decree No 1896 of 12th November 1919.
DANEMARK.

Merchant Shipping (Inspection of Ships) Act of the égth March, 1920, with later amendments.
Rules and Tables of Freeboard for Ships, dated 3oth September, 1909, as amended by Notification
of 25th July, 1918.

FRrANCE.

Loi du 17 avril 1907. Arrété du 5 septembre 1908. Décret du 21 septembre 1908. Autre décret du
21 septembre 1908 modifié par le décret du 1¢f septembre 1925. Décret du 12 mai 1927. Décret du 17
janvier 1928.

ALLEMAGNE.

Vorschriften der See-Gerufsgenossenschaft iiber den Freibord fiir Dampfer und Segelschiffe,
Ausgabe 1908. .

Hong-KoneG.
Merchant Shipping Consolidation Ordinance (No. 1o of 1899), as amended by Odinances Nos
31 of 1901, 2 of 1903, 5 of 1905, 16 of 1906, 9 of 1909, and 6 of 1910.
ISLANDE.

Law No. 58 of the 14th June, 1929, Sections 235-26.

INDE.
Indian Merchant Shipping Act, 1923.

ITALIE.

Regole e tavole per assignazione del « Bordo Libero » approved by decreee dated the 1st February,
1920—VII of the Italian Minister for Communications.
Prior to 1929—DBritish Board of Trade Rules, 1906.

Jaron.

Ship Load Line Law [Law No. 2 of the 1oth year of Taisho (1921)] and the Rules and Regulations
relating thereto.
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NETHERLANDS.

Decree of 22nd September 1909 (Official Journal No. 315).

NETHERLANDS INDIES.

Netherlands Decree of 22nd September 1909 (Official Journal No. 315).

NEW ZEALAND.
British Board of Trade Rules, 1906. )

Norway,

Norwegian Freeboard Rules and Tables of 1909.

PORTUGAL.

Decree No. 11,210 of the 18th July, 1925, and Regulations and Instructions relating thereto.

SPAIN,

Reglamento para el Trazado del Disco y Marcas de Maxima Carga de los Buques mercantes, 1914.

STRAITS SETTLEMENTS.

British Board of Trade Rules, 1906.

SWEDEN.

Rules and Tables of Freeboard approved by decree of 21st May, 1910.

UNITED KINGDOM.
Board of Trade Rules, 1906.

UNITED STATES OF AMERICA.

British Board of Trade Rules, 1906.

UNION OF SOVIET SOCIALIST REPUBLICS.

Rules and Regulations relating to the Load Lines of seagoing merchant vessels, pubhshed by
Register of the Union of Soviet Socialist Republics, 1928.
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Pavs-Bas.

Decree of the 2z2nd September, 1909 (Official Journal No. 315).

INDES NEERLANDAISES.

Netherlands Decree of the 22nd September, 1909 (Official Journal No. 315).

NOUVELLE-ZELANDE.
British Board of Trade Rules, 1906.

NORVEGE.

Norwegian Freeboard Rules and Tables of 1909.

-

PORTUGAL.

Decree No 11,210 of the 18th July, 1925, and Regulations and Instructions relating thereto.

ESPAGNE.

Reglamento para el Trazado del Disco y Marcas de Maxima Carga de los Buques mercantes, 1914.

STRAITS SETTLEMENTS.

British Board of Trade Rules, 1906.

SUEDE.

Rules and Tables of Freeboard approved by decree of the 21st May, 1910.

Rovaume-UnI.

Board of Trade Rules, 1906.

Erats-UNis D’AMERIQUE.
British Board of Trade Rules, 1906.

U.R.S.S.

Rules and Regulations relating to the Load Lines of seagoing merchant vessels, published by

Register of U.S.S.R., 1928

27
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EXCHANGE OF NOTES.

RESPECTING THE ACCESSION OF HUNGARY TO THE INTERNATIONAL LoAD LINE GONVENTION
OF JuLy 5, 1930. LONDON, JANUARY 12/2I, 1933.

Communiqué par le secrétaive d’Etat aux Affaires étrangéres de Sa Majesté en Grande Bretagne, le
20 mars 1933.

I.
RovAL HUNGARIAN LEGATION.
35b, EaTON PLACE, SW.1.

19/adm.

SIR,

;

12th January, 1933.

Upon instructions received from my Government I have the honour to bring to your notice
the following. ' . ,

His Serene Highness the Regent of the Kingdom of Hungary has, on the sth January 1933,
been pleased to authorize the Hungarian Government to notify His Majesty’s Government in the
United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland of Hungary’s accession to the International
Load Line Convention, with reference to Article 23 of the said Convention.

I beg leave to inform you at the same time that the Hungarian Government intend, under
Article 12 of the Convention, to entrust the survey and marking of ships belonging to Hungary, to
Lloyd’s Register of Shipping ; further that my Government will comply with the provisions contained
in Article 19 as soon as the relative laws, decrees, regulations etc., shall have been promulgated.

I have the honour to be with the highest consideration, Sir,
Your obedient Servant, ‘
(Signed) Ladislas BARDOSSY.
Chargé d’affaives a. i.
The Right Honourable
Sir John Simon, M. P.
His Majesty’s Principal
Secretary of State for Foreign Affairs,
Foreign Office,
Whitehall, S W.1.

I1.
ForeieN OFFICE, S.W.1.

No. T 815/389/381.

21st January 1933.
SIR,

I have the honour to acknowledge the receipt of the note No. 19/Adm which you were so good as
to address to me on the 12th January, and in which you informed me that His Serene Highness the

Ne 3119



1933 League of Nations — Treaty Series. 419

1 TRADUCTION. — TRANSLATION.

ECHANGE DE NOTES

RELATIF A L’ADHESION DE LA HONGRIE A LA CONVENTION INTERNATIONALE SUR LES LIGNES
DE CHARGE DU 5 JUILLET 1930. LONDON, LES I2/2I JANVIER IQ33.

Communicated by His Majesty’s Secvetary of State for Foreign Affairs in Great Britain,
March 20, 1933.

LEGATION ROYALE DE HONGRIE.
35 b, EaTon PLACE, S.W.1.

19/adm.

Le 12 janvier 1933.
MONSIEUR LE SECRETAIRE D'ETAT,

D’ordre de mon gouvernement, j’ai 'honneur de porter 4 votre connaissance que Son Altesse
Sérénissime, le Régent du Royaume de Hongrie, a bien voulu autoriser le gouvernement hongrois,
le 5 janvier 1933, & notifier au Gouvernement de Sa Majesté dans le Royaume-Uni de Grande-
Bretagne et de I'Irlande du Nord, ’adhésion de la Hongrie a la convention internationale sur les
lignes de charge, conformément a l’article 23 de ladite convention.

J a]oute que le gouvernement hongrois, conformément 4 I'article 12 de la convention, se propose
de faire inspecter les navires appartenant a la Hongrie, et d’y faire apposer les marques par le
Lloyd’s Register of Shipping ; en outre, mon gouvernement se conformera aux dispositions de
I'article 19 aussitot que les lois , décrets, réglements, etc., & ce sujet auront été promulgués.

Veuillez agréer, etc.

(Signé) Ladislas BARDOSSY,
Chargé d’affaires p. i.
Le Trés Honorable
Sir John Simon, M. P.
Principal Secrétaire d’Etat
de Sa Majesté aux Affaires étrangéres,
Foreign Office,
Whitehall, S.W.1.

I1.
ForeigN OFFICE, S W.1.

No.T. 815/389/381.

Le 21 janvier 1933.
MONSIEUR LE MINISTRE,

Jail’honneur d’accuser réception de la note N° 19/Adm. que vous avez bien voulu m’adresser
le 12 janvier, et dans laquelle vous m’avez avisé que Son Altesse Sérénissime le Régent du Royaume

! Traduit par le Secrétariat de la Société des 1 Translated by the Secretariat of the League
Nations, & titre d’information. of Nations, for information.
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Regent of the Kingdom of Hungary had been pleased to authorise the Hungarian Government to
notify His Majesty’s Government in the United Kingdom of the accession of the Hungarian
Government to the International Load Line Convention signed at London on July 5th, 1930.

2. T have the honour to inform you that in accordance with Article 23 of this Convention, this
accession will take effect on 16th April next, three months after the date on which your note was
received.

I have the honour to be with high consideration, Sir,

Your obedient Servant,

(For the Secretary of State.)

(Signed) Charles Dobnp.
Monsieur Ladislas de Bardossy,
etc., etc., etc.

EXCHANGE OF NOTES

REGARDING THE EXTENSION TO THE NETHERLANDS INDIES AND CURAGAO OF THE PROVISIONS OF
THE INTERNATIONAL LOAD-LINE CONVENTION OF JULY 5, 1930. LoNDON, FEBRUARY 24,
AND MARCH II, 1033. ‘

Cette application a été communiquée par Uenvoyé extraordinaive et ministre plénipotentiaire des
Pays-Bas & Berne, le 7 avril 1933, et I'échange de notes a ét6 transmis au Secrétariat, par le secrétaive
d'Etat aux Affaires éirangeres de Sa Majesté en Grande-Bretagne.

NETHERLANDS LEGATION.
No. 244.

24th February, 1933.
SIR,

With reference to my note of 7th April 1932 No. 519 regarding the International Load Line
Convention I have the honour in accordance with instructions received to inform you that in
conformity with the provisions under Article 21 paragraph 1 the Netherlands Government express
their desire that the said Convention should apply to the territory of Netherlands India and Curagao.

I shall feel obliged if you will acknowledge the receipt of my note and have the honour to
remain with the highest consideration, Sir,
Your most obedient humble servant,

R. DE MAREES VAN SWINDEREN.

The Right Honourable
Sir John Simon, G.C.S.I,, K.C.V.0O,,
etc., etc., etc.
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de Hongrie, avait bien voulu autoriser le gouvernement hongrois 4 notifier au Gouvernement de
Sa Majesté dans le Royaume-Uni I'adhésion de la Hongrie 4 la Convention internationale sur les
lignes de charge signée 4 Londres le 5 juillet 1930.

2. J'ail’honneur de porter a votre connaissance que, conformément al'article 23 de laconvention
cette adhésion entrera en vigueur le 16 avril prochain, trois mois aprés la date 4 laquelle m’est
parvenue votre note.

Veuillez agréer, etc.

Pour le Secrétaive d’Etat :

(Signé) Charles Dopp.
Monsieur Ladislas de Bardossy,
etc., etc., etc.

1 TRADUCTION. — TRANSLATION.

ECHANGE DE NOTES

RELATIF A L’APPLICATION AUX INDES NEERLANDAISES ET A CURACAO DES DISPOSITIONS DE LA
CONVENTION INTERNATIONALE SUR LES LIGNES DE CHARGE DU § JUILLET 1930. LONDRES,
LES 24 FEVRIER ET II MARS I1933.

This _application was communicated by the Netherlands Envoy Extraordinary and Minister
Plenipotentiary at Berne, April 7, 1933, and the Exchange of Notes was transmitted to the
Secretariat by His Majesty’'s Secretary of State for Foreign Affairs in Great Britain.

LEcATION DEs Pavs-Bas.
No 244.

Le 24 février 1933.
MONSIEUR LE MINISTRE,

Comme suite & ma note du 7 avril 1932 (N° 519) relative a la Convention internationale sur la
ligne de charge des navires, j’ai ['honneur, conformément aux instructions que j’ai recues, de vous
notifier qu'en application des dispositions du paragraphe premier de l'article 21 le gouvernement
néerlandais exprime le désir de voir la convention précitée rendue applicable au territoire des Indes
néerlandaises et de Curagao.

Je vous saurais gré de bien vouloir m’accuser réception de la présente note et vous prie
d’agréer, etc.

R. DE MAREES VAN SWINDEREN.

The Right Honourable
Sir John Simon, G.C.S.1., K.C.V.0.,
etc., etc., etc.
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: 11,
ForeiGN OFFICE, S. W. 1.

11th March 1933.
SIR,

I have the honour to acknowledge the receipt of your note No. 244 of the 24th ultimo in which
you inform me of the desire of the Netherlands Government that the provisions of the International
Load Line Convention signed at London on the 5th July, 1930 should apply to Netherlands India
and Curagao. ‘ -

2. This notification was duly placed on record in the archives of this Department on the
27th ultimo, the date of its receipt, and will take effect on the 27th April, 1933.

I have, etc.,
G. R. WARNER.

Jonkheer R. de Marees van Swinderen, G.C.V.O.,
etc., etc., etc.
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II.
ForelGN OFFICE, S. W. 1.

Le 11 mars 1933.
MONSIEUR LE MINISTRE,

J’ai ’honneur de vous accuser réception de votre note N° 244 en date du 24 février dans laquelle
vous me notifiez le désir du Gouvernement néerlandais de voir les dispositions de la Convention
internationale sur la ligne de charge des navires, signée 4 Londres le 5 février 1930, rendues
applicables aux Indes néerlandaises et & Curagao.

2. Cette notification a été diment enregistrée aux archives de mon Département le 27 février,
date de sa réception, et prendra effet a partir du 27 avril 1933.

Veuillez agréer, etc.
G. R. WARNER.

Jonkheer R. de Marees van Swinderen, G.C.V.O.,
etc., etc., etc.
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