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Sjofartsverkets kungorelse
med foreskrifter om stabilitetskrav for ro-ro
passagerarfartyg;

beslutade den 22 januari 1997.

Sjofartsverket foreskriver' med stod av 2 kap. 4 § fartygssikerhetsférord-
ningen (1988:594) foljande’.

Tillimpningsomrade och definitioner

1 § Dessa foreskrifter skall tillimpas pa svenska ro-ro passagerarfartyg
samt pa utlindska ro-ro passagerarfartyg d dessa nyttjas i internationell re-
guljdr tidtabellsbunden trafik pa svenskt territorialvatten samt i inrikes re-
guljdr tidtabellsbunden trafik mellan Gotland eller angrdnsande dar och an-
nan svensk ort, oavsett om fartygets flaggstat undertecknat det avtal som
ligger till grund for denna foreskrift.

2 § De fartyg som omfattas av dessa foreskrifter skall uppfylla de krav
som framgar av bilagorna 1 och 2 till denna kungoérelse.

3 § Idessa foreskrifter anvinds féljande definitioner.

Internationell resa innebér en resa frén eller till ett land som avtalet av
den 28 februari 1996 om stabilitetskrav for ro-ro passagerarfartyg som be-
driver internationell reguljér tidtabellsbunden trafik mellan, eller till eller
fran, vissa hamnar i nordvistra Europa och Ostersjon ir tillimpligt pa.

Ro-ro passagerarfartyg innebir ett passagerarfartyg med ro-ro lastut-
rymme eller utrymme av sérskild kategori som det definieras i regel II-2/3 i
1974 ars internationella konvention om sdkerheten for ménniskoliv till
sjoss (SOLAS 1974) med tilldgg.

Specifika stabilitetskrav innebir de stabilitetskrav som framgér av bilaga
2.

' Jfr ridets direktiv 83/189/EEG av den 28 mars 1983 om ett informationsforfarande
betriffande tekniska standarder och foreskrifter (EGT nr L 109, 26.4.1983, s. 8, Celex
383L0189).

* Foreskrifterna grundar sig pa 6verenskommelsen av den 28 februari 1996 om stabilitets-
krav for ro-ro passagerarfartyg som bedriver internationell reguljér tidtabellsbunden trafik
mellan, eller till eller frn, vissa hamnar i nordvistra Europa och Ostersjon
(Stockholmstverenskommelsen). Avtalet och uppgift om vilka linder som tilltritt det,
liksom uppgifter om avtalet och den Internationella Sjsfartsorganisationens (IMO) regler i
anslutning till detta, finns hos Sjofartsverket, Norrkoping.
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Bestdmd hamn innebdr en hamn inom de havsomrdden som inringats
med en linje och kusterna pé kartan i bilaga I och frén vilken ro-ro passa-
gerarfartyg gar i reguljar tidtabellsbunden internationell resa.

Avtalsstat innebér en stat som antagit de stabilitetskrav som framgéar av
dessa foreskrifter.

4 § Ett ro-ro passagerarfartyg som normalt inte gér i reguljir tidtabells-
bunden internationell resa mellan, eller till eller fran en bestimd hamn, men
som skall foéreta en enkel resa mellan sidana hamnar, eller till eller frin en
saddan hamn, kan efter medgivande av en avtalsstat eller en flaggstat bli un-
dantaget fran nagot av, eller alla, de stabilitetskrav som framgar av dessa
foreskrifter. Undantag fir medges av flaggstaten eller en avtalsstat efter
overldggning med avtalsstaten eller en annan stat mellan, eller till eller
fran, vars hamn resan skall ga.

Ett undantag far inte medges av fartygets flaggstat om inte fartyget Sver-
ensstimmer med internationella sdkerhetskrav, som foljer den allmidnna
uppfattningen i flaggstaten, en avtalsstat eller en stat mellan, eller till eller
fran vars hamn resan skall ga, och som ar lampliga for den planerade resan.

5 § Ett fartyg som uppfyller stabilitetskraven i dessa foreskrifter skall in-
neha ett dokument som utvisar att kraven &r uppfyllda.

6 § Fartyg som &r godkinda enligt regelverk i andra medlemsstater inom
Europeiska unionen och Europeiska Ekonomiska Samarbetsomradet jam-
stills med fartyg som uppfyller kraven i dessa foreskrifter, under forutsitt-

ning att en likvirdig sikerhetsniva uppnés genom dessa regelverk.

Dessa foreskrifter trdder i kraft den 1 april 1997.
JOHAN FRANSON

Joakim Heimdahl
(Sjofartsinspektionen)

Utgivare: Eva Westberg, Sjofartsverket, Norrkoping ISSN 0347-531X



Biiaga I

Signifikanta vaghojder

1 Allmént

Denna bilaga anger de signifikanta vaghojder (H,) som skail anviandas for
att bestimma vattennivan dd den tekniska standarden i bilaga 2 skall
tilldmpas.

Virdena framgér av kartan, som visar de signifikanta vaghojder som inte
Overskrids under mer dn 10 procent av aret i de farvatten som omfattas av
Overenskommeisen.

Skyddade farvatten antas ha en signifikant vaghojd lagre dn 1,5 meter,
om inte annat anges pa kartan.

2 Trafik under vissa delar av aret

Om ett etablerat foretag som bedriver reguljdr, tidtabellsbunden trafik hela
aret 6nskar inféra ytterligare ro-ro passagerarfartyg som skall nyttjas i sam-
ma trafik under en kortare period, maste regeringarna i de ldnder dér trafi-
kens #ndpunkter #r beldgna samrdda angdende den signifikanta vaghojd
som skall gilla for den aktuella perioden.

Alla sddana overenskommelser, med undantag av en Gverenskommelse
som avser ett enda fartyg under mindre 4n en ménads tid skall meddelas till
den internationella sjofartsorganisationens generalsekreterare for cirkula-
tion till de férdragsslutande regeringarna till SOLAS-konventionen samt till

Europeiska Unionens kommission.

SJOFS 1997:2
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Bilaga 2

Stabilitetskrav med tillimplighet pa 6verenskommelsen

Inledning
Tillimpning

Passagerarfartyg med ro-ro lastutrymmen eller utrymmen av sirskild kate-
gori, s& som definierats i regel II-2/3 i 1974 4rs internationella konvention
om sdkerheten for méinniskoliv till sjoss och dess #@ndringar, skall uppfylla
bestdimmelserna i denna bilaga senast vid den forsta arliga inspektion som
foljer efter det datum som anges nedan. Datumet beror pa virdet av
A/Amax, s& som det faststillts i bilagan till “Berékningsging for bedom-
ning av Overlevnadskaraktiristika for befintliga ro-ro passagerarfartyg vid
tillimpningen av en forenklad metod, grundad pé resolution A.265(VIII)™”,
utarbetad av den internationella sjofartsorganisationens (IMO) sjoséker-
hetskommitté vid dess femtionionde méte i juni 1991, (MSC/Circ.574):

A/Amax-virde Datum

Mindre 4n 85% 1 april 1997

Mindre &n 90% 31 december 1998

Mindre 4n 95% 31 december 1999

Mindre én 97,5% 31 december 2000

97,5% eller hogre 31 december 2001 men under inga

omsténdigheter senare #n 1 oktober 2002.

Stabilitetsstandard

1. Utover kraven i SOLAS regel II-1/8, skall ro-ro passagerarfartyg, som
omfattas av bestimmelserna i stycke 2, om dessa ir tillimpliga, uppfylla
foljande:

.1 Bestimmelserna i regel 8, stycke 2.3 skall uppfyllas nér hinsyn tas till
effekten av den hypotetiska vattenméingd som antas ha samlats pa det dick
som dr beldget ndrmast ovanfor konstruktionsvattenlinjen i det ro-ro
lastutrymme eller utrymme av sérskild kategori, s som definierade i regel
II-2/3, som antas vara skadat (hdrefter kallat ”det skadade ro-ro dicket”).
De andra kraven i regel 8 behover inte uppfyllas vid tillimpningen av
stabilitetsstandarden' i Gverenskommelsen. Den vattenmingd som antas ha
samlats skall berdknas med utgangspunkt fran en vattenyta som har en be-
stimd niva dver:

a) ddckhornets lagsta punkt i ro-ro dédckets skadade avdelning, eller

b) stillvattenytan om déckhornet i den aktuella skadade avdelningen lig-
ger under vatten. Nivan skall vara:

' Anvisningar till standarden kommer att utarbetas.’
* Sjofartsverkets kommentar — Anvisningar har utarbetats och aterfinns som dokument
SLF 40/INF.14.



0,5 meter om restfribordet (f,) 4r 0,3 meter eller mindre, SJOFS 1997:2
0,0 meter om restfribordet (f) dr 2,0 meter eller mera, och

mellanliggande virden, som bestims genom linjdr interpolation, om
restfribordet (f) &@r 0,3 meter eller mera men mindre 4n 2,0 meter

dir restfribordet (f) 4r det minsta avstdndet mellan det skadade ro-ro
décket och flytvattenlinjen efter skada, vid skadans placering pa far-
tyget, i det aktuella skadefallet, utan att effekten av den mingd vatten
som antas samlas pé det skadade ro-ro didcket tas med i berdkningen.

.2 nir ett hogeffektivt drianerings-/lanssystem finns installerat kan Sjofarts-
verket eller fartygets flaggstat tillata en ldgre vattenniva enligt de riktlinjer
som skall utarbetas av IMO,

.3 for fartyg som trafikerar geografiskt begrinsade omraden, kan Sjofarts-
verket eller fartygets flaggstat medge en ldgre vattennivd dn den enligt
punkt .1 och ersitta sddan nivé med foljande:

.3.1 0,0 meter om den signifikanta vaghdjden (H) i det aktuella omrédet
dr 1.5 meter eller ligre,

.3.2 det virde som erhélls enligt punkt .1 om den signifikanta vighojden
(H,) i det aktuella omréadet dr 4,0 meter eller hogre,

.3.3 mellanliggande virden skall bestimmas genom linjar interpolation om
den signifikanta vaghojden (H) 4r 1,5 meter eller mera men mindre &n 4,0
meter,

under forutsittning att f6ljande omstindigheter rader:

.3.4 Sjofartsverket eller fartygets flaggstat har godtagit att for det begrin-
sade omrédet finns en definierad signifikant vaghdjd som inte Gverskrids
med mer #n tio procents sannolikhet och

.3.5 det trafikomrade och, om tillimpligt, den del av éret for vilka ett
specifikt virde for den signifikanta vaghdjden (H) har bestdmts, 4r angivna
pé certifikaten, och

4 som ett alternativ till kraven i punkt .1 eller punkt .3 kan Sjofartsverket
eller fartygets flaggstat medge undantag frén tillimpningen av kraven i
punkt .1 eller punkt .3 och godta utredning, grundad pd modellférsok som
utforts for ett enskilt fartyg enligt det forfarande for modellférsok som
utarbetats av IMO och medfoljer som dokumentets appendix, och skall visa
att fartyget inte kantrar med den antagna skadeutbredningen som angivits i
regel 8, stycke 4, pd den minst gynnsamma delen av fartyget, som avses i
stycke 1.1 i oregelbunden sjogang, och

.5 hinvisning till att resultaten fran modellforsoken godtagits som likvir-
diga med uppfyllandet av kraven i punkt 3; vérdet pa den signifikanta
vaghojd (H,) som anvints i modellférsoken skall inforas i fartygets certi-
fikat,
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.6 den information som ldmnas till befdlhavaren enligt regel 8, styckena
7.1 och 7.2 sa som den utformats for att uppfylla punkterna 2.3 till 2.3.4,
skall gilla utan dndringar for ro-ro passagerarfartyg som godkints i Gver-
ensstimmelse med dessa krav.

2. For att bedoma effekten av den havsvattenvolym som antas ha samlats
pa det skadade ro-ro dicket i stycke 1, skall féljande villkor rada:

.1 ett tvirgéende eller langsgaende skott skall anses vara intakt om hela
skottet dr placerat innanfor de vertikala ytor pa bada sidorna av fartyget,
som #r beldgna pa ett avstand fran bordlaggningen som ir lika stort som en
femtedel av fartygets bredd, som den definierats i regel 2, uppmatt i rit
vinkel mot centerlinjen i nivad med den djupaste indelningsvattenlinjen,

.2 1 de fall da fartygskonstruktionen &r delvis breddad for att uppfylla be-
stimmelserna i denna regel skall den paf6ljande 6kningen av maéttet av en
femtedel av dess bredd anvindas genomgaende, men skall inte inverka pa
placeringen av befintliga skottgenomforingar, rorledningsarrangemang,
med mera, som var godtagbara innan breddningen gjordes,

.3 titheten pa tvirskepps- eller langskeppsskott, som anses vara effektiva
nér det giller att avgriansa den formodade ansamlingen av havsvatten i den
ifrdgavarande avdelningen pé det skadade ro-ro dicket, skall std i propor-
tion till ldnsarrangemanget och skall kunna motsta hydrostatiska tryck
enligt skadeberikningarnas resultat. Sadana skott skall vara minst 4,0 meter
hoga utom da vattennivén ar ligre dn 0,5 meter. I sddana fall skall skottets
hojd berdknas enligt foljande:

B,=8h,

ddr B, = skottets hojd och
h,, = vattnets hojd

Skottets lagsta hojd far under inga omstandigheter vara ldgre dn 2,2 meter.
Pa fartyg med hiangdick skall dock skottets ldgsta hojd inte vara mindre &n
avstandet till hangdackets undersida i nedsénkt ldge.

4 For vissa arrangemang, som till exempel hiangddck med full bredd och
breda sidotrunkar (’casings”), kan andra skotthdjder, grundade pa
detaljerade modellforsok, godtas.

.5 Effekten av den férmodade samlade havsvattenvolymen behover inte tas
med i berikningen under forutsittning att den skadade avdelningen har
lansportar pa var sida om dicket, jamnt fordelade lings avdelningens sidor,
som uppfyller foljande krav:

S51A2031

ddr
A ir linsportarnas sammanlagda area pa var sida om décket, uttryckt i
2
m’, och

1 4r avdelningens lingd uttryckt i m




.5.2 fartyget skall ha ett restfribord pa minst 1,0 meter i det svaraste ska-
defallet utan att effekten av den antagna vattenvolymen pé det skadade
ro-ro décket tas med i berikningen, och

.5.3 lidnsportarna skall vara placerade inom 0,6 meter over det skadade
ro-ro dicket och den undre kanten pé lansportarna skall vara lagre &n 2
centimeter dver déck, och

.5.4 linsportarna skall vara utrustade med stingningsanordningar eller
klaffar som hindrar vattenintring pé ro-ro dicket men samtidigt tillater
drinering av vatten som kan ha samlats pa ro-ro décket, och

.6 Nir ett skott, som #r beldget ovanfor ro-ro dicket, formodas vara skadat
skall bada de avdelningar som grinsar till skottet formodas vara vattenfyll-
da upp till samma niv4, enligt berdkningarna i styckena 1.1 och 1.3 ovan.

SJOFS 1997:2
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Appendix

MODELLFORSOKSMETOD
1 Andamal

I de forsok som namns i stycke 1.4 i bilagan skall fartyget bevisligen kunna
motstd en sjogang, definierad i nedanstdende stycke 3, under de simsta
mojliga skadefallsomsténdigheter.

2 Fartygsmodell

2.1 Forsoksmodellen skall vara en kopia av det verkliga fartyget bade till
yttre form och inre arrangemang, i synnerhet giller detta alla skadade om-
raden, som inverkar pa fyllning och toémning av vattnet. Skadan skall mot-
svara den svaraste tinkbara skadefallet sa som det &r definierat for att Gver-
ensstimma med paragraf 2.3.2 i SOLAS regel II-1/8 (SOLAS 90). Ytterli-
gare ett forsok kravs med en midskepps skada utan trim om platsen for den
svaraste skadan, enligt SOLAS 90, ligger utanfor ett omrade +10 procent
av langden mellan perpendiklarna (Lpp) fran midskeppspunkten. Detta
extra forsok krivs endast da ro-ro utrymmena férmodas vara skadade.

2.2 Modellen skall uppfylla foljande krav:
.1 Lpp skall vara minst 3 meter,

.2 skrovmaterialet skall vara tunt nog i omraden dér detta kan antas pa-
verka resultaten,

.3 rorelsekaraktaristika skall nira efterlikna det egentliga fartygets egen-
skaper, med sirskild uppmirksamhet pa att skala troghetsradier i rullnings-
och stampningsrorelserna. Djupgéende, trim, slagsida och tyngdpunkt skall
representera det svaraste tinkbara skadefallet,

4 visentliga konstruktionsegenskaper som vattentita skott, luftrér, med
mera ovan och under skottdécket som kan resultera i osymmetrisk fyllning
skall utformas noga, sa langt det dr praktiskt mojligt, for att representera de
verkliga omstdndigheterna,

.5 skadan skall ha foljande utseende och omfang:

.5.1 en rektangulér sidoprofil med den bredd som anges i SOLAS regel
I1-1/8.4.1 och med obegrinsad vertikal strickning,

.5.2 en likbent triangulir profil pa det horisontella planet till en hojd som
motsvarar B/S enligt SOLAS regel 1I-1/8.4.2.

3 Experimentsforfarande

3.1 Modellen skall utsittas for en langkammig oregelbunden sjogéng en-
ligt JONSWAP spektrat med en signifikant vaghdjd H, som definierad i



stycke 1.3 i bilaga 2 stabilitetskrav och med en forstarkningsfaktor y och en
pikperiod T, enligt foljande:

1 T,=4VH, dir y=3,3; och

-2 T, ir rullningsperioden for det skadade fartyget utan vatten pé dick,

under angivet lastfall, men inte stérre 4n 6VH, och med = 1

3.2 Modellen skall fa driva fritt och i sidsjo (90 grader) med skadan riktad
mot inkommande vagor. Modellen far inte hallas pé plats pé sé sitt att den
hindras frin att kantra. Om fartyget dr uppritt efter skada och fyllning skall
det tillfogas en slagsida pa 1 grad i riktning mot skadan.

3.3 Minst fem forsok skall utforas for varje vagperiod. Forsokstiden under varje
forsok skall vara s& pass lang att fartyget natt ett stationart tillstand, dock i
minst 30 minuters fullskaletid. Varje forsok skall utféras med olika vagtag.

3.4 Om inget forsok resulterar i slagsida mot skadan skall forséken uppre-
pas fem génger under vardera av de tva angivna vagforhéllandena, eller al-
ternativt skall modellens kringningsvinkel 6kas ytterligare 1 grad i riktning

da v
mot skadan och forsiket upprepas tvd ganger under vardera av de tva

angivna vagforhéllandena. Syftet med de extra forsoken &r att, pa bista
mojliga sétt, pavisa fartygets forméga att motstd kantring i bada rikt-
ningarna.

3.5 Forsoken skall utforas for foljande skadefall:

.1 det svarast tidnkbara skadefallet med avseende pa arean under GZ-
kurvan enligt SOLAS och

.2 det svéraste skadefallet midskepps med avseende péa restfribordet pa
midskeppsdelen om sé krdvs i 2.1.

4 Overlevnadskriterier

4.1 Fartyget skall anses Overleva om ett stationdr tillstind uppnas i pa
varandra foljande forsoksserier enligt 3.3 om inte 4.2 ir tillampligt.

4.2 Kréingningsvinklar 6ver 30 grader mot vertikalaxeln, som intréffar
oftare &@n i 20 procent av rullningarna eller bestédende slagsida som ér storre
dn 20 grader skall anses vara ett kantringstillstdnd dven om tillstand enligt
4.1 uppnas.

5 Godkiannande av forsok

5.1 Sjofartsverket eller fartygets flaggstat dr ansvarig for att modellfor-
soksforfarandet godkidnns innan det anviands. Det bor ocksa uppmark-
sammas att mindre omfattande skador ocksa kan ge upphov till de svéraste
skadesituationerna.

5.2 Forsoken skall dokumenteras med en rapport och en videoinspelning
eller med andra visuella medel och innehélla all relevant information om
fartyget och forsoksresultaten. En kopia av videoinspelningen och rappor-
ten skall ldmnas till IMO, tillsammans med bevis pa Sjofartsverkets eller
flaggstatens godkinnande av forsoket.

SJOFS 1997:2
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Annex 1

Significant wave heights

1 General

This annex states the significant wave heights (H,) which shall be used for
determining the height of water when applying the technical standard con-
tained in annex 2.

The figures are provided on a map, presenting the significant wave
heights which are not exceeded by a probability of more than 10% on a
yearly basis for the different sea areas covered by the agreement.

In shore areas are considered to have a significant wave heights less than
1.5 m unless otherwise is indicated on the map.

2 Seasonal operation

If an established operator operating a regular scheduled service on a year
round basis wishes to introduce additional ro-ro passenger ships to operate
for a shorter season on that service, the significant wave height applying for
such a season will have to be agreed by the Governments at both ends of
the route.

Any such agreement other than a single ship agreement of less than one
month’s duration shall be notified to the Secretary General of the Interna-
tional Maritime Organization for circulation to contracting Governments to
the SOLAS convention as well as to the European commission.
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Annex 2

Stability requirements pertaining to the agreement

Preamble
Application

In accordance with this Agreement, passenger ships with ro-ro cargo spa-
ces or special category spaces as defined in regulation II-2/3 of the Inter-
national Convention for the Safety of Life at Sea, as amended, shall comply
with the provisions of this Agreement not later than at the first yearly
inspection following the date of compliance prescribed below, according to
the value of A/Amax as defined in the annex to the Calculation Procedure
to Assess the Survivability Characteristics of Existing Ro-Ro passenger
Ships When Using a Simplified Method Based Upon Resolution A.265(VIII)',
developed by the Maritime Safety Committee at its fifty-ninth session in
June 1991 (MSC/Circ.574):

Value of A/Amax Date of Compliance

Less than 85% 1 April 1997

Less than 90% 31 December 1998

Less than 95% 31 December 1999

Less than 97.5% 31 December 2000

97.5% or higher 31 December 2001 but in any case not

later than 1 October 2002

Stability Standard

1. In addition to the requirements of SOLAS regulation II-1/8, ro-ro pas-
senger ships shall comply, subject to the provisions of paragraph 2, if
applicable, with the following:

.1 the provisions of paragraphs 2.3 regulation 8 shall be complied with
when taking into account the effect of a hypothetical amount of sea water
which is assumed to have accumulated, on the first deck above the desig-
ned waterline of the ro-ro cargo space or special category space as defined
in regulation II-2/3 assumed to be damaged (referred to as “the damaged
ro-ro deck” hereinafter). The other requirements of regulation 8 need not be
complied with in the application of the stability standard' contained in this
Agreement. The amount of assumed accumulated sea water shall be calcu-
lated on the basis of a water surface having a fixed height above:

a) the lowest point of the deck edge of the damaged compartment of the
ro-ro deck, or
b) when the deck edge in way of the damaged compartment is sub-
merged then the calculation is based on a fixed height above the still
water surface at all heel and trim angles; as follows:

' Guidance notes on the standard to be developed.”
‘" The Swedish Maritime Administration’s note - Guidelines have been developed as
document SLF 40/INF.14.



0.5 m if the residual freeboard (f) is 0.3 m or less;
0.0 m if the residual freeboard (f) is 2.0 m or more; and

intermediate values to be determined by linear interpolation, if the re-
sidual freeboard (f) is 0.3 m or more but less than 2.0 m;

where the residual freeboard (f) is the minimum distance between the
damaged ro-ro deck and the final waterline at the location of the dam-
age in the damage case being considered without taking into account
the effect of the volume of assumed accumulated water on the dam-
aged ro-ro deck;

.2 when a high-efficiency drainage system is installed, the Administration
may allow a reduction in the height of the water surface in accordance with
the guidelines to be developed by the Organization';

.3 for ships in geographically defined restricted areas of operation, the
Administration may reduce the height of the water surface determined in
accordance with subparagraph .1 substituting such height of the water sur-
face by the following:

.3.1 0.0 m if the significant wave height (h,) defining the area concerned
is 1.5 m or less;

.3.2 the value determined in accordance with subparagraph .1 if the sig-
nificant wave height (h,) defining the area concerned is 4.0 m or above;

.3.3 intermediate values to be determined by linear interpolation if the
significant wave height (h,) defining the area concerned is 1.5 m or more
but less than 4.0 m;

provided that the following conditions are fulfilled:

.3.4 the Administration is satisfied that the defined area is represented by
the significant wave height (h)) which is not exceeded with a probability
of more than 10%; and

.3.5 the area of operation and, if applicable, the part of the year for
which a certain value of the significant wave height (h,) has been estab-
lished are entered into the certificates; and

4 as an alternative to the requirements of subparagraph .1 or subparagraph
.3, the Administration may exempt application of the requirements of
subparagraph .1 or subparagraph .3 and accept proof, established by model
tests carried out for an individual ship in accordance with the model test
method developed by the Organization' , annexed to this document
justifying that the ship will not capsize with the assumed extent of damage
as provided in paragraph 4 of regulation 8 in the worst location being
considered under paragraph 1.1 in an irregular seaway, and

»

! Refer to the “guidelines ........
! Refer to the “model test method attached to this document”

SJOFS 1997:2

21



SJOFS 1997:2

22

.5 reference to acceptance of the results of the model test as an equivalence
to compliance with subparagraph .1 or subparagraph .3; the value of the
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ship's cemﬁcates.

.6 the information supplied to the master in accordance with paragraphs
7.1 and 7,2 of regulation 8, as developed for compliance with paragraphs
N2 ¢ D2 A chall nemnle: sreenbhanaa Fnse zen _zan anoar PR
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according ta these requirements.

2 For assessing the effect of the volume of the assumed accumulated sea
For ing the errect of the volume of the assum €d accumuiated sea

water on the damaged ro-ro deck in paragraph 1, the following provisions
shall prevail:

.1 a transverse or longitudinal bulkhead shall be considered intact if all
parts of it lie inboard of vertical surfaces on both sides of the cl’nn which
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are sitpated at a distance from the shell plating equal to one- ﬁfth of the
breadth of the ship, as defined in regulation 2, and measured at right angles
to the centreline at the level of the deepest subdivision load line;

.2 in cases where the ship’s hull is structurally partly widened for
compliance with the provisions of this regulation, the resulting increase of
tha \lnlnn nF nna_fifth fﬂ»\n hraadth nf it ic to hn necad thranchant hunt chall
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not gavern the location of existing bulkhead penetrations, piping systems,
etc., which were acceptable prior to the widening;

.3 the tightness of transverse or iongitudinal buikheads which are taken
into account as effective to confine the assumed accumulated sea water in
the compartment concerned in the damaged ro-ro deck shall be commen-
surate with the drainage system, and shall withstand hydrostatic pressure in
accordance with the results of the damage calculation. Such bulkheads
shall be at least 4 m in height unless the height of water is less than 0.5 m.
In such cases the height of the bulkhead may be calculated in accordance
with the following:

B, = 8h,

where B, = bulkhead height, and
h,, = height of water

In any event, the minimum height of the bulkhead shall be not less than 2.2
m. However, in the case of a ship with hanging car decks, the minimum
height of the bulkhead shall be not less than the height to the underside of
the hanging car deck when in its lowered position.

4 For special arrangements such as eg full width hanging decks and wide
side casings, other bulkhead heights may be accepted based on detailed
model tests;

.5 the effect of the volume of the assumed accumulated sea water need not
be taken into account for any compartment of the damaged ro-ro deck,
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.5 reference to acceptance of the results of the model test as an equivalence
to compliance with subparagraph .1 or subparagraph .3; the value of the
significant wave height (h,) used in the model tests shall be entered into the
ship's certificates.

.6 the information supplied to the master in accordance with paragraphs
7.1 and 7,2 of regulation 8, as developed for compliance with paragraphs
2.3 to 2.3.4, shall apply unchanged for ro-ro passenger ships approved
according to these requirements.

2 For assessing the effect of the volume of the assumed accumulated sea
water on the damaged ro-ro deck in paragraph 1, the following provisions
shall prevail:

.1 a transverse or longitudinal bulkhead shall be considered intact if all
parts of it lie inboard of vertical surfaces on both sides of the ship, which
are situated at a distance from the shell plating equal to one-fifth of the
breadth of the ship, as defined in regulation 2, and measured at right angles
to the centreline at the level of the deepest subdivision load line;

.2 in cases where the ship’s hull is structurally partly widened for
compliance with the provisions of this regulation, the resulting increase of
the value of one-fifth of the breadth of it is to be used throughout, but shall
not govern the location of existing bulkhead penetrations, piping systems,
etc., which were acceptable prior to the widening;

.3 the tightness of transverse or longitudinal bulkheads which are taken
into account as effective to confine the assumed accumulated sea water in
the compartment concerned in the damaged ro-ro deck shall be commen-
surate with the drainage system, and shall withstand hydrostatic pressure in
accordance with the results of the damage calculation. Such bulkheads
shall be at least 4 m in height unless the height of water is less than 0.5 m.
In such cases the height of the bulkhead may be calculated in accordance
with the following:

B, = 8h,

where B, = bulkhead height, and
h,, = height of water

In any event, the minimum height of the bulkhead shall be not less than 2.2
m. However, in the case of a ship with hanging car decks, the minimum
height of the bulkhead shall be not less than the height to the underside of
the hanging car deck when in its lowered position.

.4 For special arrangements such as eg full width hanging decks and wide
side casings, other bulkhead heights may be accepted based on detailed
model tests;

.5 the effect of the volume of the assumed accumulated sea water need not
be taken into account for any compartment of the damaged ro-ro deck,
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Appendix

MODEL TEST METHOD

1 Objectives

In the tests provided for in paragraph 1.4 of the stability requirements
pertaining to the agreement, the ship should prove capability to withstand a
seaway defined in paragraph 3 hereunder in the worst damage case
scenario.

2 Ship model

2.1 The model should copy the actual ship for both outer configuration and
internal arrangement — in particular of all damaged spaces, having an effect
on the process of flooding and shipping of water. The damage should repre-
sent the worst damage case defined for compliance with paragraph 2.3.2 of
SOLAS regulation II-1/8 (SOLAS 90). An additional test is required at a
level keel midship damage, if the worst damage location according to
SOLAS 90 is outside the range + 10 % Lpp from the midship. This
additional test is only required when the ro-ro spaces are assumed to be
damaged.

2.2 The model should comply with the following:
.1 length between perpendiculars (Lpp) is to be at least 3 m;

.2 hull is to be thin enough in areas where this feature has influence on the
results;

.3 characteristics of motion should be modelled properly to the actual ship,
paying particular attention to scaling of radii of gyration in roll and pitch
motions. Draught, trim, heel and centre of gravity should represent the
worst damage case;

/4 main design features such as watertight bulkheads, air escapes etc.,
above and below the bulkhead deck that can result in asymmetric flooding
should be modelled properly as far as practicable, to represent the real
situation;

.5 the shape of the damage opening shall be as follows:

.5.1 rectangular side profile with a width according to SOLAS regulation
I1-1/8.4.1 and unlimited vertical extent;

.5.2 isosceles triangular profile in the horizontal plane with a height
equal to B/5 according to SOLAS regulation 11-1/8.4.2.



3 Procedure for experiments

3.1 The model should be subjected to a long-crested irregular seaway
defined by the JONSWAP spectrum with a significant wave height H,
defined in paragraph 1.3 of the stability requirements and having peak
enhancement factor ? and peak period Tp as follows:

A Tp= 4\/H_ withy = 3,3; and

2 Tp equal to the roll resonant period for the damaged ship without wa-
ter on deck at the specified loading condition but not higher than 6\1
and withy =1,

3.2 The model should be free to drift and placed in beam seas (90°
heading) with the damage hole facing the oncoming waves. The model

hanld + b +
should not be restrained in a manner to resist capsize. If the ship is upright

in flooded condition, 1° of heel towards the damage should be given.

3.3 At least 5 (five) experiments for each peak period should be carried
out. The test period for each run shall be of a duration such that a stationary
state has been reached but should be run for not less than 30 min in full-
scale time. A different wave realization train should be used for each test.

3.4 If none of the experiments result in final inclination towards the
damage, the experiments should be repeated with 5 runs at each of the two
specified wave conditions or, alternatively, the model should be given an
additional 1° angle of heel towards the damage and the experiment repeated
with 2 runs at each of the two specified wave conditions. The purpose of
these additional experiments is to demonstrate, in the best possible way,
survival capability against capsize in both directions.

3.5 The tests are to be carried out for the following damage cases:

.1 the worst damage case with regard to the area under the GZ curve ac-
cording to SOLAS; and

.2 the worst midship damage case with regard to residual freeboard in
the midship area if required by 2.1.

4 Survival criteria

4.1 The ship should be considered as surviving if a stationary state is
reached for the successive test runs as required in 3.3 but subject to 4.2.

4.2 Angles of roll of more than 30° against the vertical axis, occurring
more frequently than in 20% of the rolling cycles or steady heel greater
than 20° should be taken as capsizing events even if a stationary state is
reached.
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5 Test Approval

5.1 It is the responsibility of the Administration to approve the model test
programme in advance. It should also be borne in mind that lesser damages
may provide a worst case scenario.

5.2 Test should be documented by means of a report and a video or other
visual record containing all relevant information of the ship and test results.
A copy of the video and report should be submitted to the Organization,
together with the Administration’s acceptance of the test.



