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RESOLUTION MSC.255(84)
(adopted on 16 May 2008)

ADOPTION OF THE CODE OF THE INTERNATIONAL STANDARDS AND
RECOMMENDED PRACTICES FOR A SAFETY INVESTIGATION
INTO A MARINE CASUALTY OR MARINE INCIDENT
(CASUALTY INVESTIGATION CODE)

THE MARITIME SAFETY COMMITTEE,

RECALLING Article 28(b) of the Convention on the International Maritime Organization
concerning the function of the Committee,

NOTING with concern that, despite the best endeavours of the Organization, casualties
and incidents resulting in loss of life, loss of ships and pollution of the marine environment
continue to occur,

NOTING ALSO that the safety of seafarers and passengers and the protection of the
marine environment can be enhanced by timely and accurate reports identifying the
circumstances and causes of marine casualties and incidents,

NOTING FURTHER the importance of the United Nations Convention on the Law of the
Sea, done at Montego Bay on 10 December 1982, and of the customary international law of
the sea,

NOTING IN ADDITION the responsibilities of flag States under the provisions of the
International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 (regulation 1/21) (hereinafter referred
to as “the Convention”), the International Convention on Load Lines, 1966 (article 23) and the
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973 (article 12), to conduct
casualty investigations and to supply the Organization with relevant findings,

CONSIDERING the need to ensure that all very serious marine casualties are
investigated,

CONSIDERING ALSO the Guidelines on fair treatment of seafarers in the event of a
maritime accident (resolution A.987(24)),

ACKNOWLEDGING that the investigation and proper analysis of marine casualties and
incidents can lead to greater awareness of casualty causation and result in remedial measures,
including better training, for the purpose of enhancing safety of life at sea and protection of the
marine environment,

RECOGNIZING the need for a code to provide, as far as national laws allow, a standard
approach to marine casualty and incident investigation with the objective of preventing marine
casualties and incidents in the future,

RECOGNIZING ALSO the international nature of shipping and the need for co-operation
between Governments having a substantial interest in a marine casualty or incident for the
purpose of determining the circumstances and causes thereof,



NOTING resolution MSC.257(84) by which it adopted amendments to chapter XI-1 of
the Convention to make parts I and II of the Code of the International Standards and
Recommended Practices for a Safety Investigation into a Marine Casualty or Marine Incident
mandatory under the Convention,

HAVING CONSIDERED, at its eighty-fourth session, the text of the proposed Casualty
Investigation Code,

1. ADOPTS the Code of the International Standards and Recommended Practices for a
Safety Investigation into a Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code),
set out in the Annex to the present resolution;

2. INVITES Contracting Governments to the Convention to note that the Code will take
effect on 1 January 2010 upon entry into force of the amendments to regulation XI-1/6 of the
Convention;

3. REQUESTS the Secretary-General of the Organization to transmit certified copies of the
present resolution and the text of the Code contained in the Annex to all Contracting
Governments to the Convention;

4. FURTHER REQUESTS the Secretary-General of the Organization to transmit copies of
the present resolution and the text of the Code contained in the Annex to all Members of the
Organization which are not Contracting Governments to the Convention.
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Foreword

1 This Code incorporates and builds on the best practices in marine casualty and marine
incident investigation that were established by the Code for the Investigation of Marine
Casualties and Incidents, adopted in November 1997 by the International Maritime Organization
(the Organization), by resolution A.849(20). The Code for the Investigation of Marine Casualties
and Incidents sought to promote co-operation and a common approach to marine casualty and
marine incident investigations between States.

Background

2 The Organization has encouraged co-operation and recognition of mutual interest through
a number of resolutions. The first was resolution A.173(ES.IV) (Participation in Official
Inquiries into Maritime Casualties) adopted in November 1968. Other resolutions followed
including: resolution A.322(IX) (The Conduct of Investigations into Casualties) adopted in
November 1975; resolution A.440(XI) (Exchange of Information for Investigations into Marine
Casualties) and resolution A.442(XI) (Personnel and Material Resource Needs of
Administrations for the Investigation of Casualties and the Contravention of Conventions), both
adopted in November 1979; resolution A.637(16) (Co-operation in Maritime Casualty
Investigations) adopted in 1989.

3 These individual resolutions were amalgamated and expanded by the Organization
with the adoption of the Code for the Investigation of Marine Casualties and Incidents.
Resolution A.884(21) (Amendments to the Code for the Investigation of Marine Casualties and
Incidents resolution A.849(20)), adopted in November 1999, enhanced the Code by providing
guidelines for the investigation of human factors.

4 The International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS), 1948, included a
provision requiring flag State Administrations to conduct investigations into any casualty
suffered by a ship of its flag if an investigation may assist in identifying regulatory issues as a
contributing factor. This provision was retained in the 1960 and 1974 SOLAS Conventions.
It was also included in the International Convention on Load Lines, 1966. Further, flag States
are required to inquire into certain marine casualties and marine incidents occurring on the
high seas.

5 The sovereignty of a coastal State extends beyond its land and inland waters to the extent
of its territorial sea. This jurisdiction gives the coastal State an inherent right to investigate
marine casualties and marine incidents connected with its territory. Most national
Administrations have legal provisions to cover the investigation of a shipping incident within its
inland waters and territorial sea, regardless of the flag.

Treatment of seafarers

6 Most recently, the International Labour Organization’s (ILO) Maritime Labour
Convention, 2006 (which has not yet come into force), provides a provision for the investigation
of some serious marine casualties as well as setting out working conditions for seafarers.
Recognizing the need for special protection for seafarers during an investigation, the
Organization adopted, in December 2005, the “Guidelines on Fair Treatment of Seafarers in the
Event of a Maritime Accident” through resolution A.987(24). The Guidelines were promulgated
by IMO and ILO on 1 July 2006.



Adoption of the Code

7 Since the adoption of the first SOLAS Convention, there have been extensive changes in
the structure of the international maritime industry and changes in international law. These
changes have potentially increased the number of States with an interest in the process and
outcomes of marine safety investigations, in the event of a marine casualty or marine incident,
increasing the potential for jurisdictional and other procedural differences between
affected States.

8 This Code, while it specifies some mandatory requirements, recognizes the variations in
international and national laws in relation to the investigation of marine casualties and
marine incidents. The Code is designed to facilitate objective marine safety investigations for the
benefit of flag States, coastal States, the Organization and the shipping industry in general.
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PART I
GENERAL PROVISIONS
Chapter 1
PURPOSE

1.1 The objective of this Code is to provide a common approach for States to adopt in the
conduct of marine safety investigations into marine casualties and marine incidents. Marine
safety investigations do not seek to apportion blame or determine liability. Instead a marine
safety investigation, as defined in this Code, is an investigation conducted with the objective of
preventing marine casualties and marine incidents in the future. The Code envisages that this aim
will be achieved through States:

1 applying consistent methodology and approach, to enable and encourage a broad
ranging investigation, where necessary, in the interests of uncovering the causal
factors and other safety risks; and

2 providing reports to the Organization to enable a wide dissemination of
information to assist the international marine industry to address safety issues.

1.2 A marine safety investigation should be separate from, and independent of, any other
form of investigation. However, it is not the purpose of this Code to preclude any other form of
investigation, including investigations for action in civil, criminal and administrative
proceedings. Further, it is not the intent of the Code for a State or States conducting a marine
safety investigation to refrain from fully reporting on the causal factors of a marine casualty or
marine incident because blame or liability, may be inferred from the findings.

1.3 This Code recognizes that under the Organization’s instruments, each flag State has a
duty to conduct an investigation into any casualty occurring to any ship flying its flag, when it
judges that such an investigation may assist in determining what changes in the present
regulations may be desirable, or if such a casualty has produced a major deleterious effect upon
the environment. The Code also takes into account that a flag State shall cause an inquiry to be
held, by or before a suitably qualified person or persons into certain marine casualties or marine
incidents of navigation on the high seas. However, the Code also recognizes that where a marine
casualty or marine incident occurs within the territory, including the territorial sea, of a State, that
State has a right to investigate the cause of any such marine casualty or marine incident which
might pose a risk to life or to the environment, involve the coastal State’s search and rescue
authorities, or otherwise affect the coastal State.

Chapter 2

DEFINITIONS

When the following terms are used in the mandatory standards and recommended practices for
marine safety investigations they have the following meaning.

2.1 An agent means any person, natural or legal, engaged on behalf of the owner, charterer or
operator of a ship, or the owner of the cargo, in providing shipping services, including managing
arrangements for the ship being the subject of a marine safety investigation.



2.2 A causal factor means actions, omissions, events or conditions, without which:
A the marine casualty or marine incident would not have occurred; or

2 adverse consequences associated with the marine casualty or marine incident
would probably not have occurred or have been as serious;

3 another action, omission, event or condition, associated with an outcome in .1
or .2, would probably not have occurred.

2.3 A coastal State means a State in whose territory, including its territorial sea, a marine
casualty or marine incident occurs.

24  Exclusive economic zone means the exclusive economic zone as defined by article 55 of
the United Nations Convention on the Law of the Sea.

2.5  Flag State means a State whose flag a ship is entitled to fly.

2.6 High seas means the high seas as defined in article 86 of the United Nations Convention
on the Law of the Sea.

2.7  Interested party means an organization, or individual, who, as determined by the marine
safety investigating State(s), has significant interests, rights or legitimate expectations with
respect to the outcome of a marine safety investigation.

2.8 International Safety Management (ISM) Code means the International Management Code
for the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention as adopted by the Organization by
resolution A.741(18), as amended.

2.9 A marine casualty means an event, or a sequence of events, that has resulted in any of the
following which has occurred directly in connection with the operations of a ship:

1 the death of, or serious injury to, a person;

2 the loss of a person from a ship;

3 the loss, presumed loss or abandonment of a ship;

4 material damage to a ship;

5 the stranding or disabling of a ship, or the involvement of a ship in a collision;

.6 material damage to marine infrastructure external to a ship, that could seriously

endanger the safety of the ship, another ship or an individual; or

7 severe damage to the environment, or the potential for severe damage to the
environment, brought about by the damage of a ship or ships.

However, a marine casualty does not include a deliberate act or omission, with the intention to
cause harm to the safety of a ship, an individual or the environment.



-8-

2.10 A marine incident means an event, or sequence of events, other than a marine casualty,
which has occurred directly in connection with the operations of a ship that endangered, or, if not
corrected, would endanger the safety of the ship, its occupants or any other person or the
environment.

However, a marine incident does not include a deliberate act or omission, with the intention to
cause harm to the safety of a ship, an individual or the environment.

2.11 A marine safety investigation means an investigation or inquiry (however referred to by
a State), into a marine casualty or marine incident, conducted with the objective of preventing
marine casualties and marine incidents in the future. The investigation includes the collection of,
and analysis of, evidence, the identification of causal factors and the making of safety
recommendations as necessary.

2.12 A marine safety investigation report means a report that contains:

A a summary outlining the basic facts of the marine casualty or marine incident and
stating whether any deaths, injuries or pollution occurred as a result;

2 the identity of the flag State, owners, operators, the company as identified in the
safety management certificate, and the classification society (subject to any
national laws concerning privacy);

3 where relevant the details of the dimensions and engines of any ship involved,
together with a description of the crew, work routine and other matters, such as
time served on the ship;

4 a narrative detailing the circumstances of the marine casualty or marine incident;

5 analysis and comment on the causal factors including any mechanical, human and
organizational factors;

.6 a discussion of the marine safety investigation’s findings, including the
identification of safety issues, and the marine safety investigation’s conclusions;
and

7 where appropriate, recommendations with a view to preventing future

marine casualties and marine incidents.

2.13  Marine safety investigation Authority means an Authority in a State, responsible for
conducting investigations in accordance with this Code.

2.14  Marine safety investigating State(s) means the flag State or, where relevant, the State or
States that take the responsibility for the conduct of the marine safety investigation as mutually

agreed in accordance with this Code.

2.15 A marine safety record means the following types of records collected for a marine safety
investigation:

1 all statements taken for the purpose of a marine safety investigation;

2 all communications between persons pertaining to the operation of the ship;
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3 all medical or private information regarding persons involved in the
marine casualty or marine incident;

4 all records of the analysis of information or evidential material acquired in the
course of a marine safety investigation; and

5 information from the voyage data recorder.
2.16 A material damage in relation to a marine casualty means:
1 damage that:

1.1 significantly affects the structural integrity, performance or operational
characteristics of marine infrastructure or a ship; and

1.2 requires major repair or replacement of a major component or components;
or

2 destruction of the marine infrastructure or ship.

2.17 A seafarer means any person who is employed or engaged or works in any capacity on
board a ship.

2.18 A serious injury means an injury which is sustained by a person, resulting in
incapacitation where the person is unable to function normally for more than 72 hours,
commencing within seven days from the date when the injury was suffered.

2.19 A severe damage to the environment means damage to the environment which, as
evaluated by the State(s) affected, or the flag State, as appropriate, produces a major deleterious

effect upon the environment.

2.20  Substantially interested State means a State:

1 which is the flag State of a ship involved in a marine casualty or marine incident; or
2 which is the coastal State involved in a marine casualty or marine incident; or
3 whose environment was severely or significantly damaged by a marine casualty

(including the environment of its waters and territories recognized under
international law); or

4 where the consequences of a marine casualty or marine incident caused, or
threatened, serious harm to that State or to artificial islands, installations, or
structures over which it is entitled to exercise jurisdiction; or

5 where, as a result of a marine casualty, nationals of that State lost their lives or
received serious injuries; or

.6 that has important information at its disposal that the marine safety investigating
State(s) consider useful to the investigation; or

7 that for some other reason establishes an interest that is considered significant by
the marine safety investigating State(s).
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2.21  Territorial sea means territorial sea as defined by Section 2 of Part II of the
United Nations Convention on the Law of the Sea.
2.22 A very serious marine casualty means a marine casualty involving the total loss of the
ship or a death or severe damage to the environment.

Chapter 3

APPLICATION OF CHAPTERS IN PARTS II AND III

3.1 Part II of this Code contains mandatory standards for marine safety investigations.
Some clauses apply only in relation to certain categories of marine casualties and are mandatory
only for marine safety investigations into those marine casualties.
3.2 Clauses in Part III of this Code may refer to clauses in this part that apply only to certain
marine casualties. The clauses in Part III may recommend that such clauses be applied in marine
safety investigations into other marine casualties or marine incidents.

PART II

MANDATORY STANDARDS
Chapter 4
MARINE SAFETY INVESTIGATION AUTHORITY

4.1 The Government of each State shall provide the Organization with detailed contact
information of the marine safety investigation Authority(ies) carrying out marine safety
investigations within their State.

Chapter 5

NOTIFICATION

5.1 When a marine casualty occurs on the high seas or in an exclusive economic zone, the
flag State of a ship, or ships, involved, shall notify other substantially interested States as soon as
is reasonably practicable.
5.2 When a marine casualty occurs within the territory, including the territorial sea, of a
coastal State, the flag State, and the coastal State, shall notify each other and between them notify
other substantially interested States as soon as is reasonably practicable.

5.3 Notification shall not be delayed due to the lack of complete information.

54  Format and content: The notification shall contain as much of the following information
as is readily available:

1 the name of the ship and its flag State;
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2 the IMO ship identification number;

3 the nature of the marine casualty;
4 the location of the marine casualty;
5 time and date of the marine casualty;
.6 the number of any seriously injured or killed persons;
7 consequences of the marine casualty to individuals, property and the environment;
and
8 the identification of any other ship involved.
Chapter 6

REQUIREMENT TO INVESTIGATE VERY SERIOUS MARINE CASUALTIES
6.1 A marine safety investigation shall be conducted into every very serious marine casualty.

6.2 Subject to any agreement in accordance with chapter 7, the flag State of a ship involved
in a very serious marine casualty is responsible for ensuring that a marine safety investigation is
conducted and completed in accordance with this Code.

Chapter 7

FLAG STATE’S AGREEMENT WITH ANOTHER SUBSTANTIALLY INTERESTED
STATE TO CONDUCT A MARINE SAFETY INVESTIGATION

7.1 Without limiting the rights of States to conduct their own separate marine safety
investigation, where a marine casualty occurs within the territory, including territorial sea, of a
State, the flag State(s) involved in the marine casualty and the coastal State shall consult to seek
agreement on which State or States will be the marine safety investigating State(s) in accordance
with a requirement, or a recommendation acted upon, to investigate under this Code.

7.2 Without limiting the rights of States to conduct their own separate marine safety
investigation, if a marine casualty occurs on the high seas or in the exclusive economic zone of a
State, and involves more than one flag State, then the States shall consult to seek agreement on
which State or States will be the marine safety investigating State(s) in accordance with a
requirement, or a recommendation acted upon, to investigate under this Code.

7.3 For a marine casualty referred to in paragraphs 7.1 or 7.2, agreement may be reached by
the relevant States with another substantially interested State for that State or States to be the
marine safety investigating State(s).

7.4  Prior to reaching an agreement, or if an agreement is not reached, in accordance
with paragraphs 7.1, 7.2 or 7.3, then the existing obligations and rights of States under this Code,
and under other international laws, to conduct a marine safety investigation, remain with the
respective parties to conduct their own investigation.
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7.5 By fully participating in a marine safety investigation conducted by another
substantially interested State, the flag State shall be considered to fulfil its obligations under this
Code, SOLAS regulation I/21 and article 94, section 7 of the United Nations Convention on the
Law of the Sea.

Chapter 8
POWERS OF AN INVESTIGATION

8.1 All States shall ensure that their national laws provide investigator(s) carrying out a
marine safety investigation with the ability to board a ship, interview the master and crew and
any other person involved, and acquire evidential material for the purposes of a marine safety
investigation.

Chapter 9
PARALLEL INVESTIGATIONS

9.1 Where the marine safety investigating State(s) is conducting a marine safety investigation
under this Code, nothing prejudices the right of another substantially interested State to conduct
its own separate marine safety investigation.

9.2  While recognizing that the marine safety investigating State(s) shall be able to fulfil
obligations under this Code, the marine safety investigating State(s) and any other substantially
interested State conducting a marine safety investigation shall seek to co-ordinate the timing of
their investigations, to avoid conflicting demands upon witnesses and access to evidence,
where possible.

Chapter 10
CO-OPERATION

10.1  All substantially interested States shall co-operate with the marine safety investigating
State(s) to the extent practicable. The marine safety investigating State(s) shall provide for the
participation of the substantially interested States to the extent practicable.

Chapter 11

INVESTIGATION NOT TO BE SUBJECT TO EXTERNAL DIRECTION

11.1 Marine safety investigating State(s) shall ensure that investigator(s) carrying out a marine
safety investigation are impartial and objective. The marine safety investigation shall be able to

report on the results of a marine safety investigation without direction or interference from any
persons or organizations that may be affected by its outcome.
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Chapter 12
OBTAINING EVIDENCE FROM SEAFARERS

12.1 Where a marine safety investigation requires a seafarer to provide evidence to it, the
evidence shall be taken at the earliest practical opportunity. The seafarer shall be allowed to
return to his/her ship, or be repatriated at the earliest possible opportunity. The seafarer’s human
rights shall, at all times, be upheld.

12.2  All seafarers from whom evidence is sought shall be informed of the nature and basis of
the marine safety investigation. Further, a seafarer from whom evidence is sought shall be
informed, and allowed access to legal advice, regarding:

1 any potential risk that he/she may incriminate himself/herself in any proceedings
subsequent to the marine safety investigation;

2 any right not to self-incriminate or to remain silent;

3 any protections afforded to the seafarer to prevent the evidence being used against
him/her if he/she provides the evidence to the marine safety investigation.

Chapter 13
DRAFT MARINE SAFETY INVESTIGATION REPORTS

13.1  Subject to paragraphs 13.2 and 13.3, where it is requested, the marine safety investigating
State(s) shall send a copy of a draft report to a substantially interested State to allow the
substantially interested State to make comment on the draft report.

13.2 The marine safety investigating State(s) is only bound to comply with paragraph 13.1
where the substantially interested State receiving the report guarantees not to circulate, nor cause
to circulate, publish or give access to the draft report, or any part thereof, without the express
consent of the marine safety investigating State(s) or unless such reports or documents have
already been published by the marine safety investigating State(s).

13.3  The marine safety investigating State(s) is not bound to comply with paragraph 13.1 if:

1 the marine safety investigating State(s) requests the substantially interested State
receiving the report to affirm that evidence included in the draft report will not be
admitted in civil or criminal proceedings against a person who gave the evidence;
and

2 the substantially interested State refuses to provide such an affirmation.

13.4 The marine safety investigating State(s) shall invite the substantially interested States to
submit their comments on the draft report within 30 days or some other mutually agreed period.
The marine safety investigating State(s) shall consider the comments before preparing the final
report and where the acceptance or rejection of the comments will have direct impact on the
interests of the State that submitted them, the marine safety investigating State(s) shall notify the
substantially interested State of the manner in which the comments were addressed. If the marine
safety investigating State(s) receives no comments after the 30 days or the mutually agreed
period has expired, then it may proceed to finalize the report.
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13.5 The marine safety investigating State(s) shall seek to fully verify the accuracy and
completeness of the draft report by the most practical means.

Chapter 14
MARINE SAFETY INVESTIGATION REPORTS

14.1 The marine safety investigating State(s) shall submit the final version of a marine safety
investigation report to the Organization for every marine safety investigation conducted into a
very serious marine casualty.

142 Where a marine safety investigation is conducted into a marine casualty or
marine incident, other than a very serious marine casualty, and a marine safety investigation
report is produced which contains information which may prevent or lessen the seriousness of
marine casualties or marine incidents in the future, the final version shall be submitted to
the Organization.

14.3 The marine safety investigation report referred in paragraphs 14.1 and 14.2 shall utilize
all the information obtained during a marine safety investigation, taking into account its scope,
required to ensure that all the relevant safety issues are included and understood so that safety
action can be taken as necessary.

14.4  The final marine safety investigation report shall be made available to the public and the
shipping industry by the marine safety investigating State(s), or the marine safety investigating
State(s) shall undertake to assist the public and the shipping industry with details, necessary to
access the report, where it is published by another State or the Organization.

PART III
RECOMMENDED PRACTICES
Chapter 15
ADMINISTRATIVE RESPONSIBILITIES
15.1 States should ensure that marine safety investigating Authorities have available to them
sufficient material and financial resources and suitably qualified personnel to enable them to
facilitate the State’s obligations to undertake marine safety investigations into marine casualties

and marine incidents under this Code.

15.2  Any investigator forming part of a marine safety investigation should be appointed on the
basis of the skills outlined in resolution A.996(25) for investigators.

15.3 However, paragraph 15.2 does not preclude the appropriate appointment of investigators
with necessary specialist skills to form part of a marine safety investigation on a temporary basis,
neither does it preclude the use of consultants to provide expert advice on any aspect of a marine
safety investigation.

15.4  Any person who is an investigator, in a marine safety investigation, or assisting a marine
safety investigation, should be bound to operate in accordance with this Code.
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Chapter 16
PRINCIPLES OF INVESTIGATION

16.1 Independence: A marine safety investigation should be unbiased to ensure the free flow
of information to it.

16.1.1 In order to achieve the outcome in paragraph 16.1, the investigator(s) carrying out a
marine safety investigation should have functional independence from:

A the parties involved in the marine casualty or marine incident;

2 anyone who may make a decision to take administrative or disciplinary action
against an individual or organization involved in a marine casualty or marine
incident; and

3 judicial proceedings.

16.1.2 The investigator(s) carrying out a marine safety investigation should be free of
interference from the parties in .1, .2 and .3 of paragraph 16.1.1 with respect to:

A the gathering of all available information relevant to the marine casualty or marine
incident, including voyage data recordings and vessel traffic services recordings;

2 analysis of evidence and the determination of causal factors;

3 drawing conclusions relevant to the causal factors;

4 distributing a draft report for comment and preparation of the final report; and
5 if appropriate, the making of safety recommendations.

16.2 Safety focused: It is not the objective of a marine safety investigation to determine
liability, or apportion blame. However, the investigator(s) carrying out a marine safety
investigation should not refrain from fully reporting on the causal factors because fault or
liability may be inferred from the findings.

16.3 Co-operation: Where it is practicable and consistent with the requirements and
recommendations of this Code, in particular chapter 10 on Co-operation, the marine safety
investigating State(s) should seek to facilitate maximum co-operation between substantially
interested States and other persons or organizations conducting an investigation into a marine
casualty or marine incident.

16.4 Priority: A marine safety investigation should, as far as possible, be afforded the same
priority as any other investigation, including investigations by a State for criminal purposes being
conducted into the marine casualty or marine incident.

16.4.1 In accordance with paragraph 16.4 investigator(s) carrying out a marine safety
investigation should not be prevented from having access to evidence in circumstances where
another person or organization is carrying out a separate investigation into a marine casualty or
marine incident.
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16.4.2 The evidence for which ready access should be provided should include:

A survey and other records held by the flag State, the owners, and classification
societies;

2 all recorded data, including voyage data recorders; and

3 evidence that may be provided by Government surveyors, coastguard officers,

vessel traffic service operators, pilots or other marine personnel.

16.5 Scope of a marine safety investigation: Proper identification of causal factors requires
timely and methodical investigation, going far beyond the immediate evidence and looking for
underlying conditions, which may be remote from the site of the marine casualty or marine
incident, and which may cause other future marine casualties and marine incidents. Marine
safety investigations should, therefore, be seen as a means of identifying not only immediate
causal factors but also failures that may be present in the whole chain of responsibility.

Chapter 17

INVESTIGATION OF MARINE CASUALTIES
(OTHER THAN VERY SERIOUS CASUALTIES) AND MARINE INCIDENTS

17.1 A marine safety investigation should be conducted into marine casualties (other than very
serious marine casualties — which are addressed in chapter 6 of this Code) and marine incidents, by
the flag State of a ship involved, if it is considered likely that a marine safety investigation will
provide information that can be used to prevent marine casualties and marine incidents in
the future.

17.2  Chapter 7 contains the mandatory requirements for determining which is the marine
safety investigating State(s) for a marine casualty. Where the occurrence being investigated in
accordance with this chapter is a marine incident, chapter 7 should be followed as a
recommended practice as if it referred to marine incidents.

Chapter 18

FACTORS THAT SHOULD BE TAKEN INTO ACCOUNT WHEN SEEKING
AGREEMENT UNDER CHAPTER 7 OF PART 11

18.1 When the flag State(s), a coastal State (if involved) or other substantially interested States
are seeking to reach agreement, in accordance with chapter 7 of Part II on which State or State(s)
will be the marine safety investigating State(s) under this Code, the following factors should be
taken into account:

1 whether the marine casualty or marine incident occurred in the territory, including
territorial sea, of a State;

2 whether the ship or ships involved in a marine casualty or marine incident
occurring on the high seas, or in the exclusive economic zone, subsequently sail
into the territorial sea of a State;
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3 the resources and commitment required of the flag State and other substantially
interested States;

4 the potential scope of the marine safety investigation and the ability of the
flag State or another substantially interested State to accommodate that scope;

5 the need of the investigator(s) carrying out a marine safety investigation to access
evidence and consideration of the State or States best placed to facilitate that
access to evidence;

.6 any perceived or actual adverse effects of the marine casualty or marine incident
on other States;

i the nationality of the crew, passengers and other persons affected by the marine
casualty or marine incident.

Chapter 19
ACTS OF UNLAWFUL INTERFERENCE

19.1 If in the course of a marine safety investigation it becomes known or is suspected that an
offence is committed under article 3, 3bis, 3ter or 3quater of the Convention for the Suppression
of Unlawful Acts Against the Safety of Maritime Navigation, 1988, the marine safety
investigation Authority should immediately seek to ensure that the maritime security Authorities
of the State(s) concerned are informed.

Chapter 20

NOTIFICATION TO PARTIES INVOLVED AND COMMENCEMENT
OF AN INVESTIGATION

20.1 When a marine safety investigation is commenced under this Code, the master, the owner
and agent of a ship involved in the marine casualty or marine incident being investigated, should
be informed as soon as practicable of:

1 the marine casualty or marine incident under investigation;

2 the time and place at which the marine safety investigation will commence;

3 the name and contact details of the marine safety investigation Authority(ies);

4 the relevant details of the legislation under which the marine safety investigation

is being conducted;

5 the rights and obligations of the parties subject to the marine safety investigation;
and
.6 the rights and obligations of the State or States conducting the marine safety

investigation.
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20.2  Each State should develop a standard document detailing the information in paragraph 20.1
that can be transmitted electronically to the master, the agent and the owner of the ship.

20.3 Recognizing that any ship involved in a marine casualty or marine incident may continue
in service, and that a ship should not be delayed more than is absolutely necessary, the marine
safety investigating State(s) conducting the marine safety investigation should start the marine
safety investigation as soon as is reasonably practicable, without delaying the ship unnecessarily.

Chapter 21
CO-ORDINATING AN INVESTIGATION

21.1  The recommendations in this chapter should be applied in accordance with the principles
in chapters 10 and 11 of this Code.

21.2 The marine safety investigating State(s) should ensure that there is an appropriate
framework within the State for:

1 the designation of investigators to the marine safety investigation including an
investigator to lead the marine safety investigation;

2 the provision of a reasonable level of support to members of the marine safety
investigation;
3 the development of a strategy for the marine safety investigation in liaison with

other substantially interested States;

4 ensuring the methodology followed during the marine safety investigation is
consistent with that recommended in resolution A.884(21);

5 ensuring the marine safety investigation takes into account any recommendations
or instruments published by the Organization or the International Labour

Organization, relevant to conducting a marine safety investigation; and

.6 ensuring the marine safety investigation takes into account the safety management
procedures and the safety policy of the operator of a ship in terms of the ISM Code.

21.3  The marine safety investigating State(s) should allow a substantially interested State to
participate in aspects of the marine safety investigation relevant to it, to the extent practicable.

21.3.1 Participation should include allowing representatives of the substantially interested State to:

1 interview witnesses;
2 view and examine evidence and make copies of documents;
3 make submissions in respect of the evidence, comment on and have their views

properly reflected in the final report; and

4 be provided with the draft and final reports relating to the marine safety
investigation.
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21.4 To the extent practicable, substantially interested States should assist the marine safety
investigating State(s) with access to relevant information for the marine safety investigation.
To the extent practicable, the investigator(s) carrying out a marine safety investigation should
also be afforded access to Government surveyors, coastguard officers, ship traffic service
operators, pilots and other marine personnel of a substantially interested State.

21.5 The flag State of a ship involved in a marine casualty or marine incident should help to
facilitate the availability of the crew to the investigator(s) carrying out the marine safety investigation.
Chapter 22
COLLECTION OF EVIDENCE
22.1 A marine safety investigating State(s) should not unnecessarily detain a ship for the
collection of evidence from it or have original documents or equipment removed unless this is
essential for the purposes of the marine safety investigation. Investigators should make copies of

documents where practicable.
22.2  Investigator(s) carrying out a marine safety investigation should secure records of
interviews and other evidence collected during a marine safety investigation in a manner which
prevents access by persons who do not require it for the purpose of the investigation.
22.3  Investigator(s) carrying out the marine safety investigation should make effective use of
all recorded data including voyage data recorders if fitted. Voyage data recorders should be
made available for downloading by the investigator(s) carrying out a marine safety investigation
or an appointed representative.
22.3.1 In the event that the marine safety investigating State(s) do not have adequate facilities to
read a voyage data recorder, States with such a capability should offer their services having due
regard to the:

.1 available resources;

2 capabilities of the readout facility;

3 timeliness of the readout; and

4 location of the facility.

Chapter 23
CONFIDENTIALITY OF INFORMATION

23.1 States should ensure that an investigator(s) carrying out a marine safety investigation only
discloses information from a marine safety record where:

1 it is necessary or desirable to do so for transport safety purposes and any impact
on the future availability of safety information to a marine safety investigation is

taken into account; or

2 as otherwise permitted in accordance with this Code.
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23.2  States involved in marine safety investigation under this Code should ensure that any
marine safety record in their possession is not disclosed in criminal, civil, disciplinary or
administrative proceedings unless:

A the appropriate authority for the administration of justice in the State determines
that any adverse domestic or international impact that the disclosure of the
information might have on any current or future marine safety investigations is
outweighed by the public interest in the administration of justice; and

2 where appropriate in the circumstances, the State which provided the
marine safety record to the marine safety investigation authorizes its disclosure.

23.3  Marine safety records should be included in the final report, or its appendices, only when
pertinent to the analysis of the marine casualty or marine incident. Parts of the record not
pertinent, and not included in the final report, should not be disclosed.
23.4 States need only supply information from a marine safety record to a substantially
interested State where doing so will not undermine the integrity and credibility of any marine
safety investigation being conducted by the State or States providing the information.
23.4.1 The State supplying the information from a marine safety record may require that the
State receiving the information undertake to keep it confidential.
Chapter 24

PROTECTION FOR WITNESSES AND INVOLVED PARTIES
24.1 If a person is required by law to provide evidence that may incriminate them, for the
purposes of a marine safety investigation, the evidence should, so far as national laws allow, be
prevented from admission into evidence in civil or criminal proceedings against the individual.
24.2 A person from whom evidence is sought should be informed about the nature and basis of
the investigation. A person from whom evidence is sought should be informed, and allowed

access to legal advice, regarding:

1 any potential risk that he/she may incriminate himself/herself in any proceedings
subsequent to the marine safety investigation;

2 any right not to self-incriminate or to remain silent;
3 any protections afforded to the person to prevent the evidence being used against
him/her if he/she provides the evidence to the marine safety investigation.
Chapter 25
DRAFT AND FINAL REPORT

25.1 Marine safety investigation reports from a marine safety investigation should be
completed as quickly as practicable.
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25.2  Where it is requested, and where practicable, the marine safety investigating State(s)
should send a copy of a draft marine safety investigation report for comment to interested parties.
However, this recommendation does not apply where there is no guarantee that the interested
party will not circulate, nor cause to circulate, publish or give access to the draft marine safety
investigation report, or any part thereof, without the express consent of the marine safety
investigating State(s).

25.3 The marine safety investigating State(s) should allow the interested party 30 days or some
other mutually agreed time to submit their comments on the marine safety investigation report.
The marine safety investigating State(s) should consider the comments before preparing the final
marine safety investigation report and where the acceptance or rejection of the comments will
have direct impact on the interests of the interested party that submitted them, the marine safety
investigating State(s) should notify the interested party of the manner in which the comments
were addressed. If the marine safety investigating State(s) receives no comments after
the 30 days or the mutually agreed period has expired, then it may proceed to finalize the marine
safety investigation report.

25.4 Where it is permitted by the national laws of the State preparing the marine safety
investigation report, the draft and final report should be prevented from being admissible in
evidence in proceedings related to the marine casualty or marine incident that may lead to
disciplinary measures, criminal conviction or the determination of civil liability.

25.5 At any stage during a marine safety investigation interim safety measures may be
recommended.

25.6  Where a substantially interested State disagrees with the whole or a part of a final
marine safety investigation report, it may submit its own report to the Organization.

Chapter 26
RE-OPENING AN INVESTIGATION

26.1 The marine safety investigating State(s) which has completed a marine safety
investigation should reconsider their findings and consider re-opening the investigation when
new evidence is presented which may materially alter the analysis and conclusions reached.

26.2 When significant new evidence relating to any marine casualty or marine incident is
presented to the marine safety investigating State(s) that has completed a marine safety
investigation, the evidence should be fully assessed and referred to other substantially interested
States for appropriate input.



RESOLUTION MSC.255(84)
(adoptée le 16 mai 2008)

ADOPTION DU CODE DE NORMES INTERNATIONALES ET PRATIQUES
RECOMMANDEES APPLICABLES A UNE ENQUETE DE SECURITE
SUR UN ACCIDENT DE MER OU UN INCIDENT DE MER
(CODE POUR LES ENQUETES SUR LES ACCIDENTS)

LE COMITE DE LA SECURITE MARITIME,

RAPPELANT larticle 28 b) de la Convention portant creation de I'Organisation
maritime internationale, qui a trait aux fonctions du Comité,

NOTANT avec inquiétude que malgré tous les efforts déployés par I'Organisation, des
accidents et des incidents entrainant des pertes en vies humaines, des pertes de navires et une
pollution du milieu marin continuent de se produire,

NOTANT EGALEMENT que I'établissement dans les délais voulus de rapports exacts
identifiant les circonstances et les causes des accidents et incidents de mer peut contribuer a
renforcer la sécurité des gens de mer et des passagers et la protection du milieu marin,

NOTANT EN OUTRE I'importance de la Convention des Nations Unies sur le droit de
la mer, faite a Montego Bay le 10 décembre 1982, et du droit international coutumier de la mer,

NOTANT PAR AILLEURS qu'il incombe aux Etats du pavillon, en vertu des
dispositions de la Convention internationale de 1974 pour la sauvegarde de la vie humaine en
mer (regle 1/21) (ci-apres dénommée "la Convention™), de la Convention internationale de 1966
sur les lignes de charge (article 23) et de la Convention internationale de 1973 pour la prévention
de la pollution par les navires (article 12), de mener des enquétes sur les accidents et d'en
communiquer les conclusions a I'Organisation,

NOTANT qu'il est nécessaire de s'assurer que tous les accidents de mer trés graves font
I'objet d'une enquéte,

NOTANT EGALEMENT les Directives sur le traitement équitable des gens de mer en
cas d'accident de mer (résolution A.987(24)),

CONSIDERANT que les enquétes sur les accidents et les incidents de mer et I'analyse
appropriée de ces événements permettraient de mieux cerner le rapport de cause a effet des
accidents et de prendre des mesures correctives, y compris d'améliorer la formation, aux fins de
renforcer la sauvegarde de la vie humaine en mer et la protection du milieu marin,

RECONNAISSANT qu'il est nécessaire qu'un code établisse, dans la mesure ou le droit
interne le permet, une approche normalisée pour les enquétes sur les accidents et incidents de mer
dans le but de prévenir les accidents et incidents de mer a l'avenir,

RECONNAISSANT AUSSI le caractere international des transports maritimes et la
nécessité d'une coopération entre les gouvernements ayant d'importants intéréts en jeu eu égard a
un accident ou un incident de mer en vue d'en déterminer les circonstances et les causes,
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NOTANT la résolution MSC.257(84), par laquelle il a adopté des amendements au
chapitre XI-1 de la Convention qui visent a rendre les parties| etll du Code de normes
internationales et pratiques recommandées applicables a une enquéte de sécurité sur un accident
de mer ou un incident de mer obligatoires en vertu de la Convention,

AYANT EXAMINE, a sa quatre-vingt-quatriéme session, le texte du projet de code
pour les enquétes sur les accidents,

1. ADOPTE le Code de normes internationales et pratiques recommandées applicables a
une enquéte de sécurité sur un accident de mer ou un incident de mer (Code pour les enquétes sur
les accidents), dont le texte figure en annexe a la présente résolution;

2. INVITE les Gouvernements contractants a la Convention a noter que ce code prendra
effet le ler janvier 2010, lorsque les amendements a la regle XI-1/6 de la Convention seront
entrés en vigueur;

3. PRIE le Secrétaire général de I'Organisation de communiquer des copies certifiées
conformes de la présente résolution et du texte du Code joint en annexe a tous les
Gouvernements contractants a la Convention;

4, PRIE EGALEMENT le Secrétaire général de I'Organisation de communiquer des
copies de la présente résolution et du texte du Code joint en annexe a tous les Membres de
I'Organisation qui ne sont pas des Gouvernements contractants a la Convention;



ANNEXE

CODE DE NORMES INTERNATIONALES ET PRATIQUES RECOMMANDEES
APPLICABLES A UNE ENQUETE DE SECURITE SUR UN ACCIDENT DE MER
OU UN INCIDENT DE MER (CODE POUR LES ENQUETES SUR LES ACCIDENTYS)
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Avant-propos

1 Le présent Code reprend, en les complétant, les meilleures pratiques en matiere d'enquéte
sur les accidents de mer et incidents de mer qui ont été établies par le Code pour la conduite des
enquétes sur les accidents et les incidents de mer, que I'Organisation maritime internationale
(I'Organisation) a adopté en novembre 1997 par la résolution A.849(20). Le Code pour la
conduite des enquétes sur les accidents et les incidents de mer visait a promouvoir la coopération
entre Etats et une approche commune en matiére d'enquéte sur les accidents et les incidents de
mer.

Antécédents

2 Par le biais d'un certain nombre de résolutions, I'Organisation a encouragé la coopération
et la prise de conscience d'intéréts communs. La résolution A.173(ES.IV) intitulée "Participation
aux enquétes officielles concernant les accidents de mer”, a été la premiere, adoptée en
novembre 1968. D'autres ont suivi : la résolution A.322(1X) "Enquétes a mener en cas d'accident
de mer", a été adoptée en novembre 1975; la résolution A.440(XI) "Echange de renseignements
aux fins d'enquéte sur les accidents maritimes" et la résolution A.442(XI) "Personnel et
ressources matérielles dont doivent disposer les Administrations pour effectuer les enquétes sur
les accidents et sur les infractions aux conventions” ont été adoptées en novembre 1979; enfin la
résolution A.637(16) "Coopération lors des enquétes sur les accidents de mer" a été adoptee
en 1989.

3 Ces résolutions ont été fusionnées et étoffées par I'Organisation avec l'adoption du Code
pour la conduite des enquétes sur les accidents et les incidents de mer. La résolution A.884(21),
intitulée "Amendements au Code pour la conduite des enquétes sur les accidents et les incidents
de mer (résolution A.849(20))", adoptée en novembre 1999, a consolidé le Code en donnant des
directives pour les enquétes sur les facteurs humains.

4 En 1948, la Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer
(Convention SOLAS) prévoyait qu'une Administration ouvre une enquéte sur un accident
survenu a un navire battant son pavillon, si une telle enquéte pouvait aider a identifier des
problemes de réglementation qui auraient joué un réle dans l'accident. Cette disposition a été
conservée dans les Conventions SOLAS de 1960 et de 1974. Elle a également éte incluse dans la
Convention internationale de 1966 sur les lignes de charge. En outre, les Etats du pavillon sont
tenus de procéder a une enquéte sur certains accidents et incidents de mer survenus en haute mer.

5 La souveraineté d'un Etat cOtier s'étend, au-dela de son territoire et de ses eaux
intérieures, a sa mer territoriale. Cette juridiction confére a I'Etat cotier un droit inhérent
d'enquéter sur les accidents et incidents de mer survenant sur son territoire. La plupart des
Administrations ont établi des dispositions réglementaires régissant les enquétes sur un incident
de navigation survenu dans leurs eaux intérieures et dans leur mer territoriale, quel que soit le
pavillon.



Traitement des gens de mer

6 Tout dernierement, la Convention du travail maritime de 2006 de I'Organisation
internationale du Travail (OIT) (qui n'est pas encore entrée en vigueur), prévoit une disposition
concernant les enquétes sur certains accidents de mer graves et stipule par ailleurs les conditions
de travail des gens de mer. Reconnaissant la nécessité d'assurer aux gens de mer une protection
speciale au cours d'une enquéte, I'Organisation a adopté par la résolution A.987(24), en
décembre 2005, les "Directives sur le traitement équitable des gens de mer en cas d'accident de
mer", lesquelles ont été promulguées par I'OMI et I'OIT le ler juillet 2006.

Adoption du Code

7 Depuis l'adoption de la premiere Convention SOLAS, de profonds changements ont eu
lieu dans la structure de l'industrie maritime internationale et dans le droit international. Ces
changements ont contribué & accroitre le nombre d'Etats qui sont intéressés par le processus et les
résultats des enquétes de sécurité maritime effectuées en cas d'accident ou d'incident de mer, ce
qui a accru les possibilités de différences juridictionnelles et autres différences de procédure
entre les Etats affectés.

8 Tout en prévoyant des prescriptions obligatoires, le présent Code tient compte des écarts
entre le droit international et le droit interne eu égard aux enquétes sur les accidents et incidents
de mer. Le Code est destiné a faciliter des enquétes de sécurité maritime objectives dans l'intérét
des Etats du pavillon, des Etats cotiers, de I'Organisation et du secteur maritime en général.



PREMIERE PARTIE
DISPOSITIONS GENERALES
Chapitre 1
OBJET

1.1 Le présent Code a pour objet de fournir une approche commune & adopter par les Etats
pour la conduite des enquétes de sécurité maritime sur les accidents et les incidents de mer. Ces
enquétes de sécurité maritime ne cherchent pas a imputer la faute ni a déterminer la
responsabilité. Une enquéte de sécurité maritime, telle que définie dans le présent Code, est
plutét une enquéte menée dans le but d'éviter que des accidents ou incidents de mer se
reproduisent & l'avenir. Le Code prévoit a cette fin que les Etats :

1 appliquent une méthodologie et une approche cohérentes qui permettent et
encouragent une enquéte de vaste portee, lorsque cela est nécessaire, en vue de
déceler les facteurs déterminants et autres risques pour la sécurité; et

2 communiquent a I'Organisation des rapports afin d'assurer une large diffusion des
informations pour aider le secteur maritime international a étudier les problemes
de sécurité.

1.2 Une enquéte de sécurité maritime devrait étre distincte et indépendante de toute autre
forme d'enquéte. Toutefois, I'objet du présent Code n'est pas d'empécher toute autre forme
d'enquéte, y compris les enquétes en vue d'engager une procédure civile, pénale ou
administrative. L'idée du Code n'est pas non plus qu'un Etat ou des Etats responsables d'une
enquéte de sécurité maritime s'abstiennent d'établir un rapport complet sur les facteurs
déterminants d'un accident ou incident de mer de peur que les conclusions induisent une
présomption de faute ou de responsabilité.

1.3 Le présent Code reconnait qu'aux termes des instruments de I'Organisation, chaque Etat
du pavillon est tenu d'effectuer une enquéte sur tout accident impliquant un navire battant son
pavillon s'il estime gu'une telle enquéte peut aider a déterminer les modifications qu'il serait
souhaitable d'apporter a la réglementation actuelle, ou si cet accident a eu des conséquences
néfastes trés importantes pour I'environnement. Le Code tient également compte du fait qu'un
Etat du pavillon ordonne l'ouverture d'une enquéte, menée par ou devant une ou plusieurs
personnes diment qualifiées, sur certains accidents de mer ou incidents de navigation survenus
en haute mer. Toutefois, le Code reconnait aussi que, lorsqu'un accident ou incident de mer
survient dans les limites du territoire, y compris la mer territoriale d'un Etat, celui-ci a le droit
d'enquéter sur les causes de tout accident ou incident de mer susceptible de présenter un risque
pour la vie humaine ou pour l'environnement, d'impliquer ses autorités de recherche et de
sauvetage ou d'affecter d'une autre maniére cet Etat cotier.
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Chapitre 2
DEFINITIONS

Les termes et expressions ci-apres utilisés dans les normes obligatoires et pratiques
recommandées pour la conduite des enquétes de sécurité maritime s'entendent comme suit :

2.1  Agent désigne toute personne, physique ou morale, qui s'engage au nom du propriétaire,
de l'affréteur ou de I'exploitant d'un navire, ou du propriétaire de la cargaison, a fournir certaines
prestations maritimes, y compris gérer les mesures a prendre lorsqu'un navire est soumis a une
enquéte de sécurité maritime.

2.2  Facteur déterminant désigne les actions, omissions, événements ou conditions sans
lesquels :

| I'accident ou l'incident de mer ne se serait pas produit; ou

2 I'accident ou l'incident de mer n'aurait probablement pas eu de conséquences
néfastes ou celles-ci n‘auraient pas été aussi graves;

3 il n'y aurait probablement pas eu d'autre action, omission, événement ou condition
lié aux consequences visées a l'alinéa .1 ou .2.

2.3 FEtat cotier désigne un Etat dans les limites du territoire, y compris la mer territoriale,
duquel survient un accident ou un incident de mer.

2.4  Zone économique exclusive désigne la zone économique exclusive telle que définie a
I'article 55 de la Convention des Nations Unies sur le droit de la mer.

2.5  Etat du pavillon désigne un Etat dont un navire est autorisé a battre le pavillon.

2.6 Haute mer désigne la haute mer telle que définie a l'article 86 de la Convention des
Nations Unies sur le droit de la mer.

2.7 Partie intéressée désigne un organisme ou une personne qui, d'apres I'appréciation de
I'(des) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime, a de larges intéréts, des droits ou
des attentes légitimes en ce qui concerne les résultats d'une enquéte de sécurité maritime.

2.8 Code international de gestion de la sécurité (Code ISM) désigne le Code international
pour la gestion de la sécurité de I'exploitation des navires et la prévention de la pollution que
I'Organisation a adopté par la résolution A.741(18), tel que modifié.

2.9  Accident de mer désigne un événement, ou une suite d'événements, lié directement a
I'exploitation du navire et ayant entrainé :

| la mort d'une personne ou des blessures graves;
2 la disparition d'une personne par-dessus bord;
3 la perte, la perte presumée ou I'abandon d'un navire;

A4 des dommages matériels subis par un navire;



5 I'échouement ou l'avarie d'un navire ou sa mise en cause dans un abordage;

.6 des dommages matériels a l'infrastructure maritime extérieure au navire
susceptibles de compromettre gravement la sécurité du navire, d'un autre navire ou
d'une personne; ou

v des dommages graves a l'environnement, ou la possibilité de dommages graves a
I'environnement, résultant des dommages subis par un navire ou des navires.

Toutefois, un accident de mer ne comprend pas un acte délibéré ou une omission commis dans
I'intention de porter atteinte a la sécurité d'un navire, a une personne ou a l'environnement.

2.10 Incident de mer désigne un événement, ou une suite d'événements, autre qu'un accident de
mer, lié directement a I'exploitation d'un navire et qui compromet ou, si I'on ne prend pas de
mesures correctives, risque de compromettre la sécurité du navire, de ses occupants ou de toute
autre personne ou de porter atteinte a I'environnement.

Toutefois, le terme incident de mer ne comprend pas un acte délibéré ou une omission commis
dans l'intention de porter atteinte a la sécurité d'un navire, a une personne ou a l'environnement.

2.11 Enquéte de sécurité maritime designe une enquéte ou une investigation (selon
I'appellation donnée par un Etat) sur un accident ou un incident de mer, dont l'objectif est de
prévenir les accidents et incidents de mer a l'avenir. Cette enquéte consiste notamment a
rassembler et analyser des éléments de preuve, identifier les facteurs déterminants et formuler des
recommandations en matiere de sécurite, s'il y a lieu.

2.12 Rapport d'enquéte de sécurité maritime désigne un rapport qui contient :

1 un résumé decrivant les faits essentiels de I'accident ou incident de mer et
indiquant s'il en est résulté des pertes en vies humaines, des blessures ou
une pollution;

2 I'identité de I'Etat du pavillon, des propriétaires, des exploitants, de la compagnie,

tels qu'indiqués sur le certificat de gestion de la sécurité, et de la société de
classification (sous reserve du droit interne concernant le respect de la vie privée);

3 le cas échéant, les details des dimensions et des machines de tout navire mis en
cause, ainsi qu'une description de I'équipage, de la routine de bord et autres
aspects, tels que la durée de service a bord du navire;

A4 une description des circonstances de I'accident ou incident de mer;

5 une analyse et des commentaires sur les facteurs determinants, notamment les
facteurs mécaniques, humains et organisationnels;

.6 un examen des résultats de I'enquéte de sécurité maritime, y compris
I'identification des problémes de sécurité, ainsi que des conclusions de I'enquéte
de sécurité maritime; et

v le cas échéant, des recommandations en vue de prévenir les accidents et incidents
de mer a l'avenir.



2.13  Autorité chargée des enquétes de sécurité maritime désigne l'autorité d'un Etat chargée de
la conduite des enquétes conformément au présent Code.

2.14 Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de securité maritime désigne I'Etat du pavillon ou, s'il
y a lieu, I'Etat ou les Etats qui assument d'un commun accord la responsabilité de conduire
I'enquéte de sécurité maritime conformément au présent Code.

2.15 Dossier de sécurité maritime désigne les diverses informations ci-apreés, rassemblées pour
une enquéte de sécurité maritime :

1 toutes les déclarations recueillies aux fins d'une enquéte de sécurité maritime;
2 toutes les communications entre les personnes ayant trait a I'exploitation du navire;

3 tous les renseignements d'ordre médical ou privé concernant les personnes
impliguées dans I'accident ou I'incident de mer;

A4 toutes les fiches d'analyse des informations ou des éléments de preuve recueillis au
cours d'une enquéte de sécurité maritime; et

5 les informations provenant de I'enregistreur des données du voyage.
2.16 Dommages matériels en rapport avec un accident de mer designe :
A des dommages qui :
1.1 ont dimportantes conséquences sur [l'intégrité de la structure, la
performance ou les caractéristiques opérationnelles d'une infrastructure

maritime ou d'un navire; et

1.2 nécessitent des travaux de reparation ou de remplacement d'un ou plusieurs
éléments importants; ou

2 la destruction de l'infrastructure maritime ou du navire.

2.17 Gens de mer désigne toute personne employée, engagée ou travaillant dans une capacité
quelconque a bord d'un navire.

2.18 Blessure grave désigne une blessure subie par une personne et qui entraine une incapacité
de travail de plus de 72 heures, cette incapacité commencant dans les sept jours qui suivent la
date a laquelle la blessure a été subie.

2.19 Dommages graves a I'environnement désigne les dommages a I'environnement qui, tels
qu'évalués par I'(les) Etat(s) affecté(s), ou par I'Etat du pavillon, selon le cas, ont des
conséquences néfastes trés importantes pour I'environnement.
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2.20 Etat ayant d'importants intéréts en jeu désigne un Etat :

1 qui est I'Etat du pavillon d'un navire mis en cause dans un accident ou un incident
de mer; ou

2 qui est I'Etat cotier impliqué dans un accident ou un incident de mer; ou

3 dont I'environnement a subi des dommages graves ou importants du fait d'un

accident de mer (y compris I'environnement de ses eaux et territoires reconnus en
vertu du droit international); ou

4 dans lequel les conséquences d'un accident ou d'un incident de mer ont causé ou
risquent de causer un préjudice grave a I'Etat lui-méme, ou a des Tles artificielles,
des installations ou ouvrages sur lesquels il est habilité a exercer sa juridiction; ou

5 dans lequel un accident de mer a colté la vie ou occasionné des blessures graves a
des ressortissants de cet Etat; ou

.6 qui détient des informations importantes que I'(les) Etat(s) responsable(s) de
I'enquéte de sécurité maritime juge(nt) utiles pour I'enquéte; ou

v qui, pour toute autre raison, fait valoir des intéréts juges importants par I'(les)
Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime.

2.21  Mer territoriale désigne la mer territoriale telle que définie a la section 2 de la partie Il de
la Convention des Nations Unies sur le droit de la mer.

2.22  Accident de mer tres grave designe un accident de mer qui entraine la perte totale du
navire, des pertes en vies humaines ou des dommages graves a l'environnement.

Chapitre 3
APPLICATION DES CHAPITRES DES PARTIES Il ET 111

3.1 La partie 11 du présent Code contient des normes obligatoires applicables aux enquétes de
sécurité maritime. Certaines clauses s'appliquent uniqguement en fonction de certaines catégories
d'accidents de mer et sont obligatoires uniquement pour les enquétes de sécurité maritime portant
sur ces accidents de mer.

3.2 Les clauses de la partie 111 du présent Code peuvent renvoyer a des clauses de la présente
partie qui s'appliquent uniquement a certains accidents de mer. Les clauses de la partie 1lI
peuvent recommander que ces clauses s'appliquent aux enquétes de sécurité maritime portant sur
d'autres types d'accidents de mer ou sur des incidents de mer.
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PARTIE Il
NORMES OBLIGATOIRES
Chapitre 4
AUTORITE CHARGEE DES ENQUETES DE SECURITE MARITIME

4.1  Le gouvernement de chaque Etat doit communiquer a I'Organisation les coordonnées de
I'(des) autorité(s) chargée(s) des enquétes de securité maritime dans leur Etat.

Chapitre 5

NOTIFICATION

51 Lorsqu'un accident de mer se produit en haute mer ou dans une zone économique
exclusive, I'Etat du pavillon du ou des navires impliqués doit en informer les autres Etats ayant
d'importants intéréts en jeu dans les meilleurs délais possibles.
5.2 Lorsqu'un accident de mer se produit dans les limites du territoire, y compris la mer
territoriale d'un Etat cotier, I'Etat du pavillon et I'Etat cotier doivent s'en informer mutuellement
et s'arranger pour en informer d'autres Etats ayant d'importants interéts en jeu, dans les meilleurs
délais possibles.

5.3  Cette notification ne doit pas étre retardée du fait de I'absence d'informations complétes.

54 Format et contenu. La notification doit contenir le maximum des renseignements
ci-apres, pour autant qu'ils soient disponibles :

1 nom du navire et Etat du pavillon;

2 numero OMI d'identification du navire;

3 nature de I'accident de mer;

4 lieu de I'accident de mer;

5 date et heure de l'accident de mer;

.6 nombre de personnes griévement blessees ou tuées;

v conséquences de laccident de mer pour les personnes, les biens et

I'environnement; et

.8 identification de tout autre navire mis en cause.
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Chapitre 6
OBLIGATION D'ENQUETER SUR LES ACCIDENTS DE MER TRES GRAVES
6.1  Une enquéte de securité maritime doit étre effectuée sur tout accident de mer trés grave.

6.2  Sous réserve de tout accord conclu conformément au chapitre 7, il incombe a I'Etat du
pavillon d'un navire mis en cause dans un accident trés grave de veiller a ce qu'une enquéte de
sécurité maritime soit effectuée et menée a bien conformément aux dispositions du présent Code.

Chapitre 7

ACCORD CONCLU ENTRE L'ET,ATADU PAVILLON ET UN AUTRE ETAT
AYANT D'IMPORTANTS INTERETS EN JEU, POUR LA CONDUITE
D'UNE ENQUETE DE SECURITE MARITIME

7.1 Sans limiter le droit des Etats d'effectuer séparément leur propre enquéte de sécurité
maritime, lorsqu'un accident de mer survient dans les limites du territoire, y compris la mer
territoriale d'un Etat, I'(les) Etat(s) du pavillon impliqué(s) dans I'accident de mer et I'Etat cotier
doivent se consulter pour décider d'un commun accord lequel ou lesquels d'entre eux seront
responsables de I'enquéte de sécurité maritime conformément a I'obligation, ou pour donner suite
a une recommandation, de procéder a une enquéte en vertu du présent Code.

7.2 Sans limiter le droit des Etats d'effectuer leur propre enquéte de sécurité maritime,
lorsqu'un accident de mer survient en haute mer ou dans la zone économique exclusive d'un Etat
et qu'il implique plus d'un Etat du pavillon, les Etats doivent se consulter pour décider d'un
commun accord lequel ou lesquels d'entre eux seront responsables de I'enquéte de sécurité
maritime conformément a I'obligation, ou pour donner suite & une recommandation, de procéder
a une enquéte en vertu du présent Code.

7.3 Dans le cas d'un accident de mer visé au paragraphe 7.1 ou 7.2, les Etats concernés
peuvent décider d'un commun accord avec un autre Etat ayant d'importants intéréts en jeu lequel
ou lesquels d'entre eux seront responsables de I'enquéte de securité maritime.

7.4  Avant de parvenir a un accord conformément au paragraphe 7.1, 7.2 ou 7.3, ou faute
d'accord, les obligations et les droits existants des Etats en vertu du présent Code et d'autres
regles du droit international de mener une enquéte de sécurité maritime appartiennent aux parties
respectives qui menent alors leur propre enquéte.

7.5  En participant pleinement & une enquéte de sécurité maritime menée par un autre Etat
ayant d'importants intéréts en jeu, I'Etat du pavillon est considéré comme s'acquittant de ses
obligations en vertu du présent Code, de la regle 1/21 de la Convention SOLAS et de l'article 94,
section 7, de la Convention des Nations Unies sur le droit de la mer.
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Chapitre 8
POUVOIRS D'ENQUETE

8.1  Tous les Etats doivent s'assurer que leur législation nationale habilite I'(les) enquéteur(s)
procédant & une enquéte de sécurité maritime & monter a bord d'un navire, interroger le capitaine,
I'équipage et toute autre personne impliquée et recueillir des éléments de preuve aux fins d'une
enquéte de sécurité maritime.

Chapitre 9
ENQUETES PARALLELES

9.1 L'(Les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime mene(nt) cette enquéte en
vertu du présent Code, sans préjudice du droit d'un autre Etat ayant d'importants intéréts en jeu de
mener de son cOté sa propre enquéte de sécurité maritime.

9.2  Tout en reconnaissant qu'il(s) doi(ven)t étre en mesure de s'acquitter de ses (leurs)
obligations en vertu du présent Code, I'(les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité
maritime et tout autre Etat ayant d'importants intéréts en jeu procédant a une enquéte de sécurité
maritime doivent s'efforcer de coordonner la planification de leurs investigations afin d'éviter,
dans la mesure du possible, des demandes contradictoires d'audition de témoins et d'acces aux
preuves.

Chapitre 10
COOPERATION

10.1  Tous les Etats ayant d'importants intéréts en jeu coopérent dans la mesure du possible
avec I'(les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de securite maritime. Celui(ceux)-ci doi(ven)t
prévoir la participation des Etats ayant d'importants intéréts en jeu dans la mesure du possible.

Chapitre 11

ENQUETE INDEPENDANTE DE TOUTE INFLUENCE EXTERIEURE

11.1  L'(Les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime doi(ven)t s'assurer que
I'enquéteur ou les enquéteurs procédant a cette enquéte sont impartiaux et objectifs. Le rapport
sur les résultats de I'enquéte de sécurité maritime doit pouvoir étre établi sans aucune influence ni

ingérence de la part des personnes ou des organismes qui pourraient étre affectés par ces
résultats.



-14 -

Chapitre 12
RECHERCHE DE PREUVES AUPRES DES GENS DE MER

12.1 Si, dans le cadre d'une enquéte de sécurité maritime, des gens de mer sont tenus de
témoigner, il faut procéder a leur audition dans les plus brefs délais. Ces gens de mer doivent
pouvoir rejoindre leur navire ou étre rapatriés le plus tot possible. Les droits de I'nomme des gens
de mer doivent toujours étre respectes.

12,2 Tous les gens de mer auxquels il est demandé de témoigner doivent étre informés de la
nature et du fondement de I'enquéte de securité maritime. En outre, les gens de mer auxquels il
est demandé de témoigner doivent étre informés et avoir acces a une consultation juridique en ce
qui concerne :

1 tout risque qu'ils puissent s'auto-incriminer lors de toute procedure engagée a la
suite de I'enquéte de sécurité maritime;

2 leur droit de ne pas s'auto-incriminer ou de garder le silence;

3 les moyens de défense mis a leur disposition pour éviter que les preuves qu'ils
fourniront éventuellement aux enquéteurs ne soient utilisées contre eux.

Chapitre 13
PROJET DE RAPPORT D'ENQUETE DE SECURITE MARITIME

13.1  Sous réserve des paragraphes 13.2 et 13.3, I'(les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de
sécurité maritime doi(ven)t envoyer, sur demande, un exemplaire du projet de rapport & un Etat
ayant d'importants intéréts en jeu pour permettre & cet Etat de formuler des observations au sujet
de ce projet de rapport.

13.2  L'(Les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité n'est (ne sont) tenu(s) de satisfaire
au paragraphe 13.1 que si I'Etat ayant d'importants intéréts en jeu qui recoit le rapport garantit de
ne pas diffuser ou faire diffuser, ni de publier ou permettre a quelqu'un de consulter le projet de
rapport ou une partie de ce rapport, sans le consentement de I'(des) Etat(s) responsable(s) de
I'enquéte de sécurité maritime ou a moins que les rapports ou documents en question n‘aient déja
été publiés par lesdits Etats.

13.3 L'(Les) Etat(s) responsable(s) de l'enquéte de sécurité n'est (ne sont) pas tenu(s) de
satisfaire au paragraphe 13.1:

A s'il(s) demande(nt) & I'Etat ayant d'importants intéréts en jeu qui recoit le rapport
d'assurer que les eléments de preuve figurant dans le projet de rapport ne seront
pas retenus dans une procédure civile ou pénale contre une personne qui a
témoigné; et

2 si I'Etat ayant d'importants intéréts en jeu refuse de fournir cette assurance.
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13.4  L'(Les) Etat(s) responsable(s) de l'enquéte de sécurité maritime doi(ven)t inviter les Etats
ayant d'importants intéréts en jeu a soumettre leurs observations au sujet du projet de rapport,
dans un délai de 30 jours ou tout autre délai fixé d'un commun accord. L'(Les) Etat(s)
responsable(s) de I'enquéte de securité maritime doi(ven)t tenir compte de ces observations avant
d'établir le rapport final et, si I'acceptation ou le rejet de ces observations aura des conséquences
directes sur les intéréts de I'Etat qui les a soumises, il(s) doi(ven)t informer I'Etat ayant
d'importants intéréts en jeu de la maniére dont ces observations ont été traitées. Si I'(les) Etat(s)
responsable(s) de I'enquéte ne recoi(ven)t aucune observation a I'expiration du délai de 30 jours
ou autre délai convenu, il(s) peu(ven)t alors établir la version finale du rapport.

13.5 L'(Les) Etat(s) responsable(s) de l'enquéte de sécurité maritime doi(ven)t s'efforcer de
verifier soigneusement, par les meilleurs moyens, que le projet de rapport est exact et complet.

Chapitre 14
RAPPORT D'ENQUETE DE SECURITE MARITIME

14.1  L'(Les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime doi(ven)t communiquer a
I'Organisation la version finale d'un rapport d'enquéte de sécurité maritime pour chaque enquéte
effectuée sur un accident de mer trés grave.

14.2  Lorsqu'une enquéte de sécurité maritime est effectuée sur un accident ou incident de mer
autre qu'un accident de mer trés grave et qu'un rapport d'enquéte de sécurité maritime est établi et
contient des renseignements susceptibles de prévenir ou d'atténuer la gravité des accidents et
incidents de mer a I'avenir, la version finale de ce rapport doit étre soumise a I'Organisation.

14.3  Le rapport d'enquéte de sécurité maritime visé aux paragraphes 14.1 et 14.2 doit utiliser
toutes les informations recueillies lors d'une enquéte de sécurité maritime, compte tenu de sa
portée, et qui sont nécessaires pour garantir que toutes les questions de sécurité pertinentes sont
incluses et comprises, de maniére que des mesures en matiere de sécurité puissent étre prises
selon que de besoin.

14.4  L'(Les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime doi(ven)t porter le rapport
d'enquéte de sécurité maritime final a la connaissance du public et du secteur maritime, ou il(s)
doi(ven)t s'engager a fournir au public et au secteur maritime les renseignements nécessaires pour
accéder a ce rapport s'il est publié par un autre Etat ou par I'Organisation.
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PARTIE Il
PRATIQUES RECOMMANDEES
Chapitre 15
RESPONSABILITES ADMINISTRATIVES

15.1 Les Etats devraient s'assurer que les autorités chargées d'une enquéte de sécurité maritime
disposent de ressources matérielles et financieres suffisantes et d'un personnel ddment qualifié
pour qu'elles puissent faciliter I'exécution de leurs obligations en matiere d'enquéte de sécurité
maritime sur les accidents et les incidents de mer en vertu du présent Code.
15.2 La désignation de tout enquéteur pour prendre part a une enquéte de sécurité maritime
devrait se faire sur la base des compétences requises des enquéteurs, qui sont décrites dans la
résolution A.996(25).
15.3 Toutefois, les dispositions du paragraphe 15.2 n'empéchent pas de désigner des
enquéteurs ayant les qualifications spécialisées nécessaires pour participer temporairement a une
enquéte de sécurité maritime, ni n'excluent la possibilité de faire appel a des consultants, pour
avoir l'avis d'experts sur un aspect quelconque de I'enquéte de sécurité maritime.
15.4 Toute personne qui participe, en tant qu'enquéteur, ou qui préte son concours, a une
enquéte de sécurité maritime, devrait étre tenue d'agir conformément au présent Code.

Chapitre 16

PRINCIPES D'ENQUETE

16.1 Indépendance. Une enquéte de sécurité maritime devrait étre impartiale afin de garantir
que les informations lui parviennent sans entrave.

16.1.1 Dans l'objectif visé au paragraphe 16.1, I'(les) enquéteur(s) procédant a une enquéte de
sécurité maritime devrai(en)t étre fonctionnellement indépendant(s) :

1 des parties impliquées dans I'accident ou l'incident de mer;
2 de toute personne qui pourrait décider de prendre des mesures administratives ou
disciplinaires a I'encontre d'un individu ou d'un organisme impliqué dans un

accident ou un incident de mer; et

3 des instances judiciaires.
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16.1.2 L'(Les) enquéteur(s) procédant a une enquéte de sécurité maritime ne devrai(en)t subir
aucune ingérence de la part des parties mentionnées aux alinéas .1, .2 et .3 du paragraphe 16.1.1
et pouvoir :

1 rassembler toutes les informations disponibles relatives a I'accident ou l'incident
de mer, y compris celles provenant de I'enregistreur des données du voyage et des
services de trafic maritime;

2 analyser les preuves et identifier les facteurs déterminants;

3 tirer des conclusions concernant les facteurs déterminants;

A4 distribuer un projet de rapport, pour commentaires, et établir le rapport final; et
5 formuler, s'il y a lieu, des recommandations en matiére de sécurité.

16.2 Objectif de sécurité. L'objectif d'une enquéte de sécurité maritime n'est pas de
déterminer la responsabilité, ni d'imputer la faute a telle ou telle partie. L'(Les) enquéteur(s)
procédant a l'enquéte de sécurité maritime ne devrai(en)t toutefois pas s'abstenir de rendre
compte intégralement des facteurs déterminants de peur que les conclusions n'induisent une
présomption de faute ou de responsabilité.

16.3 Coopération. Chaque fois que cela est possible et compatible avec les prescriptions et
recommandations du présent Code, en particulier du chapitre 10 sur la coopération, I'(les) Etat(s)
responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime devrai(en)t s'efforcer de faciliter au maximum la
coopération entre les Etats ayant d'importants intéréts en jeu et d'autres personnes ou organismes
menant une enquéte sur un accident ou incident de mer.

16.4 Priorité. Une enquéte de sécurité maritime devrait, autant que possible, bénéficier du
méme degré de priorité que toute autre enquéte meneée sur l'accident ou l'incident de mer, y
compris les enquétes pénales engagées par un Etat.

16.4.1 Conformément au paragraphe 16.4, I'(les) enquéteur(s) procédant a une enquéte de
sécurité maritime ne devrai(en)t pas étre empéché(s) d'accéder aux preuves dans des
circonstances ou une autre personne ou un autre organisme effectue une enquéte distincte sur un
accident ou incident de mer.

16.4.2 Les preuves auxquelles il devrait étre possible d'avoir librement acces devraient inclure :

1 les registres des visites et autres registres conservés par I'Etat du pavillon, les
propriétaires et les sociétés de classification;

2 toutes les données enregistrées, y compris celles provenant des enregistreurs des
données du voyage; et

3 les preuves pouvant étre fournies par les inspecteurs des pouvoirs publics, les
garde-cotes, les opérateurs des services de trafic maritime, les pilotes ou autre
personnel maritime.
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16.5 Portée de I'enquéte de sécurité maritime. Pour identifier convenablement les facteurs
déterminants, il faut réaliser dans les délais voulus une enquéte méthodique, en allant bien
au-delad des preuves immédiates et en cherchant les causes profondes qui pourraient étre
éloignées du lieu de I'accident ou de l'incident de mer et qui risqueraient de provoquer a l'avenir
d'autres accidents et incidents de mer. Les enquétes de sécurité maritime devraient donc étre
considérées comme un moyen d'identifier non seulement les facteurs déterminants immédiats,
mais aussi les défaillances qui pourraient exister dans I'ensemble de la chaine des responsabilités.

Chapitre 17

ENQUETE SUR LES ACCIDENTS DE MER (AUTRES QUE LES ACCIDENTS
TRES GRAVES) ET LES INCIDENTS DE MER

17.1 Une enquéte de sécurité maritime sur un accident de mer (autre que les accidents de mer
tres graves qui font l'objet du chapitre 6 du présent Code) ou un incident de mer devrait étre
effectuée par I'Etat du pavillon d'un navire mis en cause s'il semble probable qu'une enquéte de
sécurité maritime fournira des informations utiles pour prévenir d'autres accidents ou incidents de
mer a l'avenir.

17.2  Le chapitre 7 du présent Code contient des prescriptions obligatoires pour déterminer qui
sera (seront) I'(les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime sur un accident de
mer. Lorsque I'événement qui fait I'objet d'une enquéte conformément au présent chapitre est un
incident de mer, il y a lieu d'appliquer les dispositions du chapitre 7 a titre de pratiques
recommandées comme si elles portaient sur les incidents de mer.

Chapitre 18

ELEMENTS A PRENDRE EN COMPTE POUR PARVENIR A UN
ACCORD EN VERTU DU CHAPITRE 7 DE LA PARTIE Il

18.1  Lorsque I'(les) Etat(s) du pavillon, un Etat cotier (s'il est impliqué) ou d'autres Etats ayant
d'importants intéréts en jeu cherchent & parvenir a un accord, conformément au chapitre 7 de la
partie 11, pour déterminer lequel ou lesquels d'entre eux sera (seront) I'(les) Etat(s) responsable(s)
de I'enquéte de sécurité maritime en vertu du présent Code, il faudrait tenir compte des éléments
suivants :

| si l'accident ou l'incident de mer s'est produit sur le territoire, y compris la mer
territoriale, d'un Etat;

2 si le ou les navires mis en cause dans un accident ou un incident de mer survenu
en haute mer ou dans la zone économique exclusive se sont rendus ensuite dans
les eaux territoriales d'un Etat;

3 les ressources et I'engagement requis de I'Etat du pavillon et d'autres Etats ayant
d'importants intéréts en jeu;

4 la portée éventuelle de I'enquéte de sécurité maritime et la capacité de I'Etat du
pavillon ou d'un autre Etat ayant d'importants intéréts en jeu a y faire face;
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5 la nécessité, pour I'(les) enquéteur(s) procédant a une enquéte de sécurité
maritime, d'avoir accés aux éléments de preuve et la prise en compte de I'Etat ou
des Etats les plus a méme de favoriser l'accés a ces €léments de preuve;

.6 toutes conséquences néfastes, réelles ou imaginaires, de l'accident ou de I'incident
de mer sur d'autres Etats;

v la nationalité des membres de I'équipage, des passagers et d'autres personnes
touchés par l'accident ou I'incident de mer.

Chapitre 19
ACTES D'INGERENCE ILLICITES

19.1 Si, au cours d'une enquéte de sécurité maritime, on apprend ou on soupgonne qu'une
infraction a été commise au sens des articles 3, 3bis, 3ter ou 3quater de la Convention de 1988
pour la répression d'actes illicites contre la sécurité de la navigation maritime, l'autorité d'enquéte
de sécurité maritime devrait immédiatement s'assurer que les autorités de slreté maritime du ou
des Etats intéressés en sont informées.

Chapitre 20

NOTIFICATION AUX PARTIES IMPLIQAUEES
ET COMMENCEMENT D'UNE ENQUETE

20.1 Lorsque commence une enquéte de sécurité maritime en vertu du présent Code, le
capitaine, le propriétaire ou I'agent d'un navire mis en cause dans l'accident ou l'incident de mer
faisant I'objet de I'enquéte devraient étre informés dans les plus brefs délais :

1 de l'accident ou I'incident de mer faisant lI'objet de I'enquéte;
2 de I'heure et du lieu auxquels I'enquéte de sécurité maritime commencera;
3 du nom et des coordonnées de I'(des) autorité(s) chargée(s) des enquétes de

sécurité maritime;
A4 des dispositions législatives pertinentes régissant I'enquéte de sécurité maritime;
5 des droits et obligations des parties visées par I'enquéte de sécurité maritime;

.6 des droits et obligations de I'(des) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité
maritime.

20.2 Chaque Etat devrait établir un document normalisé comportant les renseignements
mentionnés au paragraphe 20.1 qui puisse étre transmis électroniquement au capitaine, a l'agent
et au propriétaire du navire.
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20.3 Reconnaissant que tout navire impliqué dans un accident ou un incident de mer peut
rester en service et qu'un navire ne devrait pas étre retardé plus longtemps qu'il n'est strictement
nécessaire, I'(les) Etat(s) responsable(s) de l'enquéte de sécurité maritime devrai(en)t entamer
celle-ci dés que cela est raisonnablement possible et ne pas retarder inutilement le navire.

Chapitre 21
COORDINATION D'UNE ENQUETE

21.1 Les recommandations du présent chapitre devraient étre appliquées conformément aux
principes établis dans les chapitres 10 et 11 du présent Code.

21.2  L'(Les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de securite maritime devrai(en)t veiller a ce
qu'il existe un systeme approprié au sein de I'Etat pour :

1 désigner les enquéteurs participant a I'enquéte de securité maritime, y compris un
enquéteur chargé de diriger I'enquéte;

2 fournir un appui raisonnable aux membres de I'enquéte de sécurité maritime;

3 mettre au point une stratégie pour I'enquéte de sécurité maritime en concertation
avec d'autres Etats ayant d'importants intéréts en jeu;

4 veiller a ce que la méthodologie suivie pendant I'enquéte de sécurité maritime soit
compatible avec celle recommandée dans la résolution A.884(21);

5 veiller & ce que I'enquéte de sécurité maritime tienne compte des
recommandations ou instruments ayant trait a la conduite d'une enquéte de
sécurité maritime, qui ont été publiés par I'Organisation ou par I'Organisation
internationale du Travail; et

6 veiller a ce que I'enquéte de sécurité maritime tienne compte des procédures de
gestion de la sécurité et de la politique de sécurité de I'exploitant du navire eu
égard au Code ISM.

21.3  L'(Les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime devrai(en)t permettre a un
Etat ayant d'importants intéréts en jeu de participer, dans la mesure du possible, aux aspects de
I'enquéte de sécurité maritime qui l'intéressent.

21.3.1 Dans le cadre de cette participation, il faudrait notamment autoriser les représentants de
I'Etat ayant d'importants intéréts en jeu a :

1 interroger les témoins;
2 voir et examiner les éléments de preuve et faire des copies des documents;
3 soumettre des avis au sujet des preuves, formuler des observations et faire en sorte

que leurs vues soient consignées dans le rapport final; et

4 recevoir le projet de rapport et le rapport final d'enquéte de sécurité maritime.
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21.4 Dans la mesure du possible, les Etats ayant d'importants intéréts en jeu devraient faciliter
l'accés de I'(des) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime aux informations
présentant un intérét pour cette enquéte. Dans la mesure du possible, I'(les) enquéteur(s)
procédant a I'enquéte de sécurité maritime devrai(en)t aussi pouvoir interroger les inspecteurs des
pouvoirs publics, les garde-cotes, les opérateurs des services de trafic maritime, les pilotes ou
autre personnel maritime d'un Etat ayant d'importants intéréts en jeu.

21.5 L'Etat du pavillon d'un navire mis en cause dans un accident ou un incident de mer
devrait faciliter les contacts de I'(les) enquéteur(s) procédant a I'enquéte de sécurité maritime
avec l'équipage.

Chapitre 22
RECHERCHE DES PREUVES

22.1 L'(Les) Etat(s) responsable(s) d'une enquéte de sécurité maritime ne devrai(en)t pas
retenir inutilement un navire pour recueillir des preuves, ni saisir des documents originaux ou du
matériel, sauf si cela est essentiel pour les besoins de l'enquéte de sécurité maritime. Les
enquéteurs devraient faire des copies des documents dans la mesure du possible.

22.2 L'(Les) enquéteur(s) procédant a une enquéte de sécurité maritime devrai(en)t
sauvegarder les auditions de témoins et autres éléments de preuve recueillis au cours de I'enquéte,
de facon qu'ils ne puissent étre consultés par des personnes qui n'en ont pas besoin aux fins de
I'enquéte.

22.3 L'(Les) enquéteur(s) procedant a I'enquéte de sécurité maritime devrai(en)t tirer parti de
toutes les données enregistrees, y compris celles fournies par les enregistreurs des données du
voyage, s'il en existe. Les informations des enregistreurs des données du voyage devraient
pouvoir étre téléchargées par I'(les) enquéteur(s) procédant a I'enquéte ou par un représentant
désigné.

22.3.1 Si I'(les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte ne dispose(nt) pas de moyens adéquats pour
lire les informations d'un enregistreur des données du voyage, les Etats qui disposent de ces
moyens devraient offrir leurs services, en tenant diment compte :

1 des ressources disponibles;
2 des capacités du systeme d'affichage;
3 de I'obtention en temps voulu des informations affichées; et

A4 de I'emplacement du systeme.
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Chapitre 23
CARACTERE CONFIDENTIEL DES INFORMATIONS

23.1 Les Etats devraient veiller & ce que I'(les) enquéteur(s) procédant a une enquéte de
sécurité maritime ne divulgue(nt) des informations extraites d'un dossier de securité maritime que
Si :

1 cela est nécessaire ou souhaitable dans l'intérét de la sécurité du transport et toute
conséquence sur la disponibilité future d'informations en matiére de sécurité pour
une enquéte de sécurité maritime a été prise en compte; ou

2 cela est autorisé a un autre titre conformément au présent Code.

23.2 Les Etats impliqués dans une enquéte de sécurité maritime en vertu du présent Code
devraient veiller a ce que tout dossier de sécurité maritime en leur possession ne soit pas divulgué
dans le cadre d'une procédure pénale, civile, disciplinaire ou administrative, a moins que :

| l'autorité judiciaire compétente de I'Etat concerné décide que I'intérét que présente
sa diffusion pour lI'administration de la justice I'emporte sur les conséquences
négatives, au niveau national ou international, que cette divulgation peut avoir sur
I'enquéte de sécurité maritime ou toute enquéte future; et

2 en fonction des circonstances, I'Etat qui a fourni le dossier de sécurité maritime a
I'enquéte de sécurité maritime autorise sa divulgation.

23.3 Le dossier de la sécurité maritime devrait étre inclus dans le rapport final, ou ses
appendices, uniquement s'il est pertinent pour I'analyse de I'accident ou de I'incident de mer. Les
parties du dossier qui ne sont pas pertinentes et qui ne sont pas incluses dans le rapport final ne
devraient pas étre divulguées.

23.4  Les Etats ne sont tenus de communiquer & un Etat ayant d'importants intéréts en jeu des
informations extraites d'un dossier de sécurité maritime que si cela ne porte pas atteinte a
l'intégrité et a la crédibilité de toute enquéte de sécurité maritime menée par I'(les) Etat(s) qui
communique(nt) les informations.

23.4.1 L'Etat qui communique des informations extraites d'un dossier de sécurité maritime peut
exiger que I'Etat auquel ces informations sont destinées s'engage a préserver leur caractere
confidentiel.
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Chapitre 24
PROTECTION DES TEMOINS ET DES PARTIES IMPLIQUEES

24.1 Si une personne est légalement tenue de présenter, aux fins d'une enquéte de sécurité
maritime, des éléments de preuve qui peuvent l'incriminer, il faudrait, dans la mesure ou le droit
interne le permet, empécher que ces éléments de preuve ne soient retenus dans une procédure
civile ou pénale intentée contre I'intéressé.

24.2  Une personne a laquelle il est demandé de témoigner devrait étre informée de la nature et
du fondement de I'enquéte. Une personne a laquelle il est demandé de témoigner devrait étre
informée et avoir acces a une consultation juridique en ce qui concerne :

| tout risque gu'elle puisse s'auto-incriminer lors de toute procédure engagee a la
suite de I'enquéte de sécurité maritime;

2 le droit de ne pas s'auto-incriminer ou de garder le silence;

3 les moyens de défense mis a sa disposition pour éviter que les preuves qu'elle
fournira éventuellement a I'enquéte de sécurité maritime ne soient utilisées contre
elle.

Chapitre 25

PROJET DE RAPPORT ET RAPPORT FINAL

25.1 Les rapports d'enquéte de sécurité maritime devraient étre établis dans les meilleurs
délais.

25.2  Dans la mesure du possible, I'(les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime
devrai(en)t envoyer, sur demande, un exemplaire du projet de rapport d'enquéte de sécurité
maritime aux parties intéressées pour qu'elles formulent leurs observations. Toutefois, cette
recommandation ne s'applique pas lorsqu'il n'est pas garanti que la partie intéressée ne diffusera
pas ou ne fera pas diffuser, ni ne publiera ou ne permettra a quelqu'un de consulter le projet de
rapport d'enquéte de sécurité maritime ou une partie de ce rapport, sans le consentement expres
de I'(des) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime.

25.3  L'(Les) Etat(s) responsable(s) de l'enquéte de sécurité maritime devrai(en)t octroyer aux
parties intéressées un délai de 30 jours, ou un autre délai fixé d'un commun accord pour
soumettre leurs observations sur le rapport d'enquéte de sécurité maritime. L'(Les) Etat(s)
responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime devrai(en)t tenir compte de ces observations
avant d'établir le rapport final d'enquéte de sécurité maritime et, si I'acceptation ou le rejet de ces
observations aura des conséquences directes sur les intéréts des parties intéressées qui les ont
soumises, il(s) devrai(en)t informer les parties intéressées de la maniére dont ces observations ont
été traitées. Si I'(les) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte ne recoi(ven)t aucune observation a
I'expiration du délai de 30 jours ou autre délai convenu, il(s) peu(ven)t alors établir la version
finale du rapport d'enquéte de sécurité maritime.
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25.4  Lorsque le droit interne de I'Etat établissant le rapport d'enquéte de sécurité maritime le
permet, il faudrait éviter que le projet de rapport et le rapport final ne puissent constituer des
preuves recevables dans une procédure relative a l'accident ou a l'incident de mer si celle-ci peut
entrainer des sanctions disciplinaires, une condamnation pénale ou la détermination de la
responsabilité civile.

25.5 A n'importe quel stade d'une enquéte de sécurité maritime, des mesures de sécurité
intérimaires peuvent étre recommandées.

25.6  Lorsqu'un Etat ayant d'importants intéréts en jeu conteste I'ensemble ou une partie du
rapport final d'enquéte de sécurité maritime, il peut soumettre son propre rapport a I'Organisation.

Chapitre 26
REOUVERTURE D'UNE ENQUETE

26.1 L'(Les) Etat(s) responsable(s) d'une enquéte de sécurité maritime et qui a (ont) achevé
cette enquéte devrai(en)t réexaminer ses (leurs) constatations et envisager de rouvrir l'enquéte
lorsque de nouveaux éléments de preuve présentés sont de nature a modifier sensiblement
I'analyse et les conclusions qui en ont été tirées.

26.2  Lorsque de nouveaux é€léments de preuve importants relatifs a un accident ou un incident
de mer sont présentés a I'(aux) Etat(s) responsable(s) de I'enquéte de sécurité maritime et qui a
(ont) achevé cette enquéte, ces éléments devraient étre soigneusement évalués et transmis a
d'autres Etats ayant d'importants intéréts en jeu, & toutes fins utiles.




PE3OJIIOIIUA MSC.255(84)
(mpunsita 16 mas 2008 roxa)

OJOBPEHUE KOJEKCA MEXKXAYHAPO/JHBIX CTAHJIAPTOB
U PEKOMEHJIYEMOM IMPAKTUKH PACCJEJOBAHUS ABAPUU NN
NHIIMJIEHTA HA MOPE (KOJAEKC PACCJIIEAOBAHUSA ABAPUN)

KOMMUMTET IIO BE3OITACHOCTU HA MOPE,

CCBUIASCDH Ha crateio 28 b) KonBenuun o MexayHapoIHOH MOPCKOW OpraHH3aln,
Kacaronnyrocst pyHknuii Komurera,

OTMEYAS c OecrnokoWcTBOM, YTO, HECMOTpsl Ha mpeanpuHuMaembie OpraHuzamueit
YCWIINS, IPOAOJDKAIOT IPOUCXOIUTh aBApUH ¥ MHIIUIEHTHI, TPUBOISIINE K THOEH JII0AeH U CY/I0B, a
TaK)Ke 3arpsI3HEHUI0 MOPCKOM cpepl,

OTMEYA TAKXKE, uro 6e301macHOCTh MOPSIKOB U TACCA’KUPOB U 3aLUTY MOPCKOM Cpeibl
MOJKHO IOBBICUTH ITyTEM IOJrOTOBKM CBOEBPEMEHHBIX M TOYHBIX JOKJIAJ0B, YKa3bIBAIOIIMX
00CTOSATENBCTBA U IPUYMHBI aBapUi U MHLIUAECHTOB Ha MOPE,

OTMEYASA JAJIEE Baxuocth KouBeniuu Opranuszanmu OObeauHEHHBIX Hamwii 1o
MOpPCKOMY TIpaBy, npuHATOM B MoHTero-bee 10 nexabps 1982 roaa, 1 00bI9HOTO MEXIYHAPOHOTO
MOPCKOTO TIpaBa,

OTMEYA, KPOME TOI'O, oTBeTCTBEHHOCTb TocyaapcTBa (ara CyaHa COTJIACHO
MOJIOKEHUAM MeXTyHapoAHON KOHBEHIIMH 0 OXPaHE YEIOBEYECKOM U3HU Ha Mope 1974 rona
(mpasuio 1/21) (nanee umenyemoit «KonseHuus»), MexyHapoiHONH KOHBEHIIMHU O IPY30BOH Mapke
1966 rona (crates 23) u Mex1yHapoIHON KOHBEHIIMY 110 ITPEIOTBPALLEHHUIO 3arpsI3HEHUS C CY/10B
1973 roma (ctatbst 12) B OTHOLUIEHUH TPOBENEHUS pACCIEIOBAaHUN aBapuil M Ieperayd B
OpraHu3anuio COOTBETCTBYIOIUX PE3yIbTaTOB,

[MPUHUMAS BO BHUMAHUE He0o0X0aMMOCTh 00ECIIEYEHHS TOTO0, YTOOLI BCE OYEHD
Cepbe3HbBIC aBapHH HA MOpe OBUTH pacciieIOBaHEI,

I[MPUHUMA S TAKXKE BO BHUMAHMUE PykoBoacTBO 1o cripaBeiiIMBOMY OOpAIEHHUIO €
MOpSAKaMH B cliydyae MOpcKoi aBapuu (pezomtorus A.987 (24)),

[TPU3HABAS, uTto B pe3yinbTaTe paccieOBaHMs W HAJJICKAIIETO aHajdu3a aBapuil u
MHIUJACHTOB Ha MOPE MOKHO TIOCTHYb OOJIBIIIEro MOHUMAaHUS IPUYUH aBapuil U IPUHATH MEPHI 10
WCIPABIICHUIO CUTYallMH, B YACTHOCTH, IyTeM OoJiee BBICOKOI MOATOTOBKH MEPCOHANA, B IENIX
MOBBIIIEHUS O€30MaCHOCTH YEIOBEYECKOH )KU3HN Ha MOPE U YTy UIISHUS 3alIUThl MOPCKOH CPEeIbl,

YUUTBIBASI HeoOXomuMOCTh B KOACKCE, OOECIIEUMBAIOIIEM, HACKOJIBKO ITO3BOJISET
HAI[MOHATILHOE 3aKOHOJATEeNIbCTBO, CTAHJAPTHBIHN MOIXO0] K pacciieIOBaHUIO aBapHii U MHIIUACHTOB
Ha MOpE, C LENbI0 MPEJOTBPALCHHS B Oy IylieM aBapuil U MHIIUICHTOB Ha MODE,

YUUTBIBAS TAKXE MexayHapoaHBIM XapakTep CyAOXOJACTBA W HEOOXOIUMOCTH
COTPYJIHUYECTBA MEXIy MPAaBUTEIbCTBAMHU, CYIIECTBEHHbIE HMHTEPECHl KOTOPBIX 3aTPOHYTHI
aBapI/ISIMI/I U MHIIUACHTAMU Ha Mope, B IICJIAIX yCTaHOBJIeHI/ISI OGCTOSITCJIBCTB nu HpI/I‘-II/IH ITUX aBapm?I
1 MHIUJACHTOB,



OTMEYAS pezomoruto MSC.257(84), koTopoil OH NMpHHAN NomnpaBku K riaBe XI-1
KonBennun ¢ nensto npugate yactsaM | m II Kopekca MeXIyHapoIHBIX CTaHIApTOB U
PEKOMEH/1yEMOI MMPAKTUKU paccieIOBAHNS aBapuy WM MHIMIEHTA HAa MOPE 00SI3aTENIbHYIO CUILY
corimacHo Konsennumu,

PACCMOTPEB Ha cBo€i1 BOCEMbIECAT YETBEPTOI CECCUM TEKCT NpeaiokeHHoro Konekca
paccie10BaHus aBapui,

l. [NPUHUMAET Kopekc MeXIyHapOIHBIX CTaHAApPTOB M PEKOMEHJyEeMOH MpPaKTHKU
pacciieJoBaHus aBapuy WM HHIMIeHTa Ha Mope (Kozaekc paccieoBanus aBapuil), IpUBEICHHbIN B
MPUJIOKEHUHU K HACTOSILIEH PE30JIIOLUN;

2. [NPEJJJIAT'AET JloroBapuBaroimumcst mpaBUTeIbCTBaM KOHBEHIIMY TPUHSATH K CBEICHHUIO,
yro Kozmekc BcTymaer B cuily Ho BCeTymieHud B cuiny | sHBaps 2010 roma mompaBok K
npasuiy XI-1/6 KonBenuuwy;

3. [TPOCUT TI'enepanpHoro cexkperaps OpraHu3alMd HalpaBUTh 3aBEPEHHBIE KOIHH
HACTOSLIEH pPE30JIIOLINN U COAEpKALLUiics B Ipui1okeHNH TekeT Konekca Bcem Jloropapusaromummcst
npasurenscTBaM KonseHuny;

4. JAJIEE ITPOCHUT I'enepanpHOro cekperaps OpraHn3aliy HalpaBUTh KOIIMU HACTOSIIEH
pesomonuu U Texkcra Konekca, copepxalierocs B MpUJI0KEHNH, BceM uineHam OpraHuzanuu, He
ABIAOIKMCs JloroBapuBarouMucs npaBureiabcTBamMu KonpeHImu.
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IMTPUJIOXXEHHUE

KOJEKC MEXJIYHAPOJHBIX CTAHIAPTOB U PEKOMEHJIYEMOM IMPAKTUKH
PACCJIEJOBAHUA ABAPUU NJIM THIIMJIEHTA HA MOPE
(KOJAEKC PACCJIEJOBAHUS ABAPUI)

Conepxanue
Crp.

Bcerynnenue 4
Yacts | — O0mue nonoxxeHus 6
I'maal - Ilems 6
I'maa2 — Onpenenenus 7
I'maa3 — Ilpumenenue rinas B yactsx Il u 111 10
Yactsp I — Obs3aTenbHble cTaHAAPTHI 11
I'maa4 —  Paccnenyromuii opran 11
I'maBa5 — VYBegowmieHue 11
I'maa 6 — TpeOGoBaHue pacciieioBaTh OYEHb CEphE3HbIC aBApUU Ha MOpPE 11
I'maa7 —  Cornamenue My TOCyAapCcTBOM (priara CyiHa U IPyTUM

CYILIECTBEHHO 3aMHTEPECOBAHHBIM I'OCY1apCTBOM

0 MPOBEJCHUU PACCIIEIOBAHUS 12
I'maa 8 — IlonmHoMoOYMS pacciieqoBaHUs 12
I'maBa9 — IlapamnensHble paccieoBaHUs 12
I'maBa 10 — CoTpyIHHYECTBO 13
I'maBa 11 — He3aBucuMocTs pacciieloBaHUs OT YKa3aHUI CO CTOPOHBI 13
I'maBa 12 — IlomyuyeHue CBUAETENbCKUX MMOKA3aHUM OT MOPSIKOB 13
I'maBa 13 —  IIpoekTsl JOKIAI0B O pacciae OBaHUAX 14
I'maBa 14 —  Jlokiazabl 0 paccieaoBaHUSIX 14
Yacts III — Pexomennyemas npaktuka 15
I'maBa 15 — AjaMuHHCTpaTUBHbBIE O0S3aHHOCTH 15
I'maBa 16 —  IlpuHIumel pacciaeqoBaHus 15
I'maBa 17 — PaccrnenoBanue aBapuii (MHBIX, YeM OUYEHb CEPbE3HBIC aBAPHH)

U MHIUJIEHTOB Ha MOpE 17
I'maBa 18 —  ®axTOpHhl, pEKOMEHyEMBbIE JIsl IPUHATHS BO BHUMAaHHUE MTPU

3aKJIIOYEHUH COTJIAIIEHUs COraacHo riase 7 yactu 1 17
I'maBa 19 —  AKTBI HE3aKOHHOTO BMELIATENbCTBA 18
I'maBa 20 — VYBenoMieHHE BOBIEUYEHHBIX CTOPOH U HAYAJIO PacClIeJOBAHUS 18
I'maBa 21 — KoopauHauus paccieqoBaHus 19
I'maBa 22 — COop moKa3aTeNbCTB 20
I'maBa 23 — KoHduaeHuuaibHOCTh HHGOPMAITUU 20
['maBa 24 — 3amura cBuaeTeNel U BOBJICUEHHBIX CTOPOH 21
['maBa 25 —  IIpoexT mokiana U OKOHYATEIbHBIN JOKIIA] 22
I'maBa 26 — IloBTOpHOE pacciienoBaHue 22



Beryniienue

1 Hacrosmuit  Konmekc oObenuHseT TMepeqoBy0 MPAKTHKY pacCieIOBaHUS aBapuil W
WMHIUJCHTOB Ha MOpE, YCTaHOBJIEHHYI0 KoJekcoM MO pacclieoBaHHI0O MOPCKHX aBapuil U
MHIMJECHTOB, NPHUHATBIM B HOs0pe 1997 roma MexayHapoaHOW MOpCKOM opraHu3zanuei
(Opranuzanus) pezomorueit A.849(20), u ocHoBaH Ha 370 paktuke. Llenpio ykazannoro Kogekca
SIBJICTCS MOOIIPEHHUE COTPYIHUUECTBA U OOIIET0 MOIX0/1a FOCYAAPCTB K paccie0BaHUsIM aBapuit
Y UHIUJIEHTOB Ha MOpE.

Hcmopusa eonpoca

2 Opranu3zanus nooupsieT COTPyAHUYECTBO U IPU3HAHKE B3aMMHOT'O HHTEPECA IOCPECTBOM
Oompioro kKosmuectBa pesomonmid.  I[lepBoit Obina pesomomms A.173(ES.IV) (Yuactue B
o(ULMaNBHBIX pPACCIEOBaHUSAX MOPCKHUX aBapuil), mpuHsATas B Hos0pe 1968 roma. 3arem
MOCJIEIOBAJIM JPYTHE PE30TIONHH, B TOM urciie pe3omtouus A.322(1X) (IIpoBenenue paccieaoBanuit
aBapwii), mpuHsATas B HosiOpe 1975 roxa, pesomomus A.440(XI) (O6meH nHDOpMaIHEH B METIX
MPOBEACHUS pacciefoBaHuil Mopckux aBapui) u pesomorus A.442(XI) (Ilepconan wu
MaTepuaabHble Pecypchl, HEOOXOAMMBbIE AJMMHUCTPALMSIM [JIsl paAcCieNOBaHHUS aBapuil U
HapyIIeHU KOHBEHLUH), MpUHATbIE B HOs0pe 1979 roma, a Ttakke pesomronus A.637(16)
(CotpynHuYecTBO B paccie0OBaHUAX MOPCKUX aBapuil), mpunsarasa B 1989 rony.

3 OTH OTJENbHBIC PE30IIOLNHU ObUTH 0ObEMHEHBI U paciiupersl OpraHu3aiueil mocpeiCTBOM
npuHsaTusa Kogekca nmo paccineoBaHuio MOPCKUX aBapuil U MHIIMACHTOB. Pesomonus A.884(21)
(ITonpaBxku k Kopekcy mo pacciieoBaHHIO MOPCKUX aBapuil U UHUUICHTOB, IMPUHATOMY
pesomoreit A.849(20)), npunsaras B HosiOpe 1999 roxa, pacmmpuna Kongeke, BKIIOYMB B HETO
PYKOBOJCTBO IO PAcCJICIOBAHUIO YEIIOBEYECKOTO (paKTopa.

4 MexayHapoaHas KOHBEHLMS 110 OXpaHe dYeloBeueckod >ku3HM Ha Mope (KonBeHuus
COJIAC) 1948 roga Bkimouana mojiokeHue, Tpedyrolee OT aIMUHUCTpalUi TocyaapcTBa ¢uara
CyJlHa IPOBOJIUTH pacciieZIOBaHKE JIF000N aBapuH, KOTOPYIO MOTEPIIETO CyAHO MO (JIarom 3Toro
roCyJIapCTBa, €CIIU PacciieZJOBAHUE MOXKET IOMOYb B BBISIBIIEHUH TOTO, SIBJISIIOTCS JIU PETYJIATUBHBIE
HOPMBI CLIOCOOCTBYIOLIUM (PAKTOPOM. DTO MosiokeHue Obl1o coxpaHeHo B koHBeHLusAx COJIAC
1960 u 1974 ronoB. OHO Takke ObUTO BKIIOYEHO B MeXIyHapOJHYIO KOHBEHIIUIO O TPY30BOI
Mapke 1966 roma. bosee Toro, oT rocymapctBa duiara cymHa TpeOyeTcs paccienoBaTh
OIIpEJICJIEHHBIC aBapUU U MHIIUJCHTHI, IPOUCILIEAIINE B OTKPBITOM MOpE.

5 CyBepeHHTEeT MPUOPEKHOTO TOCYAAPCTBA PACTIPOCTPAHSETCS 32 MPEACIBI €r0 CYyXOIMyTHON
TEPPUTOPUU U BHYTPEHHUX BOJ 10 BHEIIHEW TPaHUIBl €r0 TEPPUTOPUAIBHOIO Mops. OITa
IOPUCIUKIUS TaeT MPUOPEKHOMY TOCYIapCTBY HEOTHEMIIEMOE IMPABO PacCiIeOBaTh aBapHH U
MHIIMACHTHI Ha MOPE, CBSI3aHHBIC C €T0 TEPPUTOPUEH. BOIBIIMHCTBO HAIIMOHATBHBIX aIMHHUCTPAIHN
HUMCIOT IOPUANYICCKUC MTOJIOKCHHU A, OXBATBIBAIOIINUEC PACCICAOBAHUC CBA3AHHOI'O C CYI0XOACTBOM
HHIOUICHTA, NPOUCHICAIICTO BO BHYTPCHHUX BOAAX W TCPPUTOPHUATILHOM MOPEC, HE3aBUCUMO OT
(dnara cyaHa.

Obpawenue c mopsakamu

6 Coscem HenaBHO KoHBEHIIMSA 0 Tpy A€ B MOpckoM cyaoxoactse 2006 rona MexxayHapogHoi
opranuzanuu Tpyaa (MOT) (koTopas eliie He BCTYNHIIAa B CHITY) MPEIyCMAaTPUBAET MOJIOKEHHUE O
paccliieJoBaHMH HEKOTOPBIX CEPhE3HBIX aBapHil Ha MOpE, a TAK)KE YCTaHABJIMBAET YCIOBUS TPyJa
MopskoB. [Ipu3zHaBas HEOOXOAMMOCTH B OCOOOHW 3alIUTe MOPSKOB B XOJE paccieloBaHus,



Opranuzanus npussina B jaekabpe 2005 roma pesomrorueit A.987(24) «PykoBOACTBO 11O
CIpaBeIIMBOMY OOpAaIICHUIO ¢ MOpSKaMHU B CIydae MOPCKOW aBapum». PyKOBOACTBO OBLIO
pacmpoctpaneno MO u MOT 1 uronst 2006 rona.

Ipunsmue Kooexca

7 Co Bpemenu npunsatus nepsoi Konsenunu COJIAC npon3onuiy 3HaunTenbHble U3MEHEHUS
B CTPYKTypE€ MEXAYHapOJHOIO CYJOXOACTBA MU B MEXKAYHapOAHOM IIpaBe. OTU HU3MEHEHMS
MNOTEHIMAJIBHO YBEIUYMWIA YHUCIO TOCYJApCTB, 3AMHTEPECOBAHHBIX B MPOLECCE U PE3yJIbTaTax
paccieoBaHMi aBapuil Ha MOpPE, TOBBICUB BEPOSITHOCTh BO3HUKHOBEHHSI FOPUINYECKUX U IPYTHX
IPOLEyPHBIX Pa3HOIIIACUI MEX/y 3aTPOHYTHIMH IOCY1apCTBaMHU.

8 Hacrosuit Kogeke, yctanaBinBast HEKOTOpbIE 00s13aTeNIbHbIE TPEOOBAHMUSL, B TO K€ BPEMS
IPU3HAET PA3IN4Us B MEKAYHApOJHOM M HAllMOHAIBHOM IpaBe B OTHOIIEHUM PACCIICIOBAaHUS
aBapuil M HHIMIEHTOB Ha Mope. Kozekc paccuntan Ha TO, 4YTOObI COIEHCTBOBATh OOBEKTUBHOMY
MIPOBEICHHIO paccieI0BaHuil Ha 6y1aro rocyaapcts (hiara, mpuOpeKHBIX rocynapcTs, Opranuzanuu
U OTPACIIH CYJIOXOJCTBA B LIEJIOM.



YACTb 1
OBIIME ITOJIOKEHUA

I'maBa 1

LEJb

1.1 [ensto HacTosmero Koaekca siBnsercs odecrieueHue Toro, 4ro0bl rocyJjapcTBa MPUMEHSUIIH
oOmui MOAX0J TPH TPOBEIACHHWHM pacClIeJOBAaHWN aBapuii M HMHIIMJACHTOB Ha Mope. OTH
paccieioBaHusl HE TPECIEAYIOT IeNlb PacHpeleNuTh BUHY HIH YCTAHOBUTH OTBETCTBEHHOCTb.
Hamnpotus, paccienoBanue, kak onpeaeneHo B HacTosieM Konekce, siBisieTcs: pacciaeoBaHUEM,
MIPOBOAMMBIM C LIEJIBIO MPEOTBpAlICHNs aBapuil U MHLIUJIEHTOB Ha Mope B Oyaymiem. Koxaekc
MpeayCMaTPUBAET, YTO 3Ta 3a/1a4a OyIeT JOCTUTHYTa TOCYyAapCTBAMHU TTOCPEICTBOM:

.1 MPUMCHCHUA HOCHGHOB&TCHBHOI\/’I MCTOHOJIOTUH U ITOAX0AA, YTO ITO3BOJIUT MPOBCCTU
IIUPOKOE pacclieJOBaHWe, NpH HEOOXOJUMOCTH, B HHTEPECAaX BBISBICHUS
MPUYUHHBIX (DAKTOPOB W JPYTHUX PUCKOB B OTHOIIEHWU OE€30MAaCHOCTH W OyneT
MOOIIPSATh TAKOE PACCIICIOBAHNUE; U

2 npeacrasicHus B OpraHu3aiiyio J0KIa0B, YTO MO3BOJIUT 00ECICUUTh IIUPOKOE
pacmpocTpaHeHre HH(OpMAIUK, TOMOTAIOIIEH OTpacid MEXIYHAPOIHOTO
CYZIOXOJICTBA pelaTh BOMPOCHI 0€30IMaCHOCTH.

1.2 JIro0oe Takoe paccienoBaHue JOJKHO MPOBOAUTHCS OTIEIBLHO M HE3aBUCHMO OT JII0OOH
npyroit ¢hopmbl paccienaoBanusa. OgHako 1eiab Hacrosmero Komekca cocTout He B TOM, YTOOBI
MPEMSITCTBOBATH JTIOOBIM IPYTHM pacciaeI0BaHUsIM, KOTOPBIE IPOBOIATCS B paMKaX IPa)KIaHCKOTO,
YTrOJIOBHOI'O M aJMUHUCTPATUBHOIO npousBojcTBa. Kpome toro, Kogekc He mpenycmaTpuBaer,
9TOOBI TOCYAAPCTBO WIH FOCYIapCTBA, TPOBOISIINE PACCIICIOBAHIE, BO3ICPIKUBAIHCH OT IIOJTHOTO
JOKJIa/1a O MPUYUHHBIX (haKTOpax aBapuy WM WHIMJICHTAa HAa MOPE TOJl TEM MPEIOroM, YTO Ha
OCHOBaHUU BBIBOJIOB MOT'YT OBITh YCTAHOBIICHBI BUHA WM OTBETCTBEHHOCTb.

1.3 Hacrosmuii Koaexkc mnpusHaeT, 4Tto coriacHO JokymMeHTaM OpraHuzaiu Kaxaoe
rocynapcTBo (hara 00s13aHO IPOBOIUTH pacciieI0BaHKe JTF000H aBapyH, IPOUCIIEAIICH C TFOOBIM 13
CYIOB, TUIABAIOMIMX MMOJ €ro (iaroM, €ClIM OHO CYHMTAEeT, YTO TAaKOE PACCIICIOBAHUE MOXKET
CTIIOCOOCTBOBATh OTMPEACICHUIO TOTO, KaKhMe W3MEHEHHs ObUTO OBl JKENaTeNIbHO BHECTH B
JCUCTBYIOIINE PABUIIA, HJIH €CJIH TaKas aBapHsi OKa3aia 3HAYUTEIbHOE BPEIHOE BO3ICHCTBUE HA
OKpyxaromiyto cpeay. Kogekc Takke mpuHUMAaeT BO BHUMaHUE, YTO TOCYIapcTBO (iara cyaHa
OpPraHW3yeT pacCiICIOBAaHUC JIMIIOM WM JUIAMHU TOAXOJANICH KBATU(UKAIMHA VI TOJ UX
PYKOBOJICTBOM OIPEICIICHHBIX aBapuil WJIM HAaBUTAIIMOHHBIX HWHIIUICHTOB B OTKPBITOM MODE.
Opnnaxo Koneke Takke Mpu3HAeT, YTO €CJIM aBapHsl HITM UHIHICHT Ha MOPE MMPOUCXOIAT B TIpeeniax
TEPPUTOPUU TOCYApPCTBA, BKIIIOYAs TEPPUTOPHUAIBHOE MOpPE, TaKOe TOCYIapCTBO MMEET IPaBO
paccienoBaTh MPUIHMHY JIF00O0H aBapuy WM UHIMICHTA, KOTOPBIE MOTYT MPEICTABIATH ONACHOCTh
IUTSL 9eTI0BEYECKOMN YKU3HU WM IPUIHHUTH BPE OKPYXKAOIIEeH cpene, TpeOoBaTh BMEIIATEIbCTBA
MOUCKOBO-CIIACATENIbHBIX BJIACTEH MPUOPEKHOrO TOCYIApCTBA WIIM UHBIM 00pa3oM 3aTparuBaTh
HWHTEPECHI MPUOPEKHOTO TOCYAAPCTRA.



I'maBa 2
OIIPEJAEJIEHUS

Ecmn HWKCCIICAYIOIUC TCPMUHBI UCITIOJIB3YKOTCS B 00s13aTEIbHBIX CTaHJapTax u peKOMeHHyeMOﬁ
MPAKTUKE ITPU PACCICAOBAHUAX, OHU UMCIOT CJICAYIOIIUC 3HAYCHUA:

2.1  Aeenm o3Hayaer nr000e PHU3MUECKOE WIH IOPUANIECKOE JIUIO, YIACTBYIONIEE OT HMEHU
COOCTBEHHUKA, (ppaxTOBATEISI HIIH OTIEpaTopa CyAHa, MM COOCTBEHHHKA I'Py3a, B IPEJOCTABICHIH
yCIyT B cdpepe Cy10XO0ACTBa, BKITIOYast JOTOBOPEHHOCTH 10 MEHEKMEHTY CY/IHA, KOTOPOE SIBIISIETCS
O00BEKTOM pacClIeIOBAHMSI.

2.2 [lpuyunneiti ¢pakmop o3HA4aeT ACUCTBUS, Oe3neiicTBHE, COOBITHS WM yCIOBHSA, 0e3
KOTOPBIX:

N aBapud WM HHOUACHT Ha MOPE HEC MOT'JIN OBl HpOH30fITH; nin

2 TAXKCIIBIC ITOCICACTBUA, CBA3aHHBIC C aBapI/Ieﬁ WJIW UHIOIUJACHTOM Ha MOPEC, BEPOATHO,
HE MOTJIU ObI MMETh MECTA UJIU He ObUTH ObI HACTOJIBLKO CCPbC3HBIMU,

3 WHOE JeHCTBUE, O€3/IeHCTBUE UK YCIIOBHE, CBSI3aHHBIE C PE3yJIbTATOM COOBITHA,
YHIOMSIHYTOTO B IyHKTE .1 Win .2, BEpOATHO, HE UMENH ObI MECTa.

2.3 Ilpubpesxcnoe 2ocyoapcmeéo O3HA4aeT TOCYIapCTBO, Ha TEPPUTOPHUH, BKIIOYAsS
TEPPUTOPUATBEHOE MOPE, KOTOPOTO MTPOU3OIILIN aBAPHs WM HHIIUACHT Ha MOPE.

24 Hcknrouumenvrnas 5koHOMU4eckas 304a 03Ha4aeT UCKITIOUUTENIbHY 0 SKOHOMUYECKYIO 30HY,
Kak oHa omnpefeneHa B ctathe 55 Konsenmun Opranuzanuu O0bseauHeHHbx Harmil mo Mmopckomy

paBy.

2.5  Tocyoapcmeo ¢hnaea o3HA4aeT rocyaapcTBO, MO (IaroM KOTOPOTO CYAHO MMEET MPaBo
TTaBaHMSL.

2.6 Omxpvimoe mope 03Ha4aeT OTKPBITOE MOPE, KaK OHO OIIpelieIeHO B craThe 86 KoHBeHINN
Opranuzannu O0benuHeHHBIX Hanuit mo Mopckomy mpaBy.

2.7 3aummepecoeannas cmopoHa O3HaYaeT OpPraHU3aLUI0 WK OTJEJIbHOE JUII0, KOTOPbIE, KaK
OTIpeIeNICHO PACCIIEeIYIOIINM T'OCY 1apCTBOM, UMEIOT 3HAYUTENbHBINA HHTEPEC, PaBa WM 3aKOHHBIE
OKUJaHMsI B OTHOILIIEHUH PE3yIbTaTOB pPacCaeI0BaHus.

2.8 Meoswcoynapoousiti  kodekc no ynpasnenuro 6Oeszonacrocmvio (MKYE) o3Hauaer
Mex iy HapOoTHBII KOJICKC 110 YIIPABICHHUIO 0€30MaCHOM IKCILTyaTaluei CY/I0B U PEIOTBPAILICHUEM
3arpsi3HeHUs, TpUHATHIA Opranuzanuei pezomtonueid A.741(18) ¢ mompaBkamu.

2.9  Asapus Ha mope O3HadaeT COOBITHE WM TMOCIEIOBATEILHOCTh COOBITHI, PE3yIbTaTOM
KOTOPBIX SIBIISIETCS TF000E U3 HIDKENIEPEUNCIICHHOTO, IPOUCIIIEIIIET0 B HEITOCPEACTBEHHOM CBSI3U C
SKCIUTyaTaluen CyIHa:

1 ru0eIb YeJI0BEeKa WIIH CEPhE3HOE TEIECHOE TIOBPEKICHHUE;
2 noTepst YeJIoBeKa ¢ Cy/Ha,

3 FI/I6CJII>, npeamnojaracmas ru0eiIb WK OCTaBICHHE CyJHa,



4 MOBPEX/ICHHUE CY/THA;

5 Mocajika CyJHa Ha TPYHT HJIU JIMIIIEHUE €r0 BO3MOKHOCTH ABMKCHHUS HITH y9aCcTHE B
CTOJIKHOBEHUH;

.6 MOBPEXICHHE MOPCKOH MH(MPACTPYKTYphl BHE CyJIHA, KOTOPOE MOXET CEphE3HO

YIpoXKXaTb 0€30I1aCHOCTH CaMOTO CyJHa, APpyroro CyaHa uiu OTACJIbHOIO JIMLa; UJIN

i Cepbe3HbIN yIepd OKpYKalollel cpele WM BO3MOXKHBIN CEephe3HBIN yIiepO
OKPY’KaIOIeH cpe/ie, BEI3BAHHBIN NTOBPEXKICHUEM CY/IHA I CYJIOB.

OpHako TEpMHUH «aBapusi Ha MOpE» He BKIIIOYAET YMBILIUICHHOE JeiiCTBUE WM Oe3/eiicTBUE C
HaMEpEeHHeM MIPUYMHUTH Bpe] 0€30MaCHOCTH CY/IHA, OTACIFHOMY JIMILY HIIM OKPY KaroIIel cpee.

2.10  Huyuoenm na mope O3HaUaET COOBITHE WM TMOCIEAOBATEIHHOCTh COOBITHI, MHBIX YeM
aBapusi Ha MOpe, MTPOU3OIICANINX B HEMOCPEACTBEHHON CBS3H C IKCIUTyaTalluel CyIHa, KOTOPhIC
YTPOXKaIIU WK, He Oy Tydu MPeI0TBPaIeHbI, MOTJIHA ObI YTPOKaTh O€30MACHOCTH CY/IHA, JIIOCH Ha
CyIHe 100 JH000Tr0 HHOTO JIMIIA WA OKPYIKAIOIICH CPeIbl.

OnHako TepMUH «MHIMJIEHT Ha MOPE» HE BKJIIOYAET YMBIIUIEHHOE JecTBUE MK Oe3AeHCTBUE C
HaMEepeHUEM IIPUUMHUTH Bpe] 0€30I1aCHOCTHU CYJIHA, OTAEIBHOMY JIMILY WM OKpY Karollen cpese.

2.11  Paccrnedosarue 03Ha4aeT paccieOBaHKE WIIN TO3HAHUE (CMOTPS 110 TOMY, KaK €ro UMEHYET
rOCy1apCcTBO) aBapUU WK UHITUACHTA Ha MOPE, POBOAMMOE C IIEIIBIO MPEAOTBPAICHNS B Oy TyTlIeM
aBapuil W MHIUACHTOB Ha Mope. PaccriemoBaHue BKIIOYaeT cOOp M aHAJIU3 JI0KA3aTENbCTB,
BbISIBIICHUE IPUUMHHBIX (PAKTOPOB U BBIPAOOTKY, IPU HEOOXOJUMOCTH, PEKOMEH IAIMI1 110 BOTIpOCaM
0€30MacHOCTH.

212 Jloknao o paccredosanuu 03Ha4aeT JOKIA, KOTOPIN COACPKUT:

1 KpaTKoe H3JIo)keHHe (DaKTOB aBapuu WM HMHIMJCHTa Ha MOpE C yKa3aHHEM
MPOM3OUIEIIINX B pPE3yJbTaTe 3TUX COOBITUI CIydaeB CMEPTH, TEJIECHBIX
MOBPEXICHUN WIN 3arpsi3HEHMS,;

2 Ha3BaHME TOCyJapcTBa Quara, BIaJelbleB, ONEPaToOpoB, KOMIAHUH, YKa3aHHON
B CBuzerenbctBe 00 ymnpaBieHWH O€30MACHOCTBIO, M KJIacCU(UKAMOHHOTO
obmecTBa (C COONMIOZCHWEM HAIIMOHAIBFHOTO 3aKOHOMATENHCTBA OTHOCHUTEIFHO
KOH(UACHITNATBHOCTH);

3 OTHOCSIIIMECS K 1€y CBEIEHUS O Pa3MEPEHUSX U ABUTATENSAX JF000r0 BOBJICUEHHOTO
CyJHa, BMECTE C ONHMCAHUEM SKHIIaXa, OpPraHu3aluu paboT U IPYrHX BOIPOCOB,
TaKMX KaK CTa)X pabOThl HA 3TOM CYJIHE;

4 MOAPOOHOE U3JIOKEHNE 00CTOSATEIHLCTB aBApUU WU MHITUICHTA Ha MOPE;

5 aHaJM3 U KOMMEHTapUu NMPUYMHHBIX (PaKTOPOB, BKJIIOYAs JIIOObIE TEXHUYECKHE,
YeJI0OBEUECKUE U OPTaHU3aI[MOHHBIE (PAKTOPBI;

.6 00CYX/IeHHE pe3yJbTaTOB paccleOBaHMs, BKJIIOYAs BBISIBICHHUE BOIPOCOB
0€30MacCHOCTH U BBIBOJIbI PacClIEJOBAHUS; U

7 Opyd  HEOOXOTUMOCTH, PEKOMEHIAMH C MENbI0 TMPEIOTBPAIICHUS aBapuii U
WHITUICHTOB Ha MOPE B Oy IyIIEeM.
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2.13  Paccneodyrowuii opearn 0O3Ha4aeT OpraH B rocyJapCTBE, OTBETCTBEHHBIA 3a MPOBEICHUE
pacciieJoBaHUM B COOTBETCTBUU C HacTosKUM Kogekcom.

2.14  Paccneoyrowee(ue) 2ocyoapcmeo(a) 03Ha4aeT TocyJapcTBO (pyiara wiv, €Civ MPUMEHUMO,
rOCYJIapCTBO MJIM TOCYIapCTBa, KOTOPBIC MO B3aMMHOMY COTJIACHIO TIPUHSITA OTBETCTBEHHOCTH 32
MIPOBEJICHUE pacCiieIOBaHKsI B COOTBETCTBUH ¢ HacTosmuM Komekcom.

2.15  Jlokymenm paccredosanusi O3HA4aeT CJIEAYIOUINE TUIBI JOKYMEHTOB, COOpaHHBIE IS
MIPOBE/ICHUS PaCCIICOBAHUS:

1 BCE MOKa3aHus, MOJyUYEHHbIE B LENSIX PacCaeI0BaHus;
2 BeCh 0OMeH nH(popmaImenn MexX1y JIMIaMH, CBSI3aHHBIMU C DKCILTyaTalluel Cy/IHa;
3 BCS MEIUIIMHCKAst MH(pOpMaLKs Wik HHPOpMALIKs JMYHOTO XapaKTepa B OTHOLICHUN

JIUI, BOBJICUCHHLIX B aBAPpHUIO WJIM HHIUJACHT Ha MOPC;

4 BCC JOKYMCHTBI C aHAJIMU30M I/IHq)OpMaI_[I/II/I WM NOKAa3aTCJIbHBIM MAaTCpUajioM,
MOJIYUCHHBIC B XOAC pacCCiICaOBaHMUsA, U

5 uHpopManus npudopa perucTpalnu JaHHbIX O peiice.
2.16  Cywecmeennwiii yujep6 B OTHOIIICHUHU aBapUu HA MOPE O3HAYAELT:

A [ToBpexnenue, KOTOpoe:

1.1 3HauyMTeNnbHO YXYJIIaeT KOHCTPYKTUBHYIO LIEJIOCTHOCTb, DPabOTy WU
HKCIUTyaTallMOHHBIE XapaKTEPUCTUKU MOPCKOM HHPPACTPYKTYPhI I Cy/1HA,
"

1.2 TpebyeT CyILIECTBEHHOTO PEMOHTA UJIM 3aMEHBI CYIIECTBEHHOTO KOMIIOHEHTA
WM KOMIIOHEHTOB; UJTN

2 paspyleHrue MOPCKOM HH(PACTPYKTypbl WU CyJIHA.
2.17  Mopsk o3Haudaet qr000€ JUII0, HAHATOE WK paboTaroiee B TI0OOM KauecTBE Ha Cy/IHE.

2.18  Cepuvesroe menecroe nogpedicoenue 03Ha4aeT MOTyYSHHOE JIULIOM TeJIECHOE IOBPEX/ICHHUE, B
pe3yibTare KOTOPOTO 3TO JIMLO CTAJ0 HETPYAOCHOCOOHBIM Ha MEPHUOJ BPEMEHHU CBBIIIE
72 4acoB, HAUMHAIOUIUIICS B TEUEHUE CEMU JHEH CO IHA MOJIyYEHUS TEJIECHOTIO IOBPEXKICHHUS.

2.19  Cepuvesnuiii yuepb okpyscaroweil cpede 03HadaeT yuiepd okpyKaroien cpese, KOTOPbIH,
COTJIACHO OIIGHKE 3aTpOHYTOro(blX) TrocylapcTBa(rocydapcTB) WM rocyaapctBa (uara, B
3aBUCUMOCTH OT CJIy4asi, IPUBEI K CYyIIECTBEHHOMY BPEIHOMY BO3AECHCTBHUIO HA OKPYKAIOLIYIO

cpeny.
2.20  Cywecmeenro 3aunmepecosanHoe 20cyoapcmeao 03HadaeT ToCcyJapCcTBO:

1 KOTOpOE€ SBIIECTCSA TOCYIapcTBOM (hiara CyaHa, BOBJICYECHHOTO B aBapHIO HIIU
MHIUAEHT Ha MOpE; WIN

2 KOTOpOE SIBISIETCS. MPHUOPEKHBIM TOCYJApCTBOM, 3aTPOHYTHIM aBapHel WM
MHLHJIEHTOM Ha MOpE; UIIU
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3 OKpY’Karollas cpela KOTOpOoro Obljla OMAacHO WJIM B 3HAUUTENBbHOM CTENEHU
3arpsi3HeHa aBapuel (BKIIOYas OKPY’KAIOIIYI0 CpPENy €ro BOA M TEPPUTOPHI,
MIPU3HAHHBIX 110 MEXTyHAPOAHOMY IIPaBy); WU

4 B KOTOPOM IIOCJIE/ICTBUS aBAPHH WM HHIUJICHTA HA MOPE MPUYMHIIIN WU YTPOXKAIIH
IPUYMHUTE CEPbE3HBIN yI1epO 3TOMY IrOCY1apCTBY MM UCKYCCTBEHHBIM OCTPOBaM,
YCTaHOBKaM MJIM COOPY’KEHHUSIM, HaJl KOTOPBIMU OHO MMEET NPaBO OCYLIECTBIIATH
FOPUCAUKIINIO; WIN

5 B KOTOpPOM B pe3yJibTaTe aBapHH HA MOpE MOTHOIM WM MOJYYHUIIU CEpbe3HbIE
TeJIeCHbIE TIOBPEXKICHHUS TPaXkIaHe ATOr0 TOCY1apCcTBa; WU

.6 pacmonararoriee BaKHOU HHGOpMAIIHEH, KOTOPYIO pacclieayoiiee(1e) rocy1apcTBo
(rocynapctBa) cunTaeT(f0T) MOJIE3HOM JIJISl pacClieIOBAHUS;, WITN

i 10 KaKOW-1100 WHOM MPUYHHE 3asIBISIFOIIEE O CBOCH 3aMHTEPECOBAHHOCTH, KOTOPYIO
paccrenymoiee(ue) rocyaapcTBo(rocy1apcTa) CUUuTaeT(F0T) 3HAYUTENBHOM.

221 Teppumopuanvnoe mope O03Ha4aeT TEPPUTOPHUAIBHOE MOpE, KaK OHO OIPEICIIEHO B
paznene 2 Yactu I KouBenuuu Opranuzannn O6benuHeHHsix Hanyii mo MopckoMy npaBy.

2.22  Ouenv cepvesnasn asapus Ha Mope 0O3HAYAET aBapHIO0, MOBJIEKITYO 32 COOO0M MOJTHYIO THOEITh
CyJlHa WJIA CMEPTh YeJIOBEKa MO0 MPUYMHHBIIYIO CEPhE3HBIN yIIepd OKpy Karoliei cpeae.

I'maBa 3
IIPUMEHEHUE I''TAB B YUACTSIX II 4 111

3.1 Yacte II mactosmero Komekca comepXuT oOs3aTeNbHBIC CTaHAAPTHI PacCIeIOBAHUS.
HexkoTopsie monoxeHust IpUMEHSIOTCS TOIBKO B OTHOIICHUH OTPEIeNICHHBIX KaTeropuil aBapuii Ha
Mope U ABJISAKOTCSL OGHS&TGHBHBIMI/I TOJIBKO IJIA paCCHeI[OBaHI/Iﬁ OTUX aBapHﬁ.

3.2 [Tonoxennsa B yactu Il HacTosimero Koxekca MOryT conepkaTh CCBIIKA HA IOJIOKEHUS
HACTOAILEH 4YacTH, KOTOPBIE NMPUMEHSIIOTCS TONBKO K ONPEICICHHBIM aBapUsAM Ha MOpeE. OTH
nojoxkenus B yactu III MoryT conepxarb peKOMEHIAIMM O TOM, YTOOBI TaKHe IOJIOKEHUS
IIPUMEHSJIUCh IIPU PacCiIeOBaHUU APYTUX aBapUi MM UHIUJIECHTOB Ha MOpE.
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YACTB II
OBA3ATEJIBHBIE CTAHJIAPTBI

I'1aBa 4
PACCJIEAYIOIINH OPTAH

4.1 [TpaBUTENBCTBO KaXKJOT'0 FOCYAApPCTBA JODKHO MPeAoCcTaBUTh OpraHu3anuu noIpooHyIo
nHpOpMaAIIMIO O KOHTAKTHOM ajJpece pacclenyromero(nx) opraHa(oB), MPOBOMASIIETO(HX)
paccieoBaHHs B €ro rocyAapcTBe.

I'maBa 5
YBEJIOMJIEHUE

5.1 Ecmn aBapuda NpOUCXOAUT B OTKPBITOM MOPC HUJIU B HUCKIIOUUTEIIFHON DKOHOMHYECKOM 30HC,
rocy1apCTtso (bnara BOBJICUCHHOTO CyJHAa HJIKM CYJOB JOJIKHO HACKOJIBKO 3TO IMPAKTUYCCKU
BO3MOXXHO CKOPEC YBCAOMUTH APYTHUEC CYHICCTBCHHO 3aMHTCPCCOBAHHLIC I'OCYJapCTBa.

5.2 Ecnu aBapus NpoMCXOIUT B MpeAesax TEPPUTOPHUM, BKIIOYAs TEPPUTOPUATIBHOE MOpE
NpUOPEKHOTO TOCYAAPCTBA, TOCYIAPCTBO (hiara cyHa WM CyIOB M MPUOPEKHOE TOCYAAPCTBO
JOJKHBI HACKOJIBKO 3TO IPAKTUYECKH BO3MOXKHO CKOPEE YBEAOMUTB APYT APYyTa U KAKI0E U3 HUX —
JpyTHe CyIIECTBEHHO 3aMHTEPECOBaHHbBIE TOCY1apCTBa.

53 VYBeaomiieHue HE JOIKHO 3aACPIKUBATHCA N3-3a OTCYTCTBUSA Bcel I/IH(I)OpMaI_II/II/I.

54  ®opmar U coaep:KaHHe: yBEIOMJICHHE JOJDKHO COAEpX aThb KaK MOXXHO OOJbIle H3
HMMEIOIICHCS TI0JT PYKOH clieayromieit nHhopMaIuu:

1 Ha3BaHME Cy/HA U €r0 TOCYIapcTBO (hiara;

nnentudukannoHHerii Homep UMO cynna;

XapaxkTep aBapuu;

MECTO aBapuu;

BpeMs U JaTa aBapuu,

YHUCJIO TTOTYYUBIIUX CEPhE3HBIC TEIECHBIE TTOBPEKICHUS U TTOTUOIITNX JIFOICH;

IIOCJIEICTBYS aBapUU JJIs OTACIIBHBIX JIUL, UMYIIECTBA U OKPYIKAIOLIEH Cpebl; U

IS - NV N N VO &

UaeHTU(DUKAITMOHHBIC TAHHBIE JIFOOOTO IPYTOT0 BOBJICYCHHOTO CY/THA.

I'maBa 6

TPEBOBAHUE PACCJIIEAOBATDH OYEHDb CEPBE3HBIE ABAPUH HA MOPE
6.1 JIOJKHO MPOBOJUTHCS pacCiaeqOBaHUE KaXKI0H OYEHb CEPbE3HOM aBapUH Ha MODE.

6.2 C coOmomeHneM Tr000OT0 COIJIAIIEHHUS, 3aKJIFOYEHHOIO B COOTBETCTBUM C IJIABOH 7,
rocymapctBo (uiara CyjaHa, BOBJICYCHHOTO B OYEHb CEPhE3HYIO aBapui0 Ha MOpe, HeceT
OTBETCTBEHHOCTH 3a 00ECIIEUCHHE TOr0, YTOOBI pacciaeIOBaHKe MPOBOIMUIOCH M 3aBEPINAIOCH B
COOTBETCTBHUH ¢ HacToAmuM Komekcom.
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I'maBa 7

COI'VTAHIEHUE MEXIY 'OCYJAAPCTBOM ®DJIATA CYJHA U IPYT'UM
CYHECTBEHHO 3AMHTEPECOBAHHBIM I'OCYJAPCTBOM
O MPOBEJAEHUU PACCJIEJOBAHUA

7.1 be3 orpannuenHus npaB rocyAapcTB Ha MPOBEICHUE CBOETO OTACTHHOTO PACCIICAOBAHMS, €CITH
aBapwsi POUCXOIUT B TIPEIeIax TEPPUTOPHH TOCYIapCTBA, BKIIFOUAS €T0 TEPPUTOPUATHBHOE MOPE,
rocyaapcTtBo(a) ¢urara cyaHa(cy10B), BOBICYCHHOTO(BIX) B aBapHI0, M MPUOPEKHOE TOCY1aPCTBO
JIOJDKHBI IIPOKOHCYJIBTHPOBATHCS C LIENBIO 3aKITFOUEHUS COTJIAIIICHUS O TOM, KaKOe roCy1apcTBO(a)
OyJIeT paccieqyroluM TocyAapCTBOM(aMH), B COOTBETCTBHU C OOS3aHHOCTHIO, MU BBITTOJIHSS
PEKOMEHIAINIO, TIPOBECTH pacciieIOBaHUE COTIIacHO HacTosmeMy Kozekcy.

7.2 be3 orpannyenus npas rocy1apcTB Ha MPOBEJEHUE CBOETO OTAECIBHOTO PACCIEIOBAHMS, €CITU
aBapus MPOUCXOANT B OTKPHITOM MOPE UJIH B HCKITIOYUTETBHON 9KOHOMUYECKOI 30HE TOCYJapCTBa U
€CITM BOBJICUCHHBIMU OKa3bIBAIOTCSI 00JIee OHOT0 rocy1apcTBa ¢iara, To 3T FOCyJapcTBa JOKHBI
MIPOKOHCYJITUPOBATHCA C IIENBI0 3aKIIOYCHUSI COTJIAIICHUSI O TOM, KaKOe TOCyAapCTBO WU
rocyJapcTBa OyIyT paccleayroluM ToCcyAapcTBOM(aMH) B COOTBETCTBUU C TpeOOBaHUEM WIIU
pEKOMEHIaINe, Ha OCHOBAaHMH KOTOPBIX MPEANPHUHUMAIOTCS ACHCTBHSI, B paccieI0BaHUU COTJIACHO
Hacrosiuemy Kozaekcy.

7.3 B cnyuae aBapum, ynomsiHyToi B myHkTax 7.1 umu 7.2, COOTBETCTBYIOIIME TOCYIapCTBa
MOTYT 3aKJIFOUUTh COTJIAIIEHUE C IPYTHUM CYIIECTBEHHO 3aUHTEPECOBAHHBIM TOCYapCTBOM O TOM,
YTOOBI ATO TOCYIAPCTBO MIJIM FOCYAapCTBa OBLIO pacCIeAyIOIUM TOCY 1apCTBOM(aMHu).

7.4 I[O JOCTHIKCHUS COTJIAICHUA WA CCJIM CONIAllICHUC HC JOCTUTHYTO B COOTBCTCTBUHU C
nyHktamu 7.1, 7.2 unu 7.3, CymecTBYOIINE COTIIACHO HacTosmeMy Konekcy u Mexa1yHapoJHOMY
npaBy oO0s3aTeNbCTBA M IpaBa TOCYAApCTB HAa NPOBEJNCHHE paccleOBaHUS IPHUHAJJIECKAT
COOTBETCTBYIOIIIUM CTOPOHAM, IPOBOJSIIIUM CBOE COOCTBEHHOE paccieloBaHHe.

7.5 IlyreM moOMHOro ydacTtus B pacCileJOBaHUU, IIPOBOJMMOM JPYTMM CYLIECTBEHHO
3aWHTEPECOBAHHBIM TOCYIapCTBOM, TOCYAAPCTBO (uiara JOHKHO CYUTATHCS BBITIOTHSIOIIAM CBOU
oOs3aTenbcTBa cornacHo Hactosimemy Konekcy, npaBwmiy 1/21 Konenuu COJIAC u myHKTY 7
cratbu 94 KonBenuun Oprannzanuu O0bequHeHHbIX Hanuit mo Mmopckomy mpaBy.

I'maBa 8

IHOJIHOMOYMSA PACCJIEJOBAHUA

8.1 Bce rocymapctBa moipKHBI 0o0ecriednBaTh, YTOOBI MX HAIMOHAIBHOE 3aKOHOJIATEIHCTBO
MIPEIOCTABIISIIO JIUIY(aM), POBOAAIIEeMY(MM) paccleAoBaHre, BOZMOKHOCTh MOCEIIATh CYAHO,
OHpaH_II/IBaTB KalluTaHa, DKUIIaX U JIIO6OC ,Z[perG BOBJICHCHHOC JINLIO 1 HOHy‘-II/ITB I[OKEBEITGHLHBIﬁ
MaTtepuai B IeJISIX PaccieI0BaHMUs.

I'maBa 9
IAPAJUIEJBHBIE PACCJIEJOBAHMUS

9.1 Ecmu paccrienytoree(ue) rocynapctBo(a) mpoBOAUT(ST) PacCciieIOBAaHNUE COTTIACHO HACTOSIIIIEMY
Kopekcy, HU4TO He yIieMIysieT IpaBo JPyroro CyIeCTBEHHO 3aMHTEPECOBAHHOTO TOCYIapCTBA Ha
MIPOBE/ICHUE CBOETO COOCTBEHHOTO OTAEIBHOIO PACClICIOBAHMUS.
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9.2 XoTs mpu3HaeTCcs, 4To paccienyoiiee(ue) rocy1apcTBo(a) JomKHO(bI) OBITh CTIOCOOHO(BI)
BBINOJIHATH 00513aTENILCTBA COrNIacHO HacTosmeMy Konekcy, paccienyromiee(ue) rocyapcTso(a) u
mo00e Apyroe CyIMIECTBEHHO 3aWHTEPECOBAHHOE T'OCYNApCTBO, MPOBOJAIICE pacCiieOBaHUE,
JOJDKHBI CTPEMHUTBCS K TOMY, YTOOBI KOOPAHMHUPOBATH CPOKH MPOBEACHUS MX PACCIICAOBAHHUH C
HENBI0  U30eKaTh KOHQIMKTYIOIIMX 3alpoCOB B OTHOIICHHHM CBUJAETENCH M JOCTyNa K
JI0Ka3aTeIbCTBAM, €CIIH 3TO BO3MOXKHO.

T'naBa 10
COTPYJIHHUYECTBO

10.1 Bce CylIecTBEHHO 3aMHTEPECOBAHHBIC T'OCYNApCTBa JIOJDKHBI  COTPYJHUYATH C
pacclieyoIuM ToCyIapcTBOM(aMi) B MPAKTHYECKH BO3MOXKHOUM creneHu. Paccienyromiee(ue)
rocyaapctBo(a) moKkHO(bl) 00eCTIeynBaTh y4acTHE CYIIECTBEHHO 3aMHTEPECOBAHHBIX TOCYIAPCTB B
MPAaKTUIECKH BO3MOYKHOU CTETICHH.

T'maBa 11
HE3ABUCHUMOCTD PACCJIEI[OBAHI/Iﬂ OT YKA3AHUM CO CTOPOHBI

11.1  Paccnenyromee(ne) rocymapctBo(a) AOMKHO — oOecreyuBarh, 4TOOBI  JHIO(A),
npoBosIee(re) paccieoBaHue, NeWCTBOBAIO OecpucTpacTHO U 00BEKTHBHO. PaccienoBanue
JOJDKHO OBITH TaKUM, YTOOBI MOXKHO OBLJIO CAENaTh MOKIAA O pe3yjbTaTax paccieloBaHus 0c3
MOJIyuUCHUA yKa3aHHﬁ WM BMCHIATCIILCTBA CO CTOPOHBI KaKOI‘O-J'II/IGO Jiaia Wi OpraHu3aluvu,
KOTOPBIC MOTYT OBITh 3aTPOHYTHI PE3yJIbTaTaAMU PACCIICIOBAHUS.

T'naBa 12
MNOJYYEHUE CBUIAETEJIbCKUX MMOKA3AHUI OT MOPSIKOB

12.1  Ecau paccnenoBanue TpeOyer, 4TOOBI MOPSK MPEICTABUI CBUICTEIbCKHE MOKA3aHUs, TO
Jada dTUX TOKa3aHUH TOJHKHA IIPOBOAMTRCS MPH MEPBOH e BO3MOKHOCTH. Heobxoammo, 4To06!
MOpSIKaM Pa3pelagoch BEPHYThCA HA CBOE CYJIHO WM HA POAMHY NPH MEPBOH ke BO3MOXKHOCTH.
B oTHOMIEHNM MOPSIKOB JTOJIXKHBI TIOCTOSIHHO COOJIOAATHCS MpaBa YeloBeKa.

12.2  Bce Mopsiku, Jaroliue CBUICTENbCKHE TOKAa3aHUs, JOKHBI ObITh MPOUH(OPMUPOBAHBI O
XapakTepe U OCHOBAaHMM IJIs paccieqoBaHus. boree TOro, Mopsk, AAlOLIMA CBHIETEIbCKUE
MOKA3aHUs, 10JDKEH UMETh MH(POPMALUIO K BO3MOKHOCTb ITOJTyYUTh FOPUANYECKYIO KOHCYJIBTALIUIO
B OTHOLICHUU:

1 710601 BO3MOXKHOH OITaCHOCTH CaMOOT0BOPa B JTIOOOM CyIeOHOM pa3OrpaTebCTBe,
IPOBOAMMOM TIOCIIE PacCiIeOBaHUS;

2 IpaBa HE OrOBapHUBaTh ce0s WM COXPAHSITh MOJYAHUE;

3 JIFOOBIX CpeACTB 3alllUThI, IMPEAOCTABIACMBIX MOPSKY C LCJIbHO HNPCIAOTBPATUTH
HCIIOJIB30BAaHHUE €TI0 CBHUACTEILCKMX IOKa3aHUM nOpoTUB HCTO, C€CJIN OH
MpeaAOCTaBILACT OTHU MMOKA3aHUA JAHHOMY pacCClICO0BaHMIO.
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T'nasa 13

IMPOEKTHBI JOKJIAZIOB O PACCJIEAOBAHUSAX

13.1 C cobmoaennem nyHktoB 13.2 u 13.3, ecnu ectb 3anpoc, paccieayromiee rocy1apcTBo(a)
TOJDKHO(BI) HAIIPaBUTh KOTIHIO MPOEKTA JOK/IA/a CyIIECTBEHHO 3aMNHTEPECOBAHHOMY I'OCYAapCTBY,
9TOOBI 1aTh €My BO3MOXKHOCTh HallPaBUTh CBOM 3aMEYaHHS MO IIPOEKTY AOKIAJA.

13.2  Paccrenyromiee(ue) rocyaapcTBo(a) CBsi3aHO(CBSI3aHbI ) MOJIOKEHUSIMU ITyHKTa 13.1 ToNbKO B
cllydae, €CJii CyIeCTBEHHO 3aMHTEPECOBaHHOE rOCy1apCTBO, OTyYarolee JOKIal, FapaHTUPYeET,
9TO OHO HE OyIeT pacchUIaTh MPOEKT AOKJIA/1a WIIH TOPYUYaTh €0 PACChIIKY, HEe OyIeT IMyOINKOBaTh
MPOEKT JTOKJIa/a WM MPEeJOCTaBIATh JOCTYH K HEMY WM JIF00OM ero yactu 6e3 BBIPaKEHHOTO
coryiacus paccleyoIero rocyapcTBa(rocy1apcTB), KpoMe cirydaeB, KOraa Takue JOKIIA bl WK
JOKYMEHTBHI YK€ ObUIH OITyOJIMKOBAHBI paccielyomuM (1) TocyJapcTBOM(aMH).

13.3  Paccaenyroiee rocygapctBo(a) He CBA3aHO MOJIOKEHUAMU MyHKTa 13.1, eciu:

1 paccienyromiee rocynapcTBo(a) MPOCHT TONyYarolee JOKIal CyIIECTBEHHO
3aWHTEPECOBAHHOE FOCYIaPCTBO MOATBEPANUTH, YTO BKIIFOUSHHBIC B IIPOSKT JOKIaaa
CBUACTCIIBCKUEC ITOKA3aHUS HE GYIIYT NMPUHHUMATHCS B I'pa’kJIaHCKOM UJIU YT'OJIOBHOM
pa3duparteabCTBE IPOTHB JIMIIA, TABIICTO OKA3aHUS, U

2 CYIIECTBEHHO 3aMHTEPECOBAHHOE FOCYIaPCTBO OTKA3bIBACTCS MPEJOCTABUTH TAKOE
MOJITBEPKICHUE.

13.4 Paccnenyromiee(ue) rocy1apcTBo(a) JTOJKHO(BI) MPEAJIOKUTH CYIIECTBEHHO
3aMHTEPECOBAHHBIM TOCYIaPCTBAM MIPEICTABUTH X 3aMEUaHUs 110 MMPOSKTY JT0KIaa B TeueHue 30
JTHEW WM B TEYCHUE JPYTOT0 B3aMMHO COTJIACOBAaHHOTO MEpHo/a BpeMeHH. Pacciemyromiee(we)
rocyapctBo(a) 00s13aHO PAaCCMOTPETh 3TH 3aMEYaHus 0 BEIPAOOTKH OKOHYATEIILHOTO JIOKJIAIA, U,
€CJIM IPUHATHE ITUX 3aMEYaHUN WIH OTKAa3 B 3TOM OKaXyT HEMOCPEJACTBEHHOE BO3/ICHCTBUE HA
WHTEPECHl TMPEJCTAaBUBIIETO MX TOCYIapCTBa, pacclemyromiee(re) rocyaapctBo(a) aonKHO(BI)
YBEJIOMHTH CYIIECTBEHHO 3aMHTEPECOBAHHOE IOCYAapCTBO O CBOCH PEaKIMW Ha 3TH 3aMCUYaHHS.
Ecmu paccienyromee(ne) rocymapctBo(a) He TOJTYYHT 3aMeyaHuid Mo ucredeHun 30 THEH wiu
JPYroro B3aWMHO COTJIACOBAHHOTO TMEPHOJa BPEMEHH, OHO MOXKET MPOJOJIKUTH TOJATOTOBKY
OKOHYATEJILHOTO JIOKJIa/1a.

13.5 Paccnenyromee(nie) rtocymapctBo(a) MOMKHO(BI) JAOOMBATHCS  TOJMHOW  TPOBEPKH
JOCTOBEPHOCTH U TOJIHOTHI MMPOEKTA JIOKJIaa BCEMH MPAKTUUECKH BO3MOKHBIMH CPEJICTBAMH.

T'nasa 14
JOKJIAJIBI O PACCIIEJOBAHMSIX

14.1 Paccnenyromee(ue) rocyaapctBo(a) moJDKHO(BI)  HampaBiaTh B OpraHu3amuio
OKOHYATEIILHBII BAPUAHT JOKJIa/Ia O PACCIICIOBAHHH MO KaXKIOMY PacCieJOBAaHHIO OUEHb CEPhe3HON
aBapuy Ha MODE.

142 ECJ'II/I paCCJ'IeILOBaHI/IG HpOBOI[I/ITCSI B OTHOIIICHUH aBapI/m NI HHOUACHTA, HE ABJIAIOIINUXCS
OYCHb CEPhE3HOM aBapueH, a MOArOTOBICHHBIN TOKIIA]] O PACCIICIOBAHUN COACPKUT HH(OPMAIIHIO,
KOTOpasi MOXET MPEAOTBPATUTh aBapUM WIM UHIMACHTH B OyIylIeM HIM YMEHBIIUTh HX
Cepbe3HOCTh, OKOHUATENbHBIN BapUaHT JOKJIa/1a JOJDKEH ObITh HarpaBiieH B OpraHu3almio.
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14.3  Jloknan o paccieoBaHHM, YIIOMAHYThIN B MyHKTax 14.1 u 14.2, nomkeH Ucnoab30BaTh BCIO
uH(pOpMaIIMIO, TOJYYCHHYIO B XOJ€ pacclieJOBaHWs, MpPUHUMAas BO BHHUMaHHE cdepy
paccienoBanus, TpeOyemMyto uisi 00eCredeHus: TOro, YTOObl BCE OTHOCSIIMECS K JIEITY BOIPOCHI
0€30MacHOCTH OB BKJIFOUEHBI U MIOHATHI, TaK YTOOBI MPU HEOOXOAUMOCTH MOTJIU OBITh MPUHSATHI
JEHCTBHS 1O TIOBBIIICHUIO YPOBHS 0€30MacHOCTH.

14.4  Paccrnenyroiee rocy1apcTBo(a) JOJKHO 00ECTIEUUTh TIOCTYITHOCTh OKOHYATEIBHOTO JJOKJIa1a
0 paccieIOBaHUM JJIs1 00IIECTBEHHOCTH M MOPCKOM OTpaciiy; JIN0O0 pacciaeayroliee rocy1apcTpo(a)
JOJDKHO B3STh Ha ce0s 0053aTeNbCTBO TMPEAOCTABUTH OOIIECTBEHHOCTH M MOPCKOW OTpaciu
CBEICHHSI O TOM, KaK MOJIYYUTh TOCTYI K JOKJITy, €CIIH OH OIyOIUKOBAH APYTUM TOCYAapCTBOM
i Opranusanuei.

YACTD 11T

PEKOMEHIYEMAS [IPAKTUKA
T'nasa 15
AJIMUHUCTPATUBHBIE OBSI3BAHHOCTHU

15.1 TocymapcTBam peKOMEHIYETCsl 00€CTIEUNTh, YTOOBI OPTaHbl pacCae0BAHUS UMEIIA B CBOEM
pacnopsHKeHUH OCTaTOYHbIE MaTepHallbHble U (PMHAHCOBBIE PECYPCHI U MOIXOSAIIMM 00pazoM
KBaJTM(UIMPOBAHHBIN TIEPCOHAI, TIO3BOJISIIOIIME UM CIIOCOOCTBOBATH BBIITOJIHEHUIO 0053aTEIBCTB
rocy/apcTBa IO MPOBEACHUIO pacclelOBaHUN aBapuil M HHUUICHTOB Ha MOPE COIVIACHO
Hacrosemy Komekcy.

15.2  Jlro6oe nuIio, KOTOPOE y4acCTBYET B pacClieIOBAHUN, PEKOMEH/IyeTCS Ha3HauaTh Ha OCHOBE
M3TI0’KEHHBIX B pe3omtonuu A.996(25) HaBBIKOB IS JIHII, TPOBOISIIUX PACCICIOBAHUS aBapUid.

15.3 Opnako myHKT 15.2 He mpensTCTBYeT TOMY, 4TOOBI JJISl y4acTHsl B PaccCieJOBaHUU Ha
BPEMEHHOW OCHOBE Ha3HAYaIMCh JIMIA, UMEIOIIUME HEOOXOAMMbIE CHelHaIbHble HABBIKH, U HE
IPEMATCTBYET UCIOJIb30BAHUIO KOHCYJIBTAHTOB C LIEJIBIO MOy YEHHsI COBETA DKCIIEPTOB 110 JTI000MY
acIIeKTy pacclieZIOBaHMUs.

154 Jlroboe Mo, 3aHUMAIONIEECS paccleOBAHWEM WM  OKa3bIBaIOIIee IOMOIIh
pacclieJOBaHHIO, TOJKHO JeHCTBOBATh B COOTBETCTBUH ¢ HAacTOSIIUM KomekcoM.

T'1aBa 16
NPUHIMAIIBI PACCJIEJJOBAHUSI

16.1 He3aBHCUMOCTb: pacclieZIOBaHUE JOJDKHO OBITh OECIPHCTPACTHBIM sl 0OecreueHus
CBOOOJTHOTO TTOCTYIUICHUSI HH(POPMAIIHH.

16.1.1 YroObl mocTUYb pe3yNbTaToOB, YNOMSHYTHIX B myHKTe 16.1, mumo(a), mpoBojsinee(ue)
paccienoBaHue, 10KHO(bI) OBITh (PYHKIIMOHATIHHO HE3aBHCUMBIMU OT:

1 CTOPOH, BOBJICYHCHHBIX B aBAPUI0 WJIK B UHIIUJCHT,

2 T000TO NI, KOTOPOE MOXKET MPUHUMATh PEIIeHHE 00 aJMHHHUCTPATUBHOM HITH
IMCHUIIMHAPHOM JEHCTBHM TIPOTHB OTICNBHOTO JIMIA WJIM OpraHd3aliy,
BOBJICUCHHBIX B aBapHUIO WM UHIUICHT; U
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3 MPOLECCYAIbHBIX JEUCTBUM Cya.

16.1.2 [lesiTenbHOCTH TUIA (JIHIT), TPOBOASIIETO(MX) paccieioBaHUE, TOKHA ObITh CBOOOIHA OT
BJIUSIHUS CTOPOH, YKa3aHHBIX B MOAMYHKTax .1, .2 u .3 myHkra 16.1, B TOM, 4TO KacaeTcs:

A cOopa Bcel AoCTyNmHON MHGOpPMAIMH, OTHOCSIICHCS K aBapuu WIM WHIIHJICHTY,
BKJIIOUasl 3allMCU MPUOOpa PErHCTpallMU JAAHHBIX O peiice M CIy>KObI JBIKEHUS
Cy/I0B;

2 aHaJIM3a CBUJIETEJIbCKUX MTOKA3aHUM U OINpeieIeHHs IPUYMHHBIX (DaKTOPOB;

3 COCTaBJICHUS 3aKJIIOYCHHH, OTHOCAIINXCS K MPUUUHHBIM (pakTopam;

4 pacCchUIKM TpOEKTa AOKIaAa JUisl 3aMEeUYaHUd M TMOATOTOBKH OKOHYATEIHHOIO
JOKJIana; u

5 IpY HEOOXOIUMOCTH, BEIPAOOTKH PEKOMEHIAIMIA IO 0€30ITaCHOCTH.

16.2 CocpeaoroyeHne BHUMAaHHUsI HA 0€30MACHOCTH: IICJIBIO PACCICAOBAHUS HE SBIISICTCS
YCTaHOBJICHUE OTBETCTBCHHOCTH WJIM pachpesesieHne BHHBL OIHAKO JIUMIAM, IPOBOJISIIAM
paccienoBaHue, PEKOMEHIYETCS HE BO3ICPIKUBATHCS OT PACKPBITHS BCEX MPUYUHHBIX (DaKTOPOB 10T
TEM HpeI[HOFOM, YTO HA UX OCHOBAHUN MOI‘yT GBITB yCTaHOBHCHBI BHUHA NJINX OTBCTCTBCHHOCTD.

16.3 CoTpyaHHYeCTBO: €CITU 3TO MPAKTUYCCKH BO3MOXKHO M COBMANAET C TPeOOBaHUSIMU U
pexomMeHmanusMu  Hactosmiero Kojekca, B dYacTHOCTH, TpeOOBaHWMsAMH TiaBel 10 —
Compyonuuecmeso, pacCieayromeMy rocy1apcTBy peKOMEH/IyeTCs CTOCOOCTBOBATh MAKCUMAJIbHOMY
COTPYAHUYECTBY MEKY CYIIECTBCHHO 3aMHTEPECOBAHHBIMH I'OCYIaPCTBAMU M IPYTHMU JTULIAMU
WM OpraHU3alusIMU, TPOBOASIIUMY PaCCIeIOBAHUE aBapUX WIH UHITUACHTA.

16.4 IlpuopuTeT: paccieOBaHHUIO aBaApUU HA MOPE, HACKOJIBKO TO IMPAKTHUECKHU BO3MOKHO,
PEKOMEHAyeTCsl MpUIaBaTh TaKOW JK€ NMPHOPHUTET, Kak U JIOOMY JAPYroMy paccielOBaHHIO,
BKJIIOYasl pacclieZIOBaHMs, MPOBOAUMBIE TOCYAAPCTBOM IO YIOJOBHBIM JI€JIaM B CBSI3M C 3TUMH
aBapusAMU WM UHIUIEHTaMH Ha MODE.

16.4.1 B cootrBercTBUU ¢ yHKTOM 16.4, mis nuua(iaun), NpoBOASIIETo(MX) paccieoBaHue, He
JOJDKHBI CO3/aBaThCs TMPEMATCTBHS B TMOJYYEHHUU JOCTYINa K CBUICTEIHCKUM IOKA3aHUSIM B
00CTOSITENTLCTBAX, KOTJAa IPYroe JIMIO WU OpraHu3alus MPOBOAAT OTIEIBHOE pacciieJOBaHHE
aBapyy WM UHIUCHTA.

16.4.2 CBuzerenbckue NOKa3aHUs, KOTOPBIE JOJDKHBI ObITh JOCTYITHBIMH, BKJIIOYAIOT:

1 OCBHUIACTCIBCTBOBAHUS U I{pyrI/Ie I[OKYMCHTBI, I[ep)KaTeJ'IfIMI/I KOTOpI)IX SABJIAOTCA
rocyapcTBo ¢uiara, Cya0BIaaebIbI U KJIaCCH(PUKAIIMOHHBIE O0IIECTBA;

2 BCE 3apErHCTPUPOBAHHBIC JAHHBIE, BKITIOYAs 3aMUCH IPUOOPOB PETHCTPALINHU TaHHBIX
0 peiice; u
3 CBHUJICTEIILCKME TOKAa3aHMs, KOTOpPBIE MOTYT OBITh MPEJOCTABICHBI IPaBH-

TEJIbCTBEHHBIMU HHCIIEKTOPAaMH, JOJDKHOCTHBIMHU JIMLAMHU OEperoBoi OXpaHbl,
uHcnekropamu CJIC, norMaHaMu WM IpyTrMM MOPCKUM IEPCOHAIIOM.
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16.5 Cdepa pacciaenoBaHusi: I HAAJIEKAIIETO YCTAHOBJICHUS TNPUYHUHHBIX (HaKTOPOB
TpeOyeTcsi MPOBECTH CBOEBPEMEHHOE W METOIMYHOE pacclieJOBaHHE, HE OTpaHHUYMBAIOIIEECs
HCMMOCPCACTBCHHBIMHU JOKA3aTCIIbCTBAMHA U HAIIPABJIICHHOC HAa IMMOXCK JICKAIIIHUX B OCHOBC yCHOBI/II\/JI,
KOTOPBIC MOT'YT CYHIECTBOBATDH JAJICKO OT MECTA, I’IC MMPpOXU3011JIa aBapus UJIM MHOUACHT, HO MOT'YT
MIpUBECTH B Oy IyIlIEM K IpYTHM aBapusiM U nHIAeHTaM. [loaToMy pacciieoBaHus peKOMEHTy€eTCs
paccMaTpuBaTh Kak CPEICTBA yCTAHOBIICHUS HE TOJIBKO HETIOCPEACTBEHHBIX TPUUMHHBIX (PAKTOPOB,
HO TAKXKC U HCAOCTATKOB, KOTOPBIC MOT'YT 6BITI: B J'II060M 3BCHC LICTIOYKH OTBECTCTBCHHOCTH.

T'nasa 17

PACCJIETOBAHME ABAPUI (MHBIX, YEM OUYEHDb CEPHE3HBIE ABAPUN)
N MHIOIUIAEHTOB HA MOPE

17.1 PaccnenoBanue aBapuil (MHBIX, Y4EM OUYEHb CEPbE3HBIE aBAPUU, KOTOPHIM MOCBSIIIEHA IJ1aBa 6
Hacrosero Kogekca) 1 MHIIMAEHTOB HA MOPE PEKOMEHYETCsl IPOBOJUTH IOCYAapCcTBOM (hiara
BOBJICYEHHOTI'O CY/IHA, €CJIU CUUTAETCS BEPOATHBIM, UTO pacciaeJOBaHUE MPEAOCTaBUT HH(POPMALIHIO,
KOTOpast MOKET OBITh MCIIOJIb30BaHA /Ul PEIOTBPALICHNS aBapUi M HHIUICHTOB B OyAyIIEeM.

17.2  I'maBa 7 comepxHuT 00s3aTenbHbIe TPEOOBaHHS B OTHOIIICHUH OTIPEIEIICHUS TOTO, Kakoe(re)
rocygapcTBo(a) B cCiydae aBapud SBISETCS paccieaylomuM rocynapctBom(amu). Ecmum
IIPOUCLIECTBHE, PACCIELYEMOE B COOTBETCTBUU C HACTOSAILIEH IJIABOH, SIBJIAETCS MHLUICHTOM,
CJIeZlyeT PyKOBOJICTBOBATKLCS IJIaBOM 7 B KauecTBE PEKOMEHyEeMOM MPAKTUKH, KaK eclid Obl OHa
OTHOCHWJIACh K MOPCKHM MHIIUJCHTAM.

T'1aBa 18

D®AKTOPBI, PEKOMEHAYEMBIE JJIAA ITIPUHATHUA BO BHUMAHUE ITPU
3AK/ITIOYEHUU COI'JIAINEHUSA COTJIACHO I'VJIABE 7 YHACTU 11

18.1 Ecnm rocymapctBo(a) ¢uara, mpubpexkHOe ToCyAapCcTBO (€CIM OHO BOBJICUEHO) WITH HHBIE
CYILLIECTBEHHO 3aMHTEPECOBAaHHbIE IOCYJapCTBa HAMEPEHBI 3aKIIOUUTh COIIalllEHUE HA OCHOBaHUU
rnaBbl 7 yactu II, B COOTBETCTBUM C KOTOPHIM I'OCYJApCTBO HITU TOCYIapcTBa Oy IyT paccieny oM
rocyaapcTBoM(aMu) coriacHo HacTosmemMy Kogekcy, pekoMeHayeTcs IpUHUMAaTh BO BHUMaHHE
crnenyromme HakTophl:

.1 MMPOM30LLIN JIK aBapud WM UHIUACHT Ha TCPPUTOPHUU IOCyAapCTBa, BKIIO4Yas €ro
TEPPUTOPHUATHHOE MOPE;

2 IPOCIIEAOBANO JM CYAHO WIM CyZAa, BOBJICYCHHbIE B aBapuiO WM MHLUACHT B
OTKPBITOM MOpE WM B HCKIIOUUTEIBHONM DSKOHOMHYECKOW 30HE, 3aTeM B
TEPPUTOPUATBHOE MOPE TOCYAAPCTBA;

3 pecypcsl U 00s13aTenbCcTBa, TpeOyeMmble OT rocymapctBa (uara u Apyrux
CYIIECTBEHHO 3aWHTEPECOBAHHBIX TOCYIAPCTB;

4 BO3MOXKHYIO c(pepy paccie1oBaHHs U CIIOCOOHOCTD rocyAapcTBa (hiara Ui IpyTrux
CYIIECTBEHHO 3aWHTEPECOBAHHBIX T'OCYIapPCTB OXBATHUTH 3Ty chepy;
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5 HEO0XOIUMOCTH TOTO, UTOOBI IS TUIIA(JIUIT), TPOBOASAIIETO(MX) pacciaeIoBaHue, ObLI
o0ecrnedeH JOCTYN K CBUICTEIHCKUM TIOKa3aHUSM, H HEOOXOIUMOCTh YCTaHOBHUTD,
KaKOo€ TOCYJapCTBO WITH TOCYAaPCTBA HAXOATCS B JIyUIIIEM MOJIOKESHUH, B TOM, YTO
Kacaercs 00eCreYeHHsI TaKOTo J0CTYTIa;

.6 Kakoe-Tubo CyOBbEKTHBHO OLIEHHMBaeMoe WM (haKTHYecKoe HeOIaromnpusaTHOE
BO3JICHCTBUE aBapUH WIK HHIUJICHTA HA JPYyrue rocyAapcTBa;

i IPAXKJAHCTBO DJKHUIAXKa, NACCAXXUPOB W HHBIX JIMI, 3aTPOHYTHIX aBapued HIU
MHLHJEHTOM.

T'aBa 19
AKTBI HE3AKOHHOI'O BMEHIATEJIBCTBA

19.1 Ecnm B X0/e paccieoBaHUs CTAHOBUTCS] M3BECTHBIM WIIH TIOJIO3PEBACTCS, YTO COBEPIIICHO
MIpECTYTIUICHHE, Moanaaaroniee noa crarbu 3, 3bis, 3ter wim 3quater KonBeHuun o 6oprde ¢
HE3aKOHHBIMHU aKTaMH, HAIIPABJICHHBIMHU MTPOTHUB O€301TaCHOCTH MOPCKOT0O CYI0X0CTBa, 1988 roza,
pacciieqyriomeMy OpraHy pPEKOMEHIyeTcs HEMEUICHHO O0ecrleunTh, UTOObI  ObLIH
IPOUH(OPMHUPOBAHKI OpPraHbl 3aHHTEPECOBAHHOTO TOCYAAPCTBA, OTBETCTBEHHBIC 32 OXPaHy Ha MOPE.

T'masa 20
YBEJOMJIEHHUE BOBJIEYEHHBIX CTOPOH U HAYAJIO PACCJIEJOBAHMUSI

20.1  Ecnm pacciiemoBanne HAaUMHAETCS COTIAaCHO HacTosmeMy Koaekcy, peKoMeH Iy eTcsl, 9T00bI
KanuTaH, COOCTBEHHHK U areHT CyIHa, BOBJICYEHHOTO B aBaAPHUIO UJIM HHIIUJCHT Ha MOpPE, HACKOIBKO
3TO MPAKTUYECKH BO3MOXKHO CKOpPEe MOTyIHIN HHPOPMAIIHIO O:

1 paccienyeMbpIX aBapyuy WM HHIUICHTE;

2 BPEMEHHU M MECTE Havajia pacciie/I0BaHHs;

3 Ha3BaHUM U KOHTAKTHOM aJIpECe paccieIyroliero opraHa(os);

4 COOTBETCTBYIOIIUX IMOJIOKEHUIX 3aKOHOIATENLCTBA, B COOTBETCTBUH C KOTOPBIMU

MIPOBOAUTCS pacciie/JOBaHUE;
5 npaBax U 00sS3aHHOCTSIX CTOPOH, SBISIOLUIUXCS 0OBEKTOM paccieloBaHus; U
.6 MpaBax U 0053aHHOCTSIX TOCYIAPCTBA MU TOCYapCTB, IPOBOISAIINX PACCIIEIOBAHHUE.

20.2 KaxIoMmy rocyaapcTBy peKOMEHIYETCsl pa3padoTaTh CTaHIApTHYIO (GopMy IOKyMEHTa,
coziepkanlyro uHpopMaiuio mo myHKTy 20.1, KoTopas MOXET OBITh IMepeIaHa SJICKTPOHHBIM
Croco0OM KaIluTaHy, areHTy U COOCTBEHHUKY Cy/HA.

20.3 Tlpu3HaBas, 4TO IKCIUTyaTaIMs JIFOOOTO Cy/IHA, BOBJICUCHHOTO B aBAPHIO MJIM MHITUICHT Ha
MOpE€, MOKET MPOAOKATHCS U YTO HE CIIEIYET 3a/IeP>KUBATh CYJHO HA CPOK OoJiee TOro, YeM 3TO
COBEPIIIEHHO HEOO0XOIUMO, TOCYyAapCTBY(aMm), MPOBOJSIIEMY paccieOoBaHUE, PEKOMEHIYETCS
HAYMHATh €r0 KaK MOKHO PaHbIIe, HACKOJIBKO TO MPAKTUYECKH BO3MOXKHO, M HE 3a/ICPKUBATh
CyZiHO 0e3 HeOOXOIMMOCTH.
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T'nasa 21

KOOPANHAIUA PACCIIEAOBAHUA

21.1 PexoMmeHIanuu HACTOALIEH TJaBbl NPUMEHSIOTCA B COOTBETCTBUU C IPHUHLMIIAMH,
n3nokeHHsIMu B ri1aBax 10 u 11 gHacrosmero Konexca.

21.2  Pexomenayercs, 4ToOBI pacchenyromiee(re) TrocyaapcTBo(a) obecrneumsio Haludue
COOTBETCTBYIOIIECH CTPYKTYPBI B TOCYJAPCTBE IS

1 Ha3HA4YCHMs JIULL, IPOBOJALLUX PACCIEA0OBAHUs, BKIIIOYAsl PyKOBOIUTEIIS;

2 MIPEAOCTABICHHUs] JOCTaTOYHOIO YPOBHA MOJACPKKH JUIsI YICHOB T'PYIIIBI
pacciae10BaHus;

3 BBIPaOOTKH CTPATETUH pacCiIe0BaHus, OAECP/KUBAsI CBSA3b C IPYTUMU CYIIECTBEHHO

3aUHTCPCCOBAHHBIMU I'OCYapCTBAMU;

4 o0ecrie4eHus TOT0, YTOOBI HCTIOIb3yeMasi B PacCiieIOBAaHUH METOIOJIOTHSI COBITaAaa
C METOJI0JIOTHEN, peKOMEHIyeMoi B pezomtonnu A.884 (21);

S obecreyeHus Toro, YToObl pacciieZIOBaHUE YUUTHIBAJIO JII0OObIE PEKOMEH ALK WIIN
JIOKYyMEHTHI, oIty OinkoBaHHble Opranu3anueii nia MexxayHapoaHOM opranu3anueit
TPY/a, OTHOCAIIUECS K IPOBEACHUIO PACCICIOBAaHUs; U

.6 o0ecrnieyeHus TOro, YToObl pacciieJOBaHUE YUYHMTHIBAIO MPOLEAYPHl yIpPaBICHUS
0€30MacHOCThIO U MOJIUTUKY OIepaTropa CyaHa B 00nacTu 06€30MacHOCTU C TOUYKHU
3penust MKVYb.

21.3  Pexomenmyetcs, uToOBl paccieaymoiiee(re) rocyaapcTBo(a) paspemano CyIIeCTBEHHO
3aWHTEPECOBAHHOMY T'OCY/IapCTBY Y4aCTBOBAThH B PacCIIeIOBAaHUH TEX BOIPOCOB, KOTOPHIE HMEIOT
OTHOIIICHHE K ATOMY TOCYJIapCTBY, B IPAKTUYCCKHA BO3MOXXHOM O00OBEME.

21.3.1 PexomeHnmyercsi, YTOOBI y4acTUE BKJIIOYAJIO pa3pelIeHue MPEACTaBUTEINSAM CYIIECTBEHHO
3aMHTEPECOBAHHOIO I'OCYJapCTBa:

.1 MPOBOJUTH OMPOC CBUIETEIICH;

2 OCMaTpHUBaTh U UCCIEIOBATh I0KA3aTeIbCTBA U JIEIaTh KOMUU TOKYMEHTOB;

3 HaHpaBJISITL HpeI[CTaBJIeHI/ISI B OTHOIICHHUH OOKA3aTCJIbCTB, JaBaTh 3aMCYaHUA I10
OKOHYATEIILHOMY JOKJIaAy M TpeOOBaTh CIPABEAJIUBOTO OTPAXKEHHUS B HEM CBOETO
MHEHHS; U

4 MOJTy4aTh MPOEKT U OKOHYATENbHBIN OKJIAJ O paccieOBaHUU.

21.4 PexomeHmyeTcs, YTOObI CYIIECTBEHHO 3aMHTEPECOBAHHBIC T'OCYJIApCTBA B NMPAKTHYECKU
BO3MOXKHOM 00BEME OKa3bIBAIM MOMOIIb paccieayoneMy IOoCyJapcTBy, B TOM YTO KacaeTcs
JOCTYIIa K COOTBETCTBYIOIIEH HH(OPMALIMH 10 PacCiIeIOBaHUI0. PexoMeHayeTcsl, YyTOOB! 115 JIMIL,
MPOBOJAIINX paccie/loBaHNue, B MPAKTUYECKH BO3MOKHOM oObeMe oOecreduBalicsi JOCTYI K
MPAaBUTEIbCTBEHHBIM HHCIIEKTOPAM, I0OJKHOCTHBIM JIMIIaM O6eperoBoii oxpansl, oneparopam C/IC,
JOLMAaHaM U IPYroOMy MOPCKOMY NEPCOHATY CYLIECTBEHHO 3aMHTEPECOBAHHOIO TOCYJapCTBa.
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21.5 PexomeHnayercs, 4ToObI TOCYapCTBO (iara cyiHa, BOBJIEYEHHOTO B aBaPUIO WIIM UHLIU/IEHT,
OKa3bIBaJIO TOMOIIb JUITY(aM), TPOBOASAIIEMY(MM) pacciael0BaHUE, B TOM UTO KacaeTcsl JOCTyIa K
JKUIAXKY CyJHA.

T'maBa 22
CBOP JTOKA3ATEJIbCTB

22.1 PaccneayiomieMy rocy1apcTBy(am) He cienyer 0e3 He0OXOJUMOCTH 331€p>KUBATh CYIHO B
HeIsx cOopa T0Ka3aTeNbCTB MU H3BIMATh ITOUTMHHBIE JIOKYMEHTHI HITH 000pYAOBaHHE, €CITH 3TO HE
SBISIETCSl BAXHBIM U Ieneil paccienoBaHus.  Jlumam, MpOBOISIIMM —pacclieloBaHNE,
PEKOMEH/IyeTCs C/IeNaTh KOMHU JIOKYMEHTOB, €CIIH 3TO BO3MOXHO.

22.2  Jlumy(am), mpoBoxsuieMy(MM) paccieOBaHUE, CIEAyeT O0OECHEeUUTh OXpaHy 3amucei
OIIPOCOB CBUIETETICH U IPYyTUX JOKA3aTEILCTB, COOPAHHBIX B XOJI€ pacciIe0BaHNUs, TAKIM 00pa3oM,
4TOOBI IPEIOTBPATUTH K HUM JOCTYII JIUL, HE HYJAIOLINXCS B HUX B LEJIAX paccie0BaHMsL.

22.3  Jlumy(am), mpoBoasieMy(UM) paccieoBaHue, peKoMeHayeTcs 3PGEKTUBHO UCIIONE30BaTh
BCE 3apEeTUCTPUPOBAHHBIE TaHHBIE, BKIIIOYAs 3aIMCH IPHOOPOB PETUCTPALIMH JaHHBIX O peiice, eciiu
OHU ycTaHOBIEHB. [IpuOOpBI perucTpanuy JaHHBIX O peice MOIHKHBI TPEIOCTABISATHCS B
pacropspkeHue JuIa(JInir), MpoBOASIIETo(MX) paccie0BaHUE, UM HA3HAYECHHOTO MPEICTaBUTEIS
JUISL CYMTBIBAHUSI COJICPIKAIINXCS B OTHX MPHOOPAX JTaHHBIX.

22.3.1 B Tom cnyuae, korja paccieayroliee rocyJapcTBo(a) He UMeeT I0CTaTOYHO CPEJCTB st
IIpOYTEHUs HH(POPMAINH, COZIEprKaleiics B pUOOpe perucTpalnu JaHHbIX O pelice, rocy1apcTBam,
MMEIOIIUM TaKy0 BO3MOKHOCTh, PEKOMEH Iy eTCSI ITPEITI0KUTh CBOU YCIYTH, C IOJDKHBIM yUETOM:

1 HUMEIOIIUXCS PECYPCOB;

2 BO3MOKHOCTEN CUMTBIBAOLIETO YCTPONCTBA;
3 CBOEBPEMEHHOCTH CUUTBIBAHMS; U

4 MECTOIIOJIOKECHHSI CPEACTBA CUUTBHIBAHNU.

T'maBa 23
KOHOUJAEHIUAJIBHOCTbD HH®OPMAIIUAN

23.1 TocymapcTBam peKOMEHIyeTCsI 00eCIICUUTh, YTOOBI JIUIIO(a), POBOIAIIIEE(HE) pacciieIOBaHNE,
MOTJIO pacKphIBaTh HHPOPMAIIHIO U3 JOKYMEHTOB pacciieIOBaHMsI, TOJIBKO ECIIH:

1 3TO HEOOXOAMMO UJTU KEJIaTeIbHO CIIENaTh B LEsIX oOecreueHus: 0e30macHOCTH Ha
TPAHCIOPTE, W YUMUTHIBaeTCS 000 BO3IEHCTBHE Ha OYyIyNIylI0 JOCTYIMHOCTh
nHpopManuy o 0€30NaCHOCTH ISl PACCIICAOBAHUS; HITH

2 WHOE pa3pelieHo coriacHo Hacrosmemy Koaekcy.
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23.2 TocymapcTBaM, Yy4YacTBYIOIIMM B pacclieZJOBaHUM corjacHo Hacrosmemy Kogekcy,
pPEKOMEHAyeTCsl 00ECTIeYUTh, YTOOBI JTF000H OTHOCAIIMIACS K PACCIIEIOBAHUIO JOKYMEHT, KOTOPBIM
OHH pACIIONIaraloT, He OBUT PACKPBHIT B YTOJOBHOM, TPa)XXTaHCKOM, IUCHUTUTMHAPHOM WU
aJIMUHUCTPATUBHOM Cy1eOHOM MpOLEcCe, ECIIu:

B! COOTBETCTBYIOIIUN OpPTraH OTIPABJICHHUSI IPABOCYIMS B TOCYAapCTBE HE YCTAHOBUT,
YTO €ro pasrjalieHue MO0 CBOEMY 3HAUEHUIO [Jis 3aUHTEPECOBAHHOCTHU
OOIIECCTBEHHOCTH B OTITPABJICHUH IPABOCY TN IIEPEBECUT BO3MOKHBIC HETATHBHBIC
MOCJICICTBHSI HA HAIIMOHAJHLHOM M MEXIyHApPOIHOM YPOBHSX JJIsi JAHHOTO WIIH
m000ro OyAyIIero paccieoBaHusl; 1

2 B COOTBETCTBUH C 00CTOATEIBCTBAMH, FOCYIaPCTBO, IPEIOCTABUBIIIEE JOKYMEHTHI
paccCiIeOBAHMIO, HE PA3PEIIUT UX PACKPBITHE.

23.3  JIOKyMEHTBI pacciaeOBaHMsl PEKOMEHAYETCSl BKJIKOYATh B OKOHYATENIbHBIN JTOKIa] WIHA B
JIOTIOJIHEHUSI K HEMY, TOJbKO €CIIM OHM MMEIOT OTHOIIEHHE K aHallW3y aBapuHl WU WHIMICHTA.
qaCTI/I ,Z[OKyMeHTOB, HC NMCHOIIIUEC OTHOUICHUS K aHaJm:;y N HC BKIIIOYCHHLIC B OKOH‘{aTeHBHBIﬁ
JTOKJIa/1, HE PEKOMEHyEeTCSl PACKPHIBATD.

23.4 TocynmapcTBaM HEOOXOIUMO MTPEAOCTABIATH HHGOPMAITHIO U3 JJOKYMEHTOB PacCiieIOBAaHUS
CYILIECTBEHHO 3aHMHTEPECOBAHHOMY T'OCYJapCTBY, TOJIBKO €CIU 3TO HE YXYALIUT LETOCTHOCTh U
JIOCTOBEPHOCTh JIFOOOTO paccleAOBaHUs, MPOBOAMNMOIO TOCYAApCTBOM WM TOCYAapCTBaMHU,
MIPEIOCTABUBIINMHU 3Ty UH(OPMALIUIO.

23.4.1 T'ocynmapcTBO, MpeaocTaBisitoniee HHOOPMAIUIO U3 JOKYMEHTOB PACCIICIOBAHUS, MOXKET
noTpedoBaTh, YTOOBI TOCYIAPCTBO, MOTyYaroliee HHPOPMAIHIO, COXPAHSIIO €€ KOH(DUACHIIMATbHOCTD.

T'naBa 24
3AILIUTA CBHI[ETEJIEFI N BOBJIEYEHHbBIX CTOPOH

24.1  Ecnm 3aKOHOATENHCTBO TPEOYET, YTOOBI JTUIO 1aJI0 CBUACTEIBCKUE MTOKAa3aHUs, KOTOPHIS
MOTYT MOCITY>KHTh OCHOBAaHUEM JIJIsl OOBUHEHHS €T0 B IPECTYIICHUH, TO, B LIEJISAX pacciae10BaHus,
HACKOJIBKO 3TO MO3BOJISIET HAIMOHATIbHOE 3aKOHOIATEBCTBO, TAKOE JIULIO HE CIIEIyEeT IPUBJICKATh B
Ka4eCTBC CBUACTECIIS IJIA JaYn HOKaSaHI/Iﬁ HJIN B erJ’IOBHOM Cy,I[OHpOI/ISBOI[CTBe HpOTI/IB HJaCTHOI'O
JIAIIA.

242 Cnenyer npouH(OpMUpPOBaTH JUIO, OT KOTOPOro TpeOyercss Jadya CBUAETENbCKUX
MOKa3aHWi, O XapakTepe M OCHOBaHUM paccienoBaHus. Jluiy, oT KoToporo tpedyercs naua
CBUJETEIBCKUX MOKAa3aHUM, CIeIyeT MPeIoCTaBUTh MH(OpPMALMIO O BO3MOKHOCTH IMOJIy4YEHHUS
IOPUINYECKOIN KOHCYJIBTALUU U Pa3pelIaTh JOCTYI K TAKOH KOHCYJITALlUU B OTHOIIECHUU:

1 7110601 BO3MOXKHOH OITaCHOCTH CaMOOTI'0BOPa B JTI0OOM CyIeOHOM paz0rpaTebCTBe,
IIPOBOAMMOM IIOCJIE PACCIIEN0BAHUS;

2 MpaBa He OTOBapUBaTh ce0s MM COXPAHATH MOJTYAHUE,

3 JOOBIX CPEJCTB 3allUTHI, MPEJAOCTABISACMBIX JUIy C IEJIbI0 MPEAOTBPATUTH
UCIIONIb30BAaHUE €r0 CBUAETEIbCKUX T[OKa3aHW MPOTUB HEro, €clud OH
MPEAOCTABIISECT 3TU MOKA3aHUsS JAHHOMY PacclieIOBAHMUIO.
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T'nasa 25

MMPOEKT JOKJIATA U OKOHYATEJIBHBIN JOKJIAL
25.1 Jloxmanel 0 pacciel0BaHUM PEKOMEHAYETCS 3aBEPIIATH KAK MOYXKHO CKOpPEE.

252 Eciam 3TO 3ampammBaeTcs W TMPAKTHYECKH OCYIIECTBUMO, PEKOMEHIYETCs, YTOOBI
paccieayroliee rocyaapcTBo(a) HampaBwiIo(M) 3aMHTEPECOBAHHBIM CTOPOHAM KOIHMIO MPOCKTa
JIOKJIaJia 0 paccieloBaHuy st 3ameuannii. OHaKo 1aHHas PEKOMEH/Ialus He TPUMEHSETCS, €CITU
OTCYTCTBYET rapaHTHs TOTO, YTO 3aMHTEPECOBAaHHAs CTOPOHA HE OYIeT pacchuIaTh MMPOEKT AOKIaaa
WM TTOPYYaTh €T0 PACCHUIKY, He Oy IeT IyOIMKOBATh MPOEKT AOKJIA 1 FITH IPEIOCTABIATE JOCTYI K
HEMY WJIH JIF000H ero yacTu 0€3 BRIPaXKEHHOTO COTJIACHS PACCIISAYOIIETO rocy1apCcTBa(rocyAapCTB).

25.3 PaccnemyromeMy rocyaapcTtBy(aM) peKOMEHAYETCsS MNpPEJOCTaBUTh 3aHMHTEPECOBAHHOM
cTopoHe 30-THEBHBIN MM NHOW B3aMHO COTJIACOBAHHBIN CPOK IS IPEACTABICHUS UX 3aMEYaHUN
o JOoKJIaay o paccinenoBaHuu. Paccienyromee(ne) rocyaapcTBo(a) o0s3aHO pacCMOTPETh ATH
3aMeyaHus 10 BIpaOOTKU OKOHYATEIBHOIO JOKIIAa, 1, €CIH MPUHATHE STUX 3aMEUaHU W 0TKa3
B OITOM OKaXyT HEMOCPEACTBEHHOE BO3JCHCTBME HA HWHTEPEChl NPEACTABUBLIEH HX
3aMHTEPECOBAHHON CTOPOHBI, paccienyiomiee(ne) rocyaapcTBo(a) TOMKHO(BI) YBEIOMHTH
3aMHTEPECOBAHHYIO CTOPOHY O CBOEH peakluu Ha 3TU 3amedaHus. Ecinu paccrienyromee(ue)
rocyIapcTBo(a) HE TMOJYYUT 3aMedaHuii 1o wucredeHuu 30 AHEH WIM HMHOTO B3aUMHO
COTJIACOBAHHOTO MEPH0/1a BPEMEHH, OHO MOXKET MPOIOJIKUTH OATOTOBKY OKOHYATEIBHOIO JOKIIA/1A.

254 Ecam 3TO pa3pelieHO HAIMOHAJIBHBIM 3aKOHOAATEIbCTBOM TOCYyJapcTBa, KOTOpPOE
MOJArOTAaBIMBAET JOKJIAX O PAacCielOBAaHUMU, MPOEKT U OKOHYATEIbHBIM JIOKJIaJ HE CIeayeT
MIPUHUMATh B KAYECTBE CBUECTENbCKUX TIOKAa3aHUH B CyIeOHOM IpoLiecce, CBI3aHHOM C aBapuei Hiu
WHIUJACHTOM Ha MOpE, KOTOPBHI MOXET MPUBECTH K TUCIUIUIMHAPHBIM MepaM, YrOJOBHOMY
HaKa3aHUIO WIH OMPEACIICHUIO TPaXKTaHCKONH OTBETCTBEHHOCTH.

25.5 Ha mo60#i cTanuu pacciaenoBaHUs MOTYT ObITh PEKOMEHJOBaHbl BPEMEHHBIE MEPHI 110
MOBBIIIEHUIO YPOBHS 0€30I1aCHOCTH Ha MOpeE.

25.6 Ecnau CyIIecTBEHHO 3aWHTEPECOBAHHOE TOCYJIApPCTBO HE COMIACHO C OKOHYATEIhHBIM
JIOKJIAJIOM ITOJTHOCTBIO HITH KaKOK-TTHOO0 €ro 4acThio, OHO MOKET peICTaBUTh B OpraHu3ainio CBOi
COOCTBEHHBIN TOKIA.

T'1aBa 26
INOBTOPHOE PACCJIIEJOBAHHUE

26.1 Paccnenyromemy rocyaapcTBy(am), 3aBepIIMBIIEMY paccie0BaHNE, PEKOMEHYETCs BHOBb
MPOAHATN3UPOBATh BHIBOJIBI JOKIIA/Ia M PACCMOTPETH BOTIPOC O IOBTOPHOM PACClICIOBAaHHH, B CITy4ae
Koraga OGH&py)KHBaIOTCH HOBBIC TOKAa3aTCIIbCTBA, KOTOPLIC MOT'YT CYIIIECCTBCHHO U3MCHUTD BBIBOJIbI U
3aKJIFOUEHUS IEPBOTO paccie0BaHuUs.

26.2 Korma paccieayroueMy rocyaapcTBy, 3aBEpPIIMBIIEMY pPacciefOBaHHUE, MPEICTABICHBI
HOBBIE CYIIIECTBEHHBIE I0KA3aTENbCTBA, CBA3aHHBIE C TI000M aBapHreil UiIN HHIUICHTOM, STH
JI0KA3aTeNIbCTBA PEKOMEHYETCSI OLICHUTh MOBTOPHO U HAMPABUTD UX JPYTUM CYIIECTBEHHO
3aMHTEPECOBAHHBIM T'OCYIapCTBaM JJIsl COOTBETCTBYIOIUX JECHCTBUH.



RESOLUCION MSC.255(84)
(adoptada el 16 de mayo de 2008)

ADOPCION DEL CODIGO DE NORMAS INTERNACIONALES Y PRACTICAS
RECOMENDADAS PARA LA INVESTIGACION DE LOS ASPECTOS
DE SEGURIDAD DE SINIESTROS Y SUCESOS MARITIMOS

(CODIGO DE INVESTIGACION DE SINIESTROS)

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacién Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

TOMANDO NOTA con inquietud de que, pese a los esfuerzos de la Organizacion,
continuan produciéndose siniestros y sucesos maritimos que ocasionan la pérdida de vidas y
buques y la contaminacion del medio marino,

TOMANDO NOTA TAMBIEN de que la seguridad de la gente de mar y de los pasajeros
y la proteccioén del medio marino pueden mejorarse mediante informes precisos y puntuales que
indiquen las circunstancias y las causas de los siniestros y sucesos maritimos,

TOMANDO NOTA ASIMISMO de la importancia de la Convencion de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar, hecha en Montego Bay el 10 de diciembre de 1982, y del
derecho maritimo internacional consuetudinario,

TOMANDO NOTA ADEMAS de las obligaciones de los Estados de abanderamiento en
virtud de lo dispuesto en la regla 1/21 del Convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar, 1974 (en adelante "el Convenio"), en el articulo 23 del Convenio internacional
sobre lineas de carga, 1966, y en el articulo 12 del Convenio internacional para prevenir la
contaminacion por los buques, 1973, en el sentido de investigar los siniestros y comunicar a la
Organizacion los resultados pertinentes de la investigacion,

TOMANDO EN CONSIDERACION la necesidad de que se investiguen todos los
siniestros maritimos muy graves,

TOMANDO EN CONSIDERACION TAMBIEN las Directrices sobre el trato justo de la
gente de mar en caso de accidente maritimo (resolucion A.987(24)),

HABIDA CUENTA de que la investigacién y el correcto andlisis de los siniestros y
sucesos maritimos puede conducir a un mejor conocimiento de las causas de dichos siniestros y a
que se adopten en consecuencia medidas correctivas, entre ellas una mejor formacion para
mejorar la seguridad de la vida humana en el mar y la proteccion del medio marino,

RECONOCIENDO la necesidad de contar con un cédigo que, hasta donde lo permitan las
leyes nacionales, brinde un enfoque comun para la investigacion de siniestros y sucesos
maritimos, con el objetivo de prevenir siniestros y sucesos maritimos en el futuro,



.

RECONOCIENDO TAMBIEN el caracter internacional del transporte maritimo y la
necesidad de que los Gobiernos con intereses de consideracion en un siniestro o suceso maritimo
colaboren entre si para determinar las circunstancias y las causas del mismo,

TOMANDO NOTA de la resolucion MSC.257(84), por la cual adopté enmiendas
al capitulo XI-1 del Convenio para dar caracter obligatorio en virtud del Convenio a las partes I
y II del Cédigo de normas internacionales y practicas recomendadas para la investigacion de los
aspectos de seguridad de siniestros y sucesos maritimos;

HABIENDO EXAMINADO en su 84° periodo de sesiones el texto propuesto para el
Codigo de Investigacion de Siniestros,

1. APRUEBA el Coédigo de normas internacionales y practicas recomendadas para la
investigacion de los aspectos de seguridad de siniestros y sucesos maritimos (Codigo de
Investigacion de Siniestros), cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2. INVITA a los Gobiernos Contratantes del Convenio a que tomen nota de que el Codigo
entrara en vigor el 1 de enero de 2010, al entrar en vigor las enmiendas a la regla XI-1/6 del
Convenio;

3. PIDE al Secretario General de la Organizacion que remita copias certificadas de la
presente resolucion y del texto del Coédigo que figura en el anexo a todos los Gobiernos
Contratantes del Convenio;

4. PIDE ADEMAS al Secretario General de la Organizacion que remita copias de la
presente resolucion y del texto del Cdédigo que figura en el anexo a los Miembros de la
Organizacion que no sean Gobiernos Contratantes del Convenio.
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ANEXO

CODIGO DE NORMAS INTERNACIONALES Y PRACTICAS RECOMENDADAS
PARA LA INVESTIGACION DE LOS ASPECTOS DE SEGURIDAD

DE SINIESTROS Y SUCESOS MARITIMOS
(CODIGO DE INVESTIGACION
DE SINIESTROS)
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Introduccion

1 El presente codigo incluye y desarrolla las practicas recomendadas en las investigaciones
de siniestros y sucesos maritimos recogidas en el Codigo para la investigacion de siniestros y
sucesos maritimos, adoptado en noviembre de 1997 por la Organizacion Maritima Internacional
(la Organizacién) mediante la resolucion A.849(20). La finalidad del Coédigo para la
investigacion de siniestros y sucesos maritimos es promover la cooperacion y la adopcion de un
enfoque comun entre los Estados con respecto a la investigacion de siniestros y sucesos
maritimos.

Antecedentes

2 La Organizacion ha fomentado la cooperacion y el reconocimiento de un interés comun
mediante diversas resoluciones. La primera de ellas fue la resolucion A.173(ES.IV)
(Participacion en investigaciones oficiales de siniestros maritimos), adoptada en noviembre
de 1968. Otras resoluciones posteriores son las siguientes: resolucion A.322(IX) (Investigacion
de siniestros maritimos), adoptada en noviembre de 1975, resoluciones A.440(XI) (Intercambio
de informacion para las investigaciones relativas a siniestros maritimos) y A.442(XI) (Personal y
medios materiales que necesitan las Administraciones para la investigacion de siniestros y de
infracciones de los convenios), ambas adoptadas en noviembre de 1979, y resolucion A.637(16)
(Cooperacion en las investigaciones de siniestros maritimos), adoptada en 1989.

3 La Organizacion refundié y amplio estas diversas resoluciones al adoptar el Codigo para
la investigacion de siniestros y sucesos maritimos. La resolucion A.884(21) (Enmiendas al
Codigo para la investigacion de siniestros y sucesos maritimos (resolucion A.849(20)), adoptada
en noviembre de 1999, vino a mejorar el Codigo al facilitar directrices para la investigacion del
factor humano.

4 En el Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar
(Convenio SOLAS), 1948, se incluyd una disposicion mediante la cual se exigia a las
Administraciones de los Estados de abanderamiento que investigasen todo siniestro de un buque
que ondeara su pabellon si esto podia ayudar a determinar cuestiones de indole reglamentaria que
hubieran podido ser un factor coadyuvante. Esta disposicion se conservo en las versiones
de 1960 y de 1974 del Convenio SOLAS. También se incluy6 en el Convenio internacional sobre
lineas de carga, 1966. Asimismo, se exige que los Estados de abanderamiento lleven a cabo
investigaciones sobre determinados siniestros y sucesos maritimos en alta mar.

5 La soberania del Estado riberefio se extiende mas alld de su territorio y de sus aguas
interiores, abarcando su mar territorial. Este &mbito jurisdiccional dota a los Estados riberefios de
derechos inherentes para investigar los siniestros y sucesos maritimos que estén de algin modo
relacionados con su territorio. La mayor parte de las Administraciones nacionales se han dotado
de normas juridicas que regulan la investigacion de sucesos maritimos dentro de sus aguas
interiores y mar territorial, independientemente del pabellon que se enarbole.



Trato de la gente de mar

6 Mas recientemente, el Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, de la Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT), (que no ha entrado atin en vigor) incluye una disposicion sobre
la investigacion de algunos siniestros maritimos graves ademas de establecer las condiciones de
trabajo de la gente de mar. Reconociendo debidamente la necesidad de otorgar una proteccion
especial a la gente de mar durante el curso de la investigacion, la Organizacion adoptd, en
diciembre de 2005, las "Directrices sobre el trato justo de la gente de mar en caso de accidente
maritimo", mediante la resolucion A.987(24). Estas Directrices fueron publicadas por la OMI y
la OIT el 1 de julio de 2006.

Adopcion del Codigo

7 Desde la adopcion de la primera version del Convenio SOLAS, ha habido muchos
cambios tanto en la estructura del sector del transporte maritimo como en el derecho
internacional. Estos cambios han supuesto que haya aumentado potencialmente el niimero de
Estados con intereses en los procedimientos y resultados de las investigaciones sobre seguridad
maritima cuando se producen siniestros o sucesos maritimos, aumentando asimismo la
posibilidad de diferencias en materia de jurisdiccion y procedimientos entre los Estados
afectados.

8 El presente codigo, si bien contiene algunas disposiciones de caracter obligatorio,
reconoce las diferencias existentes en las legislaciones nacionales e internacionales con respecto
a la investigacion de siniestros y sucesos maritimos. El cddigo se ha elaborado con la finalidad de
facilitar unas investigaciones sobre seguridad maritima objetivas para beneficio de los Estados de
abanderamiento, los Estados riberefios, la Organizacion y el sector del transporte maritimo
en general.



PARTE I
DISPOSICIONES GENERALES
Capitulo 1
FINALIDAD

1.1 El presente codigo tiene por objeto establecer un enfoque comun para los Estados que
debe observarse al realizar investigaciones sobre seguridad maritima de siniestros y sucesos
maritimos. El objetivo de las investigaciones sobre seguridad maritima no es imputar
culpabilidad o determinar la responsabilidad. Por el contrario, una investigacion sobre seguridad
maritima, tal como se define en el presente codigo, es una investigacion realizada con el objetivo
de prevenir en el futuro siniestros y sucesos maritimos. El codigo prevé que los Estados
respondan a este objetivo mediante:

A la aplicacion de una metodologia y unos enfoques uniformes que permitan y
fomenten investigaciones de amplio alcance, segin sea necesario, con miras a
poner de manifiesto los factores causales y otros riesgos para la seguridad;

2 la presentacion de informes a la Organizacion, para permitir una distribucion
amplia de la informacién sobre seguridad a fin de que el sector maritimo
internacional pueda abordar los aspectos relacionados con la seguridad.

1.2 Una investigacion sobre seguridad maritima deberia estar separada y ser independiente de
cualquier otra investigacion. No obstante, no es el objetivo del presente codigo excluir cualquier
otra forma de investigacion, incluidas las investigaciones en los procedimientos para la adopcion
de medidas de ambito civil, penal y administrativo. Asimismo tampoco es el proposito de este
codigo que el Estado o Estados que lleven a cabo investigaciones sobre seguridad maritima se
abstengan de informar plenamente sobre los factores causales de un siniestro o suceso maritimo
porque de las conclusiones pueda inferirse culpabilidad o responsabilidad.

1.3 El presente codigo reconoce que, de conformidad con los instrumentos de la
Organizacion, todo Estado de abanderamiento tiene el deber de llevar a cabo una investigacion
sobre un siniestro ocurrido a cualquiera de los buques que enarbolen su pabellon si estima que
esta investigacion puede ser de ayuda para determinar los cambios que podria ser conveniente
introducir en las reglas actuales o si el siniestro ha generado efectos nocivos importantes para el
medio ambiente. El cddigo también toma en consideracion que el Estado de abanderamiento
habra de hacer que se efectlie una investigacion por o ante una persona o personas debidamente
cualificadas en relacion con cualquier siniestro o incidente de navegacion en alta mar. Por otra
parte, el codigo reconoce que cuando un siniestro o suceso maritimo ocurre dentro del territorio,
incluido el mar territorial de un Estado, ese Estado tiene derecho a investigar la causa del
siniestro o suceso maritimo, si puede suponer un riesgo para la vida humana o para el medio
ambiente, involucrar a las autoridades de busqueda y salvamento del Estado riberefio o afectar de
otra manera al Estado riberefio.
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Capitulo 2
DEFINICIONES

A los efectos de las normas obligatorias y practicas recomendadas para llevar a cabo
investigaciones sobre seguridad maritima, regiran las siguientes definiciones:

2.1  Agente: cualquier persona fisica o juridica que, en nombre del propietario, el arrendatario
o el naviero explotador de un buque, o el propietario de la carga, facilita servicios de transporte
maritimo, incluidos medios para la gestion del buque objeto de una investigacion sobre seguridad
maritima.

2.2 Factor causal: acciones, omisiones, acaecimientos o condiciones tales que de no mediar:

1 la investigacion sobre un siniestro o un suceso maritimo no habria tenido lugar; o

2 los efectos adversos del siniestro o el suceso maritimo posiblemente no habrian
tenido lugar o no habrian sido graves;

3 otras acciones, omisiones, acaecimientos o condiciones relacionados con alguno
de los resultados que se enuncian en los parrafos .1 ¢ .2 supra, posiblemente no

habrian tenido lugar.

2.3 Estado ribererio: un Estado en cuyo territorio, incluido su mar territorial, ha ocurrido un
siniestro o un suceso maritimo.

2.4 Zona economica exclusiva: la zona econdémica exclusiva tal como se define en el
articulo 55 de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar.

2.5  Estado de abanderamiento: Estado cuyo pabellon tiene derecho a enarbolar el buque.

2.6 Alta mar: la alta mar, segun se define en el articulo 86 de la Convencion de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar.

2.7  Parte interesada: organizacidn o persona con intereses de consideracion, derechos o
expectativas legitimas, a juicio del Estado o Estados responsables de la investigacion sobre
seguridad maritima, en lo que respecta a los resultados de dicha investigacion.
2.8 Codigo Internacional de Gestion de la Seguridad (Codigo 1GS): el Codigo internacional
de gestion de la seguridad operacional de los buques y la prevencion de la contaminacion,
adoptado por la Organizacion mediante la resolucion A.741(18), enmendada.
2.9 Siniestro maritimo: acaecimiento, o serie de acaecimientos, directamente relacionado con
la explotacion de un buque que ha dado lugar a cualquiera de las situaciones que seguidamente se
enumeran:

A la muerte o las lesiones graves de una persona;

2 la pérdida de una persona que estuviera a bordo;

3 la pérdida, presunta pérdida o abandono de un buque;



4 los dafnos materiales sufridos por un buque;
5 la varada o averia de un buque, o el hecho de que se vea envuelto en un abordaje;
.6 dafios materiales causados en la infraestructura maritima ajena al buque que

representen una amenaza grave para la seguridad del buque, de otro buque, o de
una persona; o

i dafios graves al medio ambiente, o la posibilidad de que se produzcan dafios
graves para el medio ambiente, como resultado de los dafios sufridos por un buque
o buques.

No obstante, no se consideraran siniestros maritimos los actos u omisiones intencionales
cuya finalidad sea poner en peligro la seguridad de un buque, de una persona, o el medio
ambiente.

2.10  Suceso maritimo: un acaecimiento, o seric de acaecimientos, distinto de un siniestro
maritimo, que haya ocurrido habiendo una relacion directa con las operaciones de un buque, que
haya puesto en peligro o que, de no ser corregido, pondria en peligro la seguridad del buque, la
de sus ocupantes o la de cualquier otra persona, o la del medio ambiente.

No obstante, no se consideraran siniestros maritimos los actos u omisiones intencionales
cuya finalidad sea poner en peligro la seguridad de un buque, la de una persona, o la del medio
ambiente.

2.11  Investigacion sobre seguridad maritima: investigaciéon o averiguaciones (o tal como se
denominen en cada pais) sobre un siniestro o suceso maritimo realizadas con el objetivo de evitar
en el futuro siniestros y sucesos maritimos. Esta investigacion incluye la recogida y el analisis de
pruebas, la determinacion de los factores casuales y la formulacion de las recomendaciones de
seguridad que sean necesarias.

2.12  Informe de la investigacion sobre seguridad maritima: es un informe que incluye:

A un resumen en el que se resefian los hechos basicos del siniestro o suceso
maritimo y se sefala si a resultas del mismo se han producido muertes, lesiones o
contaminacion;

2 la identidad del Estado de abanderamiento, los propietarios, los navieros, la

compafiia, tal como se denomine en el certificado de gestion de la seguridad, y la
sociedad de clasificacion (a reserva de lo que pueda disponer la legislacion
nacional en materia de proteccion de datos);

3 si procede, los pormenores sobre las dimensiones y maquinas de todos los buques
implicados, junto con una descripcion de la tripulacién, el cuadro de obligaciones
y otros aspectos, tales como el tiempo de servicio a bordo;

4 una descripcion detallada de las circunstancias del siniestro o suceso maritimo;

.5 andlisis y observaciones sobre los factores causales, incluidos los de tipo
mecanico, los relativos al factor humano y los organizativos;
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.6 un examen de los resultados de la investigacion sobre seguridad maritima,
incluida la determinacién de los aspectos de seguridad, y las conclusiones
alcanzadas tras la investigacion; y

i en su caso, recomendaciones con miras a evitar en el futuro siniestros y sucesos
maritimos.

2.13  Autoridad a cargo de la investigacion sobre seguridad maritima: una autoridad estatal
que tiene a su cargo la realizacion de investigaciones de conformidad con el presente codigo.

2.14  Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima: el Estado
de abanderamiento o, donde proceda, el Estado o Estados que acuerdan mutuamente
responsabilizarse de la realizacion de la investigacion sobre seguridad maritima, de conformidad
con el presente codigo.

2.15 Registro de seguridad maritima: los siguientes tipos de registros, compilados para una
investigacion sobre seguridad maritima:

q todas las declaraciones tomadas a los efectos de una investigacion sobre seguridad
maritima;

2 todas las comunicaciones entre personas en relacion con la explotacion del buque;

3 toda la informacion de cardcter médico, o privada, referente a personas implicadas

en el siniestro o suceso maritimo;

4 todo registro del andlisis de la informacion o del material de prueba compilado en
el curso de una investigacion sobre seguridad maritima; y

.5 informacion procedente del registrador de datos de la travesia.
2.16  Darios materiales: en relacion con un siniestro maritimo, significan:
A dafios que:
1.1 afectan considerablemente a la integridad estructural, el funcionamiento o
las caracteristicas operacionales de un buque o de la infraestructura
maritima; y
.1.2 requieren reparaciones o sustituciéon de componentes importantes; o

2 la destruccién del buque o de la infraestructura maritima.

2.17  Gente de mar: toda persona que esté empleada o contratada o que trabaje en cualquier
puesto a bordo de un buque.

2.18 Lesiones graves: las que sufre una persona y que la incapacitan para realizar sus
funciones con normalidad durante mas de 72 horas dentro de los siete dias siguientes a la fecha
en la que se hayan producido las lesiones.
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2.19  Dario importante al medio ambiente: dafio al medio ambiente que, evaluado por el Estado
o Estados afectados, o en su caso por el Estado de abanderamiento, produce efectos nocivos
sustanciales en el medio ambiente.

2.20  Estado con intereses de consideracion: un Estado:

1 que es el Estado de abanderamiento de un buque involucrado en un siniestro o
suceso maritimo; o

2 que es el Estado riberefio involucrado en un siniestro o suceso maritimo; o

3 cuyo medio ambiente ha resultado dafiado de forma importante o significativa por
un siniestro maritimo (incluido el medio ambiente de su territorio y sus aguas asi
reconocidos de conformidad con el derecho internacional); o

4 en el que las consecuencias de un siniestro o suceso maritimo hayan causado o
supuesto una amenaza de graves dafios, incluidas las islas artificiales,
instalaciones o estructuras sobre las que dicho Estado tiene derecho a ejercer
jurisdiccién; o

5 en el que, como resultado de un siniestro maritimo, los nacionales del mismo
hayan perdido la vida o sufrido lesiones graves; o

.6 que disponga de informacion importante que el Estado o Estados responsables de
la investigacion consideren de utilidad para la investigacion; o

7 que por algun otro motivo haga valer un interés que el Estado o Estados
responsables de la investigacion consideren importante.

2.21  Mar territorial: el mar territorial tal como se define en la seccion 2 de la parte II de la
Convencidn de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar.

2.22  Siniestro maritimo muy grave: un siniestro maritimo que entrafia la pérdida total de un
buque, la pérdida de vidas humanas o dafios graves para el medio ambiente.

Capitulo 3

APLICACION DE LOS CAPITULOS DE LA PARTE II
Y DE LA PARTE III

3.1 La parte II del presente codigo recoge normas obligatorias para las investigaciones sobre
seguridad maritima. Algunas clausulas se han redactado de modo que s6lo son de aplicacion con
respecto a determinadas categorias de siniestros maritimos y solo tienen caracter obligatorio
cuando las investigaciones sobre seguridad maritima se refieren a este tipo de siniestros
maritimos.

3.2 Las clausulas de la parte III del presente codigo pueden referirse a clausulas en esta parte
que so6lo son de aplicacion a determinados siniestros maritimos. Las clausulas de la parte III
pueden recomendar que tales clausulas se apliquen en investigaciones sobre seguridad maritima
referentes a otros siniestros o sucesos maritimos.
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PARTE 11
NORMAS OBLIGATORIAS
Capitulo 4

AUTORIDAD A CARGO DE LA INVESTIGACION
SOBRE SEGURIDAD MARITIMA

4.1 El Gobierno de cada Estado proporcionara a la Organizacion informacién de contacto

detallada con la autoridad o autoridades que lleven a cabo las investigaciones sobre seguridad
maritima dentro de su Estado.

Capitulo 5

NOTIFICACION
5.1 Cuando un siniestro maritimo tenga lugar en alta mar o en una zona econdmica exclusiva,
el Estado de abanderamiento del buque o buques afectados debera notificarlo a los demaés
Estados con intereses de consideracion tan pronto como sea razonablemente viable.
5.2 Cuando un siniestro maritimo tenga lugar dentro del territorio de un Estado riberefio,
incluido su mar territorial, el Estado de abanderamiento y el Estado riberefio deberan notificarse
mutuamente este hecho y notificarlo posteriormente a otros Estados que tengan intereses de
consideracion, tan pronto como sea razonablemente viable.

53 La notificacion no debera retrasarse debido a la falta de informacion completa.

54  Formato y contenido: la notificacion abarcara el maximo posible de pormenores
disponibles en esos momentos, a saber:

A nombre del buque y Estado de abanderamiento;

2 numero IMO;

3 naturaleza del siniestro maritimo;

4 lugar en que ocurrio;

5 fecha y hora en que ocurrid el siniestro maritimo;

.6 numero de personas muertas o gravemente heridas;

i consecuencias del siniestro maritimo para las personas, los bienes y el medio
ambiente; y

.8 identificacion de cualquier otro buque involucrado.
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Capitulo 6

OBLIGACION DE INVESTIGAR LOS SINIESTROS
MARITIMOS MUY GRAVES

6.1 Se llevard a cabo una investigacion sobre seguridad maritima respecto de cada siniestro
maritimo muy grave.

6.2  Con sujecion a cualquier acuerdo establecido de conformidad con el capitulo 7, el Estado
de abanderamiento de un buque involucrado en un siniestro maritimo muy grave es responsable
de velar por que se lleve a cabo una investigacion sobre seguridad maritima de conformidad con
lo dispuesto en el presente codigo.

Capitulo 7

ACUERDO ENTRE EL ESTADO DE ABANDERAMIENTO Y OTRO ESTADO
CON INTERESES DE CONSIDERACION PARA LLEVAR A CABO
UNA INVESTIGACION SOBRE SEGURIDAD MARITIMA

7.1 Sin que ello limite los derechos de los Estados de llevar a cabo sus propias
investigaciones sobre seguridad maritima, cuando ocurra un siniestro maritimo dentro del
territorio de un Estado, incluido su mar territorial, el Estado o Estados de abanderamiento
involucrados en el siniestro maritimo entablaran consultas a fin de ponerse de acuerdo acerca de
qué Estado o Estados seran responsables de la investigacion sobre seguridad maritima,
atendiendo ya sea a una exigencia, o a una recomendacion, de investigar de conformidad con el
presente codigo.

7.2 Sin que ello limite los derechos de los Estados de llevar a cabo sus propias
investigaciones sobre seguridad maritima, si ocurre un siniestro maritimo en alta mar o en la zona
econdmica exclusiva de un Estado, y estan involucrados varios Estados de abanderamiento, éstos
deberan entablar consultas a fin de ponerse de acuerdo acerca de qué Estado o Estados seran
responsables de la investigacion sobre seguridad maritima, atendiendo ya sea a una exigencia, o a
una recomendacion, de investigar de conformidad con el presente codigo.

7.3 En relacion con uno de los siniestros maritimos a los que se hace referencia en los
parrafos 7.1 6 7.2, se podra llegar a un acuerdo entre los Estados pertinentes y otro Estado con
intereses de consideracion acerca de qué Estado o Estados serdn responsables de la investigacion
sobre seguridad maritima.

7.4  Antes de concluir un acuerdo, o si éste no se alcanzara con arreglo a lo sefalado en los
parrafos 7.1, 7.2 6 7.3, las respectivas partes continuaran asumiendo las obligaciones y derechos
asignados a los Estados en el presente cddigo y en otras normas del derecho internacional sobre
esta materia, por lo que respecta a la realizacion de sus propias investigaciones.

7.5 Al participar plenamente en una investigacion sobre seguridad maritima llevada a cabo
por otro Estado con intereses de consideracion, se considerara que el Estado de abanderamiento
ha dado pleno cumplimiento a sus obligaciones de conformidad con el presente codigo, la
reglal/21 del Convenio SOLAS y el articulo 94, seccion 7, de la Convencién de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar.
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Capitulo 8

FACULTADES EN UNA INVESTIGACION

8.1 Todos los Estados han de velar por que en sus leyes nacionales se prevea que los
investigadores que lleven a cabo una investigacion sobre seguridad maritima estén facultados
para subir a bordo de un buque, hacer preguntas al capitan y a la tripulacion, y a cualquier otra
persona afectada, y obtener pruebas a los efectos de la investigacion sobre seguridad maritima.

Capitulo 9
INVESTIGACIONES PARALELAS

9.1 Cuando el Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima
estén realizando dicha investigacion de conformidad con el presente codigo, nada impide que
otro Estado con intereses de consideracion ejerza su derecho de llevar a cabo su propia
investigacion sobre seguridad maritima.

9.2  Aun cuando el Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad
maritima han de poder dar cumplimiento a sus obligaciones de conformidad con el presente
codigo, éstos y cualquier otro Estado con intereses de consideracion que lleve a cabo una
investigacion sobre seguridad maritima intentaran coordinar la secuencia cronoldgica de sus
investigaciones a fin de evitar la imposicion de exigencias incompatibles a los testigos y facilitar
el acceso a las pruebas en la medida de lo posible.

Capitulo 10
COOPERACION

10.1 Todos los Estados con intereses de consideracion han de cooperar en la medida de lo
posible con el Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima. Por
su parte, éstos han de prever, también en la medida de lo posible, la participacion de Estados con
intereses de consideracion.

Capitulo 11
INDEPENDENCIA DE LA INVESTIGACION ANTE LAS INFLUENCIAS EXTERNAS

11.1  El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima han de
asegurarse de que los investigadores son imparciales y objetivos. Los investigadores sobre
seguridad maritima han de poder elaborar un informe acerca de los resultados sin que medie
injerencia alguna de personas u organizaciones que puedan verse afectadas por sus conclusiones.

Capitulo 12
OBTENCION DE TESTIMONIOS DE LA GENTE DE MAR
12.1 Cuando en el curso de una investigacion sobre seguridad maritima se requiera que gente
de mar preste testimonio, ¢ste debera obtenerse lo antes posible. La gente de mar debera poder

volver a su buque o ser repatriada, en la primera oportunidad. Se deberan respetar, sin
excepciones, los derechos humanos de la gente de mar.
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12.2 La gente de mar a la que se exija prestar testimonio serd informada de la naturaleza y
bases de la investigacion sobre seguridad maritima. Ademas, la gente de mar a la que se solicite
prestar testimonio deberd ser informada en relacion con lo siguiente y tener acceso a
asesoramiento juridico:

1 el posible riesgo de que su propio testimonio pueda servir para inculparla en un
procedimiento subsiguiente a la investigacion sobre seguridad maritima;

2 su derecho a no autoinculparse y a no prestar declaracion;

3 todas las garantias que se le pueden ofrecer para evitar que su testimonio pueda
usarse en su contra en caso de que preste testimonio en la investigacion sobre
seguridad maritima.

Capitulo 13

PROYECTO DE INFORME DE UNA INVESTIGACION
SOBRE SEGURIDAD MARITIMA

13.1  Con sujecion a lo dispuesto en los parrafos 13.2 y 13.3, cuando se les solicite, el Estado o
Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima habran de enviar una copia
del proyecto de informe a un Estado con intereses de consideracion para que éste pueda presentar
observaciones sobre el proyecto de informe.

13.2  El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima solamente
estan obligados a cumplir lo dispuesto en el parrafo 13.1 si el Estado con intereses de
consideracion que recibe el informe garantiza que no va a distribuir el proyecto de informe ni a
hacer que se distribuya, ni va a publicarlo, ni a dar acceso al mismo, o a ninguna parte de éste, sin
el consentimiento expreso del Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad
maritima, salvo que tales informes o documentos ya hayan sido publicados por el Estado o
Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima.

13.3 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima no estan
obligados a cumplir lo dispuesto en el parrafo 13.1 si:

A el Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima
solicitan que el Estado con intereses de consideracion que reciba el informe
garantice que la informacidén que contenga el proyecto de informe no va a ser
admitida en procedimientos civiles o penales contra la persona que facilité el
testimonio; y

2 el Estado con intereses de consideracion se niega a dar tal garantia.

13.4 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima invitaran a
los Estados con intereses de consideracion a que presenten sus observaciones sobre el proyecto
de informe en un plazo de 30 dias o en un plazo establecido de mutuo acuerdo. El Estado o
Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima examinaran las observaciones
antes de elaborar el informe final y si la aceptacion o rechazo de las observaciones tuviera efectos
directos en los intereses del Estado que las haya presentado, el Estado o Estados responsables de
la investigacion sobre seguridad maritima informaran al Estado con intereses de consideracion
acerca de la forma en que se abordaron sus observaciones. Si el Estado o Estados responsables de
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la investigaciéon sobre seguridad maritima no reciben observaciones después de un plazo
de 30 dias, o después de que haya expirado el plazo mutuamente acordado, podran proceder a
ultimar el informe.

13.5 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima deberan
tratar de verificar por todos los medios a su alcance que el proyecto de informe es exacto y
completo.

Capitulo 14
INFORME DE LA INVESTIGACION SOBRE SEGURIDAD MARITIMA

14.1 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima
presentaran a la Organizacion la version final del informe de cada investigacion sobre seguridad
maritima realizada acerca de un siniestro maritimo muy grave.

14.2 Cuando se lleve a cabo una investigacién sobre seguridad maritima con respecto a un
siniestro o suceso maritimo que no sea un siniestro maritimo muy grave y se elabore un informe
acerca de una investigacion sobre seguridad maritima que contenga informacion que pueda evitar
o reducir la gravedad de los siniestros o sucesos maritimos en el futuro, la version final se
presentara a la Organizacion.

14.3  En el informe de la investigacion sobre seguridad maritima al que se hace referencia en
los parrafos 14.1y 14.2 se utilizara toda la informacion obtenida durante la investigacién sobre
seguridad maritima, teniendo en cuenta su alcance, para garantizar que todos los aspectos de
seguridad pertinentes se han incluido y se han entendido debidamente, de modo que se puedan
tomar las medidas necesarias en materia de seguridad.

14.4 El Estado o los Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima han de
poner a disposicion del publico y del sector del transporte maritimo el informe final de la
investigacion, o bien se comprometeran a facilitar al publico y al sector del transporte maritimo
los pormenores necesarios para tener acceso al informe, cuando éste sea publicado por otro
Estado o por la Organizacion.

PARTE III
PRACTICAS RECOMENDADAS
Capitulo 15
RESPONSABILIDADES ADMINISTRATIVAS
15.1 Los Estados deberian velar por que la autoridad a cargo de la investigacién sobre
seguridad maritima tenga a su disposicidon recursos materiales y financieros suficientes y personal
debidamente cualificado para cumplir sus obligaciones de llevar a cabo investigaciones sobre

seguridad maritima en caso de siniestros y sucesos maritimos, de conformidad con lo dispuesto
en el presente codigo.

15.2 Todos los investigadores que participen en una investigacion sobre seguridad maritima
deberian designarse teniendo en cuenta su formacién, segun lo dispuesto en la
resolucion A.996(25) con respecto a los investigadores maritimos.
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15.3 Lo dispuesto en el parrafo 15.2 no impide, sin embargo, que se designen oportunamente a
investigadores con la formacién especializada necesaria para que formen parte de una
investigacion sobre seguridad maritima de manera temporal, ni tampoco el recurso a consultores
que aporten asesoramiento especializado sobre algun aspecto de una investigacion sobre
seguridad maritima.

154 Toda persona que participe como investigador en una investigacion sobre seguridad
maritima o que preste asistencia en la misma deberia estar obligada a actuar de conformidad con
el presente codigo.

Capitulo 16
PRINCIPIOS DE INVESTIGACION

16.1 Independencia: una investigacion sobre seguridad maritima deberia ser imparcial a fin
de garantizar el libre flujo de informacion.

16.1.1 Para alcanzar el objetivo sefialado en el parrafo 16.1, los investigadores a cargo de una
investigacion sobre seguridad maritima deberian ser funcionalmente independientes de:

1 las partes involucradas en el siniestro o suceso maritimo;

2 cualquiera que pudiera tomar la decision de adoptar medidas administrativas o
disciplinarias contra una persona u organizacioén involucrada en un siniestro o
suceso maritimo; y

3 las actuaciones judiciales.

16.1.2 Los investigadores a cargo de una investigacion sobre seguridad maritima deberian estar
libres de toda interferencia de las partes enumeradas en los apartados .1, .2 y .3 del parrafo 16.1.1
por lo que respecta a:

1 la recopilacion de toda la informacion disponible relacionada con el siniestro o
suceso maritimo, incluida la informacion consignada en los registradores de datos
de la travesia y en los registros de los servicios de trafico maritimo;

2 el analisis de las pruebas y la determinacion de los factores causales;
3 la elaboracion de conclusiones sobre los factores causales pertinentes;
4 la distribucion de un proyecto de informe, para que se presenten observaciones, y

la elaboracion del informe final; y
5 si procede, la elaboracion de recomendaciones sobre seguridad.

16.2 Propésito de seguridad: el objetivo de una investigacion sobre seguridad maritima no
serd determinar responsabilidades ni asignar culpas. No obstante, los investigadores que lleven a
cabo una investigacion sobre seguridad maritima no deberian abstenerse de dar a conocer en su
totalidad los factores causales en razoén de que de las conclusiones pudieran derivarse culpas o
responsabilidades.
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16.3  Cooperacion: cuando sea posible y compatible con las prescripciones y recomendaciones
del presente codigo, en especial el capitulo 10 sobre cooperacion, el Estado o Estados
responsables de la investigacion sobre seguridad maritima deberian tratar de facilitar la maxima
cooperacion entre los Estados con intereses de consideracion y otras personas u organizaciones
que investiguen un siniestro o suceso maritimo.

16.4 Prioridad: las investigaciones sobre seguridad maritima deberian, en la medida de lo
posible, tener la misma prioridad que cualquier otra investigacion, incluidas las investigaciones
de caracter penal que realice el Estado con respecto a un siniestro o suceso maritimo.

16.4.1 En consonancia con el parrafo 16.4, no deberia impedirse que los investigadores a cargo
de una investigacion sobre seguridad maritima accedan a las pruebas en el caso de que otra
persona u organizacion investigue por separado un siniestro o suceso maritimo.

16.4.2 Entre las pruebas a las que se deberia tener acceso inmediato estarian:

A las inspecciones y otros registros en poder de los Estados de abanderamiento,
propietarios y sociedades de clasificacion;

2 todos los datos registrados, incluidos los de los registradores de datos de la
travesia; y
3 las pruebas que pueden ser facilitadas por los inspectores gubernamentales, los

funcionarios de los servicios de guardacostas, los operadores de los servicios de
trafico maritimo, practicos y otro personal maritimo.

16.5 Alcance de una investigacion sobre seguridad maritima: para identificar
correctamente los factores causales es preciso realizar una investigacion metddica sin demora,
que vaya mucho mas alld de las pruebas inmediatas y ponga de relieve las causas subyacentes,
que pueden encontrarse en lugares distantes del sitio en que ha ocurrido el siniestro o suceso
maritimo, y que pueden causar otros siniestros o sucesos maritimos en el futuro. Las
investigaciones sobre seguridad maritima deberian considerarse, por ello, un vehiculo para
identificar no solamente los factores causales directos, sino también fallos en toda la cadena de
responsabilidades.

Capitulo 17

INVESTIGACI(')N DE SINIESTROS (QUE NO SEAN SINIESTROS
MARITIMOS MUY GRAVES) Y DE SUCESOS MARITIMOS

17.1 El Estado de abanderamiento de un buque implicado en un siniestro maritimo (que no sea
un siniestro maritimo muy grave, los cuales se abordan en el capitulo 6 del presente c6digo) o en
un suceso maritimo deberia llevar a cabo una investigacion sobre seguridad maritima si se
considera probable que una investigacion sobre seguridad maritima generard informacién que
pueda utilizarse para evitar siniestros y sucesos maritimos en el futuro.

17.2  El capitulo 7 recoge las prescripciones obligatorias para determinar cudles seran el
Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima, por lo que respecta
a un siniestro maritimo. Cuando el acaecimiento que se investiga de conformidad con el presente
capitulo sea un suceso maritimo, deberia seguirse el capitulo 7 como practica recomendada,
como si se refiriese a sucesos maritimos.
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Capitulo 18

FACTORES QUE DEBERIAN TENERSE EN CUENTA CUANDO SE TRATE
DE LLEGAR A UN ACUERDO DE CONFORMIDAD CON LO
ESTABLECIDO EN EL CAPIiTULO 7 DE LA PARTE II

18.1 Cuando un Estado o Estados de abanderamiento, un Estado riberefio (de estar
involucrado), u otros Estados con intereses de consideracion traten de llegar a un acuerdo, de
conformidad con lo establecido en el capitulo 7 de la parte II, acerca de qué Estado o Estados
seran responsables de la investigacion sobre seguridad maritima, segun lo dispuesto en el
presente codigo, deberian tenerse en cuenta los siguientes factores:

B si el siniestro o suceso maritimo ocurrid en el territorio, incluido el mar territorial,
de un Estado;

.2 siel buque o los buques involucrados en el siniestro o suceso maritimo ocurrido en
alta mar o en la zona econdémica exclusiva navegaron a continuacion hacia el mar
territorial de un Estado;

.3 los recursos y compromisos que se requieren del Estado de abanderamiento y de
otros Estados con intereses de consideracion;

4 el alcance que pueda tener la investigacion sobre seguridad maritima y la capacidad
del Estado de abanderamiento u otro Estado con intereses de consideracién para
hacerse cargo de la investigacion;

5 la necesidad de que los investigadores a cargo de una investigacion sobre seguridad
maritima tengan acceso a las pruebas, y la determinacion del Estado o Estados que
estén en mejores condiciones para facilitar dicho acceso a las pruebas;

.6 cualquier efecto adverso percibido o real del siniestro o suceso maritimo en otros
Estados; y

.7 la nacionalidad de la tripulacion, los pasajeros y otras personas afectadas por el
siniestro o suceso maritimo.

Capitulo 19
ACTOS DE INTERFERENCIA ILIiCITA

19.1 Sien el curso de una investigacion sobre seguridad maritima se comprueba o se sospecha
que se ha cometido un delito segun lo estipulado en los articulos 3, 3bis, 3ter o 3quater del
Convenio para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la navegacion maritima, 1988,
la autoridad a cargo de la investigacion sobre seguridad maritima deberia adoptar
inmediatamente medidas para que se informe a las autoridades de proteccion maritima del Estado
o Estados interesados.
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Capitulo 20

NOTIFICACION A LAS PARTES IMPLICADAS E INICIO
DE LAS INVESTIGACIONES

20.1 Cuando de conformidad con el presente cddigo se inicie una investigacién sobre
seguridad maritima, el capitan, el propietario y el agente del buque involucrado en el siniestro o
suceso maritimo objeto de la investigacion deberian ser informados lo antes posible de:

1 el siniestro o suceso maritimo investigado;
2 la fecha y el lugar en que comenzara la investigacion sobre seguridad maritima;
3 el nombre y los datos de contacto de la autoridad o autoridades que llevan a cabo

la investigacion sobre seguridad maritima;

4 los pormenores pertinentes de la legislacion en virtud de la cual se lleva a cabo la
investigacion sobre seguridad maritima;

5 los derechos y obligaciones de las partes objeto de la investigacion sobre
seguridad maritima; y

.6 los derechos y obligaciones del Estado o Estados responsables de la investigacion
sobre seguridad maritima.

20.2 Cada Estado deberia elaborar un documento normalizado en el que se consigne la
informacion indicada en el parrafo 20.1 y que pueda enviarse por medios electronicos al capitén,
al agente y al propietario del buque.

20.3 Teniendo presente que cualquier buque involucrado en un siniestro o suceso maritimo
puede continuar en servicio y que no debe retrasarse a un buque mas de lo absolutamente

necesario, el Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima
deberian iniciarla lo antes posible sin imponer demoras innecesarias al buque.

Capitulo 21
COORDINACION DE LAS INVESTIGACIONES

21.1  Las recomendaciones del presente capitulo deberian aplicarse de conformidad con los
principios recogidos en los capitulos 10 y 11 del presente codigo.

21.2  El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima deberian
cerciorarse de que se cuenta con pautas nacionales apropiadas para:

A designar a los investigadores que llevaran a cabo la investigacion sobre seguridad
maritima, incluido un investigador que la dirija;

2 facilitar un nivel razonable de apoyo a los integrantes de la investigacion sobre
seguridad maritima;

3 elaborar una estrategia para la investigacion sobre seguridad maritima, en contacto
con otros Estados con intereses de consideracion;
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4 garantizar que la metodologia que se utiliza en la investigacion sobre seguridad
maritima es compatible con la recomendada por la Organizacion en la
resolucion A.884(21);

5 garantizar que en la investigacion sobre seguridad maritima se tienen en cuenta

todas las recomendaciones o instrumentos publicados por la Organizacion o la
Organizaciéon Internacional del Trabajo, pertinentes para la realizacion de una
investigacion sobre seguridad maritima; y

.6 garantizar que en la investigacion sobre seguridad maritima se tienen en cuenta los
procedimientos de gestion de la seguridad y la politica de seguridad del naviero
por lo que respecta al Codigo IGS.

21.3  El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima deberian
permitir que un Estado con intereses de consideracion participe, en la medida en que sea posible,

en los aspectos de la investigacion que le conciernan.

21.3.1 Los representantes del Estado con intereses de consideracion participante deberian poder:

A hacer preguntar a los testigos;
2 ver y examinar las pruebas y obtener copias de la documentacion;
3 presentar declaraciones respecto de las pruebas, formular observaciones y ver

reflejadas sus opiniones debidamente en el informe final; y

4 recibir el proyecto de informe y el informe final de la investigacion sobre
seguridad.

21.4 En la medida de lo posible, los Estados con intereses de consideracion deberian ayudar a
los Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima facilitdndoles el acceso a
la informacioén pertinente. En la medida de lo posible, también deberia permitirse que los
investigadores a cargo de una investigacion sobre seguridad maritima consulten con inspectores
del Gobierno, funcionarios del servicio de guardacostas, operadores del servicio de trafico
maritimo, practicos y demas personal maritimo de los Estados con intereses de consideracion.

21.5 El Estado de abanderamiento de un buque involucrado en un siniestro o suceso maritimo
deberia colaborar facilitando el acceso a la tripulacion a los investigadores a cargo de una
investigacion sobre seguridad maritima.

Capitulo 22
COMPILACION DE PRUEBAS
22.1 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima no
deberian detener un buque innecesariamente para obtener pruebas de ¢él, ni sacar de ¢l

documentos originales o equipo a menos que sea fundamental para los fines de la investigacion.
Los investigadores deberian hacer copias de los documentos cuando sea posible.
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22.2 Los investigadores a cargo de una investigacion sobre seguridad maritima deberian
custodiar los registros de las entrevistas y otras pruebas obtenidas durante la investigacion de
manera que no pueda acceder a ellos nadie que no los necesite para los fines de la investigacion.

22.3 Los investigadores a cargo de una investigacion sobre seguridad maritima deberian
utilizar eficazmente todos los datos registrados, incluidos los de los registradores de datos de la
travesia, si los hay. Los registradores de datos de la travesia deberian ponerse a disposicion de
los investigadores a cargo de una investigacion sobre seguridad maritima o de un representante
designado para que éstos puedan descargar la informacion.

22.3.1 En el caso de que el Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad
maritima no dispongan de los medios adecuados para leer un registrador de datos de la travesia,
los Estados que posean estos medios deberian ofrecer sus servicios teniendo debidamente
en cuenta:

1 los recursos disponibles;

2 la capacidad de los medios de lectura;
3 la rapidez de la lectura; y

4 la ubicacion de dichos medios.

Capitulo 23
CONFIDENCIALIDAD DE LA INFORMACION

23.1 Los Estados deberian garantizar que los investigadores a cargo de una investigacion sobre
seguridad maritima so6lo revelaran informacion de un historial de seguridad maritima cuando:

1 sea necesario o conveniente para la seguridad del transporte y se tomen en
consideracion las consecuencias con respecto a la disponibilidad en el futuro de
este tipo de informacidn para una investigacion sobre seguridad maritima; o

2 asi lo permita el presente codigo.

23.2 Los Estados que participen en una investigacion sobre seguridad maritima de
conformidad con el presente cddigo deberian asegurarse de que no se revela ningin registro de
seguridad maritima que esté en su posesion, en el curso de un procedimiento penal, civil,
disciplinario o administrativo, a menos que:

1 la autoridad competente de la administracion de justicia del Estado en cuestion
determine que cualquier efecto negativo, tanto a nivel nacional como
internacional, que pudiera tener el revelar la informacién en cualquier
investigacion en curso o futura sobre seguridad maritima, queda ampliamente
compensado por el interés publico en la administracion de justicia; y

2 dadas las circunstancias, el Estado que facilit6 el registro de seguridad maritima a
la investigacion sobre seguridad maritima dé su autorizacion.

23.3 Los registros de seguridad maritima deberian incluirse en el informe final, o en sus
apéndices, solo cuando sean pertinentes para el andlisis del siniestro o suceso maritimo. No
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deberian revelarse las partes de los registros que no sean pertinentes y que no se hayan incluido
en el informe final.

23.4 Los Estados solo han de divulgar la informacién de un registro de seguridad maritima a
un Estado con intereses de consideracion si, al hacerlo, no se compromete la integridad y la
credibilidad de cualquier investigacion sobre seguridad maritima que estén llevando a cabo el
Estado o Estados que facilitan la informacion.

23.4.1 El Estado que facilite la informacion de un registro de seguridad maritima puede exigir
que el Estado que reciba la informacion se comprometa a garantizar su confidencialidad.

Capitulo 24
PROTECCION DE TESTIGOS Y OTRAS PARTES IMPLICADAS

24.1  Si para los fines de una investigacion sobre seguridad maritima la ley exige que una
persona fisica presente pruebas, y éstas pudieran conducir a su inculpacion, tales pruebas, en la
medida que lo permita la legislacion nacional, no deberian admitirse en procedimientos civiles o
penales contra dicha persona.

242 Toda persona a la que se le solicite que preste testimonio deberia ser informada de la
naturaleza y bases de la investigacion sobre seguridad maritima. Ademas, la persona a la que se
le solicite prestar testimonio deberia ser informada en relacién con lo siguiente y tener acceso a
asesoramiento juridico:

.1 el posible riesgo de que su propio testimonio pueda servir para inculparla en un
procedimiento subsiguiente a la investigacion sobre seguridad maritima;

.2 suderecho a no autoinculparse y a no prestar declaracion;

.3 todas las garantias que se le pueden ofrecer para evitar que su testimonio pueda
usarse en su contra en caso de que preste testimonio en la investigacion sobre
seguridad maritima.

Capitulo 25
PROYECTO DE INFORME E INFORME FINAL

25.1 Los informes de una investigacion sobre seguridad maritima deberian finalizarse lo
antes posible.

25.2 Cuando asi se solicite y sea posible, el Estado o Estados responsables de la investigacion
sobre seguridad maritima deberian enviar una copia del proyecto de informe de la investigacion
sobre seguridad maritima a las partes interesadas, para que presenten observaciones. No obstante,
esta recomendacién no sera aplicable cuando no haya garantia de que la parte interesada no
distribuira, hard que se distribuya, publicara o facilitara el acceso al informe de la investigacion
sobre seguridad maritima, o a cualquier parte del mismo, sin el consentimiento expreso del
Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima.

25.3 El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima deberian
permitir a la parte interesada que disponga de 30 dias o de cualquier otro plazo mutuamente
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acordado para presentar sus observaciones acerca del informe de la investigacion sobre seguridad
maritima. El Estado o Estados responsables de la investigacion sobre seguridad maritima
deberian examinar las observaciones antes de elaborar el informe final de la investigacion sobre
seguridad maritima y, si la aceptacion o el rechazo de las observaciones tuviera efectos directos
en los intereses de la parte interesada que las hubiese presentado, el Estado o los Estados
responsables de la investigacion sobre seguridad maritima deberian notificar a la parte interesada
cdmo se abordaron las observaciones. Si el Estado o Estados responsables de la investigacion
sobre seguridad maritima no reciben observaciones una vez transcurrido un plazo de 30 dias o el
plazo mutuamente acordado, podran proceder a ultimar el informe de la investigacion sobre
seguridad maritima.

25.4 Cuando asi lo permita la legislacion nacional del Estado que elabore el informe de la
investigacion sobre seguridad maritima, deberia evitarse que el proyecto de informe o el informe
final puedan presentarse como pruebas en procedimientos relacionados con el siniestro o suceso
maritimo que puedan conducir a la adopcion de medidas disciplinarias, a la inculpacion penal o a
la determinacion de responsabilidad civil.

25.5 En cualquier etapa de la investigacion sobre seguridad maritima se podrd recomendar la
adopcion de medias provisionales de seguridad.

25.6 Cuando un Estado con intereses de consideracion esté en desacuerdo con la totalidad o
parte del informe final de una investigacion sobre seguridad maritima, podra presentar su propio
informe a la Organizacion.

Capitulo 26
REAPERTURA DE INVESTIGACIONES

26.1 Una vez concluida una investigacion sobre seguridad maritima, el Estado o Estados
responsables de la misma deberian examinar de nuevo sus resultados y considerar la posibilidad
de volver a abrir la investigacion cuando se presenten nuevas pruebas que puedan alterar
sustancialmente el andlisis y las conclusiones alcanzadas.

26.2 Cuando, una vez concluida una investigacion sobre seguridad maritima, se presenten al
Estado o Estados responsables de la misma nuevas pruebas importantes relacionadas con un
siniestro o suceso maritimo, deberia hacerse una evaluaciéon completa de dichas pruebas y éstas
deberian remitirse a los demas Estados con intereses de consideracion para que €stos aporten la
contribucion apropiada.
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