
 

TESTO CONSOLIDATO DELLA CONVENZIONE FAL,  
Convention on Facilitation of International Maritime Traffic, 

Convenzione per la Semplificazione del Traffico Marittimo 
che incorpora le modifiche del FAL 2005 (Risoluzione FAL.8 (32)) 

Convenzione sulla semplificazione del traffico marittimo internazionale, 1965, come 

modificata 

Questo testo riprende gli emendamenti fino al le modifiche del 2005 (risoluzione 

FAL.8) Convenzione sulla facilitazione del traffico marittimo internazionale 

 

I Governi contraenti: 

desiderosi di agevolare il traffico marittimo semplificando e riducendo al minimo il 

formalità,i requisiti documentali e le procedure per l'arrivo, permanenza e partenza 

delle navi che effettuano viaggi internazionali; 

Hanno convenuto quanto segue: 

 

Articolo I 

 

I Governi contraenti si impegnano ad adottare, in conformità con le disposizioni della 

presente Convenzione e il relativo allegato, tutte le misure appropriate per facilitare ed 

accelerare il traffico marittimo internazionale e per evitare inutili ritardi alle navi ed a 

persone e cose a bordo. 

 

Articolo II 

 

(1) I governi contraenti si impegnano a cooperare, in conformità con le disposizioni 

della presente Convenzione, nella formulazione e applicazione di misure di 

facilitazione dell'arrivo, permanenza e partenza delle navi. Tali misure sono, nella 

massima misura possibile, non meno favorevoli di quelle applicate nei confronti di altri 

mezzi di trasporto internazionali; tuttavia, queste misure possono variare a seconda 

delle esigenze particolari. 

(2) Le misure per la facilitazione del traffico marittimo internazionale previsto dalla 

presente Convenzione e il relativo allegato si applicano anche alle navi degli Stati 

costieri e non-costiere dei governi che sono Parti alla presente Convenzione. 

(3) Le disposizioni della presente Convenzione non si applicano alle navi da guerra o 

navi da diporto. 

 

Articolo III 

 

I Governi contraenti si impegnano a cooperare per garantire il massimo grado possibile 

di uniformità nella modalità, nei requisiti documentali e nelle procedure in tutte le 

materie in cui tale uniformità serve a facilitare e migliorare il traffico marittimo 

internazionale e a ridurre al minimo alterazioni nella formalità, requisiti documentali e le 

procedure necessarie per soddisfare particolari esigenze di natura interna. 

 

Articolo IV 

 

Al fine di raggiungere i fini indicati nei precedenti articoli della presente Convenzione, 

i governi contraenti si impegnano a cooperare tra di loro o attraverso il 

Inter-Governmental Maritime Organization * consultivo (di seguito denominata 



"Organizzazione") in materia di formalità, requisiti documentali e delle procedure, 

nonché la loro applicazione al traffico marittimo internazionale. 

  

Articolo V 

 

(1) Nessuna disposizione della presente Convenzione o del suo allegato deve essere 

interpretata come ostativa all’applicazione di una struttura più ampia, che conceda un 

Governo Contraente o possa concedere in futuro in relazione al traffico marittimo 

internazionale nella sua normativa nazionale o le disposizioni di qualsiasi altra 

accordo internazionale. 

(2) Nessuna disposizione della presente Convenzione o del suo allegato deve essere 

interpretata nel senso di ostacolo per un governo contraente nell applicare misure 

temporanee considerata da questo Governo necessario per preservare la moralità 

pubblica, l'ordine pubblico e la sicurezza o per impedire l'introduzione o 

diffusione di malattie o di parassiti che interessano la salute pubblica, animali o piante. 

(3) Per tutto quanto non espressamente previsto nella presente Convenzione, 

rimangono soggetti alla legislazione dei governi contraenti. 

 

Articolo VI 

 

Ai fini della presente Convenzione e del suo allegato: 

(A) Le norme sono quelle misure la cui applicazione uniforme da parte di governi 

contraenti in conformità con la Convenzione è necessaria e praticabile per agevolare il 

traffico marittimo internazionale; 

(B) le pratiche raccomandate sono quelle misure la cui applicazione da parte di 

governo contraente è auspicabile al fine di facilitare il traffico marittimo internazionale. 

 

Articolo VII 

 

(1) L'allegato alla presente Convenzione può essere modificata dai Governi Contraenti, 

o su proposta di una di esse o da una Conferenza convocata a tal fine. 

(2) Ogni governo contraente può proporre un emendamento di modifica al Segretario 

generale dell'Organizzazione (in appresso denominato"Segretario generale"): 

(A) Ogni emendamento proposto in conformità del presente paragrafo è preso in 

considerione dal Comitato di facilitazione dell 'Organizzazione, a condizione che sia 

stato fatto circolare almeno tre mesi prima della riunione del comitato. In caso di 

adozione di due terzi dei Governi contraenti presenti e votanti in Comitato, 

l'emendamento è comunicato a tutti i governi contraenti da parte del Segretario 

Generale. 

(B) Per ogni modifica l'allegato ai sensi del presente comma entra in 

vigore 15 mesi dopo la comunicazione della proposta a tutti i governi contraenti 

dal Segretario Generale a meno che entro 12 mesi dopo la comunicazione almeno un 

terzo dei governi contraenti hanno notificato al Segretario generale per iscritto che non 

accettano la proposta. 

(C) Il Segretario Generale informerà tutti i governi contraenti di qualsiasi 

notifica ricevuta ai sensi del comma (b) e dalla data di entrata in vigore. 

D) il governo contraente che non accetta un emendamento, non è vincolato da 

tale modifica, ma deve seguire la procedura prevista all'articolo VIII della presente 

Convenzione. 

(3) Una conferenza dei governi contraenti per esaminare gli emendamenti all'allegato è 

convocata dal Segretario Generale su richiesta di almeno un terzo di questi 



Governi. Ogni emendamento adottato da tale conferenza da una maggioranza dei due 

terzi dei Governi Contraenti presenti e votanti entra in vigore sei mesi dopo la data in 

cui il Segretario generale informa i governi contraenti, dell'emendamento approvato. 

(4) Il segretario generale deve comunicare tempestivamente a tutti i Governi firmatari 

l'adozione ed entrata in vigore di ogni emendamento ai sensi del presente articolo. 

 

Articolo VIII 

 

(1) Tutti i Governi Contraenti che trovano impraticabile il soddisfare qualsiasi standard 

di formalità,o requisiti documentali o procedure in accordo con la convenzione o 

che ritengano necessario per particolari ragioni di adottare formalità, requisiti 

documentali o procedure diverse da quella standard, ne informano il Segretario 

generale e gli notificano le differenze tra la proprie prassi e quelle standard. La notifica 

deve essere effettuata appena possibile dopo l'entrata in vigore della presente 

Convenzione per il governo interessato, o dopo l'adozione di tali formalità, requisiti 

documentali o procedure diverse. 

(2) la notifica da un governo contraente di una tale differenza nel caso di un 

modifica di una norma o di un nuovo standard adottato dovrà essere fatta al Segretario 

Generale il più presto possibile dopo l'entrata in vigore di tale norma modificata o di 

recente adozione, o dopo l'adozione di tali formalità, requisiti documentali o procedure 

diverse e può contenere l'indicazione delle misure proposte per portare le formalità, i 

requisiti documentali o le procedure in pieno accordo con lo Standard modificato o di 

recente adozione. 

(3) I Governi Contraenti sono invitati a portare le loro modalità, requisiti documentali 

e le procedure in accordo, per quanto possibile, con le pratiche raccomandate. Appena 

un qualsiasi Governo contraente porta la propria formalità, i requisiti documentali e 

procedure in accordo con qualsiasi prassi raccomandata, esso informa il Segretario 

generale della stessa. 

(4) Il segretario generale informa i governi contraenti delle notifiche che gli sono state 

presentate in conformità con i paragrafi precedenti del presente articolo. 

 

Articolo IX 

 

Il Segretario generale convocherà una conferenza dei governi contraenti per la 

revisione o la modifica della presente Convenzione su richiesta di almeno un terzo dei 

Governi contraenti. Qualsiasi revisione o modifica sarà adottata a maggioranza dei due 

terzi di voto a maggioranza della Conferenza e poi certificati e comunicati dal 

Segretario Generale a tutti i governi contraenti per la loro accettazione. Un anno dopo 

l'accettazione della revisione o modifica di due terzi dei Governi contraenti, ogni 

revisione o emendamento entra in vigore per tutti i governi contraenti ad eccezione di 

quelli, che, prima della sua entrata in vigore, dichiarano che non accettano la revisione 

o la modifica. La Conferenza può con i due terzi dei voti determinare al momento della 

sua adozione che una revisione o modifica sia di natura tale che qualunque governo 

contraente che ha fatto tale dichiarazione e che non accetta la revisione o di 

emendamento entro un periodo di un anno dopo che la revisione o modifica entra in 

vigore, alla scadenza di questo periodo, cessa di essere Parte alla Convenzione. 

 

Articolo X 

 

(1) La presente Convenzione resterà aperta alla firma per sei mesi da oggi e resta 

successivamente aperta all'adesione. 



(2) I governi degli Stati membri delle Nazioni Unite, o di una delle agenzie 

specializzate , o dell'Agenzia internazionale dell'energia atomica, o i contraenti dello 

Statuto della Corte internazionale di giustizia possono diventare Parti alla presente 

Convenzione con: 

(A) firma senza riserva di accettazione; 

(B) firma con riserva di accettazione seguita da accettazione o 

(C) adesione. 

L’accettazione o l’ adesione avverrà mediante il deposito di uno strumento presso il 

Segretario generale. 

(3) Il governo di qualsiasi Stato che non abbia titolo a divenire parte ai sensi del 

paragrafo 2 del presente articolo può chiedere, tramite il Segretario generale di 

diventare uno Stato partecipante. Essi sono ammessi come 

Parti ai sensi del paragrafo 2, a condizione che la sua richiesta è stata approvata dal 

due terzi dei membri dell'Organizzazione esclusi i membri associati. 

 

Articolo XI 

 

La presente Convenzione entrerà in vigore 60 giorni dopo la data in cui i governi 

di almeno 10 Stati l'hanno firmato senza riserva di accettazione o hanno depositato 

strumenti di accettazione o di adesione. Esso entrerà in vigore per un governo, che 

accetta successivamente o aderisce, 60 giorni dopo il deposito dello strumento di 

accettazione o di adesione. 

 

Articolo XII 

 

Tre anni dopo l'entrata in vigore della presente Convenzione un Governo contraente, 

può rinunciare mediante notifica scritta indirizzata al Segretario Generale, che 

notificherà a tutti i governi contraenti il contenuto e la data di ricevimento di tale 

notifica. La rinuncia avrà effetto un anno, o dopo un periodo che potrà essere 

specificato nella notifica, dopo la sua ricezione da parte del segretario generale. 

 

Articolo XIII 

 

(1) (a) Le Nazioni Unite, nei casi in cui essi sono l'autorità amministratrice di una 

territorio o qualsiasi Governo contraente responsabile per le relazioni internazionali 

di un territorio, devono il più presto possibile consultarsi con questo territorio per 

cercare di estendere la presente Convenzione a quel territorio, il quale può in qualsiasi 

momento mediante notifica scritta al Segretario generale dichiarare che la 

Convenzione si applicherà a tale territorio. 

(B) La presente Convenzione a partire dalla data di ricevimento della notifica o 

da quella altra data che può essere specificata nella notifica viene estesa al territorio 

nominato in esse. 

(C) Le disposizioni dell'articolo VIII della presente Convenzione si applicano ad ogni 

territorio a cui la convenzione è estesa in conformità con il presente 

articolo, a tal fine, l'espressione "la propria formalità, i requisiti documentari 

o procedure "intende quelle in vigore in quel territorio. 

(D) La presente Convenzione cessa di estendersi a qualsiasi territorio un anno dopo la 

ricezione da parte del segretario generale di una notifica in tal senso, oppure ad una 

successiva data come può essere ivi indicate. 

(2) Il Segretario generale informa tutti i governi contraenti della estensione della 

presente Convenzione a qualsiasi territorio ai sensi del paragrafo 1 del presente 



articolo, precisando in ogni caso la data dalla quale la Convenzione è stata così 

estesa. 

 

Articolo XIV 

 

Il Segretario generale informerà tutti i Governi firmatari, tutti i governi contraenti e 

tutti i membri dell'Organizzazione su: 

(A) le firme apposte alla presente Convenzione e le date della stessa; 

(B) il deposito di strumenti di accettazione e di adesione insieme con le date del 

loro deposito; 

(C) la data in cui la Convenzione entrerà in vigore ai sensi dell'articolo XI; 

(D) ogni notifica ricevuta in conformità agli articoli XII e XIII e la data 

della stessa; 

(E) la convocazione di ogni conferenza ai sensi degli articoli VII e IX. 

 

Articolo XV 

 

La presente Convenzione e il suo allegato saranno depositati presso il Segretario 

generale, che ne trasmetterà copia certificata conforme ai governi firmatari e ai 

Governi aderenti. 

Non appena la presente Convenzione entrerà in vigore, deve essere registrata dal 

Segretario generale ai sensi dell'articolo 102 della Carta delle Nazioni Unite. 

Articolo XVI 

La presente Convenzione e il suo allegato sono stilate nelle lingue inglese e francese, 

entrambi i testi facenti ugualmente fede. Traduzioni ufficiali devono essere preparati in 

russo e lingua spagnola e sarnno depositato presso gli originali firmati. 

IN FEDE DI CHE i sottoscritti, debitamente autorizzati dai loro rispettivi governi a tale 

scopo, hanno firmato la presente Convenzione .* 

Fatto a Londra il nono giorno del mese di aprile 1965. 

* 

ANNESSO 

Sezione 1 - Definizioni e disposizioni generali 
A. Definizioni  
 Ai fini delle disposizioni del presente allegato, il seguente significato 

deve essere attribuito ai termini elencati: 

Possibile clandestino. Una persona che viene trovata su una nave, o nel carico che 

viene successivamente caricato sulla nave, senza il consenso del proprietario o del 

comandante o di qualsiasi altra persona responsabile, e che viene rilevato a bordo 

della nave prima che essa si sia allontanato dal porto. 

Cargo. Tutte le merci, derrate, i beni e articoli di qualsiasi genere imbarcate su una 

nave, diversi dalla posta, dalle provviste di bordo, dai pezzi di ricambio della nave, 

dalle attrezzature di bordo, dagli effetti personali dell'equipaggio e dei passeggeri e 

dei loro bagagli. 

Effetti personali dell'equipaggio. Abbigliamento, oggetti di uso quotidiano ed altri 

articoli, compreso il denaro, appartenenti all'equipaggio e trasportati sulla nave. 

Membro dell'equipaggio. Qualsiasi persona effettivamente impiegate per i compiti a 

bordo durante un viaggio per il lavoro o il servizio di una nave e inclusi nella lista 

equipaggio. 

Nave da crociera. Una nave che trasporta passeggeri in gruppo partecipanti 

ad un viaggio internazionale programmato e ospitati a bordo, allo scopo di effettuare in 

un programma turistico temporaneo visite ad una o più porti differenti, e che durante il 



viaggio non normalmente: 

(A) imbarcano o sbarcano altri passeggeri; 

(B) caricano o scaricano merci. 

Sdoganamento. Espletamento delle formalità doganali necessarie per consentire a 

merci di entrare nel proprio territorio,per essere esportate o essere vincolate ad un 

altro regime doganale. 

Rilascio doganali. Azioni intraprese dalle autorità doganali per consentire le merci 

oggetto di sdoganamento di essere messe a disposizione delle persone interessate. 

Documento. Informazioni e presentazione dei dati per via elettronica o non elettronica. 

Tempo stimato di arrivo (ETA). Momento in cui una nave stima che arriverà alla 

stazione di pilotaggio al servizio di un porto o quando si prevede di attraccare in una 

una specifica posizione nella zona del porto. 

Manifesto. Documento ricapitolando i vari dati dalle polizze di trasporto, di carico e di 

altri documenti rilasciati per il trasporto di merci a bordo delle navi. 

Passeggeri in transito. Un passeggero che arriva via nave tra un paese straniero a 

scopo di continuare il suo viaggio in nave o altri mezzi di trasporto in un paese 

straniero. 

Bagagli passeggeri. Oggetti, compreso il denaro, di proprietà trasportato per un 

passeggeri sulla stessa nave del passeggero, sia in suo possesso personali e non, 

purché non effettuato con un contratto di trasporto di merci o di altri accordi analoghi. 

Porto. Qualsiasi porto, terminale, terminale off-shore, nave e cantiere di riparazione o 

rada che è normalmente utilizzato per il carico, scarico, la riparazione e l'ancoraggio di 

navi, o qualsiasi altro luogo in cui una nave può arrivare. 

Trasporto Postale. Corrispondenza o altri oggetti da trasportare su una nave per il 

trasporto per conto di amministrazioni postali e destinato al amministrazioni postali nei 

porti di approdo della nave. 

Autorità pubbliche. Le agenzie o funzionari di uno Stato responsabile per 

l'applicazione e le applicazioni delle leggi e dei regolamenti di questo Stato che si 

riferiscono a qualsiasi aspetto delle norme e pratiche raccomandate contenute nel 

presente allegato. 

Misure di sicurezza. Misure elaborate e attuate in conformità alle norme internazionali 

per migliorare la sicurezza a bordo delle navi, nelle aree portuali, delle strutture e delle 

merci che circolano nel mercato internazionale al fine di individuare e prevenire atti 

illeciti *. 

Armatore. Colui che possiede o gestisce una nave, se è una persona, una società o 

altre persone giuridiche entità, e qualsiasi persona che agisca per conto del 

proprietario o gestore. 

Documenti Nave. Certificati e altri documenti che devono essere messi a disposizione 

del comandante della nave al fine di dimostrare la conformità della nave alle norme 

internazionali o nazionali. 

Attrezzature della nave. Articoli, parti di ricambio della nave, tenuti a bordo di una 

nave per l'uso del merito, che sono rimovibili, ma non specificamente materiale di 

consumo, tra cui gli accessori quali scialuppe di salvataggio, dispositivi salva-vita, 

mobilio, armamenti ed elementi simili. 

Parti di ricambio Nave. Articoli per la riparazione o la sostituzione o per 

l'incorporazione nella struttura della nave cui sono destinati. 

Magazzino di bordo. Prodotti destinati ad uso della nave, compresi i beni di consumo, 

merci in vendita ai passeggeri e ai membri dell'equipaggio, combustibile e lubrificanti, 

ma escluse le attrezzature della nave e la nave e le parti di ricambio. 

Permesso di sbarco. Permesso per un membro dell'equipaggio per scendere a terra 

durante la permanenza della nave nel porto dentro specifici limiti geografici o di 



tempo, se del caso, come può essere deciso dalle autorità pubbliche. 

Clandestino . Una persona che si nasconde su una nave, o nel carico che viene 

successivamente caricato sulla nave, senza il consenso del proprietario o del 

comandante o di qualsiasi altra persona responsabile e che viene rinvenuta a bordo 

della nave dopo che essa è partita da una porto, o nelle stive mentre si effettua lo 

scarico nel porto di arrivo, ed è segnalato come clandestino dal comandante alle 

autorità competenti. 

Ammissione temporanea. Il regime doganale che determina che beni possono 

essere portati in una zona doganale specifica esentati, in tutto o in parte, dal 

pagamento dei dazi e le tasse sull'importazione e senza l'applicazione di divieti o 

restrizioni di carattere economico, tali beni devono essere importati per uno scopo 

specifico e devono essere destinati ad essere riesportate entro un 

determinato periodo e senza aver subito modifiche, ad eccezione del normale 

deprezzamento dovuto al loro uso. 

Orario di arrivo. Momento in cui una nave arriva in un porto., sia alla fonda o alla 

banchina. 

Documento di trasporto. Informazioni che evidenziano un contratto di trasporto tra un 

armatore e un mittente, come una lettera di trasporto marittimo, una polizza di carico o 

di un documento di trasporto multi-modale. 

 

B. Disposizioni generali 
In concomitanza con il paragrafo 2 dell'articolo V della Convenzione, le disposizioni del 

presente allegato non preclude alle autorità pubbliche di prendere le misure 

appropriate, anche chiedendo ulteriori informazioni, come può essere necessaria in 

casi di sospetta frode, o per affrontare particolari problemi che costituiscono un grave 

pericolo per l'ordine pubblico (ordre public), pubblica sicurezza o di pubblica 

salute, come atti illeciti contro la sicurezza del traffico marittimo e il traffico illecito di 

stupefacenti e sostanze psicotrope, o per impedire l'introduzione o la diffusione di 

malattie o parassiti che colpiscono gli animali o piante. 

1,1 standard. Le autorità pubbliche devono in ogni caso richiedere solo le informazioni 

essenziali che possono essere fornite e conserva il numero di elementi al minimo. 

1.1.1 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono tener conto delle 

agevolazioni e implicazioni che possono derivare dalla introduzione di sistemi per lo 

scambio elettronico di informazioni, e dovrebbero considerare questi in collaborazione 

con gli armatori e tutti le altre parti interessate. 

Obblighi di informazione e le procedure esistenti di controllo dovrebbero essere 

semplificate, e porre l'attenzione sull'opportunità di ottenere la compatibilità delle 

informazioni pertinenti con altri sistemi. 

1,2 prassi raccomandata. Nonostante il fatto che i documenti per determinati scopi 

possono essere prescritti separatamente e richiesto nel presente allegato, le autorità 

pubbliche, tenendo conto degli interessi di coloro che sono tenuti a compilare i 

documenti così come degli scopi per cui devono essere utilizzati, devono provvedere 

che due o più di tali documenti possano essere combinati in un unico formato in ogni 

caso in cui ciò sia possibile e in cui un rilevante grado di facilitazione comporterebbe. 

1,3 prassi raccomandata. Misure e procedure imposte dai governi Contraente 

ai fini della sicurezza o impedire il traffico di narcotici dovrebbe essere efficiente e, ove 

possibile, utilizzare le tecnologie moderne dell'informazione. Tali misure e procedure 

(ad esempio la gestione del rischio e il controllo incrociato delle informazioni) 

dovrebbero essere attuate in modo da provocare un minimo di interferenza con le 

persone o le cose a bordo., ed evitare inutili ritardi per le navi 



 

C. sistemi per lo scambio elettronico di informazioni 
1,4 standard. Per l'introduzione di sistemi per lo scambio elettronico delle informazioni 

richieste dalle autorità pubbliche per la sosta all'arrivo, e la partenza della nave, delle 

persone e delle merci per facilitare i processi di accertamento, i governi contraenti 

incoraggino le autorità pubbliche e le altre parti interessate (armatori, società di 

gestione, porti marittimi, e / o agenti di carico, ecc,) di adottare per lo scambio di dati la 

conformità alle norme delle Nazioni Unite, tra cui l’Onu standard Electronic Data 

Interscambio per l'amministrazione, Commercio e Trasporti (UN / EDIFACT). 

1,5 standard. I poteri pubblici devono accettare qualsiasi dei documenti richiesti per la 

libera pratica in forma cartacea, quelli prodotti con tecniche di elaborazione dei dati su 

carta comune, a condizione che siano leggibili, conformi al layout dei documenti nella 

convenzione FAL e contengono le informazioni richieste. 

1,6 standard. Le autorità pubbliche, con l'introduzione di sistemi per lo scambio 

elettronico di informazioni per l’ammissione in pratica, devono limitare le informazioni 

di cui hanno bisogno da armatori e dalle altre parti interessate a quello previste dalla 

convenzione FAL. 

1,7 prassi raccomandata. Quando si pianifica, l'introduzione o la modifica di impianti 

per la scambio elettronico di informazioni per i processi concessivi, le autorità 

pubbliche dovrebbero: 

(A) dare a tutte le parti interessate, fin dall'inizio, la possibilità di consultazione; 

(B) valutare le procedure esistenti, eliminando quelle che sono inutili; 

(C) determinare le procedure che devono essere informatizzate; 

(D) utilizzo delle pertinenti norme ISO raccomandate dalle Nazioni Unite (ONU) nella 

massima misura possibile; 

(E) adattare tali sistemi per applicazioni multimodali e 

(F) adottare misure adeguate per ridurre al minimo i costi di attuazione di tali sistemi 

per gli operatori e gli altri soggetti privati. 

1.7.1 prassi raccomandata. I Governi contraenti dovrebbero incoraggiare le autorità 

pubbliche e le altre parti interessate a collaborare o partecipare direttamente allo 

sviluppo di sistemi elettronici che utilizzano gli standard concordati a livello 

internazionale al fine di migliorare lo scambio di informazioni relative al soggiorno 

arrivo e partenza delle navi, persone e merci e assicurando l'interoperabilità tra i 

sistemi delle autorità pubbliche e altre parti interessate. 

1,8 standard. Le autorità pubbliche, circa l'introduzione di sistemi per lo scambio 

elettronico di informazioni utili per i processi di clearance,devono incoraggiare il loro 

uso da parte degli operatori marittimi e le altre parti interessate ma non ridurre i livelli di 

servizio a disposizione degli operatori che non utilizzare tali sistemi. 

1.8.1 prassi raccomandata. I Governi contraenti dovrebbero incoraggiare le autorità 

pubbliche ad adottare disposizioni per consentire agli operatori commerciali e di 

trasporto comprese le navi a trasmettere tutte le informazioni richieste dalle autorità 

pubbliche in relazione con l'arrivo, il soggiorno e la partenza dei navi, persone e merci, 

evitando doppioni, uno sportello unico. 

 

D. traffico illecito di stupefacenti 

1,9 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche dovrebbero cercare di stabilire una 

cooperazione e accordi con gli armatori e le altre parti interessate per migliorare la loro 

capacità di combattere il contrabbando di droga, fornendo al contempo una maggiore 

flessibilità. Tali accordi potrebbero essere basati sul memorandum del Consiglio 

d'intesa per la Cooperazione doganale * e le linee guida associate. 

1,10 standard. Se, come parte di accordi di cooperazione, enti pubblici, armatori, 



e altre parti interessate possono accedere alle informazioni commerciali sensibili , 

le informazioni devono essere trattate in modo confidenziale. 

E. tecniche di controllo 
1,11 standard. Le autorità pubbliche devono utilizzare la gestione del rischio per 

migliorare il controllo alle frontiere per procedure relative a: 

• il rilascio / clearance di carico; 

• requisiti di sicurezza e 

• la loro capacità di indirizzare il traffico, 

facilitando così la circolazione legittima delle persone e delle merci. 

 

Sezione 2 - Arrivo, soggiorno e la partenza della nave 
 

Questa sezione contiene le disposizioni concernenti le formalità richieste agli armatori 

da parte delle autorità pubbliche per l'arrivo, la sosta e la partenza della nave 

e non devono essere letti in modo da precludere un controllo dalle autorità 

competenti di altri certificati e altri documenti trasportato dalla nave attinenti al 

suo registro, le misura, la sicurezza,l’equipaggio ed altre questioni inerenti .** 

 

A. Generale 
2,1 standard. Le autorità pubbliche non devono pretendere, per l’ arrivo o la partenza 

delle navi alle quali si applica la Convenzione, documenti diversi da quelli previsti dalla 

presente sezione. 

I documenti in questione sono: 

• Dichiarazione generale 

• Dichiarazione di Cargo 

• Dichiarazione delle provviste di bordo 

• Dichiarazione degli Effetti dell’ Equipaggio 

• Crew List 

• Lista dei passeggeri 

• manifesto delle merci pericolose 

• Il documento richiesto ai sensi della Convenzione postale universale per la posta 

• Dichiarazione marittima di sanità. 

Nota: 

Le seguenti forme FAL sono stati sviluppati, così come presentato in Appendice 1: 

- Dichiarazione generale - FAL Form 1 

- Dichiarazione di carico - Modulo 2 FAL 

- Dichiarazione delle provviste di bordo - Formulario FAL n. 3 

- Dichiarazione degli effetti personali - Modulo 4 FAL 

- Elenco Crew - FAL Modulo 5 

- Elenco dei passeggeri - Formulario FAL 6 

- Manifesto delle merci pericolose - Formulario FAL 7. 

2.1.1 Standard. I governi contraenti non possono richiedere formalità consolari, oneri 

o spese in relazione con i documenti per la clearance delle navi. 

2.1.2 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche dovrebbero mettere a punto 

procedure per utilizzare le informazioni pre-arrivo e pre-partenza al fine di facilitare il 

trattamento delle informazioni richieste dalla autorità pubbliche per un successivo 

rapido rilascio/clearance di merci e di persone. 

2.1.3 Pratica raccomandata. La legislazione nazionale deve specificare le condizioni 

per la presentazione delle informazione pre-arrivo e pre-partenza. Per quanto riguarda 

il momento di trasmissione delle informazioni pre-arrivo, non dovrebbe normalmente 

essere fissato in modo sostanziale prima del momento in cui la nave ha lasciato il 



paese di partenza. Tuttavia, la legislazione nazionale potrebbe, oltre alla regola di 

base, specificare anche le eccezioni, se il tempo necessario per il viaggio è più breve 

di quello previsto dalla regola di base. 

2.1.4 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche non dovrebbero richiedere la 

presentazione di una Dichiarazione generale, dichiarazione di carico, dell'equipaggio e 

Lista dei passeggeri se i dati ed elementi contenuti in questi documenti sono inclusi 

nell’ informazioni pre-arrivo. 

2.1.5 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche dovrebbero: 

(A) sviluppare sistemi per la trasmissione elettronica dei dati per la presentazione delle 

informazionpre-arrivo e pre-partenza, 

(B) considerare l'uso ed il riutilizzo successivo dell’informazione pre-arrivo e prepartenza 

nelle procedure successive, come parte di tutte le informazioni necessarie 

per il rilascio / clearance di passeggeri e merci. 

 

B. Contenuto e finalità di documenti 
2,2 standard. La dichiarazione generale è il documento di base all'arrivo e alla 

partenza per fornire i dati richiesti dalle autorità pubbliche relative alla nave. 

2.2.1 prassi raccomandata. La stessa forma della dichiarazione generale dovrebbe 

essere accettato sia per l'arrivo e sia per la partenza della nave. 

2.2.2 prassi raccomandata. Nella Dichiarazione generale, le autorità pubbliche non 

dovrebbe richiedere più dei seguenti dati: 

• nome, numero IMO e tipo di nave 

• segnale di chiamata 

• Stato di bandiera della nave 

• particolari riguardanti il Registro 

• particolari riguardanti il tonnellaggio 

• nome del comandante 

• nome e recapito dell'agente marittimo 

• breve descrizione del carico 

• numero dell’equipaggio 

• numero dei passeggeri 

• particolarità brevi del viaggio 

• data e ora di arrivo, o data di partenza 

• porto di arrivo o di partenza 

• Posizione della nave nel porto 

• requisiti della nave in termini di rifiuti e residui e di strutture di accoglienza 

• ultimo porto di scalo / successivo porto di scalo. 

2.2.3 Standard. Poteri pubblici devono accettare che la dichiarazione generale è 

datata e firmata dal comandante, dall’agente della nave o da un'altra persona 

debitamente autorizzata dal comandante, o autenticato in un modo accettabile per 

l'autorità pubblica interessata. 

2,3 standard. La Dichiarazione di carico è il documento di base all'arrivo e alla 

partenza per fornire i dati richiesti dalle autorità pubbliche in materia di carico. Tuttavia, 

le informazioni relative ai carichi pericolosi può anche essere richiesto di essere fornita 

a parte. 

2.3.1 prassi raccomandata. Nella Dichiarazione di carico, le autorità pubbliche non 

dovrebbero richiedere più dei seguenti dati: 

 

(A) in arrivo 
• nome e numero IMO della nave 

• Stato di bandiera della nave 



• nome del Comandante 

• nominativo di chiamata 

• porto di carico 

• Porta in cui si fa approdo 

• identificazione dei contenitori, se del caso, marche, numeri, numero e natura dei colli, 

quantità e descrizione dei beni o, se disponibile, il codice SA * 

• numero e documento di trasporto delle merci che devono essere scaricate al porto di 

arrivo 

• i porti in cui carico restante a bordo sarà sbarcato 

• i porti di origine di spedizione per le merci spedite con documenti di trasporto 

multimodale o mediante polizze di carico. 

 

(B) alla partenza; 
• nome e numero IMO della nave 

• Stato di bandiera della nave 

• nome del comandante 

• nominativo di chiamata 

• porto di scarico 

• per le merci caricate presso il porto in questione: l'identificazione del contenitore, 

se del caso, marche, numeri, numero e natura dei colli; quantità e descrizione dei beni 

• numero e documento di trasporto per le merci caricate presso il porto in questione. 

Nota: Ai fini della adeguatamente per descrivere il numero e la natura dei colli sulla 

dichiarazione di carico, gli armatori e le altre parti interessate dovrebbero assicurare 

che all'esterno dell’ unità di confezione del prodotto esso verrà utilizzato. Se la merce è 

su pallet, il numero e natura dei colli sui pallet (s) deve essere specificato. Se la merce 

sul pallet non sono confezionate, deve essere descritte la quantità e la qualità delle 

merci sul pallet 

Nota: Per facilitare il trattamento delle informazioni richieste dalle autorità pubbliche, 

tutte le parti coinvolto dovrebbe usare una descrizione appropriata della merce ed 

evitare di utilizzare termini generici, come "general cargo", "parti", ecc 

2.3.2 Standard. Riguardo alle merci rimasti a bordo, le autorità pubbliche richiedono di 

fornire solo brevi dettagli degli elementi minimi essenziali di informazioni. 

2.3.3 Standard. Poteri pubblici devono accettare che la Dichiarazione di carico può 

essere datata e firmata dal comandante, dall’agente della nave o da un'altra persona 

debitamente autorizzata dal comandante, o autenticato in un modo accettabile per 

l'autorità pubblica interessata. 

2.3.4 Standard. Le autorità pubbliche devono accettare al posto della Dichiarazione di 

carico una copia del manifesto nave purché contenga almeno le informazioni richieste 

in conformità a Recommended Practice e Standard 2.3.1 e 2.3.2 sia firmata o 

autenticata, e datato, secondo lo standard 2.3.3. 

2.3.4.1 prassi raccomandata. In alternativa alla norma 2.3.4, le autorità pubbliche 

possono accettare una copia del documento di trasporto firmata o autenticata ai sensi 

dello Standard 2.3.3, o i certificati come copia conforme, se la natura e la quantità di 

carico fanno ciò praticabile a condizione che tutti i dati richiesti e identificati siano 

conformi a come consigliato nella Pratica 2.3.1 e Standard 2.3.2 che ciò che non 

appare in questi documenti è riportato altrove e debitamente certificata. 

2.3.5 Standard. Le autorità pubbliche devono permettere che pacchi non manifestati in 

possesso del comandante possono essere omessi dalla Dichiarazione di carico, a 

condizione che le indicazioni di tali pacchi siano forniti separatamente. 

Nota: Particolari di pacchi non manifestati devono essere fornita su un foglio separato 

e dovrebbe includere le parti pertinenti delle informazioni normalmente indicato nella 



Dichiarazione di carico. La forma Cargo IMO dichiarazione potrebbe essere usata, con 

il titolo modificato, per esempio come segue: "Lista Pacchi non manifestati ". 

2,4 standard. Dichiarazione delle provviste di bordo è il documento di base in arrivo e 

partenza, contenente le informazioni richieste dalle autorità pubbliche in materia di 

provviste di bordo. 

2.4.1 Standard. Poteri pubblici devono accettare che la Dichiarazione delle provviste 

di bordo può essere datata e firmata dal comandante o da un altro ufficiale della nave 

debitamente autorizzato dal comandante che abbia una conoscenza personale dei fatti 

relativi alle provviste della nave, o autenticati in modo accettabile per l'autorità pubblica 

interessata. 

Standard 2.5. La Dichiarazione degli effetti personali dell'equipaggio è il documento 

base che fornisce informazioni richieste dalle autorità pubbliche relative agli effetti 

personali dell'equipaggio. Non è richiesto alla partenza. 

2.5.1 Standard. Poteri pubblici devono accettare che la Dichiarazione degli effetti 

personali dell'equipaggio è datata e firmata dal comandante o da un altro ufficiale 

della nave, debitamente autorizzato dal comandante, o autenticato in un modo 

accettabile per l'autorità pubblica interessata. Le autorità pubbliche può inoltre esigere 

che ogni membro dell'equipaggio metta la sua firma, o, se non è in grado di farlo, il 

suo segno, in corrispondenza della dichiarazione relativa ai suoi effetti. 

2.5.2 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche dovrebbero normalmente richiedere 

particolari dai soli membri dell'equipaggio per gli effetti che non si qualificherebbe per 

l’esenzione dai dazi e tasse doganali, o che sono soggette a divieti o restrizioni. 

2,6 standard. L'elenco dell'equipaggio deve essere il documento di base richiesto 

dalle autorità pubbliche contenente i dati relativi al numero e alla composizione 

dell'equipaggio all'arrivo e alla partenza di una nave. 

2.6.1 Standard. Nel ruolino dell'equipaggio, le autorità pubbliche non devono 

richiedere più dei seguenti dati: 

• nome e numero IMO della nave 

• Stato di bandiera della nave 

• nominativo di chiamata 

• cognome 

• nomi 

• nazionalità 

• rango o grado 

• data e luogo di nascita 

• natura e numero del documento di identità 

• porto e la data di arrivo 

• ultimo porto di scalo. 

2.6.2 Standard. Poteri pubblici devono accettare che il ruolino dell'equipaggio è datato 

e firmato dal comandante o da un altro ufficiale della nave, debitamente autorizzato dal 

comandante, ovvero autenticata in un maniera accettabile per l'autorità pubblica 

interessata. 

2.6.3 Standard. Le autorità pubbliche di norma non richiedono che un ruolino 

dell'equipaggio sia presentato ad ogni arrivo nei casi in cui una nave, in servizio di 

linea, scala di nuovo lo stesso porto almeno una volta ogni 14 giorni e quando non c'è 

stato alcun cambiamento nella squadra, nel qual caso una dichiarazione di "Nessun 

cambiamento" è presentato in modo accettabile per le autorità pubbliche interessate. 

2.6.4 Pratica raccomandata. Date le circostanze di cui al 2.6.3, standard 

in cui piccoli cambiamenti nell'equipaggio hanno avuto luogo, le autorità pubbliche non 

dovrebbero richiedere un nuovo ruolino dell'equipaggio completo, ma dovrebbe 

accettare l'attuale elenco equipaggio con i cambiamenti indicati. 



2,7 standard. La lista dei passeggeri è il documento di base richiesto dalle autorità 

pubbliche contenente i dati relativi ai passeggeri all'arrivo e alla partenza di una nave. 

2.7.1 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche non dovrebbero richiedere Elenchi 

passeggeri su brevi rotte marittime o combinati servizi nave / ferrovia tra paesi vicini. 

2.7.2 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche non dovrebbero richiedere le carte 

d’'imbarco o le carte di sbarco, oltre agli elenchi dei passeggeri . Tuttavia, se le autorità 

pubbliche hanno problemi particolari che costituiscono un grave pericolo per la salute 

pubblica, una persona su un viaggio internazionale in arrivo può essere tenuta a 

fornire una indirizzo di destinazione per iscritto. 

2.7.3 prassi raccomandata. Nella lista dei passeggeri, le autorità pubbliche non 

dovrebbero richiedere più dei seguenti dati: 

• nome e numero IMO della nave 

• nominativo di chiamata 

• Stato di bandiera della nave 

• cognome 

• nomi 

• nazionalità 

• data di nascita 

• luogo di nascita 

• tipo di documento di identità fornita dal passeggero 

• numero di serie del documento di identità 

• porto di imbarco 

• porto di sbarco 

• porto e la data di arrivo della nave 

• passeggeri di transito o meno. 

2.7.4 prassi raccomandata. Un elenco compilato dagli armatori per uso proprio 

dovrebbe essere accettato al posto della lista dei passeggeri, a condizione che 

contenga almeno le informazioni richieste secondo la prassi raccomandata 2.7.3 ed è 

datata e firmata o autenticata secondo lo standard 2.7.5. 

2.7.5 Standard. Poteri pubblici devono accettare il fatto che la lista dei passeggeri può 

essere datata e firmata dal comandante, dall’ agente della nave o da un'altra persona 

debitamente autorizzata dal comandante, o autenticato in un modo accettabile per 

l'autorità pubblica interessata. 

2,8 standard. Il manifesto delle merci pericolose è il documento di base grazie al 

quale la pubblica autorità riceve le informazioni relative alle merci pericolose. 

2.8.1 Standard. Nel Manifesto Merci Pericolose le autorità pubbliche non esigono più 

delle seguenti informazioni: 

• Nome della nave 

• Nominativo di chiamata 

• Numero IMO 

• Stato di bandiera della nave 

• Master nome 

• Viaggio di riferimento 

• Porto di carico 

• Porto di scarico 

• Spese di spedizione agente 

• Prenotazione / numero di riferimento 

• Marchi e numeri 

! contenitore di identità n. (s). 

! Reg. veicolo. No (s). 

• Numero e natura dei colli 



• Nome proprio di trasporto 

• Classe 

• Numero ONU 

• Gruppo di imballaggio 

• Rischio sussidiario (s) 

• Punto di infiammabilità (in ° C, c.c.) 

• Inquinante marino 

• Massa (kg) - lordo / netto 

• EmS 

• Posizione di stivaggio a bordo. 

2,9 standard. Le autorità pubbliche non esigono in arrivo o partenza della nave 

qualsiasi dichiarazione scritta in materia di invii postali diversi da quelli previsti nel 

Convenzione Postale Universale, a condizione che quest'ultimo è effettivamente 

prodotto. In assenza di tale documento, gli oggetti postali (numero e peso) devono 

essere indicati nella Dichiarazione di carico. 

2,10 standard. La Dichiarazione marittima di sanità è il documento di base contenente 

i dati richiesti dalle autorità sanitarie portuali relative allo stato di salute a bordo di una 

nave durante il viaggio e all'arrivo in un porto. 

 

C. Documenti all'arrivo 
2,11 standard. Per quanto riguarda l'arrivo di una nave in porto, le autorità pubbliche 

non esigono più di: 

• 5 copie della Dichiarazione generale 

• 4 copie della Dichiarazione di carico 

• 4 copie della Dichiarazione delle provviste della nave 

• 2 copie della Dichiarazione degli effetti dell'equipaggio 

• 4 copie della dell'equipaggio 

• 4 copie della lista dei passeggeri 

• 1 copia del manifesto delle merci pericolose 

• 1 copia della Dichiarazione marittima di sanità. 

 

D. Documenti alla partenza 
2,12 standard. Nei confronti di partenza di una nave dal porto, le autorità 

pubbliche non esigono più di: 

• 5 copie della Dichiarazione generale 

• 4 copie della Dichiarazione di carico 

• 3 copie della Dichiarazione delle provviste della nave 

• 2 copie del dell'equipaggio 

• 2 copie della lista dei passeggeri 

• 1 copia del manifesto delle merci pericolose. 

2.12.1 standard. Una nuova dichiarazione del Carico non sarà richiesto alla 

partenza da un porto riguardo alle merci che è stato oggetto di una dichiarazione allo 

arrivo in quel porto e che è rimasto a bordo. 

2.12.2 prassi raccomandata. La dichiarazione separata delle provviste di una nave al 

momento della partenza non dovrebbe essere presentata per le provviste dichiarate 

all’arrivo mentre per le provviste imbarcate dovrebbero essere utili gli altri documenti 

doganali previsti 

2.12.3 standard. Qualora le autorità pubbliche richiedono informazioni sull’ equipaggio 

di una nave alla sua partenza dal porto, una delle copie della 

lista equipaggio presentata all'arrivo in porto deve essere accettata al momento della 

partenza, a condizione che sia firmato ancora una volta dal comandante o un ufficiale 



debitamente autorizzato da lui, e autenticata per indicare eventuali modifiche nel 

numero o nella composizione dell'equipaggio al momento della partenza della 

nave o per indicare che non ha subito cambiamenti durante la permanenza della nave 

nel porto. 

 

E. Scali consecutivi in due o più porti dello stesso Stato 
2.14 prassi raccomandata. Tenendo conto delle pratiche effettuate all'arrivo 

di una nave al primo porto di scalo nel territorio di uno Stato, le formalità dei documenti 

necessari da parte delle autorità pubbliche in qualsiasi scalo successivo di quel paese 

visitato, senza scalo intermedio in un porto di un altro paese, dovrebbe essere ridotto 

al minimo. 

 

F. Completamento dei documenti 
2.15 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono, per quanto possibile 

accettare i documenti di cui al presente allegato, salvo per quanto riguarda lo standard 

3.7, indipendentemente dalla lingua in cui i dati richiesti sono riportati, con la riserva 

che essi possono richiedere la traduzione scritta o orale in una delle lingue ufficiali 

del loro paese o di quella che l'Organizzazione ritiene necessaria. 

2.16 standard. Poteri pubblici devono accettare i documenti trasmesse e compilati su 

qualsiasi foglio leggibile e comprensibile inclusi i documenti scritti a mano con 

inchiostro o pennarello indelebile o realizzati con l'uso delle tecnologie 

dell'informazione. 

2.16.1 standard. Poteri pubblici devono accettare una firma, quando richiesto, in 

scrittura, in facsimile, perforato, stampato, in simboli, o reso con qualsiasi altro mezzo 

meccanico o elettronico, se tale accettazione non è in contrasto con le leggi 

nazionali. L'autenticazione delle informazioni presentato in un documento non ufficiale 

deve essere fornita in un modo accettabile per l'autorità pubblica interessata. 

2.17 standard. Le autorità pubbliche del paese del porto di arrivo, scarico, o 

transito non richiedono alcun documento relativo alla nave, al suo carico, magazzini, 

passeggeri o dell'equipaggio, come menzionati in questa sezione, da essere 

legalizzato, verificato, autenticato, o precedentemente trattato da qualsiasi 

dei loro rappresentanti all'estero. Ciò non esclude l’opportunità di procedure di visto o 

scopi analoghi per la presentazione di un passaporto o altro documento di identità di 

un passeggero o membro dell'equipaggio. 

 

G. Errori nella documentazione e quindi sanzioni 

2.18 standard. Le autorità pubbliche devono, senza ritardare la nave, consentire la 

correzione degli errori in un documento di cui al presente allegato a loro completa 

soddisfazione sempre che essi siano involontari, non abbiano natura di una grave 

violazione, non conseguenti di un incuria ricorrente e non fatti con l'intento di violare 

leggi o regolamenti ed a condizione che questi errori vengano scoperti prima che il 

documento è completamente controllato e le correzioni possono essere effettuate 

senza indugio. 

2.19 standard. Se vengono rilevati errori nei documenti di cui al presente allegato che 

sono stati firmati da o per conto di un armatore o comandante, o in un altro modo, non 

va comminata alcuna sanzione pur che siano corretti a soddisfazione delle autorità 

pubbliche accertato che gli errori sono stati involontari, sono di natura non grave, non 

causati da incuria ricorrente e non fatti con l'intento di violare le leggi o regolamenti 

dello Stato di approdo. 

 

H. misure speciali di agevolazione per le navi che fanno scalo nei porti con lo 



scopo di sbarcare i membri dell'equipaggio malati o feriti, passeggeri, le 

persone soccorse in mare o altre persone che necessitano di trattamento 

medico di emergenza 
2.20 standard. Le autorità pubbliche devono cercare la collaborazione degli armatori 

per assicurare che, quando le navi hanno intenzione di scalare i porti per il solo scopo 

di mettere a terra persone di equipaggio malate o ferite, i passeggeri, le persone 

soccorse in mare, o altre persone che necessitano di un trattamento medico di 

emergenza, il comandante deve offrire alle autorità pubbliche tutte le possibile 

informazioni di tale intenzione, descrivendo con il massimo dettaglio possibile le 

caratteristiche della malattia o dell’ infortunio e l'identità delle persone. 

2.21 standard. Le autorità pubbliche devono, via radio, quando possibile, ma in ogni 

caso con il più veloce dei canali disponibili, informare il comandante, prima dell'arrivo 

della nave, della documentazione e le procedure necessarie per mettere i malati o feriti 

a terra rapidamente e di spedire la nave senza indugio. 

2.22 standard. Per quanto riguarda le navi che fanno scalo nei porti per questo scopo 

e l'intenzione di lasciarlo di nuovo immediatamente, le autorità pubbliche devono dare 

priorità per l’attracco se lo stato del malato o le condizioni del mare non consentono 

un sbarco in sicurezza nella rada o nel porto. 

2.23 standard. Per quanto riguarda le navi che fanno scalo nei porti per questo scopo 

e con l'intenzione di lasciarlo di nuovo immediatamente, le autorità pubbliche di norma 

non richiedono documenti di cui al Standard 2.1 con l'eccezione della Dichiarazione 

marittima di sanità e, se è indispensabile, della dichiarazione generale. 

2.24 standard. Qualora le autorità pubbliche richiedono della dichiarazione generale, 

questo documento è non deve contenere più dati di quelli di cui alle prassi 

raccomandata 2.2.2 e, ove possibile, ne deve contenere di meno. 

2.25 standard. Le autorità pubbliche che applicano misure di controllo relative al 

l'arrivo di un nave prima che malati o feriti siano messi a terra, il trattamento medico di 

emergenza e le misure per la tutela della salute pubblica devono avere la precedenza 

sulle misure di controllo. 

2.26 standard. Le garanzie e le imprese sono tenute a garantire le spese di cura 

o eventuale trasporto o il rimpatrio delle persone interessate,comunque il trattamento 

medico di emergenza non può essere sospesa o rimandata, mentre questi impegni o 

garanzie si stanno ottenendo. 

2.27 standard. Trattamento medico di emergenza e le misure per la tutela della 

pubblica salute prevalgono sulle eventuali misure di controllo che le autorità pubbliche 

possono chiedere di malati o feriti per essere messi a terra. 

 

Sezione 3 - Arrivo e partenza di persone 
Questa sezione contiene le disposizioni concernenti le formalità richieste dalle autorità 

pubbliche per l’equipaggio e i passeggeri all'arrivo o alla partenza di una nave. 

 

A. Disposizioni e procedure d'arrivo e di partenza 
3.1 standard. Un passaporto valido è il documento base che fornisce alle autorità 

pubbliche le informazioni relative ai singoli passeggero in arrivo o partenza su una 

nave. 

3.1.1 prassi raccomandata. I Governi contraenti dovrebbero per quanto possibile 

convenire, con accordi bilaterali o multilaterali, di accettare i documenti ufficiali di 

identità al posto dei passaporti. 

3.2 Standard. Le autorità pubbliche devono fare accordi mediante i quali il passaporto, 

o i documenti di identità accettati al loro posto, da parte dei passeggeri della nave 

devono essere controllati dall’autorità per l'immigrazione una sola volta al momento di 



arrivo e una volta al momento della partenza. Inoltre, i passaporti o documenti ufficiali 

di identità può essere richiesto che vengano presentati per la la verifica o 

l’identificazione in relazione a prassi doganali e altre formalità per arrivo e partenza. 

3,3 standard. Dopo la presentazione individuale dei passaporti o documenti ufficiali di 

identità accettati al loro posto, le autorità pubbliche devono restituire tali documenti 

subito dopo l’esame anziché trattenerli per effettuare un ulteriore controllo, a meno che 

c'è qualche ostacolo per l'ammissione di un passeggero al territorio. 

3.3.1 Standard. Ciascun Governo contraente garantisce che alle autorità pubbliche di 

sequestrare documenti di viaggio contraffatti, fraudolenti o falsificati di persone 

irricevibile. Tali documenti devono essere rimossi dalla circolazione e restituiti alle 

autorità competenti quando praticabile. 

Al posto di un documento sequestrato, una  lettera di accompagnamento è rilasciato 

dallo Stato della rimozione e collegato ad esso ci sarà una fotocopia dei documenti di 

viaggio falsi, se disponibile, nonché ogni informazioni importanti. La lettera di 

accompagnamento ed i suoi allegati sono consegnati all’ operatore responsabile per la 

custodia della persona irricevibile. Servirà per fornire informazioni alle autorità al 

transito e / o al punto di imbarco originale. 

Nota: Lo standard di cui sopra non deve intendersi prevalente sul diritto della pubblica 

autorità dei governi contraenti per determinare se o, a seconda del singolo caso, il 

possesso di documenti falsi costituisce di per sé motivo di rifiuto di ammissione e 

pronta rimozione dal territorio dello Stato interessato. 

Nulla nella presente norma deve essere interpretato come contraddizione con le 

disposizioni della Convenzione delle Nazioni Unite relativa allo status dei rifugiati del 

28 luglio 1951 e il Protocollo delle Nazioni Unite relativa allo status dei rifugiati del 31 

gennaio 1967, che riguardano i divieti di espulsione o il rimpatrio di un rifugiato. 

3.3.2 Standard. I governi contraenti devono accettare che una persona possa tornare 

al porto d’imbarco dopo essere stato trovato inammissibile. I governi contraenti non 

devono restituire tale persona al paese dove è stato dichiarata in precedenza essere 

irricevibile. 

Nota 1: La presente disposizione non mira ad impedire alle autorità pubbliche di 

praticare ulteriori esami su una persona ritenuta inammissibile per stabilire la sua 

accettabilità nell’ eventuale Stato o di prendere accordi per il suo trasferimento, la 

rimozione o la deportazione verso uno Stato di cui egli è cittadino o in cui è altrimenti 

accettabile. Per una persona che è stata ritenuta inammissibile per aver perso o 

distrutto il suo documento di viaggio, un Governo contraente deve accettare in 

sostituzione, un documento che attesti la situazione di imbarco e di arrivo rilasciato 

dalle autorità pubbliche del Governo Contraente nel quale la persona è ritenuto 

inammissibile. 

Nota 2: Niente nel presente Principio o nella nota 1 è da intendersi in contraddizione 

con la disposizioni della Convenzione delle Nazioni Unite relativa allo status dei 

rifugiati del 28 luglio 1951 e il protocollo delle Nazioni Unite relativa allo status dei 

rifugiati del 31 gennaio 1967, che riguardano il divieto di espulsione o il rimpatrio di un 

rifugiato. 

3.3.3 Standard. Prima che i passeggeri e l'equipaggio sono avviati per l'esame circa 

la loro ammissibilità in uno Stato, la loro custodia e la cura deve rimanere a carico 

dell'armatore. 

3.3.4 prassi raccomandata. Dopo l'accettazione dei passeggeri e dell'equipaggio per 

l'esame,se condizionato o incondizionato e se le persone interessate sono sotto il 

controllo fisico delle autorità pubbliche, le autorità pubbliche devono essere 

responsabili per la loro custodia e cura fino a quando non sono ammessi per l'ingresso 

o sono dichiarati inammissibili. 



3.3.5 Standard. L’obbligo per l’armatore di trasportare una persona fuori di uno Stato 

cessa dal momento in cui una persona è stata definitivamente ammesso in quello 

Stato. 

3.3.6 Standard. Quando una persona si trova ad essere inammissibile, le autorità 

pubbliche, senza ritardi irragionevoli, devono informare e consultare l'armatore della 

nave per quanto riguarda le modalità per la traduzione. L'armatore è responsabile per 

i costi di traduzione di una persona irricevibile e, nel caso in cui la persona viene 

trasferita in custodia dell’armatore, l'armatore è responsabile per effettuare il suo 

pronto trasferimento al paese di imbarco o in qualsiasi altro luogo dove la persona è 

ricevibile. 

3.3.7 Standard. I governi contraenti e gli armatori devono cooperare, ove possibile, 

per stabilire la validità e l'autenticità dei passaporti e dei visti. 

3,4 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche non dovrebbero richiedere per l’ 

imbarco o per lo sbarco dei passeggeri, o per loro conto agli armatori, tutte le 

informazioni complementari in forma scritta o ripetere quanto già presente nei loro 

passaporti o documenti ufficiali di identità, a meno che non siano necessari per 

completare i documenti di cui al presente allegato. 

3,5 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche che richiedono informazioni scritte 

aggiuntive, diverse da quelle necessarie per completare i documenti di cui al presente 

allegato, all’ imbarco o allo sbarco dovrebbe limitare gli ulteriori requisiti per 

l'identificazione dei passeggeri alle voci di cui alla prassi raccomandata 3,6 (carta di 

imbarco / sbarco). Le autorità pubbliche dovrebbero accettare la carta l'imbarco / 

sbarco quando completata dal passeggero e non dovrebbe richiedere che venga 

completata o controllati da parte dell'armatore. La carta leggibile scritta a mano deve 

essere accettata , salvo che la modulistica specifica preveda diversamente. 

Una sola copia della carta di imbarco / sbarco, che possa comprendere uno o 

contemporaneamente più copie carbone può essere richiesto per ciascun passeggero. 

3,6 prassi raccomandata. Nelle carte di imbarco / sbarco, le autorità pubbliche 

non dovrebbe richiedere più delle seguenti informazioni: 

• cognome 

• nome 

• nazionalità 

• Numero di passaporto o altro documento d'identità ufficiale 

• data di nascita 

• luogo di nascita 

• occupazione 

• porto di imbarco / sbarco 

• sesso 

• indirizzo di destinazione 

• firma. 

3,7 standard. Nei casi in cui è richiesta la prova di protezione contro la febbre gialla 

delle persone a bordo di una nave, le autorità pubbliche devono accettare il certificato 

internazionale di Vaccinazione o rivaccinazione nelle forme previste dal regolamento 

sanitario internazionale. 

3,8 prassi raccomandata. La visita medica delle persone a bordo o di persone 

destinate allo sbarco dalle navi dovrebbe essere normalmente limitata a quelle 

persone che arrivano da una zona affette da malattie quarantenarie entro il periodo di 

incubazione della malattia in questione (come indicato nel regolamento sanitario 

internazionale). Ulteriori esami medici possono, tuttavia, essere richiesti ai sensi del 

regolamento sanitario internazionale. 

3,9 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono svolgere normalmente 



ispezioni doganali ai bagagli al seguito dei passeggeri in arrivo per campione o su 

base selettiva. Dichiarazioni scritte riguardo ai bagagli che accompagnano i passeggeri 

devono possibilmente essere evitate per quanto possibile. 

3.9.1 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono, se possibile, rinunciare alla 

ispezioni dei bagagli al seguito dei passeggeri in partenza, tenendo in debito conto le 

possibili necessità di imporre misure di sicurezza appropriate. 

3.9.2 prassi raccomandata. Qualora alla consultazione dei bagagli al seguito di 

passeggeri in partenza non si può rinunciare del tutto, le ispezioni dovrebbero 

normalmente essere eseguita su un campione o in modo selettivo. 

3,10 standard. Documento valido di identità dei marittimi, o un passaporto è il 

documento base da fornire alle pubbliche autorità per le informazioni relative al 

singolo membro dell'equipaggio all’arrivo o alla partenza di una nave. 

3.10.1 standard. Nel documento di identità dei marittimi, le autorità pubbliche non 

devono esigere più delle seguenti informazioni: 

• cognome 

• nome 

• data e luogo di nascita 

• nazionalità 

• caratteristiche fisiche 

• fotografia (autenticato) 

• firma 

• data di scadenza (se presente) 

• rilascio di pubblica autorità. 

3.10.2 standard. Quando è necessario per un marittimo di entrare o uscire da un 

paese come passeggero con qualsiasi mezzo di trasporto al fine di: 

(A) raggiungere la propria nave o di trasferirsi ad un'altra nave, 

(B) transitare per raggiungere la propria nave in un altro paese, o per il rimpatrio, o per 

qualsiasi altro scopo previsto dalle autorità del paese interessato, 

i pubblici poteri devono accettare dalla gente di mare al posto di un passaporto in 

corso di validità del marittimo un documento di identità, quando questo documento 

garantisce la riammissione del portatore al paese che ha rilasciato il documento. 

3.10.3 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche non devono chiedere la 

presentazione dei documenti di identità individuale o di informazioni che integrano 

documento di identità dei marittimi nei confronti dei membri dell'equipaggio diverse da 

quelli indicate dal ruolino equipaggio 

 

B. misure per facilitare la gestione di carico, passeggeri, dell'equipaggio e dei 

bagagli 

3,11 prassi raccomandata. Le pubbliche autorità devono, con la collaborazione degli 

armatori e delle autorità portuali, adottare misure appropriate al fine che un 

soddisfacente flusso del traffico portuale possa essere fornite ai passeggeri, ai membri 

dell'equipaggio e ai loro bagagli possa essere rapidamente sviluppato. Deve essere 

impegnato personale adeguato, e si deve garantire che impianti adeguati siano forniti, 

con particolare attenzione al carico, scarico e trasporto dei bagagli(Compreso l'uso di 

sistemi meccanizzati), con particolare attenzione nei punti dove vengono riscontrati 

ritardi dai passeggeri. È opportuno prevedere, ove necessario, che il passaggio tra la 

nave e il punto in cui si controllano i passeggeri e l’equipaggio venga effettuato al 

riparo. Tali modalità e gli impianti devono essere flessibili e capaci di espansione per 

soddisfare maggiori misure di sicurezza durante le situazioni di rischio più elevato. 

3.11.1 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono: 

(A) in collaborazione con gli armatori e le autorità portuali, promuovere adeguati 



accordi, come ad esempio: 

(I) un metodo continuo e individuale per il controllo dei passeggeri e dei loro 

bagagli; 

(Ii) un sistema che consenta ai passeggeri di identificare facilmente e recuperare il 

proprio bagaglio non appena si trova in una zona dove esso si ritira; 

(Iii) garantire che strutture ed i servizi siano a disposizione per soddisfare le necessità 

di passeggeri anziani e/o disabili; 

(B) garantire che le autorità portuali prendano tutte le misure necessarie 

affinché: 

(I) sia previsto l’accesso facile e veloce ai passeggeri ed ai bagagli, ai mezzi di 

trasporto locali,; 

(Ii) se gli equipaggi sono tenuti a rapportare in locali istituzionali, tali locali devono 

essere facilmente accessibili, e il più vicino gli uni agli altri come possibile. 

3.11.2 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono prendere in 

considerazione, come sistema per garantire la richiesta autorizzazione, l'introduzione 

di un doppio sistema di uscita dei passeggeri,e dei loro bagagli e veicoli privati stradali. 

3.12 Standard . Le pubbliche autorità devono richiedere agli armatori assicurazioni 

che il personale di bordo adotti tutti i provvedimenti idonei per contribuire a velocizzare 

le procedure di arrivo per i passeggeri e l’equipaggio. Tali misure possono includere: 

(A) Precise informazioni preventive alle Autorità sugli orari di arrivo, seguiti da 

successivi affinamenti e comunicare gli scali del viaggio per programmare eventuali 

visite di controllo.; 

(B) avere documenti di bordo pronti per i controlli richiesti; 

(C) disporre di scale o altri mezzi di imbarco per consentire l’accesso a bordo, mentre 

la nave è in navigazione per l’ ormeggio o l’ancoraggio, e 

(D) riunire ordinatamente e presentare le persone di bordo con i documenti necessari, 

per l'ispezione con attenzione alle modalità di adunare i membri dell’equipaggio 

tenendo presente i servizi essenziali in macchina ed altrove.. 

3,13 prassi raccomandata. Nell’inserire inserire i nomi dei passeggeri e dello 

equipaggio nei documenti deve essere quello di mettere il nome di famiglia o nomi di 

famiglia per primo. Dove sono usati sia il nome di famiglia paterna e quello materno, il 

nome della famiglia paterna deve essere al primo posto. Dove vengono utilizzati per le 

donne sposate, sia il nome del marito e i nomi di famiglia paterna moglie, nome di 

famiglia paterno del marito deve essere posto per primo. 

3,14 standard. Le autorità pubbliche devono, senza indugio irragionevole, accettare le 

persone a bordo di una nave per l'esame circa la loro ammissibilità nello Stato. 

3,15 standard. Le autorità pubbliche non devono imporre pene sugli armatori in caso 

che un qualsiasi documento di controllo in possesso di un passeggero venga trovato 

dalle autorità pubbliche essere inadeguato, o se, per questa ragione, il passeggero si 

trova ad essere inaccettabile per lo Stato. 

3.15.1 standard. Le autorità pubbliche devono incoraggiare gli armatori a prendere 

precauzioni nel punto di imbarco al fine di garantire che i passeggeri siano in possesso 

di qualsiasi documento di controllo previsto 

per l’accesso o il transito negli Stati. 

3.15.2 standard. Quando una persona si trova ad essere inammissibile e viene 

rimosso dal territorio dello Stato, all'armatore non deve essere preclusa la possibilità di 

recuperare, da una tale persona, tutti i costi derivanti dalla loro irricevibilità. 

3.15.3 prassi raccomandata. Nei terminali e a bordo delle navi, al fine di 

facilitare e accelerare il traffico marittimo internazionale, le autorità pubbliche devono 

esporre o, se la questione non rientra nell'ambito della loro giurisdizione,lo 

consigliamo ai responsabili del loro paese di implementare disegni e simboli standard 



internazionali sviluppati o accettati dall’ Organizzazione in collaborazione con altre 

organizzazioni internazionali competenti e che, in misura più ampia possibile, sono 

comuni a tutti i modi di trasporto. 

 

C. impianti speciali per il trasporto marittimo di passeggeri anziani e disabili 
3,16 prassi raccomandata. Devono essere adottate misure per assicurare che tutte le 

necessarie informazioni sui sistemi di trasporto e la sicurezza sono prontamente 

disponibile per i passeggeri che hanno problemi di udito o vista. 

3,17 prassi raccomandata. Per i passeggeri anziani e disabili in fase di discesa o di 

salita in un edificio del terminal, devono essere previsti i punti di accoglienza ed essi 

devono essere situato il più vicino possibile alle entrate principali. Essi devono essere 

ben segnalati con apposite informazioni. I percorsi di accesso devono essere sgombri 

da qualsiasi ostacolo. 

3,18 prassi raccomandata. Dove l'accesso ai servizi pubblici è limitata, ogni sforzo 

deve essere fatto per fornire a prezzi ragionevoli e accessibili i servizi di trasporto 

pubblico, adeguando i servizi usuali e previsti o fornendo un regime speciale per i 

passeggeri che hanno problemi di mobilità. 

3,19 prassi raccomandata. Disposizioni di strutture adeguate devono essere fatte nei 

terminali e sulle navi, a seconda dei casi, per consentire l'imbarco e lo sbarco sicuro 

per anziani e passeggeri disabili. 

 

D. facilitazione per le navi che effettuano crociere e per i crocieristi 
3,20 standard. Le autorità pubbliche devono autorizzare concessione di pratiche via 

radio ad una nave da crociera quando, sulla base delle informazioni ricevute da essa 

prima del suo arrivo, l'autorità sanitaria del porto di arrivo è del parere che il suo arrivo 

non comporta l'introduzione o diffusione di una malattia quarantenarie. 

3,21 standard. Per le navi da crociera, la dichiarazione generale, la lista dei 

passeggeri e il ruolino equipaggio devono essere richiesta solo nel primo porto di 

arrivo e ultimo porto di partenza di un paese, a condizione che vi è stato alcun 

cambiamento nei programmi del viaggio. 

3,22 standard. Per le navi da crociera, la dichiarazione delle provviste di bordo e la 

dichiarazione effetti dell'equipaggio deve essere richiesta solo nel primo porto di arrivo 

in un paese. 

3,23 standard. Passaporti o altri documenti ufficiali di identità deve sempre rimanere 

in possesso dei crocieristi. 

3,24 prassi raccomandata. Se una nave da crociera rimane in un porto per meno di 

72 ore, deve non essere necessario per i passeggeri di crociera avere il visto, tranne 

che in particolari determinate circostanze previste dalle pubbliche autorità interessate. 

Nota: E 'intenzione di questa prassi raccomandare che ogni Stato contraente può 

rilasciare a tali passeggeri, o accettare da loro al momento dell'arrivo, una qualche 

documento per indicare che hanno il permesso di entrare nel territorio. 

3,25 standard. I croceristi non devono essere indebitamente ritardati nelle loro 

escursioni dalle misure di controllo esercitati dalle autorità pubbliche. 

3,26 standard. In generale, tranne che per motivi di sicurezza e per le finalità di 

stabilire identità e ammissibilità, i passeggeri da crociera non sono soggetti ad esame 

da personale di autorità pubbliche responsabili del controllo dell'immigrazione. 

3,27 standard. Se una nave da crociera scala consecutivamente più di una porto nello 

stesso paese, i passeggeri, in generale, devono essere controllati solamente dalle 

autorità pubbliche del primo porto di arrivo e dell'ultimo porto di partenza. 

3,28 prassi raccomandata. Per facilitare il rapido sbarco, il controllo interno 

dei passeggeri su una nave da crociera, ove possibile, deve essere effettuata a bordo 



prima dell'arrivo nel luogo di sbarco. 

3.29 prassi raccomandata- Il passeggero di una nave da crociera che lascia la nave 

in porto per poi tornare sulla stessa nave in un altro porto dello stesso Stato deve 

avere lo stesso trattamento del passeggero che lascia la nave e vi ritorna nello stesso 

porto. 

3,30 prassi raccomandata. La Dichiarazione marittima di sanità deve essere l’unico 

controllo necessarie per il controllo della salute dei crocieristi. 

3,31 standard. I negozi duty-free della nave devono essere tenuti aperti a bordo della 

nave da crociera per i passeggeri durante la permanenza della nave in porto. 

3.32 standard. I Croceristi non sono, di norma, tenuti a rilasciare una prova scritta per 

la dichiarazione dei loro effetti personali. Tuttavia, nel caso di articoli che comportano 

un elevato importo dei dazi doganali e altre imposte e tasse, una dichiarazione scritta e 

una ricevuta può essere richiesta. 

3,33 Pratica raccomandata. I Croceristi non devono essere oggetto di controllo per 

qualsiasi valuta. 

3,34 standard. Le schede d’ imbarco / sbarco non sono necessarie per i passeggeri 

della navi da crociera 

3,35 prassi raccomandata. Salvo che il controllo dei passeggeri si basa 

esclusivamente sulla Elenco dei passeggeri, le autorità pubbliche non devono insistere 

sull’approfondimento dei seguenti dettagli sulla lista dei passeggeri: 

• nazionalità (colonna 6) 

• data e luogo di nascita (colonna 7) 

• porto di imbarco (colonna 8) 

• porto di sbarco (colonna 9). 

 

E. Misure speciali di facilitazione per i passeggeri in transito 
3,36 standard. Un passeggero in transito che rimane a bordo della nave sulla quale è 

arrivato e parte con essa non deve di norma essere sottoposto a controllo di routine da 

parte delle autorità pubbliche ad eccezione che per fini di sicurezza. 

3,37 prassi raccomandata. Ad un passeggero in transito deve essere consentito di 

mantenere il suo passaporto o altro documento di identità. 

3,38 prassi raccomandata. Ad un passeggero in transito non deve essere richiesta 

compilare una carta di imbarco /sbarco. 

3,39 prassi raccomandata. Ad un passeggero in transito che sta continuando il suo 

viaggio dallo stesso porto sulla stessa nave deve di norma essere concesso un 

permesso temporaneo per scendere a terra durante permanenza della nave nel porto, 

se lo desidera. 

3,40 prassi raccomandata. Un passeggero in transito che sta continuando il suo 

viaggio dallo stesso porto sulla stessa nave non deve essere obbligati ad avere un 

visto, tranne in casi particolari determinati dalle autorità pubbliche interessate. 

3,41 prassi raccomandata. Un passeggero in transito che sta continuando il suo 

viaggio dallo stesso porto sulla stessa nave normalmente non deve essere tenuto a 

fornire una Dichiarazione scritta doganale. 

3,42 prassi raccomandata. Un passeggero in transito che lascia la nave in un porto e 

si imbarca sulla stessa nave in un porto diverso nello stesso paese deve godere degli 

stessi servizi previsti per un passeggero che arriva e parte sulla stessa nave nello 

stesso porto. 

 

F. Le misure di agevolazione per le navi che nei servizi scientifici 
3,43 prassi raccomandata. Una nave impegnata in servizi di natura scientifica 

imbarca personale necessariamente impegnato a bordo della nave per tali scopi 



scientifici del viaggio. Se è così imbarcato il personale deve aver concesse strutture 

almeno altrettanto favorevoli di quelle concesse ai membri dell'equipaggio. 

 

G. Ulteriori misure di agevolazione per gli stranieri appartenenti agli equipaggi 
delle navi che effettuano viaggi internazionali - congedo a terra 

3,44 standard. I Membri stranieri dell'equipaggio possono scendere a terra mentre 

la nave su cui sono arrivati sosta in porto a condizione che le formalità all'arrivo della 

nave che sono state soddisfatte da parte delle autorità pubbliche e le autorità 

pubbliche non hanno alcun motivo di rifiutare il permesso di scendere a terra per 

ragioni di salute pubblica, sicurezza pubblica o di ordine pubblico. 

3,45 standard. I membri dell'equipaggio non devono essere in possesso di un visto 

per i fini di scendere a terra. 

3,46 prassi raccomandata. I Membri di equipaggio, prima di scendere a terra o 

quando tornano dal congedo a terra, normalmente non devono essere sottoposti ai 

controlli personali. 

3,47 standard. I membri dell'equipaggio non sono tenuti ad avere un permesso 

speciale, ad esempio un permesso per scendere a terra. 

3,48 prassi raccomandata. Se i membri dell'equipaggio sono tenuti a portare i 

documenti di identità con loro quando sono in congedo a terra, questi documenti 

dovrebbero essere limitate a quelle menzionate nello Standard 3.10. 

3,49 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono fornire un sistema 

preventivo di autorizzazioni per consentire all'equipaggio di navi che fanno 

regolarmente scalo nei loro porti di ottenere l'approvazione anticipata 

per scendere a terra temporaneamente. Qualora una nave non ha precedenti negativi 

per l'immigrazione ed è a livello locale rappresentata da un armatore o da un agente 

rappresentante dell'armatore, le autorità pubbliche devono normalmente, dopo l'esame 

soddisfacente di informazioni sulla nave fornite preventivamente, devono permettere 

alla nave di procedere direttamente per il suo ormeggio senza essere soggetta ad 

alcuna ulteriore formalità di routine dell’immigrazione, salvo diversa prescrizione da 

parte delle autorità pubbliche. 

 

Sezione 4 – clandestini 
 

A. Principi generali 
4.1 Standard. Le disposizioni di questa sezione vengono applicate in conformità 

principi internazionali della protezione i cui strumenti internazionali, sono la 

Convenzione ONU relativa allo status dei rifugiati del 28 luglio 1951 e il protocollo delle 

Nazioni Unite relative allo status dei rifugiati del 31 gennaio 1967, oltre che principi 

delle legislazioni nazionali .* 

4,2 standard. Le autorità pubbliche, le autorità portuali, gli armatori ed i loro 

rappresentanti e i capitani delle navi cooperino nella massima misura possibile per 

prevenire i casi dei clandestini e per risolvere questi casi rapidamente ed assicurare un 

ritorno o rimpatrio veloce dei clandestini. Tutte le misure adeguate devono essere 

prese al fine di evitare situazioni nelle quali i clandestini devono rimanere a bordo delle 

navi a tempo indeterminato. 

B. Misure di prevenzione 
4,3 misure di prevenzione nave / porto 

4.3.1 Autorità Porto / terminale 

4.3.1.1 Standard. I governi contraenti devono assicurare che siano stabilite in 

tutti i loro porti le infrastrutture necessarie e gli accordi operativi e di sicurezza 

finalizzati a prevenire che persone tentino di imbarcare clandestinamente a bordo delle 



navi e di accedere agli impianti portuali e alle navi, prendendo in considerazione 

durante lo sviluppo di queste disposizioni le dimensioni del porto, ed il tipo di merce 

che viene spedita dal porto. Tutto deve essere fatto in stretta collaborazione con 

competenti autorità pubbliche, gli armatori e gli enti operativi di terra, con l'obiettivo di 

prevenire casi individuali di clandestini nel porto. 

4.3.1.2 prassi raccomandata. Le modalità operative e / o piani di sicurezza devono 

tra l'altro, affrontare le seguenti questioni, se del caso: 

(A) normale pattugliamento delle aree portuali; 

(B) istituzione di speciali impianti di stoccaggio per merci soggette ad alto rischio di 

accesso di clandestini, e il monitoraggio continuo di persone e di merci che entrano 

in queste aree; 

(C) le ispezioni dei magazzini e delle aree di stoccaggio merci; 

(D) Ricerca tra il carico stesso, quando la presenza di clandestini è chiaramente 

indicato; 

(E) la cooperazione tra le autorità pubbliche, gli armatori, i comandanti e gli operatori 

portuali nello sviluppo di modalità operative; 

(F) la cooperazione tra le autorità portuali e le altre autorità competenti (ad esempio 

polizia, dogana , immigrazione) al fine di impedire il contrabbando di esseri umani; 

(G) sviluppare e attuare gli accordi con gli altri scaricatori e operatori portuali che 

operano nei porti nazionali per garantire che solo il personale autorizzato da 

queste entità partecipino allo stivaggio / disistivaggio o carico / scarico di navi 

o altre funzioni legate alla permanenza in porto delle navi; 

(H) sviluppare e attuare gli accordi con gli altri scaricatori e operatori portuali per 

assicurare che il loro personale che ha accesso alla nave sia facilmente 

identificabili, e che un elenco di nomi di persone che possono avere bisogno di salire a 

bordo della nave nell’adempimento delle loro funzioni sia previsto, 

(I) l'incoraggiamento a stivatori ed alle altre persone che lavorano nell'area portuale di 

segnalare alle autorità portuali, la presenza di eventuali persone che apparentemente 

non sono autorizzate ad essere nella zona del porto. 

4.3.2 Armatore / Comandante 
4.3.2.1 Standard. I governi contraenti devono disporre che gli armatori e iloro 

rappresentanti nel porto, i comandanti e gli altri responsabili della sicurezza adottino 

misure che, per quanto possibile, impediscano il tentativo di clandestini di salire a 

bordo della nave, e, se ciò non riesce, per quanto possibile, rilevi la loro presenza 

prima che la nave lasci il porto. 

4.3.2.2 prassi raccomandata. Quando si fa scalo nei porti e durante la sosta nei 

porti, dove c'è rischio di imbarco clandestino, le misure di sicurezza devono contenere 

almeno le seguenti misure preventive: 

- Tutte le porte, i portelli ed i sistemi di accesso alle stive o ai depositi, che non 

vengono utilizzati durante la permanenza delle navi in porto devono essere chiusi e 

bloccati; 

- Punti di accesso alla nave devono essere ridotti al minimo ed essere adeguatamente 

vigilati; 

- le aree della nave che guardano verso il mare devono essere adeguatamente 

vigilate; 

- un’ adeguata guarda sul ponte deve essere mantenuta; 

- Imbarchi e sbarchi devono essere, ove possibile, contati dall'equipaggio delle navi 

o, previo accordo con il capitano, da altri; 

- adeguati mezzi di comunicazione devono essere mantenuti attivi; 

- Di notte, un’adeguata illuminazione deve essere mantenuta sia all'interno che lungo 

lo scafo. 



4.3.2.3 Standard. I Governi contraenti devono stabilire che le navi autorizzate a 

battere la loro bandiera, tranne le navi passeggeri, in partenza da un porto, dove esiste 

il rischio d’ imbarco di clandestini, vengano sottoposte a un’ ispezione accurata 

secondo uno specifico piano o programma, e con la priorità da darsi ai luoghi dove i 

clandestini potrebbero nascondersi. Metodi di ricerca, che possono nuocere ai 

clandestini nascosti non devono essere usati. 

4.3.2.4 Standard. I Governi contraenti devono stabilire che la fumigazione o la 

sigillatura a tenuta stagna di navi con il diritto di battere la loro bandiera non possono 

essere effettuate fino a ché non ha avuto luogo una ricerca la più completa possibile 

nelle aree da fumigazione o da sigillare al fine di garantire che non ci sono clandestini 

presenti in quelle zone. 

4.3.3 Sanzioni Nazionale 
4.3.3.1 Standard. Se è opportuno, i governi contraenti, devono stabilire per legge il 

perseguimento dei clandestini, dei possibili clandestini e delle persone che aiutano i 

clandestini ad accedere alle navi. 

 

C. Il trattamento del clandestino a bordo 
4.4 Principi generali - Trattamento umano 

4.4.1 Standard. I casi dei clandestini devono essere affrontati adottando principi 

umanitari, compresi quelle di cui alla norma 4.1. La dovuta considerazione deve 

essere sempre data sia alla sicurezza operativa della nave e sia alla sicurezza ed al 

benessere del clandestino. 

4.4.2 Standard. I Governi contraenti stabiliscono che i comandanti delle navi con 

il diritto di battere la loro bandiera, devono prendere misure adeguate, mentre sono a 

bordo, per garantire la sicurezza, la salute generale, il benessere e la sicurezza dei 

clandestini , compresa la fornitura ad essi di un adeguata alimentazione,alloggio, cure 

mediche adeguate e servizi igienici. 

4,5 Lavoro a bordo 
4.5.1 Standard. I Clandestini non sono tenuti a lavorare a bordo della nave, tranne che 

nelle situazioni di emergenza o per la pulizza dell'alloggio a bordo del clandestino. 

4,6 Indagine e notifica da parte del capitano 
4.6.1 Standard. I governi contraenti dispongono che i capitani compiano ogni sforzo 

per stabilire l'identità, compresa la loro nazionalità / cittadinanza dell clandestino e il 

porto di imbarco del clandestino, e che notifichino i dati dell'esistenza del clandestino 

alle competenti autorità pubbliche del primo porto di scalo previsto. Queste 

informazioni devono essere fornite inoltre all'armatore, alle autorità pubbliche del porto 

di imbarco, alle Autorità dello Stato di bandiera ed alle autorità di ogni porto successivo 

previsto del viaggio, se opportuno. 

4.6.2 prassi raccomandata. Durante la raccolta delle informazioni rilevanti per la 

notifica il capitano deve usare il modulo come specificato in appendice 3. 

4.6.3 Standard. I governi contraenti devono istruire i capitani delle navi che operano 

con il diritto di battere la loro bandiera che, quando un clandestino dichiara di essere 

un rifugiato, queste informazioni devono essere trattate come riservate nella misura 

opportuna per la sicurezza del clandestino. 

4,7 Notifica all'Organizzazione marittima internazionale 
4.7.1 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche dovrebbero segnalare tutti gli i casi 

di clandestini al Segretario generale dell'Organizzazione marittima internazionale. 

 

D. deviazione dal percorso pianificato 
4,8 standard. Le autorità pubbliche devono disporre che tutti gli armatori di navi che 

hanno il diritto di battere la loro bandiera devono istruire i loro comandanti a non 



deviare dal viaggio programmato per cercare di sbarcare i clandestini scoperti a bordo 

della nave dopo che hanno lasciato le acque territoriali del paese 

dove i clandestini sono imbarcati, a meno che: 

- Il permesso di sbarcare il clandestino è stato concesso dalle autorità pubbliche 

dello Stato verso il cui porto la nave devia, o 

- Il rimpatrio è stato organizzato altrove con documentazione sufficiente e con il 

permesso di sbarco, o 

- Ci sono evidenti motivi di sicurezza, di salute o di umanità. 

 

E. Sbarco e il ritorno di un passeggero clandestino 
4.9 Lo Stato del primo porto di scalo previsto nel piano di viaggio 

4.9.1 Standard. Le autorità pubbliche nel paese di primo porto previsto che viene 

scalato dalla nave dopo la scoperta di un clandestino decidono in conformità della 

legislazione nazionale se il clandestino è ammissibile in tale Stato. 

4.9.2 Standard. Le autorità pubbliche nel paese di primo porto previsto che viene 

scalato dalla nave dopo la scoperta di un clandestino devono permettere lo sbarco del 

clandestino, quando il clandestino è in possesso di documenti di viaggio validi per il 

ritorno, e le autorità pubbliche sono convinte che tempestivi accordi sono stati o 

saranno fatti per il rimpatrio e che tutti i requisiti per il transito sono soddisfacenti. 

4.9.3 Standard. Se opportuno e conformemente alla legislazione nazionale, le autorità 

pubbliche nel paese di primo porto previsto che viene scalato dalla nave dopo la 

scoperta di un clandestino deve consentire lo sbarco del clandestino quando le autorità 

pubbliche sono convinti che essi o l'armatore saranno in grado di ottenere i documenti 

di viaggio validi, prendere accordi per il tempestivo rimpatrio del il clandestino, e che 

verranno soddisfatti tutti i requisiti per il transito. Le autorità pubbliche devono, inoltre, 

considerare favorevolmente di consentire lo sbarco del clandestino, quando non sia 

possibile sbarcare il clandestino dalla nave all’ arrivo o che esistono altri fattori ostativi 

per la rimozione dalla nave. 

Tali fattori possono includere, ma non sono limitati a questi: 

- Il caso rimane irrisolto, al momento della partenza della nave; o 

- la presenza a bordo del clandestino metterebbe in pericolo la sicurezza di 

funzionamento della nave, la salute dell'equipaggio o del clandestino. 

4,10 porti successivi del servizio 
4.10.1 standard. Nel caso in cui lo sbarco di un passeggero clandestino non è riuscita 

nel primo porto di approdo del viaggio dopo la scoperta del clandestino, le autorità 

pubbliche dei porti successivi del viaggio devono esaminare l’opportunità dello sbarco 

del clandestino conformemente agli Standard 4.9.1, 4.9.2 e 4.9.3. 

4,11 Stato di cittadinanza o di Diritto di residenza 
4.11.1 standard. Le autorità pubbliche devono in conformità con il diritto internazionale 

accettare la restituzione di clandestini con il diritto di nazionalità / cittadinanza dello 

stato o accettare il ritorno di clandestini che in conformemente alla loro legislazione 

nazionale hanno un diritto di soggiorno nello Stato. 

4.11.2 standard. Le autorità pubbliche devono, se possibile, aiutare a determinare 

l'identità e la nazionalità / cittadinanza dei clandestini che dichiarano di essere cittadini 

o che hanno il un diritto di residenza nel loro Stato. 

4,12 Stato di imbarco 
4.12.1 standard. Quando è stato accertato con loro soddisfazione che clandestini 

sono imbarcati su una nave in un porto del loro Stato, gli enti pubblici devono accettare 

che tali clandestini siano riportati nel loro punto di imbarco, se sono ritenuti irricevibili 

lì. Le autorità pubbliche dello Stato di imbarco non devono rinviare indietro i clandestini 

nel porto dove sono stati respinti . 



4.12.2 standard. Quando è stato accertato con loro soddisfazione che clandestini 

hanno tentato di imbarcarsi su una nave in un porto del loro Stato, gli enti pubblici 

devono accettare lo sbarco dei potenziali clandestini, e di clandestini trovati a bordo 

della nave mentre è ancora nelle loro acque territoriali o, se del caso in base alla 

legislazione nazionale di tale Stato nell’area di immigrazione prevista da tale Stato. 

Nessuna penalità o carico oneroso deve essere previsto per l’armatore della nave per 

la loro detenzione o rimozione 

4.12.3 standard. Quando un potenziale clandestino non è stato sbarcato nel porto di 

imbarco esso deve essere trattato come clandestino in conformità con la 

regolamentazione di questa sezione. 

4.13 La Stato di bandiera 
4.13.1 standard. Le autorità pubbliche dello Stato di bandiera della nave o l'autorità 

competente pubblica nei porti di scalo devono assistere e cooperare con il 

comandante / armatore per identificare il clandestino e determinare la sua 

nazionalità; 

- Fare interventi presso le autorità pubbliche competenti per realizzare lo sbarco di 

clandestini dalle navi alla prima occasione possibile, e 

- Prendere accordi per lo sbarco o il rimpatrio del clandestino. 

4,14 Ritorno di clandestini 
4.14.1 prassi raccomandata. Quando un clandestino ha documenti inadeguati, le 

autorità pubbliche devono, quando e possibile e in misura compatibile con la normativa 

nazionale sui requisiti di sicurezza, emettere una lettera di accompagnamento con una 

fotografia del clandestino e qualsiasi altro informazione importante. La lettera, che 

autorizza il ritorno del clandestino fino al suo paese di origine o al punto in cui il 

clandestino ha iniziato il suo viaggio, a seconda dei casi, con qualsiasi mezzo di 

trasporto e specificando tutte le altre condizioni imposte dalle autorità, deve essere 

consegnata all'operatore interessato allo sbarco del clandestino. Questa lettera 

comprenderà le informazioni richieste dalle autorità nei punti di transito e / o il punto 

di sbarco. 

4.14.2 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche nello Stato in cui il clandestino è 

sbarcato devono contattare le autorità pubbliche competenti dei punti di transito 

durante il ritorno di un clandestino, per informarli dello stato di clandestino. In aggiunta 

le autorità pubbliche dei paesi di transito durante il ritorno di un clandestino devono 

concedere il normale visto, fatte salve esigenze e preoccupazioni sulla sicurezza 

nazionale,per il transito attraverso i loro porti e gli aeroporti di clandestini che viaggiano 

sotto le istruzioni di rimpatrio o le indicazioni delle autorità pubbliche del Paese del 

porto di sbarco. 

4.14.3 prassi raccomandata. Quando uno Stato di approdo ha rifiutato lo sbarco di un 

passeggero clandestino questo Stato deve, senza indugio avvertire lo Stato di 

bandiera della nave che trasporta il clandestino dei motivi del rifiuto allo sbarco. 

4,15 Costo del ritorno e gestione dei clandestini 
4.15.1 pratica raccomandata. Le autorità pubbliche dello Stato in cui un clandestino è 

stato sbarcato deve generalmente informare il proprietario della nave, sulla cui nave il 

clandestino è stato trovato, o un suo rappresentante, per quanto possibile, del valore 

dei costi di custodia e rimpatrio del clandestino, se l'armatore è quello che deve coprire 

questi costi. Inoltre, le autorità pubbliche devono contenere tali costi al minimo, per 

quanto possibile e conformemente alla legislazione nazionale, se si vuole che siano a 

carico del proprietario della nave. 

4.15.2 prassi raccomandata. Il periodo durante il quale gli armatori sono tenuti a 

coprire i costi di mantenimento di un clandestino da parte delle autorità pubbliche dello 

Stato in cui il clandestino è stato sbarcato deve essere contenuto al minimo. 



4.15.3 standard. Le autorità pubbliche devono operare , conformemente alla 

legislazione nazionale, nell’ottica del contenimento di sanzioni contro navi il cui 

comandante ha correttamente dichiarato l'esistenza di un clandestino alle autorità 

competenti nel porto di arrivo, e ha dimostrato che tutte le ragionevoli le misure 

preventive sono state adottate per prevenire che clandestini accedessero alla nave. 

4.15.4 pratica raccomandata. Le autorità pubbliche devono, secondo la legislazione 

nazionale, considerare il contenimento delle altre spese che altrimenti potrebbero 

essere applicabili, quando gli armatori collaborano con le autorità di controllo per la 

applicazione di misure progettate dai tali autorità per impedire l’imbarco di passeggeri 

clandestini. 

 

Sezione 5 - arrivo, sosta e partenza di merci e altri articoli 
Questa sezione contiene le disposizioni concernenti le formalità richieste dalle autorità 

pubbliche a carico dell'armatore, del suo agente o del comandante della nave. 

 

A. Generale 
5,1 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono, con la collaborazione degli 

armatori e le autorità portuali, adottare misure appropriate al fine che il tempo di sosta 

in porto sia ridotto al minimo, devono disporre soddisfacenti dispositivi per rendere il 

flusso del traffico nel porto agevole, e devono frequentemente adattare tutte le 

procedure in relazione con l'arrivo e la partenza di navi, comprese le modalità di 

imbarco e sbarco, carico e scarico, manutenzione e simili attività e le misure di 

sicurezza ad esse associati. Esse devono anche emanare disposizioni che 

contemplano che le navi ed il loro carico possono essere sistemati e sdoganati, nella 

misura in cui ciò può essere possibile, in aree di lavoro prossime alla nave. 

5,2 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono, con la collaborazione degli 

armatori e le autorità portuali, adottare misure appropriate e soddisfacenti al fine che il 

flusso del traffico portuale consenta procedure per la movimentazione e la 

sistemazione per il carico semplici ed agevoli. Tali disposizioni devono coprire tutte le 

fasi di operatività dal momento in cui la nave arriva all’ormeggio per lo scarico e lo 

sdoganamento dalle autorità pubbliche e per lo stoccaggio e la rispedizione del 

carico, se necessario. Ci deve essere un accesso comodo e diretto tra il magazzino 

merci e l’area pubblica per lo sdoganamento, che deve trovarsi vicino alla zona di 

ormeggio, e deve essere disponibile il trasporto meccanico, ove possibile. 

5,3 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono incoraggiare i proprietari e / o 

operatori dei terminali di carico marino di dotarsi di strutture per lo stoccaggio di merci 

speciali (ad esempio merci preziose, spedizioni di deperibili, salme, merci pericolose 

radioattivi e di altri, così come animali vivi), quanto opportuno; queste aree dei 

terminali di carico marino in cui vengono immagazzinate prodotti di carico generali e 

speciali e spedizioni postali sono destinate alle spedizione via mare o per 

l'importazione e devono essere protette contro l'accesso di persone non autorizzate in 

ogni momento. 

5,4 standard. Un governo contraente che continua a richiedere licenze o 

autorizzazioni per alcuni tipi di merce per l'esportazione, per l'importazione e per il 

trasbordo deve stabilire procedure semplici per cui tali licenze o permessi possono 

essere ottenuti e rinnovato rapidamente. 

5,5 prassi raccomandata. Quando la natura di una partita potrebbe attirare 

l'attenzione di diverse autorità autorizzate ad effettuare ispezioni, come ad esempio 

controllori doganali, veterinari e sanitari , i governi contraenti dovrebbero autorizzare o 

l’autorità doganale o uno degli altri enti a svolgere i controlli o, ove ciò non sia 

possibile, adottare tutte le misure per garantire che il rilascio di autorizzazioni si svolga 



contemporaneamente in un unico posto e con un minimo di ritardo. 

5,6 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono prevedere procedure 

semplificate per le autorizzazioni a confezioni regalo private e campioni commerciali 

che non superino un determinato valore o quantità che deve essere fissata a più alto 

livello possibile. 

 

B. Sdoganamento del carico 
5,7 standard. Le autorità pubbliche, fatto salvo il rispetto delle eventuali divieti 

nazionali o le restrizioni e le misure necessarie per la sicurezza del porto o la 

prevenzione del traffico di narcotici, devono concedere la priorità alle autorizzazioni 

per gli animali vivi, per le merci deperibili e per altre spedizioni che rivestono carattere 

di urgenza. 

5.7.1 prassi raccomandata. Al fine di tutelare la qualità delle merci in attesa di 

autorizzazione, le autorità pubbliche devono, in collaborazione con tutte le parti 

interessate, adottare tutte le misure per lo stoccaggio pratico, sicuro e affidabile delle 

merci al porto. 

5,8 prassi raccomandata. I Governi contraenti dovrebbero agevolare la temporanea 

ammissione di attrezzature specializzate per la movimentazione delle merci che 

arrivano con le navi e utilizzato a terra nei porti di approdo per il carico, lo scarico e la 

movimentazione delle merci. 

5,9 Riserve. 
5,10 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono emanare le procedure per la 

movimentazione del carico sulla base di disposizioni pertinenti e collegate alle 

linee guida della Convenzione internazionale sulla semplificazione e l'armonizzazione 

delle procedure doganali – la Convenzione riveduta di Kyoto. 

5.10.1 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche dovrebbero prendere in 

considerazione l'introduzione di procedure semplificate per le persone autorizzate 

permettendo: 

(A) lo svincolo delle merci sulla fornitura delle informazioni minime necessarie per 

identificare i prodotti, per identificare con precisione e valutare i rischi che attengono 

alla salute, alla sicurezza e consentire successivamente la compilazione della 

dichiarazione finale delle merci; 

(B) lo sdoganamento delle merci presso i locali definiti o altri luoghi autorizzati dalla 

l'autorità pubblica, e 

(C) la presentazione di una sola dichiarazione per tutte le importazioni o le esportazioni 

di un dato periodo se le merci sono importate o esportate frequentemente dalla stessa 

persona. 

5,11 standard. Le autorità pubbliche devono limitare controlli fisici al minimo 

indispensabile per garantire il rispetto della legge. 

5,12 prassi raccomandata. Nella misura in cui le risorse lo consentono, le autorità 

pubbliche devono, sulla base di una richiesta valida, effettuare esami fisici del carico, 

ove necessari , in corrispondenza del punto dove viene caricato sul suo mezzo di 

trasporto e durante la caricazione, sia sulla banchina o, nel caso di carichi unificati, nel 

luogo in cui viene caricato il contenitore e sigillato. 

5,13 standard. Le autorità pubbliche devono garantire che i requisiti per la raccolta di 

dati statistici non limiti significativamente la rapidità del commercio marittimo. 

5,14 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono usare sistemi elettronici per 

lo scambio di informazioni ai fini di ottenere dati che accelerino i processi di 

autorizzazioni. 

5.14.1 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono sforzarsi di concedere 

rapidamente il transito delle merci di un altro Stato in attesa di essere caricate. 



C. I contenitori e le pallets 
5,15 standard. Le autorità pubbliche devono, nel rispetto dei rispettivi 

regolamenti, consentire l'ammissione temporanea di container e pallet senza il 

pagamento di dazi doganali e altre imposte e tasse e facilitare il loro utilizzo nel traffico 

marittimo. 

5,16 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche dovrebbero fornirsi di normative 

nazionali, di cui agli standard 5,15, per l'accettazione di una semplice dichiarazione 

secondo la quale i contenitori e le pallet temporaneamente importati saranno 

riesportate entro il termine fissato dallo Stato interessato. 

5,17 standard. Le autorità pubbliche devono consentire container e pallet di entrare 

nel territorio delloStato ai sensi delle disposizioni dello standard 5,15 di ovviare ai limiti 

del porto di arrivo per le autorizzazione di merci importate e / o carico di merci da 

esportare secondo procedure di controllo semplificato e con una documentazione 

minima. 

5,18 standard. I governi contraenti consentono l'ammissione temporanea di 

componente di parti di contenitori senza il pagamento di dazi doganali e altre imposte 

e tasse, quando questi componenti sono necessari per la riparazione dei contenitori 

già ammessi secondo i termini della norma 5.15. 

 

D. Carico non scaricato al porto di destinazione 
5,19 standard. Quando un qualsiasi carico riportato nella Dichiarazione di carico non 

viene scaricata al porto di destinazione, le autorità pubbliche devono consentire la 

modifica della Dichiarazione di carico e non imporre sanzioni se è provato che il carico 

non era stato caricato sulla nave, oppure, se caricato, era stato sbarcato in un altro 

porto. 

5,20 standard. Quando, per errore o per un altro valido motivo, qualsiasi carico viene 

scaricato in un porto gli enti pubblici diversi da quelli del porto di destinazione, devono 

facilitare rispedizione al suo destinatario originario. Questa disposizione non si applica 

alle merci pericolose, alle merci proibite o alle merci tutelate.   

 

E. Limitazione di responsabilità dell'armatore 
5,21 standard. Le autorità pubbliche non possono richiedere ad un armatore di 

inserire clausole particolari su un documento di trasporto o una sua copia per 

esigenze dell’autorità stessa a meno che l'armatore è, o agisce per l'importatore o 

l'esportatore. 

5,22 standard. Le autorità pubbliche non devono ritenere l'armatore responsabile della 

presentazione o la precisione di documenti che sono specifici dell'importatore o 

esportatore per lo sdoganamento del carico, a meno che l'armatore è, o agisce per, 

l'importatore o l’esportatore. 

 

Sezione 6 - Sanità pubblica e la quarantena, comprese le misure 

sanitarie per animali e piante 

6.1 Standard. Le autorità pubbliche dello Stato che non sottoscrive la Convenzione 

deve cercare di applicare le disposizioni pertinenti del Regolamento Sanitario 

Internazionale relative al trasporto marittimo internazionale. 

6,2 prassi raccomandata. I Governi Contraenti che hanno interessi in comune 

in merito alla loro salute pubblica, alle condizioni geografiche, sociali o economiche 

dovrebbero concludere accordi speciali ai sensi dell'articolo 85 del regolamento 

sanitario internazionale, in quanto tali accordi faciliteranno l'applicazione di tali 

regolamenti. 

6,3 prassi raccomandata. Dove certificati sanitari o documenti simili sono obbligatori 



per la spedizioni di certi animali, piante o prodotti derivati, tali certificati e 

documenti devono essere di semplice compilazione e devono essere diffusamente 

pubblicizzati dai governi contraenti che devono cooperare al fine di uniformarne i 

requisiti. 

6,4 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono autorizzare ogni volta 

possibile la concessione della pratica via radio alla nave quando, sulla base delle 

informazioni ricevute da esso prima del suo arrivo, l'autorità sanitaria delporto di arrivo 

è del parere che il suo arrivo non comporta l'introduzione o la diffusione di una 

malattia quarantenarie. Le autorità sanitarie devono, quando possibile, attrezzarsi per 

salire sulle navi prima del loro ingresso in porto. 

6.4.1 Standard. Le autorità pubbliche devono cercare la collaborazione degli armatori 

per assicurare il rispetto della necessità che ogni malattia che colpisce una nave deve 

essere tempestivamente segnalata via radio alla le autorità sanitarie del porto di 

approdo la nave cui è destinata, al fine di facilitare l’intervento del personale medico e 

di speciali attrezzature necessarie per la salvaguardia della salute all’arrivo. 

6,5 standard. Le autorità pubbliche devono fare accordi per istruire tutte le agenzie di 

viaggio e gli altri enti interessati a mettere a disposizione dei passeggeri, con 

sufficiente anticipo sulla partenza, l'elenco delle vaccinazioni richieste da parte delle 

autorità pubbliche dei paesi interessati, così come i modelli di certificati di vaccinazione 

conformi ai regolamenti sanitari internazionali. Le autorità pubbliche devono 

prendere tutte le misure possibili per obbligare coloro che operano le vaccinazioni ad 

utilizzare i Certificati di Vaccinazione o Rivaccinazione standard, al fine di assicurarne 

l'accettazione da parte di tutti. 

6,6 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono attrezzare uffici per il rilascio 

di certificati di vaccinazione o rivaccinazione nonché strutture idonee per eseguire la 

vaccinazione in quanti più porti possibili. 

6,7 standard. Le autorità pubbliche devono garantire che le misure sanitarie e le 

formalità sanitarie siano avviate immediatamente, completate senza indugio, e 

applicate senza discriminazioni. 

6,8 prassi raccomandata. Le autorità pubbliche devono attrezzare quanti più porti 

possibile con adeguate strutture per la gestione della salute pubblica, animale e 

agricola. 

6,9 standard. In quanti più porti possibili di uno Stato devono essere disponibili 

strutture per le cure mediche d’urgenza dei passeggeri e dell’equipaggio. 

6,10 standard. Tranne i casi di emergenza che possono costituire un grave pericolo 

per la salute pubblica, una nave che non è infetta o sospetta di essere infettata da una 

malattia quarantenarie non può, in presenza di qualsiasi altra malattia epidemica, 

essere impedita dalle autorità sanitarie ad operare nel porto per lo scarico o il carico di 

merci o di provviste o per rifornirsi di carburante o di acqua. 

6,11 prassi raccomandata. Le spedizioni di animali, materie prime animali, prodotti 

greggi di animali, alimenti per animali e prodotti vegetali quarantenarie devono essere 

ammessa in specificate circostanze se accompagnati da un certificato di quarantena 

nella forma concordata da parte degli Stati interessati. 

 

Sezione 7 - Disposizioni varie 

 

A. Obbligazioni e altre forme di garanzia 
7,1 prassi raccomandata. Qualora le autorità pubbliche richiedono obbligazioni o altre 

forme di sicurezza dagli armatori per coprire garanzie per la dogana,l’ immigrazione,la 

salute pubblica, la quarantena agricola o simili previste da leggi e regolamenti di uno 



Stato,questi deve consentire l'uso di un singolo documento completo o altra forma di 

sicurezza, ove possibile. 

 

B. Servizi nei porti 
7,2 prassi raccomandata. I normali servizi delle autorità pubbliche in un porto devono 

essere forniti gratuitamente durante il normale orario di lavoro. Le autorità pubbliche 

devono stabilire il normale orario di lavoro per i loro servizi nei porti in linea con il 

periodo abituale di attività operativo delle operazioni commerciali . 

7,3 standard. I Governi contraenti adottano tutte le misure possibili per organizzare 

i normali servizi delle autorità pubbliche nei porti al fine di evitare inutili ritardi di navi 

dopo il loro arrivo o quando sono pronte a partire e ridurre i tempi per il completamento 

delle formalità al minimo, premesso che con sufficiente anticipo le autorità pubbliche 

sono state informate del tempo stimato di arrivo o di partenza. 

7,4 standard. Nessun corrispettivo è dovuto da parte di un'autorità sanitaria per ogni 

visita medica, o qualsiasi esame supplementare, se batteriologici o altro, effettuate in 

qualsiasi momento del giorno o della notte, se tale esame è tenuto a verificare la 

salute della persona esaminata, né per la visita e per l'ispezione di una nave ai fini 

della quarantena tranne che per l'ispezione di una nave per il rilascio di un certificato di 

esenzione o di derattizzazione, né un addebito deve essere fatto per qualsiasi 

vaccinazione delle persone che arrivano su una nave o per il rilascio di un certificato 

della stessa. Tuttavia, se misure diverse da queste sono necessarie per una nave o 

per dei passeggeri o per l'equipaggio e oneri sono caricati per loro ad un'autorità 

sanitaria, tali spese devono essere effettuate secondo un'unica tariffa che deve essere 

uniforme per il territorio interessato e saranno applicate senza distinzione di 

cittadinanza, di domicilio o la residenza di ogni interessato o per quanto riguarda la 

nazionalità, bandiera, registro o proprietà della nave. 

7,5 prassi raccomandata. Quando i servizi degli enti pubblici sono forniti al di fuori 

del normale orario di lavoro di cui alla prassi raccomandata 7.2, dovrebbero essere 

fornite c on oneri che devono essere moderati e non superare il costo effettivo dei 

servizi resi. 

7,6 standard. Se il volume di traffico in un porto lo giustifica, le autorità pubbliche 

provvedono che i servizi vengono resi in una nuova diversa condizione per 

l'espletamento delle formalità in materia di carico e bagaglio, indipendentemente dal 

valore o del tipo. 

7,7 prassi raccomandata. I Governi contraenti si adoperano per attivare 

modalità secondo le quali uno governo permetterà ad un altro governo di praticare 

alcuni servizi prima o durante il viaggio per esaminare le navi, i passeggeri, i bagagli, 

le merci e la documentazione per fini doganali, dell'immigrazione, della salute pubblica, 

a fini di quarantena per animale e per vegetale con lo scopo di facilitare la gestione e 

l’operatività all’ arrivo in quest'ultimo Stato. 

 

C. Assistenza d'emergenza 
7,8 standard. Le autorità pubbliche devono facilitare l'arrivo e la partenza delle navi 

impegnate in: 

• lavoro in caso di catastrofe naturali; 

• il salvataggio delle persone in difficoltà in mare al fine di fornire un luogo sicuro per 

tali persone; 

• la lotta o la prevenzione dell'inquinamento marino; o 

• le operazioni di emergenza previste per migliorare la sicurezza marittima, la 

sicurezza della vita umana in mare, la sicurezza della popolazione o la protezione 

dell'ambiente marino o l’ambiente in generale. 



7,9 standard. Le autorità pubbliche devono, nella misura più ampia possibile, facilitare 

l'ingresso e l’autorizzazione a persone, a merci, a materiali e ad attrezzature 

necessarie per affrontare le situazioni descritte nello Standard di 7.8. 

7,10 standard. Le autorità pubbliche devono concedere rapide autorizzazioni doganali 

per gli equipaggiamenti specializzati per le misure di 

 

D. Comitati Nazionale per le semplificazioni 
7,11 prassi raccomandata. Ogni Governo Contraente deve, se ritiene necessario e 

opportuno tale intervento, di stabilire un programma nazionale di semplificazione del 

trasporto marittimo in base alle disposizioni di facilitazione del presente allegato e 

garantire che l'obiettivo del suo programma di facilitazione deve essere quello di 

adottare tutte le misure pratiche per facilitare la circolazione di navi, merci, 

equipaggi, passeggeri, posta e negozi, eliminando gli ostacoli e ritardi inutili. 

7,12 prassi raccomandata. Ogni Governo Contraente deve organizzare un comitato 

per la semplificazione dell’attività del trasporto marittimo o un pari organismo nazionale 

di coordinamento, per l’incoraggiamento dell'adozione e dell'attuazione delle misure di 

facilitazione, tra i dipartimenti governativi, agenzie e altre organizzazioni interessate, o 

responsabili, nei vari aspetti del traffico marittimo internazionale, così come le autorità 

portuali e gli armatori. 

Nota: mentre si istituisce un comitato nazionale per la trasporto marittimo 

semplificazione o un analogo organo di coordinamento nazionale, i governi contraenti 

sono invitate a tener conto delle linee guida di cui FAL.5/Circ. 2. 

 

Si è tradotta la prima parte della Convenzione perché 

stabilisce dei principi e delle norme che possono 

pervadere la cultura generale. 

La seconda parte resta nella lingua originale insieme al 

testo tradotto perché gli operatori che vi devono 

accedere devono conoscere l’inglese. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



CONSOLIDATED TEXT OF THE FAL CONVENTION, INCORPORATING 

THE 2005 AMENDMENTS (RESOLUTION FAL.8 (32)) 

 

 

FAL Convention 
 

Convention on Facilitation of International Maritime Traffic, 1965 as amended 

This text incorporates amendments up to the 2005 amendments (resolution FAL.8(32)). 

 

 

Convention on Facilitation of International Maritime Traffic 
 

THE CONTRACTING GOVERNMENTS: 

 

DESIRING to facilitate maritime traffic by simplifying and reducing to a minimum the 

formalities, documentary requirements and procedures on the arrival, stay and departure of ships 

engaged in international voyages; 

 

HAVE AGREED as follows: 

 

Article I 
 

The Contracting Governments undertake to adopt, in accordance with the provisions of the 

present Convention and its annex, all appropriate measures to facilitate and expedite international 

maritime traffic and to prevent unnecessary delays to ships and to persons and property on board. 

 

Article II 
 

(1) The Contracting Governments undertake to co-operate, in accordance with the provisions 

of the present Convention, in the formulation and application of measures for the facilitation of 

the arrival, stay and departure of ships. Such measures shall be, to the fullest extent practicable, 

not less favourable than measures applied in respect of other means of international transport; 

however, these measures may differ according to particular requirements. 

(2) The measures for the facilitation of international maritime traffic provided for under the 

present Convention and its annex apply equally to the ships of coastal and non-coastal States the 

Governments of which are Parties to the present Convention. 

(3) The provisions of the present Convention do not apply to warships or pleasure yachts. 

 

Article III 
 

The Contracting Governments undertake to co-operate in securing the highest practicable degree 

of uniformity in formalities, documentary requirements and procedures in all matters in which 

such uniformity will facilitate and improve international maritime traffic and keep to a minimum 

any alterations in formalities, documentary requirements and procedures necessary to meet 

special requirements of a domestic nature. 

 

Article IV 

 

With a view to achieving the ends set forth in the preceding articles of the present Convention, 

the Contracting Governments undertake to co-operate with each other or through the 



Inter-Governmental Maritime Consultative Organization* (hereinafter called the “Organization”) 

in matters relating to formalities, documentary requirements and procedures, as well as their 

application to international maritime traffic. 

* The name of the Organization was changed to “International Maritime Organization” by virtue of 

amendments 

to the Organization’s Convention which entered into force on 22 May 1982. 

 

Article V 
 

(1) Nothing in the present Convention or its annex shall be interpreted as preventing the 

application of any wider facilities which a Contracting Government grants or may grant in future 

in respect of international maritime traffic under its national laws or the provisions of any other 

international agreement. 

(2) Nothing in the present Convention or its annex shall be interpreted as precluding a 

Contracting Government from applying temporary measures considered by that Government to 

be necessary to preserve public morality, order and security or to prevent the introduction or 

spread of diseases or pests affecting public health, animals or plants. 

(3) All matters that are not expressly provided for in the present Convention remain subject 

to the legislation of the Contracting Governments. 

 

Article VI 

 

For the purposes of the present Convention and its annex: 

(a) Standards are those measures the uniform application of which by Contracting 

Governments in accordance with the Convention is necessary and practicable in 

order to facilitate international maritime traffic; 

(b) Recommended Practices are those measures the application of which by 

Contracting Government is desirable in order to facilitate international maritime 

traffic. 

 

Article VII 
 

(1) The annex to the present Convention may be amended by the Contracting Governments, 

either at the proposal of one of them or by a Conference convened for that purpose. 

(2) Any Contracting Government may propose an amendment to the annex by forwarding a 

draft amendment to the Secretary-General of the Organization (hereinafter called the 

“Secretary-General”): 

 

(a) Any amendment proposed in accordance with this paragraph shall be considered 

by the Facilitation Committee of the Organization, provided that it has been 

circulated at least three months prior to the meeting of this Committee. If adopted 

by two thirds of the Contracting Governments present and voting in the 

Committee, the amendment shall be communicated to all Contracting 

Governments by the Secretary-General. 

(b) Any amendment to the annex under this paragraph shall enter into 

force 15 months after communication of the proposal to all Contracting 

Governments by the Secretary-General unless within 12 months after the 

communication at least one third of Contracting Governments have notified the 

Secretary-General in writing that they do not accept the proposal. 

(c) The Secretary-General shall inform all Contracting Governments of any 

notification received under subparagraph (b) and of the date of entry into force. 



 

(d) Contracting Governments, which do not accept an amendment, are not bound by 

that amendment but shall follow the procedure laid down in article VIII of the 

present Convention. 

(3) A conference of the Contracting Governments to consider amendments to the annex shall 

be convened by the Secretary-General upon the request of at least one third of these 

Governments. Every amendment adopted by such conference by a two-thirds majority of the 

Contracting Governments present and voting shall enter into force six months after the date on 

which the Secretary-General notifies the Contracting Governments of the amendment adopted. 

(4) The Secretary-General shall notify promptly all signatory Governments of the adoption 

and entry into force of any amendment under this article. 

 

Article VIII 
 

(1) Any Contracting Government that finds it impracticable to comply with any Standard by 

bringing its own formalities, documentary requirements or procedures into full accord with it or 

which deems it necessary for special reasons to adopt formalities, documentary requirements or 

procedures differing from that Standard, shall so inform the Secretary-General and notify him of 

the differences between its own practice and such Standard. Such notification shall be made as 

soon as possible after entry into force of the present Convention for the Government concerned, 

or after the adoption of such differing formalities, documentary requirements or procedures. 

(2) Notification by a Contracting Government of any such difference in the case of an 

amendment to a Standard or of a newly adopted Standard shall be made to the Secretary-General 

as soon as possible after the entry into force of such amended or newly adopted Standard, or after 

the adoption of such differing formalities, documentary requirements or procedures and may 

include an indication of the action proposed to bring the formalities, documentary requirements 

or procedures into full accord with the amended or newly adopted Standard. 

(3) Contracting Governments are urged to bring their formalities, documentary requirements 

and procedures into accord with the Recommended Practices in so far as practicable. As soon as 

any Contracting Government brings its own formalities, documentary requirements and 

procedures into accord with any Recommended Practice, it shall notify the Secretary-General 

thereof. 

(4) The Secretary-General shall inform the Contracting Governments of any notification 

made to him in accordance with the preceding paragraphs of this article. 

 

 

Article IX 
 

The Secretary-General shall convene a conference of the Contracting Governments for revision 

or amendment of the present Convention at the request of not less than one third of the 

Contracting Governments. Any revision or amendments shall be adopted by a two-thirds 

majority vote of the Conference and then certified and communicated by the Secretary-General 

to all Contracting Governments for their acceptance. One year after the acceptance of the 

revision or amendments by two thirds of the Contracting Governments, each revision or 

amendment shall enter into force for all Contracting Governments except those, which, before its 

entry into force, make a declaration that they do not accept the revision or amendment. The 

Conference may by a two-thirds majority vote determine at the time of its adoption that a 

revision or amendment is of such a nature that any Contracting Government which has made 

such a declaration and which does not accept the revision or amendment within a period of one 

year after the revision or amendment enters into force shall, upon the expiration of this period, 

cease to be a Party to the Convention. 



 

Article X 
 

(1) The present Convention shall remain open for signature for six months from this day’s 

date and shall thereafter remain open for accession. 

(2) The Governments of States Members of the United Nations, or of any of the specialized 

agencies, or the International Atomic Energy Agency, or Parties to the Statute of the 

International Court of Justice may become Parties to the present Convention by: 

 

(a) signature without reservation as to acceptance; 

(b) signature with reservation as to acceptance followed by acceptance; or 

(c) accession. 

 

Acceptance or accession shall be effected by the deposit of an instrument with the 

Secretary-General. 

(3) The Government of any State not entitled to become a Party under paragraph 2 of this 

article may apply through the Secretary-General to become a Party and shall be admitted as a 

Party in accordance with paragraph 2, provided that its application has been approved by 

two thirds of the Members of the Organization other than Associate Members. 

 

Article XI 
 

The present Convention shall enter into force 60 days after the date upon which the Governments 

of at least 10 States have either signed it without reservation as to acceptance or have deposited 

instruments of acceptance or accession. It shall enter into force for a Government, which 

subsequently accepts it or accedes to it 60 days after the deposit of the instrument of acceptance 

or accession. 

 

Article XII 
 

Three years after entry into force of the present Convention with respect to a Contracting 

Government, such Government may denounce it by notification in writing addressed to the 

Secretary-General, who shall notify all Contracting Governments of the content and date of 

receipt of any such notification. Such denunciation shall take effect one year, or such longer 

period as may be specified in the notification, after its receipt by the Secretary-General. 

 

Article XIII 
 

(1) (a) The United Nations, in cases where they are the administering authority for a 

territory, or any Contracting Government responsible for the international 

relations of a territory, shall as soon as possible consult with such territory in an 

endeavour  to extend the present Convention to that territory, and may at any time 

by notification in writing given to the Secretary-General declare that the 

Convention shall extend to such territory. 

(b) The present Convention shall from the date of the receipt of the notification or 

from such other date as may be specified in the notification extend to the territory 

named therein. 

(c) The provisions of article VIII of the present Convention shall apply to any 

territory to which the Convention is extended in accordance with the present 

article; for this purpose, the expression “its own formalities, documentary 

requirements or procedures” shall include those in force in that territory. 



(d) The present Convention shall cease to extend to any territory one year after the 

receipt by the Secretary-General of a notification to this effect, or on such later 

date as may be specified therein. 

 

(2) The Secretary-General shall inform all the Contracting Governments of the extension of 

the present Convention to any territory under paragraph 1 of this article, stating in each case the 

date from which the Convention has been so extended. 

 

Article XIV 
 

The Secretary-General shall inform all signatory Governments, all Contracting Governments and 

all Members of the Organization of: 

 

(a) the signatures affixed to the present Convention and the dates thereof; 

(b) the deposit of instruments of acceptance and accession together with the dates of 

their deposit; 

(c) the date on which the Convention enters into force in accordance with article XI; 

(d) any notification received in accordance with articles XII and XIII and the date 

thereof; 

(e) the convening of any conference under articles VII or IX. 

 

 

Article XV 

 

The present Convention and its annex shall be deposited with the Secretary-General, who shall 

transmit certified copies thereof to signatory Governments and to acceding Governments. As 

soon as the present Convention enters into force, it shall be registered by the Secretary-General in 

accordance with Article 102 of the Charter of the United Nations. 

 

Article XVI 
 

The present Convention and its annex shall be established in the English and French languages, 

both texts being equally authentic. Official translations shall be prepared in the Russian and 

Spanish languages and shall be deposited with signed originals. 

IN WITNESS WHEREOF the undersigned, being duly authorized by their respective 

Governments for that purpose, have signed the present Convention.* 

DONE at London this ninth day of April 1965. 

* Signatures omitted. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Annex 

 

Section 1 - Definitions and general provisions 
 

A. Definitions 

 

For the purpose of the provisions of this annex, the following meanings shall be attributed to the 

terms listed: 

Attempted stowaway. A person who is secreted on a ship, or in cargo which is subsequently 

loaded on the ship, without the consent of the shipowner or the master or any other responsible 

person, and who is detected on board the ship before it has departed from the port. 

Cargo. Any goods, wares, merchandise, and articles of every kind whatsoever carried on a ship, 

other than mail, ship’s stores, ship’s spare parts, ship’s equipment, crew’s effects and passengers’ 

accompanied baggage. 

Crew’s effects. Clothing, items in everyday use and other articles, which may include currency, 

belonging to the crew and carried on the ship. 

Crew member. Any person actually employed for duties on board during a voyage in the 

working or service of a ship and included in the crew list. 

Cruise ship. A ship on an international voyage carrying passengers participating in a group 

programme and accommodated aboard, for the purpose of making scheduled temporary tourist 

visits at one or more different ports, and which during the voyage does not normally: 

(a) embark or disembark any other passengers; 

(b) load or discharge any cargo. 

Customs clearance. Accomplishment of the customs formalities necessary to permit goods to 

enter home use, to be exported or to be placed under another Customs procedure. 

Customs release. Action taken by Customs authorities to permit goods undergoing clearance to 

be placed at the disposal of the persons concerned. 

Document. Information presenting data by electronic means or by non-electronic means. 

Estimated time of arrival (ETA). Time when a ship estimates it will arrive at the pilot station 

serving a port or, when it expects to enter a specific location in the port area, where port 

regulations apply. 

Manifest. Document recapitulating the various data from bills of lading and other transport 

documents issued for the carriage of goods on board ships. 

Passenger in transit. A passenger who arrives by ship from a foreign country for the purpose of 

continuing his journey by ship or some other means of transport to a foreign country. 

Passengers’ accompanied baggage. Property, which may include currency, carried for a 

passenger on the same ship as the passenger, whether in his personal possession or not, so long as 

it is not carried under a contract of carriage of goods or other similar agreement. 

Port. Any port, terminal, offshore terminal, ship and repair yard or roadstead which is normally 

used for the loading, unloading, repair and anchoring of ships, or any other place at which a ship 

can call. 

Postal items. Correspondence and other objects tendered to be carried by a ship for carriage by 

postal administrations and intended for delivery to postal administrations in the ship’s ports of 

call. 

Public authorities. The agencies or officials in a State responsible for the application and 

enforcement of the laws and regulations of that State which relate to any aspect of the Standards 

and Recommended Practices contained in this annex. 

Security measures. Measures developed and implemented in accordance with international 

agreements to improve security on board ships, in port areas, facilities and of goods moving in 

the international supply chain to detect and prevent unlawful acts*. 

Shipowner. One who owns or operates a ship, whether a person, a corporation or other legal 



entity, and any person acting on behalf of the owner or operator. 

Ship’s documents. Certificates and other documents which must be made available by a ship’s 

master in order to demonstrate the vessel’s compliance with international or national regulations. 

Ship’s equipment. Articles, other than ship’s spare parts, on board a ship for use thereon, which 

are removable but not of a consumable nature, including accessories such as lifeboats, life-saving 

devices, furniture, ship’s apparel and similar items. 

Ship’s spare parts. Articles of a repair or replacement nature for incorporation into the ship in 

which they are carried. 

Ship’s stores. Goods for use in the ship, including consumable goods, goods carried for sale to 

passengers and crew members, fuel and lubricants, but excluding ship’s equipment and ship’s 

spare parts. 

Shore leave. Permission for a crew member to be ashore during the ship’s stay in port within 

such geographical or time limits, if any, as may be decided by the public authorities. 

Stowaway. A person who is secreted on a ship, or in cargo which is subsequently loaded on the 

ship, without the consent of the shipowner or the master or any other responsible person and who 

is detected on board the ship after it has departed from a port, or in the cargo while unloading it 

in the port of arrival, and is reported as a stowaway by the master to the appropriate authorities. 

Temporary admission. The Customs procedure under which certain goods can be brought into a 

Customs territory conditionally relieved, totally or partially, from payment of import duties and 

taxes and without application of import prohibitions or restrictions of economic character; such 

goods must be imported for a specific purpose and must be intended for re-exportation within a 

specified period and without having undergone any change except normal depreciation due to the 

use made of them. 

Time of arrival. Time when a ship first comes to rest, whether at anchor or at a dock, in a port. 

Transport document. Information evidencing a contract of carriage between a shipowner and a 

consignor, such as a sea waybill, a bill of lading or a multi-modal transport document. 

 

B. General provisions 

 

In conjunction with paragraph 2 of article V of the Convention, the provisions of this annex shall 

not preclude public authorities from taking such appropriate measures, including calling for 

further information, as may be necessary in cases of suspected fraud, or to deal with special 

problems constituting a grave danger to public order (ordre public), public security or public 

health, such as unlawful acts against the safety of maritime traffic and illicit trafficking in 

narcotic drugs and psychotropic substances, or to prevent the introduction or spread of disease or 

pests affecting animals or plants. 

1.1 Standard. Public authorities shall in all cases require only essential information to be 

furnished, and shall keep the number of items to a minimum. 

1.1.1 Recommended Practice. Public authorities should take into account the facilitation 

implications which may result from the introduction of systems for the electronic exchange of 

information, and should consider these in collaboration with shipowners and all other interested 

parties. 

Existing information requirements and control procedures should be simplified, and attention 

should be given to the desirability of obtaining compatibility with other relevant information 

systems. 

1.2 Recommended Practice. Notwithstanding the fact that documents for certain purposes 

may be separately prescribed and required in this annex, public authorities, bearing in mind the 

interests of those who are required to complete the documents as well as the purposes for which 

they are to be used, should provide for any two or more such documents to be combined into one 

in any case in which this is practicable and in which an appreciable degree of facilitation 

would result. 



1.3 Recommended Practice. Measures and procedures imposed by Contracting 

Governments for the purposes of security or preventing the trafficking of narcotics should be 

efficient and, where possible, use information technology. Such measures and procedures 

(e.g. risk management and cross-checking of information) should be implemented in such a 

manner as to cause a minimum of interference with, and to prevent unnecessary delays to, ships 

and persons or property on board. 

 

C. Systems for the electronic exchange of information 

 

1.4 Standard. When introducing systems for the electronic exchange of information 

required by public authorities for the arrival, stay and departure of the ship, persons and cargo to 

facilitate clearance processes, Contracting Governments shall encourage public authorities and 

other parties concerned (shipowners, handling companies, seaports, and/or cargo agents, etc.,) to 

exchange data in conformity with the relevant UN standards, including UN Electronic Data 

Interchange for Administration, Commerce and Transport (UN/EDIFACT) standards. 

1.5 Standard. Public authorities shall accept any of the documents required for clearance 

processes in paper form, when produced by data processing techniques on plain paper, provided 

that they are legible, conform to the layout of the documents in the FAL Convention and contain 

the required information. 

1.6 Standard. Public authorities, when introducing systems for the electronic exchange of 

information for clearance processes, shall limit the information they require from shipowners and 

other parties concerned to that required by the FAL Convention. 

1.7 Recommended Practice. When planning for, introducing or modifying systems for the 

electronic exchange of information for clearance processes, public authorities should: 

 

(a) afford all interested parties, from the outset, the opportunity for consultation; 

(b) evaluate existing procedures and eliminate those which are unnecessary; 

(c) determine those procedures which are to be computerized; 

(d) use United Nations (UN) Recommendations and relevant ISO Standards to the 

maximum extent practicable; 

(e) adapt these systems for multimodal applications; and 

(f) take appropriate steps to minimize the cost of implementing these systems to 

operators and other private parties. 

 

1.7.1 Recommended Practice. Contracting Governments should encourage public authorities 

and other parties concerned to co-operate or participate directly in the development of electronic 

systems using internationally agreed standards with a view to enhancing the exchange of 

information relating to the arrival, stay and departure of ships, persons and cargo and assuring 

inter-operability between the systems of public authorities and other parties concerned. 

1.8 Standard. Public authorities, when introducing systems for the electronic exchange of 

information to assist clearance processes, shall encourage their use by maritime operators and 

other parties concerned but shall not reduce levels of service available to operators who do not 

use such systems. 

1.8.1 Recommended Practice. Contracting Governments should encourage public authorities 

to introduce arrangements to enable trade and transport operators including ships to submit all the 

information required by public authorities in connection with the arrival, stay and departure of 

ships, persons and cargo, avoiding duplication, to a single entry point. 

 

D. Illicit drug trafficking 

 

1.9 Recommended Practice. Public authorities should seek to establish co-operation 



arrangements with shipowners and other parties concerned to improve their ability to combat 

drug smuggling, while providing enhanced facilitation. Such arrangements could be based on the 

Customs Co-operation Council* Memoranda of Understanding and the associated guidelines. 

1.10 Standard. Where, as part of co-operation arrangements, public authorities, shipowners, 

and other parties concerned are provided access to sensitive commercial and other information, 

the information shall be treated confidentially. 

* Since 1994 known as the World Customs Organization. 

 

E. Control techniques 

 

1.11 Standard. Public authorities shall use risk management to enhance their border control 

procedures related to: 

 

• the release/clearance of cargo; 

• security requirements; and 

• their ability to target smuggling, 

 

thereby facilitating the legitimate circulation of persons and goods. 

 

Section 2 - Arrival, stay and departure of the ship 
 

This section contains the provisions concerning the formalities required of shipowners by the 

public authorities on the arrival, stay and departure of the ship and shall not be read so as to 

preclude a requirement for the presentation for inspection by the appropriate authorities of 

certificates and other papers carried by the ship pertaining to its registry, measurement, safety, 

manning and other related matters.** 

 

A. General 

 

2.1 Standard. Public authorities shall not require for their retention, on arrival or departure 

of ships to which the Convention applies, any documents other than those covered by the present 

section. 

The documents in question are: 

 

• General Declaration 

• Cargo Declaration 

• Ship’s Stores Declaration 

• Crew’s Effects Declaration 

• Crew List 

• Passenger List 

• Dangerous Goods Manifest 

• The document required under the Universal Postal Convention for mail 

• Maritime Declaration of Health. 

 

Note: 

The following FAL forms have been developed, as presented in Appendix 1: 

 

- General Declaration - FAL Form 1 

- Cargo Declaration - FAL Form 2 

- Ship’s Stores Declaration - FAL Form 3 

- Crew’s Effects Declaration - FAL Form 4 



 

 

- Crew List - FAL Form 5 

- Passenger List - FAL Form 6 

- Dangerous Goods Manifest - FAL Form 7. 

 

2.1.1 Standard. Contracting Governments shall not require consular formalities, charges or 

fees in connection with documents for the clearance of ships. 

2.1.2 Recommended Practice. Public authorities should develop procedures to use pre-arrival 

and pre-departure information in order to facilitate the processing of information required by 

public authorities for the expedited subsequent release/clearance or cargo and persons. 

2.1.3 Recommended Practice. National legislation should specify the conditions for the 

lodgement of pre-arrival and pre-departure information. With regard to the point in time of 

transmission of the pre-arrival information, it should not normally be set substantially before the 

moment the ship has left the country of departure. However, national legislation could, in 

addition to the basic rule, also specify the exceptions if the time required for the voyage is shorter 

than the basic rule. 

2.1.4 Recommended Practice. Public authorities should not require the lodgement of a 

separate General Declaration, Cargo Declaration, Crew List and Passenger List if the data 

elements contained in these documents are included in the pre-arrival information. 

2.1.5 Recommended Practice. Public authorities should: 

 

(a) develop systems for the electronic transmission of data for the lodgement of 

pre-arrival and pre-departure information; and 

(b) consider the re-use or subsequent use of the pre-arrival and pre-departure 

information in subsequent procedures as part of all the information required for 

the release/clearance of passengers and cargo. 

 

B. Contents and purpose of documents 

 

2.2 Standard. The General Declaration shall be the basic document on arrival and departure 

providing data required by public authorities relating to the ship. 

2.2.1 Recommended Practice. The same form of General Declaration should be accepted for 

both the arrival and the departure of the ship. 

2.2.2 Recommended Practice. In the General Declaration, public authorities should not 

require more than the following data: 

 

• name, type and IMO number of ship 

• call sign 

• flag state of ship 

• particulars regarding registry 

• particulars regarding tonnage 

• name of master 

• name and contact details of ship’s agent 
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• brief description of the cargo 

• number of crew 

• number of passengers 

• brief particulars of voyage 

• date and time of arrival, or date of departure 

• port of arrival or departure 



• position of the ship in the port 

• the ship’s requirements in terms of waste and residue reception facilities 

• last port of call/next port of call. 

 

2.2.3 Standard. Public authorities shall accept that the General Declaration is either dated and 

signed by the master, the ship’s agent or some other person duly authorized by the master, or 

authenticated in a manner acceptable to the public authority concerned. 

2.3 Standard. The Cargo Declaration shall be the basic document on arrival and departure 

providing data required by public authorities relating to the cargo. However, particulars of any 

dangerous cargo may also be required to be furnished separately. 

2.3.1 Recommended Practice. In the Cargo Declaration, public authorities should not require 

more than the following data: 

 

(a) on arrival 

 

• name and IMO number of ship 

• flag State of ship 

• name of master 

• call sign 

• port of loading 

• port where report is made 

• container identification, where appropriate; marks and numbers; number 

and kind of packages; quantity and description of the goods or, if 

available, the HS code* 

• transport document numbers for cargo to be discharged at the port in 

question 

• ports at which cargo remaining on board will be discharged 

• original ports of shipment in respect of goods shipped under multimodal 

transport documents or through bills of lading. 

 

 (b) on departure; 

  

• name and IMO number of ship 

• flag State of ship 

• name of master 

• call sign 

• port of discharge 

• in respect of goods loaded at the port in question: container identification, 

where appropriate; marks and numbers; number and kind of packages; 

quantity and description of the goods 

• transport document numbers for cargo loaded at the port in question. 

 

Note: For the purposes of adequately describing the number and kind of packages on the 
cargo declaration, shipowners and other concerned parties should ensure that the external 
packaging unit of the goods will be used. If the goods are on pallets, the number and 
kind of packages on the pallet(s) should be stated. If the goods on the pallet are not 
packaged, the quantity and description of goods on the pallet should be used. 
Note: To facilitate the processing of information required by public authorities, all parties 
involved should use an appropriate description of the goods and refrain from using 
generic terms, such as “general cargo”, “parts”, etc. 



 
2.3.2 Standard. In respect of cargo remaining on board, public authorities shall require only 

brief details of the minimum essential items of information to be furnished. 

2.3.3 Standard. Public authorities shall accept that the Cargo Declaration is either dated and 

signed by the master, the ship’s agent or some other person duly authorized by the master, or 

authenticated in a manner acceptable to the public authority concerned. 

2.3.4 Standard. Public authorities shall accept in place of the Cargo Declaration a copy of the 

ship’s manifest provided it contains at least the information required in accordance with 

Recommended Practice 2.3.1 and Standard 2.3.2 and is signed or authenticated, and dated, in 

accordance with Standard 2.3.3. 

2.3.4.1 Recommended Practice. As an alternative to Standard 2.3.4, public authorities may 

accept a copy of the transport document signed or authenticated in accordance with 

Standard 2.3.3, or certified as a true copy, if the nature and quantity of cargo make this 

practicable and provided that any data required and identified in accordance with Recommended 

Practice 2.3.1 and Standard 2.3.2 which does not appear in such documents is also furnished 

elsewhere and duly certified. 

2.3.5 Standard. Public authorities shall allow unmanifested parcels in possession of the 

master to be omitted from the Cargo Declaration provided that particulars of these parcels are 

furnished separately. 

 

Note: Particulars of unmanifested parcels should be furnished on a separate form and 
should include relevant parts of the information normally shown in the 
Cargo Declaration. The IMO Cargo Declaration form could be used, with the title 
amended, e.g. to read: “Unmanifested Parcels List”. 
 

2.4 Standard. The Ship’s Stores Declaration shall be the basic document on arrival and 

departure providing information required by public authorities relating to ship’s stores. 

2.4.1 Standard. Public authorities shall accept that the Ship’s Stores Declaration is either 

dated and signed by the master or by some other ship’s officer duly authorized by the master and 

having personal knowledge of the facts regarding the ship’s stores, or authenticated in a manner 

acceptable to the public authority concerned. 

2.5 Standard. The Crew’s Effects Declaration shall be the basic document providing 

information required by public authorities relating to crew’s effects. It shall not be required on 

departure. 

2.5.1 Standard. Public authorities shall accept that the Crew’s Effects Declaration is either 

dated and signed by the master or by some other ship’s officer duly authorized by the master, or 

authenticated in a manner acceptable to the public authority concerned. The public authorities 

may also require each crew member to place his signature, or, if he is unable to do so, his mark, 

against the declaration relating to his effects. 

2.5.2 Recommended Practice. Public authorities should normally require particulars of only 

those crew’s effects which would not qualify for relief from Customs duties and taxes or which 

are subject to prohibitions or restrictions. 

2.6 Standard. The Crew List shall be the basic document required by public authorities 

containing data relating to the number and composition of the crew on the arrival and departure 

of a ship. 

2.6.1 Standard. In the Crew List, public authorities shall not require more than the 

following data: 

  

• name and IMO number of ship 

• flag State of ship 

• call sign 



• family name 

• given names 

• nationality 

• rank or rating 

• date and place of birth 

• nature and number of identity document 

• port and date of arrival 

• last port of call. 

 

2.6.2 Standard. Public authorities shall accept that the Crew List is either dated and signed by 

the master or by some other ship’s officer duly authorized by the master, or authenticated in a 

manner acceptable to the public authority concerned. 

2.6.3 Standard. Public authorities shall not normally require a Crew List to be submitted on 

each call in cases where a ship, serving in a scheduled programme, calls again at the same port at 

least once within 14 days and when there has been no change in the crew, in which case a 

statement of “No Change” shall be presented in a manner acceptable to the public authorities 

concerned. 

2.6.4 Recommended Practice. Under the circumstances mentioned in Standard 2.6.3 but 

where minor changes in the crew have taken place, public authorities should not normally require 

a new, full Crew List to be submitted but should accept the existing Crew List with the changes 

indicated. 

2.7 Standard. The Passenger List shall be the basic document required by public authorities 

containing the data relating to passengers on the arrival and departure of a ship. 

2.7.1 Recommended Practice. Public authorities should not require Passenger Lists on short 

sea routes or combined ship/railway services between neighbouring countries. 

2.7.2 Recommended Practice. Public authorities should not require embarkation or 

disembarkation cards in addition to Passenger Lists in respect of passengers whose names appear 

on those Lists. However, where public authorities have special problems constituting a grave 

danger to public health, a person on an international voyage may on arrival be required to give a 

destination address in writing. 

2.7.3 Recommended Practice. In the Passenger List, public authorities should not require 

more than the following data: 

 

• name and IMO number of ship 

• call sign 

• flag State of ship 

• family name 

• given names 

• nationality 

• date of birth 

• place of birth 

• type of identity document supplied by the passenger 

• serial number of identity document 

• port of embarkation 

• port of disembarkation 

• port and date of arrival of the ship 

• transit passenger or not. 

 

2.7.4 Recommended Practice. A list compiled by the shipowners for their own use should be 

accepted in place of the Passenger List, provided it contains at least the information required in 

accordance with Recommended Practice 2.7.3 and is dated and signed or authenticated in 



accordance with Standard 2.7.5. 

2.7.5 Standard. Public authorities shall accept that the Passenger List is either dated and 

signed by the master, the ship’s agent or some other person duly authorized by the master, or 

authenticated in a manner acceptable to the public authority concerned. 

2.8 Standard. The Dangerous Goods Manifest shall be the basic document providing public 

authorities with the information regarding dangerous goods. 

2.8.1 Standard. In the Dangerous Goods Manifest public authorities shall not require more 

than the following information: 

 

• Name of ship 

• Call sign 

• IMO number 

• Flag State of ship 

• Master’s name 

• Voyage reference 

• Port of loading 

• Port of discharge 

• Shipping agent 

• Booking/reference number 

• Marks and numbers 

               . container ID No(s). 

               . vehicle Reg. No(s). 

• Number and kind of packages 

• Proper shipping name 

• Class 

• UN Number 

• Packing group 

• Subsidiary risk(s) 

• Flashpoint (in 
o
C, c.c.) 

• Marine Pollutant 

• Mass (kg) – gross/net 

• EmS 

• Stowage position on board. 

 

2.9 Standard. Public authorities shall not require on arrival or departure of the ship any 

written declaration in respect of postal items other than that prescribed in the Universal Postal 

Convention, provided the latter is actually produced. In the absence of such a document, the 

postal objects (number and weight) must be shown in the Cargo Declaration. 

2.10 Standard. The Maritime Declaration of Health shall be the basic document containing 

the data required by port health authorities relating to the state of health on board a ship during 

the voyage and on arrival at a port. 

 

C. Documents on arrival 
 

2.11 Standard. In respect of a ship’s arrival in port, public authorities shall not require more 

than: 

 

• 5 copies of the General Declaration 

• 4 copies of the Cargo Declaration 

• 4 copies of the Ship’s Stores Declaration 

• 2 copies of the Crew’s Effects Declaration 



• 4 copies of the Crew List 

• 4 copies of the Passenger List 

• 1 copy of the Dangerous Goods Manifest 

• 1 copy of the Maritime Declaration of Health. 

 

D. Documents on departure 
 

2.12 Standard. In respect of a ship’s departure from port, public authorities shall not require 

more than: 

 

• 5 copies of the General Declaration 

• 4 copies of the Cargo Declaration 

• 3 copies of the Ship’s Stores Declaration 

• 2 copies of the Crew List 

• 2 copies of the Passenger List 

• 1 copy of the Dangerous Goods Manifest. 

 

2.12.1 Standard. A new Cargo Declaration shall not be required on departure from a port 

in respect of cargo which has been the subject of a declaration on arrival in that port and which 

has remained on board. 

2.12.2 Recommended Practice. A separate Ship’s Stores Declaration on departure should not 

be required in respect of ship’s stores which have been the subject of a declaration on arrival, nor 

in respect of stores shipped in the port and covered by another customs document presented for 

the purpose in that port. 

2.12.3 Standard. Where public authorities require information about the crew of a ship on its 

departure from the port, one of the copies of the Crew List presented on arrival at the port shall 

be accepted on departure, provided it is signed again by the master or an officer duly authorized 

by him, and endorsed to indicate any change in the number or composition of the crew at the 

time of the ship’s departure or to indicate that no such change has occurred during the ship’s stay 

in the port. 

2.13* 

* Numbers in the 2.13 series are reserved for future use. 
 

E. Consecutive calls at two or more ports in the same State 

 

2.14 Recommended Practice. Taking into account the procedures carried out on the arrival 

of a ship at the first port of call in the territory of a State, the formalities and documents required 

by the public authorities at any subsequent port of call in that country visited without 

intermediate call at a port in another country should be kept to a minimum. 

 

F. Completion of documents 
 

2.15 Recommended Practice. Public authorities should as far as possible accept the 

documents provided for in this annex, except as regards Standard 3.7, irrespective of the 

language in which the required data is furnished thereon, provided that they may require a written 

or oral translation into one of the official languages of their country or of the Organization when 

they deem it necessary. 

2.16 Standard. Public authorities shall accept documents conveyed by any legible and 

understandable medium, including documents handwritten in ink or indelible pencil or produced 

by the use of information technology. 

2.16.1 Standard. Public authorities shall accept a signature, when required, in handwriting, in 



facsimile, perforated, stamped, in symbols, or made by any other mechanical or electronic means, 

if such acceptance is not inconsistent with national laws. The authentication of information 

submitted on non-paper media shall be in a manner acceptable to the public authority concerned. 

2.17 Standard. Public authorities of the country of any intended port of arrival, discharge, or 

transit shall not require any document relating to the ship, its cargo, stores, passengers or crew, as 

mentioned in this section, to be legalized, verified, authenticated, or previously dealt with by any 

of their representatives abroad. This shall not be deemed to preclude a requirement for the 

presentation of a passport or other identity document of a passenger or crew member for visa or 

similar purposes. 

 

G. Errors in documentation and penalties therefore 
 

2.18 Standard. Public authorities shall, without delaying the ship, allow correction of errors 

in a document provided for in this annex which they are satisfied are inadvertent, not of a serious 

nature, not due to recurrent carelessness and not made with intent to violate laws or regulations, 

on the condition that these errors are discovered before the document is fully checked and the 

corrections can be effected without delay. 

2.19 Standard. If errors are found in documents provided for in this annex which have been 

signed by or on behalf of a shipowner or master, or otherwise authenticated, no penalties shall be 

imposed until an opportunity has been given to satisfy the public authorities that the errors were 

inadvertent, not of a serious nature, not due to recurrent carelessness and not made with intent to 

violate the laws or regulations of the port State. 

 

H. Special measures of facilitation for ships calling at ports in order to put 

ashore sick or injured crew members, passengers, persons rescued at sea 

or other persons for emergency medical treatment 
 

2.20 Standard. Public authorities shall seek the co-operation of shipowners to ensure that, 

when ships intend to call at ports for the sole purpose of putting ashore sick or injured crew 

members, passengers, persons rescued at sea, or other persons for emergency medical treatment, 

the master shall give the public authorities as much notice as possible of that intention, with the 

fullest possible details of the sickness or injury and of the identity of the persons. 

2.21 Standard. Public authorities shall, by radio whenever possible, but in any case by the 

fastest channels available, inform the master, before the arrival of the ship, of the documentation 

and the procedures necessary to put the sick or injured persons ashore expeditiously and to clear 

the ship without delay. 

2.22 Standard. With regard to ships calling at ports for this purpose and intending to leave 

again immediately, public authorities shall give priority in berthing if the state of the sick person 

or the sea conditions do not allow a safe disembarkation in the roads or harbour approaches. 

2.23 Standard. With regard to ships calling at ports for this purpose and intending to leave 

again immediately, public authorities shall not normally require the documents mentioned in 

Standard 2.1 with the exception of the Maritime Declaration of Health and, if it is indispensable, 

the General Declaration. 

2.24 Standard. Where public authorities require the General Declaration, this document shall 

not contain more data than those mentioned in Recommended Practice 2.2.2 and, wherever 

possible, shall contain less. 

2.25 Standard. Where the public authorities apply control measures related to the arrival of a 

ship prior to sick or injured persons being put ashore, emergency medical treatment and measures 

for the protection of public health shall take precedence over these control measures. 

2.26 Standard. Where guarantees or undertakings are required in respect of costs of treatment 

or eventual removal or repatriation of the persons concerned, emergency medical treatment shall 



not be withheld or delayed while these guarantees or undertakings are being obtained. 

2.27 Standard. Emergency medical treatment and measures for the protection of public 

health shall take precedence over any control measures which public authorities may apply to 

sick or injured persons being put ashore. 

 

Section 3 - Arrival and departure of persons 

 

This section contains the provisions concerning the formalities required by public authorities 

from crew and passengers on the arrival or departure of a ship. 

 

A. Arrival and departure requirements and procedures 
 

3.1 Standard. A valid passport shall be the basic document providing public authorities with 

information relating to the individual passenger on arrival or departure of a ship. 

3.1.1 Recommended Practice. Contracting Governments should as far as possible agree, by 

bilateral or multilateral agreements, to accept official documents of identity in lieu of passports. 

3.2 Standard. Public authorities shall make arrangements whereby passports, or official 

documents of identity accepted in their place, from ship’s passengers need be inspected by the 

immigration authorities only once at the time of arrival and once at the time of departure. In 

addition, these passports or official documents of identity may be required to be produced for the 

purpose of verification or identification in connection with customs and other formalities on 

arrival and departure. 

3.3 Standard. After individual presentation of passports or official documents of identity 

accepted in their place, public authorities shall hand back such documents immediately after 

examination rather than withholding them for the purpose of obtaining additional control, unless 

there is some obstacle to the admission of a passenger to the territory. 

3.3.1 Standard. Each Contracting Government shall ensure that the public authorities seize 

fraudulent, falsified or counterfeit travel documents of inadmissible persons. Such documents 

shall be removed from circulation and returned to the appropriate authorities when practicable. 

In place of a seized document, a covering letter* shall be issued by the removing State and 

attached to it will be a photocopy of the forged travel documents, if available, as well as any 

important information. The covering letter and its attachment shall be handed over to the 

operator responsible for the removal of the inadmissible person. It will serve to give information 

to the authorities at the transit and/or the original point of embarkation. 

 

Note: The above Standard shall not be construed as overriding the right of the public 

authorities of the Contracting Governments to determine whether or not, depending on 

the individual case, possession of fraudulent documents in itself constitutes grounds for 

refusal of admission and prompt removal from the territory of the State concerned. 

Nothing in this Standard is to be construed as contradicting the provisions of the 

United Nations Convention Relating to the Status of Refugees of 28 July 1951 and the 

United Nations Protocol relating to the Status of Refugees of 31 January 1967, which 

concern the prohibitions of the expulsion or return of a refugee. 

 

3.3.2 Standard. Contracting Governments shall accept for examination a person being 

returned from his point of disembarkation after having been found inadmissible if this person had 

embarked in their territory. Contracting Governments shall not return such a person to the 

country where he was earlier found to be inadmissible. 

 

Note 1: This provision is not intended to prevent public authorities from further 

examining a returned inadmissible person to determine his eventual acceptability in the 



State or make arrangements for his transfer, removal or deportation to a State of which he 

is a national or where he is otherwise acceptable. Where a person who has been found to 

be inadmissible has lost or destroyed his travel document, a Contracting Government will 

accept instead a document attesting to the circumstances of embarkation and arrival 

issued by the public authorities of the Contracting Government where the person was 

found to be inadmissible. 

 

Note 2: Noting in this Standard or in Note 1 is to be construed as contradicting the 

provisions of the United Nations Convention Relating to the Status of Refugees of 

28 July 1951 and the United Nations Protocol Relating to the Status of Refugees of 

31 January 1967, which concern the prohibition of the expulsion or return of a refugee. 

 

3.3.3 Standard. Before passengers and crew are accepted for examination as to their 

admissibility into the State, responsibility for their custody and care shall remain with the 

shipowner. 

3.3.4 Recommended Practice. After acceptance of passengers and crew for examination, 

whether conditional or unconditional and if the persons concerned are under the physical control 

of the public authorities, the public authorities should be responsible for their custody and care 

until they are admitted for entry or are found to be inadmissible. 

* A possible format for a covering letter is given in appendix 2. 
 

3.3.5 Standard. The obligation of a shipowner to transport any person away from the territory 

of a State shall terminate from the moment such a person has been definitely admitted into that 

State. 

3.3.6 Standard. Where a person is found to be inadmissible, the public authorities shall, 

without unreasonable delay, inform the shipowner and consult the shipowner regarding the 

arrangements for removal. The shipowner is responsible for the costs of removal of an 

inadmissible person and, in the case where the person is transferred back to the custody of the 

shipowner, the shipowner shall be responsible for effecting his/her prompt removal to: 

 

• the country of embarkation; or 

• to any other place where the person is admissible. 

 

3.3.7 Standard. Contracting Governments and shipowners shall co-operate, where practicable, 

to establish the validity and authenticity of passports and visas. 

3.4 Recommended Practice. Public authorities should not require from embarking or 

disembarking passengers, or from shipowners on their behalf, any information in writing 

supplementary to or repeating that already presented in their passports or official documents of 

identity, other than as necessary to complete any documents provided for in this annex. 

3.5 Recommended Practice. Public authorities which require written supplementary 

information, other than as necessary to complete any documents provided for in this annex, from 

embarking or disembarking passengers should limit requirements for further identification of 

passengers to the items set forth in Recommended Practice 3.6 (embarkation/disembarkation 

card). Public authorities should accept the embarkation/disembarkation card when completed by 

the passenger and should not require that it be completed or checked by the shipowner. Legible 

handwritten script should be accepted on the card, except where the form specifies block 

lettering. One copy only of the embarkation/disembarkation card, which may include one or 

more simultaneously prepared carbon copies, should be required from each passenger. 

3.6 Recommended Practice. In the embarkation/disembarkation card, public authorities 

should not require more than the following information: 



 

• family name 

• given names 

• nationality 

• number of passport or other official identity document 

• date of birth 

• place of birth 

• occupation 

• port of embarkation/disembarkation 

• sex 

• destination address 

• signature. 

  

3.7 Standard. In cases where evidence of protection against yellow fever is required from 

persons on board a ship, public authorities shall accept the International Certificate of 

Vaccination or Re-Vaccination in the forms provided for in the International Health Regulations. 

3.8 Recommended Practice. Medical examination of persons on board or of persons 

disembarking from ships should normally be limited to those persons arriving from an area 

infected with quarantinable diseases within the incubation period of the disease concerned (as 

stated in the International Health Regulations). Additional medical examination may, however, 

be required in accordance with the International Health Regulations. 

3.9 Recommended Practice. Public authorities should normally perform customs 

inspections of inbound passengers’ accompanied baggage on a sampling or selective basis. 

Written declarations in respect of passengers’ accompanied baggage should be dispensed with as 

far as possible. 

3.9.1 Recommended Practice. Public authorities should, wherever possible, waive 

inspections of accompanied baggage of departing passengers, with due regard to the possible 

need to impose appropriate security measures. 

3.9.2 Recommended Practice. Where inspection of accompanied baggage of departing 

passengers cannot be waived completely, such inspection should normally be performed on a 

sampling or selective basis. 

3.10 Standard. A valid seafarer’s identity document or a passport shall be the basic document 

providing public authorities with information relating to the individual member of the crew on 

arrival or departure of a ship. 

3.10.1 Standard. In the seafarer’s identity document, public authorities shall not require more 

than the following information: 

 

• family name 

• given names 

• date and place of birth 

• nationality 

• physical characteristics 

• photograph (authenticated) 

• signature 

• date of expiry (if any) 

• issuing public authority. 

 

3.10.2 Standard. When it is necessary for a seafarer to enter or leave a country as a passenger 

by any means of transportation for the purpose of: 

 

(a) joining his ship or transferring to another ship, 



(b) passing in transit to join his ship in another country, or for repatriation, or for any 

other purpose approved by the authorities of the country concerned, 

public authorities shall accept from that seafarer in place of a passport the valid seafarer’s 

identity document, when this document guarantees the readmission of the bearer to the 

country 

which issued the document. 

  

3.10.3 Recommended Practice. Public authorities should not normally require presentation of 

individual identity documents or of information supplementing the seafarer’s identity document 

in respect of members of the crew other than that given in the Crew List. 

 

B. Measures to facilitate clearance of cargo, passengers, crew and baggage 
 

3.11 Recommended Practice. Public authorities should, with the co-operation of shipowners 

and port authorities, take appropriate measures to the end that satisfactory port traffic flow 

arrangements may be provided so that passengers, crew and baggage can be cleared rapidly, 

should provide adequate personnel, and should ensure that adequate installations are provided, 

particular attention being paid to baggage loading, unloading and conveyance arrangements 

(including the use of mechanized systems) and to points where passenger delays are frequently 

found to occur. Arrangements should be made, when necessary, for passage under shelter 

between the ship and the point where the passenger and crew check is to be made. Such 

arrangements and installations should be flexible and capable of expansion to meet increased 

security measures during higher threat situations. 

3.11.1 Recommended Practice. Public authorities should: 

 

(a)            in co-operation with shipowners and port authorities, introduce suitable 

                arrangements, such as: 

           (i) an individual and continuous method of processing passengers and 

                baggage; 

         (ii) a system which would permit passengers readily to identify and obtain 

               their checked baggage as soon as it is placed in an area where it may be 

               claimed; 

        (iii) ensuring that facilities and services are available to meet the needs of 

               elderly and disabled passengers; 

 

(b)          ensure that port authorities take all necessary measures so that: 

          (i) easy and speedy access for passengers and their baggage, to and from local 

               transport, is provided; 

         (ii) if crews are required to report to premises for govern„mental purposes, 

              those premises should be readily accessible, and as close to one another as 

              practicable. 

 

3.11.2 Recommended Practice. Public authorities should consider, as a means of ensuring 

prompt clearance, the introduction of the dual-channel system* for the clearance of passengers, 

and their baggage and private road vehicles. 

 
* Reference is made to Recommended Practice 11 and appendix II of Annex F3 of the Kyoto Convention. 
 

3.12 Standard. Public authorities shall require that shipowners ensure that ship’s personnel 

take all appropriate measures which will help expedite arrival procedures for passengers and 

crew. These measures may include: 



  

(a) furnishing public authorities concerned with an advance message giving the best 

estimated time of arrival, followed by information as to any change in time, and 

stating the itinerary of the voyage where this may affect inspection requirements; 

(b) having ship’s documents ready for prompt review; 

(c) providing for ladders or other means of boarding to be rigged while the ship is 

en route to berth or anchorage; and 

(d) providing for prompt, orderly assembling and presentation of persons on board, 

with necessary documents, for inspection, with attention to arrangements for 

relieving crew members for this purpose from essential duties in engine-rooms 

and elsewhere. 

 

3.13 Recommended Practice. The practice of entering names on passenger and crew 

documents should be to put the family name or names first. Where both paternal and maternal 

family names are used, the paternal family name should be placed first. Where for married 

women both the husband’s and wife’s paternal family names are used, the husband’s paternal 

family name should be placed first. 

3.14 Standard. Public authorities shall, without unreasonable delay, accept persons on board 

a ship for examination as to their admissibility into the State. 

3.15 Standard. Public authorities shall not impose any penalty upon shipowners in the event 

that any control document in possession of a passenger is found by public authorities to be 

inadequate, or if, for that reason, the passenger is found to be inadmissible to the State. 

3.15.1 Standard. Public authorities shall encourage shipowners to take precautions at the point 

of embarkation with a view to ensuring that passengers are in possession of any control 

documents prescribed by the receiving or transit States. 

3.15.2 Standard. When a person is found to be inadmissible and is removed from the territory 

of the State, the shipowner shall not be precluded from recovering, from such a person, any costs 

arising from his inadmissibility. 

3.15.3 Recommended Practice. For use at marine terminals and on board ships in order to 

facilitate and expedite international maritime traffic, public authorities should implement or, 

where the matter does not come within their jurisdiction, recommend responsible parties in their 

country to implement standardized international signs and symbols developed or accepted by the 

Organization in co-operation with other appropriate international organizations and which, to the 

greatest extent practicable, are common to all modes of transport. 

 

C. Special facilities for marine transport of elderly and disabled passengers 
 

3.16 Recommended Practice. Measures should be taken to ensure that all necessary 

information on transport and safety is readily available for passengers who have impaired hearing 

or vision. 

3.17 Recommended Practice. For elderly and disabled passengers being set down or picked 

up at a terminal building, reserved points should be located as close as possible to main 

entrances. These should be clearly marked with appropriate signs. Access routes should be free 

of obstacles. 

3.18 Recommended Practice. Where access to public services is limited, every effort should 

be made to provide accessible and reasonably priced public transportation services by adapting 

current and planned services or by providing special arrangements for passengers who have 

impaired mobility. 

3.19 Recommended Practice. Provisions of suitable facilities should be made in terminals 

and on ships, as appropriate, to allow safe embarkation and disembarkation for elderly and 

disabled passengers. 



 

D. Facilitation for ships engaged on cruises and for cruise passengers 
 

3.20 Standard. Public authorities shall authorize granting of pratique by radio to a cruise ship 

when, on the basis of information received from it prior to its arrival, the health authority for the 

intended port of arrival is of the opinion that its arrival will not result in the introduction or 

spread of a quarantinable disease. 

3.21 Standard. For cruise ships, the General Declaration, the Passenger List and the 

Crew List shall be required only at the first port of arrival and final port of departure in a country, 

provided that there has been no change in the circumstances of the voyage. 

3.22 Standard. For cruise ships, the Ship’s Stores Declaration and the Crew’s Effects 

Declaration shall be required only at the first port of arrival in a country. 

3.23 Standard. Passports or other official documents of identity shall at all times remain in 

the possession of cruise passengers. 

3.24 Recommended Practice. If a cruise ship stays at a port for less than 72 hours, it should 

not be necessary for cruise passengers to have visas, except in special circumstances determined 

by the public authorities concerned. 

 

Note: It is the intention of this Recommended Practice that each Contracting State may 

issue to such passengers, or accept from them upon arrival, some form indicating that 

they have permission to enter the territory. 

 

3.25 Standard. Cruise passengers shall not be unduly delayed by the control measures 

exercised by public authorities. 

3.26 Standard. In general, except for security purposes and for the purposes of establishing 

identity and admissibility, cruise passengers shall not be subject to personal examination by 

public authorities responsible for immigration control. 

3.27 Standard. If a cruise ship calls consecutively at more than one port in the same country, 

passengers shall, in general, be examined by public authorities at the first port of arrival and at 

the final port of departure only. 

3.28 Recommended Practice. To facilitate their prompt disembarkation, the inward control 

of passengers on a cruise ship, where practicable, should be carried out on board before arrival at 

the place of disembarkation. 

3.29 Recommended Practice. Cruise passengers who disembark at one port and rejoin the 

same ship at another port in the same country should enjoy the same facilities as passengers who 

disembark and rejoin a cruise ship at the same port. 

3.30 Recommended Practice. The Maritime Declaration of Health should be the only health 

control necessary for cruise passengers. 

3.31 Standard. Duty-free ship’s stores shall be allowed aboard ship for cruise passengers 

during the ship’s stay in port. 

3.32 Standard. Cruise passengers shall not normally be required to provide a written 

declaration for their personal effects. However, in the case of articles which involve a high 

amount of customs duties and other taxes and charges, a written declaration and a security may 

be required. 

3.33 Recommended Practice. Cruise passengers should not be subject to any currency 

control. 

3.34 Standard. Embarkation/disembarkation cards shall not be necessary for cruise 

passengers. 

3.35 Recommended Practice. Except where passenger control is based solely on the 

Passenger List, the public authorities should not insist on the completion of the following details 

on the Passenger List: 



 

• nationality (column 6) 

• date and place of birth (column 7) 

• port of embarkation (column 8) 

• port of disembarkation (column 9). 

 

E. Special measures of facilitation for passengers in transit 
 

3.36 Standard. A passenger in transit who remains on board the ship on which he arrived and 

departs with it shall not normally be subjected to routine control by public authorities except for 

security purposes. 

3.37 Recommended Practice. A passenger in transit should be allowed to retain his passport 

or other identity document. 

3.38 Recommended Practice. A passenger in transit should not be required to complete a 

disembarkation/embarkation card. 

3.39 Recommended Practice. A passenger in transit who is continuing his journey from the 

same port in the same ship should normally be granted temporary permission to go ashore during 

the ship’s stay in port if he so wishes. 

3.40 Recommended Practice. A passenger in transit who is continuing his journey from the 

same port in the same ship should not be required to have a visa, except in special circumstances 

determined by the public authorities concerned. 

3.41 Recommended Practice. A passenger in transit who is continuing his journey from the 

same port in the same ship should not normally be required to give a written Customs Declaration. 

3.42 Recommended Practice. A passenger in transit who leaves the ship at one port and 

embarks in the same ship at a different port in the same country should enjoy the same facilities 

as a passenger who arrives and departs in the same ship at the same port. 

 

F. Measures of facilitation for ships engaged in scientific services 
 

3.43 Recommended Practice. A ship engaged in scientific services carries personnel who are 

necessarily engaged on the ship for such scientific purposes of the voyage. If so identified, such 

personnel should be granted facilities at least as favourable as those granted to the crew members 

of that ship. 

 

G. Further measures of facilitation for foreigners belonging to the crews of ships 

engaged in international voyages -- shore leave 
 

3.44 Standard. Foreign crew members shall be allowed ashore by the public authorities while 

the ship on which they arrive is in port, provided that the formalities on arrival of the ship have 

been fulfilled and the public authorities have no reason to refuse permission to come ashore for 

reasons of public health, public safety or public order. 

3.45 Standard. Crew members shall not be required to hold a visa for the purpose of 

shore leave. 

3.46 Recommended Practice. Crew members, before going on or returning from shore leave, 

should not normally be subjected to personal checks. 

3.47 Standard. Crew members shall not be required to have a special permit, e.g. a shore 

leave pass, for the purpose of shore leave. 

3.48 Recommended Practice. If crew members are required to carry documents of identity 

with them when they are on shore leave, these documents should be limited to those mentioned 

in Standard 3.10. 

3.49 Recommended Practice. Public authorities should provide a system of pre-arrival 



clearance to allow the crew of ships which call regularly at their ports to obtain advance approval 

for temporary shore leave. Where a ship has no adverse immigration record and is locally 

represented by a shipowner or a reputable agent of the shipowner, the public authorities should 

normally, after satisfactory consideration of such pre-arrival particulars as they may require, 

permit the ship to proceed directly to its berth and be subject to no further routine immigration 

formalities, unless otherwise required by the public authorities. 

 

Section 4 – Stowaways 
 

A. General Principles 

 

4.1 Standard. The provisions in this section shall be applied in accordance with 

international protection principles as set out in international instruments, such as the 

UN Convention relating to the Status of Refugees of 28 July 1951 and the UN Protocol relating 

to the Status of Refugees of 31 January 1967, and relevant national legislation.* 

4.2 Standard. Public authorities, port authorities, shipowners and their representatives and 

shipmasters shall co-operate to the fullest extent possible in order to prevent stowaway incidents 

and to resolve stowaway cases expeditiously and secure that an early return or repatriation of the 

stowaway will take place. All appropriate measures shall be taken in order to avoid situations 

where stowaways must stay on board ships indefinitely. 
* In addition, public authorities may wish to consider the non-binding conclusion of the UNHCR Executive Committee 
on Stowaway Asylum-Seekers (1988, No. 53 (XXXIX)). 

 

 

B. Preventive measures 

 

4.3 Ship/Port preventive measures 

4.3.1 Port/terminal authorities 
4.3.1.1 Standard. Contracting Governments shall ensure that the necessary infrastructure, and 

operational and security arrangements for the purpose of preventing persons attempting to 

stowaway on board ships from gaining access to port installations and to ships, are established in 

all their ports, taking into consideration when developing these arrangements the size of the port, 

and what type of cargo is shipped from the port. This should be done in close co-operation with 

relevant public authorities, shipowners and shore-side entities, with the aim of preventing 

stowaway occurrences in the individual port. 

4.3.1.2 Recommended Practice. Operational arrangements and/or security plans should, 

inter alia, address the following issues where appropriate: 

  

(a) regular patrolling of port areas; 

(b) establishment of special storage facilities for cargo subject to high risk of access 

of stowaways, and continuous monitoring of both persons and cargo entering 

these areas; 

(c) inspections of warehouses and cargo storage areas; 

(d) search of cargo itself, when presence of stowaways is clearly indicated; 

(e) co-operation between public authorities, shipowners, masters and relevant 

shoreside entities in developing operational arrangements; 

(f) co-operation between port authorities and other relevant authorities (e.g. police, 

customs, immigration) in order to prevent smuggling of humans; 

(g) developing and implementing agreements with stevedores and other shoreside 

entities operating in national ports to ensure that only personnel authorized by 

these entities participate in the stowing/unstowing or loading/unloading of ships 



or other functions related to the ships stay in port; 

(h) developing and implementing agreements with stevedores and other shoreside 

entities to ensure that their personnel having access to the ship is easily 

identifiable, and a list of names of persons likely to need to board the ship in the 

course of their duties is provided; and 

(i) encouragement of stevedores and other persons working in the port area to report 

to the port authorities, the presence of any persons apparently not authorized to be 

in the port area. 

 

4.3.2 Shipowner/Shipmaster 

4.3.2.1 Standard. Contracting Governments shall require that shipowners and their 

representatives in the port, the masters as well as other responsible persons have security 

arrangements in place which, as far as practicable, will prevent intending stowaways from 

getting aboard the ship, and, if this fails, as far as practicable, will detect them before the ship 

leaves port. 

4.3.2.2 Recommended Practice. When calling at ports and during stay in ports, where there is 

risk of stowaway embarkation, security arrangements should at least contain the following 

preventive measures: 

 

- all doors, hatches and means of access to holds or stores, which are not used 

during the ships stay in port should be locked; 

- access points to the ship should be kept to a minimum and be adequately secured; 

- areas seaward of the ship should be adequately secured; 

- adequate deck watch should be kept; 

- boardings and disembarkations should, where possible, be tallied by the ships 

crew or, after agreement with the shipmaster, by others; 

- adequate means of communication should be maintained; and 

- at night, adequate lighting should be maintained both inside and along the hull. 

 

4.3.2.3 Standard. Contracting Governments shall require that ships entitled to fly their flag, 

except passenger ships, when departing from a port, where there is risk of stowaway 

embarkation, have undergone a thorough search in accordance with a specific plan or schedule, 

and with priorities given to places where stowaways might hide. Search methods, which are 

likely to harm secreted stowaways shall not be used. 

4.3.2.4 Standard. Contracting Governments shall require that fumigation or sealing of ships 

entitled to fly their flag may not be carried out until a search which is as thorough as possible of 

the areas to be fumigated or sealed has taken place in order to ensure that no stowaways are 

present in those areas. 

 

4.3.3 National Sanctions 
4.3.3.1 Standard. Where appropriate, contracting Governments shall, according to their 

national legislation, prosecute stowaways, attempted stowaways and persons aiding stowaways in 

gaining access to ships. 

 

C. Treatment of the stowaway while on board 
 

4.4 General principles – Humane treatment 

4.4.1 Standard. Stowaway incidents shall be dealt with consistent with humanitarian principles, 

including those mentioned in Standard 4.1. Due consideration must always be given to the 

operational safety of the ship and the safety and well being of the stowaway. 

4.4.2 Standard. Contracting Governments shall require that shipmasters operating ships 



entitled to fly their flag, take appropriate measures to ensure the security, general health, welfare 

and safety of the stowaway while he/she is on board, including providing him/her with adequate 

provisioning, accommodation, proper medical attention and sanitary facilities. 

4.5 Work on board 
4.5.1 Standard. Stowaways shall not be required to work on board the ship, except in 

emergency situations or in relation to the stowaway’s accommodation on board. 

4.6 Questioning and notification by the shipmaster 
4.6.1 Standard. Contracting Governments shall require shipmasters to make every effort to 

establish the identity, including nationality/citizenship of the stowaway and the port of 

embarkation of the stowaway, and to notify the existence of the stowaway along with relevant 

details to the public authorities of the first planned port of call. This information shall also be 

provided to the shipowner, public authorities at the port of embarkation, the flag State and any 

subsequent ports of call if relevant. 

4.6.2 Recommended Practice. When gathering relevant details for notification the 

shipmaster should use the form as specified in appendix 3. 

4.6.3 Standard. Contracting Governments shall instruct shipmasters operating ships entitled to 

fly their flag that when a stowaway declares himself/herself to be a refugee, this information shall 

be treated as confidential to the extent necessary for the security of the stowaway. 

4.7 Notification of the International Maritime Organization 
4.7.1 Recommended Practice. Public authorities should report all stowaway incidents to the 

Secretary General of the International Maritime Organization. 

 

D. Deviation from the planned route 

 

4.8 Standard. Public authorities shall urge all shipowners operating ships entitled to fly their 

flag to instruct their masters not to deviate from the planned voyage to seek the disembarkation 

of stowaways discovered on board the ship after it has left the territorial waters of the country 

where the stowaways embarked, unless: 

  

- permission to disembark the stowaway has been granted by the public authorities 

of the State to whose port the ship deviates; or 

- repatriation has been arranged elsewhere with sufficient documentation and 

permission for disembarkation; or 

- there are extenuating security, health or compassionate reasons. 

 

E. Disembarkation and return of a stowaway 
 

4.9 The State of the first port of call according to the voyage plan 
4.9.1 Standard. Public authorities in the country of the ship’s first scheduled port of call after 

discovery of a stowaway shall decide in accordance with national legislation whether the 

stowaway is admissible to that State. 

4.9.2 Standard. Public authorities in the country of the ship’s first scheduled port of call after 

discovery of a stowaway shall allow disembarkation of the stowaway, when the stowaway is in 

possession of valid travel documents for return, and the public authorities are satisfied that timely 

arrangements have been or will be made for repatriation and all the requisites for transit fulfilled. 

4.9.3 Standard. Where appropriate and in accordance with national legislation, public 

authorities in the country of the ship’s first scheduled port of call after discovery of a stowaway 

shall allow disembarkation of the stowaway when the public authorities are satisfied that they or 

the shipowner will obtain valid travel documents, make timely arrangements for repatriation of 

the stowaway, and fulfil all the requisites for transit. Public authorities shall, further, favourably 

consider allowing disembarkation of the stowaway, when it is impracticable to remove the 



stowaway on the ship of arrival or other factors exist which would preclude removal on the ship. 

Such factors may include, but are not limited to when: 

 

- a case is unresolved at the time of sailing of the ship; or 

- the presence on board of the stowaway would endanger the safe operation of the 

ship, the health of the crew or the stowaway. 

 

4.10 Subsequent ports of call 
4.10.1 Standard. When disembarkation of a stowaway has failed in the first scheduled port of 

call after discovery of the stowaway, public authorities of the subsequent ports of call shall 

examine the stowaway as for disembarkation in accordance with Standards 4.9.1, 4.9.2 and 4.9.3. 

4.11 State of Nationality or Right of Residence 
4.11.1 Standard. Public authorities shall in accordance with international law accept the return 

of stowaways with full nationality/citizenship status or accept the return of stowaways who in 

accordance with their national legislation have a right of residence in their State. 

4.11.2 Standard. Public authorities shall, when possible, assist in determining the identity and 

nationality/citizenship of stowaways claiming to be a national or having a right of residence in 

their State. 

4.12 State of Embarkation 
4.12.1 Standard. When it has been established to their satisfaction that stowaways have 

embarked a ship in a port in their State, public authorities shall accept for examination such 

stowaways being returned from their point of disembarkation after having been found 

inadmissible there. The public authorities of the State of embarkation shall not return such 

stowaways to the country where they were earlier found to be inadmissible. 

4.12.2 Standard. When it has been established to their satisfaction that attempted stowaways 

have embarked a ship in a port in their State, public authorities shall accept disembarkation of 

attempted stowaways, and of stowaways found on board the ship while it is still in the territorial 

waters or if applicable according to the national legislation of that State in the area of 

immigration jurisdiction of that State. No penalty or charge in respect of detention or removal 

costs shall be imposed on the shipowner. 

4.12.3 Standard. When an attempted stowaway has not been disembarked at the port of 

embarkation he/she is to be treated as a stowaway in accordance with the regulation of this 

section. 

4.13 The flag State 
4.13.1 Standard. The public authorities of the flag State of the ship shall assist and co-operate 

with the master/shipowner or the appropriate public authority at ports of call in: 

 

- identifying the stowaway and determining his/her nationality; 

- making representations to the relevant public authority to assist in the removal of 

the stowaway from the ship at the first available opportunity; and 

- making arrangements for the removal or repatriation of the stowaway. 

 

4.14 Return of stowaways 
4.14.1 Recommended Practice. When a stowaway has inadequate documents, public 

authorities should, whenever practicable and to an extent compatible with national legislation and 

security requirements, issue a covering letter with a photograph of the stowaway and any other 

important information. The letter, authorising the return of the stowaway either to his/her 

country of origin or to the point where the stowaway commenced his/her journey, as appropriate, 

by any means of transportation and specifying any other conditions imposed by the authorities, 

should be handed over to the operator affecting the removal of the stowaway. This letter will 

include information required by the authorities at transit points and/or the point of 



disembarkation. 

4.14.2 Recommended Practice. Public authorities in the State where the stowaway has 

disembarked should contact the relevant public authorities at transit points during the return of a 

stowaway, in order to inform them of the status of the stowaway. In addition public authorities 

in countries of transit during the return of any stowaway should allow, subject to normal visa 

requirements and national security concerns, the transit through their ports and airports of 

stowaways travelling under the removal instructions or directions of public authorities of the 

country of the port of disembarkation. 

4.14.3 Recommended Practice. When a port State has refused disembarkation of a stowaway 

that State should, without undue delay, notify the Flag State of the ship carrying the stowaway of 

the reasons for refusing disembarkation. 

4.15 Cost of return and maintenance of stowaways 
4.15.1 Recommended practice. The public authorities of the State where a stowaway has been 

disembarked should generally inform the shipowner, on whose ship the stowaway was found, or 

his representative, as far as practicable, of the level of cost of detention and return of the 

stowaway, if the shipowner is to cover these costs. In addition, public authorities should keep 

such costs to a minimum, as far as practicable and according to national legislation, if they are to 

be covered by the shipowner. 

4.15.2 Recommended Practice. The period during which shipowners are held liable to defray 

costs of maintenance of a stowaway by public authorities in the State where the stowaway has 

been disembarked should be kept to a minimum. 

4.15.3 Standard. Public authorities shall, according to national legislation, consider mitigation 

of penalties against ships where the master of the ship has properly declared the existence of a 

stowaway to the appropriate authorities in the port of arrival, and has shown that all reasonable 

preventive measures had been taken to prevent stowaways gaining access to the ship. 

4.15.4 Recommended practice. Public authorities should, according to national legislation, 

consider mitigation of other charges that might otherwise be applicable, when shipowners have 

co-operated with the control authorities to the satisfaction of those authorities in measures 

designed to prevent the transportation of stowaways. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Section 5 - Arrival, stay and departure of cargo and other articles 
 

This section contains the provisions concerning the formalities required by public authorities 

from the shipowner, his agent or the master of the ship. 

 

A. General 

 

5.1 Recommended Practice. Public authorities should, with the co-operation of shipowners 

and port authorities, take appropriate measures to the end that port time may be kept to a 

minimum, should provide satisfactory port traffic flow arrangements, and should frequently 

review all procedures in connection with the arrival and departure of ships, including 

arrangements for embarkation and disembarkation, loading and unloading, servicing and the like 

and the security measures associated therewith. They should also make arrangements whereby 

cargo ships and their loads can be entered and cleared, in so far as may be practicable, at the ship 

working area. 

5.2 Recommended Practice. Public authorities should, with the co-operation of shipowners 

and port authorities, take appropriate measures to the end that satisfactory port traffic flow 

arrangements are provided so that handling and clearance procedures for cargo will be smooth 

and uncomplicated. These arrangements should cover all phases from the time the ship arrives at 

the dock for unloading and public authority clearance and for warehousing and re-forwarding of 

cargo if required. There should be convenient and direct access between the cargo warehouse 

and the public authority clearance area, which should be located close to the dock area, and 

mechanical conveyance should be available, where possible. 

5.3 Recommended Practice. Public authorities should encourage owners and/or operators 

of marine cargo terminals to equip them with storage facilities for special cargo (e.g. valuable 

goods, perishable shipments, human remains, radioactive and other dangerous goods, as well as 

live animals), as appropriate; those areas of marine cargo terminals in which general and special 

cargo and postal items are stored prior to shipment by sea or importation should be protected 

against access by unauthorized persons at all times. 

5.4 Standard. A Contracting Government which continues to require export, import and 

transshipment licences or permits for certain types of goods shall establish simple procedures 

whereby such licences or permits can be obtained and renewed rapidly. 

5.5 Recommended Practice. When the nature of a consignment could attract the attention of 

different agencies authorized to carry out inspections, such as Customs and veterinary or sanitary 

controllers, Contracting Governments should authorize either Customs or one of the other 

agencies to carry out the required procedures or, where that is not feasible, take all necessary 

steps to ensure that such clearance is carried out simultaneously at one place and with a minimum 

of delay. 

5.6 Recommended Practice. Public authorities should provide simplified procedures for the 

prompt clearance of private gift packages and trade samples not exceeding a certain value or 

quantity which should be set at as high a level as possible. 

 

B. Clearance of cargo 

 

5.7 Standard. Public authorities shall, subject to compliance with any national prohibitions 

or restrictions and any measures required for port security or the prevention of trafficking of 

narcotics, grant priority clearance to live animals, perishable goods and other consignments of an 

urgent nature. 

5.7.1 Recommended Practice. In order to protect the quality of goods awaiting clearance, 

public authorities should, in collaboration with all the concerned parties, take all measures to 



permit practical, safe and reliable storage of goods at the port. 

5.8 Recommended Practice. Contracting Governments should facilitate the temporary 

admission of specialized cargo-handling equipment arriving by ships and used on shore at ports 

of call for loading, unloading and handling cargo. 

5.9 Reserved. 
5.10 Recommended Practice. Public authorities should provide procedures for the clearance 

of cargo based on the relevant provisions of and associated guidelines to the 

International Convention on the simplification and harmonization of Customs procedures - the 

revised Kyoto Convention. 

5.10.1 Recommended Practice. Public authorities should consider the introduction of 

simplified procedures for authorized persons allowing: 

 

(a) release of the goods on the provision of the minimum information necessary to 

identify the goods, to accurately identify and assess risk as it relates to concerns 

such as health, safety and security, and permit the subsequent completion of the 

final goods declaration; 

(b) clearance of the goods at the declarants premises or another place authorized by 

the relevant public authority; and 

(c) submission of a single goods declaration for all imports or exports in a given 

period where goods are imported or exported frequently by the same person. 

 

5.11 Standard. Public authorities shall limit physical interventions to the minimum necessary 

to ensure compliance with the law. 

5.12 Recommended Practice. In so far as resources allow, public authorities should, on the 

basis of a valid request, conduct physical examinations of cargo, where necessary, at the point 

where it is loaded into its means of transport and while loading is in progress, either at the 

dockside or, in the case of unitized cargo, at the place where the container is loaded and sealed. 

5.13 Standard. Public authorities shall ensure that requirements for collection of statistics do 

not significantly reduce the efficiency of maritime trade. 

5.14 Recommended Practice. Public authorities should use systems for the electronic 

exchange of information for the purposes of obtaining information in order to accelerate and 

simplify clearance processes. 

5.14.1 Recommended Practice. Public authorities should endeavour  to quickly clear the transit 

procedure covering goods from another State awaiting loading. 

 

C. Containers and pallets 
 

5.15 Standard. Public authorities shall, subject to compliance with their respective 

regulations, permit the temporary admission of containers and pallets without payment of 

customs duties and other taxes and charges and shall facilitate their use in maritime traffic. 

5.16 Recommended Practice. Public authorities should provide in their regulations, referred 

to in Standard 5.15, for the acceptance of a simple declaration to the effect that containers and 

pallets temporarily imported will be re-exported within the time-limit set by the State concerned. 

5.17 Standard. Public authorities shall permit containers and pallets entering the territory of a 

State under the provisions of Standard 5.15 to depart the limits of the port of arrival for clearance 

of imported cargo and/or loading of export cargo under simplified control procedures and with a 

minimum of documentation. 

5.18 Standard. Contracting Governments shall permit the temporary admission of component 

parts of containers without payment of customs duties and other taxes and charges when these 

parts are needed for the repair of containers already admitted under the terms of Standard 5.15. 

D. Cargo not discharged at the port of intended destination 



5.19 Standard. Where any cargo listed on the Cargo Declaration is not discharged at the port 

of intended destination, public authorities shall permit amendment of the Cargo Declaration and 

shall not impose penalties if satisfied that the cargo was not in fact loaded on the ship, or, if 

loaded, was landed at another port. 

5.20 Standard. When, by error or for another valid reason, any cargo is discharged at a port 

other than the port of intended destination, public authorities shall facilitate re-forwarding to its 

intended destination. This provision does not apply to dangerous, prohibited or restricted cargo. 

 

E. Limitation of shipowner’s responsibilities 
 

5.21 Standard. Public authorities shall not require a shipowner to place special information 

for use of such authorities on a transport document or a copy thereof, unless the shipowner is, or 

is acting for, the importer or exporter. 

5.22 Standard. Public authorities shall not hold the shipowner responsible for the 

presentation or accuracy of documents which are required of the importer or exporter in 

connection with the clearance of cargo, unless the shipowner is, or is acting for, the importer or 

exporter. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Section 6 - Public health and quarantine, including sanitary measures for 

animals and plants 
 

6.1 Standard. Public authorities of a State not Party to the International Health Regulations 

shall endeavour to apply the relevant provisions for these Regulations to international shipping. 

6.2 Recommended Practice. Contracting Governments having certain interests in common 

owing to their health, geographical, social or economic conditions should conclude special 

arrangements pursuant to article 85 of the International Health Regulations when such 

arrangements will facilitate the application of those Regulations. 

6.3 Recommended Practice. Where Sanitary Certificates or similar documents are required 

in respect of shipments of certain animals, plants or products thereof, such certificates and 

documents should be simple and widely publicized and Contracting Governments should 

co-operate with a view to standardizing such requirements. 

6.4 Recommended Practice. Public authorities should whenever practicable authorize 

granting of pratique by radio to a ship when, on the basis of information received from it prior to 

its arrival, the health authority for the intended port of arrival is of the opinion that its arrival will 

not result in the introduction or spread of a quarantinable disease. Health authorities should as 

far as practicable be allowed to join a ship prior to entry of the ship into port. 

6.4.1 Standard. Public authorities shall seek the co-operation of shipowners to ensure 

compliance with any requirement that illness on a ship is to be reported promptly by radio to 

health authorities for the port for which the ship is destined, in order to facilitate provision for the 

presence of any special medical personnel and equipment necessary for health procedures on 

arrival. 

6.5 Standard. Public authorities shall make arrangements to enable all travel agencies and 

others concerned to make available to passengers, sufficiently in advance of departure, lists of the 

vaccinations required by the public authorities of the countries concerned, as well as vaccination 

certificate forms conforming to the International Health Regulations. Public authorities shall 

take all possible measures to have vaccinators use the International Certificates of Vaccination or 

Re-Vaccination, in order to assure uniform acceptance. 

6.6 Recommended Practice. Public authorities should provide facilities for the completion 

of International Certificates of Vaccination or Re-Vaccination as well as facilities for vaccination 

at as many ports as feasible. 

6.7 Standard. Public authorities shall ensure that sanitary measures and health formalities 

are initiated forthwith, completed without delay, and applied without discrimination. 

6.8 Recommended Practice. Public authorities should maintain at as many ports as feasible 

adequate facilities for the administration of public health, animal and agricultural quarantine 

measures. 

6.9 Standard. There shall be maintained readily available at as many ports in a State as 

feasible such medical facilities as may be reasonable and practicable for the emergency treatment 

of crews and passengers. 

6.10 Standard. Except in the case of an emergency constituting a grave danger to public 

health, a ship which is not infected or suspected of being infected with a quarantinable disease 

shall not, on account of any other epidemic disease, be prevented by the health authorities for a 

port from discharging or loading cargo or stores or taking on fuel or water. 

6.11 Recommended Practice. Shipments of animals, animal raw materials, crude animal 

products, animal foodstuffs and quarantinable plant products should be permitted in specified 

circumstances when accompanied by a quarantine certificate in the form agreed by the States 

concerned. 

 

Section 7 - Miscellaneous provisions 



 

A. Bonds and other forms of security 

 

7.1 Recommended Practice. Where public authorities require bonds or other forms of 

security from shipowners to cover liabilities under the customs, immigration, public health, 

agricultural quarantine or similar laws and regulations of a State, they should permit the use of a 

single comprehensive bond or other form of security wherever possible. 

 

B. Services at ports 
 

7.2 Recommended Practice. The normal services of public authorities at a port should be 

provided without charge during normal working hours. Public authorities should establish 

normal working hours for their services at ports consistent with the usual periods of substantial 

workload. 

7.3 Standard. Contracting Governments shall adopt all practicable measures to organize the 

normal services of public authorities at ports in order to avoid unnecessary delay of ships after 

their arrival or when ready to depart and reduce the time for completion of formalities to a 

minimum, provided that sufficient notice of estimated time of arrival or departure shall be given 

to the public authorities. 

7.4 Standard. No charge shall be made by a health authority for any medical examination, 

or any supplementary examination, whether bacteriological or otherwise, carried out at any time 

of the day or night, if such examination is required to ascertain the health of the person 

examined, nor for visit to and inspection of a ship for quarantine purposes except inspection of a 

ship for the issue of a Deratting or Deratting Exemption Certificate, nor shall a charge be made 

for any vaccination of a person arriving by ship nor for a certificate thereof. However, where 

measures other than these are necessary in respect of a ship or its passengers or crew and charges 

are made for them by a health authority, such charges shall be made in accordance with a single 

tariff which shall be uniform to the territory concerned and they shall be levied without 

distinction as to the nationality, domicile or residence of any person concerned or as to the 

nationality, flag, registry or ownership of the ship. 

7.5 Recommended Practice. When the services of public authorities are provided outside 

the regular working hours referred to in Recommended Practice 7.2, they should be provided on 

terms which shall be moderate and not exceed the actual cost of the services rendered. 

7.6 Standard. Where the volume of traffic at a port warrants, public authorities shall ensure 

that services a re provided for the accomplishment of the formalities in respect of cargo and 

baggage, regardless of value or type. 

7.7 Recommended Practice. Contracting Governments should endeavour to make 

arrangements whereby one Government will permit another Government certain facilities before 

or during the voyage to examine ships, passengers, crew, baggage, cargo and documentation for 

customs, immigration, public health, plant and animal quarantine purposes when such action will 

facilitate clearance upon arrival in the latter State. 

 

C. Emergency assistance 

 

7.8 Standard. Public authorities shall facilitate the arrival and departure of ships engaged in: 

  

• disaster relief work; 

• the rescue of persons in distress at sea in order to provide a place of safety for 

such persons; 

• the combating or prevention of marine pollution; or 



• other emergency operations designated to enhance maritime safety, the safety of 

life at sea, the safety of the population or the protection of the marine environment. 

 

7.9 Standard. Public authorities shall, to the greatest extent possible, facilitate the entry and 

clearance of persons, cargo, material and equipment required to deal with situations described in 

Standard 7.8. 

7.10 Standard. Public authorities shall grant prompt customs clearance of specialized 

equipment needed to implement security measures. 

 

D. National facilitation committees 
 

7.11 Recommended Practice. Each Contracting Government should, where it considers such 

action necessary and appropriate, establish a national maritime transport facilitation programme 

based on the facilitation requirements of this annex and ensure that the objective of its facilitation 

programme should be to adopt all practical measures to facilitate the movement of ships, cargo, 

crews, passengers, mail and stores, by removing unnecessary obstacles and delays. 

7.12 Recommended Practice. Each Contracting Government should establish a national 

maritime transport facilitation committee or a similar national co-ordinating body, for the 

encouragement of the adoption and implementation of facilitation measures, between 

governmental departments, agencies and other organizations concerned with, or responsible for, 

various aspects of international maritime traffic, as well as port authorities and shipowners. 
Note: In establishing a national maritime transport facilitation committee or a similar 
national co-ordinating body, Contracting Governments are invited to take into account the 
guidelines set out in FAL.5/Circ. 2. 
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* Or local practice, as for the Associate Member Hong Kong, China. 

 

 



APPENDIX 1 

IMO GENERAL DECLARATION 
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Form 1 
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IMO SHIP’S STORES DECLARATION 

 

 

  

 

 

 



   

 

 

 

 

 



    

 

 

 

 

 



   

 

  

 

 



 

 

 

 

   



  

 

 



Other details: 

1) Method of boarding, including other persons involved (e.g. crew, port workers, etc.), and 

whether the stowaway was secreted in cargo/container or hidden in the shop: 

2) Inventory of the Stowaway’s possessions: 

3) Statement made by the Stowaway: 

4) Statement made by the Master (including any observations on the credibility of the 

information provided by the Stowaway). 

Date(s) of Interview(s): 

Stowaway’s signature: Master’s signature: 

Date 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



APPENDIX 4 

IMDG Code, Amendment 33-06, chapter 5.4 on Documentation 

Note 1 The provisions of this Code do not preclude the use of electronic data processing 

(EDP) and electronic data interchange (EDI) transmission techniques as an aid to 

paper documentation. 

Note 2 When dangerous goods are offered for transport, similar documents to those 

required for other categories of goods have to be prepared. The form of these 

documents, the particulars to be entered on them and the obligations they entail 

may be fixed by international conventions applying to certain modes of transport 

and by national legislation. 

Note 3 One of the primary requirements of a transport document for dangerous goods is 

to convey the fundamental information relative to the hazards of the goods. It is, 

therefore, necessary to include certain basic information on the document for a 

consignment of dangerous goods unless otherwise exempted or required in this 

Code. 

Note 4 In addition to the provisions of this chapter, other elements of information may be 

required by the competent authority. 

 

5.4.1 Dangerous goods transport documentation 

5.4.1.1 General 
Except as otherwise provided, the consignor who offers dangerous goods for 

transport shall describe the dangerous goods on a transport document and provide 

additional information and documentation as specified in this Code. 

 

5.4.1.2 Form of the transport document 
5.4.1.2.1 A dangerous goods transport document may be in any form, provided it contains 

all of the information required by the provisions of this Code. 

5.4.1.2.2 If both dangerous and non-dangerous goods are listed in one document, the 

dangerous goods shall be listed first, or otherwise be emphasized. 

 

5.4.1.2.3 Continuation page 
A dangerous goods transport document may consist of more than one page, 

provided pages are consecutively numbered. 

5.4.1.2.4 The information on a dangerous goods transport document shall be easy to 

identify, legible and durable. 

 

5.4.1.2.5 Example of a dangerous goods transport document 
The form shown in figure 5.4.5 is an example of a dangerous goods transport 

document.* 

 

5.4.1.3 Consignor, consignee and date 
The name and address of the consignor and the consignee of the dangerous goods 

shall be included on the dangerous goods transport document. The date the 

dangerous goods transport document or an electronic copy of it was prepared or 

given to the initial carrier shall be included. 

 

5.4.1.4 Information required on the dangerous goods transport document 
5.4.1.4.1 Dangerous goods description 



The dangerous goods transport document shall contain the following information 

for each dangerous substance, material or article offered for transport: 

 

.1 The UN number preceded by the letters “UN”; 

.2 The proper shipping name, as determined according to 3.1.2, including the 

technical name enclosed in parenthesis, as applicable (see 3.1.2.8); 

.3 The primary hazard class or, when assigned, the division of the goods, including 

for Class 1, the compatibility group letter. The words “Class” or “Division” may 

be included preceding the primary hazard class or division numbers; 

.4 Subsidiary hazard class or division number(s) corresponding to the subsidiary risk 

label(s) required to be applied, when assigned, shall be entered following the 

primary hazard class or division and shall be enclosed in parenthesis. The words 

“Class” or “Division” may be included preceding the subsidiary hazard class or 

division numbers; 

.5 Where assigned, the packing group for the substance or article which may be 

preceded by “PG” (e.g.”PG II”). 

 

5.4.1.4.2 Sequence of the dangerous goods description 
The five elements of the dangerous goods description specified in 5.4.1.4.1 shall 

be shown in the order listed above (i.e. .1, .2, .3, .4, .5) with no information 

interspersed, except as provided in this Code. Unless permitted or required by this 

Code, additional information shall be placed after the dangerous goods 

description. 
* For standardized formats, see also the relevant recommendations of the UN/ECE Working Party on Facilitation 
of International Trade Procedures, in particular Recommendation No.1 (United Nations Lay-out Key for Trade 
Documents) (ECE/TRADE/137, edition 96.1), Recommendation No. 11 (Documentary Aspects of the 
International Transport of Dangerous Goods) (ECE/TRADE/204, edition 96.1) and Recommendation No. 22 
(Lay-out Key for standard Consignment Instructions) (ECE/TRADE/168, edition 96.1). Refer to the Trade Data 
Elements Directory, Volume III, Trade Facilitation Recommendations (ECE/TRADE/200)(United Nations 
publication sales No.E.96.II.E.13). 
 

5.4.1.4.3 Information which supplements the Proper Shipping Name in the dangerous 

goods description 
The Proper Shipping Name (see 3.1.2) in the dangerous goods description shall be 

supplemented as follows: 

 

.1 Technical names for “n.o.s.” and other generic descriptions: Proper 

Shipping Names that are assigned special provision 274 in Column 6 of 

the Dangerous Goods List shall be supplemented with their technical or 

chemical group names as described in 3.1.2.8; 

.2 Empty uncleaned packagings, bulk containers and tanks: Empty means of 

containment (including packagings, IBCs, bulk containers, portable tanks, 

road tank vehicles and railway tank wagons) which contain the residue of 

dangerous goods of classes other than Class 7 shall be described as such 

by, for example, placing the words “EMPTY UNCLEANED” or 

“RESIDUE LAST CONTAINED” before or after the proper shipping 

name; 

.3 Wastes: For waste dangerous goods (other than radioactive wastes) which 

are being transported for disposal, or for processing for disposal, the 

Proper Shipping Name shall be preceded by the word “WASTE”, unless 

this is already a part of the proper shipping name; 

.4 Elevated temperature substances: If the Proper Shipping Name of a 



substance which is transported or offered for transport in a liquid state at a 

temperature equal to or exceeding 100°C, or in a solid state at a 

temperature equal to or exceeding 240°C, does not convey the elevated 

temperature condition (for example, by using the term “MOLTEN” or 

“ELEVATED TEMPERATURE” as part of the Proper Shipping Name), 

the word “HOT” shall immediately precede the Proper Shipping Name. 

.5 Marine Pollutants: If the goods to be transported are marine pollutants, 

the goods shall be identified as “MARINE POLLUTANT” (see 3.1.2.8); 

.6 Flashpoint: If the dangerous goods to be transported have a flashpoint of 

60°C or below (in °C closed-cup (c.c.)), the minimum flashpoint shall be 

indicated. Because of the present of impurities the flashpoint may be 

lower or higher than the reference temperature indicated in the Dangerous 

Goods List for the substance. For class 5.2 organic peroxides which are 

also flammable, the flashpoint need not to be declared. 

 

5.4.1.4.4 Examples of dangerous goods descriptions: 
UN1098 ALLYL ALCOHOL 6.1 (3) I (21oC c.c.) 

UN1098, ALLYL ALCOHOL, class 6.1, (class 3), PG I, (21oC c.c.) 

UN 1092, Acrolein, stabilized, class 6.1 (3), PG I, (-24oC c.c.) MARINE 

POLLUTANT 

UN 2761, Organochlorine pesticide, solid, toxic (Aldrin 19%), class 6.1, PG III, 

MARINE POLLUTANT 

 

5.4.1.5 Information required in addition to the dangerous goods description 
In addition to the dangerous goods description the following information shall be 

included after the dangerous goods description on the dangerous goods transport 

document. 

5.4.1.5.1 Total quantity of dangerous goods 
Except for empty uncleaned packagings, the total quantity of dangerous goods 

covered by the description (by volume or mass as appropriate) of each item of 

dangerous goods bearing a different Proper Shipping Name, UN Number or 

packing group shall be included. For Class 1 dangerous goods, the quantity shall 

be the net explosive mass. For dangerous goods transported in salvage 

packagings, an estimate of the quantity of dangerous goods shall be given. The 

number and kind (e.g. drum, box, etc) of packages shall also be indicated. UN 

packaging codes may only be used to supplement the description of the kind of 

package (e.g. one box (4G)). Abbreviations may be used to specify the unit of 

measurement for the total quantity. 

5.4.1.5.2 Limited quantities 
5.4.1.5.2.1 When dangerous goods are transported according to the exceptions for dangerous 

goods packed in limited quantities provided for in Column 7 of the 

Dangerous Goods List and Chapter 3.4, the words “limited quantity” or 

“LTD QTY” shall be included. 

5.4.1.5.2.2 Where a shipment is offered in accordance with 3.4.4.1.2, the following statement 

shall be included in the transport document: “Transport in accordance with 

3.4.4.1.2 of the IMDG Code. 

5.4.1.5.3 Salvage packagings 
For dangerous goods transported in salvage packagings, the words “SALVAGE 

PACKAGE” shall be included. 

5.4.1.5.4 Substances stabilized by temperature control 

If the word “STABILIZED” is part of the Proper Shipping Name (see also 



3.1.2.6), when stabilization is by means of temperature control, the control and 

emergency temperatures (see 7.7.2) shall be indicated in the transport document, 

as follows: 

“Control temperature: . . . °C Emergency temperature: . . . °C”. 

5.4.1.5.5 Self-reactive substances and organic peroxides 

For self-reactive substances of class 4.1 and for organic peroxides which require 

temperature control during transport, the control and emergency temperatures (see 

7.7.2) shall be indicated on the dangerous goods transport document, as follows: 

“Control temperature: . . . °C Emergency temperature: . . . °C”. 

5.4.1.5.5.1 When for certain self-reactive substances of class 4.1 and organic peroxides of 

class 5.2 the competent authority has permitted the “EXPLOSIVE” subsidiary risk 

label (model No. 1) to be dispensed with for the specific package, a statement to 

this effect shall be included. 

5.4.1.5.5.2 When organic peroxides and self-reactive substances are transported under 

conditions where approval is required (for organic peroxides, see 2.5.3.2.5, 

4.1.7.2.2, 4.2.1.13.1 and 4.2.1.13.3; for self-reactive substances, see 2.4.2.3.2.4 

and 4.1.7.2.2), a statement to this effect shall be included in the dangerous goods 

transport document. A copy of the classification approval and conditions of 

transport for non-listed organic peroxides and self-reactive substances shall be 

attached to the dangerous goods transport document. 

5.4.1.5.5.3 When a sample of an organic peroxide (see 2.5.3.2.5.1) or a self-reactive 

substance (see 2.4.2.3.2.4.2) is transported, a statement to this effect shall be 

included in the dangerous goods transport document. 

5.4.1.5.6 Infectious substances 
The full address of the consignee shall be shown on the document, together with 

the name of a responsible person and his telephone number. 

5.4.1.5.7 Radioactive material 
5.4.1.5.7.1 The following information shall be included for each consignment of class 7 

material, as applicable, in the order given: 

 

.1 The name or symbol of each radionuclide or, for mixtures of 

radionuclides, an appropriate general description or a list of the most 

restrictive nuclides; 

.2 A description of the physical and chemical form of the material, or a 

notation that the material is special form radioactive material or low 

dispersible radioactive material. A generic chemical description is 

acceptable for chemical form; 

.3 The maximum activity of the radioactive contents during transport 

expressed in units of becquerels (Bq) with an appropriate SI prefix symbol 

(see 1.2.2.1). For fissile material, the mass of fissile material in units of 

grams (g), or appropriate multiples thereof, may be used in place of 

activity; 

.4 The category of the package, i.e. I-WHITE, II-YELLOW, III-YELLOW; 

.5 The transport index (categories II-YELLOW and III-YELLOW only); 

.6 For consignments including fissile material other than consignments 

excepted under 6.4.11.2, the criticality safety index; 

.7 The identification mark for each competent authority approval certificate 

(special form radioactive material, low dispersible radioactive material, 

special arrangement, package design, or shipment) applicable to the 

consignment; 

.8 For consignments of more than one package, the information contained in 



5.4.1.4.1.1 to .3 and 5.4.1.5.7.1.1 to .7 shall be given for each package. 

For packages in an overpack, freight container, or conveyance, a detailed 

statement of the contents of each package within the overpack, freight 

container, or conveyance and, where appropriate, of each overpack, freight 

container, or conveyance shall be included. If packages are to be removed 

from the overpack, freight container, or conveyance at a point of 

intermediate unloading, appropriate transport documents shall be made 

available; 

.9 Where a consignment is required to be shipped under exclusive use, the 

statement “EXCLUSIVE USE SHIPMENT”; and 

.10 For LSA-II, LSA-III, SCO-I and SCO-II, the total activity of the 

consignment as a multiple of A2. 

 

5.4.1.5.7.2 The transport document shall include a statement regarding actions, if any, that are 

required to be taken by the carrier. The statement shall be in the languages 

deemed necessary by the carrier or the authorities concerned, and shall include at 

least the following points: 

 

.1 Supplementary requirements for loading, stowage, transport, handling and 

unloading of the package, overpack or freight container including any 

special stowage provisions for the safe dissipation of heat (see 7.1.14.4), or 

a statement that no such requirements are necessary; 

.2 Restrictions on the mode of transport or conveyance and any necessary 

routeing instructions; 

.3 Emergency arrangements appropriate to the consignment. 

 

5.4.1.5.7.3 In case of international transport of packages requiring competent authorities 

design or shipment approval, for which different approval types apply in the 

different countries concerned, the UN number and proper shipping name required 

in 5.4.1.4.1 shall be in accordance with the certificate of the country of origin of 

design. 

5.4.1.5.7.4 The applicable competent authority certificates need not necessarily accompany 

the consignment. The consignor shall make them available to the carrier(s) before 

loading and unloading. 

5.4.1.5.8 Aerosols 
If the capacity of an aerosol is above 1000ml, this shall be declared in the 

transport document. 

5.4.1.5.9 Explosives 
The following information shall be included for each consignment of class 1 

goods, as applicable: 

 

.1 Entries have been included for “SUBSTANCES, EXPLOSIVE, N.O.S.”, 

“ARTICLES, EXPLOSIVE N.O.S.”, and “COMPONENTS, EXPLOSIVE 

TRAIN, N.O.S.”. When a specific entry does not exist, the competent 

authority of the country of origin shall use the entry appropriate to the 

hazard division and compatibility group. The transport document shall 

contain the statement: 'Transport under this entry approved by the 

competent authority of ...' followed by the State's distinguishing sign for 

motor vehicles in international traffic of the country of the competent 

authority. 
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.2 The transport of explosive substances for which a minimum water or 

phlegmatizer content is specified in the individual entry is prohibited when 

containing less water or phlegmatizer than the specified minimum. Such 

substances shall only be transported with special authorization granted by 

the competent authority of the country of origin. The transport document 

shall contain the statement “Transport under this entry approved by the 

competent authority of ...” followed by the State's distinguishing sign for 

motor vehicles in international traffic of the country of the competent 

authority. 

.3 When explosive substances or articles are packaged “as approved by the 

competent authority”, the transport document shall contain the statement 

“Packaging approved by the competent authority of ...” followed by the 

State's distinguishing sign for motor vehicles in international traffic of the 

country of the competent authority. 

.4 There are some hazards which are not indicated by the hazard division and 

compatibility group of a substance. The shipper shall provide an 

indication of any such hazards on the dangerous goods documentation. 

 

5.4.1.5.10 Viscous substances 
When viscous substances are transported in accordance with 2.3.2.5, the following 

statement shall be included in the transport document: “Transport in accordance 

with 2.3.2.5 of the IMDG Code.”. 

5.4.1.5.11 Special provisions for segregation 
5.4.1.5.11.1 For substances, mixtures, solutions or preparations consigned under N.O.S. entries 

not included in the segregation groups listed in 3.1.4.4 but belonging, in the 

opinion of the consignor, to one of these groups (see 3.1.4.2), the appropriate 

segregation group shall be included in the transport document.* 

5.4.1.5.11.2 When substances are loaded together in a cargo transport unit in accordance 

with 7.2.1.13.1.2, the following statement shall be included in the transport 

document: “Transport in accordance with 7.2.1.13.1.2 of the IMDG Code. 

5.4.1.5.11.3 When acid and alkali substances of class 8 are transported in the same cargo 

transport unit, whether in the same packaging or not, in accordance with 

7.2.1.13.2, the following statement shall be included in the transport document: 

“Transport in accordance with 7.2.1.13.2 of the IMDG Code. 

5.4.1.5.12 Transport of solid dangerous goods in bulk containers 

For bulk containers other than freight containers, the following statement shall be 

included on the transport document (see 6.9.4.6): 

        “Bulk container BK2 approved by the competent authority of...” 
* It is recognized that a segregation group is not applicable in all cases and may, therefore, not appear in the 

transport document. 

 

5.4.1.6 Certification 
5.4.1.6.1 The dangerous goods transport document shall include a certification or 

declaration that the consignment is acceptable for transport and that the goods are 

properly packaged, marked and labelled, and in proper condition for transport in 

accordance with the applicable regulations. The text for this certification is: 

 

“I hereby declare that the contents of this consignment are fully and 

accurately described above by the Proper Shipping Name, and are 

classified, packaged, marked and labelled/placarded, and are in all respects 



in proper condition for transport according to applicable international and 

national government regulations.” 

 

The certification shall be signed and dated by the consignor. Facsimile signatures 

are acceptable where applicable laws and regulations recognize the legal validity 

of facsimile signatures. 

5.4.1.6.2 If the dangerous goods documentation is presented to the carrier by means of 

electronic data processing (EDP) or electronic data interchange (EDI) 

transmission techniques, the signature(s) may be replaced by the name(s) (in 

capitals) of the person authorized to sign. 

5.4.2 Container/vehicle packing certificate 
5.4.2.1 When dangerous goods are packed or loaded into any container* or vehicle, those 

responsible for packing the container or vehicle shall provide a “container/vehicle 

packing certificate” specifying the container/vehicle identification number(s) and 

certifying that the operation has been carried out in accordance with the following 

conditions: 

 

.1 The container/vehicle was clean, dry and apparently fit to receive the 

goods; 

.2 Packages which need to be segregated in accordance with applicable 

segregation requirements have not been packed together onto or in the 

container/vehicle (unless approved by the competent authority concerned 

in accordance with 7.2.2.3); 

.3 All packages have been externally inspected for damage, and only sound 

packages have been loaded; 

.4 Drums have been stowed in an upright position, unless otherwise 

authorized by the competent authority, and all goods have been properly 

loaded and, where necessary, adequately braced with securing material to 

suit the mode(s)** of transport for the intended journey; 

.5 Goods loaded in bulk have been evenly distributed within the 

container/vehicle; 

.6 For consignments including goods of class 1 other than division 1.4, the 

container/vehicle is structurally serviceable in accordance with 7.4.6; 

.7 The container/vehicle and packages are properly marked, labelled and 

placarded, as appropriate; 
* See definition of “freight container” in 1.2.1. 
** See IMO/ILO/UN ECE Guidelines for Packing of Cargo Transport Units. 

.8 When solid carbon dioxide (CO2-dry ice) is used for cooling purposes, the 

container/vehicle is externally marked or labelled in a conspicuous place, 

such as, at the door end, with the words: “DANGEROUS CO2 (DRY ICE) 

INSIDE. VENTILATE THOROUGHLY BEFORE ENTERING”; and 

.9 A dangerous goods transport document, as indicated in 5.4.1, has been 

received for each dangerous goods consignment loaded in the 

container/vehicle. 

 
Note: The container/vehicle packing certificate is not required for portable tanks. 
 

5.4.2.2 The information required in the dangerous goods transport document and the 

container/vehicle packing certificate may be incorporated into a single document; 

if not, these documents shall be attached one to the other. If the information is 

incorporated into a single document, the document shall include a signed 

declaration such as “It is declared that the packing of the goods into the 



container/vehicle has been carried out in accordance with the applicable 

provisions”. This declaration shall be dated and the person signing this 

declaration shall be identified on the document. 

5.4.3 Documentation required aboard the ship 
5.4.3.1 Each ship carrying dangerous goods and marine pollutants shall have a special list 

or manifest* setting out, in accordance with regulation 4.5 of chapter VII of 

SOLAS 1974, as amended, and with regulation 4(3) of Annex III of 

MARPOL 73/78, the dangerous goods and marine pollutants and the location 

thereof. A detailed stowage plan, which identifies by class and sets out the 

location of all dangerous goods and marine pollutants, may be used in place of 

such a special list or manifest. This dangerous goods or marine pollutants list or 

manifest shall be based on the documentation and certification required in this 

Code and shall at least contain, in addition to the information in 5.4.1.4 and 

5.4.1.5, the stowage location and the total quantity of the dangerous goods and 

marine pollutants. A copy of one of these documents shall be made available 

before departure to the person or organization designated by the port State 

authority. 

5.4.3.2 Emergency response information 
5.4.3.2.1 For consignments of dangerous goods, appropriate information shall be 

immediately available at all times for use in emergency response to accidents and 

incidents involving dangerous goods in transport. The information shall be 

available away from packages containing the dangerous goods and immediately 

accessible in the event of an incident. Methods of compliance include: 

 

.1 appropriate entries in the special list, manifest or dangerous goods 

declaration; or 

.2 provision of a separate document such as a safety data sheet; or 

.3 provision of separate documentation, such as the Emergency Response 

Procedures for Ships Carrying Dangerous Goods (EmS Guide) for use in 

conjunction with the transport document and the Medical First Aid Guide 

for Use in Accidents Involving Dangerous Goods (MFAG). 

 
* FAL.2/Circ.51/Rev.1 may be used for this purpose. 
 

5.4.4 Other required information and documentation 

5.4.4.1 In certain circumstances, special certificates or other documents are required such 

as: 

 

.1 a weathering certificate; as required in the individual entries of the 

Dangerous Goods List; 

.2 a certificate exempting a substance, material or article from the provisions 

of the IMDG Code (such as, see individual entries for charcoal, fishmeal, 

seedcake); 

.3 for new self-reactive substances and organic peroxides or new formulation 

of currently assigned self-reactive substances and organic peroxides, a 

statement by the competent authority of the country of origin of the 

approved classification and conditions of transport. 

 

5.4.4.2 Fumigated units 
The transport document for a fumigated unit shall show the type and amount of 

fumigant used and the date and time of fumigation. In addition, instructions for 



disposal of any residual fumigant, including fumigation devices, if used, shall be 

provided. 

5.4.5 Multimodal Dangerous Goods Form 
5.4.5.1 This form meets the requirements of SOLAS 74, chapter VII, regulation 4, 

MARPOL 73/78, Annex III, regulation 4 and the provisions of this chapter. The 

information required by the provisions of this chapter is mandatory; however the 

layout of this form is not mandatory. 

MULTIMODAL DANGEROUS GOODS FORM 

 

 



 

 

 
 

 

 



APPENDIX 5 

CERTIFICATES AND DOCUMENTS REQUIRED TO BE CARRIED 

ON BOARD SHIPS 

(Note: All certificates to be carried on board must be originals) 

 

1 All ships   

International Tonnage Certificate (1969) 
An International Tonnage Certificate (1969) shall be issued to every ship, the gross and net tonnage 

of which have been determined in accordance with the Convention. 

Tonnage Convention, - article 7 
 

International Load Line Certificate 
An International Load Line Certificate shall be issued under the provisions of the International 

Convention on Load Lines, 1966, to every ship which has been surveyed and marked in accordance 

with the Convention or the Convention as modified by the 1988 LL Protocol, as appropriate. 

LL Convention, article 16; 1988 LL Protocol, article 18 

 

International Load Line Exemption Certificate 
An International Load Line Exemption Certificate shall be issued to any ship to which an 

exemption has been granted under and in accordance with article 6 of the Load Line Convention or 

the Convention as modified by the 1988 LL Protocol, as appropriate. 

LL Convention, article 6; 1988 LL Protocol, article 18 

 

Intact stability booklet 
Every passenger ship regardless of size and every cargo ship of 24 metres and over shall be inclined 

on completion and the elements of their stability determined. The master shall be supplied with a 

Stability Booklet containing such information as is necessary to enable him, by rapid and simple 

procedures, to obtain accurate guidance as to the stability of the ship under varying conditions of 

loading. For bulk carriers, the information required in a bulk carrier booklet may be contained in the 

stability booklet. 

SOLAS 1974, regulations II-1/22 and II-1/25-8; 1988 LL Protocol, regulation 10 

 

Damage control plans and booklets 
On passenger and cargo ships, there shall be permanently exhibited plans showing clearly for each 

deck and hold the boundaries of the watertight compartments, the openings therein with the means 

of closure and position of any controls thereof, and the arrangements for the correction of any list 

due to flooding. Booklets containing the aforementioned information shall be made available to the 

officers of the ship. 

SOLAS 1974, regulations II-1/23, 23-1, 25-8; MSC/Circ.919 

 

Minimum safe manning document 
Every ship to which chapter I of the Convention applies shall be provided with an appropriate safe 

manning document or equivalent issued by the Administration as evidence of the minimum safe 

manning. 

SOLAS 1974 (2000 amendments), regulation V/14.2 

 

Fire safety training manual 
A training manual shall be written in the working language of the ship and shall be provided in each 

crew mess room and recreation room or in each crew cabin. The manual shall contain the 

instructions and information required in regulation II-2/15.2.3.4. Part of such information may be 

provided in the form of audio-visual aids in lieu of the manual. 



SOLAS 1974 (2000 amendments), regulation II-2/15.2.3 

 

Fire Control plan/booklet 
General arrangement plans shall be permanently exhibited for the guidance of the ship’s officers, 

showing clearly for each deck the control stations, the various fire sections together with particulars 

of the fire detection and fire alarm systems and the fire-extinguishing appliances etc. 

Alternatively, at the discretion of the Administration, the aforementioned details may be set out in a 

booklet, a copy of which shall be supplied to each officer, and one copy shall at all times be 

available on board in an accessible position. Plans and booklets shall be kept up to date; any 

alterations shall be recorded as soon as practicable. 

A duplicate set of fire control plans or a booklet containing such plans shall be permanently stored 

in a prominently marked weathertight enclosure outside the deckhouse for the assistance of shore-

side fire-fighting personnel. 

SOLAS 1974 (2000 amendments), regulation II-2/15.2.4 

 

On board training and drills record 
Fire drills shall be conducted and recorded in accordance with the provisions of regulations III/19.3 

and III/19.5. 

SOLAS 1974 (2000 amendments), regulation II-2/15.2.2.5 

 

Fire safety operational booklet 
The fire safety operational booklet shall contain the necessary information and instructions for the 

safe operation of the ship and cargo handling operations in relation to fire safety. The booklet shall 

be written in the working language of the ship and be provided in each crew mess room and 

recreation room or in each crew cabin. The booklet may be combined with the fire safety training 

manuals required in regulation II-2/15.2.3. 

SOLAS 1974 (2000 amendments), regulation II-2/16.2 

 

Certificates for masters, officers or ratings 
Certificates for masters, officers or ratings shall be issued to those candidates who, to the 

satisfaction of the Administration, meet the requirements for service, age, medical fitness, training, 

qualifications and examinations in accordance with the provisions of the STCW Code annexed 

to the International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for 

Seafarers, 1978. 

Formats of certificates are given in section A-I/2 of the STCW Code. Certificates must be kept 

available in their original form on board the ships on which the holder is serving. 

STCW 1978, article VI, regulation I/2; STCW Code, section A-I/2 

 

International Oil Pollution Prevention Certificate 
An international Oil Pollution Prevention Certificate shall be issued, after survey in accordance with 

regulation 4 of Annex I of MARPOL 73/78, to any oil tanker of 150 gross tonnage and above and 

any other ship of 400 gross tonnage and above which is engaged in voyages to ports or offshore 

terminals under the jurisdiction of other Parties to MARPOL 73/78. The certificate is supplemented 

with a Record of Construction and Equipment for Ships other than Oil Tankers (Form A) or a 

Record of Construction and Equipment for Oil Tankers (Form B), as appropriate. 

MARPOL 73/78, Annex I, regulation 5 

 

Oil Record Book 
Every oil tanker of 150 gross tonnage and above and every ship of 400 gross tonnage and above 

other than an oil tanker shall be provided with an Oil Record Book, Part I (Machinery space 

operations). Every oil tanker of 150 gross tonnage and above shall also be provided with an 



Oil Record Book, Part II (Cargo/ballast operations). 

MARPOL 73/78, Annex I, regulation 20 

 

Shipboard Oil Pollution Emergency Plan 
Every oil tanker of 150 gross tonnage and above and every ship other than an oil tanker of 400 

gross tonnage and above shall carry on board a Shipboard Oil Pollution Emergency Plan approved 

by the Administration. 

MARPOL 73/78, Annex I, regulation 26 

 

International Sewage Pollution Prevention Certificate 
An International Sewage Pollution Prevention Certificate shall be issued, after an initial or renewal 

survey in accordance with the provisions of regulation 4 of Annex IV of MARPOL 73/78, to any 

ship which is required to comply with the provisions of that Annex and is engaged in voyages 

to ports or offshore terminals under the jurisdiction of other Parties to the Convention. 

MARPOL 73/78, Annex IV, regulation 5; MEPC/Circ.408 

 

Garbage Management Plan 
Every ship of 400 gross tonnage and above and every ship which is certified to carry 15 persons or 

more shall carry a garbage management plan which the crew shall follow. 

MARPOL 73/78, Annex V, regulation 9 

 

Garbage Record Book 
Every ship of 400 gross tonnage and above and every ship which is certified to carry 15 persons or 

more engaged in voyages to ports or offshore terminals under the jurisdiction of other Parties to the 

Convention and every fixed and floating platform engaged in exploration and exploitation of 

the sea-bed shall be provided with a Garbage Record Book. 

MARPOL 73/78, Annex V, regulation 9 

 

Voyage data recorder system-certificate of compliance 
The voyage data recorder system, including all sensors, shall be subjected to an annual performance 

test. The test shall be conducted by an approved testing or servicing facility to verify the accuracy, 

duration and recoverability of the recorded data. In addition, tests and inspections shall be 

conducted to determine the serviceability of all protective enclosures and devices fitted to aid 

location. A copy of the certificate of compliance issued by the testing facility, stating the date of 

compliance and the applicable performance standards, shall be retained on board the ship. 

SOLAS 1974, regulation V/18.8 

 

Cargo Securing Manual 
All cargoes, other than solid and liquid bulk cargoes, cargo units and cargo transport units, shall be 

loaded, stowed and secured throughout the voyage in accordance with the Cargo Securing Manual 

approved by the Administration. In ships with ro-ro spaces, as defined in regulation II-2/3.41, all 

securing of such cargoes, cargo units and cargo transport units, in accordance with the Cargo 

Securing Manual, shall be completed before the ship leaves the berth. The Cargo Securing Manual 

is required on all types of ships engaged in the carriage of all cargoes other than solid and liquid 

bulk cargoes, which shall be drawn up to a standard at least equivalent to the guidelines developed 

by the Organization. 

SOLAS 1974 (2002 amendments), regulations VI/5.6 and VII/5; MSC/Circ.745 

 

Document of Compliance 
A document of compliance shall be issued to every company which complies with the requirements 

of the ISM Code. A copy of the document shall be kept on board. 



SOLAS 1974, regulation IX/4; ISM Code, paragraph 13 

 

Safety Management Certificate 
A Safety Management Certificate shall be issued to every ship by the Administration or an 

organization recognized by the Administration. The Administration or an organization recognized 

by it shall, before issuing the Safety Management Certificate, verify that the company and its 

shipboard management operate in accordance with the approved safety management system. 

SOLAS 1974, regulation IX/4; ISM Code, paragraph 13 

 

International Ship Security Certificate (ISSC) or Interim International Ship Security 

Certificate 
An International Ship Security Certificate (ISSC) shall be issued to every ship by the 

Administration or an organization recognized by it to verify that the ship complies with the 

maritime security provisions of SOLAS chapter XI-2 and part A of the ISPS Code. An interim ISSC 

may be issued under the ISPS Code part A, section 19.4. 

SOLAS 1974 (2002 amendments), regulation XI-2/9.1.1; ISPS Code part A, section 19 and 

appendices. 

 

Ship Security Plan and associated records 
Each ship shall carry on board a ship security plan approved by the Administration. The plan shall 

make provisions for the three security levels as defined in part A of the ISPS Code. Records of the 

following activities addressed in the ship security plan shall be kept on board for at least the 

minimum period specified by the Administration: 

 

.1 training, drills and exercises; 

.2 security threats and security incidents; 

.3 breaches of security; 

.4 changes in security level; 

.5 communications relating to the direct security of the ship such as specific threats to the 

ship or to port facilities the ship is, or has been, in; 

.6 internal audits and reviews of security activities; 

.7 periodic review of the ship security assessment; 

.8 periodic review of the ship security plan; 

.9 implementation of any amendments to the plan; and 

.10 maintenance, calibration and testing of any security equipment provided on board, 

including testing of the ship security alert system. 

SOLAS 1974 (2002 amendments), regulation XI-2/9; ISPS Code part A, sections 9 and 10 

Continuous Synopsis Record (CSR) 
Every ship to which chapter I of the Convention applies shall be issued with a Continuous Synopsis 

Record. The Continuous Synopsis Record provides an on-board record of the history of the ship 

with respect to the information recorded therein. 

SOLAS 1974 (2002 amendments), regulation XI-1/5 

  

2 In addition to the certificates listed in section 1 above, passenger ships shall 

carry: 
 

Passenger Ship Safety Certificate
1
 

A certificate called a Passenger Ship Safety Certificate shall be issued after inspection and survey to 

a passenger ship which complies with the requirements of chapters II-1, II-2, III and IV and any 

other relevant requirements of SOLAS 1974. A Record of Equipment for the Passenger Ship Safety 

Certificate (Form P) shall be permanently attached. 



SOLAS 1974, regulation I/12, as amended by the GMDSS amendments; 1988 SOLAS Protocol, 

regulation I/12, (2000 amendments), appendix 
1 The form of the Certificate and its Record of Equipment may be found in the GMDSS amendments to SOLAS 1974. 

 

 

Exemption Certificate
2
 

When an exemption is granted to a ship under and in accordance with the provisions of SOLAS 

1974, a certificate called an Exemption Certificate shall be issued in addition to the certificates 

listed above. 

SOLAS 1974, regulation I/12; 1988 SOLAS Protocol, regulation I/12 
2 SLS.14/Circ.115 and Add.1 refers to the issue of exemption certificates. 

 

Special Trade Passenger Ship Safety Certificate, Special Trade Passenger Ship Space 

Certificate 
1)A Special Trade Passenger Ship Safety Certificate issued under the provisions of the Special 

Trade Passenger Ships Agreement, 1971.  

2)A certificate called a Special Trade Passenger Ship Space Certificate shall be issued under the 

provisions of the Protocol on Space Requirements for Special Trade Passenger Ships, 1973. 

STP 71, rule 5 SSTP 73, rule 5 

 

Search and rescue co-operation plan 
Passenger ships to which chapter I of the Convention applies shall have on board a plan for co-

operation with appropriate search and rescue services in event of an emergency. 

SOLAS 1974 (2000 amendments), regulation V/7.3 

 

List of operational limitations 

Passenger ships to which chapter I of the Convention applies shall keep on board a list of all 

limitations on the operation of the ship, including exemptions from any of the SOLAS, regulations, 

restrictions in operating areas, weather restrictions, sea state restrictions, restrictions in permissible 

loads, trim, speed and any other limitations, whether imposed by the Administration or established 

during the design or the building stages. 

SOLAS 1974 (2000 amendments), regulation V/30 

 

Decision support system for masters 
In all passenger ships, a decision support system for emergency management shall be provided on 

the navigation bridge. 

SOLAS 1974, regulation III/29 

 

3 In addition to the certificates listed in section 1 above, cargo ships shall carry: 
 

Cargo Ship Safety Construction Certificate
3
 

A certificate called a Cargo Ship Safety Construction Certificate shall be issued after survey to a 

cargo ship of 500 gross tonnage and over which satisfies the requirements for cargo ships on 

survey, set out in regulation I/10 of SOLAS 1974, and complies with the applicable requirements of 

chapters II-1 and II-2, other than those relating to fire-extinguishing appliances and fire control 

plans. 

SOLAS 1974, regulation I/12, as amended by the GMDSS amendments; 1988 SOLAS Protocol, 

regulation I/12 
3 The form of the Certificate may be found in the GMDSS amendments to SOLAS 1974 

 

Cargo Ship Safety Equipment Certificate
4
 



A certificate called a Cargo Ship Safety Equipment Certificate shall be issued after survey to a 

cargo ship of 500 gross tonnage and over which complies with the relevant requirements of chapters 

II-1 and II-2 and III and any other relevant requirements of SOLAS 1974. A Record of Equipment 

for the Cargo Ship Safety Equipment Certificate (Form E) shall be permanently attached. 

SOLAS 1974, regulation I/12, as amended by the GMDSS amendments; 1988 SOLAS Protocol, 

regulation I/12 (2000amendments), appendix 
4 The form of the Certificate and its Record of Equipment may be found in the GMDSS amendments to SOLAS 1974. 

 

Cargo Ship Safety Radio Certificate
5
 

A certificate called a Cargo Ship Safety Radio Certificate shall be issued after survey to a cargo 

ship of 300 gross  tonnage and over, fitted with a radio installation, including those used in life-

saving appliances, which complies with the requirements of chapters III and IV and any other 

relevant requirements of SOLAS 1974. A Record of Equipment for the Cargo Ship Safety Radio 

Certificate (Form R) shall be permanently attached. 

SOLAS 1974, regulation I/12, as amended by the GMDSS amendments; 1988 SOLAS Protocol, 

regulation I/12 
5 The form of the Certificate and its Record of Equipment may be found in the GMDSS amendments to SOLAS 1974. 

 

Cargo Ship Safety Certificate 
A certificate called a Cargo Ship Safety Certificate may be issued after survey to a cargo ship which 

complies with the relevant requirements of chapters II-1, II-2, III, IV and V and other relevant 

requirements of SOLAS 1974 as modified by the 1988 SOLAS Protocol, as an alternative to the 

above cargo ship safety certificates. A Record of Equipment for the Cargo Ship Safety Certificate 

(Form C) shall be permanently attached. 

1988 SOLAS Protocol, regulation I/12 (2000 amendments), appendix. 

 

Exemption Certificate
6
 

When an exemption is granted to a ship under and in accordance with the provisions of SOLAS 

1974, a certificate called an Exemption Certificate shall be issued in addition to the certificates 

listed above. 

SOLAS 1974, regulation I/12 ; 1988 SOLAS Protocol,  regulation I/12  
6 SLS.14/Circ.115 and Add.1 refers to the issue of exemption certificates. 

 

Document of authorization for the carriage of grain 
A document of authorization shall be issued for every ship loaded in accordance with the 

regulations of the International Code for the Safe Carriage of Grain in Bulk either by the 

Administration or an organization recognized by it or by a Contracting Government on behalf of the 

Administration. The document shall accompany or be incorporated into the grain loading manual 

provided to enable the master to meet the stability requirements of the Code.  

SOLAS 1974, regulation VI/9; International Code for the Safe Carriage of Grain in Bulk, section 3  

 

Certificate of insurance or other financial security in respect of civil liability for oil pollution  

damage  
A certificate attesting that insurance or other financial security is in force shall be issued to each 

ship carrying more than 2,000 tons of oil in bulk as cargo. It shall be issued or certified by the 

appropriate authority of the State of the ship’s registry after determining that the requirements 

of article VII, paragraph 1, of the CLC Convention have been complied with. 

 CLC 1969, article VII 

 

Certificate of insurance or other financial security in respect of civil liability for oil pollution 

damage 
A certificate attesting that insurance or other financial security is in force in accordance with the 



provisions of the 1992 CLC Convention shall be issued to each ship carrying more than 2,000 tons 

of oil in bulk as cargo after the appropriate authority of a Contracting State has determined that the 

requirements of article VII, paragraph 1, of the Convention have been complied with. With respect 

to a ship registered in a Contracting State, such certificate shall be issued by the appropriate 

authority of the State of the ship’s registry; with respect to a ship not registered in a Contracting 

State, it may be issued or certified by the appropriate authority of any Contracting State. 

CLC 1992,article VII 

 

Enhanced survey report file 
Bulk carriers and oil tankers shall have a survey report file and supporting documents complying 

with paragraphs 6.2 and 6.3 of annex A and annex B of resolution A.744 (18) – Guidelines on the 

enhanced programme of inspections during surveys of bulk carriers and oil tankers. 

SOLAS 1974 (2002 amendments), regulation XI-1/2; resolution A.744(18) 

 

Record of oil discharge monitoring and control system for the last ballast voyage 
Subject to provisions of paragraphs (4), (5), (6) and (7) of regulation 15 of Annex I of MARPOL 

73/78, every oil tanker of 150 gross tonnage and above shall be fitted with  an oil discharge 

monitoring and control system approved by the Administration. The system shall be fitted with a 

recording device to provide a continuous record of the discharge in litres per nautical mile and total 

quantity discharged, or the oil content and rate of discharge. This record shall be identifiable as to 

time and date and shall be  kept for at least three years. 

MARPOL 73/78, Annex I, regulation 15(3)(a) 

 

Cargo Information 
The shipper shall provide the master or his representative with appropriate information, confirmed 

in writing, on the cargo, in advance of loading. In bulk carriers, the density of the cargo shall be 

provided in the above information. 

SOLAS 1974, regulations VI/2 and XII/10; MSC/Circ.663 

 

Bulk Carrier Booklet 
To enable the master to prevent excessive stress in the ship’s structure, the ship loading and 

unloading solid bulk cargoes shall be provided with a booklet referred to in SOLAS regulation 

VI/7.2. The booklet shall be endorsed by the Administration or on its behalf to indicate that 

SOLAS regulations XII/4, 5, 6 and 7, as appropriate, are complied with. As an alternative to a 

separate booklet, the required information may be contained in the intact stability booklet. 

SOLAS 1974, regulations VI/7 and XII/8; Code of Practice for the Safe Loading and Unloading of 

Bulk Carriers (BLU Code) 

 

Dedicated Clean Ballast Tank Operation Manual 
Every oil tanker operating with dedicated clean ballast tanks in accordance with the provisions of 

regulation 13(10) of Annex I of MARPOL 73/78 shall be provided with a Dedicated Clean Ballast 

Tank Operation Manual detailing the system and specifying operational procedures. Such a Manual 

shall be to the satisfaction of the Administration and shall contain all the information set out 

in the Specifications referred to in paragraph 2 of  regulation 13A of Annex I of MARPOL 73/78. 

MARPOL 73/78, Annex I, regulation 13A 

 

Crude Oil Washing Operation and Equipment Manual (COW Manual) 
Every oil tanker operating with crude oil washing systems shall be provided with an Operations and 

Equipment Manual detailing the system and equipment and specifying operational procedures. Such 

a Manual shall be to the satisfaction of the Administration and shall contain all the information set 

out in the specifications referred to in paragraph 2 of regulation 13B of Annex I of MARPOL 73/78. 



MARPOL 73/78, Annex I, regulation 13B 

 

Condition Assessment Scheme (CAS) Statement of Compliance, CAS Final Report and 

Review Record 
A Statement of Compliance shall be issued by the Administration to every oil tanker which has 

been surveyed in accordance with the requirements of the Condition Assessment Scheme (CAS) 

(resolution MEPC.94(46), as amended) and found to be in compliance with these requirements. In 

addition, a copy of the CAS Final Report which was reviewed by the Administration for the issue of 

the Statement of Compliance and a copy of the relevant Review Record shall be placed on board to 

accompany the Statement of Compliance. 

MARPOL 73/78,Annex I (2001 amendments (resolution MEPC.95(46)), regulation 13G; resolution 

MEPC.94(46) 

 

Hydrostatically Balanced Loading (HBL) Operational Manual 
Every oil tanker which, in compliance with regulation 13G(6)(b), operates with Hydrostatically 

Balanced Loading shall be provided with an operational manual in accordance with resolution 

MEPC.64(36). 

MARPOL 73/78, Annex I (2001 amendments (resolution MEPC.95(46)), regulation 13G 

 

Oil Discharge Monitoring and Control (ODMC) Operational Manual 
Every oil tanker fitted with an Oil Discharge Monitoring and Control system shall be provided with 

instructions as to the operation of the system in accordance with an operational manual approved by 

the Administration. 

MARPOL 73/78, Annex I, regulation 15(3)(c) 

 

Subdivision and stability information 
Every oil tanker to which regulation 25 of Annex I of MARPOL 73/78 applies shall be provided in 

an approved form with information relative to loading and distribution of cargo necessary to ensure 

compliance with the provisions of this regulation and data on the ability of the ship to comply with 

damage stability criteria as determined by this regulation. 

MARPOL 73/78, Annex I, regulation 25 

 

 

4 In addition to the certificates listed in sections 1 and 3 above, where 

appropriate, any ship carrying noxious liquid chemical substances in bulk shall 

carry: 
 

International Pollution Prevention Certificate for the Carriage of Noxious Liquid Substances 

in Bulk (NLS Certificate) 
An international pollution prevention certificate for the carriage of noxious liquid substances in 

bulk (NLS certificate) shall be issued, after survey in accordance with the provisions of regulation 

10 of Annex II of MARPOL 73/78, to any ship carrying noxious liquid  substances in bulk and 

which is engaged in voyages to ports or terminals under the jurisdiction of other Parties to 

MARPOL 73/78. In respect of chemical tankers, the Certificate of Fitness for the Carriage of 

Dangerous Chemicals in Bulk and the International Certificate of  Fitness for the Carriage of 

Dangerous Chemicals in Bulk, issued under the provisions of the Bulk Chemical Code and 

International Bulk Chemical Code, respectively, shall have the same force and receive the same 

recognition as the NLS certificate. 

MARPOL 73/78, Annex II, regulations 11 and 12A 

 

Cargo record book 



Every ship to which Annex II of MARPOL 73/78 applies shall be provided with a Cargo Record 

Book, whether as part of the ship’s official log book or otherwise, in the form specified in appendix 

IV to the Annex. 

MARPOL 73/78, Annex II, regulation 9 

 

Procedures and Arrangements Manual (P & A Manual) 
Every ship certified to carry noxious liquid substances in bulk shall have on board a Procedures and 

Arrangements Manual approved by the Administration. 

Resolution MEPC.18(22),  chapter 2; MARPOL 73/78, Annex II, regulations 5, 5A and 8 

 

Shipboard Marine Pollution Emergency Plan for Noxious Liquid Substances 
Every ship of 150 gross tonnage and above certified to carry noxious liquid substances in bulk shall 

carry on board a shipboard marine pollution emergency plan for noxious liquid substances approved 

by the Administration. 

MARPOL 73/78, Annex II, regulation 16 

 

5 In addition to the certificates listed in sections 1 and 3 above, where applicable, 

any chemical tanker shall carry: 
 

Certificate of Fitness for the Carriage of Dangerous Chemicals in Bulk  
A certificate called a Certificate of Fitness for the Carriage of Dangerous Chemicals in Bulk, the 

model form of which is set out in the appendix to the Bulk Chemical Code, should be issued after 

an initial or periodical survey to a chemical tanker engaged in international voyages which complies 

with the relevant requirements of the Code. 
Note: The Code is mandatory under Annex II of MARPOL 73/78 for chemical tankers constructed 
before 1 July 1986. 
 BCH Code, section 1.6; BCH Code as modified by resolution MSC.18(58), section 1.6 

 

or 

International Certificate of Fitness for the Carriage of Dangerous Chemicals in Bulk 

A certificate called an International Certificate of Fitness for the Carriage of Dangerous Chemicals 

in Bulk, the model form of which is set out in the appendix to the International Bulk Chemical 

Code, should be issued after an initial or periodical survey to a chemical tanker engaged in 

international voyages which complies with the relevant requirements of the Code. 
Note: The Code is mandatory under both chapter VII of SOLAS 1974 and Annex II of MARPOL 73/78 for chemical 
tankers constructed on or after 1 July 1986. 
IBC Code, section 1.5; IBC Code as modified by resolutions MSC.16(58) and MEPC.40(29), 

section 1.5 

 

6 In addition to the certificates listed in sections 1 and 3 above, where applicable, 

any gas carrier shall carry: 

 
Certificate of Fitness for the Carriage of Liquefied Gases  in Bulk 
A certificate called a Certificate of Fitness for the Carriage of Liquefied Gases in Bulk, the model 

form of which is set out in the appendix to the Gas Carrier Code, should be issued after an initial or 

periodical survey to a gas carrier which complies with the relevant requirements of the Code. 

GC Code, section 1.6 

 

International Certificate of Fitness for the Carriage of Liquefied Gases in Bulk 
A certificate called an International Certificate of Fitness for the Carriage of Liquefied Gases in 

Bulk, the model form of which is set out in the appendix to the International Gas Carrier Code, 



should be issued after an initial or periodical survey to a gas carrier which complies with the 

relevant requirements of the Code. 
Note: The Code is mandatory under chapter VII of SOLAS 1974 for gas carriers constructed on or after 1 July 1986. 
IGC Code, section 1.5; IGC Code as modified by resolution MSC.17(58), section 1.5 

 

7 In addition to the certificates listed in sections 1, and 2 or 3 above, where 

applicable, any high-speed craft shall carry: 
 

High-Speed Craft Safety Certificate 
A certificate called a High-Speed Craft Safety Certificate shall be issued after completion of an 

initial or renewal survey to a craft which complies with the requirements of the 1994 HSC Code or 

the 2000 HSC Code, as appropriate. 

SOLAS 1974, regulation X/3; 1994 HSC Code, section 1.8; 2000 HSC Code, section 1.8 

 

Permit to Operate High-Speed Craft 
A certificate called a Permit to Operate High-Speed Craft shall be issued to a craft which complies 

with the requirements set out in paragraphs 1.2.2 to 1.2.7 of the 1994 HSC Code or the 2000 HSC 

Code, as appropriate. 

1994 HSC Code, section 1.9; 2000 HSC Code, section 1.9 

 

8 In addition to the certificates listed in sections 1, and 2 or 3 above, where 

applicable, any ship carrying dangerous goods shall carry: 

 

Document of compliance with the special requirements for ships carrying dangerous goods 
The Administration shall provide the ship with an appropriate document as evidence of compliance 

of construction and equipment with the requirements of regulation II-2/19 of SOLAS 1974. 

Certification for dangerous goods, except solid dangerous goods in bulk, is not required for those 

cargoes specified as class 6.2 and 7 and dangerous goods in limited quantities. 

SOLAS 1974, (2000 amendments), regulation II-2/19.4 

 

9 In addition to the certificates listed in sections 1, and 2or 3 above, where 

applicable, any ship carrying dangerous goods in packaged form shall carry: 

 

Dangerous goods manifest or stowage plan 
Each ship carrying dangerous goods in packaged form shall have a special list or manifest setting 

forth, in accordance with the classification set out in the IMDG Code, the dangerous goods on board 

and the location thereof. Each ship carrying dangerous goods in solid form in bulk shall have a list 

or manifest setting forth the dangerous goods on board and the location thereof. A detailed stowage 

plan, which identifies by class and sets out the location of all dangerous goods on board, may be 

used in place of such a special list or manifest. A copy of one of these documents shall be made 

available before departure to the person or organization designated by the port State authority. 

SOLAS 1974, (2002 amendments), regulations VII/4.5 and VII/7-2; MARPOL 73/78, Annex III, 

regulation 4 

 

10 In addition to the certificates listed in sections 1, and 2 or 3 above, where 

applicable, any ship carrying INF cargo shall carry: 

 

International Certificate of Fitness for the Carriage of INF Cargo 
A ship carrying INF cargo shall comply with the requirements of the International Code for the Safe 

Carriage of Packaged Irradiated Nuclear Fuel, Plutonium and High-Level Radioactive Wastes on 



Board Ships (INF Code) in addition to any other applicable requirements of the SOLAS regulations 

and shall be surveyed and be provided with the International Certificate of Fitness for the Carriage 

of INF Cargo. 

SOLAS 1974, regulation VII/16; INF Code (resolution MSC.88(71)), paragraph 1.3 

 

11 In addition to the certificates listed in sections 1, and 2 or 3 above, where 

applicable, any Nuclear Ship shall carry: 
 

A Nuclear Cargo Ship Safety Certificate or Nuclear Passenger Ship Safety Certificate, in 

place of the Cargo Ship Safety Certificate or Passenger Ship Safety Certificate, as 

appropriate. 
Every Nuclear powered ship shall be issued with the certificate required by SOLAS chapter VIII. 

SOLAS 1974, regulation VIII/10 

 

Other certificates and documents which are not mandatory 
 

Special purpose ships 

 

Special Purpose Ship Safety Certificate 
In addition to SOLAS certificates as specified in paragraph 7 of the Preamble of the Code of Safety 

for Special Purpose Ships, a Special Purpose Ship Safety Certificate should be issued after survey 

in accordance with   the provisions of paragraph 1.6 of the Code for Special Purpose Ships. The 

duration and validity of the certificate should be governed by the respective provisions for cargo 

ships in SOLAS 1974. If a certificate is issued for a special purpose ship of less than 500 gross 

tonnage, this certificate should indicate to what extent relaxations in accordance with 1.2 were 

accepted. 

Resolution A.534(13) as amended by MSC/Circ.739; SOLAS 1974, regulation I/12; 1988 SOLAS 

Protocol, regulation I/12 

 

Offshore support vessels 

 

Certificate of Fitness for Offshore Support Vessels 
When carrying such cargoes, offshore support vessels should carry a Certificate of Fitness issued 

under the “Guidelines for the Transport and Handling of Limited Amounts of Hazardous and 

Noxious Liquid Substances in Bulk on Offshore Support Vessels”. If an offshore support vessel 

carries only noxious liquid substances, a suitably endorsed International Pollution Prevention 

Certificate for the Carriage of Noxious Liquid Substances in Bulk may be issued instead of the 

above Certificate of Fitness. 

Resolution A.673(16); MARPOL 73/78, Annex II, regulation 13(4) 

 

Diving systems 
 

Diving System Safety Certificate 
A certificate should be issued either by the Administration or any person or organization duly 

authorized by it after survey or inspection to a diving system which complies with the requirements 

of the Code of Safety for Diving Systems. In every case, the Administration should assume full 

responsibility for the certificate. 

Resolution A.536(13), section 1.6 

 

Dynamically supported craft 



 

Dynamically Supported Craft Construction and Equipment Certificate 
To be issued after survey carried out in accordance with paragraph 1.5.1(a) of the Code of Safety 

for Dynamically Supported Craft. 

Resolution A.373(X), section 1.6 

 

Mobile offshore drilling units 
 

Mobile Offshore Drilling Unit Safety Certificate 
To be issued after survey carried out in accordance with the provisions of the Code for the 

Construction and Equipment of Mobile Offshore Drilling Units, 1979, or, for units 

constructed on or after 1 May 1991, the Code for the Construction and Equipment of Drilling Units, 

1989. 

Resolution A.414(XI), section 1.6; Resolution A.649(16) section 1.6; Resolution A.649(16) as 

modified by resolution MSC.38(63), section 1.6 

 

Wing-In-Ground (WIG) Craft 
 

Wing–in–ground Craft Safety Certificate 
A certificate called a WIG Craft Safety Certificate should be issued after completion of an initial or 

renewal survey to a craft, which complies with the provisions of the Interim Guidelines for WIG 

craft. 

MSC/Circ.1054, section 9 

 

Permit to Operate WIG Craft 
A permit to operate should be issued by the Administration to certify compliance with the 

provisions of the Interim Guidelines for WIG craft. 

MSC/Circ.1054, section 10 

 

Noise levels 

 

Noise Survey Report 
A noise survey report should be made for each ship in accordance with the Code on Noise Levels 

on Board Ships. 

Resolution A.468(XII), section 4.3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



APPENDIX 6 

 

SIMPLER SHIPPING MARKS* 

 

I. Background 
1. The purpose of shipping marks is to identify cargo and help in moving it rapidly, 

smoothly and safely without delays or confusion to its final destination and to enable the 

checking of cargo against documents. However, in some instances marks have become so 

lengthy and detailed that the sides of packages can no longer hold them. It has been said that 

packages become documents. The result is unnecessary costs, mistakes, confusion and shipment 

delays, and the purpose of shipping marks is compromised. 

 

2. Shipping marks differ widely between countries and between modes of transport. With 

the increasing volume of international trade, with the advent of multimodal and combined 

transport, with the growing need to manage such data for the best use in modern systems and 

automatic data-processing facilities, and with increasing cost-consciousness, it is clear that 

simple and consistent standards for shipping marks should be established. 

 

3. Some of the benefits of such standardization are: 

 

Reduced cost. Each character eliminated from shipping marks saves time and money in 

marking goods, in typing documents, in transcribing information and in computer usage. 

 

Quicker checking of cargoes and documents – for instance, in cargo tallying and 

checking of documentary credits. This leads to quicker turn-round of vessels and 

improved cash flow. 

 

Increased safety by using internationally recognized symbols for handling instructions 

and danger warnings. 

 

Trouble-free delivery of goods. The purpose of shipping marks is fulfilled; the delays 

and other difficulties caused through lengthy, complex marks are avoided. 

 
* This is Recommendation No. 15, third edition (May 1992) of the U.N. Economic Commission for Europe, and 
has been adopted by the Working Party on Facilitation of International Trade Procedures. 
 

Examples: 

 

Complicated Shipping Mark  

 

ASSOCIATED BUYING CORPORATION LIMITED  

BOMBAY INDIA 

 CONTRACT NO. 1234   

IMPORT LICENCE NO. SA-100-77-35790  

PACKAGE NO. 1 OF 25 

DESTINATION: BOMBAY INDIA 

NET WEIGHT: 401 KGS 

GROSS WEIGHT: 462 KGS 

DIMENSIONS: 105CMLx90CMWx62CMH 

CONTRACTOR: STANDARD TRADING CO LTD TOKYO JAPAN 

MADE IN THE UNITED KINGDOM 

Simple 
 Shipping Mark  
ABC 

1234 BOMBAY 

1/25 



 

4. Following detailed research carried out in several countries, in particular in France, the 

German Democratic Republic, Japan, Sweden, The Union of Soviet Socialist Republics, the 

United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland, and the United States of America, 

and in co-operation with international organisations such as the International Organisation 

for Standardization (ISO) and the International Cargo Handling Co-ordination Association 

(ICHCA),it was agreed to put forward a recommendation setting out:  

 

A Standard Shipping Mark for marking on packages and for reproduction in documents. 

 

Information Marks for providing any necessary additional information on packages only. 

 

5. It was recognized that shipping marks are predominantly stipulated by importers. While 

this Recommendation is particularly directed at them – especially their purchase and 

documentary credit departments – it applies equally to others responsible for the marking, 

handling and documentation – for example, Government offices and agencies, international 

organisations, trading companies, manufacturers, export packers, warehousemen, freight 

forwarders, groupage and inland clearance depot operators, stevedores, port authorities, 

carriers by any mode of transport, as well as measuring and tallying institutions. 

 

II. Scope 

 

6. This Recommendation aims at establishing a standard consignment identifier in the form 

of a simplified and standardized shipping mark, for marking on packages and for 

reproduction in documents. It also aims at establishing rules for the use of information 

marks, although these are not part of this Recommendation. 

 

III. Field of application 

 

7. The Standard Shipping Mark established in this Recommendation should be used for 

marking on packages moved internationally by all modes of transport, for reproduction in 

related documents, and as data elements in trade data interchange. 

 

IV. References 
 

8. The following documents have been taken into account in the preparation of the present 

Recommendation: 

 

UN/ECE Working Party on Facilitation of International Trade Procedures, 

Recommendation No. 1, “ECE Layout Key for Trade Documents” (now referred to 

as the United Nations Layout Key for Trade Documents), ME/TTD/73/D1. 

 

UN/ECE Working Party on Facilitation of International Trade Procedures, 

Recommendation No. 8, “Common Access Reference”, 

TRADE/WP.4/INF.50:TD/B/FAL/INF.50. 

 

International Trade Centre (ITC) (a joint UNCTAD/GATT organ), “Reference 

Document 

on International Standardization of Selected Products, Packaging and Labelling”, 

ITC/DFO/INF/78/Rev.2.  

 



International Aid Transport Association (IATA), Resolution 606, “Cargo 

Identification 

Forms”. 

 

International Cargo Handling Co-ordination Association (ICH-CA), 

“Recommendations 

for the Marking of General Cargo”. 

 

V. Standardized marks 
 

The Standard Shipping Mark 

9. This Recommendation establishes a Standard Shipping Mark and sets out information 

marks. 

 

10. The Standard Shipping Mark is made up of the following four elements in the sequence 

indicated and should be shown both on packages and documents. 

 

 

 

(1) Initials or abbreviated name  

(2) Reference number  

(3) Destination  

(4) Package number  

Example  

ABC 

1234 

 BOMBAY 

1/25 

 

Any of the four elements which is considered unnecessary for a shipment may be omitted. 

Section VI below gives some examples of further simplified marks. 

 

(1) Initials or abbreviated name of consignee or buyer: name/address should not be shown 

in full except for rail transport, where the CIM Convention requires full address on all 

packages; this is conventional practice also for road transport. Note: exporters and importers 

could usefully agree on a set of initials/abbreviations to be used for all shipments between 

them. If an abbreviated name is preferred to initials, the consignees’/buyers’ name, as 

abbreviated in their telex answerback or cable address, could be used. 

 

(2) Reference number: should be as brief as possible to avoid confusion and 

mistranscription. Only the most important number of those available, e.g. shipment or order 

or invoice number as agreed between seller and buyer, should be shown. Such information 

as “Order No.” and the year and date accompanying numbers should be avoided. 

 

(3) Destination: The name of the port or place of ultimate destination of the goods (port of 

discharge, place of delivery, place of delivery by on-carrier) should always be shown.  

 

In case of trans-shipment during the transport, also the name of the port or place of 

trans-shipment can be indicated, preceded by VIA, e.g. NEW DELHI VIA BOMBAY. 

 

However, in multimodal/combined transport only the ultimate destination of the goods 

should be shown; this will permit the transport operator to send the goods by the preferred 

route (e.g. via Adelaide rather than Sydney) and will avoid interruption of the transport at 

the place of trans-shipment (e.g. goods marked CANBERRA VIA SYDNEY could be held 

for clearance at Sydney). 



 

Example: ABC 

                1234 

                CANBERRA 

                1/25 

 

(4) Package number. The running number and, where known, the total number of 

packages or pieces should be indicated as, for example, 1/25, 2/25, and so on to 25/25. This 

is shown on documents as “1/25”, meaning “package number 1 of 25”. Such indications as 

“P/No.” need not be given. 

 

Information Marks 

 

11. Information Marks are not essential for delivery to destination; they are shown on 

packages (clearly separated from the Standard Shipping Mark), but do not form part of the 

shipping mark to be reproduced in documents. 

 

12. The Gross Weight, shown in kilograms, should be marked whenever it assists safe 

handling or (as for airfreight) correct stowage. It should be marked below the Standard 

Shipping Mark but separated from it; example 462KG. Information such as 

“GROSS/BRUTTO WEIGHT” need not be shown 

 

13. Other details such as Country of Origin or Import Licence No. are sometimes required 

by government regulations or might facilitate Customs clearance. Details can also be 

included at the buyer’s request to facilitate sorting and redistribution of the goods. It is 

however not advisable to show the Sender’s name/address on packages if it increases the 

risk of pilferage. All such details should be well separated from the Standard Shipping Mark 

and be kept to an absolute minimum. They should be abbreviated as much as possible, for 

example IL GG22455 17067 2 instead of IMPORT LICENCE NUMBER. G/G22455-

17067-2. 

 

14. It is normally not necessary to show Net Weight and Linear Dimensions on packages 

(although this is done conventionally on certain goods such as chemicals in drums or on 

very large packages); national and international regulations should, to the extend possible, 

not make such details mandatory. When required they can be abbreviated as, for example, 

N401KG 105 x 90 x 62CM. 

 

Special notes on Standardized Marks 

 

15.1 Shipping marks must not exceed ten lines of 17 characters per line. This is the 

maximum for documents and computer systems established in accordance with 

internationally recommended standards. 

 

15.2 Only characters which can be produced by typewriter and telex equipment or can be 

transmitted by electronic means should be used for the Standard Shipping Mark and 

Information Marks. These are the letters A to Z, the numerals 0 to 9, the space character and 

the following graphic characters: full stop [.], hyphen or minus [-], parenthesis [()], oblique 

stroke or slant [/] and comma [,]. Certain other graphic characters may be used as control 

characters within the UN/ECE trade data interchange syntax rules an should be avoided in 

shipping marks; they are the following: plus [+], colon [:], apostrophe [’], equals sign [=], 

question mark [?] and asterisk [*]. 



 

15.3 Geometric or other figures (e.g. diamonds, triangles, squares,) should not be used for 

the Standard Shipping Mark or Information Marks. 

 

15.4 Where the Standard Mark is required in more than one alphabet or language (e.g. 

Cyrillic, Arabic, Chinese), at least one mark should be shown in the Roman alphabet. The 

other mark should be shown in brackets beside the first or on another side of the package 

(marks are shown on two sides of the individual packages of the shipment – see section VII). 

Only the mark in the Roman alphabet should be reproduced in documents. (These rules will 

not apply to Standard Shipping Marks shown on goods moving between countries where the 

Roman alphabet is not used. 

 

15.5 Colour coding – such as the marking of green stripes or crosses – should be avoided 

whenever possible, and no reference in documents to such coding should be required. 

 

VI. Simplified marking for different modes of transport 

 

16. The Standard Shipping Mark can be simplified further for some modes of transport 

whereas Cargo Handling Marks – especially danger marks – must be shown in full. 

 

Loose general cargo in all modes of transport should be fully marked in 

accordance with section V 

 

Groupage cargo. Even if the groupage cargo makes the greater part of its journey 

in a container or a TIR trailer, handling at various groupage depots is necessary 

and individual parts of the shipment should be fully marked in accordance with 

section V. If a full container or trailer consigned by one shipper is broken down 

during transit for split deliveries, all parts should likewise be fully marked. 

 

Full loads (i.e. full container loads (FCL), trailers, wagons or airline ULDs 

containing goods sent from one shipper to one consignee): the Standard Shipping 

Mark can be simplified as follows: 

a.                    if the load is covered by a single set of documents and if packaging      

and contents 

are identical in every way – size, type, grade (for example, 50-kg bags of rolled 

oats or refined sugar), the Standard Shipping Mark should not be at all necessary; 

b.                   if the load is covered by more than one set of documents (e.g. two 

sets of invoices for accounting purposes) or comprises packages whose contents 

differ, only items 2 and 4 of the Standard Shipping Mark (Reference No. and 

Package No.) should be necessary to check goods against documents and for 

identification of the goods by Customs or consignee. 

Example: 1234 

1/25 

 

17. In any event, it must be possible to cross-reference packages to a comprehensive packing 

list for Customs examination and for purposes of sorting and redistribution. 

 

18. It should be noted that containers and trailers containing dangerous goods must bear on 

the outside the danger labels and other mandatory data such as correct technical name/proper 

shipping name of the contents. Similar rules apply to radioactive material. 



 

Air freight, loose or consolidated cargo. 

 

19. IATA Resolution 606 sets out the mandatory and optional content of shipping marks for 

air freight: 

a. The Standard Shipping Mark. The Air Waybill No., as a unique reference, 

replaces items 1 and 2 of the Standard Shipping Mark (Abbreviated Name and Reference 

Number); the three-letter IATA code can be used to shorten item 3 (Destination); item 4 

remains unchanged. 

 

Example: 015-12345675 

                DEL 

                1/25 

 

b. For consolidated (groupage) cargo, the House AWB No. can be shown at the end 

of the marks. 

 

c. Information Marks. IATA Regulations state that the gross weight may be shown 

below the shipping mark and the full consignee address must appear on at least one 

package. 

 

Special notes on the Unique Identification Code methodology (UNIC) 

 

20. Implementation by commerce, carriers and Governments of revised Recommendation 

No. 8 of the UN/ECE Working Party on Facilitation of International Trade Procedures, 

“Unique Identification Code methodology”, could further simplify shipping marks while 

enhancing the possibilities of using automated procedures, including electronic trade data 

interchange. 

 

21. The Unique Identification Code (UNIC) could be used to replace items 1 and 2 of the 

Standard Shipping Mark (Abbreviated Name and Reference Number) and link up with ADP 

systems in one or both countries. 

                                       Example: 16/128735258/B1928 

                                                        HELSINKI 

                                                        1/25 

 

22. Eventually, if a comprehensive ADP system existed for control of goods movements and 

transmission of information, and was used by the countries and carriers concerned in a 

particular goods movement, it would be possible to replace the Standard Shipping Mark 

entirely (except for item 4 – Package Number) with the UNIC. 

                                                Example: 16/128735258/B1928 

                                                                 1/25 

 

23. An interesting comparison may be made with the ADP methods used by containership 

operators to control and trace cargoes worldwide by sole use of the container number, 

e.g. ABCU 2128835, and those used by airlines with the Air Waybill No., e.g. 015-

12345675. 

 

Bar coding 

 

24. When bar coding shipping marks, the maximum number of characters that can be 



encoded depends on several factors, primarily: the bar code printing technique, reading 

equipment and symbology. For companies or organizations wishing to bar code the Standard 

Shipping Marks it is important that the appropriate symbology and reading equipment are 

chosen. 

 

VII. Methods of marking 

 

On documents 

 

25. The United Nations Layout Key specifies a position for entering shipping marks, under 

the heading “Marks and Numbers”, in the following way:

 
 

Only the Standard Shipping Mark should be shown and buyers should ensure that 

documentation instructions (in particular those given in documentary credits) do not call for 

any additional details to be shown under “Marks and Numbers” other than the Standard 

Shipping Mark. The “Special notes on standardized marks” under section V should also be 

considered in this respect. 

 

On cargo 

 

26. The keywords for cargo marking are: Big, Bold and Brief. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                          

The Standard Shipping Mark 

 

a. should be marked centrally on two sides of the package or pallet load; loose cargo 

by conventional sea freight should be marked on the top also; 

 

b. should be in characters 5 cm high, but can be varied where necessary in 

proportion to the size of the package; 

 

c. should preferably be stencilled using black ink (or a colour contrasting with the 

background) which is waterproof, permanent and resistant to humidity and friction. 

 
Note 1 – If a felt-tip is used, the ink must be waterproof and permanent, as indicated on 
the barrel of suitable pens. Writing should be large, clear and in capital letters. 
 
Note 2 – Fluorescent colours might be considered. Red should only be used for 
dangerous cargo. Some colours might merge with the background under fluorescent, 
mercury or sodium vapour lighting. 
 

Information Marks should be well separated from the Standard Shipping Mark and should 

be shown in smaller characters or in a different colour. 

 

Special notes on methods of marking 

 

27. Unpacked items, e.g. ironwork, should be marked with a metal tag, securely wired. 

Tie-on tags can be used for personal effects. Tags and tie-on labels should otherwise be 

avoided. 

 

Bales should be marked on both sides. 

 

Bags and sacks should be marked on both sides with a marking fluid which impregnates 

the material. Where contents can sift through a material, such as Hessian, marking should 

be done before filling. 

 

Drums should be marked on the head (top) and side; the size of the characters on the 

head may be reduced because of the small area available for marking. 

 

Carboys should be marked with self-adhesive labels on two opposite sides. 

 

Areas which will be covered by straps or bands should not be marked. 

 

Old marks should be completely obliterated 

 



 
 


