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PROJEKT USTAWY O BEZPIECZENSTWIE MORSKIM

Przed jedenastu laty uchwalona zostata pierwsza polska ustawa o bezpie-
czenstwie morskim'. Znalazty si¢ w niej przepisy dawnego Kodeksu morskiego,
z 1961 r.2, dotyczace bezpieczenstwa morskiego oraz inne przepisy odnoszace
sie¢ do bezpieczenstwa statku i tadunku, bezpiecznego uprawiania zeglugi i ra-
towania zycia na morzu.

W ciggu minionych kilkunastu lat prawo morskie, majgce niezmiennie wy-
miar migdzynarodowy, zmienito si¢ w sprawach bezpieczenstwa morskiego
w znaczacym stopniu. Gltownie na skutek nowych inicjatyw Migedzynarodo-
wej Organizacji Morskiej (IMO) i wprowadzanych przez nig w trybie tacit
acceptance zmian do konwencji SOLAS (dotyczacych w szczegdlnosci coraz
nowocze$niejszego wyposazenia statkow), ale tez w wyniku nowych prawnych
rozwiazan odnoszacych si¢ do bezpieczenstwa zeglugi i ochrony $rodowiska
morskiego przyjmowanych sukcesywnie (gtownie po zaj$ciu powaznych wy-
padkéw morskich, takich jak np. zatonigcie statkow ,,Erika”, ,,Prestige”,
,,Herald of Free Enterprise”, ,,Estonia”) przez Uni¢ Europejskg. Polska ustawa
z 2000 r. zmieniana wigc byta kilkakrotnie. W efekcie akt ten stat si¢ luznym
,,Zlepkiem” wszelkich przepisow powiazanych z szeroko pojetym bezpieczen-
stwem morskim.

Od kilkunastu miesigcy trwaty prace nad nowa ustawg. Po szerokich kon-
sultacjach spotecznych w potowie czerwca tego roku wykrystalizowata si¢ osta-
teczna tre$¢ przysziej ustawy o bezpieczenstwie morskim. W niniejszym artyku-
le przedstawiono projekt tej nowej ustawy, ktora — o ile nie zajda jaki$
wyjatkowe, nieprzewidziane i specjalne okoliczno$ci — powinna zostaé przyjeta
przez polski parlament w ciggu najblizszych miesigcy, oraz omowiono poszcze-
golne jej przepisy. W sposob szczegdlny, szerzej, odniesiono si¢ do przepisow
nowych 1 nowych rozwigzan, ktdre nie wystepuja w ustawie istniejace;.

! Ustawa z 9.11.2000 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz.U. z 2006 r., Nr 99, poz. 693, z pozn.
zmian.).

2 Ustawa z 1.12.1961 r. (Dz.U. Nr 58, poz. 318, z pdzn. zmian.); zob. M.H. Kozinski, Ustawa
0 bezpieczenstwie morskim, Prawo Morskie 2001, t. XVI, s. 87-102.
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Projektowana ustawa uchyla obecnie obowigzujaca ustawg o bezpieczen-

stwie morskim z 2000 r. i dokonuje w zakresie swojej regulacji transpozycji

15

dyrektyw Unii Europejskie;j:
Dyrektywy 92/29/EWG dotyczacej minimalnych wymagan w dziedzinie
bezpieczenstwa i ochrony zdrowia w celu poprawy opieki medycznej na
statkach®;
Dyrektywy 96/98/WE w sprawie wyposazenia statkow”;
Dyrektywy 97/70/WE ustanawiajacej zharmonizowany system bezpieczen-
stwa dla statkow rybackich o dtugosci 24 metrow i wickszej”;
Dyrektywy 98/41/WE w sprawie rejestracji osob podrozujacych na pokta-
dzie statkow pasazerskich plynacych do portow panstw cztonkowskich
Wspodlnoty lub z portéw panstw cztonkowskich Wspélnoty®;
Dyrektywy 99/35/WE w sprawie systemu obowiazkowych przegladéw dla
bezpiecznej, regularnej zeglugi promow typu ro-ro i szybkich statkow pa-
sazerskich’:
Dyrektywy 2002/59/WE z 27.06.2002 r. ustanawiajacej wspolnotowy sys-
tem monitorowania i informacji o ruchu statkéw, uchylajacej dyrektywe
93/75/WE?,
Dyrektywy 2008/106/WE z 19.11.2008 r. w sprawie minimalnego poziomu
wyszkolenia marynarzy®;
Dyrektywy 2009/15/WE w sprawie wspolnych regul i norm dotyczacych
organizacji dokonujacych inspekcji i przegladow na statkach oraz odpo-
wiednich dziatan administracji morskich™;
Dyrektywy 2009/16/WE w sprawie kontroli przeprowadzanej przez pan-
stwo portu™;
Dyrektywy 2009/17/WE zmieniajacej dyrektywe 2002/59/WE ustanawia-
jaca wspolnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statkow™;
Dyrektywy 2009/21/WE w sprawie zgodnos$ci z wymaganiami dot. pan-
stwa bandery*?;
Dyrektywy 2009/42/WE w sprawie sprawozdan statystycznych w odnie-
sieniu do przewozu rzeczy i os6b droga morska**;

®Dz.Urz. WE L 113 2 30.04.1992, s. 19-36, z p6zn. zmian.
*Dz.Urz. WE L 46 z 17.02.1997, s. 25, z p6zn. zmian.
®Dz.Urz. WE L 347 9.02.1998, 5. 1, z pozn. zmian.

® Dz.Urz. WE L 188 z 2.07.1998, 5. 35, z p6zn. zmian.
"Dz.Urz. WE L 138 2 1.06.1999, s. 1, z p6zn. zmian,
8 Dz.Urz. WE L 208 z 5.08.2002, s. 10.

° Dz.Urz. UE L 3237 3.12.2008, s. 33.

1 Bz.Urz. UE L131 7 28.05.2009, s. 47.

" Dz.Urz. UE L 131 z 28.05.2009, s. 57.

12 pz.Urz. UE L 131 z 28.05.2009, s. 101.

13 Dz.Urz. UE L 131 z 28.05.2009, s. 132.

¥'Dz.Urz. UE L 141 7 6.06.2009, s. 29, z p6zn. zmian.
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o Dyrektywy 2009/45/WE w sprawie regut i norm bezpieczenstwa statkow
pasaZerskichls;

o Dyrektywy 2010/36/UE zmieniajacej dyrektywe Parlamentu Europejskiego
i Rady 2009/45/WE w sprawie regut i norm bezpieczenstwa statkow pasa-
zerskich'®;

e Dyrektywy 2011/15/UE zmieniajacej dyrektywe 2002/59/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady ustanawiajacg wspdlnotowy system monitorowania
i informacji o ruchu statkow'’,

Nowa ustawa o bezpieczenstwie morskim wdraza migdzynarodowe umowy
ustanowione pod auspicjami Mig¢dzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO),
z ktérych do najwazniejszych nalezy zaliczyé: Miedzynarodowsg konwencje
o bezpieczenstwie zycia na morzu z 1974 r.*® (konwencja SOLAS), Migdzyna-
rodowa konwencje o liniach tadunkowych z 1966 r.** (konwencja o liniach
tadunkowych), Konwencje w sprawie migdzynarodowych przepisow o zapobie-
ganiu zderzeniom na morzu z 1972 r.*’ (konwencja o zapobieganiu zderze-
niom), Mig¢dzynarodowa konwencj¢ o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez statki z 1973 r.?* (konwencja MARPOL), Migdzynarodowa konwencje
0 poszukiwaniu i ratownictwie morskim z 1979 r.? (konwencja SAR), Miedzy-
narodowa konwencje o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wy-
dawania im §wiadectw oraz petnienia wacht z 1978 r.** (konwencja STCW).
W zakresie przeprowadzania inspekcji panstwa portu najwazniejszym inStru-
mentem prawnym jest Porozumienie Panstw Europejskich, Rosji i Kanady
(memorandum paryskie) w sprawie kontroli pafistwa portu z 1982 r.%,

W obecnie obowigzujacej ustawie o bezpieczenstwie morskim wdrozone
zostaly rowniez przepisy Miedzynarodowej Organizacji Pracy w zakresie bez-
pieczenstwa i higieny pracy oraz warunkow sanitarnych, okreslone w Konwen-
cji nr 92 MOP dotyczacej pomieszczenia zatogi na statku z 1949 r.%°; Kon-
wengcji nr 133 MOP dotyczacej pomieszczenia zatogi na statku (postanowienia

' Dz.Urz. UE L 163 z 25.06.2009, s. 1.

'®Dz.Urz. UE L 162z 29.06.2010, s. 1.

"Dz.Urz. UE L 49 z 24.02.2011, s. 33.

'8 Sporzadzona w Londynie 1.11.1974 r. (Dz.U. z 1984 r., Nr 61, poz. 318 i 319) wraz z Protoko-
tem z 1978 r., sporzadzonym w Londynie 17.02.1978 r. (Dz.U. z 1984 r., Nr 61, poz. 320 i 321 oraz
z 1986 1., Nr 35, poz. 177) oraz z Protokotem z 1988 r. (Dz.U. z 2009 r., Nr 46, poz. 372).

19 Sporzadzong w Londynie 5.04.1966 r. (Dz.U. z 1969 1., Nr 33, poz. 282) wraz z Protokotem
21988 r. (Dz.U. Nr 33, poz. 282).

% Sporzadzong w Londynie 20.10.1972 r. (Dz.U. z 1977 r., Nr 15, poz. 61 i 62 oraz z 1984 .,
Nr 23, poz. 106).

2! Sporzadzong w Londynie 2.11.1973 r., zmieniong Protokolem uzupetniajacym sporzadzonym
w Londynie 17.02.1978 r. (Dz.U. z 1987 r., Nr 17, poz. 101) oraz Protokotem uzupetniajacym sporza-
dzonym w Londynie 26.09.1997 r. (Dz.U. z 2005 r., Nr 202, poz. 1679).

22 Sporzadzong w Hamburgu 27.04.1979 r. (Dz.U. z 1988 r., Nr 27, poz. 184 i 185).

% Sporzadzona w Londynie 7.07.1978 r. (Dz.U. z 1984 1., Nr 39, poz. 201 i 202 oraz z 1999 r.,
Nr 30, poz. 286).

% Tres¢ porozumienia ogloszona w Dz.Urz. MI z 2008 r., Nr 15, poz. 77.

% Przyjetej w Genewie 18.06.1949 r. (Dz.U. z 1954 1., Nr 44, poz. 202).
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uzupekniajace), z 1970 roku® oraz Konwencji nr 147 MOP dotyczacej minimal-
nych norm na statkach handlowych z 1976 r.*’. Kwalifikacje cztonkow zatog
statkow morskich muszg odpowiada¢ wymaganiom okreslonym miedzy innymi
w Konwencji nr 69 MOP dotyczacej $wiadectwa kwalifikacyjnego kucharzy
okretowych z 1946 r.?® oraz Konwencji nr 74 MOP dotyczacej $wiadectw kwa-
lifikacyjnych starszych marynarzy z 1946 r.%. Postanowienia projektowanej
ustawy w zakresie wdrozenia konwencji MOP nie wprowadzaja zmian w sto-
sunku do obowigzujacych regulacji.

Podstawowym celem przygotowania i wydania nowego aktu jest implemen-
tacja do polskiego porzadku prawnego szeregu dyrektyw Unii Europejskiej,
stanowigcych tzw. pakiet Erika III z 2009 r. Poza tym przepisy projektu, two-
rzac morska stuzbe asysty telemedycznej, wypetniaja obowiazki Polski wynika-
jace z Dyrektywy 1992/29/EWG dotyczacej minimalnych wymagan w dziedzi-
nie bezpieczenstwa i ochrony zdrowia w celu poprawy opieki medycznej na
statkach, a wprowadzajac nowy rodzaj inspekcji, tzw. inspekcji specjalnej, czy-
nig zado$¢ wymaganiom Dyrektywy 1999/35/WE dotyczacej przegladow stat-
kéw pasazerskich typu ro-ro i szybkich statkow pasazerskich. Przepisy nowe;j
ustawy uzupelniaja takze implementowang wczesniej Dyrektywe 2008/106/WE
dotyczacg minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy, wprowadzajac moz-
liwos¢ zawierania umoéw pomigdzy panstwami-stronami konwencji STCW
w sprawie potwierdzenia uznania zagranicznego dyplomu lub $wiadectwa kwa-
lifikacyjnego oraz uwzgledniaja najnowsze zmiany w wyposazeniu statkow
morskich, wynikajace z dyrektywy 2011/15/UE. W stosunku do pozostatych
dyrektyw, ktoére wymieniono we wstepie do uzasadnienia, sposob ich imple-
mentacji nie ulegt zmianie.

Oprocz wdrozenia prawa unijnego nowa ustawa wprowadza wynikajace
z Rezolucji IMO A. 996(25) postanowienia dotyczace niektorych obowigzkéw
panstwa bandery (dotyczacych zatrzymania statku), tworzy podstawe prawng
nadzoru nad stacjami atestacji urzadzen i wyposazenia statku, a takze reguluje
bezpieczne uprawianie zeglugi przez jachty rekreacyjne i komercyjne na wo-
dach morskich. Projektowana ustawa jest aktem obszerniejszym niz ustawa
obecnie obowigzujaca. Sklada si¢ z odmiu rozdziatéw (siedem w ustawie obec-
nej) obejmujacych 152 artykuty (62 artykuty w obecnej ustawie).

Rozdzial 1 (art. 1-10) — przepisy o charakterze ogélnym

Artykul 1 okre$la zakres przedmiotowy ustawy: sprawy bezpieczenstwa
morskiego w zakresie budowy statku, jego stalych urzadzen i wyposazenia,
inspekcje statku, kwalifikacje i sktad zalogi statku, bezpieczne uprawianie ze-
glugi morskiej oraz ratowanie zycia na morzu. W pordéwnaniu z zakresem

% Przyjetej w Genewie 30.10.1970 r. (Dz.U. z 1994 r., Nr 107, poz. 512).

2z Przyjetej w Genewie 29.10.1976 r. (Dz.U. z 1997 r., Nr 72, poz. 454).

% Sporzadzonej w Seattle 27.06.1946 r. (Dz.U. z 1954 r., Nr 44, poz. 196 i 197).
# Sporzadzonej w Seattle 29.06.1946 r. (Dz.U. z 1954 ., Nr 44, poz. 200 i 201).
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przedstawionym w art. 1 aktu obecnie obowigzujacego nowa ustawa wyodreb-
nia i bardziej szczegdtowo reguluje zagadnienia dotyczace inspekcji statkow
(zarowno o polskiej, jak i o obcej przynaleznosci).

Kwestie dotyczace zakresu podmiotowego i wylaczen z niego zostaty uregu-
lowane — podobnie jak w ustawie obecnej — w art. 3 i 4. Jednak w art. 4 ust. 2
zawarto zastrzezenie dotyczace niestosowania przepisOw ustawy w zakresie mo-
nitorowania i informacji o ruchu statkéw odnoszacych si¢ do obowiazku zgta-
szania kapitanowi portu informacji dotyczacej identyfikacji statku przed wej-
sciem do portu lub wyjsciem z portu oraz uzyskania zezwolenia na wejscie lub
wyjscie. W ww. zakresie postanowien ustawy nie stosuje si¢ takze do statkow
stuzby panstwowej specjalnego przeznaczenia, statkow rybackich o dtugosci do
24 m, statkdéw o wartosci historycznej o dlugosci do 45 m, jachtow rekreacyj-
nych o dtugosci do 24 m, odplatnie czarterowanych bez zalogi jachtow komer-
cyjnych o dlugosci do 24 m, a takze do paliwa na statkach o pojemnosci brutto
ponizej 1000 oraz zapaséw i wyposazenia na wszystkich statkach. Powyzsze
wylaczenia wynikaja z postanowien dyrektyw 2002/59/WE i 2009/17/WE
W sprawie monitorowania i informacji o ruchu statkow.

W projektowanej ustawie utworzony zostat w art. 5 obszerny ,,stowniczek”
pojeciowy, w ktoérym zdefiniowano kilkadziesigt poje¢ (m.in. statku, uznanej
organizacji, inspekcji, jachtu komercyjnego, systemu THETIS) uzywanych na
potrzeby tejze regulacji. Rozwigzanie to zapobieglo koniecznos$ci powtarzania
tych samych, czesto uzywanych w tresci aktu, zwrotdw, czynigc go bardziej
czytelnym dla potencjalnego odbiorcy.

Tres¢ art. 6 projektu jest rozszerzeniem przepisu art. 6 ust. 3 ustawy obecnie
obowigzujace;j.

Artykuty 7-10 dokonuja implementacji przepisow dyrektyw 2009/21/WE
1 2009/15/WE i nie maja odpowiednikdéw w istniejacej obecnie ustawie. Na mo-
cy art. 7 ma zosta¢ utworzona elektroniczna baza danych o statkach o polskiej
przynaleznos$ci. Sposob prowadzenia bazy danych, sposéb wprowadzania i ak-
tualizacji informacji, warunki dostepu do danych i zakres ich wykorzystania
zostanie okreslony w rozporzadzeniu ministra wlasciwego do spraw gospodarki
morskiej na podstawie ust. 4 tego artykutu. Artykul 8 wprowadza mozliwo$é
upowaznienia, przez ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej, uzna-
nych organizacji do wykonywania zadan administracji morskiej. Artykut 9 do-
tyczy audytu administracji morskiej przeprowadzanego przez Miedzynarodowg
Organizacje Morska; okreSla zakres audytu oraz ramy prawne jego przeprowa-
dzania. Zawiera rowniez delegacj¢ dla ministra wlasciwego do spraw gospodar-
ki morskiej do wydania rozporzadzenia w sprawie sposobu przygotowania ad-
ministracji morskiej do takiego audytu. Artykut 10 wprowadza obowigzek dla
dyrektoréw urzgdéw morskich do utrzymania systemu zarzadzania jako$ciag
(QMS) zgodnego z norma ISO 9001 w odniesieniu do spraw zwigzanych z dzia-
talnoscia panstwa bandery, panstwa portu i panstwa nadbrzeznego.
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Rozdzial 2 (art. 11-17) — kwestie dotyczgce budowy statku, jego stalych urzgdzen
i wyposazenia

Zgodnie z przepisami art. 11 projektu ustawy statek moze by¢ uzywany
w zegludze morskiej, jezeli odpowiada wymaganiom bezpieczenstwa w zakre-
sie jego budowy, stalych urzadzen i wyposazenia, okre§lonym w aktach prawa
krajowego i miedzynarodowego. W ustawie zamieszczono szczegdlowy wykaz
regulacji prawnych (art. 5 pkt 33, art. 11 ust. 1 i 2), ktore musza by¢ przestrze-
gane na kazdym etapie budowy statku, w odniesieniu do jego stalych urzadzen
I wyposazenia, a takze warunkow bezpieczenstwa i higieny pracy oraz sanitar-
nych. Ta cze§¢ przepisu art. 11 odpowiada zapisowi art. 6 ust. 1 i 2 obecnej
ustawy. W dalszej czesci art. 11 projekt przewiduje (w ust. 3) fakultatywna
kompetencje ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej do zwigksze-
nia wymagan wobec statkow lub wylaczenia statkoéw podlegajacych umowom
migdzynarodowym spod dziatania niektérych postanowien tych umow (w za-
kresie budowy, statych urzadzen i wyposazenia statkow), zgodnie z ich przepi-
sami. Przepis tego artykutu przewiduje tez mozliwo$¢ uznania przepisow klasy-
fikacyjnych organizacji innej niz uznana organizacja (definicj¢ uznanej
organizacji zawarto w art. 5 pkt 17 ustawy i nalezy przez nig rozumie¢ uznang
przez Uni¢ Europejska instytucje klasyfikacyjnag). W takim przypadku minister
wlasciwy do spraw gospodarki morskiej bedzie mial obowigzek przekazania
Komisji Europejskiej oraz pozostatym panstwom cztonkowskim Unii Europej-
skiej informacji dotyczacej przedmiotowego uznania. Zapis powyzszy wynika
Z wymagan przepisow art. 5 dyrektywy 2009/15/WE.

Artykutl 12 projektu ustawy dotyczy statkow niepodlegajacych umowom
miedzynarodowym 1 jego tres¢ jest powtdrzeniem, z niewielkimi zmianami,
przepisu art. 15 ust. 1 obecnej ustawy. Zmiany dotycza zastosowanej nomenkla-
tury (zamiast polskiej instytucji klasyfikacyjnej moéwi si¢ o uznanej organizacji)
i podkresla konieczno$¢ uwzglednienia przy okreslaniu wymagan dla statkow
rybackich o dlugosci co najmniej 24 m przepiséw dyrektywy 97/70/WE.

Artykuty 13-16 projektu powtarzajg i jednocze$nie uaktualniajg obowigzu-
jace przepisy zawarte w art. 16, 16a, 16b, 16¢ obecnej ustawy, dotyczace wolnej
burty statku oraz systemow (urzadzen) AIS, VDR i LRIT.

W art. 13 projekt reguluje kwestie dotyczace wyznaczania wolnej burty, or-
ganu wlasciwego do jej wyznaczania oraz optat zwigzanych z wyznaczaniem
wolnej burty statku.

W art. 14 zostal utrzymany obowigzek wyposazenia statku w urzadzenie
Systemu Automatycznej Identyfikacji (AIS), speiniajace wymagania ustano-
wione przez IMO. Minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej zostat zo-
bowigzany do okreslenia, w drodze rozporzadzenia, kategorii statkdw zwolnio-
nych z obowiazku wyposazenia w urzadzenie systemu AIS, bioragc pod uwage
pojemno$¢ brutto, rodzaj, rok budowy oraz rejon zeglugi statkow, z uwzgled-
nieniem postanowien Dyrektywy 2002/59/WE ustanawiajacej wspolnotowy
system monitorowania i informacji o ruchu statkow.
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Artykut 15 powtarza za istniejgcg ustawg obowiazek wyposazenia statkow
w rejestrator danych z podrézy (VDR), ale wprowadza tez nowy obowiazek
— wyposazenia statkbw w specjalny typ uproszczonego rejestratora danych
z podrozy (S-VDR). Obowiagzek posiadania przez niektdre statki rejestratorow
S-VDR wynika z postanowien konwencji SOLAS i najnowszych przepiséw
zatacznika 1 dyrektywy 2011/15/UE (zmieniajacego aneks II do dyrektywy
2002/59/WE).

Artykut 16 projektu utrzymuje obowiazek wyposazenia statkOw uprawiaja-
cych zegluge miedzynarodowa w urzadzenie Systemu Identyfikacji i Sledzenia
Dalekiego Zasiegu (LRIT). Szczegotowe kwestie dotyczace wyposazania stat-
kow w rejestrator VDR lub S-VDR oraz urzadzenie systemu LRIT (m.in. zwol-
nienia z wyposazania, typy statkéw podlegajace obowigzkowemu wyposazeniu
w tego rodzaju urzadzenia) regulowac beda rozporzadzenia ministra wtasciwe-
go do spraw gospodarki morskiej, uwzgledniajace postanowienia dyrektywy
2009/17/WE (dotyczace np. przekazywania danych LRIT do Europejskiego
Centrum Danych LRIT) oraz postanowienia dyrektywy 2011/15/UE.

Projektowana ustawa wprowadza nowy, w stosunku do obecnej ustawy,
przepis art. 17, dajacy podstawe prawng do sprawowania przez terenowe organy
administracji morskiej nadzoru nad stacjami atestujacymi urzadzenia i wyposa-
zenie statku. Prowadzenie nadzoru jest obowigzkiem administracji, zgodnie
z wymogami ustanowionymi przez IMO. W przedmiotowym artykule wprowa-
dzona zostaje ustawowa delegacja dla ministra wlasciwego do spraw gospodar-
ki morskiej do wydania rozporzadzenia w sprawie warunkow uznawania i nad-
zoru stacji przeprowadzajacych atestacje oraz wydawania im $wiadectw
uznania. W rozporzadzeniu bedzie tez uregulowany wzor takiego Swiadectwa.

Rozdziat 3 (art. 18-60) — kwestie dotyczgce inspekcji statku

Ustawa wprowadza nowy system inspekcji statkow, regulujgc osobno —
w cze$ci 1 (art. 18-32) — inspekcje przeprowadzane przez panstwo bandery
— z uwzgle¢dnieniem regulacji prawnych zawartych w dyrektywach 2009/15/WE
i 2009/21/WE, a w czesci 2 (art. 33-60) — inspekcje panstwa portu (PSC),
uwzgledniajac postanowienia dyrektywy 2009/16/WE.

Zgodnie z przepisami art. 18 projektowanej ustawy statek o polskiej przyna-
leznosci podlega inspekcji panstwa bandery przeprowadzanej przez organy
inspekcyjne w zakresie, terminach i trybie okreslonych w samej ustawie, umo-
wach miedzynarodowych oraz przepisach ustawy o obszarach morskich Rze-
czypospolitej Polskiej i administracji morskiej z 1991 r. Co do zasady organami
inspekcyjnymi sg dyrektorzy urzedow morskich. Ustawa przewiduje wyjatki od
tej zasady, dajac mozliwos¢ organom inspekcyjnym powierzenia przeprowa-
dzenia okreslonych inspekcji wyznaczonym w tym celu osobom lub uznanej
organizacji. Ponadto dyrektorzy urzedow morskich moga na mocy upowaznie-
nia ustawowego z art. 18 ust. 6 zwroci¢ sie do odpowiedniego organu innego
panstwa o przeprowadzenie inspekcji i wydanie odpowiedniego certyfikatu
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w ich imieniu, jezeli panstwo to jest strong umowy mi¢dzynarodowej, na pod-
stawie ktorej dany certyfikat jest wydany.

Ustawa przewiduje w kolejnych ustepach tego artykutu, ze organ inspekcyj-
ny przeprowadza inspekcj¢ panstwa bandery przy pomocy inspektora inspekcji
panstwa bandery. Inspektor taki ma prawo wstgpu na statki za okazaniem do-
kumentu identyfikacyjnego. Podobne uprawnienie przystuguje tez osobom wy-
konujacym czynnosci nadzoru nad przeprowadzaniem inspekcji panstwa bande-
ry (chodzi tu o funkcjonariuszy reprezentujacych naczelny organ administracji
morskiej). Ustawa zawiera tez delegacj¢ dla ministra wlasciwego do spraw
gospodarki morskiej do wydania rozporzadzenia w sprawie wzoru dokumentu
identyfikacyjnego dla inspektora panstwa bandery oraz oséb wykonujacych
nadzor nad przeprowadzaniem inspekcji panstwa bandery. Zapisy art. 18 ust.
6-11 sa rozwigzaniami nowymi w przedmiotowej ustawie.

Projektowana ustawa w art. 19 naktada na armatora oraz kapitana statku
obowigzki zwigzane z poddawaniem statku inspekcjom. Obowigzki te r6znig si¢
nieco od obowiazkow przewidzianych w art. 8 obecnej ustawy, co zwigzane jest
z innym, szerszym uregulowaniem zagadnienia i rodzajow inspekcji. Ustawa
przewiduje jednakze, ze inspekcje majg by¢ przeprowadzane, w miar¢ mozli-
wosci, bez uszczerbku dla eksploatacji statku.

Zgodnie z postanowieniami nowej ustawy (art. 20) inspekcje panstwa bande-
ry zostaly podzielone na: wstgpne, roczne, posrednie, odnowieniowe (w celu
odnowienia certyfikatu) oraz dorazne. W przypadku statku zbudowanego po
17.02.1997 r., ktory byt uprzednio wpisany do rejestru okrgtowego panstwa
trzeciego, ustawa przewiduje dodatkowe wymagania odnosnie do inspekcji
wstepnej (takie same, jakie istniejg w obecnie obowigzujgcej ustawie).

Projekt wprowadza w art. 22 nowy, W poréwnaniu z obecng ustawg, obo-
wigzek audytowania statkow o polskiej przynalezno$ci. Obowigzek przeprowa-
dzania audytow wynika z wydanego na podstawie rozdziatu IX konwencji
SOLAS kodeksu ISM. Audyty zostaty podzielone na: wstepne, roczne, posred-
nie, odnowieniowe i dodatkowe. Uzyte nazewnictwo odpowiada nazwom po-
szczeg6lnych rodzajow inspekcji panstwa bandery.

Za przeprowadzenie inspekcji lub audytu, a takze za wydanie lub potwier-
dzenie waznos$ci odpowiedniego certyfikatu, w tym tzw. dokumentu zgodnosci
(DOC), organ inspekcyjny pobiera na podstawie art. 23 projektu optate, ktorej
wysoko$¢ zostata ustalona w zalgczniku do ustawy.

Zgodnie z wymogiem zawartym w art. 25 nowej ustawy inspekcje panstwa
bandery powinny by¢ poprzedzone przegladami statku dokonywanymi przez
uznang organizacje sprawujaca aktualny nadzor techniczny nad statkiem (taki
nadzor sprawowany ma by¢ podczas budowy, odbudowy, przebudowy i remon-
tu statku, jego statych urzadzen i wyposazenia, a takze podczas calego okresu
eksploatacji statku), a potwierdzeniem dokonania przegladu powinno by¢ waz-
ne $wiadectwo klasy. Inspekcje wstepne oraz regulowane w art. 24 projektu
ponowne inspekcje, przeprowadzane w przypadku zaj$cia istotnych zmian
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w kadlubie, urzadzeniach lub wyposazeniu statku poprzednio objetego inspek-
cja, powinny by¢ poprzedzone kontrolag Panstwowej Inspekcji Pracy i Panstwo-
wej Inspekcji Sanitarnej. Powyzsze zapisy, z wyjatkiem informacji o waznym
swiadectwie klasy i nowego nazewnictwa klasyfikatorow (uznanej organizacji),
istniejg w art. 10 obecnej ustawy.

Projekt ustawy wprowadza w art. 26 nowa regulacj¢ dotyczaca upowaznie-
nia odpowiednich podmiotéw do wykonywania przegladéw technicznych jach-
tow morskich o dlugosci do 15 m przez ministra wlasciwego do spraw gospo-
darki morskiej. W ustawie zawarte jest uprawnienie (fakultatywne) dla ministra
do wydania rozporzadzenia, w ktérym okreslone zostang szczegdtowe warunki,
jakie powinny spetnia¢ podmioty upowaznione do wykonywania przegladow
technicznych takich jachtéw, a takze sposob i tryb upowazniania oraz sprawo-
wania nadzoru nad tymi osobami.

W przypadku stwierdzenia w wyniku inspekcji statku o polskiej przynalez-
nosci, ze stan statku lub sposob jego zaladowania stwarza zagrozenie dla bez-
pieczenstwa na morzu, zycia lub Srodowiska morskiego, ustawa przyznaje
w art. 27 organowi inspekcyjnemu prawo do wydania decyzji o zatrzymaniu
statku lub wstrzymaniu operacji, podczas ktérych zostaly stwierdzone niepra-
widtowosci. W przedmiotowej decyzji organ inspekcyjny wskazuje jednocze-
$nie uchybienia, ktore nalezy usung¢. Z mocy ustawy decyzja taka ma rygor
natychmiastowej wykonalnosci. W dalszym ciagu tego artykutu projekt ustawy
powtarza za ustawa istniejgcg (art. 11 ust. 4 pkt 2) sankcje, jakiec moga by¢ za-
stosowane w przypadku, gdy w wyniku inspekcji stwierdzone zostanie, Zze stan
statku nie czyni go co prawda niezdatnym do zeglugi, lecz nie pozwala na uzy-
cie w sposOb zamierzony przez armatora.

W przypadku zmiany przynaleznos$ci statku z obcej na polska ustawa nakta-
da w art. 28 — implementujgc postanowienia dyrektywy 2009/21/WE — na
wlasciwego dyrektora urzedu morskiego obowiazek uzyskania informacji doty-
czacych stanu statku od jego armatora oraz poprzedniej administracji, ze szcze-
golnym uwzglednieniem stwierdzonych przez t¢ administracj¢ uchybien, ktore
nie zostaty usunigte. Przed wydaniem certyfikatow zezwalajacych na zegluge
dyrektor urzedu morskiego ma obowigzek zapewnié, aby statek odpowiadat
wymaganiom obowigzujacych przepisow migdzynarodowych, a w szczegolno-
$ci przeprowadzi¢ inspekcje, weryfikujac usunigcie stwierdzonych wcze$niej
uchybien. Ustawa naktada tez na izb¢ morskg obowigzek poinformowania dy-
rektora urzedu morskiego o przyjeciu wniosku o dokonanie wpisu statku do re-
jestru w celu umozliwienia dyrektorowi urzedu dokonania odpowiednich, opi-
sanych w poczatkowej czeSci artykutu, czynnosci. Ustawa zawiera w tym
artykule rowniez delegacje dla ministra wlasciwego do spraw gospodarki mor-
skiej do wydania rozporzadzenia w sprawie sposobu postepowania przy wpisy-
waniu statku do polskiego rejestru oraz warunki techniczne, jakie musza zostac¢
spetnione, aby statek zostat wpisany do tego rejestru.
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Projektowana ustawa przewiduje w art. 29 wymog przekazania przez dyrek-
tora urzedu morskiego wlasciwego dla portu macierzystego statku informacji na
temat stanu bezpieczenstwa statku, ktory zmienia przynalezno$¢ z polskiej na
obca (ze szczegdlnym uwzglednieniem nieusunietych uchybien). Dziatanie dy-
rektora jest uwarunkowane wystapieniem panstwa, ktorego bandere bedzie
podnosit statek, o przedmiotowe informacje i wynika z postanowien wspomnia-
nej wezesniej dyrektywy 2009/21/WE.

Przedmiotowa regulacja obejmuje rowniez (nieregulowany do tej pory)
przypadek zatrzymania w obcym porcie statku o polskiej przynaleznosci przez
tamtejszg inspekcje panstwa portu i okresla zwigzane z tym obowigzki kapitana
takiego statku i wlasciwego dyrektora urzgdu morskiego. Artykut 30 ustawy
stanowi, ze w razie zatrzymania kapitan statku ma obowigzek niezwlocznego
przekazania informacji o tym fakcie dyrektorowi urzedu morskiego, wiasciwe-
mu dla portu macierzystego statku, natomiast dyrektor ma obowigzek nadzoro-
wania dostosowania tego statku do wymagan odpowiednich uméw miedzynaro-
dowych. Przepis ten rowniez jest oparty na postanowieniach dyrektywy
2009/21/WE. Zgodnie z delegacja ustawowa minister wtasciwy do spraw go-
spodarki morskiej okresli, w drodze rozporzadzenia, sposob postgpowania
w przypadku zatrzymania statku o polskiej przynaleznosci przez PSC.

Na ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej nowa ustawa naktada
w art. 32, zgodnie z postanowieniem art. 8 dyrektywy 2009/21/WE, obowigzek
sporzadzenia i przekazania Komisji Europejskiej sprawozdania zawierajacego
analiz¢ glownych przyczyn wpisania Polski na czarna liste lub przez dwa kolejne
lata na szarg list¢ memorandum paryskiego oraz poinformowania 0 podjetych
przez niego dziataniach. Listy, o ktorych mowa, oraz lista biata publikowane sg
co roku w ramach sprawozdania memorandum paryskiego, ktore zawiera klasy-
fikacje panstw bandery na podstawie wynikow wszystkich inspekcji oraz wskaz-
nikoéw zatrzyman i uchybien statkow w okresie ostatnich trzech lat.

Nowa ustawa zawiera obszerng (28 artykutéw) i kompleksowg regulacj¢ do-
tyczaca inspekcji panstwa portu (PSC) statkéw o obcej przynaleznosci. Uregu-
lowanie szerokiej gamy zagadnien wynika z konieczno$ci prawidlowej imple-
mentacji dyrektywy 2009/16/WE.

Inspekcje PSC statkow o obcej przynaleznos$ci zawijajacych do polskich por-
tow zostaly powierzone przepisem art. 35 ustawy organowi inspekcyjnemu. Or-
gan ten przeprowadza inspekcje przy pomocy inspektora inspekcji panstwa por-
tu. Podstawg wstepu inspektora na statek o obcej przynaleznosci jest okazanie
dokumentu identyfikacyjnego. Zapisy powyzsze odpowiadaja tresci przepisu
art. 11a ust. 1 obecnej ustawy, z tym ze w projektowanej regulacji dodany zostat
osobny przepis wyraznie wskazujacy, ze ilekro¢ w dalszych przepisach mowa
jest o porcie, nalezy przez to rozumie¢ rowniez kotwicowiska wchodzace
w sktad jego infrastruktury. Zabiegu tego dokonano w celu uzyskania spojnosci
przepisOw nowej ustawy z przepisami implementowanej dyrektywy, ktora
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wyraznie w wielu miejscach odnosi si¢ do postoju statkéw w porcie i na kotwi-
cowisku.

Projektowana ustawa, implementujac art. 5 i 6 dyrektywy 2009/16/WE doty-
czace rocznego zobowigzania inspekcyjnego kraju cztonkowskiego, przewiduje
w art. 36, ze organ inspekcyjny przeprowadza w ciggu roku kalendarzowego
inspekcje wszystkich statkow o priorytecie I oraz statkéw o priorytecie I i stat-
kéw o priorytecie 11 (definicje priorytetdw zostaly zawarte w ,,stowniczku”
w art. 5 pkt 27 projektu), o tacznej liczbie odpowiadajacej co najmniej udziato-
wi Polski w ogolnej liczbie inspekcji przeprowadzanych corocznie w regionie
memorandum paryskiego. Ustawa stanowi, ze w sytuacji, gdy organ inspekcyj-
ny nie moze przeprowadzi¢ inspekcji na kazdym statku o priorytecie I, liczba
takich nieprzeprowadzonych inspekcji nie moze by¢ wicksza niz wartosci
przewidziane w przepisach ustawy. Jednakze organ inspekcyjny, niezaleznie od
liczby przeprowadzanych inspekcji na statkach o priorytecie I, w pierwszej ko-
lejnosci przeprowadza inspekcje statkow, ktore zgodnie z informacjami pocho-
dzacymi z bazy danych wynikéw inspekcji THETIS (system THETIS zastgpit
istniejacy do niedawna system Sirenac) tylko okazjonalnie zawijaja do portow
panstw Unii Europejskiej. Powyzsze zapisy r6znig si¢ w szczegotach od obec-
nie istniejacych wytycznych zawartych w art. 11a istniejgcej ustawy.

Ustawa przewiduje rowniez — w art. 37 — mozliwos$¢ odroczenia oraz, w wy-
jatkowych okolicznosciach, nieprzeprowadzenia inspekcji statku o priorytecie 1.
Przedmiotowa regulacja stanowi implementacje¢ art. 8 dyrektywy 2009/16/WE,
z wyjatkiem przepisu ust. 3 pkt 2 tego artykulu, zezwalajacego na nieprzepro-
wadzenie inspekcji statku na kotwicowisku, jesli postoj jest zbyt krotki do prze-
prowadzenia inspekc;ji.

Zgodnie z postanowieniami projektu ustawy inspekcje panstwa portu (PSC)
zostaly podzielone na: okresowe, dodatkowe, ponowne oraz specjalne. Ze
wzgledu na zakres inspekcji ustawa wyroznia inspekcje wstepne, bardziej szcze-
gotowe 1 rozszerzone. Artykuty 40, 41 i 42 ustawy omawiajg w skrocie kazdy
zakres inspekcji, odsytajac do szczegolowych przepisow dotyczacych przepro-
wadzania inspekcji zawartych w rozporzadzeniu ministra wlasciwego do spraw
gospodarki morskiej, wydanym na podstawie art. 58 projektowanej ustawy.

W art. 43 ustawy stworzono normy kompetencyjne oraz uregulowano obo-
wigzki organu inspekcyjnego w zakresie zatrzymania statku oraz wstrzymania
operacji statkowych. Zatrzymanie statku lub wstrzymanie operacji moze odby¢
sie jedynie w drodze decyzji administracyjnej, ktérej nadaje si¢ rygor natych-
miastowej wykonalnosci. Ustawa okresla tez obowiazki podmiotéw, ktorych
przedmiotowe zatrzymanie lub wstrzymanie operacji przetadunkowych dotyczy
(m.in. armator, kapitan statku, wlasciwe wladze panstwa bandery statku). Czes$¢
tego przepisu zostata powtorzona za art. 11c obecnej ustawy.

W razie stwierdzenia, ze statek w sposOb razacy nie spetnia wymagan okre-
slonych w umowach migdzynarodowych lub stwierdzenia powaznych brakow
w zakresie spetniania przepisow klasyfikacyjnych, w przypadku gdy statek
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posiada certyfikaty wystawione przez uznang organizacj¢ w imieniu administra-
cji morskiej oraz wazne §wiadectwo klasy ustawa nakazuje w art. 44 organowi
inspekcyjnemu inspekcji panstwa portu przekazanie informacji o przedmioto-
wym fakcie Komisji Europejskiej i panstwom cztonkowskim UE. Ponadto or-
gan ten zobowigzany jest do poinformowania uznanej organizacji o wykrytych
uchybieniach w celu umozliwienia podjecia przez t¢ organizacje natychmiasto-
wych dziatan naprawczych. Przepis tego artykutu oparty jest na postanowieniu
art. 10 dyrektywy 2009/15/WE.

Ustawa stanowi w art. 45, ze decyzje o zwolnieniu statku z zatrzymania oraz
decyzj¢ o cofnigciu wstrzymania operacji wydaje organ inspekcyjny po prze-
prowadzeniu ponownej inspekcji (za optata, okreslong w zalaczniku), podczas
ktorej stwierdzono usunigcie uchybien.

Projektowana ustawa reguluje w art. 46 kwestie inspekcji (przegladéw) spe-
cjalnych dotyczacych statkow pasazerskich typu ro-ro i szybkich statkow pasa-
zerskich, ktore ustawodawca przeoczyt w obecnej ustawie, a ktore zostaty wpro-
wadzone do prawa europejskiego na podstawie art. 8 dyrektywy 1999/35/WE.
Ustawa uprawnia organ inspekcyjny do wydania decyzji o zakazie uzywania tego
typu statku, jezeli podczas inspekcji specjalnej wykryte zostang uchybienia stwa-
rzajace bezposrednie zagrozenie dla bezpieczenstwa statku, ludzi albo dla srodo-
wiska morskiego. Przeglady specjalne przeprowadzane w ramach inspekcji
wstepnej oraz okresowej promow pasazerskich typu ro-ro oraz szybkich statkéw
pasazerskich, uprawiajacych zegluge regularna, majg by¢, zgodnie z art. 47,
oznaczane w systemie THETIS jako inspekcje bardziej szczegotowe lub rozsze-
rzone i uwzgledniane przy okreslaniu profilu ryzyka statku, czestotliwosci in-
spekcji, wyborze statkéw do inspekcji oraz przy wyznaczaniu stopnia wykonania
zobowigzan inspekcyjnych Polski.

Ustawa zawiera w art. 48-52 szczegotowe regulacje dotyczace instytucji za-
kazu wejScia statku o obcej przynaleznosci do portu (przez ktory — zgodnie
z art. 5 pkt 31 — nalezy rozumie¢ decyzje skutkujacg zakazem wejécia do
wszystkich portow i na kotwicowiska panstw cztonkowskich Unii Europej-
skiej). Ustawa okresla sytuacje, w ktorych organ inspekcyjny jest uprawniony
do wydania statkowi zakazu wej$cia do portu, warunki cofnigcia przez organ
inspekcyjny zakazu wejécia statku do portu, jak rowniez mozliwosci wydania
zakazu wejscia do portu na czas nieokreslony (ktory moze by¢ cofniety po spet-
nieniu okre§lonych w ustawie warunkow) oraz stalego zakazu wejscia danego
statku do wszystkich portow Unii Europejskiej. Przedmiotowa regulacja im-
plementuje do polskiego porzadku prawnego postanowienia art. 16 dyrektywy
2009/16/WE.

Uzupehniajgc zapisy obecnie obowigzujacej ustawy, projekt nowej ustawy na-
ktada w art. 55 na pilota morskiego wykonujacego ustugi pilotowe obowigzek
niezwlocznego informowania organéw inspekcyjnych o brakach, ktére mogtyby
utrudni¢ bezpieczng zegluge statku lub ktére moglyby stanowié¢ zagrozenie zanie-
czyszczeniem srodowiska morskiego. Analogiczny obowigzek zostat natozony
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réwniez na podmiot zarzadzajacy portem, przystanig morska lub obiektem porto-
wym (w rozumieniu Ustawy z 4.09.2008 r. o ochronie Zzeglugi i portéw mor-
skich). Ustawa okresla elementy przedmiotowe] informacji (ktéra, zgodnie
z przepisami, powinna by¢ przekazywana droga elektroniczng) oraz obowigzki
organu inspekcyjnego dotyczace zard6wno przeprowadzenia inspekcji takiego
statku, jak i prowadzenia ewidencji dziatan podjetych w takich sytuacjach.

Implementujac przepis art. 18 dyrektywy 2009/16/WE odnoszacy sie do
skarg podmiotow zainteresowanych bezpieczenstwem statku i ochrong srodowi-
ska, projektowana ustawa uprawnia w art. 56 wszystkie takie podmioty do poin-
formowania wlasciwego organu inspekcyjnego o swoich podejrzeniach dotycza-
cych stanu statku, warunkéw zycia i pracy oraz mozliwosci zanieczyszczenia
srodowiska morskiego, natomiast na organ inspekcyjny naktada obowiazek oce-
nienia wszystkich wptywajacych do niego tego typu informacji oraz postepowa-
nia zgodnie z procedurami przewidzianymi w ustawie.

Nowa ustawa zawiera w art. 58 delegacje dla ministra wtasciwego do spraw
gospodarki morskiej do wydania rozporzadzenia w sprawie funkcjonowania
inspekcji panstwa portu. Przedmiotowe rozporzadzenie bedzie regulowato kwe-
stie szczegdtowe, takie jak: zakres i sposob przeprowadzania poszczegdlnych
rodzajow inspekcji, szczegotowe kryteria uzasadniajace zatrzymanie statku
1 wstrzymanie operacji tadunkowych, wzor dokumentu identyfikacyjnego in-
spektora PSC oraz inne sprawy, w szerszym zakresie niz rozporzadzenie obec-
nie istniejace wydane na podstawie art. 11i obowigzujacej ustawy.

Projektowana ustawa, wypetniajac luke istniejaca w obecnie obowigzujacej
ustawie, stwarza w art. 59 podstawe prawng do powotania, przez ministra wta-
sciwego do spraw gospodarki morskiej, koordynatora do spraw inspekcji pan-
stwa portu (koordynatora PSC) oraz podlegtych mu zastepcow, a takze okresla
rowniez zakres zadan tego koordynatora.

W ostatnim artykule rozdziatu trzeciego (art. 60) minister wlasciwy do
spraw gospodarki morskiej zostal ustawowo zobowigzany do przekazywania
Komisji Europejskiej szczegdétowych informacji dotyczacych liczby inspekto-
row inspekcji panstwa portu oraz zawini¢¢ statkow do portow polskich, wyma-
ganych przepisami Unii Europejskiej dotyczacymi funkcjonowania inspekcji
panstwa portu, w okresach okreslonych tymi przepisami. Przepisy te wynikaja
z postanowien art. 29 dyrektywy 2009/16/WE.

Rozdzial 4 (art. 61-82) — kwestie dotyczqce kwalifikacji i sktadu zafogi

Zgodnie z postanowieniami art. 61 projektu ustawy, odpowiadajacego w tre-
$ci przepisowi art. 17 ustawy obowigzujacej, statek moze by¢ uzywany w ze-
gludze morskiej tylko wtedy, gdy jest obsadzony zatogg o whasciwych kwalifi-
kacjach i wymaganym sktadzie.

Kwalifikacje cztonkéw zatog statkow morskich oprocz wymagan ustalonych
w ustawie musza odpowiada¢ rowniez wymaganiom okreslonym w konwencji
STCW, konwencji SOLAS oraz konwencjom Migdzynarodowej Organizacji
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Pracy: nr 69 (dotyczacej kwalifikacji kucharzy) i nr 74 (dotyczacej kwalifikacji
starszych marynarzy). W ustawie przewidziano wyjatek odnoszacy si¢ do kwa-
lifikacji osob prowadzacych na wodach morskich jachty rekreacyjne i komer-
cyjne, czarterowane bez zatogi, stanowiacy, ze potwierdzeniem kwalifikacji
takich osob sg dokumenty wydane na podstawie przepisow ustawy o zegludze
srodladowej z 2000 r.

Projektowana ustawa rozszerza — w poroéwnaniu z ustawa obowigzujaca —
katalog dokumentéw potwierdzajacych kwalifikacje zawodowe niezbgdne do
zajmowania stanowisk na statku. Dokumentami takimi wedtug art. 63 ustawy
sa: dyplom — dla stanowisk oficerskich, swiadectwo — dla stanowisk nieoficer-
skich, $wiadectwo przeszkolenia, zezwolenie i potwierdzenie uznania. Swiadec-
two przeszkolenia nie byto do tej pory ujete w katalogu dokumentow kwalifika-
cyjnych. W ustawie uregulowano tryb i warunki ubiegania si¢ o wydanie
przedmiotowych dokumentéw oraz wskazano podmiot upowazniony do ich
wydania, ktorym zostat — zgodnie z art. 71 przedmiotowej regulacji — dyrektor
urzedu morskiego.

Nowym wymaganiem w stosunku do zawartych w istniejacej ustawie jest
przewidziany w art. 64 projektu obowigzek zdania egzaminu przed Centralng
Morska Komisjag Egzaminacyjng przez osoby ubiegajace si¢ o uzyskanie dy-
ploméw lub swiadectw.

W ustawie uregulowano w art. 66, podobnie jak to uczyniono w art. 20 prze-
pisow obecnie obowigzujacych, kwesti¢ zajmowania na statku stanowisk przez
osoby nieposiadajace odpowiedniego dyplomu lub $wiadectwa. Dodatkowo jed-
nak w projektowanej ustawie nalozono na dyrektora urzgdu morskiego, ktory
moze wydaé zezwolenie na zajecie stanowiska wyzszego, niz uprawnia do tego
posiadany dokument kwalifikacyjny, dwa obowigzki: powiadomienia ministra
wlasciwego do spraw gospodarki morskiej o kazdym wydanym zezwoleniu oraz
przekazywania temuz ministrowi w terminie do 31 stycznia kazdego roku staty-
styki zezwolen wydanych w roku poprzednim. Wymoég powyzszy jest konse-
kwencja zapisow wynikajacych z art. VIII konwencji STCW.

Zupetie nowym przepisem, wynikajagcym z postanowienia art. 19 dyrektywy
2008/106/WE, jest przepis art. 67 projektowanej ustawy, dotyczacy potwierdze-
nia uznania zagranicznego dyplomu lub $wiadectwa. Pojecie potwierdzenia uzna-
nia istnieje co prawda w obecnej ustawie (jako rodzaj dokumentu potwierdzaja-
cego posiadane kwalifikacje zawodowe na statku), jednak ustawa z 2000 r. nie
zawiera przepisdOw materialnych regulujgcych te instytucje. W przedmiotowym
artykule projekt zezwala na wydanie potwierdzenia uznania dyplomu lub §wia-
dectwa, ktore wydat wlasciwy organ panstwa cztonkowskiego Unii Europejskiej
lub panstwa trzeciego, uznanego przez Komisje Europejska, pod warunkiem, ze
z panstwem tym minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej zawart poro-
zumienie dotyczace uznawania dyplomow i $wiadectw. Przepisy ustawy przyzna-
ja wilasciwemu ministrowi uprawnienie do przedlozenia Komisji Europejskiej
wniosku o uznanie panstwa trzeciego, innego niz dotychczas uznane.
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Zgodnie z nowym, w stosunku do istniejgcego stanu prawnego, zapisem
ustawy potwierdzeniem posiadania kwalifikacji niezbednych do zajmowania
stanowisk na jachtach komercyjnych sa wedtug art. 69 dokumenty kwalifika-
cyjne okreslone w przepisach wydanych na podstawie art. 37a ust. 15 Ustawy
z21.12.2000 r. o zegludze $rdédladowej oraz odpowiednie §wiadectwa przeszko-
lenia wedtug konwencji STCW. Przepisy tego artykutu uprawniaja takze do
zajmowania stanowisk na tego typu jachtach przez osoby, ktore posiadaja
»zwykte” kwalifikacje marynarskie w postaci dyplomu (dla stanowisk oficer-
skich) lub §wiadectwa (dla stanowisk nieoficerskich).

Alternatywnie, kwalifikacje do zajmowania stanowiska na jachtach komer-
cyjnych mozna tez zdoby¢, uzyskujac dyplom, swiadectwo i §wiadectwo prze-
szkolenia po zdaniu odpowiednich egzaminow przed Centralng Morska Komi-
sja Egzaminacyjna (art. 70). Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej
okresli w rozporzadzeniu wymagane dla cztonkow zatog jachtow komercyjnych
kwalifikacje i przeszkolenia wedtug konwencji STCW oraz warunki ich uzy-
skiwania, kierujac si¢ konieczno$cia odpowiedniego przygotowania do wyko-
nywania obowigzkow cztonkow zaldg na jachtach komercyjnych, zapewnienia
bezpieczenstwa zeglugi oraz zdrowia i zycia przebywajacych na nich osob,
a takze majac na uwadze istniejgce systemy kwalifikacji sportowych i zawodo-
wych cztonkéw zatdég. W przedmiotowym rozporzadzeniu zostang uregulowane
kwestie zwigzane z kwalifikacjami zaldg jachtow oraz szczegdétowe warunki ich
uzyskiwania, m.in. tryb oraz kryteria uznawania osrodkow szkoleniowych, spo-
sob prowadzenia kontroli i oceny tych osrodkow, tryb, sposéb i terminy prze-
prowadzania egzaminow i ramowe programy szkolen.

Nowa ustawa, implementujac postanowienia art. 9 dyrektywy 2008/106/WE,
przewiduje w art. 72 $rodki, jakie moga by¢ podjete w stosunku do cztonkow
zatog statkow lub pilotow, ktorzy swym dzialaniem lub zaniechaniem spowo-
dowali badz przyczynili si¢ do wypadku morskiego. Przepisy ustawy uprawnia-
ja organ, ktory wydal dokument kwalifikacyjny takim osobom, do zawieszenia
(do 2 lat) ich uprawnien do zajmowania okreslonego stanowiska, do ktorego
uprawnial wydany im dokument kwalifikacyjny. Jezeli w danej sprawie toczy
si¢ rowniez postepowanie przed izbg morska, to postepowanie administracyjne
W sprawie zawieszenia uprawnien zostaje zawieszone na czas postgpowania
przed izba.

W ustawie uregulowano tez kwestie szkolen i przeszkolen prowadzonych
przez wskazane w art. 74 podmioty zwane ,,morskimi jednostkami edukacyjny-
mi” oraz przez okreslone w art. 70 osrodki szkoleniowe, uznane przez ministra
wlasciwego do spraw gospodarki morskiej. Ustawa zawiera delegacje dla mini-
stra do wydania rozporzadzenia okreslajacego programy takich szkolen i prze-
szkolen oraz wymagania egzaminacyjne.

Ustawa przyznaje w art. 75 ministrowi wlasciwemu do spraw gospodarki mor-
skiej kompetencje do uznawania i prowadzenia nadzoru nad morskimi jednost-
kami edukacyjnymi oraz osrodkami, o ktorych wspomniano wyzej, w zakresie



412 Cezary Luczywek

szkolenia cztonkéw zaldg statkow morskich zgodnie z wymogami konwencji
STCW oraz postanowieniami ustawy. Instrumentem stuzacym do realizacji tych
kompetencji sa audyty dotyczace: uznania, zmiany zakresu uznania, potwierdze-
nia uznania, odnowienia waznosci uznania tych podmiotéw oraz audyty dodat-
kowe. Ustawa tworzy ogolne ramy prawne dotyczace przeprowadzania kazdego
z wymienionych audytow. Kwestie szczegbtowe zwigzane z kryteriami, warun-
kami i sposobami uznawania, potwierdzania, rozszerzania, ograniczania, odna-
wiania, zawieszania, i cofania uznania podmiotow prowadzacych szkolenia
i przeszkolenia, warunki wynagradzania czionkéw zespotu audytujacego za prze-
prowadzenie audytu oraz za sposdb tworzenia i aktualizacji listy audytoréw beda,
zgodnie z delegacjg ustawowsg zawartg w art. 76 projektu, okreslone przez mini-
stra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej w drodze rozporzadzenia.

Projektowana ustawa w zakresie organizacji i przeprowadzania egzaminéw
kwalifikacyjnych tworzy w art. 77 podstawe prawng do funkcjonowania Cen-
tralnej Morskiej Komisji Egzaminacyjnej. Komisja ta ma podlega¢ ministrowi
wlasciwemu do spraw gospodarki morskiej, ktoéry ma tez kompetencje do po-
wotywania i odwolywania przewodniczacego i jego dwoch zastepcoéw oraz za-
twierdzania listy egzaminatoréw. Wedtug przepisow ustawy za egzamin bedzie
pobierana optata zgodna z zatacznikiem do ustawy. Ustawa konstruuje ogolng
podstawe prawng dziatalnosci zespotow egzaminacyjnych (np. sposob wyboru
ich cztonkow). Kwestie szczegdlowe dotyczace organizacji i regulaminu pracy
komisji, kryteridow, ktérym powinni odpowiada¢ kandydaci na przewodnicza-
cych i zastgpcow, sposobu tworzenia i aktualizacji listy egzaminatoréw, trybu
1 sposobu przeprowadzania egzamindéw w zakresie wiedzy i umiejetnosci oraz
warunkoéw wynagradzania cztonkow zespotu egzaminacyjnego zostang okreslo-
ne, zgodnie z delegacjg ustawowa, w rozporzadzeniu.

Projekt ustawy zawiera w art. 78 zapis umozliwiajacy morskim jednostkom
edukacyjnym prowadzenie szkolen dla oséb innych niz marynarze. Chodzi tu
0 specjalistyczne szkolenia wymagane przepisami migdzynarodowymi, takimi
jak np. Miedzynarodowa konwencja o kontroli szkodliwych systeméw przeciw-
porostowych (konwencja AFS) — dla pracownikow armatorow, portow, stoczni
lub wynikajace z Miedzynarodowego morskiego kodeksu towaroéw niebezpiecz-
nych (kodeks IMDG) — dla pracownikow transportu drogowego i kolejowego.
Ustawa zawiera fakultatywne upowaznienie dla ministra wlasciwego do spraw
gospodarki morskiej do wydania rozporzadzenia okreSlajacego ramowe progra-
my szkolen dla os6b innych niz marynarze, kryteria uznawania o$rodkéw pro-
wadzacych takie szkolenia oraz wzory dokumentdéw potwierdzajacych szkolenie.

W art. 79 projekt naktada na morskie jednostki edukacyjne i Centralng Mor-
ska Komisje Egzaminacyjng obowigzek stosowania systemoéw zarzadzania ja-
koscia.

Nowy, czteroustgpowy, art. 80 projektowanej ustawy zawiera w sobie prze-
pis art. 22 obecnej ustawy (dotyczacy minimalnego sktadu zatogi statku) oraz —
uwzgledniajac wytyczne opracowywane przez IMO — delegacje dla ministra
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wlasciwego do spraw gospodarki morskiej do wydania rozporzadzenia okresla-
jacego jednolite warunki ustalania sktadu zalogi statku przez dyrektoréw urze-
déw morskich. Dodatkowo ustawa przewiduje w tym artykule, ze na wniosek
komendanta gléwnego Strazy Granicznej, komendanta gtéwnego Policji oraz
armatorow statkow stuzby panstwowej specjalnego przeznaczenia dyrektor wia-
sciwego urzedu morskiego moze ustali¢ sktad zatogi oraz niezbedne kwalifika-
cje, inne niz wymagane na podstawie przepiséw o kwalifikacjach cztonkow za-
log statkow morskich.

Kolejny art. 81 projektu ustawy wzorowany jest na przepisie art. 24 ustawy
obowigzujacej 1 dotyczy przeprowadzania przez organ inspekcyjny (zar6wno
panstwa bandery, jak i panstwa portu) inspekcji majacej na celu sprawdzenie,
czy cztonkowie zatogi zatrudnieni na statku posiadaja wymagane dokumenty
oraz czy sktad zatogi jest zgodny z posiadanym przez statek certyfikatem, a or-
ganizacja i pelnienie wacht odpowiadaja wymaganiom konwencji STCW.

W koncowej czesci rozdziatu 4 ustawa naktada, w art. 82, na ministra wia-
sciwego do spraw gospodarki morskiej obowigzek sprawowania nadzoru nad
dokonywaniem niezaleznej oceny systemu szkolenia, egzaminowania i wyda-
wania dokumentow marynarzom, przeprowadzanej zgodnie z postanowieniami
konwencji STCW. Raport z przedmiotowej oceny minister wlasciwy do spraw
gospodarki morskiej zobowiagzany jest przekaza¢ Sekretarzowi Generalnemu
IMO oraz Komisji Europejskiej. Tym samym podmiotom minister przekazuje
informacj¢ o przyjetych do polskiego porzadku prawnego przepisach w zakresie
spraw objetych uregulowaniami zawartymi w rozdziale 4 ustawy. Obowiazek
przekazania raportu wynika z prawidta I/7 aneksu do konwencji STCW, nato-
miast informacji — z postanowienia art. 31 dyrektywy 2008/106/WE.

Rozdziat 5 (art. 83-113) — kwestie dotyczqce bezpiecznego uprawiania zeglugi

Zgodnie z przepisami art. 83 projektu ustawy w sprawach dotyczacych ruchu
statkOw na morzu terytorialnym majg zastosowanie przepisy ustawy o obsza-
rach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej oraz postano-
wienia konwencji o zapobieganiu zderzeniom. Zakres stosowania mi¢dzynaro-
dowych przepisow o zapobieganiu zderzeniom na morzu majacych na celu
bezpieczne uprawianie zeglugi przez jednostki plywajace Marynarki Wojennej,
Strazy Granicznej i Policji ma uregulowac rozporzadzenie Ministra Obrony Na-
rodowej 1 ministra wlasciwego do spraw wewngtrznych. Tres¢ tego przepisu
odpowiada pierwszym dwom ustepom art. 26 obecnie obowigzujacej ustawy.
Ustep trzeci, traktujacy o uprawnieniach odpowiednich ministrow do wydawa-
nia przepisow regulujacych ruch statkbw na wodach wewnetrznych, zostat
przeniesiony do art. 84 ustawy.

Na mocy art. 84 ustawy wlasciwy terytorialnie dyrektor urzedu morskiego
okresla w aktach prawa miejscowego wymagania dotyczace bezpiecznego ru-
chu statkéw na morskich wodach wewnetrznych, korzystania z portow mor-
skich, red, kotwicowisk i torow wodnych oraz urzadzen infrastruktury portowej
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i infrastruktury zapewniajacej dostep do portow. Przepis art. 84 zostal rozsze-
rzony w stosunku do istniejgcego zapisu w art. 37 obecnej ustawy o uprawnie-
nie dyrektora urzedu morskiego do wydawania w drodze zarzadzenia przepisow
regulujacych ruch statkdw na wodach wewnetrznych. Rozszerzenie istniejacego
przepisu wypetnito istniejaca luke, pozostawiajaca nieuregulowany ruch stat-
kéw na wodach wewnetrznych (np. w Zatoce Gdanskiej). W artykule tym zosta-
la zawarta rowniez delegacja (fakultatywna) do wydania rozporzadzenia przez
ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej, w porozumieniu z mini-
strem obrony narodowej i ministrem wiasciwym ds. wewnetrznych, do wydania
przepisow regulujacych ruch statkéw na morskich wodach wewnetrznych, jezeli
wzgledy bezpieczenstwa zeglugi na tych akwenach tego wymagaja.

Kolejny przepis nowej ustawy, art. 85, jest odpowiednikiem art. 27 ust. 2
ustawy obecnie obowigzujacej. Dokonano jednakze niewielkiej modyfikacji,
polegajacej na uszczegotowieniu odestania w koncowej czgséci tego przepisu nie
do konwencji SAR, gdyz byloby to odestanie zbyt ogdlne, tylko do poradnika
IAMSAR wydanego na podstawie rezolucji IMO A.894(21).

Przepisy zawarte w art. 86 ustawy wskazuja na umowy miedzynarodowe
zawarte przez Polske, w tym w szczegodlnosci na konwencje SOLAS, jako gene-
ralne zrédto przepisow w zakresie bezpiecznego uprawiania zeglugi przez
wszystkie statki. Jednostki Strazy Granicznej i Policji majg obowigzek prze-
strzegania zasad bezpieczenstwa zeglugi zawartych w rozdziale V konwencji
SOLAS. Ustawa normuje tu oznakowanie polskich obszarow morskich, wyzna-
czanie stref eksploatacji statkow pasazerskich oraz obszar6w morza, po ktorych
moga uprawia¢ zegluge promy pasazerskie typu ro-ro (na podstawie postano-
wien dyrektyw 2009/45/WE i 2010/36/UE). Ustawa konstytuuje w przepisach
tego artykutu — podobnie jak przewiduje to art. 29 ustawy z 2000 r. — obowigzki
oraz uprawnienia do wydania aktow wykonawczych zar6wno przez ministra
wlasciwego do spraw gospodarki morskiej, jak i innych wskazanych w tym ar-
tykule ministréw.

Projekt ustawy powtarza w art. 87 za artykulem 28a istniejacej ustawy obo-
wigzek, natozony na armatora, Kapitana lub przedstawiciela kapitana statku
zmierzajacego do portu polskiego, przekazania kapitanowi portu $cisle okreslo-
nych w tresci i w czasie informacji. Majac na wzgledzie prawidlowa implemen-
tacje art. 1 ust. 6 dyrektywy 2009/17/WE, nowa ustawa reguluje takze w tym
artykule kwesti¢ zwolnien z obowigzku informacyjnego, o ktorym wspomniano
powyzej, statkow wykonujgcych zegluge na liniach regularnych.

Podobnie jak w art. 27a obecnej ustawy, tak i w art. 88 przedmiotowego pro-
jektu okreslono obowigzki kapitana statku znajdujgcego si¢ w polskich obsza-
rach morskich dotyczace informowania o zdarzeniach majacych wpltyw na bez-
pieczenstwo statku (np. kolizja statku, wejscie na mielizng) i zagrazajacych
bezpieczenstwu morskiemu (np. uszkodzenie urzadzenia sterowego, systemu
napedowego) najblizszej brzegowej stacji radiowej lub stuzby kontroli ruchu
statkow (stuzby VTS). Ustawa okres$la elementy informacji, jaka ma przekazaé
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kapitan statku w przypadku wystgpienia tego typu zdarzenia oraz dodaje (w art.
88 ust. 5) nowy, przeoczony w istniejgcej ustawie (wynikajacy z postanowienia
art. 19 ust. 2 dyrektywy 2002/59/WE), obowigzek wspdlpracy kapitana statku,
armatora oraz wlasciciela przewozonych przez statek towardw niebezpiecznych
z dyrektorem urzedu morskiego w celu zminimalizowania skutkéw wymienio-
nych na wstepie zdarzen.

W celu prawidtowego wdrozenia dyrektywy 2011/15/UE (zmieniajacej dy-
rektywe 2002/59/WE) projekt ustawy przewiduje nowe, nieprzewidziane
w obecnej ustawie, specjalne uprawnienia dyrektora urzedu morskiego (whasci-
wego ze wzgledu na miejsce, w ktorym znajduje sie statek), z ktorych moze on
skorzysta¢ w przypadku wystapienia zdarzen majacych wptyw na bezpieczen-
stwo statku lub zagrazajacych srodowisku morskiemu, wymienionych w art. 88.
Zgodnie z trescig art. 89 projektu w celu zapewnienia bezpieczenstwa zycia na
morzu, bezpieczenstwa zeglugi lub ochrony $rodowiska morskiego dyrektor
urzedu morskiego jest uprawniony m.in. do nakazania kapitanowi potozenia
statku na okreslony kurs, skierowania statku do miejsca schronienia lub do wy-
stania zespotu ekspertow na poktad statku w celu zbadania stopnia istniejacego
zagrozenia i udzielenia kapitanowi pomocy w naprawie sytuacji oraz informo-
wania o tym wilasciwej shuzby VTS.

Tak jak w art. 27b obecnej ustawy, w art. 90 projektu nowej ustawy utwo-
rzony zostal katalog statkow uwazanych za stanowigce potencjalne niebezpie-
czenstwo dla zeglugi lub zagrozenie dla bezpieczenstwa na morzu, bezpieczen-
stwa ludzi lub $rodowiska morskiego. Dodatkowymi, nowymi elementami tego
katalogu (dodanymi na podstawie postanowien dyrektywy 2009/17/WE) sa
statki opisane w punktach 51 6 ust. 1 art. 90, czyli takie, ktore nie maja certyfi-
katéw ubezpieczeniowych wymaganych przez prawo mig¢dzynarodowe oraz
takie, o ktorych piloci morscy lub podmioty zarzadzajace portami przekazaty
informacje, iz zagrazajg one bezpieczenstwu morskiemu Iub srodowisku.

Podobnie jak w art. 27¢c obowigzujacej ustawy nowa ustawa daje w art. 91
podstawe¢ prawna do dziatlania Narodowego Systemu Monitorowania Ruchu
Statkow 1 Przekazywania Informacji (Narodowego Systemu SafeSeaNet),
szerzej wyjasniajgc w swoich przepisach cel tego przedsiewzigcia. Ustawa
przyznaje w art. 92 kompetencje ministrowi wtasciwemu do spraw gospodarki
morskiej do powotania krajowego koordynatora Narodowego Systemu Monito-
rowania Ruchu Statkéw i Przekazywania Informacji, zwanego koordynatorem
SafeSeaNet, w celu zapewnienia sprawnego funkcjonowania tego systemu.
Ustawa konstytuuje obowiazki 1 zadania koordynatora (w tym m.in. wspotpracy
z Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego — EMSA) oraz naklada na
dyrektorow urzedow morskich obowigzek wspotpracy z koordynatorem w zakre-
sie realizowanych przez niego zadan.

W ramach implementacji dyrektywy 2009/17/UE (zmieniajacej art. 24 i aneks
111 do dyrektywy 2002/59/WE) w ustawie sformutowano w art. 93 przepis nakla-
dajacy na uzytkownikow systemow SafeSeaNet (narodowego i UE) obowiazek
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ochrony przed nieuprawnionym dostepem do danych systemu i wykorzystywania
ich z zachowaniem poufnosci.

Znacznie szerzej niz obecny art. 29a ustawy z 2000 r. przepisy nowej usta-
wy, implementujac postanowienia art. 1 ust. 10 i 11 dyrektywy 2009/17/WE,
reguluja w art. 94 zasady udzielania schronienia statkom znajdujgcym sig
w niebezpieczenstwie lub statkom potrzebujacym pomocy. Ustawa uznaje dy-
rektora urzedu morskiego wtasciwego ze wzgledu na miejsce, w ktérym znajdu-
je si¢ statek, za organ wlasciwy do podjgcia decyzji w zakresie udzielenia
schronienia na polskich obszarach morskich statkom znajdujacym si¢ w niebez-
pieczenstwie oraz okresla jego prawa i obowigzki w przedmiotowym zakresie.
Dodatkowo, minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej ma obowiazek
wydania rozporzadzenia okreslajacego elementy, jakie powinien zawiera¢ plan
udzielenia schronienia statkom znajdujacym si¢ w niebezpieczenstwie lub po-
trzebujacym pomocy, na polskich obszarach morskich. Przedmiotowe rozpo-
rzadzenie bedzie okresla¢ lokalizacje mozliwych miejsc schronienia dla statkow
znajdujacych si¢ w niebezpieczenstwie lub potencjalnym niebezpieczenstwie.
Dyrektor urzedu morskiego moze, zgodnie z przepisem tego artykutu (opartego
na podstawie postanowienia art. 20c dyrektywy 2002/59/WE wprowadzonego
dyrektywa 2009/17/WE), zazada¢ od kapitana statku odpowiedniego certyfikatu
ubezpieczenia od roszczen morskich, jednak brak tego rodzaju certyfikatu nie
moze stanowi¢ wystarczajagcego powodu do odmowy udzielenia schronienia
statkowi.

Kolejny artykul, nr 95, projektowanej ustawy jest wiernym powtorzeniem
istniejacego art. 29b ustawy obowigzujacej, ustanawiajacego procedury poste-
powania dyrektora urzedu morskiego i obowigzki kapitana statku w przypadku
szczegoblnie ztej pogody (wynikaja one z postanowien zawartych w art. 18 im-
plementowanej juz wezesniej dyrektywy 2002/59/WE).

Nowym przepisem wprowadzanym przez projektowang ustawe jest art. 96,
regulujacy zasady postepowania zaréwno kapitana statku, jak i dyrektora urzedu
morskiego w warunkach zalodzenia na morzu. Zgodnie z tym przepisem, ktory
stanowi implementacje do krajowego porzadku prawnego postanowienia art. 1
ust. 8 dyrektywy 2009/17/WE, kapitan statku jest obowigzany do zachowania
szczegoblnej ostroznosci oraz wykorzystania wszystkich srodkow, w tym mozli-
wosci wlasnego statku do manewrowania w warunkach lodowych oraz skorzy-
stania ze szczegdtowych informacji i wytycznych dyrektora urzedu morskiego
wydawanych w ramach prowadzenia akcji przeciwlodowej na wodach mor-
skich. Ustawa naktada na dyrektorow wiasciwych urzedow morskich (we
wspOtpracy z organami wlasciwymi w sprawach gospodarowania wodami)
obowigzek prowadzenia akcji przeciwlodowej na wodach morskich, przy za-
chowaniu postanowien umoéw mig¢dzynarodowych w tym zakresie. Minister
wlasciwy do spraw gospodarki morskiej wyda, zgodnie z delegacjg ustawowa,
rozporzadzenie w sprawie warunkoéw oraz sposobu przeprowadzania akcji prze-
ciwlodowych na wodach morskich.
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Ustawa narzuca w art. 97 (za zmienionym dyrektywa 2009/17/WE art. 23
dyrektywy 2002/59/WE) ministrowi wtasciwemu do spraw gospodarki morskiej
obowigzek wspolpracy z Komisja Europejska w zakresie ustanawiania obo-
wigzkowych systeméw meldunkowych, obowiazkowych systeméw ruchu mor-
skiego i tras zeglugowych oraz wspolpracy z organizacjami regionalnymi lub
migdzynarodowymi w zakresie rozwoju systemow identyfikacji i $ledzenia da-
lekiego zasiegu.

W art. 98 projektowanej ustawy potaczone zostaty przepisy obecnych art. 30
i 31 ustawy z 2000 r. odnoszacych si¢ do przewozu tadunkéw masowych,
w tym ziarna luzem. W pierwszej czgéci tego artykutu stworzony zostat przepis
materialny dotyczacy bezpiecznego przewozu tadunkéw masowych oraz przed-
stawione wymagania posiadania przez statek przewozacy ziarno odpowiednich
dokumentow, natomiast w koncowej powtorzono za art. 30 obecnej ustawy de-
legacje dla ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej do wydania roz-
porzadzenia okreslajacego warunki bezpiecznego przewozu tadunkéw maso-
wych statkami oraz tryb postepowania w sprawie wydawania dokumentow
odnoszacych si¢ do zaladunku i przewozu ziarna (uwzglgdniajacego w tym za-
kresie postanowienia rozdziatu VI konwencji SOLAS).

Kolejny — 99 — artykul nowej ustawy, wzorujac si¢ na istniejagcym zapisie
art. 32 obowigzujacej ustawy, nakazuje stosowanie postanowien rozdziatu
VII konwencji SOLAS oraz zatacznika 3 do konwencji MARPOL do przewozu
towarow niebezpiecznych w opakowaniach statkami morskimi. Zgodnie z po-
stanowieniami ustawy minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej okresli,
w drodze rozporzadzenia, dodatkowe wymagania dotyczace przewozu towa-
roOw niebezpiecznych statkami niepodlegajacymi konwencji SOLAS, majac na
wzgledzie bezpieczne pakowanie i mocowanie tych towarow oraz $rodki
ostroznosci, konieczne ze wzgledu na sasiedztwo z innymi towarami.

Projekt ustawy wprowadza takze zupeilnie nowy przepis art. 100, ktorego
tres¢ wynika z najnowszych postanowien prawidta 5.1 rozdzialu VI konwencji
SOLAS, naktadajacy na zatadowce oleju luzem (w przypadku zbiornikowcow
olejowych) lub dostawce paliwa (dla kazdego statku) obowigzek dostarczenia
statkowi przed rozpoczeciem zatadunku lub przed rozpoczeciem bunkrowania
podstawowych danych dotyczacych bezpieczenstwa danego produktu olejowe-
go, czyli tzw. karty bezpieczenstwa (MSDS). Ustawa zawiera w tym przepisie
takze delegacj¢ dla ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej do wy-
dania rozporzadzenia okreslajacego wzor takiej karty i zakres informacji, ktore
powinna ona zawierac.

W nastepnych dwoch artykutach (nr 101 i 102) projektowana ustawa regulu-
je zagadnienia przewozu kontenerow statkami morskimi i przewozu przesylek
0 masie brutto co najmniej tysiac kilograméw w podobny sposob, jak to jest
uregulowane w art. 33, 34 i 35 zmienianej, obowigzujacej jeszcze ustawy.

Kolejne cztery artykuty projektu, art. 103—106, regulujg obowigzki armato-
row statkow w zakresie liczenia i rejestracji 0sob odbywajacych podroze mor-
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skie na statkach pasazerskich, podobnie jak to ma miejsce w istniejgcej ustawie
w art.: 35a, 35b, 35c i 35d. Dodatkowo jednak w projektowanej ustawie prze-
widziany zostatl réwniez przypadek uzycia jachtow komercyjnych do przewozu
pasazerow. W tym wypadku armator jachtu zostal zobowigzany do liczenia
i rejestracji pasazeréw jachtow odbywajacych rejsy na trasach dtuzszych niz
20 mil morskich od portu wyjscia oraz przekazywaniu tych informacji dyrekto-
rowi urzedu morskiego wtasciwemu dla portu zawiniecia jachtu.

Nowa ustawa, podobnie jak i ustawa z 2000 r., zawiera takze regulacje
prawng dotyczaca ustug pilotowych. Artykut 107 projektu powtarza przepisy
istniejacego art. 37, rozszerzajac jednak i weryfikujac niektore kwestie zwigza-
ne z dokumentami kwalifikacyjnymi i uprawnieniami pilotow. W przedmioto-
wym przepisie projektu zawarte zostaly uregulowania dotyczace m.in. warun-
kéw wykonywania uslug pilotowych, nadzoru nad pilotazem na wodach
wewnetrznych i morzu terytorialnym oraz upowaznienia wtasciwego dyrektora
urzedu morskiego do wydania zarzadzen w sprawie pilotazu obowigzkowego.
Zgodnie z postanowieniami tego artykutlu ustawy minister wlasciwy do spraw
gospodarki morskiej okresli w drodze rozporzadzenia wymagania kwalifikacyj-
ne pilota morskiego, warunki wymagane do uzyskania szczegdlnych uprawnien
pilotowych (w tym uprawnien pilota petnomorskiego), warunki przyznawania
dokumentow kwalifikacyjnych 1 uprawnien szczegdlnych, wzory dokumentow
kwalifikacyjnych, a takze szczegdtowe uprawnienia dyrektora urzedu morskie-
go w zakresie sprawowania nadzoru nad pilotazem.

W art. 108 projektu ustawy natozony zostat na kapitana statku lub jego
przedstawiciela (chodzi tu o agenta morskiego, bedacego przedstawicielem ar-
matora lub czarterujacego statek, reprezentujacego statek i jego kapitana w por-
cie zawinigcia) obowigzek ztozenia kapitanowi portu formularza ewidencyjnego
zawierajacego informacje o tadunku i pasazerach znajdujacych si¢ na statku.
Tre$¢ powyzszego przepisu odpowiada art. 37a obecnej ustawy.

Nowa ustawa przyznaje w art. 109 kapitanowi portu prawo do wprowadze-
nia czasowego zakazu lub ograniczenia ruchu w porcie, jezeli wymaga tego
bezpieczenstwo portu. Przepis ten jest powtoérzeniem istniejagcego art. 38 ustawy
obecnie obowiazujacej.

Zgodnie z nowym przepisem ustawy, oznaczonym jako art. 110, jachty mor-
skie moga uprawia¢ zegluge na wodach morskich po spemieniu wymagan
w zakresie bezpiecznego uprawiania zeglugi, dotyczacych w szczegdlnos$ci
srodkow ratunkowych, sprzetu sygnalowego, nawigacyjnego i ochrony prze-
ciwpozarowej, urzadzen radiokomunikacyjnych i wyposazenia poktadowego —
w zaleznos$ci od dtugosci jachtu oraz rejonu ptywania. Przepis zabrania uzywa-
nia do prowadzenia dziatalno$ci komercyjnej jachtu morskiego, ktory nie spet-
nia wymogoéw ustawy odnoszacych si¢ do tych jachtéw oraz naktada na jachty
komercyjne przewozace pasazerow obowigzek posiadania ubezpieczenia odpo-
wiedzialnosci cywilnej za szkody na osobie lub w mieniu pasazerow. Ustawa
zawiera tez delegacj¢ dla ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej do
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wydania rozporzadzenia okreslajacego warunki bezpiecznego uprawiania ze-
glugi jachtoéw morskich na wodach morskich.

Projekt przewiduje w art. 111 (podobnie jak art. 39 obecnej ustawy) mozli-
wos¢ uprawiania zeglugi na wodach morskich takze przez statki srodladowe.
Muszg one jednak spetni¢ dodatkowe wymagania w zakresie bezpiecznego
uprawiania zeglugi, okreslone w drodze zarzadzenia przez wtasciwego dla rejo-
nu uprawianej zeglugi dyrektora urzgdu morskiego.

Rozdzial 5 ustawy zamykaja dwa przepisy ustanawiajace zakazy. Nowy,
wynikajacy z najnowszego prawidta 34-1 rozdziatu V konwencji SOLAS, prze-
pis art. 112 zakazuje uniemozliwiania lub utrudniania podejmowania przez ka-
pitana statku decyzji w sprawach bezpieczenstwa zycia na morzu i ochrony $ro-
dowiska, a — powtorzony za istniejagcym art. 28 ustawy z 2000 roku — art. 113
projektu ustawy zakazuje uzywania sygnatu wzywania pomocy do celow in-
nych niz potrzeba wskazania, ze statek znajduje si¢ w niebezpieczenstwie.

Rozdzial 6 (art. 114-125) — sprawy dotyczgce ratowania Zycia na morzu

Projektowana ustawa zachowuje w duzym stopniu dotychczasowy stan
prawny w zakresie spraw zwigzanych z ratowaniem zycia na morzu, ustano-
wiony przez ustawe z 9.11.2000 r. Rozdzial ten rozpoczyna przepis art. 114 na-
ktadajacy obowigzek niezwlocznego poinformowania organdéw administracji
morskiej, jednostek Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej, Panstwowej Stra-
zy Pozarnej badz jednostek Policji na kazdego, kto uzyska wiadomos$¢ o zagro-
zeniu zycia ludzkiego na morzu.

Ustawa powierza w art. 115 zapewnienie dzialan zwigzanych z ratowaniem
zycia na morzu, zgodnie z postanowieniami Mi¢dzynarodowej konwencji o po-
szukiwaniu i ratownictwie morskim (konwencji SAR) z 1979 r., organom admi-
nistracji morskiej.

W celu wykonywania zadan poszukiwania i ratowania Zycia na morzu na
mocy art. 116 projektu ustawy utrzymana zostata Morska Stuzba Poszukiwania
i Ratownictwa (stuzba SAR), w sktad ktorej wchodza: Morskie Ratownicze
Centrum Koordynacyjne, morskie statki ratownicze oraz brzegowe stacje ra-
townicze z druzynami ochotniczymi. Ustawa przedstawia w art. 117 katalog
zadan sluzby SAR oraz zobowigzuje przedmiotowa stuzbe do wykonywania
zadan zgodnie z planem akcji poszukiwawczych i ratowniczych (plan SAR).
Granice obszaru poszukiwania i ratownictwa, na ktorym stuzba SAR wykonuje
swoje zadania, oraz zasady wspotpracy w dziedzinie ratowania Zycia na morzu
z odpowiednimi stuzbami innych panstw okreslaja porozumienia zawarte mig-
dzy rzagdami zainteresowanych panstw.

Minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej zostalt na mocy art. 119
ustawy upowazniony do powotywania i odwolywania dyrektora kierujgcego
stuzbg SAR (ustawa okresla tez kryteria, jakie powinien spetia¢ kandydat na
dyrektora stuzby SAR).
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Kolejne trzy artykuty: 120, 121 i 122 projektu ustawy odpowiadaja w tresci
przepisom artykutow 46, 47 i 48 obecnej ustawy z 2000 r. i odnoszg si¢ do
uprawnien Morskiego Ratowniczego Centrum Koordynacyjnego, Rady SAR
(organu opiniodawczo-doradczego ministra wlasciwego do spraw gospodarki
morskiej) oraz planu SAR. Nowoscig wprowadzong do projektu w art. 121 ust.
4 na wniosek MON jest tylko zmiana na stanowisku przewodniczacego Rady
SAR, ktérym od tej pory z mocy ustawy ma by¢ dowddca marynarki wojenne;j
(a nie jak dotad dowodca operacyjny sit zbrojnych).

Projekt przedmiotowej ustawy wprowadza dwa nowe przepisy materialne,
ktorych zabraklo w obecnym uregulowaniu, dotyczace oznakowania statkow
ratowniczych i zakazu nieuprawnionego uzywania tego oznakowania (art. 123
projektu) oraz uprawnien przystugujacych cztonkom ochotniczych druzyn ra-
towniczych (art. 124 projektu ustawy).

Ustawa zawiera takze w art. 124 in fine delegacje dla Rady Ministrow do
okreslenia rozporzadzeniem szczegdtowych warunkdw i sposobu wykonywania
zadan poszukiwania i ratowania zycia na morzu przez brzegowe stacje ratowni-
cze (w tym sposob realizacji uprawnien cztonkéw ochotniczych druzyn ratow-
niczych), a dla ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej delegacje
do wydania rozporzadzenia okre$lajacego szczegdtowa organizacje stuzby SAR
(w tym wzory oznak stuzbowych, zakres odpowiedzialnosci dyrektora, ozna-
kowanie jednostek ratowniczych oraz jednostek wspotdziatajacych).

Na mocy ostatniego w tym rozdziale, nowego w ustawie o bezpieczenstwie
morskim, przepisu art. 125 projektu ustawy zostaje utworzona Morska Stuzba
Asysty Telemedycznej, ktorej zadania ma wykonywa¢ Uniwersyteckie Centrum
Medycyny Morskiej i Tropikalnej w Gdyni. Minister wlasciwy do spraw go-
spodarki morskiej jest obowigzany (w porozumieniu z ministrem wiasciwym do
spraw zdrowia) do wydania rozporzadzenia, ktore okresli sposéb funkcjonowa-
nia i organizacj¢ tej stuzby. Nowy przepis ustawowy i wydanie przedmiotowe-
go rozporzadzenia beda stanowily wypehnienie obowigzkow Polski wynikaja-
cych z konwencji SOLAS i konwencji SAR oraz art. 6 Dyrektywy 92/29/EWG
7 31.03.1992 r. dotyczacej minimalnych wymagan w dziedzinie bezpieczenstwa
i ochrony zdrowia.

Rozdzial 7 (art. 126-130) — przepisy dotyczqce kar pienigznych

Przepisy karne zawarte w projekcie ustawy wprowadzaja odpowiedzialno$é
finansowg za naruszenie norm przewidzianych w ustawie i wynikajacych z niej
przepisow prawa migdzynarodowego i wspolnotowego dotyczacego bezpie-
czenstwa morskiego. Ustawa rdznicuje kary pieni¢zne na kary o rGwnowartosci
do jednego miliona jednostek obliczeniowych (SDR), okreslanych przez Mie-
dzynarodowy Fundusz Walutowy, oraz kary do wysokosci nieprzekraczajacej
dwudziestokrotnego przecig¢tnego miesigcznego wynagrodzenia za rok poprze-
dzajacy, oglaszanego przez Prezesa Gtéwnego Urzedu Statystycznego.
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Karom z pierwszej grupy podlega armator kazdego statku w przypadku, gdy
naruszy przepisy w zakresie poddania go obowigzkowej inspekcji, wtasciwej
obsady zalogowej, spetniania odpowiednich wymagan stateczno$ciowych (jesli
jest to statek ro-ro), odpowiednich wymagan bezpieczenstwa dla statkow pasa-
zerskich w Zegludze krajowej albo gdy narusza zasady przewozenia statkiem
konkretnych rodzajéw tadunkéw. W pordwnaniu z obowigzujaca ustawa w tej
czesci przepisow karnych zostal dodany — w art. 126 pkt 1 — oczywisty i niewy-
artykutowany poprzednio przepis przewidujacy sankcje karne wobec armatora,
ktory narusza przepisy w zakresie spetniania przez jego statek wymagan ustawy
odnosnie do budowy statku, jego statych urzadzen i wyposazenia.

Karom z drugiej grupy moga podlegac¢ albo wszystkie podmioty (ustawa
uzywa podmiotu powszechnego ,,kto” — art. 127 ust.1), albo konkretnie wymie-
nione podmioty (art. 127 ust. 2), takie na przyktad jak: armator statku, do ktore-
g0 maja zastosowanie przepisy kodeksu ISM, przedstawiciel kapitana statku,
dowodca jednostki ptywajacej Marynarki Wojennej, kierownik statku rybackie-
go, pilot morski, podmiot zarzadzajacy portem. W osobnym przepisie art. 128
projektowana ustawa przewiduje sankcje karne dla kapitana statku.

Nowym zapisem ustawy jest przepis wyrazony w art. 127 ust. 1 pkt 7, na-
ktadajacy sankcje¢ karng na kazdego, kto prowadzi statek morski lub §rodlagdo-
wy, jacht morski lub $rédladowy w stanie nietrzezwosci lub pod wptywem
srodka odurzajgcego. Ustawa zastrzega jednak w art. 129, ze odpowiedzialno$ci
nie podlega osoba fizyczna, ktorej zachowanie nosi jednoczesnie znamiona
przestepstwa okreslonego w art. 178a § 1 Kodeksu karnego, a przestepstwo to
zostato stwierdzone prawomocnym wyrokiem skazujacym.

W sprawie wlasciwosci organdéw oraz trybu wymierzania i $ciagania kar
pieni¢znych z tytulu naruszenia przepisow ustawy, projekt odsyta do regulacji
Ustawy z 21.03.1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i admi-
nistracji morskiej.

Rozdzial 8 (art. 131-152) — zmiany w przepisach obowiqzujgcych, przepisy
przejsciowe i koncowe

Ustawa wprowadza zmiany w czterech innych ustawach: ustawie o po-
wszechnym obowigzku obrony Rzeczpospolitej Polskiej z 1967 r., ustawie o ob-
szarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej z 1991 r.,
ustawie 0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki z 1995 r. oraz usta-
wie Kodeks morski z 2001 r.

W Ustawie z 21.11.1967 r. o powszechnym obowiazku obrony Rzeczpospo-
litej Polskiej zmiany polegaja na dodaniu nowego punktu 5 w art. 13a ust. 3
w brzmieniu: ,,przewodniczenie Radzie SAR, o ktorej mowa w art. 121 ustawy
z dnia ... o bezpieczenstwie morskim (Dz.U. ...)” oraz zmianie art. 13b ust. 2
pkt 2 na: ,,wykonywanie zadan Ministra Obrony Narodowej w zakresie ochrony
granicy panstwowej w przestrzeni powietrznej RP”.
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Zmiana w Ustawie z 21.03.1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej
Polskiej i administracji morskiej polega na dodaniu w art. 42 ustgpu 6: ,,W celu
wymiany wiedzy i doswiadczenia w zakresie, o ktorym mowa w ust. 1, organy
administracji morskiej odbywaja regularne spotkania, a w wyjatkowych oko-
liczno$ciach odbywajg takze spotkania dorazne”. Wprowadzenie tego przepisu
podyktowane zostalo wymaganiami dyrektywy 2009/17/WE, zmieniajacej arty-
kutem 1 ust. 10 artykut 20 dyrektywy 2002/59/WE, ktory w swoim nowym
brzmieniu narzucit wilasciwym witadzom obowigzek odbywania spotkan
w sprawach udzielania miejsca schronienia statkom potrzebujagcym pomocy.
Poniewaz zagadnienia te wchodza w zakres spraw zwigzanych z korzystaniem
z morza, o ktérym moéwi przepis art. 42 ust.l ustawy, cytowany wyzej zapis
umieszczono wiasnie w ustawie o obszarach morskich w odnoszacym si¢ do
administracji morskiej dziale III, w rozdziale traktujacym o kompetencjach
i terytorialnym zakresie dziatania organow tej administracji.

Zmiany w Ustawie z 16.05.1995 r. 0 zapobieganiu zanieczyszczeniu morza
przez statki maja na celu implementacj¢ zmian do dyrektywy 2002/59/WE,
wprowadzonych dyrektywa 2009/17/WE, ktéra zmienita brzmienie jej art. 15,
dajac mozliwos¢ (co zostato zapisane w art. 10a tejze ustawy) zwolnienia niekto-
rych statkow (na wniosek armatora lub wtasciwego organu panstwa cztonkow-
skiego UE) odbywajacych zegluge regularng z obowigzku kazdorazowego in-
formowania wtasciwego dyrektora urzedu morskiego o przewozonych tfadunkach
niebezpiecznych, a takze nakladajac na kapitana statku obowigzek powiadamia-
nia 0 zmianie czasu przybycia do portu wynoszacej co najmniej 3 godziny.

Zmiany w Ustawie z 18.09.2001 r. Kodeks morski polegaja na nadaniu no-
wego brzmienia art. 23 § 5: ,,Statek, o ktdrym mowa w art. 73, wpisuje si¢ do
rejestru okrgtowego na wniosek wiasciciela lub wszystkich wspotwiascicieli, po
przedstawieniu decyzji dyrektora urzedu morskiego o spetnieniu przez statek
warunkow technicznych wymaganych do uzyskania wpisu do rejestru” oraz
rozszerzeniu tresci art. 24 § 1 na nastepujaca: ,,Statek niestanowigcy polskiej
wlasnosci ani nieuwazany za stanowiacy polska wiasno$¢ wpisuje si¢ do reje-
stru okretowego, na wniosek armatora, po spetnieniu wymogow okreslonych
w art. 13 § 1 1 przedstawieniu decyzji dyrektora urzedu morskiego o spetnieniu
przez statek warunkow technicznych wymaganych do uzyskania wpisu do reje-
stru, z zastrzezeniem § 2”. Projektowana zmiana wynika z implementowania
przepisu art. 4 dyrektywy 2009/21/WE nakazujacego panstwom cztonkowskim
podjecie whasciwych $rodkdow, aby nowo rejestrowane statki spetnialty odpo-
wiednie wymagania i przepisy migdzynarodowe dotyczace bezpieczenstwa.

Dodatkowo, aby zapobiec przypadkom eksploatowania pod polska banderg
statkéw o bardzo niskich standardach i nie obniza¢ na arenie mi¢dzynarodowej
pozycji Polski jako panstwa bandery, projekt ustawy dodaje w art. 31 po § 1 no-
wy § la o nastgpujacej tresci: ,,Z rejestru okretowego, na wniosek dyrektora na
urzedu morskiego wlasciwego dla portu macierzystego statku, mozna wykresli¢
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statek, ktory w ciggu ostatnich 24 miesi¢cy zostat dwukrotnie zatrzymany przez
inspekcje panstwa portu z przyczyn lezacych po stronie armatora, kapitana lub
zatogi statku”. W konsekwencji dodania tego przepisu zmieniona musiata by¢
tez tre$¢ § 2 na nastepujaca: ,,W przypadkach okre§lonych w § 1 1 la wykresle-
nie statku z rejestru okretowego wymaga zgody wierzyciela hipotecznego wyra-
zonej na pismie”.

Ustawa zmienia rowniez brzmienie art. 48 § 2 Kodeksu morskiego na naste-
pujace: ,,Zadania organu pomiarowego moga zosta¢ powierzone zgodnie z prze-
pisami o bezpieczenstwie morskim”. Powyzsza zmiana porzadkuje przepisy
w zakresie upowazniania uznanych organizacji (instytucji klasyfikacyjnych)
do wykonywania zadan administracji morskiej oraz usuwa nieprawidlowosci
wykryte w ramach audytu polskiej administracji morskiej przeprowadzonego
w dniach 12-19.04.2010 r. przez Migdzynarodowa Organizacj¢ Morska. W wy-
niku zmiany brzmienia art. 48 § 2 projektodawca zrezygnowal ze wskazywania
na konkretne organy pomiarowe i ich upowazniania do tych celéw w drodze
rozporzadzenia.

W trakcie prac nad projektem ustawy w Sejmie, w podkomisji nadzwyczaj-
nej do rozpatrzenia rzgdowego projektu ustawy, wprowadzono na wniosek legi-
slatorow zmiany w kilku innych ustawach, niepowigzane merytorycznie z usta-
wa o bezpieczenstwie morskim.

Artykut 142 projektu ustawy stanowi, ze do spraw wszczgtych i niezakon-
czonych przed dniem wejscia w zycie niniejszej ustawy stosuje si¢ przepisy do-
tychczasowe.

Projektowana ustawa przewiduje specjalne terminy wejscia w zycie przepi-
sow dotyczacych nowo tworzonej Centralnej Morskiej Komisji Egzaminacyj-
nej. Zgodnie z art. 143 projektu w ciggu 12 miesiecy od dnia wejécia w zycie
ustawy egzaminy kwalifikacyjne beda przeprowadzane przez komisje egzami-
nacyjne dziatajace przy dyrektorach urzedéw morskich na podstawie przepisow
dotychczasowych. W terminie 12 miesiecy od dnia wej$cia w zycie ustawy ko-
misje egzaminacyjne dzialajace przy dyrektorach urzedow morskich przekaza
Centralnej Morskiej Komisji Egzaminacyjnej posiadang dokumentacj¢ w zakre-
sie dotychczas prowadzonej dzialalnosci. Przepis tego artykutu stanowi row-
niez, ze minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej powota przewodni-
czacego oraz zastgpcOw przewodniczacego Centralnej Morskiej Komisji
Egzaminacyjnej w terminie 3 miesi¢cy od dnia wejsScia w Zycie przepisow wy-
danych na podstawie art. 77 ust. 10 ustawy.

Artykut 144 projektu ustawy decyduje o tym, ze dokumenty wydane na pod-
stawie przepisow dotychczasowych zachowujg swojga wazno$¢ przez okres, na
jaki zostaty wydane, natomiast art. 146 naktada na armatorow jachtow komer-
cyjnych obowiazek dostosowania si¢ do wymagan ustawy w terminie 6 miesig-
cy od dnia jej wejscia w zycie.
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Przepisy przej$ciowe zawarte w artykutach 147 i 148 umozliwiaja funkcjo-
nowanie istniejgcym obecnie podmiotom, takim jak koordynatorzy PSC i Safe-
SeaNet oraz dyrektor SAR, do czasu powotania nowych organdw i stuzb prze-
widzianych w ustawie.

Na mocy art. 149 projektu dotychczasowe przepisy wykonawcze wydane na
podstawie wyszczegolnionych w nim przepisow obecnej ustawy zachowuja
moc do dnia wejscia w zycie przepisow wykonawczych wydanych odpowiednio
na podstawie konkretnych artykutow nowej ustawy, nie dtuzej jednak niz przez
18 miesiecy od dnia jej wejscia w zycie. Ponadto dotychczasowe przepisy wy-
konawcze dotyczace pracy komisji egzaminacyjnych i trybu przeprowadzania
egzaminow kwalifikacyjnych (art. 19 ust. 8a oraz art. 25 pkt 5 ustawy z 2000 r.)
zachowuja moc przez 12 miesigcy od dnia wejScia w zycie ustawy.

Artykut 150 projektu zajmuje si¢ oceng skutkow finansowych wprowadzenia
ustawy, natomiast ostatni artykut (nr 152) stanowi, ze nowa ustawa o bezpie-
czenstwie morskim wejdzie w zycie po uptywie 3 miesi¢cy od dnia jej oglosze-
nia, z wyjatkiem przepisow art. 70 (odnoszacego si¢ do kwalifikacji zatog jach-
tow komercyjnych), ktére wejda w zycie po uptywie 18 miesiecy od dnia
ogloszenia.



