UZASADNIENIE
1. Potrzeba i cel związania Rzeczypospolitej Polskiej umową
Przedmiotem wniosku jest ratyfikacja za uprzednią zgodą wyrażoną w ustawie Międzynarodowej konwencji z Hongkongu o bezpiecznym i ekologicznie racjonalnym recyklingu statków, sporządzonej w Hongkongu dnia 15 maja 2009 r., zwanej dalej „Konwencją z Hongkongu”. Konwencja z Hongkongu ustanawia jednolite, międzynarodowe ramy prawne mające na celu zapewnienie wysokich standardów ochrony środowiska i zdrowia ludzi podczas recyklingu statków. Konwencja z Hongkongu obejmuje cały cykl życia statku – od jego projektowania, przez eksploatację, aż po fazę złomowania. Jej wdrożenie ma na celu ograniczenie negatywnych skutków środowiskowych i społecznych (np. wypadki w trakcie recyklingu w zakładach nieprzestrzegających zasad bezpieczeństwa pracy) wynikających z niekontrolowanego demontażu statków, szczególnie w krajach rozwijających się.
[bookmark: _Hlk216180895]Głównym celem Konwencji z Hongkongu jest zobowiązanie państw-stron do pełnego wykonywania jej postanowień w celu zapobiegania, ograniczania, minimalizowania oraz, w miarę możliwości, eliminowania wypadków, obrażeń i innych negatywnych skutków dla zdrowia ludzi i środowiska związanych z recyklingiem statków. Konwencja z Hongkongu zmierza również do podnoszenia bezpieczeństwa statków, przy jednoczesnym zapewnieniu ochrony zdrowia człowieka i środowiska przez cały okres eksploatacji statków. Celem Konwencji z Hongkongu jest zapobieganie, redukcja oraz w miarę możliwości, eliminacja zdarzeń spowodowanych przez recykling statków, które mogą szkodliwie wpływać na zdrowie ludzkie i środowisko.
Konwencja z Hongkongu wprowadza regulacje dotyczące projektowania, budowy, eksploatacji i przygotowania statków do demontażu w taki sposób, aby ułatwić bezpieczny i ekologicznie racjonalny recykling bez szkody dla bezpieczeństwa i efektywności eksploatacyjnej statku. Dodatkowo Konwencja z Hongkongu reguluje bezpieczną i ekologicznie racjonalną działalność zakładów recyklingu statków. Ustanawia także odpowiedni mechanizm egzekwowania prawa w zakresie recyklingu statków.
[bookmark: _Hlk205540844]Konwencja z Hongkongu została przyjęta w dniu 15 maja 2009 r. pod auspicjami Międzynarodowej Organizacji Morskiej, zwanej dalej „IMO”. Jest aktem prawa międzynarodowego regulującym przyjazny dla środowiska recykling statków na poziomie globalnym. Przedstawiciele Rzeczypospolitej Polskiej podpisali Akt Końcowy Międzynarodowej Konferencji w sprawie bezpiecznego i ekologicznie racjonalnego recyklingu statków, podczas której, uzgodniono tekst Konwencji z Hongkongu. Podpisanie aktu końcowego odbyło się w dniu 15 maja 2009 r.
Z dniem 26 czerwca 2023 r. zostały spełnione wszystkie warunki, o których mowa w artykule 17 Konwencji z Hongkongu, wymagane do uruchomienia 24-miesięcznego okresu poprzedzającego jej wejście w życie, tzn. podpisanie bez zastrzeżeń do ratyfikacji, przyjęcie lub zatwierdzenie lub złożenie dokumentów ratyfikacyjnych do Sekretarza Generalnego IMO przez 15 państw, które reprezentują 40 % tonażu brutto światowej floty handlowej, oraz których łączna maksymalna roczna wielkość recyklingu statków w tych państwach w ciągu ostatnich 10 lat stanowiła nie mniej niż 3 % ich łącznego tonażu.
Mając na uwadze 2-letni okres od spełnienia wszystkich ww. warunków, Konwencja z Hongkongu weszła w życie z dniem 26 czerwca 2025 r. Konwencja z Hongkongu została dotychczas ratyfikowana przez 30 państw, kraje Unii Europejskiej, tj. Belgia, Chorwacja, Cypr, Dania, Estonia, Finlandia, Francja, Hiszpania, Luksemburg, Malta, Niderlandy, Niemcy i Portugalia, oraz państwa spoza Unii Europejskiej, tj. Albania, Bangladesz, Barbados, Kongo, Ghana, Indie, Japonia, Liberia, Norwegia, Pakistan, Panama, Republika Korei, Serbia, Turcja, Wyspy Marshalla, Wyspy Salomona, Wyspy Świętego Tomasza i Książęca, odpowiadające w sumie za około 60 % światowego tonażu. Rzeczpospolita Polska dotychczas nie ratyfikowała Konwencji z Hongkongu.
Czynnikiem wspierającym spełnienie warunków dla wejścia w życie Konwencji z Hongkongu jest decyzja Rady z dnia 14 kwietnia 2014 r. w sprawie ratyfikowania przez państwa członkowskie, w interesie Unii Europejskiej, Międzynarodowej konwencji z Hongkongu o bezpiecznym i ekologicznie racjonalnym recyklingu statków z 2009 r. lub przystąpienia do niej (Dz. Urz. UE L 128 z 30.04.2014, str. 45). Zgodnie z ww. decyzją Polska jako członek Unii Europejskiej została upoważniona do ratyfikowania Konwencji z Hongkongu.
Wymagania Konwencji z Hongkongu zostały wdrożone do prawa Unii Europejskiej (UE) przepisami rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1257/2013 z dnia 20 listopada 2013 r. w sprawie recyklingu statków oraz zmieniającego rozporządzenie (WE) nr 1013/2006 i dyrektywę 2009/16/WE (Dz. Urz. UE L 330 z 10.12.2013, str. 1; Dz. Urz. UE L 150 z 14.06.2018, str. 155 oraz Dz. Urz. UE L 2024/1157 z 30.04.2024), zwanego dalej: „SRR”, które stosuje się bezpośrednio we wszystkich państwach członkowskich Unii Europejskiej. Implementując SRR, Rzeczpospolita Polska wprowadziła do prawa krajowego bardziej restrykcyjne wymogi aniżeli HKC.
2. Różnice między dotychczasowym a projektowanym stanem prawnym
I. Podstawowe różnice między SRR a Konwencją z Hongkongu
Wymogi określone w SRR wobec armatorów statków podnoszących banderę państwa członkowskiego Unii Europejskiej oraz wobec zakładów recyklingu statków są w dużej mierze zbliżone do postanowień Konwencji z Hongkongu, jednak nie są z nimi w pełni tożsame. Z tego względu zachodzi potrzeba odpowiedniego dostosowania przepisów krajowych, tak aby zapewnić ich spójność z oboma reżimami prawnymi. Po ratyfikacji Konwencji z Hongkongu w Rzeczypospolitej Polskiej będą bowiem obowiązywać równolegle dwa systemy regulacyjne, jeden wynikający z SRR oraz drugi wynikający z Konwencji z Hongkongu, które będą się wzajemnie uzupełniać, ale w niektórych obszarach mogą wymagać doprecyzowania wzajemnych relacji.
a) wykaz materiałów niebezpiecznych
[bookmark: _Hlk151551577]Zgodnie z wymaganiami SRR, na pokładzie każdego nowego statku musi znajdować się wykaz materiałów niebezpiecznych, zwany dalej „IHM”, które znajdują się w konstrukcji statku lub jego wyposażeniu, np.: azbest, ołów lub rtęć. Wykorzystywanie określonych materiałów niebezpiecznych wymienionych w Załącznikach do SRR jest zabronione.
SRR obejmuje swoim zakresem dwie substancje niebezpieczne więcej (kwas perfluorooktano-sulfonowy, uniepalniacz bromowany) aniżeli Konwencja z Hongkongu, które muszą być ujęte w IHM. W praktyce oznacza to, że armatorzy statków pływających pod banderą państwa będącego zarówno stroną Konwencji z Hongkongu jak i członkiem Unii Europejskiej będą zobowiązani uzyskać 2 różne certyfikaty, potwierdzające spełnianie SRR i Konwencji z Hongkongu przy czym należy podkreślić, że Międzynarodowe świadectwo inwentaryzacji materiałów niebezpiecznych, zwane dalej „Świadectwem IHM” wydane przez administrację państwa bandery w celu potwierdzenia zgodności z wymaganiami SRR byłoby zasadniczo zgodne z Konwencją z Hongkongu, ale nie odwrotnie.
Mimo konieczności uzyskania przez armatorów świadectw przewidzianych w Konwencji z Hongkongu spełnienie wymagań niezbędnych do ich otrzymania będzie w praktyce automatyczne, ponieważ wymogi te pokrywają się z obowiązkami wynikającymi z SRR. Posiadanie świadectw zgodnych z HKC umożliwi armatorom prowadzenie działalności w sposób zgodny z globalnymi standardami recyklingu statków, co będzie dla nich rozwiązaniem korzystnym i ułatwi funkcjonowanie w żegludze międzynarodowej. W styczniu 2026 r. Komisja Europejska opublikowała decyzje wykonawcze, które harmonizują format świadectw wymaganych SRR z formatem świadectw wymaganych HKC. Są to: 
· decyzja wykonawcza Komisji (UE) 2026/116 z dnia 19 stycznia 2026 r. zmieniająca decyzję wykonawczą Komisji (UE) 2016/2321 w sprawie formatu świadectwa gotowości do recyklingu wymaganego na podstawie rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1257/2013 w sprawie recyklingu statków (Dz. Urz. UE L 2026/116 z 20.01.2026) oraz
· decyzja wykonawcza Komisji (UE) 2026/121 z dnia 19 stycznia 2026 r. zmieniająca decyzję wykonawczą (UE) 2016/2325 w sprawie formatu świadectwa inwentaryzacji materiałów niebezpiecznych wymaganego na podstawie rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1257/2013 w sprawie recyklingu statków (Dz. Urz. UE L 2026/121 z 20.01.2026).
[bookmark: _Hlk228452745]Przyjęte przez Komisję Europejską ww. decyzje są istotne z punktu widzenia zminimalizowania obciążeń administracyjnych armatorów statków pływających pod banderą państwa członkowskiego Unii Europejskiej, które w praktyce oznaczają uniknięcie duplikacji wymogów w zakresie konieczności uzyskania świadectw wymaganych w reżimie SRR i HKC.
Zgodność IHM z wymogami SRR jest sprawdzana podczas inspekcji przeprowadzanych przez dyrektorów urzędów morskich lub uznane organizacje (RO). Potwierdzeniem pozytywnego wyniku inspekcji jest Świadectwo IHM. W trakcie eksploatacji statku armatorzy zobowiązani są do uwzględniania wszelkich zmian konstrukcyjnych statku lub jego wyposażenia, a tym samym stałej aktualizacji IHM.
b) zakłady recyklingu statków
Zgodnie z SRR obowiązkiem armatorów statków pływających pod banderą państwa członkowskiego Unii Europejskiej jest zezłomowanie statku jednostki w zakładzie recyklingu statków znajdującym się na terenie Unii Europejskiej lub państwie trzecim wpisanym do europejskiego wykazu zakładów recyklingu statków, sporządzanego i publikowanego przez Komisję Europejską. Zakłady recyklingu statków zlokalizowane w państwach trzecich podlegają szczegółowym inspekcjom przeprowadzanym przez Komisję Europejską lub w jej imieniu upoważnioną uznaną organizację (aktualnie jest to DNV).
W przypadku Konwencji z Hongkongu statki mogą być oddane do złomowania do zakładów recyklingu statków, które uzyskały autoryzację na złomowanie statków od właściwego organu państwa-strony Konwencji z Hongkongu.
II. Wymogi Konwencji z Hongkongu dla statków
· IHM: musi być przygotowany dla wszystkich statków o pojemności brutto (GT) 500 i więcej. Nowe statki będą zobowiązane do posiadania IHM od dnia wejścia w życie Konwencji z Hongkongu, natomiast istniejące statki będą go potrzebowały nie później niż pięć lat po wejściu Konwencji z Hongkongu w życie lub przed skierowaniem do recyklingu. W przypadku istniejących (tzn. już eksploatowanych, a nie nowo budowanych) statków przygotowuje się plan opisujący inspekcję wizualną i pobieranie próbek do opracowania IHM, biorąc pod uwagę wytyczne przygotowane przez IMO. Kwestia uwzględniania odpowiednich wytycznych IMO znalazła odzwierciedlenie również w art. 5 ust. 3 lit. c SRR.
· Inspekcje i certyfikacja: statki będą musiały raz na pięć lat przeprowadzać przegląd IHM, którego prowadzenie jest wymagane przez Konwencję z Hongkongu, celem uzyskania Świadectwem IHM. W przypadku zmiany, wymiany lub znaczącej naprawy konstrukcji statku, wyposażenia, systemów, osprzętu, urządzeń i materiałów musi być przeprowadzony przegląd dodatkowy. Dodatkowo statek przeznaczony do recyklingu, przed rozpoczęciem jakichkolwiek prac recyklingowych, musi posiadać Międzynarodowe świadectwo gotowości do recyklingu – zobowiązanie to funkcjonuje również na gruncie SRR.
· Przegląd końcowy: zanim statek zostanie wycofany z eksploatacji, przed rozpoczęciem recyklingu jest konieczny przegląd końcowy. Ma on na celu weryfikację IHM. Przegląd służy również sprawdzeniu, czy plan recyklingu statku właściwie odzwierciedla informacje znajdujące się w IHM, czy zawiera informacje dotyczące określenia, utrzymywania i monitorowania warunków dla zapewnienia stref wolnych od zagrożeń i stref bezpiecznych dla prowadzenia tzw. prac gorących oraz czy zakład recyklingu statków posiada ważną autoryzację.
III. Wymogi Konwencji z Hongkongu dla zakładów recyklingu statków
· Kontrola: instrumenty kontrolne w zakresie przestrzegania postanowień Konwencji z Hongkongu w zakładach recyklingu statków nie zostały w samej Konwencji określone w szczegółowy sposób, a ich opracowanie pozostaje w kompetencji właściwego organu państwa, w którym dany zakład się znajduje. W odniesieniu do Rzeczypospolitej Polskiej, ratyfikacja Konwencji z Hongkongu nie będzie implikowała zatem potrzeby wprowadzania zmian regulacji obowiązujących w tym zakresie. Przepisy funkcjonujące w polskim porządku prawnym bazują na podstawie SRR, które są tożsame w tym zakresie z Konwencją z Hongkongu.
· Autoryzacja: zgodnie z Konwencją z Hongkongu zakłady recyklingu statków będą musiały być autoryzowane przez właściwy organ. Autoryzacja będzie poświadczana przy pomocy certyfikatu pn. „Dokument autoryzacji zakładów recyklingu statków”. W celu pozytywnej autoryzacji zakłady recyklingu statków będą musiały spełnić określone standardy zarządzania. W ustawie z dnia 14 grudnia 2012 r. o odpadach (Dz. U. z 2023 r. poz. 1587, z późn. zm.), zwanej dalej „ustawą o odpadach”, zostały uregulowane kwestie dotyczące prowadzenia działalności związanej z recyklingiem statków. Prowadzący zakład recyklingu statków musi posiadać zezwolenie na przetwarzanie odpadów. Zakres informacji, które powinny być dołączane do wniosku o wydanie zezwolenia na przetwarzanie dla prowadzącego zakład recyklingu statków określa art. 102a ust. 1 ww. ustawy. Zgodnie z art. 168 ustawy o odpadach ww. zezwolenie jest wydawane przez marszałka województwa. Analogiczne rozwiązanie przewidziano w odniesieniu do wymogów Konwencji z Hongkongu.
· Plan recyklingu statku: dla każdego statku poddawanemu recyklingowi, zakład recyklingu statków jest obowiązany przygotowywać „plan recyklingu statku”, tj. dokument, który będzie zawierać szczegóły dotyczące sposobu demontażu danego statku w danym zakładzie. Plan recyklingu statków jest także weryfikowany podczas przeglądu końcowego. Sprawdza się wówczas, czy są w nim zawarte informacje dotyczące określenia, utrzymywania i monitorowania warunków dla zapewnienia stref wolnych od zagrożeń i stref bezpiecznych dla prowadzenia tzw. prac gorących. Kwestie związane z zatwierdzaniem Planu recyklingu statku, który przewidziane jest również w SRR, uregulowano w art. 102b ustawy o odpadach. Plan recyklingu statku przygotowany przez prowadzącego zakład recyklingu statków, w którym dokonany zostanie recykling konkretnego statku, zatwierdzany jest przez właściwy organ (którym zgodnie z art. 168 ww. ustawy jest marszałek województwa) w trybie decyzji administracyjnej w terminie 60 dni od dnia przekazania organowi planu. Ponadto wprowadzono obowiązek uzyskania przez ww. organ opinii dyrektora urzędu morskiego właściwego dla miejsca przetwarzania odpadów w przypadku statków, nad którymi dyrektor urzędu morskiego sprawował nadzór w okresie ich eksploatacji przed skierowaniem do recyklingu.
· Ramy prawne: istotnym wymogiem dotyczącym zakładów recyklingu statków jest prawidło 15 ustęp 1 Załącznika do Konwencji z Hongkongu, na podstawie którego należy ustanowić akty prawne, przepisy i normy potrzebne do zapewnienia, aby zakłady recyklingu statków były projektowane, budowane i eksploatowane w sposób bezpieczny i ekologicznie racjonalny, zgodnie z wymogami Konwencji z Hongkongu. Na gruncie prawa krajowego, w ustawie o odpadach wprowadzono rozwiązania (rozdział 8) dotyczące działalności zakładów recyklingu statków w ramach implementacji postanowień SRR przez Rzeczpospolitą Polską. W przypadku Konwencji z Hongkongu zostaną utrzymane istniejące rozwiązania.
IV. Aspekt recyklingu statków w pozostałych instrumentach prawnych
Od dnia 1 lipca 2025 r. Konwencja z Hongkongu jest instrumentem Memorandum Paryskiego w sprawie kontroli państwa portu (Paris MoU) oraz jest uwzględniona w znowelizowanej dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/16/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie kontroli przeprowadzanej przez państwo portu (dyrektywy PSC), co w praktyce skutkuje konsekwencjami dla armatorów statków pływających pod banderą państwa niebędącego stroną Konwencji z Hongkongu m.in. w zakresie bardziej szczegółowych inspekcji (np. w zakresie posiadania aktualnego IHM).
Kwestie związane z bezpieczeństwem pracy zawarte są przede wszystkim w ustawie z dnia 26 czerwca 1974 r. – Kodeks pracy (Dz. U. z 2025 r. poz. 277, z późn. zm.). W tym akcie ustanowiono m.in. obowiązek zawiadamiania przez pracodawcę właściwego okręgowego inspektora pracy i prokuratora o śmiertelnym, ciężkim lub zbiorowym wypadku przy pracy oraz o każdym innym wypadku, który wywołał wymienione skutki, mającym związek z pracą, jeżeli może być uznany za wypadek przy pracy, a także obowiązek zgłoszenia właściwemu organowi Państwowej Inspekcji Sanitarnej i właściwemu okręgowemu inspektorowi pracy każdy przypadek rozpoznanej choroby zawodowej albo podejrzenia o taką chorobę (prawidło 23 Załącznika do Konwencji z Hongkongu ). W Rzeczypospolitej Polskiej obowiązuje również rozporządzenie Ministra Pracy i Polityki Socjalnej z dnia 26 września 1997 r. w sprawie ogólnych przepisów bezpieczeństwa i higieny pracy (Dz. U. z 2003 r. poz. 1650, z późn. zm.), w którym określone zostały zasady bezpieczeństwa i szkolenia pracowników (co stanowi realizację prawidła 22 Załącznika do Konwencji z Hongkongu).
Prowadzenie działalności związanej z recyklingiem statków podlega pod przepisy ochrony środowiska. Przede wszystkim przedsięwzięcia wymagające uzyskania decyzji środowiskowej zostały wskazane w rozporządzeniu Rady Ministrów z dnia 10 września 2019 r. w sprawie przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko (Dz. U. poz. 1839, z późn. zm.). Zgodnie z § 2 ust. 1 pkt 43 ww. rozporządzenia miejsca przetwarzania statków wycofanych z eksploatacji zostały zaliczone jako przedsięwzięcia mogące zawsze znacząco oddziaływać na środowisko, w związku z czym wymagana jest decyzja środowiskowa poprzedzona procedurą oceny dla zakładu recyklingu statków. Procedura uzyskiwania decyzji środowiskowej została określona w ustawie z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko (Dz. U. z 2026 r. poz. 670). Organem właściwym dla wydania decyzji środowiskowej, w zależności od lokalizacji zakładu recyklingu statków, będzie właściwy wójt, burmistrz lub prezydent miasta, bądź w przypadku przedsięwzięcia realizowanego w części na obszarze morskim, organem właściwym będzie regionalny dyrektor ochrony środowiska.
Funkcjonowanie zakładów recyklingu statków wiąże się również z kontrolami prowadzonymi przez Inspekcję Ochrony Środowiska, której zadania zostały określone przede wszystkim w ustawie z dnia 20 lipca 1991 r. o Inspekcji Ochrony Środowiska (Dz. U. z 2024 r. poz. 425, z późn. zm.).
V. [bookmark: _Hlk211417033]Analiza porównawcza wymogów na gruncie SRR i Konwencji z Hongkongu:
· W odniesieniu do statków:
	Wymóg
	SRR
	Konwencja z Hongkongu

	IHM
	Każdy nowy statek ma na pokładzie IHM, w którym określa się co najmniej materiał niebezpieczny, o którym mowa w załączniku II, i wchodzące w skład konstrukcji lub wyposażenia statku, ich umiejscowienie oraz przybliżoną ilość. Istniejące statki muszą spełniać w praktycznie wykonalnym zakresie ww. przepisy.

SRR obejmuje swoim zakresem dwie substancje niebezpieczne więcej (kwas perfluorooktano-sulfonowy, uniepalniacz bromowany) aniżeli Konwencja z Hongkongu, które muszą być ujęte w IHM.

	Każdy nowy statek posiada IHM. Istniejące statki w wykonalnym zakresie zastosują się do ww. przepisów, nie później niż pięć lat po wejściu w życie niniejszej konwencji, lub wcześniej, jeżeli zostaną skierowane do recyklingu.

	Świadectwo IHM
	Po pomyślnym zakończeniu przeglądu zasadniczego lub przeglądu odnowieniowego organ administracji lub upoważniona przez niego uznana organizacja wydaje świadectwo IHM.

Brak regulacji dotyczących ważności Świadectwa. 

	Świadectwo IHM jest wydawane przez organ administracji lub upoważnioną przez niego osobę albo organizację, po pozytywnym zakończeniu przeglądu zasadniczego lub odnowieniowego.

Ważność Świadectwa IHM traci ważność po przeniesieniu statku pod banderę innego państwa. 

	Międzynarodowe świadectwo gotowości do recyklingu
	Po pomyślnym zakończeniu przeglądu końcowego, zgodnie z art. 8 ust. 7 SRR, organ administracji lub upoważniona przez niego uznana organizacja wydaje międzynarodowe świadectwo gotowości do recyklingu. 

Do tego świadectwa dołącza się IHM oraz plan recyklingu statku.

	Międzynarodowe świadectwo gotowości do recyklingu jest wydawane przez organ administracji lub upoważnioną przez nią osobę lub organizację statkom, po pozytywnym zakończeniu przeglądu końcowego.

	Egzekucja 
	Wzmocniona przez PSC (inspekcja państwa portu). 

Obowiązek raportowania do KE. 
	Oparta na FSC (inspekcja państwa bandery)

Brak obowiązku raportowania państwa-strony do IMO.


	Recykling statków 
	Możliwość złomowania statków pływających pod banderą unijną tylko i wyłącznie w zakładzie recyklingu statków figurującym w europejskim wykazie zakładów recyklingu statków, które są inspekcjonowane przez KE.

	Statki mogą być oddane do złomowania do zakładów recyklingu statków (niepodlegających inspekcji IMO), które mają jedynie autoryzację właściwego organu państwa-strony.



· W odniesieniu do zakładów recyklingu statku:
	Wymóg
	SRR
	Konwencja z Hongkongu

	Zezwolenie na przeprowadzanie recyklingu statków
	Aby znaleźć się w europejskim wykazie zakładów recyklingu statków zakład recyklingu statków musi otrzymać zezwolenie od właściwych organów na prowadzenie działalności w zakresie recyklingu statków.

Zakłady podlegają zewnętrznym inspekcjom ze strony KE. 

	Każda strona zapewnia, aby zakłady recyklingu statków, jakie funkcjonują w granicach jej jurysdykcji i które poddają recyklingowi statki, do których niniejsza konwencja ma zastosowanie, lub statki traktowane podobnie zgodnie z artykułem 33.4 konwencji, były autoryzowane zgodnie z przepisami zawartymi w załączniku.

Brak zewnętrznych inspekcji ze strony IMO. 


	Plan recyklingu statku
	Plan recyklingu statku jest zatwierdzony – wyraźnie lub w sposób dorozumiany – przez właściwy organ zgodnie z wymogami państwa, w którym znajduje się zakład recyklingu statków.

Czas trwania przeglądu uzależniony od przepisów krajowych. 

	Plan recyklingu statku jest wyraźnie lub w sposób dorozumiany zatwierdzony przez właściwy organ autoryzujący zakład recyklingu statków.

14-dniowy okres przeglądu w przypadku dorozumianego zatwierdzenia Planu. 


Armatorzy statków podnoszących polską banderę spełniają wymogi SRR, które są bardziej restrykcyjne aniżeli postanowienia HKC. Jednak do czasu ratyfikacji Konwencji z Hongkongu przez RP armatorzy nie mają możliwości uzyskania świadectw wydawanych na jej podstawie, a tym samym nie spełniają jej wymogów formalnych — mimo że w praktyce realizują wszystkie wymogi wynikające z HKC.
3. Przewidywane skutki społeczne, gospodarcze, finansowe, polityczne i prawne, związane z wejściem w życie umowy międzynarodowej, źródła finansowania
[bookmark: _Hlk211417122]Konwencja z Hongkongu weszła w życie z dniem 26 czerwca 2025 r. Ratyfikacja Konwencji z Hongkongu przez Rzeczpospolitą Polską nie wywoła istotnych skutków społecznych, gospodarczych, finansowych politycznych i prawnych z uwagi na zbliżony reżim prawny zarówno Konwencji z Hongkongu, jak i obowiązujących wymogów SRR. W międzynarodowym wymiarze politycznym i prawnym przyczyni się do szerszego wdrażania wymogów Konwencji z Hongkongu i do realizacji celu SRR.
 
· Skutki społeczne
Ratyfikacja Konwencji z Hongkongu nie będzie mieć na poziomie krajowym zauważalnych skutków społecznych. W wymiarze międzynarodowym przyczyni się natomiast do promocji jej postanowień, w tym poprawy warunków pracy i środowiska naturalnego w wielu miejscach recyklingu statków na świecie. To wpłynie na zwiększenie bezpieczeństwa i higieny pracy oraz polepszy warunki ochrony środowiska przede wszystkim w państwach Azji Południowej.
· Skutki gospodarcze
Projektowane regulacje będą wywierały pozytywny wpływ na konkurencyjność krajowej gospodarki oraz na rozwój przedsiębiorczości, w szczególności w odniesieniu do armatorów prowadzących działalność żeglugową statkami podnoszącymi polską banderę. Ratyfikacja Konwencji z Hongkongu przyczyni się do zwiększenia atrakcyjności polskiej bandery na rynku międzynarodowym, co stanowi istotny element procesu jej odbudowy i wzmacniania pozycji polskiej żeglugi.
Ratyfikacja HKC będzie mieć pozytywny wpływ na konkurencyjność polskiej bandery, wzmacniając jej wiarygodność w relacjach z administracjami innych państw oraz armatorami. Posiadanie świadectw zgodnych z HKC zminimalizuje ryzyko dodatkowych kontroli, co może przełożyć się na niższe koszty operacyjne i większą atrakcyjność polskiej bandery w międzynarodowej żegludze handlowej.
Potencjalnym skutkiem wejścia w życie Konwencji z Hongkongu i wdrożenia globalnych wymogów dla zakładów recyklingu statków, może być zwiększenie wolumenu statków (głównie stanowiących europejską flotę, podlegających postanowieniom SRR) skierowanych do recyklingu w polskich stoczniach, które uzyskają stosowne autoryzacje (zgodnie z Konwencją z Hongkongu) lub będą figurowały w europejskim wykazie zakładów recyklingu statków. Będzie to jednak uwarunkowane przede wszystkim względami ekonomicznymi, ceną złomu, kosztami pracy oraz odpowiednią dostępnością zakładów recyklingu statków i ich przepustowością. Będzie to czynnik sprzyjający poprawie pozycji konkurencyjnej zakładów recyklingu statków, w których recykling wymaga zachowania odpowiednich standardów bezpieczeństwa pracy i ochrony środowiska. Przewiduje się, że wejście w życie Konwencji z Hongkongu będzie zwiększać światowe zapotrzebowanie na recykling statków w autoryzowanych zakładach recyklingu statków, które spełniają określone wymagania zarówno w zakresie BHP, jak i norm środowiska.
· Skutki finansowe
[bookmark: _Hlk211417191]Skutki finansowe dla budżetu państwa wynikające z wejścia w życie umowy międzynarodowej będą pokryte w ramach ustalonych limitów wydatków w kolejnych ustawach budżetowych. Nie będzie to powodować dodatkowych obciążeń dla budżetu państwa. W zakresie gospodarki morskiej jest to część 21 – gospodarka morska, w zakresie właściwości ministra właściwego do spraw klimatu jest to część 51 – klimat. Koszty związane z inspekcjonowaniem statków celem wydawania certyfikatów będą pokryte w ramach ustalonych limitów wydatków w kolejnych ustawach budżetowych w części 21 – gospodarka morska. Wejście w życie umowy międzynarodowej nie wywoła skutków finansowych dla budżetu jednostek samorządu terytorialnego.
Ewentualne przychody do budżetu państwa wynikać mogą w przyszłości z nakładania kar za nieprzestrzeganie wymagań Konwencji z Hongkongu. Sankcje dotyczące recyklingu statków w oparciu o SRR zostały już uregulowane w prawodawstwie krajowym na poziomie ustawy z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U. z 2024 r. poz. 1786), zwanej dalej „ustawą o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki”. Analogiczne sankcje będą obowiązywać od czasu ratyfikacji Konwencji z Hongkongu przez Rzeczpospolitą Polską. Natomiast w ustawie o odpadach recykling statków uwzględniono w ramach zezwolenia na przetwarzanie odpadów dla prowadzącego zakład recyklingu statków wydawanego w trybie decyzji administracyjnej. Po ratyfikacji Konwencji z Hongkongu ww. zezwolenie będzie mogło być wydawane również zgodnie ze wzorem określonym w Uzupełnieniu 5 Konwencji z Hongkongu.
Ewentualny wzrost popytu na demontaż statków pływających pod banderą państw-stron Konwencji z Hongkongu może stanowić szansę dla zakładów recyklingowych znajdujących się również na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. W takim przypadku rentowne będzie inwestowanie i rozwijanie zakładów zajmujących się demontażem statków, a tym samym powinno oczekiwać się ewentualnych przychodów dla Skarbu Państwa z tytułu podatków od wynagrodzeń czy podatku VAT, oszacowanie czego obecnie jest jednak niemożliwe. 
· Skutki polityczne
Ratyfikacja Konwencji z Hongkongu przez Rzeczpospolitą Polską nie będzie implikować skutków na płaszczyźnie politycznej w kraju. Jednocześnie ratyfikacja będzie mieć bardzo pozytywny wpływ na wizerunek Rzeczypospolitej Polskiej na arenie międzynarodowej jako państwa, które ratyfikując Konwencję z Hongkongu aktywnie wspiera wdrażanie globalnych regulacji na rzecz bezpieczeństwa pracy i ochrony środowiska w sektorze recyklingu statków.
· Skutki prawne
W wymiarze prawnym wymagania Konwencji z Hongkongu przeniesione zostały na grunt prawa Unii Europejskiej i dodatkowo wzmocnione w 2013 r., gdy przyjęto SRR. Stosowaniu SRR w Rzeczypospolitej Polskiej służyły zmiany w ustawie o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki oraz w ustawie o odpadach, w których określono m.in. właściwe organy odpowiedzialne za realizację poszczególnych zadań wynikających z SRR, sankcje za nieprzestrzeganie przepisów w zakresie recyklingu statków oraz wdrożono odpowiednie instrumenty prawne regulujące działalność zakładów recyklingu statków.
Zważywszy na to, że SRR jest instrumentem bardziej restrykcyjnym aniżeli Konwencja z Hongkongu, co sprawia, że wymogi merytoryczne konwencji są już w polskim prawie obecne, a dostosowanie potrzebne jest jedynie w pewnych aspektach formalnych, rekomendowane rozwiązania ograniczają się jedynie do nieznacznych zmian w ustawie o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki oraz w ustawie o odpadach, które dopełnią owych wymogów formalnych. Dotyczą one przede wszystkim wprowadzenia do ww. ustaw stosownych odniesień do wymogów Konwencji z Hongkongu.
4. Wyjaśnienie wyboru trybu związania Rzeczypospolitej Polskiej umową międzynarodową
Zgodnie z art. 12 ust. 2 ustawy z dnia 14 kwietnia 2000 o umowach międzynarodowych (Dz. U. z 2020 r. poz. 127) związanie Rzeczypospolitej Polskiej przedmiotową umową międzynarodową nastąpi w drodze ratyfikacji za uprzednią zgodą wyrażoną w ustawie, ponieważ umowa ta spełnia przesłanki określone w art. 89 ust. 1. pkt 5 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz. U. poz. 483, z późn. zm.).
a) podmioty prawa krajowego, których dotyczy umowa międzynarodowa, w tym zakres, w jakim umowa międzynarodowa dotyczy osób fizycznych i prawnych
Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej (w zakresie statków), we współpracy z ministrem właściwym do spraw klimatu (w zakresie zakładów recyklingu statków), podobnie jak przy realizowaniu zadań wynikających z SRR, będą sprawować nadzór nad wykonywaniem postanowień Konwencji z Hongkongu na poziomie krajowym. W wyniku ratyfikacji Konwencji z Hongkongu w Rzeczypospolitej Polskiej obowiązywać będą dwa reżimy, tj. SRR i Konwencji z Hongkongu. W tym kontekście należy wskazać na wydane przez Komisję Europejską decyzje wykonawcze nr 2026/116 oraz 2026/121, które w praktyce oznaczają dla armatorów uniknięcie duplikacji wymogów w zakresie konieczności uzyskania świadectw wymaganych w reżimie SRR i HKC, które będą wydawane przez uznane organizacje upoważnione przez polską administrację morską. 
Dyrektorzy urzędów morskich w ramach realizowanych inspekcji będą weryfikować posiadanie przez statek świadectw wydanych za zgodność z SRR i Konwencją z Hongkongu. Urzędy marszałkowskie w województwach z dostępem do wód morskich, w ramach wykonywanych zadań z zakresu administracji rządowej związanych z zakładami recyklingu statków w procesie wydawania stosownych zezwoleń i pozwoleń na prowadzenie recyklingu statków, będą uwzględniać spełnianie równolegle z SRR także wymagań Konwencji z Hongkongu.
Z formalnego punktu widzenia armatorzy spełniają już wymogi SRR bardziej restrykcyjne aniżeli Konwencji z Hongkongu. W praktyce oznacza to, że do czasu ratyfikacji Konwencji z Hongkongu przez Rzeczpospolitą Polską, która umożliwi uzyskiwanie świadectw IHM oraz gotowości do recyklingu zgodnie z Konwencją, Rzeczpospolita Polska formalnie nie spełnia wymogów Konwencji z Hongkongu, natomiast z uwagi na charakter i specyfikę SRR są one de facto realizowane.
b) sposób, w jaki umowa dotyczy spraw uregulowanych w prawie wewnętrznym
Konwencja z Hongkongu dotyczy spraw regulowanych ustawą o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki oraz ustawą o odpadach.
c) środki prawne, jakie powinny zostać przyjęte w celu wykonania umowy międzynarodowej
Na potrzeby ratyfikacji Konwencji z Hongkongu konieczne będą zmiany ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (w zakresie uwzględnienia postanowień konwencji jako obowiązujących w stosunku do Rzeczypospolitej Polskiej) oraz ustawy o odpadach (w zakresie przepisów dotyczących zakładów recyklingu statków). W ustawie o zapobieganiu zanieczyszczania morza przez statki uwzględnienie Konwencji z Hongkongu nastąpi w art. 1, art. 5, art. 6, art. 8 (Międzynarodowe świadectwa), art. 36aa (wprowadzenie sankcji za naruszenia Konwencji z Hongkongu) oraz Załączniku 1 – Opłaty za przeprowadzenie inspekcji i wystawianie lub potwierdzanie międzynarodowych świadectw. W ustawie o odpadach przewiduje się wprowadzenie modyfikacji przez wskazanie stosownych odniesień do regulacji zawartych w Konwencji z Hongkongu, analogicznie jak zostało to ujęte w kontekście SRR.
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