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1.	Cel projektowanej regulacji 
Projekt ustawy o zmianie ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki oraz niektórych innych ustaw, zwany dalej „projektem ustawy”:
1)	implementuje do polskiego prawa:
a)	decyzję wykonawczą Komisji (UE) 2015/253 z dnia 16 lutego 2015 r. ustanawiającą zasady dotyczące pobierania próbek i sprawozdawczości na podstawie dyrektywy Rady 1999/32/WE w zakresie zawartości siarki w paliwach żeglugowych (Dz. Urz. UE L 41 z 17.02.2015, str. 55), zwaną dalej „decyzją 2015/253”,
b)	rezolucję MSC.380(94) z dnia 21 listopada 2014 r. do Prawidła 2 Rozdziału VI Międzynarodowej konwencji o bezpieczeństwie życia na morzu, sporządzonej w Londynie dnia 1 listopada 1974 r. (Dz. U. z 1984 r. poz. 318 i 319 oraz z 2005 r. poz. 1016), wraz z protokołem dotyczącym Międzynarodowej konwencji o bezpieczeństwie życia na morzu, 1974, sporządzonym w Londynie dnia 17 lutego 1978 r. (Dz. U. z 1984 r. poz. 320 i 321 oraz z 1986 r. poz. 177), zwanej dalej „Konwencją SOLAS”,
c)	w zakresie swojej regulacji dyrektywę Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/89/UE z dnia 23 lipca 2014 r. ustanawiającą ramy planowania przestrzennego obszarów morskich (Dz. Urz. UE L 257 z 28.08.2014, str. 135);
2)	służy stosowaniu:
a)	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), zwanego dalej „rozporządzeniem 1257/2013”,
b)	rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/757 z dnia 29 kwietnia 2015 r. w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji dwutlenku węgla z transportu morskiego oraz zmiany dyrektywy 2009/16/WE (Dz. Urz. UE L 123 z 19.05.2015, str. 55, z późn. zm.), zwanego dalej „rozporządzeniem 2015/757”.
2.	Zmiany w ustawie z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U. z 2015 r. poz. 434, z późn. zm.) – art. 1 projektu
2.1.	THETIS-EU
Zmiany w art. 4, art. 8a oraz art. 13g ustawy zmienianej służą wdrożeniu m.in. decyzji 2015/253.
W ustawie zmienianej rozszerzono listę definicji wymienionych w art. 4 przez wprowadzenie definicji systemu obiegu paliwa na statku oraz THETIS-EU. Ponadto w art. 8a zaproponowano wyznaczenie Krajowego Administratora THETIS-EU (ust. 1) i określono jego zadania (ust. 3). Jednym z zadań Krajowego Administratora THETIS-EU określonym w art. 8a ust. 3 w pkt 1 jest udzielanie praw dostępu do THETIS-EU. System ten jest zarządzany przez Europejską Agencję Bezpieczeństwa Morskiego (EMSA) i w związku z tym zasady dostępu oraz udzielanie praw dostępu następują zgodnie z regułami EMSA zatwierdzonymi przez Komisję Europejską. Proponowane zmiany zapewnią właściwe funkcjonowanie inspekcji w oparciu o opracowany przez Komisję Europejską system THETIS-EU, który pozwala na zbieranie danych o inspekcjach statków w ramach egzekwowania wymogów dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/33/UE z dnia 21 listopada 2012 r. zmieniającej dyrektywę Rady 1999/32/WE w zakresie zawartości siarki w paliwach żeglugowych (Dz. Urz. UE L 327 z 27.11.2012, str. 1). Ponieważ Komisja Europejska kontynuuje prace mające na celu rozszerzenie systemu THETIS-EU o kolejne moduły, dotyczące odpowiednio wymogów dyrektywy 2000/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 listopada 2000 r. w sprawie portowych urządzeń do odbioru odpadów wytwarzanych przez statki i pozostałości ładunku (Dz. Urz. WE L 332 z 28.12.2000, str. 81, z późn. zm. – Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 5, str. 358) oraz rozporządzenia 2015/757, proponuje się wyznaczenie administratora na potrzeby systemu obejmującego również te moduły. Wykonywanie zadań Krajowego Administratora THETIS-EU prowadzone będzie w ramach budżetu urzędu morskiego zatrudniającego osobę, której powierzona zostanie ta funkcja. Zakres czynności wykonywanych przez krajowego administratora wymagać będzie alokacji co najmniej ½ etatu.
2.2.	Uznane organizacje
W art. 7 ust. 1a, ust. 5 i 5a oraz art. 8 ust. 6 ustawy zmienianej doprecyzowano pojęcia organizacji sprawującej nadzór techniczny nad statkiem oraz uznanej organizacji. Zaproponowane zmiany mają na celu ujednolicenie pojęć używanych w innych przepisach dotyczących wykonywania zadań administracji morskiej, m.in. w ustawie z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczeństwie morskim (Dz. U. z 2016 r. poz. 281, z późn. zm.) i w rozporządzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 28 marca 2012 r. w sprawie inspekcji państwa portu (Dz. U. poz. 597).
2.3.	Kontrola emisji tlenków siarki
W art. 13da ustawy zmienianej zmodyfikowano ust. 2, doprecyzowując, że pozwolenia wymaga testowanie tylko tych metod redukcji emisji, które nie posiadają jeszcze zatwierdzenia, o którym mowa w art. 13dg ust. 1 albo 2. W przypadku metod posiadających zatwierdzenie zastosowanie znajduje art. 13c ust. 2 i 3 oraz art. 36a ust. 2 ustawy zmienianej. Ponadto przez dodanie w art. 13da ust. 2a statki o obcej przynależności, które posiadają wydany przez administrację państwa bandery lub uznaną organizację działającą w jej imieniu dokument świadczący o prowadzeniu testów metod redukcji emisji, wyłączono z obowiązku uzyskania pozwolenia na przeprowadzenie testów od administracji polskiej. Rozwiązanie takie ma na celu uniknięcie dublowania procedury wydawania pozwolenia przez administrację polską, w przypadku gdy statek otrzymał już wcześniej pozwolenie innej administracji i zostało ono wydane zgodnie z międzynarodowymi regulacjami w tym zakresie, czyli we współpracy z administracją polską. W takim przypadku, zgodnie z dodanym ust. 2b, armator przekazuje jedynie wyniki testów metod redukcji emisji dyrektorowi urzędu morskiego właściwemu dla obszaru przeprowadzania testów, w terminie nie później niż po upływie 5 miesięcy od dnia ich zakończenia, a zatem analogicznie do tego, jak przekazywane są wyniki testów w przypadku wydania pozwolenia przez administrację polską.
Przez dodanie ust. 3a w art. 13da wskazano armatorom statków o polskiej przynależności organ, do którego można będzie składać wnioski o uzyskanie pozwolenia na przeprowadzanie testów metod redukcji emisji w przypadku testów prowadzonych wyłącznie poza polskimi obszarami morskimi. Zmiana ma na celu poszerzenie dostępnych armatorom możliwości przeprowadzania testów metod redukcji emisji również na przypadki, w których testy miałyby być prowadzone wyłącznie na wodach międzynarodowych. Art. 13da nie regulował dotychczas w ust. 3 takiej ewentualności.
W celu harmonizacji przepisów ustawy zmienianej z decyzją 2015/253 doprecyzowano kwestie pobierania próbek paliwa żeglugowego z systemu obiegu paliwa na statku przez zmianę w art. 13g ust. 2 i wskazanie w nim, iż kontrola w zakresie zawartości siarki w paliwie żeglugowym przeprowadzana jest zgodnie z decyzją 2015/253. Obecny ust. 2 doprecyzowano o kwestie zakresu kontroli co najmniej 40% inspekcjonowanych statków, wskazując m.in. system obiegu paliwa na statku (pkt 2 lit. a) jako możliwe miejsce poboru próbek paliwa. Pozostałe możliwe miejsca poboru próbek paliwa przeniesiono do pkt 2 lit. b–d. Dodano również ust. 3, w którym zgodnie z decyzją 2015/253 wskazuje się obowiązek przechowywania próbki pobranego paliwa przez przedstawiciela statku przez okres co najmniej 12 miesięcy. 
Dotychczasowe brzmienie przepisu dotyczącego zakresu sprawozdania z przeprowadzonych inspekcji, które przekazywane jest do UOKiK, pozostało podobne. W ust. 10 określono obowiązek ministra właściwego do spraw gospodarki morskiej w zakresie zapewnienia przekazywania Komisji Europejskiej informacji, o których mowa w art. 7 decyzji 2015/253.
2.4.	Kary
W celu harmonizacji przepisów ustawy zmienianej z wytycznymi[footnoteRef:1]) EMSA doprecyzowano sankcje dla kapitana lub innego członka załogi statku za naruszenia dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/802 z dnia 11 maja 2016 r. odnoszącej się do redukcji zawartości siarki w niektórych paliwach ciekłych (Dz. Urz. UE L 132 z 21.05.2016, str. 58) przez dodanie pkt 12–18 w art. 37 ustawy zmienianej. Doprecyzowanie podlegających karze przypadków łamania wymogów wzmocni egzekwowanie ww. dyrektywy 2016/802. [1: )	Appendix VI w dokumencie pn. Sulphur Inspection Guidance] 

Ponadto dokonano zmian w art. 36a, uchylając pkt 10, oraz dodano art. 36aa zawierający przepisy określające kary dla armatora statku, który: używa na statku paliwa zawierającego niedopuszczalną zawartość siarki, stosuje na statku metody redukcji emisji, które nie posiadają zatwierdzenia, lub nie przekazuje wyników testów metod redukcji emisji zgodnie z art. 13da ust. 2b.
2.4.	Wydawanie certyfikatów
Z uwagi na niejednoznaczność dotychczasowego brzmienia pkt 16 i 17 w załączniku do ustawy zmienianej, które mogło sugerować pobieranie jednej opłaty za inspekcje i wydanie dwóch rożnych świadectw, dokonano przeniesienia do nowego pkt 26 i doprecyzowania w nim kwestii związanych z inspekcją i wydawaniem „Międzynarodowego certyfikatu efektywności energetycznej”. Kwestie dotyczące „Międzynarodowego certyfikatu o zapobieganiu zanieczyszczeniu powietrza przez statki” pozostawiono w pkt 16 i 17.
Dodano też nowy pkt 25, w którym doprecyzowano kwestie związane z inspekcjami i wydawaniem „Międzynarodowego certyfikatu systemu przeciwporostowego” po zmianie przynależności statku eksploatowanego zgodnie z wymogami Międzynarodowej konwencji o kontroli szkodliwych systemów przeciwporostowych stosowanych na statkach, podpisanej w Londynie dnia 5 października 2001 r. (Dz. U. z 2008 r. poz. 851). Uzupełniono w ten sposób brakujący element w katalogu możliwych przypadków wymagających inspekcji i wydawania stosownych certyfikatów.
2.5.	Recykling statków
W projekcie ustawy, przez dodanie do ustawy zmienianej art. 13m ust. 1, wskazano dyrektora urzędu morskiego jako organ, który wykonuje zadania kontrolne państwa portu, o których mowa w art. 11 rozporządzenia 1257/2013. W art. 13m ust. 2 wskazano organ odpowiedzialny za wykonywanie zadań państwa bandery (administracji) określonych w przepisach rozporządzenia 1257/2013.
Ponadto, ze względu na konieczność wskazania organu odpowiedzialnego za przekazywanie Komisji Europejskiej sprawozdania ze stosowania rozporządzenia 1257/2013, dodano art. 13m ust. 3. Przewiduje się w nim, iż minister właściwy do spraw gospodarki morskiej będzie przekazywał cyklicznie do Komisji Europejskiej sprawozdania, które będą sporządzane na podstawie danych otrzymywanych od dyrektorów urzędów morskich.
W art. 36aa ust. 4 ustanowiono sankcje dla armatorów, którzy eksploatują lub poddają recyklingowi statki niezgodnie z przepisami rozporządzenia 1257/2013. Sankcje dotyczyć będą czynności polegających na: eksploatacji statku bez ważnego świadectwa potwierdzającego dokonanie przeglądu oraz kierowaniu statku celem recyklingu do zakładu, który nie znajduje się w europejskim wykazie. Proponowany górny wymiar kary ustalony na 600 000 SDR wynika z faktu, iż poddawanie statków recyklingowi w zakładach spoza europejskiego wykazu niesie ze sobą korzyści finansowe, a sankcja za takie działanie musi być skuteczna, proporcjonalna i odstraszająca. Nie przewiduje się stosowania kar pozbawienia wolności, z tego względu przewidziano możliwość stosowania wysokich kary finansowych.
Ustanowienie kar ma na celu zapewnienie, że statki podnoszące banderę kraju UE będą poddawane recyklingowi jedynie w zakładach spełniających odpowiednie wymogi w zakresie ochrony środowiska i przepisów bhp, co przyczyni się do eliminacji występowania negatywnych skutków dla zdrowia i życia ludzkiego oraz środowiska związanych z demontażem statków w miejscach nieprzystosowanych do tego, głównie w krajach Azji Południowej.
W załączniku do ustawy zmienianej dodano również pkt 27, 28 i 29, w których ustala się opłaty związane z przeprowadzeniem inspekcji i wydawaniem świadectwa inwentaryzacji i świadectwa gotowości do recyklingu. Wysokość opłat została uzależniona od rodzaju przeglądu statku (zasadniczy, odnowieniowy, dodatkowy i końcowy) oraz pojemności brutto statków.
2.6.	Monitorowanie emisji dwutlenku węgla
W art. 13k, art. 13l, art. 34a oraz art. 36a ust. 6 ustawy zmienianej wprowadzono zmiany wynikające z konieczności zapewnienia stosowania przepisów rozporządzenia 2015/757. 
W art. 13k ust. 1 wskazano dyrektora urzędu morskiego jako organ odpowiedzialny za sprawdzenie, czy na statku, który wpłynął do portu, znajduje się ważny dokument zgodności. Dyrektor urzędu morskiego może podjąć czynność sprawdzającą w przypadku każdego statku, wobec którego nie są dostępne informacje na temat daty wystawienia i daty ważności dokumentu zgodności oraz tożsamości weryfikatora, który zweryfikował raport emisji CO2. Od chwili stosowania rozporządzenia 2015/757, zgodnie z art. 13l, do dnia 30 kwietnia każdego roku przedsiębiorstwa przedkładać będą raporty emisji CO2 oraz inne istotne informacje z całego roku sprawozdawczego Komisji Europejskiej oraz dyrektorowi urzędu morskiego właściwemu dla portu macierzystego statku. 
Obowiązkiem dyrektora urzędu morskiego jako organu wskazanego w art. 34a ust. 1 będzie powiadamianie ministra właściwego do spraw gospodarki morskiej, Komisji Europejskiej, EMSA, pozostałych państw członkowskich oraz zainteresowanego państwa bandery o sankcjach zastosowanych wobec określonego statku. W art. 34b ust. 1 przewidziano, że dyrektor urzędu morskiego będzie uprawniony do wydania w drodze decyzji administracyjnej nakazu opuszczenia portu zgodnie z art. 20 ust. 3 rozporządzenia 2015/757. Dyrektor będzie mieć obowiązek przekazania stosownych informacji o wydanej decyzji ministrowi właściwemu do spraw gospodarki morskiej, Komisji Europejskiej, EMSA, pozostałym państwom członkowskim i zainteresowanemu państwu bandery. Zaproponowane w art. 34b rozwiązanie, zarówno w aspekcie powiadamiania odpowiednich podmiotów, jak i nakazu opuszczenia portu, jest rozwiązaniem analogicznym do tego, które przewidziano w art. 102e § 1 ustawy z dnia 18 września 2001 r. – Kodeks morski (Dz. U. z 2016 r. poz. 66).
W art. 36aa ust. 5 ustanowiono sankcje dla armatorów statków za niewykonanie obowiązków dotyczących monitorowania i raportowania, które wynikają z przepisów rozporządzenia 2015/757. Zaproponowano maksymalną wysokość kary pieniężnej w wymiarze 50 000 SDR.
3.	Zmiany w ustawie z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej (Dz. U. z 2016 r. poz. 2145) – art. 2 projektu
Zmiana w art. 26 ust. 2, polegająca na dodaniu w treści ustępu słowa „energii”, ma na celu wskazanie kompetencji nowo powołanego ministra właściwego do spraw energii w procesie wydawania przez właściwych terytorialnie dyrektorów urzędów morskich pozwoleń na układanie i utrzymywanie kabli lub rurociągów na obszarach morskich wód wewnętrznych i morza terytorialnego oraz stanowi konsekwencję wejścia w życie zmian w ustawie z dnia 4 września 1997 r. o działach administracji rządowej (Dz. U. z 2016 r. poz. 543, z późn. zm.) oraz wydania rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 7 grudnia 2015 r. w sprawie utworzenia Ministerstwa Energii (Dz. U. poz. 2075).
Zmiana w art. 27a ust. 2b polegająca na zwiększeniu do 9 liczby egzemplarzy wniosków przesyłanych do ministra właściwego do spraw gospodarki morskiej lub właściwego terytorialnie dyrektora urzędu morskiego wynika ze zwiększenia liczby organów uczestniczących w procedurze wydawania pozwolenia na wznoszenie lub wykorzystywanie sztucznych wysp, konstrukcji i urządzeń oraz związanego z układaniem i utrzymywaniem kabli lub rurociągów na polskich obszarach morskich.
W rozdziale 9 przed art. 37a proponowane jest dodanie art. 371 w celu zdefiniowania „planowania i zagospodarowania przestrzennego obszarów morskich wód wewnętrznych, morza terytorialnego i wyłącznej strefy ekonomicznej”. W opinii Komisji Europejskiej definicja morskiego planowania przestrzennego zawarta w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/89/UE z dnia 23 lipca 2014 r. ustanawiającej ramy planowania przestrzennego obszarów morskich powinna obligatoryjnie być przeniesiona do prawa krajowego w celu pełnej transpozycji ww. dyrektywy. Potwierdzenie powyższego znajduje się w przesłanym przez Komisję Europejską w 2015 r. dokumencie pt. „Transposition checklist for Directive 2014/89/EU”. Wprowadzana zmiana ma na celu dokonanie pełnej transpozycji dyrektywy. Zaproponowana definicja nie wpływa na proces planowania i zagospodarowania przestrzennego obszarów morskich wód wewnętrznych, morza terytorialnego i wyłącznej strefy ekonomicznej, określony uprzednio w ustawie zmienianej.
Proponowana zmiana art. 37e ust. 1 pkt 8 lit. c, polegająca na dodaniu do wyliczenia ministrów właściwych do uzgodnienia projektu planu zagospodarowania przestrzennego morskich wód wewnętrznych, morza terytorialnego i wyłącznej strefy ekonomicznej – ministra właściwego do spraw energii, jest zasadna ze względu na zmianę kompetencji ministra właściwego do spraw gospodarki i przeniesienie części jego kompetencji na ministra właściwego do spraw energii na podstawie art. 1 pkt 1 lit. b i pkt 4 ustawy z dnia 19 listopada 2015 r. o zmianie ustawy o działach administracji rządowej oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. poz. 1960).
Proponowana zmiana w art. 42 pkt 27 jest doprecyzowaniem obowiązujących już wymogów i podkreśla, że stosownej kontroli podlega paliwo używane na statku, a nie tylko paliwo dostarczane na statek. Doprecyzowanie takie służy ujednoliceniu sformułowań odnoszących się do kontroli paliwa żeglugowego i harmonizacji z wymogami decyzji 2015/253.
Zmiana w art. 50a ust. 8, polegająca na usunięciu z treści ustępu słowa „remontowej”, umożliwi zastosowanie przedmiotowej regulacji do stoczni, które nie są stoczniami remontowymi, a które, z uwagi na charakter swojej działalności, stwarzają równie duże zagrożenie pożarowe, co stocznie remontowe. W związku z tym powinny one być objęte analogicznym nadzorem przeciwpożarowym dyrektorów urzędów morskich.
Zmiana w art. 17 pkt 2 lit. b oraz powiązana z nią zmiana w art. 55 ust. 1 pkt 3 mają na celu rozszerzenie zakresu badań naukowych prowadzonych w wyłącznej strefie ekonomicznej w ramach przysługującego Rzeczypospolitej Polskiej władztwa oraz umożliwienie wymierzenia kary pieniężnej armatorowi, z którego statku podczas przebywania w polskich obszarach morskich dokonuje się badań naukowych z naruszeniem przepisów ustawy zmienianej i innych ustaw oraz przepisów wydanych na ich podstawie.
Zmiana w art. 60c ma na celu wyłączenie osób i organów upoważnionych spod zakazu wykonywania na terenie pasa technicznego czynności, takich jak rozpalanie ognisk na plaży oraz używanie na terenie pasa technicznego pojazdów silnikowych lub zaprzęgowych i motorowerów. Przewidziano, iż wyłączenie dotyczyłoby służb ratownictwa, ochrony przeciwpożarowej, Policji, Straży Granicznej, urzędów morskich, a także osób, które muszą dojść do posesji oraz które uzyskały zgodę właściwego dyrektora urzędu morskiego, na podstawie umotywowanego wniosku.
4. Zmiany w ustawie z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U. z 2010 r. poz. 179, z późn. zm.) – art. 3 projektu
Proponowana zmiana poprzez dodanie ust. 3 w art. 7 ma charakter porządkujący, ponieważ zarządy morskich portów o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej posiadają w swoich strukturach wyspecjalizowane jednostki ochrony przeciwpożarowej (portowe straże pożarne lub portowe służby ratownicze) lub zlecają przedmiotową usługę wyspecjalizowanym podmiotom prywatnym. Podmioty zarządzające dysponują również flotą statków pożarniczych i holowników przystosowanych do prowadzenia działań gaśniczych. Zapewnienie wymienionych powyżej sił i środków, określone w projektowanych przepisach jako „zapewnienie ochrony przeciwpożarowej od strony wody”, jest konieczne do właściwej ochrony przeciwpożarowej na obszarach podległych zarządom portów, a także do zapewnienia asysty pożarniczej podczas przeładunku statków przewożących ładunki niebezpieczne, zgodnie z przepisami porządkowymi terenowych organów administracji morskiej.
Projektowany art. 7 ust. 4 ma na celu jednoznaczne uporządkowanie kwestii zwrotu kosztów interwencji ratowniczo-gaśniczych sił i środków ochrony przeciwpożarowej zapewnianych przez zarządy portów, podejmowanych poza obszarem ich odpowiedzialności.
Jako jedyne w Polsce formacje dysponujące wykwalifikowanym i odpowiednio wyposażonym personelem, przygotowanym do prowadzenia działań ratowniczo-
-gaśniczych od strony wody, portowe straże pożarne i portowe służby ratownicze prowadzą działania operacyjne również poza obszarem podległym zarządom portów. Działania te są podejmowane na wezwanie Państwowej Straży Pożarnej, na podstawie odpowiednich porozumień o współpracy, jak również na wezwanie innych podmiotów, w sytuacji gdy portowa straż pożarna jest w stanie najszybciej podjąć skuteczną interwencję ratowniczo-gaśniczą (np. w miejscu trudno dostępnym od strony lądu). 
W związku z brakiem jasnych regulacji prawnych w przedmiotowym zakresie opisane powyżej działania generują dla podmiotu zarządzającego portem trudne do odzyskania koszty.
Odrębnym zagadnieniem jest kwestia gaszenia pożarów statków znajdujących się w porcie lub jego okolicy. Działania takie są rozumiane jako ratownictwo morskie w rozumieniu przepisów ustawy z dnia 18 września 2001 r. – Kodeks morski, za które podmiotowi niosącemu pomoc należy się wynagrodzenie. Również w tej sytuacji ustawowo ograniczony zakres działalności przedsiębiorstwa podmiotu zarządzającego portem morskim, określony w art. 7 ust. 1, uniemożliwia odzyskanie kosztów poniesionych w związku z przeprowadzoną operacją ratowniczo-gaśniczą.
5. Zmiany w ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. – Prawo ochrony środowiska (Dz. U. z 2016 r. poz. 672, z późn. zm.) – art. 4 projektu
W rozporządzeniu Ministra Środowiska z dnia 27 sierpnia 2014 r. w sprawie rodzajów instalacji mogących powodować znaczne zanieczyszczenie poszczególnych elementów przyrodniczych albo środowiska jako całości (Dz. U. poz. 1169) określono, że pozwolenia zintegrowanego wymagają instalacje do odzysku lub unieszkodliwiania odpadów niebezpiecznych o zdolności przetwarzania ponad 10 ton na dobę z wykorzystaniem obróbki fizyczno-chemicznej. Dotyczy to nie tylko takiej obróbki łącznie, ale również odrębnie prowadzonej obróbki fizycznej. Zakłady recyklingu statków są objęte przepisami ww. rozporządzenia ze względu na prowadzoną obróbkę fizyczną polegającą na demontażu statków. W związku z tym pojawiła się potrzeba wprowadzenia zmian wynikających z rozporządzenia 1257/2013 w ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. – Prawo ochrony środowiska w rozdziale 4 „Pozwolenia zintegrowane” oraz dodania przepisów przejściowych w tym zakresie. Zmiany w ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. – Prawo ochrony środowiska polegają na określeniu dodatkowych wymagań dla wniosku o wydanie pozwolenia zintegrowanego, treści samego pozwolenia, jak również czasu jego obowiązywania.
6. Zmiany w ustawie z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczeństwie morskim – art. 5 projektu
Najważniejszym celem wprowadzanych zmian jest pełna implementacja do polskiego porządku prawnego zmian wprowadzonych Rezolucją MSC.380(94) z dnia 21 listopada 2014 r. do Prawidła 2 Rozdziału VI Konwencji SOLAS.
Przedmiotowa zmiana do Konwencji SOLAS wprowadza obowiązek podawania przez załadowcę kontenera eksportowanego/zamykanego na terenie danego państwa-strony konwencji zweryfikowanej masy brutto kontenera (VGM) oraz przekazania informacji o VGM do przedsiębiorcy żeglugowego lub przedstawiciela terminala kontenerowego, z odpowiednim wyprzedzeniem, tak aby informacja o VGM mogła być użyta przy tworzeniu planu załadunku statku. Określenie VGM ma być zweryfikowane przez załadowcę podpisem osoby odpowiedzialnej wyznaczonej przez załadowcę na dokumencie (papierowym lub elektronicznym) przekazywanym do przedsiębiorcy żeglugowego lub przedstawiciela terminala kontenerowego. Zgodnie ze znowelizowanymi przepisami Konwencji SOLAS podanie VGM przez załadowcę powinno nastąpić przez pomiar wagi kontenera za pomocą jednej z dwóch metod:
1)	metoda 1 – wskazująca, że dokonuje się pomiaru całego zamkniętego kontenera po jego załadowaniu; 
2)	metoda 2 – przez zważenie poszczególnych towarów/ładunku, włączając wagę palet, materiału sztauerskiego i innych opakowań lub materiałów zabezpieczających towar/ładunek, oraz dodanie masy tary kontenera.
Ważenie każdą z ww. metod musi odbyć się na sprzęcie certyfikowanym lub zalegalizowanym zgodnie z przepisami państwa-strony Konwencji SOLAS. W przypadku Polski ustalono, że będą to klasy dokładności – co najmniej klasa IIII w przypadku wag nieautomatycznych, co najmniej klasa Y(b) w przypadku wag automatycznych oraz co najmniej klasa D w przypadku wag samochodowych do ważenia pojazdów w ruchu. Powyższe klasy zostały określone w przepisach o miarach wdrażających przepisy UE w tym zakresie, jak również w przepisach krajowych określających wymagania dla wag samochodowych do ważenia pojazdów w ruchu. W przypadku metody 2 Konwencja SOLAS wskazuje również, że stosowanie tej metody podawania VGM przez załadowcę może nastąpić po zatwierdzeniu tej metody przez państwo-stronę konwencji. Konwencja SOLAS przewiduje także, że w przypadku braku określonej VGM, a także w przypadku gdy masa brutto kontenera jest większa niż dopuszczalna na tabliczce uznania kontenera, nie może być on załadowany na statek. Wymaga również, aby terminal kontenerowy posiadał odpowiednie procedury w odniesieniu do kontenerów bez określonej VGM lub z przekroczoną masą dopuszczalną, tak aby te kontenery nie były załadowane na statek, lub żeby VGM została określona przez terminal kontenerowy. Sprawy handlowe i finansowe związane z odrzuceniem/opóźnieniem/uzyskaniem VGM/przesztauowaniem kontenera przez terminal mają być uregulowane umowami pomiędzy terminalem kontenerowym i załadowcą. Załadowcą w rozumieniu Konwencji SOLAS jest ten główny załadowca, który znajduje się na dokumencie przewozowym/konosamencie morskim. Konwencja SOLAS przewiduje również w swoich przepisach ogólnych, że państwa-strony konwencji powinny wprowadzić system sankcji gwarantujący właściwe stosowanie przepisów konwencji. W celu jednolitego i prawidłowego wdrożenia przepisów Konwencji SOLAS dotyczących ważenia kontenerów, Międzynarodowa Organizacja Morska (IMO) wydała również wytyczne – Cyrkularz MSC.1/Circ. 1475 – Wytyczne IMO dotyczące weryfikowanej masy brutto kontenera przewożącego ładunek. 
Mając na uwadze powyższe, w projektowanych regulacjach ustawy zmienianej określono przepisy niezbędne do właściwego wdrożenia przepisów międzynarodowych.
W art. 101a wskazane są obowiązki załadowcy wynikające z przepisów Konwencji SOLAS oraz przepisy wskazujące co się dzieje w przypadku kontenerów, które przy wjeździe na terminal kontenerowy nie posiadają określonej VGM lub zostało wykryte na terminalu, że określona przez załadowcę VGM jest niezgodna z rzeczywistą masą kontenera lub masa kontenera przekracza maksymalną masę brutto. Wprowadzono również możliwość przeprowadzania wyrywkowych kontroli masy kontenerów na terminalu kontenerowym. Wskazano również granicę różnic w masie kontenera nie większą niż 5% rzeczywistej masy kontenera, przy której konieczne jest powiadomienie właściwego dyrektora urzędu morskiego oraz właściwego dla portu morskiego naczelnika urzędu celno-skarbowego. Przyjęcie większej tolerancji uznano za niemożliwe z uwagi na bardzo negatywny wpływ tak dużej tolerancji na podstawowy cel zmian do Konwencji SOLAS, jakim jest zapewnienie kapitanom statków rzeczywistych informacji o masie przyjmowanych ładunków. Informacje te mają podstawowe znaczenie dla bezpieczeństwa konstrukcji statku w związku z generowanymi przez te ładunki naprężeniami mechanicznymi kadłuba. 
W art. 101b opisano metody określenia VGM przez załadowcę, zgodnie z Konwencją SOLAS. 
Obowiązujące w Polsce przepisy i normy dotyczące certyfikacji i legalizacji urządzeń pomiarowych obejmują przede wszystkim:
1)	ustawę z dnia 11 maja 2001 r. – Prawo o miarach (Dz. U. z 2016 r. poz. 884, z późn. zm.);
2)	ustawę z dnia 30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny zgodności (Dz. U. z 2016 r. poz. 655, z późn. zm.);
3)	rozporządzenie Ministra Gospodarki z dnia 27 grudnia 2007 r. w sprawie rodzajów przyrządów pomiarowych podlegających prawnej kontroli metrologicznej oraz zakresu tej kontroli (Dz. U. z 2014 r. poz. 1066);
4)	rozporządzenie Ministra Gospodarki z dnia 7 stycznia 2008 r. w sprawie prawnej kontroli metrologicznej przyrządów pomiarowych (Dz. U. poz. 29, z późn. zm.);
5)	rozporządzenie Ministra Rozwoju z dnia 2 czerwca 2016 r. w sprawie wymagań dla przyrządów pomiarowych (Dz. U. poz. 815);
6)	rozporządzenie Ministra Rozwoju z dnia 2 czerwca 2016 r. w sprawie wymagań dla wag nieautomatycznych (Dz. U. poz. 802);
7)	rozporządzenie Ministra Gospodarki z dnia 25 września 2007 r. w sprawie wymagań, którym powinny odpowiadać wagi samochodowe do ważenia pojazdów w ruchu, oraz szczegółowego zakresu badań i sprawdzeń wykonywanych podczas prawnej kontroli metrologicznej tych przyrządów pomiarowych (Dz. U. poz. 1345).
Jako organ odpowiedzialny za zatwierdzenie stosowania przez załadowcę metody 2 wskazano dyrektora urzędu morskiego, określając właściwość dyrektorów urzędów morskich na terenie Polski przez odwołanie do art. 17 ust. 1a i 1b ustawy zmienianej. Wskazano, że przy pakowaniu kontenera bierze się pod uwagę wytyczne IMO dotyczące pakowania jednostek transportowo-ładunkowych.
W art. 101c szczegółowo opisano proces zatwierdzenia stosowania metody 2 przez załadowcę, wskazując wymagania, jakie należy spełniać w celu złożenia wniosku o zatwierdzenie, oraz tryb jego uzyskania. Zatwierdzenie stosowania metody 2 może zostać wydane na 1 rok albo 3 lata, w zależności od tego, czy załadowca posiada wdrożony certyfikowany system zarządzania zgodnie ze standardem uznanym międzynarodowo. Przewidziano zwolnienie z kontroli wstępnych i odnowieniowych dla załadowców posiadających status upoważnionego przedsiębiorcy AEOS zgodnie z przepisami celnymi – zwolnienie to wynika z faktu, że tacy przedsiębiorcy muszą już spełniać szczegółowe wymagania wynikające z przepisów celnych i są poddawani na podstawie ww. przepisów kontrolom. Określono również opłaty za przeprowadzenie kontroli oraz obowiązek pokrycia kosztów przejazdu i pobytu kontrolerów.
W art. 127 w ust. 1 pkt 8 wprowadzono przepisy mające zapewnić właściwe stosowanie przepisów art. 101a–101c przez wprowadzenie odpowiednich kar. 
Przez zmianę art. 107 ust. 5 pkt 2 ustawy zmienianej określono, że dokumenty klasyfikacyjne wydaje się po raz pierwszy osobie, która jako kandydat ukończyła szkolenie na pilota i odbyła praktykę pilotową, po raz kolejny – przy odnawianiu – pilotowi, który ukończył szkolenie pilota i odbył wymaganą praktykę pilotową.
Wykreślenie w art. 107 ust. 7 organizacji społeczno-zawodowej pilotów podyktowane jest brakiem uzasadnienia dla dokonywania naboru kandydatów na pilotów w porozumieniu z ww. organizacją. Ogłaszany przez dyrektora urzędu morskiego nabór kandydatów na szkolenia na pilotów ma na celu zapewnienie prawidłowego i na właściwym poziomie świadczenia usług pilotowych. Zasadnym jest, aby dyrektor urzędu morskiego dokonywał naboru w porozumieniu z szefem stacji pilotowej, który jest przedstawicielem wszystkich pilotów, a także zna specyfikę rejonu pilotowego.
Odnośnie art. 107a ust. 1, 3 i 5 – ze względu na prowadzone szkolenia zarówno kandydatów na pilotów morskich, jak i samych pilotów, zasadnym jest, aby minister właściwy do spraw gospodarki morskiej przeprowadzał audyty w ramach nadzoru nad szkoleniem zarówno kandydatów na pilotów, jak i pilotów.
Ze względu na fakt, że obecnie żaden z aktów prawnych nie wskazuje jak długo ważne jest zaświadczenie o zdaniu egzaminu kwalifikacyjnego dla osób ubiegających się o uzyskanie dyplomu lub świadectwa, w art. 71 dodano ust. 2c, wskazujący, że zaświadczenie to jest ważne przez okres 5 lat od dnia zdania egzaminu. Zgodnie z art. 71 ust. 1 ustawy zmienianej, o wydanie dokumentu kwalifikacyjnego można ubiegać się nie tylko na podstawie zaświadczenia o zdaniu odpowiedniego egzaminu, ale również na podstawie dyplomu ukończenia studiów w przypadku, gdy egzamin dyplomowy został uznany za równoważny z egzaminem kwalifikacyjnym na poziomie operacyjnym przed Centralną Morską Komisją Egzaminacyjną, zwaną dalej „Komisją”. W związku z tym konieczne jest również dodanie przepisu określającego termin, w jakim osoba legitymująca się takim dyplomem ukończenia studiów może ubiegać się o wydanie dyplomu kwalifikacyjnego. Zgodnie z dodanym ust. 2d, w celu zapewnienia spójności przepisów oraz równego traktowania obywateli, termin ten jest taki sam, jak w przypadku ważności zaświadczenia o zdaniu egzaminu kwalifikacyjnego. 
Ze względu na wprowadzenie ust. 2d zmienione zostało także brzmienie ust. 2b w art. 71. Wykreślono fragment przepisu ustanawiający warunek, że tylko w przypadku egzaminu dyplomowego uznanego za równoważny z egzaminem kwalifikacyjnym na poziomie operacyjnym, dyplom ukończenia studiów uznaje się za zaświadczenie o ukończeniu szkolenia. Ujęcie warunku uznania egzaminu dyplomowego w przepisie dotyczącym możliwości ubiegania się o wydanie dokumentu kwalifikacyjnego i jednoczesna rezygnacja z tego warunku w przepisie dotyczącym zaświadczenia o ukończeniu szkolenia stanowi ujednolicenie przepisów. Dodatkowo jest to rozwiązanie korzystne dla obywateli, ponieważ nawet w przypadku braku uznania egzaminu dyplomowego, dyplom ukończenia studiów w uznanych uczelniach będzie posiadał walor zaświadczenia o ukończeniu szkolenia.
Z ustawy zmienianej usunięty został również art. 18a, ustanawiający organ inspekcyjny organem administracji w rozumieniu przepisów rozporządzenia 1257/2013, a przepis tego artykułu został przeniesiony do art. 13m ust. 1 ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, w której uregulowane zostały pozostałe kwestie dotyczące recyklingu statków.
Zmieniono także art. 62 ust. 1, wprowadzając zapis, że kwalifikacje członków załóg statków morskich i statków rybackich muszą odpowiadać wymaganiom określonym m.in. w Międzynarodowej konwencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia, wydawania świadectw oraz pełnienia wacht dla załóg statków rybackich, sporządzonej w Londynie dnia 7 lipca 1995 r. (Dz. U. z 2015 r. poz. 1654 i 1655). Proponowana zmiana wynika z ratyfikacji przez Polskę w 2015 r. Międzynarodowej konwencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia, wydawania świadectw oraz pełnienia wacht dla załóg statków rybackich, sporządzonej w Londynie dnia 7 lipca 1995 r., która weszła w życie 28 października 2015 r. W celu ujednolicenia przepisów ustawy zmienianej w związku z proponowaną zmianą art. 62 ust. 1, konieczne jest również wprowadzenie zmiany do upoważnienia ustawowego określonego w art. 68. Proponuje się również zachować czasowo w mocy obowiązujące rozporządzenia regulujące m.in. szczegółowe wymagania kwalifikacyjne do zajmowania stanowisk na statkach morskich i rodzaje uprawnień zawodowych marynarzy, w tym rybaków, mając na uwadze konieczność dostosowania przepisów rozporządzenia do postanowień Międzynarodowej konwencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia, wydawania świadectw oraz pełnienia wacht dla załóg statków rybackich, sporządzonej w Londynie dnia 7 lipca 1995 r.
Ponadto wprowadzono zmianę w art. 77 ust. 3 poprzez wskazanie, że lista egzaminatorów podlega publikacji na stronie internetowej Komisji. Dotychczas przepisy nie określały, w jaki sposób lista egzaminatorów powinna być udostępniana. Wprowadzenie powyższej zmiany stanowi uzupełnienie luki w obowiązujących przepisach. Celem publikowania listy egzaminatorów Komisji, zawierającej imię i nazwisko oraz zakres uprawnień egzaminacyjnych egzaminatora, jest umożliwienie uznanym uczelniom przeprowadzającym egzaminy dyplomowe, które mogą być uznane za równoważne z egzaminami kwalifikacyjnymi na poziomie operacyjnym, spełnienia jednego z warunków ustawowych uznania egzaminu dyplomowego za równoważny. Warunek ten określa art. 64 ust. 4 pkt 1 ustawy zmienianej i jest to zapewnienie przez uczelnię możliwości udziału przedstawiciela Komisji w składzie komisji egzaminacyjnej przeprowadzającej egzamin. Jako przedstawiciela Komisji należy rozumieć egzaminatora z listy egzaminatorów Komisji posiadającego stosowny do kierunku i specjalności studiów zakres uprawnień egzaminacyjnych. W celu stwierdzenia, kto może być przedstawicielem Komisji na egzaminie dyplomowym, uczelnie muszą mieć stały dostęp do aktualnej listy egzaminatorów Komisji.
Z uwagi na liczbę osób znajdujących się na liście egzaminatorów (w chwili obecnej blisko 360) oraz częstotliwość i zakres dokonywanej aktualizacji listy, dostęp do aktualnej listy egzaminatorów dla wskazanych wyżej podmiotów może być zapewniony wyłącznie poprzez jej publikację na stronie internetowej Komisji.
W załączniku do ustawy zmienianej w części I. „OPŁATY ZA PRZEPROWADZENIE INSPEKCJI I WYSTAWIENIE CERTYFIKATÓW” dodano opłatę za przeprowadzenie inspekcji w celu wydania certyfikatu dla statku uprawiającego żeglugę na wodach polarnych. Międzynarodowy Kodeks dla Statków Uprawiających Żeglugę na Wodach Polarnych (Kodeks Polarny) został opracowany jako uzupełnienie istniejących instrumentów IMO, w celu poprawy bezpieczeństwa żeglugi statków na odległych, wrażliwych i potencjalnie trudnych wodach polarnych oraz złagodzenia wpływu tej żeglugi na środowisko tych obszarów. Kodeks Polarny, w formie nowego XIV rozdziału Konwencji SOLAS, wchodzi w życie z dniem 1 stycznia 2017 r. W części III załącznika do ustawy zmienianej zostaje zmodyfikowany pkt 4, w którym określa się wysokość opłat za egzamin potwierdzający kwalifikacje na jachtach komercyjnych. Zmiana dostosowuje cennik do rodzajów dokumentów kwalifikacyjnych wydawanych członkom załóg jachtów komercyjnych. Planuje się, że dokumenty te będą wydawane na trzech poziomach odpowiedzialności, podobnie jak w przypadku kwalifikacji członków załóg statków morskich. Dodatkowo uchylony zostaje pkt 6.3.2, w którym określa się wysokość opłaty za egzamin sprawdzający kwalifikacje kapitana statku do samodzielnego pilotowania określonego statku lub statków na określonym w zezwoleniu obszarze portu morskiego lub w jego rejonie. Przepis ten jest zbędny z uwagi na fakt, że egzaminy w pilotażu obejmują egzamin w celu uzyskania zwolnienia pilotowego, o którym mowa w pkt 6.3.1, oraz egzamin w celu odnowienia zwolnienia pilotowego, o którym mowa w pkt 6.3.3, natomiast sprawdzenie kwalifikacji do samodzielnego pilotowania statku odbywa się w ramach ww. egzaminów. 
Ponadto z art. 9 ust. 1 ustawy zmienianej wykreślono obowiązek składania do IMO, co 7 lat, przez ministra właściwego do spraw gospodarki morskiej wniosku o przeprowadzenie audytu, ze względu na fakt, że w związku ze zmianą przepisów IMO w tym zakresie audyt przestał być dobrowolny, wobec czego nie jest już przeprowadzany na wniosek państwa – o jego przeprowadzeniu decyduje IMO. 
7. Zmiany w ustawie z dnia 14 grudnia 2012 r. o odpadach (Dz. U. z 2016 r. poz. 1987) – art. 6 projektu
Zmiany wynikają z potrzeby zapewnienia stosowania rozporządzenia 1257/2013. 
Rozszerzono listę definicji w art. 3 ust. 1 poprzez dodanie definicji recyklingu statków oraz definicji prowadzącego zakład recyklingu statków.
W art. 42 dodano pkt 13a w ust. 2 oraz ust. 6a, które dotyczą dodatkowych wymagań odnoszących się do wniosku posiadacza odpadów o wydanie zezwolenia na przetwarzanie odpadów. 
W art. 43 ust. 2 w pkt 7a rozszerzono stosownie zakres informacji określonych w zezwoleniu na zbieranie odpadów.
W art. 44 przy pomocy ust. 2 i 3 określono termin ważności zezwolenia dla prowadzącego zakład recyklingu statków – czas oznaczony nie dłuższy niż 5 lat i wprowadzono możliwość przedłużenia tego zezwolenia na kolejne 5 lat.
W art. 46 ust. 4 wskazano podstawy odmowy wydania zezwolenia dla prowadzącego zakład recyklingu statków.
W art. 47 ust. 1a przewidziano możliwość wezwania do usunięcia nieprawidłowości, a w ust. 2 i 3 możliwość cofnięcia zezwolenia przez właściwy organ w przypadku, gdy posiadacz odpadów, który uzyskał zezwolenie, narusza przepisy ustawy w zakresie działalności objętej zezwoleniem lub działa niezgodnie z wydanym zezwoleniem.
W art. 50 ust. 1 pkt 5 lit. d dodano informację, że marszałek województwa dokonuje wpisu do rejestru na wniosek prowadzącego zakład recyklingu statków.
W art. 52 pkt 8 lit. e rozszerzono zakres wymagań dotyczących informacji, jakie zawiera rejestr podmiotów prowadzących zakłady recyklingu statków.
W dziale VII dodano rozdział 8 Statki przeznaczone do recyklingu i art. 102a– 102c.
W art. 102a ust. 1 uregulowano zakres informacji, które powinny być dołączane do wniosku o wydanie zezwolenia na przetwarzanie odpadów dla prowadzącego zakład recyklingu statków, zgodnie z przepisami rozporządzenia 1257/2013.
W art. 102b uregulowano kwestie zatwierdzania wymaganego rozporządzeniem 1257/2013 planu recyklingu statku. Plan przygotowany przez prowadzącego zakład, w którym dokonany zostanie recykling konkretnego statku, zatwierdzany będzie przez właściwy organ w trybie decyzji administracyjnej w terminie 60 dni od dnia przekazania organowi planu. Ponadto wprowadzono obowiązek uzyskania przez 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. 
W art. 102c ust. 1 wprowadzono wymóg niezwłocznego informowania ministra właściwego do spraw środowiska przez właściwy organ o wydaniu zezwolenia określonego w art. 14 rozporządzenia 1257/2013 oraz przekazywania wszelkich informacji, które mogą być istotne dla zaktualizowania europejskiego wykazu zakładów recyklingu statków, o którym mowa w art. 16 rozporządzenia 1257/2013.
W art. 102c ust. 2 wskazano ministra właściwego do spraw środowiska jako organ odpowiedzialny za informowanie Komisji Europejskiej i przekazywanie wszelkich informacji, które mogą być istotne dla zaktualizowania europejskiego wykazu zakładów recyklingu statków.
W art. 168 uzupełniono zakres informacji i wskazano, że zadania marszałków województw związane z recyklingiem statków określone w art. 47 ust. 1a, art. 102b ust. 1 i 4 oraz art. 102c ust. 1 są zadaniami zleconymi z zakresu administracji rządowej.
8. Zmiany w ustawie z dnia 24 lipca 2015 r. o zmianie ustawy o bezpieczeństwie morskim oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. poz. 1320) – art. 7 projektu
W ustawie dodany został przepis przejściowy, w którym uregulowana została kwestia uzyskiwania dyplomów kwalifikacyjnych na podstawie dyplomów ukończenia studiów wyższych w uznanych uczelniach uzyskanych przed dniem 8 grudnia 2015 r., tj. przed dniem wejścia w życie ustawy z dnia 24 lipca 2015 r. o zmianie ustawy o bezpieczeństwie morskim oraz niektórych innych ustaw. Zmiana ustawy wprowadziła nowe zasady uznania egzaminów dyplomowych. Oznacza to, że obecnie dyplom kwalifikacyjny może zostać wydany wyłącznie osobie, której egzamin dyplomowy został uznany za równoważny z egzaminem kwalifikacyjnym na poziomie operacyjnym zgodnie z art. 64 ust. 4 ustawy nowelizowanej. W celu zapewnienia ochrony praw nabytych, tj. możliwości uzyskiwania dyplomów kwalifikacyjnych na dotychczasowych zasadach do dnia 1 stycznia 2024 r., konieczne jest wprowadzenie odpowiedniego przepisu przejściowego.
9. Zmiany w ustawie z dnia 5 sierpnia 2015 r. o pracy na morzu (Dz. U. poz. 1569) – art. 8 projektu
Proponowane zmiany w ustawie wynikają z konieczności doprecyzowania na poziomie ustawy właściwości dyrektorów urzędów morskich w zakresie ich nowych kompetencji wynikających z rozdziału 3 ustawy zmienianej – Pośrednictwo pracy. Proponuje się odesłanie w tym zakresie do podziału terytorialnego określonego w art. 17 ust. 1a i 1b ustawy o bezpieczeństwie morskim.
Projektowana zmiana art. 62 wynika z uwag zgłaszanych w toku uzgodnień międzyresortowych projektu rozporządzenia w sprawie sposobu i trybu dochodzenia zwrotu kosztów repatriacji (art. 62 ust. 4 ustawy o pracy na morzu) w zakresie konieczności uregulowania przedmiotowych kwestii na poziomie ustawy. W związku z tym wyraźnie wskazano, iż ściągnięcie kosztów repatriacji odbywa się w trybie przepisów o postępowaniu egzekucyjnym w administracji. Ponadto, podobnie jak w przypadku pośrednictwa pracy, dodano wyraźne wskazanie właściwości dyrektora urzędu morskiego. Przepis ten nie zmienia natomiast zakresu kosztów repatriacji, które wynikają z art. 59 ust 2 ustawy o pracy na morzu, który pozostaje bez zmian.
10.	Przepisy przejściowe i termin wejścia w życie ustawy
Do spraw wszczętych na postawie ustaw zmienianych w art. 1, art. 2 oraz art. 5 i niezakończonych do dnia wejścia w życie niniejszej ustawy stosuje się przepisy dotychczasowe.
Do czasu utworzenia Bazy danych o produktach i opakowaniach oraz o gospodarce odpadami, o której mowa w przepisach ustawy zmienianej w art. 6, kopie wydanych decyzji dotyczących wstrzymywania działalności prowadzącego zakład recyklingu statku wojewódzki inspektor ochrony środowiska przekazuje ministrowi właściwemu do spraw środowiska.
Wydane przed dniem wejścia w życie niniejszej ustawy zezwolenie na przetwarzanie albo pozwolenie na wytwarzanie odpadów lub pozwolenie zintegrowane, uwzględniające wymagania dla zezwolenia na przetwarzanie, na podstawie których jest prowadzona działalność w zakresie recyklingu statków, zachowują ważność do czasu upływu roku od dnia wejścia w życie niniejszej ustawy.
Prowadzący zakład recyklingu statków, jeżeli zamierza kontynuować tę działalność, jest obowiązany do złożenia wniosku o wydanie zezwolenia na przetwarzanie albo pozwolenia na wytwarzanie odpadów lub pozwolenia zintegrowanego, uwzględniających wymagania dla zezwolenia na przetwarzanie dla prowadzącego zakład recyklingu statków zgodnie z przepisami, odpowiednio, ustawy zmienianej w art. 4 albo w art. 6 w brzmieniu nadanym niniejszą ustawą, w terminie roku od dnia wejścia w życie niniejszej ustawy.
Jeżeli prowadzący zakład recyklingu statków, który zamierza kontynuować tę działalność, nie złożył wniosku o wydanie zezwolenia na przetwarzanie albo pozwolenia na wytwarzanie odpadów lub pozwolenia zintegrowanego w terminie roku od dnia wejścia w życie niniejszej ustawy, zezwolenie na przetwarzanie albo pozwolenie na wytwarzanie odpadów lub pozwolenie zintegrowane, uwzględniające wymagania dla zezwolenia na przetwarzanie, na podstawie których jest prowadzona działalność w zakresie recyklingu statków, wygasa z upływem tego terminu. 
Dotychczasowe przepisy wykonawcze wydane na podstawie art. 68 ustawy zmienianej w art. 5 zachowują moc do dnia wejścia w życie przepisów wykonawczych wydanych na podstawie art. 68 ustawy zmienianej w art. 5 w brzmieniu nadanym niniejszą ustawą, nie dłużej niż 12 miesięcy od dnia wejścia w życie niniejszej ustawy.
Ustawa wchodzi w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia, z wyjątkiem art. 2 pkt 8, który wchodzi w życie po upływie 12 miesięcy od dnia wejścia w życie niniejszej ustawy.
Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.
Projekt ustawy nie podlega notyfikacji zgodnie z trybem przewidzianym w przepisach dotyczących sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktów prawnych.
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