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Wdrożenie pakietu dyrektyw pasażerskich do krajowego porządku prawnego 
Projekt ustawy o zmianie ustawy o bezpieczeństwie morskim (dalej: „projekt ustawy”) zmieni dotychczas obowiązującą ustawę z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczeństwie morskim (Dz. U. z 2018 r. poz. 181, 1137, 1669 i 2245) (dalej: „UBM”) w związku z potrzebą transpozycji do krajowego porządku prawnego dwóch dyrektyw dotyczących statków pasażerskich:
1) dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/2109 z dnia 15 listopada 2017 r. zmieniającej dyrektywę Rady 98/41/WE w sprawie rejestracji osób podróżujących na pokładzie statków pasażerskich płynących do portów państw członkowskich Wspólnoty lub z portów państw członkowskich Wspólnoty oraz dyrektywę Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/65/UE w sprawie formalności sprawozdawczych dla statków wchodzących do lub wychodzących z portów państw członkowskich;
2) dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/2110 z dnia 15 listopada 2017 r. w sprawie systemu inspekcji na potrzeby bezpiecznej eksploatacji statków pasażerskich typu ro-ro i szybkich jednostek pasażerskich uprawiających żeglugę na linii regularnej oraz zmieniającej dyrektywę 2009/16/WE i uchylającej dyrektywę Rady 1999/35/WE.
Państwa członkowskie powinny wdrożyć przepisy dyrektyw do dnia 21 grudnia 2019 r.
Trzecia spośród pakietu dyrektyw pasażerskich: dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/2108 z dnia 15 listopada 2017 r. zmieniająca dyrektywę Rady 2009/45/WE w sprawie reguł i norm bezpieczeństwa statków pasażerskich, z uwagi na techniczny charakter zmian, zostanie wdrożona do krajowego porządku prawnego poprzez zmianę przepisów wykonawczych do UBM oraz zmianę przepisów klasyfikacyjnych Polskiego Rejestru Statków.
Uchwalenie pakietu dyrektyw pasażerskich miało na celu uproszczenie i uporządkowanie istniejących unijnych ram prawnych dotyczących bezpieczeństwa na statkach pasażerskich w taki sposób, aby utrzymać przepisy unijne, w przypadkach gdy są potrzebne i proporcjonalne, zapewnić ich właściwe stosowanie oraz wyeliminować potencjalne nakładanie się obowiązków i występowanie niespójności między powiązanymi aktami prawnymi, zgodnie z programem sprawności i wydajności regulacyjnej REFIT (Regulatory Fitness and Performance Program).
Aby dokonać całościowego wdrożenia przepisów pakietu 3 dyrektyw dotyczących bezpieczeństwa statków pasażerskich do krajowego porządku prawnego, będzie potrzebna zmiana przepisów UBM oraz sześciu rozporządzeń wydanych na podstawie UBM:
1) rozporządzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 13 listopada 2012 r. w sprawie inspekcji i audytów oraz certyfikatów statku morskiego (Dz. U. poz. 1313);
2) rozporządzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 28 marca 2012 r. w sprawie inspekcji państwa portu (Dz. U. z 2016 r. poz. 1357);
3) rozporządzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 23 kwietnia 2013 r. w sprawie liczenia i systemu rejestracji osób odbywających podróż morską (Dz. U. poz. 586);
4) rozporządzenia Ministra Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej z dnia 9 sierpnia 2016 r. w sprawie zwolnienia statku z wymagań w zakresie wyposażenia i konstrukcji lub zastosowania środków równoważnych (Dz. U. poz. 1319);
5) rozporządzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 3 sierpnia 2012 r. w sprawie wykazów polskich obszarów morskich, po których pływają promy pasażerskie typu ro-ro (Dz. U. poz. 955);
6) rozporządzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 9 grudnia 2014 r. w sprawie szczegółowych warunków bezpiecznego uprawiania żeglugi przez statki morskie (Dz. U. z 2015 r. poz. 48).
Projekt ustawy ma na celu zapewnienie jednolitego i zharmonizowanego stosowania zasad w zakresie przeprowadzania przeglądów i inspekcji na statkach pasażerskich typu ro-ro oraz szybkich statkach pasażerskich w żegludze na linii regularnej oraz pełnego włączenia inspekcji przeprowadzanych na tego typu statkach w system inspekcji przeprowadzanych przez państwo portu.
Wszystkie proponowane w projekcie ustawy zmiany przepisów UBM przyczynią się, zgodnie z duchem dyrektyw, do zwiększenia bezpieczeństwa morskiego oraz uproszczenia i ujednolicenia przepisów w tym zakresie. 
Szczegółowe omówienie projektowanych zmian
Zmiana w odnośniku nr 1 do UBM wiąże się z potrzebą wskazania, że przepisy UBM po zmianach będą dokonywać transpozycji do krajowego porządku prawnego dyrektywy 2017/2109/UE oraz dyrektywy 2017/2110/UE.
System inspekcji na statkach pasażerskich typu ro-ro oraz szybkich statkach pasażerskich w żegludze na linii regularnej obejmuje coroczne inspekcje wykonywane w trakcie uprawiania żeglugi. Stąd konieczna jest zmiana w art. 3 UBM, która ma na celu umożliwienie przeprowadzania przez organ inspekcyjny inspekcji w trakcie trwania podróży, także poza polskimi obszarami morskimi.
Projektowane zmiany w art. 5 UBM mają na celu dostosowanie i ujednolicenie słownictwa. Potrzebne będą zmiany (albo wprowadzenie) definicji statku pasażerskiego typu ro-ro, szybkiego statku pasażerskiego, żeglugi na linii regularnej, a także systemu THETIS EU, do którego będą raportowane wyniki inspekcji statków pasażerskich w żegludze krajowej. W związku z uchyleniem dyrektywy 1999/35/WE uchyla się definicję zakazu używania statku.
Projektowane zmiany w art. 20 UBM mają na celu zharmonizowanie systemu inspekcji na statkach pasażerskich w żegludze krajowej i umożliwienie łączenia inspekcji przeprowadzanych na tych statkach zgodnie z dyrektywą 2017/2010/UE z przeglądami i inspekcjami państwa bandery. Z uwagi na fakt, że delegacja do wydania rozporządzenia zawarta w art. 23 ust. 4 UBM przewiduje określenie terminów przeprowadzania poszczególnych rodzajów inspekcji i audytów, zrezygnowano ze szczegółowych przepisów w tym zakresie w UBM. Katalog obowiązkowych inspekcji został rozszerzony o inspekcję w trakcie uprawiania żeglugi na linii regularnej, która będzie przeprowadzana w trakcie podróży na statkach pasażerskich typu ro-ro i szybkich statkach pasażerskich zgodnie z art. 5 ust. 1 lit. b dyrektywy 2017/2110/UE. Mając na uwadze zakres stosowania określony w art. 1 ww. dyrektywy, inspekcja  w trakcie uprawiania żeglugi na linii regularnej będzie przeprowadzana na statkach o polskiej przynależności uprawiających żeglugę:
1) między portem na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej a portem leżącym na terytorium państwa trzeciego albo
2) na obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej, na których mogą pływać statki pasażerskie klasy A zgodnie z przepisami wydanymi na podstawie art. 86 ust. 10 UBM, 
a zatem na statkach pasażerskich typu ro-ro i szybkich statkach pasażerskich, na których nie będzie ona przeprowadzana przez inspekcję państwa portu.
Zmiana polegająca na dodaniu ust. 2a w art. 23 UBM ma na celu uregulowanie sytuacji, w której konsul działa jako organ inspekcyjny. W takim przypadku konsul pobiera opłatę zgodnie z przepisami wydanymi na podstawie art. 118 ustawy z dnia 25 czerwca 2015 r. – Prawo konsularne (Dz. U.  z 2018 r. poz. 2141 oraz z 2019 r. poz. 60). 
Projektowane zmiany w art. 25 UBM mają na celu wskazanie, że choć statki pasażerskie typu ro-ro oraz szybkie statki pasażerskie jako jedyny rodzaj statku podlegają 2 inspekcjom w ciągu jednego roku, to przeglądy na tych statkach odbywają się jeden raz w roku. 
Należy zauważyć, że:
1) zgodnie z art. 20 ust. 1 pkt 2 UBM statki pasażerskie typu ro-ro oraz szybkie statki pasażerskie podlegają inspekcjom rocznym, które zgodnie z art. 25 ust. 1 UBM muszą być poprzedzone przeglądem technicznym przeprowadzonym przez uznaną organizację sprawującą nadzór techniczny nad statkiem, a zatem świadectwo klasy, o którym mowa  w art. 25 ust. 3 UBM, nie może być wydane na okres dłuższy niż 1 rok;
2) statki pasażerskie typu ro-ro oraz szybkie statki pasażerskie jako jedyny typ statków podlegają więcej niż jednej inspekcji obowiązkowej w okresie jednego roku, bowiem prócz inspekcji na lądzie podlegają obowiązkowym inspekcjom w trakcie uprawiania żeglugi na linii regularnej (projektowany art. 20 ust. 1 pkt 6 UBM), które mogą odbywać się w okresie nie krótszym niż 4 miesięcy i nie dłuższym niż 8 miesięcy po inspekcji rocznej;
3) intencją projektodawcy było wskazanie, że statki pasażerskie typu ro-ro oraz szybkie statki pasażerskie podlegają, tak jak inne statki, jednemu przeglądowi technicznemu w ciągu roku, a zatem nie ma obowiązku przeprowadzenia dodatkowego przeglądu technicznego poprzedzającego inspekcję w trakcie uprawiania żeglugi na linii regularnej.
Zmiany w art. 27 UBM dotyczą sytuacji, w których podczas inspekcji stwierdzono, że stan statku lub sposób jego załadowania stwarza zagrożenie dla bezpieczeństwa na morzu, poważne zagrożenie dla zdrowia, życia lub środowiska morskiego, albo warunki pracy lub życia marynarzy nie spełniają wymagań określonych w Konwencji o pracy na morzu (Konwencji MLC). Organ inspekcyjny wydaje decyzję o zatrzymaniu statku, która może zostać zniesiona dopiero wtedy, gdy nieprawidłowości i zagrożenia zostaną usunięte lub organ inspekcyjny stwierdzi, że statek lub jednostka może, z zastrzeżeniem wszelkich niezbędnych warunków, wypłynąć w morze lub jego eksploatacja może zostać wznowiona bez zagrożenia dla bezpieczeństwa i zdrowia pasażerów lub załogi, lub zagrożenia dla statku pasażerskiego typu ro-ro lub szybkiej jednostki pasażerskiej, lub dla innych statków. Przepisy przewidują też możliwość zezwolenia na przepłynięcie statku do odpowiedniej stoczni remontowej lub wydania zgody na przemieszczenie zatrzymanego statku do innej części portu w celu zmniejszenia istniejącego lub mogącego powstać zatłoczenia. Na podmiot zarządzający portem został nałożony obowiązek współpracy w celu ułatwiania działań zmierzających do zmniejszenia zatłoczenia. Może również zaistnieć potrzeba zawieszenia inspekcji statku (projektowany art. 27 ust. 5 UBM). W takim przypadku zgodnie z projektowanym art. 27 ust. 6 UBM organ inspekcyjny wydaje decyzję o zatrzymaniu statku, a w konsekwencji zastosowanie będą miały również projektowane przepisy art. 27a i 27b UBM dotyczące konieczności przeprowadzenia ponownej inspekcji po uiszczeniu przez armatora opłat związanych z inspekcją i postojem statku w porcie, a także zamieszczenia odpowiednich informacji w bazie danych wyników inspekcji.
Projektowany przepis art. 27 ust. 9 UBM przewiduje również, w ślad za preambułą do dyrektywy 2017/2010/UE, że przy wykonywaniu swoich obowiązków organ inspekcyjny podejmuje wszelkie środki, aby uniknąć bezpodstawnego zatrzymania lub opóźnienia statku w porcie. W przypadku gdy statek jest bezpodstawnie zatrzymany lub opóźniony, armatorowi statku przysługuje odszkodowanie zgodnie z przepisami Kodeksu cywilnego. W takim przypadku ciężar dowodu spoczywa na armatorze statku.
Zgodnie z projektowanymi przepisami art. 27a UBM  decyzję o zwolnieniu statku z zatrzymania oraz decyzję o cofnięciu wstrzymania operacji wydaje organ inspekcyjny po ponownej inspekcji i tylko, jeśli stwierdził usunięcie uchybień. Za przeprowadzenie ponownej inspekcji organ inspekcyjny pobiera opłatę, która stanowi dochód budżetu państwa. Również koszty postoju statku w porcie powstałe w związku z zatrzymaniem statku pokrywa armator.
Systemy THETIS i THETIS EU zostaną dostosowane przez administratora, którym jest Europejska Agencja Bezpieczeństwa Morskiego (EMSA), tak aby odpowiadały potrzebom gromadzenia i przekazywania informacji dotyczących inspekcji na statkach pasażerskich, oraz rozszerzone o moduł dotyczący statków pasażerskich w żegludze krajowej, a na organ inspekcyjny zostaną nałożone nowe obowiązki (projektowany art. 27b UBM) dotyczące zamieszczania informacji o wynikach inspekcji statków  pasażerskich typu ro-ro i szybkich statków pasażerskich w żegludze krajowej oraz wydaniu decyzji o zatrzymaniu statku pasażerskiego typu ro-ro albo szybkiego statku pasażerskiego oraz o każdej zmianie dotyczącej tych decyzji, a także potwierdzania tych informacji w terminie 72 godzin. Należy zauważyć, że system THETIS EU został również zdefiniowany w art. 4 pkt 9 ustawy z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U. z 2017 r. poz. 2000) (dalej: „UZZMPS”). Treść definicji zawartych w UZZMPS i w projektowanym art. 5 pkt 26a UBM nie została ujednolicona, ponieważ definicja zawarta w UZZMPS odnosi się do obowiązków informacyjnych z zakresu ochrony środowiska zawartych w UZZMPS oraz ustawie z dnia 12 września 2002 r. o portowych urządzeniach do odbioru odpadów oraz pozostałości ładunkowych ze statków (Dz. U. poz. 1361, z późn. zm.), a także w przepisach Unii Europejskiej dotyczących pobierania próbek i sprawozdawczości w zakresie zawartości siarki w paliwach żeglugowych oraz emisji dwutlenku węgla z transportu morskiego. Natomiast projektowany art. 5 pkt 26a UBM definiuje THETIS EU jako platformę służącą wymianie informacji i raportowaniu o wynikach inspekcji i kontroli statków. Mając na względzie, iż:
1) nie jest pewne, w jaki sposób systemy informacyjne, których administratorem jest EMSA, będą dalej rozwijane,
2) implementowane dyrektywy nie posługują się pojęciami „system THETIS” ani „system THETIS EU”, a jedynie opisowymi, np. „baza danych wyników inspekcji, z którą są połączone wszystkie państwa członkowskie i która zawiera wszystkie informacje wymagane do wdrożenia systemu inspekcji przewidzianego w niniejszej dyrektywie”,
3) poszczególne funkcjonalności i moduły tych systemów mogą być wydzielane lub łączone, np. w chwili obecnej osoby posiadające dostęp do systemów THETIS, THETIS EU, CleanSeaNet, RuleCheck mogą się logować za pomocą jednego panelu
– dążenie do zharmonizowania obu definicji, które odnoszą się do odmiennego zakresu obowiązków uregulowanych w innych aktach prawnych, nie wydaje się zasadne i celowe.
Należy mieć na względzie, że zakres przedmiotowy projektowanych przepisów art. 27 oraz art. 27b UBM jest różny. Projektowany art. 27 UBM odnosi się do wszystkich typów statków, podczas gdy obowiązek zamieszczania informacji w systemie THETIS EU dotyczy tylko statków pasażerskich, które nie przewożą towarów. Dodatkowo należy zauważyć, że system THETIS EU jest systemem informacyjnym opracowanym i obsługiwanym przez Europejską Agencję Bezpieczeństwa Morskiego (EMSA). Przepisy dyrektywy 2017/2110/UE nie przewidują w odniesieniu do statków pasażerskich typu ro-ro i szybkich statków pasażerskich wydania decyzji innej niż zakaz wyjścia z portu (prohibition of deparure order – art. 7 ust. 2) ani obowiązków przekazywania danych innych niż informacje o stwierdzonych w trakcie inspekcji uchybieniach i wydaniu decyzji o zatrzymaniu statku (art. 10 ust. 2).
Zmiana polegająca na dodaniu art. 27c UBM ma na celu uregulowanie sytuacji, kiedy to konsul działa jako organ inspekcyjny. W takim przypadku stosuje się przepisy ustawy – Prawo konsularne. Projektowany art. 27c ust. 2 UBM wskazuje również, że w razie odwołania ww. sprawach organem wyższego stopnia jest minister właściwy do spraw gospodarki morskiej, a zatem to on będzie rozpatrywać ewentualne odwołania od decyzji wydanych przez konsula. 
Zmiany w art. 38 i art. 41 UBM, uchylenie art. 46 UBM, a także zmiany w art. 47, art. 48, art. 53 i art. 58 UBM wiążą się z potrzebą pełnego zharmonizowania systemu inspekcji statków pasażerskich typu ro-ro i szybkich statków pasażerskich o obcej przynależności z inspekcjami przeprowadzanymi przez państwo portu w regionie Memorandum Paryskiego oraz ujednolicenia słownictwa po uchyleniu dyrektywy 1999/35/WE. Wyniki inspekcji statków pasażerskich typu ro-ro i szybkich statków pasażerskich uprawiających żeglugę regularną będą wprowadzane do systemu THETIS i uwzględniane podczas kalkulowania profilu ryzyka statku, a także do celów obliczania udziału Rzeczypospolitej Polskiej w ogólnej liczbie inspekcji przeprowadzanych corocznie w regionie Memorandum Paryskiego.
Zmiany w art. 86 UBM mają na celu zharmonizowanie słownictwa stosowanego w UBM, podobnie jak miało to miejsce w przepisach Unii Europejskiej. Pojęcie promu pasażerskiego typu ro-ro zostało zastąpione pojęciem statku pasażerskiego typu ro-ro.
Zmiany w art. 91, art. 103 i art. 104 UBM, dodanie w UBM przepisów art. 104a i art. 104b, a także zmiana w art. 106 UBM są związane bezpośrednio z potrzebą implementacji dyrektywy 2017/2109/UE. Zapewnienie właściwego i terminowego przekazywania informacji o liczbie oraz o tożsamości osób znajdujących się na pokładzie statku jest niezmiernie istotne z uwagi na znaczenie tych informacji dla przygotowania i skuteczności operacji poszukiwawczych i ratunkowych.
Zmiana w art. 91 UBM ma na celu opisanie w porządku prawnym Krajowego Pojedynczego Punktu Kontaktowego (National Single Window) (dalej: „pojedynczy punkt kontaktowy”) będącego platformą elektroniczną, łączącą Narodowy System SafeSeaNet i systemy elektroniczne podmiotów obowiązanych do przekazywania danych zgodnie z przepisami UBM (informacji dotyczących osób podróżujących drogą morską  i formularzy FAL – zgodnie z przepisami odpowiednio art. 103 i art. 108 UBM). Są to zatem systemy elektroniczne armatorów i agentów statków. Poprzez tę platformę elektroniczną, jaką jest pojedynczy punkt kontaktowy, statki przekazują informacje wymagane przepisami UBM, a następnie są one udostępniane właściwym podmiotom zgodnie z dyrektywą 2010/65/UE. Zmiana ma na celu zmniejszenie obciążeń biurokratycznych armatorów statków, zapewnienie możliwości przekazywania informacji i dokumentów dotyczących statku drogą elektroniczną oraz zapewnienie, że przekazania informacji wymaga się tylko raz. 
Zgodnie z art. 5 dyrektywy 2010/65/UE państwa członkowskie Unii Europejskiej są obowiązane akceptować dopełnianie formalności sprawozdawczych drogą elektroniczną i ich przekazywanie za pośrednictwem pojedynczego punktu kontaktowego możliwie najszybciej, a w każdym razie nie później niż z dniem 1 czerwca 2015 r.
Zgodnie z art. 5 ust. 1 ww. dyrektywy ta platforma elektroniczna, łącząca system SafeSeaNet, elektroniczny system administracji celnej i inne systemy elektroniczne, jest miejscem, przez które, zgodnie z tą dyrektywą, wszystkie informacje będą jednorazowo przekazywane i udostępniane różnym właściwym organom państw członkowskich. Zgodnie z art. 6 dyrektywy 2010/65/UE państwa członkowskie zapewniają, aby informacje otrzymane zgodnie z formalnościami sprawozdawczymi przewidzianymi w aktach prawnych Unii Europejskiej zostały udostępnione w ich krajowych systemach SafeSeaNet oraz udostępniają istotne części takich informacji innym państwom członkowskim za pośrednictwem systemu SafeSeaNet oraz zapewniają, aby otrzymane informacje były udostępniane stosownym organom krajowym.
W praktyce pojedynczy punkt kontaktowy funkcjonuje, ale do tej pory nie miał umocowania ustawowego. Realizacja koncepcji „single window” w Polsce następuje poprzez wdrożenie i rozwijanie Narodowego Systemu SafeSeaNet. Na infrastrukturę techniczną umożliwiającą wymianę informacji drogą elektroniczną składają się dwa podsystemy: opracowany przez Urząd Morski w Szczecinie system kontrolno-informacyjny dla portów polskich (PHICS) oraz opracowany przez Urząd Morski w Gdyni system wymiany informacji bezpieczeństwa żeglugi (SWIBŻ).
Dostęp do Narodowego Systemu SafeSeaNet, w tym do podsystemu SWIBŻ, umożliwiającego dostęp do informacji istotnych z punktu widzenia kontroli ruchu statków, skuteczności prowadzenia akcji ratowniczych i oceny zagrożeń ekologicznych związanych z transportem ładunków niebezpiecznych drogą morską, posiada administracja morska oraz służby ratownicze i porządkowe, m.in. dyrektorzy urzędów morskich, służby VTS, kapitanaty i bosmanaty portów, inspektoraty bandery i inspektoraty portu, inspektoraty ochrony środowiska, służba SAR, Straż Graniczna. PHICS jest ogólnopolskim systemem elektronicznej wymiany dokumentów i umożliwia kapitanom, armatorom statków oraz agentom morskim, działającym w ich imieniu, realizowanie obowiązku przekazywania informacji odpowiednim służbom, a tym samym dostarczanie danych do systemu. System zawiera wzory wszystkich dokumentów IMO Fal. W praktyce oznacza to, iż agent statkowy może zrealizować swoje obowiązki tylko za pomocą elektronicznego trybu obiegu dokumentów. Przekazywanie danych, takich jak zgłoszenie statku awizowanego do Centrum VTS, zgłoszenie spodziewanego czasu przybycia statku (ETA), informacje w zakresie ochrony statku stosownie do wymagań kodeksu ISPS, informacje o przewożonych ładunkach niebezpiecznych i zanieczyszczających, zgłoszenie statku do kapitanatu portu, odbywa się poprzez wypełnienie odpowiedniego arkusza elektronicznego. System jest dodatkowo wyposażony w interaktywny komunikator działający na zasadzie poczty e-mail, który daje możliwość wymiany informacji pomiędzy użytkownikami systemu w formie uzupełnień i korekt. Jednocześnie system pozwala m.in. na prowadzenie skoordynowanej ewidencji i rejestracji jednostek pasażerskich, jednostek przewożących materiały niebezpieczne oraz na szybką wymianę informacji o wynikach inspekcji (zatrzymania, zakazy wstępu do portów). Umożliwia także potwierdzanie dokumentów kwalifikacyjnych marynarzy zarejestrowanych w poszczególnych urzędach morskich. Środowisko informatyczne pojedynczego punktu kontaktowego zostało w związku z praktycznym wdrożeniem dyrektywy 2010/65/UE rozszerzone o dodatkowy interfejs przekazywania danych i formalności sprawozdawczych. Obok interfejsu graficznego (web user interface), z którego korzystają agenci (opisany powyżej system PHICS), pojawił się interfejs systemowy (system-to-system), z którego korzystają obecnie armatorzy 12 statków (interfejs administrowany przez UMG). Obecne zmiany w dyrektywie 2017/2109/UE nie dotyczą podmiotów, do których trafiają informacje (już w tej chwili armatorzy statków pasażerskich muszą je przekazywać i, jak wyjaśniano powyżej, poprzez Narodowy System SafeSeaNet mają do nich dostęp uprawnione podmioty, co się nie zmieni), a jedynie sposobu przekazywania tych informacji przez armatorów statków pasażerskich (np. obowiązek przekazywania informacji bezpośrednio do pojedynczego punktu kontaktowego, a nie do dyrektora urzędu morskiego, skrócenie czasu na przekazanie informacji z 30 do 15 minut od wyjścia z portu, wprowadzone właśnie ze względu na elektronizację i uproszczenie sposobu przekazywania informacji).
Podsumowując, projektowane przepisy uwzględniają zmiany w aktach prawnych Unii Europejskiej oraz praktyczny rozwój systemów elektronicznych. Należy pamiętać, że przepisy UBM, ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki i ustawy o ochronie żeglugi i portów morskich (Dz. U. z 2019 r. poz. 692) precyzują obowiązki informacyjne oraz podmioty (organy administracji morskiej, Morska Służba Poszukiwania i Ratownictwa), którym poszczególne rodzaje informacji są udostępniane. W praktyce dzieje się to w oparciu o prawa dostępu do Narodowego Systemu SafeSeaNet, których udziela administrator systemu w odniesieniu do danych, które zgodnie z przepisami powinny trafić do danego podmiotu.
Zmiana w art. 92 UBM jest zmianą wynikową związaną z dodaniem pkt 26a w art. 5 UBM.
Informacje dotyczące osób podróżujących na statkach wymagane zgodnie z art. 103 UBM będą przekazywane bezpośrednio do pojedynczego punktu kontaktowego, zostaną zniesione natomiast istniejące w chwili obecnej wymogi prowadzenia przez armatorów systemów rejestracji informacji dotyczących pasażerów. Systemy te są zatwierdzane i kontrolowane przez dyrektorów urzędów morskich. Przekazywanie ww. informacji bezpośrednio do pojedynczego punktu kontaktowego umożliwi natychmiastowe ich udostępnienie (np. w razie wypadku) Morskiej Służbie Poszukiwania i Ratownictwa oraz innym podmiotom zaangażowanym w akcję poszukiwawczo-ratowniczą. W razie wypadku będą one mogły również zostać przekazane podmiotom ustawowo umocowanym do badania wypadków morskich: Państwowej Komisji Badania Wypadków Morskich oraz izbom morskim.
Korekty wymagał katalog informacji dotyczących osób podróżujących drogą morską zbieranych i przekazywanych przez armatora (art. 103 ust. 2 UBM). W odniesieniu do informacji wymienionych w projektowanych przepisach art. 103 ust. 2 pkt 6 i 7 UBM (szczególnych wymagań w zakresie opieki lub pomocy w nagłych wypadkach oraz numeru kontaktowego w nagłych wypadkach) należy zauważyć, że będą to dane podawane dobrowolnie. Natomiast w przypadku, w którym pasażer poda takie informacje, będzie to rodzić obowiązek po stronie armatora, aby były one zarejestrowane, a następnie przekazane kapitanowi statku (projektowany art. 104 ust. 3 UBM). 
W odniesieniu do armatorów jachtów komercyjnych przewiduje się, że będą oni mieli możliwość przekazywania informacji dotyczących pasażerów przy użyciu aplikacji mobilnej, a w okresie przejściowym (art. 4 projektu ustawy) również w postaci papierowej, tak jak dotychczas. Jachty komercyjne nie są obsługiwane przez agentów i stąd przekazanie informacji poprzez system PHICS nie byłoby w zasadzie możliwe. Koszt wyprodukowania oraz wdrożenia do użytkowania aplikacji mobilnej oszacowany został na 300 000 zł. W przyszłości będzie mogła ona zostać rozszerzona o dodatkowe funkcjonalności zwiększające bezpieczeństwo, takie jak dystrybucja ostrzeżeń nawigacyjnych i meteorologicznych, czy możliwość wzywania pomocy wraz z przesłaniem pozycji.
Przewidziano również (projektowany art. 104a UBM), że dane osobowe pasażerów nie mogą być przetwarzane ani wykorzystywane w jakimkolwiek innym celu niż określony przepisami UBM i zostają automatycznie i niezwłocznie usunięte po bezpiecznym zakończeniu rejsu, ale nie później niż 60 dni po rozpoczęciu rejsu. Z tego względu będą konieczne zmiany w systemie kontrolno-informacyjnym dla portów polskich (PHICS), tak aby zapewnić automatyczne usuwanie danych pasażerów z systemu, po bezpiecznym zakończeniu podróży. Koszt wdrożenia ww. funkcjonalności został oszacowany na 35 000 zł. Obowiązek usunięcia danych osobowych będzie obejmował systemy teleinformatyczne i bazy danych podmiotów, którym dane te zostaną udostępnione.
Należy ponownie podkreślić, że pojedynczy punkt kontaktowy funkcjonuje, ale do tej pory nie miał umocowania ustawowego. Zmiany w zakresie przepisów o rejestracji pasażerów będą wymagały wydania nowego rozporządzenia w tej materii na podstawie zmienionej delegacji ustawowej (projektowany art. 106 UBM).
Powyżej opisane zmiany związane z wdrożeniem dyrektywy 2017/2109/UE wymagają również zmiany delegacji do wydania aktu wykonawczego zawartej w art. 106 UBM.
Zmiana w art. 126 pkt 5 UBM jest spowodowana koniecznością ujednolicenia słownictwa („statek” zamiast „prom”).
Zmiany w załączniku do UBM umożliwią pobieranie opłat za inspekcję w trakcie uprawiania żeglugi na linii regularnej oraz za ponowną inspekcję statku zatrzymanego przez organ inspekcyjny, także w przypadku zatrzymania statku o polskiej przynależności przez inspekcję państwa bandery. W odniesieniu do szacowanych skutków umożliwienia pobierania ww. opłat należy zauważyć, że:
1) w chwili obecnej nie ma żadnego statku pasażerskiego pod polską banderą, który podlegałby obowiązkowym inspekcjom w trakcie uprawiania regularnej żeglugi zgodnie z dyrektywą 2017/2110/UE; 
2) na przestrzeni wielu lat nie odnotowano żadnego przypadku zatrzymania statku o polskiej przynależności przez inspekcję państwa bandery, a w konsekwencji – potrzeby przeprowadzenia ponownej inspekcji;
3) mając na uwadze powyższe, potencjalne wpływy z opłat, nawet jeżeli zostaną odnotowane, będą nieodczuwalne dla budżetu państwa (kilka tysięcy zł rocznie).
W art. 2–4 projektu ustawy wprowadzono przepisy przejściowe. Do inspekcji statków rozpoczętych i niezakończonych przed dniem wejścia w życie projektowanej ustawy stosuje się przepisy dotychczasowe.
W art. 3 projektu ustawy przewiduje się, że dokumenty wydane na podstawie przepisów dotychczasowych zachowują ważność przez okres, na jaki zostały wydane. 
Armatorzy jachtów komercyjnych do dnia 31 grudnia 2020 r. mogą przekazywać informacje dotyczące osób podróżujących na jachcie za pośrednictwem kapitanatów i bosmanatów portów w postaci papierowej, tak jak to czynili dotychczas (art. 4 projektu ustawy).
Przepisy przejściowe mają również na celu utrzymanie w mocy dotychczasowych przepisów wykonawczych wydawanych na podstawie zmienianych delegacji ustawowych (art. 5 projektu ustawy). W konsekwencji zmiany delegacji ustawowych będzie konieczne wydanie nowych rozporządzeń. Nie przewiduje się zasadniczych zmian w przedmiotowych rozporządzeniach, a ewentualnie uzupełnienia o zmiany wprowadzane w delegacji ustawowej. W odniesieniu do trzech aktów wykonawczych przewidziano, że okres ich ważności nie może potrwać dłużej niż 12 miesięcy od dnia wejścia w życie projektowanej ustawy. Są to rozporządzenia, które będą wdrażać przepisy dyrektyw dotyczące statków pasażerskich. W odniesieniu do rozporządzenia wydawanego na podstawie delegacji zawartej w art. 86 ust. 12 UBM zaproponowano utrzymanie go w mocy przez 24 miesiące od dnia wejścia w życie projektowanej ustawy. Rozporządzenie to nie wymaga zmian poza ujednoliceniem słownictwa.
Przewiduje się, że projektowana ustawa wejdzie w życie w dniu 21 grudnia 2019 r. – do tego dnia państwa członkowskie mają obowiązek wdrożyć przepisy pakietu dyrektyw pasażerskich i stosować nowe wymagania w tym zakresie. Od tego dnia EMSA udostępni bazy danych wyników inspekcji, aby państwa członkowskie mogły realizować obowiązki sprawozdawcze. 
Nie zachodzi konieczność przedstawiania projektu ustawy właściwym instytucjom i organom Unii Europejskiej zgodnie z § 39 ust. 1 uchwały nr 190 Rady Ministrów z dnia 29 października 2013 r. – Regulamin pracy Rady Ministrów (M.P. z 2016 r. poz. 1006, z późn. zm.).
Przedmiotowa regulacja nie wywiera wpływu na działalność mikroprzedsiębiorców, małych i średnich przedsiębiorców.
Projekt ustawy nie podlega notyfikacji Komisji Europejskiej zgodnie z § 4 rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktów prawnych (Dz. U. poz. 2039 oraz z 2004 r. poz. 597).
Stosownie do art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248) projekt ustawy został zamieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej. Projekt ustawy został zamieszczony również na stronie internetowej Rządowego Centrum Legislacji w zakładce Rządowy Proces Legislacyjny. 
Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.
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