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1) Wyjaśnienie potrzeby i celu związania Rzeczypospolitej Polskiej umową międzynarodową
Ochrona środowiska morskiego stanowi obecnie jeden z priorytetowych aspektów działań w międzynarodowej żegludze morskiej. Mimo obowiązywania wielu umów międzynarodowych, zagrożenie dla środowiska morskiego w skali światowej i ochrona Morza Bałtyckiego wymagają dalszych skutecznych rozwiązań organizacyjnych i legislacyjnych.
Polska jako państwo członkowskie Unii Europejskiej oraz Międzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) jest zobowiązana do wspierania inicjatyw tych organizacji zmierzających do uregulowania zagadnień dotyczących ochrony środowiska morskiego, w tym kontroli i właściwego postępowania ze statkowymi wodami balastowymi i osadami.
Międzynarodowa konwencja o kontroli i postępowaniu ze statkowymi wodami balastowymi i osadami, 2004, sporządzona w dniu 13 lutego 2004 r. w Londynie (zwana dalej „konwencją BWM”) jest umową międzynarodową przyjętą w trakcie Międzynarodowej konferencji dyplomatycznej w sprawie postępowania z wodami balastowymi, która odbyła się w dniach 9–13 lutego 2004 r. w Londynie.
Ratyfikacja konwencji BWM przez Polskę ma na celu włączenie Polski do grupy państw, które zobowiązują się do podjęcia kompleksowych działań zmierzających do pełnego i skutecznego zapobiegania wprowadzaniu i rozprzestrzenianiu się szkodliwych organizmów wodnych oraz patogenów przenoszonych w wodach balastowych statków. Najbardziej narażonymi na introdukcję gatunków obcych są ekosystemy wód portowych i akweny przyległe. Wody balastowe pobierane są przez statki w portach rozładunku towarów, zrzucane zaś do wód portowych w miejscach załadunku towarów.
Istotnym argumentem uzasadniającym podjęcie tej inicjatywy jest szczególny charakter Morza Bałtyckiego (99,7% powierzchni naszego kraju leży w zlewisku Morza Bałtyckiego, a długość linii brzegowej wynosi 770 km). Morze Bałtyckie jest wewnątrzkontynentalnym, stosunkowo płytkim morzem północnej strefy klimatu umiarkowanego, połączonym z Morzem Północnym jedynie wąskimi Cieśninami Duńskimi. Utrudniony dopływ wód morskich oraz duży dopływ wód słodkich (do Morza Bałtyckiego uchodzi kilka dużych rzek) w istotny sposób determinuje nie tylko parametry fizykochemiczne wody w tym akwenie, takie jak zasolenie, temperatura czy natlenienie, ale sprawia również, iż Morze Bałtyckie jest szczególnie podatne na zanieczyszczenie i eutrofizację. Specyfika tego zbiornika ma również wpływ na stosunkowo niską liczbę zasiedlających go gatunków, sprzyjając jednocześnie wprowadzaniu gatunków obcych. To z kolei uważane jest za jedno z najistotniejszych zagrożeń dla różnorodności biologicznej.
W 2005 r. IMO sklasyfikowała Morze Bałtyckie jako szczególnie wrażliwy obszar morski (PSSA), wskazując w rezolucji ustanawiającej ten status na jego wartość ekonomiczną, socjoekonomiczną oraz cechy przyrodnicze, które mogą ulec degradacji w wyniku zwiększającej się presji ze strony międzynarodowego transportu morskiego.
Szacuje się, że żegluga jest odpowiedzialna za globalny transfer ponad 10 mld ton wód balastowych rocznie. Według szacunków ok. 10 tysięcy morskich gatunków, w tym patogenów, jest przewożonych w wodach balastowych każdego dnia, co wiąże się z tym, że podróżują one między różnymi portami całego świata. W wyniku operacji przeładunkowych do największych polskich portów morskich trafia rocznie kilka mln ton wód balastowych. Najwięcej organizmów obcych trafiło do Morza Bałtyckiego z Ameryki Północnej oraz z mórz: Czarnego, Azowskiego i Kaspijskiego. Do najbardziej niebezpiecznych dla środowiska polskich wód przybrzeżnych należą wody balastowe przywożone z portów Zachodniej Europy znajdujących się w obszarze Morza Północnego, m.in. Antwerpii oraz Gandawy w Belgii, Hamburga, Bremy i Butzfleth w Niemczech oraz Rotterdamu i Amsterdamu w Holandii. Są to duże porty, do których zawijają statki, których wody balastowe mogą być zanieczyszczone różnego rodzaju organizmami roślinnymi i zwierzęcymi, a także patogenami przywiezionymi ze wszystkich stron świata.
Inwazyjne gatunki obce stanowią zagrożenie nie tylko dla różnorodności biologicznej, przez co mogą doprowadzić do znacznych zmian w strukturze i funkcjonowaniu zasiedlanych ekosystemów. Mogą one również negatywnie wpływać na ludzkie zdrowie, stwarzając ryzyko chorób, a nawet epidemii oraz negatywnie oddziaływać na gospodarkę, m.in. spowodować straty w rybołówstwie i akwakulturze, powodować obrastanie zanurzonych konstrukcji (np. ujęć wód) czy blokować kanały żeglugowe.
Przeciwdziałaniu temu problemowi jest poświęcona konwencja BWM. Jest to pierwsza konwencja międzynarodowa, która wprowadza instrumenty prawne i techniczne dotyczące ryzyka wynikającego z przemieszczania organizmów w wodach balastowych.
Celem konwencji BWM jest zapobieganie, zmniejszanie oraz w miarę możliwości wyeliminowanie przenoszenia przez statki gatunków obcych i patogenów przez kontrolowanie i zarządzanie wodami balastowymi i osadami. W związku z tym wejście w życie konwencji BWM jest niezwykle istotne w walce z niepożądanym rozprzestrzenianiem się gatunków obcych, jak również z ich szkodliwym oddziaływaniem na ekosystemy morskie. 
Przedmiotowa umowa weszła w życie w dniu 8 września 2017 r., czyli w terminie dwunastu miesięcy, od kiedy zostały spełnione warunki określone w art. 18 konwencji BWM, tj. kiedy co najmniej trzydzieści państw, których floty handlowe stanowią łącznie nie mniej niż 35% pojemności brutto światowej floty handlowej, albo podpisało konwencję BWM bez zastrzeżenia co do ratyfikacji, przyjęcia lub zatwierdzenia, albo złożyło odpowiedni dokument ratyfikacyjny, przyjęcia, zatwierdzenia lub przystąpienia. Liczba państw, które przystąpiły do konwencji BWM, wynosi 81, floty tych państw stanowią 80,76% pojemności brutto światowej floty handlowej (stan na czerwiec 2019 r.). 
Ratyfikacja konwencji BWM przez Polskę umożliwi wdrożenie przepisów i procedur dotyczących postępowania z wodami balastowymi ze statków w polskich obszarach morskich oraz ze statków podnoszących polską banderę na wodach międzynarodowych. 
W odniesieniu do ratyfikacji konwencji BWM przez Polskę zastosowanie będzie mieć jej art. 18 ust. 3, w którym wskazano, że w stosunku do państw, które dokument ratyfikacyjny, przyjęcia, zatwierdzenia lub przystąpienia do konwencji BWM złożyły po dacie wejścia w życie konwencji BWM, ratyfikacja, przyjęcie, zatwierdzenie lub przystąpienie nabierze mocy trzy miesiące od dnia złożenia dokumentu. Stosownie do art. 3 ust. 3 konwencji BWM od dnia jej wejścia w życie (tj. 8 września 2017 r.) statki państw niebędących jej stronami nie są traktowane bardziej korzystnie. W związku z tym niezależnie od tego, czy Polska ratyfikuje konwencję BWM, polscy armatorzy i właściciele statków podlegają weryfikacji w zakresie spełniania jej wymogów w portach morskich państw-stron konwencji BWM. W przypadku uchybień muszą liczyć się z karami lub odmową przyjęcia do portów państw-stron konwencji BWM. Na braku ratyfikacji konwencji BWM przez Polskę ucierpi również stan środowiska morskiego naszych obszarów morskich, istnieje bowiem zagrożenie, że będzie to jedyny obszar na Morzu Bałtyckim, na którym, wobec braku odpowiednich regulacji krajowych, zrzut niepoddanych obróbce wód balastowych pozostanie nadal dozwolony. Ryzyko będzie wiązać się również z możliwością wprowadzenia wraz z wodami balastowymi ze statków groźnych dla zdrowia i życia człowieka bakterii chorobotwórczych. Na stałym niekontrolowanym wprowadzaniu gatunków obcych do polskich wód morskich może ucierpieć również rybołówstwo oraz turystyka. 
Dodatkową przesłanką do ratyfikacji konwencji BWM przez Polskę jest rekomendacja Komisji Europejskiej zawarta w komunikacie KE – Strategia Unii Europejskiej dla regionu Morza Bałtyckiego, Plan działania (dokument roboczy, European Commission, COM(2009) 248 final), z którego wynika, że ograniczenie wprowadzania nowych, obcych gatunków przez statki na obszarze Unii Europejskiej może być osiągnięte głównie przez wejście w życie konwencji BWM. 
Przesłanką do ratyfikacji konwencji BWM jest również Bałtycki Plan Działań Komisji Helsińskiej HELCOM przyjęty w 2007 r. przez ministrów środowiska państw-stron Konwencji o ochronie środowiska morskiego obszaru Morza Bałtyckiego, 1992 (Dz. U. z 2000 r. poz. 346), zwanej dalej „konwencją helsińską”, w którym m.in. zawarto zalecenie do ratyfikacji konwencji BWM przez państwa położone w obszarze Morza Bałtyckiego.
2) Wskazanie różnic między dotychczasowym i projektowanym stanem prawnym
W polskim porządku prawnym aspekty dotyczące zapobiegania wprowadzaniu gatunków obcych w związku ze zrzutem wód balastowych ze statków nie były dotąd regulowane. Zatem ratyfikacja konwencji BWM przez Polskę wymaga wprowadzenia do prawodawstwa krajowego zobowiązań wynikających z tej umowy międzynarodowej. 
W związku z tym równolegle do procesu ratyfikacji konwencji BWM przez Polskę są prowadzone prace legislacyjne związane ze zmianą ustawy z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U. z 2017 r. poz. 2000) oraz ustawy z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczeństwie morskim (Dz. U. z 2018 r. poz. 181, z późn. zm.), w taki sposób, aby wymogi przedmiotowej konwencji mogły być stosowane na polskich obszarach morskich od początku 2020 r.
Dotychczas na poziomie kraju funkcjonują jedynie akty prawne z zakresu ochrony środowiska, które w sposób ogólny traktują problem zapobiegania wprowadzaniu gatunków obcych. Obecnie zasady funkcjonowania systemu reguluje art. 120 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U. z 2018 r. poz. 1614, z późn. zm.), natomiast organem wdrażającym go jest Generalny Dyrektor Ochrony Środowiska i regionalni dyrektorzy ochrony środowiska. 
W przygotowaniu Ministra Środowiska jest również projekt ustawy o gatunkach obcych, którego celem jest wdrożenie rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1143/2014 z dnia 22 października 2014 r. w sprawie działań zapobiegawczych i zaradczych w odniesieniu do wprowadzania i rozprzestrzeniania inwazyjnych gatunków obcych (Dz. Urz. UE L 317 z 04.11.2014, str. 35, z późn. zm.), zwanego dalej „rozporządzeniem IAS”. W ramach prac nad wdrażaniem krajowych przepisów dotyczących inwazyjnych gatunków obcych Minister Środowiska wskaże w formie rozporządzenia inwazyjne gatunki obce stwarzające zagrożenie dla Polski. Rozporządzenie to zastąpi dotychczas obowiązujące rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 9 września 2011 r. w sprawie listy roślin i zwierząt gatunków obcych, które w przypadku uwolnienia do środowiska przyrodniczego mogą zagrozić gatunkom rodzimym lub siedliskom przyrodniczym (Dz. U. poz. 1260). W obowiązującym rozporządzeniu Ministra Środowiska w sprawie listy roślin i zwierząt gatunków obcych znajdują się m.in. trzy gatunki bezkręgowców morskich. Są to żebropław Mnemiopsis leidyi, krab wełnistoszczypcy Eriocheir sinensis oraz ostryga pacyficzna Crassostrea gigas. Dwa pierwsze z ww. gatunków znajdują się na liście stu najbardziej inwazyjnych gatunków na świecie (Lowe i in., 2000), a ich wprowadzanie do nowych środowisk odbywa się głównie w wyniku transportu morskiego.
Podstawowym aktem prawa krajowego dotyczącym ochrony środowiska morskiego przed zanieczyszczeniami powodowanymi przez statki jest ustawa o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki. Ustawa ta wdraża m.in. wymogi Międzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973, sporządzonej w Londynie dnia 2 listopada 1973 r. (Dz. U. z 2016 r. poz. 761, z późn. zm.), zwanej dalej „konwencją MARPOL”, oraz konwencji helsińskiej.
Konwencja BWM koresponduje z wieloma aktami prawa międzynarodowego dotyczącymi ochrony środowiska morskiego oraz ograniczania negatywnego wpływu działalności człowieka na stan mórz. Najważniejszymi z nich są Konwencja Narodów Zjednoczonych o prawie morza, sporządzona w Montego Bay dnia 10 grudnia 1982 r. (Dz. U. z 2002 r. poz. 543), oraz konwencja MARPOL. 
Konwencja Narodów Zjednoczonych o prawie morza przywołuje wprost zagrożenie dla środowiska morskiego związane z wprowadzaniem gatunków obcych. Artykuł 196 ust. 1 tej konwencji zobowiązuje państwa-strony do stosowania wszelkich środków koniecznych dla zapobiegania, zmniejszania i kontroli zanieczyszczenia środowiska morskiego powstałego w następstwie stosowania technologii na obszarach będących pod ich jurysdykcją lub kontrolą albo w następstwie umyślnego lub przypadkowego wprowadzenia obcych lub nowych gatunków do określonej części środowiska morskiego, które może powodować w nim znaczne i szkodliwe zmiany. Natomiast celem konwencji MARPOL jest wyeliminowanie umyślnego zanieczyszczania środowiska morskiego olejami i innymi substancjami szkodliwymi, które po wprowadzeniu do morza mogą spowodować powstanie niebezpieczeństwa dla zdrowia ludzkiego albo zagrożenie dla żywych zasobów i życia w morzu, pogarszać walory rekreacyjne lub też utrudniać inne zgodne z prawem użytkowanie morza. Celem konwencji MARPOL jest również zmniejszenie przypadkowego zrzutu do morza tych substancji.
Konwencja BWM koresponduje także z morskimi konwencjami regionalnymi, szczególnie istotną dla obszaru Morza Bałtyckiego konwencją helsińską, której Polska jest stroną, oraz Konwencją o ochronie środowiska morskiego obszaru Północno-Wschodniego Atlantyku (konwencją OSPAR). Na forum ww. konwencji regionalnych są rozwijane wewnętrzne środki mające na celu ograniczenie ryzyka przedostawania się do środowiska morskiego obcych gatunków wraz z wodami balastowymi zrzucanymi ze statków. W efekcie podjętych przez obie komisje prac, w myśl art. 13 ust. 3 konwencji BWM, przyjęto m.in. dobrowolne wytyczne dotyczące wprowadzania standardu postępowania z wodami balastowymi D-1 załącznika do konwencji BWM (The Joint Notice to shipping from the Contracting Parties of HELCOM and OSPAR on General Guidance on the Voluntary Interim application of the D1 Ballast Water Exchange Standards in the Baltic Sea and the North-East Atlantic, 1 April 2008), zgodnie z którymi statki zmierzające do portów położonych nad Morzem Północnym lub Bałtyckim miały dokonywać wymiany wód balastowych na morzu otwartym (na obszarze Oceanu Atlantyckiego) zanim wpłyną na ww. obszary morskie. Wymiana wód powinna się odbyć przed wejściem na wody państw konwencji OSPAR i konwencji helsińskiej w odległości przynajmniej 200 mil morskich od brzegu i na wodach o głębokości przynajmniej 200 m. Wytyczne te dotyczą również statków opuszczających Morze Bałtyckie i przechodzących przez Północno-Wschodni Atlantyk w kierunku innych portów.
Na forum HELCOM przyjęto również mapę drogową „Road map towards harmonized implementation and ratification of BWM (2007)” oraz przewodnik „HELCOM Guide to Alien Species and Ballast Water Management in the Baltic Sea (2014)”. W grudniu 2016 r. został przyjęty też regionalny plan HELCOM dotyczący ratyfikacji i jednolitego wdrażania konwencji BWM na obszarze Morza Bałtyckiego “Regional Baltic Sea plan for harmonized ratification and implementation for the 2004 IMO Ballast Water Management Convention (BWMC)”.
Problematyka dotycząca zapobiegania wprowadzaniu gatunków obcych jest uwzględniona w innych międzynarodowych umowach, których Polska jest stroną, m.in. Konwencji o różnorodności biologicznej, sporządzonej w Rio de Janeiro dnia 5 czerwca 1992 r. (Dz. U. z 2002 r. poz. 1532), zwanej dalej „konwencją CBD”. Konwencja CBD nakłada na państwa-strony obowiązek podejmowania działań w zakresie zapobiegania wprowadzaniu, kontrolowania i usuwania gatunków obcych, które zagrażają ekosystemom, siedliskom i gatunkom (art. 8 lit. h). W decyzjach Konferencji Stron Konwencji CBD z 2008 r., m.in. (Decision IX/4 of COP (2008) In-depth review of ongoing work on alien species that threaten ecosystems, habitats and species) zawarto zalecenie do ratyfikacji konwencji BWM przez państwa oraz wzmocnienia mechanizmów zarządzania morskimi i przybrzeżnymi ekosystemami przez implementację konwencji BWM, natomiast w decyzji VI/23 (Gatunki obce zagrażające ekosystemom, siedliskom lub gatunkom (zasada nr 11)) wskazano konieczność identyfikowania dróg niezamierzonego wprowadzania gatunków obcych i opracowania odpowiednich przepisów mających minimalizować takie przypadki. Do dróg niezamierzonego wprowadzania zaliczono w tej decyzji działalność w sektorach rybołówstwa, rolnictwa, leśnictwa, ogrodnictwa, transportu morskiego (w tym zrzuty wód balastowych). Działania przewidziane w konwencji CBD są spójne z działaniami uwzględnionymi w unijnej Strategii ochrony różnorodności biologicznej na okres do 2020 r., w której gatunki obce zostały zidentyfikowane jako poważne zagrożenie dla europejskiej różnorodności biologicznej. W strategii unijnej podkreślono potrzebę identyfikowania, kontroli lub eliminacji gatunków obcych i zarządzania drogami ich przedostawania się w celu zapobiegania wprowadzaniu nowych gatunków. W 2014 r. przyjęto w tym zakresie rozporządzenie IAS. Rozporządzenie IAS nakłada na państwa członkowskie m.in. obowiązek przeprowadzenia wszechstronnej analizy dróg niezamierzonego wprowadzania lub rozprzestrzeniania się gatunków obcych na terytorium państwa, uwzględniającej również wody morskie, w terminie 18 miesięcy od daty przyjęcia unijnego wykazu gatunków obcych. Lista, o której mowa w rozporządzeniu IAS, została ustanowiona w dniu 13 lipca 2016 r. rozporządzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2016/1141 przyjmującym wykaz inwazyjnych gatunków obcych uznanych za stwarzające zagrożenie dla Unii zgodnie z rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1143/2014 (Dz. Urz. UE L 189 z 14.07.2016, str. 4) oraz uzupełniona rozporządzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2017/1263 (Dz. Urz. UE L 182 z 13.07.2017, str. 37). Kolejna aktualizacja z 18 nowymi gatunkami stwarzającymi zagrożenie dla Unii zostanie w najbliższym czasie przyjęta. Z wymogów rozporządzenia IAS wynika również obowiązek ustanowienia i wdrożenia planu działań w celu rozwiązania kwestii priorytetowych dróg przenoszenia gatunków obcych w okresie 3 lat od przyjęcia listy unijnej oraz wprowadzenia systemu nadzoru w terminie 18 miesięcy od przyjęcia listy unijnej. W systemie mają być gromadzone dane dotyczące występowania w środowisku inwazyjnych gatunków obcych w oparciu o badania, monitoring lub inne procedury kontroli na rzecz zapobiegania rozprzestrzenianiu się inwazyjnych gatunków obcych do lub w Unii. W rozporządzeniu IAS wskazano, że znaczna część inwazyjnych gatunków obcych jest wprowadzana do Unii w sposób niezamierzony, m.in. wraz ze statkowymi wodami balastowymi i osadami. W wodach balastowych i osadach mogą znajdować się inwazyjne organizmy roślinne i zwierzęce oraz patogeny przywiezione z całego świata, co stwarza ryzyko chorób, a nawet epidemii. W rozporządzeniu IAS podkreślono wagę działań związanych z kontrolą dróg nieumyślnego wprowadzania gatunków obcych przez środki ustanowione przez IMO oraz przewidziane w konwencji BWM. 
W tym kontekście jest zasadne kompleksowe podejście do problematyki związanej z zapobieganiem wprowadzaniu inwazyjnych gatunków obcych oraz w zakresie ustanowienia wspólnego systemu kontroli i zarządzania gatunkami obcymi na poziomie całego kraju. W związku z tym przy opracowaniu analiz i tworzeniu systemów nadzoru i monitoringu wynikających nie tylko z rozporządzenia IAS, ale również dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/56/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. ustanawiającej ramy działań Wspólnoty w dziedzinie polityki środowiska morskiego (dyrektywy ramowej w sprawie strategii morskiej) (Dz. Urz. UE L 164 z 25.06.2008, str. 19, z późn. zm.), zwanej dalej „dyrektywą w sprawie strategii morskiej”, oraz konwencji CBD powinno się uwzględnić wody balastowe ze statków jako źródło niezamierzonego wprowadzania inwazyjnych gatunków obcych. Wynika z tego potrzeba objęcia szczególnym nadzorem obszarów wód portów morskich, do których zawijają statki z całego świata i z tego powodu stanowią one krytyczny obszar wprowadzania gatunków obcych na terytorium Polski. 
W wynikającym z konwencji CBD oraz unijnej strategii ochrony różnorodności biologicznej na okres do 2020 r. „Programie ochrony i zrównoważonego użytkowania różnorodności biologicznej wraz z Planem działań na lata 2015–2020”, przyjętym uchwałą nr 213 Rady Ministrów z dnia 6 listopada 2015 r. (M.P. poz. 1207), jednym z działań jest dostosowanie istniejących przepisów krajowych tak, aby umożliwiały one skuteczne stosowanie rozporządzenia IAS, w tym zapobieganie przedostawaniu się do Polski, eliminowanie lub zarządzanie rozprzestrzenionymi populacjami obcych gatunków inwazyjnych. Plan działań na lata 2015–2020 przewiduje również opracowanie i wdrożenie planów zwalczania obcych gatunków inwazyjnych oraz stworzenie systemu gromadzenia i rejestracji danych występowania w środowisku obcych gatunków inwazyjnych ze szczególnym uwzględnieniem obszarów o szczególnej podatności na inwazje, takich jak okolice przejść granicznych, lotnisk i portów, obszarów przylegających do ogrodów botanicznych i zoologicznych, ferm hodowlanych, stawów rybnych, transgranicznych cieków wodnych.
Zagrożenie związane z wprowadzaniem i przemieszczaniem gatunków obcych oraz patogenów zostało wskazane również jako jedna z głównych presji i oddziaływań na środowisko morskie w dyrektywie w sprawie strategii morskiej. W opracowanym na podstawie art. 5 ust. 2 lit. b tej dyrektywy Krajowym Planie Ochrony Wód Morskich (KPOWM) przewidziano sporządzenie i wdrożenie planu działania w sprawie priorytetowych dróg przenoszenia inwazyjnych gatunków obcych uwzględniającego gatunki obce pochodzące z wód balastowych. 
Uwzględniając wskazane wyżej działania podejmowane na forum międzynarodowym oraz Unii Europejskiej dotyczące zapobiegania wprowadzaniu oraz rozprzestrzenianiu się gatunków obcych, na poziomie kraju należy zapewnić skoordynowanie działań w zakresie ustanowienia wspólnego systemu zarządzania gatunkami obcymi, obejmującego działania podejmowane przy realizacji obowiązków wynikających z prawodawstwa Unii Europejskiej w zakresie inwazyjnych gatunków obcych, działania przewidziane w konwencji BWM, a także działania związane z zapobieganiem i minimalizacją zagrożeń sanitarnych i epidemiologicznych. 
Zakres konwencji BWM 
Konwencja BWM zawiera główne postanowienia dotyczące kontroli i postępowania ze statkowymi wodami balastowymi i osadami. Załącznik do konwencji BWM, stanowiący jej integralną część, określa standardy techniczne i wymagania w zakresie kontroli i postępowania ze statkowymi wodami balastowymi i osadami, wymienione w rozdziałach A-E (postanowienia ogólne; wymagania dla statków dotyczące postępowania z wodami balastowymi i kontroli; wymagania specjalne na niektórych obszarach; standardy postępowania z wodami balastowymi; wymagania dla przeglądów i wydawania certyfikatów postępowania z wodami balastowymi). W uzupełnieniach do konwencji BWM są zawarte wzory wymaganych dokumentów.
Na podstawie Rezolucji 1. przyjętej przez Międzynarodową konferencję dyplomatyczną w sprawie postępowania z wodami balastowymi, która odbyła się w dniach 9–13 lutego 2004 r., w celu uzupełnienia środków ochrony w niej przewidzianych, a także ułatwienia państwom, armatorom i portom jednolitego wdrażania wymogów konwencji BWM, zostały opracowane również wytyczne techniczne do konwencji BWM (IMO BWM Guidelines G1–G14 wraz z dodatkowymi rezolucjami, m.in. wytycznymi dla inspekcji państwa portu przyjętymi rezolucją MEPC.252(67)). 
Zobowiązania wynikające z konwencji BWM
Konwencja BWM ma zastosowanie do wszystkich statków, z wyłączeniem przypadków określonych w art. 3 ust. 2. Z zakresu wymogów konwencji BWM są wyłączone m.in. statki, które nie są zaprojektowane lub skonstruowane do przewozu wód balastowych, statki, które są eksploatowane wyłącznie na wodach podlegających jurysdykcji strony, a także okręty wojenne i wojskowe jednostki pomocnicze i inne statki stanowiące własność lub eksploatowane w rządowej służbie niehandlowej. 
W prawidle A-3 oraz A-4 załącznika do konwencji BWM są przewidziane wyjątki i zwolnienia ze stosowania postanowień konwencji BWM.
Wymogi i standardy dotyczące postępowania z wodami balastowymi na statkach, o których mowa w art. 4 konwencji BWM, szczegółowo określono w rozdziale B załącznika do konwencji BWM. Obejmują one m.in. opracowanie i wdrożenie na statku planu postępowania z wodami balastowymi oraz prowadzenie książki zapisów balastowych. 
Standardy kontroli i postępowania z wodami balastowymi i osadami, o których mowa w art. 4 konwencji BWM, zostały szczegółowo określone w załączniku do konwencji BWM w prawidłach B-3–B-5 oraz prawidłach D-1 i D-2. Wybór właściwej metody postępowania z wodami balastowymi jest uzależniony od obszaru, na jakim operuje statek, jego roku budowy oraz pojemności zbiorników balastowych. 
W związku z opóźnieniem wejścia w życie konwencji BWM, daty obowiązywania wymogów określone w prawidle B-3 jej załącznika uległy dezaktualizacji od 2004 r. W tym kontekście oraz z uwagi na brak możliwości wprowadzenia poprawek do konwencji BWM, przed jej wejściem w życie, podczas 28. sesji Zgromadzenia Ogólnego IMO w dniu 4 grudnia 2013 r. zatwierdzono rezolucję A.1088(28), która dostosowała terminy obowiązywania standardów postępowania z wodami balastowymi do terminów przeglądu dla odnowienia świadectwa o zapobieganiu zanieczyszczaniu olejami (IOPP), o którym mowa w załączniku I do konwencji MARPOL. W wyniku dalszych prac i uzgodnień na forum IMO ostateczne daty wejścia w życie standardów D-1 i D-2 zostały określone w rezolucji MEPC.297(72) przyjętej w dniu 13 kwietnia 2018 r., która wejdzie w życie w dniu 19 października 2019 r. Rezolucja ta wprowadza poprawki do prawidła B-3 w zakresie harmonogramu spełniania standardu D-2 w zakresie postępowania z wodami balastowymi na statkach. Termin ten jest określony indywidualnie dla każdego statku, ponieważ zależy od kolejnego przeglądu dla odnowienia Międzynarodowego świadectwa o zapobieganiu zanieczyszczaniu olejami (IOPP). Zgodnie z założeniami IMO okres dostosowania statków do standardu określonego w prawidle D-2 załącznika do konwencji BWM na podstawie zmian do prawidła B-3 przypada w okresie 
2019–2024 r.
Zgodnie ze zaktualizowanym harmonogramem statki zbudowane w dniu lub po dacie wejścia w życie konwencji BWM, tj. od 8 września 2017 r., muszą spełniać wymogi konwencji BWM od dnia oddania ich do eksploatacji. Statki istniejące są obowiązane do postępowania z wodami balastowymi zgodnie ze standardem D-2 w zależności od daty ostatniego przeglądu dla odnowienia świadectwa IOPP danego statku. Okres wprowadzania standardu D-2 dla statków istniejących obejmuje lata 2019–2024. Projekt zmian do prawidła B-3 odnosi się również do terminów dostosowania statków, które nie podlegają wymogom certyfikacji i przeglądów zgodnie z prawidłem E-1 załącznika do konwencji BWM, tj. zbiornikowców olejowych o pojemności brutto poniżej 150 oraz pozostałych statków o pojemności brutto poniżej 400. Statki te powinny spełniać wymogi konwencji BWM od dnia wskazanego przez administrację państwa bandery, nie później jednak niż od dnia 8 września 2024 r.
Artykuł 4 ust. 2 konwencji BWM wskazuje na obowiązek opracowania i wdrożenia wewnętrznej polityki, strategii lub programu dotyczącego właściwego postępowania z wodami balastowymi w portach i na wodach terytorialnych.
W art. 5 konwencja BWM zobowiązuje państwa-strony do zainstalowania w portach i terminalach wyznaczonych do czyszczenia i naprawy zbiorników balastowych odpowiednich urządzeń do odbioru osadów usuwanych z tych zbiorników. Szczegółowe instrukcje dla państw-stron w tym zakresie zostały zawarte w Wytycznych IMO G-1 w sprawie urządzeń do odbioru osadów (Guidelines for Sediment Reception Facilities), przyjętych rezolucją MEPC.152(55) w dniu 13 października 2006 r.
Artykuł 6 konwencji BWM wzywa strony, aby indywidulanie lub wspólnie promować i ułatwiać badania naukowo-techniczne dotyczące postępowania z wodami balastowymi oraz monitorować efekty postępowania z wodami balastowymi na wodach pozostających pod ich jurysdykcją.
W art. 7 konwencja BWM nakłada na strony obowiązek wdrożenia systemu przeglądów i certyfikacji statków podnoszących ich banderę lub eksploatowanych pod ich zwierzchnictwem w celu potwierdzenia zgodności z wymogami konwencji BWM. Szczegółowe wytyczne w tym zakresie zostały zawarte w rozdziale E załącznika do konwencji BWM. Zgodnie z prawidłem E-1 statki o pojemności brutto (GT) ≥ 400, wyłączając ruchome platformy, FSU (pływające obiekty magazynowe) i FPSO (pływające obiekty produkcyjno-magazynowo-przeładunkowe), podlegają przeglądom (prawidło E-1 (1-5)). Certyfikaty zostały uregulowane w prawidłach E-2E-5. Natomiast na podstawie prawidła E-1 ust. 2 administracja powinna ustanowić również odpowiednie procedury dla statków, które nie podlegają wymogom certyfikacji i przeglądów, tj. dla statków o pojemności brutto (GT) < 400. 
Zgodnie z art. 8 wszelkie naruszenie wymogów konwencji BWM jest zakazane i powinno być zagrożone sankcją, niezależnie od tego, gdzie ono miało miejsce. Na podstawie art. 8 ust. 3 strony są zobowiązane do wprowadzenia odpowiedniego systemu kar, aby zniechęcić do naruszania wymogów konwencji BWM.
W celu weryfikacji zgodności na podstawie art. 9 statki, do których odnosi się konwencja BWM, mogą być poddawane inspekcji oficerów inspekcji państwa portu w dowolnym porcie lub terminalu należącym do strony konwencji BWM. Szczegółowe instrukcje związane z przeprowadzaniem inspekcji zawierające m.in. praktyczne wskazówki dotyczące pobierania i analizy próbek wód balastowych zostały zawarte w wytycznych IMO, m.in.: Wytycznych G-2 dotyczących pobierania próbek wód balastowych (Guidelines for Ballast Water Sampling), przyjętych rezolucją MEPC.173(58) z dnia 10 października 2008 r., Wytycznych dotyczących inspekcji Państwa Portu (Guidelines for port State control under the BWM Convention), przyjętych rezolucją MEPC.252(67) z dnia 17 października 2014 r., oraz Wytycznych dotyczących próbnych metod poboru i analizy próbek (Guidance on ballast water sampling and analysis for trial use in accordance with the BWM Convention and Guidelines (G2)), przyjętych okólnikiem BWM.2/Circ.42/Rev.1 z dnia 28 maja 2015 r.
Zgodnie z art. 10 konwencji BWM, który dotyczy wykrywania naruszeń i kontroli statków w przypadku negatywnego wyniku analizy próbki wód balastowych potwierdzającego przekroczenie standardu określonego w prawidle D-2 załącznika do konwencji BWM, organ inspekcyjny może nie udzielić zgody na zrzut wód balastowych w porcie, dopóki nieprawidłowości nie zostaną usunięte. Organ inspekcyjny może również zatrzymać statek w porcie, udzielić zgody na opuszczenie portu w celu usunięcia wód balastowych zgodnie z wymaganiami konwencji BWM lub nakazać przemieszczenie się do stoczni, w której zostaną usunięte nieprawidłowości. Inspektor państwa portu może też zabronić statkowi w takim przypadku dokonywania wszelkich operacji przeładunkowych do czasu usunięcia nieprawidłowości związanych z obróbką wód balastowych. 
Na podstawie art. 11 konwencji BWM organy inspekcyjne są zobowiązane informować o wynikach inspekcji armatora oraz następny port zawinięcia statku, a także administrację państwa bandery. 
Zgodnie z art. 12 wszystkie czynności związane z inspekcją i kontrolą statku wymienione w art. 7 ust. 2, art. 8, art. 9 lub art. 10 nie powinny prowadzić do nieuzasadnionego zatrzymania lub opóźnienia statku.
Artykuł 13 dotyczy udzielania pomocy technicznej państwom w odniesieniu do kontroli i postępowania ze statkowymi wodami balastowymi i osadami dla osiągnięcia celów konwencji BWM.
Z art. 14 wynika obowiązek przekazywania do IMO wszelkich informacji związanych z krajowymi przepisami i procedurami związanymi z kontrolą i postępowaniem z wodami balastowymi, natomiast art. 15–19 dotyczą zasad rozstrzygania sporów, stosunku do prawa międzynarodowego i innych umów, trybu przystąpienia do konwencji BWM oraz zasad jej wejścia w życie, a także procedur wprowadzania poprawek do konwencji BWM. 
Wdrożenie postanowień konwencji BWM w Polsce
Implementacja wymogów konwencji BWM wiąże się z koniecznością przygotowania krajowych instrumentów prawnych i zapewnienia zgodności prawa krajowego z prawem międzynarodowym. Krajowe rozwiązania zminimalizują szkody wyrządzone środowisku morskiemu na skutek operacji balastowych na statkach.
Na polskich obszarach morskich będą mieć zastosowanie wytyczne okólnika zatwierdzonego przez Komitet MEPC 71 (BWM.2/Circ.63) z dnia 27 lipca 2017 r. dotyczące postępowania z wodami balastowymi na obszarach morskich niespełniających warunków określonych w prawidle B-4 załącznika do konwencji BWM w zakresie minimalnej głębokości i odległości od najbliższego lądu i na których w związku z tym nie ma możliwości dokonania wymiany wód balastowych zgodnie ze standardami technicznymi prawidła D-1. W związku z tym od statków odbywających podróże wyłącznie w obszarze Morza Bałtyckiego, na którym są spełnione ww. warunki, obróbka wód balastowych w sposób określony w konwencji BWM nie będzie wymagana do czasu, kiedy dla danego statku zgodnie z harmonogramem określonym przez IMO nie powstanie obowiązek spełnienia standardu wyznaczonego w prawidle D-2 konwencji BWM.
Wymogi wynikające z konwencji BWM i wytycznych technicznych opracowanych do tej konwencji przez IMO zostaną wprowadzone do polskiego porządku prawnego przez zmianę ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, w której dodany zostanie nowy rozdział poświęcony kontroli i postępowaniu ze statkowymi wodami balastowymi i osadami. 
Proces ratyfikacji konwencji BWM oraz prace legislacyjne nad projektem zmiany ww. ustawy są prowadzone równolegle, tak aby zapewnić skorelowanie terminu wejścia w życie niniejszych przepisów z terminem obowiązywania na polskich obszarach morskich wymogów konwencji BWM od dnia 1 stycznia 2020 r.
Proponowane w ustawie o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki regulacje dotyczące postępowania z wodami balastowymi i osadami odnoszą się do następujących zagadnień: 
· zakresu stosowania wymogów (gdzie i do jakich rodzajów statków stosuje się przepisy dotyczące postępowania z wodami balastowymi);
· standardów postępowania z wodami balastowymi (m.in.: zakazu zrzutu wód balastowych na polskich obszarach morskich, chyba że wody te spełniają standardy określone w prawidle D-2, odbioru osadów ze zbiorników balastowych w stoczniach i terminalach, gdzie odbywa się ich czyszczenie i naprawa);
· udzielania zwolnień z procedur postępowania z wodami balastowymi oraz osadami na polskich obszarach morskich, z uwzględnieniem wytycznych IMO oraz Wspólnej Zharmonizowanej Procedury dla państw-stron HELCOM i OSPAR w zakresie udzielania zwolnień w ramach konwencji BWM („Joint Harmonised Procedure for the Contracting Parties of HELCOM and OSPAR on the granting of exemptions under International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast Water and Sediments, Regulation A-4”);
· wymaganych dokumentów (międzynarodowego certyfikatu postępowania z wodami balastowymi, planu postępowania z wodami balastowymi, książki zapisów balastowych);
· zatwierdzania systemów obróbki wód balastowych lub zmian w tych systemach na statkach;
· upoważnienia uznanej organizacji do wykonywania zadań administracji morskiej m.in. w zakresie certyfikacji oraz zatwierdzania typu systemów obróbki wód balastowych i zmian w tych systemach;
· przekazywania informacji na temat operacji balastowych na statku za pośrednictwem systemu kontrolno-informacyjnego dla portów polskich (PHICS);
· systemu inspekcji statków w celu weryfikacji zgodności z wymogami konwencji BWM;
· systemu sankcji.
Zapewnienie pełnej zgodności z wymogami wynikającymi z konwencji BWM wymaga wprowadzenia innych zmian do ww. ustawy. Odniesienie do konwencji BWM zostało wprowadzone m.in. w art. 1 pkt 1 ustawy, w art. 5 (zanieczyszczenia ze statków), w art. 6 (wymagania dla statków) oraz w art. 8 (przeglądy, certyfikaty i inspekcje). 
Uzupełnienia wymagał art. 4 ustawy (definicje), w którym dodano definicję „zanieczyszczenie”, które obejmuje wszystkie emisje i zrzuty substancji ze statku do morza lub atmosfery, w tym również zrzut niespełniających standardów konwencji BWM wód balastowych, i które mogą spowodować niebezpieczeństwo dla zdrowia ludzkiego albo zagrożenie dla żywych zasobów i życia w morzu, pogarszać walory rekreacyjne lub też utrudniać inne zgodne z prawem użytkowanie morza oraz jakiekolwiek substancje podlegające kontroli na podstawie ustawy. W ten sposób definicja zanieczyszczenia obejmie również zrzut do morza niepoddanych obróbce w sposób określony w konwencji BWM wód balastowych lub osadów. Definicje zawarte w art. 4 zostaną również uzupełnione o pojęcia wynikające z konwencji BWM m.in. „wody balastowe”, „osady”, „szkodliwe organizmy wodne i patogeny”. 
Uzupełnione zostały również przepisy art. 26 i art. 28 w rozdziale 5 ustawy („Nadzór nad statkami”). 
W art. 26 ust. 1 do wymienionych w tym artykule umów międzynarodowych, tj. konwencji MARPOL i konwencji helsińskiej, została dodana konwencja BWM. W art. 26 pkt 1 lit. a do listy kontrolowanych przez dyrektora urzędu morskiego dokumentów w celu ustalenia, czy ze statku nie dokonano zrzutu szkodliwych substancji, dodano książkę zapisów balastowych. Natomiast w pkt 3 tego artykułu dotyczącym inspekcji statków o przynależności państwa niebędącego stroną konwencji BWM została dodana konwencja BWM, co pozwoli wypełnić wymóg zawarty w art. 3 ust. 3 konwencji BWM.
Analogicznie został uzupełniony art. 28 ust. 1 ustawy, który umożliwia wypełnienie przesłanki zawartej w art. 12 ust. 1 konwencji BWM stanowiącej, że wszelkie działania związane z kontrolą, inspekcją i wykrywaniem naruszeń nie powinny powodować nieuzasadnionego zatrzymania lub opóźnienia statku.
W celu wprowadzenia systemu sankcji i kar w przypadku naruszenia norm postępowania z wodami balastowymi w ustawie został uzupełniony rozdział 6 („Zasady postępowania dyrektora urzędu morskiego”) oraz rozdział 7 („Kary pieniężne”). 
Uzupełniono również art. 30 ustawy dotyczący obowiązku przeprowadzenia postępowania w odniesieniu do statku o obcej przynależności, przebywającego w polskim porcie lub bazie przeładunkowej na wniosek organu państwa-strony konwencji BWM, co odpowiada art. 10 ust. 4 konwencji BWM. 
W celu spełnienia wymogów zawartych w art. 8 konwencji BWM uzupełnień wymagał również art. 37 ustawy dotyczący nakładania kar pieniężnych w przypadku: 
· braku na statku zatwierdzonego planu postępowania z wodami balastowymi;
· stanu lub wyposażenia statku, który w znacznym stopniu nie odpowiada szczegółowym informacjom zawartym w międzynarodowym certyfikacie postępowania z wodami balastowymi.
Ponadto w art. 37 ustawy do naruszeń, za które będą nakładane kary pieniężne, dodano:
· niewypełnienie obowiązku prowadzenia książki zapisów balastowych;
· niezgłoszenie lub utrudnianie inspekcji w zakresie przewidzianym w konwencji BWM.
Uzupełnienia wymagał natomiast załącznik do ustawy dotyczący opłat za przeprowadzanie inspekcji i wystawianie lub potwierdzanie międzynarodowych świadectw. W związku z tym wprowadzono opłaty za:
· inspekcję wstępną przed oddaniem statku do eksploatacji i wydanie międzynarodowego certyfikatu postępowania z wodami balastowymi;
· inspekcję wstępną statku eksploatowanego i wydanie międzynarodowego certyfikatu postępowania z wodami balastowymi;
· inspekcję i odnowienie międzynarodowego certyfikatu postępowania z wodami balastowymi;
· inspekcję pośrednią i potwierdzenie międzynarodowego certyfikatu postępowania z wodami balastowymi;
· inspekcję roczną i potwierdzenie międzynarodowego certyfikatu postępowania z wodami balastowymi;
· zatwierdzenie planu postępowania z wodami balastowymi i osadami na zgodność z wymogami konwencji BWM i wytycznymi IMO;
· zatwierdzenie systemu obróbki wód balastowych na zgodność z wymogami konwencji BWM;
· zatwierdzenie systemu obróbki wód balastowych, który wykorzystuje substancje aktywne na zgodność z wymogami konwencji BWM;
· zatwierdzenie zmian do systemu obróbki wód balastowych;
· wydanie zwolnienia w zakresie wymogów na podstawie prawidła A-4 załącznika do konwencji BWM.
Z uwagi na ciągły rozwój technologii oraz pogłębianie wiedzy związanej z wdrażaniem wymogów w zakresie postępowania ze statkowymi wodami balastowymi, a także toczące się w tym zakresie prace na forum IMO obejmujące doprecyzowanie wymogów konwencji BWM za pomocą wytycznych, proponowaną formą wprowadzenia do polskiego porządku prawnego szczegółowych wymogów wynikających z konwencji BWM jest wydanie rozporządzeń do ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki. Wprowadzanie wymogów technicznych w formie zmian do ustawy mogłoby prowadzić do opóźnień we wdrażaniu międzynarodowych wymogów w zakresie postępowania z wodami balastowymi oraz pociągałoby za sobą konieczność częstych zmian ustawy.
Ustanowienie zasad kontroli i inspekcji wynikających z konwencji BWM będzie wymagać wprowadzenia zmian w rozporządzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 października 2015 r. w sprawie przeglądów i inspekcji oraz międzynarodowych świadectw w zakresie ochrony morza przed zanieczyszczaniem przez statki (Dz. U. poz. 1806) oraz w rozporządzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 28 marca 2012 r. w sprawie inspekcji państwa portu (Dz. U. z 2016 r. poz. 1357). 
Wykonanie i egzekwowanie wymogów konwencji BWM wymaga uwzględnienia odniesienia do tej umowy międzynarodowej w ustawie o bezpieczeństwie morskim przez uzupełnienie art. 5 pkt 33 i dodanie konwencji BWM do listy umów międzynarodowych, w celu zapewnienia, że statki wyposażone w systemy obróbki wód balastowych będą podlegać wymogom w zakresie bezpieczeństwa morskiego określonym w ustawie. 
Na potrzeby pełnego wywiązania się Polski z wymogów konwencji BWM zostaną uzupełnione umowy zawierane na podstawie art. 8 ust. 1 ustawy o bezpieczeństwie morskim między ministrem właściwym do spraw gospodarki morskiej a uznanymi organizacjami (m.in. Polskim Rejestrem Statków, PRS, Rosyjskim Morskim Rejestrem Statków, Lloyd's Register, RINA, Bureau Veritas, DNV GL, American Bureau of Shipping) w celu powierzenia zadań administracji morskiej w zakresie spraw dotyczących wód balastowych.
Ze względu na możliwą obecność w wodach balastowych zrzucanych przez statki chorobotwórczych mikroorganizmów (np. Enterococci kałowe, Escherichia coli oraz Vibrio cholerae) przy ustanawianiu procedur i przepisów dotyczących postępowania z wodami balastowymi ze statków na polskich obszarach morskich należy uwzględnić przepisy z zakresu nadzoru sanitarno-epidemiologicznego. Usunięcie wód balastowych zawierających te czynniki chorobotwórcze może mieć określone skutki epidemiologiczne w danym rejonie, zaś sam proces pobierania próbek wód balastowych w celu weryfikacji ich zgodności z wymogami określonymi w konwencji BWM może wiązać się z zagrożeniem dla zdrowia i życia inspektorów wykonujących te czynności. Wymagać będzie zatem posiadania określonej wiedzy, kompetencji, doświadczenia i zastosowania właściwych środków ochrony osobistej. W związku z tym należy wziąć pod uwagę m.in. przepisy ustawy z dnia 14 marca 1985 r. o Państwowej Inspekcji Sanitarnej (Dz. U. z 2019 r. poz. 59). W art. 5 tej ustawy wskazano, że do zakresu działania Państwowej Inspekcji Sanitarnej w dziedzinie zapobiegania i zwalczania chorób należy m.in. dokonywanie analiz i ocen epidemiologicznych, planowanie i organizowanie sanitarnego zabezpieczenia granic państwa, nadzór sanitarny nad ruchem pasażerskim i towarowym w morskich i lotniczych portach oraz przystaniach. Na podstawie tych przepisów organy Państwowej Inspekcji Sanitarnej monitorują zagrożenia i oceniają sytuację epidemiologiczną wzdłuż granicy Rzeczypospolitej Polskiej, nadzorując zabezpieczenie granicy przed zawleczeniem do kraju chorób szczególnie niebezpiecznych, wysoce zakaźnych i przed skutkami ataku bioterrorystycznego. Aktem prawnym związanym z kontrolą sanitarno-epidemiologiczną jest rozporządzenie Ministra Zdrowia z dnia 24 września 2007 r. w sprawie wykazu przejść granicznych właściwych dla przeprowadzania granicznej kontroli sanitarnej (Dz. U. z 2015 r. poz. 546). W związku z tym, że kąpieliska często znajdują się w pobliżu portów morskich zrzut wód balastowych może bezpośrednio wpływać na jakość wody w kąpieliskach i stwarzać zagrożenie dla ludności. 
Przepisy ustawy z dnia 5 grudnia 2008 r. o zapobieganiu oraz zwalczaniu zakażeń i chorób zakaźnych u ludzi (Dz. U. z 2019 r. poz. 1239) mogą okazać się przydatne przy określaniu badań laboratoryjnych niezbędnych do identyfikacji biologicznych czynników chorobotwórczych związanych ze zrzutem wód balastowych. Przepisy ustawy z dnia 13 kwietnia 2016 r. o systemach oceny zgodności i nadzoru rynku (Dz. U. z 2019 r. poz. 544) określają procedury akredytowania laboratoriów do prowadzenia badań, co można wykorzystać na potrzeby wdrażania konwencji BWM. W tym zakresie konieczne może okazać się również rozszerzenie uprawnień Polskiego Centrum Akredytacji (PCA) do przyznawania akredytacji laboratoriom, które będą wykonywać badania na potrzeby weryfikacji zgodności z wymogami konwencji BWM w zakresie oznaczania w próbce wody morskiej organizmów zdolnych do życia.
3)	Wskazanie przewidywanych skutków społecznych, gospodarczych, finansowych, politycznych i prawnych, związanych z wejściem w życie umowy międzynarodowej, wraz z określeniem źródeł finansowania, oraz wyjaśnienie wyboru trybu związania Rzeczypospolitej Polskiej umową międzynarodową
Przewidywane skutki społeczne i polityczne
Polska jest stroną wielu międzynarodowych konwencji wypracowanych i przyjętych na forum Międzynarodowej Organizacji Morskiej, w tym instrumentów prawa międzynarodowego służących ochronie środowiska morskiego. 
Ratyfikacja konwencji BWM spowoduje umocnienie pozycji Rzeczypospolitej Polskiej, umiejscawiając Polskę w gronie państw aktywnie włączających się w sprawy ochrony środowiska morskiego, w szczególności na tle państw Europy Środkowej i Wschodniej. Polska dołączy do grupy 15 państw członkowskich Unii Europejskiej, które ratyfikowały konwencję BWM.
Ratyfikacja konwencji BWM jest zgodna z polityką morską oraz ochrony środowiska Rzeczypospolitej Polskiej, wpisuje się w działania podejmowane regionalnie na Morzu Bałtyckim oraz w skali Unii Europejskiej, stanowi również dostosowanie do zmian zachodzących w sferze gospodarki morskiej na arenie międzynarodowej.
Środki prewencyjne przewidziane w konwencji BWM związane z ograniczaniem wprowadzania do polskich obszarów morskich gatunków obcych, które mogą zagrażać życiu i zdrowiu ludzkiemu, środowisku oraz gospodarce, są instrumentem wzmacniającym bezpieczeństwo ekologiczne kraju i jego obywateli.
Przewidywane skutki gospodarcze
Ratyfikacja konwencji BWM przez Polskę przyczyni się do ograniczenia negatywnego wpływu gatunków obcych na gospodarkę. Koszty inwazji biologicznych w Polsce nie zostały dotychczas oszacowane, jednak według różnych analiz straty wynikające z występowania inwazyjnych gatunków obcych na świecie sięgają od 5 do 10% globalnego produktu brutto. W samej Europie, gdzie liczba gatunków obcych przekracza 11 000, koszty ich obecności są szacowane na co najmniej 18 mld euro rocznie. Szacunki te są z pewnością zaniżone, biorąc pod uwagę, że wiele państw dopiero zaczyna podliczać koszty związane z negatywnym wpływem gatunków obcych. Począwszy od 1992 r. Unia Europejska wydała ponad 38 mln euro na 180 projektów zlokalizowanych zarówno w sieci obszarów ochrony przyrody Natura 2000, jak i poza nią. Dla porównania Stany Zjednoczone szacują swoje wydatki na walkę z gatunkami obcymi na około 80 mld euro rocznie.[footnoteRef:1]) [1: )	http://ec.europa.eu/environment/pubs/pdf/factsheets/Invasive%20Alien%20Species/Invasive_Alien_ PL.pdf] 

Na obszarze naszego kraju stwierdzono około 1200 obcych gatunków, jednak występowanie części z nich ma charakter jedynie incydentalny (Gatunki Obce w Polsce, Instytut Ochrony Przyrody PAN)[footnoteRef:2]). Według bazy danych NOBANIS (European Network on Invasive Alien Species), która została utworzona w celu wymiany informacji o gatunkach obcych w Europie środkowej i północnej, 121 gatunków obcych występujących w Polsce zostało zaklasyfikowanych jako gatunki inwazyjne, 72 gatunki uznano jako potencjalnie inwazyjne, natomiast 101 gatunków obcych odnotowanych na obszarze Polski nie wykazuje cech gatunków inwazyjnych. W przypadku pozostałych gatunków obcych występujących w Polsce nie przeprowadzono jeszcze wystarczających badań, które pozwoliłyby na określenie potencjału ich inwazyjności. Z informacji zawartych w międzynarodowej bazie danych na temat wodnych gatunków obcych AquaNIS (Information system on aquatic non-indigenous and cryptogenic species) administrowanej przez Uniwersytet w Kłajpedzie wynika, że Morze Bałtyckie zasiedla ok. 140 gatunków obcych, z których 56 odnotowano w Polsce (Ojaveer H., Olenin S., Narščius A., Florin A.-B., Ezhova E., Gollasch S., Jensen K.R., Lehtiniemi M., Minchin D., Normant-Saremba M., Strāke S., 2017. Dynamics of biological invasions and pathways over time: case study of a temperate coastal sea. Biological Invasions 19 (3), 799-813).  [2: )	http://www.iop.krakow.pl/ias/problem/skutki-inwazji ] 

Wektorem wprowadzania gatunków obcych do wód Morza Bałtyckiego według autorów ww. publikacji jest przede wszystkim żegluga (wody balastowe i osady w zbiornikach statków oraz porastanie kadłubów i innych elementów konstrukcyjnych statków). Żegluga stanowi czynnik wprowadzania ok. 40% gatunków obcych. Należy również uwzględnić mechanizm przedostawania się gatunków wodnych przez kanały i sztuczne połączenia izolowanych zlewni rzecznych i morskich, którymi rozprzestrzeniają się m.in. gatunki ponto-kaspijskie. Rybołówstwo i związane z nim sprowadzanie gatunków dla celów hodowlanych, ucieczki z hodowli i introdukcja zamierzona przyczyniają się do wprowadzania ok. 28% gatunków obcych na obszar Morza Bałtyckiego. Samoczynne przenikanie gatunków z miejsc ich pierwotnego wprowadzenia czy zawleczenia położonych w przyległych obszarach stanowi ok. 25% przypadków. Według danych zamieszczonych w ww. bazie NOBANIS wraz z wodami balastowymi i osadami do Polski trafiło 16 gatunków obcych. Dla porównania ok. 60 gatunków obcych rozprzestrzeniło się przez wsiedlenie i ucieczki z hodowli, hodowle roślin ozdobnych (47 gatunków) oraz rolnictwo (41 gatunków). Transport przyczynił się do wprowadzenia ok. 30 gatunków obcych, natomiast rozprzestrzenianie wtórne doprowadziło do wprowadzenia 19 gatunków obcych.[footnoteRef:3]) [3: )	https://www.nobanis.org/country-statistics/?SelectedCountry=PL&SelectedChartType=speciesbypathway ] 

Do najbardziej niebezpiecznych wodnych gatunków inwazyjnych można zaliczyć wioślarkę kaspijską (Cercopagis pengoi, występującą zarówno w wodach słodkich, jak i w słonawych), kraba wełnistoszczypcego (Eriocheir sinensis) oraz babkę śniadogłową (Neogobius melanostomus gatunek ryby dwuśrodowiskowej). Zmiana stosunków międzygatunkowych i biocenotycznych w wodach przybrzeżnych Morza Bałtyckiego, estuariów, jezior i rzek, spowodowana przez ww. babkę śniadogłową, stanowi ważny problem nie tylko ekologiczny, ale również ekonomiczny. Ekonomicznie szkodliwą stroną obecności babki śniadogłowej w Zatoce Gdańskiej jest jej coraz liczniejsze występowanie w połowach rybackich, co przy braku konsumenckiego popytu na ten gatunek powoduje dodatkowe nakłady czasu przy oporządzaniu sprzętu połowowego. W okresie wiosny sieci łowiących na Zatoce Puckiej rybaków są wypełniane tym gatunkiem, co znacznie obniża potencjał połowowy innych ryb (Głowaciński Z., Okarma H., Pawłowski J., Solarz W. (red.) 2012. Gatunki obce w faunie Polski. Wyd. internetowe Instytutu Ochrony Przyrody PAN w Krakowie).
Przykładem ekonomicznych skutków wprowadzenia organizmów inwazyjnych do wód polskich jest również zapychanie pasywnych narzędzi połowowych ryb przez wymieniony wyżej gatunek wioślarki kaspijskiej. W Morzu Bałtyckim wioślarki kaspijskie zaczepiają się o sieci rybackie i włoki tworząc gęste kongregacje uniemożliwiające połów ryb. Zatykanie sieci jest również poważnym problemem dla rybaków w Zatoce Fińskiej, mającym negatywne skutki gospodarcze. Szkody finansowe, jakie poniosła jedna tylko hodowla ryb w estuarium Newy (Primorsk) w latach 
1996–1998, wynoszą co najmniej 50 000 USD (Zofia Jóźwiak, „Logistyka odbioru wód balastowych w portach polskich”, Logistyka 5/2011).
Wymieniony wyżej gatunek kraba wełnistoszczypcego powoduje poważne szkody w lokalnych ekosystemach i gospodarce człowieka, np. w Niemczech głębokie nory wykopywane przez migrujące kraby spowodowały przyspieszoną erozję brzegów rzek i wałów przeciwpowodziowych oraz uszkodzenia urządzeń portowych. Podobne zniszczenia zaobserwowano w rejonie Zatoki San Francisco w USA. Dobrze udokumentowane są również szkody w gospodarce rybackiej, spowodowane pożeraniem przez kraba osłabionych i martwych ryb w sieciach rybackich i niszczeniem przy tym również sprzętu połowowego. Na obecnym terytorium Polski krab wełnistoszczypcy został odkryty po raz pierwszy w 1928 r. w Zalewie Szczecińskim. Wkrótce rozprzestrzenił się wzdłuż wybrzeża Morza Bałtyckiego, wchodząc do ujścia Wisły, a wkrótce do jezior mazurskich. W latach 30. XX wieku gatunek ten był wielokrotnie obserwowany w wodach śródlądowych: w Wiśle koło Włocławka, w Warcie, Drwęcy oraz w jeziorze Wydminy w okolicach Giżycka. Najdalej na południe gatunek ten zanotowano w Odrze i jej dopływach na Górnym Śląsku. 
Gatunki inwazyjne mogą mieć poważny wpływ nie tylko na rybołówstwo, połowy skorupiaków i turystykę nadmorską, ale także przyczynić się do poważnych chorób, a czasami powodować nawet śmierć. Przykładem szkodliwego wpływu obcych organizmów na zdrowie ludności jest przypadek odnotowany w 1993 r. w mieście Milwaukee (USA), w którym pobór i użycie wody bezpośrednio z jeziora Michigan, do którego wraz z wodami zęzowymi statków przetransportowane zostały pasożyty Cryptosporidium parvum (gatunek chorobotwórczego pierwotniaka), spowodował epidemię, która dotknęła 400 000 ludzi, z czego 4000 było hospitalizowanych, a 110 zmarło („Neutralizacja wód balastowych”, Andrzej Kozłowski, Zeszyty Naukowe, Akademia Morska Szczecin, 2009, 16(88) s. 48–58). Gatunki inwazyjne powiązano też z rozprzestrzenianiem się wirusów, takich jak wirus grypy czy HIV. Niektóre z wprowadzanych gatunków oddziałują negatywnie przez zawlekanie groźnych pasożytów i mikroorganizmów chorobotwórczych. Przykładem zawleczenia groźnych chorób jest amerykański rak pręgowaty (Orconectes limosus), z którym przeniknął do Polski mikroorganizm z grupy grzybów powodujący tzw. dżumę raczą, która zdziesiątkowała populacje krajowych raków (Głowaciński Z., Okarma H., Pawłowski J., Solarz W. (red.) 2012. Gatunki obce w faunie Polski. Wyd. internetowe Instytutu Ochrony Przyrody PAN w Krakowie).
Ze względu na dynamiczny charakter procesu wprowadzania gatunków obcych oraz jego następstw, mnogość czynników przyczyniających się do rozprzestrzeniania się tych gatunków i kolonizowania przez nie nowych obszarów, a także zmienność środowiska i zależności między gatunkami, określenie w pełni skutków inwazji jest niezwykle trudne do przewidzenia, przy czym są one często nieodwracalne. Natomiast zwalczanie gatunków obcych, zwłaszcza w wodach morskich, jest właściwie niemożliwe. Zapobieganie nowym introdukcjom polega na „uszczelnianiu” potencjalnych dróg wprowadzania gatunków obcych, np. przez właściwe postępowanie z wodami balastowymi na statkach oraz regularne oczyszczanie burt jednostek pływających z porastających je organizmów. W tym kontekście istotne znaczenie może mieć poszerzenie unijnej listy inwazyjnych gatunków obcych uznanych za stwarzające zagrożenie dla Unii Europejskiej, o której mowa w rozporządzeniu IAS, o niepożądane gatunki morskie, co pozwoli na podejmowanie skoordynowanych działań na obszarze całej Unii Europejskiej. Niezwykle istotne znaczenie ma również ustanowienie systemu nadzoru i monitorowania obcych gatunków inwazyjnych, co w przypadku wykrycia nowego inwazyjnego gatunku obcego umożliwi podjęcie natychmiastowych działań. 
W kontekście wpływu na gospodarkę wejście w życie konwencji BWM może być jednocześnie stymulatorem rozwoju przemysłu stoczniowego w Polsce z sukcesem konkurującego na światowym rynku zarówno w produkcji w pełni wyposażonych, nowoczesnych statków różnego typu, jak i prac remontowych, przebudów i realizacji różnego rodzaju specjalistycznych projektów technicznych. W związku z wejściem w życie konwencji BWM zainteresowanie instalacją na statkach systemów obróbki wód balastowych w najbliższych latach może wzrastać i może być wykorzystane przez polskie stocznie w dalszym rozwoju i specjalizacji w zakresie rozwiązań dotyczących ochrony środowiska morskiego. Niektóre polskie stocznie prowadzą już współpracę z producentami systemów obróbki wód balastowych. Innowacyjne rozwiązania w zakresie obróbki wód balastowych mogą być też szansą rozwoju dla polskich ośrodków naukowo-badawczych związanych z budownictwem okrętowym. Wejście w życie konwencji BWM może przyczynić się także do rozwoju w dziedzinie badań naukowych organizmów morskich. 
Przewidywane skutki finansowe
Obowiązki wynikające z konwencji BWM odnoszą się do administracji morskiej, regionalnych dyrekcji ochrony środowiska oraz organów Państwowej Inspekcji Sanitarnej, portów morskich i stoczni, armatorów, a także towarzystw klasyfikacyjnych. Ratyfikowanie przez Rzeczpospolitą Polską konwencji BWM pociąga za sobą zwiększenie koniecznych nakładów finansowych. Jednak w związku z nieprzewidywalnością oraz skalą zagrożeń, jakie mogą wynikać z inwazji gatunków obcych, koszty związane z zapobieganiem introdukcji gatunków obcych będą zawsze niższe niż koszty związane z ewentualną naprawą szkód spowodowanych inwazją.
Skutki dla budżetu państwa
Skutki finansowe dla budżetu państwa będą wynikać przede wszystkim z przyjęcia zmian w ustawie o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki oraz ustawie o bezpieczeństwie morskim, które umożliwią prawidłowe stosowanie wymogów konwencji BWM na polskich obszarach morskich, a nie z faktu ratyfikacji tej umowy międzynarodowej. 
Szczegółowe skutki finansowe dla budżetu państwa zostały opisane w związku z tym w ocenie skutków regulacji do projektu ustawy o zmianie ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki oraz ustawy o bezpieczeństwie morskim (UD253). 

Skutki dla przedsiębiorstw
Skutki finansowe dla podmiotów prywatnych, głównie armatorów statków znajdujących się w polskich obszarach morskich oraz statków o polskiej przynależności znajdujących się poza granicami tych obszarów, będą związane przede wszystkim z obowiązkiem przestrzegania przepisów krajowych, które państwa-strony wprowadzą w związku z wejściem w życie konwencji BWM. Nie będą zatem bezpośrednim skutkiem ratyfikacji tej umowy międzynarodowej przez Rzeczpospolitą Polską. 
Dostosowanie do wymogów konwencji BWM będzie wymagać od statków m.in. zainstalowania systemów obróbki wód balastowych, uzyskania międzynarodowego certyfikatu postępowania z wodami balastowymi oraz planu postępowania z wodami balastowymi.
Flota statków pod polską banderą obejmuje obecnie 307 jednostek o pojemności brutto (GT) co najmniej 100, z czego 17 to statki towarowe, 29 to statki pasażerskie w większości operujące w żegludze przybrzeżnej. Pozostałe to mniejsze jednostki (holowniki, pogłębiarki, statki rybackie, bunkierki, pontony i jednostki specjalne) eksploatowane głównie w żegludze przybrzeżnej na wodach pod jurysdykcją Polski, zatem na podstawie art. 3 ust. 2 lit. b konwencji BWM nie będą podlegać jej wymogom. O ile bunkierki, które należą do przedsiębiorstw realizujących dostawy paliw żeglugowych w portach polskich, nie będą dostarczać paliwa tylko do portów polskich, będą one objęte przepisami konwencji BWM. Podobnie będzie z jednostkami obsługującymi platformy wiertnicze.
Przepisami konwencji BWM objętych będzie 10 z ww. statków towarowych, w tym 3 zbiornikowce olejowe oraz 4 drobnicowce. Ww. statki operują w żegludze międzynarodowej, głównie w rejonie Morza Bałtyckiego, Morza Północnego, a także Morza Norweskiego i Morza Śródziemnego. Konwencji BWM mogą podlegać również statki szkoleniowo-badawcze w rejsach międzynarodowych.
Od 8 września 2017 r., tj. daty wejścia w życie konwencji BWM, statki należące do polskich przedsiębiorstw, ale niepodnoszące polskiej bandery są zobligowanie do przestrzegania wymogów konwencji BWM na wodach państwa-strony konwencji BWM. Flota polskich przedsiębiorstw obejmuje 106 statków (57 masowców, 26 drobnicowców, 10 promów, 9 zbiornikowców, 2 statki ro-ro oraz 2 kontenerowce). Jak wynika z analizy przeprowadzonej w ramach przygotowań do ratyfikacji konwencji BWM, 23 statki operują w żegludze bliskiego zasięgu (promy, statki ro-ro, kontenerowce i zbiornikowce), pozostałe 83 statki (masowce i drobnicowce) mają zasięg oceaniczny. Masowce, drobnicowce i zbiornikowce pływają na różnych trasach na całym świecie. Promy zatrudnione są w żegludze między portami polskimi a szwedzkimi, statki ro-ro operują między portami Morza Bałtyckiego, Europy Zachodniej oraz basenu Morza Śródziemnego. Jeden z kontenerowców jest eksploatowany w żegludze feederowej, między Wielką Brytanią a Polską, drugi kursuje między portami Ameryki Południowej.
Największym kosztem dla armatorów związanym z dostosowaniem do wymogów konwencji BWM jest zakup i instalacja systemu obróbki wód balastowych. Koszt zakupu takiego systemu, w zależności od technologii obróbki wód balastowych oraz wielkości statku, wynosi od 200 tys. do ok. 950 tys. dolarów. Przy zamówieniu obejmującym kilka urządzeń (min. 10 instalacji) cena ta może spaść nawet o 100 tys. dolarów za sztukę. Dla porównania cena masowca typu Capesize (Dry bulk–capesize) wynosi ok. 50 mln dolarów, statku Handysize około 21 mln dolarów, natomiast kontenerowca o pojemności 6500 TEU ok. 65 mln dolarów. Zatem zakup systemu obróbki wód balastowych powoduje wzrost kosztu nowobudowanego statku o około 1–2%. 
Do początku 2019 r. zatwierdzenie typu na podstawie wytycznych G-8 uzyskało 76 systemów obróbki wód balastowych. Ostateczne zatwierdzenie typu uzyskały również 43 systemy wykorzystujące substancje aktywne. Spodziewać się można, że w najbliższych latach, wraz z rozwojem wiedzy oraz zwiększonym zapotrzebowaniem, zatwierdzenie otrzyma znacznie więcej systemów, co prawdopodobnie będzie skutkować obniżeniem cen tych systemów.
Do kosztów związanych z dostosowaniem statków do wymogów konwencji BWM należy doliczyć również koszty instalacji systemu, które w przypadku nowego statku wynoszą od 18 do 62 tys. dolarów, natomiast są wyższe dla statku już eksploatowanego i wynoszą od 33 do 143 tys. dolarów. Roczne koszty eksploatacji systemów wynoszą od 9 do 17 tys. dolarów w przypadku technologii działających bez substancji aktywnych. Systemy wykorzystujące substancje aktywne mogą generować koszty do 300 tys. dolarów rocznie w przypadku największego tankowca typu ULCC o pojemności zbiorników balastowych 95 tys. m3.
Dla porównania dzienny koszt eksploatacji statku, na który składa się m.in. zakup paliwa, utrzymanie statku, formalności administracyjne, opłaty portowe oraz ubezpieczenia, wynosi, w zależności od wielkości statku, od ok. 7 tys. euro dla statku typu CAPESIZE[footnoteRef:4]), ok. 8 tys. euro dla statku typu PANAMAX oraz ok. 10 tys. euro dla statku typu VLCC. Natomiast w przypadku konieczności wyczarterowania statku, do ww. kosztów należy doliczyć również koszty czarteru, które w zależności od wielkości statku wynoszą ok. 30 tys. USD w przypadku tankowca typu CAPESIZE o nośności powyżej 100 tys. DWT, ok. 18 tys. USD dla statków SUPRAMAX o nośności 50–60 tys. DWT oraz 15 tys. USD dla statków typu PANXAM o nośności ok. 60 tys. DTW.[footnoteRef:5]) [4: )	Ship operating costs: Current and future trends, Moore Stephens, December 2015.]  [5: )	http://www.dryships.com/pages/report.php] 

Biorąc pod uwagę powyższe dane, roczny koszt eksploatacji statku może wynieść od kilku do kilkunastu mln euro. Porównując ww. wartości z kosztami operacyjnymi systemu obróbki wód balastowych, można stwierdzić, że koszty te będą stanowić mniej niż 1% rocznych kosztów eksploatacji statku.
Skutki dla portów morskich i stoczni remontowych
Dodatkowe koszty związane z ratyfikacją konwencji BWM dla podmiotów, gdzie odbywa się naprawa lub czyszczenie zbiorników wód balastowych (np. w stoczniach), będą wynikać z obowiązku odbioru i zagospodarowania osadów zgromadzonych w zbiornikach wód balastowych w sposób bezpieczny dla zdrowia ludzi, środowiska, mienia oraz zasobów. 
Przyjmuje się, że średnia ilość osadów uzyskana z czyszczenia zbiorników balastowych (jednostki do 80 000 DWT) to ok. 8–10 ton. Oznacza to, że osady, klasyfikowane zgodnie z dotychczasową praktyką jako odpady o kodzie 16 07 99 (inne niewymienione odpady) z jednego procesu czyszczenia, mogą być załadowane na jeden samochód ciężarowy i przewiezione do zakładów unieszkodliwiania odpadów. Koszty odbioru i bezpiecznego zagospodarowania osadów mogą zostać wliczone np. w usługę czyszczenia lub naprawy zbiorników. Należy jednak zweryfikować, czy zagospodarowanie osadów ze zbiorników balastowych zgodnie z dotychczasową praktyką jest właściwe i bezpieczne dla zdrowia ludzi i środowiska. Przy klasyfikacji ww. odpadów należy rozważyć grupę 19 kodu odpadów, która obejmuje odpady z instalacji i urządzeń służących zagospodarowaniu odpadów, z oczyszczalni ścieków oraz z uzdatniania wody pitnej i wody do celów przemysłowych. W osadach ze zbiorników wód balastowych mogą znajdować się również drobnoustroje chorobotwórcze, dlatego przy klasyfikacji należy wziąć pod uwagę również grupę 18 (Odpady medyczne i weterynaryjne), np. o kodzie 18 02 02* (Inne odpady, które zawierają żywe drobnoustroje chorobotwórcze lub ich toksyny oraz inne formy zdolne do przeniesienia materiału genetycznego, o których wiadomo lub co do których istnieją wiarygodne podstawy do sądzenia, że wywołują choroby u ludzi i zwierząt). W innych państwach obszaru Morza Bałtyckiego, np. Estonii, osady ze zbiorników wód balastowych klasyfikuje się jako ustabilizowane komunalne osady ściekowe (kod 19 08 05). 
Ratyfikacja konwencji BWM nie spowoduje wzrostu kosztów dla zarządów morskich portów, ponieważ wymogi konwencji BWM nie nakładają na te podmioty obowiązku instalowania portowych urządzeń do odbioru wód balastowych. Tego typu urządzenia (np. barki lub zbiorniki stałe na nabrzeżu) mogą być jednak udostępniane statkom na zasadach komercyjnych, w zależności od decyzji organu zarządzającego portem. Rozwiązania związane z odbiorem wód balastowych w portach nie są jeszcze powszechnie stosowane na świecie, jednak są na bieżąco rozważane przez Komitet Ochrony Środowiska Morskiego (MEPC) IMO. 
Przewidywane skutki prawne
Oprócz opisanych w pkt 2 uzasadnienia niezbędnych zmian legislacyjnych dotyczących spraw morskich, wprowadzenie do polskiego porządku prawnego wymogów konwencji BWM będzie wymagać wypracowania oraz ustanowienia zasad współpracy podmiotów administracji morskiej z jednostkami resortu środowiska i resortu zdrowia, tj. regionalnych dyrekcji ochrony środowiska oraz Państwowej Inspekcji Sanitarnej. 
Konwencja BWM w pewnym zakresie (art. 19 ust. 2 lit. e (ii) oraz lit. f (ii)) przewiduje przyjmowanie zmian w procedurze cichej zgody (ang. „tacit acceptance”), co oznaczać będzie konieczność okresowego podejmowania procedury krajowej w celu – w zależności od decyzji Polski – albo związania się przez Polskę zmianami (zatwierdzenie/ratyfikacja), albo przekazania stosownego zawiadomienia do Sekretarza Generalnego IMO.
Wyjaśnienie wyboru trybu związania Rzeczypospolitej Polskiej umową międzynarodową
Zgodnie z art. 12 ust. 2 ustawy z dnia 14 kwietnia 2000 r. o umowach międzynarodowych (Dz. U. poz. 443, z późn. zm.) 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. Wykonanie postanowień konwencji BWM dotyczących kontroli i postępowania z wodami balastowymi i osadami wymaga przyjęcia dodatkowych krajowych regulacji prawnych na poziomie ustawowym.
Podmioty prawa krajowego, których dotyczy umowa międzynarodowa, w tym zakres, w jakim umowa międzynarodowa dotyczy osób fizycznych i prawnych
Minister Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej będzie sprawował nadzór nad wykonywaniem konwencji BWM. Wymogi wynikające z konwencji BWM będą miały zastosowanie do administracji morskiej (dyrektorów urzędów morskich). 
Problematyka konwencji BWM obejmuje szerokie spektrum zagadnień związanych z ochroną przed zanieczyszczeniami biologicznymi, którymi są gatunki obce i patogeny przenoszone w wodach balastowych statków. Pełne wykonanie postanowień konwencji BWM będzie wymagać podejścia interdyscyplinarnego oraz uzgodnień międzyresortowych. Wdrożenie konwencji BWM będzie wymagało m.in. wypracowania i ustanowienia zasad współpracy z organami Państwowej Inspekcji Sanitarnej oraz regionalnych dyrekcji ochrony środowiska, szczególnie w zakresie oceny ryzyka przenoszenia gatunków obcych w ramach procedury udzielania statkom zwolnień oraz przy analizie próbek wód balastowych.
Aby umożliwić wywiązanie się Rzeczypospolitej Polskiej ze zobowiązań międzynarodowych oraz wykonanie postanowień konwencji BWM, niezbędne będzie zabezpieczenie w budżecie państwa w kolejnych latach funduszy organom administracji, które będą wykonywać zadania wynikające z konwencji BWM.
Niniejsza umowa międzynarodowa, oprócz organów państwowych, będzie dotyczyć również przedsiębiorców sektora gospodarki morskiej, m.in. armatorów, podmiotów zajmujących się czyszczeniem i naprawą zbiorników balastowych, stoczni, portów, uznanych organizacji, odbiorców odpadów oraz instytucji naukowo-badawczych zajmujących się badaniem gatunków obcych lub nowymi technologiami i innowacyjnymi rozwiązaniami w zakresie zapobiegania wprowadzaniu gatunków obcych pochodzących z wód balastowych statków.
Sposób, w jaki umowa dotyczy spraw uregulowanych w prawie wewnętrznym
Zgodnie z informacją przedstawioną w pkt 2 uzasadnienia postanowienia konwencji BWM odnoszą się lub mają związek z zagadnieniami uregulowanymi w następujących aktach prawnych:
1. ustawie z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki;
2. ustawie z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczeństwie morskim;
3. ustawie z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody;
4. ustawie z dnia 5 grudnia 2008 r. o zapobieganiu oraz zwalczaniu zakażeń i chorób zakaźnych u ludzi;
5. ustawie z dnia 14 marca 1985 r. o Państwowej Inspekcji Sanitarnej;
6. ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r.  Prawo ochrony środowiska (Dz. U. z 2018 r. poz. 799, z późn. zm.);
7. rozporządzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 października 2015 r. w sprawie przeglądów i inspekcji oraz międzynarodowych świadectw w zakresie ochrony morza przed zanieczyszczaniem przez statki;
8. rozporządzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 5 września 2014 r. w sprawie upoważniania uznanej organizacji do wykonywania zadań administracji morskiej (Dz. U. poz. 1334);
9. rozporządzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 28 marca 2012 r. w sprawie inspekcji państwa portu;
10. rozporządzeniu Ministra Środowiska z dnia 9 września 2011 r. w sprawie listy roślin i zwierząt gatunków obcych, które w przypadku uwolnienia do środowiska przyrodniczego mogą zagrozić gatunkom rodzimym lub siedliskom przyrodniczym.
Środki prawne, jakie powinny zostać przyjęte w celu wykonania umowy międzynarodowej
Środki prawne, jakie powinny zostać przyjęte w celu wykonania i skutecznego egzekwowania wymogów konwencji BWM, zostały opisane w pkt 2 uzasadnienia.
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