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Na podstawie art. 118 ust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 
2 kwietnia 1997 r. przedstawiam Sejmowi Rzeczypospolitej Polskiej projekt 
ustawy 

 

 - o zmianie ustawy o bezpieczeństwie 
morskim wraz z projektami aktów 
wykonawczych. 

 
Projekt ma na celu wykonanie prawa Unii Europejskiej. 

W załączeniu przedstawiam także opinię dotyczącą zgodności 
proponowanej regulacji z prawem Unii Europejskiej. 

Ponadto uprzejmie informuję, że do prezentowania stanowiska Rządu  
w tej sprawie w toku prac parlamentarnych został upoważniony Minister 
Infrastruktury. 

 

 

(-) Donald Tusk 



                                                                                               Projekt 

          

 

U S T A W A 

 

z dnia       

 

o zmianie ustawy o bezpieczeństwie morskim1) 

 

 

 Art. 1. W ustawie z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeństwie morskim (Dz. U. 

z 2006 r. Nr 99, poz. 693, z 2007 r. Nr 107, poz. 732 i Nr 176, poz. 1238 oraz z 2008 r. 

Nr 171, poz. 1055) wprowadza się następujące zmiany: 

 

1) w art. 3 w ust. 1 pkt 2 otrzymuje brzmienie: 

 

„2) statków o obcej przynależności znajdujących się na:  

a) polskich morskich wodach wewnętrznych lub na polskim morzu terytorialnym, 

uwzględniając postanowienia umów międzynarodowych, których Rzeczpospolita Polska 

jest stroną, 

b) polskich obszarach morskich, w zakresie przepisów o monitorowaniu i informacji 

o ruchu statków.”; 

 

 

2) w art. 4 po ust. 1 dodaje się ust. 1a w brzmieniu: 

 

„1a. Przepisów ustawy w zakresie monitorowania i informacji o ruchu statków, 

z zastrzeżeniem przypadków określonych w ustawie, nie stosuje się do: 

1) jednostek pływających Służby Celnej; 

2) statków pełniących specjalną służbę państwową innych niż określone w ust. 1 i pkt 1; 

3) statków rybackich, statków o wartości historycznej i statków rekreacyjnych lub 

sportowych o długości do 45 m.”; 
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3) w art. 5 dodaje się pkt 3 – 7 w brzmieniu: 

 

„3) inspektorze inspekcji państwa portu – należy przez to rozumieć osobę upoważnioną 

przez organ inspekcyjny do prowadzenia inspekcji statków o obcej przynależności; 

4) statku o wartości historycznej – należy przez to rozumieć statki zabytkowe i ich repliki, 

w tym również statki przeznaczone do wspierania i promocji rzemiosł tradycyjnych 

i umiejętności żeglarskich użytkowane zgodnie z zasadami tradycyjnego żeglarstwa 

i tradycyjnych technik; 

5) systemie Sirenac – należy przez to rozumieć system informacyjny w postaci bazy danych 

wyników inspekcji przeprowadzanych w regionie objętym obowiązywaniem Memorandum 

Paryskiego w sprawie inspekcji państwa portu, podpisanego w dniu 26 stycznia 1982 r.; 

6) wskaźniku oceny – należy przez to rozumieć liczbowy wskaźnik obliczany dla każdego 

statku w systemie Sirenac, na podstawie przeprowadzonych inspekcji;  

7) Centrum informacyjnym systemu Sirenac – należy przez to rozumieć organ powołany 

w celu zarządzania systemem Sirenac.”; 

 

4) art. 11 i 11a otrzymują brzmienie: 

 

„Art. 11. 1. Organ inspekcyjny przeprowadza inspekcję doraźną statku o polskiej 

przynależności w przypadku stwierdzenia lub podejrzenia, że statek został uszkodzony lub że 

nastąpiła zmiana w jego kadłubie, urządzeniach lub wyposażeniu, jeżeli uszkodzenie lub 

zmiana mogą wpłynąć na stan bezpieczeństwa statku, a także w razie stwierdzenia lub 

podejrzenia, że statek jest załadowany ponad granice dozwolone w świadectwie wolnej burty 

lub położenie linii ładunkowej statku nie odpowiada wskazaniom zawartym w tym 

świadectwie. 

2. Inspekcję przeprowadza się na wniosek właściciela, armatora, kapitana statku, izby 

morskiej, Państwowej Inspekcji Pracy lub zainteresowanego związku zawodowego. 

3. Inspekcja może być przeprowadzona również z innych przyczyn uznanych za konieczne ze 

względu na bezpieczeństwo statku. 

4. W razie stwierdzenia w wyniku inspekcji, o której mowa w ust. 1, że stan statku lub sposób 

jego załadowania czynią go niezdatnym do żeglugi morskiej, organ inspekcyjny, w drodze 

decyzji, zabrania użycia statku. 

5. W razie stwierdzenia w wyniku inspekcji, o której mowa w ust. 1, że stan statku nie czyni 

go niezdatnym do żeglugi, lecz nie pozwala na użycie go do żeglugi w sposób zamierzony 
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przez armatora, organ inspekcyjny, w drodze decyzji, zabrania użycia statku w sposób 

zamierzony, wskazując jednocześnie uchybienia, które należy usunąć, aby statek mógł być 

w ten sposób użyty. 

6. W razie odmowy usunięcia uchybień, o których mowa w ust. 5, organ inspekcyjny może, 

w drodze decyzji, zakazać statkowi opuszczania portu, bazy przeładunkowej lub morza 

terytorialnego albo zabronić mu wejścia do portu lub bazy przeładunkowej. 

7. Decyzji, o której mowa w ust. 4 – 6, nadaje się rygor natychmiastowej wykonalności. 

8. Zatrzymanie statku w wykonaniu uprawnień wynikających z ust. 4 – 6 nie uzasadnia 

jakichkolwiek roszczeń do organu inspekcyjnego. 

 

Art. 11a. 1. Inspekcje statków o obcej przynależności zawijających do polskich portów 

przeprowadza organ inspekcyjny przy pomocy inspektora inspekcji państwa portu. 

Inspektor ma prawo wstępu na statki za okazaniem dokumentu identyfikacyjnego. 

2. Rocznie przeprowadza się inspekcję co najmniej 25 % ogólnej liczby statków zawijających 

do polskich portów, obliczonej jako średnia arytmetyczna z trzech ostatnich lat 

kalendarzowych, przy czym liczba nie poddanych inspekcji statków o obcej przynależności, 

które w systemie Sirenac posiadają wskaźnik oceny co najmniej 50 nie może być większa niż 

5 %.   

3. Organ inspekcyjny, niezależnie od wartości wskaźnika oceny statku w systemie Sirenac, 

w pierwszej kolejności przeprowadza inspekcje statku o obcej przynależności: 

1) który: 

a) został zgłoszony przez pilota morskiego lub podmiot zarządzający portem lub przystanią 

morską, jako mogący stanowić zagrożenie dla bezpieczeństwa żeglugi, 

b)  nie spełnia wymagań w zakresie przekazywania informacji o towarach niebezpiecznych 

lub zanieczyszczających, jeżeli są przewożone na statku, 

c) w drodze do portu brał udział w kolizji lub wszedł na mieliznę, 

d) nie zastosował się do zasad dobrej praktyki morskiej, 

e) nie zastosował się do wymagań obowiązujących w systemach rozgraniczenia ruchu 

statków przyjętych przez Międzynarodową Organizację Morską (IMO), 

f) był eksploatowany w sposób zagrażający bezpieczeństwu ludzi, mienia lub środowiska, 

g) w okresie ostatnich sześciu miesięcy został pozbawiony klasy lub nastąpiło jej 

zawieszenie; 

2) na wniosek właściwego organu innego państwa członkowskiego; 
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3) wobec którego istnieje uzasadnione podejrzenie naruszenia przepisów o ochronie 

środowiska morskiego. 

4. Inspekcję statku o obcej przynależności można przeprowadzić także na wniosek kapitana 

statku, członka załogi, izby morskiej, Państwowej Inspekcji Pracy lub zainteresowanego 

związku zawodowego lub innej zainteresowanej organizacji społecznej. W przypadku gdy 

wnioskodawcą jest osoba fizyczna, jej danych osobowych nie ujawnia się kapitanowi 

i armatorowi statku. 

5. W przypadku gdy wskaźnik oceny statku w systemie Sirenac jest niższy niż 50, organ 

inspekcyjny w pierwszej kolejności przeprowadza inspekcję statku o obcej przynależności, 

który: 

1) zawija do polskiego portu po raz pierwszy; 

2) nie zawijał do portu państwa-strony Memorandum Paryskiego przez okres co najmniej 

12 miesięcy; 

3) nie był zarejestrowany w systemie Sirenac; 

4)  nie został poddany inspekcji w porcie państwa-strony Memorandum Paryskiego w okresie 

ostatnich sześciu miesięcy; 

5) podnosi banderę państwa, które znajduje się na Czarnej liście publikowanej w rocznych 

raportach Memorandum Paryskiego; 

6) w wyniku ostatniej inspekcji przeprowadzonej w porcie państwa-strony Memorandum 

Paryskiego uzyskał pozwolenie na wyjście z portu pod warunkiem, że uchybienia wykazane 

w czasie inspekcji zostaną usunięte w szczególności: 

a)  przed wyjściem w morze, 

b)  w następnym porcie zawinięcia lub 

c)  w terminie 14 dni; 

7) podczas ostatniej inspekcji przeprowadzonej w porcie państwa-strony Memorandum 

Paryskiego miał stwierdzoną znaczną liczbę uchybień, także jeżeli uchybienia te zostały 

usunięte; 

8) został zatrzymany w wyniku inspekcji przeprowadzonej w poprzednim porcie zawinięcia 

statku; 

9) podnosi banderę państwa, które nie ratyfikowało konwencji, o których mowa w art. 6 ust. 1 

i 2 oraz w art. 18 ust. 1; 

10) posiada certyfikaty w zakresie budowy statku, jego stałych urządzeń i wyposażenia lub 

świadectwa klasy, wydane przez instytucję klasyfikacyjną, która nie jest uznana przez 

Komisję Europejską; 
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11) posiada świadectwo klasy wydane przez instytucję klasyfikacyjną, w stosunku do której 

ilość nieprawidłowości przekracza średnią określoną w systemie Sirenac;  

12) podlega obowiązkowej rozszerzonej inspekcji; 

13) jest eksploatowany powyżej 13 lat. 

6. Organ inspekcyjny przeprowadza także inspekcję statku o obcej przynależności, o którym 

mowa w art. 27b ust. 3. 

7. Organ inspekcyjny nie przeprowadza inspekcji statku o obcej przynależności, który został 

poddany inspekcji w  jednym z portów państw-stron Memorandum Paryskiego w okresie 

ostatnich sześciu miesięcy, jeżeli: 

1) nie jest to statek, o którym mowa w ust. 2 – 5; 

2) podczas ostatniej inspekcji nie stwierdzono uchybień; 

3) nie istnieją inne okoliczności uzasadniające przeprowadzenie inspekcji.”; 

 

5) po art. 11a dodaje się art. 11b – 11i w brzmieniu: 

 

„Art. 11b. 1. Organ inspekcyjny przeprowadza obowiązkową rozszerzoną inspekcję statku 

o obcej przynależności, który w systemie Sirenac posiada wskaźnik oceny co najmniej 7 oraz 

należy do kategorii: 

1) gazowców lub chemikaliowców, starszych niż 10 lat, 

2) masowców starszych niż 12 lat, 

3) zbiornikowców olejowych o pojemności brutto powyżej 3.000 starszych niż 15 lat, 

4) statków pasażerskich, innych niż promy pasażerskie typu ro-ro i pasażerskie jednostki 

szybkie, starszych niż 15 lat 

– jeżeli upłynęło 12 miesięcy od dnia dokonania ostatniej rozszerzonej inspekcji w porcie 

państwa-strony Memorandum Paryskiego. Liczba statków nie poddanych obowiązkowej 

rozszerzonej inspekcji nie może być większa niż 5 % ogólnej liczby statków zawijających do 

polskich portów, obliczonej jako średnia arytmetyczna z trzech ostatnich lat kalendarzowych. 

2. Armator lub kapitan statku podlegającego obowiązkowej rozszerzonej inspekcji, o której 

mowa w ust. 1, na trzy dni przed spodziewanym zawinięciem do portu lub przed wyjściem 

z ostatniego portu, jeśli podróż ma trwać krócej niż trzy dni, przekazuje organowi 

inspekcyjnemu następujące informacje o statku: 

1) nazwę statku; 

2) państwo bandery statku; 

3) numer IMO statku, jeżeli został nadany; 
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4) nośność statku; 

5) datę budowy statku, zgodnie z datą określoną w dokumentach bezpieczeństwa statku; 

6) rodzaj konstrukcji kadłuba, ilość i rodzaj ładunku oraz stan zapełnienia  zbiorników 

ładunkowych i balastowych w przypadku zbiornikowców; 

7) przybliżony czas zawinięcia do portu;                   

8) planowany czas postoju statku w porcie; 

9) planowane w porcie operacje, a w szczególności operacje przeładunkowe 

i bunkrowania paliwa; 

10)  planowane w porcie inspekcje, przeglądy oraz prace remontowe. 

3. Organ inspekcyjny może przeprowadzić inspekcję, o której mowa w art. 11a, w okresie 

pomiędzy dwiema rozszerzonymi inspekcjami.  

  

Art. 11c. 1. W razie stwierdzenia w wyniku inspekcji, o której mowa w art. 11a i 11b, że stan 

statku lub sposób jego załadowania czynią go niezdatnym do żeglugi morskiej, organ 

inspekcyjny może, w drodze decyzji, zatrzymać statek w porcie, wskazując jednocześnie 

uchybienia, które należy usunąć.  

2. O zatrzymaniu statku o obcej przynależności organ inspekcyjny niezwłocznie informuje na 

piśmie kapitana statku, administrację państwa bandery statku albo konsula, bądź najbliższe 

przedstawicielstwo dyplomatyczne tego państwa, a także w przypadku stwierdzenia uchybień 

dotyczących klasy statku – instytucję klasyfikacyjną, która wydała świadectwo klasy.  

3. Jeżeli oprócz braku certyfikatu zarządzania bezpieczeństwem lub dokumentu zgodności, 

inspekcja, o której mowa w art. 11a i 11b, nie wykaże innych uchybień, organ inspekcyjny 

może, w drodze decyzji, wydać zgodę na wyjście z portu statku o obcej przynależności. 

O wydaniu zgody na wyjście z portu organ inspekcyjny niezwłocznie informuje administrację 

państwa bandery statku  oraz organy inspekcyjne państw-stron Memorandum Paryskiego.  

4. Jeżeli uchybienia stwierdzone w trakcie inspekcji, o której mowa w art. 11a i 11b, nie mogą 

zostać naprawione w danym porcie, organ inspekcyjny, w drodze decyzji, zezwala statkowi 

o obcej przynależności na dokonanie naprawy w stoczni remontowej uzgodnionej 

z kapitanem lub armatorem statku, po spełnieniu warunków uzgodnionych z właściwymi 

władzami państwa bandery statku. O warunkach tych organ inspekcyjny informuje dyrektora 

urzędu morskiego właściwego dla portu, w którym znajduje się stocznia albo właściwe 

władze państwa tego portu oraz państwa-strony Memorandum Paryskiego. 

5. W przypadku gdy stocznia remontowa, o której mowa w ust. 4, znajduje się na terytorium 

Rzeczypospolitej Polskiej, organ inspekcyjny właściwy ze względu na położenie stoczni 
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remontowej przekazuje informację o podjętych działaniach organowi inspekcyjnemu, 

wydającemu zezwolenie na dokonanie naprawy w tej stoczni. 

6. Kapitanowi statku przysługuje prawo do wniesienia odwołania od decyzji, o których mowa 

w ust. 1, 3 i 4, o czym powinien zostać poinformowany przez organ wydający decyzję. 

7. Zatrzymanie statku w wykonaniu uprawnień wynikających z ust. 1 – 6 nie uzasadnia 

jakichkolwiek roszczeń do organu inspekcyjnego. 

 

Art. 11d. 1. Po usunięciu uchybień statek o obcej przynależności podlega ponownej inspekcji.   

2. Za przeprowadzenie ponownej inspekcji organ inspekcyjny pobiera opłatę określoną 

w załączniku do ustawy. Opłata stanowi dochód budżetu państwa. 

3. Ponowną inspekcję przeprowadza się po uiszczeniu opłaty, o której mowa w ust. 2. 

 

Art. 11e. 1. Organ inspekcyjny, w drodze decyzji, wydaje zakaz ponownego wejścia do portu, 

który zgodnie z przepisami Memorandum Paryskiego skutkuje zakazem wejścia do 

wszystkich portów Rzeczypospolitej Polskiej oraz państw-stron Memorandum Paryskiego 

statku o obcej przynależności:  

1) który: 

a) uzyskał zgodę, o której mowa w art. 11c ust. 3, 

b) udając się do uzgodnionej stoczni remontowej, opuścił port bez spełnienia warunków, 

o których mowa w art. 11c ust. 4, 

c) nie zawinął do portu, w którym znajduje się ta stocznia remontowa; 

2) należącego do kategorii gazowców, chemikaliowców, masowców, zbiornikowców 

olejowych lub statków pasażerskich, który został zatrzymany przez ten organ, jeżeli jest to:  

a) trzecie z kolei zatrzymanie w porcie państwa-strony Memorandum Paryskiego w ciągu 

ostatnich 24 miesięcy, a zatrzymany statek podnosi banderę państwa, które znajduje się na 

Czarnej liście publikowanej w rocznych raportach Memorandum Paryskiego, lub 

b) drugie z kolei zatrzymanie w porcie państwa-strony Memorandum Paryskiego w ciągu 

ostatnich 36 miesięcy, a zatrzymany statek podnosi banderę państwa, którego pozycja na 

Czarnej liście została zakwalifikowana jako o „bardzo wysokim ryzyku” lub „wysokim 

ryzyku”. 

2. Decyzji, o której mowa w ust. 1, nadaje się rygor natychmiastowej wykonalności od chwili, 

gdy statek uzyska zgodę na wyjście z portu. W przypadkach, o których mowa w ust. 1 pkt 2, 

zgodę na wyjście z portu wydaje się po usunięciu uchybień, które doprowadziły do 

zatrzymania statku.  
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3. Przed wydaniem statkowi decyzji, w przypadkach, o których mowa w ust. 1 pkt 1 lit. b i c, 

organ inspekcyjny może przeprowadzić konsultacje z administracją państwa bandery statku. 

4. Organ inspekcyjny, w drodze decyzji, cofa zakaz wydany w przypadku, o którym mowa w 

ust. 1 pkt 1 lit. a, jeżeli armator statku przedstawi ważne dokumenty wymienione w art. 11c 

ust. 3. Decyzji nadaje się rygor natychmiastowej wykonalności. 

5. Organ inspekcyjny, na wniosek armatora statku, któremu wydano zakaz w przypadku 

określonym w ust. 1 pkt 1 lit. b, c lub w pkt 2, do którego załączono:  

1) zaświadczenie wydane przez administrację państwa bandery statku potwierdzające, że 

statek odpowiada wymogom konwencji międzynarodowych, 

2) świadectwo klasy, jeżeli zostało wydane 

– przeprowadza ponowną inspekcję statku w uzgodnionym porcie.  

6. Ponowna inspekcja ma zakres inspekcji rozszerzonej. Ponowną inspekcję przeprowadza się 

po uiszczeniu przez armatora kosztów związanych z jej przeprowadzeniem obejmujących: 

1) diety, 

2) koszty: 

a) przejazdów, dojazdów i przewozu bagażu, 

b) noclegów  

– w wysokości ustalonej zgodnie z przepisami w sprawie wysokości oraz warunków ustalania 

należności przysługujących pracownikowi zatrudnionemu w państwowej lub samorządowej 

jednostce budżetowej z tytułu podróży służbowej wydanymi na podstawie art. 775 § 2 ustawy 

z dnia 26 czerwca 1974 r. – Kodeks pracy (Dz. U. z 1998 r. Nr 21, poz. 94, z późn. zm.2)). 

7. Organ inspekcyjny, w drodze decyzji, cofa zakaz wydany w przypadku, o którym mowa w 

ust. 1 pkt 1 lit. b i c oraz w pkt 2, jeżeli w wyniku ponownej inspekcji statku nie stwierdzono 

uchybień, które doprowadziły do wydania zakazu. Decyzji nadaje się rygor natychmiastowej 

wykonalności.  

8. O decyzjach, o których mowa w ust. 1, 4 i 7, organ inspekcyjny niezwłocznie informuje: 

1) kapitana i armatora statku; 

2) władze państwa bandery statku; 

3) instytucję klasyfikacyjną, która wydała świadectwo klasy; 

4) państwa-strony Memorandum Paryskiego; 

5) Komisję Europejską; 

6) Centrum informacyjne systemu Sirenac; 

7) Sekretariat Memorandum Paryskiego. 



9 

9. Kapitanowi statku przysługuje prawo do wniesienia odwołania od decyzji, o których mowa 

w ust. 1, 4 i 7, o czym powinien zostać poinformowany przez organ wydający decyzję. 

10. W przypadku siły wyższej lub zdarzeń losowych, w celu zmniejszenia zagrożenia 

bezpieczeństwa żeglugi, dyrektor urzędu morskiego może zezwolić statkowi, o którym mowa 

w ust. 1, na wejście do określonego portu, jeżeli kapitan lub armator tego statku zapewni, że 

podejmie wszystkie niezbędne działania w celu bezpiecznego wejścia do portu oraz dostosuje 

się do instrukcji i zaleceń dyrektora urzędu morskiego.  

 

Art. 11f. 1. Dyrektor urzędu morskiego, w drodze decyzji, odmawia wejścia do portu statkom 

o obcej przynależności, którym organy inspekcyjne państw-stron Memorandum Paryskiego 

wydały decyzję o odmowie wejścia do swoich portów, skutkującą zakazem wejścia do 

wszystkich portów państw-stron Memorandum Paryskiego. 

2. O wydaniu odmowy wejścia do portu statkom, o których mowa w ust. 1, organ inspekcyjny 

zawiadamia niezwłocznie państwa-strony Memorandum Paryskiego. 

 

Art. 11g. 1. Decyzje, o których mowa w art. 11c ust. 1, 3 i 4, doręcza się w formie pisemnej, 

przy użyciu telefaksu albo poczty elektronicznej.  

2. Decyzje, o których mowa w art. 11e ust. 1, 4 i 7 oraz w art. 11f: 

1) doręcza się w formie, o której mowa w ust. 1; 

2) mogą być ogłaszane ustnie, jeżeli, z uwagi na nieobecność statku w porcie,  nie ma 

możliwości ich doręczenia w formie, o której mowa w ust. 1. 

 

Art. 11h. 1. Organ inspekcyjny niezwłocznie zamieszcza w systemie Sirenac informacje o: 

1) wynikach inspekcji statków o obcej przynależności; 

2) każdym przypadku nieprzeprowadzenia inspekcji statku o obcej przynależności, który 

w systemie Sirenac posiada wskaźnik oceny co najmniej 50 lub podlega obowiązkowej 

rozszerzonej inspekcji; 

3) wydaniu decyzji, o których mowa w art. 11c ust. 1, 3 i 4 oraz w art. 11e ust. 1, 4 i 7. 

2. Organ inspekcyjny na bieżąco podaje do publicznej wiadomości na stronie internetowej 

urzędu morskiego informacje dotyczące statków, które zostały zatrzymane lub którym 

odmówiono wejścia do portu. Informacje te udostępnia się przez okres jednego miesiąca. 

3. Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej określi, w drodze rozporządzenia, zakres 

i sposób podawania informacji dotyczących statków, o których mowa w ust. 2, biorąc pod 
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uwagę postanowienia umów międzynarodowych i przepisów prawa Unii Europejskiej w tym 

zakresie. 

 

Art. 11i. Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej określi, w drodze rozporządzenia, 

sposób funkcjonowania inspekcji państwa portu, tryb przeprowadzania inspekcji przez 

inspektora inspekcji państwa portu oraz wzór dokumentu identyfikacyjnego inspektora, 

uwzględniając: 

1) kwalifikacje wymagane od inspektora inspekcji portu, 

2) sposób ustalania rocznej liczby statków poddawanych inspekcji, 

3) okoliczności przeprowadzenia bardziej szczegółowej inspekcji, 

4) zakres inspekcji rozszerzonej, 

5) szczegółowe kryteria uzasadniające zatrzymanie statku w porcie, 

6) procedury inspekcji statków oraz listę dokumentów podlegających inspekcji 

– kierując się koniecznością realizacji zadań organów inspekcyjnych określonych w 

ustawie oraz Memorandum Paryskim, a także potrzebą podniesienia poziomu 

bezpieczeństwa morskiego, ochrony środowiska morskiego oraz warunków życia i pracy 

na statkach morskich.”; 

 

6) uchyla się art. 12; 

 

7) w art. 16b ust. 1 otrzymuje brzmienie: 

„1. Statek powinien być wyposażony w rejestrator danych z podróży (VDR), spełniający 

wymagania ustanowione przez Międzynarodową Organizację Morską (IMO), z zastrzeżeniem 

ust. 2.”; 

 

8) po art. 16b dodaje się art. 16c w brzmieniu: 

 

„Art. 16c. 1. Statek uprawiający żeglugę międzynarodową powinien być wyposażony 

w System Identyfikacji i Śledzenia Dalekiego Zasięgu (LRIT), spełniający wymagania 

ustanowione przez Międzynarodową Organizację Morską (IMO), z zastrzeżeniem ust. 4 pkt 2. 

2. Statek wyposażony w system LRIT powinien utrzymywać ten system w działaniu ciągłym 

z wyjątkiem przypadków, w których porozumienia międzynarodowe, przepisy lub 

wymagania Międzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) stanowią o ochronie informacji 
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nawigacyjnej lub gdy kapitan statku uzna, że utrzymywanie systemu LRIT w działaniu 

stanowić będzie zagrożenie dla bezpieczeństwa i ochrony statku.  

3. W przypadku, o którym mowa w ust. 2, kapitan statku o polskiej przynależności 

niezwłocznie informuje o wyłączeniu systemu LRIT dyrektora urzędu morskiego właściwego 

dla portu macierzystego statku oraz dokonuje odpowiedniego zapisu w dzienniku okrętowym 

z podaniem przyczyny i czasu trwania wyłączenia systemu LRIT. 

4. Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej określi, w drodze rozporządzenia:  

1) harmonogram wyposażania statków w system LRIT, w zależności od ich rodzaju 

i roku budowy,  

2) przypadki, w których statki zwalnia się z obowiązku wyposażenia w system LRIT, 

mając na uwadze obszar pływania oraz używane przez te statki systemy identyfikacji, 

3) warunki przekazywania danych z systemu LRIT do centrum danych 

– kierując się koniecznością zapewnienia przestrzegania przepisów Konwencji 

SOLAS oraz przepisów prawa Unii Europejskiej w tym zakresie.”; 

 

9) art. 27a otrzymuje brzmienie: 

 

„Art. 27a. 1. Kapitan statku znajdującego się w polskich obszarach morskich informuje 

niezwłocznie najbliższą brzegową stację radiową lub Służbę Kontroli Ruchu Statków, zwaną 

dalej „Służbą VTS”, o wszystkich zdarzeniach, które: 

 1)   mają wpływ na bezpieczeństwo statku, takie jak: kolizje, wejście na mieliznę, 

uszkodzenia lub wadliwe działanie urządzeń statku, zalanie lub przesunięcie ładunku, 

uszkodzenia kadłuba lub elementów konstrukcyjnych statku; 

 2)   zagrażają bezpieczeństwu morskiemu, takie jak: uszkodzenia urządzeń, które mogą 

wpłynąć na zdolności manewrowe lub zdatność do żeglugi statku, w tym wpływające na 

system napędowy, urządzenia sterowe, system wytwarzania prądu, wyposażenie nawigacyjne 

lub środki łączności. 

2. Informacja, o której mowa w ust. 1, powinna zawierać: 

  1)   nazwę statku; 

  2)   numer IMO statku, jeżeli został nadany; 

  3)   pozycję statku; 

  4)   port wyjścia; 

  5)   port przeznaczenia; 



12 

  6)   adres, pod którym dostępna jest informacja o towarach niebezpiecznych lub 

zanieczyszczających, jeżeli są przewożone na statku; 

  7)   liczbę osób na pokładzie; 

  8)   szczegóły zdarzenia oraz inne informacje niezbędne do prowadzenia akcji ratowniczych, 

zgodnie z wymaganiami ustanowionymi przez Międzynarodową Organizację Morską (IMO). 

3. Służba VTS, po otrzymaniu zgłoszenia o zagrożeniu życia ludzkiego lub zagrożenia 

zanieczyszczeniem środowiska morskiego, powiadamia niezwłocznie Morskie Ratownicze 

Centrum Koordynacyjne.  

4. Kapitan statku, do którego mają zastosowanie przepisy w zakresie zarządzania bezpieczną 

eksploatacją wynikające z Międzynarodowego Kodeksu zarządzania bezpieczną eksploatacją 

statków i zapobieganiem zanieczyszczaniu (Kodeks ISM), określonego w rozdziale IX 

Konwencji SOLAS, zgodnie z tym Kodeksem, informuje armatora o każdym zdarzeniu, 

o którym mowa w ust. 1. Armator, po uzyskaniu takiej informacji, jest obowiązany 

niezwłocznie skontaktować się z właściwą Służbą VTS  i, jeżeli jest to konieczne, pozostać 

do jej dyspozycji. 

5. Jeżeli w przypadkach, o których mowa w ust. 1, kapitan statku lub Służba VTS nie może 

skontaktować się z armatorem statku, dyrektor urzędu morskiego jest obowiązany 

powiadomić o zaistniałej sytuacji organ państwa, który wydał dokument zgodności lub 

certyfikat zarządzania bezpieczeństwem. W przypadku statku o polskiej przynależności 

dyrektor urzędu morskiego może cofnąć te dokumenty, jeżeli stwierdzono znaczne 

nieprawidłowości w funkcjonowaniu systemu zarządzania bezpieczeństwem armatora.”; 

 

10) po art. 27a dodaje się art. 27b i 27c w brzmieniu: 

 

„Art. 27b. 1. Statki: 

 1) które w czasie swojej podróży: 

a) uczestniczyły w zdarzeniach na morzu, o których mowa w art. 27a ust. 1, 

b) uczestniczyły w wypadku lub na których nastąpiło zdarzenie powodujące 

zagrożenie zanieczyszczeniem środowiska morskiego lub zanieczyszczenie 

środowiska morskiego, 

2) których odpowiednio armator lub kapitan nie wywiązał się z obowiązków:  

a) zgłaszania lub przekazywania informacji, określonych w art. 27a ust. 2 oraz 

w art. 28a, 
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b) zgłaszania lub przekazywania informacji określonych w art. 10a ust. 1 

ustawy z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez 

statki (Dz. U. z 2006 r. Nr 99, poz. 692 oraz z 2007 r. Nr 176, poz. 1238), 

c) dostosowania się do zasad ruchu statków w wyznaczonych systemach 

rozgraniczenia ruchu statków i trasach przepływu, 

d) złożenia stosownych meldunków wymaganych obowiązkowymi systemami 

zgłaszania statków obowiązującymi w polskich obszarach morskich, 

e) podporządkowania się nakazom, ostrzeżeniom, instrukcjom i zaleceniom 

Służby VTS, 

3) w odniesieniu do których istnieją dowody lub uzasadnione podejrzenie o naruszeniu 

przepisów o ochronie środowiska morskiego, 

4) o których mowa w art. 11a ust. 3 i 4, lub którym organy inspekcyjne państw-stron 

Memorandum Paryskiego odmówiły wejścia do portów  

– uważa się za statki stanowiące potencjalne niebezpieczeństwo dla żeglugi lub 

zagrożenie dla bezpieczeństwa na morzu, bezpieczeństwa ludzi lub środowiska 

morskiego. 

2. Dyrektor urzędu morskiego, posiadający informacje o statkach, o których mowa w ust. 1, 

zapewnia, aby ruch tych statków był monitorowany przez Służbę VTS oraz niezwłocznie 

informuje o tych statkach, za pośrednictwem Służby VTS, właściwe organy państw 

członkowskich Unii Europejskiej, położonych wzdłuż planowanej trasy tych statków oraz 

podmioty określone w art. 27c ust. 2. 

3. Jeżeli dyrektor właściwego urzędu morskiego poweźmie uzasadnione podejrzenie, że 

statek, o którym mowa w ust. 1, stanowi poważne niebezpieczeństwo dla żeglugi lub 

zagrożenie dla bezpieczeństwa na morzu, bezpieczeństwa ludzi lub środowiska morskiego, 

może zasięgnąć informacji o tym statku, w szczególności za pośrednictwem europejskiego 

systemu monitorowania ruchu statków i przekazywania informacji, lub dokonać inspekcji 

takiego statku. Inspekcja może być również dokonana na żądanie właściwych organów 

państw członkowskich Unii Europejskiej. O podjętych działaniach dyrektor urzędu morskiego 

informuje państwo bandery statku, państwo do którego statek się udaje oraz zainteresowane 

państwa członkowskie Unii Europejskiej. 

 

Art. 27c. 1. Ustanawia się Narodowy System Monitorowania Ruchu Statków i Przekazywania 

Informacji (National SafeSeaNet). 

2. Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej określi, w drodze rozporządzenia: 
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1) sposób funkcjonowania i organizację Narodowego Systemu Monitorowania Ruchu 

Statków i Przekazywania Informacji, 

2) obowiązki Służby VTS dotyczące monitorowania statków, 

3) sposób przekazywania informacji o statkach, o których mowa w art. 27b ust. 2, oraz 

podmioty, którym przekazuje się te informacje, 

4) sposób rozpowszechniania informacji o zdarzeniach, o których mowa w art. 27a ust. 1, 

oraz o statkach, o których mowa w art. 27b ust. 1, 

5) wymagania wobec systemów teleinformatycznych działających w ramach Narodowego 

Systemu Monitorowania Ruchu Statków i Przekazywania Informacji   

– kierując się koniecznością zapewnienia realizacji zadań w zakresie monitorowania 

i przekazywania informacji o statkach, określonych w ustawie, a także koniecznością 

zapewnienia infrastruktury niezbędnej do wykonywania tych zadań, w celu poprawy 

bezpieczeństwa i efektywności ruchu statków, skuteczności działań ratowniczych w razie 

wypadków lub w sytuacjach potencjalnie niebezpiecznych na morzu oraz działań w zakresie 

zapobiegania i wykrywania zanieczyszczeń powodowanych przez statki.”; 

 

11) w art. 28a dodaje się ust. 3 w brzmieniu: 

„3. Jednostki pływające Marynarki Wojennej, Straży Granicznej, Policji oraz Służby Celnej 

obowiązane są przed wejściem do portu i przed opuszczeniem portu lub kotwicowiska 

przekazać kapitanowi portu informację dotyczącą identyfikacji statku.”;  

 
12) w art. 36 dodaje się ust. 9 w brzmieniu: 

„9. Jeżeli pilot morski w trakcie wykonywania usług pilotowych stwierdzi lub poweźmie 

uzasadnione podejrzenie, że stan statku posiada braki, które mogłyby utrudnić bezpieczną 

żeglugę statku lub które mogłyby stanowić zagrożenie zanieczyszczeniem środowiska 

morskiego, jest obowiązany niezwłocznie poinformować właściwe organy inspekcyjne.”; 

 

13) w art. 37 dodaje się ust. 5 w brzmieniu: 

 
„5. Jeżeli podmiot zarządzający portem lub przystanią morską stwierdzi lub poweźmie 

uzasadnione podejrzenie, że stan statku posiada braki, które mogłyby zagrażać 
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bezpieczeństwu statku lub które mogłyby stanowić zagrożenie zanieczyszczeniem środowiska 

morskiego, jest obowiązany niezwłocznie poinformować właściwe organy inspekcyjne.”; 

 
14) po art. 39 dodaje się art. 39a w brzmieniu: 

„Art. 39a. Dane dotyczące monitorowania i informacji o ruchu statków chroni się przed 

nieuprawnionym dostępem lub ujawnieniem.”; 

 
15) w art. 52 pkt 5 otrzymuje brzmienie: 

„5) nie przekazuje informacji w przypadkach, o których mowa w art. 11b ust. 2, w art. 27a, 

w art. 28a, w art. 36 ust. 9 i w art. 37 ust. 5.”; 

 
16) w załączniku do ustawy w dziale I pkt 17.1 otrzymuje brzmienie: 

„17.1 Za ponowną inspekcję statku o obcej przynależności zatrzymanego przez organ 

inspekcyjny 4.000 j.t.”.  

 
 Art. 2. Dotychczasowe przepisy wykonawcze wydane na podstawie art. 11a ust. 4 i 5 

ustawy, o której mowa w art. 1, zachowują moc do dnia wejścia w życie przepisów 

wykonawczych wydanych na podstawie art. 11h ust. 3 i art. 11i tej ustawy, w brzmieniu 

nadanym niniejszą ustawą. 

 
Art. 3. Ustawa wchodzi w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia.  

 

                                            
1)  Niniejsza ustawa dokonuje w zakresie swojej regulacji transpozycji następujących dyrektyw Wspólnot 

Europejskich: 
1) dyrektywy 95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. dotyczącej przestrzegania, w odniesieniu do żeglugi 

morskiej korzystającej ze wspólnotowych portów oraz żeglugi morskiej po wodach znajdujących się pod 
jurysdykcją Państw Członkowskich, międzynarodowych norm bezpieczeństwa statków i zapobiegania 
zanieczyszczeniom oraz pokładowych warunków życia i pracy (kontrola państwa portu) (Dz. Urz. WE L 
157 z 07.07.1995, str. 1, Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 2, str. 263), 

2) dyrektywy 2002/59/WE z dnia 27 czerwca 2002 r. ustanawiającej wspólnotowy system monitorowania 
i informacji o ruchu statków i uchylającej dyrektywę 93/75/WE (Dz. Urz. WE L 208 z 05.08.2002, str. 10; 
Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 7, str. 12). 

2) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostały ogłoszone w Dz. U. z 1998 r. Nr 21, poz. 94, Nr 106, 
poz. 668 i Nr 113, poz. 717, z 1999 r. Nr 99, poz. 1152, z 2000 r. Nr 19, poz. 239, Nr 43, poz. 489, Nr 107, 
poz. 1127 i  Nr 120, poz. 1268, z 2001 r. Nr 11, poz. 84, Nr 28, poz. 301, Nr 52, poz. 538, Nr 99, poz. 1075, 
Nr 111, poz. 1194, Nr 123, poz. 1354, Nr 128, poz. 1405 i Nr 154, poz. 1805, z 2002 r. Nr 74, poz. 676, 
Nr 135, poz. 1146, Nr 196, poz. 1660, Nr 199, poz. 1673 i Nr 200, poz. 1679, z 2003 r. Nr 166, poz. 1608 
i Nr 213, poz. 2081, z 2004 r. Nr 96, poz. 959, Nr 99, poz. 1001, Nr 120, poz. 1252 i Nr 240, poz. 2407, 
z 2005 r. Nr 10, poz. 71, Nr 68, poz. 610, Nr 86, poz. 732 i Nr 167, poz. 1398, z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 
711, Nr 133, poz. 935, Nr 217, poz. 1587 i  Nr 221, poz. 1615, z 2007 r. Nr 64, poz. 426, Nr 89, poz. 589, Nr 
176, poz. 1239, Nr 181, poz. 1288 i Nr 225, poz. 1672 oraz z 2008 r. Nr 93, poz. 586 i Nr 116, poz. 740.          

12/17si 



 

U Z A S A D N I E N I E 

 

 

Zasadniczą przesłanką powodującą konieczność wprowadzenia zmian w ustawie 

z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeństwie morskim (Dz. U. z 2006 r. Nr 99, poz. 693, 

z późn. zm.) jest dostosowanie prawa polskiego do prawa Unii Europejskiej w zakresie 

przepisów dotyczących monitorowania i informacji o ruchu statków oraz w zakresie 

funkcjonowania inspekcji państwa portu, z uwagi na prowadzone przez Komisję Europejską 

postępowanie w sprawie nieprawidłowego wdrożenia do polskiego prawa dyrektywy 

2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2002 r. ustanawiającej 

wspólnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statków i uchylającej dyrektywę 

Rady 93/75/EWG, zwanej dalej „dyrektywą 2002/59/WE”, oraz dyrektywy 95/21/WE z dnia 

19 czerwca 1995 r. dotyczącej przestrzegania, w odniesieniu do żeglugi morskiej 

korzystającej ze wspólnotowych portów oraz żeglugi morskiej po wodach znajdujących się 

pod jurysdykcją Państw Członkowskich, międzynarodowych norm bezpieczeństwa statków 

i zapobiegania zanieczyszczeniom oraz pokładowych warunków życia i pracy (kontrola 

państwa portu), zwanej dalej „dyrektywą 95/21/WE”. 

 

Stosownie do powyższego, w porównaniu z tekstem dotychczas obowiązującym, 

ustawa o zmianie ustawy o bezpieczeństwie morskim wprowadza następujące zmiany: 

 

1) w art. 3 ust. 1 ustawy o bezpieczeństwie morskim zmieniono brzmienie pkt 2, 

rozszerzając w ten sposób stosowanie przepisów ustawy w zakresie monitorowania 

i informacji o ruchu statków na całe polskie obszary morskie, co jest zgodne 

z dyrektywą 2002/59/WE,   

2) w art. 4 ustawy o bezpieczeństwie morskim po ust. 1 dodaje się ust. 1a, który 

wyłącza jednostki pływające Służby Celnej, inne statki pełniące specjalną służbę 

państwową, statki rybackie, statki o wartości historycznej i statki rekreacyjne lub 

sportowe o długości mniejszej niż 45 m, z zakresu stosowania przepisów ustawy 

dotyczących monitorowania i informacji o ruchu statków. Zmiana ta jest zgodna 

z art. 2 dyrektywy 2002/59/WE oraz ma na celu wdrożenie wymienionego artykułu 

do prawa polskiego. Zgodnie z art. 2 ww. dyrektywy, z zakresu stosowania 
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przepisów o monitorowaniu i informacji o ruchu statków należy wyłączyć także 

jednostki pływające Marynarki Wojennej, Straży Granicznej i Policji, jednak 

jednostki te zostały wyłączone całkowicie z zakresu stosowania przepisów ustawy 

o bezpieczeństwie morskim, w związku z czym nie było potrzeby dodatkowego 

wyłączenia przedmiotowych jednostek z przepisów ustawy dotyczących 

monitorowania i informacji o ruchu statków. Nieprawidłowe wdrożenie art. 2 

powyższej dyrektywy jest jednym z zarzutów Komisji Europejskiej, 

3) w art. 5 ustawy o bezpieczeństwie morskim dodano dla porządku punkty  

3 – 7, które wprowadzają definicje: „inspektora inspekcji państwa portu”, „statku o 

wartości historycznej”, „systemu Sirenac”, „wskaźnika oceny” oraz „centrum 

informacyjnego Systemu Sirenac”. Wprowadzenie ww. definicji było konieczne 

z powodu ujęcia w projekcie ustawy o zmianie ustawy o bezpieczeństwie morskim 

zapisów implementujących dyrektywę  95/21/WE oraz dyrektywę 2002/59/WE. 

W szczególności – w odniesieniu do definicji „inspektora inspekcji państwa portu”, 

której nadano brzmienie zgodne z dyrektywą 95/21/WE – definicja ta wprowadzona 

została ze względu na konieczność podniesienia rangi inspektorów 

przeprowadzających inspekcje państwa portu, dla których pożądane jest 

odpowiednie upoważnienie do wykonywania zadań organu inspekcyjnego. 

Definicja „statku o wartości historycznej” posiada brzmienie zgodne z dyrektywą 

2002/59/WE (art. 3 pkt q dyrektywy), przy czym należy zauważyć, iż definiując 

przedmiotowy rodzaj statków dyrektywa posługuje się pojęciem „żywe pomniki”. 

Natomiast w dodawanej do art. 5 ustawy o bezpieczeństwie morskim definicji 

„statku o wartości historycznej” projektodawca posługuje się pojęciem „statków 

zabytkowych”, nie wprowadzając do przedmiotowej definicji sformułowania „żywe 

pomniki”. Wynika to z zapisów ustawy z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytków 

i opiece nad zabytkami (Dz. U. Nr 162, poz. 1568), zgodnie z którą zabytek to 

„nieruchomość lub rzecz ruchoma, ich części lub zespoły, będące dziełem 

człowieka lub związane z jego działalnością i stanowiące świadectwo minionej 

epoki bądź zdarzenia, których zachowanie leży w interesie społecznym ze względu 

na posiadaną wartość historyczną, artystyczną lub naukową”. Należy zatem 

zauważyć, iż samo pojęcie „zabytek” zawiera w sobie tzw. „żywy pomnik” (jako 

„świadectwo minionej epoki”),     
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4) zmieniono brzmienie art. 11 ustawy o bezpieczeństwie morskim, wprowadzając do 

dotychczas istniejących ustępów tego artykułu drobne zmiany redakcyjne, a także 

dodając ust. 4 – 8, które przeniesione zostały z dotychczas istniejącego art. 12 

ustawy o bezpieczeństwie morskim. Wprowadzona zmiana brzmienia art. 11 ma na 

celu uporządkowanie przepisów dotyczących inspekcji państwa bandery oraz 

inspekcji państwa portu,  

5) zmienione zostało brzmienie art. 11a ustawy o bezpieczeństwie morskim, w którym 

ustępy 1 – 2 to zmienione ust. 1 i 2 art. 11a ustawy o bezpieczeństwie morskim 

(drobne zmiany mają na celu wyeliminowanie problemów związanych z dostępem 

do statków zacumowanych przy nabrzeżach. Obecnie często właściciele nabrzeży 

żądają od inspektorów dodatkowych przepustek), natomiast pozostałe ustępy 

projektowanego artykułu stanowią wdrożenie następujących artykułów dyrektywy 

95/21/WE: art. 5 ust. 1, 2 i 3, a także Załącznik I do dyrektywy. Ponieważ 

projektowany art. 11a ustawy powtarza zapisy § 11, 12 oraz 13 rozporządzenia 

Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w sprawie funkcjonowania 

inspekcji portu (Dz. U. Nr 102, poz. 1078), zwanego dalej „rozporządzeniem 

w sprawie funkcjonowania inspekcji portu”, konieczna będzie stosowna zmiana 

ww. rozporządzenia,  

6) po art. 11a dodano nowe art. 11b – 11i, które mają na celu wdrożenie zapisów 

dyrektywy 95/21/WE oraz uporządkowanie w polskim prawie przepisów 

dotyczących inspekcji państwa portu – w zakresie zatrzymywania statków w porcie 

oraz wydawania decyzji o zakazie ponownego wejścia statków do portu. Art. 11b 

określa okoliczności przeprowadzenia inspekcji rozszerzonej. Stanowi to wdrożenie 

art. 7 ust. 1, 2, 3 i 4 dyrektywy 95/21/WE. Ponieważ projektowany art. 11b ustawy 

powtarza zapis § 15 i 18 rozporządzenia w sprawie funkcjonowania inspekcji portu, 

konieczna będzie stosowna zmiana ww. rozporządzenia. Projektowane art. 11c 

i 11d szczegółowo opisują procedury związane z zatrzymaniem statku w porcie 

i wdrażają art. 9 ust. 2 i 5, art. 9a ust. 2, art. 10, art. 11 ust. 1, 2 i 3 dyrektywy 

95/21/WE. Art. 11d reguluje sprawy związane z kosztami pojawiającymi się 

w wyniku zatrzymania statku o obcej przynależności w porcie i wdraża art. 16 

dyrektywy 95/21/WE. Należy zauważyć, że dotychczas uregulowana została 

(w załączniku do obowiązującej ustawy o bezpieczeństwie morskim)  jedynie 
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wysokość opłaty za ponowną inspekcję statku obcej bandery (tzw. reinspekcję), 

brak jest natomiast przepisów określających pobieranie opłat za ponowną inspekcję. 

Mając na względzie powyższe, zaproponowano zapisy ust. 2 i 3 w art. 11d, które 

kosztami przeprowadzenia ponownej inspekcji obciążają armatora statku, jak 

również określają opłatę za ponowną inspekcję (poprzez odesłanie do załącznika do 

ustawy). Ww. projektowane art. 11c i 11d ustawy powtarzają zapis § 24 

rozporządzenia w sprawie funkcjonowania inspekcji portu. Konieczna będzie zatem 

stosowna zmiana tego rozporządzenia. Projektowany art. 11e wprowadza 

okoliczności i procedurę wydawania decyzji o zakazie ponownego wejścia do portu 

dla statków o obcej przynależności. Wdraża on art. 10, art. 11 ust. 4, 5 i 6, a także 

Załącznik XI punkt B dyrektywy 95/21/WE. Projektowany art. 11f przyznaje 

dyrektorowi urzędu morskiego możliwość nie wpuszczenia do polskiego portu 

statku o obcej przynależności, któremu organ innego państwa-strony Memorandum 

Paryskiego wydał decyzję o zakazie ponownego wejścia do portów. Projektowany 

art. 11g wprowadza formę doręczania przez organ inspekcyjny decyzji dotyczących 

zatrzymania statku w porcie oraz wydania zakazu ponownego wejścia do portów. 

W przypadku wydawania decyzji związanych z zatrzymaniem statku w porcie lub 

wydaniem zgody na opuszczenie portu, zawsze istnieje możliwość doręczenia 

przedmiotowych decyzji w formie pisemnej, czy to przy użyciu telefaksu, czy 

poczty elektronicznej. W przypadku wydawania decyzji o zakazie ponownego 

wejścia statku do portu, inspektorzy PSC nie zawsze mają faktyczną możliwość 

doręczenia stosownej decyzji kapitanowi statku w formie pisemnej. Dotyczy to 

w szczególności sytuacji, w których statek o obcej przynależności wypłynął z portu 

bez spełnienia warunków wyznaczonych przez organ inspekcyjny („uciekł” z portu) 

lub nie stawił się w uzgodnionej stoczni remontowej w celu dokonania naprawy 

i usunięcia uchybień stwierdzonych przez organ inspekcyjny podczas inspekcji. 

Wspomniany problem może pojawić się również w sytuacji wydawania decyzji 

o zakazie ponownego wejścia do portu z powodu kolejnego już, w określonym 

czasie, zatrzymania tego samego statku. Przedmiotowa decyzja nabiera bowiem 

mocy dopiero po opuszczeniu przez statek portu, w którym został zatrzymany, 

w związku z czym w chwili wydania stosownej decyzji statku może już nie być 

w danym porcie. Praktyka pokazuje, że w ww. sytuacjach organy inspekcyjne, nie 

mając możliwości doręczenia decyzji o zakazie ponownego wejścia do portu 

w formie pisemnej, ogłaszają taką decyzję ustnie. Z powyższych względów, 
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umieszczono w projekcie ustawy zapis dopuszczający możliwość ustnego ogłosze-

nia decyzji o zakazie ponownego wejścia do portu – w przypadkach gdy – z uwagi 

na nieobecność statku w porcie – organ inspekcyjny nie ma możliwości doręczenia 

kapitanowi statku decyzji w formie pisemnej. Art. 11h projektu ustawy o zmianie 

ustawy o bezpieczeństwie morskim określa obowiązki dotyczące zamieszczania 

w systemie Sirenac oraz na stronie internetowej urzędu morskiego informacji 

dotyczących statków o obcej przynależności poddanych inspekcjom, natomiast 

projektowany art. 11i zawiera delegację do rozporządzenia Ministra Infrastruktury 

w sprawie funkcjonowania inspekcji państwa portu,  

7) w celu uporządkowania przepisów dotyczących inspekcji państwa bandery 

i inspekcji państwa portu, proponuje się skreślenie art. 12 obowiązującej ustawy 

o bezpieczeństwie morskim. W chwili obecnej przedmiotowy artykuł zawiera 

postanowienia odnoszące się częściowo do inspekcji państwa bandery, a częściowo 

do inspekcji państwa portu, co powoduje trudności interpretacyjne. W związku 

z powyższym, te ustępy art. 12, które dotyczą inspekcji państwa bandery 

przeniesione zostały do art. 11, natomiast ustęp dotyczący inspekcji państwa portu 

(zatrzymanie statku o obcej przynależności) zawarto w projektowanym art. 11c,  

8) proponowana zmiana w art. 16b ust. 1 ustawy o bezpieczeństwie morskim ma na 

celu usunięcie szczegółowego określenia standardów, jakie powinny spełniać 

rejestratory danych z podróży. Zmiana ta jest spowodowana faktem, iż standardy 

techniczne ulegają częstym zmianom, w związku z czym nie jest celowe podawanie 

konkretnych dokumentów określających wymagania techniczne dla urządzeń 

niezbędnych na statku, 

9) proponowany art. 16c ustawy o bezpieczeństwie morskim wprowadza wymóg 

wyposażenia statków w system Identyfikacji i Śledzenia Dalekiego Zasięgu (LRIT). 

Wymóg ten został określony w Rezolucji MSC.202(81) wprowadzającej poprawki 

do Konwencji SOLAS, które weszły w życie w dniu 1 stycznia 2008 r. 

Szczegółowy harmonogram wyposażania statków w system LRIT określi, w drodze 

rozporządzenia, minister właściwy do spraw gospodarki morskiej, 
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10) zaproponowana w art. 27a ustawy o bezpieczeństwie morskim zmiana ma za 

zadanie wdrożyć artykuł 17 dyrektywy 2002/59/WE ustanawiającej wspólnotowy 

system monitorowania i informacji o ruchu statków.  

Dyrektywa mówi o nałożeniu na kapitana statku obowiązku niezwłocznego 

zgłoszenia ww. przypadków do stacji brzegowej odpowiedzialnej za dany akwen. 

Stacja brzegowa w rozumieniu artykułu 3 (n) dyrektywy (definicje) to wyznaczona 

na mocy tej dyrektywy przez państwo członkowskie: 

– służba kontroli ruchu statków (służba VTS) lub 

– służba odpowiedzialna za obowiązkowy system zgłaszania statków przyjęty przez 

IMO (najczęściej jest to także służba VTS), lub 

– organizacja odpowiedzialna za koordynację akcji poszukiwania i ratownictwa lub 

zwalczania zanieczyszczeń. 

W obecnej formie art. 27a ustawy o bezpieczeństwie morskim nie precyzuje do 

jakiego organu odpowiedzialnego za bezpieczeństwo morskie ma trafić istotna 

informacja o przypadkach zagrożenia bezpieczeństwa statku lub żeglugi. Dopiero 

w końcowych ustępach mówi się o pewnych działaniach dyrektora urzędu 

morskiego w stosunku do przedmiotowego statku, nie precyzując wcześniej, że to 

do niego jako organu odpowiedzialnego w pierwszej kolejności powinny wpłynąć 

ww. informacje. 

Ponieważ do realizacji zadań dyrektora urzędu morskiego w zakresie 

monitorowania ruchu statków i przekazywania informacji wyznacza on służbę VTS 

(art. 39 ust. 5 pkt 1a ustawy o obszarach morskich i administracji morskiej RP), 

powinna ona być punktem kontaktowym (czy też stacją brzegową w rozumieniu 

dyrektywy 2002/59/WE) do wymiany informacji: kapitan statku – organ 

administracji morskiej (dyrektor urzędu morskiego). Z tych względów również jest 

oczywiste, że to nie brzegowa stacja radiowa, a służba VTS powinna się w imieniu 

dyrektora kontaktować z armatorem statku (dotychczasowy ust. 4). 

Proponowane poprawki są zgodne z założeniami działań, wynikających                        

z rozporządzenia Ministra Gospodarki Morskiej z dnia 14 września 2007 r. 

w sprawie  planu udzielania statkom znajdującym się w niebezpieczeństwie 

schronienia na polskich obszarach morskich (Dz. U. Nr 178, poz. 1260). Ponieważ 

sytuacje wymienione w art. 27a ustawy o bezpieczeństwie morskim mogą w każdej 

chwili doprowadzić do sytuacji, w której statek zagrożony będzie żądał otrzymania 
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schronienia, należy zapewnić spójność obydwu działań i unormowań 

legislacyjnych. 

Proponowane poprawki są zgodne z Rezolucją IMO A.950(23) z dnia 5 grudnia 

2003 r. w sprawie Służb Asysty Morskiej (Maritime Assistance Service), która 

rekomenduje państwom wyznaczenie pełnienia zadań Służb Asysty Morskiej dla 

istniejących służb, w celu przekazywania informacji w zakresie wypadków 

morskich i udzielania miejsca schronienia oraz innych sytuacji, innych niż 

ratownictwo życia na morzu. Zadania te sprowadzają się do przekazywania 

informacji w relacji statek znajdujący się w niebezpieczeństwie – właściwy organ 

bezpieczeństwa morskiego państwa nadbrzeżnego, 

11) projektowany art. 27b ma na celu wdrożenie art. 16.1, 16.2, 16.3 dyrektywy 

2002/59/WE, określając wymagania monitorowania statków określonych 

w dyrektywie i środki techniczne przekazywania informacji o statkach właściwym 

w sprawach bezpieczeństwa morskiego organom państw członkowskich Unii 

Europejskiej, ulokowanym wzdłuż planowanej trasy takich statków, jak również 

właściwym zainteresowanym organom i służbom krajowym (np. SAR, Straż 

Graniczna, MW, centra koordynacyjne wojewodów, itp.). Ponadto projektowany 

art. 27c ma na celu ustanowienie narodowego systemu monitorowania ruchu 

statków i przekazywania informacji (National SafeSeaNet), a zawarta w nim 

delegacja ustawowa dla ministra właściwego do spraw gospodarki morskiej pozwoli 

zawrzeć w rozporządzeniu następujące zagadnienia, w celu wypełnienia wymagań 

właściwych artykułów dyrektywy 2002/59/WE:  

– organizację i sposób funkcjonowania narodowego systemu monitorowania ruchu 

statków i przekazywania informacji (tzw. National SafeSeaNet),  

– obowiązki dotyczące monitorowania statków przez służby VTS (art. 5, 7, 8, 9 

dyrektywy 2002/59/WE), 

– sposób przekazywania informacji o statkach pomiędzy zainteresowanymi 

podmiotami krajowymi i organami państw członkowskich Unii Europejskiej 

(art. 16.2, art. 21.2, art. 25.3 dyrektywy 2002/59/WE), 

– rozpowszechnianie informacji o statkach, kolizjach, wypadkach (art. 21.1 

dyrektywy 2002/59/WE), 

– opis i wymagania wobec systemów teleinformatycznych utworzonych w celu 

monitorowania i przekazywania informacji o ruchu statków, działających w ramach 
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systemu National SafeSeaNet (uwzględnienie wymagań dyrektywy 2002/59/WE 

(art. 14, art. 23, art. 25.1, Zał. III dyrektywy 2002/59/WE)). 

Należy zauważyć, iż wprowadzany w projektowanym art. 27c narodowy system 

monitorowania ruchu statków i przekazywania informacji (National SafeSeaNet) to 

wymóg Unii Europejskiej i dyrektywy 2002/59/WE, zgodnie z którą wymiana 

informacji dotyczących statków i rodzaju przewożonego ładunku powinna odbywać 

się elektronicznie, przy zastosowaniu przygotowanego przez Komisję Europejską 

we współpracy z państwami członkowskimi systemu SafeSeaNet. W tym celu 

każde państwo członkowskie powinno tworzyć własne systemy dające możliwość 

elektronicznego połączenia z europejską siecią SafeSeaNet. W Polsce takim 

systemem jest właśnie narodowy system monitorowania ruchu statków 

i przekazywania informacji (National SafeSeaNet), który w praktyce częściowo już 

funkcjonuje. System ten, zgodnie z założeniami opracowywanymi na bieżąco przez 

Europejską Agencję Bezpieczeństwa Morskiego (EMSA),  jest stale 

rozbudowywany i uzupełniany o nowe moduły i aplikacje w ramach projektu 

Krajowego Systemu Bezpieczeństwa Morskiego (KSBM), który realizowany jest 

etapami i finansowany ze środków unijnych. Etap KSBM-I znajduje się na liście 

podstawowej projektów indywidualnych w ramach Programu Operacyjnego 

Infrastruktura i Środowisko 2007 – 2013, Priorytet VII Transport przyjazny 

środowisku, przy czym orientacyjny koszt całkowity KSBM-I określono na 24,60 

mln euro, zaś maksymalne dofinansowanie z UE wynosi 20,91 mln euro. 

Przewidywany okres realizacji etapu pierwszego projektu KSBM oszacowano na 

lata 2008 – 2010,    

12) w art. 28a ustawy o bezpieczeństwie morskim dodaje się ust. 3, nakładający na 

jednostki pływające Marynarki Wojennej, Straży Granicznej, Policji oraz Służby 

Celnej obowiązek zgłoszenia kapitanowi portu faktu wyjścia z  oraz wejścia do 

portu. Obowiązek taki ma na celu zapewnienie sprawności i bezpieczeństwa ruchu 

w porcie, 

13) w art. 36 proponuje się dodanie ust. 9, który wdraża postanowienia art. 13 ust. 1 

dyrektywy 95/21/WE ustanawiającego w stosunku do pilotów statków obowiązek 

informowania organów inspekcji państwa bandery lub inspekcji państwa portu, za 

każdym razem, kiedy podczas wykonywania rutynowych obowiązków dowiedzą 
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się, że statek posiada braki, które mogłyby utrudnić bezpieczną żeglugę statku lub 

które mogłyby stanowić zagrożenie skażeniem środowiska morskiego. Obecnie 

brak jest przepisu regulującego taki obowiązek, co stanowi jeden z zarzutów 

Komisji Europejskiej odnośnie do nieprawidłowego wdrożenia dyrektywy 

95/21/WE, 

14) w art. 37 proponuje się dodanie ust. 5, który wdraża art. 13 ust. 2 dyrektywy 

95/21/WE, zgodnie z którym podmioty zarządzające portami i przystaniami 

morskimi mają obowiązek informowania organów inspekcji państwa bandery lub 

inspekcji państwa portu, za każdym razem, kiedy podczas wykonywania 

rutynowych obowiązków dowiedzą się, że statek posiada braki, które mogłyby 

utrudnić bezpieczną żeglugę statku lub które mogłyby stanowić zagrożenie 

skażeniem środowiska morskiego. Obecnie brak jest przepisu regulującego taki 

obowiązek, co stanowi jeden z zarzutów Komisji Europejskiej odnośnie do 

nieprawidłowego wdrożenia dyrektywy 95/21/WE, 

15) proponuje się dodanie do ustawy o bezpieczeństwie morskim nowego art. 39a, który 

ma za zadanie wdrożyć art. 24 dyrektywy 2002/59/WE, zgodnie z którym państwa 

członkowskie podejmują niezbędne działania w celu zapewnienia poufności 

informacji przekazywanych na mocy dyrektywy 2002/59/WE, 

16) zmiana zaproponowana w art. 52 pkt 5 ustawy o bezpieczeństwie morskim ma na 

celu objęcie karą pieniężną niedopełnienia obowiązków wynikających nie tylko 

z art. 27a ustawy o bezpieczeństwie morskim, ale także ze zmienianego art. 28a 

oraz projektowanych art. 11b ust. 4, art. 36 ust. 3a i art. 37 ust. 5 projektu ustawy 

o zmianie ustawy o bezpieczeństwie morskim. Obecnie brak jest sankcji za 

nieprzekazanie informacji zgodnie z art. 28a ustawy, który wdraża art. 4 dyrektywy 

2002/59/WE oraz zgodnie z projektowanym art. 11b ust. 4, który wdraża art. 7 

ust. 3a dyrektywy 95/21/WE. Brak jest również sankcji za nieprzekazanie 

informacji zgodnie z projektowanym art. 36 ust. 3a (wdraża art. 13 ust. 1 dyrektywy 

95/21/WE) oraz zgodnie z projektowanym art. 37 ust. 5 (wdraża art. 13 ust. 2 

dyrektywy 95/21/WE). Zgodnie z wymienionymi dyrektywami państwa 

członkowskie ustanawiają sankcje za łamanie przepisów krajowych, przyjętych na 

mocy dyrektyw. 
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Ponadto w art. 52 pkt 5 zaproponowano usunięcie wyrazów „na żądanie właściwych 

organów”, ponieważ przekazywanie informacji zgodnie z ww. projektowanymi 

artykułami jest obowiązkowe i powinno nastąpić niezwłocznie w określonych 

przypadkach lub terminach, a nie dopiero na żądanie właściwych organów, 

17) w celu ujednolicenia słownictwa występującego w projekcie ustawy o zmianie 

ustawy o bezpieczeństwie morskim i w dotychczasowej ustawie o bezpieczeństwie 

morskim, zaproponowano zmianę brzmienia punktu 17.1 w dziale I załącznika do 

ustawy (Opłaty za przeprowadzenie inspekcji i wystawienie dokumentów 

bezpieczeństwa żeglugi).  

  

 Z uwagi na fakt, iż nowelizacje polegające na dostosowaniu prawa polskiego do 

prawa Unii Europejskiej mają szeroki zakres, początkowo Ministerstwo Infrastruktury 

planowało opracować nowy tekst ustawy o bezpieczeństwie morskim (wprowadzając  

– oprócz zmian w zakresie prawa Unii Europejskiej – także szereg dodatkowych zmian 

mających na celu uporządkowanie zagadnień związanych z bezpieczeństwem morskim, m.in. 

definicje jachtu rekreacyjnego i komercyjnego, zapis wyłączający jachty rekreacyjne 

o długości poniżej 15 m spod działania inspekcji morskiej, zmiany dotyczące instytucji 

klasyfikacyjnych, bezpieczeństwa żeglugi i kwalifikacji morskich, zmiany do załącznika do 

ustawy o bezpieczeństwie morskim).  

 W związku z powyższym podczas uzgodnień wewnątrzresortowych i konsultacji 

społecznych zgłoszona została duża ilość uwag – głównie do zapisów dotyczących jachtów 

rekreacyjnych i komercyjnych, rozdziału dotyczącego kwalifikacji morskich, jak również 

opłat wymienionych w załączniku do ustawy. Do zaproponowanych zapisów z zakresu prawa 

unijnego (dyrektywa 2002/59/WE oraz dyrektywa 95/21/WE), nadesłane uwagi były 

nieliczne, miały charakter typowo redakcyjny i w przeważającej mierze zostały 

uwzględnione.  

 Należy również wspomnieć, iż w dniu 18 kwietnia 2008 r. w Urzędzie Morskim 

w Gdyni odbyło się posiedzenie Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego, podczas którego 

członkowie Komisji wspólnie z przedstawicielami Departamentu Bezpieczeństwa Morskiego 

Ministerstwa Infrastruktury zadecydowali o rezygnacji z opracowania nowego tekstu ustawy 

o bezpieczeństwie morskim (duża nowelizacja), na rzecz przygotowania ustawy o zmianie 

ustawy o bezpieczeństwie morskim (mała nowelizacja), przy czym ustawa zmieniająca 

powinna ograniczyć się jedynie do zmian dostosowujących prawo polskie do prawa unijnego 
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w zakresie dyrektyw 2002/59/WE oraz 95/21/WE. Na podjęcie przedmiotowej decyzji 

wpłynęły zbliżające się terminy określone w regulaminie prac Rady Ministrów, jak również 

informacja z Urzędu Komitetu Integracji Europejskiej o spodziewanym wniesieniu przez 

Komisję Europejską skargi do Europejskiego Trybunału Sprawiedliwości w sprawie 

nieprawidłowego wdrożenia dyrektywy 2002/59/WE.  

 W związku z powyższym, do uzgodnień międzyresortowych przedstawiony został 

projekt ustawy o zmianie ustawy o bezpieczeństwie morskim, nie zaś projekt nowej ustawy 

o bezpieczeństwie morskim. 

  

W dniu 13 czerwca 2008 r. przedmiotowy projekt został rozpatrzony przez Komitet 

Europejski Rady Ministrów. 

W dniu 3 lipca 2008 r. przedmiotowy projekt ustawy został rozpatrzony przez stały 

komitet Rady Ministrów.  

Ministerstwo Infrastruktury zostało zobowiązane do skierowania dokumentu                      

do rozpatrzenia przez Komisję Prawniczą i ponownego przekazania pod obrady stałego 

komitetu Rady Ministrów w celu potwierdzenia dokonanych rozstrzygnięć uwag Ministra 

Finansów, Prezesa Rządowego Centrum Legislacji oraz Ministra Spraw Wewnętrznych 

i Administracji.       

 W dniach 9 i 10 lipca, 29 września oraz 24 października 2008 r. odbyły się 

posiedzenia Komisji Prawniczej, podczas których projekt ustawy został uzgodniony 

i przepracowany stosownie do jej ustaleń. 

 W dniu 4 grudnia 2008 r. przedmiotowy projekt ustawy został rozpatrzony ponownie 

przez stały komitet Rady Ministrów i skierowany pod obrady Rady Ministrów. 

 Z uwagi na fakt, iż w dniu 30 września 2008 r. Komisja Europejska wniosła do 

Europejskiego Trybunału Sprawiedliwości skargę przeciwko Polsce w sprawie niewłaściwej 

transpozycji przepisów art. 2 i 13 dyrektywy 2002/59/WE, z których pierwszy wdrażany jest 

przedmiotowym projektem ustawy, w opinii Ministerstwa Infrastruktury projekt ustawy 

powinien mieć charakter priorytetowy dla Rady Ministrów.  

 

Stosownie do postanowień art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o działalności 

lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, poz. 1414), projekt ustawy, 

z dniem skierowania do uzgodnień międzyresortowych, został udostępniony w Biuletynie 

Informacji Publicznej Ministerstwa Infrastruktury.  
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Podczas prac nad projektem ustawy do Ministerstwa Infrastruktury wpłynęło 

zgłoszenie zainteresowania pracami nad projektem przygotowane przez Stowarzyszenie 

Armatorów Jachtowych (SAJ). Nadesłane przez SAJ stanowisko dotyczyło jednak 

pierwotnego projektu nowego tekstu ustawy o bezpieczeństwie morskim (duża nowelizacja) 

i obejmowało swoim zakresem głównie propozycje zmian zapisów dotyczących żeglarstwa. 

Ponadto Stowarzyszenie Armatorów Jachtowych nie zostało umieszczone w rejestrze 

podmiotów wykonujących zawodową działalność lobbingową, prowadzonym przez 

Ministerstwo Spraw Wewnętrznych i Administracji zgodnie z art. 10 ust. 2 ustawy z dnia 

7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, 

poz. 1414). Z powyższych względów zgłoszenie nadesłane przez Stowarzyszenie Armatorów 

Jachtowych nie zostało uwzględnione przez Ministerstwo Infrastruktury na etapie dalszych 

prac nad przedmiotowym projektem ustawy.   

 

 Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej. 

 

 Projekt ustawy nie zawiera norm technicznych podlegających procedurze notyfikacji, 

w rozumieniu przepisów rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 23 grudnia 2002 r. 

w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktów prawnych 

(Dz. U. Nr 239, poz. 2039 oraz z 2004 r. Nr 65, poz. 597). 
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OCENA SKUTKÓW REGULACJI 

 

1. Cel regulacji oraz podmioty, na które oddziałuje 

Celem proponowanych zmian do ustawy jest dostosowanie prawa polskiego do prawa 

Unii Europejskiej w zakresie monitorowania i informacji o ruchu statków oraz w zakresie 

funkcjonowania inspekcji państwa portu, jak również uporządkowanie zagadnień 

związanych z bezpieczeństwem morskim.   

Ustawa będzie miała bezpośredni wpływ na sferę działania urzędów morskich, a skutki 

jej wdrożenia dotyczyć będą działalności: 

- organów administracji rządowej i terenowych organów administracji morskiej, tj. 

Ministerstwa Infrastruktury i Urzędów Morskich (głównie organów inspekcyjnych 

oraz Służby VTS), 

- armatorów, marynarzy i oficerów. 

2. Wpływ regulacji na sektor finansów publicznych, w tym budżet państwa i budżety 

jednostek samorządu terytorialnego 

Proponowane zmiany nie spowodują dodatkowych wydatków z budżetu państwa.  

3. Wpływ regulacji na rynek pracy 

Projektowane zmiany nie będą miały wpływu na rynek pracy. 

4. Wpływ regulacji na konkurencyjność gospodarki i przedsiębiorczość, w tym na 

funkcjonowanie przedsiębiorstw 

Wejście w życie proponowanych zmian nie będzie miało bezpośredniego wpływu na 

konkurencyjność gospodarki. Projektowany art. 16c zmienianej ustawy nakłada na 

armatorów obowiązek wyposażenia statków uprawiających żeglugę międzynarodową 

w System Identyfikacji i Śledzenia Dalekiego Zasięgu (LRIT). Należy jednak zauważyć, 

iż zgodnie z Rezolucją Rady UE z dnia 11 października 2007 r. w sprawie ustanowienia 

Europejskiego Centrum Danych LRIT, w celu redukcji kosztów związanych z instalacją 

na statkach dodatkowego wyposażenia, statki, które uprawiają żeglugę wyłącznie 

w obszarze pokrytym rzeczywistym zasięgiem stacji monitorujących AIS (zazwyczaj jest 

to około 30 mil morskich od brzegu), nie będą musiały instalować na swoim pokładzie 

dodatkowego sprzętu w postaci nadajnika systemu LRIT. Wynika to z faktu, iż dane 

pochodzące z obydwu ww. systemów są kompatybilne i nie ma potrzeby dwukrotnego 

przekazywania tych samych informacji. Natomiast w odniesieniu do statków 
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uprawiających żeglugę na większych obszarach, które nie są pokryte przez zasięg 

systemu AIS, w chwili obecnej trudno jest oszacować koszt wyposażania statków w 

system LRIT. Spowodowane jest to przede wszystkim przedłużającymi się pracami na 

forum Unii Europejskiej dotyczącymi budowy Europejskiego Centrum Danych LRIT, do 

którego statki podnoszące bandery państw członkowskich UE będą przekazywały 

informacje z systemu LRIT. Ustalono natomiast, iż koszty związane z przekazywaniem 

odpowiednich danych przez statki (podstawowe cztery raporty dziennie) pokrywane będą 

z budżetu wspólnotowego.     

5. Wpływ regulacji na sytuację i rozwój regionalny 

Proponowane zmiany nie wpłyną na sytuację i rozwój regionalny.  

6. Konsultacje wewnątrzresortowe i społeczne 

Projektowane zmiany do ustawy zostały przedstawione do uzgodnień z następującymi 

podmiotami: 

- Urzędem Morskim w Gdyni, 

- Urzędem Morskim w Szczecinie, 

- Urzędem Morskim w Słupsku, 

- Morską Służbą Poszukiwania i Ratownictwa, 

- Polskim Rejestrem Statków S.A., 

- Akademią Morską w Szczecinie, 

- Akademią Morską w Gdyni, 

- Akademią Marynarki Wojennej w Gdyni. 

W ramach konsultacji społecznych projektowana ustawa została przesłana do następujących 

podmiotów: 

– Federacji Związków Zawodowych Marynarzy i Rybaków, 

– Krajowej Sekcji Morskiej Marynarzy i Rybaków NSZZ „Solidarność”,  

– Ogólnopolskiego Związku Zawodowego Oficerów i Marynarzy, 

– Polskiego Związku Żeglarskiego, 

– Stowarzyszenia Armatorów Jachtowych, 

– Stowarzyszenia Armatorów Jachtów Komercyjno-Sportowych SAJKS, 

– Polskiego Stowarzyszenia Pilotów Morskich, 

– Związku Armatorów Polskich,   

– Polskiej Żeglugi Bałtyckiej,  
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– Polskiej Żeglugi Morskiej,  

– Polskich Linii Oceanicznych,  

– Zarządu Morskiego Portu Gdynia S.A.,  

– Zarządu Morskich Portów Szczecin – Świnoujście S.A.,  

– Zarządu Morskiego Portu Gdańsk S.A.,  

– Krajowej Izby Gospodarki Morskiej,  

– Krajowej Izby Gospodarczej.   

Mając na względzie decyzję o przygotowaniu małej nowelizacji ustawy 

o bezpieczeństwie morskim (zamiast dużej), w chwili obecnej rozpatrzone zostały jedynie 

uwagi dotyczące zapisów polegających na dostosowaniu prawa polskiego do unijnego 

w zakresie dyrektyw 2002/59/WE oraz 95/21/WE. 

Natomiast w odniesieniu do pozostałych uwag, dotyczących szeregu zmian do 

ustawy projektowanych początkowo przez Ministerstwo Infrastruktury, należy zaznaczyć, 

iż po przeprowadzeniu prac mających na celu zmianę ustawy o bezpieczeństwie morskim 

pod kątem prawa unijnego, wznowione zostaną prace polegające na kompleksowym 

opracowaniu nowego tekstu przedmiotowej ustawy (duża nowelizacja). Podczas tych prac 

ww. uwagi zostaną rozpatrzone. 

Zgodnie z art. 5 i 6 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej 

w procesie stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, poz. 1414), projekt ustawy oraz wszystkie 

dokumenty dotyczące prac nad projektem ustawy zostały udostępnione na stronie 

internetowej w Biuletynie Informacji Publicznej Ministerstwa Infrastruktury. 

Podczas prac nad projektem ustawy do Ministerstwa Infrastruktury wpłynęło 

zgłoszenie Stowarzyszenia Armatorów Jachtowych (SAJ) dotyczące zainteresowania 

pracami nad projektem w trybie ustawy o działalności lobbingowej w procesie 

stanowienia prawa. Zgłoszone przez SAJ uwagi zostały rozpatrzone tylko w zakresie 

wprowadzanych obecnie zmian wynikających z dyrektywy 2002/59/WE oraz dyrektywy 

95/21/WE, natomiast pozostałe uwagi zostaną rozpatrzone podczas prac nad dużą 

nowelizacją ustawy o bezpieczeństwie morskim. 

7. Wstępna ocena zgodności regulacji z prawem Unii Europejskiej 

Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej. 
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A't''|. l' Prłep|só{ tł*.ry nle s.c'd'Jć 3Ę do ś.t}ów
|.ł.rynł|o wąr.\.4. $aty o'n|gnej i Pcll4. r
ł.*Ę!Ęnl.m oflf#|.rw okrś9ny;h w uEbwtć.
z' fuda Mhirtrów/ ldcruląc 6łĘ }fłgĘr'!,rt]
bE4lilcżńEb'Ya uplł9dBrĘJ bgluqi n|cź!. w d.od2.
ro:poĘącj!€ni'. paddrć odpo}łiĘdniń pĘeplsom ufdwy
śqt,łl |.łaryn'rkl WqjenĘ' sb'żY Gr.n|gnćJ i fuĘl.
3' plEP|gow uśf,awy n|E sL'J. s|ę do:

3) sBdów rytad(ldt, ś.*ów zóbytk.ńł'dt I
]ichtóY] Ó dfugo|k| nr eJsźe' n]t 45 mcffi!''V,

{) pł|iwa że9|ugow.go w I'oJc: prriżlj 500c toą
rlsobów statk! i łyposaienlł do utyt& lE
D€k,|.d!le slj(ów.

v' 'axtE.j e plulp|lów o ń1oĄ|toro{ł!nlr] { lnlofrn|d] o
.u9łu śl't'(oq o /lE 'r.fEplsY 5ząe9óir":4 nJe $'tbt.,/Ą
InÓqd.
q' Pr.t'iis{'\,r uśrdYr/ rt w']ądd€{') srosow|nYdt
cdpowĘł|l\lq olzcp]gówi o beŻp'eonyrn u!Ęwiżlnlu
żeglugi .łrowłniu b/ca n! rrr-Yzl/ i karłd1 pj!Ąlęż|rrdl
nlc ltoju}e '|ę do JłcĘÓw rękreac$nych 0 dłuqo&I
|,6dłl,bł nh pĘekĘcłaJąceJ isml rnlcr:cnĆJ fgodnic ż
nort1.Ę zha.ńonl'.Ów.Ę. Ninlejsft |'Ęc!|9 nl. nElośra
ptEcaó, zalYartyd| w urńowacł mĘdqr]Aroóo'!.lEhl o
Kdf1ćh riowe r./ aŁ6.

p\,w!t$Ych
PdBi, 2
uB@Y4aa.
2. R'd. MHśtół. Ht'tl.'{c da ĘgĘdE'Ę| błdć€rfub/va
r,rfi{l''q żĘrrg' możej tr dr9d.7. ń.p6tłdt.r'h,
pÓdd.ć odpo1łladnift trżtplsorń tJśaY'y Jedmltld
ptyńEJącG MBrrurld tlvoj.nnei straźy GrrntEnej ł hlĘ|.
3' Pn€ptsć i lst.wY n e stozule slq dol

l) ńllów ryóac|dch' n!ibó|ł/ źiM|(dlĄ'yń i
jaĆnlóv rekrcaryJnyń o d.|ugo5cl nniąstej '|t 45

4 Drltł'B żegŚWo Jeeo w l]ołl ponłlqi 5000 ton'
żrśobó',/' d.dq, I vrypslcnlB óo rrĄdq/ n.
ookbdde fłtldt,v.

w B1(l5l. ff'4pMĘ o a|o.tftotdrqnlu ] lnldrm.ql o ru.'\!
s!tkE'' o /|C P.,.dry g(:cBćlne nie starorłh h.q<l.

sI.rpEBą 5ąf +.r łRąb p.gbktl lpy4 łls&r,y o b?plłzclistu,r naśłłn
u4

Trb. 1 N|erĘędną ffnlEnv YiEfo .l€l(cle uiibwY o bc'!|!qętist!vk Elorskirn
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a,/ pYĘontł€.ńy fłgąplć 9tbrmulowlnleFd'1o$t.k| pt)Ąłął.c fuńpn *!!Jd' elk denł!]cji i.&'ost! PĘw'){ccj Jrko'
ófn€t od srirJ. jęrnak !B vą|ędu nn ..ł'},sĘprlłce Yt dłlsł.l r2Ęśc| p.:oo|56w ulawy lap{'Y 'ń'stir{ląc. p@.ćz
ta*oio..,rnlo otścrrla .cgtEi dr.ż JrdnóGd(| nl'{,v-ó'ącr. mog{ ttsłó*rn.,.rć b't'.t loł9.mołci lqęę i!ót.{b' dE
.a/rdnoś.l 'lo.rn', pr{Ął/Ę] w9|Gdlt€ t,r'!..<czcdę dtf nld lrt wr!r.€ n E E tJą/qi d<.eś.d| '.<lrŃ, dy't,v.'ąą |
lait,i€filś 9p slo.{g'l śt6td( NhzĘn l.ś $rytr€ł€nt. w !rL4 u!t'3 p|d 1 prryElbdllka rcbc'qjńY(h.

b/ U:'raleńy 2ó r*{fbędni dodBut€ puńjd! ł d|a c't€tnośd l 'ó$Ęo odbb ftollr'y prór,vrcj' LwIglĘcfi|ih. sP€cńkę
ó€l({ł FÓń^.d F.acpiJY rśłwY lł ttl,l'ł'id) plz}Dldlocb byłyby nicY.błdwe. J*El.j' lEst pr!},gob9#na pod Ęter'l
żca|u9t prsfeąonahęJ. Grulo Driępł!ów Unlircrsłryd! pozplt.lr do o(||'ov,|Edlle!o tr0. ntxazqjąB Li.łf'Ędn|€nlĘ
spie'ńł] touolaańo."ć] $'!orłinł.' Gł*{cA dl' 15 r'' ust'qla .godńIę ' obowktruiącyrnt obacn|ć zrdąd'.ni!m|
poĘąćtown*o.el h!runtcen grt:e lw.rym .it plol*de. J.dMk nie $fĘdwlai.Y 9Ę objldtr :r,o'n|.ltl.Jr
w*y*k'ótsśidtY rcbBlcl''fYÓ 'podnłe z postdatś.ń :gł@AnyD łł spolr.rfu ł rnlnlśrem ts.l0'20o7 w sietf,rn|e '

zEds An' 4 g!(' 4 ut\nq\{n|a nełóiDni. alt 9 KonsttttJdl obot'Yląf* pncltrłcabłtla Whżącego prdłra
rr{(dRl]arodołĘo.

LjF.A.Jc'ny ł! nlct5'qdle dol@rHdl? łnlan}, defk'iĘiijiÓtu ko.ńergy'neił)' ocflnqa r/)u9i bE pruqrJyirĘ j
uy.J9lęd'|.Jąc. rp.ęyfik! J.óbv.ą. oodińl( ok€śerlĘ Yi 'r .śrch Y/plo*.dłł i.rąqxlwość w a'(rŹum|enlu ncrmy l 'cśt
n:gzłodo!: t|.ynEoEm nalEłąc/n lormu|ńt.Ęlc d€ó.t'|o] t* aby vłskBrY}Ya|a t{ spogćb nb bud.ąq 'łąt!u'r,ośc]' tr
góloś gę do rr'śł6rł'ryÓ o|oeśEń . Eepa{płatlY prżŹz '16 7rpls uvr.Ąl(dnh i'ynrą? pa€fudwrn{! śLc obqi.ni*ni
rry(lrrY*}ryp'łn| \' systlrl. pB|'d o'c spóJĘśc Ego s)6t.'nu,
.,i obr$t w 'ł!FĘlł ddfr'Ęa ,'omtj.tó śgtk| DĘ.rnĘofle do |9rlJ'lrn|. bJryśtYld uwzt|dnl'qs RI ko sta!|d
PrrErn.Eońc do Ęra*l.nlł soĄ] t rtł(!idl'

b./ Nd€źy 9('{ lt{ć .ą'l5 ó,L 5.{ płe Ę parddfBż w9 ląa dfłrrąI ę(rkt/ęf,b ]ażdy toń| bfłbY k.'rń",cfl,t lcłj ,,E
h',lĘ p.tł€droF} P.rę' rł|aśddth \.1 rg!4 'rdnooloboy.ym. lrcs n|P-asadny l rbędny. Po.ł!'i!q./ rlpB la.gsr.d
ogr4nlcę''i. Yvdntś.i W sogJnku do obgg!.śo s('óu Pf.yJn€{o, fe tJrg|ędu Ąó to, że niE ma obidq/i'iĘlo

@oo, t

] !ŁĘdnidi|B vłprosEdĘ.nto tat.dl Ęńnkż.ń *ndno&t pn*rb *''lgaiŁ z w łi, ł g/!. JI'3 xonśiĘĘ$-

d Nde'y oglEnl(zyć pojsE,.chórr tp'nęro.n'!h ĘoĘlc s&Edrm zak.,f.llfikowlnl. 930q, do grupy Jidńw
lonr.'E.'1tĘCh !y'b do '/./|D..Eb.'\Eńvń w dti|łglńoćd śclodaĘei. ograllcżBil. wrlnoJd L praw obyr.llbkhd]
tfibJóo*'( nda lćd}"tć uzBdł/.nk w oo'|t!ńie f.l'!fl&ń'Y Pr'cY t b{Fle€"ds6vt łJo.udnbrĘ Zalogl '9b w och'o''e
prr{ł ko'l9j.n!r& vl.'t 'dłqJ r oŁow!łrk'J balołonr9o '! wl.dż! tr'ib;lrŹntw.ń. 76 Korutytvś'/. ]tón!k ó.
filstolełi3 śJr'nkt lc'rśum$ctJcao nhż€ny ts5t f.t( do.GJ'nl. P rŹr' olobę flr},Elną a'fnok| pr5vJn.)
n.rzv./|ą'!n.' b..po'1.edn|o r 'tl &łEjĘśdi gospodBrcą ą pfłEdgęblfią. ,est to \r.!rŁdfion., poń|e|€ż dob/gy
5bsuĄłóvr Do.nĘdry pŃfodoi'Dt|sĘ w dBrr4 d.ld'oią ddkp't',łąsylt] a|e óanłgo Fdra'u afinqśd' a Wlęc sf$tq
si nie'rzą' r Jedn4 dIErY/ l ' dlug|€J #onY osoĘ f'rycłną dy$ońqąoł łllżsfy'n po?iomem ''V|€óry r'a tgrut dnnsJ
c'ynrdd ' 'f. ną! q@ś.dn}łJa sli.njl hoerEfiq| y.l 5E9unkl poitlędł)i Podmlobm| rófiń,qYl.żnyĘd tJes fĘón.
odllo1ć Yl pĘyp.dkr,t stqsrnkó{ pomĘdzy !@nnrn.f'bfi| lako sbv1ańl lóVłnorł.dżnyr.ni. ].!!jc śos' d r!|{n.
'ńloi'odóh i5'trta*rm urno'\Ą son moĘą óbog.iąaYi.ać p!'riędżY |lp. prow.d'ąq''m d.].b]nośĆ gospdElą
,,.ł.gdd€l.'n i.dml I p.owrdtłryrn d.bła.nb.ć goEPoda@ ..'lĘErŹ.rt l,ub $/|djoa.ler.! ' wy'l.'.4u]ąc/''t 'eii J'i
pft'Vad!ąddaHnold goFgoó*:J. odrołłtt nr..s. podlĘ# b.rpt.crtńgtylo kdtsu|nił'ó?Y k!Ęyś.lącyń ł usłu!
śłlEd@ołYch ż r'|@rz}9rł'J.rn'rcńw |qner!'nvd'' Nrlc'l' tu 'tcłrwl o<hionę pcdfuioiową l fiL! prłcombbwą.
in.5 Episy byłly n]e zcodfc l |ń 313 w b'v. . +7 | o13 xpnŚ.ńJQl .

d/ r.hży V$']& 2.pl5 obgrnuJqFy McŹe być fip'''a By'Ło o ldoĘpn|en,iu ml.Js(' Pofił€waż '' lrzyP*ku

słągł.a.# s4 |9 *a*# p@,' na1/ĘJ LeJ*y a ąleG.ls'Jłla morsk}|f1
J l l

Ą

\ '

{, Jscnde kdn.rcy]rryrh (kołnrrcYjlĘi JBńę'ta. lPottq^p.
rekrecrjnq!) - nrlaty 'rzą b ńzom|cć *t.k mor*I
ułłłeny do addł'', sortD'ivyttl |ub 'Ęls€'gdnyÓ q
dhgołd c!|kq*r[Ęi nię t!Ę|€!' slż 2{ r']łtI
!) ĘórY,.s! '.dr^lr'y r/b pilełnl@ny dp ol'oł7.&efia
dj'a$|rEńd ?o5r)cderae' !u) lnńq d.i.EnoĘ|' ĘóĘ'
cde.n Jes u'}ś.r''. prlyóodu, Pol.gąąCEJ w
szaĘś ffrrośd n3:

. odPbt^YYn (źrtaE!trlhl Jedłtrsdd f 'źabgĘ }.lc bf,
tłtĘ|;
' odpb'ym $.rynnjQdlJ |u'l ldsĘpńi.n|u ]łdnońo u!
mlqsc Ą. 'cłro@
. pGegrovJld.cnl! a|o|enb, n{śil s'(deńlov'.go

b) tsółego v.talddej ..r uoo$gx'l€nie |ub hy^'jqde
j.dn!d<| |ub r/Giśc nr Jcdńost.t ńt6je Pobler.
tsiĘ|dw.ł oflłiĘ |'Jb !ry*uj€ 'akbkołw|ek lnnc |or.y&l

4) ja.i,<ł! ka|,*|cy,ay") - l1.|.łv plfe! to rcrtJmkĆ kŹżdY
stetek ]Ó9{F|na'o typu pr.ęa\acrony wyfątrr& do
upraw]!|la &ołttJ' t!ry5|yid ilJb rc]rĄcocjl o dlgoxj
lcdłUb' ńic rrńjejgej niż f,5 m l nk pra6kdc6jące1 ?4
m ft|rr.!)mJ łlodhb : rć'ńą !i!6'mof'J'oB'Ę fJc
bqdĘct 1i.ikiem 9a5.lolddm' nl.rll€żńIlj od spaŚobq
nrpęd!' dóry iĘt !vyiQ.'}cy!,'s'Ę do dl| .b9ki
9o9poi'rc.ci. po]cgljącoJ w s!.czcqólnoś(| na:
. odPa|rtefl] .żańerorłnnl! *ótku . }.ł9!ąJ
. C'dF'łeply'tt 'a.yna'qqu 1u5 u.loy'Ęp1i€'rlu ńEl3. ^.
4ltk{'| Ólpbon) liryEnyrn,
. sr^d.d(.6ilu lsłW tvry$Ęc.]lyĆh dla ońb olyśmYc\.
. proh"t|*nlu Ęko|cń, rg'ów s.kq|ef oi^Ącłr'
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U'i\Yy spei1łlnc uPEMn|enl8 łimo l' rei' ntł n.r'ałbY ńdróktcr! l(0.rErc)!neg9' słżlbwiobr E bórlelę ł2rn.4ącą
r9lwóJ hl|YstYH n'ńr*lc' Upr.rłEhej fad'tY*€ lub ! g rup{ 'nr)on'rh' Tatlzr{ Wymóq o9rńl(2ah6Y prawó |$.'ohcćd
qbtv$tahldś n|. l)€lódłf.y ŹódtlĘo ob|elc./'vlĘo uasldńiena ĘłbY {'łruszćnl.m .|L ż y! r$,. ż aŁ !t.]
(onsło'dl. .}'d| lifi|ąe |Óńleaność ochmnyftmflfi.jń wnę| |in^| być łrgu|owł.|c w U#wi. o 5/'t.des]|u
u'łĘ tlĄ,'st!.ęnYd] lub U$iwŁ o oĆtrorie pr.|d n|B]trdy.y'i] prd.r/(!n.t . Nadto argumeł'bqa J.l r punkĘ]Ę c/

c/ nr|eł i]J|lnąś..pi6 dż''c'U bez z}łggi, pd.'c{r,ż t'ldtj lrr'ny dc pneĘidu'r koó.k mc.śd r Vi|ęc 4odn|Ć z
}ł,ym!&o popotllĘ lłsdad| n.leży pośłtgĘrć {q okcsenloEli ułwrnYml '.ll jnnydt żttadl p(aW!E}L stłśuncł
premy d(eśanyts|@ @ńĘ' tć. :.bgl odpo$|!d. u'rpwi. nelnu .ltcdlÓĘ w l(c Jś9l tvyfiEgane.'cś 'Yńżnied.
rźftĘn' b.' t'o9l nleżbęłt. ''hby dennĘa hB p9tnrĘ nhFt, Ue/'Y l€d.Rk l.ł naseąi opŁ$ł jęśt b tb{qnt.

| otrradnlcnE Ft di. tsd{ór'r |.fiErg'riYó ąB ż'stosow8nle. Ni.:rbędn! Jest dopr.Eyfo!.enit dennkj| tł bjd śpoE&
l !'Ę J5dtty rlr v.ykorłystnEnł do drialahołd go'podarQq n!. f9dałY llInEng u ! kornclcy]n€|.

Art 6.l wGhJ łłĘl(Eml8 usulĘć z aft. 6 ust" 3
.a|ccś. bdo|.Jr st9uqJ' 1Ć9o st*yd| ur.łó:rń ]
liYpajgż€f'h, n'dsć?r w+łśrii'ry óo 5ła|Y gogod'|*'
rł..s|dcJ mqźq w drodrr r9żsd-ą&dni!' wpt9w!ó:ić do
sE'ołł'|lta tqŃ.9a]b rr{(df EEtodoiJc. uśttnl$ń.rĘ
PrEs dgrrlr.qe mi(dy'!.rodo|łĘ, ł!óach n'&4)oj2l'łb
fhbEr 'c{ Ę}o.lt'!!lt

Ntl.!żl lsunąć rapls/ lńćł!9o konrłn}rJa Uf|.rndllńa wyd.nl€ 'ktvrgftJnĘo. |.fflgt'!tłcĄ. Brik s!ęeq{'ów or.l
wytydn'd1vl dd€gĘ| utbli€yrE' f€\j$ dr| 92 Xot*y'tust zrÓdłle: vłtnoglem pfsł|d{o$ĘJ Ęls]aqlspr.w fllE
rotslramr'lĘ\Eh 9] tl6trv,|e nic możnl odFy|dc db rołlor4dr€nb ' co |vi(.€J no!*l Jeś o wy.nĘ.c]h

rag!ńktćl

|ak doŁ łŁ ' usL 3

|'toĘ F.€p|'! r(. ' |bĄ'tytud| w zwĘlkjJ.arŁ 3l"3 uś!ńv

an. 7 u* pj(t 2

sĘnawJsb sĄJ w J'łańt plddśtr ttqą u;Eł,q o kż *.dcinc ,na,*).n
4/6

\\a\
\\i

Art, 5.
5)'lnch.|t rekĆgc\,nyrn ('edno6tcó sporto..,o'lEbEc'nł'
. tĘ|eĘ p2a1 to FoB'nlĘć ślBtek ńoIE*i lutylrafiy do
dóv Ęortovrch fuo rcł('eacYJrr/ó o d|ooośd fi.le
!,|c(!Ee' nil ?,ł rn€by. ln''/ ńf j!Ót kotlcrcy}1y
ik('t1.lq,Jo| JłdnoEtlr spoltDwr.Ę|'€got'l^.J

Art. .5
l} lichqę rtkc*yJttyrÓ. nlB|€iy tozlmię. gr..f to ka4łY
gtlt{l( do!vd.^c9o .Ypu Pr.{.rlagofiY *Ilą@!tl{ óo
op(twIłl]a ą lt|J' |u.yrtykl ]!l' rŁ':|<'!t)| o c||gł\h
ktd|ubo nil] rnnic)scj lriż 2'5 m lnk F,ntkóqalipel
afi' 'nicri:one] 'god.lc ! lrarrną i|\vmonEo!łnruŁ nic
b€t(Y !r..(k.n pirs',6'km l.,b ]rch|clT |ot'ts'łĄny?!'.
r*źa|dnle od $porobu FaPE!!| pł7y Gym fd(! f.
l'biej: ń(t!lh,voś/. Użydd ś16$ł do .faterq |ub do
'tlol.nia n.łl v.rQqa j('o . nlnin}śłc' dg}tnq}.

A.t 1. 2 pk {) poddać d:!d!''u urń,^' ] tj rĘć z pfuJeKu aŃ' 7 uś' ? pK 4
m;Ędży'Rroó9Jyd1' o Ró'ydl t'|ow. yt rt 6' stat|o nie l
po.ncgEJąEo lym rJn.'ńom, w ,alaEsi. otlEflany'fi W
.rżpdltądr..'.l1j;
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^!t. 9 ltEL 4. Łi|blonbne lęst udDsłPflknic'
't2c!łł|'iłoi., rĘ€k.?yY'/anie' ily].orfyqywtnil dł''r,rh
''ls 9irei(żŻyv|snyd\ ErEŹ stdtl{ |Jf lq?dym infYm cdu
nir Ę:.L(oEistt\'Ó żtglug( i ś.odoqr.'}€ ńł&,r'n€go.

zngb Jpcłrh1ący lłynu95n|a P6ń'r ..A.r E!Ę'q6kl€lp $!k!.uJą=go błś.a,, rĘutsd w prrwtc kaloł,ł,.n |'y łlc
doirśdć d9 nĘ {Błciu'ę6o tr.'tsll.l&nla d..iyd| ,Js I LRI[, MatsrBł' .'arli.'Ęnuj Eurcpe'c{Ego ń.k]. dotyc!ąĘo pĘc
ntó w'.ovradlejllcm obovĘr&U pasbd.n|a uńząd'c{ AI5 dh #t|ół rybo.H<n r dl. pol{. 15 m

4Jt' 11 gt. .ł' zrbrońbnę jej| ĘorĘpnbĘJ4/
pnct9'/noilnle, plz€klilywanie | |'tykrjĘ1"5t)MBnlo da1yd1
LnIT pr4"{('xYwańy.h pr:ęf 'tdtki w |(|żdrn t'Myn cc|u
l|i: bĆfpe{zeństtła źĘłUqi | .,rÓdotłI'h ńB$E|.\49o.

Łpl9 s!dnł4ąq/ !'/ynBFłtb |Łłhr eł1fu Euri'€Jsl.-Ę9o nakeuącego t'|dq' rĆgul.c' w p|"aw&r k!'o,.łym aB' rdŁ i
dopuśdć do rttsr.Jł3Ł1tłlgc wy{to.ą$anił d!ńytł Ar5 i $JT. l.'l!Ęn!ły PrdamĆlrfu Ev'9p6jr|dĘp fi'in. doł}ąć. pl-.6 l
'.d *Pyot...d:('lh't| &ó\Y|$k! gc*drnia UF&rń A5 dir statkółi ry$!d.|ó o dł. pow. 15 m I

.JŁ lzJ W Etlu Źżp6ml.o|. spełni.n|. : prElf .$.tek
wymalEń. o ld.yń rnowr w BrŁ 6, JtsEk podk!ł
ir'$€lom lr.epłoń'tózlnyrr pn.. ołlBnY h|snxcyjne vi
f.klłą trfi|llidl l trrbłc ok,teślt'vd| w u'tańlle,
róvnkguanYń Urnpwath ł''.ę&YnarE'ńr'../ń oĘ|iI
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TABELA ZGODNOŚCI  

1.  Tytuł dyrektywy 

 dyrektywa 95/21/WE Parlamentu Europejskiego i Rady  
z dnia 19 czerwca 1995 r.  

dotycząca przestrzegania, w odniesieniu do żeglugi morskiej korzystającej ze wspólnotowych portów oraz żeglugi morskiej po 
wodach znajdujących się pod jurysdykcją Państw Członkowskich, międzynarodowych norm bezpieczeństwa statków i 

zapobiegania zanieczyszczeniom oraz pokładowych warunków życia i pracy (kontrola państwa portu) 
2.  Instytucja odpowiedzialna za wdrożenie dyrektywy 
 Ministerstwo Infrastruktury 

 
3. Akt prawny, na mocy którego wdrażane są przepisy dyrektywy 
 • Projekt ustawy o zmianie ustawy z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeństwie morskim  

 
4.  Numer artykułu 

dyrektywy  
Przepis polski 
(jednostka redakcyjna/ akt normatywny) 
 

 Art. 5 ust. 1-3 Art. 1 pkt 4 (projektowany art. 11a) 

 Art. 7 ust. 1-4  Art. 1 pkt 5 (projektowany art. 11b) 

 Art. 7a ust. 3 Art. 1 pkt 4 (projektowany art. 11a) i pkt 5 (projektowany art. 11b) 

 Art. 7b ust. 1 i 2 Art. 1 pkt 5 (projektowany art. 11e i 11f) 



 Art. 9 ust. 1, 2 i 
5 

Art. 1 pkt 5 (projektowany art. 11c) 

Art. 9a   
ust. 2 i 3   

Art. 1 pkt 5 (projektowany art. 11c i 11e)  

Art. 10  Art. 1 pkt 5 (projektowany art. 11c i 11e)  

Art. 11  
 

Art. 1 pkt 5 (projektowany art. 11c i 11e)  

Art. 12 ust. 4 Art. 1 pkt 4 (projektowany art. 11a) 

Art. 13  Art. 1 pkt 12 i 13  

Art. 15 ust. 1 i 2 Art. 1 pkt 5 (projektowany art. 11h) 

Art. 16 ust. 1, 2 
i 3 
 

Art. 1 pkt 5 (projektowany art. 11d i 11e) 

Art. 19a Art. 1 pkt 15 (projektowany art. 52 pkt 5) 

 

Załącznik XI  Art. 1 pkt 5 (projektowany art. 11e) 
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Projekt 
 
 

ROZPORZĄDZENIE 
MINISTRA INFRASTRUKTURY1) 

z dnia………………………..  
 
w sprawie podawania do publicznej wiadomości informacji dotyczących statków o obcej 

przynależności poddanych inspekcji2) 
 
 

Na podstawie art. 11h ust. 3 ustawy z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeństwie 
morskim (Dz. U. z 2006 r. Nr 99, poz. 693, z 2007 r. Nr 107, poz. 732 i Nr 176, poz. 1238 
oraz z 2008 r. Nr 171, poz.1055) zarządza się, co następuje: 
 
 

§ 1. Rozporządzenie określa zakres i sposób podawania do publicznej wiadomości 
informacji dotyczącej statków o obcej przynależności, które zostały przez organ inspekcyjny 
zatrzymane lub którym odmówiono wejścia do portu. 
 

§ 2. 1. Organ inspekcyjny, na wniosek koordynatora do spraw inspekcji portu,                        
w przypadku statków, które zostały zatrzymane lub którym odmówiono wejścia do portu, 
podaje do publicznej wiadomości informacje zawierające następujące dane: 

  1)   nazwę statku; 
  2)   numer IMO; 
  3)   typ statku; 
  4)   pojemność brutto; 
  5)   rok budowy określony na podstawie daty wskazanej w certyfikatach statku; 
  6)   nazwę i adres właściciela lub armatora statku; 
  7)   w przypadku statku przewożącego płynne lub stałe ładunki luzem, nazwę i adres 

czarterującego odpowiedzialnego za wybór jednostki i rodzaju czarteru; 
  8)   banderę państwa; 
  9)   instytucję klasyfikacyjną lub instytucje klasyfikacyjne, które wydały statkowi certyfikat 

klasy; 
  10)  instytucję klasyfikacyjną lub instytucje klasyfikacyjne lub każdą inną osobę albo organizację, 

która wydała statkowi certyfikaty, zgodnie z przyjętymi umowami międzynarodowymi, w 
imieniu państwa bandery, na podstawie przedstawionych podczas inspekcji certyfikatów; 

  11)  port i datę ostatniej rozszerzonej inspekcji lub zatrzymania statku; 
  12)  port i nazwę ostatniego specjalnego przeglądu i nazwę organizacji przeprowadzającej ten 

przegląd; 
  13)  ilość zatrzymań w ciągu ostatnich 24 miesięcy; 
  14)  państwo i port, w którym statek został zatrzymany; 
  15)  datę anulowania zatrzymania; 
  16)  określony w dniach czas trwania zatrzymania; 
  17)  ilość nieprawidłowości oraz powód zatrzymania wraz ze szczegółowym uzasadnieniem; 
  18)  opis środków zaradczych podjętych przez inspektora lub przez instytucję klasyfikacyjną w 

następstwie zaistniałego zatrzymania; 
  19)  szczegółowe uzasadnienie decyzji - w przypadku odmówienia statkowi wejścia do portu; 
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  20)  wskazanie, czy kontrola prowadzona przez instytucję klasyfikacyjną lub jakąkolwiek 
organizację certyfikującą, wykazała nieprawidłowości, które doprowadziły do zatrzymania 
statku; 

  21)  opis środków zaradczych podjętych w przypadku gdy statek został skierowany do najbliższej 
stoczni remontowej albo gdy odmówiono statkowi wejścia do portu. 

2. Informacje, o których mowa w ust. 1, podaje się do publicznej wiadomości zgodnie z 
przepisami o dostępie do informacji publicznej. 

3. Informacje, o których mowa w ust. 1 pkt 1-11 oraz w pkt 17, udostępnia się również w 
systemie Sirenac, stanowiącym system informacyjny w postaci bazy danych wyników 
inspekcji przeprowadzanych w regionie Memorandum Paryskiego, o którym mowa w art. 5 
pkt 5 ustawy z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeństwie morskim. 

 
 
§ 3. Rozporządzenie wchodzi w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia. 

 
 
 
       Minister Infrastruktury  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
__________ 
1) Minister Infrastruktury kieruje działem administracji rządowej - gospodarka morska, na podstawie § 1 ust. 2 

pkt 2 rozporządzenia Prezesa Rady Ministrów z dnia 16 listopada 2007 r. w sprawie szczegółowego zakresu 
działania Ministra Infrastruktury (Dz. U. Nr 216, poz. 1594). 

2)   Przepisy niniejszego rozporządzenia dokonują w zakresie swojej regulacji wdrożenia postanowień dyrektywy 
95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. dotyczącej przestrzegania, w odniesieniu do żeglugi morskiej 
korzystającej ze wspólnotowych portów oraz żeglugi morskiej po wodach znajdujących się pod 
jurysdykcją Państw Członkowskich, międzynarodowych norm bezpieczeństwa statków i zapobiegania 
zanieczyszczeniom oraz pokładowych warunków życia i pracy (kontrola państwa portu) (Dz. Urz. WE L 
157 z 07.07.1995, str. 1, Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 2, str. 263). 
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UZASADNIENIE 

 
 

Projekt rozporządzenia Ministra Infrastruktury w sprawie podawania do publicznej 

wiadomości informacji dotyczących statków o obcej przynależności poddanych inspekcji, 

zwany dalej „projektem rozporządzenia”, wykonuje upoważnienie ustawowe, o którym mowa 

w art. 11h ust. 3 ustawy z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeństwie morskim (Dz. U. z 2006 

r. Nr 99, poz. 693, z późn. zm.), zwanej dalej „ustawą”.  

Stosownie do zakresu delegacji ustawowej, projekt rozporządzenia określa zakres i 

sposób podawania do publicznej wiadomości informacji dotyczącej statków o obcej 

przynależności, które zostały przez organ inspekcyjny zatrzymane lub którym odmówiono 

wejścia do portu.   

Organ inspekcyjny, na wniosek koordynatora do spraw inspekcji portu, w przypadku 

statków, które zostały zatrzymane lub którym odmówiono wejścia do portu, podaje do 

publicznej wiadomości informacje zawierające m. in. następujące dane: nazwę statku, numer 

IMO typ statku, pojemność brutto. Powyższe informacje podaje się do publicznej 

wiadomości, zgodnie z przepisami o dostępie do inflacji publicznej. Informacje te udostępnia 

się również w systemie Sirenac, stanowiącym system informacyjny w postaci bazy danych 

wyników inspekcji przeprowadzanych w regionie Memorandum Paryskiego.  

Projekt rozporządzenia jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.  

Przepisy niniejszego rozporządzenia dokonują w zakresie swojej regulacji wdrożenia 

postanowień części I załącznika VIII  dyrektywy 95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. 

dotyczącej przestrzegania, w odniesieniu do żeglugi morskiej korzystającej ze 

wspólnotowych portów oraz żeglugi morskiej po wodach znajdujących się pod jurysdykcją 

Państw Członkowskich, międzynarodowych norm bezpieczeństwa statków i zapobiegania 

zanieczyszczeniom oraz pokładowych warunków życia i pracy (kontrola państwa portu).  

 Projektowane rozporządzenie nie podlega notyfikacji zgodnie z trybem 

przewidzianym w przepisach dotyczących sposobu funkcjonowania krajowego systemu 

notyfikacji norm i aktów prawnych. 

Stosownie do art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej 

w procesie stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, poz. 1414), projekt ustawy został 

zamieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie internetowej Ministerstwa 

Infrastruktury. Podczas prac nad projektem do Ministerstwa Infrastruktury nie wpłynęły 
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żadne zgłoszenia zainteresowania pracami nad projektem w trybie ustawy o działalności 

lobbingowej w procesie stanowienia prawa. 

Projekt rozporządzenia wejdzie w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia.  
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OCENA SKUTKÓW REGULACJI (OSR) 
 
 

1. Podmioty, na które oddziałuje projektowana regulacja: 

Projekt rozporządzenia będzie miał bezpośredni wpływ na sferę działania urzędów morskich, 

a skutki jego wdrożenia dotyczyć będą działalności: 

1) organów administracji rządowej i terenowych organów administracji morskiej, tj. 

Ministerstwa Infrastruktury i Urzędów Morskich (głównie organów inspekcyjnych), 

2) armatorów, marynarzy, i oficerów.  

 

2. Wpływ regulacji na sektor finansów publicznych, w tym budżet państwa i budżety 

jednostek samorządu terytorialnego: 

Wejście w życie projektu rozporządzenia nie wpłynie na sektor finansów publicznych, w tym 

budżet państwa i budżety jednostek samorządu terytorialnego. 

 

3. Wpływ regulacji na rynek pracy: 

Wejście w życie projektu rozporządzenie nie wpłynie na rynek pracy.  

 

4. Wpływ regulacji na konkurencyjność gospodarki i przedsiębiorczość, w tym 

funkcjonowanie przedsiębiorstw oraz na sytuację i rozwój regionalny: 

Wejście w życie projektu rozporządzenia nie wpłynie na konkurencyjność gospodarki i 

przedsiębiorczość, w tym funkcjonowanie przedsiębiorstw oraz na sytuację i rozwój 

regionalny 

 

5. Konsultacje społeczne. 

Projekt rozporządzenia zostanie poddany szerokim konsultacjom społecznym z podmiotami 

reprezentującymi środowisko morskie. 

 
 

  

 
 

 

 
12/20si 



Projekt 
 

ROZPORZĄDZENIE 
MINISTRA INFRASTRUKTURY1) 

z dnia………………….……… 
 

w sprawie funkcjonowania inspekcji państwa portu2) 
 

 
Na podstawie art. 11i ustawy z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeństwie morskim (Dz. 

U. z 2006 r. Nr 99, poz. 693, z 2007 r. Nr 107, poz. 732 i Nr 176, poz. 1238 oraz z 2008 r. 
Nr 171, poz.1055...) zarządza się, co następuje: 

 
Rozdział 1 

 
Przepisy ogólne 

 
§ 1. Rozporządzenie określa: 

  1)   sposób funkcjonowania inspekcji państwa portu; 
  2)   tryb przeprowadzania inspekcji przez inspektora inspekcji państwa portu; 
  3)   wzór dokumentu identyfikacyjnego inspektora inspekcji państwa portu. 

 
§ 2. Ilekroć w rozporządzeniu jest mowa o: 

  1)   ustawie - należy przez to rozumieć ustawę z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeństwie 
morskim; 

  2)   konwencjach - należy przez to rozumieć konwencje, o których mowa w art. 6 i art. 18 ust. 1 
pkt 1 ustawy, oraz: 

a)  Międzynarodową konwencję o pomierzaniu pojemności statków z 1969 r., sporządzoną w 
Londynie dnia 23 czerwca 1969 r. (Dz. U. z 1983 r. Nr 56, poz. 247), 

b)  Międzynarodową konwencję o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, 
sporządzoną w Londynie dnia 2 listopada 1973 r. (Dz. U. z 1987 r. Nr 17, poz. 101), zwaną 
dalej "konwencją MARPOL"; 

  3)   Memorandum Paryskim - należy przez to rozumieć Memorandum Paryskie, o którym mowa 
w art. 5 pkt 5 ustawy; 

  4)   krajowym koordynatorze do spraw inspekcji portu - należy przez to rozumieć osobę 
wyznaczoną przez ministra właściwego do spraw gospodarki morskiej do koordynowania 
działań w ramach inspekcji portu, zwaną dalej "koordynatorem PSC"; 

  5)   systemie Sirenac - należy przez to rozumieć system informacyjny, o którym mowa w art. 5 
pkt 5 ustawy; 

  6)   systemie Equasis - należy przez to rozumieć system informacyjny Unii Europejskiej w 
postaci ogólnodostępnej bazy danych o statkach uprawiających żeglugę międzynarodową; 

  7)   wskaźniku oceny - należy przez to rozumieć liczbowy wskaźnik, o którym mowa w art. 5 pkt 
6 ustawy.  
 

§ 3. 1. W trakcie przeprowadzania inspekcji statków, do których nie mają zastosowania 
konwencje, inspektor inspekcji portu, zwany dalej "inspektorem", podejmuje czynności 
niezbędne dla zapewnienia, że kontrolowane statki nie stanowią zagrożenia dla 
bezpieczeństwa żeglugi lub środowiska. 

2. Inspektor dokonuje inspekcji, o której mowa w ust. 1, zgodnie z procedurami 
Memorandum Paryskiego. 
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§ 4. Inspektor, przeprowadzając inspekcję statku bandery państwa niebędącego stroną 

konwencji lub statku niepodlegającego konwencjom, stosuje wobec tego statku i jego załogi 
te same kryteria jak wobec załogi i statku bandery państwa będącego stroną konwencji. 
 

Rozdział 2 
 

Sposób funkcjonowania inspekcji państwa portu 
 

§ 5. 1. Inspektorem może zostać osoba, która: 
  1)   była co najmniej przez jeden rok inspektorem bandery i przeprowadzała inspekcje i 

certyfikacje statków zgodnie z konwencjami, oraz posiada: 
a)  dyplom kapitana żeglugi wielkiej, upoważniający do dowodzenia statkiem o pojemności 

brutto 3.000 i powyżej oraz pracowała w charakterze oficera na statkach morskich przez okres 
nie krótszy niż pięć lat lub 

b)  dyplom starszego mechanika, upoważniający do pełnienia tej funkcji na pokładzie statku o 
mocy maszyn głównych 3.000 KW i powyżej oraz pracowała w charakterze oficera na 
statkach morskich przez okres nie krótszy niż pięć lat, lub 

c)  tytuł inżyniera budowy okrętów, inżyniera mechanika lub inżyniera, który jest związany z 
branżą morską, a także przepracowała w tym zawodzie co najmniej przez pięć lat; 

  2)   posiada: 
a)  dyplom uczelni wyższej albo udokumentowane równorzędne szkolenie, 
b)  zaświadczenie o przeszkoleniu i uzyskaniu kwalifikacji w szkole dla inspektorów 

bezpieczeństwa żeglugi, 
c)  co najmniej dwuletnie doświadczenie jako inspektor bandery oraz przeprowadzała inspekcje i 

certyfikacje zgodnie z konwencjami; 
  3)   posiada zdolność ustnego i pisemnego komunikowania się z marynarzami w języku 

angielskim lub w innym powszechnie stosowanym na morzu; 
  4)   posiada wiedzę w zakresie uregulowanym przez konwencje, dotyczącą odpowiednich 

procedur inspekcji portu. 
2. Wymagania, o których mowa w ust. 1, nie dotyczą osób zatrudnionych w charakterze 

inspektora inspekcji portu w dniu wejścia w życie niniejszego rozporządzenia. 
 

§ 6. 1. Inspekcji portu może dokonać inspektor upoważniony przez organ inspekcyjny i 
legitymujący się dokumentem identyfikacyjnym. 

2. Wzór dokumentu identyfikacyjnego określa załącznik nr 1 do rozporządzenia. 
 

§ 7. 1. Podczas przeprowadzania czynności kontrolnych wymagających ekspertyzy, 
inspektor może współpracować z osobą będącą ekspertem w danej dziedzinie. 

2. Inspektor i ekspert nie mogą być związani z kontrolowanym statkiem i portem w 
sposób mogący wywoływać wątpliwości co do ich bezstronności oraz być zatrudnieni przez 
instytucje pozarządowe i organizacje, które wydają świadectwa i certyfikaty klasyfikacyjne 
oraz konwencyjne lub przeprowadzają inspekcje w celu wydania takich świadectw i 
certyfikatów. 
 

§ 8. 1. Koordynator PSC koordynuje funkcjonowanie inspekcji portu. 
2. Do zadań koordynatora PSC należy w szczególności: 

  1)   monitorowanie celów inspekcji portu wyznaczonych przez Unię Europejską; 
  2)   kontrola i monitorowanie zatrzymań statków i statków objętych odmową wejścia do portu; 
  3)   wyjaśnianie procedur dotyczących przeprowadzonych inspekcji portu; 
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  4)   przygotowywanie do publikacji informacji o działalności inspekcji portu w zakresie 
określonym odrębnymi przepisami; 

  5)   weryfikacja raportów z inspekcji w systemie Sirenac; 
  6)   kreowanie użytkowników systemu Sirenac; 
  7)   prowadzenie konsultacji z innymi administracjami i instytucjami klasyfikacyjnymi; 
  8)   organizacja szkoleń dla inspektorów. 

 
§ 9. Organy inspekcji portu podejmują odpowiednie działania po otrzymaniu od pilotów 

lub władz portowych informacji o statkach niespełniających wymagań bezpieczeństwa 
żeglugi lub stanowiących zagrożenie dla środowiska morskiego. 
 

§ 10. 1. Organy inspekcji portu współpracują z Morską Służbą Poszukiwania i 
Ratownictwa "SAR", władzami portowymi, Strażą Graniczną i służbą celną oraz innymi 
organami administracji lub jednostkami organizacyjnymi w celu uzyskania wszystkich 
odpowiednich informacji na temat statków zawijających do polskich portów. 

2. Organy inspekcji portu prowadzą wymianę informacji i współpracują z właściwymi 
organami administracji morskiej oraz odpowiednimi władzami innych państw, Komisją 
Europejską i operatorem systemu Sirenac. 
 

Rozdział 3 
 

Tryb przeprowadzania inspekcji statków o obcej przynależności 
 

§ 11. 1. Określając liczbę statków zawijających do polskich portów, które należy poddać 
inspekcji w ciągu danego roku, koordynator PSC uznaje kolejne zawinięcia tego samego 
statku w ciągu roku jako jedno zawinięcie, które odpowiada jednemu statkowi.  

2. Określając kolejność dokonywania priorytetowych kontroli na statkach, o których 
mowa w art. 11a ust. 5 ustawy, inspektor bierze pod uwagę całkowitą wartość wskaźnika 
oceny widniejącego w systemie informacyjnym Sirenac. Wyższy wskaźnik oceny oznacza 
wyższy priorytet kontroli. 

3. Całkowity wskaźnik oceny jest zdefiniowany przez Memorandum Paryskie. 
 

§ 12. 1. Inspektor podczas przeprowadzania wstępnej inspekcji statku: 
  1)   sprawdza w odpowiednim zakresie świadectwa i dokumenty określone w załączniku nr 2 do 

rozporządzenia; 
  2)   kontroluje ogólnie statek pod względem bezpieczeństwa żeglugi łącznie z siłownią oraz 

warunki pracy i życia marynarzy. 
2. Inspektor może sprawdzić świadectwa i dokumenty inne niż wymienione w 

załączniku nr 2 do rozporządzenia, jeżeli zgodnie z wymaganiami konwencji powinny one 
być na statku. 

3. W każdym przypadku gdy występują wyraźne okoliczności wskazujące, że stan 
statku, jego wyposażenie lub załoga w istotnym zakresie nie spełniają wymagań konwencji, 
przeprowadzana jest bardziej szczegółowa kontrola. 

4. Bardziej szczegółowa kontrola powinna zostać podjęta po stwierdzeniu, że: 
  1)   inspekcja dotyczy statków wymienionych w art. 11a ust. 3, ust. 4 i ust. 5 pkt 5, pkt 6 lit. b i 

lit. c, pkt 9 oraz pkt 10 ustawy; 
  2)   na statku nie była poprawnie prowadzona książka zapisów olejowych; 
  3)   podczas sprawdzania certyfikatów oraz innych dokumentów stwierdzono niezgodności; 
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  4)   istnieje podejrzenie, że członkowie załogi nie są zdolni komunikować się między sobą lub z 
władzami portu w zakresie obowiązków wynikających z przepisów konwencji, o której mowa 
w art. 18 ust. 1 pkt 1 lit. a ustawy; 

  5)   istnieje podejrzenie, że załadunek i inne operacje nie są przeprowadzane w sposób 
bezpieczny i zgodnie ze wskazówkami IMO; 

  6)   istnieją zaniedbania kapitana tankowca w prowadzeniu zapisów dotyczących monitorowania i 
kontroli systemu zrzutu oleju podczas ostatniej podróży pod balastem; 

  7)   brak jest aktualnej listy załogi lub członkowie załogi nie znają swoich obowiązków na 
wypadek zagrożeń i konieczności opuszczenia statku; 

  8)   dokonano emisji fałszywych alarmów bez obowiązkowych procedur odwoławczych; 
  9)   są braki w podstawowym wyposażeniu wymaganym przez konwencje; 
  10)  na statku są złe warunki sanitarne; 
  11)  została naruszona konstrukcja statku i wytrzymałość kadłuba lub inne nieprawidłowości 

stanowiące zagrożenie dla wodoszczelności i zdatności do żeglugi w trudnych warunkach 
pogodowych; 

  12)  kapitan lub członkowie załogi nie zapoznali się z podstawowymi działaniami związanymi z 
bezpieczeństwem statku, zapobieganiem zanieczyszczeniom lub takie działania nie były 
prowadzone. 

5. Inspektor, wykonując swoje obowiązki, kieruje się procedurami i wytycznymi 
zawartymi w: 

  1)   Memorandum Paryskim; 
  2)   Publikacji Międzynarodowej Organizacji Pracy "Inspekcja Warunków Pracy na Statku"; 
  3)   wytycznych Międzynarodowej Organizacji Morskiej - Zasady bezpiecznej obsady na statku - 

(Res. A.890/21); 
  4)   Postanowieniach Międzynarodowego Morskiego Kodeksu Towarów Niebezpiecznych. 

 
§ 13. 1. W trakcie przeprowadzania obowiązkowej rozszerzonej kontroli statków 

inspektor sprawdza: 
  1)   na wszystkich statkach: 
a)  włącznik prądu "black-out" i uruchomienie generatora awaryjnego, 
b)  oświetlenie awaryjne, 
c)  funkcjonowanie awaryjnej pompy pożarowej z dwoma wężami podłączonymi do głównego 

przewodu, 
d)  funkcjonowanie pomp zęzowych statku, 
e)  zamykanie drzwi wodoszczelnych, 
f)  opuszczanie jednej szalupy ratunkowej do wody, 
g)  zdalne wyłączniki awaryjne, w szczególności kotłów, wentylacji i pomp paliwowych, 
h)  testowanie urządzenia sterowego, łącznie z pomocniczym urządzeniem sterowym, 
i)  awaryjne źródło zasilania urządzeń radiowych, 
j)  odolejacz wód zęzowych - testując go w możliwym zakresie; 

  2)   na zbiornikowcach do przewozu gazu i substancji chemicznych dodatkowo: 
a)  system monitorowania zbiorników ładunkowych i urządzenia bezpieczeństwa związane z 

kontrolą temperatury, ciśnienia i ulażu, 
b)  analizator zawartości tlenu i eksplozymetr, łącznie z ich kalibrowaniem, a także dostępność 

sprzętu do wykrywania substancji chemicznych wraz z odpowiednią liczbą stosownych rurek 
detekcyjnych dla konkretnych ładunków, jakie są przewożone, 

c)  kabinowe zestawy ratunkowe zapewniające odpowiednią ochronę układu oddechowego i oczu 
dla każdej osoby na pokładzie, jeżeli wymaganie takie zostało określone w certyfikacie 
zgodności dla przewożenia niebezpiecznych substancji chemicznych luzem lub skroplonych 
gazów, 
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d)  czy przewożony ładunek jest wymieniony w certyfikacie zgodności dla przewożenia 
niebezpiecznych substancji chemicznych luzem lub skroplonych gazów, 

e)  stałe instalacje gaśnicze na pokładzie, w szczególności pianowe lub suche chemiczne, zgodnie 
z wymaganiami dla przewożonego ładunku; 

  3)   na masowcach dodatkowo: 
a)  możliwe skorodowanie podstaw (fundamentów) urządzeń pokładowych, 
b)  możliwe zniekształcenie lub korozję pokryw lukowych, 
d)  możliwe pęknięcia lub miejscowo korozję w grodziach poprzecznych, 
e)  dostęp do ładowni, 
f)  dokumenty lub ich potwierdzone kopie przez administrację państwa bandery lub instytucję 

klasyfikacyjną, a w szczególności: 
–  raport z przeglądu kadłuba, 
–  raporty oceny stanu statku, 
–  raporty pomiaru grubości blach kadłuba, 
–  program przeglądów kadłuba zgodnie z rezolucją IMO A.744 (18); 

  4)   na zbiornikowcach do przewozu produktów naftowych dodatkowo: 
a)  stałą instalację gaśniczą pianową na pokładzie, 
b)  sprzęt przeciwpożarowy w całości, 
c)  zamknięcia kanałów wentylacyjnych w maszynowni, pompowni i w pomieszczeniach 

mieszkalnych, 
d)  ciśnienie gazu obojętnego i zawartości w nim tlenu, 
e)  włazy na pokładzie i ich dalsza kontrola wewnątrz - w przypadku wystąpienia uzasadnionych 

okoliczności, 
f)  zbiorniki balastowe; kontrola co najmniej jednego ze zbiorników balastowych w rejonie 

ładunkowym, w pierwszej kolejności przez włazy na pokładzie, oraz ich dalsza kontrola - w 
przypadku wystąpienia uzasadnionych okoliczności, 

g)  dokumenty lub ich potwierdzone kopie przez administrację państwa flagi lub instytucję 
klasyfikacyjną, a w szczególności: 

–  raport z przeglądu kadłuba, 
–  raporty oceny stanu kadłuba, 
–  raporty pomiaru grubości blach kadłuba statku, 
–  program przeglądów kadłuba masowca w trakcie odnawiania klasy; 

  5)   na statkach pasażerskich dodatkowo: 
a)  detektor pożaru i systemu alarmowego, 
b)  zamknięcia drzwi pożarowych, 
c)  system ogłoszeniowy, 
d)  ćwiczebny alarm pożarowy z udziałem załogi hotelowej, 
e)  stopień zaznajomienia dowództwa statku z planem obrony przeciwawaryjnej statku. 

2. Jeśli wystąpią uzasadnione okoliczności, kontrola rozszerzona na statku pasażerskim 
może być kontynuowana podczas rejsu statku za zgodą kapitana statku lub armatora. 
Inspektorzy nie mogą przeszkadzać w eksploatacji statku i stwarzać sytuacji, które w ocenie 
kapitana mogłyby zagrozić bezpieczeństwu pasażerów i załogi statku. 
 

§ 14. 1. Przypadki, o których mowa w art. 11i pkt 2 ustawy, zgłasza się co sześć 
miesięcy Komisji Europejskiej wraz z uzasadnieniem. 

2. Statki, które w systemie Sirenac posiadają wskaźnik oceny co najmniej 50 lub które 
podlegają obowiązkowej rozszerzonej inspekcji, a które nie zostały objęte kontrolą, podlegają 
inspekcji w następnym porcie zawinięcia w regionie Memorandum Paryskiego. 
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§ 15. Inspektor sprawdza stan zatrudnienia na statku oraz wymagane świadectwa i 
dyplomy marynarzy. 
 

§ 16. Po przeprowadzonej kontroli inspektor sporządza raport zgodnie z procedurami 
Memorandum Paryskiego i przekazuje go kapitanowi statku. 
 

§ 17. 1. Dokonując oceny, czy statek ma zostać zatrzymany, inspektor uwzględnia: 
  1)   brak ważnych certyfikatów i dokumentów zgodnie z wymaganiami konwencji lub utratę ich 

ważności; 
  2)   brak odpowiedniej załogi wymaganej przez dokument minimalnej bezpiecznej obsady; 
  3)   brak możliwości podczas najbliższego rejsu: 
a)  bezpiecznej żeglugi, 
b)  bezpiecznej obsługi, przewozu i monitorowania stanu ładunku, 
c)  bezpiecznej obsługi siłowni statku, 
d)  utrzymania zdolności napędu i sterowania statkiem, 
e)  skutecznego zwalczenia pożaru w każdej części statku, 
f)  sprawnego przeprowadzenia akcji ratunkowej i bezpiecznego opuszczenia statku, jeżeli byłoby 

to konieczne, 
g)  zapobieżenia zanieczyszczeniu środowiska, 
h)  utrzymania właściwej stateczności statku, 
i)  zachowania odpowiedniej wodoszczelności statku, 
j)  nawiązania łączności w sytuacjach zagrożenia, 
k)  zapewnienia odpowiednich warunków sanitarnych na statku, 
l)  przekazywania niezbędnych informacji w razie wypadku i zagrożenia. 

2. Zatrzymanie statku lub operacji przeładunkowych może nastąpić w przypadku 
wystąpienia okoliczności, o których mowa w ust. 1, lub innych nieprawidłowości, które 
stwarzają wyraźne zagrożenie dla bezpieczeństwa życia, zdrowia lub zanieczyszczenia 
środowiska. 

3. W przypadku zatrzymania statku inspektor niezwłocznie zawiadamia właściwe władze 
państwa bandery i instytucję klasyfikacyjną odpowiedzialną za wydane świadectwa w imieniu 
państwa bandery. Wzór decyzji o zatrzymaniu statku określa załącznik nr 3 do 
rozporządzenia. 

4. Podczas reinspekcji po zatrzymaniu inspektor dokonuje oceny, czy statek i jego załoga 
podczas najbliższego rejsu jest w stanie: 

  1)   bezpiecznie prowadzić nawigację; 
  2)   bezpiecznie obsługiwać, przewieźć i monitorować stan ładunku; 
  3)   bezpiecznie obsługiwać siłownię; 
  4)   utrzymać prawidłowy napęd i sterowność statku; 
  5)   skutecznie zwalczać pożar w każdej części statku; 
  6)   przeprowadzić akcję ratunkową oraz bezpiecznie opuścić statek; 
  7)   nie dopuścić do zanieczyszczenia środowiska; 
  8)   utrzymać właściwą stateczność statku; 
  9)   zachować odpowiednią wodoszczelność statku; 
  10)  nawiązać łączność w sytuacjach niebezpieczeństwa; 
  11)  zapewnić bezpieczeństwo pracy i właściwe warunki sanitarne. 

5. Stwierdzenie nieprawidłowości w pracy lub utrzymaniu systemu gazu obojętnego, 
sprzętu lub urządzeń ładunkowych stanowi podstawę do zatrzymania operacji 
przeładunkowych. 

6. W wyjątkowych okolicznościach, gdy ogólny stan statku w sposób oczywisty nie 
odpowiada międzynarodowym normom, inspektor może zawiesić jego kontrolę do czasu, 
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kiedy zostaną podjęte działania konieczne dla zapewnienia zgodności standardu statku z 
wymaganiami wynikającymi z konwencji. 

7. Podczas dokonywania inspekcji, inspektor dokłada wszelkich starań, aby żaden statek 
nie został bezpodstawnie zatrzymany lub opóźniony. 

8. Statku nie zatrzymuje się w przypadku, gdy okoliczności uzasadniające zatrzymanie 
są wynikiem uszkodzenia powstałego na skutek awarii lub wypadku w trakcie podróży statku 
do portu, a także dokonano: 

  1)   zawiadomienia administracji państwa bandery, inspektora lub organizacji odpowiedzialnej za 
wydanie odpowiednich certyfikatów, zgodnie z wymaganiami konwencji; 

  2)   zgłoszenia przez kapitana lub armatora statku przed zawinięciem do portu organom 
inspekcyjnym okoliczności wypadku i uszkodzeń z niego wynikających; 

  3)   podjęcia właściwej akcji naprawczej. 
9. Szczegółowe kryteria uzasadniające zatrzymanie statku w porcie określa załącznik 

nr 4 do rozporządzenia. 
 

§ 18. Odwołanie, o którym mowa w art. 11c ust. 6 ustawy, wnosi się w trybie 
określonym w Kodeksie postępowania administracyjnego. 
 

Rozdział 4 
 

Przepis końcowy 
 

§ 19. Rozporządzenie wchodzi w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia. 
 
 
         Minister Infrastruktury  
 
 
 
 
_________ 
 

1)   Minister Infrastruktury kieruje działem administracji rządowej - gospodarka morska, na podstawie § 1 ust. 2 pkt 2 
rozporządzenia Prezesa Rady Ministrów z dnia 16 listopada 2007 r. w sprawie szczegółowego zakresu działania 
Ministra Infrastruktury (Dz. U. Nr 216, poz. 1594). 

2)  Niniejsze rozporządzenie dokonuje w zakresie swojej regulacji transpozycji następujących dyrektyw Wspólnot 
Europejskich: 

1) dyrektywy 95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. dotyczącej przestrzegania, w odniesieniu do żeglugi 
morskiej korzystającej ze wspólnotowych portów oraz żeglugi morskiej po wodach znajdujących się pod 
jurysdykcją Państw Członkowskich, międzynarodowych norm bezpieczeństwa statków i zapobiegania 
zanieczyszczeniom oraz pokładowych warunków życia i pracy (kontrola państwa portu) (Dz. Urz. WE L 157 
z 07.07.1995, str. 1, Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 2, str. 263), 
2) dyrektywy Komisji 96/40/WE z dnia 25 czerwca 1996 r. ustanawiającej wspólny wzór dowodu tożsamości 
dla inspektorów przeprowadzających kontrolę państwa portu (Dz. Urz. WE L 196 z 07.08.1996, str. 8, Dz. 
Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 2, str. 362).  
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Załączniki do rozporządzenia Ministra Infrastruktury  
z dnia .................... 2008 r. (poz. ....) 

 
 
ZAŁĄCZNIK Nr 1 
 

WZÓR DOKUMENTU IDENTYFIKACYJNEGO 
PORT STATE CONTROL OFICER/INSPECTOR 
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ZAŁĄCZNIK Nr 2 
 

LISTA DOKUMENTÓW PODLEGAJĄCYCH KONTROLI 
 

  1.   Międzynarodowy certyfikat pomiarowy (1969). 
  2.   Certyfikat bezpieczeństwa statku pasażerskiego. 
  3.   Certyfikat bezpieczeństwa konstrukcji statku towarowego. 
  4.   Certyfikat bezpieczeństwa wyposażenia statku towarowego. 
  5.   Certyfikat bezpieczeństwa urządzeń radiotelegraficznych statku towarowego. 
  6.   Certyfikat bezpieczeństwa urządzeń radiowych statku towarowego. 
  7.   Certyfikat zwolnienia wraz z listą ładunków lub wyposażenia. 
  8.   Certyfikat bezpieczeństwa statku towarowego. 
  9.   Certyfikat zgodności dla przewożenia skroplonych gazów luzem. 
  10.  Certyfikat zgodności dla przewożenia niebezpiecznych substancji chemicznych luzem. 
  11.  Międzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniom olejami. 
  12.  Międzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki przewożące 

luzem szkodliwe substancje ciekłe. 
  13.  Międzynarodowy certyfikat wolnej burty (1966). 
  14.  Międzynarodowy certyfikat zwolnienia od wymagań wolnej burty. 
  15.  Książka zapisów olejowych, części I i II. 
  16.  Książka zapisów ładunkowych. 
  17.  Dokument minimalnej bezpiecznej obsady. 
  18.  Świadectwa i dyplomy marynarzy wydane zgodnie z wymaganiami konwencji STCW 78. 
  19.  Świadectwa zdrowia marynarzy (zgodnie z konwencją MOP nr 73 o badaniu lekarskim 

marynarzy). 
  20.  Informacje o stateczności. 
  21.  Kopia Dokumentu Zgodności (DOC) i Certyfikat Zarządzania Bezpieczeństwem wydany 

zgodnie z Międzynarodowym Kodeksem Zarządzania Bezpieczną Eksploatacją Statków i 
Zapobieganiem Zanieczyszczaniu (SOLAS, rozdział IX). 

  22.  Świadectwa klasy dotyczące wytrzymałości kadłuba statku i urządzeń maszynowych wydane 
przez stosowną instytucję klasyfikacyjną (wymagane tylko w przypadkach, gdy statek 
utrzymuje klasę w instytucji klasyfikacyjnej). 

  23.  Dokument zgodności wymagań specjalnych dla statków przewożących towary 
niebezpieczne. 

  24.  Certyfikat bezpieczeństwa jednostek szybkich. 
  25.  Manifest towarów niebezpiecznych lub plan ich rozmieszczenia i mocowania. 
  26.  Dziennik okrętowy zawierający zapisy testów i ćwiczeń oraz dziennik inspekcji i 

konserwacji środków i urządzeń ratunkowych. 
  27.  Certyfikat bezpieczeństwa statku specjalnego. 
  28.  Certyfikat bezpieczeństwa MODU (Morskiej Ruchomej Platformy Wiertniczej). 
  29.  W przypadku tankowców zapisy dotyczące monitorowania i kontroli postępowania z olejami 

podczas ostatniej podróży w stanie balastowym. 
  30.  Rozkład alarmów, plan kontroli p-poż, a dla statków pasażerskich plan obrony 

przeciwawaryjnej (niezatapialności, tzn. plan kontroli uszkodzeń statku). 
  31.  Okrętowy plan zapobiegania rozlewom olejowym. 
  32.  Zbiór raportów z rozszerzonych przeglądów (dotyczy masowców i tankowców). 
  33.  Raporty z wcześniejszych kontroli państwa portu (2 lata). 
  34.  Dla statków pasażerskich ro-ro, informacja o maksymalnym stosunku A/A. 
  35.  Dokument uprawnienia do przewozu ziarna luzem. 
  36.  Poradnik mocowania ładunków. 
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  37.  Plan postępowania ze śmieciami i książka zapisów śmieciowych. 
  38.  System wspomagania decyzji kapitana dla statków pasażerskich. 
  39.  Plan współpracy w poszukiwaniach i ratownictwie dla statków pasażerskich uprawiających 

żeglugę liniową. 
  40.  Lista ograniczeń eksploatacyjnych dla statków pasażerskich. 
  41.  Instrukcje operacji ładunkowych na masowcu. 
  42.  Plan załadunku i rozładunku dla masowców. 
  43.  Certyfikat ubezpieczenia lub inny dokument zabezpieczenia finansowego od 

odpowiedzialności cywilnej za zanieczyszczanie morza olejami. 
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ZAŁĄCZNIK Nr 3             WZÓR DECYZJI O ZATRZYMANIU STATKU 
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ZAŁĄCZNIK Nr 4 
 

SZCZEGÓŁOWE KRYTERIA UZASADNIAJĄCE ZATRZYMANIE STATKU  
W PORCIE 

 
Podejmując decyzję o zatrzymaniu statku, inspektor PSC powinien stosować następujące 

kryteria: 
  1)   przedział czasowy - statek, który nie jest wystarczająco bezpieczny, aby wypływać na morze, 

będzie zatrzymany podczas pierwszej inspekcji niezależnie od długości przestoju statku w 
porcie do czasu likwidacji uszkodzeń i uzyskania stanu pełnego bezpieczeństwa, 

  2)   statek będzie zatrzymany, jeżeli jego nieprawidłowości są wystarczająco poważne, aby 
konieczna była ponowna wizyta inspektora w celu upewnienia się, że nieprawidłowości 
zostały naprawione przed wypłynięciem statku na morze. 
 

Szczegółowa lista nieprawidłowości warunkująca zatrzymanie statku w odniesieniu do 
poszczególnych konwencji: 

1. Nieprawidłowości wynikające z konwencji SOLAS, o której mowa w art. 6 pkt 1 lit. a 
ustawy: 

  1)   defekt niepozwalający na właściwą pracę napędu statku lub dotyczący innych istotnych 
urządzeń mechanicznych, jak również instalacji elektrycznych, 

  2)   niedostateczna czystość w maszynowni, nadmierne ilości mieszaniny wód zaolejonych w 
zęzach, izolacja rurociągów - łącznie z rurami wydechowymi w maszynowni - 
zanieczyszczona olejami, nieprawidłowa praca pomp zęzowych, 

  3)   nieprawidłowości w pracy generatora awaryjnego, oświetlenia, akumulatorów i 
przełączników, 

  4)   nieprawidłowości w pracy głównego i pomocniczego urządzenia sterowego, 
  5)   braki lub niewystarczająca ilość lub bardzo zły stan osobistych środków ratunkowych, 

jednostek ratunkowych i urządzeń do ich wodowania, 
  6)   braki lub niezgodność z wymaganiami lub bardzo zły stan systemu wykrywania pożaru, 

systemu alarmów pożarowych, sprzętu przeciwpożarowego, stałych urządzeń gaśniczych, 
zamknięć pożarowych, urządzeń szybko zamykających - w stopniu uniemożliwiającym ich 
użycie zgodnie z przeznaczeniem, 

  7)   brak, bardzo zły stan lub nieprawidłowości w działaniu ochrony przeciwpożarowej na 
pokładzie zbiornikowców, 

  8)   braki, niezgodności z wymaganiami lub bardzo zły stan świateł lub sygnalizacji dźwiękowej, 
  9)   braki lub nieprawidłowości w działaniu sprzętu radiowego wymaganego do porozumiewania 

się w sytuacjach zagrożenia, 
  10)  braki lub nieprawidłowości w działaniu sprzętu nawigacyjnego, zgodnie z przepisami 

konwencji SOLAS, 
  11)  brak poprawionych map nawigacyjnych lub innych publikacji nautycznych potrzebnych 

podczas najbliższego rejsu, pomimo możliwości zastępczego użycia map elektronicznych, 
  12)  brak iskrobezpiecznej instalacji wentylacji wyciągowej w pompowni ładunkowej 

(Konwencja SOLAS 74 II - 2 /4.5.4.1), 
  13)  poważne nieprawidłowości związane z wymaganiami operacyjnymi zapisane w sekcji 5.5 

załącznika I Memorandum Paryskiego, 
  14)  liczba, skład lub certyfikaty załogi niezgodne z dokumentem minimalnej bezpiecznej obsady, 
  15)  brak prowadzenia rozszerzonego programu przeglądów zgodnie z SOLAS 74, rozdz. XI, 

prawidło 2, 
  16)  brak lub uszkodzenie VDR (rejestratory danych z podróży), jeżeli są wymagane SOLAS 74-

V/20. 
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2. Nieprawidłowości wynikające z Kodeksu bezpiecznego przewozu stałych ładunków 
masowych (Kodeks IBC) (odniesienia podano w nawiasach): 

  1)   transport materiałów niewymienionych w świadectwie zdolności lub brak informacji 
dotyczącej ładunku (16.2), 

  2)   brak lub uszkodzone wysokociśnieniowe urządzenie zabezpieczające. (8.2.3), 
  3)   instalacje elektryczne samoistnie niebezpieczne lub niezgodne z wymaganiami kodeksu, 
  4)   źródła zapłonu w niebezpiecznych miejscach, o których mowa w 10.2 (11.3.15), 
  5)   niedopełnienie wymagań specjalnych (15), 
  6)   przekroczenie maksymalnej dozwolonej ilości ładunku na jeden zbiornik (16.1), 
  7)   niewystarczające zabezpieczenie przed wysokimi temperaturami dla materiałów wrażliwych 

(16.6). 
3. Nieprawidłowości wynikające z Międzynarodowego kodeksu budowy i wyposażenia 

statków przewożących skroplone gazy luzem (Kodeks IGC) (odniesienia podano w 
nawiasach): 

  1)   transport substancji niewymienionych w świadectwie zdatności lub brak informacji 
dotyczących ładunku (18.1), 

  2)   brak urządzeń zamykających do pomieszczeń mieszkalnych lub pomieszczeń usługowych 
(3.2.6), 

  3)   niegazoszczelna gródź (3.3.2), 
  4)   uszkodzone śluzy powietrzne (3.6), 
  5)   brak lub uszkodzone zawory szybko zamykające (5.6), 
  6)   brak lub uszkodzone zawory bezpieczeństwa (8.2), 
  7)   instalacje elektryczne niesamoistnie bezpieczne lub niezgodne z wymaganiami kodeksu 

(10.2.4), 
  8)   niedziałające wentylatory w części ładunkowej (12.1), 
  9)   niedziałające alarmy ciśnienia na zbiornikach ładunkowych (13.4.1), 
  10)  uszkodzone urządzenie do wykrywania gazów lub urządzenie do wykrywania gazów 

toksycznych (13.6), 
  11)  transport substancji wymagających inhibitora bez jego ważnego świadectwa. 

4. Nieprawidłowości wynikające z konwencji o liniach ładunkowych, o której mowa w 
art. 6 ust. 1 pkt 1 lit. b ustawy: 

  1)   znaczne obszary uszkodzenia lub skorodowania, lub wżery korozyjne w poszyciu i 
związanych z nim usztywnieniach na pokładach i w kadłubie, mające wpływ na zdolność 
żeglugową lub wytrzymałość ładunkową, jeżeli nie zostały przeprowadzone prawidłowe 
naprawy tymczasowe konieczne na rejs do portu napraw stałych, 

  2)   zarejestrowany przypadek niewystarczającej stateczności, 
  3)   brak wystarczających i wiarygodnych informacji w zatwierdzonej formie, które pozwalałyby 

kapitanowi w sposób szybki i prosty zaplanować załadunek i balastowanie statku w taki 
sposób, że na wszystkich etapach rejsu i w różnych warunkach zostanie zachowany 
bezpieczny margines stateczności oraz uniknie się powstania nadmiernych obciążeń 
konstrukcji statku, 

  4)   brak, bardzo zły stan lub uszkodzenie urządzeń zamykających, urządzeń zamykających luki 
ładowni oraz drzwi wodoszczelnych, 

  5)   przeładowanie, 
  6)   brak znaku zanurzenia lub znak zanurzenia niemożliwy do odczytania. 

5. Nieprawidłowości wynikające z konwencji MARPOL, załącznik nr 1 (odniesienia 
podano w nawiasach): 

  1)   brak, bardzo zły stan lub nieprawidłowości działania systemów monitorowania lub 
funkcjonowania alarmu odolejacza 15 ppm, 
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  2)   zapełnienie zbiornika wód zaolejonych lub szlamowego w stopniu pozostawiającym 
niewystarczającą wolną objętość na najbliższą podróż, 

  3)   brak książki zapisów olejowych (20 (5)), 
  4)   nieautoryzowany rurociąg na systemie zenzowym i wód zaolejonych, 
  5)   zagubiony raport z przeglądu lub niezgodny z Regulacją 13 G (3) (b) konwencji MARPOL. 

6. Nieprawidłowości wynikające z konwencji MARPOL, załącznik nr 2 (odniesienia 
podano w nawiasach): 

  1)   brak podręcznika P&A, 
  2)   ładunek nie jest określony według kategorii (3 (4)), 
  3)   brak książki ładunkowej (9 (6)), 
  4)   transport substancji olejopochodnych bez spełnienia wymogów lub bez odpowiednio 

poprawionego świadectwa (14), 
  5)   nieautoryzowany rurociąg na systemie wyładunkowym. 

7. Nieprawidłowości wynikające z konwencji STCW 78, o której mowa w art. 18 ust. 1 
pkt 1 lit. a ustawy: 

  1)   brak ważnego dyplomu lub świadectwa marynarza, dokumentu uznania przez państwo 
bandery lub udokumentowanego potwierdzenia, że aplikacja o dokument uznania została 
przedstawiona administracji państwa bandery, 

  2)   niezgodność dostosowania obsady statku do wymagań Dokumentu minimalnej bezpiecznej 
obsady wydanego przez administrację państwa bandery, 

  3)   niezgodność rozkładu wacht nawigacyjnych i maszynowych z wymaganiami dla statku, 
określonymi przez administrację państwa bandery, 

  4)   nieobecność na wachcie osoby wykwalifikowanej w obsłudze urządzeń niezbędnych do 
bezpiecznej nawigacji, bezpiecznej komunikacji radiowej lub zapobieganiu 
zanieczyszczeniom środowiska morskiego, 

  5)   zaniedbanie w przedstawieniu potwierdzenia profesjonalnej biegłości w obowiązkach 
wyznaczonych marynarzom w zakresie zapewnienia bezpieczeństwa statku i zapobieganiu 
zanieczyszczeniom, 

  6)   niemożliwość zapewnienia obsady na pierwszą wachtę po rozpoczęciu podróży i następne 
wachty osób, które są odpowiednio wypoczęte i pod każdym względem zdolne do pełnienia 
obowiązków. 

8. Nieprawidłowości wynikające z konwencji ILO 147, o której mowa w art. 6 ust. 2 pkt 
3 ustawy: 

  1)   niewystarczające zapasy wody pitnej i niewystarczające zapasy żywności na rejs do 
następnego portu, 

  2)   niewłaściwe warunki sanitarne na statku, 
  3)   brak ogrzewania w pomieszczeniach mieszkalnych na statku pływającym w rejonach, gdzie 

mogą występować niskie temperatury, 
  4)   znaczne nagromadzenie śmieci, zablokowanie sprzętem lub ładunkiem przejść w 

pomieszczeniach mieszkalnych lub inne ograniczenia stwarzające zagrożenie w 
przemieszczaniu się, 

  5)   niesprawność chłodni prowiantowej lub jej zły stan sanitarny. 
9. Nieprawidłowości, które nie stanowią podstawy dla zatrzymania, ale przy których 

należy wstrzymać operacje przeładunkowe: 
  1)   nieprawidłowości w pracy lub utrzymaniu systemu gazu obojętnego, 
  2)   nieprawidłowości w pracy sprzętu lub urządzeń przeładunkowych. 

 
 
 
 



 16

UZASADNIENIE 
 

 
Projekt rozporządzenia Ministra Infrastruktury w sprawie funkcjonowania inspekcji 

portu, zwany dalej „rozporządzeniem”, wykonuje upoważnienie ustawowe, o którym mowa   

w art. 11i ustawy z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeństwie morskim (Dz. U. z 2006 r. 

Nr 99, poz. 693, z późn. zm.), zwanej dalej „ustawą”. Potrzeba uchwalenia przedmiotowego 

rozporządzenia podyktowana została przyjęciem zmian do ustawy, w wyniku czego część 

zapisów obowiązującego dotychczas rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 

30 kwietnia 2004 r. w sprawie funkcjonowania inspekcji portu (Dz. U. z 2004 r. Nr 102, 

poz. 1078) została przeniesiona do ustawy, a podstawa prawna do wydania tego 

rozporządzenia stała się nieaktualna.  

Projekt rozporządzenia nie wprowadza dodatkowych zmian w zakresie 

funkcjonowania inspekcji portu, a jedynie reguluje sytuację występującą w praktyce. 

Stosownie do zakresu delegacji zawartej w art. art. 11i ustawy, projekt rozporządzenia określa 

sposób funkcjonowania inspekcji portu, tryb przeprowadzania inspekcji statków o obcej 

przynależności i ich załóg wpływających do polskich portów lub zakotwiczonych w pobliżu 

polskich portów oraz instalacji przybrzeżnych w granicach polskiego morza terytorialnego, 

wzór dokumentu identyfikacyjnego inspektora inspekcji portu.   

Projekt rozporządzenia jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.  

Niniejsze rozporządzenie dokonuje w zakresie swojej regulacji transpozycji 

następujących dyrektyw Wspólnot Europejskich: 

1) dyrektywy 95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. dotyczącej przestrzegania, w odniesieniu 

do żeglugi morskiej korzystającej ze wspólnotowych portów oraz żeglugi morskiej po wodach 

znajdujących się pod jurysdykcją Państw Członkowskich, międzynarodowych norm 

bezpieczeństwa statków i zapobiegania zanieczyszczeniom oraz pokładowych warunków 

życia i pracy (kontrola państwa portu),  

2) dyrektywy Komisji 96/40/WE z dnia 25 czerwca 1996 r. ustanawiającej wspólny wzór 

dowodu tożsamości dla inspektorów przeprowadzających kontrolę państwa portu. 

 Projektowane rozporządzenie nie podlega notyfikacji zgodnie z trybem 

przewidzianym w przepisach dotyczących sposobu funkcjonowania krajowego systemu 

notyfikacji norm i aktów prawnych. 

Stosownie do art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej 

w procesie stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, poz. 1414), projekt rozporządzenia został 
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zamieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie internetowej Ministerstwa 

Infrastruktury. Podczas prac nad projektem rozporządzenia do Ministerstwa Infrastruktury nie 

wpłynęły żadne zgłoszenia zainteresowania pracami nad projektem w trybie ustawy o 

działalności lobbingowej w procesie stanowienia prawa. 

Projekt rozporządzenia wejdzie w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia.  

 

OCENA SKUTKÓW REGULACJI (OSR) 

 
1. Podmioty, na które oddziałuje projektowana regulacja: 

Projekt rozporządzenia będzie miał bezpośredni wpływ na sferę działania urzędów morskich, 

a skutki jego wdrożenia dotyczyć będą działalności: 

1) organów administracji rządowej i terenowych organów administracji morskiej, tj. 

Ministerstwa Infrastruktury i Urzędów Morskich (głównie organów inspekcyjnych), 

2) armatorów, marynarzy, i oficerów.  

 
2. Wpływ regulacji na sektor finansów publicznych, w tym budżet państwa i budżety 

jednostek samorządu terytorialnego: 

Wejście w życie projektu rozporządzenia nie wpłynie na sektor finansów publicznych, w tym 

budżet państwa i budżety jednostek samorządu terytorialnego. 

 
3. Wpływ regulacji na rynek pracy 

Wejście w życie projektu rozporządzenie nie wpłynie na rynek pracy.  

 
4. Wpływ regulacji na konkurencyjność gospodarki i przedsiębiorczość, w tym 

funkcjonowanie przedsiębiorstw oraz na sytuację i rozwój regionalny 

Wejście w życie projektu rozporządzenia nie wpłynie na konkurencyjność gospodarki i 

przedsiębiorczość, w tym funkcjonowanie przedsiębiorstw oraz na sytuację i rozwój 

regionalny 

 
5. Konsultacje społeczne 

Projekt rozporządzenia zostanie poddany szerokim konsultacjom społecznym z podmiotami 

reprezentującymi środowisko morskie. 
 

 

12/21si 
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ROZPORZĄDZENIE  
MINISTRA INFRASTRUKTURY1) 

z dnia…………….. 
 

w sprawie harmonogramu wyposażania statków w System Identyfikacji i Śledzenia 
Dalekiego Zasięgu 

 
 

Na podstawie art. 16c ust. 4 ustawy z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeństwie morskim 
(Dz. U. z 2006 r. Nr 99, poz. 693, z 2007 r. Nr 107, poz. 732 i Nr 176, poz. 1238 oraz z 2008 
r. Nr 171, poz.1055) zarządza się, co następuje: 
 
 
§ 1. 1. Statki pasażerskie, niezależnie od pojemności, wszystkie inne statki o pojemności 
brutto 300 i powyżej oraz ruchome platformy wiertnicze, zbudowane w dniu 31 grudnia 2008 
r. lub później, podlegają wymaganiom wyposażenia w System Identyfikacji i Śledzenia 
Dalekiego Zasięgu (LRIT). 
2. Statki pasażerskie, niezależnie od pojemności, wszystkie inne statki o pojemności brutto 
300 i powyżej oraz ruchome platformy wiertnicze, zbudowane przed dniem 31 grudnia            
2008 r. i dopuszczone do żeglugi w obszarach morza: 

1) A1 i A2, 
2) A1, A2 i A3 

- powinny być wyposażone w System Identyfikacji i Śledzenia Dalekiego Zasięgu (LRIT)  nie 
później niż od daty pierwszego przeglądu urządzeń radiowych statku przypadającego po dniu 
31 grudnia 2008 r.  
3. Statki pasażerskie, niezależnie od pojemności, wszystkie inne statki o pojemności brutto 
300 i powyżej oraz ruchome platformy wiertnicze, zbudowane przed dniem 31 grudnia           
2008r. i dopuszczone do żeglugi w obszarach morza A1, A2, A3 i A4 powinny być 
wyposażone w System Identyfikacji i Śledzenia Dalekiego Zasięgu (LRIT) nie później niż od 
daty pierwszego przeglądu urządzeń radiowych statku przypadającego po dniu 1 lipca 2009 r.  
4. W przypadku, gdy statki, o których mowa w ust. 3, uprawiają żeglugę w obszarach morza 
A1, A2 i A3, stosuje się przepis ust. 2. 
   
§ 2.  Zwalnia się od obowiązku wyposażania w System Identyfikacji i Śledzenia Dalekiego 
Zasięgu (LRIT) statki, o których mowa w § 1, niezależnie od daty ich budowy, jeżeli są 
wyposażone w System Automatycznej Identyfikacji (AIS) i odbywają podróże wyłącznie               
w obszarze morza A1.  
 
§ 3.  Statki, o których mowa w § 1, co najmniej co 6 godzin przekazują do Europejskiego 
Centrum Danych LRIT następujące informacje: 

1) nazwa statku i numer IMO; 
2) pozycja statku; 
3) data i czas określenia pozycji statku. 
 

§ 4. Rozporządzenie wchodzi w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia.  
 
         Minister Infrastruktury 
                                                 
1) Minister Infrastruktury kieruje działem administracji rządowej - gospodarka morska, na podstawie § 1 ust. 2 
pkt 2 rozporządzenia Prezesa Rady Ministrów z dnia 16 listopada 2007 r. w sprawie szczegółowego zakresu 
działania Ministra Infrastruktury (Dz. U. Nr 216, poz. 1594).  
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UZASADNIENIE 
 

 
Projekt rozporządzenia Ministra Infrastruktury w sprawie harmonogramu wyposażania 

statków w System Identyfikacji i Śledzenia Dalekiego Zasięgu wykonuje upoważnienie 

ustawowe, zwany dalej „rozporządzeniem”, o którym mowa w art. 16c ust. 4 ustawy z dnia 9 

listopada 2000 r. o bezpieczeństwie morskim (Dz. U. z 2006 r. Nr 99, poz. 693, z późn. zm.), 

zwanej dalej „ustawą”.  

Stosownie do zakresu delegacji zawartej w art. 16c ust. 4 ustawy, projekt 

rozporządzenia wprowadza przepisy dotyczące terminów wyposażania statków w System 

Identyfikacji i Śledzenia Dalekiego Zasięgu (Long Range Identification and Tracking – LRIT) 

– w zależności od ich kategorii i roku budowy, okoliczności zwolnienia statków z obowiązku 

wyposażenia w LRIT oraz sposobu przekazywania i udostępniania informacji pochodzących z 

systemu LRIT przez organy administracji morskiej Rzeczypospolitej Polskiej.  

Potrzeba wprowadzenia rozporządzenia w przedmiotowej sprawie podyktowana 

została działaniami na forum Międzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), w ramach 

których w dniu 19 maja 2006 r. przyjęta została Rezolucja MSC.202(81) wprowadzająca 

poprawki do Międzynarodowej Konwencji o bezpieczeństwie życia na morzu (SOLAS).              

W rozdziale V ww. konwencji dodano Prawidło 19-1 wprowadzające obowiązek wyposażania 

statków odbywających podróże międzynarodowe w System Identyfikacji i Śledzenia 

Dalekiego Zasięgu. System ten ma umożliwić poszczególnym państwom szybki dostęp do 

informacji o lokalizacji interesujących je statków, co zdecydowanie pozytywnie wpłynie na 

możliwość szybkiej reakcji przez administracje morskie w sytuacji zagrożenia 

bezpieczeństwa morskiego, środowiska morskiego, a także podczas prowadzenia akcji 

poszukiwawczo-ratowniczych przez służby SAR. Aby pozostawać w zgodzie z 

postanowieniami rozdziału V konwencji SOLAS, każde Państwo-Strona tej konwencji 

powinno poinformować Międzynarodową Organizację Morską (IMO) o wyborze Centrum 

Danych LRIT, do którego statki podnoszące banderę danego państwa będą przekazywały 

informacje wymagane Prawidłem V/19-1.5, tj.: 

- identyfikację statku; 

- jego pozycję oraz 

- datę i czas wskazania pozycji statku. 

Stosownie do powyższego, państwa Unii Europejskiej podczas 2821-go posiedzenia 

Rady Unii Europejskiej w dniu 2 października 2007 r., przyjęły Rezolucję w sprawie 

ustanowienia Unijnego Centrum Danych LRIT (EU LRIT Data Centre), którego zadaniem 
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będzie identyfikacja i śledzenie statków podnoszących bandery państw członkowskich. 

Zgodnie z wymaganiami Międzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), poszczególne centra 

danych powinny osiągnąć operacyjność do końca 2008 r.  

Z uwagi na fakt, iż Komisja Europejska opracowała projekt dyrektywy zmieniającej 

dyrektywę 2002/59/WE z dnia 27 czerwca 2002 r. ustanawiającą wspólnotowy system 

monitorowania i informacji o ruchu statków i uchylającą dyrektywę 93/75/WE, w którym to 

projekcie poruszona została kwestia systemu LRIT, podkreślając wagę tego systemu dla 

zapewnienia szeroko rozumianego bezpieczeństwa morskiego, projektodawca zadecydował o 

konieczności odpowiednio wczesnego wprowadzenia w prawie krajowym przepisów 

określających wymagania w zakresie wyposażania statków w system LRIT.  

Projekt rozporządzenia jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.  

 Projektowane rozporządzenie nie podlega notyfikacji zgodnie z trybem 

przewidzianym w przepisach dotyczących sposobu funkcjonowania krajowego systemu 

notyfikacji norm i aktów prawnych. 

Stosownie do art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej 

w procesie stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, poz. 1414), projekt rozporządzenia został 

zamieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie internetowej Ministerstwa 

Infrastruktury. Podczas prac nad projektem rozporządzenia do Ministerstwa Infrastruktury nie 

wpłynęły żadne zgłoszenia zainteresowania pracami nad projektem w trybie ustawy o 

działalności lobbingowej w procesie stanowienia prawa. 

Projekt rozporządzenia wejdzie w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia.  
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OCENA SKUTKÓW REGULACJI (OSR) 
 
 

1. Podmioty, na które oddziałuje projektowana regulacja: 

Projekt rozporządzenia będzie miał bezpośredni wpływ na sferę działania właścicieli i 

armatorów statków morskich uprawiających żeglugę międzynarodową. 

 

2. Wpływ regulacji na sektor finansów publicznych, w tym budżet państwa i budżety 

jednostek samorządu terytorialnego: 

Wejście w życie projektu rozporządzenia nie wpłynie na sektor finansów publicznych, w tym 

budżet państwa i budżety jednostek samorządu terytorialnego. 

 

3. Wpływ regulacji na rynek pracy: 

Wejście w życie projektu rozporządzenie nie wpłynie na rynek pracy.  

 

4. Wpływ regulacji na konkurencyjność gospodarki i przedsiębiorczość, w tym 

funkcjonowanie przedsiębiorstw oraz na sytuację i rozwój regionalny: 

Wejście w życie projektu rozporządzenia nie wpłynie na konkurencyjność gospodarki i 

przedsiębiorczość, w tym funkcjonowanie przedsiębiorstw oraz na sytuację i rozwój 

regionalny 

 

5. Konsultacje społeczne. 

Projekt rozporządzenia zostanie poddany szerokim konsultacjom społecznym z podmiotami 

reprezentującymi środowisko morskie. 

 
 

  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
12/22si 



Projekt  
ROZPORZĄDZENIE 

MINISTRA INFRASTRUKTURY1) 
z dnia      

 
w sprawie monitorowania ruchu statków i przekazywania informacji2) 

 
Na podstawie art. 27c ust. 2 ustawy z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeństwie morskim 
(Dz. U. z 2006 r. Nr 99, poz. 693, z 2007 r. Nr 107, poz. 732 i Nr 176, poz. 1238 oraz 
z 2008 r. Nr 171, poz.1055) zarządza się, co następuje: 
 
§ 1. Rozporządzenie określa: 

1) organizację i sposób funkcjonowania Narodowego Systemu Monitorowania Ruchu 
Statków i Przekazywania Informacji (National SafeSeaNet), zwanego dalej systemem 
„NSSN-PL”; 

2) obowiązki dotyczące monitorowania ruchu statków przez Służbę VTS; 
3) sposób przekazywania informacji o statkach oraz podmioty, którym przekazuje się te 

informacje; 
4) sposób rozpowszechniania informacji o zdarzeniach, o których mowa w art. 27a ust. 1 

ustawy z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeństwie morskim, zwanej dalej ustawą, 
oraz o statkach, o których mowa w art. 27b ust. 1; 

5) wymagania wobec systemów teleinformatycznych działających w ramach NSSN-PL 
- w celu zapewnienia bezpieczeństwa żeglugi i skuteczności ruchu statków morskich. 
 
§ 2. Użyte w rozporządzeniu określenia oznaczają: 

1) system NSSN-PL - elektroniczny system monitorowania ruchu statków                        
i przekazywania informacji, którego działanie koordynuje dyrektor urzędu morskiego 
w Gdyni; 

2) Służba VTS – służbę, o której mowa w art. 39 ust. 5 pkt 1a ustawy o obszarach 
morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej; 

3) system tras żeglugowych – każdy system jednej lub więcej dróg morskich lub 
środków wyznaczania dróg morskich, obejmujący systemy rozgraniczenia ruchu 
statków, dwukierunkowe tory wodne, trasy przepływu, obszary żeglugi, których 
należy unikać, strefy ruchu przybrzeżnego, obrotnice, obszary szczególnej uwagi i 
tory głęboko-wodne, mający na celu redukcję potencjalnego zagrożenia dla 
bezpieczeństwa żeglugi, życia i środowiska morskiego, 

4) system zgłaszania statków -  system meldunkowy przyjęty zgodnie z postanowieniami 
prawidła 11 rozdziału V konwencji SOLAS przez Międzynarodową Organizację 
Morską (IMO) 

 
§ 3. 1. System NSSN-PL obejmuje: 

1) System Wymiany Informacji Bezpieczeństwa Żeglugi (SWIBŻ), zwany dalej 
„Systemem Wymiany Informacji Bezpieczeństwa Żeglugi”; 

2) System Kontrolno – Informacyjny dla Portów Polskich (PHICS), zwany dalej 
„Systemem Kontrolno – Informacyjnym dla Portów Polskich”. 

2. System Wymiany Informacji Bezpieczeństwa Żeglugi realizuje następujące funkcje: 

1) monitorowania ruchu statków oraz przekazywania informacji na poziomie narodowym 
oraz w ramach ogólnoeuropejskiego systemu SafeSeaNet; 



 2

2) wymiany informacji nautycznej i hydrograficznej; 

3) operacyjnej wymiany informacji dotyczącej ochrony środowiska morskiego                        
na poziomie lokalnym i międzynarodowym; 

4) operacyjnej wymiany informacji dotyczącej bezpieczeństwa i ochrony statków oraz 
obiektów portowych na poziomie lokalnym i międzynarodowym; 

5) wymiany danych dotyczących ruchu morskiego i sytuacji nawigacyjnej, ze służbami             
i instytucjami współpracującymi na rzecz ochrony i bezpieczeństwa statków, ochrony 
środowiska morskiego i zasobów morza oraz ochrony granic morskich, tj. Marynarką 
Wojenną Rzeczypospolitej Polskiej, Strażą Graniczną Rzeczypospolitej Polskiej, 
Morską Służbą Poszukiwania i Ratownictwa; 

6) podstawowej platformy krajowej wymiany informacji z ogólnoeuropejską siecią 
SafeSeaNet, zgodnie z wymogami dyrektywy 2002/59/EC. 

3. System Kontrolno – Informacyjny dla Portów Polskich realizuje następujące funkcje: 

1) narzędzia do realizacji zobowiązań przedstawiciela statku wobec administracji 
morskiej w zakresie przekazywania informacji i dokumentów, związanych ze statkiem 
i ładunkiem; 

2) zbierania informacji w zakresie ochrony statku; 

3) zbierania danych o odpadach znajdujących się na statku; 

4) narzędzia do realizacji koncepcji „single window” oraz „one stop shop” w zakresie 
współpracy z zewnętrznymi instytucjami obrotu portowego, służb celnych                        
i granicznych; 

5) generowania - po planowanej rozbudowie - formularza TRANSMOR GUS; 

6) przekazywania informacji o statku i ładunku do baz danych Systemu Wymiany 
Informacji Bezpieczeństwa Żeglugi, lokalnych centrów VTS i służb dyżurnych. 

 

§ 4. 1. Funkcjonowanie Narodowego Systemu SafeSeaNet zapewnia się przez całodobowe 
służby operatorskie w zakresie: 
1) Systemu Wymiany Informacji Bezpieczeństwa Żeglugi: 

a) służba VTS w Centrum Bezpieczeństwa Morskiego w Gdyni, 
b) w Kapitanatach Portów służby kontroli ruchu - w czasie ustalonym regulaminami 
służby; 

2) Systemu Kontrolno – Informacyjnego dla Portów Polskich: 
a) służby VTMS w Kapitanacie Portu Szczecin oraz służba VTMS w Kapitanacie Portu 
Świnoujście, 
b) w  pozostałych Kapitanatach Portów służby kontroli ruchu - w czasie ustalonym 
regulaminami służby. 

2. Technicznie Narodowy System SafeSeaNet zabezpiecza się poprzez serwerownie główne 
w zakresie: 
1) Systemu Wymiany Informacji Bezpieczeństwa Żeglugi – w Urzędzie Morskim w Gdyni; 
2) Systemu Kontrolno – Informacyjnego dla Portów Polskich – w Urzędzie Morskim                      
w Szczecinie. 
§ 5. 1. W celu zwiększenia bezpieczeństwa żeglugi i ochrony środowiska morskiego, Służba 
VTS informuje i ostrzega o powstającej sytuacji kolizyjnej lub nadmiernego zbliżenia, oraz 
zaleca odpowiednie działania zapobiegawcze. Zalecenia te mogą dotyczyć zmian kursu lub 
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prędkości. Niezależnie od podanych informacji i zaleceń, odpowiedzialność za wykonanie 
skutecznego działania ciąży na kapitanie statku. 
2. W celu realizacji zadania, o którym mowa w ust. 1, Służba VTS prowadzi na obszarze swej 
właściwości następujące usługi: 
1) informuje o warunkach panujących na obszarze VTS, a w szczególności o: 
a) ostrzeżeniach nawigacyjnych, 
b) obszarach zagęszczenia statków, 
c) natężeniu ruchu, 
d) meteorologicznych i hydrologicznych warunkach środowiska morskiego, 
e) stanie oznakowania nawigacyjnego i radionawigacyjnego, 
f) przewidywanych spotkaniach statków, 
g) identyfikacji zbliżających się statków, pozycji, niebezpiecznych warunkach 
manewrowania, jeżeli takie występują oraz zamiarach manewrowych, jeżeli takie były 
zgłaszane, 
h) miejscach i akwenach, na których prowadzone są prace mające wpływ na bezpieczeństwo 
nawigacji, 
i) dostępności kotwicowisk, 
j) wstrzymaniu pilotażu, 
k) zmianach i uzupełnieniach w serwisach świadczonych przez Służbę VTS; 
2) organizuje ruch statków oraz prowadzi jego nadzór i kontrolę polegającą w szczególności 
na: 
a) planowaniu ruchu statków w obszarze VTS, 
b) wyznaczaniu czasu wejścia lub wyjścia statków z określonych obszarów VTS, 
c) wyznaczaniu punktów meldunkowych i procedur zachowania się, 
d) nakładaniu na statki wymagań dotyczących harmonogramu i priorytetów przejścia 
torem wodnym. 
3. Informacje, o których mowa w ust.2 pkt 1, są przekazywane o określonym czasie lub                  
w zależności od sytuacji nawigacyjnej w obszarze VTS, albo na życzenie statku znajdującego 
się lub zamierzającego wejść w obszar działania Służby VTS. 
4. Pod warunkiem zapewnienia odpowiedniej infrastruktury, Służba VTS może dodatkowo 
prowadzić usługę asysty nawigacyjnej w celu wspomagania procesu decyzyjnego na statku             
w sytuacjach, gdy: 
1) Służba VTS uzna ją za konieczną dla zapewnienia bezpieczeństwa żeglugi i ochrony 
środowiska w obszarze VTS; 
2) na żądanie kapitana statku w przypadku szczególnie złych warunków pogodowych, 
ograniczonej widzialności, zmian w serwisie pilotażu, niebezpieczeństwa grożącego statkowi. 
 
§ 6. Służba VTS monitoruje w szczególności ruch statków korzystających z wyznaczonych 
systemów rozgraniczenia  ruchu oraz wpływających w obszar objęty obowiązkowym 
systemem zgłaszania statków. 
 
§ 7. 1. Dyrektor Urzędu Morskiego, za pośrednictwem Służby VTS, informuje niezwłocznie o 
statkach stanowiących potencjalne niebezpieczeństwo dla żeglugi lub zagrożenie dla 
bezpieczeństwa na morzu, bezpieczeństwa ludzi lub środowiska morskiego, w szczególności: 

1) pion operacyjny Służby SAR; 
2) komendanta oddziału Straży Granicznej; 
3) Centrum Operacji Morskich Marynarki Wojennej; 
4) Wojewodę; 
5) wojewódzkiego inspektora ochrony środowiska; 
6) komendanta wojewódzkiego Państwowej Straży Pożarnej 



 4

2. Wymiana informacji pomiędzy podmiotami, o których mowa w ust. 1, odbywa się przy 
użyciu środków komunikacji elektronicznej, w tym Narodowego Systemu Monitorowania 
Ruchu Statków i Przekazywania Informacji (National SafeSeaNet). 
3. W celu elektronicznej wymiany informacji o statkach, o których mowa w ust. 1, pomiędzy 
dyrektorem urzędu morskiego a wyznaczonymi organami morskimi państw członkowskich 
Unii Europejskiej, stosuje się system SafeSeaNet, który jest Wspólnotowym Systemem 
Wymiany Informacji Morskiej, utworzonym przez Komisję Europejską we współpracy z 
państwami członkowskimi. 
 
§ 8. 1. Służba VTS na ustanowionym przez siebie kanale roboczym rozpowszechnia na 
obszarze swojego działania informacje o: 
1) każdym zdarzeniu zgłoszonym na podstawie art. 27a ust. 1 ustawy o bezpieczeństwie 
morskim oraz art. 11 ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki; 
2) statkach stanowiących potencjalne niebezpieczeństwo dla żeglugi lub zagrożenie dla 
bezpieczeństwa na morzu, bezpieczeństwa ludzi lub środowiska morskiego. 
2. Informacje, o których mowa w ust. 1 przekazuje się również do Biura Hydrograficznego 
Marynarki Wojennej. 
2. Służba VTS, na żądanie właściwego organu innego państwa członkowskiego Unii 
Europejskiej, w celu zapewnienia bezpieczeństwa żeglugi i ochrony środowiska przez ten 
organ, przekazuje niezwłocznie informacje zgłoszone na podstawie art. 27a ust. 1 ustawy o 
bezpieczeństwie morskim oraz art. 10a ust. 1 i art. 11 ustawy o zapobieganiu 
zanieczyszczaniu morza przez statki. 
3.  Przekazywanie i wymiana informacji, o których mowa w ust. 2,  odbywa się przy użyciu 
systemu SafeSeaNet. 
 
§ 9. Infrastruktura i systemy teleinformatyczne przyjmowane przez Służbę VTS w celu 
monitorowania ruchu statków i przekazywania informacji zapewniają w szczególności: 

1) elektroniczną wymianę danych; 
2) możliwość otrzymywania i przetwarzania informacji zgłaszanych na podstawie art. 

10a ust. 1 ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki; 
3) operacyjność przez 24 godziny na dobę; 
4) możliwość niezwłocznego i na każde żądanie przekazywania informacji o statku i 

rodzaju przewożonych towarów niebezpiecznych lub zanieczyszczających. 
 
§ 10. Rozporządzenie wchodzi w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia. 
 
 
 

Minister Infrastruktury 

 

 

__________ 
1) Minister Infrastruktury kieruje działem administracji rządowej - gospodarka morska, na podstawie § 1 ust. 2 pkt 2 

rozporządzenia Prezesa Rady Ministrów z dnia 16 listopada 2007 r. w sprawie szczegółowego zakresu działania 
Ministra Infrastruktury (Dz. U. Nr 216, poz. 1594). 

2)  Przepisy niniejszego rozporządzenia dokonują w zakresie swojej regulacji wdrożenia postanowień dyrektywy 
2002/59/WE z dnia 27 czerwca 2002 r. ustanawiającej wspólnotowy system monitorowania i informacji o ruchu 
statków i uchylającej dyrektywę 93/75/WE (Dz. Urz. WE L 208 z 05.08.2002, str. 10; Dz. Urz. UE Polskie 
wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 7, str. 12). 
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UZASADNIENIE  

 

Projekt rozporządzenia Ministra Infrastruktury w sprawie monitorowania ruchu 

statków i przekazywania informacji, zwany dalej „projektem rozporządzenia”, wykonuje 

upoważnienie ustawowe, o którym mowa w art. 27c ust. 2 pkt 1-5  ustawy z dnia 9 listopada 

2000 r. o bezpieczeństwie morskim (Dz. U. z 2006 r. Nr 99, poz. 693, z późn. zm.), zwanej 

dalej „ustawą”.  

Stosownie do zakresu delegacji zawartej w art. 27c ust. 2 pkt 1-5 projektu ustawy, projekt 

rozporządzenia określa: 

1) organizację i sposób funkcjonowania Narodowego Systemu Monitorowania Ruchu 

Statków i Przekazywania Informacji (National SafeSeaNet), zwanego dalej systemem 

NSSN-PL; 

2) obowiązki dotyczące monitorowania ruchu statków przez Służbę VTS; 

3) sposób przekazywania informacji o statkach pomiędzy zainteresowanymi podmiotami 

krajowymi i organami państw członkowskich Unii Europejskiej; 

4) sposób rozpowszechniania informacji o statkach, kolizjach, wypadkach; 

5) wymagania wobec systemów teleinformatycznych utworzonych w celu 

monitorowania i przekazywania informacji o ruchu statków 

- w celu zapewnienia bezpieczeństwa żeglugi i skuteczności ruchu statków morskich. 

Projekt rozporządzenia jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.  

 Niniejsze rozporządzenie dokonuje w zakresie swojej regulacji transpozycji 

postanowień dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2002/59/WE z dnia 27 czerwca 

2002 r. ustanawiającej wspólnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statków i 

uchylającej dyrektywę 93/75/WE.  

Projektowane rozporządzenie nie podlega notyfikacji zgodnie z trybem 

przewidzianym w przepisach dotyczących sposobu funkcjonowania krajowego systemu 

notyfikacji norm i aktów prawnych. 

Stosownie do art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej 

w procesie stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, poz. 1414), projekt rozporządzenia został 

zamieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie internetowej Ministerstwa 

Infrastruktury. Podczas prac nad projektem rozporządzenia do Ministerstwa Infrastruktury nie 

wpłynęły żadne zgłoszenia zainteresowania pracami nad projektem w trybie ustawy                       

o działalności lobbingowej w procesie stanowienia prawa. 
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Projekt rozporządzenia wejdzie w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia.  

 
OCENA SKUTKÓW REGULACJI (OSR) 

 

1. Podmioty, na które oddziałuje projektowana regulacja: 

Projekt rozporządzenia będzie miał bezpośredni wpływ na sferę działania urzędów morskich, 

a skutki jego wdrożenia dotyczyć będą działalności: 

1) organów administracji rządowej i terenowych organów administracji morskiej, tj. 

Ministerstwa Infrastruktury i Urzędów Morskich (przede wszystkim Służby VTS i 

Kapitanatów Portów), 

2) armatorów, marynarzy i oficerów, 

3) agentów statków.  

2. Wpływ regulacji na sektor finansów publicznych, w tym budżet państwa i budżety 

jednostek samorządu terytorialnego: 

Wejście w życie projektu rozporządzenia nie wpłynie na sektor finansów publicznych, w tym 

budżet państwa i budżety jednostek samorządu terytorialnego. 

 
3. Wpływ regulacji na rynek pracy: 

Wejście w życie projektu rozporządzenia nie wpłynie na rynek pracy.  

 
4. Wpływ regulacji na konkurencyjność gospodarki i przedsiębiorczość, w tym 

funkcjonowanie przedsiębiorstw oraz na sytuację i rozwój regionalny: 

Wejście w życie projektu rozporządzenia pozytywnie wpłynie na sektor gospodarki morskiej, 

a przede wszystkim przyczyni się do znacznego zwiększenia bezpieczeństwa statków 

znajdujących się na polskich obszarach morskich oraz podniesienia poziomu ochrony 

środowiska morskiego. Ponadto, przyjęcie przedmiotowego projektu rozporządzenia 

przyczyni się do ułatwienia i usprawnienia obiegu dokumentów i informacji związanych ze 

statkiem i ładunkiem pomiędzy agentami i maklerami statkowymi a urzędami morskimi.  

 
5. Konsultacje społeczne. 

Projekt rozporządzenia zostanie poddany szerokim konsultacjom społecznym z podmiotami 

reprezentującymi środowisko morskie. 

12/23si 
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