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SAZETAK

U ovome zavr$nom radu definira se i obja$njava pojam mjesta zaklonista za brodove
u nevolji te vaznost odredivanja mjesta zaklonista za morski okolis. Zbog utjecaja suvremene
pomorske plovidbe na morski okoli§, posebno onog negativnog uslijed pomorskih nesreca,
u drugoj polovici dvadesetog stolje¢a usvojene su razli¢ite medunarodne konvencije te brojni
drugi medunarodni propisi (direktive, reolucije) koji su u nacionalno zakonodavstvo
implementirani zakonima i podzakonskim propisima. Svi su ti propisi doneseni kako bi
preventivno ili represivno djelovali na sudionike u pomorskom prometu s ciljem smanjivanja
negativnog ucinka na morski okoli§. U radu se posebno prikazuje pristup medunarodne

zajednice, Europske unije 1 Republike Hrvatske u rjeSavanju problematike mjesta zaklonista.

Kljuéne rijeci: mjesto zakloniSta, zaStita morskog okolisa, IMO rezolucije 0 mjestima

zaklonista, Pravilnik o mjestima zaklonista

ABSTRACT

This final paper defines and explains the concept of a place of refuge for ships in
distress and the importance of determining a shelter location for the marine environment.
Due to the impact of modern maritime navigation on the marine environment, particularly
the one negative due to maritime accidents, different international conventions and many
other international regulations (directives, recursions) implemented in national law by
subordinate legislation were adopted in the second half of the twentieth century. All these
regulations have been adopted to act preventively or repressively on participants in maritime
transport with a view to reducing the negative impact on the marine environment. This paper
deals with the approach of the international community, the European Union and the

Republic of Croatia in solving the problem of places of refuge.

Keywords: place of refuge, protection of the marine environment, IMO resolutions on

places of refuge, ordinance on places of refuge
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POPIS KRATICA




1. UVOD

Oneciséenje mora je izravno ili neizravno unosenje tvari ili energije u morski okolis,
Sto moze uzrokovati ili izazvati pogubne posljedice na zivotne uvjete u moru, uz smetnje
pomorskim djelatnostima, pogorSanje kakvoce morske vode i smanjenje privlacnosti
morskih predjela. Jedan od nacina onecis¢enja morskog okolisa jest izlijevanje ulja i drugih
onecis¢ivaca s brodova, koji su pretrpjeli pomorsku nesre¢u. Kada dode do pomorske
nesrece, jedan od nacina sprijeCavanja ili umanjivanja negativnog uc¢inka na morski okoli$
je 1 odredivanje mjesta zaklonista za oSteCene brodove koji prijete one¢iS¢enjem morskog

okolisa.

Ovaj zavr$ni rad na temu utjecaja odredivanja mjesta zaklonista na morski okoli§
podijeljen je u sedam dijelova ukljucujuéi uvod i zaklju¢ak. U drugom dijelu pod nazivom
Pojam mjesta zaklonista definira se i pobliZze objasnjava mjesto zakloniSta kao zemljopisno
podrucje koja bi se moglo, u slu¢aju potrebe, opskrbiti opremom, uslugama i drugim
uvjetima pogodnim za ispitivanje i1 saniranje Stete i obavljanje hitnih popravaka brodova
(osobito nakrcanih tankera) te prekrcaj tereta. Postavlja se, takoder, pitanje jesu li obalne

drzave duzne pruziti brodu u nevolji mjesto zaklonista.

Treci dio pod nazivom Povijesni ravoj zastite morskog okolisa i medunarodnopravna
regulativa prikazuje stvaranje sustina za naknadu Stete od onec¢is¢enja mora uljem, drugim

Stetnim i opasnim tvarima i pogonskim gorivom.

U cCetvrtom poglavlju prikazuju se pomorske nesre¢e (tankeri Erika, Prestige i
Castor) koje su izravno utjecale na razvoj medunarodne, europske i nacionalne legislaive i

donoSenje propisa koji reguliraju problematiku mjesta zaklonista.

U petom poglavlju analiziraju se IMO rezolucije i direktive Europske unije koje
sadrze propise o mjestima zakloni$ta. Takoder se prikazuju paketi mjera (tzv. Erika paketi
., I1. i H1.) koje je usvojila Europska unije kako bi poboljsala sigurnost plovidbe i utjecaj na

morski okoli§ u europskim vodama.



U Sestom poglavlju pod nazivom Mjesta zaklonista u Republici Hrvatskoj objasnjava
se pristup koji je prihvatila Republika Hrvatska pri odredivanju mjesta zakloniSta. Uz
uskladivanje Pomorskog zakonika s IMO rezolucijama i s direktivama Europske unije,
Hrvatska je u sije¢nju 2008. godine donijela suvremeni, detaljni i efikasni Pravilnik o
mjestima zaklonista zajedno s temeljnim izvedbenim dokumentom — Planom prihvata broda
u nevolji. Pravilnikom je propisan postupak odabira i odobrenja mjesta zaklonista za brodove
kojima je potrebna pomo¢, nadlezna tijela i odgovorne osobe za odabir i odobrenje mjesta
zaklonis$ta, uvjeti koje moraju zadovoljavati mjesta zakloniSta, te uvjeti 1 nacin koriStenja

mjesta zakloniSta. Na kraju rada dana su zaklju¢na razmatranja te popis literature.



2. POJAM MJESTA ZAKLONISTA

Mjesto zaklonista predstavlja zaklonjeno mjesto uz obalu gdje brod koji je u nevolji
moze otkloniti uzrok nevolje te smanjiti opasnost koju on, dok je ne otkloni, predstavlja za
sigurnost plovidbe za morski okolis§ i ljudske zZivote. Mjesta zaklonisSta su zamisljena kao
odredena zemljopisna podruéja duz obale nekih drzava gdje mogu obaviti hitni popravci na
brodu te prekrcati teret. [2]

SpaSavanja broda i pitanje mjesta zakloniSta su Cesto usko povezani. Osobe koje
sudjeluju u spasavanju su obi¢no prisiljene zatraziti dopustenje da udu u mjesto zaklonista
kako bi obavili akciju spasavanja. S tim postavlja se pitanje jesu li obalne drzave duzne
pruziti brodu u nevolji mjesto zakloniSta unutar morskog podru¢ja nad kojim imaju
suverenitet. Prema starome obi¢ajnom pravnom pravilu, ako brod zadesi visa sila ili druga
nesreca, vlasti obalne drzave su duzne pomo¢i tom brodu u nevolji. Razlog zbog kojeg se
dogodila nesreca je pravno irelevantna, pa sukladno tome brodu se ne smije uskratiti pomo¢

zbog toga §to su ga zapovjednik ili posada vlastitom nepaznjom doveli u to stanje. [6]

U ne tako davnoj proslosti ovo pravilo se nije postivalo, uz opravdanje rizikom Kkoji
ti brodovi predstavljaju za sigurnost plovidbe, te za morski okolis. Brod koji je pretrpio neka
odredena oStecenja, a prevozi opasan teret sigurno nije dobrodosao u obalnim vodama bilo
koje drzave te bas radi ovakvog ili slicnog razloga nije teSko opravdati nastojanja obalnih

drzava da takav brod zadrze $to dalje od svoje obale. [4]

Mjesto zaklonista je posebno postalo aktualno nakon nezgode tankera Prestige. Na
putu iz Latvije u studenome 2002. godine s teretom od 77 000 tona sirove nafte tanker
Prestige je na oko 30 milja od Cape Finisterre u Spanjolskoj pretrpio strukturna osteéenja te
je trazio nekoliko dana dopustenje od portugalskih 1 §panjolskih vlasti. Brod je nekoliko dana
plutao te se u konacnici radi nepovoljnih vremenskih uvjeta prepolovio na dva dijela. Kao
posljedica toga u more je iscurila velika koli¢ina nafte i prouzrocila onec¢is¢enje. Danas se
postavlja pitanje je li se navedena nezgoda mogla izbje¢i da se brodu omogucio ulazak u
neko mirnije podru¢je da obavi prekrcaj tereta. Ovakav slu¢aj nije jedini koji ukazuje na

problem mjesta zaklonista i odbijanje obalnih drzava da brodu u nevolji pruze utociste. [2]



Zbog takvih negativnih posljedica i iskustava iz takvih nesre¢a na medunarodnoj

razini posvetila se velika paznja odredivanju mjesta zaklonista. [1]



3. POVIJESNI RAZVOJ PRAVA ZASTITE MORSKOG
OKOLISA I MEPUNARODNOPRAVNA REGULATIVA

3.1. KONVENCIJSKI SUSTAV ZA NAKNADU STETE OD IZLIJEVANJA
ULJA

Brojne nezgode koje su posredno ukljucivale pitanje mjesta zakloniSta upozorile su
na nedostatak odgovarajucih propisa koje je obalna drzava duzna postovati u slucaju traZzenja
zakloniSta. Drzave koje dopuste brodu u nevolji ulazak u zakloniste, suocene su s rizikom
od oneciscenja i eventualnom odgovornosti zbog nastale Stete, a ako brod ipak ne prime u
svoje unutarnje morske vode se izlazu jo§ ve¢em riziku jer moze do¢i do oneéiséenja kao u

slucaju tankera Prestige. [1]

Postoje mnogi medunarodni instrumenti koji pruzaju osnovu za donosenje posebnih
nacionalnih propisa u vezi s odredivanjem mjesta zaklonista i s propisivanjem uvjeta i na¢ina
za njihovo koristenje, kao Sto su Konvencija o spasavanju iz 1989., Medunarodna konvencija
o pripravnosti, akciji i suradnji za slucaj oneciséenja uljem iz 1990., Protokol iz 2002. te
Barcelonska konvencija iz 1995. o suradnji u sprjecavanju onecisé¢enja Sredozemnog mora.
One upucuju na suradnju medu drzavama u sluc¢aju nezgode , §to se moze primijeniti na

pitanje mjesta zaklonista. [3]

Prema istrazivanju Medunarodnog pomorskog odbora u 2003. godini samo su tri
drzave nacionalnim propisima odredile mjesta zaklonista. Pri donoSenju nacionalnih propisa
o mjestima zakloniSta treba uzeti u obzir Smjernice koje je izradila Medunarodna pomorska
organizacija upravo 2003. godine u vezi s mjestom zaklonista za brodove u nevolji.
Smijernice propisuju da su obalne drzave duzne pruziti skloniSte brodu u nevolji te nastoje
da vlade obalnih drzava odrede i propiSu odgovarajuce postupke pri dopustenju ili odbijanju
ulaska broda u nesreci u odredena mjesta zaklonista. Smjernice nisu obavezne, ali navode
proceduru u slu€aju razmatranja zahtjeva za zakloniStem te pomazu obalnoj drzavi pri

donosenju te odluke. [4]

3.1.1. CLC konvencija

Konvencija o odgovornosti iz 1992. (u daljnjem tekstu: CLC konvencija) temeljni je

medunarodnopravni akt koji ureduje odgovornosti brodovlasnika za onecis¢enje morskog

4



okolisa uljem. Toj je konvenciji prethodila Konvencija o odgovornosti iz 1969. godine, koja
je izmijenjena protokolom iz 1992. godine. Konvencija iz 1969. i Protokol iz 1992. godine

¢ine jedinstveni medunarodnopravni instrument — Konvenciju o odgovornosti, 1992.

Svrha je te konvencije osigurati pravednu naknadu osobama koje pretrpe Stetu zbog
oneciséenja ili zagadenja otjecanjem ili izbacivanjem ulja s brodova. Konvencija se odnosi
na brodove koji prevoze ulje kao teret u rasutom stanju. Time su prije svega obuhvadeni
tankeri. CLC konvencija se primjenjuje na Stete prouzroCene oneciSc¢enjem na teritoriju

drzave Clanice ukljucujuéi i njeno teritorijalno more.

Za Stete nastale one¢iS¢enjem uljem odgovara vlasnik broda. Samo se protiv vlasnika
broda moze upraviti tuzbeni zahtjev. U tekstu CLC Konvencije izri¢ito se navodi da se
odstetni zahtjev ne moze postaviti protiv sluzbenika vlasnika broda ili ¢lanova posade,
peljara, spaSavatelja, narucitelja, osobe koja sudjeluje u preventivnim akcijama, osim ako
Steta nije nastala zbog njihove osobne radnje ili propusta bilo s namjerom da se prouzroci

Steta ili bezobzirno znajuéi da ée Steta vjerojatno nastati. [3]

Vlasnik broda odgovara po principu relativnog kauzaliteta. To zna¢i da odgovara za
svaku Stetu, osim ako ne dokaze da je Steta nastala zbog uzroka za koji prema Konvenciji ne

odgovara. [5]

Jedna od glavnih znacajki CLC konvencije je dvoslojna odgovornost za Stete od
onecis¢enja koje nastanu istjecanjem nafte koja se prevozi kao teret. U prvom sloju to je
kauzalna odgovornost brodovlasnika do granice u skladu s CLC Konvencijom iz 1969.
godine, a u drugom sloju Stetu nadoknaduje strana tereta, putem doprinosa u Medunarodni

fond osnovan prema Konvenciji o fondu 1971. godine. [1]

Druga znacajka CLC konvencije je to da odgovornost koja je usmjerena na
brodovlasnika te zahtjev za naknadu $tete zbog onecis¢enja nije moguce podnijeti protiv
osoba u sluzbi brodovlasnika ili njegovih punomo¢nika. Brodovlasnik ima pravo ograni€iti
svoju odgovornost na temelju ¢lanka 5. Konvencije iz 1969., osnivanjem fonda ogranic¢ene
odgovornosti na ukupnu svotu od 2000 franaka po dogadaju i po toni broda, ali ta svota ne

moze premasivati ukupan iznos od 210 milijuna franka. Pravo na ograni¢enje odgovornosti



brodovlasnik moze i izgubiti ako je nezgoda prouzro¢ena njegovom krivnjom ili propustom
bez obzira na stupanj krivnje. [1]

Pod tre¢u znacajku spada obavezno osiguranje odgovornosti vlasnika broda uz pravo
oSte¢enoga na izravnu tuzbu prema osiguratelju. CLC konvencijom se propisuje da su
brodovlasnici upisani u drzavi stranci Konvencije, koji prevoze vise od 2000 tona ulja u
rasutom stanju duzni zakljuéiti ugovor o osiguranju ili nekom drugom financijskom jamstvu

u iznosu ograni¢ene odgovornosti uz mogucost izravne tuzbe prema osiguratelju. [3]

3.1.2. Konvencija o osnivanju medunarodnog fonda za naknadu Stete

prouzrocenu onecis¢enjem iz 1992.

Konvencija o odgovornosti samo je prvi dio dvoslojnog medunarodnog sustava
namijenjenog za obesSte¢enje Steta zbog izlijevanja ulja s tankera. Drugi dio tog sustava
sadrzan je u Konvenciji o osnivanju medunarodnog fonda za naknadu Stete prouzrocenu
onecis¢enjem z 1992. (u daljnjem tekstu: Konvencija o fondu). Formiranje fonda bilo je
motivirano §iroko pristupnim uvjerenjem da i osobe na strani tereta ulja takoder moraju

pridonijeti formiranju medunarodnog kompenzacijskog fonda. [3]

Temeljna svrha donosSenja Konvencije o fondu je bila da se osigura isplata odstete za
Stete zbog onecis¢enja u onim sluc¢ajevima kada se primjenom CLC Konvencije moze posti¢i
odgovaraju¢a naknada. U praksi je to naj¢eSce bilo zbog toga Sto je odStetni zahtjev
premasivao granice odgovornosti odredene Konvencijom o odgovornosti. Drugim rije¢ima,

Konvencija o fondu pruza dodatnu odstetu uz onu pribavljenu CLC Konvencijom. [1]

Konvencija o fondu iz 1971. godine izmijenjena je Protokolom iz 1992., pa tako
izmijenjena konvencija ¢ini Konvenciju o fondu iz 1992. Te dvije konvencije se sadrZajno

puno ne razlikuju, osim S§to granice odstete znacajno povecane u odnosu na verziju te

konvencije od 1971. [1]

Fond je samostalni nosilac odgovornosti za isplatu odstete. Nov¢ana sredstva fonda
formiraju se od uplata uvoznika nafte koji imaju poslovno sjediSte u drZzavama clanicama.
Fond je obavezan isplatiti odstetu u sljede¢im slu¢ajevima:

e kada ne postoji odgovornosti prema Konvenciji o odgovornosti,



e kada vlasnik tankera ne moze podmiriti svoje obaveze prema Konvenciji o
odgovornosti ili kada njegovo osiguranje nije dostatno da pokrije nastalu Stetu,
e kada visina Stete premaSuje granice odgovornosti predvidene Konvencijom o

odgovornosti. [3]

Fond je obavezan na naknadu $tete na temelju same ¢injenice da se ostvario jedan od
prije navedenih slu¢ajeva. Fond se moze samo osloboditi odgovornosti samo ako dokaze:
e da je Steta nastala kao posljedica rata, neprijateljstva, gradanskog rata ili pobune ili
da je do izlijevanja nafte doslo iz ratnih ili javnih brodova koji se ne koriste u
trgovacke svrhe,
e ako osteCenik ne moze dokazati da je Steta nastala zbog nezgode jednog ili vise
brodova,

e da je Steta nastala krivnjom o$teéene osobe. [3]

Treba napomenuti da je navedeni sustav 2003. godine nadopunjen tre¢im slojem -
Dopunskim fondom. Dopunski fond osniva se na temelju Protokola iz 2003. godine uz
Konvenciju o Fondu iz 1992. godine. Na taj se nacin osigurava naknada iznad iznosa
dostupnih na temelju konvencijskog sustava iz 1992. Dodatna naknada pla¢a se samo u
drzavama koje su potvrdile sustav odgovornosti iz 1992. godine do iznosa od 750 milijuna

posebnih prava. [1]

3.2. ONECISCENJE OPASNIM I STETNIM TVARIMA

Medunarodna konvencija o odgovornosti i naknadi Stete u SVezi s prijevozom opasnih
i Stetnih tvari morem iz 1996. (u daljnjem tekstu: HNS konvencija) nalaze osiguranje
odgovaraju¢e naknade osobama koje su pretrpjele Stetu koja je uzrokovana nezgodama u

svezi s prijevozom opasnih i Stetnih tvari.

Svrha je Konvencije da osigura odgovaraju¢u naknadu osobama koje su pretrpjele
Stetu prouzrofenu nezgodama u svezi s prijevozom opasnih i $tetnih tvari. Konvencija
prihvaca osnovna rjeSenja sustava CLC konvencije i Konvencije o fondu, uz razliku da se u
HNS konvenciji oba sloja odgovornosti (brodovlasnik i HNS fond) objedinjuju u jednom

instrumentu. [1]



Konvencija ne daje definiciju opasne i Stetne tvari ve¢ upucuje na popise tvari iz
odgovarajuc¢ih instrumenta IMO (ulja, Stetne tekuce tvari, ukapljeni plinovi, opasne tekuce
tvari). U odnosu na pojam Stete zbog onec¢is¢enja HNS konvencija, za razliku od CLC
konvencije, pokriva Stete zbog smrti i ozljeda na brodu prouzroCene opasnim i Stetnim
tvarima. HNS konvencija propisuje da se na podru¢ju gospodarskog pojasa proglasenog u
skladu s medunarodnim pravom nadoknaduje Steta zbog oneciS¢enja morskog okolisa, a
ostale Stete (stvarna Steta, Steta zbog smrti) samo ako ih je prouzrocila tvar koja se prevozi
brodom kao teret. Brodovlasnik odgovora na temelju kauzaliteta uz moguénost oslobadanja
zbog istih razloga koje predvida CLC konvencija. Pored toga, brodovlasnik se moze
osloboditi odgovornosti ako ga je poSiljatelj propustio obavijestiti o opasnoj ili Stetnoj
prirodi ukrcanih tvari koje su u cijelosti ili djelomi¢no prouzrocile Stetu ili su uzrok propusta

brodovlasnika da pribavi odgovarajucée osiguranje. [1]

U drugom sloju odgovara HNS fond, koji ima zadatak osigurati naknadu Stete u svezi
s prijevozom opasnih i $tetnih tvari morem u mjeri u kojoj zastita predvidena prvim slojem
odgovornosti nije dovoljna (visina Stete prelazi maksimalni iznos odgovornosti
brodovlasnika) ili nije raspoloziva (brodovlasnik se oslobodio odgovornosti ili je

insolventan).

Iako je proslo vise od deset godina od njezina usvajanja, HNS konvencija jo$ uvijek
nije stupila na snagu. Postigla je osam od dvanaest potrebnih ratifikacija. Razlog su
mnogobrojnost i1 sloZzenost raznih tvari koje pokriva Konvencija i moguce teSkoce oko

financiranja fonda. [1]

3.3. ONECISCENJE POGONSKIM ULJEM

Sve praznine u medunarodnom reZzimu odgovornosti 1 naknade Stete zbog
oneciS¢enja mora s brodova su popunjene donoSenjem Medunarodne konvencije o
gradanskoj odgovornosti za oneciséenje pogonskim gorivom iz 2001. (u daljnjem tekstu:

Bunker konvencija). [7]

Cilj Bunker konvencije je uspostaviti rezim odgovornosti i osigurati naknadu stete u

slu¢aju onecis¢enja mora pogonskim uljem. Konvencija se ne odnosi na gradansku



odgovornost za Stetu one¢is¢enja pogonskim uljem tankera jer to je regulirano Konvencijom
iz 1992., kojom su pokrivene sve Stete koje su nastale istjecanjem ulja koje tankeri prevoze
kao teret. Pogonsko ulje oznacava sva ugljikovodikova mineralna ulja, ukljucujuéi i ulje za
podmazivanje. Bunker konvencija se primjenjuje na Stetu zbog onec¢iSéenja morskog okolisa
koje je prouzroceno u teritorijalnom moru drzave clanice ili u njezinom gospodarskom

pojasu. [8]

Za razliku od CLC i HNS sustava koji usmjeruju odgovornost na brodovlasnike,
Bunker konvencija odreduje Siri krug odgovornih osoba. Odgovornost za oneciséenje
morskog okolisa tereti vlasnika broda, zakupoprimatelja, brodara i poslovodu broda. Razlog
da uz brodovlasnika odgovaraju 1 druge spomenute osobe lezi u Cinjenici da sustav

odgovornosti za onecis¢enje pogonskim uljima nema dopunske naknade. [1]

Bunker konvencija ne predvida osnivanje posebnog fonda ograni¢ene odgovornosti
brodovlasnika, pa se visina ograni¢enja vezuje za odgovarajuci sustav opéeg ogranienja

odgovornosti koji se primjenjuje u drzavi ¢lanici ¢ije je podrucje oSteceno. [7]



4. POMORSKE NEZGODE KOJE SU UTJECALE NA
ODREPIVANJE MJESTA ZAKLONISTA

U drugoj polovici dvadesetog stolje¢a opasnost od pomorskih nezgoda koje
rezultiraju velikim onecis¢enjem morskog okoliSa izlijevanjem ulja ili drugih Stetnih tvari
dramaticno je povecana. Medunarodna pomorska zajednica pokusava ve¢ godinama
razli¢itim reZimima zastititi morski okoliS. Zbog nekada$njeg nedostatka obaveznih propisa
1 pravila o duznostima obalnih drZzava da prihvate brod koji treba pomo¢ u svoje unutarnje
vode doslo je do znacajnog oneciS¢enja mora koje su uzrokovale razli¢ite nezgode tankera.
Nakon teskih posljedica po francuski i1 $panjolski morski okoli§ koje su ostavili nezgode
tankera Erika (1999.) i Prestige (2002.), postalo je jasno da obalne drzave moraju
unaprijediti svoj rezim i postupke u takvim slu€ajevima, odnosno odrediti mjere za
odredivanje mjesta zaklonista gdje bi bio mogu¢ privremeni smjestaj te mogucénost prekrcaja
tereta. Drzave koje su imale iskustva s pomorskim nezgodama te koje dopustaju ulazak
brodova u nezgodi u mjesta zaklonista kao $to je na primjer Nizozemska, su pokazale kako
lokalizirano oneciS¢enje moZze olakSati suzbijanje Steta vecih razmjera za razliku od
nekontroliranog Sirenja oneciS¢enja koje moze uslijediti nakon odluke obalnih drzava da

brod ne smije pristupiti obalnim vodama. [2]

Medunarodna pomorska organizacija je 2003. godine donijela smjernice o mjestima
zaklonista te isto tako se 1 Europska unija ukljucila u rjeSavanje problema mjesta zaklonista
budué¢i su se nezgode tankera Erika i Prestige dogodila u njenim vodama. Direktivom
2002/59/EC zahtjeva se da drzave ¢lanice donesu detaljan plan u slu¢ajevima kada je brod u
nezgodi te trazi pomo¢ u obliku mjestu zakloniSta te da dostave popis mjesta zaklonista u
kojima bi se ti brodovi u nezgodi lakSe mogli spasiti uz efikasnije sprje¢avanje onecis¢enja
morskog okoliSa. Drzavama ¢lanicama EU je bio ostavljan rok do kraja 2007. godine za
ispunjenje uvjeta iz Direktive. Nekoliko drZava su na razli¢ite nacine rijesile problem mjesta
zakloniSta te su neke postupile u skladu s IMO smjernicama i Direktivom Europske unije
2002/59/EC na nacin da su deklarirale postojanje mjesta zaklonista. Ipak velik broj drzava
nije objavio taj popis mjesta javnim, ve¢ samo nekolicina kao npr. Danska koja je odredila
cak dvije vrste takvih mjesta: za brodove koji su pretrpjeli manju pomorsku nezgodu i za

one Kkoju su pretrpjeli veliku Stetu. [4]
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4.1. SLUCAJ TANKERA ERIKA (1999.)

Erika, 25-godisnji tanker, 12. prosinca 1999. prelomio se na dva dijela u Biskajskom
zaljevu 60 milja izvan sjeverozapadne obale Bretanje u Francuskoj. Zagadujuci skoro 400
kilometara francuske obale i nanose¢i nevidenu Stetu morskom okolisu. Tanker Erika, koji
je plovio pod malteskom zastavom, otputovao je 8. prosinca 1999. iz Dunkerquea u Livorno,
nose¢i oko 31.000 tona teskog goriva. Posada je otkrila pukotine na palubi koje su
prouzrocile znacajno bo¢no naginjanje broda. Budu¢i da je pukotina postajala sve veca,
¢emu je znacajno doprinijelo snazno nevrjeme, zapovjednik je poslao poziv u pomoc.
Francuski spasavatelj je odmah uputio teglja¢ Abeilles Flanders da pomogne tankeru. U
meduvremenu se trup prelomio na dva dijela te je brod potonuo. Posada je spasena uz pomo¢
helikoptera. Oko 20.000 tona tereta teSkog goriva valovi su izbacili na obale Francuske. Vise
0d 5.000 ljudi je bilo angazirano na ¢iS¢enju francuske obale. Vlade Njemacke, Nizozemske,
Spanjolske i Velike Britanije pruzile su pomo¢ Francuskoj kako bi se $to prije otklonile

posljedice velike ekoloske katastrofe. [4]

Stradavanjem tankera Erika, IMO se ponovno suocio sa velikom ekoloSkom
katastrofom te su se postavila ista pitanja: $to se moze uciniti da brodovi, pogotovo tankeri,
budu sigurniji i manje izloZeni pomorskim nezgodama, pogotovo oSte¢enjima trupa broda.

Nezgoda tankera Erika te oneciS¢enje morskog okolisa koje je nastalo nakon toga
proizvelo je veci efekt od mnogih tada drugih velikih pomorskih nezgoda s posljedicom
onecis¢enja morskog okolisa. Jedan od razloga je taj Sto se stradanje tankera Erika dogodilo
u plovidbi. Drugi razlog je istjecanje teskog goriva u more, koje je mnogo opasnije, gusce
kada je nezagrijano sa malom moguénos¢u isparavanja te se sporije razgraduje od sirove
nafte. Treci razlog je taj Sto je narucitelj iz brodarskog ugovora na putovanje bio najveca

francuska naftna kompanija TotalFina, a nezgoda se dogodila upravo u Francuskoj. [4]

Kao odgovor na slu¢aj tankera Erika, Europska unija je izvrSila pritisak na IMO za
ponovnim preispitivanjem postoje¢e medunarodnopravne regulative za naknadu Stete od
onecis¢enja uljem koja je uspostavljena CLC konvencijom i Konvencijom o fondu iz 1992.
godine. Do slucaja tankera Erika konvencijski sustav naknade Stete u slucaju onecis¢enja
uljem iz 1992. godine je funkcionirao na zadovoljavajuéi nac¢in. Medutim nezgoda tankera
Erike je pokazala da taj sustav nije dostatan za namirenje Stete nastale zbog onecis¢enja tako

velikih razmjera. Nakon te nezgode, Francuska vlada je ustrajala u namjerama te izvrsila
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pritisak na Europsku zajednicu da donese konkretne mjere radi provodenja efikasnije
politike vezane za plovidbu tankera i s tim u vezi sprjeavanje oneciS¢enja u europskim

morima. [1]

Francuski sud zakljuc¢io je 2008. godine kako je brodovlasnik kriv za nemar zbog
potonuca i naredio mu da plati milijune eura Stete za ekolosku katastrofu. Naftna kompanija
kaznjena je sa 375.000 eura te joj je izreCeno da plati 192 milijuna eura $tete civilnim
strankama, ukljucujuci francusku drzavu. Osim toga, klasifikacijsko drustvo brodova
takoder je proglaseno krivim za neopreznost i izreCena mu je kazna za dodatnih 375.000
eura. Predstavnik brodovlasnika i predsjednik drustva za upravljanje brodom osudeni su na
plac¢anje kazne u iznosu od po 75 000 eura. Sudenje tankeru Erika bio je jedan od najvec¢ih

sluGajeva za zaStitu okoliSa koji se ikad sudio u Francuskoj.

Izlijevanje ulja izazvalo je veliku zabrinutost javnosti u pogledu sigurnosti
pomorskog prometa, istaknuvsi rizik povezan sa starim 1 slabo odrzavanim brodovima te
nuznost uskladivanja propisa i provedbe efikasnije pomorske sigurnosti. Nesreca je

potaknula EU na usvajanje niza strogih preventivnih zakona, poznatih kao paket Erika I. i

11. [6]

Nezgoda tankera Erika postala je dobar pokazatelj kako pritisak javnosti utje¢e na
brze reakcije medunarodne zajednice u zastiti morskog okoliSa. Prema izvjes¢u iz 2010.
godine, katastrofa tankera Erika bila je odli¢an primjer kako ljudi mogu brzo uéiti iz svojih
pogresaka. Presudom je takoder stvoren pravni argument kako bi zagadivaci trebali platiti
naknadu $tete nanesene morskom okolisu. Slucaj tankera Erika je na neki nacin uspostavio
i kaznenu odgovornost za onecis¢enje morskog okolisa, skrenuvsi pozornost na to da ¢ée

odgovorne osobe odgovarati ukoliko budu proglasene krivima za $tetu nanesenu okolisu.
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Slika 1. Tanker Erika

4.2. SLUCAJ TANKERA PRESTIGE(2002.)

U srijedu 13. studenoga 2002., tijekom jakog nevremena 26 godina star tanker
Prestige, ploveci pod zastavom Bahama, pretrpio je pomorsku nezgodu na mjestu udaljenom

oko 30 milja od Cape Finisterre u Spanjolskoj.

Bio je to tanker sa jednostrukom oplatom Koji je prevozio oko 77.000 tona teSkog
goriva od Cega je dio tereta odmah istekao u more, a ostali je dio istekao kasnije. Kada se
priblizio obali na 5 milja udaljenosti zapocelo je spasavanje tankera te su spasavatelji 14.
studenog uspjeli vezati brod uzadima za tegljenje. Spanjolska vlada je odbila zahtjev
spasavatelja da im dozvoli dotegliti nastradali tanker u neko zaklonjeno mjesto u blizini
$panjolske obale. Spanjolska vlada nije samo zabranila pruZiti mjesto zakloni§ta nego je
nalozila tankeru da se ne priblizava obali na manje od 60 milja udaljenosti. Sest dana kasnije,
brod se nalazio i dalje na moru jer mu je odbijeno mjesto zakloniSta. Do 19. studenog ujutro
tanker Prestige je stigao na mjesto oko 170 milja zapadno od mjesta Vigo na $panjolskoj
obali. Usprkos brojnim pokusajima spaSavatelja da umanje posljedice nezgode tankera, on
se rano ujutro tog dana prelomio na dva dijela koja su, nekoliko sati poslije, potonula u
Atlantik na dubinu od oko 3.600 metara, oko 400 kilometara daleko od obale Galicije. Nakon
potonuéa tankera zna¢ajna dodatna koli¢ina ulja istekla je u more. Zapadna obala Spanjolske
je bila onecis¢ena, na pojedinim mjestima razli¢itim intenzitetom i razli¢itom koli¢inom ulja,
dok je Portugal imao viSe srece iako je bilo neophodno poduzeti odredene operacije ¢iS¢enja

i od strane portugalskih vlasti. [4]
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Kao i u slu¢aju tankera Erika i tanker Prestige je prevozio tesko gorivo. Poznato je
da se taj visoko viskozan proizvod tesko prirodno razgraduje cak i kada je to potpomognuto
velikim valovima. Takva otpornost uzrokuje plutanje teskog goriva na duge udaljenosti, tako
da moze prijetiti obalama, iako je mjesto ispustanja ulja iz broda udaljeno tisu¢e milja od

obale.

Nakon nezgode tankera Prestige, ubrzala se reakcija Europske unije na nacin da je
donijela dodatne standarde i preventivne mjere. Posljedica slu¢aja tankera Prestige bio je
oStri pritisak Vije¢a 1 Europskog parlamenta na drzave €lanice EU da ubrzaju primjenu
paketa Erika. Brzina europskog zakonodavnog procesa, koji je uslijedio nakon nezgoda
Erika i Prestige, pokazuje da je od stradavanja tankera Erika, Europska zajednica odlucila

stvarno preuzeti aktivniju ulogu u sprje¢avanju oneciS¢enja morskog okoliSa. [6]

Potaknuta nezgodama tankera Erika i Prestige i visinama $teta koje su premasile
konvencijske limite, Komisija EU je predlozila osnivanje dopunskog Fonda za naknadu $tete
zbog onecis¢enja uljem koji je zamisljen kao dopuna limitu iz Konvencije o fondu, odnosno

kao treéi sloj postoje¢em sustavu i kao takav je 2003. usvojen Protokol o dodatnom fondu.

[3]

Neposredna pravna posljedica katastrofe bilo je uhi¢enje zapovjednika koji je osuden
za nepaznju koja je dovela do katastrofalne Stete nanesene okolisu. Osuden je u sijenju
2016. na dvije godine zatvora od strane Vrhovnog suda Spanjolske. Odluku je osudila
brodska industrija, dok je u ranijoj presudi Galicijskog pokrajinskog suda zapovjednik
proglaSen nevinim jer je ispunio svoju profesionalnu duznost u pokuSaju spasavanja

ostecenog broda kojim je zapovijedao.

Spanjolski sud je odredio u studenom 2017. regionalnoj vladi Galicije, uz &iju je
obalu potonuo tanker Prestige, isplatu od 1,8 milijuna eura, a susjednoj Francuskoj, koja je
takoder pogodena, 61 milijun eura. Stru¢njaci koji su istrazivali nesrecu ukazali su kako je
ukupna reakcija $panjolske vlade bila prespora te je najveca pozornost dana krivnji, a ne
stvarnoj reakciji. Tijekom prvih dana nesrece, vlade Spanjolske i Portugala svadale su se
oko toga tko je odgovoran za {iS¢enje izlijevanja, prije samog potonuéa. Zbog toga je
utroSeno vise vremena pokusavajuci shvatiti tko je odgovoran, umjesto da se pronade brze
rjesenje.
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Slika 2. tanker Prestige

4.3. SLUCAJ TANKERA CASTOR (2000.)

Dok su pomorske nezgode tankera Erika i Prestige imale za posljedicu katastrofalno
onecis¢enje morskog okolisa, 2000. godine u razdoblju izmedu stradavanja tankera Erika
(1999.) i tankera Prestige (2000.), dogodila se nezgoda tankera Castor koja je, ponajprije
zahvaljuju¢i akcijama spaSavatelja, sretno okoncana ali je dodatno upozorila na problem

mjesta zaklonista.

Tanker Castor se nalazio u blizini obala Maroka na povratku iz Crnog mora,
prevozeéi 8.7 milijuna galona bezolovnog benzina kada se pri jakom nevremenu otvorila
pukotina na glavnoj palubi. Pozvani su u pomo¢ spasavatelji te je brod uzet u tegalj. Prema
razli¢itim stru¢nim mi$ljenjima opasnost od obavljanja prekrcaja tereta i balasta s tako
ugrozenog tankera na otvorenom moru prijeti daleko viSe onecis¢enjem morskog okolisa
nego kada se to izvrsi u zatvorenom i zaklonjenom prostoru. Uslijed prekrcavanja tereta na
otvorenome moru te zahtjevu spasavatelja upucenom nekolicini mediteranskih drzava da
dopuste dovodenje tankera u zasticeno mjesto zaklonista kako bi se teret sigurno prekrcao,
ni jedna drzava nije bila spremna ponuditi jedno takvo mjesto zakloniSta u blizini svoje

obale. [4]
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Trideset pet dana nije se moglo nac¢i mjesto zaklonista gdje bi se prekrcao teret i gdje
bi se izvrSio popravak broda. Vlasti Maroka i Gibraltara su zabranile tankeru ulazak u morski
prostor i luke pod njihovom jurisdikcijom. Brod je potom tegljen prema jugoisto¢noj obali
Spanjolske. Medutim $panjolske vlasti su zatrazile da se brod drzi na odredenoj udaljenosti
od obale. Za vrijeme perioda ¢ekanja i trazenja mjesta zakloniSta evakuirana je posada broda.
Na kraju je brod nakon vise od 2.000 milja Iutanja preko zapadnog mediterana, otegljen do
obale Tunisa gdje je dopusteno spasavateljima prekrcavanje tereta ali samo s broda na brod
iako vremenski uvjeti nisu bili ni malo pogodni za tu akciju. Teret se ipak uspio sigurno
prekrcati te je tanker nakon 6 tjedna borbe i krajnje neizvjesnosti dotegljen u Gréku. Na taj
nacin je okonCana jedna od najduzih operacija spasavanja na moru. Za uspjeh akcije
spaSavanja sigurno je najzasluznija izvanredna suradnja izmedu spaSavatelja,
klasifikacijskog drustva i pomorskog ureda u Cipru, ¢iju je zastavu tanker Castor vio. S
druge strane ovaj slu¢aj spaSavanja je izazvao krajnju zabrinutost profesionalnih spasavatelja
jer se nikad nije dogodilo da je ¢ak osam drzava odbilo pomo¢i brodu u nevolji iako je
spasavatelj ponudio ve¢ na pocetku detaljni plan sigurnog spasavanja tankera potkrijepivsi

ga tehni¢kom analizom napravljenom od strane nezavisnih stru¢nih sluzbi. [4]

16



5. PROBLEMATIKA MJESTA ZAKLONISTA U OKVIRU
MEDUNARODNE POMORSKE ORGANIZACIJE I
EUROPSKE UNIJE

Obveza pruzanja pomo¢i brodovima i ljudima u nevolji na moru davno je utemeljeno
nacelo medunarodnog prava mora i pomorskog prava. To je nacelo sadrzano u Konvenciji
UN-a o pravu mora, Medunarodnoj konvenciji o spasavanju, Medunarodnoj konvenciji o
sigurnosti ljudskog Zivota na moru (SOLAS) i Medunarodnoj konvenciji o traganju i
spasavanju na moru (SAR konvencija). Pitanje mjesta zakloniSta u izravnoj je korelaciji s
modernim pravom spaSavanja jer su spasavatelji prvi koji se suocavaju s pitanjem odbijanja
obalnih drzava da pruze utociste brodu koji se spasava. Konvencija o spasavanju, 1989.
obvezuje sve sudionike operacije spasavanja da na odgovaraju¢i nacin razmotre sprje¢avanje
ili smanjenje Stete nanesene okolisu i uveliko su u skladu s najvaznijim razlogom dono$enja

Medunarodne konvencije o spasavanju, 1989., a to je zastita morskog okolisa. [3]

Ideja o pruzanju utocista za brodove u nevolji razmatrana je koncem osamdesetih
godina, kada je pravni odbor IMO-a izradivao nacrt Konvencije o spasavanju. Tada je bilo
predlozeno da se obalne drzave obvezu prihvatiti brodove u nevolji u svojim lukama. lako
su ga podrzali predstavnici nekih drzava, drugi su izrazili sumnju u poZzeljnost ukljucivanja
propisa javnog prava u konvencije privatnog prava poput Konvencije o spasavanju.
Naglasavalo se da bi pri donoSenju takve odredbe trebalo uzeti u obzir interese obalnih
drzava. Takoder su izrazene zabrinutosti u pogledu utjecaja takve odredbe na konaCne
odluke obalnih vlasti u posebnim slu¢ajevima kada je brod u nevolji i predstavlja prijetnju

morskom okoliSu. [6]

Kao rezultat tih prijedloga usvojena je odredba ¢lanka 11. Konvencije o spasavanju,
koja glasi: Drzava stranka, kad god ureduje ili odlucuje o pitanjima koja se odnose na
operacije spasavanja kao §to je ulazak u luke brodova u nevolji, uzima u obzir potrebu za
suradnjom izmedu spaSavatelja, drugih zainteresiranih strana i javnih tijela kako bi se
osiguralo ucinkovito i uspjesno obavljanje operacija spasavanja u svrhu spasavanja zivota
ili imovine u opasnosti kao i sprecavanja opceg okruzenja. Medutim, istrazivanje

Medunarodnog pomorskog odbora (CMI) iz 2002. godine pokazalo je da nijedna zemlja koja
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je ratificirala Konvenciju o spasavanju u svojem nacionalnom pravu nije izri¢ito prihvatila

pravne ucinke ¢lanka 11. Konvencije. [4]

5.1. IMO REZOLUCIJE

Nakon nekoliko pomorskih nesreca s katastrofalnim posljedicama po morski okolis,
posebice katastrofe tankera Erika i Prestige, Skupstina IMO-a usvojila je u studenom 2003.
godine dvije rezolucije o odredivanju mjesta zakloniSta za brodove kojima je potrebna
pomo¢. Rezolucija A. 949 (23), pod naslovom Smjernice o mjestima zaklonista za brodove
kojima je potrebna pomo¢, primjenjuje se u slucajevima kada je brodu potrebna pomo¢ 1
nema opasnosti za ljudski zivot. Smjernicama Rezolucije IMO-a A.949 propisano je da je
najbolji na¢in za sprje¢avanje onecis¢enja morskog okolisa iskrcati teret kako bi se olaksao
popravak broda. Mjesto zakloniSta je najpogodnije mjesto za provedbu tog postupka.
Medutim, budu¢i da dovodenje takvog broda u mjesto zakloniSta u blizini obale moze
ugroziti obalnu drZavu gospodarski 1 ekoloski, lokalne vlasti 1 stanovnici obalnih drzava
Cesto se protive takvom postupku. Stoga bi davanje brodu u nevolji pristupa mjestu
zakloniSta moglo ukljuéivati politi¢ku odluku, koja se moze donijeti samo za svaki slucaj
posebno jer tom donositelji odluka trebaju uzeti u obzir interese broda i zasStitu morskog
okolisa. [6]

Drugom Rezolucijom A.950 (23) pod nazivom Usluge pomorske pomoci - MAS,
preporucuje se svim obalnim drzavama da uspostave sluzbu prikupljanja podataka za
davanje pristupa brodovima mjestu zaklonista. Republika Hrvatska odabrala je postojeci
Nacionalni centar za traganje i spasavanje kao uslugu pruzanja pomo¢i brodovima na moru.
Glavni zadaci sluzbe su:

e primanje raznih izvje$céa, savjeta i informacija koje zahtijevaju brojni instrumenti

IMO-a,

e pracenje stanja broda ako takvo izvjeS¢e ukazuje na to da bi nesre¢a mogla dovesti
do situacije u kojoj brodu treba pomoc¢,

e sluziti kao centar za prikupljanje podataka ako stanje broda nije alarmantno i opasno,
ali 1 dalje zahtijeva razmjenu informacija izmedu broda i obalne drzave,

e te sluziti kao komunikacijski centar s privatnim spaSavateljima ukljuenim u

spasavanje oSte¢enog broda. [4]
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Treba napomenuti da su Smjernice IMO-a o mjestima zakloniSta pokusale posti¢i

ravnotezu izmedu interesa oSteCenog broda i interesa obalnih drzava ¢iji je okoliSu opasnosti

od onecisc¢enja.

Cak i nakon $to je IMO usvojio Rezoluciju iz 2003. godine, koja sadrZi smjernice o
odredivanju mjesta zakloniSta, medunarodna zajednica nastavila se baviti tim pitanjem u
nastojanju da ideja o mjestima zakloniSta bude prihvatljivija obalnim drzavama.
Konferencija CMI, odrzana u Vancouveru 2004., posvetila je dosta vremena mjestima
zaklonis$ta 1 otvorila mnoga pitanja koja je potrebno rijesSiti u buducnosti (od pitanja je li
postojala obveza prema postojecoj zakonskoj regulativi da obalna drzava odredi takvo
mjesto do davanja financijskih jamstava za gradansku odgovornost u sluaju oneciS¢enja

morskog okolisa).

Europska unija se ukljucila u rjeSavanje pitanja mjesta zakloniSta od kada su se
nesre¢e tankera Erika i Prestige dogodile u njezinim vodama. Katastrofe tankera Erika
(1999.) i Prestige (2002.) potaknule su EU na drastiénu reformu postojeCeg rezima
sigurnosti plovidbe u cilju bolje prevencije, posebice kada su u pitanju tankeri, buduci da su
oni uzro¢nici najveéih ekoloskih katastrofa na moru. Na temelju Rezolucije Europskog
vijeca o Zajednickoj politici pomorske sigurnosti, Komisija EU-a predlozilo se i usvojilo na

tu temu najmanje deset direktiva u razdoblju od 1993. do 2002. godine. [6]

5.2. MJESTO ZAKLONISTA I CMI

Vaznu ulogu u daljnjem rjeSavanju problematike mjesta zakloniSta odigrao je
Medunarodni pomorski odbor (u daljnjem tekstu: CMI). Veliki dio konferencija u
Vancouveru (2004.), Dubrovniku (2007.) i Ateni (2008.) bio je posveéen odredivanju mjesta
zakloniSta s prijedlogom donoSenja posebne Medunarodne konvencije o mjestima
zaklonista. Taj prijedlog je proslijeden IMO-u. Trenutacno su u tijeku pripremne radnje za
izmjenu postoje¢e Konvencije o spasavanju iz 1989. godine koje ¢e obuhvatiti 1 institut

mjesta zaklonis$ta jer je on neodvojiv od modernog prava spaSavanja.

Godine 2007. u Dubrovniku se sastao CMI odbor. Doneseni su zaklju¢ci o tome kako
bi lokalne vlasti odgovorne za pruzanje mjesta zaklonista brodu u nevolji bile jo§ vise

potaknute ako bi im se pruzila nagrada za spaSavanje koja ima za cilj sprjecavanje
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oneciS¢enja morskog okoliSa. To se odnosi na pravo spaSavanja i objaSnjava potrebu za
promjenom sustavom nagradivanja kako bi se stimulirali spasavatelji da pokusaju sprijeciti

oneciscenje.

Godine 2008. u Ateni se sastao CMI odbor na novoj sjednici. Za vrijeme sastanka u
Ateni, nacrt plana CMI odbora o mjestu zaklonista bio je prihvaéen od Sesnaest nacionalnih
delegacija (Argentina, Australija, Belgija, Kanada, Hrvatska, Dominikanska Republika,
Francuska, Grcka, Irska, Italija, Koreja, Meksiko, Nigerija, Panama, Juznoafricka
Republika, i Svicarska). Nacrt je odbijen od strane deset delegacija (Brazil, Danska, Finska,
Japan, Norveska, Nizozemska, Svedska, Spanjolska, Sjedinjene Americke Drzave i
Venezuele). Velika Britanija 1 Njemacka bile su suzdrZzane. Ovaj nacrt je bio proslijeden
IMO-u na razmatranje, iako se nagadalo da nikad nec¢e ugledati svjetlo dana. Takoder su

naglasili vaznost poduzimanja ove inicijative u okviru instituta spaSavanja.

5.3. DIREKTIVE EU

Operativne smjernice EU-a izradene su za stvarnu situaciju kada je brodu potrebna
pomo¢ i to zajedni¢kim naporom ukljucuju¢i drzave clanice EU-a i nekoliko dionika
industrije, uz potporu Komisije i EMSA-e. Cilj im je snazan operativni proces koji vodi do
dobrog savjetovanog misljenja i, gdje je to moguce, brzeg donosenja odluka. Istodobno bi
trebale doprinijeti promicanju pozitivnih stavova unutar vlada, vlasti i industrije u svrhu
odredivanja mjesta zaklonista, u interesu zastite ljudskog Zzivota, pomorske sigurnosti,

sigurnosti i okolisa.

Nakon Direktive 2005/35/EC prvi put je bila propisana na razini EU kaznenopravna
odgovornost za onecis¢enje mora s brodova. Direktiva je donesena kako bi se postigao visok
stupanj sigurnosti i zastite okoliSa, a §to je jedino moguce ostvariti samo pod uvjetom da svi
subjekti u prijevozu tereta morem poduzmu sve mjere da se brodovi koji plove u vodama
Europske unije usklade sa svim pravovaljanim propisima i standardima. Temeljno polaziste
kaznenopravne zastite mora od oneciS¢enja je postojanje ucinkovitih i proporcionalnih kazni
1 odgovornosti. O bilo kojoj sumnji na oneciS¢enje morskog okoliSa treba odmah upozoriti

drzave ¢lanice i drzavu kojoj pripada brod. [6]
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Direktiva 2005/35/EC je mjerodavna za svako onecisé¢enje morskog okolisa koje je
posljedica ispustanja zabranjenih tvari sa broda te se ono tretira kao kazneno djelo ako je
pocinjeno s namjerom, bezobzirno ili s krajnjom nepaznjom u unutarnjim vodama, u
teritorijalnom moru i tjesnacima drZava ¢lanica, a sukladno Konvenciji Ujedinjenih naroda
0 pravu mora u gospodarskom pojasu drzava ¢lanica ili na otvorenom moru. Direktiva se
odnosi na onecis¢enje sa svih brodova bez obzira na njihovu drzavnu pripadnost, uz
iskljucenje ratnih brodova i javnih brodova (brodova u vlasnistvu drzave koji sluze samo za

nekomercijalnu djelatnost). [6]

5.3.1. Erika paketi I., I1. i I11.

Nakon incidenta s tankerom Erika, EU je pripremila dva paketa mjera pod nazivom
Erika paketi I. i 1l. Paket Erika I. ima za cilj ograniCiti postoje¢e zakonodavstvo u korist
drustava za kontrolu i klasifikaciju luc¢kih drzava, predlazué¢i nove mjere za ubrzanje
povlaéenja tankera s jednim trupom s trziSta i pobolj$anje pomorskog nadzora u europskim
vodama, dok se s Erika paketom Il. osnovala Europska agencija za pomorsku sigurnost
(EMSA). Takoder je osnovan informacijski sustav za bolje pra¢enje prometa u europskim
vodama te je osnovan dodatni kompenzacijski fond za Stetu od oneciS¢enja uljem. Osim
toga, uvedene su 1 kaznene sankcije zbog krSenja propisa o onec¢is¢enju mora s brodova (EU
Direktiva 2005/35/EZ o uvodenju sankcija za oneciséenje mora morem). Krajem 2005.
usvojen je tre¢i paket za pomorsku sigurnost (Erika Ill. paket) koji se sastoji od sedam
prijedloga koja uklju¢uju izmjene postojec¢ih direktiva i odnose se na: uskladivanje pravila i
normi razli¢itih drzava zastave, klasifikacijska drustva, kontrole drzave luke, usluge nadzora
plovidbe, istrazivanje pomorskih nesrec¢a, odgovornost i naknadu za ostecene i odgovornost

brodovlasnika na moru. [4]

Podrtina tankera Erika je izazvala veliku zabrinutost javnosti glede sigurnosti
pomorskog prometa. Takoder je istaknut rizik koji predstavljaju stari, slabo odrzavani
brodovi i potreba za jaanjem i uskladivanjem europskih pravila o pomorskoj sigurnosti i
kontroli brodova u lukama, zahtijevajuci i viSe standarde od smjernica Medunarodne
pomorske organizacije. lako Europska unija ima brojne odredbe za zastitu svojih obala,
uc¢inkovitost propisa Unije ovisit ¢e o pravilnoj primjeni od strane drzava ¢lanica. Postojeca
direktiva o nadzoru drzave luke znatno je izmijenjena kako bi se pojacale kontrole u lukama

koje su se do sada pokazale nedovoljnima. Stoga ¢e brodovima koji su loseg tehnickog stanja
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biti zabranjen i odbijen ulazak u luke EU na temelju crne liste koji je objavila Europska
komisija. Osim toga, svi brodovi koji predstavljaju rizik bit ¢e podvrgnuti strozim obveznim
godi$njim pregledima. Za razliku od uobicajenih inspekcijskih pregleda, koji mogu biti
relativno povrsni, provodenje prosirenih inspekcijskih pregleda predvidenim novom
Direktivom ukljucivat ¢e sustavnu i detaljnu provjeru niza vitalnih elemenata broda. Stoga
¢e se laksSe otkriti svi korozijski ili strukturni problemi, primjerice, koji bi mogli biti uzrok
nesre¢a poput onih koji su izazvali nesre¢u tankera Erika. Ti ¢e se inspekcijski pregledi
odrediti ovisno o dobi i kategoriji broda (npr. tankera starijih od 15 godina kao Sto je bio
tanker Erika), kao i prema ciljnom koeficijentu broda kojim se mjeri potencijalni rizik tog

broda i kriterijima kao $to je zastava broda. [6]

Zahvaljuju¢i Erika paketu Il. postoji veca sigurnost pomorskog prometa i
ucinkovitije sprje¢avanje oneis¢enja S brodova u vodama Europske unije. Paketom se
predvida uspostava sustava obavjes¢ivanja koji obuhvaca 1 plovila koja ne pristaju u luke
EU. Time se povecavaju ovlasti za intervenciju drzava €lanica u kojima postoji rizik od
nesrece ili prijetnje od oneciS¢enja za njihovu obalu, ¢ak i izvan njihovih teritorijalnih voda.
Tim paketom na brodovima koji uplovljavaju u vode Europske unije se namece sustav
automatske identifikacije i crnih kutija slicnih onima koje se upotrebljavaju u zrakoplovstvu
kako bi se pomoglo u istragama u sluc¢aju nesreca. Takoder se utvrduju postupci za prijenos
1 koristenje podataka koji se odnose na opasne terete te za povecanje razvoja zajedniCkih
baza podataka. Buduci da se vec¢ina brodoloma odvija u nepovoljnim vremenskim uvjetima,
paketom se takoder predvida mogucnost sprjeCavanja brodova da napuste luku u takvim
uvjetima. Naposljetku, svaka drzava clanica obvezna je imati luke zakloniSta za plovila u

nevolji. [4]

Nesreca poput one koja se dogodila tankerima Erika i Prestige moze se dogoditi u
bilo kojem trenutku. S obzirom na taj rizik, prijedlogom Europske komisije nudi se rjeSenje

koje se moze brzo uspostaviti i jamcit ¢e se puna i brza nadoknada $tete oSte¢enima. [1]

5.3.2. Direktiva 2002/59/EC

Najvaznija direktiva za odredivanje luka zaklonista jest Direktiva 2002/59/EZ od 27.
lipnja 2002., koja je stupila na snagu u veljaci 2005. Cilj ove Direktive bio je uspostaviti

racunalni sustav pomorskog nadzora u pomorskim podrucjima pod jurisdikcijom EU-a s
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ciljem povecanja stupnja sigurnosti plovidbe i smanjenja Stete od pomorskog onecis¢enja
uzrokovane pomorskim nesreCama. Ovom se Direktivom od drzava c¢lanica zahtijeva da
izrade detaljan plan za slucajeve u kojima je brodovima potrebna pomo¢ te da odrede i
dostave popis mjesta zaklonista na kojima bi se brodovi u nevolji lakSe mogli spaSavati.
DrzZave Clanice imale su krajnji rok do konca 2007. godine za ispunjenje uvjeta iz Direktive.
Na taj na¢in smjernice Rezolucije IMO-a A. 949 (23) o mjestu zaklonista postale su obvezne
za zemlje Clanice EU. Velik broj europskih zemalja djelovao je u skladu sa Smjernicama
IMO-a i Direktivom 2002/59/EZ proglasavanjem mjesta zakloniSta, ali podaci o tim

lokacijama obi¢no nisu javno dostupni. [6]

Direktiva 2002/59/EZ primjenjuje se u skladu s dva kriterija: primjenjuju se prvi
kriterij na bruto tonazu broda, isklju¢ena je primjena na brodovima koji imaju manje od 300

bruto tona, osim ako nije drukéije navedeno. Drugi Kriterij ovisi o vrsti broda.

Direktiva 2002/59/EZ isti¢e vaznost uspostavljanja VTS-a, odnosno odredivanja
plovidbenih ruta i sustava javljanja brodova. Nadalje isti¢e kako ¢e drzave ¢lanice 1 Komisija
raditi zajedno na uspostavljanju navedenih sustava u obalnim podrucjima drzava ¢lanica gdje
oni jo$ nisu uspostavljeni, a to se, zbog ostvarivanja ciljeva Direktive smatra opravdanim.
Direktiva je izmijenja 2009. godine u pravcu poveéanja informiranosti o odvijanju
pomorskog prometa, posebice o kretanju opasnog tereta te poboljSanja sustava prikupljanja
1 razmjene podataka te na koncu poboljSanja postupka donoSenja odluke o pruzanju mjesta

zakloniSta. [4]
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6. MJESTO ZAKLONISTA U REPUBLICI HRVATSKOJ

Republika Hrvatska je 15. sije¢nja 2008. godine, kada je stupio na snagu Pravilnik o
mjestima zaklonista, ispunila svoju obavezu iz Pomorskog zakonika. Pravilnikom se
precizno ureduje proces i postupak odabira i odobrenja mjesta zakloniSta, uvjeti i nacin
koriStenja mjesta zaklonista, sadrzaj te nac¢in donoSenja i izmjena Plana prihvata broda u
nevolji, obaveze glede naknade Stete i troSkova, obaveznog osiguranja ili drugog

financijskog jamstva za brodove te postupak nakon odobrenja mjesta zaklonista. [6]

Hrvatska je jedna od drZava koja je vrlo ozbiljno i savjesno nastojala urediti ta
aktualna pitanja, pritom vodeé¢i ratuna o Smjernicama IMO-a o mjestu zaklonista,

donesenim Rezolucijom A.949/23 te o Direktivi 2002/59/EC Europskog parlamenta.

Posebice je vazno da svaki brod koji zatrazi mjesto zaklonista u Hrvatskoj mora
unaprijed imati valjano osiguranje ili drugo financijsko jamstvo izdano u formi svjedodzbe.
Zahtjev za odobrenje 1 dodjelu mjesta zaklonista podnosi zapovjednik broda u nevolji, a za
napusten brod u nevolji podnosi lucki kapetan. Taj zahtjev zaprima Nacionalna srediSnjica
za uskladivanje traganja i spaSavanja na moru. Pravilnikom se regulira kada se odobrava
mjesto zakloniSta, odnosno pristup mjestu zakloniSta. Mjesta zaklonista ¢e se jedino odobriti
u slucaju ako se time ne ugrozava sigurnost i zdravlja ljudi na obali, smjeStanjem broda uz
obalu umanjuje se opasnost za ljudske zivote na brodu, a razina prijetnje od oneciS¢enja
ostaje ista, zatim ako se bitno umanjuje vjerojatnost one¢is¢enja morskog okolisa, ponajprije
obalnog ruba, ako se bitno umanjuju nezeljene posljedice onec¢is¢enja, ako se tako olaksa
posadi broda u nevolji otklanjanje kvara koji bi kasnije mogao znacéajnije ugroziti sigurnost

ljudi ili dovest do veceg onecis¢enja morskog okolisa. [2]

ADRIAGIS je racunalna aplikacija koja omogucuje dezurnom sluzbeniku u
Nacionalnoj srediSnjici za uskladivanje traganja i spasavanja i drugim nadleZnim osobama
u postupku donoSenja odluke o upuc¢enom zahtjevu za mjestom zakloniSta, brzi pristup i
analizu relevantnih sigurnosnih, ekonomskih, logistickih i tehni¢ko-tehnoloskih parametara
o donoSenju pravilne odluke. Sadrzaj aplikacije je uskladen sa smjernicama 2002/59/EC i

IMO Rezolucije A.949 (23). [6]
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6.1. POMORSKI ZAKONIK

Donosenjem Pomorskog zakonika Republike Hrvatske 2004. godine propisano je
obvezno odredivanje mjesta zaklonista u RH. Prema Pomorskom zakoniku Ministar
nadlezan za pomorstvo ¢e u roku od tri godine od dana stupanja na snagu Zakonika donijeti
propise o mjestima zaklonista, uvjetima koja moraju zadovoljavati mjesta zaklonista, i
uvjetima i nacinu koristenja mjesta zaklonista. U skladu s tom odredbom u sije¢nju 2008.

godine usvojen je Pravilnik o mjestima zaklonista. [10]

6.2. PRAVILNIK O MJESTIMA ZAKLONISTA

U Republici Hrvatskoj u novije je vrijeme doneseno niz propisa kojima se nastoji
ostvariti u¢inkovitija zaStita morskog okolisa. Njihovo je temeljno obiljezje da su uskladeni
s najnovijim razvojem medunarodnog i europskog prava zastite morskog okolisa. Pocetkom
2008. godine, u skladu s IMO smjernicama A.949 (23), EU direktivom 2002/59/EC i
odredbama Pomorskog zakonika, Ministarstvo zaduZeno za poslove pomorstva donijelo je
Pravilnik o mjestima zaklonista. Pravilnikom je propisan postupak odabira i odobrenja
mjesta zaklonista za brodove kojima je potrebna pomo¢, nadlezna tijela i odgovorne osobe
za odabir 1 odobrenje mjesta zakloniSta, uvjeti koje moraju zadovoljavati 1 nacin koriStenja
mjesta zakloniSta. Pravilnikom je takoder propisan sadrzaj, te na¢in donoSenja i izmjena
Plana prihvata broda u nevolji kao temeljnog izvedbenog dokumenta. Vazne odredbe
odnose se na obveze u pogledu naknada Steta i troSkova te obveznog osiguranja, odnosno
drugog financijskog jamstva za brodove. Pravilnikom je posebno i detaljno odreden

postupak nakon odobravanja mjesta zaklonista. [11]

Pravilnik definira mjesto zaklonista kao mjesto gdje je moguc privremeni smjestaj
broda radi pruzanja pomo¢i ili uklanjanja mozZebitne prijetnje ljudima, brodu i1 okolisu.
Odredbe Pravilnika primjenjuju se na pomorske objekte, osim ratnih brodova koji zatraze
mjesto zakloniSta od nadleznih tijela u Republici Hrvatskoj. U Pravilniku se koristi izraz
brod kojem je potrebna pomoc¢ ili brod u nevolji. Pod tim se podrazumijeva svaki pomorski
objekt (osim ratnog broda) koji je u situaciji, izuzev one koja zahtjeva traganje i spasavanje
ljudi, a koja upucéuje na moguénost gubitka broda ili opasnosti za morski okolis ili plovidbu.
Podruc¢je nadleznosti Pravilnika ukljuc¢uje unutarnje morske vode, teritorijalno more i

gospodarski pojas Republike Hrvatske. [2]
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U skladu s IMO smjernicama A.950 (23) koje preporucuju obalnim drzavama
osnivanje sluzbe za prikupljanje potrebnih podataka za prihvat broda u mjesto zaklonista
Republika Hrvatska odabrala je postojec¢u Nacionalnu sredi$njicu za uskladivanje traganja i
Spasavanja na moru kao Sluzbu pruzanja pomoci brodovima na moru (MAS). Ona je
koordinator svih djelatnosti oko odobravanja mjesta zaklonista za brodove u nevolji. Osim
Nacionalne sredi$njice u odredivanje i odobravanje mjesta zaklonista uklju¢ena su i mnoga

druga drZavna tijela kao i privatne pravne i fizicki osobe. [6]

Sastavni dio Pravilnika o mjestima zaklonista je Plan prihvata broda u nevolji koji
je temeljni izvedbeni dokument, a sadrzi razli¢ite podatke potrebne za uspjeSno obavljanje

prihvata ugrozenog broda u mjesto zaklonista.

6.2.1. Postupak odredivanja mjesta zakloniSta

Postupak odredivanje mjesta zakloniSta odvija se u nekoliko faza. Zahtjev za
odobrenje 1 dodjelu mjesta zaklonista podnosi zapovjednik broda u nevolji. Zahtjev treba
sadrzavati sve podatke potrebne za procjenu situacije oko ugrozenog broda. Za napusteni
brod u nevolji zahtjev za odobrenje 1 dodjelu mjesta zaklonista podnosi nadlezni lucki
kapetan, a u slucaju zakljucenja ugovora o spasavanju zahtjev moze podnijeti i zapovjednik
broda spasavatelja. Zahtjev za dodjelu mjesta zakloniSta zaprima Nacionalna srediSnjica koja

ga je duzna po primitku potvrditi izravno ili preko tijela koje ga je zaprimilo. [2]

U drugoj fazi ocjenjuje se opravdanost odobrenja mjesta zakloniSta. Nacionalna
sredi$njica, na temelju podnesenog zahtjeva, svih raspolozivih podataka, procjene rizika i
raspolozivosti obveznog financijskog jamstva procjenjuje opravdanost zahtjeva za
odobrenje i dodjelu mjesta zakloniSta. Ako Nacionalna srediSnjica ocjeni da je prije
donosSenja odluke potrebno prikupiti i dodatne podatke o stanju broda i drugim relevantnim
¢injenicama, a okolnosti to dopustaju, uputit ¢e na brod posebnu struénu skupinu, koja je
duZna u najkra¢em vremenu dostaviti Nacionalnoj srediSnjici nalaz i mi§ljenje te predloziti
nacin pruzanja pomoc¢i brodu ako je ona potrebna. Kada Nacionalna srediSnjica procjeni da
je zahtjev opravdan, pristupit ¢e utvrdivanju prijedloga mjesta zaklonista, sukladno Planu
prihvata broda u nevolji. Medutim, ako Nacionalna srediSnjica procjeni da zahtjev nije
opravdan ili bi smjestaj broda u mjesto zaklonista predstavljao vec¢u opasnost za zivot ili

zdravlje ljudi i morski okolis od nekog drugog nac¢ina pruzanja pomoc¢i, predlozit ¢e njegovo

26



odbijanje. U slucaju da odobri mjesto zakloniSta, Nacionalna srediSnjica je duzna nastaviti
pracenje stanja broda i drugih relevantnih okolnosti sve dok se brod nalazi u podrucju

nadleznosti Republike Hrvatske, odnosno do otklanjanja prijetnje. [6]

Nakon procjene opravdanosti odobrenja mjesta zaklonista zapocinje tre¢a faza —
dodjeljivanja mjesta zaklonista. Na temelju prijedloga Nacionalne srediS$njice, pomo¢nik
ministra nadlezan za poslove sigurnosti plovidbe i zastite mora od onecis¢enja (u daljnjem
tekstu: pomoc¢nik ministra), uz suglasnost ministarstva nadleznog za zastitu okoliSa, donosi
odluku o dodjeli mjesta zakloniSta 1 upucivanju broda u mjesto zaklonista, ili odluku o
odbijanju zahtjeva za odredivanje mjesta zaklonista. Ako je kao mjesto zakloni$ta odredena
luka, lucka uprava ili drugo tijelo koje upravlja lukom duzno je primiti brod kojem je

potrebna pomo¢ u luku i pruziti mu potrebnu pomo¢. [11]

Slijedi Cetvrta i najvaznija faza koja c¢ini postupak nakon odobrenja mjesta
zakloni$ta. Nakon odobravanja mjesta zaklonista o drugim mjerama pruzanja pomo¢i brodu,
ako su potrebne, odlucuje lucki kapetan ili drugo tijelo nadlezno temeljem posebnih propisa.
Nacionalna sredi$njica provodi koordinaciju svih aktivnosti vezanih za pruzanje pomoci
brodu. Neposredno rukovodenje aktivnostima u mjestu zaklonista provodi nadlezni lucki
kapetan. Ukoliko iz okolnosti slu¢aja proizlazi potreba aktiviranja Plana intervencija kod
iznenadnih oneciséenja mora, daljnje aktivnosti provode se u skladu s njim. Nakon prestanka
okolnosti koje su dovele do odredivanja mjesta zakloniSta, brod je duzan napustiti mjesto
zakloniSta. Nacionalna srediS$njica duzna je voditi zapise o svim okolnostima i ¢injenicama
vezanim uz odredivanje mjesta zakloniSta, od trenutka prijema zahtjeva do napustanja
podruéja unutarnjih morskih voda, teritorijalnog mora i zasticenog ekolosko-ribolovnog

pojasa Republike Hrvatske, odnosno do otklanjanja prijetnje. [11]

Nakon zavrSetka pojedinog slucaja odredivanja mjesta zaklonisSta i pruzanja pomoc¢i
brodu sukladno odredbama Pravilnika, stru¢ni tim kojeg imenuje ministar analizirat ¢e sve
okolnosti slucaja i1 provedene mjere i aktivnosti te prema potrebi predloziti odgovarajuca
poboljsanja. Pomo¢nik ministra redovito ¢e izvjeStavati ministra o provedbi Pravilnika o
mjestima zaklonista 1 Plana prihvata broda u nevolji te predlagati mjere za njihovo
unapredenje. Najmanje jednom godiSnje uprava nadlezna za sigurnost plovidbe i1 zastitu
mora od oneciS¢enja s brodova duzna je organizirati vjezbu pripravnosti za provodenje

Pravilnika o mjestima zaklonista. [11]
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6.2.2. Plan prihvata broda u nevolji

Pravilnik o mjestima zaklonista utvrduje obvezu donoSenja i azurnog odrzavanja
Plana prihvata broda u nevolji kao temeljnog izvedbenog dokumenta za odredivanje mjesta
zakloniSta. Plan prihvata broda u nevolji sastavni je dio Pravilnika. Sastoji se od deset
dijelova i dvanaest posebnih priloga. Plan sadrzi nuzno podatke o nadleznom tijelu
odgovornom za prihvat i obradu poziva s broda u nevolji, zatim podatke o nadleznom tijelu
ili osobi odgovornoj za procjenu okolnosti, postupak izbora prikladnog mjesta zaklonista 1
odluku o prihva¢anju broda u nevolji na izabranom mjestu zaklonista. Pravilnik, takoder,
sadrzi popis mogucih mjesta zaklonista, sazetak ¢imbenika koji omogucuju brzu procjenu 1
donosenje odluke ukljucuju¢i opise drustvenih i1 okoliSnih ¢imbenika, te prirodne uvjete
mogucih mjesta zaklonista, koja se odabiru pomoc¢u posebnog ra¢unalnog programa - GIS
(Geographical Information System) aplikacije. Postupak procjene i izbora mjesta zakloniSta
odreduje se na temelju moguc¢ih navedenih mjesta zakloniSta dobivenih tim posebnim
raCunalnim programom. Plan prihvata broda u nevolji takoder sadrzi popis raspolozivih
sredstava 1 uredaja prikladnih za pruzanje pomo¢i, spaSavanje, odnosno ogranicenje i
uklanjanje oneciS¢enja, a sadrzi 1 postupke medunarodnog usuglasavanja i odlucivanja te
postupke vezane uz financijska jamstva i sustave odgovornosti broda prihva¢enog u mjestu

zakloniSta. [6]

Planom su detaljno razradene faze odredivanja mjesta zakloniSta propisane
Pravilnikom o mjestima zaklonista (zahtjev za odobrenje i dodjelu mjesta zaklonista, ocjena
opravdanosti odobrenja mjesta zaklonista, dodjeljivanja prikladnog mjesta zaklonista 1

pruzanje pomo¢i u mjestu zaklonista). [11]

6.2.3. Zahtjev za odobrenje i dodjelu mjesta zakloniSta

Pocetkom akcije odredivanja mjesta zakloniSta smatra se zahtjev zapovjednika
ugrozenog broda za odobrenje i dodjelu mjesta zakloniSta, a moze se uputiti nekom od javnih
komunikacijskih mreza ili pomorskim komunikacijskim sustavom. Ako se radi o
napustenom brodu, zahtjev podnosi nadlezni lucki kapetan dok za brod koji se spasava na
temelju ugovora o spaSavanju to moZze uciniti i spasavatelj (zapovjednik broda spaSavatelja).
Zahtjev za dodjelu mjesta zakloniSta zaprima Nacionalna srediSnjica koja ga je duzna po
primitku potvrditi brodu od kojeg je zahtjev zaprimljen. Ako zahtjev zaprimi drugo tijelo
(lucka kapetanija, obalne radio postaje 1 sl.) duzno ga je bez odlaganja proslijediti
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Nacionalnoj srediS$njici. Tada Nacionalna sredi$njica potvrduje prijem preko osobe koja ga

je zaprimila. [11]

Zahtjev za dodjelom mjesta zakloniSta moze uputiti svaki brod koji se nalazi u
podrucju nadleznosti, a to su unutarnje morske vode, teritorijalno more i zasti¢eni ekolosko
ribolovni pojas. Zahtjev moZe uputiti i onaj brod koji se nalazi na otvorenom moru, ako su
prilike takve da zapovjednik broda opravdano o¢ekuje pomo¢ iz neke od luka na podrucju
Republike Hrvatske ili ako je izvjesno da bi posljedice pomorske nezgode mogle znacajno
utjecati na stanje hrvatskog morskog okoliSa u podru¢ju nadleznosti ili druga obiljezja

morske obale Republike Hrvatske. [11]

U slucaju zahtjeva broda koji se nalazi izvan podrucja nadleznosti, takav zahtjev ce
se preusmjeriti na nadlezne vlasti obalne drzave koja moZe djelotvornije pruziti pomo¢ brodu
u nevolji odnosno osigurati odgovaraju¢e mjesto zakloniSta. Dezurni sluzbenik Nacionalne
srediS$njice duzan je pratiti razvoj dogadaja do trenutka kada nadleZne vlasti susjedne drzave

potvrde preuzimanje brige o brodu koji treba pomo¢. [6]

Nacionalna srediSnjica duzna je na temelju samog zahtjeva, svih raspolozivih
podataka, procijene opasnosti i drugih relevantnih podataka, procijeniti opravdanost
zahtijeva za odobrenje 1 dodjelu mjesta zaklonista. Kako je za ocekivati da nece biti lako
samo na temelju raspolozivih podataka procijeniti opravdanost zahtijeva, Pravilnik o
Mjestima zaklonista predvida prikupljanje dodatnih podataka na nacin da je Nacionalna
srediSnjica ovlastena uputiti stru¢nu skupinu koja je duzna u najkra¢em vremenu dostaviti
Nacionalnoj sredi$njici nalaz i misljenje, te predloziti nadin pruzanja pomoc¢i, ako je ona

potrebna. [6]

U slu¢aju uocavanja neuobicajenog kretanja broda, npr. promatranjem kretanja broda
koristenjem AIS (engl. Automatic Identification System) prijemnika ili dojavljivanjem od
drugih subjekata koji nadziru morska podruéja (npr. radarski sustavi Hrvatske ratne
mornarice) deZurni sluZzbenik Nacionalne sredi$njice duZan je uspostaviti vezu s ugrozenim
brodom i razmotriti potrebu pruZzanja pomo¢i ukljucujuéi i dodjeljivanje mjesta zaklonista.
U slucaju kada poruka, zaprimljena u Nacionalnoj srediSnjici, ne sadrZi sve propisane stavke,

a iz okolnosti razvoja dogadaja je razvidno da brod predstavlja ili moZe predstavljati
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opasnost za okoli§, Nacionalna srediSnjica duzna je takvu poruku smatrati zahtjevom za

dodjelom mjesta zakloniSta te postupati kao da je zahtjev potpun. [11]

Zahtjev za dodjelom myjesta zaklonista valja smatrati potpunim ako je zapovjednik
prikupio podatke o stanju broda, okoline i mogucoj prijetnji ljudima, brodu i morskom
okolisu, ako je procijenio stupanj opasnosti i zakljucio da ne postoji neposredna i ozbiljna
prijetnja ljudima, te ako je uvjeren da bi nastavak putovanja znaCio izlaganje broda
povecanim opasnostima ili bi provodenjem planiranih radnji na mjestu zaklonista bila

znacajno umanjena prijetnja okolisu. [11]

Nakon primljenog zahtjeva, bez obzira na na¢in kako je on pristigao do Nacionalne
srediSnjice, dezurni sluzbenik duzan je u §to kraCem vremenu prikupiti podatke o stanju
okoline 1 prijetnjama brodu 1 okoliSu koriste¢i odgovarajuci popis provjere. U slucaju kada
je na temelju razmjene poruka s brodom, njegovog kretanja ili drugih izvora ocito da postoje
izvanredne okolnosti zbog kojih brodu ili okoliSu prijeti ili bi mogla zaprijetiti opasnost, a s
broda nije upucen zahtjev za dodjelom mjesta zaklonista, Nacionalna srediSnjica duzna je
pretpostaviti postojanje opasnosti 1 u skladu s tom pretpostavkom zapoceti s procjenom

okolnosti, pripremama za pruzanje pomoc¢i brodu i s odredivanjem mjesta zaklonista. [11]
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7. ZAKLJUCAK

U proteklim desetlje¢ima svjedocilo se 0 brojnim nezgodama na moru koje su se
mozda mogle izbjeci ili se barem mogao smanjiti negativan u¢inak od izlijevanja ulja da su
postojala mjesta zaklonista, odnosno pravni propisi koji obvezuju obalnu drzavu da odredi
mjesta zaklonista za brodove u nevolji. U svijetu je odavno postojalo staro obicajno pravno
pravilo koje obvezuje obalnu drzavu da pomogne brodu koji je pretrpio oStecenje i koji ne
moze sigurno ploviti. Nazalost to pravilo se prestalo postivati pod izlikom da takvi brodovi
predstavljaju jo$ veci rizik ako im se dopusti ulazak u obalne vode, posebno kada takav brod

moze ugroziti morski okolis.

Slucajevi kao S§to su tankeri Erika, Prestige i Castor koji su slali na tisuce slika
ekoloske katastrofe u svijet ne smiju se nikad zaboraviti, ali iz njih je 1 proizaslo nesto dobro:
Europska unija i IMO su donijeli niz novih propisa kojima se reguliralo pitanje mjesta
zakloniSta, te procedure u situacijama kada je brod doZivio nekakvu nesrecu. Rezolucijom
A.949 donesene od strane IMO-a propisano je da je, u slucaju pomorske nesrece u kojoj
plovilo dozivi strukturalna osStecenja, najbolji nacin za spreCavanje Stete ili oneciS¢enja
ukloniti teret kako bi se olakSao popravak plovila. Mjesto zaklonista je najpogodnije mjesto

za provedbu navedenog postupka.

Problematika mjesta zakloni$ta je u tome $to brod u nevolji, koji ispusta ulje te trazi
pomo¢ od obalne drzave moze ugroziti obalnu drzavu, gospodarski i ekoloski, te se vlasti

mogu Zestoko protiviti ulasku takvog broda u njihove teritorijalne vode.

Republika Hrvatska je jedna od drZava koja je vrlo ozbiljno shvatila problematiku
mjesta zakloniSta te je savjesno nastojala urediti aktualna pitanja vode¢i racuna o IMO
Smjernicama i Direktivama EU. Jedan od vaznijih propisa koji odreduje procedure u
odobravanju mjesta zakloniSta je Pravilnik o mjestima zaklonista te se njime utvrduje
obaveza donoSenja i redovnog azuriranja plana smjestaja brodova kojima je potrebna pomoc.
Pravilnikom se propisuje postupak odabira i odobrenje mjesta zaklonista, nadlezna tijela i
odgovorne osobe za odabir 1 odobrenje mjesta zaklonista, uvjeti koje moraju zadovoljavati

mjesta zakloniSta, nacin koriStenja mjesta zakloniSta te obavezno osiguranje ili drugo

31



financijsko jamstvo za Stete i troskove koji nastanu prilikom prihvata broda u mjesto

zaklonista.
Pravilnikom je takoder propisan sadrzaj, te na¢in donosenja i izmjena Plana prihvata

broda u nevolji kao temeljnog izvedbenog dokumenta. Planom su detaljno razradene faze

odredivanja mjesta zakloni$ta propisane Pravilnikom o mjestima zaklonista.
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POPIS SLIKA

Slika 1. Tanker Erika...
Slika 2. Tanker Prestige
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POPIS KRATICA

IMO (International maritime organisation)
CMI (Comite Maritime International)
IOPC Fund (International Fund for
Compensation for Oil Pollution Damage)
MAS (Maritime Assistance Servise)
EMSA (European Maritime Safety
Agency)

P&I (Protecting and Indemnity Clubs)

Medunarodna pomorska organizacija

Medunarodni pomorski odbor
Medunarodni fond za naknadu Stete
Sluzba za pomorsku pomo¢

Europska agencija za pomorsku sigurnost

Klubovi za zastitu 1 odStetu
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