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SAZETAK

vrv 7

Oneciscenje morskog okoliSa podrazumijeva unosenja tvari ili energije u morski
okolis koje uzrokuju teSke posljedice na zivot u moru, ugrozavaju zdravlje ljudi, te
ometaju pomorske djelatnosti. More je vazno za Covjekov opstanak te je izrazito bitno
kroz organizirano druStveno djelovanje prevenirati potencijalna oneciS¢enja. Kroz rad
se prikazuju najznacCajnije konvencije i drugi propisi koji Stite morski okoliS od
razliCitih Stetnih tvari. Konvencija UN o pravu mora iz 1982. godine predstavlja
znacCajan i cjelovit medunarodni pravni okvir zastite morskog okoliSa od svih vrsta
oneciScenja. Najvazniji preventivni propis koji regulira sprieCavanje onecis¢enja mora

s brodova je MARPOL konvencija.

verw 7z

Klju€ne rije€i: oneciScenje morskog okoliSa, Konvencija UN o pravu mora, zaStita

verw 7

morskog okoliSa, odgovornost za onecis€enja

ABSTRACT

Contamination of the marine environment involves the introduction of
substances or energy into the marine environment that cause serious consequences
to life in the sea, endanger human health and interfere with maritime activities. Sea is
important for human survival and it is extremely important through organized social
action to prevent potential pollution. Through the work we have presented the most
important conventions and regulations that protect the marine environment. The UN
Convention on the Law of the Sea from 1982.and the protection of the Marine
Environment is the backbone of regulation and interpretation of sea environment of
pollution protection. The most important preventive regulation that regulates
prevention marine pollution from ships is the MARPOL Convention.

Key words: environmental pollution the sea, UN Convention of Sea Law, protection

of the marine environment, responsibility for pollution
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1 UVOD

Onecis¢enje morskog okoliSa podrazumijeva unoSenja tvari ili energije u
morski okoliS koje uzrokuju teSke posljedice na zivot u moru, ugrozavaju zdravlje
ljudi, te ometaju pomorske djelatnosti, a samim time utjeCu na privlacnost morskog
ambijenta, ukljucujuci i obale. Sukladno navedenom, Covjek izaziva onecis¢enja
mora i morskog okoliSa. Zbog toga je bilo potrebno poduzeti mjere sprjeCavanja
zagadenja i onecCiSéenja. Odnosno, kljucno je istraziti spoznaje o izvorima
onecisc¢enja, kao i nacin funkcioniranja medunarodnopravne zastite morskog okolisa.

Predmet izrade zavrsSnog rada je zasStita morskog okoliSa prema Konvenciji UN
o0 pravu mora, a ciljevi rada su prikazati i analizirati izvore oneciS¢enja morskog
okolisa, najvaznije odredbe Konvencije UN o pravu mora iz 1982. godine,
sprjeCavanje onecis¢enja mora s brodova te odredbe o odgovornost za oneciS¢enja
mora.

Rad je podijeljen u sedam dijelova. Prvi dio rada je Uvod u kojem se iznosi
predmet i cilj rada, kao i struktura te metodologija rada. Drugi dio rada je ZaStita i
onecisc¢enje morskog okolisa. U ovom dijelu rada se objaSnjava na koji nacin se
oneciScuje okoli§, te na koji nacin se &titi od oneciS¢enja. Isto tako, prikazuju se
medunarodni i nacionalni propisi kojima se sankcionira oneciS¢enje Jadranskog
mora.

U treéem djelu rada definiraju se izvori oneciS¢enja morskog okoliSa. Prikazuju
se glavni i najéesCi izvori onecidéenja okolisa. Cetvrti dio rada analizira odredbe
Konvencije UN o pravu mora. U ovom dijelu rada prikazuje se onecis¢enje mora s
brodova, potom oneciS¢enje potapanjem, kao i drugi nacini oneciSéenja prema
Konvenciji UN o pravu mora. U petom dijelu rada pod nazivom Sprjecavanje
onecis¢enja mora s brodova prikazuju se najznacajnije medunarodne konvencije za
zastitu od onecis¢enja mora i morskog okolisa.

Sesti dio rada je Odgovornost za oneciséenje mora s brodova. U njemu se
objasSnjava gradanska odgovornost za oneciS¢enje Stetnim i opasnim tvarima, te
brodskim gorivom. Sedmi dio rada je Zakljuc¢ak donesen na temelju pisanog rada i

koristene literature. Na kraju rada se nalazi popis relevantne literature.



2 ZASTITA | ONECISCENJE MORSKOG OKOLISA

Poveéano odlaganje industrijskih otpadaka, pomorske nezgode s
katastrofalnim posljedicama, te novi rizici za morski okolis uslijed intenzivnijeg
istrazivanja i iskoriStavanja morskog dan i podzemlja dali su medunarodnoj zajednici
priliku da procijeni postojece i dolazeée opasnosti od onecis¢enja.

Na taj izazov CovjeCanstvo je odgovorilo kreiranjem modernog sustava
djelotvornih pravnih normi, medunarodnih i nacionalnih, kojima je svrha zastita i
oCuvanje morskog okolisa. Zbog specificnosti pojedinih mora, njihove obalne drzave,
posebno u odnosu na neke izvore oneciS¢enja — prednost daju regionalnom
ugovaranju. Slijedeéi primjer obalnih drZzava Baltika i podrucja sjeveroisto¢nog
Atlantika, mediteranske drzave su smatrale potrebnim, s obzirom na osobitu
osjetljivost Sredozemlja na zagadivanje, donijeti posebne regionalne ugovore za
zastitu i oCuvanje njegovog morskog okolisa.

Naravno, mnoge ekoloSke katastrofe ve¢ su se dogodile i ostavile su
dugotrajne posljedice kako na biljni, tako i na Zivotinjski svijet. NaZalost, danas uopce
nije upitno hoce li se takve katastrofe i dalje dogadati, upitno je samo do kada ¢e to
planeta modi trpjeti. Cinjenica je da su resursi ograni¢eni i da je nosivost kapaciteta u
vezi zagadenja i otpada opcenito ogranic¢ena.

Pokazatelji prema kojima se utvrduje onecis¢enost prirodnih voda su [1]:

— fizikalni pokazatelji, tj. sadrzaj organskih tvari kao Sto su ugljikovodici, ulja,
masti, pesticidi, povrsSinski aktivne tvari, npr. deterdzenti, sadrzaj bjelancevina,
itd., te anorganski pokazatelji kao alkalitet, sadrzaj klora, teSkih metala,
dusSikovih spojeva i spojeva fosfora i sumpora, koncentracija plinova kao Sto
su kisik i metan itd;

— bioloski pokazatelji: biljke, zivotinje, mikroorganizmi i virusi.

Odrzavanje kvalitete vode preduvjet je za zivot i razvoj. ZaStita mora i
morskoga okoliSa zakonski je regulirana, no unatoC tome i dalje se dogadaju razne
katastrofe koje su uzrokovane izravnim i neizravnim covjekovim djelovanjem. Vazno
je da ljudi postanu svjesni Sto se dogada jer ¢e samo tada moci shvatiti da nam prijeti
neizvjesna buduénost. Cinjenica je da te katastrofe globalno ugroZavaju opstanak

prirodnih i poluprirodnih ekosustava, Sto naravno, u potpunosti utjeCe na ljudsku



egzistenciju u buducnosti. Mnogi autori imaju razna stajaliSta o ovoj problematici. Za
neke od njih je ekoloSka kriza zapravo kriza vrijednosti. Prema tom glediStu, glavni
uzrok problema jest to Sto mi kao civilizacija temeljimo naSe odluke o tome kako
¢emo se odnositi prema okoliSu na pretpostavkama koje su bitno neeticne [2].

2.1 ZASTITA JADRANSKOG MORA

OcCuvanje kvalitete okoliSa uz racionalno koriStenje prirodnih resursa
predstavlja stoga jedan od najaktualnijih problema daljnjeg tehnoloskog, odnosno
gospodarskog razvoja svake zemlje. Nekontroliranom i neosmisljenom izgradnjom
luka nautiCkog turizma i njihovih pratecih objekata infrastrukture, €¢esto dolazi do
potpunog gubitka i obezvrjedivanja estetske vrijednosti krajolika [3].

Jadransko more, otoci i priobalje neprocjenjiva su i ekoloski osjetljiva prirodna
bogatstva Republike Hrvatske. Obalni prostor proteze se ukupnom duzinom od 6278
km. Ministarstvo zaStite okoliSa i energetike kroz jedan od svojih osnovnih ciljeva
donosi i provodi mjere zaStite mora i obalnog podrucja uklju€uju¢i morske i obalne
ekosustave, odrzivo upravljanje resursima, sprjeCavanje, smanjivanje i uklanjanje
Stetnih antropogenih utjecaja (iz zraka, s kopna, s plovila, prekograni¢nog
onecis¢enjai dr.).

Jadransko more dio je cjeline svjetskoga mora, posebno Sredozemnoga mora.
Hrvatska je obvezna uspostaviti sustav zaStite Jadranskoga mora u skladu s
potpisanim medunarodnim konvencijama/propisima kao Sto su :

— MARPOL,

— Konvencija o za$titi Sredozemnog mora od oneciscenja,

— Protokol o sprjeCavanju oneciS¢enja Sredozemnog mora (otpadne tvari,
brodovi i zrakoplovi),

— Konvencija o zastiti svjetske kulturne i prirodne bastine,

— Protokol o posebno zasticenim podrucjima Sredozemnog mora,

— Protokol o zastiti Sredozemlja od oneciscenja,

— Protokol o suradnji u borbi protiv oneciscenja Sredozemnog mora naftom i

drugim Stetnim tvarima - itd.



U skladu s medunarodnim propisima Hrvatska je donijela niz zakonskih i
podzakonskih propisa o spre¢avanju onecis¢enja Jadrana kao Sto su:

— Deklaracija o zaStiti okolisa u Republici Hrvatskoj,

— Zakon o vodama,

— Zakon o zastiti okolisa,

— Pomorski zakonik,

— Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama,

— Zakon o morskom ribarstvu,

— Zakon o primjeni opasnih tvari,

— Pravilnik o nacinu obavljanja prijevoza opasnih tvari u pomorskom prometu,

— Pravilnik o rukovanju opasnim tvarima, uvjetima i nacinu ukrcavanja i
iskrcavanja opasnih tvari rasutog tereta i ostalog tereta, te nacinu sprjeCavanja
Sirenja isteklih ulja u lukama,

— Pravilnik o uvjetima i naCinu odrZavanja reda u lukama i na ostalim dijelovima
unutrasnjih morskih voda i teritorijalnog mora Republike Hrvatske, te
granicama plovidbe i brodica izvan luka,

— Plan intervencije kod iznenadnog onecis¢enja mora u Republici Hrvatskoj,

— Pravilnik o obavljanju arheoloskih istrazivanja spomenika kulture na morskom
dnu ili morskom podzemlju unutrasnjih morskih voda RH,

— Pravilnik o obaviljanju podvodnih aktivnosti.

Jadransko more u sebi krije i odlagaliSte eksplozivhog materijala koji je
neupotrebljiv, to se nalazi na nekoliko odlagaliSta. Hrvatska nastojanja da se zastiti
Jadran usmjerena su na ocuvanje Cistoce i zdravoga Zivota u Jadranskome moru.
Istina je da nas obvezuju medunarodne konvencije, zakonodavne i podzakonske
norme za zaStitu Jadrana, ali se gotovo nigdje ne spominje kultura kao jedina i
ispravna orijentacija svih sudionika na Jadranskome moru, Sto bi se odnosilo na one
koji upravljaju tankerima, putniCkim brodovima, trajektima, jahtama, brodicama
(plovilima) do brojnih turista koji se odmaraju na obali i otocima Jadranskoga mora.
Novi mogudi izvori koji ugroZzavaju Jadransko more svakako su podvodni plinovodi i
naftovodi, naftne i plinske busSotine, zato Sto su to nova zariSta, mjesta ugrozenosti s
naslova terorizma i subverzivnih djelovanja paljenja naftnih i plinskih izvora na moru,

presijecanje plinovoda i naftovoda, paljenja Sume na otocima, itd. [4].



Nema potrebe ni naglasavati kakve bi kataklizmiCke posljedice imali sudar,
nasukanje i brodolom jednog super tankera s teretom nafte u Jadranskom moru. |
druge Stetne i opasne tvari, samo s brodova, dospijevaju u more i izazivaju ekoloSke

probleme [5].



3 1ZVORI ONECISCENJA MORSKOG OKOLISA

U danaSnje vrijeme prijeti velika pogibelj od onecis¢enja Covjekova okoliSa
Stetnim tvarima. Zloslutna vizija ekoloSke katastrofe namece organizirano drustveno
djelovanje zastite Covjekova okoliSa u medunarodnim, nacionalnim (drzavnim) i
lokalnim okvirima. Kao znacCajan izvor Covjekova opstanka, more je posebice nuzno
morskoj fauni i flori ¢ime se umanjuje vrijednost i uporabljivost kao opc¢eg dobra, a
osobito moze prouzrociti znatni financijski gubitak gospodarskim subjektima koji se
bave marikulturom ili turizmom. Stoga je veoma aktualna pravna problematika tzv.
ekoloskih Steta.

IshodiSta oneciS¢enja mora su razliita. Mogu biti s kopna, iz zraka, mogu
nastati kao posljedica oStecenja pomorskih i obalnih cjevovoda (naftovoda),
djelovanja u podmorju (istrazivanje i iskoriStavanje morskih bogatstava, poglavito
ulja) ili potapanja Stetnih tvari s brodova. Ipak, valja izdvojiti brodove kao ishodiste
Stetnih tvari za morski okoliS. Nafta sluzi za pogon brodova. Svakim se danom samim
proCiS¢avanjem tankova ispusSta velika koliCina mazutne mase. Ugljikovodici
preplavijuju prostrane morske povrSine. Neke su nesreCe bile prave ekoloSke
katastrofe. Neizmjerne Stetne posljedice takvih nezgoda prijete svakom moru [6].

Zbog svih navedenih razloga smatra se kako kvaliteta vode opcenito, a samim
time i mora treba postati glavni Cimbenik razvoja jedne drzave. Smatra se da Ce kriza
poprimiti globalne razmjere zbog gubitka prihvatljivih izvora hrane (npr. ribolov u
rijeCnim i morskim obalnim podrucjima), zbog neadekvatne kvalitete voda nagomilat
¢e se negativni ucinci loSeg upravljanja dragocjenim izvorima i vezano uz to do
enormnog porasta troskova za ozdravljenje zagadenih prirodnih voda [1].

Svaka vrsta oneciS¢enja koja nastaje ¢ovjekovim ili drugim djelovanjem utjeCe
u velikoj mjeri na biljni i zivotinjski svijet koji obitava u morskome okoliSu. Jasno je
kako naftha zagadenja koja nastaju tijekom pomorskih nesreca ostavljaju najveci
utjecaj na morski okolis i sav zivot u njemu, prvenstveno zbog toga Sto nafta utjeCe
na povrsinski mikro sloj mora koji Cini granicni sloj izmedu oceana i atmosfere. U
povrSinskom mikro sloju mora mnoge biljne i zivotinjske vrste zive, hrane se i
razmnozavaju, no zbog stupnja zagadenosti taj mikro sloj zapravo postaje kriticno

mjesto za zivot svih tih vrsta.
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Slika 1. Razgradnja istjecanja nafte na kopnu i moru [8]

Mikro sloj je glavni izvor planktonske hrane, no kada je oneciS¢en naftom
predstavlja veliku opasnost za cijeli morski hranidbeni lanac. Naime, morski
organizmi koji su posredno ili neposredno bili u fizickom kontaktu s razlivenom
povrsinskom naftom mogu se zagaditi i u smislu da oni postaju nejestivi zbog mirisa i
okusa njihovog mesa, Sto moze utjecati na morski hranidbeni lanac i ljudsku
prehranu [7]. Odrzavanje kvalitete povrSinskog mikro sloja mora izuzetno je vazno za
odrzavanje ravnoteZe na Zemlji. Cinjenica je da se planeta danas opcéenito nalazi u
neravnotezi, a izlijevanje nafte kao posljedica nesrece dodatno to i pogorSava. Vrlo je
vazno da se ljudi konacno ekoloski osvijeste, a da pomorci krenu poduzimati vece
mjere kojima ¢e se smanijiti ovakve vrste zagadenje. Jasno je kako se sve veca

pozornost usmjerava na sigurnost tankerskoga prijevoza nafte.



4 KONVENCIJA UN O PRAVU MORA | ZASTITA MORSKOG
OKOLISA

41 OSNOVNA NACELA KONVENCIJE UN O PRAVU MORA

Samo nekoliko godina posto su zenevske konvencije o pravu mora stupile na
shagu pocela je rasprava o novom uredenju pravnih odnosa vezanih za more. Nakon
duge rasprave i mnogih zasjedanja Konvencija UN o pravu mora sveCano je
potpisana 10. prosinca 1982. godine u Montego Bayu (Jamajka). Konvencija se
smatra jednim od najvaznijih multilateralnih ugovora u medunarodnoj zajednici poslije
Povelje UN-a.

Ovo su osnovni razlozi koji su bili poticaj za novo medunarodno uredenje
prava mora: prekomjerno iskoriStavanje prirodnih bogatstava na kopnu sa svim
gospodarskim, financijskim i ekoloski posljedicama i prijeka potreba da se novi izvori
sirovina pronalaze u moru i pod more (u podmorju), zatim promjena politiCkih i
gospodarskih odnosa i prilika u medunarodnoj zajednici, odnosno Zzelja brojnih
drzava u razvoju da ostvare suverenitet nad svojim prirodnim bogatstvima, te veliki
tehniki napredak koji omogucuje iskoriStavanje mora i podmorja u sve vecéim
dubinama.

Nova Konvencija nije se dotakla problematike historijskih (povijesnih) voda -
historijski zaljevi. Odavno su neke drzave u medunarodnim odnosima zahtijevale
iskljuCivu vlast nad zaljevima velike povrSine i Siroka ulaza (pa prema tome nisu
udovoljavala medunarodnim uvjetima za priznavanje statusa zaljeva kao unutarnjih
morskih voda, to jest da ravna crta na ulazu u zaljev bude do 24 morske milje i da
njegova povrsina jednaka ili ve¢a od povrSine polukruga kojemu je promjer crta
povucena preko ulaza u tu uvalu), nad nekim vaznim tjesnacima, morskim prostorima
arhipelaga, estuarijima i slicnim dijelovima more. Te su drzave svoja posebna prava
temeljila na povijesnim razlozima i pravima.

Konvencije o teritorijalnome moru i vanjskom pojasu, 1958. i Konvencija UN o
pravu mora, 1982. samo nacCelno priznaju postojanje historijskih zaljeva. Tako
Konvencija UN o pravo mora (zbog slozeni geografskih, gospodarskih i politiCkih
problema ) nema posebnih pravila u historijskim zaljevima, osim opce odredbe da se

pravila u zaljevima ne primjenjuju na tzv. historijske zaljeve.



Vanjski pojas, s istim ovlastenjima kao i u zenevskoj Konvenciji o teritorijalnom
moru i vanjskom morskom pojasu (1958.), udvostruCuje se Sirinom, te moze iznositi
do 24 morskih milja raCunajuci od polazne crte od koje se mijeri Sirina teritorijalnog
mora. Vanjski (morski) pojas je inaCe dio otvorenog mora u kojem obalna drzava ima
posebna i ograniCena ovlastenja u upravnim funkcijama. U vanjskom pojasu
nadlezno tijelo obalne drzave moze provoditi nadzor radi sprjeCavanja povreda
carinskih, fiskalnih i sanitarnih propisa i propisa o prelasku granice (0 useljavanju i
iseljavanju), koje bi se mogli pocCiniti na njezinu kopnenom podrucju i njezinim
unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru, te radi kaznjavanja povreda tih
propisa na tim podrucjima.

U Konvenciji UN o pravu mora ureduje se i rezim tjesnaca koji sluzi
medunarodnoj plovidbi. ProSirenjem teritorijalnog mora na 12 morskih milja
omogucéeno je obalnim drzavama da svojim teritorijalnim vodama prekriju veliki broj
tiesnaca.

Posebno su znaCajne konvencijske odredbe o iskljuCivom gospodarskom
pojasu. Prema Konvenciji o pravu mora gospodarski pojas ne moze se protezati
izvan 200 morskih milja od polaznih crta od kojih se mjeri Sirina teritorijalnog mora. U
tom pojasu obalna drzava ima suverena prava radi istrazivanja, iskoriStavanja,
oCuvanja i gospodarenja zivim i nezivim prirodnim bogatstvima u moru i u podmorju
[10].

U literaturi se Konvencija UN o pravu mora (1982.) Cesto naziva poveljom o
zastiti i oCuvanje morskog okoliSa, jer sadrzi najcjelovitiji i najobuhvatniji sustav
pravnih normi o sprjeCavanju, smanjenju i nadziranju onecis¢enja mora, morskog dna
i obale. Te su norme prvenstveno nacCelne i odnose se na sva ishodista, kategorije i
vrste oneciS¢enja. Odredbe o zastiti i o€uvanje morskog okoliSa koncentrirane su u
XIl. dijelu, ali ih ima i u drugim dijelovima, primjerice u dijelu koji se odnosi na
neskodljivi prolazak teritorijalnim morem, na arhipelaske vode, rjeSavanje sporova i
sl.

U Konvenciji UN o pravu mora, prvi put u jednom opéem ugovoru, unijeta je
odredba koja na jasan i jezgrovit nacCin istiCe obvezu svake drzave da Stiti i Cuva
morski okoliS. Radi zastite i oCuvanja morskog okoliSa, drzave suraduju na opcoj
razini i ako je potrebno na regionalnom, izravno ili preko nadleznih medunarodnoj

organizacija, u formuliranju i provedbi medunarodnih propisa, standarda i



preporucene prakse i postupaka u skladu s Konvencijom, imajuc¢i na umu regionalne

znacCajke [9].

Konvencija UN o pravu mora sadrzi i odredbe koje reguliraju mjere radi
osiguranja djelotvorne zasStite morskog okoliSa od Stetnih posljedica koje mogu
nastati od djelatnosti u Zoni [10]. U tu svrhu Vlast donosi odgovarajua pravila,

propise i postupke.

Konvencijom je podmorje (morsko dno i morsko podzemlje) izvan granica
nacionalne jurisdikcije (vlasti) proglaSeno opc¢im dobrom (naslijedem) CovjeCanstva
(tzv. Zona, engl. Common heritage of mankind). U Konvenciji se ureduje pravni
polozaj Zone i njezinih bogatstava, opée ponaSanje drzava, poStovanje odredaba u
Zoni i obaveza naknade Stete, odreduje se upotreba Zone iskljuCivo u miroljubive
svrhe, znanstvena istrazivanja mora, itd. U konvenciji se predvida ustrojstvo
Medunarodne vlasti za morsko dno koja bi preko svojih tijela (poglavito je vazno tijelo

Poduzece) upravljala iskoriStavanjem i pravednom podjelom izvora bogatstva.

4.2 ZNACAJ KONVENCIJE O PRAVU MORA

Konvencija UN o pravu mora unificirala je Citavo medunarodno pravo mora.
Kona¢no je utvrdena Sirina teritorijalnog mora, drzavama se daje mogucnost
proglaSenja gospodarskog pojasa.

Medu najvaznije konvencijske odredbe svakako spadaju one o zastiti morskog
okoliSa Konvencija nalaze da se propiSu, medu ostalim norme, mjere i postupci
kojima je svrha smanjivanje (koliko je god moguce) odlaganja u morski okolis
toksicnih, Skodljivih i Stetnih tvari, posebice onih koji se ne rastvaraju [10].

Konvencija ovlas€uje drzave da donose zakone i propise radi kaznjavanja,
smanjivanja i nadziranja oneciS¢enja uzrokovana potapanjem i da poduzimaju
eliminacije svakog potapanja otpadaka i drugih tvari koje unaprijed nisu odobrila
nadlezna tijela obalne drzave. Konvencijom se nalaze da nacionalni antipolucijski
propisi budu barem toliko djelotvorni koliko i op¢eprihva¢ena medunarodna pravila i
standardi [10]. Drzava zastave i dalje je prvenstveno nadlezna za uredenje suzbijanja

i nadziranja oneciS¢enja morskog okoliSa sa svojih brodova.
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4.3 ONECISCENJE MORA S BRODOVA U KONVENCIJI UN O PRAVU MORA

OneciS¢enja mora s brodova moZze biti uzrokovano redovitim funkcioniranjem
izvora oneciS¢enja, planiranim hotimi¢nim odlaganjem (potapanjem) te pomorskim
nezgodama (sudar brodova, nasukavanije ili druge nezgode).

Metode koje se primjenjuju za suzbijanje oneciS¢enja mora s brodova su:

— sprjeCavanje pogonskih oneciS¢enja tako Sto ¢ée se usvojiti pravila o
konstrukciji, opremi, te samom vodenju broda,

— sprjeCavanje pomorskih nezgoda tako Sto ¢e se usvojiti standardi o sigurnosti
plovidbe s posebnim naglaskom na obuku posade,

— smanjivanje posljedica nezgoda poduzimanjem zastitnih mjera, te planovima
intervencije,

— zabranom potapanja Stetnih tvari u more [11].

4.3.1 Nadleznost drzave zastave glede oneciS¢enja mora s brodova

Sto se ti€e otvorenog mora, Konvencija nalaZze drzavi zastave poduzimanje
mjera sa svrhom da zapovjednika broda, ¢asnika, a u odgovarajucoj mjeri i posadu
upoznaju te da oni stvarno poStuju medunarodne norme o suzbijanju onecis¢enja
morskog okoliSa. Svaka drzava je duzna istraziti pomorsku nezgodu ili incident na
otvorenom moru u kojem je sudjelovao brod njezine zastave, a koji je uzrokovao
ozbiljnu Stetu morskom okoliSu.

Dodjeljivanjem drzavne pripadnosti drzava zastave broda stjeCe vlast i
jurisdikciju nad brodom, preuzima odgovornost i pruza slobodu, no kako brodovi
plove izvan granice vlastite drzave od davnina postoji potreba zastite interesa svih
brodova pod zastavom drzave. Pripadnost broda odredenoj drzavi daje pravo brodu
na diplomatsko-konzularnu zastitu u inozemstvu, iz svega toga proizlazilo je i pravo
na temelju kojeg drzava zastave broda ima pravo odlucivati o dodjeljivanju drzavne
pripadnosti broda, a samim time i vrSiti nadzor nad njime [9].

Konvencija UN o pravu mora nalaze da svaka drzava mora osigurati da se
brodovi koji viju njezinu zastavu upisuju u upisnik koji vodi ta drzava te da poStuju
medunarodna pravila kao i standarde koje nalazu medunarodne organizacije, kao i
zakone koji su doneseni u skladu s Konvenciiom UN o pravu mora kako bi se
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sprijeCilo oneciS¢enje mora, kao i morskog okoliSa s brodova. Kako bi se ostvarilo
navedeno, drzava donosi propise i poduzima preventivhe mjere u zastiti tih ciljeva.
lako bi svaka drzava trebala osigurati provedbu pravila, zakona i propisa u praksi je
stanje drugacije.

Praksa je pokazala da je sustav mjera drzave zastave koji proizlazi iz takvih
pravila Cesto nedjelotvoran, a razlozi za to su brojni. Naime, postoje tzv. pogodovne
zastave u drzavama otvorenog upisnika gdje takve drzave nisu zainteresirane ili
nemaju djelotvorne mehanizme za nadzor nad svojim brodovima. Takoder, jedan od
Cestih razloga koji pridonosi takvom stanju je nedovoljan interes drzava za
pokretanjem postupka, posebno zbog protupravnog €ina kojim je oStecena odredena
prostorno daleka drzava, ili zbog oneciS¢enja koja su se, primjerice, dogodila na
otvorenom moru, pa nitko konkretan nije ostecen [12].

Konvencijom UN o pravu mora propisano je da drzava zastave treba poduzeti
istragu vezanu uz krSenje pravila 1 standarda usvojenih preko nadlezne
medunarodne organizacije ili na opc¢oj diplomatskoj konferenciji te ako je to
opravdano, pokrenuti postupak zbog pretpostavljenog krSenja (povrede) pravila,
neovisno o tome gdje se ono dogodilo, odnosno gdje se oneciS¢enje zbog takvog
Cina dogodilo ili otkrilo [9].

Ako je uvjerena da su dokazi dostatni kako bi mogli zapocCeti postupak u
predmetu pretpostavljenog krSenja pravila, drzava zastava bez odgode pokrece
takav postupak u skladu s pravilima svojeg unutarnjeg prava. O poduzetoj akciji i
postignutim rezultatima bez odlaganja se obavjeStava drzava podnositeljica pisanog
zahtjeva i nadlezna medunarodna organizacija. Obavijesti takve vrste pristupacne su
svim drzavama [9].

Bitno je naglasiti kako Konvencija UN o pravu mora propisuje da svaka drzava
vrSi jurisdikciju i nadzor nad brodovima koju viju njezinu zastavu. Konvencija UN o
pravu mora propisala je niz novih duznosti za te drzave, a svrha takvih novih
duznosti je povecanje sigurnosti plovidbe i umanjenje opasnosti od nezgoda brodova
i njihovih posljedica, posebice s obzirom na zastitu i oCuvanje prirodnog okolisa [13].

Moze se zakljuciti kako prema Konvenciji UN o pravu mora svaka drzava ima
punu jurisdikciju i pravo nadzoru nad svakim brodom pod svojom zastavom, kao i
njegovim zapovjednikom, Casnicima i posadom. Takoder ima pravo na pokretanje
istrage u povodu pomorskih nesrec¢a na otvorenom moru kada je u nesreci brod pod

njezinom zastavom uzrokovao Stetu morskom okoliSu.
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U Konvenciji UN o pravu mora posebna se pozornost posvecuje prikladnim
mjerama koje mora poduzeti drzava zastave broda, a kojima je cilj zabrana plovidbe
brodovima koji viju njihovu zastavu ili su upisani na njihovom podrucju, sve dok nisu
u stanju isploviti, udovoljivSi pri tome zahtjevima sadrzanim u medunarodnim
pravilima i standardima, ukljuCivo zahtjevima u pogledu nacrta, konstrukcije, opreme i
posade broda [13].lako je primarna svrha takvih medunarodnih pravila osiguranje
boljih sigurnosnih standarda, nesumnjivo je da oni imaju i te kako znaCajnu ulogu u

smanijivanju opasnosti od oneciS¢enja mora kao posljedica pomorskih nezgoda [11].

4.3.2 Nadleznost obalne drzave glede onecis¢enja mora s brodova

Konvencija UN o pravu mora obalnoj drzavi daje ovlaStenja koja prije svega

ovise o [14]:

mjestu gdje se brod nalazi,

— podrucju u kojem je pocinjeno oneciséenje morskog okoliSa (u svakom slucaju
ispustanje mora biti pocCinjeno u granicama nacionalne jurisdikcije obalne
drzave),

— je li prekrsaj broda utemeljen na dokazima ili se radi samo o pretpostavkama.
Obalna drzava oznaCava onu drzavu unutar Cijih su se granica prekrsila

medunarodna pravila ili nacionalni propisi o sprjeCavanju, smanjivanju ili nadziranju
oneciS¢enja s brodova [11]. Obalne drzave su najviSe pogodene oneciS¢enjima,

ponajviSe obalne zone, odnosno usca rijeka, zaljevi i luke.

4.3.2.1. Unutarnje morske vode

Unutarnje morske vode su oni dijelovi mora koji su s kopnom u najuzoj vezi.
Dugo je vremena prevladavalo misljenje da je vlast obalne drzave u svim tim vodama
jednaka onoj koju drzava uziva na kopnu. No, danas je samo u pojedinim dijelovima
unutarnjih voda suverenost obalne drzave izjednaCena sa suverenoS¢u koju ona
uziva na svom kopnenom podrucju [3].

To su dijelovi mora do crte niske vode, luka iskljucenih iz medunarodnog
prometa, uS€a rijeka i zaljeva. U drugim je dijelovima mora, zbog interesa
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medunarodnog prometa, suverenost djelomiCno ograniCena. Tako, primjerice, svi
trgovacki brodovi imaju pravo ulaska u luke stranih drzava otvorene za medunarodni
promet Cak i ako obalna drzava ne odrzava diplomatske i druge odnose s drzavom
zastave broda [3].

4.3.2.2. Teritorijalno more

Pitanja vezana za teritorijalno more rjeSavaju se temeljem Konvencije UN o
pravu mora. Dio obalnog mora koji je udaljeniji od kopna, a raCuna se od polazne
crte do maksimalne udaljenosti od 12 morskih milja, zove se teritorijalno more.
Obalna drzava je u svojemu teritorijalnom moru suverena na moru, podmorju i u
zraku. Suverenost se medutim ograniCava, pa svi strani plovni objekti imaju pravo
neskodljivog prolaska.

Obalna drzava, ostvaruju¢i svoju suverenost u granicama teritorijalnog mora,
ima pravo donositi zakone i propise u cilju sprjeCavanja, smanjenja i nadziranja
oneciS¢enja mora sa stranih brodova, koji moraju biti u skladu s odredbama o
neskodljivom prolasku stranih brodova teritorijalnim morem [9].

Tijekom Trece konferencije UN o pravu mora posebna je pozornost
posvecena upravo odnosu prava koja obalna drzava ima u svojem teritorijalnom
moru u cilju suzbijanja i nadziranja oneciS¢enja morskog okoliSa, s jedne strane, i
prava brodova drugih drzava na neskodljiv prolazak, s druge.

Taj je odnos u Konvenciji UN o pravu mora rijeSen s tri vazne odredbe [9]:

— odredbom Clanka 19. toCke 2., kojom se taksativno navode djelatnosti za koje
se drzi da su Skodljive ako ih strani brod pocini u teritorijalnom moru,

— temeljem Clanka 21. toCke 1 f) obalna drzava moze donositi zakone i propise o
neskodljivom prolasku teritorijalnim morem koji se odnose na oCuvanje okoliSa
obalne drzave i sprjeCavanje, smanjivanje i nadziranje njena onecis¢enja,

— u skladu s Clankom 21. toCckom 2., ti se zakoni i propisi ne primjenjuju na nacrt,
konstrukciju, posadu ili opremu stranog broda, osim ako se njima ne provode

opcéeprihva¢ena medunarodna pravila i standardi.
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4.3.2.3. Gospodarski pojas

Povreda primjenjivih medunarodnih pravila moze se izvrSiti ne samo u
teritorijalnom moru vec i isklju€ivo gospodarskom pojasu neke drzave.

Gospodarski pojas — ekskluzivha ekonomska zona je podrucCje izvan
teritorijalnog mora, s posebnim pravnim statusom. Prava i duznosti obalne drzave i
ostalih drzava u gospodarskom pojasu regulirani su Konvencijom UN o pravu mora.
Gospodarski pojas se stjeCe proglasenjem.

U gospodarskom pojasu, obalna drzava ima ova prava [15]:

— pravo prednosti istrazivanja, eksploatacije, oCuvanja i upravljanja prirodnim
resursima (zivim i nezivim), te dobivanja energije iz vode, struja i vjetra,

— izgradnje i koriStenja umjetnih otoka, instalacija i struktura,

— zastite okolisa.

Obalna drZava mora uzeti u obzir prava i potrebe susjednih drZava. Sto se tice
dna i podzemlja, vrijede pravila epikontinentalnog pojasa.

Gospodarski pojas ne smije biti Siri od 200 morskih milja od polazne crte. U
njemu sve drzave imaju pravo na slobode otvorenog mora — plovidbu, prelijetanje,
polaganje kabela i cjevovoda, te ostala prava prema medunarodnim propisima i
uzancama. Granice gospodarskog pojasa moraju biti ucrtane u pomorskim kartama.

Umjetni otoci, instalacije i tvorevine su pod potpunim suverenitetom obalne
drzave. Oko njih drzava ima pravo uspostaviti sigurnosni pojas, ne Siri od 500
metara, a ne smiju se uzeti u obzir za proracun polazne crte. Takve tvorevine moraju
biti kvalitetno oznaCene i ne smiju se postavljati na podrucjima uobicajenog
pomorskog prometa ili sustava plovidbe.

U svrhu zaStite zivih resursa obalna drzava moze ogranicCiti ulov pojedinih
vrsta, a u svrhu Sto kvalitetnije analize postoje¢eg stanja moze suradivati s drzavnim
i medunarodnim ustanovama. Takve mjere se mogu poduzeti i za povecanje broja
primjeraka neke vrste. Obalna drzava moze odrediti optimalnu koliCinu ulova
pojedine vrste i odobriti susjednim drzavama ulov odredene koliine (npr. ako nema
dovoljno ribarica za izloviti sve Sto je ekoloSki prihvatljivo). Posebnu paznju treba
pridavati ovoj tematici ako se radi o drzavama u razvoju. U ovom sluc€aju potrebno je
odrediti za strane drzavljane [15]:

— postupak ishodenja dozvola,
— vrste i koliCine riba koje se smiju loviti, njihova veliCina i dob,
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— godisnje doba u kojem je dozvoljen ili zabranjen ribolov,
— podrucje dozvoljeno za ribolov,
— vrste opreme i brodova za ribolov.

Susjedne drzave koje nemaju izlaz na more imaju takoder pravo ugovaranja
koriStenja gospodarskog pojasa, Sto se ugovara bilateralno ili regionalno. Geografski
hendikepirane drzave kojima ekonomija ovisi o koristenju tudeg ekonomskog pojasa,
moraju imati pravo znatnijeg sudjelovanja u eksploataciji susjednog gospodarskog
pojasa. U tom smislu drzave su pozvane na suradnju. Ako se gospodarski pojas
nalazi u podrucju migracija vrsta koje su specificirane u Konvenciji UN o pravu mora,
potrebno je poduzeti posebne mjere ocCuvanja tih vrsta. Posebne mijere se
poduzimaju i za morske sisavce, te neke druge vrste zivih morskih organizama [9].

Obalna drzava moze poduzeti pravne akcije (zaustavljanje brodova,
oduzimanje ulova itd.) radi oCuvanja prava suvereniteta nad gospodarskim pojasom.
U sluCaju da dvije drzave, jedna nasuprot drugoj, Zele proglasiti gospodarski pojas,
mogu granice dogovoriti ugovorno, ili prepustiti odluku Medunarodnom sudu za pravo
mora u Hamburgu.

Hrvatski sabor je 2003. godine donio Odluku o prosirenju jurisdikcije RH na
Jadranskom moru Cime se uspostavlja zasticeni ekoloSko-ribolovni pojas (ZERP).
Godine 2004. godine donesena je Odluka o dopuni odluke po kojoj ¢e primjena
ZERP-a za drzave Europske unije zapoceti nakon sklapanja Ugovora o partnerstvu u
ribarstvu izmedu EU i Republike Hrvatske, Cime se bitno ograniCava prva odluka.

4.3.3 Nadleznost drzave luke

Luka oznaCava morsku luku tj. morski i s morem neposredno povezani
kopneni prostor s izgradenim i neizgradenim obalama, lukobranima, uredajima,
postrojenjima i drugim objektima namijenjenim za pristajanje, sidrenje i zastitu
brodova, jahti i brodica, ukrcaj i iskrcaj putnika i robe, uskladiStenje i drugo
manipuliranje robom, proizvodnju, oplemenjivanje i doradu robe te ostale
gospodarske djelatnosti koje su s tim djelatnostima u medusobnoj ekonomskoj,
prometnoj ili tehnoloskoj svezi [6].

Drzava luke smatra se ona u koju je brod dobrovoljno uplovio nakon sto je

povrijedio pravila o suzbijanju i nadzoru oneciS¢enja mora s brodova u podrucju
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izvan nacionalne jurisdikcije te drzave [11]. Drzava luka ima pravo na intervenciju
gdje se povreda dogodila, te intervenira zbog krSenja pravila i standarda otvorenog
mora.

U suprotnosti s ograniCenom jurisdikcijom obalne drzave u Konvenciji UN o
pravu mora stoji radikalniji razvoj ovlastenja koja drzavi luke daje pravo provodenja
istrage u sluCajevima povrede pravila o zastiti i oCuvanju morskog okoliSa, neovisno
o tome gdje se povreda dogodila. Ovo ovlastenje pokriva krSenja primjenjivih pravila i
standarda pocinjenih na otvorenom moru, ali i unutar obalnih zona drugih drzava, s
time Sto u potonjem sluCaju drzava luke ima pravo djelovati samo uz zahtjev

zainteresirane drzave [12].

4.4 ONECISCENJE POTAPANJEM

Pod potapanjem se podrazumijeva svako namjerno odbacivanje otpadaka ili
drugih predmeta s brodova, zrakoplova, platformi ili drugih umjetnih objekata na
moru i svako namjerno potapanje brodova, zrakoplova, platformi ili drugih umjetnih
objekata na moru [9]. Prema navedeno moguce je oneciS¢enje potapanjem smatrati
podvrstom oneciS¢enja s brodova, ali je ipak vidljivo da se radi o posebnom izvoru
oneciscenja, koji nije vezan isklju€ivo za brodove [9].

e vrv 7

Potapanje, kao izvor onecCiS¢enja ima znaCajke onecCiS¢enja s brodova i
oneciscenja s kopna. Ono zapocinje, u nacelu s kopna jer se otpaci i druge tvari
ukrcavaju na kopnu na brodove kako bi se odlozili u morski okoliS. Zbog toga sustav
kontrole potapanja treba zapoceti na kopnu, ali s druge strane mora biti dopunjen
mjerama u pogledu brodova koji obavljaju potapanje takvog otpada.

Konvencija UN o pravu mora, pravi razliku izmedu potapanja i izbacivanja
otpada nastalo redovitom upotrebom broda, gdje ostavljanje predmeta nije samo

izbacivanje, tj. odbacivanje koje proizlazi od redovite upotrebe broda.
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4.4.1 Konvencija o sprje€avanju oneciS¢enja mora potapanjem otpadaka i

drugih tvari, 1972. (Londonska Konvencija)

Konvencija o sprjeCavanju mora potapanjem s brodova i zrakoplova iz 1972.
godine (Londonska konvencija) temelji se na pristupu potpune zabrane odlaganja u
more Stetnih tvari. Prema toj Konvenciji potapanje se treba temeljiti na znanstvenim
podatcima utjecaja tvari na morski okoliS. U Konvenciji su otpaci navedeni u tri
kategorije, a to su [9]:

— Prilog I. — crna lista tvari najopasnijih za morski okolis, Cije je odlaganje u
morski okoliS bilo potpuno zabranjeno,

— Prilog Il. — siva lista na kojoj je popis manje Skodljivih tvari Cije potapanja
zahtjeva posebnu opreznost,

— Sve tvari koje nisu navedene u prilozima mogu se odlagati u morski okolis.

Uz definiciju potapanja, radi Sto preciznijeg utvrdivanja polja svoje primjene,
Londonska konvencija posebno odreduje i Sto se ne smatra potapanjem, dakle,
sluCajeve na koje se ne primjenjuju njezine odredbe, te navodi:

— odlaganje u more otpadaka ili drugih tvari proizaSlih iz redovne upotrebe
brodova, zrakoplova, platformi i drugih naprava na moru te njihove opreme, s
iznimkom brodova i zrakoplova Cija je redovna namjena potapanje otpadaka ili
drugih tvari;

— polaganje tvari u more kojem svrha nije jedino i iskljuCivo odlaganje, ako to
polaganje nije u suprotnosti s ciljevima Konvencije;

— odlaganje otpadaka ili drugih tvari proizaslih izravno iz istrazivanja i
iskoriStavanja rudnih bogatstava podmorja ili povezanih s tim djelatnostima.

Prvih desetak godina Londonska konvencija funkcionirala je na zadovoljavajudi
nacin, medutim uskoro zapocCinju napori za ograniCavanjem potapanja u suzbijanju
svih vrsta oneciSéenja morskog okoliSa. Prva vrsta potapanja koja se nastojala
ograniciti bilo je odlaganje radioaktivnih tvari.

Usvajanjem Protokola na Londonsku konvenciju 1996. godine zabranjuje se
potapanje svih otpadaka i drugih Stetnih tvari, a tvari Cije je potapanje dopusteno
nabrajaju se u Prilogu I. Dakle, vidljivo je da Protokol usvaja sustav tzv. obrnutih lista,

kojim provodi novi pristup uredenju potapanja, zasnovan na prevenciji i oprezu.
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4.5 ONECISCENJE S KOPNENIH IZVORA U KONVENCIJI UN O PRAVU MORA

OneciS¢enja s kopna najéeSce potiCcu od otpadnih industrijskih voda.
OneciScCujuce tvari se stvaraju i akumuliraju, te unose u morski okolis. Ovdije je bitno
naglasiti kako je kopneni izvor oneciS¢enja nejednako podvrgnut razini medunarodno
pravne kontrole kao ostali izvori oneciS¢enja morskog okolisa.

Najveci negativan utjecaj oneciS¢enje s kopna ima na ribarstvo i turizam, to je
poseban problem tranzicijskih drzava, koje osim znanja i tehnologije nemaju velika
financijska sredstva koja bi mogli izdvojiti kako bi zastitili okoliS. Stoga je nuzno
uvodenje programa promatranja i kontrola, kako bi se istrazile karakteristike Stetnih
tvari na morski okolis. Ovdje je, takoder, vazno istaknuti Konvenciju UN o pravu mora
kao medunarodni ugovor koji sadrzi odredbe o zastiti morskog okoliSa od
onecisS¢enja s kopna. Navedena Konvencija nalaze zaStitu morskog okoliSa vodedi
raCuna o medunarodno priznatim pravilima, standardima te preporucenoj praksi i
postupcima kako bi u najveoj mogucoj mjeri umanijile ispusStanje u morski okolis

otrovnih, Stetnih i Skodljivih tvari, osobito onih koje su nerazgradive [9].

4.6 ONECISCENJE OD DJELATNOSTI U PODMORJU U KONVENCIJI UN O
PRAVU MORA

Konvencija UN o pravu mora propisuje kako su sve drzave obvezne donijeti
propise o pomorskim djelatnostima kako bi se sprijeCilo oneciS¢enje mora uljem, ili
kako su sve obalne drzave obvezne u sigurnosnim zonama poduzeti mjere kojima bi
se zaétitili prirodni izvori od oneciS¢enja. Detaljnije odredbe nalaze se u malobrojnim
regionalnim ugovorima.

Konvencija sadrzi i opcenite odredbe za suzbijanje oneciS¢enja od djelatnosti
u Zoni, tj. morskom dnu i podzemlju izvan nacionalne jurisdikcije. Te odredbe
sadrzane su u dijelu XIl. koji se bavi zastitom i oCuvanjem morskog okoliSa i u dijelu

XI. koji regulira taj rezim.
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5 SPRJECAVANJE ONECISCENJA MORA S BRODOVA

U medunarodnim okvirima tezi se unificiranju pomorskog prava, pa je u domeni
zasStite morskog okoliSa, najprikladniji nacin usvajanje medunarodnih konvencija.
Konvencije vezane za pomorstvo u najveCem djelu proizlaze iz aktivnosti
Medunarodne pomorske organizacije (IMO). Osim konvencija, od velike vaznosti su
pravilnici, preporuke, protokoli i slicni medunarodni dokumenti. MARPOL konvencija
sigurno je najpotpuniji i najvazniji medunarodni propis iz ovog podrucja, koji valja

temeljito poznavati i savjesno primjenjivati.

5.1 MARPOL 73/78

Medunarodna konvencija o sprjeCavanju oneciscenja mora s brodova —
MARPOL konvencija, usvojena u Londonu 1973. godine zapravo je nova i proSirena
verzija Konvencije o sprjeCavanju oneciscenja mora uljem iz 1954. godine i svih
njezinih izmjena. Cilj MARPOL konvencije je potpuno eliminiranje namjernog ili
slu€ajnog oneciS¢enja morskog okoliSa s brodova Stetnim tvarima za ljude, ostala
Ziva bic¢a, blagodat i koriStenja mora na bilo koji nacin — izbacivanjem, ispustanjem,
praznjenjem, izlijevanjem i curenjem.

MARPOL konvencija temeljni je preventivni medunarodnopravni akt o zastiti
morskog okoliSa. Nastao je kao odgovor medunarodne zajednice na neodgovarajucu
praksu u izgradnji i koriStenju brodova za prijevoz ulja do sredine 20. stoljec¢a, Sto je
sve viSe ugrozavalo morski okolis. Do tada je, naime, namjerno izbacivanje ulja s
brodova, a narocito zauljenih balastnih voda, bila redovita i rutinska praksa prije nego
bi brod uplovio u luku.

MARPOL se odnosi na oneciSéenje mora s brodova uljem (Prilog 1), na
oneciScenje drugim Stetnim tvarima koje se prevoze u rasutom stanju (Prilog 1l.), na
oneciSCenje Stetnim tvarima u posebnim pakiranjima, kontejnerima ili prijenosnim
tankovima (Prilog 11l.), na oneciS¢enje fekalijama s brodova (Prilog IV.), na
oneciscenje mora otpadcima s brodova (Prilog V.) i na oneciS¢enje zraka (Prilog VI.)

[6].
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Glavna svrha te Konvencije je bila uspostaviti sveobuhvatni pravni sustav radi
potpunog uklanjanja pojave namjernog oneciS¢enja morskog okoliSa uljem i drugim
Stetnim tvarima. Drzave potpisnice Konvencije obvezne su u svojim naftnim
terminalima, remontnim lukama i drugim lukama odrediti mjesto i postaviti uredaje za
prihvat svih zaguljenih tekucina i otpadnih ulja [16].

Potrebno je odmah dodati da je Konvencija MARPOL iz 1973. godine
dopunjena i proSirena Protokolom ve¢ 1978. godine, a i poslije je mijenjana i
dopunjavana (MARPOL Protokol), pa je ispravnije oznaCavati je kao MARPOL 73/78.
Naime, nakon neophodnog broja ratifikaciia MARPOL konvencija je 1983. godine
stupila na snagu zajedno s Protokolom. S druge strane, stupanjem na snagu
MARPOL konvencije i Protokola prestala je za njene potpisnice vaziti Medunarodna
konvencija o sprjeCavanju onecis¢enja mora naftom iz 1954. godine, zajedno s
kasnijim izmjenama.

MARPOL 73/78 se do danas viSe puta mijenjala. ZnaCajne su promjene iz
1992. godine. Odbor IMO-a za zasStitu morskog okoliSa poCetkom 1992. godine
izmijenio je odredbe Priloga I. i poosStrio uvjete u odnosu na ispuStanje ulja i
zaguljenih tekucina iz kaljuZze strojarnice i zaguljenih ostataka iz kargo tankova.
MARPOL 73/78. ratificiralo je viSe od 70 zemalja Cije flote Cine oko 90 posto svjetske
trgovaCke mornarice, medu kojima je i naSa drzava.

U MARPOL konvenciji je jasno navedeno kako je potrebno provodi istragu o
svakoj nesrecCi koja se dogodila Cija je posljedica oneciS¢enje s brodova. Prema
MARPOL konvenciji, svaki brod mora imati brodske knjige, knjigu ulja, knjigu smeca,
plan za rukovanjem smecem te brodski plan pri pojavi onecisc¢enja.

Brodski plan mora sadrZavati postupak koji ¢e primijeniti zapovjednik broda ili
druge osobe koje upravljaju brodom kako bi izvijestile o oneciS¢enju, popis vlasti ili
osoba s kojima treba stupiti u vezu u slu€aju nezgode oneciscenja uljem, podoban
opis radnje koju trebaju odmah poduzeti osobe na brodu kako bi smanijile ili nadzirale
ispusStanje ulja nakon nezgode, te postupke i mjesta za uspostavljanje veze na brodu
radi uskladivanja mjera na brodu s nacionalnim i lokalnim vlastima radi suzbijanja
onecisc¢enja.

Vrlo je vazno spomenuti kako je MARPOL konvencija sveobuhvatna te pokriva
sva podrucja koja se odnose na pomorski promet i eventualne nezgode i nesrece

koje se tijekom plovidbe ili prijevoza tereta mogu dogoditi. U tom smislu MARPOL
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konvencija odreduje posebna podrucja za koja postoji opce prihvaceno misljenje da

im je potrebna posebna zastita jer su ekoloski osjetljiva [16].

5.2 BMW, 2004

Nakon viSegodisSnjih priprema, a kao rezultat Diplomatske konferencije
odrzane u sjediStu IMO-a u Londonu od 9.-13. veljaCe 2004. godine usvojena je
Medunarodna konvencija za nadzor i upravijanje brodskim balastnim vodama i
talozima (BMW) [17]. Konvencija predstavlja unifikacijski instrument kojim se regulira
upravljanje brodskim balastnim vodama s ciliem sprjeCavanja Stetni utjecaja Sirenja
vodenih organizama balastnih voda.

Danas, kada se procjenjuje da se godiSnje u svijetu preveze 3 do 10 milijardi
tona balastnih voda, prenosedi istovremeno opasnost od mogucih Stetnih posljedica
prilenosa zivih organizama u za njih neprirodna staniSta, usvajanje globalnog
pravnog instrumenta od velikog je znaCenja [17].

Konvencija se primjenjuje na brodove koji viju zastavu drzave ugovornice i
brodovi Ciji su brodari drzave ugovornice, a ne primjenjuje se na:

— brodove koiji nisu projektirani ili gradeni tako da mogu prevoziti balastne vode,

— brodove koji viju zastavu drzave ugovornice i koji plove samo u podrucju
nadleznosti te drzave ugovornice, te uz njeno odobrenje, osim ako ta drzava
ne ustanovi da bi iskrcaj balastnih voda s takvog broda mogao ugroziti okolis,
zdravlje ljudi ili imovinu te ili susjednih drzava,

— brodove koiji viju zastavu jedne drzave ugovornice, a plove isklju€ivo u vodama
pod jurisdikcijom druge drzave ugovornice i u podruCju otvorenog mora, uz
odobrenje te drzave i ako ona ne ustanovi da bi iskrcaj balastnih voda s
takvog broda mogao ugroziti okolis, zdravlje ljudi ili imovinu te ili susjednih
drzava,

— ratne i javne brodove,

— brodove koji imaju stalnu balastnu vodu u tankovima koja se ne iskrcava.

Navedenom Konvencijom su se prvi put definirale kljuCne odrednice o

postupanju s balastnim vodama.
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5.3 AFS, 2001

Na medunarodnoj diplomatskoj konferenciji odrzanoj u listopadu 2001. godine
u Londonu usvojena je Medunarodna konvencija o kontroli Stetnih premaza protiv
obrastanja na brodovima (International Convention on the Control of Harmful Anti-
fouling Systems on Ships) - AFS konvencija kojom su doneseni zahtjevi u svezi
premaza protiv obraStanja na brodovima, radi umanjenja ili uklanjanja njihovog
Stetnog djelovanja na pomorski okolis i ljudsko zdravlje [17].

U Dodatku 1. AFS konvencije navedeni su zabranjeni premazi protiv
obraStanja (AFS) i odgovarajuée kontrolne mjere u svezi s njima (npr. zabrana
primjene i/ili uklanjanje, neutralizacija u odredenom roku).

AFS konvencija se odnosi na sve brodove, neovisno o podrucju plovidbe, osim
ratnih brodova i javnih brodova. Za brodove bruto tonaze 400 i viSe u medunarodnoj
plovidbi, osim fiksnih i plutaju¢ih odobalnih platformi, zahtijeva se pregled i izdavanje
Medunarodne svjedodzbe premaza protiv obraStanja (/nternational Anfi-fouling
System Certificate - IAFS svjedodZba) sa zapisom 0 premazu protiv obraStanja kojim
se opisuje primjenjeni AFS i koji je sastavni dio IAFS svjedodzbe [17]. U sluCaju
izmjene AFS-a ili ponovne primjene istog AFS-a zahtijeva se potvrdivanje zapisa.

Za brodove duljine 24 m i viSe u medunarodnoj plovidbi, osim fiksnih i
plutajucih odobalnih platformi, bruto tonaZze manje od 400 zahtijeva se Deklaracija o
premazu protiv obrastanja koju potpisuje brodovlasnik [17].
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6 ODGOVORNOST ZA ONECISCENJA MORA S BRODOVA

Konvencije o odgovornosti za Stetu od onecis¢enja mora pocele su se usvajati
nakon nesre€e tankera Torrey Canyon u ozujku 1967. godine. Postalo je oCito da
prijeti ozbiljna opasnost za biljni i Zivotinjski svijet od nekontroliranog oneciS¢enja
mora. Kasnije pomorske nesrece s jo$ teZim posljedicama to su i potvrdile.

Pri stvaranju svakog medunarodnog ugovora bilo je potrebno sagledati
interese brojnih drzava i njihovu raznolikost te uskladiti interese medunarodne

pomorske trgovine s rastu¢om svijeScu o odgovornosti prema pomorskom okoliSu.

6.1 MEDUNARODNI SUSTAV GRADANSKE ODGOVORNOSTI ZA
ONECISCENJE MORA

Poseban medunarodni sustav gradanske odgovornosti za onecis¢enje mora
uljem reguliran je odredbama Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za
Stetu zbog oneciS¢enja mora uljem iz 1969. godine (Konvencija o odgovornosti iz
1969. godine ili CLC konvencija) 1 Medunarodne konvencije o0 osnivanju
Medunarodnog fonda za naknadu Stete zbog oneciscenja uljem iz 1971. godine
(Konvencija o Fondu) [19].

Prema CLC konvenciji iz 1969. godine, brodovlasnik se moze osloboditi
odgovornosti za Stetu prouzrocenu onecis¢enjem samo ako dokaze da je takva Steta:
— posljedica rata, neprijateljstava, gradanskog rata, pobune ili prirodne pojave
iznimnoga, neizbjeznoga i nesavladivog karaktera,
— ili u cijelosti prouzroCena radnjom ili propustom treCe osobe ucinjenima
unamijeri da se Steta prouzroci,
— ili u cijelosti prouzroCena nemarom ili drugom Stetnom radnjom bilo koje vlade

ili drugog tijela odgovornoga za odrzavanje svjetala ili drugih sredstava za

pomoc u plovidbi u obavljanju te funkcije.

Ako brodovlasnik dokaze da je Steta zbog oneciScenja u cijelosti ili djelomi¢no
nastala kao posljedica namjerne radnje ili propusta oStecenika, moze se u cijelosti ili
djelomicno osloboditi odgovornosti prema toj osobi.
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Druga bitha znaCajka sustava odgovornosti 1969./1971. jest to da je
odgovornost usmjerena (kanalizirana) na brodovlasnika te zahtjev za naknadu Stete
zbog oneciSéenja nije mogucée podnijeti protiv osoba u sluzbi brodovlasnika ili
njegovih punomocnika.

Brodovlasnik moze ogranicCiti svoju odgovornost osnivanjem fonda ogranicene
odgovornosti na ukupnu svotu od 2 000 SDR po dogadaju i po toni broda, ali ta svota
ne moze premasivati ukupan iznos od 210 milijuna SDR. Pravo na ograniCenje
odgovornosti brodovlasnik gubi ako je nezgoda rezultat njegove osobne krivnje ili
propusta, bez obzira na stupanj te krivnje.

Treca znaCajka sustava odgovornosti 1969./1971. je obvezno osiguranje
odgovornosti vlasnika broda uz pravo oSteCenoga na izravnu tuzZbu prema
osiguratelju. CLC konvencija iz 1969. godine propisuje da su vlasnici brodova
upisanih u drzavi stranci konvencije, koji prevoze viSe od 2 000 tona ulja u rasutom
stanju duzni zakljuCiti ugovor o osiguranju ili nekom drugom financijskom jamstvu u
iznosu ograni¢ene odgovornosti uz mogucénost izravne tuzbe prema osiguratelju.
Drzava stranka CLC konvencije iz 1969. godine izdat ¢e tada brodu potvrdu
(certificate) u skladu s modelom u prilogu Konvencije, kojom se potvrduje da brod
ima osiguranje u skladu s Konvencijom. Kako Zrtve Steta od oneciS¢enja ne bi ostale
bez naknade u sluCajevima kada ne postoji odgovornost brodovlasnika ili kada je on
platezno nesposoban ili ako ne mogu postic¢i potpunu naknadu u slu€ajevima kada je
Steta viSa od granica odgovornosti brodovlasnika prema CLC konvenciji iz 1969.
godine, omogucena je naknada Stete iz medunarodnog fonda za naknadu Stete
(IOPC fond) osnovanoga temeljem Konvencije o fondu iz 1971. godine. IOPC fond
naknaduje Stetu iznad granica odgovornosti prema CLC konvenciji iz 1969. godine.

Financijska sredstva prikupljaju se u fond putem obveznih doprinosa, pocetnih
i godiSnjih, koje uplacuju uvoznici nafte svake drzave stranke Konvencije o fondu iz
1971. godine, koji su tijekom godine morskim putem uvezli na teritorij drzave stranke
Konvencije o fondu vise od 150 000 tona nafte koja podlijeze doprinosu, a iznose
doprinosa utvrduje skupstina fonda.

Navedenim ugovorima nametnula se odgovornost za oneciS¢enje
brodovlasnicima uz financijsku odgovornost vlasnika tereta. ZnacCajne izmjene
ucinjene su 1992. godine kada su poviSeni iznosi odgovornosti. Danas su na snazi

Konvencija o odgovornostiiz 1992. godine i Konvencija o Fondu iz 1992. godine.
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Konvencija o odgovornostiiz 1992. godine temeljni je medunarodni pravni akt
koji ureduje odgovornost brodovlasnika za oneciS¢enje morskog okoliSa uljem. Svrha
te Konvencije je osigurati pravednu naknadu osobama koje pretrpe Stetu zbog
oneciSc€enja ili zagadenja otjecanjem ili izbacivanje ulja (nafte) s brodova. Konvencija
se odnosi na brodove ili druge plovne objekte koji prevoze ulje kao teret u rasutom
stanju. Time su prije svega obuhvaceni tankeri. Izlijjevanje pogonskog goriva ne
spada u podrucje primjene te Konvencije. CLC konvencija se primjenjuje na Stete
prouzroCene oneciS¢enjem na teritoriju drzave Clanice ukljucujuci i njeno teritorijalno
more. Za Stete nastale oneciS¢enjem uljem odgovara vlasnik broda. Samo se protiv
vlasnika broda moze praviti tuzbeni zahtjev.

Vlasnik broda odgovara po principu relativnog kauzalitet (princip uzroc¢nosti).
To znacCi da odgovara za svaku Stetu, osim ako ne dokaze da je Steta nastala zbog
uzroka za koji prema konvenciji ne odgovara. Prema konvenciji, brodovlasnik se

moze osloboditi odgovornosti ako dokaze da je oneciSCenje nastalo kao posljedica:

— rata,neprijateljstva,gradanskog rata, pobune ili viSe sile,

radnje ili propusta treCe osobe sa hamjerom da prouzroci takvu Stetu,

radnji ili propusta tijela odgovornog za sigurnost plovidbe,

radniji ili propusta oSteCene osobe.

Ako je do izlijevanja ili izbacivanja ulja doSlo iz dva ili viSe brodova, a nije
moguce utvrditi omjer sudjelovanja pojedinog broda u Steti, vlasnici tih brodova za
Stetu odgovaraju solidarno. Odgovornost je brodovlasnika za Stete zbog oneciSéenja
prema CLC konvenciji ograniCena. Konvencija za potrebe ograniCenja odgovornosti
razlikuje brodove do 5.000 tona i one preko 5.000 tona brodske tonaze. Da bi
brodovlasnik iskoristio pravo na ograniCenje odgovornosti, mora osnovati fond u
visini njegove odgovornosti (do limita predvidenog Konvencijom).

Posebna je znaCajka CLC konvencije Sto je predvideno obavezno osiguranje
od odgovornosti za vlasnike broda koji prevozi viSe od 2.000 tona nafte. Vlasnik je
duzan sklopiti ugovor osiguranju ili pribaviti neko drugo financijsko jamstvo u visini
svoje odgovornosti prema konvenciji. Na temelju isprave o osiguranju ili drugom
jamstvom svakom se brodu izdaje svjedodzba. CLC konvencijom je predvidena tzv.
direktna tuzba protiv osiguratelja [16].

Konvencija o odgovornosti samo je prvi dio dvojnog medunarodnog sustava
namijenjenog za obeSteCenje Steta zbog izlijevanja ulja s tankera, jer pruza
obestecenje u prvom sloju. Drugi dio toga sustava, tj obeStecenje u drugom sloju
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sadrzan je u Medunarodnoj konvenciji o fondu. Temeljna je svrha donoSenje
Konvencije o fondu bila da se osigura isplata odStete za Stete zbog oneciSéenja u
onim slu€ajevima kada se primjenom Konvencije o odgovornosti ne moze postiCi
odgovaraju¢a naknada.

Konvencija o fondu pruza dodatnu odstetu uz onu pribavljenu Konvencijom o
odgovornosti [16].

Fond je pravna osoba. To znaci da je fond samostalni nosilac odgovornosti za
isplatu odStete. NovCana sredstva fonda formiraju se od uplata uvoznika nafte koiji

imaju poslovno sjediste u drzavama Clanicama.

6.2 GRADANSKA ODGOVORNOST ZA ONECISCENJE STETNIM | OPASNIM
TVARIMA

Medunarodna konvencija o odgovornosti i naknadi Steti u prijevozu opasnih i
Stetnih tvari morem (HNS konvencija) tre€i je unifikacijski pokuSaj u materiji
oneciS¢enja mora, a cilj joj je usvajanje jedinstvenih medunarodnih pravila i
postupaka glede odgovornosti i naknade Stete koje mogu nastati u prijevozu opasnih
i Stetnih tvari morem [20].

Konvencijom su znatno povecani limiti odgovornosti Sto je uzrokom
odstupanja od namjere podjele odgovornosti izmedu broda i tereta. Naime, zbog
visokog limita odgovornosti brodovlasnika, odgovornost Fonda doci ¢e u obzir samo
u katastrofalnim sluCajevima. Uravnotezenje odgovornosti prve i druge razine bilo bi
bolje rjeSenje jer koristi od prijevoza tereta imaju i brodovlasnik i strana tereta pa nije
opravdano teret odgovornosti staviti samo na stranu brodovlasnika [20].

Ta Konvencija postavlja norme na podrucCju odgovornosti i naknade Stete u
prijevozu opasnih i Stetnih tvari morem koje na takav naCin do sada nije regulirano.
Sada postoji Konvencija, koja ima neke nedostatke, ali ipak materiju odgovornosti i
naknadu Stete koja moZe proistei iz prijevoza opasnih i Stetnih tvari sadrzi u jednom
dokumentu, a na taj nacin utje€e na regionalna i nacionalna rjeSenja. Kakav ¢e
rezultat posti¢i Konvencija dat ¢e praksa, a odgovor ¢e ovisiti 0 broju ratifikacija i o
zemljama koje Ce joj pristupiti. Do danas HNS konvencija nije ratificirana.
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6.3 GRADPANSKA ODGOVORNOST ZA ONECISCENJE BRODSKIM GORIVOM

Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog
oneciscenja pogonskim uljem iz 2001. godine, (Bunker konvencija), donesena na
Diplomatskoj konferenciji odrzanoj u Londonu od 19. do 23. ozujka 2001. godine u
sklopu Medunarodne pomorske organizacije (IMO) s namjerom osiguravanja
adekvatne, brze i efikasne naknade osobama koje trpe Stete od oneciS¢enja mora
pogonskim gorivom, stupila je na snagu 21. studenoga 2008. godine [21].

Konvencija obvezuje i Republiku Hrvatske od studenog 2008. godine.
Pogonsko ulje uklju€ujuci i ulje za podmazivanje, koje se koriste za rad ili pogon tog
broda. Nema zastite tre¢ih osoba (npr. spaSavatelja ili osoba u sluzbi brodovlasnika),
a relativna kauzalna odgovornost s egzoneracijskim razlozima je po uzoru na CLC
sustav. Vazno je naglasiti da nema posebnih granica ni propisane obveze osnivanja
posebnog fonda — primjenjuju se pravila o opéem ograni€¢enju odgovornosti (LLMC
1976. kako je izmijenjena Protokolom iz 1996.).

28



7 ZAKLJUCAK

Danas postoji jako velik broj propisa na medunarodnom nivou uz pomo¢ kojih
se regulira prijevoz raznih vrsta ulja, ali i drugih tvari koje mogu ugrozavati morski
okolis. Nevezano za pomorske katastrofe, iz dana u dan naSe more se zagaduje
uljem na nacin da se ono prevozi u tankerima kao teret ali i u svim vrstama plovnih
objekata kao pogonsko gorivo. U buducnost je potrebno razvijati efikasniji sustav i
bolju pomorsku infrastrukturu kako bi se na Sto ucinkovitiji nacCin zastitio morski okolis
od sve vecih koli¢ina opasnih i Stetnih tvari koje se prevoze morem.

Zbog mogucih pomorskih nesrec¢a koje bi imale katastrofalne posljedice po
morski okoliS treba usvajati stroze propise za tankere kako se ne bi dogodile nove
pomorske katastrofe. Iskustvo s tankerima koji su doZivjeli pomorsku nesrecu i
prouzrocCili ekoloSke Stete katastrofalnih razmjera pokazalo je da se medunarodna
zajednica treba joS viSe truditi u izradi i usvajanju medunarodnih regulativa kako bi se
takve katastrofe svele na minimum. DosadasSnje svako izlijevanje ulja negativno je
utjecalo na brojne biljne i zivotinjske vrste u moru, a posredno i na kvalitetu zivljenja
ljudi posebno onih u obalnim podrucjima.

Konvencija UN o pravu mora iz 1982. godine predstavlja medunarodni okvir
zaStite mora od svih oneciS¢enja te sadrzi najcjelovitiji i najobuhvatniji sustav pravnih
normi o sprjeCavanju, smanjenju i nadziranju oneciS¢enja mora, morskog dna i obale
te namece obvezu svim drzavama da Stite i Cuvaju morski okoliS. Konvencija UN o
pravu mora sadrzi odredbe koje reguliraju mjere radi osiguranja djelotvorne zastite
morskog okoliSa od Stetnih posljedica te zahtjeva od svih drzava u svijetu da u tu
svrhu donose odgovarajuca pravila, propise i postupke, posebno za brodove koiji
plove pod njihovim zastavama.

Konvencija nalaze da se propiSu, medu ostalim norme, mjere i postupci kojima
je svrha smanijivanje (koliko je god mogucée) odlaganje u morski okoli§ toksi¢nih,
Skodljivin 1 Stetnih tvari, posebice onih koji se ne razgraduju. Osim navedene
Konvencije vazno je istaknuti i Medunarodnu konvenciju o sprjeCavanju oneciscenja
mora s brodova — MARPOL konvenciju kao najvazniji medunarodni preventivni
propis koji Stiti morski okoliS od oneciS¢enja s brodova svim Stetnim tvarima. Nastala
je kao odgovor medunarodne zajednice na neodgovaraju¢u praksu u izgradnji i

koriStenju brodova za prijevoz ulja Sto je sve viSe ugrozavalo morski okoliS. Do tada
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je svako izbacivanje ulja i balastnih voda bila rutinska stvar pri ulasku broda u luku.
MARPOL konvencija svojim stupanjem na snagu te daljnjim izmjenama i dopunama
pokuSava eliminirati svako potencijalno onecis¢enje morskog okoliSa s brodova.

Medunarodna pomorska organizacija osmislila je i dvojni sustav odgovornosti
za naknadu Stete uslijed izlijevanja ulja koje se prevozi kao teret. Prema prvoj — CLC
konvenciji za Stete od izlijevanja ulja odgovoran je brodovlasnik. Odgovornost je
stroga — kauzalna, a odgovorna osoba se moze osloboditi odgovornosti samo zbog
razloga propisanih samom Konvencijom. Ako iznosi odgovornosti prema toj
Konvenciji nisu dostatni tada u drugom sloju odgovara Fond osnovan prema
odredbama Konvencije o Fondu u koji odredene iznose na godiSnjem nivou uplaéuju
vlasnici ulja. Prema tom sustavu odgovornost dijele brodovlasnici — vlasnici tankera i
vlasnici tereta (ulja). Svrha tog sustava je Sto bolje zastiti one koji su izravno ugrozeni
mogucim oneciS¢enjem s brodova (obalne drzave, vlasnici turistiCkih objekata na
obali, ribari, lokalno stanovnistvo i dr.).

Zastita mora i njegova okolisa prioritet je svakoj drzavi, bez obzira na Cinjenicu
ima li odredena drzava u svojim granicama morske dijelove. SprjeCavanje

oneciS¢enja morskog okoliSa viSe je nego vazno za cijeli svijet, za klimu, opstanak

biljnih i Zivotinjskih vrsta kao i za buduénost ovjeCanstva.
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