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OVLASTENJA OBALNE DRZAVE | DRZAVE LUKE
KOD ZAGADPIVANJA MORA S BRODOVA PREMA KONVENCIJI
UJEDINJENIH NARODA O PRAVU MORA

1, ZAGADJIVANJE MORA S BRODOVA

Zagadjivanje mora, prema izvorima zagadjivanja, najle%ée
se dijeli na pet vrsta - zagadjivanje s kopna, s brodova, od
istraZivanja i iskoriStavanja morskog dna i podmorja, iz zraka,
te zagadjivanje potapanjem u more. U medjunarodnom reguliranju
ove materije u novije je vrijeme do3lo do neravnoteZe?, jer je
zagadjivanju mora s brodova, a posebice zagadjivanju naftom,
poklonjena veéa paZnja nego 3to to s obzirom na stupanj opas-
nosti zasluZuje. Postoji procjena da u zagadjivanju naftom
brodovi sudjeluju kao izvor samo s jednom &etvrtinom do jedne
tre€ine, a kod drugih zagadjiva&a, kao npr. te3kih metala i ot-
pornih pesticida, taj je postotak vjerojatno i manji.2 Suprotno
uvrijeZenome mi%¥ljeniu, dramati®nim nesreéama dospije u more
manje nafte nego rutinskim ispu¥tanjima malih koli&ina.?3

Uzrok te neravnotefe vjerojatno leZi u spektakularnosti
velikih nesreéa brodova, naro&ito tankera, kad se odjednom iz-
liju velike koli&ine nafte i pro¥ire po morskoj povrEini, te
zagade i samo more i obalu, i u kratko vrijeme nanesu velike
Stete. Masovni mediji to obiZno iskoriste kao zahvalnu senza-
ciju, pa, vjerojatno nenamjerno, u javnosti stvore mi%ljenje
kako jedna velika nesreéa tankera predstavlja najstra¥niju
ekolo3ku katastrofu koja se na nekom podrudju moZe dogoditi.

Jedna takva nesreéa potaknula je i stru&njake IMCO-a da
se intenzivnije po&nu baviti ovim problemom.“ Uspjeh njihova
rada, koji je bio koncentriran na pomorsku plovidbu i potapa-
nje otpadaka kao izvore zagadjivanja mora, zapravo je i prouzro-
¢io tu neravnote¥u, jer je skrenuo paZnju s drugih izvora za-
gadjivanja, posebice kopnenog. A s kopna se stalno izlijeva-
ju u more otpaci, ne samo po koli&ini znaajniji od onih koji
u more dospiju s brodova, veé i daleko opasniji po svom djelo--
vanju na morski okolik.
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Brodovi nisu najopasniji izvor zagadjivanja, veé samo naj-
vidljiviji koji privladi najvi¥e paZnje. Osim toga, taj je izvor
po svojoj narivi i namjeni vrlo pokretan, pa je zbog toga poseb-
no zanimljiv za medjunarodno pravo, jer su situacije, u kojima se
brod s obzirom na jurisdikciju drZava moZe naéi, vrlo raznolike.

U ovom se tekstu nedemo podrobnije upuStati u zagadjivanje
¢iji su izvori na kopnu ili u zraku, kao ni na zagadjivanje ko-
je potjede od istra%ivanja i iskoriftavanja morskog dna i pod-
morja, premda su i ona vrlo zanimljiva. ZadrZat cemo se samo na
brodovim&, koji se kao izvor zagadjivanja mogu pojaviti na tri
razli&ita na¢ina® i prema njima razli&ite regulirati. Ono Zto
se obi&no podrazumijeva pod pojmom "zagadjivanje s brodova”
moZe se podijeliti na

a) pogonsko zagadjivanje - koje prati redoviti pogon poje-
dinog izvora zagadjivanja (broda, platforme i sl), te obuhvaca
automatsko i hotimi&no ispuitanje npr. zauljene vode prilikom
ispiranja spremnika ili ispu¥tanje balastne vode s brodova. Za-
branjivanje ovakvog zagadjivanja s brodova povezano je s pos-
tavljanjem prihvatnih uredjaja za sve vrste otpadnih tekuéina u
lukama; -

b) sluajno zagadjivanje - nastaje nakon nesre€a (sudara,
nasukanja brodova, eksplozija na platformama za bu3enje i sl).
ovdje je vrlo djelotvorno propisivanje sigurnosnih standarda za
projektiranje, gradnju i opremanje brodova, te propisivanje
kvalifikacijg posade.

U zagadjivanje s brodova moZe se ubrojiti i

c) zagadjivanje potapanjem (odlaganjem) otpadaka u more.
Buduéi da je nemoguée rijeSiti se svih, a naro&ito industrijskih
otpadaka na zadovoljavajuéi na&in, potrebno je provoditi njihovo
odlaganje na najmanje 3tetan na&in. Treba voditi rad&una o loka-

cijama za njihovo potapanje, izdavati za to potrebne dozvole i
sl.

2. KONVENCIJA UJEDINJENIH NARODA O PRAVU MORA

Konvencija Ujedinjenih naroda o pravﬁ mora”? predstavlja
vrlo kompleksan dokument kojim se nastojalo obuhvatiti cjelo-
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kupno pravo mora. Na njoj su se kao veoma znadajni pojavili in-
teresi drZava za prirodna bogatstva mora i za njihovo iskori¥ta-
vanje (izvori hrane, nafta i naro&ito rudno blago), pa su i naj-
veéi sukobi oko kontrola tih izvora nastajali izmedju razvijenih
zemalja i zemalja u razvoju. Nekako je u drugi plan potisnut
"tradicionalni" sukob oko plovidbehih interesa drZava na moru,
no i on se pokazao prisutnim uvrjeéavanju odnosa izmedju pomor-
skih drZava koje inzistiraju na slobodi plovidbe, i obalnih dr-
Zava koje bdiju nad zaStitom svojih obala od zagadjivanja.

Konvencija je u dijelu koji se bavi okolifnim pitanjima za-
misSljena kao okvirni ugovor (umbrella treaty). Ona ne donosi
tehnifka pravila - standarde za spreavanje zagadjivanja iz po-
jedinih izvora, niti odredbe o gradjanskoj odgovornosti za Zte-
tu koja proizadje iz zagadjivanja, nego nastoji utvrditi koju
vrstu propisa (npr. standardi-isputasnja, CDEM® standardi) do-
nosi pojedina kategorija dr¥ava ili nadleZna medjunarodna orga-
nizacija (regqulatory jurisdiction), te koja kategorija drZava
i u‘kojim slﬁéajevima smije primjenjivati pojedina nacionalna
odnosno medjunarodna pravila (enforcement jurisdiction).

Tako ova Konvencija, za razliku od svih dosada¥njih konven-
cija koje su obradjivale pitanja zagadjivanja, ne donosi "kla-
sifna” pravila - na primjer zabranu ispuXtanja nafte osim u slu-
Cajevima kad su ispunjeni taksativno nabrojeni uvjeti i slié&no.
Glavni termin kojim se ovdje barata su "medjunarodna pravila i
standardi" radi sprefavanja, smanjivanja i nadziranja zagadji-
vanja morskog okoli¥a s brodova, koje drZave utvrdjuju putem

nadle¥nih medjunarodnih organizacija ili putem opée diplomatske
konferencije.?®

Ovakvim opéim pravilom rje3ava se osnovna dilema da 1li
standarde treba donositi na nacionalnoj ili medjunarodnoj osno-
vi, na zadovoljstvo pomorskih drZfava koje su se oduvijek pri-
bojavale mno$tva razli&itih propisa, &esto medjusobno protivnih,
koje bi obalne drZave donijele svaka sasvim neovisno od drugih.

8to se ti¥e sadr¥aja standarda, postavljalo se pitanje da
1i oni moraju regulirati ispu¥tanja s brodova u tranzitu ili se
mogu odnositi i na nacrt, gradnju, posadu i opremu brodova,1°
Za pomorske interese vaZnije je da se na medjunarodnoj razini
dbnesu ovi potonji, budué} da bi udovoljavanje mnogim i razli- -

221 .



&itim zahtjevima bilo skoro nemoguée postiéi, naro&ito u pogle-
du veé postojeéih brodova. Kod standarda za ispultanje s brodo-
va problem je ipak relativno lak&i.1?

Ova medjunarodna pravila i standardi takodjer sluZe i kao
to&ka za usporedbu s nacionalnim zakonima i propisima koji u
pojedinim situacijama moraju biti "barem toliko djelotvorni" ko-
liko i medjunarodni, u drugim pak moraju biti "uskladjeni i omo-
guéavati izvr3avanje" tih pravila i standarda, a ponekad od njih
"ne smiju biti manje djelotvorni".

3. PRIMJENA PRAVILA OD STRANE POJEDINIH KATEGORIJA DRZAVA

Klju¢no pitanje djelotvornosti sustava pravila koji requ-
lira zagadjivanje mora s brodova jest pitanje provodjenja u %i-
vot svih normi - medjunarodnih pravila i standarda, nacionalnih
zakona i propisa i dr. - donesenih u tu svrhu.

Prema svim konvencijama usvojenim prije ove, pravila o
zagadjivanju mora s brodova moZe primjenjivati prvenstveno i
jedino drZava zastave broda. Obalna drZava takodjer ima neka
prava, prostorno wvrlo ograniena - uglavnom u pogledu zagadji-
vanja luka i unutras$njih morskih voda.

Ovakav sistem koji se oslanja na drZavu zastave ne funkcio-
nira na zadovoljavaﬁuéi naéin. Uzrok takvoj situaciji dobrim di-
jelom leZi u postojanju tzv. zastava pogodnosti, &ije drZave ne-
maju ni voije ni pogodnih .mehanizama za obavljanje nadzora nad
svojim brodovima. Medjutim, i druge drZave &Cesto su prili&no
nezainteresirane za pokretanje postupka i izricanje kazne zbog
&ina kojim je o%tedena neka daleka drZava, ili kojim nije o3te-
¢en nitko "konkretan", tj. ako je do zagadjivanja do$lo na otvo-
renome moru.

Taj problem nedovoljnog nadzora drZave zastave nad svojim
brodovima i neefikasnog vodjenja postupka i kaZnjavanja krivaca
za zagadjivanje mora s brodova, doveo je do toga da se u Konven-
ciji razradi takav sustav primjene pravila (u osnovi vrlo slidan
odgovarajuéim odredbama konvéncije MARPOL12) u kojem fe, pored
drZave zastave, kbja zadr¥ava dosta svojih ovlaéténja, i obalna
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drZava i drfava luke moéi provoditi odredjene radnje i postupke
u cilju pronalaZenja i kaZnjavanja zagadjivatelja mora. Za od-
redjivanje nadleZnosti pojedinih drZava pri tome je bitno gdje
je do3lo do samog zagadjivanja, te da 1li je nakon toga brod
uplovio u luku driave &ije podrulje je zagadio (ako nije zaga-

djeno samo otvoreno more), ili u luku neke druge drZave.

Drfava zastave, 5to znal&i drZava &iju zastavu brod vije 111
na ¢ijem je podrudju upisan, zadr?ala je dosta ovlaStenja u vezi
s primjenom odredjenih propisa u sludaju zagadjivanja mora koje
po&ini njezin brod, a ovom je Konvencijom dobila i specifi&ne
obveze primjene razli&itih propisa. Ti se propisi, na primjer
oni o odrZavanju broda u dobrom stanju, odnose na sprelavanjie
pogonskog zagadjivanja, ali i na spredavanje nesreca na moru,
dok se drugi odnose na duZnosti drZave zastave kod zagadjivanja
mora potapanjem s njezinih brodova. '

3.1. Obalna drZava

Da bi u slulajevima zagadjivanja mora s brodova doslo do
primjene odgovarajuéih pravila od strane obalne drZave, za po-
gonska ispustanja i potapanja bitno je da se povreda prava do-
godila u dijelu mora koji potpada pod jurisdikciju te drZave,
tj. u njezinom teritorijalnom moru, isklju&ivoj ekonomskoj zo-
ni, odnosno na epikontinentskom pojasu. Za pogonska ispu$tanja
isto je tako vaZno gdje se nalazi osumnji&eni brod u trenutku
kad je njegov eventualni prijestup otkriven. \

U sludaju da je brod dobrovoljno uplovio u luku ili iz-
vanobalni terminal, nakon 3to je polinio zagadjenje teritori-
jalnog mora ili isklju&ive ekonomske zone te drZave, ona moZe,
u skladu s Odsjekom 7 koji govori o jamstvima, zapodeti postu-
tak zbog povreda vlastitih zakona i propisa usvojenih u skladu
s ovom Konvencijom, kao i zbog povrede primjenljivih medjuna-
rodnih pravila i standarda za spredavanje, smanjenjé i nadzor
zagadjivanja s brodova.'?® Zapo¢injanje postupka kad se brod do-
brovoljno nalazi u luci nije ograniéeno na slutajeve kad pos-
toje "ozbiljni'razlozi vjerovanju" odnosno "jasni i stvarni do-
kazi" da je brod prekr¥io primjenljiva pravila. Vjerojatno toga
ograni&enja nema ba¥ zbog toga Zto se brod nalazi u luci, dakle
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ne koristi se svojim pravom ne3kodljivog prolaska, pa to nje-
govo pravo nije bilo potrebno posebno za¥tititi.

Ako pak brod plovi teritorijalnim morem jedne obalne drZa-
ve, te ako postoje ozbiljni razlozi vjerovanju da je u njemu
prekrSio zakone i propise te drZave ili medjunarodna pravila i
standarde, obalna drZava moZe poduzeti mjere radi primjene od-
govarajuéih propisa.?'® Za razliku od kr3enja propisa u isklju-
&ivoj ekonomskoj zoni, u teritorijalnom moru brod ne mora stvar-
no one&istiti more. Dovoljno je da postoje ozbiljini razlozi vje-
rovanju da brod ne udovoljava medjunarodnim opéeprihvadenim
CDEM standardima, dakle propisima o gradnji, nacrtu, posadi i
opremi, pa da obalna dr¥ava ima pravo provesti odredjene mjere.
U ovom slu&aju, te su mjere prvo fizi&ka inspekcija broda, a
nakon toga, ako se pokaZe potrebnim, pokretanje postupka uklju-
¢iv8i uzapfenje broda. Pri provodjenju samih mjera, obalna drZ¥a-
va mora paziti na odredbe o po3tivanju neZkodljivog prclaska
odnosno na odredbe o jamstvima.

Sljede¢i se stavei odnose na ovla¥tenja obalne drZave u
sluCajevima povrede primjenljivih medjunarodnih pravila i stan-
darda ili zakona i propisa te drZave koji su u skladu s njima,
te kojima je cilj‘provedba tih medjunarodnih pravila i standar-
da za sprefavanje, smanjenje i nadzor nad zagadjivanjem s bro-
dova, kad brod plovi teritorijalnim morem ili isklju¥ivom eko-
nomskom zonom te drZave, a prekr3aj je po&inio u isklju&ivoj
ekonomskoj zoni, 'S kao i,u slufajevima povrede nacionalnih za-
kona i propisa, donesenih u suglasnosti s nadleZnom medjunarod-
nom organizacijom za posebna podru&ja unutar isklju&ive ekonom-

ske zone,'%® kad brod nastavlja ploviti tom zonom ili teritori-
jalnim morem obalne drZave.

Ako postoje ozbiljni razlozi vjerovanju da je brod po&inio
jedan takav prekrZaj u iskljuivoj ekonomskoj zoni,.obalna dr¥a-
va mofe od njega zahtijevati podatke o njegovu identitetu, o
luci upisa, o luci iz koje je isplovio i u koju plovi, kao i
druge podatke bitne za utvrdjivanje da 1li je taj brod po&inio
prekrZaj ili nije.??

Ako pak postpje ozbiljni razlozi vjerovanju da je brod po-
¢inio takav prekr3aj, i ako je prekr¥aj imao za posljedicu ve-
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ée ispudtanje koje je prouzrotilo ili zaprijetilo znadajnijim
zagadjivanjem morskog okoliSa, te ako brod odbije dati traZene
podatke ili ako su oni u o&itom neskladu sa stvarnim stanjem,
tako da sve to opravdava inspekciju, onda obalna drZava smije
provesti fizi&ku inspekciju broda radi rasvjetljavanja tog pre-
kr¥aja.'® Buduéi da obavljanje fizicke inspekcije ometa prolazak
broda, jer se on mora zaustaviti, do inspekcije €e doéi samo kod
znalajnijeg zagadjenja. Kad je jedno zagadjenje zna&ajnije, o
tome odlu¥uje sama obalna drZava.

U posljednjem sludaju, ako postoje ne samo ozbiljni razlo-
zi vijerovanju, nego jasni i stvarni dokazi da je brod u isklju-
&ivoj ekonomskoj zoni po&inio prekrZaj, pa je ispu3tanje prouz-

-ro&ilo ili zaprijetilo vedom 3tetom obali i srodnim interesima
obalne drZave, ili bogatstvima u njenom teritorijalnom moru ili
isklju&ivoj ekonomskoj zoni, obalna drZava moZe, ako dokazi na
to upuéuju, pokrenuti postupak, ukljuéivii uzapéenje broda, u
skladu sa svojim zakonima.'® Pri tome, za razliku od prethodnih
sludajeva, mora uzimati u obzir odredbe o jamstvima.2° Te bi
odtedbe, kao i postavljanje jasnih i stvarnih dokaza kao uvjeta
za pokretanje postupka, morale neutralizirati zloupotrebe ovlas-
tenja obalne drZave do kojih lako moZe doéi zbog Zirokog tumale-
nja njenih "srodnih interesa", kao i zbog stvarne raznovrsnosti
#ivih i neZivih bogatstava u njenom teritorijalnom moru i is-
k1lju&ivoj ekonomskoj zoni.

Ako se dogodi da strani brod povrijedi zakone i propise o
sigurnosti plovidbe i zastiti od zagadjivanja naftom i drugim
tvarima u tiesnacu, pa tako zaprijeti ili nastane znatnija Ete-
ta morskom okolisu tjesnaca, obalna drZava tjesnaca moZe, u
skladu s odredbama o jamstvima, poduzimati odgovarajuée mjere
radi ostvarivanja primjene tih zakona i propisa.2?

Za zaledjena podrud¢ja u granicama isklju&ive ekonomske zo=
ne jedne drZave, gdje tokom vedeg dijela godine poséoje oltri
klimatski uvjeti i zaledjivanje koji stvaraju prepreku plovidbi
ili je &ine opasnom i gdje bi zagadjiVanje morskog okoliSa moglo
te3ko narufiti ekolofku ravnoteZu ili je nepovratno poremetiti,
obalne drZave imaju prévo donijeti i primijeniti nepristrane za-
kone i propise za spretavanje, smanjenje 1 nadzor zagadjivanja
mora s brodova. Oni se moraju donijeti na temelju hajpouzdanijih
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raspoloZivih znanstvenih podataka, a pri njihovu donosenju tre-
ba primjereno voditi ra&una i o plovidbi i za¥titi morskog oko-
lisa,22

Ovako detaljno razradjena pravila odnose se ¥esto samo na
pogonsko zagadjivanje s brodova, dakle na sluZaje kad je brod,
unato¥ zabrani, hotimice oneZistio more ispuitanjem nekog zaga-
djiva%a. Spomenuti pak CDEM standardi, dakle uvjeti kojima brod
mora udovoljavati u pogledu nacrta (mora biti suvremeno i sigur-
no projektiran), gradnje, opreme i posade (dovoljan broj 1ljudi
s odgovarajuc€im kvalifikacijama), posti%u to da brod nije pri-
siljen ispuftati na primjer zauljenu vodu nakon pranja tankova
ili zauljenu balastnu vodu natrag u more, veé u svojoj opremi
ima ili napravu za pro&i¥éavanje te vode prije izbacivanja, ili
primjenjuje metodu "Load on Top", pa mofe sve efluente voziti
do prihvatnih uredjajaj u luci u koju se uputio. Medjutim, pri-
driavanje CDEM standarda znatno doprinosi i s1gurnosti broda -
ako brod ima suvremenu opremu i posadu koja je zna koristiti,
vjerojatnije je da e izbje&i opasnosti i nesreée na moru (su-
dar, nasukavanje i dr), pa se mo¥e reéi da se ovim standardima
smanjuje i pogonsko i sludajno zagadjivanje mora.

Ukoliko do nesrece ipak dodje, obalna dr%ava smije, na te-
melju obifajnog i ugovornog medjunarodnog prava, donositi i
primjenjivati mjere i izvan svojegq teritorijalnog mora, radi
za¥tite svojih obala i njima srodnih interesa, ukljuivsi ri-
bolov.23 Te mjere moraju biti proporcionalne Zteti koja je na-
stala ili koja prijeti. Mjere se smiju poduzimati izvan teri-
torijalnog mora ito bi, da.se radi samo o zaXtiti obale i srod-
" nih interesa, prakti&no zna¥ilo da se poduzimaju u pojasu is-
klju¥ive ekonomske zone, jer je malo vjerojatno da bi nesrecda
koja se dogodila vi%e od 200 milja od obale nanijela obali zna-
€ajnije Stete. Medjutim, buduéi da je izri&ito navedeno da je
predmet zaXtite i ribolov, koji obalna drZava mo¥e Ztititi u
cijeloj iskljudivoj ekonomskoj zoni, moZe se dogoditi da obal-
na drZava provodi svoje mjere i na otvorenome moru.

Mjere se smiju poXeti provoditi tek kad se nesreda veé do-
godila, bez obzira da 1li je samo zagadjenje veé nastupilo., Osim
toga, u ovoj Konvenciji nema odredbe kojom bi brod ‘bio obvezan
obalnu drZavu hitno obavijestlti O opasnosti u kojoj se sam
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nalazi ili o nesreéi koju je primijetio,2% tako da se moZe do-
goditi da obalna drfava svoje mjere po&ne primjenjivati tek kad
je veliki dio njenog mora veé zagadjen.

Kod potapanja s brodova, obalna fe drZava primjenjivati
zakone i propise usvojene u skladu s ovom Konvencijom i pri-
mjenljiva medjunarodna pravila i standarde ustanovljene putem
nadleZne medjunarocdne organizacije ili diplomatske konferenci-
je radi spredavanja, smanjenja i nadzora zagadjivanja morskog
okolifa potapanjem, u pogledu svakog potapanja koje se obavi u
njenom teritorijalnom moru, u isklju&ivoj ekcnomskoj zoni ili
na epikontinentski pojas.2% Ova se primjena poklapa s primjenom
koju drZava zastave ima pravo ostvarivati nad brodovima svoje
zast&ve bez obzira gdje se potapanje obavilo..

3.2. DrZava luke

Pod pojmom drZave luke podrazumijeva se ona drZava u koju
je brod dobrovoljno uplovio poSto je onelistio more izvan ju-
risdikcije te drZave. Uplovljenje mora biti dobrovoljno, dakle
iskljudeni su sludaji kad se brod privede pod pratnjom da bi se
na njega mogli primijeniti propisi odredjene drZave luke, ali
se tumadi da se i sklanjanje u luku u slu&aju viSe sile smatra
‘"dobrovoljnim uplovljenjem,26

Ima viSe razloga zbog kojih se &ini da bi uvodjenje juris-
dikcije drZave luke moglo biti uspjeSno rjeSenje otkrivanija kr-
Senja propisa o zagadjivanju i kaZnjavanju po&initelja. Za po-
morske drZave najznacajnija je prednost u tome 3to bi se sve
istraZne radnje oko utvrdjivanja navodnog prekrZaja provodile
u luci a ne na moru, pa se izbjegava svako zaustavljanje broda
i ometanje njegova prolaska, i sve eventualne zloupotrebe prava
obalne drZave. Ako je i pribli¥no to&an podatak da je oko deve-
deset posto pomorskog prometa, koji prolazi kroz teritorijalno
more obalne drZave namijenjeno lukama drugih drZava,27 te ako
se uzme u obzir da je ovo i najjeftiniji postupak, onda pred-
nosti jurisdikcije drZave luke nisu zanemarive.

Dakle, kad brod dobrovoljno uplovi u luku 1ili izvanobalni
terminal jedne drZave, te kad se na njega sumnja da je izvan
unutradnjih morskih voda, tefitorijalnog mora ili iskljuive
ekonomske zone te driage izvrSio ispu3tanje kojim je prekr3io
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primjenljive medjunarodne propise i standarde ustanovljene pu-
tem nadleZne medjunarodne organizacije ili opée diplomatske
konferencije, onda drZava luke smije provesti istraqu, i, ako
postoje dovoljni razlozi, pokrenuti poétupak protiv tog broda.2®
DrZava luke smije na vlastitu inicijativu zapoZeti takav postu-~
pak samo ako je zagadjivanje nastupilo ili ako prijeti njenim
vodama - tj. unutra¥njim morskim vodama, teritorijalnom moru ili
isklju¥ivoj ekonomskoj zoni. 2Za ispu3tanja u vodama neke druge
drfave, drZava luke smije pokrenuti postupak samo na zahtjev te
drZave zastave ili drZfave koja je pretrpjela Ztetu odnosno kojoj
prijeti opasnost od zagadjenja.2? DrZava luke &e u granicama
svojih moguénosti udovoljavati zahtjevima svake drZave za pro-
vodjenje istrage u vezi zagadjivanja za koje se vjeruje da je
nastalo u vodama te drZfave, te koje je prouzrodilo Ztetu ili
njome zaprijetilo u tim vodama, a jednako fe udovoljavati zah-

tjevima drZave zastave za istragom, bez obzira gdje je do%lo do
zagadjenja.3°

Medjutim, ako je prekr3aj po&injen u njenim unutrasnjim
morskim vodama, teritorijalnom moru ili isklju&ivoj ekonomskoj
zoni, obalna drZava smije zahtijevati od drZave luke da prekine
postupak pokrenut na temelju rezultata takve istrage. DrZava
luke ¢e tada ustupiti obalnoj drZavi sve dokaze i zapisnike

predmeta, jam€evinu i druga nov&ana jamstva, te okondati svoj
postupak.31

Da bi ova pravila funkcionirala kako valja, morala bi sva-
ka drZava u.svakoj svojoj luci odnosno terminalu otvorenim za
medjunarodni promet imati osoblje i opremu kako bi mogla obav-
ljati sve potrebne istra¥ne radnje. Postoji opasnost da ova ob-
veza bude preteX¥ka za pojedine drZfave. S druge strane, ne iz-
gleda dobrim rje3enje da dr¥ava luke odredi samo neke od svo-
jih luka kao luke u kojima se obavljaju te radnje,32 pa ni ako
ih odredi po namjeni luke (npr. naftne terminalé). Takodjeér
bi izmedju pojédinih luka i pojedinih drZava morale postojati
ujedna&ene kazne i bar pribli¥no jednako trajanje obavljanja
istraZnih radnja. U protivnome, neke bi se luke mogle pro&uti
kao "luke pogodnosti" za brodove - zagadjivatelje.32

Iz teksta Konvencije nije sasvim Jasno da 1i se drZavom
luke smatra samo drZava prve luke u koju brod nakon poéinjenog
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one¥i%éenja uplovi, ili to mo¥e biti i neka naknadna drZava
luke. Pitanje moZe biti zna&ajno u sluaju da se prva drZava
luke oglu3i na zahtjeve drZave o&tecene zagadjivanjem. U tom
sluaju o3tefena bi drfava morala od sljedede drZave luke za-
traZiti provodjenje istrage i eventualno postupka. Premda je
dokaze protiv broda najlakZe prikupiti u prvoj luci njegova
pristajania nakon poZinjena prekrSaja (najlakZe je npr. srav-
niti stanje prema ispravama - npr. dnevniku nafte - sa stvar-
nim stanjem njegovih tankova), a kasnije je to puno teZe ili
skoro nemoguée, ipak je odnosnu formulaciju lakZe tuma&iti tako
da dr%ava luke moZe provoditi istragu u pogledu svakog ispusta-
nja (in respect of any dischargé), a ne samo onog do kojeg do-
dje na zadnjem putovanju tog broda.

Na kraju, ne izgleda sasvim na mjestu kritika da je pri-
mjena od strane drZave luke dobrovoljna i neobavezna.3* istina,
odredjeno je da drZava luke smije, odnosno moZe (may) :provesti
istragu itd, ali i to da €e dr¥ava luke u granicama moguénosti
udovoljavati zahtjevima drZava koje takve zahtjeve smiju pos-
tavljati. To zna&i da drZfava luke moZe ovu obvezu ostaviti ne-
ispunjenom samo ako nema dovoljno sredstava, opreme, obu&enih
1judi i sl1, ali ne zna&i da drZava luke moZe svojevoljno odlu-
Zivati hoée 1li ili nede pristupiti zatraZenoj istrazi.

U pogledu primjene mjerodavnih medjunarodnih pravila i
standarda koji se ti&u plovidbene sposobnosti brodova, driava
luke takbdjer ima nekih ovlastenja. U slu&aju da utvrdi da je
brod koji boravi u jednoj od njenih luka ili u jednom izvan-
obalnom terminalu prekr3io ta pravila i standarde, pa zbog to-
ga nastane oéasnost od 3tete morskom okoliu, drZava luke smije,
na zahtjev ili na vlastitu inicijativu, poduzeti upravne mjere
radi sprecavanja isplovljenja tog broda iz luke odnosno termi-
nala u kojem se nalazi.?®% DrZava luke €e to napraviti u skladu
s odredbama o jamstvima. Dopustit ée brodu jedino da otplovi
na popravak u najbliZe brodogradiliste, a kad se tamo uklone
uzroci prekr$aja, mora mu odmah dozvoliti da nastavi putova-
nje,.3¢

Pitanje je da 1li su ovi standardi "koji se ti&u plovidbe-
ne sposobnosti brodova" sasvim isto Sto i CDEM standardi. &ini
se da bi moglo biti tako, tim vi¥e 3to se to pitanje kod nekih
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pisaca i ne postavlja na ovaj na&in, nego ~ da 1li se ovdje ra-
di o CDEM standardima ili o standardima ispu3tanja.37 Standardi
- ispu¥tanja to vjerojatno nisu i iz razloga 5to je njima prethod-
no posveéen posebni &lanak.

Do primjene odgovarajuéih pravila zbog kr¥enja tih standar-
da dolazi samo onda kad brod ne udovoljava standardima u toj
mjeri da postoji opasnost, ukoliko nastavi plovidbu bez odgova-
rajueg popravka, da za neko vrijeme, u bilo kojem dijelu mora,
dodje do ispu§tanja s tog broda, uslijed kojeg fe nastati Steta
morskom okolifu. To bi zna&ilo da do primjene ne mora doéi u
sluajevima manjih prekr$aja standarda kad ne postoji moguénost
zagadjivanja, ali isto tako da se s primjenom ne moZe &ekati da
do zagadjivanja stvarno i dodje.

Kod primjene prilikom zagadjivanja potapanjem malo se mije-
nja pojam drZave luke - u ovom sluXaju to je ona drZava na &ijem
se podru€ju (u luci ili bilo gdje drugdje) ili u &ijem se izvan-
obalnom terminalu krcaju otpaci ili druge tvari namijenjene po-

tapénju. Na takva krcanja drZava luke primjenjuje odgovarajude
norme, 38

4, JAMSTVA

Oplsana primjena mjerodavnih normi od strane obalne drZave
luke daje tim drZavama znafajna ovla3tenja, po¥evii od pregleda
brodskih isprava pa sve do vodjenja postupka protiv prijestup-
nika. Da bi se ta ovlastenja ostvarivala tako da stvarnoisluie
cilju radi kojeg su unesena u tekst Konvencije, te da bi Xto
rjedje dolazilo do njihove zloupotrebe na uitrb neometanog obav-
ljanja plovidbe, donijete su i odredbe kojima se requlira na&in
primjene pojedinih ovla3tenja u odnosu na strane brodove.39

.Te odredbe uredjuju na primjer vodjenje postupﬁa“° - sa-
éluéanje svjedoka, podnoSenje dokaza od strane druge drZave ili
nadleZne medjunarodne organizacije, sudjelovanje sluZbenih pred-
stavnika nadleZne medjunarodne orgénizacije, drZave zastave i
drugih, zatim vr3enje redarstvenih ovla3tenja,“?' poduzimanje
.istra%nih radnja,%2 itd.
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Medjutim, kod pokretanja i vodjenja postupka protiv broda
koji prekr3i norme o zaStiti morskog okoliZa, jo¥ uvijek drZava
zastave zadrZava odredjene prednosti. Tako ona u nekim sluaje-
vima mo%Ze sama zapoleti postupak zbog kr¥enja medjunarodnih nor-
ma protiv svoga broda, te iz tog razloga zatraZiti prekid pos-
tupka koji je veé zapofela neka druga drZava.*3 Ovako znafajnom
ovlastenju ipak su nametnuta neka ograni&enja. Tako €e do pre-
kida postupka u drugoj drZavi doéi samo ako drZava zastave to
zatra%?i u roku od Zest mjeseci od njegova prvog pokretanja, te
ako se radi o zagadjivanju po&injenom izvan teritorijalnog mo-
ra dr¥ave koja je postupak zapo&ela. Do prekida postupka nede
doéi ako se tide zagadjivanja koje je prouzro&ilo vedéu Stetu
obalnoj drZavi, kao ni ako ga traZi drZava zastave koja je veé
vie puta zanemarila svoju obvezu djelotvorne primjene mjero-
davnih medjunarodnih pravila i standarda zbog prekrSaja koje
su po&inili njeni brodovi.%*

Ova dva posljednja uvjeta za prekid postupka na traZenje
drZave zastave nose u sebi neke nejasnoce. Spominje se, naime,
postupak zbog vede 3tete nanesene obalnoj drZavi, po &emu je
nedvojbeno da ta obalna drZava, kad sama vodi postupak, necée
postupak prekinuti i prepustiti ga drZavi zastave. Ostaje ne-
jasno da 1li se pbstupak mora prekinuti i ako ga, na zahtjev
obalne drZave koja je pretrpjela veéu 3tetu, vodi drZava luke.*S
Takodjer nije jasno da 1li se prekid postupka analogno moZe do-
biti kad postupak vodi drZava luke, ali ne na zahtjev obalne
drZave, nego na zahtjev "drZave koja je pretrpjela Stetu".4s
A moZda analogiji nema mjesta buduéi da se kod te drZave ne
predvidja "vecfa Zteta" kao kod obalne. Posebno je teZko protu-
maditi i promijeniti uvjet -~ da je drZava zastave viSe puta za-
nemarila svoju obvezu primjene relevantnih norma u slu&ajevima
zagadjivanja koje su po&inili njeni brodovi.

Ako se svi uvjeti ispﬁne, pa se prvi postupak prekine,
drZava zastave ¢e drZavi koja ga je prva pokrenula dati na uvid
cijeli spis i zapisnike postupka.®? Kada drZava zastave dovr$i
postupak, okon&ava se i postupak koji je bio prekinut, requli-
raju se troZkovi postupka i vrada polog ili drugo nov&ano jam-
stvo.%® Nema, medjutim, odredbe o tome 3to moZe uliniti drZava
koja je prva pokrenula postupak, ako ishodom postupka drZave
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zastave nije zadovoljna, tj. ako prema dokazima koje je sama
prethodno bila prikupila, smatra da po&initelja treba kazniti
ukoliko je oslobodjen, odnosno puno stroZe kazniti,“®

Nakon avangardnih odredaba Odsjeka 6. o ovla3tenjima obal-
ne drZave i drZave luke u pokretanjd i vodjenju postupka protiv
stranog broda koji onelisti tudje more, ova odredba "sakrivena"
u Odsjek 7 u mnogome umanjuje dostignuda koja su veé izgledala
ostvarenima. Tako kad oduzmemo iznimke navedene u jednom jedinom
premda, poduZem stavku obalnoj drZavi ostaje znaajnija moguénost
djelovanja protiv broda-zagadjivatelja samo kad on nakon po&inje-
nog zagadjenja uplovi u njenu luku i kad zagadjivanje po&ini u
njenom teritorijalnom moru. Ono 3to je trebalo predstavljati
novost i biti u duhu nove Konvencije, a to su ovla%tenja obalne
drZfave na pokretanje postupka i izricanje kazne u sluXajevima
zagadjivanja njene isklju¥ive ekonomske zone,S° u velikoj je
mjeri obezvrijedjeno time &to su drZavi zastave izri&ito ostav-
ljene moguénosti da skoro svaki postupak koji bi mogao zavrEiti
téko da ona mora platiti veliku kaznu, ona zapravo sama provede
i odlu&i u svoju korist.

Sustav primjene odredaba 6 zagadjivanju mora s brodova ko-
ji je sada na snazi kritiziran je najvife zato %to daje drZfavi
zastave velika leaétenja koja ona &esto nije ni kadra ni volj-
na provoditi. Da 1li e op3irne odredbe ove Konvencije unijeti
novosti u tu materiju, ili ée u biti ostati sve po starome, vi-
djet ¢e se tek nakon stupanja ove Konvencije na snagu.
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Mr Vesna Poli¢-Curéi¢

POWERS OF THE COASTAL STATE AND OF THE PORT STATE
RELATING TO THE POLLUTION FROM SHIPS ACCORDING

TO THE CONVENTION OF THE UNITED NATIONS ON THE
LAW OF THE SEA

After some general introductory remarks on pollution
of the sea, the author goes on to consider legal problems of
the pollution of the sea by ships in light of the United Natio-
ns Convention on the Law of the Sea, 1982.

The rules contained in sections 6 and 7 of part'12 of the
Convention are critically analysed in view of the different
kinds of pollution caused by ships (navigation, accidents and
dumping) .

In particular articles 214, 216, 218, 220 and 223~233 are
submitted to close scrutiny with respect to their'effect on
the delimitation of penal jurisdiction between the coastal or
port state and the flag state over individual ships in speci-
fic zones of the sea.
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