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Plovidba morem veoma je vaZzna za razvoj medunarodnih odnosa opcenito, a ponajprije za razvoj
trgovinskih odnosa. Stoga je odvajkada izraZen interes za neometanim odvijanjem pomorske
plovidbe, koji je pak u opreci za zahtjevom drZava da, radi zastite nacionalnih interesa, pomorsku
plovidbu nadziru, napose u morskim predjelima u blizini svojih obala. Ta se opreka manifestirala i
u sporovima izmedu Hrvatske i njezinih susjednih drZava na istocnoj obali Jadrana. Suvremeno
medunarodno pravo mora, koje je kodificirano u Konvenciji UN-a o pravu mora iz 1982., nastojalo je
postici ravnoteZu izmedu plovidbenih prava brodova i interesa obalnih drzava. U prvom dijelu rada
analiziraju se odredbe Konvencije o pravu mora kojima se uspostavljaju odgovarajuci plovidbeni
rezimi, tj. sloboda plovidbe, neskodljivi prolazak i tranzitni, odnosno arhipelaski prolazak. Drugi dio
rada posvecen je hrvatskom zakonodavstvu kojim se implementiraju razmatrana
medunarodnopravna pravila, a posebna se pozornost posvecuje problematici plovidbe prema
Sloveniji i Bosni i Hercegovini. U zakljucku je podcrtana iznimna vaznost plovidbenih reZima iz
Konvencije o pravu mora, kojima je postignuta djelotvorna ravnoteZa izmedu zahtjeva za
neometanom plovidbom i nacionalnih interesa obalnih drZava, a posebno je istaknuto da
konvencijska pravila pruZaju dostatnu garanciju neometane prometne komunikacije i u kontekstu
Jadranskog mora.

Kljucne rijeci: Konvencija UN-a o pravu mora, sloboda plovidbe, neSkodljivi prolazak, tranzitni
prolazak, Hrvatska

1. UVOD

Plovidba morem bila je od davnina iznimno vaZna, ponajprije za razvoj trgovine izmedu
katkada i veoma udaljenih predjela svijeta, ali je takoder, i sigurno ne manje vazno,
omogucavala kulturnu razmjenu izmedu razli€itih naroda, premda je u tom pogledu za
narode koji su potpali pod kolonijalnu dominaciju imala i tragicne razmjere. Kako god
gledali na povijest pomorske plovidbe, o tome da ona ni danas nije nimalo izgubila na
znacCenju govori podatak prema kojem se 90 % svjetske trgovine odvija pomorskim
putem.! U tom je kontekstu zanimljivo prisjetiti se da je Hugo Grotius svoju slavnu
raspravu Mare liberum,? koja promice nacelo slobode mora, a objavljena je 1609., napisao

*Doc. dr. sc. Trpimir M. So$i¢, Katedra za medunarodno pravo, Pravni fakultet SveuciliSta u Zagrebu
1Vidi: http://www.ics-shipping.org/shipping-facts/shipping-and-world-trade (10. 12. 2019.).
2 Grotius, H., Mare Liberum, Carnegie Endowment for International Peace, New York, 1916.
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upravo kako bi obranio i ucévrstio pravo Nizozemske istocnoindijske kompanije da
slobodno trguje s Azijom, nasuprot trgovinskom monopolu koji je prisvajao Portugal.3

Dakako, interesi svjetske trgovine za slobodom plovidbe cesto su se znali naéi u opreci s
interesima obalnih drZava da plovidbu nadziru, barem kada je rije¢ o morskim predjelima
u relativnoj blizini obala. Stoga je postizanje ravnoteZe izmedu plovidbenih prava
brodova, bez obzira na zastavu, i nacionalnih interesa obalnih drzava, ¢cime se donekle
bavio veci Grotius, bilo u ZariStu novovjekovnog razvoja medunarodnog prava mora. Nase
dublje zanimanje za temu pobudeno je pak pitanjem ostvarivanja plovidbenih prava
stranih brodova u prvom redu kroz hrvatsko teritorijalno more, gdje su se nakon stjecanja
nezavisnosti pojavili sporovi sa susjednim drZzavama, napose sa Slovenijom. No najprije
¢emo u prvom dijelu rada, kroz analizu relevantnih pravnih pravila kodificiranih u
Konvenciji Ujedinjenih naroda o pravu mora iz 1982.,4 pokazati kako je u suvremenom
medunarodnom pravu mora osigurana ravnoteza izmedu plovidbenih prava brodova i
nacionalnih interesa obalnih drzava. Zatim bismo u nastavku pozornost posvetili
implementaciji tih pravila medunarodnog prava s obzirom na morske pojaseve Republike
Hrvatske, s posebnim osvrtom na pitanja plovidbe ne samo prema Sloveniji nego i prema
Bosni i Hercegovini.

2. PLOVIDBENA PRAVA PREMA KONVENCIJI O PRAVU MORA

2.1. Sloboda plovidbe

Sloboda plovidbe kakvu danas poznajemo u proslosti nije bila op¢eprihvacena, a o tome
nam svjedoce i okolnosti koje su Grotiusa potakle na pisanje knjige Mare liberum. No iz
danasnje perspektive mozZemo ustvrditi da ona nedvojbeno ¢ini neizostavni element
medunarodnog prava mora. Plovidbena prava koja se danas priznaju stranim brodovima
u teritorijalnom moru razvila su se upravo kako bi se brodovima svih zastava, a napose
trgovackim brodovima, efektivno zajamcila istinska sloboda plovidbe.5 Sloboda plovidbe
vezana je, dakako, u prvom redu uz pravni reZim otvorenog mora, koji se Cesto opisuje
kao sloboda otvorenog mora. RijeC je dakle o podrucju mora koje je ,otvoreno za sve
drzave, obalne i neobalne,” kao Sto proizlazi iz ¢l. 87. st. 1. Konvencije o pravu mora.t Glede
plovidbe napose se istiCe da ,[s]ve drZave, obalne i neobalne, imaju pravo da na
otvorenom moru plove brodovi koji vijore njezinu zastavu“.” Pored slobode plovidbe, s
time da nije rije¢ o konacnom popisu, navodi se joS pet sloboda otvorenog mora:
prelijetanje, polaganje podmorskih kabela i cjevovoda, izgradnja umjetnih otoka i drugih

3 Ibid., str. vii et seq.; usp. Churchill, R. R.; Lowe, A. V., The Law of the Sea, Manchester University Press,
Manchester, 1999, str. 4.

4NN MU 9/2000.

5 Usp. Ibler, V., Sloboda mora, Narodne novine, Zagreb,1965, str. 67 et seq.
6 0 pojmu slobode mora i njegovoj genezi, vidi ibid., str. 3 et seq.

7 Konvencija o pravu mora, ¢l. 90.



Trpimir M. Soi¢: Plovidbena prava prema Konvenciji Ujedinjenih naroda ... 239

uredaja, zatim ribolov te znanstveno istraZivanje.! S obzirom na temu rada nama je, osim
slobode plovidbe, u prvom redu zanimljiva s njom povezana sloboda prelijetanja buduci
da se obje slobode zapravo ti¢u osiguravanja prometnih komunikacija izmedu drzava, $to
je osobito vazno za razvoj trgovinskih odnosa.

Dakako, to ne znaci da je sloboda plovidbe otvorenim morem posve neogranicena. DrZzave
su tako u ostvarenju sloboda otvorenog mora duzne doli¢no posStovati jednake interese
drugih drzava.? To nacelo doli¢nog ili razumnog poStovanja jednakovrijednih interesa
drugih drzava svoje korijene ima u op¢em nacelu prava izraZzenom sintagmom sic utere
tuo ut alienum non laedas.'® Naime sloboda otvorenog mora nipoSto ne moZe znaciti
potpunu odsutnost pravnog poretka na otvorenom moru.1! Dapace, pravni poredak na
otvorenom moru osiguravaju drzave, koje prema Konvenciji o pravu moru provode
iskljucivu jurisdikciju nad svim brodovima svoje zastave. Stoga je od iznimne vaznosti i
pravilo da brodovi smiju ploviti pod zastavom samo jedne drzave.12 [znimke od iskljucive
nadleZnosti drzave zastave moguce su jedino ako su izriCito predvidene u samoj
Konvenciji ili u drugim medunarodnim ugovorima. Prema Konvenciji o pravu mora, ratni
brod ili drugi drZavni brod u vladinoj, netrgovackoj sluZbi moze pak provoditi jurisdikciju
nad brodovima koji ne vijore zastavu njegove drzave jedino ako postoje ozbiljni razlozi
sumnje da se brod bavi piratstvom, da se bavi trgovinom robljem, da je ukljuen u
aktivnosti neovlaStenog emitiranja, da je rije¢ o brodu bez drzavne pripadnosti ili da brod,
premda vijori stranu zastavu, zapravo ima jednaku drzavnu pripadnost kao ratni brod
koji provodi redarstvo na otvorenom moru.13 Daljnja iznimka koju predvida Konvencija
jest pravo progona koje provode drzavni brodovi iure imperii.l4

U isklju¢ivom gospodarskom pojasu obalna drzava nema potpunu suverenost, nego
odredena suverena prava, ponajprije glede gospodarenja prirodnim bogatstvima, no
ostvaruje takoder jurisdikciju glede umjetnih otoka, uredaja i naprava, znanstvenog
istrazivanja mora i zaStite morskoga okolisa.l> Medutim drugim drzavama i dalje
pripadaju odredene slobode otvorenog mora.l® Nama je napose zanimljivo da strani
brodovi u tom pojasu uZivaju slobodu plovidbe, a s time povezano opstaje i sloboda

8 Ibid., €l. 87. st. 1.
9 Ibid., 1. 87. st. 2.

10 Usp. Anderson, D., Freedom of the High Seas in the Modern Law of the Sea, u: Freestone, D.; Barnes, R.; Ong,
D. M. (ur.), The Law of the Sea: Progress and Prospects, Oxford University Press, Oxford, 2006, str. 331. ViSe
ibid., str. 330 et seq., 345; Churchill, Lowe, op. cit. (bilj. 3), str. 206 et seq.; Wolfrum, R., Hohe See und
Tiefseeboden (Gebiet), u: Vitzthum, W. (ur.), Handbuch des Seerechts, C. H. Beck, Miinchen, 2006, str. 297 et
seq.

11 Andrassy, J.; Bakoti¢, B.; Sersi¢, M.; Vukas, B., Medunarodno pravo: 1. dio, Skolska knjiga, Zagreb, 2010, str.
247.

12 Konvencija o pravu mora, €l. 92. st. 1.; usp. The Case of the S. S. ,Lotus”, Judgment of 7 September 1927, PCI],
Collection of Judgments, Series A, No. 10, str. 25.

13 Konvencija o pravu mora, ¢l. 110. st. 2.

14 Ipid., ¢l. 111.

15 Ibid., ¢l. 56. st. 1.

16 [pid., ¢l. 58. st. 1.
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prelijetanja za strane zrakoplove. Stoga se primjenjuju sve one odredbe rezima otvorenog
mora, poput pravnih pravila glede prava pregleda ili prava progona, koje nisu u
suprotnosti s pravilima o isklju¢ivom gospodarskom pojasu.l” No kao i na otvorenom
moru vrijedi nacelo doli¢nog postovanja tudih prava i sloboda, i to kako za obalnu drzavu
kojoj pripada iskljucivi gospodarski pojas tako i za druge drzave koje se u njemu koriste
zajamcenim slobodama. To, izmedu ostalog, znaci da se strani brodovi moraju pridrzavati
zakona i drugih propisa koje je obalna drzava u skladu s Konvencijom o pravu mora
donijela za svoj iskljucivi gospodarski pojas!8 te u vezi s tim potpadaju pod jurisdikciju
obalne drzave.l® Dakako, obalna drZava takoder ima obvezu da svoja prava i duZnosti
izvrSava uz dolicno poStovanje sloboda zajamcenih drugim drZavama.2? Tako obalna
drzava ne bi smjela dopustiti izgradnju umjetnih otoka i drugih struktura u predjelima
kuda prolaze plovidbene rute vazne za medunarodni pomorski promet.21

U vanjskom pojasu, svojevrsnom pojasu grani¢ne kontrole,22 obalna drzava ima uske
ovlasti nadzora i kontrole radi sprecavanja i kaznjavanja krsenja zakona i propisa u Cetiri
taksativno nabrojene materije, a rije¢ je o carinskim, fiskalnim, useljenickim i
zdravstveno-sanitarnim pitanjima.?2? Obalna drZzava u tom pojasu dakle nema
regulatornih ovlasti,?4 pa on, izmedu ostalog i glede plovidbe i prelijetanja, zapravo ostaje
u pravnom rezimu otvorenog mora ili isklju¢ivog gospodarskog pojasa ako je proglasen.25

Kao Sto ¢emo vidjeti i u nastavku,2¢ Konvencijom o pravu mora priznata su posebna prava
prolaska u tzv. medunarodnim tjesnacima, koje sama Konvencija naziva ,tjesnacima koji
sluZe medunarodnoj plovidbi“.?’ Naime nakon $to je velika veéina drZava prosirila svoje
teritorijalno more na dvanaest morskih milja, mnogi od tih tjesnaca ukljuceni su cijelom
svojom povrSinom u teritorijalna mora obalnih drzava. Medutim ako je tjesnac dovoljno

17 Ibid., €1. 58. st. 2.

18 [pid., ¢l. 58. st. 3.

19 Usp. Hoffmann, A., Freedom of Navigation, u: Wolfrum, R. (ur.), The Max Planck Encyclopedia of Public
International, sv. V11, Oxford University Press, Oxford, 2012, str. 571.

20 Konvencija o pravu mora, ¢l. 56. st. 2.

21 Jpid., cl. 60. st. 7.

22 Vitzthum, W., Maritimes Aquitorium und Anschlusszone, u: id., op. cit. (bilj. 10), str. 150.

23 Konvencija o pravu mora, ¢l. 33. st. 1.

24 Na morskom dnu obalna drzava prema (él. 303. st. 2. Konvencije o pravu mora glede podvodne kulturne
baStine ipak ima $iru jurisdikciju; viSe So8i¢, T. M., The 24-Mile Archaeological Zone: Abandoned or

Confirmed?, u: Wolfrum, R.; Sersi¢, M.; Sosi¢, T. M. (ur.), Contemporary Developments in International Law -
Essays in Honour of Budislav Vukas, Brill-Nijhoff, Leiden, 2016, str. 305-327.

25 Usp. Andrassy et al, op. cit. (bilj. 11), str. 232; Vitzthum, op. cit. (bilj. 22), str. 150; Tanaka, Y., The
International Law of the Sea, Cambridge University Press, Cambridge, 2012, str. 121.

26 Vidi infra, uz bilj. 48-53, i pod 2.3.

27 Doseg sintagme , koji sluZe medunarodnoj plovidbi“ nije posve razjasnjen, no medunarodni promet kroz
tjesnac svakako mora biti dovoljnog intenziteta da bi se primjenjivao pravni rezim III. dijela Konvencije o
pravu mora; usp. Rothwell, D. R., International Straits, u: Rothwell, D. R.; Oude Elferink, A. G.; Scott, K. N,;
Stephens, T. (ur.), The Oxford Handbook of the Law of the Sea, Oxford University Press, Oxford, 2015, str. 119
et seq.; Rudolf, D., Medunarodno pravo mora, Jugoslavenska akademija znanosti i umjetnosti, Zagreb, 1985,
str. 137 et seq.
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Sirok, tj. Siri od dvostruke Sirine teritorijalnog mora, u sredini tjesnaca ostat ¢e koridor u
reZimu otvorenog mora ili iskljucivog gospodarskog pojasa, pa ¢e u njemu vrijediti
slobode plovidbe i prelijetanja.z8

2.2. Neskodljivi prolazak

Teritorijalno je more dijelom drZavnog podrulja te stoga potpada u cijelosti pod
suverenost obalne drzave.2° Ipak, medunarodno pravo priznaje znacajno ogranicenje te
suverenosti u vidu prava neSkodljivog prolaska. To je pravo doista esencijalno za
suvremeno medunarodno pravo mora jer pomiruje suverenost obalne drZzave u njezinu
teritorijalnom moru s plovidbenim interesima drugih drzava, tj. brodova pod stranom
zastavom.30

Pravni pojam neskodljivog prolaska sadrzi dva elementa:3! ,prolazak®, u smislu nacina
kako se brodovi trebaju Kkretati teritorijalnim morem, i ,neskodljivost” u smislu ponasanja
broda dok plovi teritorijalnim morem. U vezi s time , prolazak” prema Konvenciji o pravu
mora sastoji se od ,presijecanja [teritorijalnog] mora bez ulaska u unutrasnje vode ili
pristajanja na sidristu ili uz lucke uredaje izvan unutrasnjih voda“ ili od ,ulaska u
unutraSnje vode ili izlaska iz njih, ili pristajanja na takvu sidristu ili uz takve lucke
uredaje.“32 Prolazak treba biti ,brz i neprekinut”, a zaustavljanje i sidrenje dopusteno je
jedino u tri taksativno odredena slucaja: ako su to ,uzgredni dogadaji u redovitom tijeku
plovidbe“, tj. ako je zaustavljanje povezano s uobicajenim plovidbeno-tehnickim
operacijama broda; ako je to nuZzno zbog neke vise sile ili nevolje; ili ako osobama,
brodovima ili zrakoplovima koji su u opasnosti ili nevolji treba pruZiti pomoc¢.33 Iz
formulacije ¢l. 18. Konvencije pritom je jasno da pravo neskodljivog prolaska kroz
teritorijalno more ne obuhvaca pravo prelijetanja za zrakoplove.

28 Konvencija o pravu mora, ¢l. 36. Prema toj odredbi III. dio Konvencije o pravu mora o plovidbi u
medunarodnim tjesnacima ipak bi mogao biti primjenjiv ako put kroz otvoreno more ili iskljucivi
gospodarski pojas ne bi bio ,jednako pogodan s obzirom na navigacijske i hidrografske osobine“ kao put
kroz teritorijalna mora obalnih drZava; viSe Caminos, H., The Legal Régime of Straits in the 1982 United
Nations Convention on the Law of the Sea, Recueil des cours de '’Académie de droit international de La Haye,
sv. 205, 1987 (V), str. 137; id.; Cogliati-Bantz, V. P., The Legal Regime of Straits, Cambridge University Press,
Cambridge, 2014, str. 42 et seq.; Lucchini, L.; Voelckel, M., Droit de la mer, sv. 1. (La mer et son droit/Les
espaces maritimes), Editions A. Pedone, Paris, 1990, str. 400 et seq.; Nordquist, M. H.; Nandan, S. N.; Rosenne,
S. (ur.), United Nations Convention on the Law of the Sea 1982: A Commentary, sv. 1I, Martinus Nijhoff
Publishers, Dordrecht, 1993, str. 313 et seq. Primjer tjesnaca s plovnim putem u reZimu slobode plovidbe
jesu Otrantska vrata; Rudolf, op. cit. (bilj. 27), str. 171 et seq.

29 Konvencija o pravu mora, ¢l. 2.

30 Tanaka, Y., Navigational Rights and Freedoms, u: Rothwell et al, op. cit. (bilj. 27), str. 539. U arhipelaskim
vodama strani brodovi uzivaju jednako pravo neskodljivog prolaska kao u teritorijalnom moru; Konvencija
0 pravu mora, ¢l. 52.

31 Hakapaa, K., Innocent Passage, u: Wolfrum, op. cit. (bilj. 19), sv. V, str. 210; zatim Churchill, Lowe, op. cit.
(bilj. 3), str. 81 et seq.

32 Konvencija o pravu mora, ¢l. 18. st. 1.
33 [bid., ¢l. 18. st. 2.
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Glede elementa ,neskodljivosti €l. 19. st. 1. Konvencije o pravu mora sadrzi op¢e pravilo
da je prolazak neskodljiv ,sve dok ne dira u mir, red ili sigurnost obalne drZzave*. U ¢l. 19.
st. 2. zatim slijedi popis jedanaest djelatnosti za koje se izri¢ito smatra da prolazak broda
Cine Skodljivim, poput oneciS¢enja morskog okolisa ili ribolova. Medutim nije rije¢ o
kona¢nom popisu jer ¢e prolazak broda biti $kodljiv i onda ako se upusta u ,svaku drugu
djelatnost koja nije u izravnoj vezi s prolaskom*.34

Obalna drZava ima zakonodavne ovlasti glede neskodljivog prolaska u granicama koje
predvida Konvencija o pravu mora.3> Pitanja povezana s neskodljivim prolaskom koja
obalna drzava mozZe uredivati ukljucuju, izmedu ostalog, sigurnost plovidbe i uredenje
pomorskog prometa,3¢ zatim carinska, fiskalna, useljenicka i zdravstveno-sanitarna
pitanja,3” pa zaStitu morskog okoliSa, ukljuCujuéi sprecavanje njegova oneciS¢enja,3® a
takoder pitanja ribolova3? te o¢uvanje Zivih morskih bogatstava.4® Obalne drZave nadalje
mogu za plovidbu svojim teritorijalnim morem propisivati obvezne plovne putove i
sustave odvojenog prometa.#!

U vezi s regulatornim ovlastima obalne drzave valja istaknuti i njezino pravo na
suspenziju neSkodljivog prolaska. Medutim takva obustava mora biti vremenski
ogranicena i smije se odrediti samo u tono naznacenim dijelovima teritorijalnog mora.
Osim toga obustava je dopustena jedino ako je ,nuzna za zaStitu [...] sigurnosti [obalne
drzave], ukljuCujuéi provedbu vjeZbe s upotrebom oruzja.“42 Suspenzija neSkodljivog
prolaska ne smije rezultirati diskriminacijom medu stranim brodovima, a pojedinosti u
vezi s obustavom obalna je drzZava duzna na odgovarajuci nacin objaviti i prije njezina
provodenja.

Prema cl. 24. st. 1. Konvencije o pravu mora obalna drZava svoje zakonodavne ovlasti ili
druge aktivnosti u teritorijalnom moru ne smije provoditi tako da to dovede do ometanja
neskodljivog prolaska. Medutim obalna je drZava nedvojbeno ovlastena provoditi prisilne
mjere protiv trgovackih brodova ¢iji je prolazak kroz njezino teritorijalno more Skodljiv u
smislu ¢l. 19. Konvencije o pravu mora.#3 S druge strane sve dok je prolazak doista

34 Jpid., 1. 19. st. 2. toc. 1).

35 Ibid., l. 21. st. 1. ViSe Churchill, Lowe, op. cit. (bilj. 3), str. 87 et seq., 92 et seq.; Vitzthum, op. cit. (bilj. 22),
str. 124 et seq.; Degan, V.-D., Medunarodno pravo mora: u miru i u oruZanim sukobima, Pravni fakultet
Sveucilista u Rijeci, Rijeka, 2002, str. 50 et seq.

36 Konvencija o pravu mora, ¢l. 21. st. 1. to¢. a).
37 Ibid,, €l. 21. st. 1. toc. h).

38 Ibid., 1. 21. st. 1. toC. f).

39 [bid,, €l. 21. st. 1. toC. e).

40 Jpbid., ¢l. 21. st. 1. toc. d).

41 ]pid., cl. 22. st. 1.

42 [pid., ¢l. 25. st. 3.

43To, uostalom, potvrduje odredba ¢l. 25. st. 1. Konvencije o pravu mora, prema kojoj ,[o]balna drZava mozZe
poduzimati u svom teritorijalnom moru mjere potrebne radi sprecavanja prolaska koji nije neskodljiv“.
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neSkodljiv obalna bi se drzava ovlastima provodenja zakona trebala koristiti samo
iznimno.*4

Posebnu kategoriju brodova ¢ine ratni i drugi brodovi u vladinoj, netrgovackoj sluzbi, no
i ti brodovi nedvojbeno uzivaju pravo neskodljivog prolaska kroz teritorijalno more
drugih drzava.*> Unato¢ tomu neke su drZzave za prolazak vojnih brodova propisivale
dobivanje prethodnog odobrenja, a druge su zahtijevale notifikaciju prolaska. Dok bi
uvjetovanje neSkodljivog prolaska odobrenjem, $to implicira potrebu dobivanja izricitog
pozitivnog odgovora nadleznih tijela obalne drzave, trebalo okvalificirati kao ometanje
neskodljivog prolaska u smislu ¢l. 24. Konvencije, traZenje prethodne notifikacije treba
smatrati dopustenim jer je svrha notifikacije jedino to da obalnoj drzavi pruzi prijateljsku
potvrdu o neskodljivosti prolaska.46

U unutrasnjim morskim vodama nad kojima obalna drzava ima gotovo jednaka prava i
ovlasti kao na svome kopnenom podruc¢ju stranim brodovima nisu zajamcena plovidbena
prava. Jedina je iznimka slucaj kada je obalna drzava primjenom metode ravnih polaznih
crta prema ¢l. 7. Konvencije o pravu mora reZim unutrasnjih voda prosirila na morske
prostore koji su ranije imali status teritorijalnog mora. U njima e strani brodovi uZivati
pravo neskodljivog prolaska kao i prije povlac¢enja polaznih crta.4”

U poznatom sporu glede prolaska Krfskim tjesnacem Medunarodni je sud potvrdio da
prema obic¢ajnom pravu strani brodovi uzivaju pravo neskodljivog prolaska kroz tjesnace
koji sluZe medunarodnoj plovidbi i onda kada se oni cijelom svojom povrSinom nalaze u
teritorijalnom moru drZava Cije se obale protezu uzduZ tjesnaca. Takav prolazak obalna
drzava u vrijeme mira ne moZe zabraniti.#8 Ta pravna pravila ugradena su potom i u
Zenevsku konvenciju o teritorijalnom moru i vanjskom pojasu iz 1958.49 Nakon $to je
Konvencijom o pravu mora uveden novi rezZim tranzitnog prolaska, rezim neskodljivog
prolaska zadrzZan je u dvjema kategorijama medunarodnih tjesnaca ¢ije su vode u cijelosti
obuhvacene teritorijalnim morem obalnih drZava, i to u tjesnacima izmedu otoka i kopna
obalne drzave, uz uvjet da je moguca plovidba na vanjskoj strani otoka prema pucini kroz
otvoreno more ili iskljucivi gospodarski pojas pod sli¢nim navigacijskim i hidrografskim

44 Ibid., ¢l. 27., 28.
45 Takvi brodovi imaju imunitet; ibid., ¢l. 30., 32.

46 Vukas, B., The New Law of the Sea and Navigation: A View from the Mediterranean, u: id., The Law of the
Sea: Selected Writings, Martinus Nijhoff Publishers, Leiden, 2004, str. 141.

47 Konvencija o pravu mora, cl. 8. st. 2.

48 Corfu Channel Case, Judgment of 9 April 1949, IC] Reports 1949, str. 28. O tom slucaju i njegovu utjecaju na
daljnji razvoj medunarodnog prava, vidi napose Ros, N., L'apport de la Cour internationale de Justice a la
théorie du passage, u: Institut du droit économique de la mer, Le passage: Colloque international de Monaco
(6 et 7 février 2009), Editions A. Pedone, Paris, 2010, str. 170 et seq.; zatim Caminos, op. cit. (bilj. 28), str. 39
et seq.; id., Cogliati-Bantz, op. cit. (bilj. 28), str. 12 et seq.; Churchill, Lowe, op. cit. (bilj. 3), str. 102 et seq.;
Lucchini, Voelckel, op. cit. (bilj. 28), str. 391 et seq.; Rothwell, op. cit. (bilj. 27), str. 114, 117; Tanaka, op. cit.
(bilj. 25), str. 96.

49NN MU 12/1994; ¢l. 16. st. 4.
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uvjetima kao u tjesnacu®? te u tjesnacima izmedu dijela otvorenog mora ili iskljucivog
gospodarskog pojasa i teritorijalnog mora strane drzave.5! Sto se tice pomorskog prometa
kroz takve tjesnace primjenjuje se pravni rezim koji i inace vrijedi za neskodljivi prolazak
kroz teritorijalno more,>2 osim Sto se prolazak kroz njih ne smije obustaviti.>3

2.3. Tranzitni i arhipelaski prolazak

Kada je praksa drZzava krenula u smjeru proSirivanja teritorijalnog mora na dvanaest
morskih milja, mnogi su medunarodni tjesnaci, kao Sto je ve¢ spomenuto,>* u cijelosti
obuhvaceni rezimom teritorijalnog mora pa su time potpali pod suverenost obalnih
drzava. To je izazivalo zabrinutost ponajprije pomorskih sila, koje su Zeljele sacuvati
slobodu plovidbe i prelijetanja ne samo radi neometanog odvijanja medunarodne
trgovine nego i kako bi svojim vojnim brodovima i zrakoplovima zajamcili slobodno
kretanje. To se pitanje pokazalo kao jedno od Kkrucijalnih tijekom Trecée konferencije UN-
a o pravu mora pa je bilo potrebno posti¢ci kompromis koji ¢e osigurati ravnotezu
suprotstavljenih interesa, Sto je pak rezultiralo novim reZimom tranzitnog prolaska,
danas uredenim III. dijelom Konvencije o pravu mora.>> Taj novi reZim s jedne strane ne
predstavlja potpunu slobodu plovidbe i prelijetanja kao Sto ih drzave uZivaju na
otvorenom moru, no on je s druge strane liberalniji od reZima neskodljivog prolaska koji
vrijedi u teritorijalnom moru.

ReZzim tranzitnog prolaska primjenjuje se u medunarodnim tjesnacima ,izmedu jednog
dijela otvorenog moraili iskljuc¢ivoga gospodarskog pojasa i drugog dijela otvorenog mora
ili iskljucivoga gospodarskog pojasa“,>¢ s iznimkom, vidjeli smo,>” tjesnaca izmedu otoka

50 Konvencija o pravu mora, €l. 45. st. 1. to¢ a) u vezi s Cl. 38. st. 1. Pored Krfskog tjesnaca obi¢no se kao
primjer navodi Mesinski prolaz izmedu otoka Sicilije i Apeninskog poluotoka, a odnosne odredbe
Konvencije o pravu mora spominju se u literaturi na engleskom jeziku kao Messina exception; Caminos, op.
cit. (bilj. 28), str. 138; id., Cogliati-Bantz, op. cit. (bilj. 28), str. 46; usp. Rothwell, op. cit. (bilj. 27), str. 127.

51 ]bid., ¢l. 45. st. 1. toC. b). Rothwell te tjesnace slikovito opisuje kao ,slijepe ulice” (engl. dead-end straits)
te kao primjer navodi prolaz Head Harbour na ulazu u zaljev Passamaquoddy, koji je dijelom teritorijalnih
mora Kanade i SAD-a; Rothwell, loc. cit.

52 Konvencija o pravu mora, ¢l. 45. st. 1. in initio.

53 Jbid., Cl. 45. st. 2.

54 Vidi supra, uz bilj. 26-28.

55 Andrassy et al, op. cit. (bilj. 11), str. 260; Caminos, op. cit. (bilj. 28), str. 62 et seq.; Churchill, Lowe, op. cit.
(bilj. 3), str. 104 et seq.; Degan, op. cit. (bilj. 35), str. 18, 103, 106 et seq.; Lucchini, Voelckel, op. cit. (bil;. 28),
str. 395 et seq.; Nordquist, Nandan, Rosenne, op. cit. (bilj. 28), str. 279, 284 et seq.; Rudolf, op. cit. (bilj. 27),
str. 130 et seq.; Vitzthum, op. cit. (bilj. 22), str. 138 et seq.; Vukas, op. cit. (bilj. 46), str. 142; Mahmoudj, S.,
Transit Passage, u: Wolfrum, op. cit. (bilj. 19), sv. IX, str. 1033 et seq.

56 Konvencija o pravu mora, ¢l. 37. Primjeri tjesnaca u rezimu tranzitnog prolaska nedvojbeno su, za
pomorsku plovidbu iznimno znacajni, Malajski i Singapurski prolaz; viSe Ichioka, T., Cooperation in the
Straits of Malacca and Singapore, u: Caron, D. D.; Oral, N. (ur.), Navigating Straits: Challenges for International
Law, Brill-Nijhoff, 2014, str. 342-354; zatim Rothwell, op. cit. (bilj. 27), str. 124 et seq.; Tanaka, op. cit. (bilj.
25), str. 99.

57Vidi supra, uz bilj. 48-53.
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i kopnenog podrucja neke drzave kada postoji priblizno jednako pogodna ruta oko otoka,
odnosno s njegove vanjske strane prema pucini.>8

Najprije valja uociti da pravo tranzitnog prolaska, za razliku od neskodljivog prolaska,
ukljucuje pravo prelijetanja,® a odnosi se kako na trgovacke brodove i civilne zrakoplove
tako i na vojne brodove i zrakoplove. Kao kod neSkodljivog prolaska, tranzit tjesnacem
mora biti brz i neprekinut.®® Tranzitni se prolazak jednako tako ne smije ometati ili
onemogucavati,®! a obalna drZava ni iznimno nije ovlaStena odrediti obustavu tranzitnog
prolaska.®2 Brodovi i zrakoplovi prema ¢l. 39. Konvencije tranzitni prolazak ostvaruju bez
ikakva zadrZavanja, i to ,redovitim nacinom“ njihova kretanja.®3 Kada je rije¢ o
brodovima, oni su se napose duzni pridrZzavati i op¢eprihva¢enih medunarodnih propisa
glede sigurnosti prometa i spre¢avanja oneci$¢enja s brodova.®

Zakonodavne ovlasti obalne drZzave glede tranzitnog prolaska ogranicene su na sigurnost
plovidbe i regulaciju pomorskog prometa, na sprecavanje onecis¢enja morskog okolisa u
skladu s primjenjivim medunarodnim propisima, zatim na sprecavanje ribolova ako je
rijeC o ribarskim brodovima te na neke aspekte primjene i provedbe njezinih carinskih,
fiskalnih, useljenickih i zdravstveno-sanitarnih propisa.t> Kao i kod neskodljivoga
prolaska, obalna je drzava zbog sigurnosti plovidbe u tjesnacu napose ovlastena odrediti
plovne putove i sustave odvojenog prometa,® ali uz obveznu konzultaciju s
Medunarodnom pomorskom organizacijom (IMO).67

[z odredaba Konvencije o pravu mora nije jasno u kojoj mjeri obalne drzave imaju ovlasti
prisilnog provodenja svojih propisa glede brodova u tranzitu. Izgleda nam ipak
uvjerljivim i svrhovitim da bi obalna drzava smjela poduzimati mjere sprecavanja
prolaska broda koji izravno krsi obveze glede tranzitnog prolaska iz ¢l. 39. Konvencije. To

58 Konvencija o pravu mora, ¢l. 38. st. 1. Daljnja su iznimka, naravno, i tjesnaci koji su dovoljno Siroki da u
njihovu srediSnjem dijelu postoji plovni put otvorenim morem ili isklju¢ivim gospodarskim pojasom; vidi
supra, uz bilj. 26-28. Osim toga konvencijski se rezim tranzitnog prolaska prema ¢l. 35. to¢. c) Konvencije o
pravu mora ne primjenjuje u tjesnacima ,u kojima je prolazak u cjelini ili djelomi¢no ureden medunarodnim
konvencijama koje su odavno na snazi posebno za te tjesnace”. Primjer je takva medunarodnog ugovora
Konvencija iz Montreuxa (1936.), koja ureduje prolazak kroz Bospor i Dardanele. Vise Andrassy et al., op.
cit. (bilj. 11), str. 262 et seq.; Degan, op. cit. (bilj. 35), str. 108 et seq.; Rothwell, op. cit. (bilj. 27), str. 127 et
seq.; Rudolf, op. cit. (bilj. 27), str. 143 et seq.; Tanaka, op. cit. (bilj. 25), str. 101 et seq.; Vukas, op. cit. (bilj. 46),
str. 147 et seq.

59 Konvencija o pravu mora, ¢l. 38. st. 1.

60 [pid., ¢l. 38. st. 2.

61 Jbid., 1. 38. st. 2.1 Cl. 44.

62 [bid., ¢l. 44. in fine.

63 Jpid., ¢l. 39. st. 1. toc. a) i c). Smatra se da to primjerice znaci da bi s nosaca zrakoplova tijekom tranzita
mogli uzlijetati zrakoplovi, tj. slijetati na njih; Nordquist, Nandan, Rosenne, op. cit. (bilj. 28), str. 342 et seq.;
zatim Rothwell, op. cit. (bilj. 27), str. 129.

64 Konvencija o pravu mora, ¢l. 39. st. 2.

65 [bid., €l. 42.

66 [bid., Cl. 41.

67 Ibid., €l. 41. st. 4.
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tim viSe Sto je prema ¢l. 38. st. 3. ,[s]vaka djelatnost koja nije ostvarivanje prava tranzitnog
prolaska tjesnacem podvrgnuta [...] drugim primjenjivim odredbama Konvencije“.68 Kako
god, u Konvenciji o pravu mora imamo barem jedan vrlo jasan primjer ovlastenja obalne
drzave za provodenje prisilnih mjera protiv broda u tranzitnom prolasku, a tice se Steta
morskom okoli$u.6?

Nastanak arhipelaskog prolaska kao plovidbenog prava povezan je, jasno, s pitanjem
uvodenja posebnog rezima arhipelaskih voda, morskog pojasa pod suverenoscu
arhipelaskih drZava, Cemu su se protivile velike pomorske drzave zbog bojazni da bi se to
moglo negativno odraziti na medunarodnu plovidbu, imaju¢i u vidu da vrlo vazne
medunarodne pomorske rute prolaze upravo indonezijskim i filipinskim arhipelagom.”0
Naposljetku su prigovori pomorskih sila otklonjeni prihva¢anjem kompromisnog
plovidbenog reZima, tj. prava arhipelaskog prolaska, koje je u bitnome jednako
tranzitnome prolasku u medunarodnim tjesnacima. Na arhipelaski prolazak primjenjuju
se tako sve relevantne odredbe iz rezima tranzitnog prolaska, osobito one koje se ticu
prava i duznosti brodova i zrakoplova tijekom tranzita te one koje ureduju duZnosti
obalnih drZava na tjesnacima, uklju€ujuci njihovu zakonodavnu nadleZnost.”?

3. PLOVIDBENA PRAVA STRANIH BRODOVA U MORSKIM POJASEVIMA REPUBLIKE
HRVATSKE

3.1. Pomorski zakonik

Kada je rijec¢ o plovidbenim pravima stranih brodova u morskim pojasevima Republike
Hrvatske, a u prvom se redu to tice prava neSkodljivog prolaska u teritorijalnom moru,
relevantna medunarodnopravna pravila, koja su bila predmetom analize u ovom radu,
ugradena su u hrvatsko unutrasnje pravo prvim Pomorskim zakonikom iz 1994.”? Deset
godina kasnije hrvatski je zakonodavac usvojio novi, danas vazeéi Pomorski zakonik,”® no

68 Usp. Degan, op. cit. (bilj. 35), str. 140; Rothwell, op. cit. (bilj. 27), str. 123; Rudolf, op. cit. (bilj. 27), str. 141;
suprotno: Vukas, B., Uredenje medunarodne plovidbe po Konvenciji Ujedinjenih naroda o pravu mora,
Pomorski zbornik, sv. 21, 1983, str. 54 (premda to u kasnijem radu relativizira; id., op. cit. (bilj. 46), str. 146);
nedoreceno: Caminos, op. cit. (bilj. 28), str. 144 et seq., 150; Churchill, Lowe, op. cit. (bilj. 3), str. 107.

69 Konvencija o pravu mora, ¢l. 233.

70 Churchill, Lowe, op. cit. (bilj. 3), str. 119; Lucchini, Voelckel, op. cit. (bilj. 28), str. 368 et seq.; Vitzthum, op.
cit. (bilj. 22), str. 129; Davenport, T., The Archipelagic Regime, u: Rothwell et al, op. cit. (bilj. 27), str. 134.

71 Konvencija o pravu mora, ¢l. 54. Vise Davenport, op. cit. (bilj. 70), str. 149. et seq.

72NN 17/1994, 74,1994, 43/1996. U razdoblju nakon osamostaljenja Hrvatske do donoSenja Pomorskog
zakonika pitanja iz domene medunarodnog prava mora i dalje je uredivao Zakon o obalnom moru i
epikontinentalnom pojasu Socijalisticke Federativne Republike Jugoslavije (SluZbeni list SFR]-a 49/1987,
57/1989), koji je u hrv. pravni poredak preuzet temeljem Zakona o preuzimanju saveznih zakona u
oblastima pomorske i unutarnje plovidbe, koji se u Republici Hrvatskoj primjenjuju kao republicki zakoni
(NN 53/1991). Prigodom izrade Pomorskog zakonika iz 1994. u obzir je uzeta Konvencija o pravu mora,
premda tada jos nije bila na snazi, a Hrvatska nije bila dala notifikaciju o sukcesiji.

73NN 181/2004; viSekratno noveliran: NN 76/2007, 146/2008, 61/2011, 56/2013, 26/2015, 17/2019.
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odredbe o plovidbenim pravima stranih brodova i medunarodnom pravu mora opc¢enito
doZivjele su, u odnosu na zakonski tekst iz 1994., samo manje prilagodbe i dopune.’

Premda bi se ocekivalo, Pomorski zakonik u vezi s pravilima medunarodnog prava mora
ne sadrZi op¢u klauzulu kojom se referira na Konvenciju UN-a o pravu mora.”® Unato¢
tomu iz sadrZaja njegovih odredaba jasno je da su se redaktori Zakonika oslanjali na
konvencijski tekst. Istaknut ¢emo neke, a napose one koje moguce odstupaju od
Konvencije o pravu mora. Tako prema c¢l. 21. Zakonika neskodljivi prolazak predstavlja
plovidbu hrvatskim teritorijalnim morem ,bez uplovljavanja u neku njenu luku otvorenu
za medunarodni promet, ili plovidb[u] radi uplovljavanja u takvu luku, ili u luku u kojoj je
brodogradiliSte u kojemu ¢e plovni objekt biti popravljen, odnosno radi isplovljenja iz nje
u gospodarski pojas, uz uvjet da se ne narusava mir, red ili sigurnost Republike
Hrvatske“.’® Pritom se prolazak ,mora obaviti najkraé¢im uobi¢ajenim putem, bez prekida
i odgode“,”” a zaustavljanje i sidrenje dopusteno je jedino ,ako je prouzro¢eno dogadajima
koje nalaze redovita plovidba, odnosno visa sila ili nevolja na moru, ili radi pruzanja
pomodi ljudima, plovnim objektima ili zrakoplovima u opasnosti ili u nevolji“.”® Odabir
rijeCi, doduse, nije posve identican, ali je uocljivo da te odredbe sadrzajno odgovaraju Cl.
18. Konvencije o pravu mora, kojim se definira znacenje prolaska. No u ¢l. 21. st. 1.
Zakonika utvrduje se kao uvjet prolaska da on ne smije narusSavati mir, red ili sigurnost
Republike Hrvatske, Sto je, vidjeli smo, zapravo dio elementa neskodljivosti koji je u
Konvenciji predmetom njezina ¢l. 19. Nadalje, Zakonik u ¢l. 23., uz razlike u formulacijama,
donosi u biti isti popis djelatnosti koje prolazak Cine Skodljivim kao i ¢l. 19. st. 2.
Konvencije te u posljednjoj tocki, jednako kao Konvencija, odreduje da ¢e prolazak broda
biti $kodljiv i onda kada ,,obavlja drugu djelatnost koja nije u izravnoj svezi s prolaskom*.”®
Pomorski zakonik predvidio je i mogu¢nost odredivanja pojedinih zona u teritorijalnom
moru u kojima Ce se privremeno obustaviti neSkodljivi prolazak, i to ,kao prijeko
potrebnu mjeru sigurnosti“ ili ,radi obavljanja obuke s uporabom oruZja“.® Time je,
premda uz razlike u formulaciji, o¢ito implementiran ¢l. 25. st. 3. Konvencije o pravu mora.
U vezi s pitanjem obustave neskodljivog prolaska valja, medutim, uociti jednu odredbu
Zakonika koje nije bilo u prvoj verziji iz 1994. Naime u zakonskom ¢lanku koji govori o
ovlasti Republike Hrvatske da u svojim unutra$njim morskim vodama i teritorijalnom
moru propisuje obvezne plovne putove, sustave odvojenog prometa i druga pitanja
sigurnosti plovidbe dodan je stavak prema kojem ,[u] svrhu sigurnosti plovidbe, zastite

74 0 nedosljednostima prilikom implementacije pravila medunarodnog prava mora u Pomorski zakonik,
vidi Vukas, B., Pomorski zakonik Republike Hrvatske i medunarodno pravo mora, Zbornik Pravnog fakulteta
u Zagrebu, sv. 58, 2008, str. 181-203 passim.

75 Usp. Vukas, B., Croatia and the Law of the Sea, Prinosi za poredbeno proucavanje prava i medunarodno
pravo, sv. 26, 1996, str. 6.

76 Pomorski zakonik, ¢l. 21. st. 1.
77 Ibid., ¢l. 21. st. 2.

78 Ibid., ¢l. 21. st. 3.

79 Ibid., ¢l. 23. toc. 12).

80 Ibid., ¢l. 29. st. 1.
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mora od oneciScenja, sprjetavanja ugrozenosti bioloSke i krajobrazne raznolikosti, kao i
radi umanjenja opasnosti od ve¢ih pomorskih nezgoda ministar moZe zabraniti plovidbu
pojedinim dijelovima unutarnjih morskih voda ili teritorijalnog mora za odredene vrste i
veli¢ine brodova, odnosno za brodove koji prevoze odredenu vrstu tereta“8! Ta se
odredba Zakonika, istina, ne temelji neposredno na nekoj od konvencijskih odredaba, no
drzimo da zabrana plovidbe koja bi iz nje proizasla, ipak ne znaci ometanje neSkodljivog
prolaska u smislu ¢l. 24. Konvencije. To stoga Sto odredbu treba promatrati u kontekstu
ovlaStenja obalne drZzave da u vezi s neSkodljivim prolaskom teritorijalnim morem,
izmedu ostalog, donosi propise o sigurnosti plovidbe i uredenju prometa, napose o
uspostavi plovnih putova i sustava odvojenog prometa, propise o ocuvanju Zivih
bogatstava mora te propise o zastiti okoli$a i spre¢avanju njegova oneci$éenja.®? Pritom
se te, navedenim posebnim razlozima opravdane zabrane plovidbe, prema nasem
miSljenju, ne bi mogle protezati na dijelove teritorijalnog mora kroz koje prolaze
uobicajene plovidbene rute. U takvu slucaju treba u najmanju ruku postojati alternativni
plovni put, koji je pribliZno jednako pogodan.

Hrvatska je medu drZzavama koje od stranih ratnih brodova zahtijevaju prethodnu najavu
njihova neskodljivog prolaska kroz svoje teritorijalno more. Naime prema c¢l. 22.
Pomorskog zakonika ,[o] namjeri neSkodljivog prolaska stranog ratnog broda
teritorijalnim morem Republike Hrvatske drzava kojoj taj ratni brod pripada obavijestit
¢e diplomatskim putem ministarstvo nadlezno za vanjske poslove Republike Hrvatske
najkasnije 24 sata prije uplovljavanja broda u teritorijalno more Republike Hrvatske®. Kao
$to je razloZeno,®® zahtjev za takvom prethodnom notifikacijom u skladu je s Konvencijom
o pravu mora te ne predstavlja ometanje neskodljivog prolaska. Notifikacijom se
potvrduje da je rijeC o prijateljskom i mirnodopskom kretanju ratnog broda. Na prvi
pogled problemati¢nijom Cini se odredba Zakonika prema kojoj se u neskodljivom
prolasku kroz teritorijalno more istodobno smiju nalaziti najviSe tri strana ratna broda
iste drzavne pripadnosti.®* Medutim i tu odredbu valja promotriti s aspekta elementa
neskodljivosti jer bi se prolazak veceg broja ratnih brodova neke strane sile mogao
itekako shvatiti kao da ,dira u mir, red ili sigurnost® Republike Hrvatske kao obalne
drZave, a prolazak Kkoji nije ne$kodljiv obalna drZava ima pravo sprecavati.®®

Sto se ti¢e plovidbe u isklju¢ivom gospodarskom pojasu, Pomorski zakonik u ¢l. 41.
propisuje da svi brodovi moraju ,poStivati opceprihvacene medunarodne propise i
standarde i hrvatske propise o zastiti od oneciS¢enja mora i zraka s brodova i oneciS¢enja
prouzroc¢enog potapanjem ili djelatnostima u podmorju“.?® Taj se zakonski ¢lanak, prema

81 Ibid., ¢l. 24. st. 2.; kurzivom istaknuo autor.

82 Vidi supra, uz bilj. 35-41.

83 Vidi supra, uz bilj. 45-46.

84 Pomorski zakonik, ¢l. 26. st. 1. Odredbe analogne ¢l. 22. i l. 26. st. 1. Pomorskog zakonika poznavao je i
Zakon o obalnom moru i epikontinentalnom pojasu SFRJ-a; ¢l. 17. st. 3. odnosno cl. 20. st. 1.

85 Konvencija o pravu mora, ¢l. 25. st. 1. Usp. Vukas, op. cit. (bilj. 74), str. 190; id., op. cit. (bilj. 75), str. 18.
86 Pomorski zakonik, ¢l. 41. st. 1. U bitnome jednaka obveza vrijedi i za zrakoplove; ibid,, ¢l. 41. st. 3.
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izric¢itoj odredbi ¢l. 1018. Pomorskog zakonika, primjenjuje i na zasti¢eni ekoloSko-
ribolovni pojas (ZERP), koji je Hrvatska proglasila 2003. godine.®” Navedenom odredbom
Hrvatska nipoSto ne ometa slobodu plovidbe koju strani brodovi i dalje uZivaju u ZERP-u
jer, vidjeli smo,%® strani brodovi, koristeé¢i se slobodom plovidbe, duZni su doli¢no
postovati prava i duznosti obalne drzave i pridrzavati se propisa koje je ona u vezi s tim
donijela za svoj iskljucivi gospodarski pojas. Glede izgradnje umjetnih otoka, uredaja i
naprava te uspostave sigurnosnih zona oko njih Pomorski zakonik odreduje da se ne
smiju nalaziti na mjestima gdje bi ometali priznate medunarodne plovne putove,® $to je
posve u skladu s nacelom doli¢nog posStovanja sloboda koje druge drzave zadrZavaju u
isklju¢ivom gospodarskom pojasu, odnosno u morskom prostoru iznad
epikontinentalnog pojasa.

3.2. Sustavi odvojenog pomorskog prometa odobreni od IMO-a

Zbog gustoce pomorskog prometa u Jadranu neophodna je suradnja obalnih drzava da bi
se unaprijedila sigurnost plovidbe, napose kada je rije¢ o plovidbenim rutama prema
sjevernojadranskim lukama.*® Razvijaju¢i tu suradnju, Hrvatska je 2000. na sastanku u
Anconi sklopila s Italijom bilateralni Memorandum o suglasnosti o uspostavi zajednickog
sustava plovidbenih pravaca i sustava usmjerene i odijeljene plovidbe u podrucju
sjevernog i srednjeg Jadrana,®® a istodobno je s Italijom i Slovenijom potpisan i trilateralni
Memorandum o suglasnosti o uspostavi zajednickog sustava plovidbenih pravaca i
sustava usmjerene i odijeljene plovidbe u sjevernom dijelu sjevernog Jadrana.®? Krajnji
cilj obaju memoranduma bilo je poduzimanje usuglasenih akcija u okviru IMO-a radi
dobivanja odobrenja njima definiranih sustava odvojenog prometa i preporucenih
plovidbenih ruta. Aktivnosti potaknute od Hrvatske, Italije i Slovenije rezultirale su zatim
time da su sve obalne drZave na Jadranu, osim Bosne i Hercegovine, 2003. IMO-u podnijele
zajednicki prijedlog uspostave sustava odvojenog prometa i drugih plovidbenih mjera za
Jadransko more,®® koji je usvojen u Odboru IMO-a za pomorsku sigurnost.®*

87 Odluka o prosirenju jurisdikcije Republike Hrvatske na Jadranskom moru, NN 157/2003, 77/2004,
138/2006, 31/2008. Tockom 3. Odluke bila je odredena primjena odgovaraju¢e odredbe (Cl. 42.) tada
vazeéeg Pomorskog zakonika iz 1994.

88 Vidi supra, uz bilj. 18-19.

89 Pomorski zakonik, ¢l. 38.; odnosi se prema ¢l. 45. st. 2. i na epikontinentalni pojas.

90Vidas navodi podatak da se samo u podrucju Trs¢anskoga zaljeva godisnje preveze preko 40 milijuna tona

nafte; Vidas, D., The UN Convention on the Law of the Sea, the European Union and the Rule of Law: What Is
Going on in the Adriatic Sea?, International Journal of Marine and Coastal Law, sv. 24, 2009, str. 33.

91NN MU 5/2001.

92NN MU 5/2001. Istom prigodom sklopljen je i niz drugih bilateralnih i trilateralnih sporazuma; viSe Sersic,
M., The Adriatic Sea: Semi-enclosed Sea in a Semi-enclosed Sea, u: Cataldi, G. (ur.), La Méditerannée et le droit
de la mer a l'aube du 21¢ siécle, Bruylant, Bruxelles, 2002, str. 340 et seq.

93  Establishment of new recommended Traffic Separation Schemes and other new Routeing Measures in
the Adriatic Sea“, IMO Doc. NAV 49/3/7,27.3.2003.

94 New and Amended Traffic Separation Schemes®, IMO Doc. COLREG.2/Circ.54, 28. 5. 2004., Annex 3.
Sustav odvojenog prometa za zapadni dio sjevernog Jadrana kasnije je izmijenjen; ,New and Amended
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Uspostavljena su u osnovi dva sustava odvojenog prometa za sjeverni Jadran, jedan u
zapadnom, uvjetno recCeno talijanskom dijelu Jadrana, a drugi u isto¢nom odnosno
hrvatskom dijelu Jadrana, koji pak ve¢im dijelom prolazi kroz hrvatski ZERP, a manjim, i
to u plovidbi prema sjeveru, kroz hrvatsko teritorijalno more. Na ta dva sustava
nastavljaju se s njima povezani sustavi odvojenog prometa u sjevernom dijelu sjevernog
Jadrana, i to za pristup Mletackom zaljevu s jedne strane, odnosno Tr$¢anskom zaljevu s
druge strane. Unutar Tr$¢anskog zaljeva odredeni su dodatni sustavi odvojenog prometa
i plovidbene mjere za pristup lukama Koper, Trst i Monfalcone. Kada je rije¢ o sustavu
odvojenog prometa na samom ulazu u TrS¢anski zaljev, treba napomenuti da se plovidba
u smjeru sjevera, tj. dolazni promet, odvija kroz hrvatsko i slovensko teritorijalno more,
dok se plovidba prema jugu, tj. odlazni promet, odvija kroz talijansko teritorijalno more.*®
Za srednji Jadran i plovidbu kroz Otrantska vrata IMO-ovom odlukom odredeni su
preporuceni smjerovi odvijanja pomorskog prometa.

3.3. Plovidba prema Bosni i Hercegovini i iz nje

Poznato je da drZzavno podrucje Bosne i Hercegovine (BiH) na more izbija u sku¢enom
Malostonskom kanalu. Njezin obalni pojas ima duljinu od svega desetak kilometara, a
jedina je bosanskohercegovacka morska luka Neum. Hrvatska je Pomorskim zakonikom
iz 1994. zadrZala sustav ravnih polaznih crta iz preuzetog zakonodavstva bivSeg SFR]-a,
pa i ravnu crtu izmedu rta Proizd i jugozapadnog rta otoka Vodnjaka.®® Time su
Korculanski i Neretvanski kanal, kroz koje prolazi plovni put za Neum, u cijelosti ostali u
reZimu unutrasnjih morskih voda.?” Prijevod cjelokupnog teksta Pomorskog zakonika na
engleski jezik Hrvatska je dostavila Tajnistvu UN-a, koje ga je objavilo u odgovaraju¢em

Traffic Separation Schemes®, IMO Doc. COLREG.2/Circ.58, 11. 12. 2006., Annex 6. Za prikaz pomorskih
karata s ucrtanim sustavima odvojenog prometa i preporu¢enim smjerovima odvijanja pomorskog prometa
vidi IMO Doc. NAV 49/3/7, supra, bilj. 93, Appendix 1-3. Za objasSnjenje izmjena iz 2006. s kartografskim
prikazom vidi Pusi¢, D.; Lusi¢, Z., Sustavi odijeljenog prometa u Jadranskom moru, Kapetanov glasnik, br. 15,
2007, str. 26-27.

95 Za kartografsku skicu vidi Vidas, op. cit. (bilj. 90), str. 34; usp. Arbitraza izmedu Hrvatske i Slovenije, PCA
Case No. 2012-04, Konacna arbitrazna odluka od 29.6.2017., https://pcacases.com/web/sendAttach/2172
(20.12.2019.), str. 334.

96 Zakon o obalnom moru i epikontinentalnom pojasu SFRJ-a, €l. 16. st. 2. to¢. 3-c); Pomorski zakonik iz
1994, ¢l. 19. st. 2. to¢. 3-b). U novom Pomorskom zakoniku iz 2004. sustav ravnih polaznih crta nije
mijenjan; ¢l. 18. st. 2. toc. 3).

97 Moglo bi se argumentirati da je takav postupak Hrvatske protivan odredbi ¢l. 7. st. 6. Konvencije o pravu
mora, prema Kkojoj ,[d]rzava ne moZe primijeniti metodu ravnih polaznih crta tako da time odvoji
teritorijalno more druge drzave od otvorenog mora ili iskljucivoga gospodarskog pojasa“. U trenutku
donosenja Pomorskog zakonika Konvencija o pravu mora, doduse, jos nije bila na snazi, no jednaku odredbu
poznavala je i Konvencija o teritorijalnom moru i vanjskom pojasu iz 1958. (¢l. 4. st. 5.). Stoga je spomenuta
odredba sasvim izvjesno dijelom obifajnog prava. Ipak, drZimo da nije rije¢ o kogentnoj normi
medunarodnoga prava od koje drZave ne bi mogle odstupiti svojim dispozicijama. Premda ne iznoseci
argument dispozitivnosti ¢l. 7. st. 6. Konvencije o pravu mora, takav rezultat morskog razgranicenja izmedu
Hrvatske i BiH, Cini se, prihvac¢a Scovazzi, T., Les zones cétiéres en Méditeranée: évolution et confusion,
Annuaire du droit de la mer, sv. 6, 2001, str. 102; zatim i Vukas, B., Maritime Delimitation in a Semi-enclosed
Sea: The Case of the Adriatic, u: Lagoni, R.; Vignes, D. (ur.), Maritime Delimitation, Martinus Nijhoff
Publishers, Leiden, 2006, str. 215; no kasnije, po svemu sude¢i, iznosi druk¢ije stajaliste, id., op. cit. (bilj. 74),
str. 188.
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glasilu.®® Na ravne polazne crte Republike Hrvatske u trenutku dono$enja Pomorskog
zakonika iz 1994. godine, a ni prije toga, nije uloZen prosvjed od BiH.* K tome ¢injenicu
da na strani BiH zapravo nije bilo prigovora na hrvatske ravne polazne crte potkrepljuje i
Ugovor o drzavnoj granici izmedu Hrvatske i BiH, koji je sklopljen 1999., dakle pet godina
nakon donoSenja hrvatskog Pomorskog zakonika. Naime glede drZavne granice na moru
Ugovor jedino odreduje primjenu crte sredine izmedu kopnenih prostora Hrvatske i
BiH.1% Ne spominje se eventualni pravni status morskih prostora, no Bosni i Hercegovini,
kao naSoj susjednoj drzavi, tada je sasvim sigurno bilo poznato kakav status relevantni
morski prostori Republike Hrvatske imaju prema naSem zakonodavstvu. Valja stoga
zakljuciti da je BiH, unatoc¢ zakasnjeloj promjeni stajaliSta kod dijela njezinih drZavnih
duZnosnika,*°*
Neum-Klek i izvan njega granice s unutrasnjim morskim vodama Republike Hrvatske.

suglasna s time da morski prostori pod njezinom suverenos¢u u Zaljevu

U Ugovoru o drzavnoj granici iz 1999. nema rijeci o eventualnom plovidbenom reZimu na
ruti prema Neumu. No s obzirom na specifi¢nost situacije gdje je morsko podrucje pod
suverenoscu BiH u cijelosti okruzeno hrvatskim unutrasnjim morskim vodama, svakako
treba postojati pravni reZim koji ¢e osigurati nesmetani pomorski pristup luci Neum,
odnosno iz te luke prema hrvatskom ZERP-u, odnosno otvorenom moru u istocnom dijelu
Jadrana.!%? Pritom treba imati na umu da luka Neum nema znaéaj luke preko koje se odvija

98 Law of the Sea Bulletin, br. 42, 2000, str. 26-167; br. 43, 2000, str. 14-95.

99 Sutnja u medunarodnom pravu, doduse, ne znaéi uvijek i priznanje, ali se izjedna¢ava s priznanjem u
situacijama kada se opravdano ocekuje prosvjed kao reakciju na kakav zahtjev druge drzave, $to je sasvim
sigurno slucaj kada drzava prisvaja vlast nad morskim prostorom. To potvrduje praksa Medunarodnog
suda, pa tako i u poznatom britansko-norveskom sporu o ribarenju, koji se ticao upravo primjene metode
ravnih polaznih crta; Fisheries Case (United Kingdom v. Norway), Judgment of 18 December 1951, I1C] Reports
1951, str. 138-139. Vidi Andrassy, ].; Bakoti¢, B.; Lapas, D.; Sersi¢, M.; Vukas, B., Medunarodno pravo: 2. dio,
Skolska knjiga, Zagreb, 2012, str. 63; Ipsen, K. (ur.), Vélkerrecht, 6. izd., C. H. Beck, Miinchen, 2014, str. 496;
Jennings, R.; Watts, A. (ur.), Oppenheim'’s International Law, 9. izd., sv. 1. (Peace), Longman, Harlow, 1992,
str. 1194 et seq.; usp. Shaw, M. N., International Law, 8. izd., Cambridge University Press, Cambridge, 2017,
str. 66.

100 Ugovor o drZavnoj granici izmedu Republike Hrvatske i Bosne i Hercegovine, ¢l. 4. st. 3. Ugovor nije na
snazi, no na temelju €l. 22. st. 1. u privremenoj je primjeni od trenutka njegova potpisivanja. Vidi podatke
na mreZnim stranicama Ministarstva vanjskih i europskih poslova (MVEP):
http://www.mvep.hr/hr/vanjska-politika/bilateralni-odnosi/pregled-bilateralnih-medunarodnih-
ugovora/bosna-i-hercegovina,17.html (20. 12. 2019.). Hrv. tekst Ugovora dostupan kod autora. Vidi Sersic,
op. cit. (bilj. 92), str. 331 et seq.; Vukas, op. cit. (bilj. 97), str. 215.

101 Tako je Medunarodni sud u sporu izmedu Salvadora i Hondurasa (uz sudjelovanje Nikaragve kao
umje$aca) o razgranicenju na kopnu i moru smatrao zakasnjelim prosvjed Hondurasa glede suverenosti
Salvadora nad otokom Meanguera jer je upuc¢en nakon dugog vremena u kojem je Salvador na otoku
provodio akte suverenosti pa takav prosvjed nije mogao utjecati na presumpciju prihvata (engl.
acquiescence) takva stanja od Hondurasa; Land, Island and Maritime Frontier Dispute (El
Salvador/Honduras: Nicaragua intervening), Judgment of 11 September 1992, IC] Reports 1992, str. 577,
para. 364. K tome da bi prosvjed i jednostrani pravni poslovi opcenito imali medunarodnopravne ucinke,
trebaju ih u pravilu uputiti tijela nadleZna za vanjsko zastupanje drZave, tj. glavar drZzave, predsjednik vlade
ili ministar vanjskih poslova, i to jednako tako tijelima vanjskog zastupanja drzave adresata. Vidi Andrassy
et al, op. cit. (bilj. 99), str. 63; Ipsen, op. cit. (bilj. 99), str. 494.

102 To proizlazi iz danas nedvojbenog prava svih drZava, obalnih i neobalnih, da ostvaruju slobodu plovidbe

na otvorenom moru; vidi supra, uz bilj. 7. Uz to valja podsjetiti i na suvremenim medunarodnim pravom
zajamceno pravo neobalnih drzava na pristup moru i od mora te slobodu tranzita, cemu je posvecen X. dio
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pomorska trgovina niti bi izgradnja takve luke bila moguca s obzirom na hidrografske i
druge datosti u skucenom Zaljevu Neum-Klek. Dapace, za uvoz i izvoz roba u
medunarodnoj pomorskoj trgovini gospodarski subjekti iz BiH koriste se hrvatskom
lukom Plo¢e.’®® Pomorski je promet prema luci Neum dakle objektivno relativno slabog
intenziteta. DrZzimo stoga da bi reZim neSkodljivog prolaska, koji inace vrijedi u
teritorijalnom moru, bio dostatno jamstvo neometanog pomorskog pristupa morskim
prostorima pod suvereno$¢u BiH.1%

Kada je rijeC o ostvarivanju prava nesSkodljivog prolaska prema luci Neum, postavlja se
pitanje ne bi li projekt tzv. PeljeSkog mosta preko Malostonskog kanala, ¢ija je izgradnja u
tijeku, mogao znaciti ometanje prolaska u smislu ¢l. 24. st. 1. Konvencije o pravu mora. U
vezi s tim treba podsjetiti na danski projekt izgradnje mosta preko Velikog Belta
pocetkom 1990-ih. Kroz taj tjesnac, za razliku od Malostonskog kanala, prolazi plovni put
koji je znacajan za medunarodnu plovidbu izmedu Baltickog i Sjevernog mora. Finska je
tada tvrdila da ¢e dovrSetkom projekta do¢i do krSenja prava prolaska jer bi predvidena
visina mosta od 65 m onemogucila prometovanje platformi i busa¢ih brodova gradenih u
finskim brodogradilisStima. Danska pak nacelno nije osporavala postojanje prava prolaska,
ali je smatrala da projektirana visina mosta omogucuje neometanu plovidbu brodova koji
se uobicajeno krecu Velikim Beltom. Spor je naposljetku zavrSio pred Medunarodnim
sudom.!® No nakon $to Finska nije uspjela sa zahtjevom za odredivanje privremene mjere

kojom bi se obustavila svaka daljnja aktivnost na izgradnji mosta,%®
107

nagodila se s
Danskom te je povukla tuzbu,
projektu. Hrvatska je, uzimajuci u obzir odredenu zabrinutost koja se pojavila u dijelu
bosanskohercegovacke javnosti, prilagodila projekt PeljeSkog mosta tako da mogu
prolaziti brodovi visine do 55 m.!®® Ako dakle imamo na umu zna¢aj luke Neum te
intenzitet pomorskog prometa prema njoj i te okolnosti usporedimo sa slu¢ajem mosta

a most preko Velikog Belta izgraden je prema inicijalnom

Konvencije o pravu mora (¢l. 124.-132.), a geografski je polozaj BiH do te mjere nepovoljan da se de facto
moZe izjednaciti s neobalnom drZzavom.

103 Radi ostvarenja slobodnog tranzita roba preko luke Ploce u korist BiH s jedne strane te kroz podrucje
Neuma u korist Hrvatske s druge strane Hrvatska i BiH sklopile su 1998. Sporazum o slobodnom tranzitu
kroz teritorij Republike Hrvatske u i iz luke PloCe i kroz teritorij Bosne i Hercegovine u Neumu. Ni taj ugovor
nije na snazi, no takoder se privremeno primjenjuje od trenutka potpisivanja. Vidi mrezne stranice MVEP-
a, supra, bilj. 100; Sersi¢, op. cit. (bilj. 92), str. 332 et seq.

104 Vidjeli smo da, prema Konvenciji o pravu mora, u unutradnjim morskim vodama iznimno moZze postojati
pravo neskodljivog prolaska ako su primjenom metode ravnih polaznih crta obuhvaéena morska podrucja
koja su ranije imala status teritorijalnog mora; vidi, supra, uz bilj. 47.

105 Vi§e Koskenniemi, M., Passage through the Great Belt Case (Finland v Denmark), u: Wolfrum, op. cit. (bilj.
19), sv. VII], str. 86-91.

106 Pgssage through the Great Belt (Finland v. Denmark), Provisional Measures, Order of 29 July 1991, IC]
Reports 1991, str. 12-39.

107 Passage through the Great Belt (Finland v. Denmark), Order of 10 September 1992, IC] Reports 1992, str.
348-349. Time Medunarodni sud nije doSao u priliku da razjasni neka pitanja glede prava prolaska
tjesnacima; vidi Ros, op. cit. (bilj. 48), str. 168 et seq.

108 Vidi tehnicku broSuru na mreznim stranicama Hrvatskih cesta: https://hrvatske-
ceste.hr/uploads/documents/attachment_file/file/163/Most_tehni%C4%8Dka_bro%C5%A1lura.pdf (20.
12.2019.).
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preko Velikog Belta, ocit je zakljuak da buduci Peljeski most ni po ¢emu nece ometati
prolazak brodova prema morskim prostorima BiH.

3.4. Plovidba prema Sloveniji i iz nje

Svoje shvacanje o tome kako treba biti ostvarena pomorska prometna komunikacija
prema njezinim lukama i iz njih Slovenija je u pisanom obliku iznijela ve¢ u
Memorandumu od 7. travnja 1993.'% koji se u prvom redu ticao statusa Piranskoga
zaljeva no u njemu su iznesena i druga stajaliSta povezana s razgrani¢enjem na moru
izmedu Hrvatske i Slovenije!’® Iz teksta Memoranduma proizlazi da Slovenija,
zahtijevajuci za sebe ,izlaz na otvoreno more“ (slov. izhod na odprto morje), pod time u
stvari razumijeva da razgraniCenje teritorijalnih mora valja provesti tako da rezultira
izravnim doticajem teritorijalnog mora Slovenije s otvorenim morem. Buduci da se takvo
$to primjenom pozitivnih pravila medunarodnog prava mora, tj. ¢l. 15. Konvencije o pravu
mora,!!! ne moZe ostvariti, Slovenija je o¢ito o¢ekivala da se Hrvatska odrekne dijela svoga
teritorijalnog mora.'!2 0d toga zahtjeva Slovenija u daljnjim pregovorima nije odstupila te
ga je istaknula i u arbitraZznom postupku koji su, kao Sto je poznato, naposljetku
sporazumno pokrenule obje drzave.!'3

Hrvatska je s druge strane zastupala stajaliSte da je slovenski zahtjev za ,izlazom na
otvoreno more“, kakva god sadrzaja bio, zapravo suviSan budu¢i da neometani pristup
otvorenom moru Sloveniji jamce postojeca pravna pravila o pravu neskodljivog prolaska
kroz teritorijalno more.!'* To potvrduje i praksa jer u relevantnom podruéju nikada nije
doslo do suspenzije neskodljivog prolaska. Drugim rije¢ima, plovidba prema slovenskima
lukama, napose Kopru, sve vrijeme od nezavisnosti Hrvatske i Slovenije odvija se

109 Za prijevod Memoranduma na hrv. jezik vidi Ibler, V., Medunarodno pravo mora i Hrvatska, Barbat,
Zagreb, 2001, str. 553-554.

110 ViSe o slovenskim stajaliStima u pregovorima o razgranicenju na moru vidi ponajprije ibid., str. 136 et
seq.; zatim, napose za razdoblje nakon 2001., Vidas, op. cit. (bilj. 90), str. 24-40, passim.

111 Konvencija o pravu mora u trenutku prihva¢anja Memoranduma, doduse, nije bila na snazi, no odredbu
u bitnome jednaku ¢l. 15. Konvencije o pravu mora sadrZavala je i Konvencija o teritorijalnom moru i
vanjskom pojasu u ¢l. 12, pa se namece zakljucak da ta pravila o razgranifenju teritorijalnog mora
odraZavaju obi¢ajno pravo.

112 Zahtjev Slovenije za izlazom na otvoreno more kako je postavljen Memorandumom stoga treba
okarakterizirati kao teritorijalnu pretenziju; usp. Ibler, op. cit. (bilj. 109), str. 140 et seq.

113 Sporazum o arbitraZi izmedu Vlade Republike Hrvatske i Vlade Republike Slovenije (dalje: ArbitraZni
sporazum), NN MU 12/2009. Predmet arbitraZe prema ¢l. 3. st. 1. to¢. a) Sporazuma nije bila samo granica
na moru nego i ona na kopnu. Za konacni petit Slovenije glede pitanja povezanih s morskim razgrani¢enjem
vidi Konac¢nu arbitraznu odluku, supra, bilj. 95, paras. 216-217; usp. Priopcenje za tisak od 17. 6. 2014.,
izdano po zakljucenju inicijalne usmene rasprave, https://pcacases.com/web/sendAttach/241 (20. 12.
2019.).

114 Radi sporazumnog rjeSavanja grani¢nog spora Hrvatska je u odredenim fazama pregovora bila spremna
na ustupke te je nudila Sloveniji i liberalnije rezime plovidbe, $to je slovenska strana medutim odbijala,
inzistiraju¢i na teritorijalnom doticaju s otvorenim morem; Ibler, op. cit. (bilj. 109), str. 168 et seq.; Vidas,
op. cit. (bilj. 90), str. 32. Tzv. ,Sporazum Racan-Drnovsek* zapravo predstavlja parafirani nacrt ugovora koji
nikada nije ni potpisan ni ratificiran, pa, unato¢ suprotnim tvrdnjama Slovenije, nije mogao imati pravne
ucinke; usp. ibid., str. 28 et seq.
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neometano.''® Argument suvi$nosti slovenskog zahtjeva potkrepljuje i od IMO-a odobreni
sustav odvojenog prometa koji je na snazi za plovidbu prema TrS¢anskom zaljevu. Kao $to
smo vidjeli,’'® sustav je takav da sav trgovacki pomorski promet prema sjeveru,
ukljucujuci slovenske luke, prolazi definiranim plovnim putom kroz hrvatsko i slovensko
teritorijalno more, dok se promet prema jugu, dakle i onaj iz slovenskih luka, odvija kroz
talijansko teritorijalno more. Stoga ,izlaz na otvoreno more” koji bi Slovenija dobila
nekakvim ,,odreknu¢em" Hrvatske od dijela svoga teritorijalnog mora ne bi ostvario svrhu
jer se plovidba prema jugu odvija kroz podrucje mora pod talijanskom suverenosc¢u, a
tamo takva ,izlaza“ bez, dabome, malo vjerojatnog ukljucivanja Italije, ne bi bilo. Ta je
stajali$ta Hrvatska isticala i tijekom arbitraznog postupka.''’

Poznato je da se Hrvatska u konacnici povukla iz arbitraznog postupka zapocetog 2012.
ispravno drze¢i da protupravna djela poduzimana od slovenske agentice, a otkrivena u
ljeto 2015., predstavljaju bitnu povredu Arbitraznog sporazuma pripisivu Sloveniji, Sto je
dovelo do prestanka toga medunarodnog ugovora.'*® Premda Hrvatska stoga Kona¢nu
arbitraznu odluku, koja je unato¢ svim prigovorima i bez njezina daljnjeg sudjelovanja u
postupku donesena 29. lipnja 2017., smatra nepostoje¢om i ni§tavom,'!® ipak ¢emo se,
cjelovitosti radi, osvrnuti na u njoj sadrzZana rjesenja za plovidbu prema Sloveniji i iz nje
kroz hrvatsko teritorijalno more. Naime arbitrazni je sud, izmedu ostalog, imao zadatak
utvrditi ,vezu Slovenije prema otvorenom moru“.? Kao $to smo izloZili, Slovenija je

115 Usp. Ibler, op. cit. (bilj. 109), str. 144; Vidas, op. cit. (bilj. 90), str. 35.

116 Vidi supra, uz bilj. 95.

117 Konacna arbitrazna odluka, supra, bilj. 95, paras. 1036, 1039-1042. U kona¢nom petitu iznesenom na
usmenoj raspravi Hrvatska je precizirala da isklju¢ivo podredno, tj. za slucaj da bi arbitrazni sud ipak drzao
potrebnim odredivanje posebne ,veze“ (engl. junction) slovenskog teritorijalnog mora s otvorenim morem,
smatra da tu vezu treba definirati s obzirom na rezim prolaska koji prema III. dijelu Konvencije o pravu
mora vrijedi u tjesnacima koji sluze medunarodnoj plovidbi; ibid., para. 211; usp. Priopcenje za tisak, supra,
bilj. 113. O pojmu ,veze“ vidi infra, bilj. 120.

118 Vise o dogadajima koji su doveli do prestanka arbitraznog postupka i pravnim argumentima koje je
isticala Hrvatska, vidi mrezne stranice MVEP-a: http://www.mvep.hr/hr/ostalo/prestanak-arbitraznog-
postupka/ (20. 12. 2019.). Za slov. stajalista vidi mreZne stranice Vlade Republike Slovenije:
https://www.gov.si/zbirke/projekti-in-programi/arbitraza/ (20. 12. 2019.).

119 Slovenija hrvatsko odbacivanje Konac¢ne arbitrazne odluke nastoji konstruirati kao povredu prava
Europske unije te je u prolje¢e 2018. protiv Hrvatske pokrenula postupak na temelju ¢l. 259. Ugovora o
funkcioniranju Europske unije (UFEU). Nakon $to u fazi pred Europskom komisijom nije dano obrazloZeno
misljenje u smislu ¢l. 259. st. 3. UFEU-3, Slovenija je u srpnju 2018. samostalno Sudu EU-a podnijela tuzbu
protiv Hrvatske. Hrvatska je na to istaknula prigovor nenadleznosti isticu¢i da je rijeC o sporu glede
primjene i tumacenja medunarodnog prava koji ne moze rjesavati Sud EU-a. U meduvremenu je nezavisni
odvjetnik u postupku pred Sudom EU-a donio misljenje u smislu hrvatske argumentaciju, tj. da Sud EU-a
nije nadleZan za spor izmedu Hrvatske i Slovenije jer ne potpada pod pravo EU-a te se sada ¢eka odluka
samog Suda o vlastitoj nadleZnosti. Vidi MiSljenje nezavisnog odvjetnika Priita Pikamaea od 11. 12. 2019,;
predmet br. C-457/18.

120 Arbitrazni sporazum, ¢l. 3. st. 1. toC. b). Tekst Arbitraznog sporazuma sastavljen je jedino na engleskom
jeziku, paje jedino taj tekst i mjerodavan. Rijecju ,veza“, za koju su se odlucili redaktori sluzbenog prijevoda,
objavljenog u Narodnim novinama, na hrvatski je preveden engleski izraz junction. U slovenskom je
sluzbenom prijevodu to stik; Uradni list Republike Slovenije, Mednarodne pogodbe, 11/2010. Rije¢ junction
nije dio medunarodnopravne terminologije te se ne pojavljuje u Konvenciji o pravu mora, pa je ocito upravo
zbog toga, tj. zbog nejasnog sadrZaja, taj termin bio prihvatljiv objema strankama; vidi Sersi¢, M.; Sosi¢, T.
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argumentirala da je rije¢ o ,teritorijalnoj vezi, tj. da njezino teritorijalno more treba
graniciti s otvorenim morem, dok je Hrvatska to osporavala. Treba odmah jasno kazati da
Slovenija prizeljkivanu ,teritorijalnu vezu“ nije dobila ni na temelju Arbitrazne odluke.
Arbitrazni je sud nakon svega doSao do zakljucka da veza Slovenije s otvorenim morem
nuzno predstavlja podrucje, a ne crtu. Ono bi se protezalo uz granicu s Italijom
uspostavljenu Osimskim ugovorom iz 1975., a arbitrazni ga sud naziva ,podru¢jem veze“
(engl. Junction Area). No ujedno je jasno da bi to podrucje zadrzalo status teritorijalnog
mora Republike Hrvatske.'?! ,Podrugje veze“ omedeno je definiranim koordinatama te bi
imalo $irinu od otprilike 2 i pol morske milje.'??

Glede pravnog reZima arbitraZni sud naglaSava da ,podrucje veze“ sluZi ostvarenju
slobode komunikacije (engl. freedom of communication). Ta se sloboda, prema Arbitraznoj
odluci, trebala sastojati od sloboda plovidbe i prelijetanja te polaganja podmorskih kabela
i cjevovoda.'? Vrijedilo bi to za sve brodove i zrakoplove bez obzira na zastavu ili drzavu
registracije, dakle ne samo za slovenske brodove i zrakoplove.!?* Pritom drZimo
nelogi¢nim ukljucivanje slobode polaganja podmorskih kabela i cjevovoda radi ostvarenja
slobode komunikacije, a pogotovo je nejasno kako bi se ta sloboda mogla odnositi na
brodove i zrakoplove. No arbitrazni sud kao da je rezim u ,podrucju veze“ oblikovao s
osloncem na pravni reZim iskljuc¢ivog gospodarskog pojasa, gdje druge drzave uZivaju
upravo te tri slobode otvorenog mora.'?°

Prema zamiSljenom rezimu Hrvatska u ,podrudju veze“ nije trebala imati ovlast
ukrcavanja na brodove i zrakoplove niti bi ih mogla uzaptiti, zadrzati, skrenuti s puta ili
na bilo koji drugi nacin intervenirati,'?® tj. nije trebala imati ovlasti prisilnog provodenja
svojih zakona. S druge bi strane imala i dalje zakonodavnu jurisdikciju u mjeri u kojoj je
imaju obalne drZave na tjesnacima u reZimu tranzitnog prolaska,'?’ a pritom je naglasena
duZnost svih brodova i zrakoplova koji prolaze ,podru¢jem veze“ da se pridrZavaju

M., Granice Republike Hrvatske na moru, Godi$njak Tribine Pravnog fakulteta SveuciliSta u Zagrebu i Kluba
pravnika Grada Zagreba, sv. 15, 2016, str. 14 et seq.

121 Konacna arbitrazna odluka, supra, bilj. 95, para. 1081. U tom se paragrafu glede statusa ,podrucja veze“
jasno kaZe da ,[s]uch a connection results from the identification of an area of Croatia’s territorial sea
adjacent to the boundary with Italy established by the Treaty of Osimo within which a special legal regime
applies” (kurzivom istaknuo autor). Na drugom mjestu arbitrazni sud utvrduje sljedece: ,No part of the
boundary of Slovenia’s territorial sea, as determined by the Tribunal, directly abuts upon an area of high
seas or of exclusive economic zone. The whole of Slovenia’s territorial sea boundary is adjacent to the
territorial sea of either Italy or Croatia.“ (para. 1078).

122 Ipid., para. 1083; zatim na str. 347. slijedi kartografski prikaz ,podrucja veze“.

123 |bid., para. 1123. Pritom je u tom paragrafu istaknuto i sljedeée: ,The regime that has been determined
by the Tribunal is intended to guarantee both the integrity of Croatia’s territorial sea and Slovenia’s
freedoms of communication between its territory and the high seas.” (kurzivom istaknuo autor).

124 Jpid., para. 1124.

125 Usp. ibid., para. 1128., gdje je onda i naglaseno da Hrvatska glede polaganja kabela i cjevovoda zadrzava
ovlasti iz ¢l. 79. Konvencije o pravu mora.

126 [pid., para. 1129.
127 Vidi supra, uz bilj. 65-67.
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hrvatskih zakona i propisa.!® No jurisdikcija Hrvatske u ,podrudju veze*, uklju¢ujuéi
ovlasti prisilnog provodenja propisa, bila bi nuZno mnogo Sira jer bi se, a contrario,
protezala na sve upotrebe i djelatnosti koje se ne ticu ostvarenja slobode komunikacije
kako je definirana Arbitraznom odlukom.'”® Iz svega proizlazi da bi doseg hrvatske
jurisdikcije u ,,podrucju veze“ prema Arbitraznoj odluci zapravo bio nedorecen. MoZemo,
primjera radi, navesti samo pitanje sprecavanja oneciS¢enja morskog okoliSa. Bi li
Hrvatska, koristeci se jurisdikcijskim ovlastima glede o¢uvanja i zastite morskog okolisa,
koje bi nedvojbeno imala u ,podrudju veze“, mogla zaustavljati brodove i odredivati
prisilne mjere temeljem relevantnih zakona i propisa? Vidimo dakle da bi reZim ,podrucja
veze“, da je i bio implementiran, izazvao moZda i nove sporove, a svakako bi se neka
pitanja morala dodatno urediti sporazumom izmedu Hrvatske i Slovenije. Nakon propasti
arbitraze Hrvatska zagovara upravo to, povratak pregovorima i sporazumnom rjeSavanju
sporova.

Na kraju treba spomenuti i to da je u Arbitraznoj odluci izri¢ito podcrtano da ona ne utjece
na postojece ili buduce ugovore izmedu stranaka, a napose ne utjece na vazeci IMO-ov
sustav odvojenog prometa u sjevernom Jadranu ni na medunarodna pravila glede zracne
plovidbe.’® Stoga bi i s tog aspekta, a iz razloga koje smo naprijed veé¢ istaknuli,
svrhovitost uspostave ,podrucja veze“ bila upitna, Sto je pak arbitrazni sud uvelike
zanemario.

4. ZAKLJUCAK

Plovidbena prava drZava, kako su danas kodificirana u Konvenciji UN-a o pravu mora iz
1982. te pomno uravnoteZena s nacionalnim interesima obalnih drZava, predstavljaju
neophodnu pravnu nadgradnju koja omogucava drZavama i narodima ostvarenje
komunikacije i slobodne trgovine diljem svjetskih mora i oceana. Medunarodnopravna
nacela i pravila koja tvore tu nadgradnju stoga valja Stititi i promicati jer pomazu u
odrzavanju mira i stabilnosti koji su prijeko potrebni za plodne trgovinske odnose.
Nesmetani trgovinski odnosi pak uvjetuju ekonomski razvitak kako na nacionalnoj tako i
na globalnoj razini, $to u krajnjoj liniji utjeCe i na poboljSanje uvjeta Zivota Sirih ljudskih
zajednica.

Kao $to smo pokazali, medunarodnopravna pravila koja su bila predmet analize ugradena
su u zakonodavstvo Republike Hrvatske te se primjenjuju u njezinim morskim
pojasevima, napose u teritorijalnom moru. Ona i u kontekstu Jadranskoga mora
djelotvorno garantiraju slobodu komunikacije. Stoga se osporavanja tih istih pravila iz
Hrvatskoj susjednih zemalja katkada doimaju kao svojevrsni ispadi, jer zapravo
potkopavaju ravnoteZzu koju je sustav suvremenog medunarodnog prava uspostavio

128 Konacna arbitrazna odluka, supra, bilj. 95, para. 1130.
129 Usp. ibid., para. 1126.
130 [pid., para. 1136.
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izmedu nacionalnih interesa obalnih drzava i interesa drugih drZava za ostvarenjem Sto
slobodnije plovidbe morem.

Postoje¢im plovidbenim pravima, zajam¢enim medunarodnim pravom, upravo se dakle
ostvaruje sloboda komunikacije, a ona, kada je rije¢ o morima i oceanima, izvire iz ideje o
slobodi mora. U tom smislu nisu izgubile na znacenju i aktualnosti rije¢i akademika
Vladimira Iblera sroc¢ene 1965. u zakljuCku njegove vrsne monografije o slobodi mora:

,Danasnja organizacija svijeta, zajednica viSe ili manje suverenih subjekata,
nezamisliva je bez slobode mora. Svaka promjena sadrZaja slobode mora nuzno ¢e
izazvati promjene u odnosima izmedu drzava. A potpuno uniStenje slobode mora
izazvalo bi i nesagledive posljedice u medunarodnim odnosima i u medunarodnom
pravu.“131

131 [bler, op. cit. (bilj. 5), str. 97.



258 ZPR 8 (3) 2019; 237-258

NAVIGATIONAL RIGHTS ACCORDING TO THE UNITED NATIONS
CONVENTION ON THE LAW OF THE SEA AND THE MARITIME ZONES OF
THE REPUBLIC OF CROATIA

Shipping across the seas and oceans is of great significance for the development of
international relations in general, and in particular for the development of trade. Thus,
interest for unimpeded maritime shipping has always been pronounced, but it was at the
same time at variance with the control of maritime traffic claimed by states, especially in
marine areas close to their coasts. This contrast has also become apparent in the disputes
between Croatia and its neighbouring states on the east coast of the Adriatic. The
contemporary international law of the sea, as codified in the 1982 United Nations
Convention on the Law of the Sea, endeavoured to strike a balance between the
navigational rights of ships and the interests of coastal states. In the first part, the paper
analyses the provisions of the Law of the Sea Convention instituting the various
navigational regimes, i.e. freedom of navigation, innocent passage and transit, as well as
archipelagic sea lanes passage. The second part focuses on the Croatian legislation
implementing the international legal rules, as discussed, with special attention given to
the issue of navigation towards Slovenia and Bosnia-Herzegovina. In conclusion, the
paramount importance of the navigational regimes, as established by the Law of the Sea
Convention, is highlighted, having achieved a workable balance between demands for
unimpeded navigation and coastal states’ national interests. It is especially stressed that
the Convention’s rules afford sufficient guarantees for unimpeded traffic in the context of
the Adriatic Sea, as well.

Keywords: UN Convention on the Law of the Sea, freedom of navigation, innocent passage,
transit passage, Croatia
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