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SAZETAK

U radu se raspravlja o potrebi proglasenja Jadranskog mora oso-
bito osjetljivim morskim podru¢jem. Razlog za to su posebna obiljezja
Jadranskog mora, dok je politicki kontekst odreden nastojanjima zema-
lja Europske unije, koje u novije vrijeme zagovaraju proglasenja europ-
skih mora osobito osjetljivim morskim podrucjima. U tekstu se najprije
ukratko objasnjava koncept osobito osjetljivoga morskog podrucja te se
iznosi pregled sadasnjeg statusa osobito osjetljivog morskog podrucja
pojedinih mora odnosno dijelova mora. Zatim se ukratko opisuje ra-
zvoj odnosa Unije prema proglasavanju europskih mora osobito osje-
tljivim morskim podrucjima, te se navode nedavne tankerske nesrece
kao neposredni povodi za to, ali se raspravlja i o dubljim razlozima ta-
kvog razvoja, pogotovo o novijim promjenama u energetskim pravci-
ma u Euroaziji. Nakon toga se razmatraju obiljezja Jadranskog mora
u svjetlu kriterija za dodjelu statusa osobito osjetljivoga morskog po-
dru¢ja u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji, i to: osnovna obiljezja
tog morskog podrucja; sadasnje stanje i trendovi razvoja medunarodne
plovidbe u Jadranu te sadasnje i moguée buduce dodatne zastitne mje-
re s obzirom na postojece i predvidive rizike. Takoder se iznosi saZeti
pregled dosadasnje inicijative Hrvatske za pokretanjem regionalne su-
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radnje radi proglasenja Jadranskog mora osobito osjetljivim morskim
podru¢jem. Na kraju su izneseni neki zakljucci o izgledima za uspjeh
regionalne suradnje u proglasenju Jadrana osobito osjetljivim morskim
podruc¢jem, uzimajuci u obzir razlicitosti i zajednicka obiljezja u ja-
dranskoj regiji.

Klju¢ne rijeci:

osobito osjetljivo morsko podrucje, Europska unija, Hrvatska, Jadran-
sko more, regionalna suradnja, Medunarodna pomorska organizacija,
zaStita morskog okoliSa, medunarodni pomorski promet

UVOD

Posljednjih se godina EU vrlo snazno zauzima za uvodenje mje-
ra za izbjegavanje i spreCavanje katastrofa za morski okolis koje bi mo-
gle nastati kao posljedice pomorskih nesreca, i to osobito uz atlant-
sku obalu Europe, u Baltickom te u Sredozemnome moru. Kao jednu
od kljucnih mjera u postizanju tog cilja, zemlje EU, u sklopu Medu-
narodne pomorske organizacije (International Maritime Organization,
IMO), zagovaraju proglasenje pojedinih europskih mora osobito osje-
tljivim morskim podru¢jima (Particularly Sensitive Sea Area, PSSA).

Jos prije samo nekoliko godina koncept osobito osjetljivih mor-
skih podruéja bio je vrlo rijetko koriSten kao instrument zastite mor-
skog okolisa. Ucestalije uvodenje kategorije osobito osjetljivih mor-
skih podrucja u zastiti morskog okolisa trend je novijeg datuma, a uve-
like je potaknut — barem kad je rije¢ o morima uz obale Europe — kata-
strofom tankera Prestige.! Dublji razlozi, medutim, vezani su za sada-
S$nje 1 buduce promjene transportnih pravaca za naftu u Euroaziji. Zbog
toga tankerski promet u morima $to okruzuju Europu ve¢ danas postaje
intenzivniji, a u perspektivi je, uz postojece pomorske rute, i uvodenje
novih tankerskih transportnih pravaca za naftu. Rije¢ je, naime, o tren-
du ¢ija ¢e se provedba, kao posljedica nekoliko sadasnjih i planiranih
projekata integracije i izgradnje naftovoda u euroazijskoj regiji, moci
pratiti i u sljede¢im godinama.

Premda su prijedlozi europskih zemalja za proglasenjem dijela
atlantskih morskih voda uz europske obale te Baltickog mora osobito
osjetljivim morskim podrucjima nedavno usvojeni u sklopu Medunaro-
dne pomorske organizacije, to se za sada nije dogodilo za tre¢e spomi-
njano morsko podrucje — Sredozemno more. Uzimajuéi u obzir hetero-
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genost Sredozemlja, kako u politickom tako i u prirodnom smislu, nije
realno ocekivati da ¢e uslijediti zajednicki prijedlog mediteranskih ze-
malja za proglasenjem Sredozemnog mora kao cjeline osobito osjetlji-
vim morskim podru¢jem.

Medutim, unutar $ire sredozemne regije nekoliko je mora odno-
sno morskih podrucja kojima bi proglasenje osobito osjetljivim mor-
skim podru¢jima moglo donijeti velike koristi. Naime, u tako uze odre-
denim morskim podru¢jima zajednicki bi prijedlog obalnih zemalja
mogao znatno poboljsati nosenje s rizicima $to ih donosi medunarodna
plovidba. U tom smislu Jadransko je more jasan, StoviSe i hitan sluca;.
U novije vrijeme Hrvatska je jasno izrazila svoj interes za preuzima-
njem klju¢ne uloge u moguéem zajednickom prijedlogu jadranskih ze-
malja za proglasenje Jadrana osobito osjetljivim morskim podrucjem.

U ovom se radu raspravlja o potrebi proglasenja Jadrana osobito
osjetljivim morskim podru¢jem. Razlog tome su posebna obiljezja Ja-
dranskog mora, dok je politicki kontekst odreden prije svega trendom
zagovaranja proglasenja pojedinih europskih mora osobito osjetljivim
morskim podruc¢jima u EU, ali i drugim Sirim procesima u novije vrije-
me pokrenutima unutar Unije, poput stvaranja Strategije EU za mora.
Zato je 1 struktura samog rada uvelike odredena takvim $irim trendovi-
ma u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji i EU, te njihovim znaca-
jem za Jadransko more. Najprije se ukratko objasnjava koncept osobi-
to osjetljivih morskih podrucja, kao i sadasnji status proglasenja takvih
podrucja pod okriljem Medunarodne pomorske organizacije. Zatim se
opisuje razvoj pristupa EU praksi proglasavanja europskih mora osobi-
to osjetljivim morskim podrué¢jima, te se upozorava na nedavne tanker-
ske nesrec¢e kao neposredne povode tome, ali se raspravlja i o dubljim
razlozima takvog razvoja, pogotovo o novijim promjenama energetskih
tokova u Euroaziji. Nakon toga se iznose osnovni podatci o obiljezjima
Jadranskog mora u svjetlu kriterija za dodjelu statusa osobito osjetlji-
voga morskog podrucja u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji, i to:
1. osnovna obiljezja tog morskog podruéja, 2. sadasnje stanje i trendo-
vi razvoja medunarodne pomorske plovidbe u Jadranu te 3. sadasnje i
moguce dodatne zastitne mjere s obzirom na postojece i predvidive ri-
zike. Takoder se daje kratak pregled dosadasnje inicijative Hrvatske za
pokretanje regionalne suradnje s ciljem proglasenja Jadranskog mora
osobito osjetljivim morskim podru¢jem. Na kraju se razmatraju izgledi
za uspjeh regionalne suradnje u proglasenju Jadrana osobito osjetljivim
morskim podru¢jem, uzimajuéi u obzir razlike i zajednicka obiljezja ja-
dranskih obalnih drzava. U tom se zakljuénom dijelu takoder raspravlja
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o Jadranskome moru kao regiji u kontekstu Strategije EU za mora, te
stoga o potrebi uspostavljanja svejadranske suradnje u zastiti morskog
okolisa. Dobivanje statusa osobito osjetljivog morskog podrucja za Ja-
dran mogao bi biti vazan prvi korak u tom smjeru. Institucionalizacija
takve suradnje, stvaranjem tijela poput medunarodne Komisije za zasti-
tu Jadrana, uz sudjelovanje svih Sest jadranskih drzava — Albanije, Bo-
sne i Hercegovine, Crne Gore, Hrvatske, Italije i Slovenije — najavljuje
se kao moguca daljnja perspektiva.

STO JE TO OSOBITO OSJETLJIVO
MORSKO PODRUCJE?

Ukratko o konceptu osobito osjetljivoga
morskog podrucja

Osobito osjetljivo morsko podrucje je ono kojemu je — s obzi-
rom na njegovu vaznost zbog priznatih ekoloskih, socioekonomskih
ili znanstvenih razloga — potrebna posebna zastita Medunarodne po-
morske organizacije odnosno uvodenje zastitnih mjera iz nadleznosti
te organizacije. Takva je zaStita potrebna zato $to medunarodni pomor-
ski promet to podrucje odnosno njegove posebne znacajke izlaze (ili bi
mogao izloziti) riziku od Stetnih utjecaja.

Postupak proglasenja osobito osjetljivog morskog podruéja pu-
tem Medunarodne pomorske organizacije temelji se na Smjernicama
$to ih je Skupstina te organizacije usvojila u prosincu 2005. godine. !
Smjernice Medunarodne pomorske organizacije razlikuju tri kategorije
kriterija za osobito osjetljivo morsko podrucje:

* ckoloski, obuhvaca, izmedu ostalog, jedinstvenost, osjetljivost i izlo-
zenost ekosustava,

* socijalni, ekonomski i kulturni, npr. vaznost turizma i ribarstva za go-
spodarstvo obalne drzave, ali i za njezine socijalne i razvojne intere-
se; postojanje arheoloskih i drugih povijesnih te podmorskih nalazi-
Sta,

* znanstveni i obrazovni, npr. velika vaznost podruéja za znanstveno
istrazivanje i postojanje osobitih mogucnosti za provodenje obrazo-
vnih aktivnosti.

Morsko podrucje predlozeno za proglasenje osobito osjetljivim
ne mora udovoljiti svim propisanim kriterijima, ali je klju¢no da poje-



337

dini kriteriji vrijede za cijelo predlozeno podrucje. Pri tome se na cije-
lo to podrué¢je ne mora protezati jedan te isti kriterij, veé¢ je moguca i
kombinacija razlic¢itih kriterija. Medutim, ispunjavanje kriterija u ne-
kom morskom podruéju nije samo po sebi dovoljno za stjecanje statu-
sa osobito osjetljivog morskog podrucja. Bitno je da je podrucje izlo-
zeno rizicima (stvarnim ili potencijalnim) od Stetnih utjecaja dogadaja
proizaslih iz medunarodne pomorske plovidbe (a ne, samih po sebi, ne-
kih drugih djelatnosti na moru). U vezi s tim potrebno je dokazati da u
nadleznosti Medunarodne pomorske organizacije postoje mjere zastite
koje pruzaju odgovore upravo na takve vrste rizika.

Prema tome, pri proglasenju nekog podrucja osobito osjetljivim
morskim podru¢jem, u Medunarodnoj se pomorskoj organizaciji ra-
zmatraju tri medusobno povezane komponente, i to: 1. posebna obilje-
zja tog morskog podrudja, 2. izloZenost tog podruc¢ja moguéim Stetnim
utjecajima medunarodne pomorske plovidbe te 3. postojanje zastitnih
mjera u nadleznosti Medunarodne pomorske organizacije ¢ijim bi se
usvajanjem odgovorilo na identificirane (postojece i predvidive) rizi-
ke $to ih za to morsko podrucje, odnosno za njegova posebna obiljezja,
unosi medunarodna plovidba.

Uz proglasenje nekog morskog podrucja osobito osjetljivim mo-
guce je uvesti posebne mjere zastite iz nadleznosti Medunarodne po-
morske organizacije, radi sprecavanja, smanjivanja ili nadzora oneci-
S¢enja morskog okolisa kao posljedice medunarodne plovidbe. Takve
mjere mogu obuhvacdati, na primjer, sustave odijeljene plovidbe, podru-
¢ja koja treba izbjegavati, obvezne sustave javljanja brodova, ogranice-
nja ispustanja tvari s brodova, zabranjene postupke te uvodenje obvezne
pilotaze. Premda je usvajanje mnogih takvih mjera moguce zahtijevati
unutar Medunarodne pomorske organizacije i neovisno o statusu 0so-
bito osjetljivoga morskog podrucja (zasebnim postupcima i na temelju
konvencija Medunarodne pomorske organizacije kao Sto su Meduna-
rodna konvencija o zastiti mora od onecis¢enja s brodova, MARPOL,
Medunarodna konvencija o zastiti ljudskog zivota na moru, SOLAS i
dr.), odredenje nekog mora kao osobito osjetljivog podrucja danas veé
znaci etablirani pravni i politicki okvir unutar kojega se mogu susta-
vno, a ponekad i na inovativan nacin, uvoditi mjere zastite za odredeno
morsko podruéje.ii' Taj aspekt moze imati osobitu vrijednost za mora
okruzena obalama vise drzava, $to je slucaj u zatvorenim i poluzatvo-
renim morima, gdje bi obalne drzave, ve¢ po prirodi stvari, trebale biti
upucenije na regionalnu suradnju.

Proglasenje nekog mora osobito osjetljivim morskim podru¢jem
takoder naglasava potrebu osobitog opreza pri pomorskoj plovidbi u
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tom morskom podruéju, a to pridonosi pojac¢anoj svijesti o osjetljivosti
takvog podrucja. Smisao koncepta osobito osjetljivoga morskog podru-
¢ja nije, medutim, u ogranicavanju pomorske plovidbe, nego u osigura-
vanju odgovarajuceg upravljanja rizicima u onim morskim podru¢jima
u kojima medunarodna pomorska plovidba podrazumijeva i pojedine
opasnosti. Cilj je Smjernica Medunarodne pomorske organizacije omo-
guciti da se u postupku procjene udovoljavanja predlozenoga morskog
podrucja kriterijima i uvjetima za odredenje osobito osjetljivog mor-
skog podrucja provede opsezna analiza — na temelju relevantnih znan-
stvenih, tehnickih, ekonomskih, ekoloskih i drugih podataka — i uzmu
u obzir svi ukljuceni interesi. Rijec je, dakle, o pazljivom odmjeravanju
interesa obalne drzave, drzava Cije zastave brodovi u plovidbi pred tim
obalama viju, ali i ekoloskih i pomorskih interesa.

Morska podrucdja do sada proglaSena
osobito osjetljivima: Europska unija
preuzima glavnu ulogu

Do sada je deset mora odnosno morskih podrucja u Medunaro-
dnoj pomorskoj organizaciji proglaseno osobito osjetljivim:

* Veliki koraljni greben (na prijedlog Australije, a na temelju odluke
Medunarodne pomorske organizacije iz 1990. godine; to je podru-
¢je zatim, na novi zahtjev Australije, zajedno s Papuom Novom Gvi-
nejom i na temelju odluke Medunarodne pomorske organizacije iz
2005, prosireno tako da obuhvaca i Torresov tjesnac),

* Sabana-Camagiiey arhipelag (Kuba, 1997),

* otok Malpelo (Kolumbija, 2002),

* morsko podrucje oko Florida Keysa (Sjedinjene Ameri¢ke Drzave,
2002),

* Waddensko more (na zajednicki prijedlog Danske, Njemacke i Nizo-
zemske, a na temelju odluke Medunarodne pomorske organizacije iz
2002),

* nacionalni rezervat Paracas (Peru, 2003),

* more uz zapadnoeuropske atlantske obale (Belgija, Francuska, Irska,
Portugal, Spanjolska i Velika Britanija, 2004),

* Balticko more, ali bez ruskih morskih voda (Danska, Estonija, Fin-
ska, Latvija, Litva, Njemacka, Poljska i Svedska, 2005),

¢ arhipelag Galapagos (Ekvador, 2005),

* morske vode arhipelaga Kanarskog oto&ja (Spanjolska, 2005).
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Ve¢ se na prvi pogled moze uoditi da je ve¢ina navedenih po-
dru¢ja tek posljednjih nekoliko godina proglasena osobito osjetljivim
morskim podrucjima. Takoder je vazno uociti da su od Sest mora odno-
sno morskih podrucja proglasenih osobito osjetljivima u posljednje ce-
tiri godine zasjedanja Odbora Medunarodne pomorske organizacije za
zastitu morskog okolisa (od listopada 2002. do listopada 2006) cak ce-
tiri taj status dobila na prijedlog zemalja ¢lanica EU. Mozda je cak za-
osjetljivog morskog podrucja u Medunarodnoj pomorskoj organizaci-
ji veéina — njih cak petnaest — ¢lanice EU, a prijedloge su podnosile
same ili (Sto je bilo ceS¢e) u regionalnim skupinama. Za jadranski je
slu¢aj zanimljiv i podatak da je nekoliko dosadasnjih osobito osjetljivih
morskih podrucja proglaseno upravo kako bi se pojacala zastita oto¢nih
skupina, arhipelaga ili morskih grebena. Medutim, s navedenog se po-
pisa ipak ne moze uociti vazna okolnost vezana za neka novija progla-
Senja osobito osjetljivoga morskog podrucja. Naime, koncept osobito
osjetljivoga morskog podrucja, koji je u pocetku bio ne samo vrlo rije-
tko koristen ve¢ 1 politicki neutralan, u posljednjih je nekoliko godina
uvelike politiziran.'

EUROPSKA UNIJA I OSOBITO OSJETLJIVA
MORSKA PODRUCJA: REAKCIJE NA
PROMJENU OKOLNOSTI

Reakcije na oneciS¢enja uslijed tankerskih nesreca

Potaknuta nizom velikih tankerskih nesre¢a uz europske obale
tijekom 1990-ih, Unija je usvojila nekoliko paketa regulacija pod za-
jednickim nazivom Erika (prema imenu tankera iz posljednje pomor-
ske nesreée u proslom desetlje¢u).” Medutim, tek je katastrofa broda
Prestige — 26 godina starog tankera s jednostrukom oplatom — koja se
dogodila pred atlantskim obalama Spanjolske u studenom 2002. godi-
ne, potaknula veliku akciju EU na globalnoj sceni, tj. u Medunarodnoj
pomorskoj organizaciji." Ta je “ofenziva” EU tada zapocela u dva gla-
vna smjera. Prvi je bio zahtjev zemalja EU u sklopu Medunarodne po-
morske organizacije za ubrzanim iskljué¢ivanjem iz pomorskog prome-
ta tankera s jednostrukom oplatom koji prevoze tesku frakciju ulja."!
Drugi je bila kampanja zemalja EU za proglasenje nekoliko europskih
mora osobito osjetljivim morskim podrucjima. Te dvije akcije bile su
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zapravo medusobno povezane, §to je ubrzo i potvrdeno mjerama pre-
dloZzenima u zahtjevu za proglasenjem zapadnoeuropskih atlantskih
voda osobito osjetljivim podru¢jem (o tom zahtjevu viSe se govori u
tekstu Sto slijedi).

Usto je propisima EU iz 2002. i 2003. godine uvedeno ubrzano
isklju¢ivanje odnosno ogranic¢enje ulaska tankera s jednostrukom opla-
tom u luke zemalja Unije. Ta su ograni¢enja zapocela zabranom teske
nafte na tankerima s jednostrukom oplatom u lukama EU ($to je ionako
neznatni dio u ukupnoj koli¢ini nafte koja se uvozi kroz luke EU)."

U vrijeme predsjedanja Unijom Irska je istaknula svoje snazno
opredjeljenje za uvodenje bolje zastite morskog okolisa od katastrofa
kao posljedica nesre¢a brodova u Baltickome moru, u atlantskim mor-
skim vodama pred europskim obalama i u Sredozemnome moru.™ Pri-
jedlozi za proglasenje prvih dviju spomenutih morskih podrucja osobi-
to osjetljivim morskim podru¢jem ubrzo su bili podneseni Medunaro-
dnoj pomorskoj organizaciji te zatim usvojeni. Medutim, za treée tada
navedeno more, tj. za Sredozemno more kao cjelinu, prijedlog progla-
Senje osobito osjetljivim podrué¢jem do sada nije podnesen Meduna-
rodnoj pomorskoj organizaciji, niti je vjerojatno da ¢e biti podnesen.
Sredozemno more, s vise od dvadeset obalnih drzava, obiljezeno je ne
samo politickom heterogenos¢u nego i podjelom u nekoliko relativno
zasebnih ekoloskih podregija. Cak i kad bi se mnogobrojna i meduso-
bno podijeljena grupa obalnih zemalja Sredozemnog mora uspjela do-
govoriti 0 zajedni¢kom prijedlogu za osobito osjetljivo morsko podru-
¢je, Sredozemno more kao cjelina tesko bi moglo udovoljiti kriterijima
$to ih je Medunarodna pomorska organizacija postavila za odobravanje
statusa osobito osjetljivoga morskog podrucja. Za razliku od toga, neki
dijelovi Sredozemnog mora doista uvelike ispunjavaju uvjete za takav
status.

Europski prijedlozi u Medunarodnoj
pomorskoj organizaciji

Nakon katastrofe tankera Prestige razna su tijela EU potkraj
2002. i pocetkom 2003. godine razmatrala institut osobito osjetljivoga
morskog podrucja kao opciju na medunarodnoj razini. Medutim, for-
malno gledano, pojedini se prijedlozi za proglasenje osobito osjetlji-
voga morskog podru¢ja mogu pripisati samo onim zemljama koje su te
prijedloge i podnijele.
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U travnju 2003. godine Sest je zemalja ¢lanica EU podnijelo
Medunarodnoj pomorskoj organizaciji zajednicki prijedlog za progla-
Senje velikoga morskog podrucja, nazvanog Zapadnoeuropske atlant-
ske vode, osobito osjetljivim podru¢jem.* Uz to su predlozene dvije za-
Stitne mjere, a obje su se odnosile na tankere s jednostrukom oplatom
koji prevoze tesku frakciju nafte. Jednom je mjerom predlagano ogra-
nic¢enje prolaska takvih tankera kroz vode obuhvaéene osobito osjetlji-
vim morskim podru¢jem. Taj je prijedlog zatim, nakon brojnih inter-
vencija viSe zemalja (a osobito Japana), povucen. Druga je predloze-
na mjera predvidala obvezu najave ulaska navedenih tankera u osobito
osjetljiva morska podrucja u 48-satnom roku. Budu¢i da je samo ta dru-
ga mjera opstala, upitno je da li je proglasenje tog morskog podrucja
osobito osjetljivim u tu svrhu uopcée bilo potrebno. Tako su pojedini ko-
mentatori znacenju osobito osjetljivoga morskog podrucja na primje-
ru zapadnoeuropskih atlantskih voda poceli pridavati novu sintagmu —
politicki osjetljivo morsko podrucje X!

Ubrzo zatim, u prosincu 2003. godine, balticke zemlje (ali bez
Rusije) predlazu u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji proglasenje
Baltickog mora — osim, dakako, ruskih voda — osobito osjetljivim mor-
skim podru¢jem. X U tom prijedlogu, medutim, nije bila sadrzana nije-
dna novopredlozena zastitna mjera. U to se vrijeme rasprava o ubrza-
nju iskljucenja iz plovidbe tankera s jednostrukom oplatom u Meduna-
rodnoj pomorskoj organizaciji vratila na prijasnju to¢ku dnevnog reda
(Izmjene 1 dopune Medunarodne konvencije o zastiti mora od oneci-
$¢enja s brodova). Takoder su tada o tom pitanju, a s obzirom na praksu
u Baltickome moru, bili zapoceti odvojeni razgovori s Rusijom.

Formalno gledano, ni (zapadnoeuropski) atlantski ni balticki
prijedlog nisu bili “prijedlozi EU”. U stvarnosti, podupiruéi te prije-
dloge, Unija je u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji djelovala kao
glasacki blok i, zajedno s ostalim glasovima koji su dobiveni, unutar
Medunarodne pomorske organizacije osvojena je veéina za oba prije-
dloga. Tako su u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji zapadnoeurop-
ske atlantske vode 2004. proglasene osobito osjetljivim morskim po-
dru¢jem, a Balticko je more to postalo 2005. godine.

Oba prijedloga, pogotovo balticki, dozivjela su vrlo ostru kriti-
ku Rusije i nekoliko drugih zemalja, poput Paname i Liberije, u ¢ijim
se upisnicima brodova nalazi velik dio tonaze svjetske trgovacke flo-
te. Njima se pridruzila i brodarska industrija, predstavljena u Medu-
narodnoj pomorskoj organizaciji udruzenjima kao $to je Medunarodno
udruzenje neovisnih vlasnika tankera (INTERTANKO). Premda se ta-
kvo grupiranje moglo oc¢ekivati, u najnovije je vrijeme uslijedila do-
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datna potpora toj skupini. Naime, isprva je od velikih zemalja izraziti
oponent novim europskim prijedlozima za proglasenje osobito osjetlji-
voga morskog podrucja ipak bila samo Rusija, potpomognuta drzava-
ma “zastava pogodnosti” i medunarodnim udruzenjima brodara. Medu-
tim, kada se na zasjedanju Odbora Medunarodne pomorske organizaci-
je za zastitu morskog okolisa u srpnju 2005. odluéivalo o statusu Balti-
ckog mora, jasnu potporu ruskim stajaliStima izrazile su zemlje poput
Kine i Indije.

W

iri kontekst: naftovodi u Euroaziji
i pomorski transport

Inicijative za zastitu morskog okolisa, §to ih posljednjih godi-
na zastupa EU, imaju i svoj Siri kontekst. Glavni razlog za to prikladno
je sazet u Priop¢enju Europske komisije o energetskoj politici iz 2003.
godine, u kojemu stoji:

”Nesrece tankera Erika i Prestige, 1 znatne Stete za okoli§ uzrokovane
izlijevanjem nafte naglasile su nuznost zdruzenog djelovanja Europske
unije i susjednih zemalja, kako bi se uveli najvisi moguci sigurnosni
standardi za pomorski transport nafte. Zbog rastuée gusto¢e pomorskog
prometa u vodama $to okruzuju EU od najvece je vaznosti pridati visi
prioritet razmatranju alternativnog transporta nafte naftovodima, gdje
god je to ekonomski i tehni¢ki odrzivo. Ta je alternativa uvelike sigur-
nija i povoljnija za okoli$. Velik broj naftovoda ve¢ povezuje Europ-
sku uniju s Rusijom te je vazno osigurati ne samo da ti naftovodi budu
u potpunosti iskoristeni, ve¢ i da se nova naftovodna infrastruktura ra-
zmatra umjesto novih projekata orijentiranih na more.” [kurziv dodao
D. V]Xiii

Ta su razmatranja, premda na prvi pogled naglasavaju brigu o
zastiti okoliSa, ujedno i strateSske naravi, i vezana za energetsku sigur-
nost. Nakon raspada Sovjetskog Saveza na prostoru Euroazije nastale
su velike promjene, §to je dovelo i do stvaranja vise neovisnih drzava
u naftom bogatoj kaspijskoj regiji. Zatim je krajem 90-ih godina pro-
Slog stolje¢a Rusija — zbog rasta domace proizvodnje nafte i stagnacije
u vlastitoj potrosnji — iznova (kao i neko¢ SSSR) zauzela drugo mjesto
(nakon Saudijske Arabije) medu najvecim svjetskim izvoznicima nafte.
Promjene u infrastrukturi za transport nafte od proizvodaca do potrosa-
¢a, po svojoj prirodi, nisu mogle pratiti brzinu tih krupnih geopolitickih
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promjena; naftovode je, dakako, mnogo lakSe crtati na kartama nego
graditi na terenu. Tako se naftovodna infrastruktura na tom prostoru i
dalje uvelike temelji na organizaciji i odnosima ¢iji je korijen u sovjet-
skoj eri. Tim je sustavom, medusobnom povezanoséu naftovoda na ko-
pnu i tankera na moru, danas mogude prevoziti rusku sirovu naftu (ural-
sku mjesavinu) Transneftovom mrezom u tri glavna pravca.X" Jedan
vodi kroz sustav naftovoda Druzba (optere¢enog uskim grlima) prema
Sredi$njoj Europi. Drugi je pravac prekomorski, preko luka na Balti-
¢kome moru — od kojih, medutim, ni jedna nije dubokomorska luka, pa
u njih ne mogu pristati tzv. VLCC-ovi, tj. supertankeri.*¥ Tre¢i je pra-
vac takoder prekomorski, a vodi preko luka na Crnome moru, no njiho-
vo je ograni¢enje sve manja “apsorpcijska sposobnost” Bosporskog tje-
snaca. K tome ¢e izvoz nafte iz zemalja kaspijske regije sve vise poja-
Cavati pritisak na ve¢ danas uvelike zaguseni Bosporski tjesnac.

Za EU, 1 pogotovo za velike industrijske kontinentalne zemlje
Europe, osnovno pitanje pri uvozu nafte nije samo povecéanje koli¢ine
(kao npr. za Kinu), ve¢ prije svega diversifikacija izvora uvoza. Naime,
godisnji porast potro$nje nafte u tim zemljama je relativno mali, i zna-
tno je nizi od godiSnjeg porasta potros$nje na velikim prekooceanskim
trzistima Sjeverne Amerike i Kine. Najvaznije pitanje za kontinentalne
europske zemlje jest njihova razmjerno velika ovisnost o uvozu nafte iz
Rusije i zemalja OPEC-a. U toj bi se situaciji, medutim, porastu uvo-
za nafte iz svjezeg izvora — iz zemalja kaspijske regije — moglo pogo-
dovati integracijom i dovrSenjem regionalne naftovodne mreze, kako
bi se luke na Crnome moru (poput Konstance u Rumunjskoj i Odese
u Ukrajini) izravno povezale s Europom. Time bi se ne samo zaobiSao
Bosporski tjesnac, ve¢ i stvorila konkurencija ruskoj nafti na Crnome i
Baltickome moru.

Ako bismo zeljeli sazeti taj Siroki, slozeni trend u nekoliko oda-
branih kljuénih rije¢i, onda one ponajprije obuhvacaju pojmove diver-
sifikacija, naftovodi (dakle, kopnene rute) i kaspijska nafta. Pri tome,
dakako, ima mnogo nijansi kojih treba biti svjestan. Prije svega, u pi-
tanjima iz tog sklopa EU je daleko od neke slozne i homogene cjeline;
medu ¢lanicama postoji mnogo razlika, a klju¢na je ona izmedu potpu-
no drugacijeg polozaja velikih zemalja kontinentalne i oto¢ne Europe.
Nadalje, prili¢no su velike razlike i u odnosima pojedinih velikih eu-
ropskih zemalja i Rusije. Usto postoji trajno pitanje golemih investicija
potrebnih za nove projekte.
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Sredozemlje: more kojim se prevozi
cetvrtina svjetske nafte

Prelaze¢i sa Sirega euroazijskog podrucja na razmatranje uzeg
prostora Sredozemnog mora, treba odmah upozoriti na jedno vazno obi-
ljezje upotrebe tog mora koje je s drugim morima i oceanima spojeno
samo uskim tjesnacima Gibraltarom i Bosporom te Sueskim kanalom.
Premda na povrsinu Sredozemnog mora otpada tek 1% ukupne povrsi-
ne svjetskih mora, plovidbom na njemu se ostvaruje oko 30% svjetske
pomorske trgovine, ukljucujuéi i Cetvrtinu svjetskog transporta nafte!

Iako se Sredozemnim morem prevozi tako velik dio svjetske na-
fte, glavnina je samo u tranzitu, na putu za razna odredista izvan Sre-
dozemlja: za kontinentalnu Europu, sjevernoeuropske luke te za pre-
kooceanska odredista. Osim nafte zemalja OPEC-a iz bliskoisto¢nih i
sjevernoafrickih luka, priblizno tre¢ina (tj. oko 62 milijuna tona) go-
disnjega ruskog izvoza nafte ukrcava se na tankere u crnomorskim lu-
kama i prolazi Bosporskim tjesnacem. Zbog velikog prometnog zagu-
Senja, kao 1 zbog mjera $to ih je s obzirom na plovidbu tim tjesnacem
uvela Turska, Bosporski je tjesnac postao jedno od najakutnijih uskih
grla u globalnom naftnom transportu. Tako u zimskim mjesecima tan-
keri katkad ¢ekaju i po nekoliko tjedana na prolaz tjesnacem, §to vodi
ne samo velikom povecanju njihovih operativnih troskova, nego i na-
plati zakasnina. U perspektivi ¢e, s porastom izvoza nafte iz kaspijske
regije, pritisak na Crno more i, posljedi¢no, na Bosporski tjesnac doda-
tno rasti.

Zbog te situacije, ali i iz geostrateskih razloga, u posljednjih
je nekoliko godina pokrenut velik broj projekata izgradnje novih na-
ftovoda kojima bi se luke na Crnome moru izravno povezale s onima
na Sredozemnome moru ili s rafinerijama u kontinentalnoj Europi —
i time, dakle, zaobiSao Bosporski tjesnac. Pri tome se, medutim, intere-
si i vizije velikih sila — SAD-a, zemalja EU i Rusije — na razne nacine
ispreplecu, ukljucujuci i sukobljavanje. Ti su drzavni interesi usto nu-
zno isprepleteni s prioritetima i interesima velikih investitora, proizvo-
daca nafte, transportnih kompanija (naftovodnih i tankerskih) te, napo-
kon, trziSta. Stoga projekti nastaju bez medusobne koordinacije i ¢esto
medusobno konkuriraju ili se ¢ak medusobno iskljucuju. Prvi od pro-
jekata zaobilazenja Bospora, te omoguéivanja naftovodne linije prema
sredozemnoj luci dovrsen je 2005. i sluzbeno je otvoren u srpnju 2006.
godine: naftovod Baku-Tbilisi-Ceyhan (BTC). Izgradnja tog naftovoda
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velikog kapaciteta ne bi, medutim, bila moguc¢a bez ulaganja vise mili-
jardi dolara i snazne politicke potpore SAD-a. S vremenom bi naftovod
Baku-Tbilisi-Ceyhan mogao pridonijeti znatnom porastu koli¢ine nafte
u tankerskom prijevozu Sredozemnim morem.

Jedan od vaznih transportnih pravaca za naftu Sredozemnim
morem vodi kroz Jadransko more, sve do sjevernojadranskih luka (Tr-
sta, Venecije, Omislja i Kopra). Tim, danas iskljucivo uvoznim prav-
cem, godi$nje se preveze izmedu 57 1 58 milijuna tona nafte. Znatan
dio te nafte (sada oko 37 milijuna tona godisnje) nakon iskrcavanja u
luci Trst transportira se dalje, Transalpskim naftovodom u Srednju Eu-
ropu. Postoji, medutim, nekoliko projekata i planova (od kojih neki
medusobno kolidiraju) za uvodenje izvoznog naftnog pravca, koriste-
njem dubokomorskih luka na isto¢noj obali Jadrana. Takvih potencijal-
nih naftnih luka, medutim, na toj jadranskoj obali sada nema mnogo:
samo Omisalj u Hrvatskoj i Valona u Albaniji. Tako je cilj jednog pro-
jekta pod nazivom naftovod Albanija-Makedonija-Bugarska (AMBO)
omoguciti izravno povezivanje bugarske luke Burgas na Crnome moru
s albanskom lukom Valona na Jadranskome moru, smjestenom pri sa-
mim Otrantskim vratima, kako bi se time omoguéio prekomorski izvoz
ponajprije kaspijske nafte. Drugi projekt, poznat pod nazivom Dru-
zba-Adria, predvidao je spajanje juzne Druzbe i Jadranskog naftovo-
da. U sklopu tog projekta dionicu Jadranskog naftovoda izmedu Siska
i Omislja trebalo je osposobiti za transport nafte prema moru, ¢ime bi
se omogucio izvoz ruske (uralske) nafte preko hrvatske dubokomorske
luke Omislja. Svojedobno se, medutim, razmatrala i mogucnost trecega
naftovodnog pravca prema jadranskim dubokomorskim lukama: lini-
ja kojom bi se ukrajinska luka Odesa na Crnome moru, pomocu nafto-
voda do Brodyja, povezala s juznom Druzbom i odatle dalje do Omi-
Slja — ali radi izvoza kaspijske, a ne ruske nafte. Medutim, time bi se na
istoj dionici juzne Druzbe pojavila izravna konkurencija projektu Dru-
zba-Adria, pogotovo zbog mjestimi¢no vrlo ograni¢enoga slobodnog
kapaciteta juzne Druzbe (koji na uskim grlima iznosi samo pet milijuna
tona u godini). Tako su i prioriteti zemalja poput SAD-a i Rusije na tom
pravcu dosli u koliziju.

Napokon, postoji i projekt poznat pod nazivom Paneuropski na-
ftovod (PEOP). To je veliki projekt kojim se tijekom iduéeg desetljeca
naftovodom zeli izravno povezati rumunjska luka Konstanca na Crno-
me moru — preko Srbije, Hrvatske i (prema sadasnjoj zamisli) Slovenije
— s Trstom u Italiji, kako bi se time ostvario spoj s Transalpskim nafto-
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vodom te tako kopnenom linijom Italiji i zemljama Srednje Europe osi-
gurao izravan pristup crnomorskom trzistu kaspijske nafte.

Premda se suocava s tim i nekim drugim projektima, Sredoze-
mno je more regija s heterogenim obiljezjima, kako u prirodnome, tako
i u politickom smislu. Stoga prijedlog da cijelo Sredozemno more po-
stane osobito osjetljivo morsko podrucje nije izgledan, a takoder je te-
sko vidjeti kakav bi prakti¢ni ucinak takvo eventualno proglasenje uo-
pce imalo. Za pojedine dijelove Sredozemnog mora, naprotiv, proglase-
nje osobito osjetljivim morskim podru¢jem mogla bi biti prili¢no ostva-
riva i vrlo korisna mjera.

Naftovodni pravci i projekti koji se izravno odnose na Hrvatsku ili Jadran
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Politicka karta Jadrana: obalne drzave i glavne luke
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JADRANSKO MORE KAO
OSOBITO OSJETLJIVO PODRUCJE?

Jadransko more: osnovne napomene

Jadransko je more usko, plitko i umjereno toplo poluzatvoreno
more koje ¢ini zasebnu podregiju unutar Sire regije Sredozemnog mora.
Na obalama Jadranskog mora danas je Sest zemalja: Albanija, Bosna i
Hercegovina, Crna Gora, Hrvatska, Italija i Slovenija.
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S jedinim ulazom kroz Otrantska vrata, Jadransko more tvo-
ri izduzeni zaljev, duboko usjecen u europsko kopno. Zahvaljujuéi ta-
kvom strateskom polozaju, Jadransko je more od pamtivijeka bilo va-
zan trgovinski 1 prometni pravac, a nije potrebna kristalna kugla da bi
se predvidjelo kako ¢e se ta njegova namjena odrzati i u buduénosti,
premda s modalitetima prilagodenima novom dobu.

Poznato je da je juzna granica Jadranskog mora u podruéju
Otrantskih vrata, no ipak postoje razlike u tocnom odredenju linije koja
bi razdvajala Jadransko od Jonskog mora. Prema granicama mora kako
ih je 1953. godine predlozila Medunarodna hidrografska organizacija,
ta dva mora dijeli linija koja spaja usée rijeke Buttrino u Albaniji (na
39°44°N) s rtom Santa Maria di Leuca u Italiji (na 39°45° N).XV! Za pra-
kti¢ne svrhe odredenja podrucja moguceg protezanja osobito osjetljivo-
ga morskog podrucja u Jadranskome moru nesto uze odredenje moglo
bi biti prikladnije — takoder s juznim dosegom u predjelu Otrantskih
vrata, ali prateéi liniju odredenu s 40°25’ sjeverne geografske Sirine.
Naime, cijelo Jadransko more sjeverno od te linije podudara se s podru-
¢jem primjene dodatnih zastitnih mjera sto ih je Medunarodna pomor-
ska organizacija do sada usvojila za to more, ukljucujuci i sustav obve-
znog javljanja brodova (o tome opSirnije u daljnjem tekstu).

Mozda je jo$ vaznije pitanje kako odrediti politi¢ki relevantni
okvir za “regionalnu” suradnju u zastiti Jadranskog mora. Je li pritom
rije¢ o $iroj, Jadransko-jonskoj inicijativi, kakva je razvijena poslje-
dnjih godina? Ili o mnogo uzoj, trilateralnoj suradnji izmedu Hrvatske,
Italije i Slovenije u sjevernom Jadranu, koja je starijeg datuma? U kon-
tekstu medunarodne suradnje u zastiti morskog okolisa, regija je, da-
kako, funkcionalna kategorija.*"l U tom smislu nijedan od dosadasnjih
oblika jadranske suradnje ne odgovara svrsi o kojoj je ovdje rije¢ —a to
je regionalna zastita Jadranskog mora odnosno njegovih posebnih obi-
ljezja kao osobito osjetljivoga morskog podrugja.

Poimanje regije koje u potpunosti udovoljava toj tocno odre-
denoj namjeni sadrzano je, medutim, u nedavno predlozenoj Direkti-
vi Europske komisije kojom se uspostavlja Strategija EU za mora.XViii
Ta strategija uvodi diobu europskih morskih voda na tri glavne regije,
medu kojima je Sredozemno more jedna od njih. Dalje se te tri regije
dijele na podregije, kako bi se u obzir uzela posebna obiljezja pojedinih
podrucja. Tako je Sredozemno more podijeljeno u Cetiri jasno odrede-
ne podregije, medu kojima je Jadransko more jedna takva podregija (Cl.
3. Strategije). Za sada se na tom podrucju nalaze dvije obalne drzave
¢lanice EU — Italija i Slovenija. Od drzava ¢lanica EU unutar bilo koje
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regije odnosno podregije o¢ekuje se poduzimanje svih napora kako bi
se njihove akcije provodile u koordinaciji s onima tre¢ih zemalja (¢l. 5.
Strategije); u Jadranskome moru to se, dakle, odnosi na Hrvatsku kao
zemlju kandidatkinju za ¢lanstvo u EU, te na Albaniju, Bosnu i Herce-
govinu te Crnu Goru. Pri svemu tome osobito je vazno naglasiti da, s
obzirom na zastitu morskog okolisa mehanizmom poput osobito osje-
tljivoga morskog podrucja, Strategija EU za mora podupire stajaliste
prema kojemu je Jadransko more u cjelini politi¢ki relevantan okvir re-
gionalne suradnje.

Jadransko more i kriteriji za osobito
osjetljivo podrucje

Osnovna obiljezja Jadranskog mora odreduju ga kao zasebnu
morsku cjelinu, ali se ujedno uvelike podudaraju s kriterijima za pro-
glasenje osobito osjetljivoga morskog podrucja, kako su u tri kategorije
(ekoloski, socioekonomski i znanstveni kriteriji) precizirani u Smjerni-
cama Medunarodne pomorske organizacije.

Tako je Jadransko more jedinstven i osjetljiv morski ekosustav,
a usto je i izraziti primjer poluzatvorenog mora.*® Prirodna obiljezja
Jadranskog mora izuzetna su, a uvelike su odredena specificnim susta-
vom izmjene voda s Jonskim morem u podrucju Otrantskih vrata koja
dijele Jadransko od Jonskog mora, te s Palagruskim pragom koji dije-
li dublji, juzni od plicega, sjevernog Jadrana. Osim toga, dotok slatkih
voda iz planinskih krajeva uz isto¢nu obalu Jadrana, kao i rijeka sjever-
ne Italije, uvelike pridonose jedinstvenosti vrlo specifi¢nih jadranskih
ekosustava.

Uzduz isto¢ne obale Jadrana rasuto je vise od 1.200 otoka, oto-
¢i¢a i hridi. Taj veliki arhipelag, jedinstven u sredozemnim razmjerima
po svojoj geografskoj i geomorfoloskoj krskoj strukturi, i danas je do-
bro ocuvan ekosustav. Zapadna obala Jadrana sasvim je drugacijeg sa-
stava — to je najvece pjeskovito i muljevito obalno staniste u cijelom
sjevernom Sredozemlju.

Jadransku ihtiofaunu karakterizira osobito velik broj vrsta, ali
i malobrojnost populacije pojedinih od njih. S obzirom na jedinstve-
nost 1 bogatstvo bioloske raznolikosti morskih vrsta, jadranska regija
ima iznimnu vrijednost ne samo u europskim, ve¢ i u svjetskim razmje-
rima.
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Posebna obiljezja tog podrucja ugrozena su nekolicinom opse-
znih vrsta djelatnosti. To su kopneni izvori onecis¢enja, osobito u sje-
vernom Jadranu, ali i na pojedinim drugim priobalnim lokacijama s ve-
¢im prirastom stanovniStva, zatim kocarski prelov pridnenih vrsta te
moguci utjecaji plovidbene djelatnosti. Pri tome, medutim, treba uociti
jednu razliku sjevernog od srednjeg i juznog Jadrana. Naime, uz velik
dio isto¢ne obale Jadrana te, pogotovo, u podrucju vanjskih otoka sre-
dnjega 1 juznog Jadrana, ¢ak bi i umjereni pritisak kao posljedica me-
dunarodne pomorske djelatnosti (npr. izlijevanje nafte ili utjecaji balas-
tnih voda) mogao biti poguban za taj osjetljivi okolis, koji je i danas na
mnogim lokacijama o¢uvan u prirodnom stanju. Na sjevernom Jadranu,
pak, te uz dijelove zapadne jadranske obale, gdje je eutrofikacija razlog
za veliku zabrinutost, dodatni bi pritisak pogorsao sadasnje stanje.

Kad je rijec¢ o kriterijima vezanim za socijalna, kulturna i eko-
nomska obiljezja jadranskog podrucja, kvaliteta okolisa i iskoriStavanje
bioloskih bogatstava mora na tom dijelu Jadrana imaju osobito veliko so-
cioekonomsko znacenje, ponajprije s obzirom na turizam i ribarstvo. Pri
tome je potrebno naglasiti visok stupanj ovisnosti stanovnistva o moru i
priobalju, §to je osobito izrazeno na mnogim jadranskim otocima.

Kulturna bastina jadranskog podruéja vrlo je vrijedna, §to potvr-
duju brojna povijesna i arheoloska nalazista. Od pamtivijeka je Jadran
bio vazan transportni pravac, a stotine olupina starih brodova otkrive-
nih u Jadranskome moru te brojna druga ostavstina svjedoée o njegovoj
iznimnoj arheoloskoj vrijednosti.

Medunarodna plovidba u Jadranskome moru:
sadasSnje stanje i trendovi

Medunarodna plovidba u Jadranskome moru postaje sve in-
tenzivnija. Razlog tome je smjestaj vaznih industrijskih centara (ugla-
vnom na zapadnoj obali Jadrana), ali i postojanje tranzitnih luka za sre-
dnjoeuropske zemlje, smjesStenih na krajnjem sjevernom dijelu jadran-
ske obale (luke Trst, Venecija, Koper i Rijeka te luke rijeckog bazena).
Moze se ocekivati da ¢e u buduce porasti vaznost i nekih drugih tranzi-
tnih luka, i to juznije, na istocnoj jadranskoj obali, primjerice luka Plo-
¢e u Hrvatskoj, Bar u Crnoj Gori i Valona u Albaniji, ako se u dogle-
dnoj budu¢nosti preko te albanske luke uspostavi novi pomorski pravac
za izvoz nafte iz kaspijske regije.** Trend razvoja medunarodne plovi-
dbe na Jadranu takoder ¢e voditi sve vecoj gustoc¢i prometa (dijelom i
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zbog projekata EU poput Autoceste na moru), i to osobito u pojedinim
dijelovima Jadranskog mora. Tome ¢e pridonijeti i promjene u nara-
vi prometa, a ne samo intenziviranje postojecih ruta. Takoder se moze
ocekivati znatan porast koli¢ine nafte i ostalih opasnih i Stetnih tereta
u medunarodnom prometu Jadranom, a osobito ukapljenoga prirodnog
plina (liquefied natural gas, LNG).

Osnovna obiljezja prometa opasnim teretima u Jadranu

Izlijevanje opasnih tereta s brodova u Jadranskome moru moglo
bi imati katastrofalne ucinke na osjetljivu prirodu i prirodna bogatstva,
kao i na vazne djelatnosti poput turizma i lokalnog ribarstva. Medutim,
razlog za zabrinutost vezan za medunarodnu plovidbu Jadranom jest i
unos stranih invazivnih morskih vrsta, npr. balastnim vodama ili obra-
stanjem trupova brodova morskim organizmima. Stoga ¢emo se ukra-
tko pozabaviti osnovnim obiljezjima i mogucim utjecajima sadasnjeg i
projiciranog medunarodnog pomorskog prometa Jadranskim morem.

Vecina brodova $to u medunarodnom pomorskom prometu pre-
voze potencijalno Stetne tvari pripadaju jednoj od triju glavnih katego-
rija tankera, onih za prijevoz nafte, kemikalija te plinova (bilo tankera
koji prevoze ukapljeni prirodni plin ili ukapljeni naftni plin). Za sada
u prometu Jadranom jo§ nema LNG tankera, no ostale navedene vrste
tankera ukljucene su u (medunarodni) promet tim morem. Procjenjuje
se da takvi tankeri, koji prevoze opasne i tetne terete, uplove u jadran-
ske Iuke 4.500 do 5.000 puta u godini.

Posljednjih desetak godina izrazito je porastao transport nafte.
Za sada je najvazniji smjer naftnog transporta Jadranom uvozni pravac.
Pri tome glavnina tankera nakon ulaska u Jadran kroz Otrantska vrata
plovi uzduz cijelog mora, sve do sjevernojadranskih naftnih termina-
la u lukama Trst (gdje se sada istovaruje oko 38 milijuna tona nafte u
godini), Venecija (godi$nje nesto manje od 11 milijuna tona), Omisalj
(godis$nje oko 7 milijuna tona) i Kopar (godi$nje oko 2 milijuna tona).
Tome treba dodati promet naftom u jo§ nekoliko vecih talijanskih luka
(osobito luke Ancona i Ravenna), kao i priobalne rute, uglavnom za ra-
zvoz naftnih derivata, ¢ime se procjena godiSnjeg transporta sirove na-
fte i derivata Jadranskim morem zaokruzuje na oko 70 milijuna tona. U
idu¢ih pet do sedam godina mogu se ocekivati promjene u transportu
nafte Jadranskim morem, i to vezane za tri glavna parametra: 1. uvode-
nje posve nove rute za transport nafte, 2. uvodenje izvoznog pravca uz
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dosadasnje gotovo iskljuc¢ivo uvozne pravce te 3. moguéi znatni porast
kolicine nafte transportirane Jadranom, ¢ak i za oko 50%.

Transport odnosno uvoz LNG-a, ¢ega zasad jo§ nema u Jadra-
nu, postat ¢e, prema svim procjenama, do kraja ovog desetljeca i po-
Cetka iducega, znacajni element u medunarodnom transportu Jadran-
skim morem. Razlog takvom ocekivanju jest sadasnja izgradnja nekoli-
ko uvoznih terminala za LNG u Jadranu, uklju¢uju¢i onaj u Brindisiju
(dovrsenje kojega je planirano najranije za 2008. godinu), kao i termi-
nal u venecijanskoj laguni, Isola di Porto Levante (takoder planiran za
dovrsenje najranije 2008. godine). K tome, nedavno su ozivjeli plano-
vi za izgradnju uvoznog LNG terminala velikog kapaciteta na isto¢noj
jadranskoj (hrvatskoj) obali, ponajvise za opskrbu nekih srednjoeurop-
skih zemalja plinom, a aktualni su i planovi za izgradnju dvaju uvoznih
LNG terminala u tr¢anskom zaljevu (od kojih je jedan planiran na ko-
pnu, a drugi na moru).

Izlozenost nesrecama

Pomorski promet na Jadranu znatnim je dijelom medunarodni,
a obiljezen je interakcijom cetiriju osnovnih nacina plovidbe. Pri tome
prvi plovidbeni pravac ukljuéuje promet znatnog broja veéih trgova-
¢kih brodova uzduz Jadranskog mora, izmedu Otrantskih vrata na jugu
i Trs¢anskog zaljeva na sjeveru. Taj prometni pravac presijeca drugi,
koji obuhvaéa plovidbu izmedu luka na zapadnoj i isto¢noj obali Jadra-
na. Treci se pravac plovidbe proteze uz jadranske obale, $to je pri plo-
vidbi uz zapadnu obalu isklju¢ivo domaci promet medu talijanskim lu-
kama, dok uz isto¢nu jadransku obalu moze ukljuéivati promet medu
lukama nekoliko drzava: Albanije, Crne Gore, Hrvatske, Italije i Slo-
venije. Napokon, tu je i ¢etvrti sastavni dio jadranske plovidbe, koji
obuhvaca razli¢ite “iregularne” rute odnosno smjerove plovidbe, poput
plovidbe velikih kruzera, brojnih jahti, ribarskih brodova te mnostva
manjih brodica i ¢amaca.*!

Zbog izduzenosti i relativne uskoce Jadranskog mora te zbog
njegovih demografskih obiljezja (npr. smjestaja velikih komercijalnih
luka na krajnjem sjeveru), kontrola nac¢ina plovidbe kakvi se tu na ne-
koliko nacina ispreplecu zahtjevan je i tezak posao. Relativno velik broj
vecih naftnih tankera prevozi sirovu naftu (i u manjoj koli¢ini derivate)
sve do sjevernojadranskih luka. Ti su tankeri za svojega uzduznog pu-
tovanja Jadranskim morem izlozeni intenzivnom prometu koji se odvi-
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ja izmedu dviju obala Jadrana (a koji je velikim dijelom prekojadranski
promet izmedu talijanskih i hrvatskih luka). Ono $to rizik ¢ini osobito
velikim jest udaljenost od oko 420 nautickih milja izmedu Otrantskih
vrata i sjevernojadranskih luka. Takva udaljenost zna¢i dugu plovidbu
tankera u podruéju gustog prometa.

Det norske Veritas (DNV) nedavno je napravio preliminarnu
procjenu izlozenosti pomorskog prometa u Jadranskome moru nesre-
¢ama brodova.*!l Usporedbom broja nesreca s obzirom na gustoc¢u plo-
vidbe u Jadranskome moru i ostalim morima svijeta zakljuceno je da
Jadransko more pripada skupini s najvisom frekvencijom pomorskih
nesreca. Prema toj procjeni Det norske Veritasa, Jadransko more ima
ucestalost pomorskih nesreéa preko pet puta veéu od svjetskog prosje-
ka. Ucestalost nesreca s obzirom na pritisak trgovackog prometa proci-
jenjena je vecom u Jadranskome moru nego u podrucjima gustoga po-
morskog prometa poput Meksickog zaljeva i Barentsova mora.

U proteklom petnaestogodisnjem razdoblju zabiljezene su uku-
pno 174 nesre¢e brodova u Jadranskome moru. il Medutim, stvarno
oneciscenje kao posljedica tih nesreca nije bilo ni priblizno onakvih
razmjera na kakve bi u¢estalost nesre¢a sama po sebi mogla navoditi.*"
Do sada u Jadranskome moru nije bilo nijednog slucaja koji bi doveo
do velikog izlijevanja Stetnih ili opasnih tvari s broda i imao znatnije
posljedice za okoli$. Takoder, u vrlo je malom broju dosadasnjih nesre-
¢a u Jadranskome moru uopce bilo jaéeg oneéiséenja. Ipak je bilo slu-
Cajeva kada su posljedice mogle biti vrlo ozbiljne. Takav je bio slucaj
tankera za kemikalije Brigitta Montanari, koji je 1984. godine potonuo
u blizini Nacionalnog parka Kornati. Vrlo ozbiljna nesre¢a dogodila se
i 1974. godine u Otrantskim vratima, kada je brod za prijevoz suhih te-
reta Cavtat nakon sudara s drugim brodom potonuo na dubinu od go-
tovo 100 metara. Cavtat je tada prevozio teret potencijalno opasan za
ljudsko zdravlje: 150 tona tetrametil olova i 120 tona tetraetil olova. U
tim sluc¢ajevima najgore su posljedice izbjegnute, ali su mogle biti ka-
tastrofalne.

Onecisc¢ivanje mora zbog redovitih brodskih operacija

Velike se nesre¢e brodova, premda redovito privlaée medijsku
pozornost, rijetko dogadaju. Medutim, glavnina onecis¢enja mora s
brodova nije posljedica nesre¢a nego redovitih, rutinskih brodskih ope-
racija koje se svakodnevno obavljaju, a kumulativno rezultiraju kroni-
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¢nim onecis¢enjem mora.™" Takav oblik onecis¢enja moze biti osobito
ozbiljan u zatvorenim i poluzatvorenim morima.

Onecisc¢enje naftom s brodova pri redovitim brodskim opera-
cijama, u skladu s medunarodnim mjerama, u Sredozemnom je moru
zabranjeno (ukljucujuéi, dakako, i Jadransko more), ali je u praksi ta
ilegalna aktivnost vrlo Gesta.**"! Kontinuirana analiza snimaka dobi-
venih specijalnom satelitskom tehnologijom, kakva se primjenjuje po-
sljednjih nekoliko godina, pokazala je pojacanu koncentraciju naftnih
mrlja uzduz glavnih pomorskih pravaca, ukljuéujuci i onaj §to prolazi
kroz Jonsko more i uzduz Jadranskog mora. 1! Tu se, medutim, to izli-
jevanje dogada u uskom i plitkom poluzatvorenom moru s osjetljivim
morskim okoliSem.

Prvo takvo satelitsko preliminarno ispitivanje Sredozemlja re-
zultiralo je i procjenama o ukupnoj, kumulativnoj povrsini podrucja
naftnih mrlja zbog izlijevanja s brodova u Jadranskome moru. Rijec¢
je o podrucju priblizne povrsine 1.228 km?; drugim rije¢ima, ukupna
naftna mrlja zbog gotovo svakodnevnog izlijevanja nafte s brodova u
Jadranskome moru otprilike je tri puta vec¢e povrsine od povrSine naj-
veéega jadranskog otoka, Cresa. il Posebna studija, nedavno sasta-
vljena za Jadransko more (ukljuéujuci cijelo morsko podruéje juzno od
39° N) otkrila je ukupno 257 izlijevanja nafte s brodova u 1999. godi-
ni, 263 izlijevanja u 2000, zatim 184 u 2001, te 244 u 2002. godini.**1x
Te studije daju prve pouzdane statisticke preglede izlijevanja nafte s
brodova u Jadranskome moru. Time se ujedno dokazuje da je to u Ja-
dranu redoviti na¢in postupanja, usprkos zabrani izlijevanja nafte i za-
uljenih otpadnih voda s brodova, u skladu s Dodatkom I. Medunarodne
konvencije o zastiti mora od oneci$¢enja s brodova, prema kojem cijelo
Sredozemno more ima status tzv. posebnog podrudja.

Vrlo ozbiljno pitanje moguceg utjecaja redovitih brodskih ope-
racija u Jadranskome moru jest unos $tetnih, stranih vrsta i organizama
putem balastnih voda. Ukupna koli¢ina balastnih voda izlivenih u luka-
ma Italije, Hrvatske i Slovenije u 2003. godini procijenjena je na oko
8 milijuna tona. Od te je koli¢ine oko 80% ispusteno u talijanskim ja-
dranskim lukama, dok je ostalih 20% otpadalo na slovensku luku Ko-
par i sve hrvatske luke zajedno. Medutim, najve¢i omjer tih balastnih
voda dosao je iz drugih dijelova Sredozemnog mora (oko 58%), a za-
tim i kao posljedica prometa unutar Jadrana, dakle iz drugih jadranskih
luka (oko 34%), dok je samo oko 8% ukupne koli¢ine balastnih voda
ispustenih u Jadran stiglo s lokacija izvan Sredozemlja.”** Medutim,
s o¢ekivanim promjenama jadranskih izvoznih i uvoznih plovidbenih
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pravaca — osobito ako se ostvari projekt kojim bi se uveo veliki izvozni
naftni pravac iz jadranske dubokomorske luke — ti bi se omjeri znatno
promijenili, tako da bi daleko veca koli¢ina balastnih voda stizala u Ja-
dransko more iz lokacija izvan Jadrana i Sredozemlja. Rizik od unosa
Stetnih stranih vrsta u tom bi slu¢aju postao mnogo veéi.

Medunarodna pomorska organizacija
i zaStitne mjere za Jadransko more

Tre¢i element koncepta osobito osjetljivoga morskog podrucja,
Sto se dograduje na prethodna dva (tj. obiljezja morskog podrucja te
njihovu osjetljivost na utjecaje medunarodne pomorske plovidbe), sa-
stoji se od mjera u nadleznosti Medunarodne pomorske organizacije.
Te, prema terminologiji Medunarodne pomorske organizacije, “doda-
tne zastitne mjere” trebaju biti takve da se izravno odnose na suzbija-
nje rizika §to proizlaze iz medunarodne pomorske djelatnosti u podru-
¢ju koje se predlaze kao osobito osjetljivo morsko podruéje. Pri tome
djelomice moze biti rije¢ o navodenju mjera koje se u tom podruéju veé
primjenjuju, dok se nove mjere predlazu u sklopu samog prijedloga za
proglasenje osobito osjetljivoga morskog podrucja. Pojedina podrucja
koja su ve¢ dobila status osobito osjetljivog morskog podrucja prosla
su proceduru u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji samo na teme-
lju zastitnih mjera koje su se ve¢ otprije primjenjivale u tim podrucji-
ma. Premda bi se moglo tumaciti kako je to na papiru i dalje moguce,
nakon izmjene Smjernica Medunarodne pomorske organizacije potkraj
2005. (i, dakako, oc¢ekivanog nacina primjene tih Smjernica u praksi
Medunarodne pomorske organizacije), predlaganje osobito osjetljivoga
morskog podrucja samo na temelju ve¢ postojecih mjera redovito nece
biti dostatno kao uvjerljivi argument. Za Jadransko more treba uzeti u
obzir ne samo one zastitne mjere Medunarodne pomorske organizacije
koje su ve¢ u primjeni u Jadranu, ve¢ i one koje bi se trebale ili mogle
predloziti u sklopu samog prijedloga za proglasenje osobito osjetljivo-
ga morskog podrucja.
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Zastitne mjere Medunarodne pomorske organizacije
u Jadranskome moru

Do sada je u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji za Jadran-
sko more ve¢ usvojeno nekoliko kategorija dodatnih zastitnih mjera, od
kojih neke posebno za Jadran, dok se druge primjenjuju u Jadranskome
moru kao dijelu $ire regije. Dosadasnje mjere obuhvacaju: 1. sustav ob-
veznog javljanja brodova, 2. sustave usmjeravanja plovidbe te 3. status
tzv. posebnog podrucja prema pojedinim dodacima Medunarodne kon-
vencije o zastiti mora od oneciséenja s brodova. Mjere spomenute pod
1.1 2. usvojene su u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji posljednjih
godina na zajednic¢ke prijedloge nekoliko jadranskih zemalja.**i

Sustav obveznog javljanja brodova u Jadranskome moru
(ADRIREP) usvojen je u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji u pro-
sincu 2002. i u obveznoj je primjeni od 1. srpnja 2003. godine. Od tada
svi tankeri za naftu od 150 ili viSe bruto tona istisnine, kao 1 svi osta-
li brodovi od 300 ili vise bruto tona koji prevoze opasne ili Stetne tere-
te moraju obalnim vlastima obvezno prijaviti svoje uplovljavanje u Ja-
dransko more, i to nakon prelaska 40°25° N, a nakon toga prijaviti svoj
polozaj na jo§ nekoliko daljnjih mjesta (tj. prelazaka iz jednog sektora
Jadrana u drugi). Na kraju moraju prijaviti i isplovljavanje iz Jadran-
skog mora. Taj je sustav uveden kako bi se pridonijelo sigurnosti plovi-
dbe, ali i1 zastiti morskog okoliSa, izmjenama podataka o kretanju bro-
dova §to prevoze naftu i druge opasne terete u Jadranskome moru.

Nadalje, od 1. prosinca 2004. godine u Jadranskom se moru pri-
mjenjuje nekoliko mjera za usmjeravanje plovidbe. Do sada uvedeni
sustav sastoji se od shema usmjerene i odijeljene plovidbe u sjevernom
Jadranu, kao i od posebnih takvih regulacija u Tr§¢anskom zaljevu, Ve-
necijanskom zaljevu, te za plovidbu prema lukama Koper i Monfalcone
i od njih. Uz to postoje i dva podrucja pojacanog opreza (u sjevernom
Jadranu i u Tr$¢anskom zaljevu), kao i podrucje koje se mora izbjega-
vati u sjevernom Jadranu. Osim tih obveznih mjera, u Jadranskom je
moru i nekoliko za sada jo§ samo preporucenih usmjerenja plovidbe: u
srednjem i juznom Jadranu te u Otrantskim vratima.

Osim tih mjera specijalno usvojenih u Medunarodnoj pomor-
skoj organizaciji za Jadran, treba dodati da je cijelo Sredozemno more
— ukljucujuéi, dakle, i Jadransko more kao njegov dio — proglaseno po-
sebnim podruc¢jem prema 1. i V. dodatku Medunarodne konvencije o
zastiti mora od oneciS¢enja s brodova. Njihov je smisao zastita osjetlji-
vih podrucja od izlijevanja ili ispustanja ulja, zauljenih otpadnih voda
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i otpadnih tvari s brodova.**! Tako je, u skladu s Dodatkom I, u pose-
bnom podrucju zabranjeno izlijevanje ili ispustanje nafte odnosno ulja
u more s bilo kojeg tankera i bilo kojeg broda od 400 ili vise bruto tona.
Nazalost, podatci dostupni u novije vrijeme (ve¢ izneseni u gornjem
tekstu) svjedoce da brodovi na medunarodnim pomorskim pravcima u
Jadranskome moru ¢esto krSe te zabrane.

Moguci prijedlozi za nove zastitne mjere
u Jadranskome moru

U svakom prijedlogu za osobito osjetljivo morsko podrucje u
kojemu se trazi uvodenje novih zastitnih mjera potrebno je identificira-
ti pravni temelj za svaku pojedinu predlozenu mjeru. U vezi s Jadran-
skim morem mogu nastati dvije situacije.

Kao prvo, moguée je predloziti zastitne mjere ¢iji se pravni te-
melj nalazi u nekom instrumentu Medunarodne pomorske organizaci-
je koji je ve¢ stupio na snagu. Pritom je prije svega rije¢ o mjerama
usmjeravanja plovidbe jer bi postojeci sustav usmjeravanja plovidbe u
Jadranskome moru ocito trebalo pojacati, i to najmanje u tri segmen-
ta srednjega i juznog Jadrana: u podrucju otoka Palagruze i Jabuke, te
u Otrantskim vratima. Takoder ¢e za dio postojece regulacije usmje-
rene 1 odijeljene plovidbe u sjevernom Jadranu biti potrebne odrede-
ne prilagodbe zbog planiranog prosirenja podrucja iskoriStavanja plina
iz jadranskog podmorja. Za predlaganje i usvajanje takve vrste zasti-
tnih mjera u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji prijedlog za osobi-
to osjetljivo morsko podrucje i nije nuzan, premda bi takve predlozene
mjere zasigurno jo$ dodatno ojacale uvjerljivost potrebe statusa osobi-
to osjetljivog podrucja. No takve je zastitne mjere jednako moguce po-
dnijeti na usvajanje zasebnom procedurom u nadleznim odborima Me-
dunarodne pomorske organizacije, a zatim se naknadno na to pozvati u
prijedlogu za proglasenje morskog podrucja osobito osjetljivim.

Postoje, medutim, i druge vrste novih zastitnih mjera koje bi
se mogle predloziti u sklopu prijedloga za status Jadranskog mora kao
osobito osjetljivog podrucja. Rijec je o zaStitnim mjerama sadrzanima
u nekom instrumentu (npr. u medunarodnoj konvenciji) usvojenom u
Medunarodnoj pomorskoj organizaciji, ali koji joS nije stupio na snagu.
U skladu s terminologijom Smjernica Medunarodne pomorske organi-
zacije, takve mjere doista imaju pravni temelj jer su predvidene u in-
strumentu usvojenom u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji. Medu
takvim mjerama za Jadransko su more osobito vazne “dodatne” odno-
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sno “stroze” mjere predvidene Konvencijom o balastnim vodama. il
Ako bi u kontekstu statusa jadranskog podrucja kao osobito osjetlji-
voga morskog podrucja prijedlog za uvodenjem pojedinih takvih vrsta
mjera bio usvojen u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji, to bi bio, s
obzirom na dodatne zastitne mjere za Jadransko more, stvaran i znaca-
jan prakticni ucinak proglasenja Jadrana osobito osjetljivim morskim
podrucjem.

Osnovno razmatranje moguénosti predlaganja takvih mjera u
pravnoj je domeni; ali hoce li neka tako predlozena mjera doista biti
i usvojena u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji, ipak ovisi i o po-
litickim razlozima. Kad je rije¢ o pravnoj sferi, prema Smjernicama
Medunarodne pomorske organizacije, svaka predlozena zaStitna mjera
mora imati pravni temelj. Tom je uvjetu, prema slovu Smjernica, udo-
voljeno usvajanjem neke konvencije ili drugoga pravnog instrumenta
Medunarodne pomorske organizacije.**V Konvencija o balastnim vo-
dama usvojena je u veljaci 2004. godine. Ta konvencija, medutim, jo$
nije stupila na snagu niti je izgledno da ¢e ubrzo stupiti na snagu. Nai-
me, za stupanje na snagu Konvencije o balastnim vodama potrebne su
ratifikacije (ili drugi predvideni nacini vezanja drzava ugovorom) 30
zemalja ¢ija ukupna trgovacka flota ¢ini najmanje 35% bruto tonaze
svjetske trgovacke flote.™* Za ilustraciju moze posluziti podatak da
je do danas, nakon §to je od usvajanja Konvencije o balastnim vodama
proteklo vise od dvije i pol godine, tu konvenciju ratificiralo samo Sest
drzava, s tim da ukupna zajednicka bruto tonaza njihove trgovacke flo-
te iznosi samo 0,6% svjetske trgovacke pomorske tonaze "1

Konac¢hni cilj Konvencije o balastnim vodama je sprecavanje pri-
jenosa Stetnih morskih organizama putem brodskih balastnih voda i se-
dimenata. Za postizanje tog cilja Konvencijom je predvideno postupno
uvodenje tehnologije za obradu balastnih voda na samom brodu. Izmje-
na balastnih voda, Sto je metoda koja se danas upotrebljava, prihvaca se
Konvencijom samo kao privremena mjera, jer se njome prijenos Stetnih
morskih organizama samo smanjuje ali ne sprecava u potpunosti. Me-
dutim, sve dok ta “privremena mjera” ne bude stavljena sasvim izvan
upotrebe — a prema Konvenciji to bi se trebalo dogoditi najkasnije do
2016. godine — preostaje desetak godina. Za mora poput poluzatvore-
nog Jadrana, u kojima pitanje izmjene balastnih voda pokrece vrlo slo-
zene i ozbiljne probleme (umnogome vrlo razlicite od onih kakvi po-
stoje na oceanima i njima otvorenim morima), deset je godina prilicno
dugo vrijeme.

U skladu s Konvencijom o balastnim vodama, izmjena balastnih
voda je, kad god je to moguée, obvezna na udaljenosti od najmanje 200
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nautickih milja od obale, gdje je dubina mora najmanje 200 metara.
Ipak, onda kad brod nije u moguénosti izmijeniti balastne vode na tako
odredenoj lokaciji, izmjena se mora obaviti $to dalje od najblizeg ko-
pna, ali svakako na udaljenosti od najmanje 50 nauti¢kih milja od oba-
le, gdje je dubina mora najmanje 200 metara. S obzirom na slozenost
postupka izmjene balastnih voda, u Jadranskome moru nema podrucja
koje bi udovoljilo takvim zahtjevima.

Te su odredbe Konvencije osobito vazne za plitka i uska mora,
gdje su plovidbene rute relativno blizu obala. Europske su morske vode
velikim dijelom upravo takve, a Jadransko je more pri tome izrazit pri-
mjer. U onim morima ili morskim podruc¢jima u kojima nije moguce
udovoljiti temeljnim zahtjevima Konvencije o balastnim vodama, obal-
ne (i lucke) zemlje mogu primijeniti — postujuci pri tome odgovaraju-
¢u proceduru u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji — dodatne, stro-
7e mjere Vi

Za Jadransko bi se more, u kontekstu prijedloga Medunarodnoj
pomorskoj organizaciji za njegovo proglasenje osobito osjetljivim po-
dru¢jem, moglo razmisljati o dvije razlicite vrste novih zastitnih mjera
s obzirom na balastne vode. Kao prvo, to bi mogla biti mjera kojom se
Jadransko more odreduje kao morsko podrucje u kojemu je zabranjena
izmjena balastnih voda za sve brodove koji, optereceni balastnim vo-
dama, ulaze u Jadran iz drugih mora. Druga bi se moguca mjera mogla
odnositi na sustav obveznog javljanja podataka o balastnim vodama za
sve brodove koji uplovljavaju u Jadransko more. Obje bi se mjere mo-
rale primjenjivati u cijelom Jadranskom moru, a njih bi trebalo predlo-
ziti 1 kao privremene. Naime, potreba za njihovim postojanjem trebala
bi prestati do 2016. godine, ili u bilo kojem kasnijem razdoblju, ovisno
kada na snagu stupi Konvencija o balastnim vodama i kada brodarska
industrija postigne punu, univerzalnu primjenu tehnologije za obradu
balastnih voda na brodovima.

Hrvatska inicijativa za regionalnu suradnju

Ideja o proglasenju Jadranskog mora odnosno njegova dijela
osobito osjetljivim morskim podru¢jem nije sasvim nova; u stru¢noj se
literaturi spominjala jo§ prije desetak godina. Vil Tu su ideju s vreme-
nom pocele zastupati i nevladine organizacije za zastitu okoliSa, a u no-
vije vrijeme i pojedini politiCari i mediji. Napokon, spominjanje potre-
be suradnje u proglasenju Jadrana osobito osjetljivim morskim podru-
¢jem ulazi i u pojedine regionalne dokumente. Tako su u sklopu Medi-
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teranskoga akcijskog plana u studenom 2005. godine Hrvatska, Italija i
Slovenija usvojile podregionalni plan mjera za intervencije kod ozbilj-
nih onecis¢enja mora. U tom planu tri zemlje predvidaju “suradnju na
proglasenju osobito osjetljivog morskog podrucja u podrucju obuhva-
¢enom planom” te zajednicki takav prijedlog Medunarodnoj pomorskoj
organizaciji, uklju¢ujuéi i dodatne zastitne mjere.

Osim izravnog prakti¢nog ucinka, tj. uvodenja dodatnih zasti-
tnih mjera, proglasenje Jadranskog mora osobito osjetljivim podru¢jem
moglo bi zasigurno omoguditi odgovarajuéi regionalni okvir suradnje
u zastiti morskog okoli$a, a na tragu politike EU. Takvo bi proglase-
nje ujedno demonstriralo visoku svijest predlagaca o osjetljivosti Ja-
dranskog mora. Zbog sve angaziranijeg interesa javnosti za zastitom
Jadrana, proglasenje Jadranskog mora osobito osjetljivim morskim po-
dru¢jem imalo bi odjeka i na domacoj politickoj sceni jadranskih zema-
lja. Stoga ima vise valjanih razloga da se istakne kako je status osobito
osjetljivoga morskog podrucja pozeljan za Jadran.

Pri tome je, medutim, cijelo vrijeme nedostajala jedna klju¢na
karika izmedu ideje o potrebi suradnje za proglasenje Jadrana osobito
osjetljivim morskim podruc¢jem i konkretnoga, razradenog prijedloga
za Jadran kao osobito osjetljivo morsko podruc¢je. Smjernicama Me-
dunarodne pomorske organizacije predvidene su stroge propozicije za
strukturu i elemente sadrzaja prijedloga drzava za proglasenje morskih
podrugja osobito osjetljivima. Siroka, multidisciplinarna ekspertiza i
pristup podatcima o raznim aspektima nekoga morskog podruéja (pri-
rodnim, navigacijskim, socioekonomskim, pravnim i drugim) potrebni
su kako bi se izradio prijedlog za osobito osjetljivo morsko podrucje;
pri ¢emu informacije sadrzane u prijedlogu treba predoditi na nacin re-
levantan za Medunarodnu pomorsku organizaciju.

Hrvatska je, uz podrzavanje ideje o Jadranskom moru kao oso-
bito osjetljivom morskom podrucju, u novije vrijeme poduzela i taj pri-
premni dio posla §to je do sada nedostajao u jadranskoj suradnji. U pro-
lje¢e 2004. godine Institut Fridtjof Nansen predlozio je iniciranje pro-
jekta struéne suradnje, u sklopu programa suradnje izmedu Hrvatske
i Norveske. Prijedlog tog projekta podrzalo je hrvatsko Ministarstvo
mora, turizma, prometa i razvitka, te je osnovana suradnicka skupina
u kojoj je okupljena komplementarna ekspertiza za izradu prijedloga:
Institut za oceanografiju i ribarstvo u Splitu i Dubrovniku, Hrvatski hi-
drografski institut, Institut “Ruder Boskovi¢”, Det norske Veritas i In-
stitut Fridtjof Nansen kao koordinator projekta. Izrada studije za prije-
dlog Jadrana kao osobito osjetljivog morskog podruéja zapocela je u
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travnju 2005. i dovrSena u ozujku 2006. godine, kada je prvi nacrt pri-
jedloga, putem hrvatskog Ministarstva mora, dostavljen nadleznim mi-
nistarstvima u ostalim jadranskim zemljama: Albaniji, Bosni i Herce-
govini, Italiji, (tadasnjoj) Srbiji i Crnoj Gori te Sloveniji. Istodobno je
hrvatsko Ministarstvo mora iniciralo osnivanje tzv. zajednicke skupine
strucnjaka jadranskih zemalja za osobito osjetljivo morsko podrucje.

Uz sudjelovanje predstavnika svih Sest jadranskih zemalja, te uz
hrvatsko predsjedavanje, ta se zajednicka skupina stru¢njaka sastala u
Opatiji 20. travnja 2006. godine, te razmotrila podneseni nacrt prije-
dloga.X! Zakljuécima usvojenima na tom sastanku ustanovljena je do-
pisna skupina pod zajednickim predsjedavanjem svih jadranskih zema-
lja, te uz tehni¢ku potporu hrvatskog Ministarstva mora.X!! Dogovore-
ni su rokovi za dovrSenje zajednickog prijedloga za Jadran kao osobi-
to osjetljivo morsko podruc¢je do kraja 2006. godine, radi njegova po-
dnosenja Medunarodnoj pomorskoj organizaciji. Takoder je dogovore-
no da ¢e zajednicka skupina stru¢njaka svoj posljednji sastanak odrzati
u sijecnju 2007. godine, nakon Cega bi odmah uslijedila ministarska
konferencija jadranskih zemalja, kojoj bi hrvatska Vlada bila domacin.
Uspjesno provodenje tog zajednicki dogovorenog plana jadranskih ze-
malja omogucilo bi podnosenje prijedloga Medunarodnoj pomorskoj
organizaciji za proglasenje Jadranskog mora osobito osjetljivim mor-
skim podrucjem.

RAZLIKE I ZAJEDNISTVO NA JADRANU:
IZGLEDI ZA REGIONALNU SURADNJU

Osim ispunjavanja formalnih kriterija sadrzanih u Smjernicama
Medunarodne pomorske organizacije te izrade strucne podloge za to,
predlaganje statusa osobito osjetljivog morskog podrucja u poluzatvo-
renom Jadranskom moru, okruzenom obalama vise drzava, mnogo je
slozeniji postupak od onih u kojima je podnosilac prijedloga samo je-
dna zemlja. Kao rezultat regionalne jadranske suradnje, ta se inicijativa
treba provoditi u dva klju¢na koraka. Kao prvo, takva inicijativa, u ko-
joj dvije ili viSe zemalja imaju svoje (ali i zajednic¢ke) interese vezane
za neko morsko podrucje, treba se ostvarivati medusobnom suradnjom.
Pri tome bi optimalni ishod bio konacni prijedlog u kojemu je izrazen
konsenzus jadranskih zemalja — premda to, strogo pravno gledano, i
nije nuzno, o ¢emu svjedoce noviji primjeri u praksi Medunarodne po-
morske organizacije. X!
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Nakon tog prvog koraka unutar regije, tek je drugi korak onaj na
globalnoj razini. Kako bi regionalno dogovoreno proglasenje osobito
osjetljivoga morskog podrucja postiglo pravi ué¢inak na medunarodnu
plovidbu, koja je po svojoj prirodi globalna djelatnost, prijedlog tre-
ba biti usvojen u sklopu globalne pomorske organizacije — Medunaro-
dne pomorske organizacije. Na toj bi razini, medutim, jadranske zemlje
— zbog brojnih ve¢ objasnjenih razloga — mogle biti vrlo uspjesne u za-
stupanju svojega eventualnog zajednickog prijedloga za osobito osje-
tljivim morskim podru¢jem.

No hoée li one doista htjeti i moci ostvariti punu regionalnu su-
radnju za podnosenje zajednickog prijedloga za Jadran? Ako za takvu
suradnju i ima izgleda, koji su razlozi za to? Ve¢ prvi pogled na poluza-
tvoreno Jadransko more pokazuje kako je tu rijec¢ o vrlo specifi¢noj si-
tuaciji. Ukupna duljina crte obale Jadranskog mora iznosi oko 8.300 ki-
lometara. Medutim, vise od pola te duljine otpada na obale brojnih oto-
ka, koji zajedno ¢ine arhipelag uzduz velikog dijela isto¢nojadranske
obale. Duljina crte obale pod suverenos¢u Hrvatske proteze se tako na
vise od 6.200 kilometara, $to je oko 75% ukupne duljine svih jadran-
skih obala. Ta dugacka obala i njezin ocuvani prirodni okoli§ za Hrvat-
sku su vazan resurs ve¢ sami po sebi, a ujedno su medu kljucnim gene-
ratorima njezina gospodarskog razvitka, osobito zbog razvoja turizma.
Jadranska obala Italije, smjestena uzduz cijele zapadne obale Jadra-
na, mnogo je slabije razvedena, te se stoga proteze na nesto manje od
1.300 kilometara. Drugim rije¢ima, Italija ima oko 15% ukupne dulji-
ne jadranske obale. K tome, sav se ostali dio jadranske obale proteze sa
suprotne, istocne strane. Tri jadranske zemlje na toj strani Jadrana, sve
tri s daljim izgledima za ¢lanstvo u EU, imaju ove duljine obala: Alba-
nija oko 400 kilometara, Crna Gora oko 290 kilometara te Bosna i Her-
cegovina 20-ak kilometara. Jedina druga zemlja ¢lanica EU na Jadranu,
Slovenija, ima samo 45 kilometara obale i time u ukupnoj crti obale Ja-
dranskog mora sudjeluje s preostalih 0,5% duljine.

Pogledaju 1i se, medutim, podatci o obujmu medunarodnoga
pomorskog prometa i trgovine, onda jadranska situacija izgleda uve-
like drugacdije od one $to bi je sugerirala sama duljina obala pojedinih
zemalja. Naime, omjeri koje u tom kontekstu treba pripisati zapadnoj
i isto¢noj jadranskoj obali gotovo su obrnuto proporcionalni od onih
dobivenih usporedbom duljine tih obala. Najveéi udio medunarodnog
pomorskog prometa i trgovine odnosi se na luke Italije, koje godisnje
sudjeluju s oko 75% ukupnoga brodskog trgovackog prometa i s oko
80% ukupnog obujma trgovine, tj. pretovarenog tereta, u Jadranskome
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moru. Udio hrvatskih luka u ukupnom jadranskom brodskom trgova-
¢kom prometu, kao i u obujmu trgovine, za sada je oko 10%, iako s
tendencijom porasta. Ostale jadranske zemlje — Slovenija, Bosna i Her-
cegovina (preko hrvatske luke Ploce), Crna Gora i Albanija — sve zaje-
dno ostvaruju ostalih 15% trgovackog brodskog prometa i 10% trgovi-
ne. Medu lukama tih zemalja izdvaja se jedina medunarodna trgovacka
luka Slovenije, Kopar, ¢iji godisnji promet (prema podatcima za 2005.
godinu) iznosi oko 2.000 brodova i vise od 13 milijuna tona pretovare-
nog tereta, $to je ¢ini ve¢om od bilo koje druge luke na isto¢noj obali
Jadrana (ne racunajuci, dakako, talijansku luku Trst).

Vaznost te razlike sa stajaliSta zaStite morskog okoliSa i upra-
vljanja resursima mora moguce je ilustrirati u kontekstu problemati-
ke balastnih voda u Jadranu. Promatra li se s tim u vezi ve¢ samo si-
tuacija triju jadranskih zemalja — od kojih dviju ¢lanica EU (Italije i
Slovenije) 1 jedne zemlje kandidatkinje za ¢lanstvo u EU (Hrvatske)
— odmah u prvi plan izbijaju velike razlike. Tako je Italija, zbog svog
velikog pomorskog izvoza, odgovorna za vise od tri ¢etvrtine unosa ba-
lastnih voda u jadranske luke. Ni na slovenskoj obali, iako je vrlo kra-
tka, unos balastnih voda nije zanemariv, Sto je posljedica intenzivnog
pomorskog izvoza preko jedine slovenske medunarodne luke Kopra.
Napokon, Hrvatska, koja ima neusporedivo najdulju jadransku obalu,
sudjeluje s nesrazmjerno malim udjelom balastnih voda u Jadranskome
moru, i to zbog relativno malog obujma pomorskog izvoza (iako treba
uzeti u obzir i noviji trend porasta).

Istodobno je, medutim, Italija neusporedivo najveéa ribarska ze-
mlja na Jadranu; njezin godisnji ulov ribe u Jadranskome moru osam
do deset puta je veéi od ulova hrvatske ribarske flote, a od slovenskog
ulova veéi je i za stotinjak puta. Stetne posljedice unosa stranih invazi-
vnih morskih vrsta balastnim vodama s brodova (ali i drugim vektori-
ma) mogle bi imati katastrofalne ucinke za ribarstvo na Jadranu, $to je
za Italiju vrlo vazno. Za Hrvatsku su, pak, morsko ribarstvo, ali i ma-
rikultura, vazni ne samo po svojemu gospodarskom potencijalu, nego i
zbog moguénosti zaposljavanja stanovni$tva na obali, pa stoga i u de-
mografskom smislu; brojni su, naime, hrvatski otoci na kojima se broj
stanovnika smanjuje, a starosna dob raste. Socijalne implikacije ribar-
stva, pa Cak i profil pomorske zemlje, vazna su razmatranja u nekim
drugim jadranskim zemljama. I razvoju turizma, sa svim gospodar-
skim, kulturnim, socijalnim i drugim u¢incima, u raznim se jadranskim
zemljama uglavnom pridaje velika vaznost.
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Zajednic¢ko obiljezje svih tih medusobno razli¢itih jadranskih
zemalja ipak postoji: to je Jadransko more samo po sebi — relativno
usko i plitko, umjereno toplo i poluzatvoreno more, duboko usje¢eno u
europsko kopno. Zbog takvih obiljezja Jadransko je more kroz povijest
sluzilo kao vazan medunarodni plovidbeni i trgovacki pravac, a takve
su i projekcije za buduénost. Medutim, zbog istih tih obiljezja, a u uvje-
tima sve veceg tehnickog i tehnoloskog razvoja, moguci utjecaji me-
dunarodne plovidbe u jednom dijelu Jadranskog mora lako bi se mogli
odraziti i na druge dijelove, dakle potencijalno i na regiju kao cjelinu.
U tome i jest klju¢no, trajno zajednicko obiljezje svih jadranskih zema-
lja: sve su one obalne zemlje, s viSe vaznih djelatnosti vezanih za more,
medu kojima je medunarodni pomorski promet izmedu obalnih i dru-
gih zemalja jedna od djelatnosti.

Jadransko je more stoga regija koja se neizbjezno mora orijen-
tirati na suradnju u pristupanju pitanjima od zajednickog interesa, a za-
Stita morskog okolisa upravo je takvo pitanje. Medutim, za pojedine dr-
zave u toj regiji neka su dominantna obiljezja potpuno razli¢ita. Stoga
je glavni izazov za jadranske zemlje nalazenje odgovarajuce ravnote-
ze izmedu sfere nacionalne regulacije, koja uzima u obzir osobitosti i
prioritete svoje zemlje, te regionalne suradnje, koja se temelji na zaje-
dnic¢kim obiljezjima. Pri tome se, medutim, ne smije zaboraviti da je u
odnosu prema treéim zemljama, odnosno nejadranskim drzavama zasta-
va brodova, pozeljno zajednicko polaziste s jedinstvenim zahtjevima.

Upravo bi se zato status osobito osjetljivoga morskog podrucja
— kao koncept koji uravnotezuje lokalne i regionalne interese zastite
morskog okolisa s interesima medunarodnog brodarstva i industrije —
za jadranske zemlje mogao pokazati izglednim i korisnim pristupom. U
kontekstu sve jaceg trenda regionalizacije “europskih mora” kao jedno-
ga od kljuénih elemenata Strategije EU za mora, vaznost tog koncepta
za Jadransko more postaje jo§ veca. Strategija EU za mora tezi stvara-
nju morskih regija i podregija kao politicki relevantnih cjelina, medu
kojima je Jadransko more identificirano kao jedna od nekoliko jasno
odredenih podregija unutar Sire, manje kompaktne regije Sredozemnog
mora. Premda se Strategija EU izravno odnosi samo na drzave ¢lanice
Unije i morske vode pod njihovom suverenoséu i jurisdikcijom, od ¢la-
nica EU u Strategiji se trazi nastojanje da se njihove akcije provode u
koordinaciji s onima tre¢ih zemalja unutar pojedine regije ili podregi-
je. Sposobnost suradnje u proglasenju osobito osjetljivog morskog po-
dru¢ja mogla bi se pokazati kljuénim testom za zemlje Jadrana — ¢lani-
ce EU, kandidatkinje i aspirantice — u smislenoj primjeni inace Siroke
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Strategije EU za mora, u ovom slu¢aju na to¢no odredenom i vrlo va-
znom cilju zastite morskog okolisa i odrzivog razvoja na Jadranu. Sta-
tus osobito osjetljivoga morskog podrucja za Jadransko bi more mogao
biti vazan prvi korak u tom smjeru. Institucionalizacija svejadranske
regionalne suradnje, mozda uz pomo¢ medunarodnog tijela poput Ko-
misije za zastitu morskog okolisa Jadrana, koja bi obuhvatila svih Sest
jadranskih zemalja — Albaniju, Bosnu i Hercegovinu, Crnu Goru, Hr-
vatsku, Italiju i Sloveniju — mogao bi biti idu¢i korak vrijedan razma-
tranja.

iii

Dio istrazivanja u izradi ovog rada temelji se na nalazima medunarodnog projekta
Strucna studija o Jadranskom moru kao osobito osjetljivom morskom podrucju,
koji je vodio autor rada. Projekt je bio pokrenut 2004. godine na inicijativu Insti-
tuta Fridtjof Nansen, koju je podrzalo Ministarstvo mora, turizma, prometa i ra-
zvitka Republike Hrvatske. Institut je zatim, tijekom 2005. i 2006. godine, koordi-
nirao i proveo projekt, u suradnji s Institutom za oceanografiju i ribarstvo iz Splita
i Dubrovnika, Hrvatskim hidrografskim institutom, Institutom “Ruder Boskovic¢” i
Det norske Veritasom (Hovik, Norveska), za potrebe hrvatskog Ministarstva mora.
Projekt je financiralo Ministarstvo vanjskih poslova Kraljevine Norveske u sklopu
programa suradnje Hrvatske i Norveske. Rad se temelji i na istrazivanju provede-
nom unutar projekta Zastita morskog okolisa i upravljanje resursima mora: Pra-
vni i politicki okviri za Jadransko more, §to ga od 2006. godine vodi autor rada
uz potporu Vijeca za znanost Norveske. Autor zahvaljuje na komentarima na nacrt
¢lanka Douglasu Brubakeru, Qysteinu Jensenu, Arildu Moeu, Olavu Schram Stok-
keu te dvojici anonimnih recenzenata, kao i urednici knjige Katarini Ott na mno-
gim korisnim prijedlozima. Stajalista iznesena u radu osobna su autorova stajali-
Sta i misljenja.

Katastrofa tankera Prestige pocela je 13. studenog 2002. u oluji pred Spanjolskim
obalama Galicije, da bi se Sest dana kasnije tanker prepolovio. U more je isteklo
oko 64.000 tona nafte, cime nije onecisc¢eno samo more, veé i nekoliko tisuca kilo-
metara obale; Stete od posljedica te katastrofe goleme su. O prvim reakcijama EU
vidjeti: Commission of the European Communities (2002).

Izmijenjene Smjernice, kakve je Skupstina Medunarodne pomorske organizacije
usvojila u prosincu 2005, primjenjuju se umjesto prijasnjih Guidelines for the De-
signation of Special Areas under MARPOL 73/78 and Guidelines for the Identifi-
cation and Designation of Particularly Sensitive Sea Areas, usvojenih rezolucijom
Skupstine Medunarodne pomorske organizacije, A.927(22) od 29. studenoga 2001.
Nove Smjernice, tj. Revised Guidelines for the Identification and Designation of
Particularly Sensitive Sea Area, usvojene su rezolucijom Skupstine Medunarodne
pomorske organizacije, A.982(24) od 1. prosinca 2005.

Medunarodna konvencija o zastiti mora od onecisc¢enja s brodova iz 1973. izmije-
njena je i dopunjena Protokolom iz 1978. godine; o Konvenciji s aneksima, uklju-
Cujuci i tumacenja te izmjene i dopune, vidjeti: MARPOL 73/78 (2002). Meduna-
rodna konvencija o zastiti ljudskog zivota na moru iz 1974. godine; o Konvenciji,
s Protokolom iz 1988. godine te aneksima, izmjenama i dopunama, vidjeti: SOLAS
(2004).
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O izvornom smislu koncepta osobito osjetljivog morskog podrucja i razmatranji-
ma vezanima za prva proglasenja vidjeti: Gjerde i Freestone (1994).

Najvece tankerske nesrece u proslom desetljecu bile su one brodova Aegean Sea,
1992; Braer, 1993; Sea Empress, 1996; te Erika, 1999. godine. Medu posljedica-
ma takvih pomorskih nesreéa redovito su veliki materijalni izdaci za operacije ¢i-
S¢enja, kao i velike Stete za djelatnosti poput ribarstva i turizma u pogodenim po-
drucjima.

O tome vidjeti: Frank (2005).

Medunarodna konvencija o zastiti mora od onecisé¢enja s brodova podrobno defi-
nira vrste tankera i vrste ulja. U daljnjem se tekstu umjesto izraza ulje rabi izraz
nafta. Izlijevanje teskih frakcija ulja u more moze imati vrio stetne posljedice.
Vidjeti: Regulation (EC) No 1726/2003 of the European Parliament and of the Co-
uncil, of 22 July 2003, amending Regulation (EC) No 417/2002 on the accelera-
ted phasing-in of double-hull or equivalent design requirements for single-hull oil
tankers. Za zanimljiv komentar vidjeti: Boyle (2006).

Za pregled vidjeti: Tracey (2004).

Vidjeti dokument Designation of a Western European Particularly Sensitive Sea
Area (2003) sto su ga zajednicki podnijele Belgija, Francuska, Irska, Portugal,
Spanjolska i Velika Britanija.

Roberts (i sur,), 2005. Za drugaciji pristup vidjeti: Detjen (2006).

Vidjeti dokument Designation of the Baltic Sea as a Particularly Sensitive Sea
Area (2003) Sto su ga zajednicki podnijele Danska, Estonija, Finska, Latvija, Li-
tva, Njemacka, Poljska i Svedska.

Commission of the European Communities (2003:26-27), toc. 7.4.

Uralska je nafta mjesavina lagane sirove nafte sa zapadnosibirskih polja i teSke
sirove nafte s polja u regijama Urala i Volge. Uralska je mjesavina na medunaro-
dnom nafinom trzistu od 1970-ih godina, te se i danas prevozi Transneftovom na-

ftovodnom mrezom.

VLCC je, u izravnom prijevodu, kratica za vrlo veliki tanker za sirovu naftu (Very
Large Crude Carrier). Rijec je o tankerima nosivosti od oko 200.000 do 320.000
tona, Sto ih c¢ini komercijalno atraktivnijima za duga, prekomorska putovanja.
Vidjeti: IHO (1953:17). U predgovoru tom izdanju jasno je navedeno: “‘Ove gra-
nice nemaju nikakvo politicko znacenje.”

Za raspravu o tome kako shvatiti pojmove “regija” i “regionalno” u kontekstu za-
stite morskog okolisa vidjeti: Boyle (2000).

Vidjeti: Commission of the European Communities (2005).

Daljnje napomene o osnovnim prirodnim obiljezjima Jadranskog mora s obzirom
na ekoloske kriterije kako su sazeti u ovom odjeljku temelje se na materijalu sto
su ga u sklopu projekta Expert study on a Particularly Sensitive Sea Area for the
Adpriatic Sea pripremili Ivona Marasovi¢, Adam Benovi¢ i Nedo Vigo¢ iz Instituta
za oceanografiju i ribarstvo u Splitu i Dubrovniku, te Nenad Leder iz Hrvatskoga
hidrografskog instituta.

Prema najnovijem razvoju dogodaja, c¢ini se da buduénost luke Valona kao izvo-
zne nafine luke za AMBO projekt postaje upitna, jer albanska Viada — dijelom pod
pritiskom javnosti zbog zastite okolisa, ali i iz geopolitickih razloga — razmatra
mogucnost luke u regiji Porto Romano (Drac) kao izvozne luke za AMBO, umjesto
luke Valona; vidjeti, npr., bugarski Standart i makedonski Utrinski Vesnik od 7. li-
stopada 2006.

Vezano za tu kategoriju, zanimljiv je podatak o izrazitom porastu broja posjeta ve-
likih kruzera hrvatskim lukama. Tako je u 2003. godini posjet brodova te katego-
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rije porastao 190%: od 307 posjeta tijekom 2002. godine na 582 u 2003. godini.
Glavnina posjeta tih brodova (ukupno 575) zabiljezena je na Sirem podrucju Du-
brovnika. Za vrijeme turisticke sezone podrucje Dubrovnika dnevno posjecuje i do
desetak velikih kruzera.

Izvor: sazetak nalaza Det norske Veritasa sadrzan u: Designation of the Adriatic
Sea as a Particularly Sensitive Sea Area — First draft prepared for the Meeting of
the Joint Expert Group on PSSA, 20 April 2006 (neobjavijeni dokument, u arhivi
autora rada).

Vidjeti: Lloyds Register Fairplay accident database, 1990-2004.

Vidjeti: REMPEC (2004). Od nesreca koje se odnose na “naftu”, u toj su bazi po-
dataka zabiljezene one od kolovoza 1977. do prosinca 2003. godine (popis A), dok
su se nesrece vezane za “opasne i Stetne tvari” biljezile od sijecnja 1988. do pro-
sinca 2003. godine (popis B).

Vidjeti npr.: IMO/UNEP (2004:13-18) i European Commission/Joint Research
Centre (2002).

Za izvrsnu studiju o pravnoj regulaciji vezanoj za onecis¢enje mora s brodova vi-
djeti: Khee-Jin Tan (2006).

Rijec je o analizi snimaka dobivenih posebnom satelitskom opremom (Synthetic
Aperture Radar, SAR), sto ih je od 1999. do 2005. godine provodila specijalizirana
istrazivacka jedinica Europske komisije (Sensors, Radar Technologies and Cyber-
security (SERAC) Unit of the Institute for the Protection and Security of the Citi-
zen at the European Commission DG Joint Research Centre, JRC), sa sjedistem u
Ispri, Italija.

Vidjeti: European Commission/Joint Research Centre (2001:10).

Vidjeti: European Commission/Joint Research Centre (2001:10).

Podatci iz projekta Pitanja balastnih voda za Hrvatsku §to su ga proveli Det nor-
ske Veritas i Institut Fridtjof Nansen u 2004. i 2005. godini.

Vidjeti dokument Establishment... (2003).

MARPOL, Dodatak I. (Regulacije o sprecavanju zagadenja mora uljem; Regulaci-
Jja 10) i Dodatak V. (Regulacije o sprecavanju zagadenja mora otpadnim tvarima;
Regulacija 5).

The International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast
Water and Sediments, 2004.

Vidjeti stavak 7.5.2(3) Smjernica Medunarodne pomorske organizacije. Osobito je
stavak 7.5.2(3.ii) Smjernica decidiran u vezi sa sadrzajem tog uvjeta, te je tuma-
Cenje u tom slucaju doista vrlo jasno. Takvo je tumacenje dodatno potvrdeno izja-
vom: “Ta opcija ocito ¢ini pravni temelj vrlo jasnim; takav temelj mora biti sadr-
zan u nekom pravnom instrumentu Sto ga je Medunarodna pomorska organizacija
usvojila”; vidjeti Identification and Protection... (2005:5).

Clanak 18(1) Konvencije o balastnim vodama.

Vidjeti: Summary of Conventions as at 30 April 2006, na web portalu Medunaro-
dne pomorske organizacije, www.imo.org. Drzave ugovornice do sada su Maldivi,
Nigerija, Sveti Kristofor i Nevis, Spanjolska, Sirija i Tuvalu.

Vidjeti Regulaciju C-1 (Dodatne mjere) Konvencije o balastnim vodama, u vezi s
Clankom 2(3) Konvencije (Stroze mjere).

xxxviii Vidjeti npr.: Zec i Komadina (1996).

XXXIX

Plan je prihvacen sporazumom izmedu Hrvatske, Italije i Slovenije u Portorozu, u
studenom 2005. Za spominjanje osobito osjetljivog morskog podrucja vidjeti tocku
2.5.2. tog plana.
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Rijec je o studiji sadrzanoj u dokumentu Designation of the Adriatic Sea as a Par-
ticularly Sensitive Sea Area — First Draft prepared for the Meeting of the Joint
Expert Group on PSSA, 20 April 2006 (neobjavijeni dokument, u arhivi autora
rada).

Na temelju dokumenta Adriatic PSSA Joint Expert Group (JEG) — Conclusions of
the First Meeting and Plan of Activities od 20. travnja 2006. (neobjavljeni doku-
ment, u arhivi autora rada).

Status osobito osjetljivoga morskog podrucja za Balticko more usvojen je u Medu-
narodnoj pomorskoj organizaciji usprkos snaznom protivijenju jedne od obalnih
zemalja Baltickog mora, i to Rusije, ¢ije su balticke morske vode stoga izuzete iz
predlozenoga podrucja na Baltiku. U Baltickom je moru, inace, posljednjih godina
znatno porastao ruski izvoz nafte, a time i promet tankera.
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