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1. UVOD

Slobodna plovidba morem jos u dalekoj proslosti prepoznata je kao iznimno vazna, prvenstveno
za neometano odvijanje svjetske trgovine, u svrhu istraZivanja, povezivanja udaljenih dijelova
svijeta i razvoja medunarodnih odnosa. Davne 1906. otac medunarodnog prava, Hugo Grotius
u knjizi Mare Liberum sustavno je izloZio svoje zamisli o slobodi mora. Sloboda mora jedno je

od najznacajnijih nacela koji medunarodno pravo tezi oCuvati i zastititi.

Nacelo slobode mora proglaseno je u Zenevskoj kodifikaciji medunarodnog prava iz 1958. kao
temeljno nacelo medunarodnog prava, a proklamirano je osobito u Konvenciji o pravu mora iz
1982. godine. Konvencija izrijekom navodi Sest sloboda otvorenog mora: slobodu plovidbe,
ribolova, polaganja podmorskih kabela i cjevovoda, prelijetanja, te izgradnje umjetnih otoka i
uredaja i znanstvenog istraZivanja. U ovom radu orijentirati ¢emo se primarno na slobodu
plovidbe morskim tjesnacima i prokopima, ali i slobodu prelijetanja, odnosno analizirat ¢emo

plovidbene reZime u istima.

Morski tjesnaci i prokopi (kanali) objekti su medunarodnog prava. Tjesnaci su s geografskog
gledista prirodni morski prolazi izmedu dvaju kopnenih dijelova, ukljucujuci i otoke, neovisno
o njihovu nazivu. Uobicajeni nazivi za tjesnace su: kanal, prolaz, vrata, most ili samo tjesnac.
Nisu svi tjesnaci podvrgnuti jednakom pravnom reZimu. Pravni reZimi kojima su tjesnaci
podvrgnuti ovise o njihovoj Sirini i geografskom poloZaju. Medunarodno pravo razlikuje
tjesnace koji ne sluze medunarodnoj plovidbi (nacionalni tjesnaci), od tjesnaca koji sluze
medunarodnoj plovidbi izmedu dva dijela otvorenoga mora ili gospodarskih pojasa, ili izmedu
otvorenoga mora i teritorijalnog mora neke druge drzave koja nema suverenitet nad tjesnacem.
To su takozvani medunarodni tjesnaci u kojima brodovi uzZivaju pravo neskodljivog prolaska.
Konvencija UN-a o pravu mora iz 1982. iznjedrila je novi institut, tzv. tranzitni prolazak za
odredenu kategoriju tjesnaca (tjesnaci c¢ija je Sirina u najuZzem dijelu manja od 24 milje).
Gospodarski i politicki znacaj reZima prolaska kroz tjesnace od izuzetne je vaZnosti za

medunarodni saobraéaj i medunarodno pravo uopce.

Za razliku od tjesnaca, prokopi (kanali) su umjetni plovni putevi koji su nastali ljudskim

djelovanjem, kako bi se skratila duzina plovnoga puta izmedu dva mora, a samim time i put



izmedu udaljenih dijelova svijeta, radi ekonomskih, politickih i prakti¢nih razloga. U nacelu,
drZave su slobodne graditi prokope na vlastitom teritoriju i vrSiti suverenost nad njima, kao
Gr¢ka nad Korintskim kanalom. Medutim, u kanalima koji su od iznimnog znacaja za
medunarodni promet, pravni rezim plovidbe ureduje se na medunarodnoj razini
medunarodnopravnim ugovorima. U pravilu se radi o vaznim prometnim putevima koji su
objekt geopolitickih interesa viSe drzava ili svjetskih velesila. Na medunarodnom planu
diskutabilno je dali je sloboda prolaska kroz medunarodne prokope op¢e medunarodno pravilo

ili se temelji na ugovornim obvezama'.

Ovaj rad sastoji se od pet cjelina. U uvodu je stavljen naglasak na svrhu ovoga rada, a to je
ukazati na vaznost instituta slobode mora, u prvom redu slobodne plovidbe medunarodnim
tjesnacima i prokopima, oslanjajuci se na Konvenciju o pravu mora iz 1982., te prikazati pravne
rezime plovidbe medunarodnim tjesnacima i prokopima i razluciti razlike medu njima. Drugo
poglavlje naslova Pojam i vrste tjesnaca govori o opcenitoj podjeli tjesnaca na pet glavnih
grupa, uzevsi u obzir njihove geografske karakteristike, o uspostavi novog instituta tranzitnog
prolaska, koriStenju prava neskodljivog prolaska tjesnacima i posebnom ugovornom rezimu
odredenih tjesnaca. Poglavlje Posebni reZimi internacionaliziranih morskih kanala
pojaSnjava specifi¢ne rezime koji vrijede u prokopima koji su od iznimne vaznosti za
medunarodni pomorski promet, internacionalizirane posebnim ugovornim propisima, misle¢i
pritom prvenstveno na Sueski kanal, Panamski kanal i Kielski kanal. U c¢etvrtom poglavlju
Medunarodno pravo mora u Republici Hrvatskoj osvrnula sam se na donoSenje prvog i
drugog Pomorskog zakonika kojima je uredena cjelokupna materija prava mora u Republici
Hrvatskoj, na njegove izmjene i dopune, te najnoviju novelu iz 2019. godine. Takoder,
usporedila sam uskladenost normi pozitivnhog prava Republike Hrvatske sa medunarodnim
»Pravom mora*, odnosno odredbama Konvencije o pravu mora iz 1982. godine, te pojasnila
plovidbene rezime koji vrijede u Jadranskom moru. U zaklju€ku sam rezimirala iznesene
rezime plovidbe 1 sumirala teze o globalnom znacaju instituta slobode mora i1 slobodne

plovidbe.

v Takvo se misljenje ne moZe prihvatiti...Ali nije iskljuceno da ¢e se razviti pravilo u navedenom smislu...To su
neki od pokazatelja da bi se moglo razviti opcée pravilo o slobodi plovidbe kroz prokope koji spajaju dva mora.
No, zasad te razvojne tendencije ne odraZavaju pozitivno medunarodno pravo.“ Andrassy, J., Bakoti¢, B., Sersi¢,
M., Vukas, B., Medunarodno pravo 1, Zagreb, Skolska knjiga, 2010., str. 278.
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2. POJAM I VRSTE TJESNACA

Tjesnaci su prirodni morski prolazi izmedu dva dijela kopna. Mogu razdvajati obale dviju
(Kanal la Manche) ili viSe drzava (Otrantska vrata), a neki tjesnaci okruzeni su obalama samo
jedne drzave (Bospor i Dardaneli). Pitanje upravljanja tjesnacima i reZim prolaska kroz tjesnace
od iznimne je vaZnosti za odrZavanje skladnih medunarodnih odnosa. U prvom redu treba
razlikovati tjesnace koji ne sluze medunarodnoj plovidbi (nacionalni tjesnaci), od tjesnaca koji
sluze medunarodnoj plovidbi. Kako je vec¢ receno, pravni reZim u tjesnacima ovisi o njihovoj
Sirini 1 geografskom polozaju. Sukladno tome, sve tjesnace u geografskom smislu mozemo

podijeliti na pet grupa:

2.1. Tjesnaci na ulazu u unutrasnje morske vode

Ovi tjesnaci ne sluZe medunarodnoj plovidbi, za razliku od svih ostalih grupa. To su ulazi u
zaljeve ili unutrasnja mora koji pripadaju unutrasnjim morskim vodama samo jedne drzave, pa
prema tome slijede rezim unutrasnjih morskih voda. Obalne drzave u tjesnacima pod njihovom
suverenos$cu slobodne su vrSiti vlast i nadzor, te $tititi svoje nacionalne interese. Takoder, mogu
prijeciti prolazak svim brodovima, ili ga dopusStati samo nekima, po vlastitom nahodenju.
Medutim, ,,ako se u takvom zaljevu nalazi neka luka otvorena za medunarodni promet, obalna
drava pravno je obvezna da dozvoli ulazak i izlazak iz te luke, kroz taj tjesnac, samo
trgovackim nenuklearnim brodovima onih driava s kojima ima ugovorne odnose u tome

pogledu.*

2.2. Tjesnaci Siri od 24 morske milje

Na Trecoj Konferenciji o pravu mora uredeno je pitanje Sirine teritorijalnog mora. Budu¢i da
su pomorske drzave zahtijevale Sirinu ve¢u od 3 morske milje koja je do tada vrijedila kao

obicajno pravno pravilo, na Konferenciji je postignut sporazum da se teritorijalno more ogranici

2 Degan V.-D., Medunarodno pravo mora i izvori medunarodnog prava, Zagreb, Informator,1989., str. 135



na 12 morskih milja. Prema tome, svaka obalna drzava ovlaStena je sama odrediti Sirinu svog
teritorijalnog mora, ali ono ne smije prelaziti 12 morskih milja. Osim toga, po prvi puta su
uredeni vanjski pojas® i iskljucivi gospodarski pojas. Obalna drZzava moZe uz svoje teritorijalno
more proglasiti isklju¢ivi gospodarski pojas, pa vanjski pojas moze biti dio otvorenog mora ili
se moze poklapati s iskljuivim gospodarskim pojasom. Odluc¢eno je da se obalnim drzavama
u isklju¢ivom gospodarskom pojasu priznaju suverena ribolovna i druga gospodarska prava.
Dakle, obalna drZzava u njemu nema suverenost, ali ima najviSu vlast u pogledu odredenih
djelatnosti. DuZnost je drZave optimalno iskoriStavanje Zivih bogatstava u svom isklju¢ivom
gospodarskom pojasu. U gospodarskom pojasu drugih drZzava sve obalne i neobalne drzave
imaju pravo slobodne plovidbe, prelijetanja, polaganja podmorskih kablova i cjevovoda i druge

medunarodno dozvoljene upotrebe koje se ticu tih sloboda.

Ukoliko bi obalne drzave proSirile svoje teritorijalno more do Sirine od 12 morskih milja u
zaljevima koji su $iri od 24 morske milje, one ipak ne bi imale pravo zabraniti* prolazak kroz
njih, budu¢i da kroz njih i dalje postoji prolaz vanjskim pojasom, iskljucivim gospodarskim
pojasom (za slucaj da su ih drZave proglasile) ili otvorenim morem. Prema c¢lanku 36.
Konvencije, u tjesnacima koji su dovoljno §iroki - §iri od 24 morske milje - da u njima ostaje
put otvorenim morem ili IGP-om, a koji je jednako pogodan s obzirom na navigacijske 1
hidrografske osobine, vrijedi sloboda plovidbe. Eventualna ogranicenja slobodnog prolaska
kroz takve tjesnace postoje kod zlouporabe prava nadzora obalnih drzava koje imaju
jurisdikciju u odnosu na zastitu i oCuvanje morskog okoliSa na predmetnim pojasevima. Drzave
mogu zaustavljati sve brodove za koje postoji sumnja da su povrijedili te propise, ¢ak ih i
zadrzati za slucaj da njihova plovidba predstavlja neopravdan rizik od Stete za morski okoliS.
Ipak, propisi obalnih drzava moraju biti u skladu s medunarodnim pravilima i standardima
postupanja. Prema Konvenciji iz 1982. u dijelovima tih tjesnaca koji predstavljaju put
otvorenim morem ili isklju¢ivim gospodarskim pojasom, primjenjuju se odredbe o slobodi

plovidbe i prelijetanja, kao na otvorenom moru.

8 Vanski pojas je jedan Siri pojas koji se nastavlja na teritorijalno more, a drzave su ovlaStene u njemu 3tititi
odredene javne interese ( carinsko i zdravstveno redarstvo, suzbijanje medunarodne trgovine opojnim drogama ili
alkoholom). ProteZe se u Sirini do najviSe 24 morske milje od vanjske granice teritorijalnog mora. DrZava u
vanjskom pojasu nema suverenitet ni suverena prava, ve¢ isklju¢ivo nadzor radi spre€avanja navedenih interesa i
kaznjavanja njihove povrede pod pretpostavkom da su pocinjeni na njenom kopnenom podruc¢ju, unutarnjim
vodama, arhipelaskim vodama ili teritorijalnom moru.

4 Albanija je 1976. protivno propisima medunarodnoga prava proglasila Sirinu svog teritorijalnog mora od 15
morskih milja, §to joj nije priznato na medunarodnoj razini.

4



Takav tjesnac su i Otrantska vrata na ulazu u Jadransko more, koja su u svom najuzem dijelu
Siroka tek 40 morskih milja (Sirina mu varira izmedu 40 i 54 milje). Otrantski prolaz razdvaja
Balkanski poluotok (juznu Albaniju i otok Krf) od Apeninskog poluotoka (jug Italije), te
povezuje Jadransko i Jonsko more. ,,Otrantski prolaz nije medunarodni tjesnac u smislu
medunarodnoga prava jer mu Sirina prelazi dvostruku Sirinu teritorijalnoga mora (grckog,
odnosno albanskog i talijanskog). Nije medunarodni tjesnac ni po Konvenciji UN-a o pravu
mora iz 1982. pa se u njemu nece primjenjivati pravni reZimi tranzitnog ni neSkodljivog
prolaska. Cak ako se i promijeni pravni status mora u prolazu proklamiranjem vanjskih pojasa
(Sirokih 24 milje) i gospodarskih pojasa, ostat ¢e dovoljno morskog prostora (izvan
teritorijalnih mora) u kojemu ée i dalje vaZiti reZimi slobode plovidbe i slobode prelijetanja (na

to izricito upucuje ¢l. 36. Konvencije UN-a o pravu mora).

2.3. Tjesnaci pod reZimom neskodljivoga prolaska

Obalna drzava vrsi suverenitet nad unutarnjim morskim vodama i nad teritorijalnim morem kao
dijelu svoga teritorija. Medutim, medunarodno pravo donosi znacajno ogranicenje toga
suvereniteta u pogledu prava neskodljivog prolaska teritorijalnim morem. Prema Soiéu to je
pravo doista esencijalno za suvremeno medunarodno pravo mora budu¢i da pomiruje
suverenost obalne drZzave u njezinu teritorijalnom moru s plovidbenim interesima drugih
drZava, tj. brodova pod stranom zastavom. Institut neSkodljivog prolaska ¢ine dva elementa:
wprolazak”, odnosno nacin na koji se brodovi trebaju kretati teritorijalnim morem i
»heskodljivost’, u smislu pravila ponaSanja i postupanja broda prilikom plovidbe teritorijalnim
morem. Sukladno tome ,,prolazak” se prema ¢l. 18. st. 1. Konvencije o pravu mora sastoji od
»presijecanja (teritorijalnog) mora bez ulaska u unutrasnje vode ili pristajanja na sidriStu ili uz
lucke uredaje izvan unutrasnjih voda” ili od ,,ulaska u ulaska u unutrasnje vode ili izlaska iz
njih, ili pristajanja na takvu sidris$tu ili uz takve lucke uredaje.” Prolazak treba biti ,,brz i
neprekinut”, a zaustavljanje i sidrenje dopusteno je u samo tri slucaja, taksativno odredena: ako
su to ,,uzgredni dogadaji u redovitom tijeku plovidbe”, odnosno ako je zaustavljanje povezano
s uobicajenim plovidbeno — tehnickim manevrima broda; ako je to nuZno zbog neke vise sile ili
nevolje; ili ako treba pruziti pomo¢ osobama, brodovima ili zrakoplovima koji su u opasnosti

ili nevolji.® Prema €. 19. st. 1. Konvencije prolazak je neskodljiv ,,sve dok ne dira u mir, red

5 Rudlof, D., Enciklopedijski rjecnik medunarodnog prava mora, Zagreb, Matica Hrvatska, 2012., str. 535.-536.
6 Sosi¢ T. M., Pregledni znanstveni rad ,, Plovidbena prava prema Konvenciji Ujedinjenih naroda o pravu mora i
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ili sigurnost obalne drzave.”’

Nakon Sto je Konvencija o pravu mora uvela novi reZim tranzitnog prolaska, reZim neskodljivog
prolaska zadrZao se u dvije kategorije medunarodnih tjesnaca Cije vode u cijelosti potpadaju
pod teritorijalno more obalnih drZava. Prvi su oni izmedu otoka obalne driave i njezina
kontinentalnoga podrucja, odnosno kopna uz uvjet da postoji alternativni put vanjskom
stranom otoka prema pucini kroz otvoreno more ili iskljucivi gospodarski pojas, koji je
jednako pogodan s obzirom na navigacijske i hidrografske osobine.® To vrijedi za Krfski
tjesnac, buduci da uz njega postoji alternativni plovidbeni put na izlasku iz Otrantskih vrata.
Medunarodni sud je u zna¢ajnom sporu izmedu Ujedinjenog Kraljevstva i NR Albanije glede
prolaska Krfskim tjesnacem svojom Presudom od 9. travnja 1949.° potvrdio pravilo obi¢ajnoga
prava prema kojem strani brodovi uzivaju pravo neskodljivoga 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 u vrijeme mira obalna drzava
ne smije zabraniti.!° Drugi su oni tjesnaci koji se nalaze izmedu dijela otvorenoga mora ili
iskljucivog gospodarskog pojasa i teritorijalnog mora strane drZave. ,, 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”.!! Tu spada i Tiranski prolaz na ulazu u zaljev Aquaba. (Obale Tiranskog prolaza pripadaju
Saudijskoj Arabiji i Egiptu, ali u dnu zaljeva Aquaba nalazi se teritorijalno more Izraela s lukom

Eilat, i Jordana s lukom Aquaba).

Na ove tjesnace primjenjuju se odredbe o neSkodljivom prolasku kroz teritorijalno more uz
jednu znacajnu iznimku, a to je da se u tjesnacima nesSkodljivi prolazak ne moZe obustaviti, §to

izri¢ito propisuje ¢lanak 45. stavak 2. Konvencije.'> Osim toga, obalna drzava ne smije

morski pojasevi Republike Hrvatske”, Zagreb, Katedra za medunarodno pravo, Pravni fakultet sveuciliSta u
Zagrebu, ZPR (3) 2019.; 237-258; str. 241.

7U €&l 19. st. 2. Konvencije navedeno je jedanaest djelatnosti za koje se izri¢ito smatra da ¢ine $kodljivim prolazak
broda, poput oneciS¢enja morskog okolisa ili ribolova, ali prolazak broda smatrat ¢e se §kodljivim 1 ako se upusta
u bilo koju drugu djelatnost koja nije u izravnoj vezi s prolaskom.

8 Cl. 45. st. 1. t. a, ¢1. 38. st. 1. Konvencije o pravu mora
“https://informator.hr/strucni-clanci/vremeplov-spor-izmedu-ujedinjenog-kraljevstva-i-nr-albanije-povodom-
dogadaja-u-krfskom-tjesnacu-presuda-medunarodnog-suda-9-travnja-1949 , pristupljeno 17.08.2023.

19 Qyo pravilo implementiralo se u Zenevsku konvenciju o teritorijalnom moru i vanjskom pojasu iz 1958. godine
11 S08i¢ T. M., Pregledni znanstveni rad ,, Plovidbena prava prema Konvenciji Ujedinjenih naroda o pravu mora i
morski pojasevi Republike Hrvatske”, Zagreb, Katedra za medunarodno pravo, Pravni fakultet sveuciliSta u
Zagrebu, ZPR (3) 2019.; 237-258; str . 244.

12 Obalna drzava ima pravo na suspenziju neskodljivog prolaska teritorijalnim morem ako je nuZna za zaStitu
sigurnosti obalne drZave, ali ona mora biti vremenski ograni¢ena i smije se odrediti samo u to¢no odredenim
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uvjetovati prolazak stranih ratnih brodova davanjem prethodnog odobrenja za prolazak. U
sumnji na ,,neSkodljivost* prolaska obalna drZzava mora objektivno pristupati; svako zadiranje
u prolazak mora se obrazloZiti dovoljno &vrstim razlozima. Clanak 19. Konvencije propisuje
znacajna ograni¢enja glede prolaska kroz ovu grupu tjesnaca. NeSkodljivi prolazak kroz
tjesnace ne ukljuCuje pravo prelijetanja iznad njih, podmornice moraju ploviti morskom

povrsSinom i vijati svoju zastavu.

2.4. Tjesnaci pod reZimom tranzitnoga prolaska

Kada se teritorijalno more prosirilo na 12 morskih milja, mnogi su tjesnaci potpali pod rezim
teritorijalnog mora obalnih drzava, a samim time i pod suverenost istih. Da bi sacuvale slobodu
plovidbe i prelijetanja pomorske sile su na Tre¢oj konferenciji UN-a o pravu mora!? ishodile
kompromis kako bi pomirile suprotstavljene interese, Sto je u konacnici rezultiralo potpuno
novim reZzimom tranzitnog prolaska. On ne predstavlja potpunu slobodu plovidbe i prelijetanja
kao Sto vrijedi na otvorenom moru, ali je pak liberalniji od rezima neskodljivog prolaska u

teritorijalnom moru.

Ovi su tjesnaci najvazniji za medunarodnu plovidbu. SluzZe medunarodnoj plovidbi izmedu
jednog dijela otvorenog mora ili gospodarskog pojasa i drugog dijela otvorenog mora ili
gospodarskog pojasa. Zbog Sirine koja je manja od 24 milje, u njima se preklapa ili se moze
preklapati teritorijalno more obalnih drZava.'* Konvencija o pravu mora iz 1982. uredila je
pravni reZim tranzitnoga prolaska, koji se medu ostalim primjenjuje na sve tjesnace koji
odgovaraju datom opisu, izuzev onih kojima je prolazak u cijelosti ili djelomi¢no ureden

medunarodnim konvencijama koje su odavno na snazi posebno za te tjesnace, kao Sto su

dijelovima teritorijalnog mora, te ne smije postojati diskriminacija medu stranim brodovima.

13 Tre¢a Konferencija o pravu mora imala je zadatak da se bavi cjelokupnom materijom medunarodnog prava
mora; zapocCela je 1973. a zavrSila 1982. potpisivanjem Konvencije o pravu mora UN u Montego Bay-u na Jamajci.
Konvencija je stupila na snagu 1994 godine i do sada ima 159 drZava stranaka. Osim S$to je detaljnije uredila
postojec¢e medunarodnopravne reZime na moru i uvela nove, uvodi i novine vezane uz zastitu i oCuvanje morskog
okoliSa, znanstveno istraZivanje mora, institut tranzitnog prolaska, iskljucivi gospodarski pojas, arhipelaske vode,
istrazivanje i iskoriStavanje ,,Zone“ medunarodnog podmorja, novu dopustenu §irinu teritorijalnog mora, vanjski
pojas...

4 Tjesnaci s takvim obiljeZjima su primjerice: Gibraltar (spaja Sredozemlje s Atlantskim oceanom),Hormuski
tjesnac ( izmedu Indijskog oceana i Perzijsko-arapskog zaljeva), Bab el Mandeb (spaja Crveno more i Indijski
ocean), Bonifacio ( izmedu Korzike i Sardinije), Northeast ( spaja Atlantik i Pacifik sjeverno od Sibira), Northwest
(spaja Atlantik i Pacifik kroz kanadski Arktik), Windward ( izmedu Atlantika i Kariba kod Malih Antila.
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primjerice Bospor i Dardaneli ( Konvencija iz Montreuxa iz 1936.). Konvencija o pravu mora
udovoljila je interesima jakih pomorskih sila da osiguraju ne samo prolazak takvim tjesnacima,
nego 1 mogucnost prelijetanja iznad njih, kao 1 moguénost prolaska podmornica ispod morske
povrsine.

Prema Konvenciji, pravo tranzitnoga prolaska jeste ,,ostvarivanje slobodne plovidbe jedino
radi neprekinutog 1 brzog tranzita tjesnacem. Brodovi 1 zrakoplovi pri tome duZni su da plove,
odnosno prelijecu bez zadrZzavanja. Oni se uzdrZzavaju od svih drugacijih djelatnosti, osim ako
ih nalaZe visa sila ili nevolja.”'® Osim toga, Konvencija izri¢ito potvrduje pravilo opéeg
medunarodnog prava, u interesu obalnih drZzava na takvim tjesnacima — ,,da se brodovi i
zrakoplovi, ostvaruju¢i pravo tranzitnoga prolaska, uzdrZavaju od svake prijetnje silom ili
upotrebe sile protiv suverenosti, teritorijalne cjelovitosti ili politicke nezavisnosti obalnih
drzava na tjesnacu, ili nekog drugog ponasanja kojima se narusavaju nacela medunarodnog
prava sadrzana u Povelji Ujedinjenih naroda'®. Brodovi u tranzitnom prolasku duZni su drZati
se opCeprihva¢enih medunarodnih propisa, postupaka i prakse o sigurnosti na moru, ukljucivsi
medunarodna pravila o izbjegavanju sudara na moru, te o sprjeavanju, smanjivanju i
nadziranju zagadivanja s brodova. ”'7 Za razliku od reZzima neskodljivog prolaska u kojem su
podmornice duzne ploviti po povrsini i vijati svoju zastavu, podmornice u tranzitnom prolasku
mogu ploviti 1 ispod morske povrSine. Strani brodovi, ukljucujuci i brodove koji sluze za
znanstvena istraZivanja, te hidrografski brodovi, ne smiju obavljati nikakva mjerenja niti
istrazivanja bez prethodnog odobrenja obalnih drZava na tjesnacu. ,,Zrakoplovi u tranzitnom
prolasku drze se sigurnosnih mjera predvidenih Zra¢nim pravilima Organizacije za
medunarodno civilno zrakoplovstvo, koje se primjenjuju i na drZavne zrakoplove. Oni trajno
kontroliraju propisanu radio-frekvenciju ili odgovaraju¢u medunarodnu radio-frekvenciju za

nuzdu.”'®

ReZim tranzitnog prolaska ne dira u pravni status voda u tjesnacima, u vrSenje suvereniteta ili

jurisdikcije obalnih drZzava nad tim vodama, u zracnom prostoru iznad njih, na njthovom dnu 1

15 Degan V.-D., Medunarodno pravo mora i izvori medunarodnog prava, Zagreb, Informator, 1989., str. 137.

16 Povelja Ujedinjenih nacija, viSestrani je medunarodni ugovor i istodobno konstitutivni akt UN-a. Potpisana je
26.06.1945. u San Franciscu, a stupila je na snagu 24.10.1945. Sastoji se od preambule i 111 ¢lanaka te Statuta
Medunarodnoga suda, koji je njezin sastavni dio. Povelja ureduje ciljeve, nacela i ustrojstvo UN-a, ali i nastojanja
na promicanju suradnje medu drZzavama, mirnom rjeSavanju medunarodnih sporova, te osiguranju mira i
sigurnosti. Povelja Ujedinjenih nacija. Hrvatska enciklopedija, mreZno izdanje. Leksikografski zavod Miroslav
Krleza, 2021. Pristupljeno 3. 9. 2023. http://www.enciklopedija.hr/Natuknica.aspx?1D=49826 .

17 Ibid.

18 Ibid.




u podzemlju, niti u bilo koji dio unutrasnjih morskih voda u tjesnacima, osim onih naknadno
obuhvacenih ravnim polaznim crtama. Sukladno tome, obalne drZzave ovlaStene su odrediti
plovne putove i propisati sustave odijeljenog prometa za plovidbu tjesnacima, a koji moraju biti
u skladu s medunarodnim pravnim propisima Medunarodne pomorske organizacije'®. Takvi
putovi i sustavi odijeljenog prometa naznacuju se na pomorskim kartama. Isto tako, ovlastene
su uz odobrenje Medunarodne pomorske organizacije zamijeniti i ve¢ postojece plovne putove
1 sustave odijeljenog prometa, uz uvjet da se tranzitni prolazak ni u jednom trenutku ne smije
obustaviti. Zakoni i1 propisi obalnih drZzava vezani za sigurnost plovidbe o sprjeCavanju
zagadivanja, o sprjeCavanju ribolova, o ukrcavanju i iskrcavanju robe, novca ili osoba protivno
carinskim, fiskalnim, useljenickim ili zdravstvenim zakonima ne smiju omoguciti
diskriminaciju medu stranim brodovima, bilo pravnu — bilo stvarnu, a njihova primjena ne smije
ometati niti onemogucavati tranzitni prolazak. Prema tome, obalne drZave ne samo da ne smiju
ni iz bilo kojih drugih razloga ometati ili obustaviti tranzitni prolazak, nego su duzne i objaviti
sve opasnosti koje su im poznate, a ugroZavaju plovidbu ili prelijetanje tjesnacima. ,,Odredbe
iz Konvencija iz 1982. o tranzitnom prolasku vaZe mutatis mutandis®® i u pogledu prolaska
arhipelaskim plovnim putovima.”?! Na arhipelaski prolazak u arhipelaskim vodama, kao
morskom pojasu pod suverenoscu arhipelaskih drzava primjenjuju se odredbe koje vrijede za
tranzitni prolazak, a osobito one koje se odnose na prava i duznosti brodova 1 zrakoplova

prilikom tranzita, te one koje ureduju prava i duZnosti obalnih drZava na tjesnacima.

Usprkos tvrdnjama da su propisi Konvencije o tranzitnom prolasku prerasli u opée obicajno
pravo, obicajni proces joS uvijek nije ni otpoceo, pa propisi o tranzitnom prolasku vrijede
iskljucivo izmedu stranaka potpisnica Konvencije o pravu mora iz 1982. i pod uvjetom da je
neka od obalnih drzava takoder stranka Konvencije. Sve ostale drZave imaju pravo trazZiti rezim
neskodljivog prolaska za svoje brodove kroz sve tjesnace za koje Konvencija propisuje rezim

tranzitnog prolaska, uz odredena ogranicenja.

19 Medunarodna pomorska organizacija (IMO - International Maritime Organization), ranije (do 1982. godine)
poznata kao Meduvladina pomorska konsultativna organizacija (IMCO) osnovana je 1948. godine, a pocela je sa
radom desetak godina kasnije,1959. godine (organizacija u sklopu Organizacije Ujedinjenih naroda kojoj su
osnovni zadaci unaprjedivanje sigurnosti plovidbe i navigacije na moru, zastita okoliSa od zagadivanja s brodova
1 ostali poslovi koji se odnose na sigurnost na moru). RH je postala c¢lanica IMO-a 08.10.1992.,
https://kliper.hr/zanimljivosti/medjunarodna-pomorska-organizacija-imo/ pristupljeno 03.09.2023.

20 mutatis mutandis [muta:'tis muta'ndis] (lat.), promijenivsi ono §to treba promijeniti; uz potrebne preinake (npr.
prihvatiti neki zakon mutatis mutandis znaci prihvatiti ga po$to u njem bude izmijenjeno sve §to treba izmijeniti).
Citiranje: mutatis mutandis. Hrvatska enciklopedija, mrezno izdanje. Leksikografski zavod Miroslav Krleza, 2021.
Pristupljeno 16. 8. 2023. http://www.enciklopedija.hr/Natuknica.aspx?ID=42595 .

21 Tbid.




2.5. Tjesnaci pod posebnim ugovornim reZimom

Kao $to je ve¢ reCeno konvencijski reZim tranzitnog prolaska ne primjenjuje se u onim
tjesnacima u kojima je prolazak u cijelosti ili djelomicno ureden medunarodnim konvencijama
koje su odavno na snazi posebno za te tjesnace. Pisani pravni propisi ponajprije su se donosili
za odredene tjesnace pojedinacno, u prvom redu za Bospor i Dardaneli. Osim toga, u 19.
stoljecu afirmiralo se i1 obicajno pravilo o slobodi prolaska kroz tjesnace koji spajaju dva
otvorena mora.”?> Jedino je prolazak kroz tjesnace Bospor i Dardanele u cjelini ureden
medunarodnim ugovornim propisima. Prolazak kroz Bospor i Dardanele ureduje Konvencija iz
Montreuxa iz 1936. Ugovorni propisi o djelomi¢nom uredenju postoje i za jo§ dva tjesnaca;
Gibraltarska vrata i Magellanov prolaz, medutim, oni su opéenite naravi i stvarno ne
ogranicavaju slobodu prolaska. Prema tome, za prolazak tjesnacima iz ove grupe vazit Ce
konvencije na snazi kao posebni propisi (lex specialis), buduci da su propisi Konvencije o pravu
mora iz 1982. o tjesnacima opcenite naravi (lex generalis), prema nacelu lex specialis derogat
legi generali.® Slobodna plovidba nekim drugim vaZnim morskim plovnim putevima takoder
je bila objekt ugovornog medunarodnopravnog uredenja. Primjerice Skandinavski tjesnaci,
nazvani i Danski tjesnaci, za razliku od Magellanova prolaza i danas su od prvorazrednog
znacaja. To su zapravo tri prolaza koja spajaju Sjeverno more (Kattegat) i Baltik: Mali 1 Veliki
Belt i Sund. Danas je prolazak tim tjesnacima slobodan, premda to nije bio u proslosti. Potpuna
sloboda plovidbe kroz te tjesnace bez ikakvih davanja u korist Danske formalnopravno je
uspostavljena tek Ugovorom o ukidanju svih vrsti podavanja za prolazak brodova kroz Sund i
oba Belta od 14. oZujka 1857. sklopljenim u Kopenhagenu.?* ,Danskoj je tim ugovorom
priznata novc€ana odSteta, da bi joj se nadoknadila Steta nastala gubitkom prihoda od podavanja

stranih brodova koji prolaze tim tjesnacima (Prilog II). Dvije obalne drZave na tjesnacu Sund,

22 Presuda Medunarodnog suda o Krfskomu tjesnacu od 28. svibnja 1949. potvrdila je pravilo da je neskodljiv
prolazak kroz takve tjesnace u doba mira slobodan za sve brodove, ukljucujuci i ratne, i da se ne moZe podvrgnuti
prethodnom odobrenju obalne drzave.” Degan V.-D., Medunarodno pravo, Zagreb, Skolska knjiga, 2011., str. 690.
23 Poseban zakon derogira opéeniti

24U ¢l 1. Ugovora navodi se: ,, 1. Nikakve carine, pristojbe na tonaZu, na svijetleée signale, na svjetionike, ili bilo
kakvo god drugo podavanje na brod ili na terete ne ce se nametati brodovima, koji na putu iz Sjevernog mora u
Balticko more i obratno, prolaze kroz oba belta ili Sund... U buduée ni jedan brod prilikom prolaska kroz Sund ili
oba Belta ne moZze ni pod kojom god izlikom biti podvrgnut bilo kakvom zaustavljanju ili smetanju...”

U ¢l. 2. Ugovora Danska preuzima obvezu: ,, 1. zadrZati sve sada postojece svjetlosne signale i svjetionike na
ulasku i u blizini svojih luka,...te voditi brigu o njihovom najboljem odrZavanju...” Ibler V., Sloboda mora, Zagreb,
Narodne novine, 1965. (Prilog IT) Ugovor o ukidanju svih vrsti podavanja za prolazak brodova kroz Sund i oba
Belta sklopljen 14. ozujka 1857. u Kopenhagenu, str. 102-103.
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Danska i Svedska, uredile su neka pitanja, naro&ito grani¢nu liniju, posebnim sporazumima
(1932). Takoder se nastojalo slobodu plovidbe ugovornim putem osigurati i kroz takve prolaze

koji zbog svoje dostatne Sirine nisu tjesnaci u smislu medunarodnog prava...”>

Samo je jedno opce pravilo medunarodnog prava koje vrijedi za sve tjesnace, bez obzira na
njihovu Sirinu i geografski poloZaj, a to je da za razliku od prolaska medunarodnim kanalima,
za prolazak kroz bilo koji tjesnac obalna drZzava ne smije naplacivati nikakve pristojbe, osim
onih za posebno pruzene usluge. Dugo je vremena trebalo proteci da bi se primjena toga pravila
osigurala za sve tjesnace. Kako je prethodno navedeno, posljednji ostatak protivne prakse bio
je prolazak kroz Mali i Veliki Belt i Sund, za koji je Danska sve do polovice 19. stoljec¢a
naplacivala takse. Tek 1857. godine Danska se odrekla toga srednjovjekovnog prava, ali su joj
drzave ugovornice kao odstetu isplatile 9 milijuna franaka, a godinu dana kasnije Sjedinjene
Amerike Drzave su sklopile poseban sporazum s Danskom i isplatile joj jo§ 2,4 milijuna

franaka.

2.5.1. Bospor i Dardaneli

Bospor i Dardaneli su turski tjesnaci na ulazu i izlazu iz Mramornoga mora. Oni povezuju Crno
more sa Sredozemljem. Cjelokupno more koje se nalazi u tim tjesnacima i Mramorno more ¢ine
unutrasnje morske vode Turske. Tjesnac Bospor (anticki Bosphorus) razdvaja europsko i
azijsko kopno izmedu Mramornog i Crnog mora. Dugacak je 31,7 km, a na najSirem dijelu, na
ulazu iz Crnog mora Sirok 4,6 km, dok je na suprotnom ulazu kod Carigrada (Istanbula) Sirok
2,5 km. Tjesnac Dardaneli (antic¢ki Helespont) izmedu Galipoljskoga poluotoka u Europi i obale
Male Azije pod turskim suverenitetom dugacak je 71 km, a Sirok u prosjeku 4 do 5 km.?®

Plovidba tjesnacem oteZana je zbog magle, jakih struja i brojnih zavoja.?’

Kao $to je ve¢ receno, jedino je prolazak kroz Bospor i Dardaneli u potpunosti ureden
medunarodnim ugovornim propisima. Medunarodni se reZim ovih tjesnaca mnogo puta
mijenjao. Povijesno gledaju¢i, budu¢i da je Crno more u cijelosti Cinilo unutra$nje vode

Osmanskoga Carstva, prolazak ovim dvama tjesnacima bio je zatvoren za sve strane brodove

% Ibler V., Sloboda mora, Zagreb, Narodne novine, 1965. str. 77-78

26 | Najuzi je u sredisnjemu dijelu kod Canakkale 1.950 m, a kod rta Nagra samo 1.350 m...” Rudlof, D.,
Enciklopedijski rjecnik medunarodnog prava mora, Zagreb, Matica Hrvatska, 2012., str. 116.

27 Tbid.
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sve dok Rusija nije 1774. godine izbila na Crno more. ReZim prolaska tjesnacima najprije se
uredivao dvostranim ugovorima izmedu tih dviju zemalja, a potom i viSestranima. Rusija je
1774. godine Kucuk-kajnardzijskim mirom stekla slobodan prolazak samo za svoje trgovacke
brodove. Jedrenskim ugovorom iz 1829. propisano je pravo prolaska tjesnacima trgovackim
brodovima svih drZava, koje se odrzalo sve do danas. Ugovorom iz Unikiar-Iklelssija iz 1833.
Turska se obvezala Rusiji da nece propustati “strane brodove” kroz tjesnace, odnosno brodove
koji nisu turski ili ruski. Nakon toga su se kao ucesnice ukljucile i ostale europske velesile, pa
je tako Londonskom konvencijom iz 1841. zabranjen prolazak tjesnacima svim ratnim
brodovima, ukljucujuci ruske. Pariskim ugovorom iz 1856. okoncan je Krimski rat u kojem je
Rusija bila poraZena, te je prethodna konvencija potvrdena i dopunjena, a Crno more
neutralizirano. 1871. Londonskim ugovorom ukinuta je neutralizacija Crnoga mora, dok se
zabrana prolaska svih stranih ratnih brodova nacelno odrzala, uz odredene iznimke. Isto je
potvrdio i Berlinski ugovor iz 1878. godine. Wilsonov program za mir u 14 tocaka od 08.
sijenja 1918., u drugoj tocki propisuje: “IlI Potpuna sloboda plovidbe morem, izvan
teritorijalnih voda, jednako u doba mira kao i u doba rata, osim ako bi more bilo u cijelosti ili
dijelom zatvoreno medunarodnim mjerama radi provodenja medunarodnih sporazuma.”* U
dvanaestoj tocki predvidio je trajno otvaranje tjesnaca i slobodu prolaska svim brodovima svih
zemalja pod medunarodnim jamstvima. Buduéi da Mirovni ugovor iz Sevresa sklopljen s
pobijedenom Turskom 1920. nije stupio na snagu, novi mirovni ugovor sklopljen je u Lausanni
1923. godine. Taj ugovor bio je povoljniji za Tursku, te je donio detaljne propise o prolasku,
od kojih je vec¢ina i danas na snazi. Osim toga, propisao je neutralizaciju nekih otoka u
tjesnacima, a za nadzor njegova provodenja osnovana je medunarodna Komisija za tjesnace sa
sjediStem u Istanbulu, pod okriljem Lige naroda. Takvo je uredenje ogranicavalo suverena

prava Turske, te je 1936. godine sazvana Konferencija u Montreauxu u Svicarskoj.

Plovidba Bosporom i Dardanelima danas je uredena Konvencijom o reZimu crnomorskih
tiesnaca, donesenom na konferenciji u Montreuxu 20. srpnja 1936, na kojoj je jedna od
ucesnica bila i bivSa Jugoslavija. Konvencija je stupila na snagu 9. studenoga 1936. i dan danas
se primjenjuje. Konvencija donosi propise o prolasku trgovackih brodova, ratnih brodova i

zrakoplova.

28 Napomena: Savezni¢ke vlade su prije mirovne konferencije, prihvacajuéi 14 tadaka Predsjednika Wilsona,
rezervirale potpunu slobodu glede tacke II, smatrajuéi da je nju moguce interpretirati na razli¢ite nacine, od kojih
su neki za njih neprihvatljivi.” Ibid. (Prilog IX) Cetrnaest tacaka Predsjednika Wilsona od 8. sije¢nja 1918., str.
123.
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Odjeljak I Konvencije odnosi se na trgovacke brodove. Prema ¢lanku 2. Konvencije plovidba i
prolazak trgovackih brodova u vrijeme mira posve je slobodan “danju i noc¢u, pod bilo kojom
zastavom i s bilo kakvim teretom, bez ikakve formalnosti.” Obvezan je zdravstveni nadzor
ustanovljen turskim pravilnicima u okviru medunarodnih sanitetskih propisa.?® Peljarenje
(pilotaza) i tegljenje su fakultativni: ““PilotaZa i remorkiranje ostaju neobvezatne.”* Isto vrijedi
1 u doba rata, ukoliko je Turska nije zaracena strana. U slucaju ako bi Turska smatrala da joj
prijeti neka neposredno prijeteca opasnost, mogla bi ograniciti prolazak stranih trgovackih
brodova samo danju, i to pravcima koje ona odredi. Peljarenje se moZe propisati obveznim ali

bez naplate taksa.!

Medutim, ako je Turska jedna od zaracenih strana, trgovacki brodovi neutralnih drzava uzivaju
slobodu plovidbe tjesnacima pod uvjetom da ni na koji na¢in ne pomazu drzavi koja je u ratu s
Turskom. “Ovi brodovi ¢e danju ulaziti u Tjesnace i prolazak ée se morati vrsiti pravcem koji

ée, u svakom slucaju, naznaciti turske vlasti.”*?

Propisi o prolasku ratnih brodova poprilicno su sloZeni. Na njih se odnosi Odjeljak II
Konvencije. Prolazak ratnih brodova u vrijeme mira uvjetovan je najavom, koju diplomatskim
putem treba dostaviti Turskoj 8 dana prije polaska za crnomorske drzave, do 15 dana za ostale
drzave. U prethodnoj najavi treba biti naznaceno odrediSte, ime, tip i broj brodova, kao i datum
polaska u odlasku i ako je moguce — u povratku. Ulazak u Tjesnace treba uslijediti u roku od 5
dana naznagenog u najavi, a ukoliko prode rok, treba dati novu najavu.®* U doba mira prolazak
pomo¢nih brodova ratnih mornarica svih zastava za opskrbu gorivom slobodan je bez
ograni¢enja i bez najave, pod uvjetom da odvojeno prolaze kroz Tjesnace. Prema ¢lanku 10.
laki povrsinski, mali borbeni i pomo¢ni brodovi svih zastava uzivat ¢e slobodu prolaska bez
ikakve takse ili pristojbe, pod pretpostavkom da ulaze danju i pod uvjetima predvidenima u
¢lanku 13. 1 narednim. Ostali ratni brodovi mogu prolaziti uz prethodno spomenutu najavu, s
time da ne smiju prelaziti ukupno 15.000 tona i to najviSe devet brodova. Iznimno od toga, ratni

brodovi obalnih drZzava u Crnome moru mogu pojedina¢no imati viSe od predvidene tonaZze,

29 ¢1. 3. Konvencije o reZimu tjesnaca potpisane 20. srpnja 1936. u Montreuxu (Medunarodni ugovori Kraljevine
Jugoslavije, sv. br. 10, 1936 godina), Ibler V., Sloboda mora, Zagreb, Narodne novine, 1965. (Prilog XV) str. 157-
158.; Konvencija o reZimu tjesnaca iz 1936., LNTS, sv. 173, 1936

30 Ibid. ¢I. 2.

31 Tbid ¢&l. 6.

32 Ibid. ¢l. 5. st. 2.

33 Ibid ¢&l. 13.
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pod uvjetom da plove jedan po jedan, praéeni najvise dvjema torpiljarkama.>* Ukupna tonaza
svih ratnih brodova necrnomorskih drZzava u Crnome moru ne smije prije¢i 30.000 tona, a
ukoliko se najjaca crnomorska mornarica poveca, povecava se i dopuSteni maksimum — do
najvise 45.000 tona. Ratni brodovi necrnomorskih drzava mogu boraviti u Crnome moru najvise
21 dan. Ako izbije rat u kojemu je Turska neutralna, tjesnaci se zatvaraju za ratne brodove
zaracenih strana. Ako Turska stupi u rat, oslobada se svih obveza iz Konvencije. Prolazak
podmornica tjesnacima u nacelu je zabranjen. Iznimno, Obalne Sile Crnog mora mogu uputiti
svoje podmornice sagradene ili kupljene izvan Crnoga mora ili ako prolaze radi popravka u
brodogradiliStima koja se nalaze izvan njega. U svakom slucaju “podmornice su duzne da plove

danju i na povrsini te da Tjesnacima prolaze odvojeno™

, uz prethodnu obavijest turskoj vladi
o gradnji, kupnji ili popravku. Clanci 14. i 15. propisuju dodatna ograni¢enja ratnim brodovima
u tranzitu, pa tako oni ni u kom slucaju ne smiju upotrebljavati zrakoplove koje prevoze, niti u
tjesnacima boraviti duZe od vremena potrebnog za tranzit, osim u slu¢aju havarije ili nevolje na
moru. Prelijetanje iznad tjesnaca ograni¢eno je samo na civilne zrakoplove, i to zra¢nim

pravcima koje propiSe Turska.

Clanak 28. odreduje neograni¢eno trajanje na¢ela slobode prolaska i plovidbe utvrdeno u &lanku
prvom Konvencije, dok za trajanje same Konvencije propisuje rok od dvadeset godina od
njezinog stupanja na snagu. Ako dvije godine prije isteka navedenog razdoblja ni jedna od
drzava ugovornica ne dostavi otkaz francuskoj Vladi, Konvencija ostaje na snazi. Neki propisi

Konvencije su zastarjeli, ali usprkos brojnim pokuSajima ona jo$ uvijek nije izmijenjena.

2.5.2. Gibraltarska vrata

Gibraltarski tjesnac povezuje Sredozemno more i Atlantski ocean, te razdvaja Europski
Pirinejski poluotok i sjevernu Afriku. Tjesnac je dug 36 milja, a najuZzi dio izmedu rta Marroque
na Spanjolskoj obali i Ciresa na obali Maroka Sirok je 7,7 milja, odnosno 14,6 km. Njegove
obale su gotovo u cijeloj duZini pod suverenitetom Spanjolske i Maroka budu¢i da obje drzave
imaju Sirinu teritorijalnog mora od 12 morskih milja, a manji dio je pod vla$¢u Ujedinjenog

Kraljevstva Velike Britanije i Sjeverne Irske zbog britanske vlasti nad Gibraltarom.

3 Ibid €. 11.

3 Ibid ¢€l. 12. st. 3.

38 Gibraltar (Britansko prekomorsko podrucje) predstavlja Britansko prekomorsko podruéje i vaznu luku. Poluotok
je Spanjolska trajno ustupila Britaniji Ugovorom u Utrechtu 11. travnja 1713. VaZno je strate§ko mjesto zbog
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S obzirom na okolnost da su Gibraltarska vrata Siroka svega 14,6 km, ona nisu bila tjesnac u
ono vrijeme kada su Sirine teritorijalnog mora obje obalne drzave bile 3 Nm (6 Nm=11,112
km), dok uslijed dana3njih $irina teritorijalnog mora Spanjolske i Maroka, Gibraltarska vrata se
moraju smatrati tjesnacem u smislu opéeg medunarodnog prava.’’ Clanak 7. Deklaracije
Francuske 1 Velike Britanije o Egiptu i Maroku iz 1904. proglasio je slobodu prolaska
Gibraltarom, te zabranu utvrdivanja njegovih obala: ,,Da bi osigurale slobodan prolazak
Gibraltarskim tjiesnacem dvije su vlade sporazumne da ne dopuste podizanje utvrdenja ili bilo
kakovih strateskih radova na dijelu marokanske obale koja leZi izmedu Melille i uzvisina koje
viadaju samo desnom obalom (rijeke) Sebu. Ipak, ova se odredba ne primjenjuje na (one) tocke
na marockoj obali Sredozemnog mora koje su sada zaposjednute po Spanjolskoj.”>® Taj propis
potvrden je i ¢lankom 6. francusko — $panjolske konvencije, potpisane u Madridu 1912. u vezi
njihova polozaja u Maroku: ,,U cilju osiguranja slobodnog prolaska Gibraltarskim tjesnacem
dvije su se vlade sporazumjele da ne dopuste podizanje utvrdenja ili bilo kakvih strateskih
radova na dijelu marokanske obale koji ima u vidu clanak 7. francusko-engleske deklaracije
od 8. travnja 1904. i ¢lanak 14. francusko-spanjolske konvencije od 3. listopada iste godine,

ukljucenom u odnosne sfere utjecaja.”*® Na njega se primjenjuju pravila o tranzitnom prolasku.

2.5.3. Magellanov prolaz

Magellanov tjesnac najvedi je i najvazniji prirodni prolaz izmedu Tihog i Atlantskog oceana.
Nalazi se na krajnjem jugu Juzne Amerike; odvaja juznoamericko kopno (Patagoniju) od otoka
Ognjene zemlje i mnogobrojnih drugih otoci¢a. Dug je oko 360 milja, odnosno 583 km,
racunajuci od rta Virgenes na istoku, do rta Pilar, smjeSten na otoku Desolacién, na zapadu.
Sirina prolaza varira od 3 do 30 km.** Prolaz je 1520. otkrio portugalski pomorac i istraZiva¢
Ferdinand Magellan.*' Veéi dio nalazi se na teritoriju Cilea, a manji u Argentini. Obale ovog

tjesnaca bile su predmet dugogodi$njeg spora izmedu njih. Spor je na inicijativu SAD-a

nadziranja Gibraltarskog tjesnaca. Suverenitet nad Gibraltarom stalno je vrelo britansko-Spanjolskih razmirica.
Rudolf D., Enciklopedijski rjecnik medunarodnog prava mora, Zagreb, Matica hrvatska, 2012., str. 195-196.

3 Ibler V., Sloboda mora, Zagreb, Narodne novine, 1965. str. 78-79 ( V. Pomorska enciklopedija sv. 3 str. 161)
38 Deklaracija Francuske i Vel. Britanije o Egiptu i Maroku potpisana u Londonu 8. travnja 1904, Ibler V., Sloboda
mora, Zagreb, Narodne novine, 1965. (Prilog VII) str. 122.

39 Konvencija izmedu Francuske i Spanjolske potpisana 27. studenog 1912. u Madridu u vezi njihova poloZaja u
Maroku, Ibler V., Sloboda mora, Zagreb, Narodne novine, 1965. (Prilog VIII) str. 122.

40 https://hr.wikipedia.org/wiki/Magellanov_prolaz pristupljeno 19.08.2023.

41 $panj. Fernando de Magellanes
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okon¢an Ugovorom o granicama od 23. kolovoza 1881. izmedu Cilea i Argentine. Sloboda
plovidbe zajamcena je brodovima svih zastava, a drZave ugovornice izvrSile su predmetnim
ugovorom neutralizaciju tog plovnog puta i njegovih obala ,, za uvijek”. Clanak 5. Ugovora
proglasava tri nacela: slobodu prolaska ,,osiguranu zastavama svih nacija”, neutralizaciju u
doba rata 1 neutvrdivanje njegovih obala. Prolaz je imao vrlo vaznu prometnu ulogu, no
njegova je vaznost znatno umanjena izgradnjom i otvaranjem Panamskog kanala, koji je puSten

u promet 1914. godine, te s tehni¢kim napretkom, a osobito sigurnoSc¢u i brzinom plovidbe.
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3. POSEBNI REZIMI INTERNA CIONALIZIRANIH MORSKIH
KANALA

Prokopi ili kanali su umjetni plovni putevi nastali ljudskim djelovanjem, izgradeni kako bi se
skratila duZina plovnoga puta izmedu dva mora ili oceana, odnosno put izmedu udaljenih
dijelova svijeta, radi ekonomskih, politickih 1 prakti¢nih razloga. U nacelu, drzave imaju
jurisdikciju gradnje prokopa na vlastitom teritoriju i vrSenja suvereniteta nad njima. Za prolazak
morskim kanalima u pravilu se naplacuje pristojba. Medutim, to ne prije¢i da se za kanale koji
su od iznimnog znacaja za medunarodni promet ugovori poseban pravni poloZaj, bilo da se radi
o vaznom prometnom putu ili je prokop objekt geopolitickih interesa veceg broja drzava ili
svjetskih sila. Takve prilike dovele su do izgradnje i do pravnog uredenja Sueskoga i
Panamskog kanala. Odlucujuci utjecaj imala je i okolnost da su se ti prokopi gradili kroz teritorij
zemalja koje nisu bile dovoljno razvijene, niti su raspolagale stru¢nim znanjima i kapitalom za
izgradnju prokopa, Sto su iskoristile politicki jace drZave za postizanje svojih ciljeva i Sirenje
politickog utjecaja. Specifican je slucaj Kielskog prokopa koji je bio unutraSnji plovni put
Njemacke, no potpao je pod medunarodni reZim kada su drzave pobjednice iz Prvog svjetskog

rata nametnule internacionalizaciju porazenoj Njemackoj.

Ipak, do sada prolazak kanalima joS uvijek nije bio predmet kodifikacije prava mora. Ukoliko
ne postoji poseban ugovor za internacionalizaciju nekog morskog kanala, na tom kanalu vrijedi
suverenost obalne drZzave kroz ¢iji teritorij je prokopan. To vaZi primjerice za Korintski kanal
u Grckoj koji povezuje Jonsko i Egejsko more. Prokopan je izmedu kopnenog dijela Gréke i
poluotoka Peleponeza ¢ineci ga pritom otokom. Prokop je dug 6,3 kilometra, Sirok 22 metra i
dubok 8 metara. Planovi za izgradnju kanala seZu joS u anticka vremena. Korintski kanal
smatran je velikim tehni¢kim dostignu¢em svoga vremena.*? Sve¢ano je otvoren 1893. godine.
Za vrijeme Drugog svjetskog rata bio je oStecen, pa je tek 1948. ponovno otvoren za promet.
Preko njega put za manje brodove se skracuje za oko 400 km. Danas ovaj kanal pretezno koriste

turisticki brodovi. Na oba kraja kanala nalaze se pokretni mostovi za promet, koji se za vrijeme

42 Zanimljivo je da je poznata usporedba ,.duzan k'o Gréka” u indirektnoj svezi s izgradnjom Korintskog kanala
»Ireci je cimbenik neracionalno trosenje novca u "kapitalne nacionalne investicije", medu kojima je prednjacio
Korintski kanal. Troskovi Korintskog kanala uvelike su premasili prvobitni financijski plan. Na kraju se odustalo
od ambicioznog plana izgradnje kanala po uzoru na Sueski kanal u Egiptu i pribjeglo uporabi starih Neronovih
projekata za prokop Korintskog tjesnaca.” Grubisa D., ,,Politoloski pojmovnik: DuZan k'o Gréka”, broj 4 - prosinac
2010. https://hrcak.srce.hr/file/214611 pristupljeno 21.08.2023.
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prolaska brodova spustaju na dno kanala.** Za prolazak brodova kanalom Gréka napladuje
takse. Njegovo znacenje je u opadanju jer zbog nemogucnosti prolaska vec¢ih prekooceanskih
brodova gubi na ekonomskoj vaznosti. Osim toga, smanjio se pomorski promet izmedu

Jadranskog i Egejskog mora.

Tri su dakle morska kanala od iznimne vaZznosti za medunarodni pomorski promet,
internacionalizirana posebnim ugovornim propisima: Sueski kanal, Panamski kanal 1 Kielski

kanal.

3.1. Sueski kanal

Najpoznatiji i danas najznacajniji umjetni plovni put nedvojbeno je Sueski kanal. Ovaj prokop
povezuje Sredozemno i Crveno more, a preko Crvenog mora i Indijski ocean. Prokopan je kroz
podrucje Egipta na najuzem dijelu kopnene prevlake izmedu africkog i euroazijskog kontinenta.
ProteZe se od luke Port Said koja se nalazi na obali Sredozemnog mora, do luke Suez u Sueskom
zaljevu koji €ini krajnji sjeverozapadni dio Crvenoga mora. Najveci grad na kanalu je Ismaillia
— prometno ¢voriSte prema Kairu. Gradnja Sueskog kanala trajala je deset godina (od 1859. do
1869.). Koncesiju za gradnju dobila je francuska kompanija ,,Compagnie universelle du canal
maritime de Suez”* (Drustvo Sueskog prokopa) na Celu s Ferdinandom Lessepsom. Kanal je
svecanim otvorenjem pusten u promet 16. studenoga 1869. godine. U to vrijeme duZina kanala
bila je 164 kilometra, Sirina 44 metra, a dubina 8 metara. Mogao je propustati brodove nosivosti
do 5.000 tona. Nakon $to je nekoliko puta produbljivan i proSirivan, danas je dug 193,3
kilometra, najvece Sirine do 313 metara na povrsini, na dnu 121 m, a dubine oko 24 metra, te
moze propustati brodove i do 240.000 tona. ,,Zbog sve vecega gaza brodova i zatrpavanja,
Sueski kanal jaruzanjem se neprekidno prosiruje i produbljuje. Tijekom 2014.-2015. usporedno
s dionicom postojecega kanala izgraden je novi kanal (dug 35 km, dubok 24 m), koji olaksava
dvosmjernu plovidbu (dodatno je produbljeno i prosireno 37 km postojecega plovnog puta).“**
Prosjecno vrijeme potrebno za prolazak je oko 24 sata. Plovi se u konvojima, a dnevno kanalom

prode i do 60 brodova.

43 https://hr.wikipedia.org/wiki/Korintski_kanal pristupljeno 21.08.2023.
4 Sueski kanal. Hrvatska enciklopedija, mreZno izdanje. Leksikografski zavod Miroslav KrleZa, 2021. Pristupljeno
24. 8. 2023. http://www.enciklopedija.hr/Natuknica.aspx?ID=58651 .
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Kanal je od globalne prometne, gospodarske i strateske vaznosti. Najkraci je vodeni put izmedu
Europe i1 Azije, preko Rta dobre nade brodovima skracuje obilazak africkog kontinenta za
nekoliko tisu¢a kilometara, te predstavlja najvazniji tankerski plovni put za opskrbu Europe
naftom s Bliskog istoka.*’ Kada se u oZujku 2021. tajvanski kontejnerski brod ,MV Ever
Given* (dugacak je 400 m, Sirok 59 m) uglavio u kanalu i zablokirao promet glavnom svjetskom
trgovackom arterijom na duZe vrijeme, ukazao je na golem znacaj ovoga plovnoga puta i na
ovisnost globalne opskrbe robom i naftom na svega nekoliko tjesnaca i kanala (Panamski kanal,

Malacki tjesnac i Hormuski tjesnac).*®

Polozaj Sueskog kanala treba promatrati kroz prizmu povijesnih deSavanja i medunarodnih
odnosa koji su bili odlucujuéi za izgradnju samoga kanala i uspostavu njegova rezima.
Prokopan je kroz podrucje Egipta koji je u to vrijeme formalno bio turska pokrajina iako je
uzivao odredenu samostalnost. Nakon Sto je egipatski kediv na inicijativu Francuske, a uz
protivljenje Velike Britanije podijelio svojim fermanima*’ koncesiju za izgradnju kanala
stranom poduzecu s medunarodnim kapitalom, isto je uc¢inio i osmanski sultan 1866. godine.
Koncesiju za izgradnju kanala dobilo je Drustvo Sueskog kanala koje je gradnju kanala
zapocelo 1859. godine. Drustvo je bilo duzno drzati kanal otvorenim za brodove svih zastava,
uz jednako postupanje i pristojbe za sve. Koncesija je dana na 99 godina od otvaranja, nakon
cega je kanal trebao pripasti egipatskoj vladi uz placanje naknade. Drustvo Sueskog kanala
ustrojeno je kao dionicko drustvo. 1875. godine Britanija je doSla u posjed vecine dionica
Drustva, a njezin utjecaj se jos viSe povecao kada je 1882. okupirala Egipat i kada su joj pripala
sva sultanova prava. Vlast nad kanalom bila je predmet interesa mnogih drZava, a osobito
Velike Britanije koja je nastojala osigurati monopol nad trgovinom s Indijom. Od samog
pocetka upravljanje kanalom nailazilo je na brojne probleme. Posebice nakon izbijanja rusko-

turskog rata (1875. — 1878.) 1 unutarnjih nemira u Egiptu 1881.

45 Bliski istok, politicko-geografski naziv za podrudje sjeveroistoéne Afrike i jugozapadne Azije. Identi¢an je
britanskom nazivu Srednji istok (engl. Middle East). Bliski istok. Hrvatska enciklopedija, mreZno izdanje.
Leksikografski zavod Miroslav Krleza, 2021. Pristupljeno 24. 8. 2023.
http://www.enciklopedija.hr/Natuknica.aspx?ID=8170.

46 https://abcgeografija.com/teme/suez/ pristupljeno 24.08.2023.

47 ferman (tur. ferman < perz. ferman, od perz. fermiiden: zapovijedati, narediti), pisana sultanova naredba ili
zapovijed vojne ili civilne naravi.“ ferman. Hrvatska enciklopedija, mrezno izdanje. Leksikografski zavod
Miroslav Krleza, 2021. Pristupljeno 26. 8. 2023. http://www.enciklopedija.hr/Natuknica.aspx?ID=19299 Fermani
(dekreti) su izdani od egipatskog kediva 1854., 1856. 1 1866. godine.

19



RezZzim prolaska Sueskim kanalom konacno je ureden Konvencijom o slobodnoj upotrebi
Sueskog kanala, sklopljenoj u Carigradu 29. listopada 1888. DrZave potpisnice bile su
Francuska, Velika Britanija, Njemadka, Spanjolska, Austro-Ugarska, Italija, Nizozemska,
Luksemburg, Rusija i Turska. Budu¢i da Egipat u to vrijeme jo$ nije formalno-pravno imao
status drzave na medunarodnom planu, ne nalazi se medu drZavama ugovornicama.
Carigradskom konvencijom kanal je internacionaliziran i neutraliziran ,,za sva vremena‘ kako
bi svim Silama bila zajamc¢ena slobodna upotreba Sueskog morskog kanala. Prema ¢lanku 1.
Konvencije kanal je slobodan i otvoren svim trgovackim ili ratnim brodovima svih zastava u
doba rata i u doba mira. Odredeno je i da nikada nece biti podvrgnut blokadi. Kanal, njegove
prilazne luke 1 more u krugu od tri morske milje od tih luka ostaju otvoreni slobodnoj plovidbi
1 u doba rata, Cak i za ratne brodove zaraenih strana, makar i sama Turska bila jedna od
zaracenih strana. Drzave potpisnice Konvencije obvezuju se da nece izvrSiti nikakav Cin
neprijateljstva ili neku drugu radnju koja bi sprije¢ila slobodnu plovidbu kanalom. Ratni
brodovi zaracenih drzava ne smiju se zadrzavati u kanalu dulje no Sto je potrebno za prolazak,
au prilaznim lukama Suezu i Port Saidu najvise 24 sata. Takoder je potrebno da prode najmanje
24 sata izmedu prolaska ratnih brodova zaraéenih strana.*® Nadalje, propisano je u ¢lanku 5. da
za vrijeme rata zaracene drZave ne smiju u kanalu i njegovim prilaznim lukama iskrcavati ni
ukrcavati Cete, municiju, kao ni ratni materijal, osim iznimno u slucaju neke slu¢ajne smetnje,
kada je dozvoljeno Cetama u grupama ne viSe od tisucu vojnika da se s odgovaraju¢om ratnom
opremom ukrcaju ili iskrcaju u prilaznim lukama. DrZzavama je zabranjeno drzati ratne brodove
u kanalu. Ipak, ukoliko nisu zara¢ene mogu u prilaznim lukama Port Saidu i Suezu stacionirati
do dva ratna broda. Clanci 8., 9., 10. i 11. ureduju odgovornost drzava potpisnica za izvrienje
odredbi Konvencije, propisuju obvezno sastajanje makar jednom godiSnje kako bi se ustvrdilo
ispravno vrsenje Ugovora, te po potrebi u slucaju kakve opasnosti, kako bi se pravovremeno
poduzele mjere radi osiguranja zastite i slobodne uporabe kanala. Ostaje zabranjeno podizanje
stalnih utvrdenja na obalama kanala koja bi mogla imati za cilj ili posljedicu nanoSenje povreda
slobodi 1 sigurnosti plovidbe. Egipatska Vlada obvezna je u granicama svojih ovlasti poduzeti
sve potrebne mjere radi postivanja odredbi Konvencije, a u sluaju nedostatka sredstava duzna
se obratiti za pomo¢ carskoj otomanskoj vladi. Jedno od temeljnih nacela na kojima pociva ova
Konvencija je nacelo jednakosti, prema kojemu su se stranke potpisnice usuglasile da niti jedna

od njih ne ¢e zahtijevati teritorijalne ili trgovinske povlastice u budu¢im medunarodnim

48 (1. 4. Konvencije o slobodnoj upotrebi Sueskog kanala sklopljene u Carigradu 29. listopada 1888., Ibler V.,
Sloboda mora, Zagreb, Narodne novine, 1965. (Prilog IV) str. 111.-115.
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sporazumima. Takoder, pridrzana su i prava Turske kao teritorijalne sile.

Konvenciji su naknadno pristupile Grcka, Portugal, Danska, Svedska, Norveska, J apan 1 Kina.
Velika Britanija prilikom potpisivanja pridrZzala je rezervu da odredbe Konvencije ne
ogranicavaju slobodu djelovanja britanske vlade tokom okupacije Egipta. Rezerva je povucena
prilikom sklapanja sporazuma izmedu Francuske i Velike Britanije 1904., kojom prilikom je
Francuska priznala poloZaj Velike Britanije u Egiptu. Valjanost Carigradske konvencije
potvrdena je Mirovnim ugovorom u Versaillesu 1919. Njemacka je priznala prelazak

sultanovih prava iz Konvencije na Veliku Britaniju.

Odredbe Carigradske konvencije o slobodi plovidbe ratnih mornarica zarac¢enih strana u
vrijeme rata postivale su se za vrijeme tursko-talijanskog rata (1911.), rata izmedu Spanjolske
i SAD-a (1898.), rata Rusije i Japana (1904.-1905.) i talijansko-etiopskog rata (1935.), premda
se u potonjem provela rasprava o moguénosti zatvaranja prokopa na inicijativu Lige naroda®.
Do zatvaranja nije doslo, budu¢i da su prevagnuli politicki interesi odredenih drZava i interes
kapitala Drustva Sueskog prokopa, no prema propisima trenutno vaze¢eg medunarodnog prava,
nedvojbeno je da je pravno moguce odrediti zatvaranje prokopa u skladu s Poveljom
Ujedinjenih naroda (Glava VIL.). Osobito, pozivanjem na ¢lanak 103. Povelje prema kojemu
obveze ¢lanica Ujedinjenih naroda na temelju Povelje imaju prednost u slucaju kolizije izmedu
obveza iz Povelje i obveza na temelju kojega drugog medunarodnog sporazuma. Velika
Britanija se nije drZala neutralnosti i odredaba Konvencije niti u Prvom, niti u Drugom
svjetskom ratu. U Prvom svjetskom ratu egipatska vlada dala je izvesti iz prokopa trinaest
brodova pod neprijateljskom zastavom izvan lu¢kog pojasa od tri milje, gdje ih je cekao 1
uzaptio britanski ratni brod. Naknadno je na najvis$oj instanci britanskog pravosuda navedena
mjera ukinuta kao protivna Carigradskoj konvenciji i medunarodnom pravu, a vlasnicima je
priznato pravo na odStetu, premda sami brodovi nisu vraceni vlasnicima, ve¢ su prepusteni
britanskoj vladi temeljem ¢l. 297. Versailleskog ugovora. Za vrijeme Drugog svjetskog rata
neprijateljski brodovi se nisu ni odvazili posluziti kanalom, ali je neutralnost prokopa narusena,
buduci da su ga sile Osovine izmedu 1940. 1 1942. bombardirale iz zraka 64 puta, prilikom ¢ega

je potopljeno nekoliko brodova, a prokop na dulje vrijeme onesposobljen.

49 Medunarodna organizacija za osiguranje mira i ja¢anje medunarodne suradnje, osnovana na poticaj ameri¢kog
predsjednika W. Wilsona nakon L. svjetskog rata sa sjediitem u Zenevi. Temeljni propis Lige bio je Pakt donesen
na Mirovnoj konferenciji u Versaillesu 28. IV. 1919., koji je zatim unesen u mirovne ugovore zakljucene 1919/20.
Liga naroda. Hrvatska enciklopedija, mrezno izdanje. Leksikografski zavod Miroslav Krleza, 2021. Pristupljeno
4.9.2023. http://www.enciklopedija.hr/Natuknica.aspx?ID=36454 .
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Sueski prokop Egiptu je donio viSe nevolja nego koristi. Velika Britanija je 1914. proglasila
svoj protektorat nad Egiptom. Prisutnost Velike Britanije na podrucju sueske zone bila je
predmet sve jaCeg otpora egipatske vlade i politicke opozicije, te je 1922. Egipat kona¢no stekao
neovisnost. Britanija je ipak zadrZala svoje trupe u Egiptu, a britansko-egipatskim sporazumom
iz 1936. osigurala je pravo drZzanja svojih postrojbi na podruc¢ju Sueskog kanala narednih 20
godina sa primarnom zadacom da sluZe obrani prokopa. Njezino povlacenje sa tog podrucja
zavrseno je ispunjenjem ugovora od 19. listopada 1954. o povlacenju britanskih snaga iz Egipta.
U tome ugovoru obje strane priznale su trgovinsku, gospodarsku i strateSku vaznost Sueskog
prokopa i izrazile odlu¢nost da se odredbe Carigradske konvencije i sloboda plovidbe odrZe na
snazi. Britanske trupe povukle su se prije ugovorenog roka, 1956. godine, neposredno prije

izbijanja novih nereda.

26. srpnja 1956. egipatska vlada nacionalizirala®® je Drustvo Sueskoga kanala, te prisvojila
upravu prokopa i pilotazu u njemu. U sporu koji su SAD, Velika Britanija i Francuska iznijele
pred Vijece sigurnosti Ujedinjenih naroda, Vijece je donijelo Zaklju¢ak o budu¢em uredenju
nacela o rezimu Sueskoga kanala. To su prvenstveno sloboda plovidbe bez ikakve
diskriminacije, poStivanje egipatske suverenosti, odvajanje uprave kanala od politike bilo koje
zemlje, sporazumno utvrdivanje taksi za plovidbu, odvajanje dijela prihoda za odrZzavanje i
poboljsice u kanalu.’! Odluceno je i da ée se sporovi i nerazrijeSena pitanja izmedu Egipta i
Drustva Sueskog kanala rjeSavati arbitraZzom. Egipat je odredio dionicarima Drustva dati
naknadu u visini cijene dionica na pariskoj burzi, no predstavnici Drustva koje je nastavilo
poslovati izvan Egipta tvrdili su da je vrijednost druStvene imovine znatno veca. Uz
posredovanje Medunarodne banke za obnovu i razvoj sporazumjele su se Ujedinjena Arapska
Republika (savez Egipta i Sirije od 1958.-1961.) i Drustvo na nacin da Drustvo zadrzi imovinu
koja se nalazi izvan zemlje, vrijednosti od oko 56 milijjardi franaka, a Ujedinjena Arapska
Republika preuzme imovinu koja se nalazila u Egiptu u vrijednosti oko 43 milijarde franaka.
Osim toga, Drustvo je dobilo i pauSalnu odStetu vrijednosti 28,3 milijuna egipatskih funti
obroc¢no, narednih pet godina. Nacionalizacija Drustva bila je povod britansko-francusko-

izraelske vojne intervencije na Egipat krajem listopada 1956. Takozvana Sueska kriza

50 Nacionalizacija (franc. nationalisation), postupak kojim se privatna imovina pravne ili fizi¢ke osobe prisilno
oduzima uz naknadu ili bez nje i prenosi u vlasnis§tvo drzave. Provode ju ovlasteni nadlezni drzavni organi na
temelju zakonskih odluka i propisa. nacionalizacija. Hrvatska enciklopedija, mrezno izdanje. Leksikografski zavod
Miroslav Krleza, 2021. Pristupljeno 28. 8. 2023. http://www.enciklopedija.hr/Natuknica.aspx?ID=42694 .

51 Rezolucija Vijeca sigurnosti 118 (1956.) od 13.10.1956.
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uzrokovana je odlukom tadasnjega egipatskog predsjednika Gamala Abdel Nassera da
nacionalizira DruStvo Sueskog kanala i upravu preda egipatskim vlastima. Plan je bio da Izrael
zaposjedne egipatsko-sinajsko podrucje do kanala oruZzanom akcijom, a Francuska i Velika
Britanija pripomognu zraénim snagama.’?> Temeljem Zaklju¢ka Opée skupstine Ujedinjenih
nacija na inicijativu SAD-a i Sovjetskog Saveza intervencija je obustavljena, a strane postrojbe

povucene. Sueski prokop je za vrijeme tog sukoba 5 mjeseci bio onesposobljen za plovidbu.

U skladu s nacelima Vijeca sigurnosti egipatska vlada je 24. travnja 1957. dala Izjavu o Sueskom
kanalu i o uredenju koje se odnosi na njegovo upravljanje, koju je registrirala i deponirala u
TajniStvu Ujedinjenih naroda. Tim jednostranim aktom Egipat je potvrdio svoju nakanu da
postuje ,,slovo i duh* Carigradske konvencije iz 1888., kao i prava i obveze koje iz nje proizlaze,
te da se pridrzava Povelje Ujedinjenih naroda, nacela i ciljeva Ujedinjenih naroda. Egipatska
vlada je narocito odlucila osigurati slobodnu i stalnu plovidbu svim narodima u granicama
Carigradske konvencije. Visina pristojbi ¢e se i dalje odredivati sukladno sporazumu iz 1936.
izmedu vlade Egipta i Drustva Sueskog kanala, a u slucaju nesuglasica o eventualnim
poviSenjima spor ¢e se rjeSavati arbitrazom. Egipat ¢e voditi racuna o odrZavanju i
modernizaciji kanala u skladu sa zahtjevima suvremene plovidbe. U tocki 4. navedeno je da ¢e
Kanal biti ,,upravljan i iskoristavan od strane autonomne Vlasti Sueskog kanala uspostavljene
od vlade Egipta 26. srpnja 1956....°* Arbitrazom ¢ée se rjeSavati i pitanja odstetnih zahtjeva i
Zalbi u odsustvu sporazuma stranaka. Nadalje, ukoliko se pojave sporovi izmedu stranaka
Carigradske konvencije o njezinu tumacenju ili primjeni njezinih odredbi, ako se ne rijeSe
drugacije, podnijet ¢e se Medunarodnom sudu, a egipatska vlada obvezala se prihvatiti

obligatornu nadleZnost Medunarodnog suda.

Poput Britanije koja se nije drzala Carigradske konvencije tokom dva svjetska rata, ni Egipat

nije poStivao odredbe Carigradske konvencije prema Izraelu od njegova osnutka 1948. godine.

52 Rudlof, D., Enciklopedijski rjecnik medunarodnog prava mora, Zagreb, Matica Hrvatska, 2012., str. 736.

53 Povelja Ujedinjenih naroda potpisana je 26. lipnja 1945. na konferenciji u San Franciscu od strane 50 zemalja.
Stupila je na snagu 24. listopada 1945. godine. Povelja sadrzi 19 poglavlja plus Statut medunarodnog suda od ¢ega
je najbitnije prvo poglavlje u kojem su definirani ciljevi (prvi ¢lan) i nacela organizacije (drugi ¢lan).

Ciljevi organizacije UN-a su: ocuvanje medunarodnog mira i sigurnosti te miroljubivo rjeSavanje medudrzavnih
sporova u skladu s nacelima medunarodnog prava. Razvijanje prijateljskih odnosa medu narodima koje temelji na
nacelu jednakosti svih naroda, poticanje medunarodnog ekonomskog, kulturnog te socijalnog djelovanja s ciljem
stvaranja zajednickih interesa zbog cega ée teze dolaziti do konflikata.
https://hr.wikipedia.org/wiki/Povelja_Ujedinjenih naroda Pristupljeno 28.08.2023.

* Iziava egipatske viade o Sueskom kanalu i o uredenju koje se odnosi na njegovo upravljanje, dana u Kairu 24.
travnja godine 1957. Ibler V., Sloboda mora, Zagreb, Narodne novine, 1965. (Prilog XVII) str. 162.-164.
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Egipat je prijecio prolazak Sueskim kanalom brodovima pod izraelskom zastavom, kao i svim
ostalim brodovima koji su prevozili robu u Izrael ili iz njega, a primjenom pravila ratnoga prava
sukladno kojima je postojalo pravo plijena, uzapc¢ivao je brodove i robu koji bi se nasli u kanalu.
Kako su takvom praksom bile pogodene brojne drzave, Egipat je Rezolucijom Vijeca sigurnosti
od 1. rujna 1951. pozvan da prestane ometati plovidbu prokopom, osim ako se radi o sigurnosti
plovidbe i postivanju medunarodnih propisa na snazi. Medutim, Egipat se na nju oglusio
pravdajuéi se da jo§ uvijek traje ratno stanje s Izraelom.>®> Nakon povladenja UN-a iz Egipta,
Egipat je zatvorio plovidbu Tiranskim tjesnacem na ulasku u Akabski zaljev izraelskim
brodovima. Izrael je odgovorio oruzanim napadom. U takozvanom izraelsko-arapskom ratu koji
je trajao Sest dana 1967. Izraelci su stigli do Sueskog kanala u kojemu su Egip¢ani potopili
Cetrnaest trgovackih brodova. 1973. Egipat je ponovno napao Izrael na Zidovski blagdan Yom
Kippur, a Izraelci su uzvratili zaposjevsi egipatsko podruéje na zapadnoj strani kanala.>® Kanal
je iznova onesposobljen za plovidbu na viSe od 8 godina, sve do 1975. Neprijateljstvo je
okoncano tek 26. ozujka 1979. mirovnim ugovorom u Washingtonu izmedu Izraela i Egipta. U
¢lanku 5. (st. 1.) toga ugovora proglaseno je nacelo slobode prolaska kanalom tereta koji nema
vojnicki znacaj u Izrael ili izvan njega. Izraelski brodovi, kao i svi drugi brodovi koji plove u
Izrael ili iz njega uZivaju pravo prolaska prokopom i morem kojim se prokopu prilazi. Prilikom
¢iS¢enja prokopa od zaostalih mina, eksploziva i potopljenih brodova kanal je znacajno proSiren
1 produbljen, te su mu ublazene krivine kako bi 1 ve¢i brodovi mogli prolaziti kroz njega. Egipat
se obvezao Carigradsku konvenciju primijeniti na brodove svih zastava, bez diskriminacije.
Evidentno je da je napustio sve oblike diskriminacije prema Izraelu, budu¢i da danas propusta

1 izraelske ratne brodove.

3.2. Panamski kanal

Panamski kanal je umjetni kanal koji se nalazi na najuZzem dijelu Srednje Amerike, na teritoriju
Paname (Panamska prevlaka) i povezuje Atlantski ocean (Karipsko more) s Pacifikom
(Panamski zaljev), te znacajno skracuje plovidbu brodovima koji bi u protivnom morali ploviti

oko Juzne Amerike.’’ Uz Sueski kanal predstavlja jednu od dvije najvaZnije ,,%ile kucavice* u

55 Egipat se pozivao na odredbe Carigradske konvencije i pravila ratnoga prava. Prema ¢l. 10. Konvencije Egipat
je ovlasten poduzeti mjere potrebne radi osiguranja obrane Egipta i oCuvanja javnog poretka. Isto tako, ¢l. 11.
propisuje da te mjere ne smiju prijeciti slobodnu upotrebu prokopa. Takoder je tvrdio kako je odluka Vijeca
sigurnosti protivna odredbama Carigradske konvencije.

56 Tzv. Yom Kippur rat

57 Duzina plovidbe oko JuZne Amerike preko rta Horn dulja je za viSe od 8.000 milja.

24



pomorskom prometu. Kanal je dug 83 kilometra, u najuZem dijelu Sirok 152,2 metra, a dubok
12,8 metara. Nalazi se na 28 metara iznad razine mora. Brodu je potrebno minimalno 8 sati da
bi proSao kanalom. Brodovi ne mogu samostalno pro¢i kroz kanal, ve¢ ovise o branama,
podizanju i spuStanju razine vode u komorama, te snaznim lokomotivama koje ih vuku. Kanal

je otvoren 1914. godine, neposredno nakon pocetka Prvog svjetskog rata.

Kao i gradnju Sueskog prokopa, izgradnju Panamskog kanala pratile su mnoge nevolje vec i
prije pocetka gradnje. Pravni reZim kanala uredivan je u vise dvostranih ugovora. Pregovori o
pravnom uredenju odnosa na kanalu zapoceli su davne 1850. kada je sklopljen prvi ugovor o
gradnji i pravnom reZimu prokopa izmedu Sjedinjenih Americkih Drzava i Velike Britanije, za
koji prokop je zamigljena trasa koja prolazi podru¢jem Nikaragve.® Prokop je trebao biti
neutraliziran i pod upravom obje strane ugovornice, uz zabranu diskriminacije i utvrdivanja
njegovih obala. 1878 osnovano je prvo drustvo za izgradnju prokopa preko Paname, a nedugo
nakon i drustvo pod upravom Ferdinanda Lessepsa. Gradnja kanala otpocela je 1882. godine.
Medutim, radovi su sporo napredovali zbog nesnosnih klimatskih uvjeta u mo¢varnom podrucju
i zaraznih tropskih bolesti, zbog kojih su radnici masovno umirali (procjenjuje se da je do kraja
izgradnje Zivot izgubilo ukupno 27.500 radnika). Financijski krah druStva 1888. obustavio je
zapocete radove. Naknadni pregovori okon¢ani su Prvim Hay-Pauncefoteovim ugovorom od 5.
veljace 1900. koji je predvidao neutralizaciju prokopa, a mogle su mu pristupiti i druge drzave.
Sjedinjene Ameri¢ke Drzave su odbile ratificirati navedeni ugovor, te su od Velike Britanije za
sebe ishodile veca prava novim dvostranim ugovorom od 18. studenoga 1901. godine; tzv.
Drugi Hay-Pauncefoteov ugovor. Postignut je sporazum kojim je Britanija prepustila SAD-u
izgradnju 1 isklju€ivo pravo upravljanja kanalom, uz uvjet neutralizacije kanala 1 pridrZzavanje
pravila ustanovljenih Carigradskom konvencijom o slobodnoj plovidbi Sueskim kanalom iz
1888. Sukladno Carigradskoj konvenciji, pristup kanalu treba biti slobodan i otvoren svim
trgovackim 1 ratnim brodovima svih zemalja bez diskriminacije, takse trebaju biti opravdane i
pravi¢ne, zabranjeno je vrSiti blokadu, pravo rata ili bilo koji ¢in neprijateljstva u kanalu. Ratni
brodovi nece se zadrZavati u kanalu dulje no Sto je potrebno, niti ¢e vrSiti ukrcaj ili iskrcaj hrane,
ceta, ratnog materijala ili municije osim u nuZnim slucajevima, odnosno u slucaju neoc¢ekivanih
smetnji u prometu. Ratni brodovi zaracenih strana ne smiju se zadrzavati u kanalu dulje od 24

sata, osim u slucaju nevolje. Usto, brodovi jedne zaraene strane za isplovljavanje moraju

38 Takozvani Clayton-Bulwerov ugovor
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sacekati istek roka od 24 sata od isplovljavanja broda druge zaraéene strane.>® Prema ¢lanku 4.
Ugovora nikakve promjene suvereniteta nad teritorijem kanala niti promjene u medusobnim
odnosima izmedu ugovornica ugovora ne ¢e utjecati na nacelo neutralizacije ni na obveze koje

su te drZzave preuzele na sebe.

Formalno gledaju¢i predmetni ugovor je iskljucivo dvostrano obvezujué¢, budu¢i da on ne

zasniva prava i obveze drugih drzava. Usprkos tome, stajaliSte mnogih je da su se Sjedinjene

wees

U vrijeme kada je trebala otpoceti gradnja kanala nezavisna Panamska drzava josS nije postojala.
Podru¢je Panamske prevlake bilo je dijelom teritorija Kolumbije, premda nije postojala
kopnena veza kroz prasumu sa ostatkom te zemlje. Odgovor na kolumbijski otpor sklapanju
ugovora sa SAD-om stigao je u obliku separatistickoga ustanka u Panami 3. studenoga 1903.
Uz otvorenu potporu SAD-a, sljedeceg dana proglasena je nezavisna Panamska Republika koju
su Sjedinjene Americke drzave priznale 13. studenoga i1 ve¢ 18. studenoga s njom sklopile tzv.

Hay-Varilla Treaty®® ugovor koji se odrzao na snazi narednih 75 godina.

Konvencijom iz 1903. stekle su SAD pravo da ,,zauvijek* zaposjednu, upravljaju i vrSe vlast u
zoni buduceg Panamskog prokopa u Sirini 5 milja racunajuci od srednje crte kanala, sa svake
strane prokopa i to radi izgradnje, odrZavanja, upotrebe, obrane, iskoriStavanja i zdravstvenog
poboljsanja prokopa. Zona zapocinje u Karipskom moru i proteze se 3 morske milje od srednje
crte niske vode, izuzev luke Panama i luke Colon koje se nalaze unutar podrucja zone.
Koncesija se odnosi i na otoke koji pripadaju navedenoj zoni, te na druga zemljiSta, rijeCne
tokove i jezera koji ne pripadaju zoni, ali mogu biti potrebni za poduhvate na kanalu.®! Zauzvrat,
u Clanku 1. Konvencije ,,Sjedinjene Americke driave zajamcuju i podriavaju nezavisnost
Republike Paname*. Kao kompenzaciju za ustupljena prava, Vlada Sjedinjenih Americkih
drzava obvezala se isplatiti Republici Panami odStetu od deset milijuna dolara u zlatnoj moneti
SAD-a prilikom ratifikacije ove Konvencije, te dodatno, godiSnju naknadu od dvjestopedeset

tisu¢a dolara.®”> Prema ¢l. 18. Konvencije, a na temelju ¢l. 3 (st.1.) Ugovora od 18. studenog

59 Ugovor izmedu Sjedinjenih DrZzava Amerike i Velike Britanije o olakSanju izgradnje plovnog kanala izmedu
Atlantskog i Tihog oceana sklopljen u Washingtonu 18. studenog 1901., Ibler V., Sloboda mora, Zagreb, Narodne
novine, 1965. (Prilog V), str. 115.

0 Konvencija izmedu Sjedinjenih Drzava Amerike i Republike Paname o izgradnji plovnog kanala koji ée spajati
vode Atlantskog i Tihog oceana sklopljena u Washingtonu 18. studenog 1903. Ibid. (Prilog VI), str. 118.-121.

61 Ibid. ¢1.2.

62 Tbid. ¢l. 14.
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1901. izmedu SAD-a i Velike Britanije Panamski kanal i ulaz u kanal, kada se izgrade, biti ¢e
zauvijek neutralizirani 1 otvoreni za brodove svih zastava bez diskriminacije u odnosu na
brodove i takse. Vlada Republike Paname pridrzala je pravo upotrebe kanala u svrhu prolaska
brodova, trupa i ratne municije u svako doba, bez placanja taksi bilo koje vrste. Za razliku od
Sueskog kanala, obale Panamskog kanala mogle su biti utvrdivane. Sjedinjene Americke
Drzave su na temelju ¢lanka 23. Konvencije dobile pravo podizanja utvrdenja u kanalu i
koriStenja svojih oruZanih snaga (vojnih, policijskih i pomorskih snaga) u svrhu sigurnosti ili

obrane kanala.

Kanal je svecano otvoren 15. kolovoza 1914. godine. Nedugo nakon otvaranja kanala pocelo je
rasti nezadovoljstvo u Panami uzrokovano nepravednim povlastenim poloZajem SAD-a glede
pravnog rezima Panamskog kanala. ,,Pritisak javnoga mnijenja zahtijevao je izmjenu
ugovorima stvorenoga stanja i vraéanje suverenosti Paname u tom podrucju“.%> Ugovorom iz
1936. neznatno je revaloriziran godiS$nji iznos naknade Panami. Ugovorom od 25. sijenja 1955.
znacajnije je povecan godis$nji iznos naknade, premda, u razmjeru prema prihodu od ubiranih
pristojbi, taj je iznos bio zanemariv. Osim toga, Panama je stekla prava naplate poreza
stranicima u zoni kanala, te su zadovoljeni odredeni zahtjevi vezani uz upravljanje u zoni, te
gospodarski interesi panamskih gradana i radnika. Nezadovoljstvo pucanstva i nemiri u Panami
nisu jenjavali. U demonstracijama panamskih gradana 1964. godine u Balboi ubijeno je 26, a
ranjeno 400 demonstranata.®* Uz podrsku veéinskog dijela svjetskoga javnog mnijenja Panama
je postavljala sve vece i radikalnije zahtjeve, a pregovori su viSe puta zapocinjali i bivali

prekinuti.

Pregovori iz 1967. 1 1974. rezultirali su dogovorom o bitnim stavkama bududeg reZima i
iznjedrili dva ugovora o reZimu Panamskoga prokopa koji su i dan danas na snazi. Njima je
ureden pravni status prokopa, reZim prolaska i ameri¢ko-panamski odnosi u pogledu kanala.
Ugovori izmedu Paname i SAD-a sklopljeni su 7. rujna 1977. u Washingtoni. To su: Ugovor o
Panamskom kanalu i Ugovor o trajnoj neutralnosti i odrzavanju Panamskoga kanala® .
Stupanjem na snagu ovih ugovora 1. listopada 1979. stavljeni su izvan snage ugovori iz
1903.,1936. i 1955. godine. Ugovorima je odredeno da Panama preuzima suverenitet nad

zonom prokopa, a Sjedinjene Ameri¢ke drzave zadrZavaju pravo upravljanja i odrZavanja

63 Andrassy, J., Bakoti¢, B., Sersi¢, M., Vukas,vB., Medunarodno pravo 1, Zagreb, Skolska knjiga, 2010., str. 285.
% Degan V.-D., Medunarodno pravo, Zagreb, Skolska knjiga, 2011., str. 702.
65 Tzv. Arter-Torrijos ugovori
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prokopa i svih uredaja, te osiguravanje plovidbe kroz prokop. Takoder je odredeno da ta prava
1 obveze SAD-a prestaju s danom 31. prosinca 1999. kada prokop prelazi u iskljucivu i

neograni¢enu vlast Paname u punom obimu toga instituta.

Od tada, Panama vrsi suverenitet nad podru¢jem Panamskog kanala i njegovih pristupnih luka
Balboa i Cristobal. Za upravljanje kanalom ustanovljena je Vlast Panamskog kanala. Svi
brodovi placaju pristojbu za prolazak kanalom. Pristojbe za prolazak odreduje Vlast Panamskog
kanala, a njihova visina ovisi o tipu broda, koli¢ini i vrsti tereta. Tokom prolaska, u prokopu ¢e
se brodovima pruzati pomoc¢ne usluge, a pristojbe i druga davanja zbog tih usluga biti ¢e
pravicni i jednaki za sve u skladu s nacelima medunarodnoga prava. Panama se obvezala odrZati
prokop neutraliziranim, slobodnim i otvorenim za miroljubivi prolazak brodova svih drzava u
uvjetima potpune jednakosti, i u vrijeme mira i u doba rata. Clanak 2. Ugovora o trajnoj
neutralnosti i odrZavanju Panamskoga kanala kaze: ,,Republika Panama obznanjuje
neutralizaciju kanala sa svrhom da i u vrijeme mira i u vrijeme rata i dalje ostane siguran i
otvoren za mirni prolazak brodova svih drZava pod uvjetima pune jednakosti...“%® Miroljubivi
prolazak odnosi se ¢ak i na trgovacke i ratne brodove na nuklearni pogon. Ratne brodove i
pomoc¢ne brodove ne smije se pregledavati ni kontrolirati tijekom prolaska, ali moraju
udovoljavati zdravstvenim propisima. U kanalu vrijedi zabrana neprijateljstva. DrZzave
ugovornice i ostale drZave koje priznaju neutralizaciju kanala obvezuju se da u slu€aju rata nece
pripremati ratne operacije u samome kanalu, u njegovim pristupnim putevima, niti u
teritorijalnom moru Paname. Kanal se izdvaja iz ratiSta ¢ak i u slucaju da je Panama medu
zaracenim drzavama. Propisi ugovora iz 1977. o zabrani prolaska odnose se samo na brodove
drZava s kojima bi Sjedinjene Americke Drzave ili Panama bile u ratu. Sjedinjene Americke
Drzave su jamac neutralizacije Panamskoga kanala. Sukladno tome, obje drzave imaju pravo i
obvezu braniti kanal u slucaju kakve opasnosti, ugroze, prijetnje ili napada na kanal i slobodnu
plovidbu njime. U Izjavi americke vlade od 14. listopada 1977. pojasnjena su prava i obveze
jamca 1 Panamske drzave, a sama je izjava unesena u ratifikacijske isprave 1 sastavni je dio

Ugovora o trajnoj neutralnosti i odrZavanju Panamskoga kanala.

3.3. Kielski kanal

Kielski prokop povezuje Sjeverno i Balticko more. Prokop ne samo da skracuje put izmedu ta

66 Rudlof, D., Enciklopedijski rje¢nik medunarodnog prava mora, Zagreb, Matica Hrvatska, 2012., str. 540.
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dva mora, ve¢ se njime izbjegava i opasan put kroz Danske tjesnace Veliki i Mali Belt ili Sund.
Dugacak je 98,7 kilometara, a Sirok 40 metara, te moze primiti brodove do 15.000 tona. Sve do
kraja Prvog svjetskog rata Kielski je kanal bio unutra$nji plovni put Njemacke. Njemacka ga je
prokopala na svome teritoriju izmedu 1887.1 1895. prvenstveno iz strateskih razloga. Mirovnim
ugovorom u Versaillesu 1919. pobijedena Njemacka je bila prinudena dozvoliti
internacionalizaciju Kielskoga kanala. ,,Historija Kielskog kanala pruZa primjer promjene
pravnog rezima u kanalu. Nacionalni reZim zamijenjen je, kao posljedica poraza Njemacke u
Prvom svjetskom ratu, medunarodnim rezimom...”.*” Klauzule o Kielskom kanalu sadrZane su
u &lancima 380.-386. Versailleskog ugovora. Clanak 380. Ugovora kaZe: ,,Kielski kanal i svi
njegovi prilazi bit ¢e uvijek slobodni i otvoreni u potpunoj ravnopravnosti ratnim i trgovackim
brodovima svih naroda koji se nalaze u stanju mira s Njemackom.”%® Clanak 382. propisuje da
se mogu naplacivati samo takse €ija je svrha na pravican nacin pokriti troskove oko odrZavanja
plovnosti ili poboljSica kanala i njegovih prilaza ili da se podmire izdaci ucinjeni u interesu
plovidbe. Na temelju tih izdataka utvrdivat e se tarife i oglasiti u lukama. Pregledavanje tereta
biti ¢e potrebno samo u slucaju sumnje na prijevaru ili prijestup. Prema tome, Njemacka je bila
obvezna drzati prokop otvorenim za trgovacke i ratne brodove drzava s kojima je u miru, a
takse je smjela ubirati samo u svrhu odrZavanja kanala i poboljSica na kanalu. Prema ¢lanku
385. nametnuta joj je duznost poduzimati sve mjere radi uklanjanja smetnji ili opasnosti po

plovidbu, te odrZzavanje dobrih uvjeta plovidbe.

Nedugo nakon stupanja na snagu Ugovora iz Versaillesa doslo je do spora povodom prolaska
kanalom britanskog trgovackog broda ,,Wimbledon™ koji je prevozio streljivo i ratni materijal
za Poljsku. Njemacka je restriktivno tumacila ¢lanak 380. o svojoj duZnosti neutralnosti. ,,Kada
Jje njemacka vlada zaustavila brod ,, Wimbledon”, koji je prevozio streljivo za Poljsku (koja je
tada bila u ratu sa sovjetskom Rusijom), doslo je do parnice sa Stalnim sudom medunarodne
pravde o tumacenju domasaja ¢l. 380. Sud je presudio da je Njemacka obvezana propustati
brodove cak i onda kad voze ratni materijal zaraéenim drZavama. Njemacka je svoje obveze
jednostrano otkazala (14. studenoga 1936.).”% Osim §to je jednostrano otkazala medunarodni

rezim Kielskog kanala, Njemacka je prolazak stranih ratnih brodova uvjetovala svojim

87 Ibler V., Sloboda mora, Zagreb, Narodne novine, 1965.

% Ugovor o miru zakljuéen u Versaillesu 28. lipnja 1919. izmedu savezni€kih i udruZenih sila i Njemacke
(SluZbene novine Kraljevstva SHS, posebni broj 119a od 2. lipnja 1920., str. 152), Ibler V., Sloboda mora, Zagreb,
Narodne novine, 1965. (Prilog XI) str. 124.-125.

6 Andrassy, J., Bakoti¢, B., Sersi¢, M., Vukas, B., Medunarodno pravo 1, Zagreb, Skolska knjiga, 2010., str. 286.
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prethodnim odobrenjem. Stalni sud medunarodne pravde svojom Presudom od 17. kolovoza
1923. odbacio je njemacki stav i osudio je da plati troSkove zaobilazne plovidbe tog broda oko
Danske. Izmedu ostaloga, Sud se vodio reZimom prolaska kroz Sueski i Panamski kanal koji u
takvim slucajevima dozvoljava prijevoz ratnoga materijala tre¢im zara¢enim stranama.

Prema Deganu polozaj Kielskog kanala nakon Drugog svjetskog rata sve do danas nije potpuno
razjasSnjen. Po zavrSetku rata Sjedinjene Ameri¢ke DrZzave smatrale su da je medunarodni reZim
Kielskog kanala dokinut, no ministarstvo vanjskih poslova 1953. priklonilo se stajaliStu
Britanije i Francuske da je taj reZim i dalje na snazi.”® Poljska strana smatra da je obveza iz
Versailleskog ugovora i dalje vazeca, te da odgovara op¢im nacelima koja vrijede za prokope
od medunarodne vaZnosti koji povezuju otvorena mora. S druge strane, postoje stajaliSta da
jednostrano otkazivanje Mirovnog ugovora od strane Njemacke nije pravno valjano. Kada bi
imala interesa, Njemacka bi mogla osporiti te zahtjeve buduc¢i da nakon jednostranog otkaza
odredaba o internacionalizaciji nije bilo protesta od strane ostalih stranaka Versailleskog
ugovora. Ocigledno je da 1 sama Njemacka izbjegava izjaSnjavanje o predmetnom pitanju. U
svakom slucaju, plovidba stranih brodova Kielskim kanalom odvija se neometano, a pravno je

regulirana unutrasnjim propisima Njemacke.

70 Degan V.-B., Medunarodno pravo mora i izvori medunarodnog prava, Informator, Zagreb, 1989., str. 143.
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4. MEDUNARODNO PRAVO MORA U REPUBLICI HRVATSKOJ

Cjelokupna materija pomorskog prava u Republici Hrvatskoj uredena je Pomorskim
zakonikom.”! Prvi Pomorski zakonik’> donesen je 27. sije¢nja 1994. godine na sjednici
Zastupnickog doma Sabora Republike Hrvatske, a stupio je na snagu 22. oZujka 1994. To je
bio prvi cjeloviti i1 sustavni pomorski zakonodavni zbornik u Republici Hrvatskoj. Deset godina

kasnije zakonodavac je usvojio novi, danas vaze¢i Pomorski zakonik.

8. prosinca 2004. zbog velikog broja sveobuhvatnih promjena, te propusta i nejasnoca koje su
uocene prilikom primjene ovog zakonika Hrvatski Sabor donio je novi Pomorski zakonik (NN
181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15, 17/19) koji je stupio na snagu 29. prosinca 2004.
Pomorski zakonik iz 2004. preuzeo je rjeSenja iz starog zakonika i sadrZajno se oslanja na njega,
no uz odgovarajuce izmjene i dopune. Odredbe o medunarodnom pravu mora i o plovidbenim
pravima stranih brodova dozivjele su samo manje intervencije. Prema Bolan¢i Zakonik iz 2004.
prihvaca najsuvremenija rjeSenja razlicitih medunarodnih unifikacijskih instrumenata, bez
obzira na cinjenice jesu li stupili na snagu, te je li ih Republika Hrvatska ratificirala. Nadalje,
tekst novog zakonika uskladen je s mnogobrojnim propisima Europske unije iz podrucja
pomorstva i predstavlja osnovni pravni okvir za nastavak procesa harmonizacije donoSenjem
posebnih podzakonskih propisa.”“”> 2019. donesen je Zakon o izmjenama i dopunama
Pomorskog zakonika (NN 17/19).”* Prema ¢l. 1. (st. 1.) Pomorskog zakonika, njegovim
odredbama se odreduju morski i podmorski prostori RH, ureduju pravni odnosi u njima,
sigurnost plovidbe u unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru RH, zastita i oCuvanje
prirodnih morskih bogatstava i morskog okoliSa, ugovorni i drugi obvezni odnosi koji se odnose
na brodove... U ¢l. 6. odredeno je da Hrvatska na moru vr$i suverenitet na prostoru unutarnjih
morskih voda i teritorijalnog mora, na zraénom prostoru iznad njih, te na dnu i podzemlju,”
dok u svome gospodarskom i epikontinentalnom pojasu ostvaruje ,,suverena prava i jurisdikciju

radi istraZivanja, iskoristavanja, zastite, ocuvanja i unaprjedivanja prirodnih morskih

" Pomorski zakonik (NN 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15, 17/19)

72 Pomorski zakonik (NN 17/94, 74/94, 43/96)

78 Bolanéa D., Primorac Z, Sigurnost plovidbe u Zakonu o izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika iz 2007.,
izvorni znanstveni rad, “NaSe more” 55(3-4)/2008.(Ovaj rad je referat na Znanstvenom skupu «ZERP -
gospodarski pojas: pitanja ribarstva, zastite okoliSa i razgrani¢enja na Jadranu o 25-0j godisSnjici Konvencije UN
0 pravu mora», odrzanomu u Splitu 17 — 18. prosinca 2007.)

74 Zakon o izmjenama i dopunama pomorskog zakonika (NN 17/19) donesen je 8. veljace 2019., a stupio je na
snagu 28. veljace 2019. godine.

75 St. 1. €l. 6. Pomorskog zakonika (NN 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15, 17/19)
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bogatstava, ukljucujuci bogatstva na morskome dnu i u morskom podzemlju te radi obavljanja
drugih gospodarskih djelatnosti.**’® Vazno je istaknuti kako je Republika Hrvatska iako joj je
na to imala pravo joS prema Konvenciji iz 1982., svoj isklju¢ivi gospodarski pojas proglasila
tek 2021. godine.”” U ¢lanku 32. Pomorskog zakonika definiran je iskljuivi gospodarski pojas
kao pojas koji obuhvaca morske prostore od vanjske granice teritorijalnoga mora u smjeru
pucine do njegove vanjske granice dopustene op¢im medunarodnim pravom. U njemu RH
ostvaruje suverena prava radi istrazivanja i iskoriStavanja, oCuvanja i gospodarenja Zivim i
nezivim prirodnim bogatstvima, te radi proizvodnje energije koriStenjem mora, morskih struja
i vietrova.”® U IGP-u sve drZave uZivaju medunarodnim pravom zajaméene slobode plovidbe,
preleta, polaganja podmorskih kablova i cjevovoda i druge medunarodnopravno dopustene

uporabe mora, ne dirajuc¢i u suverena prava i jurisdikciju Republike Hrvatske.

Prvi i drugi dio Pomorskog zakonika sadrZavaju norme koje iako su norme unutarnjeg prava
Republike Hrvatske, bitnim dijelom predstavljaju recepciju medunarodnoga prava u nacionalno
pravo Hrvatske’. U prvom redu misli se na recepciju rjeSenja iz Konvencije o pravu mora iz
1982.3° T premda Pomorski zakonik ne sadrzi opéu klauzulu kojom se poziva na Konvenciju, iz
sadrZaja njegovih odredbi jasno je vidljivo da su se tvorci zakonika oslanjali na tekst same
Konvencije. Konvencija je usvojena na Trecoj konferenciji Ujedinjenih naroda u Montego
Bayu, Jamajka, 10. prosinca 1982., te je otvorena je za potpisivanje, zajedno sa ZavrSnim aktom
Konferencije. Stupila je na snagu 16. studenoga 1994. Republika Hrvatska je strankom
Konvencije postala 5. travnja 1995.3!, kada je kod glavnog tajnika Ujedinjenih naroda poloZila

odgovarajuéu notifikaciju o sukcesiji.?* Prilikom polaganja notifikacije o sukcesiji Republika

76 Ibid. st. 2. ¢l. 6.

77 Hrvatski sabor na sjednici 5. veljaée 2021. donio je Odluku o proglaSenju isklju¢ivog gospodarskog pojasa
Republike Hrvatske u Jadranskom moru. IGP je proglasen u skladu s Konvencijom Ujedinjenih naroda o pravu
mora, u pravnom rezimu utvrdenom u dijelu V. Konvencije i glavi IV. Pomorskog zakonika.

8 Ibid. &l. 33.

79 Clanak 141. Ustava RH (NN 56/90, 135/97, 8/98, 113/00, 124/00, 28/01, 41/01, 55/01, 76/10, 85/10, 5/14)
kaZe: “Medunarodni ugovori koji su sklopljeni i potvrdeni u skladu s Ustavom i objavljeni, a koji su na snazi, ¢ine
dio unutarnjega pravnog poretka Republike Hrvatske, a po pravnoj su snazi iznad zakona. Njihove se odredbe
mogu mijenjati ili ukidati samo uz uvjete i na nacin koji su u njima utvrdeni, ili suglasno opcim pravilima
medunarodnog prava’.

80 Konvencija Ujedinjenih naroda o pravu mora otvorena je za potpisivanje 10. prosinca 1982., a stupila je na
snagu 16. studenog 1994. godine

81 Medutim, u pismu u kojem je 4. travnja 1995. ministar vanjskih poslova Republike Hrvatske dr. Mate Grani¢
zatrazio da se Hrvatska smatra sljednicom SFRIJ glede ratifikacije Konvencije o pravu mora, predloZio je da
sukcesija ima uc¢inak od 8. listopada 1991., tj. od dana stjecanja samostalnosti Republike Hrvatske. Sluzbene
publikacije Ujedinjenih naroda glede odnosa Hrvatske prema Konvenciji navode pak samo datum 5. travnja 1995.%
B. Vukas, Pomorski zakonik Republike Hrvatske i medunarodno pravo mora, izvorni znanstveni rad, Zbornik
PFZ, 58, (1-2) 181-203 (2008).

82 Ratifikacija SFR Jugoslavije bila je 5. svibnja 1986.
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Hrvatska je pristala biti vezana Sporazumom o primjeni XI. dijela Konvencije Ujedinjenih
naroda o pravu mora od 10. prosinca 1982. Opc¢a skupstina Ujedinjenih naroda usvojila je
predmetni Sporazum rezolucijom 48/263 28. srpnja 1994. Sporazum se privremeno

primjenjivao od 16. studenoga 1994., a stupio je na snagu 28. srpnja 1996.%

Dio III Konvencije o pravu mora koji obuhvaca ¢lanke 34.-45. odnosi se na medunarodne
tjesnace, odnosno, kako sam naslov kaze ,,Tjesnace koji sluze medunarodnoj plovidbi*, a sadrzi
odredbe koje su od iznimnog znaaja za osiguranje reZima otvorenog mora, prvenstveno
slobodu plovidbe, ali i proklamaciju nacela slobode mora uopce. Sloboda mora treba jamciti
Citav niz prava obalnim i neobalnim drZavama, a prije svega temeljno pravo drZava na
medunarodni saobraéaj. Cl. 34 (st. 1.) Konvencije kaZe: ,,Rezim prolaska kroz tjesnace koji se
koriste za medunarodnu plovidbu utvrden u ovom Dijelu ni u kojem drugom pogledu nece
utjecati na pravni status voda koje tvore takve tjesnace ili na ostvarivanje suvereniteta ili
Jjurisdikcije drZava koje granice s tjesnacima nad takvim vodama i njihovim zracni prostor,
korito i podzemlje.* Veoma je znacCajan ¢l. 36. prema kojem se ove odredbe ne primjenjuju na
tjesnace koji sluze medunarodnoj plovidbi ako kroz tjesnac postoji ruta kroz otvoreno more ili
kroz iskljucivi gospodarski pojas slicnih osobina s obzirom na navigacijske 1 hidrografske
karakteristike (na takvim se rutama primjenjuju drugi relevantni dijelovi Konvencije,
ukljuCuju¢i odredbe o slobodi plovidbe i1 preleta). Klju¢no je da tjesnac mora sluziti
medunarodnoj plovidbi. Sli¢nu odredbu moZemo naéi u Zenevskoj Konvenciji o teritorijalnom
moru i vanjskom pojasu iz 1958.34 Ukoliko tjesnac ne sluZi medunarodnoj plovidbi, na njega
se ne odnose odredbe ,,Prava mora“ odnosno Zenevske konvencije iz 1958. i Konvencije iz
1982. Konvencija iz 1982. po prvi put uvodi novi institut ,tranzitnog prolaska*. Pravo
tranzitnog prolaska je definirano u ¢l. 38. kao sloboda plovidbe i preleta isklju¢ivo u svrhu
neprekidnog i brzog prolaska tjesnacem bez zaustavljanja. Pravo tranzitnog prolaska vrijedi
samo za tjesnace koji se koriste za medunarodnu plovidbu izmedu jednog dijela otvorenog mora
ili iskljuc¢ivog gospodarskog pojasa i drugog dijela otvorenog mora ili iskljuc¢ivog gospodarskog
pojasa.®DrZavama koje grani¢e s tjesnacima zabranjeno je ometati tranzitni prolazak, te su
duzne objaviti svaku opasnost za plovidbu ili prelet koja im je poznata, a ,.,tranzitni prolazak se

<86

ne smije obustaviti**®® za razliku od rezima neskodljivog prolaska. Ova dva reZima razlikuju se

8https://narodne-novine.nn.hr/clanci/medunarodni/2000_06_9_84.html pristupljeno 02.09.2023.

84 Ne moZe se obustaviti prolazak stranih brodova kroz tjesnace koji sluZe medunarodnoj plovidbi izmedu jednog
dijela otvorenog mora ili teritorijalnog mora strane drzave.*

8 (1. 37 Konvencije o pravu mora iz 1982.

8 Tbid. ¢l. 44.
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jo$ iu tome Sto tranzitni prolazak dopusta i plovidbu podmornica ispod morske povrSine. Prema
tome, reZim tranzitnog prolaska znacajno je liberalniji od reZima neSkodljivog prolaska. Rezim
neskodljivog prolaska ¢e se primjeniti na one medunarodne tjesnace kada postoji put otvorenim
morem ili isklju¢ivim gospodarskim pojasom, koji je jednako pogodan s obzirom na
navigacijske i hidrografske osobine.®” Obalne drZave na tjesnacu su na temelju &l. 37. ovlaStene
odrediti alternativne pomorske putove i1 propisati sheme razdvajanja prometa za plovidbu u
tjesnacima gdje je to potrebno za sigurni prolazak brodova.

Osim ova dva rezima, Konvencija je u svom IV. Dijelu uredila i institut ,,arhipelaskog
prolaska“ u arhipelaskim vodama, koji je u mnogome slican tranzitnome prolasku u tjesnacima.
Sukladno tome, na arhpelaski prolazak se primjenjuju sve relevantne odredbe koje vrijede za
tranzitni prolazak, poglavito one koje se ticu prava i duznosti brodova i zrakoplova za vrijeme
tranzita i odredbe koje ureduju prava i obveze obalnih drZava na tjesnacima, ukljucujuci njihovu

jurisdikciju.®

Prema Ibleru, da Konvencija u svom III. Dijelu nije propisala navedeni reZim prolaska
medunarodnim tjesnacima, pravo slobodne plovidbe i preleta ne bi bili zajamceni
medunarodnim pravom.®’ Naime, uspostavom instituta prava tranzitnog prolaska, Konvencija
je omogucila drzavama da svoje teritorijalno more protegnu do dopustive Sirine od 12 morskih
milja. Njihovim koriStenjem toga prava, mnogobrojni su medunarodni tjesnaci potpali pod
suverenost obalnih drZava jer se izgubio plovni put otvorenim morem kroz tjesnace. Da nije
instituta tranzitnog prolaska, mnogim drZavama sudionicama Konvencije ne bi bilo prihvatljivo
Sirenje pojasa teritorijalnog mora, osobito pomorskim velesilama koje su Zeljele osigurati
slobodu plovidbe i prelijetanja, ne samo radi neometanog odvijanja medunarodnog saobracaja
i trgovine, nego i radi slobodnog kretanja svojih vojnih brodova, zrakoplova i podmornica. ,, To
se pitanje pokazalo kao jedno od krucijalnih tijekom Trece konferencije UN-a o pravu mora pa
je bilo potrebno posti¢i kompromis koji ¢e osigurati ravnotezZu suprostavljenih interesa, Sto je
pak rezultiralo novim reZimom tranzitnog prolaska...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. “*

87 Ibid. ¢l. 36.
88 Tbid. ¢l. 54.

89 Ibler, V., Medunarodno pravo mora i Hrvatska, Zagreb, Barbat 2001., str. 64.

% So8i¢, T. M., Plovidbena prava prema Konvenciji Ujedinjenih naroda o pravu mora i morski pojasevi Republike
Hrvatske, Pregledni znanstveni rad, ZPR 8 (3) 2019; 237-258; str. 244.
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4.1. Plovidbeni rezim na Jadranskom moru pod jurisdikcijom Republike

Hrvatske

Prema Sogi¢u, u unutra¥njim morskim vodama Republike Hrvatske i u njenom teritorijalnom
moru nema tjesnaca koji sluze medunarodnoj plovidbi, a u kojima ne bi postojao i alternativni
put otvorenim morem ili iskljuCivim gospodarskim pojasom koji bi prema c¢lanku 36.
Konvencije bio ,,jednako pogodan®. Stovise, u moru koje pripada teritoriju Republike Hrvatske
ne postoji tjesnac koji bi sluZio medunarodnoj plovidbi ili bi bio od strateske vaznosti. Glavni
plovni put u smjeru Venecije, Trsta, Kopra ili Rijeke moZe se ¢itavom rutom odvijati kroz
otvoreno more. Nije nuZno da brodovi tokom plovidbe zalaze medu jadranske otoke (primjerice

izmedu Susca i Lastova).”!

S druge strane, uzevsi u obzir specifi¢nu situaciju bosanskohercegovackog izlaska na Jadransko
more u Malostonskom zaljevu na potezu Klek — Neum® gdje zbog ravnih polaznih crta
razgrani¢enja®® od kojih se mjeri $irina teritorijalnog mora RH unutarnje morske vode i
teritorijalno more Bosne 1 Hercegovine graniCe s unutra$njim morskim vodama Republike
Hrvatske, a Konvencija o pravu mora nema pravila o razgranic¢enju unutra$njih morskih voda i
teritorijalnoga mora izmedu drzava, prilikom razgranienja je primijenjena odredba o
razgranicenju teritorijalnih mora primjenom nacela crte sredine.”* Sukladno tome, Neretvanski
1 Korculanski kanal, kroz koje prolazi plovni put za unutraSnje vode BiH, odnosno luku Neum,
ostali su pod rezZimom unutra$njih morskih voda Republike Hrvatske. Prema Rudolfu, da bi
brod doplovio iz unutra$njih morskih voda BiH, odnosno njezina teritorijalnog mora do
otvorenog mora, izlaskom iz tih tjesnaca jo$ uvijek bi se nalazio u unutrasnjim morskim vodama
Republike Hrvatske, zatim bi zasao u njezino teritorijalno more, pa u gospodarski pojas. Dakle,
jedini plovni put koji spaja unutarnje morske vode i teritorijalno more BiH prolazi kroz

hrvatske tjesnace. Buduc¢i da je akvatorij BiH daleko od otvorenoga mora, a ona je obalna

91 Ibid. str. 65.

92 Obalni pojas Bosne i Hercegovine na Jadranu iznosi tek dvadesetak kilometara, a jedina morska luka je Neum.
Neum nije luka od strateSke vaznosti ni znacaja za pomorsku trgovinu, buduci da se zbog skucenosti zaljeva Klek-
Neum i nepovoljnih hidrografskih osobina toga zaljeva, BiH sukladno sporazumima s RH u te svrhe sluzi
hrvatskom lukom Ploce.

93 Sustav ravnih polaznih crta razgranienja preuzet je iz zakonodavstva bivie SFRIJ.

94 st. 6. ¢l. 7. Konvencije govori samo o tome da: “DrZava ne moZe primijeniti metodu ravnih polaznih crta tako
da time odvoji teritorijalno more druge drzave od otvorenog mora ili isklju¢ivoga gospodarskog pojasa.”
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drzava, ,,Neretvanski i Korculanski kanal su tjesnaci koji sluZe medunarodnoj plovidbi. U njima
viada reZim neskodljivoga prolaska tjesnacima. Bosna i Hercegovina je, po mjerilima
Konvencije UN o pravu mora, driava u nepovolinom geografskom poloZaju.”> Na
Korculanskom i Neretvanskom kanalu kao dijelu unutrasnjih morskih voda pod suverenitetom
RH vrijedi jurisdikcija Republike Hrvatske prema kojoj strani brodovi ina¢e nemaju pravo
neskodljivog prolaska. Medutim, u slucaju prolazaska brodova iz otvorenoga mora u akvatorij
Bosne i Hercegovine, i iz toga njega u otvoreno more, Hrvatska je duZzna trpjeti neskodljivi
prolazak stranih brodova. Prema Konvenciji o pravu mora samo iznimno moze vrijediti pravo
neSkodljivog prolaska u unutarnjim morskim vodama i to ako su primjenom metode ravnih
polaznih crta obuhvacena morska podrucja koja su ranije imala status teritorijalnog mora. Pored
toga toga, sukladno ¢laku 45. st. 2. Konvencije, RH ne smije obustaviti, ograniciti ni ometati
neskodljivi prolazak kroz tjesnace koji sluze medunarodnoj plovidbi.”® Zauzvrat, brodovi u

tranzitu moraju postivati hrvatske propise.

Glede plovidbe hrvatskim teritorijalnim morem i pristupa njenim lukama otvorenim
medunarodnom saobracaju, neosporivo pravo Hrvatske je da odredi plovne rute, sukladno cl.
361 37. Konvencije. Prema ¢l. 20. Pomorskog zakonika: ,,Svi strani plovni objekti imaju pravo
neskodljivog prolaska teritorijalnim morem Republike Hrvatske*. Neskodljivi prolazak se mora
obaviti ,,najkraéim uobicajenim putem, bez prekida i odgode®’. Zaustavljanje neskodljivog
prolaska je dopusteno samo iznimno, u slucaju vise sile ili nevolje na moru, radi pruzanja
pomoci ljudima, plovilima ili zrakoplovima u opasnosti ili nevolji. Uz to, strana drZava je
obvezna o namjeri neSkodljivog prolaska svoga ratnog broda teritorijalnim morem obavijestiti
diplomatskim putem ministarstvo vanjskih poslova Republike Hrvatske najkasnije 24 sata prije

uplovljavanja broda u hrvatsko teritorijalno more.”®

Zbog veoma gustog pomorskog prometa u Jadranskom moru bilo je neophodno da obalne

%5 Rudolf,D., Hrvatski tjesnaci izmedu Bosne i Hercegovine i otvorenoga mora, PPP god. 46 (2007), 161, 113-
122, https://hrcak.srce.hr/16600 pristupljeno 05.09.2023.

9 Razlike izmedu pravnoga reZima neskodljivoga prolaska u medunarodnim tjesnacima i onoga u teritorijalnom
moru su u tome §to u tjesnacima obalna drZava:

- ne smije obustaviti prolazak stranih brodova (dok u teritorijalnom moru moze privremeno obustavljati neSkodljiv
prolazak stranih brodova bilo trgovackih, ratnih ili javnih radi zastite vlastite sigurnosti),

- ne smije uvjetovati prolazak stranih ratnih brodova prethodnim davanjem odobrenja za prolazak,

- ispitivanje “neskodljivosti” prolaska tjesnacem ograniCeno je na strogo objektivne analize; svako zadiranje
obalne drzave u prolazak mora se obrazloZiti i za to navesti jasne razloge. (Prema: Rudolf, D., Medunarodno pravo
mora, Jugoslavenska akademija znanosti i umjetnosti, Zagreb, 1985, str. 112.)

97 (1. 21. st. 2. Pomorskog zakonika (NN 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15, 17/19)

98 Tbid. ¢l. 22.
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drzave definiraju sustave odvojenog pomorskog prometa u Jadranu. Hrvatska i Italija su 2000.
godine u Anconi sklopile bilateralni Memorandum o suglasnosti o uspostavi zajednickog
sustava plovidbenih pravaca i sustava usmjerene i odijeljene plovidbe u podrucju sjevernog i
srednjeg Jadrana, a istovremeno su obje drzave sa Slovenijom potpisale trilateralni
Memorandum o suglasnosti o uspostavi zajednickog sustava plovidbenih pravaca i sustava
usmjerene i odijeljene plovidbe u sjevernom dijelu sjevernog Jadrana®. Ova udruZena
inicijativa rezultirala je akcijom svih obalnih drzava na Jadranu, izuzev Bosne i Hercegovine,
koje su 2003. podnijele Medunarodnoj pomorskoj organizaciji (IMO) zajednicki prijedlog
uspostave sustava odvojenog prometa i drugih plovidbenih mjera za Jadransko more. Prijedlog
je usvojen u Odboru za pomorsku sigurnost Medunarodne pomorske organizacije. Za sjeverni
Jadran su uspostavljena dva sustava odvojenog prometa — jedan u talijanskom (zapadnom), a
drugi u hrvatskom (isto¢nom) dijelu Jadrana, koji manjim dijelom prolazi kroz hrvatsko
teritorijalno more, a ve¢im dijelom kroz hrvatski Zasti¢eni ekolosko-ribolovni pojas (ZERP)'?,
Na njih se nastavljaju povezani sustavi odvojenog prometa za pristup MletaCkom zaljevu s
jedne strane i za pristup Tr$¢anskog zaljevu s druge strane'®!. Za srednji Jadran i plovidbu
Otrantskim vratima odlukom Medunarodne pomorske organizacije odredeni su preporuceni

smjerovi odvijanja pomorskog prometa.

Budu¢i da se Jadranskom moru moze pristupiti jedino kroz Otrantska vrata, taj tjesnac Siri od
24 morske milje je od strateske vaznosti za Republiku Hrvatsku. Stoga ne ¢udi da se delegacija
biv§e SFRIJ na tre¢oj Konferenciji o pravu mora osobito angazirala oko ¢lanka 36. Konvencije
kojim je zajamceno da se na plovidbu Otrantskim vratima primjenjuju pravila koja se odnose
na rezim u otvorenom moru ,,U takvim putovima primjenjuju se drugi relevantni dijelovi
Konvencije, ukljucujuci odredbe o slobodi plovidbe i prelijetanja‘. Premda za sada postoji

plovni put otvorenim morem kroz Otrantska vrata, nije isklju¢eno da ¢e se u buducnosti

99 Ovo nisu bili jedini bilateralni i trilateralni sporazmi koji su sklopljeni tom prigodom.

100 ZERP je RH proglasila 2003. godine (Hrvatski sabor svojom Odlukom o progirenju jurisdikcije Republike
Hrvatske na Jadranskom moru od 3. listopada 2003.). Prema ¢l. 1018. Pomorskog zakonika, na njega se
primjenjuju odredbe koje vrijede za plovidbu u isklju¢ivom gospodarskom pojasu: ¢l. 41. Pomorskog zakonika
navodi da svi brodovi moraju ,,postivati opceprihvacene medunarodne propise o zastiti od onecis¢enja mora i
zraka s brodova i oneciscenja prouzrocenog potapanjem ili djelatnostima u podmorju*. Dakle, strani brodovi i
dalje wuZivaju slobodu plovidbe u ZERP-u, ali su duZni poStovati prava i propise obalne drZave.
https://mmpi.gov.hr/UserDocsImages/arhiva/nn-157-03-

Odluka%200%20pro%C5%A lirenju%20jurisdikcije%20RH%20na%20Jadranskom%20moru.htm  pristupljeno
03.09.2023.

101 Unutar Tri¢anskog zaljeva postoje dodatni sustavi odvojenog prometa i plovidbene mjere za pristup lukama
Trst, Koperi Monfalcone. Dolazni promet u Tr§¢anski zaljev — u smjeru sjevera odvija se kroz hrvatsko i slovensko
teritorijalno more, a odlazni - prema jugu, kroz talijansko teritorijalno more.
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Hrvatska i druge obalne drZzave na Jadranu biti primorane pozivati se na Pravo mora, odnosno
na ¢l. 36. Konvencije o pravu mora. To bi bilo izgledno u slucaju kada bi i Albanija, kao obalna

drZava na tjesnacu, poput Italije'*? proglasila svoj isklju¢ivi gospodarski pojas.

102 Hrvatska i Italija potpisale su 24. svibnja 2022. u Rimu sporazum o razgrani¢enju iskljuéivih gospodarskih
pojaseva. Kao crta razgranicenja uzeta je ve¢ postojeca granica epikontinentalnih pojaseva na morskom dnu i
podzemlju izmedu Italije 1 Hrvatske. https://mvep.gov.hr/press/hrvatska-i-italija-potpisale-ugovor-o-
razgranicenju-iskljucivih-gospodarskih-pojaseva/247837 pristupljeno 05.09.2023.
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5. ZAKLJUCAK

Da bi se pomirili suprotstavljeni interesi obalnih drzava kojima je veoma bitno vrsiti nadzor
nad pomorskim prometom u svojim teritorijalnim vodama radi o¢uvanja vlastite sigurnosti i
opstojnosti, s jedne strane i zahtjevi ostalih drzava vezani uz slobodu plovidbe, globalnu
povezanost, ekonomske, politicke i trgovacke motive, s druge strane, trebalo je proci vise
desetaka godina i nekoliko odrZzanih Konferencija o ,,pravu mora“. Nacelo slobode mora
proglaseno je u Zenevskoj kodifikaciji medunarodnog prava iz 1958. kao temeljno nacelo
medunarodnog prava, a potvrduje ga i Konvencija UN-a o pravu mora iz 1982. Smisao i
sadrzaj nacela slobode mora najbliZe su ostvareni u otvorenome moru. Medutim, treba teZiti da
se ono oZivotvori i o¢uva i u reZimima ostalih morskih pojaseva, morskih tjesnaca i kanala. Od
Sest sloboda koje Konvencija izrijekom navodi najznacajnija je zasigurno sloboda plovidbe.
Radi oCuvanja medudrzavnih odnosa, mira i sigurnosti na svjetskom planu bilo je nuzno
podrobnije urediti plovidbena prava drZava, osobito u tjesnacima koji sluZe medunarodnoj

plovidbi i morskim kanalima od medunarodnog znacaja.

Jedno od temeljnih pitanja na Tre¢oj Konferenciji UN-a o pravu mora bilo je uredenje
plovidbenog reZima ,.tjesnacima koji sluze medunarodnoj plovidbi“. Konvencija je iznjedrila
potpuno novi institut tranzitnog prolaska koji se primjenjuje na sve medunarodne tjesnace
izuzev onih u kojima je prolazak u cijelosti ili djelomi¢no ureden medunarodnim konvencijama,
kao Sto je u slucaju Bospora i Dardanela, u kojima vrijedi reZim utemeljen Konvencijom iz
Montreauxa 1936. Pomorskim silama bilo je vazno osigurati ne samo plovidbu tjesnacima, ve¢
1 mogucnost preleta 1 plovidbe podmornica ispod povrSine mora. Bez instituta tranzitnog
prolaska bilo bi nemoguce posti¢i dogovor o dozvoljenoj Sirini teritorijalnog mora, koja je na
Trecoj Konferenciji o pravu mora prosSirena na 12 morskih milja. Time je nakon dugotrajnih
pregovora konac¢no udovoljeno suprotstavljenim interesima obalnih drZzava koje su branile svoj
suverenitet u teritorijalnim vodama i pomorskih sila koje su trazile svoja prava. Brodovi i
zrakoplovi u tranzitu duZni su se uzdrzavati od svake prijetnje ili uporabe sile protiv
suverenosti, teritorijalne cjelovitosti i politiCke nezavisnosti obalnih drZzava na tjesnacu, a
obalne drZzave ne smiju obustaviti ili ometati tranzitni prolazak, te su duZne objaviti sve
opasnosti koje su im poznate, a mogle bi ugroziti tranzitni prolazak. Podijeljena su miSljenja o
tome jesu li su odredbe o tranzitnom prolasku prerasle u opc¢e obicajno pravo. Ipak, premda

nije iskljuceno da ¢e se to u buducnosti i ostvariti, za sada propisi Konvencije mogu vrijediti
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samo za stranke potpisnice Konvencije po ugovornoj osnovi. DrZzavama (obalnim i neobalnim)
ostaje pravo da traZze neSkodljivi prolazak u tjesnacima pod suvrenitetom drZava koje
Konvencija o pravu mora'®ne obvezuje. U tjesnacima §irim od 24 morske milje u kojima
postoji put otvorenim morem ili IGP-om, vrijedi sloboda plovidbe i prelijetanja, kao na
otvorenom moru. Na tjesnace koji se nalaze izmedu dijela otvorenoga mora ili gospodarskog
pojasa i teritorijalnog mora strane drZave, te tjesnace izmedu kopna i otoka obalne drZave, pod
uvjetom da postoji alternativni put otvorenim morem ili gospodarskim pojasom s vanjske strane
otoka, primjenjuju se odredbe o neskodljivom prolasku kroz teritorijalno more uz jednu

znadajnu iznimku, a to je da se u tjesnacima neskodljivi prolazak ne moZe obustaviti.'%*

Sto se ti¢e slobode prolaska prokopima od medunarodnoga zna¢aja, ona se temelji na
ugovornim obvezama. Ne postoji pravilo medunarodnog prava koje bi nametalo takvu duznost.
Dok je Carigradska konvencija koja ureduje medunarodnopravni reZim prolaska Sueskim
kanalom multilateralni sporazum na koji se moZe pozivati veci broj drzava, rezim Panamskog
kanala pociva na dvostranim ugovorima. U skorije vrijeme Postoje tendencije da bi se moglo

razviti pravilo o slobodi plovidbe kroz prokope koji spajaju dva mora.

Summa summarum iz svega navedenog dalo bi se zakljuciti da je Konvencija o pravu mora iz
1982. zbilja uspjesno provela kodifikaciju cjelokupne materije prava mora i iznijela veoma
efektivna rjeSenja, Sto se pokazalo i u praksi. Dakako da se s daljnjim razvojem plovidbe i
tehnickim dostignu¢ima javljaju nove nedoumice i1 poteSkoce, te da ima prostora za daljnje
unaprjedenje i Sirenje medunarodnih propisa o pravu mora. Takoder, izgledno je da ¢e
postojeca ugovorna pravila s vremenom prerasti u obi¢ajno pravo. MoZemo se sloziti da je
sloboda mora, osobito sloboda plovidbe, klju¢na za odrzavanje mira, stabilnosti i ravnoteze
snaga na medunarodnom planu. Republika Hrvatska prepoznala je znacaj medunarodnog
pomorskog prava, te premda je ve¢ inkorporirala ve¢inu normi u svoje nacionalno pravo i dalje
ide u korak s novim propisima, te brojnim intervencijama u vlastito zakonodavstvo nastoji biti

uskladena s najnovijim medunarodnopravnim normama.

103 Zenevska Konvencija o teritorijalnom moru i vanjskom pojasu iz 1958. kodificirala je obi¢ajno pravilo prema

kojem se ne moZe obustaviti prolazak stranih brodova tjesnacima koji sluze medunarodnoj plovidbi izmedu jednog
i drugog dijela otvorenog mora ili teritorijalnog mora strane drZzave. U njima vrijedi pravo neSkodljivog prolaska.
104 Obalna drzava ima pravo na suspenziju neskodljivog prolaska, medutim obustava mora biti vremenski
ograni¢ena i moZe se odrediti samo u tocno odredenim dijelovima teritorijalnog mora. Neskodljivi prolaz stranih
brodova moZe se obustaviti ako je takva obustava klju¢na za zaStitu sigurnosti obalne drzave, ukljuc¢ujuci provedbu
vjezbe s upotrebom oruZzja. Pritom se ne smije diskriminirati strane brodove razli¢itih zastava, a obustava stupa na
snagu tek nakon $to je obalna drzava objavi na odgovarajuc¢i nacin. (€l. 25. Konvencije o pravu mora)
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