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UVODNA RIJEC

Postovane i drage kolegice i kolege,

zadovoljstvo nam je da vam u ime Katedre za pomorsko i opéeprometno pravo Pravnog
fakulteta Osijek mozemo predstaviti prvi broj casopisa Paragraf, godi$njaka najboljih stu-
dentskih radova koji se bavi aktualnim pravnim i drustvenim pitanjima i problemima u
Republici Hrvatskoj i u svijetu. Casopis obuhvaca najbolje radove studentica i studenata,
zasad samo Pravnog fakulteta u Osijeku, ali se nadamo uskoro — i ostalih srodnih fakul-
teta u Republici Hrvatskoj. U ovom izdanju objavljeni su najbolji radovi studenata Cetvrte
godine Integriranog preddiplomskog i diplomskog sveucilisnog studija Pravnog fakulteta
Osijek, koji su nastali u okviru predmeta Pomorsko i opleprometno pravo, a objavljujemo
i rad koji je pobijedio na natjecaju za Dekanovu nagradu za najbolji znanstveno-istrazivac-
ki i strucni studentski rad u 2017. godini.

Svrha je ¢asopisa potaknuti studente na pisanje i objavljivanje radova. Istrazivati, pro-
ucavati, doznavati, definirati, pravilno tumaciti, usporedivati, razlikovati i primijeniti
relevantnu literaturu — osnovni je zadatak studenata prava. Pisati (i objavljivati) radove
koji se temelje na tim nacelima odli¢na je prigoda za demonstraciju stecenih znanja i
vjestina, a ujedno je i izvrstan nacin za promociju buducih profesionalaca.

Objavljivanje rada u Paragrafu donosi svojim autorima/autoricama i dodatne pogodno-
sti: naime, objavljeni rad znaci i dodatne bodove kad su posrijedi stipendije. U konac-
nici, uz vrijedno iskustvo, objavljeni je rad i dobra referenca za buduce zaposljavanje.

Ovaj casopis namijenjen je studentima i o njihovoj angaziranosti ovisi i njegov uspjeh.
Pokazimo $to smo naudili, $to u¢imo, kako promisljamo, kriticki analiziramo, $to znamo
i $to smo spremni raditi.

Na kraju, urednice zahvaljuju i Povjerenstvu za izdavacku djelatnost Pravnog fakulteta
u Osijeku te mati¢cnom Pravnom fakultetu u Osijeku $to su prepoznali potrebu izlazenja
ovakvog Casopisa, kao i potencijal studenata naseg Fakulteta.

No ponajprije zahvaljujemo svim autorima, nasim vrijednim studenticama i studentima,
koji su u svojim radovima obradivali suvremenu pravnu problematiku koja je u dosadas-
njoj pravnoj literaturi nedovoljno proucavana te zbog aktualnosti tema objavljeni radovi
svakako predstavljaju vrijedan doprinos pravnoj misli.

Zahvaljujemo i profesorima koji su prepoznali vaznost Paragrafa i svojim trudom i ra-
dom na recenzijama aktivno sudjelovali i pruzili potporu izlaZenje ovog broja.

U iscekivanju vasih novih uradaka, dragi studenti,
srdac¢no vas pozdravljaju

Urednice
Scientia ipsa potentia est.
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Sazetak

Tema ovog rada problematika je pravne regulative bespilotnih zrakoplova te upotreba istih u
civilne svrhe. U prvom dijelu rada osvrnut cemo se na pojam bespilotnih zrakoplova te na koji
nacin pozitivno pravni propisi Republike Hrvatske definiraju bespilotne zrakoplove, ali cemo
se kratko osvrnuti i na povijest bespilotnih zrakoplova. Analizirajuci povijesni dio, naglasak
cemo staviti na evoluciju bespilotnih zrakoplova, odnosno na njihovu sve vecu primjenu u
civilne svrhe i probleme s kojima se, zbog toga, danasnje drustvo i zakonodavstvo susrece.

U drugom dijelu rada detaljno cemo analizirati vaZece propise Republike Hrvatske koji
reguliraju materiju bespilotnih zrakoplova te pravnu regulativu unutar Europske unije. Osim
toga, navest cemo i analizirati nacine na koje se problemi razlicite pravne regulacije unutar
drZava clanica Europske unije namjeravaju rijesiti.

U trecem dijelu rada ponajprije cemo se posvetiti pitanju upotrebljivosti bespilotnih zrakoplova
u civilne svrhe. Naglasak ce biti na upotrebljivosti bespilotnih zrakoplova u poljoprivredi te
na analiziranju buducih uloga bespilotnih zrakoplova izvan vojnih okvira.

Kljucne rijeci: bespilotni zrakoplovi, razlicitost pravne regulacije, civilne svrhe

Rad je nagraden Rektorovom nagradom u akademskoj godini 2016./2017. za izvrstan seminarski rad iz pred-
meta Pomorsko i opéeprometno pravo.
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1. UVOD

Zahvaljujuéi ubrzanom tehnoloskom razvoju, koji je nerijetko popraen nepotpunim i
nezadovoljavaju¢im razvojem pravnih normi, sviedo¢imo postojanju sve vecih pravnih
praznina u reguliranju novih tehnologija i sve ¢e$¢ih pojava pravne nesigurnosti koja se
i pojavljuje kao posljedica tih praznina te nepostojanja zadovoljavaju¢e harmonizacije i
unifikacije pravne regulative izmedu drzava ¢lanica Europske unije.

U ovom radu analizirat éemo jednu od takvih pojava, tocnije analizirat ¢emo pojavu
bespilotnih zrakoplova. Ono §to je vazno napomenuti jest da problem u vezi s bespi-
lotnim zrakoplovima ne predstavlja samo nedostatna pravna regulacija, nego i problem
definicija koje se razlikuju ¢ak i izmedu samih drzava ¢lanica Europske unije, kao i pro-
blem pravilne terminologije (problematika vezana uz terminologiju takoder se javlja i
izmedu institucija Europske unije'). Bespilotni zrakoplovi, koji se Cesto definiraju i opi-
suju kao novija pojava, prate covjecanstvo ve¢ niz desetlje¢a pa i stolje¢a. Oni svoju
prvobitnu primjenu pronalaze u vojnome djelovanju. Proci ¢e vise desetljeca prije nego
$to se po¢nu prepoznavati njihovi potencijali i izvan vojne upotrebe. Danas, bespilot-
ni zrakoplovi, polako pronalaze svoje mjesto u civilnom sektoru, iako su zadrzali svoje
vazno mjesto i unutar vojnih krugova.> Kao jedna od glavnih pozitivnih karakteristi-
ka bespilotnih zrakoplova javlja se njihova efikasnost, prilagodljivost te ekonomicnost.
Zahvaljujuéi tehnoloskom napretku, posebice na podrucju robotike, informatike i sl.,
bespilotni zrakoplovi postaju sve pristupacniji, raznovrsniji te poprimaju karakteristike
multifunkcionalnih strojeva (moguénosti snimanja, fotografiranja itd.), $to u kombina-
ciji s nedovoljno razradenim pravnim propisima moze rezultirati brojnim problemima u
praksi. Kao primjer mozemo navesti problematiku zastite osobnih podataka koji su pod
odredenim okolnostima, uporabom bespilotnih zrakoplova, potencijalno ugrozeni.?

Uzimajudi u obzir sve navedeno, glavni zadatak ovoga rada bit ¢e analiza temeljne pro-
blematike bespilotnih zrakoplova (pravna regulacija, terminologija i sl.), proucavanje
mogucnosti bespilotnih zrakoplova za upotrebu u civilne svrhe s naglaskom na upotre-
bljivosti u poljoprivredi, predlaganje vlastitih shvacanja i rjeSenja na odredena pitanja i
probleme te za kraj, pruzanje vlastitih komentara i zakljucaka proizaslih iz ovoga istra-
zivackog rada.

' VidiviSe: infra, str. 6.
2 VidiviSe: infra, str. 3.—5.

*  Detaljnije: Nikoli¢, Veronika, Ispitivanje moguc¢nosti bespilotnih letjelica i pravna regulativa, Diplomski rad,
Diplomski studij geodezije i geoinformatike, SveuciliSte u Zagrebu, 2015., str. 37.-39. te takoder: Zakon o
za$titi osobnih podataka, Narodne novine, broj 103/2003, 118/2006, 41/2008, 130/2011, 116/2012.
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2. POJAMIPRAVNA REGULACIJA BESPILOTNIH
ZRAKOPLOVA - KOMPARATIVNI PRIKAZ

Problem na koji se prvo nailazi proucavajuéi ovu tematiku problem je nazivlja. Naime,
postoji doista pregrst naziva koji su u svom jezi¢nom znacenju zapravo sinonimi. Tako
imamo nazive poput ve¢ spomenutog bespilotnog zrakoplova, zatim koristi se i naziv bes-
pilotna letjelica, a najcesci i samim time uobicajen naziv u svakodnevnim razgovorima
je dron. Mi smo se u ovome radu odludili koristiti nazivom bespilotni zrakoplovi, dajuci
prednost terminologiji koristenoj u pozitivno pravnim propisima Republike Hrvatske.

Bespilotne zrakoplove definira Pravilnik o sustavima bespilotnih zrakoplova* (u dalj-
njem tekstu Pravilnik). Pravilnik bespilotne zrakoplove definira kao ,Zrakoplov namije-
njen izvodenju letova bez pilota u zrakoplovu, koji je daljinski upravljan ili programiran
i autonoman:® Istu definiciju mozemo pronadi i u Zakonu o zra¢nom prometu.® Pravil-
nik takoder definira i sustav bespilotnog zrakoplova kao ,,Sustav namijenjen izvodenju
letova zrakoplovom bez pilota koji je daljinski upravljan ili programiran i autonoman.
Sastoji se od bespilotnog zrakoplova i drugih komponenti za upravljanje i programi-
ranje neophodnih za kontrolu bespilotnog zrakoplova, od strane jedne ili vie osoba“’
Na temelju prethodno spomenutog, mozemo zakljuciti da sustav bespilotnog zrakoplo-
va obuhvaca bespilotni zrakoplov i sve ostale uredaje koji omogucavaju funkcioniranje
istoga. Pravilnik kao zasebnu kategoriju bespilotnih zrakoplova izdvaja zrakoplovni mo-
del te ga definira kao ,bespilotni zrakoplov isklju¢ivo namijenjen za potrebe rekreacije
i sporta‘® U skladu s prethodno spomenutim, Pravilnik na vise mjesta navodi iznimke
koje se odnose isklju¢ivo na zrakoplovne modele, a ovdje ¢emo spomenuti jednu od
njih. Pravilnik izri¢ito propisuje da ,0znacavanje zrakoplovnog modela mora izvrsiti
vlasnik!” Za razliku od potonje spomenutog ,,0znacavanje bespilotnog zrakoplova koji
se koristi za izvodenje letackih operacija'® mora izvrsiti operator:!

Brojne drzave ¢lanice Europske unije materiju bespilotnih zrakoplova odlucile su, zbog
trenutacnog nedostatka unificiranih pravnih okvira za sve kategorije bespilotnih zra-

Pravilnik o sustavima bespilotnih zrakoplova, Narodne novine, broj 49/2015.

@

Cf. ibid. ¢l. 2., t. 2., takoder vidi: Saura, Jaume, On the implications of the use of drones in international law,
Journal Of International Law & International Relations Vol. 12, No. 1, 2016., p. 122., http://www.jilir.org/docs/
issues/volume-12-1/12.1-5-SAURA-FINAL.pdf, pristupljeno 19. prosinca 2016. godine.

©  Zakon o zraénom prometu, ¢l. 2., st. 2.a, Narodne novine, broj 69/2009, 84/2011, 54/2013, 127/2013, 92/2014.
7 Op.cit. (bilj. 4), ¢l. 2., t. 13.

S Cfibid. . 2,t.15.

°  Cfibid. ¢l 9, st. 4.

Letacke operacije Pravilnik o sustavima bespilotnih zrakoplova opisuje u ¢lanku 2. tocki 5. kao operacije
snimanja iz zraka, oglasavanja iz zraka i sl. neovisno o tome prima li se za izvr§avanje tih operacija (letova)
naknada ili ne.

U Cf ibid. &9, st. 3.



PARAGRAF god. 1, br. 1/2017.

12

koplova, same razraditi i propisati dono$enjem pravilnika ili zakona s pomoc¢u kojih bi
se uredila pravna regulacija letackih operacija bespilotnih zrakoplova (Danska — 2009.
godine, Svedska — 2010. godine, Njemacka — 2012. godine, Francuska — 2013. godine
itd.)."* Prema podacima Australian Civil Aviation Safety Authority, Australija je prva
drzava koja je pravno regulirala materiju bespilotnih zrakoplova jo$ 2002. godine." Nje-
macko zakonodavstvo definira sustave bespilotnih zrakoplova kao bespilotne zrakoplo-
ve koji se ne koriste u rekreacijske svrhe te takoder propisuje da je za obavljanje letackih
operacija bespilotnim zrakoplovom iznad pet kilograma potrebno nabaviti odobrenje
nadleznog tijela savezne drzave (nacelno, upravljanje dronovima iznad 25 kilograma ili
izvan vidnog polja je zabranjeno)." Kao $to vidimo, njemacko zakonodavstvo vrlo je
strogo u vezi s pitanjem regulacije ove materije, usporedimo li ga sa zakonodavstvom
Republike Hrvatske, a posebice usporedimo li ga sa zakonodavstvom Poljske. Poljsko
zakonodavstvo dopusta obavljanje letackih operacija u komercijalne svrhe ako operator
nabavi certifikat kojim dokazuje da je sposoban upravljati bespilotnim zrakoplovom.
Takoder, potrebno je registrirati samo bespilotne zrakoplove iznad 25 kilograma (zani-
mljivo, poljsko zakonodavstvo ne regulira materiju vezanu uz narusavanje privatnosti i
zastite podataka koristenjem bespilotnih zrakoplova).' Jos ¢emo, u kontekstu razlicite
pravne regulacije, unutar Europske unije, spomenuti Francusku. Francuska, kao stara
drzava clanica, nacionalnim pozitivno pravnim propisima, civilne bespilotne zrakoplove
dijeli u tri kategorije: bespilotni zrakoplovi kojima se upravlja, odnosno koji se koriste za
natjecanja ili radi zabave (hobiji), druga kategorija obuhvaca bespilotne zrakoplove koji-
ma se upravlja radi eksperimentalne svrhe ili testiranja te treca kategorija tzv. ,zasebne
aktivnosti“ kojom se u pravilu obuhvaca sve ostalo, uklju¢ujuéi i upotrebu bespilotnih
zrakoplova u komercijalne svrhe.’® Ovdje takoder mozemo primijetiti kategorije koje ne
postoje u nacionalnom zakonodavstvu Republike Hrvatske, $to jasno ukazuje na pro-
blem razlicite pravne regulacije unutar drzava ¢lanica Europske unije.

2.2.  POVIJEST BESPILOTNIH ZRAKOPLOVA

Prvi zabiljezeni oblici koristenja bespilotnih zrakoplova javljaju se jo$ sredinom 19. st.,
tocCnije 1849. godine, kada vojska Austrije (tada u sklopu Habsburske Monarhije) u na-
padu na talijanski grad Veneciju koristi lete¢e balone napunjene eksplozivnim sadrza-

Doneseno prema: Mudri¢, MiSo; Katuli¢, Tihomir, Regulacija sustava bespilotnih zrakoplova u hrvatskom,
europskom i medunarodnom pravnom okviru, Pravo u gospodarstvu, broj 1/2016, str. 126.

Vidi vise: Global Legal Research Center, Regulation of Drones, The Law Library of Congress, April 2016,
str. 13.-23., https://www.loc.gov/law/help/regulation-of-drones/regulation-of-drones.pdf, pristupljeno 11.
prosinca 2016.

4 Detaljnije: cf. ibid. str. 52.-59.
5 Detaljnije: cf. ibid. str. 83.-85.
¢ Detaljnije: ¢f. ibid. str. 42.—52.
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jem.'” Prethodno spomenuti baloni, prema dana$njoj definiciji bespilotnih zrakoplova,
ne bi se smatrali bespilotnim zrakoplovima jer ne zadovoljavaju pozitivno pravne krite-
rije navedene u Pravilniku, odnosno balonima nije upravljao pilot koristeci se tehnologi-
jom za daljinsko upravljanje te oni nisu bili programirani i autonomni.'® Iako, Europska
agencija za zrakoplovnu sigurnost (European Aviation Safety Agency, EASA) definira
dronove kao bespilotne zrakoplove kojima upravlja ili koji su dizajnirani da njima uprav-
lja operator s pomodu daljinskog upravljanja, uklju¢ujuéi i one strojeve koje opca javnost
ne bi percipirala kao bespilotne zrakoplove, kao na primjer letece igracke i zmajeve,
male balone i sli¢no.'” Uzimajudi u obzir navedene definicije, mozemo zakljuciti da pret-
hodno spomenuti baloni ne zadovoljavaju kriterije navedene u Pravilniku kao ni krite-
rije navedene od strane EASA-e te da ih ne mozemo obuhvatiti definicijom bespilotnih
zrakoplova (u duhu pozitivno pravnih okvira), buduéi da njima operator nije mogao iz
daljine upravljati te buduéi da nisu mogli biti programirani u vrijeme kori$tenja jer im
je smjer, brzina itd. ovisila o vremenskim uvjetima.?® Baloni se na slican nacin koriste i
u americkom gradanskom ratu (1861.—1865. godina). Vojske Unije opremale su balone
zapaljivim sredstvima, nadajudi se da ¢e na taj nacin uzrokovati pozare na podrucjima
pod kontrolom Konfederacije.?!

Pojave prvih bespilotnih zrakoplova koje bismo prema sadasnjim pozitivno pravnim kri-
terijima mogli obuhvatiti definicijom bespilotnih zrakoplova, datiraju s pocetka 20. st.,
odnosno iz istoga razdoblja datiraju prvi tehnoloski izumi i uredaji koji su omogudili ra-
zvoj bespilotnih zrakoplova kakve danas poznajemo. Godine 1917. Peter Cooper Hewitt
i Elmer A. Sperry izumili su prvi automatski ziroskopski stabilizator (od grcke rijeci
gyros $to znaci rotacija, okretanje) koji je izravnavao i upravljao zrakoplovom tijekom
leta te omogucio zrakoplovu da odrzi visinu i smjer.”> Sam koncept daljinski upravlja-
nih ili programiranih i autonomnih, tj. samoupravljaju¢ih bespilotnih zrakoplova javlja
se nedugo nakon izvodenja prvog uspjesnog leta zrakoplovom brace Orville i Wilbur
Wright, 17. prosinca, 1903. godine.® Jedan od prvih koji spominje i pise o tom kon-
ceptu te predvida njegovu opseznu uporabu u buduénosti jest Nikola Tesla koji u svojoj
disertaciji iz 1915. godine opisuje naoruzani bespilotni zrakoplov dizajniran za obranu

A short historiy of unmanned aereal vehicles (UAVS), https://consortiq.com/short-history-unmanned-aerial-
vehicles-uavs/, pristupljeno 19. prosinca 2016.

18 Loc. cit. (bilj. 4).
¥ Op. cit. (bilj. 13), str. 122.-123.
2 Takoder infra, str. 7.—8.

2 Bespilotni zrakoplovi, http://unmannedaircraft-jmz-benstrehl.weebly.com/, pristupljeno 17. prosinca 2016.,

takoder vidi: Kratka povijest bespilotnih letjelica, http://www.airspacemag.com/photos/a-brief-history-of-
unmanned-aircraft-174072843/, pristupljeno 19. prosinca 2016.
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Povijest vojnih letjelica — od 1917. godine, http://www.poslovni.hr/blog/povijest-vojnih-bespilotnih-letjelica-
0d-1917-854, pristupljeno 17. prosinca 2016.

% Brac¢a Wright uspje$no izvela prvi zrakoplovni let, http://studentski.hr/vijesti/na-danasnji-dan/braca-wright-

uspjesno-izvela-prvi-zrakoplovni-let, pristupljeno 19. prosinca 2016.
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Sjedinjenih Americkih Drzava.?* Dvije godine poslije, to¢nije 1917. godine, zapocinju
prva testiranja bespilotnih zrakoplova u Sjedinjenim Americkim Drzavama u vojne svr-
he. Prva testiranja nisu zadovoljila kriterije vojske (prevelika odstupanja u vezi s preci-
znosti) te Sjedinjene Americke Drzave nisu odobrile koristenje bespilotnih zrakoplova
na terenu, ali su prepoznale buduce potencijalne aplikacije ove tehnologije u vojnim
krugovima.” S razvojem tehnologije, potonje spomenute buduce potencijalne aplikacije
bespilotnih zrakoplova u vojne svrhe postaju stvarnost. Golema financijska sredstva i
ljudski resursi, za vrijeme Drugog svjetskog rata, ulazu se u razvoj bespilotnih zrakoplo-
va. Borbe i sukobi sve se vise premjestaju iznad tla, a gubitak pilota predstavljao je veliki
gubitak i za Saveznike i za sile Osovine.?® U potrazi za o¢uvanjem zra¢ne superiornosti,
ali i za ocuvanjem Zivota svojih pilota, Njemacka je 1944. godine izumila rakete V-1.%
Za vrijeme Drugog svjetskog rata smatra se da je na Englesku lansirano vise od 8500 V-1
raketa.” Nedugo nakon lansiranja prve V-1 rakete, na inicijativu Sjedinjenih Americkih
Drzava, 7. prosinca 1944. godine u Chicagu, organizirana je medunarodna konferencija
o civilnom zra¢nom prometu u sklopu koje je sastavljena Konvencija o medunarodnom
civilnom zrakoplovstvu. * Konvencija je revidirana vi$e puta te danas ima vise od 190
drzava stranaka. Konvencija u ¢lanku 8. prepoznaje kategoriju letjelica bez pilota, odno-
sno kategoriju letjelica na daljinsko upravljanje, ali ¢lanak 8. Konvencije propisuje samo
osnovna prava i duznosti drzava ugovornica.

Analizirajudi prethodne odlomke mozemo do¢i do zakljucka da je prvobitna svrha bes-
pilotnih zrakoplova bila isklju¢ivo vojna. Iskoristivost i upotrebljivost bespilotnih zrako-
plova u civilne svrhe nije se prepoznavala, kao razloge mozemo navesti turbulentne poli-
ticke promjene te sukobe koji se dogadaju diljem svijetu tijekom 20. stoljeca, tehnoloska
ogranicenja, niski stupanj prioritetnosti s obzirom na politicko i gospodarsko okruzenje
i slicno. Do prepoznavanja relevantnosti i iskoristivosti bespilotnih zrakoplova u civilne
svrhe dolazi tek krajem 20. st. (npr. 1980. godine, Wester-Ebbinghaus koristi prvi model
helikoptera u fotogrametrijske svrhe).*® Razvojem tehnologije otvaraju se nove mogu¢-
nosti koristenja bespilotnih zrakoplova, kako u vojne tako i u civilne svrhe. Razvojem
bespilotnih zrakoplova te njihovih svojstava (brzina, preciznost itd.), mogu¢nosti (video
i audio snimanje itd.) te karakteristika (velicina, oblik i sl.) rezultiralo je potrebom za

2 Govor¢in, Marin; Kovacié, Filip; Zizi¢, Ivan, Bespilotne letjelice, str. 63., https://bib.irb.hr/datoteka/696109.
bespilotne-letjelice-sensefly-swinglet-cam-1.pdf, pristupljeno 12. prosinca 2016.

*» A Brief History Of Drones, http://www.iwm.org.uk/history/a-brief-history-of-drones, pristupljeno 19.
prosinca 2016.

% Vidi vi$e: Selected Equipment Loss Statistics World War II, http://www.taphilo.com/history/W W1II/Loss-
Figures-WWIILshtml, pristupljeno 19. prosinca 2016.

* Njemacki: Vergeltungswaffe, engleski: Vengeance wepon.

2 The History Place, World War II in Europe, http://www.historyplace.com/worldwar2/timeline/v1.htm, pri-

stupljeno 17. prosinca 2016.
»  Konvencija o medunarodnom civilnom zrakoplovstvu, Narodne novine, Medunarodni ugovori, broj 1/1996.

0 Loc. cit. (bilj. 24).
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stvaranjem kvalitetnije pravne regulacije, odnosno pravne zastite. Trenutacne tehnolos-
ke moguénosti omogucavaju poduzimanje brojnih aktivnosti, odnosno pruzanje brojnih
usluga s pomocu bespilotnih zrakoplova. Bespilotni zrakoplovi, pri izvrsavanju letac-
kih operacija® mogu izvrsavati brojne zadatke u razlicite svrhe, kao primjer mozemo
navesti sljedece: u poljoprivredne i carinske svrhe, radi pronalazenja unesrecenih i/ili
izgubljenih osoba te spasavanja istih, u policijske svrhe (pruzanje boljeg pregleda odre-
denog terena, podrudja ili gradevine). Takoder, mogu se koristiti za razli¢ita znanstvena
i geografska istrazivanja te u komercijalne svrhe, za dostavu hrane u ratom zahvacenim
podruc¢jima, mogu sluziti, kao $to je prethodno spomenuto, za snimanje iz zraka za po-
trebe medija ili za oglasavanje itd.>* Bespilotni zrakoplovi se, na prethodno spomenute
nacine, ve¢ koriste diljem svijeta, na primjer: u Australiji bespilotni zrakoplovi pocinju
se koristiti radi nadziranja i trazenja morskih pasa kako bi se pruzila bolja zastita kupa-
¢ima i surferima.*

Tehnoloski napredak bespilotnih zrakoplova nuzno mora pratiti i napredak u pravnoj
regulaciji. Sve veca trzi$na potraznja za bespilotnim zrakoplovima te sve pristupacnije
cijene, iako pozitivne pojave s trzisSnog i ekonomskog aspekta, predstavljaju problem
u nadzoru koristenja istih te veliki problem posebno u sferama odgovornosti za Stetu,
narusavanja privatnosti, zastite podataka i slicno. Kako bi se postigao zadovoljavajuci
razvoj u pravnoj regulaciji bespilotnih zrakoplova, potrebno je posti¢i harmonizaciju
pravnih propisa, ponajprije, izmedu sto veceg broja drzava ¢lanica Europske unije te
ostatka Europe, o ¢emu Ce biti vise rije¢i u daljnjem tekstu.

3.  PRAVNA REGULATIVA BESPILOTNIH ZRAKOPLOVA U
EUROPSKO]J UNIJI

Na podrucju Europske unije jo$ ne postoji univerzalni naziv za bespilotne zrakoplove
koji su u svakodnevnom govoru poznati kao dronovi. Naime, institucije i organizacije u
Europskoj uniji u svojim dokumentima navode razlicite nazive za bespilotne zrakoplove
$to dovodi do teskoda u interpretaciji istih. Tako, primjerice, Europski parlament koristi
naziv ,civilni dronovi“ ¢ime jasno pravi razliku izmedu bespilotnih zrakoplova koji se
koriste u civilne svrhe od onih koji se koriste u vojne svrhe. Nadalje, Europska komisija
koristi naziv ,letjelice na daljinsko upravljanje,* dok Europska agencija za zrakoplovnu
sigurnost (u daljnjem tekstu: EASA) bespilotne zrakoplove naziva ,bespilotnim letjeli-
cama®, isto kao i Organizacija medunarodnog civilnog zrakoplovstva (ICAQO).*

3L Vidi: supra, str. 3.

32 Takoder vidi: op. cit. (bilj. 1), str. 127.

Australija testira dronove za uo¢avanje morskih pasa, http://www.poslovni.hr/svijet-i-regija/australija-testira-
dronove-za-uocavanje-morskih-pasa-305283, pristupljeno 19. prosinca 2016.

% Op. cit. (bilj. 12), str. 122.-123.
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Sto se ti¢e pravne regulacije, Europska unija trenuta¢no ne regulira bespilotne zrakoplo-
ve Cija je masa manja od 150 kilograma te su oni regulirani nacionalnim zakonodavstvi-
ma drzava ¢lanica. Sukladno Uredbi 216/2008 Europske komisije,> EASA je nadlezna za
pravnu regulaciju bespilotnih zrakoplova iznad mase 150 kilograma. Bitno je napome-
nuti da igracke na daljinsko upravljanje koje imaju svojstvo letenja nisu bespilotni zra-
koplovi u pravom smislu rijeci ako nemaju motor s unutarnjim izgaranjem te potpadaju
pod odredbe direktive 2009/48 Europske komisije o sigurnosti igracaka.®

Prva ozbiljnija rasprava o bespilotnim zrakoplovima dogodila se 5. i 6. ozujka 2015. go-
dine kada su vlada Latvije i Europska komisija organizirale konferenciju o letjelicama na
daljinsko upravljanje. Glavna tema konferencije bilo je jacanje globalnog, ali i europskog
trzista bespilotnih zrakoplova te je zakljuc¢eno da isti predstavljaju buduénost u zra¢cnom
prometu. Istaknuta je potreba da se $to prije donesu univerzalna pravila koja e regu-
lirati sve vrste bespilotnih zrakoplova na podrudju cijele Europske unije te je donesena
Deklaracija o letjelicama na daljinsko upravljanje ili skraceno Riska deklaracija.*” Njome
je odreden regulatorni okvir za buduéu pravnu regulaciju bespilotnih zrakoplova s po-
mocu pet klju¢nih nacela:

1. Bespilotne zrakoplove, kao novi oblik letjelica, treba regulirati pravilima propor-
cionalnim riziku koji dron predstavlja za ljude i imovinu.

2. Europska unija treba donijeti sigurnosna pravila koja ¢e se odnositi na pruzanje
usluga bespilotnim zrakoplovima.

3. Potrebno je razviti tehnologiju i postaviti standarde radi potpune integracije bes-
pilotnih zrakoplova u europsku zra¢nu regulaciju.

4. Zarazvitak usluga bespilotnih zrakoplova klju¢no je drustveno prihvacanje samih
bespilotnih zrakoplova i njegovih negativnih karakteristika kao sto je, primjerice,
buka koju stvara tijekom leta.

5. Korisnik bespilotnog zrakoplova odgovoran je za njegovu upotrebu.

U okviru posljednjeg (petog) nacela odredeno je da sva pravila u vezi s osiguranjem,
odgovornosti prema tre¢im osobama i naknadi $tete donosi drzava ¢lanica.®®

*  Regulation (EC) No 216/2008 of the European Parliament and of the Council, of 20 February 2008 on common
rules in the field of civil aviation and establishing a European Aviation Safety Agency, and repealing Council
Directive 91/670/EEC, Regulation (EC) No 1592/2002 and Directive 2004/36/EC, O] L 79, 19. ozujka 2008.,
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1474978980580&uri=CELEX:32008R0216, pristuplje-
no 11. prosinca 2016.

% Bernauw, Kristian, Bespilotne letjelice: Novo doba u zrakoplovstvu, Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, Vol.

66, br. 2-3/2016., str. 237.

Riga Declaration on Remotely Piloted Aircraft (drones), “Framing the future of aviation’, Riga, 2015, pp. 1-5,
https://eu2015.lv/images/news/2016-3-06-RPAS-Riga-Declaration.pdf, pristupljeno 11. prosinca 2016.

% Ibid.
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Na zahtjev Europske komisije, EASA je 18. prosinca 2015. godine donijela tehnicko mi-
$ljenje na ,Uvodenje pravnog okvira za operacije bespilotnih letjelica“ kojim je podijelila
bespilotne zrakoplove u tri kategorije: otvorenu, specifi¢nu i potvrdenu, sukladno riziku
koji predstavljaju za okolinu.

1. Otvorena kategorija ukljucuje skupinu bespilotnih zrakoplova koji predstavljaju mali
rizik te za njihove operacije nije potrebno odobrenje nadleznih zrakoplovnih tijela
ili poseban certifikat, nego su predvidena odredena ogranicenja koja se moraju za-
dovoljiti. U otvorenu kategoriju spadaju manji bespilotni zrakoplovi mase do 25 ki-
lograma, koji lete u vidokrugu rukovatelja, a maksimalno smiju letjeti do 150 metara
visine.

2. Specificna kategorija ukljucuje skupinu bespilotnih zrakoplova koji predstavljaju
srednji rizik te dijele zracni prostor sa zrakoplovima s posadom. Za provodenje njiho-
vih operacija potrebno je od strane nadleznih nacionalnih zrakoplovnih tijela dobiti
odobrenje koje se izdaje na temelju procjene rizika same operacije.

3. U potvrdenu kategoriju spadaju visokorizi¢ni bespilotni zrakoplovi za cije operacije
je potrebna licencija. Predlaze se da se oni izjednace sa zrakoplovima s posadom kad
je rije¢ o pribavljanju potrebne dokumentacije za obavljanje operacija. Primjerice,
u ovu kategoriju spadaju veliki bespilotni zrakoplovi ¢ija je zadaca prijevoz robe ili
putnika.*

Nedugo zatim, takoder u prosincu 2015. godine, Europska komisija je donijela prijedlog
za donosenje uredbe koja bi regulirala bespilotne zrakoplove na podrucju Europske uni-
je te ukinula spomenutu uredbu 216/2008 Europske komisije. Ovim prijedlogom nad-
leznost EASA-e prosirila bi se i na bespilotne zrakoplove mase manje od 150 kilograma,
¢ime bi EASA dobila nadleznost nad svim vrstama bespilotnih zrakoplova u Europskoj
uniji. Glavni cilj prijedloga uspostaviti je i odrzati jednake sigurnosne standarde u ci-
vilnom zrakoplovstvu kako za bespilotne zrakoplove tako i za zrakoplove s posadom te
pritom osigurati visoku razinu ocuvanja okoli$a. Predlozena uredba bi se primijenila,
medu ostalim, na dizajn, proizvodnju, odrzavanje i letacke operacije bespilotnim zra-
koplovom, njegovim motorima, propelerima, dijelovima i neugradenom opremom, kao
i opremom za upravljanje bespilotnim zrakoplovom na daljinu, kada su takve letjelice
upravljane unutar Jedinstvenog europskog zra¢nog prostora od strane korisnika koji
ima prebivali$te unutar drzave na koju bi se uredba primjenjivala.*’

¥ EASA, Techincal Opinion on Introduction of a regulatory framework for the operation of unmanned aircraft,
2015., str. 18.-29. https://www.easa.europa.eu/system/files/dfu/Introduction%200f%20a%20regulatory%20
fram ework%20for%20the%200peration%200f%20unmanned%20aircraft.pdf, pristupljeno 11. prosinca 2016.

0 Op. cit. (bilj. 12), str. 129.
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4. PRAVNA REGULATIVA BESPILOTNIH ZRAKOPLOVA U
REPUBLICI HRVATSKO]

Evidentan tehnoloski napredak bespilotnih zrakoplova i sve veéa zastupljenost istih u
civilnome sektoru definitivno je svojevrsni alarm za efikasno djelovanje legislative kad je
posrijedi reguliranje svih potencijalnih odnosa do kojih moze do¢i pri uporabi bespilot-
nih zrakoplova. Republika Hrvatska je ucinila odredene korake k pravnom reguliranju
iste materije te ¢e u sljedec¢em poglavlju biti analizirani pozitivno pravni propisi u svezi
s bespilotnim zrakoplovima.

4.1. PRAVILNIK O SUSTAVIMA BESPILOTNIH ZRAKOPLOVA

Bududi da materija bespilotnih zrakoplova jo$ nije posve regulirana u Europskoj uniji,
ministar mora, prometa i infrastrukture donio je Pravilnik o sustavima bespilotnih zra-
koplova na temelju ovlastenja koje proizlazi iz ¢lanka 142. stavka 5. Zakona o zracnom
prometu. Pravilnikom se propisuju op¢i, tehnicki i operativni uvjeti za sigurnu uporabu
bespilotnih zrakoplova, sustava bespilotnih zrakoplova i zrakoplovnih modela te uvjeti
kojima moraju udovoljavati osobe koje sudjeluju u upravljanju tim zrakoplovima i susta-
vima. Pravilnik se primjenjuje na bespilotne zrakoplove mase do 150 kilograma koji se
koriste u Republici Hrvatskoj, a primjena ovog Pravilnika iskljuc¢ena je za slucajeve kada
se bespilotni zrakoplovi koriste za drzavne aktivnosti, kada se koriste u zatvorenom pro-
storu te ako ne mogu postici kineticku energiju ve¢u od 79 J (¢it. dzul, mjerna jedinica za
rad, energiju i toplinu).* Pravilnik predvida klasifikaciju bespilotnih zrakoplova kojima
se izvode letacke operacije te klasifikaciju podrudja letenja radi procjene razine rizika
svake letacke operacije. Prema ¢l. 3. Pravilnika, ,Bespilotni zrakoplovi kojima se izvode
letacke operacije s obzirom na operativnu masu, dijele se na:

1. Klasa 5: do 5 kilograma,
2. Klasa 25: od 5 kilograma do 25 kilograma,
3. Klasa 150: od 25 kilograma do i ukljucujuci 150 kilograma*

U odnosu na izgradenost, naseljenost i nazoc¢nost ljudi, podrucja letenja prema cl. 4.
Pravilnika dijele se na klase:

»1. Klasa I — Podrucje u kojem nema izdignutih gradevina ili objekata i u kojem nema
ljudi, osim rukovatelja i osoblja koje je nuzno za letenje.

2. Klasa II — Podrucje u kojem postoje pomoc¢ni gospodarski objekti ili gradevine
koje nisu namijenjene za boravak ljudi i u kojem nema ljudi, osim rukovatelja i

. Op. cit. (bilj. 4), &l. 1.



Silvio Grobenski, Antonio Hardt, Eugen Jakopovi¢ | PROBLEMATIKA PRAVNE REGULATIVE BESPILOTNIH ZRAKOPLOVA...

19

osoblja koje je nuzno za letenje. Dozvoljen je samo povremeni prolazak, bez zadr-
Zavanja, ljudi kroz podrucje (biciklisti, Setaci i sL.).

3. Klasa III — Podrudje u kojem postoje gradevine ili objekti primarno namijenjeni
za stanovanje, poslovanje ili rekreaciju (stambene zgrade, stambene kuce, $kole,
uredi, sportski tereni, parkovi i sli¢no).

4. Klasa IV — Podrudje uskih urbanih zona (sredi$ta gradova, naselja i mjesta).

Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo (u daljnjem tekstu Agencija) voljna je pruziti
fizickim i pravnim osobama svoju pomo¢ pri odredivanju klase odredenog podrucja
jer se u praksi Cesto javlja problem razlikovanja izmedu klase III i klase IV. Primjera
radi spomenut ¢emo parkove koji su locirani u sredi$tima naselja. Pravilnik kategoriju
parkova svrstava pod klasu III (¢l,, 4., st. 3.), a sredista naselja pod klasu IV (Cl. 4., st. 4.).
U takvim, i drugim sli¢nim situacijama, Agencija poziva zainteresirane osobe da kon-
taktiraju s Agencijom i zatraze pomo¢ pri klasificiranju odredenog podrucja nad kojim
planiraju obavljati letacke operacije koriste¢i se bespilotnim letjelicama.*

Tablica 1: Kategorije letackih operacija

Klasa podrucja izvodenja letenja
Klasa sustava
bespilotnog I 1 I v
zrakoplova Neizgradeno | Izgradeno naseljeno | Naseljeno | Gusto naseljeno
podrucje podrucje podrucje podrucje
5
OM«<5kg = & e .
25
5 < OM <25 kg £ = < 1D
150
25 < OM < 150 kg : © b D

Izvor: Nacrt Pravilnika o sustavu bespilotnih zrakoplova, preuzeto na: http://www.dronovi.hr/img/
cms/zakon%200%20dronovima/1463-nacrt-uas-pravilnika-2015-01-27.pdf, 14. prosinca 2016.

Sukladno ¢lanku 6. Pravilnika o sustavima bespilotnih zrakoplova, letenje zrakoplovnim
modelom dopusteno je samo u podrudjima letenja Klase I i II. Prije letenja operator
mora ishoditi policu osiguranja u skladu s propisom kojim se ureduju obvezna osigu-
ranja u prometu, dobiti odobrenje za koristenje radiofrekvencijskog spektra te oznaciti
bespilotni zrakoplov identifikacijskom negorivom plo¢icom ako je rije¢ o bespilotnom
zrakoplovu mase vece od pet kilograma ili identifikacijskom naljepnicom ako je rijec¢ o
bespilotnom zrakoplovu mase manje od pet kilograma (oznacavanje mora izvrsiti ope-
rator). Operator je fizicka ili pravna osoba koja izvodi letacke operacije sustavom bes-

2 QOp. cit. (bilj. 11), str. 132.—133.
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pilotnog zrakoplova. Pravilnik navodi da identifikacijska negoriva plocica ili naljepnica
mora sadrzavati identifikacijsku oznaku bespilotnog zrakoplova te ime, adresu i infor-
macije za kontakt operatora ili vlasnika. Identifikacijsku oznaku za bespilotni zrakoplov
koji se koristi za izvodenje letackih operacija kategorija A, B i C odreduje vlasnik, a za
kategoriju D dodjeljuje Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo.*

Pravilnik u ¢lanku 11. propisuje opce uvjete za letenje bespilotnih zrakoplova. ,Ruko-
vatelj mora osigurati da se let bespilotnog zrakoplova izvodi na nacin da ne predstavlja
opasnost po zivot, zdravlje ili imovinu ljudi zbog udara ili gubitka kontrole nad sustavom
bespilotnog zrakoplova i da ne ugrozava ili ne ometa javni red i mir. Rukovatelj mora:

(a) osigurati da se let bespilotnog zrakoplova odvija danju,
(b) prije leta provjeriti i uvjeriti se u ispravnost sustava bespilotnog zrakoplova,

(c) prikupiti sve potrebne informacije za planirani let i uvjeriti se da meteoroloski i
ostali uvjeti u podrudju leta osiguravaju sigurno izvodenje leta,

(d) osigurati da je sva oprema ili teret na bespilotnom zrakoplovu odgovarajuce pri-
¢vr$cen na nacin da ne dode do njegovog ispadanja,

(e) osigurati da bespilotni zrakoplov tijekom uzlijetanja ili slijetanja sigurno nadvisu-
je sve prepreke,

(f) tijekom leta osigurati sigurnu udaljenost bespilotnog zrakoplova od ljudi, Zivoti-
nja, objekata, vozila, plovila, drugih zrakoplova, cesta, Zeljeznickih pruga, vode-
nih putova ili dalekovoda, ne manju od 30 metara,

(g) osigurati da je minimalna udaljenost bespilotnog zrakoplova od skupine ljudi 150
metara,

(h) osigurati da se let bespilotnog zrakoplova odvija unutar vidnog polja rukovatelja
i na udaljenosti ne vec¢oj od 500 m od rukovatelja,

(i) osigurati da se let bespilotnog zrakoplova odvija izvan kontroliranog zra¢nog
prostora,

(j) osigurati da se let bespilotnog zrakoplova odvija na udaljenosti najmanje 3 km
od aerodroma i prilazne ili odlazne ravnine aerodroma, osim u slucaju kada su
posebno predvidene procedure za letenje bespilotnih zrakoplova definirane na-
putkom za kori$tenje aerodroma, i

(k) osigurati da se tijekom leta iz ili s bespilotnog zrakoplova ne izbacuju predmeti.**

B Op. cit. (bilj. 4), ¢l. 6. — ¢l. 9.
“ Cf ibid. . 11.
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Bududi da postoje i bespilotni zrakoplovi koji imaju ugraden sustav za prikaz pogleda
iz samog zrakoplova, Pravilnik je u ¢lanku 12. regulirao i letenje takvom vrstom bespi-
lotnog zrakoplova. Naime, rukovatelj takvog bespilotnog zrakoplova smije izvoditi let
samo u pratnji pridruzenog promatraca te ga je duzan upoznati sa svim bitnim detalji-
ma planiranog leta, a najmanje s visinom i planiranom rutom. Pridruzeni promatrac je
osoba koja asistira rukovatelju u izvodenju letova sustava bespilotnog zrakoplova kada
rukovatelj upravlja bespilotnim zrakoplovom koristeéi sustav za prikaz pogleda iz zra-
koplova. Pridruzeni promatra¢ duzan je tijekom cijelog leta odrzavati neprekidni vi-
zualni kontakt s bespilotnim zrakoplovom i upozoravati rukovatelja na sva odstupanja
od planiranog leta, moguca naru$avanja minimalne udaljenosti kao i obavjestavati ga o
ostalim stvarima bitnim za sigurno izvodenje leta. Bitno je napomenuti da pridruzeni
promatrac i rukovatelj, tijekom izvodenja leta, moraju biti na udaljenosti koja omoguca-
va nesmetanu glasovnu komunikaciju bez tehnickih pomagala.*®

Pravilnik navodi da operator smije izvoditi letacke operacije kategorije A i B ako je, prije
izvodenja letackih operacija, Agenciji dostavio izjavu da je sposoban i da ima sredstva za
preuzimanje odgovornosti povezanih s izvodenjem letackih operacija sustavom bespi-
lotnih zrakoplova, da sustavi bespilotnih zrakoplova kojima namjerava izvoditi letacke
operacije ispunjavaju primjenjive tehnicke zahtjeve te da ¢e letacke operacije izvoditi u
skladu s odredbama Pravilnika (u daljnjem tekstu Izjava). Izjava se podnosi na obrascu
koji se moze preuzeti u Dodatku 2. Pravilnika. Operator smije izvoditi letacke opera-
cije kategorije C ako je izradio operativni priru¢nik* i prije izvodenja letackih opera-
cija Agenciji dostavio Izjavuy, a letacke operacije kategorije D ako je prethodno ishodio
odobrenje Agencije.”” Clanak 15. Pravilnika propisuje obveze operatora pa tako opera-
tor mora imenovati odgovornu osobu koja ima ukupnu odgovornost nad aktivnostima
operatora te uspostaviti sustav izvje$¢ivanja o dogadajima povezanima sa sigurnoséu u
zra¢nom prometu. Takoder, operator mora uspostaviti sustav vodenja i ¢uvanja zapisa
o letu.*®

Bitno je napomenuti da se zapisi o letu moraju ¢uvati najmanje dvije godine od datuma
leta.”

. Cflibid. ¢l 12, ¢l 18, st 1.-2.

% Cf ibid. Prema ¢l. 16,, st. 1. Pravilnika, ,Operativni priru¢nik mora sadrzavati minimalno sljedece dijelove i

upute: (a) Sadrzaj, (b) Status izmjena i listu vazecih stranica, (c) Duznosti i odgovornosti osoblja ukljucenog u
aktivnosti operatora, (d) Standardni operativni postupci, (e) Odrzavanje sustava bespilotnog zrakoplova, (f)
Postupci u nuzdi, (g) Ogranicenja za izvodenje letackih operacija, (h) Izvjescivanje, (i) Upravljanje rizicima, (j)
Osposobljenost rukovatelja, i (k) Vrste i rokovi cuvanja zapisa.*

Y Cf ibid. &l.13.

¥ Zapis o letu mora sadrzavati najmanje sljede¢e podatke: (a) Datum leta, (b) Vrijeme pocetka i zavrsetka
izvodenja letackih operacija i trajanje leta, (c) Ime i prezime rukovatelja koji je obavio let, (d) Lokacija
izvodenja letacke operacije, (e) Klasifikaciju podrudja letenja, (f) Operativna masa bespilotnog zrakoplova, i
(g) Napomene o dogadajima za koje operator procijeni da su od znacaja za izvodenje leta¢kih operacija.

¥ Cf ibid. ¢l 15., st. 1.-3.
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Pri izvodenju letackih operacija rukovatelj je odgovoran da sa sobom ima sljedece
dokumente:

(a) letacki prirucnik ili upute za upotrebu sustava bespilotnog zrakoplova

(b) izvornik ili ovjerenu presliku odobrenja za izvodenje letackih operacija, ako je
primjenjivo
(c) policu osiguranja

(d) za kategorije A i B letackih operacija, uz navedeno, dokaz o poznavanju pri-
mjenjivih zrakoplovnih propisa, psihofizi¢koj sposobnosti i osposobljenosti za
upravljanje bespilotnim zrakoplovom

(e) za kategorije C i D letackih operacija, uz navedeno (od (a) do (c)), operativni pri-
rucnik, dokaz o psihofizickoj sposobnosti i osposobljenosti za upravljanje bespi-
lotnim zrakoplovom i pilotsku dozvolu ili potvrdu o poloZenom teorijskom ispitu
iz poznavanja pravila letenja koji provodi Agencija.*

4.2. UREDBA O SNIMAN]JU IZ ZRAKA

Bududi da bespilotni zrakoplovi mogu imati ugraden sustav za snimanje iz zraka, Vlada
Republike Hrvatske na temelju ¢lanka 100. Zakona o obrani donijela je Uredbu o snima-
nju iz zraka® (u daljnjem tekstu Uredba) kojom se propisuju uvjeti koje pravne i/ili fi-
zicke osobe moraju ispuniti kako bi mogle snimati iz zraka drzavno podrucje Republike
Hrvatske, umnozavati i/ili objavljivati snimljene materijale, postupci i uvjeti pod kojima
je dopusteno iznositi snimke iz zraka iz Republike Hrvatske te postupak i nacin pregle-
davanja snimki prije njihova koristenja.>> Naime, snimanje iz zraka posebna je operacija
radova iz zraka, kod koje se uredaj za snimanje nalazi na zrakoplovu ili u njemu. Pod
time se ne smatra snimanje koje provode ministarstva nadlezna za obranu i unutarnje
poslove pri obavljanju njihovih redovitih poslova. Snimati iz zraka drzavno podrudje
Republike Hrvatske za potrebe izmjere zemljista, istrazivanja, prostornog uredenja te za
druge gospodarstvene i znanstvene potrebe, mogu pravne i fizicke osobe koje su regi-
strirane za snimanje iz zraka pri nadleznim registarskim tijelima drzava u kojima imaju
poslovno sjediste. Narucitelj snimanja duzan je uz zahtjev za izdavanje odobrenja za
snimanje iz zraka priloziti dokument izdan od nadleznog tijela Republike Hrvatske za
poslove sigurnosti i zastite civilnog zra¢nog prometa kojim se dokazuje da je operator
zrakoplova registriran za izvodenje operacija za snimanje iz zraka.*

0 Cf ibid. ¢l. 20.

51 Uredba o snimanju iz zraka, Narodne novine, broj 70/2016.
2 Cflibid. ¢l 1.

% Cflibid. ¢l. 3.
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Osim ,obi¢nog” snimanja, Uredba u ¢l. 4. regulira i tzv. ciljano snimanje: ,Pod ciljanim
snimanjem pojedinih lokacija i gradevina iz zraka podrazumijeva se snimanje vojnih
i civilnih lokacija i gradevina posebno vaznih za obranu, ostalih izdvojenih lokacija i
gradevina, podrucja nacionalnih parkova i parkova prirode. Ciljano snimanje iz zraka
pojedinih vojnih i civilnih lokacija i gradevina posebno vaznih za obranu je snimanje za
potrebe vlasnika, odnosno korisnika vojne i civilne lokacije i gradevine posebno vazne
za obranu. Ciljano snimanje iz zraka pojedinih industrijskih, gospodarskih, poljopri-
vrednih lokacija i gradevina za potrebe vlasnika, odnosno korisnika lokacije i gradevi-
ne moze se obaviti sustavima bespilotnih zrakoplova u skladu s propisima o sustavima
bespilotnih zrakoplova bez odobrenja za snimanje iz zraka izdanog od strane Drzavne
geodetske uprave kada se obavlja unutar granica navedene lokacije i gradevine u svr-
hu pracenja stanja izgradenosti, ostecenosti odnosno zastite. Vlasnik, odnosno korisnik
vojne i civilne lokacije i gradevine posebno vazne za obranu odgovoran je za zastitu kla-
sificiranih podataka o lokaciji i gradevini pri ugovaranju snimanja, za vrijeme snimanja,
pohranjivanju nakon snimanja te za uporabu zra¢nih snimaka. Ciljano snimanje iz zraka
je i snimanje za potrebe izvjestavanja o kulturnim i sportskim priredbama/manifestaci-
jama te izvanrednim dogadajima kao $to su prometne guzve, velike prometne nesrece,
prirodne nepogode (poplave, pozari, potresi i sl.) koje smiju snimati iskljuc¢ivo televizij-
ske kuce s nacionalnom koncesijom te pravne ili fizicke osobe koje obavljaju snimanja za
njih. Iznimno se za ciljana snimanja moze dopustiti kori$tenje zra¢nih snimaka bez pret-
hodnog pregleda Drzavne geodetske uprave iskljucivo radi prijenosa uzivo, a snimljeni
materijal treba dostaviti na pregled u Drzavnu geodetsku upravu odmah po obavljenom
snimanju, a najkasnije u roku od osam dana od zavr$etka snimanja“ Da bi se dobilo
odobrenje za snimanje iz zraka, potrebno je podnijeti zahtjev za izdavanje odobrenja za
snimanje iz zraka. Zahtjev* neposredno podnosi naruditelj snimanja u pisanu obliku,
slanjem pos$tom ili dostavom u obliku elektronicke isprave Drzavnoj geodetskoj upravi
te ga narucitelj podnosi za svako pojedina¢no snimanje.

Za snimanje strogog rezervata, posebnog rezervata, nacionalnog parka i parka prirode,
uz pobrojane podatke, dostavlja se i suglasnost javne ustanove koja upravlja zastice-
nim podrudjem i drugi podaci u skladu s posebnim propisima, dok za ciljano snimanje
vojnih i civilnih lokacija i gradevina posebno vaznih za obranu narucitelj snimanja (uz
pobrojane podatke) dostavlja i podatak o osobi zaduZenoj za zastitu klasificiranih poda-

Uredba u ¢l. 6. propisuje da zahtjev mora sadrzavati sljede¢e podatke: (a) podatke o naruc¢itelju snimanja (naziv,
adresu sjedista i OIB), (b) podatke o snimatelju (naziv, adresu sjedista i OIB) i dokaz o registriranoj djelatnosti
snimanja iz zraka (dokument koji izdaje inozemno nadlezno tijelo, prilaze se u ovjerenom prijevodu na hrvatski
jezik), (c) podatke o operatoru snimanja (ime, prezime, zanimanje), (d) podatke o zrakoplovu (proizvodac, tip/
model, registracijska oznaka), (e) podatke o operatoru zrakoplova (naziv, adresa, osoba za kontakt, telefon,
fax, e-mail) i dokaz o registraciji za izvodenje operacija za snimanje iz zraka, (f) podatke o vremenu snimanja,
(g) svrhu snimanja (izmjera zemljista, istrazivanje, prostorno uredenje te druge gospodarstvene i znanstvene
potrebe), (h) plan snimanja na karti u mjerilu 1:100 000 ili krupnije s oznacenim podrucjem snimanja, (i)
podatak radi li se o ciljanom snimanju (u slucaju ciljanog snimanja priloziti popis lokacija i gradevina), (j)
podatke o vrsti snimanja (analogno/digitalno), MS/GSD, kameri/senzoru, zZari$noj daljini objektiva, obliku
zapisa (filmu ili formatu digitalnog zapisa snimka), (k) mjesto ¢uvanja snimljenog materijala.
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taka. Ako je Drzavna geodetska uprava na temelju ugovora o javnim uslugama narucitelj
snimanja iz zraka, tada zahtjev za izdavanje odobrenja za snimanje iz zraka podnosi
izvrsitelj ugovora, a vlasnik snimljenog materijala je Drzavna geodetska uprava.® Sto
se tice samog odobrenja za snimanje iz zraka (u daljnjem tekstu Odobrenje), ono izdaje
Drzavna geodetska uprava narucitelju snimanja za svako pojedinacno snimanje. Ono
sadrzi podatke o snimatelju, narucitelju snimanja, podrucju i vremenu snimanja te svrsi
snimanja, a moze se izdati najvise za razdoblje od tri mjeseca.>® Uredba propisuje da ino-
zemne pravne i fizicke osobe te pravne i fizicke osobe koje snimaju za njihove potrebe,
mogu snimati iz zraka nakon pribavljenog Odobrenja te da je Drzavna geodetska uprava
obvezna pribaviti prethodnu suglasnost ministarstva nadleznog za poslove obrane prije
samog izdavanja Odobrenja.

Inozemni operator zrakoplova za izvodenje operacija snimanja iz zraka u Republici Hr-
vatskoj takoder mora ishoditi dokument izdan od nadleznog tijela Republike Hrvatske
za poslove sigurnosti i zastite civilnog zra¢nog prometa kojim se dokazuje da je opera-
tor zrakoplova registriran za izvodenje operacija za snimanje iz zraka te se pri ulasku u
Republiku Hrvatsku i pri izlasku iz Republike Hrvatske duzan koristiti zra¢nim lukama
za medunarodni promet putnika.”” Uredba u ¢lanku 8. ureduje snimanje u podrudju
razgranicenja sa susjednim drzavama kada je nuzno koristenje zracnog prostora susjed-
nih drzava te navodi da ¢e Drzavna geodetska uprava pravnim i fizickim osobama koje
snimaju iz zraka podrucje Republike Hrvatske u podrudju razgranicCenja sa susjednim
drzavama i kojima je zbog snimanja nuzno koristenje zracnog prostora tih susjednih
drzava, izdati odobrenje za snimanje iz zraka pod uvjetom da je prethodno pribavljena
suglasnost nadleznih tijela susjedne drzave ciji se zra¢ni prostor koristi te da ¢e takvu
suglasnost zatraziti preko ministarstva nadleznog za vanjske poslove.”® ,Pravne i fizicke
osobe kojima je izdano odobrenje za snimanje iz zraka duzne su zracne snimke dostaviti
na pregled Drzavnoj geodetskoj upravi odmah po obavljenom snimanju, a najkasnije u
roku od osam dana od zavrsetka snimanja. U slucaju da snimanje nije izvr$eno, pravne
i fizicke osobe kojima je izdano odobrenje za snimanje iz zraka, duzne su o tome obavi-
jestiti Drzavnu geodetsku upravu najkasnije u roku od osam dana od isteka odobrenja
za snimanje iz zraka!® Iznositi iz Republike Hrvatske ili razmjenjivati preko interneta
mogu se samo zracne snimke koje su pregledane i koje odobri Drzavna geodetska upra-
va. Iznimno je dopusteno privremeno iznosenje nepregledanog snimljenog materijala
u inozemstvo uz odobrenje Drzavne geodetske uprave radi obrade zra¢nih snimaka i
to samo u slucajevima kada obradu nije moguce izvrsiti u Republici Hrvatskoj. Zracne
snimke ne mogu iznositi posrednici i komercijalne prijevozne tvrtke, nego osoba koja

5 Cf ibid. &l 6.

% Cf ibid. ¢l. 5., st. 1.-6.
7 Cf ibid. &.7.

8 Cf ibid. ¢l. 8., st. 1.

% Cf ibid. ¢l.9. st. 1.-2.
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iznosi navedeni materijal mora biti zaposlenik tijela ili pravne osobe narucitelja snima-
nja. Nakon obrade narucitelj snimanja duzan je dostaviti zracne snimke na pregled u
Drzavnu geodetsku upravu u roku od osam dana te ¢e ona odmah po izdavanju odobre-
nja za izno$enje zra¢nih snimaka dostaviti nadleznoj ustrojstvenoj jedinici Ministarstva
unutarnjih poslova primjerak odobrenja kojim se odobrava izno$enje zracnih snima-
ka iz Republike Hrvatske, uz navodenje vremena i grani¢nog prijelaza na kojem ce biti
iznesene.®

»Drzavna geodetska uprava i ministarstvo nadlezno za poslove obrane zajednicki osni-
vaju Povjerenstvo za pregled zracnih snimaka (u daljnjem tekstu: Povjerenstvo). Clanove
Povjerenstva odlukom imenuje ravnatelj Drzavne geodetske uprave. Povjerenstvo ¢e u
roku od 15 dana od dana dostave originalnih i kompletnih zra¢nih snimaka odrediti
koji se snimci smiju koristiti u skladu s podnesenim zahtjevom. Temeljem zakljucka
Povjerenstva, Drzavna geodetska uprava izdat ¢e odobrenje za uporabu zra¢nih snima-
ka. Nacin rada Povjerenstva propisuje se poslovnikom. Za upotrebu zra¢nih snimaka u
druge svrhe od svrhe navedene u odobrenju za uporabu, vlasnik snimljenog materijala
mora od Drzavne geodetske uprave zatraziti novo odobrenje za uporabu uz navodenje
svrhe za koju ¢e se zra¢ni snimci koristiti. Zra¢ne snimke nije potrebno dostavljati na
ponovni pregled ako se radi o neklasificiranom materijalu. Za upotrebu klasificiranih
zra¢nih snimaka u druge svrhe od svrhe navedene u odobrenju za uporabu, klasificirani
zra¢ni snimci moraju se ponovno dostaviti na pregled u DrZavnu geodetsku upravu. Po
obavljenom pregledu od strane Povjerenstva, Drzavna geodetska uprava izdat ¢e novo
odobrenje za uporabu zrac¢nih snimaka u skladu s podnesenim zahtjevom. Narucitelj
snimanja vlasnik je snimljenog materijala i odgovoran je za zastitu i uporabu snimljenog
materijala sukladno izdanom odobrenju za uporabu:*

5.  POTENCIJALI BESPILOTNIH ZRAKOPLOVA U
UNAPREDEN]JU CIVILNOG SEKTORA

S razvojem znanosti, a podredno tehnike i tehnologije, ¢covjecanstvo dolazi do novih
spoznaja, odnosno otkri¢a i izuma koji mu definitivno mogu uvelike pomodi, olaksati,
ali i pospjesiti obavljanje odredenih bilo proizvodnih djelatnosti bilo djelatnosti pruza-
nja usluga, a sve radi povecanja efikasnosti i paralelno s time smanjenja troskova kako
proizvodaca tako i pruzatelja usluga. ,Tehnoloski napredak (robotika, GPS® navigacijski
sustavi itd.), masovna proizvodnja i dramati¢ni pad cijena na malo stvorili su uvjete
za civilnu uporabu bespilotnih zrakoplova!“®® Sukladno tome, bespilotni zrakoplovi ¢e

©  Cf ibid. &l. 9., st. 3.-6.
o Cfibid. ¢l. 10.
62 @PS - Global Positioning System; kratica koja podrazumijeva sustav odredivanja pozicije na zemlji.

% Op. cit. (bilj. 35), str. 224.
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uz kvalitativan razvoj i svoju primjenu u svakodnevnom zivotu biti od velike koristi za
razvoj civilnoga drustva opcenito, bududi da su primjenjivi na mnogo razlicitih pod-
rucja svakodnevnoga zivota. Svrhovita uporaba bespilotnih letjelica u poljoprivredi kao
primarnoj proizvodnoj djelatnosti nuznoj za opstanak civilizacije od izrazite je vaznosti
jer rezultira vidljivim unapredenjem iste. Takoder, veliki potencijal istih se definitivno
nalazi i u raznoraznim moguénostima dostave prije svega u razvijenim, visokourbani-
ziranim i tehnolosko naprednim gradovima, zatim radi dostave na nepristupacnim ili
slabo povezanim geografskim podrucjima, u kontrolama granica, ali i radi dostave, tj.
pruzanja humanitarne pomod¢i stradalim, siromasnim ili raznoraznim nepogodama po-
godenim stanovni$tvom. Naravno, postoji jos izuzetno mnogo podrucja uporabe istih,
kao $to je primjerice fotografiranje, snimanje, raznorazna istrazivanja, a dakako da ih je
moguce koristiti i u tzv. zabavne svrhe. No, ovdje e biti rijeci samo o pojedinim podruc-
jima, tj. potencijalima uporabe i to onima za koje smatramo da ¢e dozivjeti izrazito veliki
napredak u idu¢em razdoblju i da ¢e shodno tome iznjedriti o¢iti progres kako svjetske
tako i hrvatske ekonomije i da ¢e svakako podignuti standard, odnosno kvalitetu Zivota
ljudi.

5.1. UPORABA BESPILOTNIH ZRAKOPLOVA U POLJOPRIVREDI

Poljoprivreda, kao gospodarska djelatnost koja je nuzna za opstanak citavoga stanovnis-
tva, mora drzati korak s razvojem tehnologije opcenito i upravo i u toj proizvodnji svoju
iznimno korisnu ulogu mogu pronaci i bespilotni zrakoplovi. Svijet, odnosno drustveno
mnijenje, definitivno mora veliku ulogu posvecivati o¢uvanju, ali i unapredenju te iste
poljoprivredne proizvodnje jer nam je ona vjerni indikator ocuvanja okolisa, indikator
pojave raznoraznih klimatskih neprilika, ali i mozZe predstavljati, a posebno je to real-
na opcija u hrvatskome gospodarstvu, polugu rasta i razvoja ekonomije, a posljedi¢no
i podizanja standarda zivljenja hrvatskih zitelja. ,lako smo sve ce$cée svjedoci pri¢a u
medijima o tome kako glavne poluge razvoja Hrvatske trebaju biti turizam, industrije vi-
soke tehnologije i energetika, nesumnjivo poljoprivreda je grana gospodarstva koja ima
dugacku povijest na ovim podrucjima, ali i veliku perspektivu te kao takva moze i mora
biti jedna od najvaznijih grana koje ¢e donijeti napredak i prosperitet ovoj zemlji. Poljo-
privreda ima gospodarsku, drustvenu, okolisnu i kulturnu ulogu u razvoju Hrvatske:**
Zbog toga citavo drustvo, odnosno cijeli poljoprivredni sektor mora biti otvoren prema
novim, preciznim tehnologijama, a bespilotni zrakoplovi svakako spadaju pod to okrilje.

Kada govorimo o preciznim tehnologijama u poljoprivredi, svakako moramo spomenuti
pojam precizne poljoprivrede. Taj pojam rabi i Europska komisija koja kaze da je ,,preci-
zna poljoprivreda cjeloviti upravljacki pristup uporabi informacijskih tehnologija, sate-

©  Legcevid, Jelena; Matijakovi¢, Martina; Jakopovi¢, Eugen, Agriculture as a Strategic Sector for the Purpose of

Development of the Republic of Croatia; Mediterranean Journal of Social Sciences, Rome-Italy, Vol. 7, No. 4,
July 2016, p. 634.
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litskom pozicioniranju podataka, daljinskom istrazivanju te proksimalnom prikupljanju
podataka®® ,Preciznom poljoprivredom dolazimo do zna¢ajnog poveéanja prinosa, br-
zeg i kvalitetnijeg donosenja odluka, ranijeg otkrivanja bolesti i $tetnika.”® Neminovno
je da primjena tehnologije u poljoprivrednoj proizvodnji smanjuje troskove iste, pove-
¢ava prinose, stiti okoli$, a samim time vrlo pozitivno djeluje na sve ostale proizvodne
djelatnosti, odnosno u konacnici djeluje na putu oCuvanja zdravoga zivljenja svih nas.
Primjena tehnologije u poljoprivrednom sektoru moze znacajno poboljsati efikasnost,
odrzivost okoli$a, ali i dohodak poljoprivrednika.®’

»Bespilotni zrakoplovi pomazu u obavljanju poljoprivredne djelatnosti tako da poljo-
privrednika opskrbljuju s preciznim podacima u vezi potrebnih koli¢ina kemikalija u
borbi protiv $tetocina te o upotrebi istih za rast usjeva!“® Naime, rijec je o tome da se
bespilotni zrakoplovi koriste kako bi snimili stanje usjeva, odnosno kako bi se na taj na-
¢in racunalnim programom omogudila analiza i kasnija primjena agrotehnickih mjera,
sukladno stanju usjeva na pojedinom dijelu poljoprivredne povrsine. Mogli bismo reci
kako se cijeli proces odvija zapravo u dvije faze. Prva bi bila uporaba bespilotnih zra-
koplova radi obavljanja funkcije cjelovitog snimanja poljoprivrednih povrsina, a druga
se sastoji u tome da te dobivene podatke prenosimo u racunalni sustav s pomocu ko-
jega pravimo klasifikaciju stanja usjeva te shodno dobivenim rezultatima poduzimamo
odredene mjere. ,Bespilotnim zrakoplovom snimamo usjev, nakon snimanja podatke
unosimo u rac¢unala i na temelju dobivenih parametara usjev dijelimo u pet zona ovisno
o stanju, svakoj zoni dodjeljujemo odredenu koli¢inu gnojiva koja je potrebna u toj fazi
usjeva. Nakon $to su podaci pripremljeni u racunalu, prenose se u satelitski navodene
traktore koji prepoznaju svaku zonu te njoj dodijele odredenu koli¢inu gnojiva. Negdje
se raspodjeljuje vise, a negdje manje gnojiva, ovisno o potrebi. Na ovaj nacin stedimo na

gnojivu i vodimo rac¢una o ekologiji”®

% Joint Research Centre (JRC) of the European Commission; Monitoring Agriculture ResourceS (MARS) Unit

HO4; Pablo J. Zarco-Tejada, Neil Hubbard and Philippe Loudjani; Precision Agriculture: an opportunity for
EU farmers — potential support with the cap 2014. — 2020., http://www.europarl.europa.eu/RegData/ etudes/
note/join/2014/529049/IPOL-AGRI-NT(2014)529049-EN.pdf, pristupljeno 10. prosinca 2016.

% Precizna poljoprivreda koristenjem dronova, http://www.savjetodavna.hr/vijesti/31/4700/precizna-poljopri-

vreda-koristenjem-dronova/, pristupljeno 10. prosinca 2016.

¢ Primicerio, Jacopo; Filippo Di Gennaro, Salvatore; Fiorillo, Edoardo; Genesio, Lorenzo; Lugato, Emanuele;

Matese, Allesandro; Vaccari Primo, Francesco, A flexible unmanned aerial vehicle for precision agriculture,
Precision Agriculture, Vol. 14, No. 4, 2012.

Sli¢no i na: Precizna poljoprivreda koristenjem dronova, http://www.savjetodavna.hr/vijesti/31/4700/preci-
zna-poljoprivreda-koristenjem-dronova/, pristupljeno 10. prosinca 2016.

% Upchurch, Emily K., Drone on the farm: The benefits and controversies surrounding the future of unmanned
aircraft systems in agriculture; Drake Journal of Agricultural Law, Vol. 20, No. 2, 2015, p. 313.

% Dronovi snimanju njive i spremaju podatke za pocetak precizne sjetve, http://www.agrobiz.hr/agrovijesti/

dronovi-snimaju-njive-i-spremaju-podatke-za-pocetak-precizne-sjetve-847, pristupljeno 10. prosinca 2016.
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http://cemaagri.org/sites/default/files/publications/Flyer-Q%26A%20drones%20FFA%20%202016%
20FINAL.pdf, pristupljeno 10. prosinca 2016.
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Bespilotni zrakoplovi primjenjuju se ne samo u ratarstvu, nego su svoju primjenu pro-
nasli u raznim poljoprivrednim granama, prije svega vinogradarstvu i vocarstvu. Upo-
raba u tim granama omogucit ¢e rano otkrivanje simptoma bolesti, $to ¢e rezultirati
preventivnim djelovanjem od strane poljoprivrednika $to dakako ima multiplicirajuce
pozitivne ucinke, a tu se prije svega misli na reduciranje troskova, smanjenje uporabe
stetnih kemikalija, sprecavanje ili barem umanjivanje potencijalne $tete te u konacnici,
$to je mozda i najveci dobitak takvoga preveniranja, manje tretirani, odnosno zdraviji
finalni proizvod. To je definitivno pojava kojoj tezi gotovo svaki poljoprivrednik, voéar
ili vinogradar jer na taj nac¢in smanjuje svoje troskove, a u konacnici stvara vrhunski,
kvalitetni proizvod koji ¢e vrlo vjerojatno lakse pronaci svoj put do kupca.

Postoje ¢ak i odredene teorije prema kojima bespilotni zrakoplovi mogu biti u funkciji
smanjenja uporabe vode u sustavima navodnjavanja, sto bi uvelike olaksalo poslovanje
samome poljoprivredniku budu¢i da mu voda i kemikalije predstavljaju i najveéi trosak
u cjelokupnome procesu proizvodnje.” ,Poljoprivrednici zele smanjiti navodnjavanje,
koristiti manje pesticida i kona¢no proizvoditi bolje vino:”* I upravo zbog toga potrebna
je primjena visoke tehnologije, odnosno u ovom slucaju bespilotnih zrakoplova u samoj
poljoprivredi jer su evidentne sve one koristi tj. pozitivne stvari koje ista donosi sa so-
bom. Zbog toga svakako treba $to prije i $to jasnije te preciznije regulirati sam proces
koristenja bespilotnih zrakoplova i dakako sva ona pitanja koja se neminovno vezu uz to,
a o ¢emu je ve¢ detaljno bilo rijeci.”

U dana$njem, razvijenom i uzurbanom svijetu, kada doista postoje raznorazni veliki
zagadivaci okolisa, izrazito je korisno na svakome moguéem koraku ¢initi sve kako bi
se smanjila emisija $tetnih plinova u atmosferu jer na taj nacin pojam odrzivi razvitak™
dobiva svoju implementaciju u praksi $to je u biti i cilj njega samoga. Na svakome kora-
ku, u svakoj proizvodnoj djelatnosti pa tako i u poljoprivredu moramo razvijati svijest
o potrebi oCuvanja okolisa i svega onoga $to je esencijalno za buduce generacije. I to
svakako predstavlja jedan od argumenata, ako ne i klju¢nih in favorem upotrebe bes-
pilotnih zrakoplova u poljoprivredne svrhe jer kao $to smo ve¢ rekli, takva upotreba
svakako pridonosi oCuvanju okoli$a cije je postojanje u ,zdravom” obliku nuzno i za
buduce generacije.

Detaljnije na: Agricultural Drones Relatively cheap drones with advanced sensors and imaging capabilities
are giving farmers new ways to increase yields and reduce crop damage, https://www.technologyreview.
com/s/526491 /agricultural-drones/, pristupljeno 10. prosinca 2016.

7t Agricultural Drones Relatively cheap drones with advanced sensors and imaging capabilities are giving

farmers new ways to increase yields and reduce crop damage, https://www.technologyreview.com/s/526491/
agricultural-drones/, pristupljeno 10. prosinca 2016.
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Vidi supra, str. 8.—11.

Izraz ,odrzivi razvitak” pripisuje se Barbari Ward, osnivacici Medunarodnog instituta za okoli$ i razvitak;
detaljnije vidi u: Vasilj, Aleksandra; Cin¢urak Erceg, Biljana, Prometno pravo i osiguranje, Sveuciliste Josipa
Jurja Strossmayera u Osijeku, Pravni fakultet Osijek, 2016., str. 51.
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5.2.  UPORABA BESPILOTNIH ZRAKOPLOVA RADI DOSTAVE

Kao sto je vec receno, bespilotni zrakoplovi zaista se mogu koristiti u raznorazne svrhe
pa tako i radi dostave, odnosno isporucivanja razlicitih sadrzaja. Svakako ¢e takav nacin
dostave koji u svojoj primjeni doista moze biti multiplicirajudi biti od koristi i u dostava-
ma u gradovima tako da ¢e povecati efikasnost, povecati sigurnost same dostave itd., ali
e svoju primjenu pronadi i ve¢ pronalazi i u opskrbi stanovni$tva koji naseljavaju otoke
te opcenito tesko dostupna podrudja.

Takoder, veliki potencijali leze i na podru¢ju humanitarnoga djelovanja razvijenijih dr-
Zava k slabijem ili slabo razvijenim drzavama jer bi bespilotni zrakoplovi mogli pred-
stavljati, u¢inkovito, ekonomicno i brzo rjesenje za obavljanje dostave ziveznih namirni-
ca, ali i lijekova i svega onoga nuznoga za opstanak necijega zivota. Takav nacin dostave
posebno bi do$ao do izrazaja kada bi se dogodile odredene vremenske, elementarne
nepogode jer se tada, zbog takvih okolnosti vrlo ¢esto dogada da je jednostavno fizic-
ki nemoguce kopnenim putem pristupiti tim podrucjima. Bespilotni zrakoplovi mogu
posluziti kako bi istrazivali nedostatke u ledu na Aljasci, zatim mogu sluziti za pracenje
migracije kitova, takoder u snimanjima raznih reklama, u novinarstvu, dostavi hrane,
traganju i spasavanju, oCuvanju sigurnosti na javnim dogadajima, prevencija krada, pri
kupoprodaji nekretnina, arheologiji, slanju elektronskih poruka, kao vodici na nepozna-
tim podrudjima, u istrazivanju netaknute prirode etc.”* Pokusat ¢emo u sljedecem dijelu
rada svakako malo podrobnije objasniti neku od navedenih dostava za koje smatramo
da bi prije svega mogle pozitivno djelovati na ¢itavo drustvo, ali i one koje bi pospjesile i
uvelike olaksale odredene radnje koje se ve¢ sada odvijaju u znatnoj mjeri.

5.2.1. Upotreba bespilotnih zrakoplova u podrucjima pogodenima prirodnim i
drustvenim tesko¢ama

Profesor Brian Elzweig navodi: ,Bespilotni zrakoplovi su primjer moderne tehnologije
koja moze revolucionarizirati dostavu humanitarne pomoci u tesko dostupnim, ratom
pogodenim podruc¢jima, ali i na teritoriju pogodenom prirodnim katastrofama:”> Svaka-
ko ova recenica odrazava vrlo visok potencijal koji je neminovno prisutan kad je rijec¢ o
iskoristavanju bespilotnih zrakoplova u situacijama kada odredenome geografskome di-
jelu svijeta treba pomo¢ koja je prema svojoj prirodi tada i nuzna. Kao sto je ve¢ spome-
nuto, u takvim situacijama javlja se s jedne strane visoka potreba za odredenim namir-
nicama, a s druge strane ta su nepogodama prouzrokovana ogranicenja na kopnenim
putovima. Tada bespilotni zrakoplovi, zahvaljujuéi svojim tehni¢kim karakteristikama

7 Elzweig, Brian, Civilian commercial drones are coming: are we ready?, Southern Law Journal 25, no. 1 Spring,

2015, p. 169, http://www.borgenmagazine.com/drones-in-humanitarian-aid/, pristupljeno 12. listopada 2016.
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mogu prevoziti razne potrepstine gotovo u istome trenutku nakon $to se nemili dogadaj
zbio te na taj nacin mogu uvelike pripomoci i u spasavanju ljudskih Zivota.

»Svake godine, vatrogasci, sluzba spasavanja, policija i radnici koji uklanjaju posljedice
katastrofa riskiraju svoje zdravlje i sigurnost. Bespilotni zrakoplovi mogu se koristi kao
oruda za prikupljanje podataka o prizorima te o samoj krizi koji su potrebni analiti-
Carima, zapovjednim sredistima i timovima koji rukovode pruzanjem pomodi. Takve
bespilotne letjelice nece zamijeniti ljude, ali ¢e smanyjiti rizik po zdravlje i sigurnost ljudi.
Smanjenje zdravstvenih i sigurnosnih rizika za radnike, koriStenje manje resursa, kao
$to je voda u susnim razdobljima i podrzavanje uklanjanja posljedica katastrofa su oce-
kivani socijalni i ekoloski ishodi!”®

Nazalost, svjedoci smo da je klima, odnosno da su vremenske neprilike izrazito nepred-
vidljive i da se Cesto dogadaju razne katastrofe kada su potrebne izrazito brze reakcije
ponajprije svih onih sigurnosnih stupova svake pojedine drzave, ali dakako da je i vrlo
Cesto potrebna i reakcija medunarodnih organizacija. Shodno tome, smatramo da te
dvije ¢vrste komponente drustva, drzavna i medunarodna vlast, moraju djelovati kohe-
rentno, uskladeno i traziti odgovore i rjeSenja na sve izazove koji se stavljaju pred ovo
drustvo i koji se jednostavno dogadaju ovome drustvu. Zakljucili smo kako je upotreba
bespilotnih zrakoplova u takvim nepogodama izrazito korisna, a shodno tome svakako
bi korisno bilo i pravno unificirati i harmonizirati regulativu koja se ti¢e navedenoga.

5.2.2. Upotreba bespilotnih zrakoplova radi dostave u gradovima

Mozda i najrasprostranjenije podrudje u smislu uporabe bespilotnih zrakoplova bilo bi
ono koje se tice dostave u gradovima. Svakako bi ono bilo dostupno najsirem krugu ljudi
te bi se shodno tome za takvom vrstom dostave pojavila u gradovima i najve¢a moguca
potraznja. Analogno svemu dosad recenome razvidno je kako bi se na taj nacin uvelike
povecala efikasnost, smanjili troskovi distributera, ali bi se i pozitivno djelovalo na rje-
$avanju vaznoga pitanja smanjenja prometnih guzvi u velikim gradovima tako da ¢e se
velika vecina dobavljaca, distributera i inih koji sacinjavaju taj lanac ,,0od proizvodnje do
potro$nje” jednostavno maknuti s cestovnih prijevoza.

Pitanje odrzivoga prometa goruce je pitanje kojim se bave brojne svjetske organizacije
koje uvidaju da visokointenzivirane pojave urbaniziranosti pojacavaju dnevne migracije
u velikim gradovima, a samim time dovode do tehnickih problema u samome konzu-
miranju cestovnoga prijevoza. ,Organizacija za ekonomsku suradnju i razvoj (OECD)
pokrenula je 1994. godine inicijativu da se na medunarodnom planu definira odrzivi
promet kao i cilj i mjere za njegovo ostvarenje. Prema prvom izvje$cu, odrzivi promet
se definira kao promet koji ne ugrozava ljudsko zdravlje ili ekosustave i zadovoljava po-

76 Atwater, Donald M., The Commercial Global Drone Market, Graziadio Business Review, Vol. 18, No. 2, 2015,
p. 3.
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trebe”” Shodno takvome pristupu svakako je pozeljno ciniti barem male korake koji
pospjesuju odvijanje prometa tako da se smanjuju prometne guzve, a samim time se
povecava i sigurnost fluktuacije cestovnoga prometa preko kojega ¢e se neminovno i
dalje odvijati ve¢inski dio ukupnoga prometa.

Kada bismo isli analizirati koji bi se to proizvodi, odnosno dobra mogla prenositi uz po-
mo¢ bespilotnih zrakoplova, mogli bismo zaista do¢i do razli¢itih ideja. Kona¢no, mogli
bismo reci kako se moze prenositi sve ono $to odgovara, odnosno potpada pod nekakve
tehnicke uvjete koji su propisani s obzirom na sredstvo koje izvrsava transport. No, ne-
kako najcesce se u okviru toga govori o dostavi hrane, tj. prehrambenih proizvoda sto
je ilogi¢no, bududi da hrana predstavlja osnovnu dnevnu potrebu svakog covjeka. Prva
zemlja koja ima vrlo jasno i koncizno ureden sustav letenja i dakako upravljanja bespi-
lotnim zrakoplovima je Novi Zeland te je shodno tome ondje i moguce obavljati dostavu
hrane na navedeni nacin. ,U Novome Zelandu, Domino je zapoceo provoditi test u koje-
mu dostavlja hranu potrosac¢ima uz pomo¢ bespilotnog zrakoplova’® Iz ovoga primjera
mozemo jasno zakljuciti da je prvotni, nuzan korak prema upotrebi bespilotnih zrako-
plova u takve svrhe precizna i temeljita pravna regulacija. Nakon sto su stvoreni okviri,
u ovom slucaju pravni, cijeli proces razvijanja ovoga nacina transporta i¢i ¢e progresivno
naprijed. Takoder, uz Novi Zeland nedavno je u Velikoj Britaniji obavljena prva dostava
bespilotnim zrakoplovom. ,Internetski trgovac Amazon obavio je prvu dostavu bespi-
lotnim zrakoplovom. Kuéanstvu u blizini Cambridgea u Engleskoj iz zraka je spusten
uredaj za streaming Fire TV-a, televizijske usluge Amazona te vrecica kokica. Roba je
dostavljena 13 minuta nakon $to je zaprimljena narudzba na internetu’”® Sve te ¢injeni-
ce, poduzeti pothvati samo su potvrda nasim tvrdnjama, ali i tvrdnjama inih autora da ¢e
se sustavi bespilotnog letenja, zrakoplova i svega onoga $to se nuzno veZe uz tu pojavu,
dozivjeti u buduénosti svoj veliki napredak.

6. ZAKLJUCNO RAZMATRANIJE TE PRIJEDLOZI ZA
POBOLJSANJA POSTOJECEG STANJA

Tematika ovoga rada iznimno je pogodna za analiziranje bududi da je rije¢ o jednoj po-
javi koja je relativno ,novijega datuma“ i kao takvoj je potreban sveobuhvatan, temeljit
i konzistentan pristup. Sadasnje stanje nam kazuje da se nije pristupilo ovoj pojavi na
takav nac¢in. Osnovni problem ove tematike samo je nazivlje koje, kao sto je receno, ima

77 Vasilj, Aleksandra; Cin¢urak Erceg, Biljana, Prometno pravo i osiguranje, Sveuciliste Josipa Jurja Strossmayera

u Osijeku, Pravni fakultet Osijek, Osijek, 2016., str. 56.

78 Rugy de, Veronique, New Zealand Has Pizza Delivery Drones, http://web.a.ebsco host.com/ehost/pdfviewer/
pdfviewer?sid=0068e35e-4592-4a66-a79e-1fa59461608a%40 session mgrd006&vid=0&hid=4212, pristuplje-
no 14. prosinca 2016.

Amazon claims first successful Prime Air drone delivery, https://www.theguardian.com/technology/ 2016/
dec/14/amazon-claims-first-successful-prime-air-drone-delivery, pristupljeno 14. prosinca 2016.
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svoje zaista razne varijante te samim time stvara i jednu dozu pravne, ali i druge nesigur-
nosti. Takoder, ne postoji univerzalna definicija koja je osnovni preduvjet jedinstvenoga
reguliranja svakoga pravnoga pitanja pa tako i ovoga. Kada se govori o potrebi zajednic-
ke, nadnacionalne pravne regulacije neke pojave, moraju se prije svega urediti razlicita
poimanja, odnosno definiranja iste pravne pojave. Dakle, trenutacna pravna regulacija
morat Ce se mijenjati i to, ako je moguce, na supranacionalnoj razini.

Kao $to je ve¢ spomenuto, Europska komisija donijela ja prijedlog za dono$enje uredbe
kojom bi EASA dobila nadleznost nad bespilotnim zrakoplovima ispod 150 kilograma
na podrucju Europske unije. Naime, smatramo da institucije Europske unije trebaju $to
prije donijeti tu uredbu kako bi se otklonila pravna nesigurnost koja proizlazi iz ¢injeni-
ce da je svaka drzava u Europskoj uniji donijela svoj specifi¢ni pravilnik ili zakon kojim
regulira bespilotne zrakoplove ispod 150 kilograma, $to je evidentno u koliziji sa svrhom
i ciliem same Europske unije, a to je, medu ostalim, i ta unifikacija pravnih propisa, a
posebice kada je rije¢ o ovakvim temama koje prema svojim obiljezjima ne pripadaju
u domenu iskljuc¢ivo nacionalnopravnoga reguliranja. Kada govorimo o nacionalnom
zakonodavstvu, Pravilnik o sustavima bespilotnih zrakoplova koji je trenuta¢no na sna-
zi u Republici Hrvatskoj svakako zahtijeva temeljitu dopunu, buduéi da postoji podo-
sta pravnih pitanja koji je isti jednostavno propustio regulirati, a na koje praksa gotovo
svakodnevno ukazuje. Kao $to je receno, najprikladniji nacin temeljitog reguliranja ove
materije bio bi preko pravnoga mehanizma uredbe EU-a, ali dakako ako se ista ne dono-
se u skorome roku, svakako ce biti potrebno izvrsiti temeljitu rekonstrukciju i dopunu
postojeceg Pravilnika bilo aktima izvrs$ne ili zakonodavne vlasti.

Sto se ti¢e uporabe bespilotnih zrakoplova u tzv. civilne svrhe, evidentne su pozitivne
promjene u smanjenju troskova, racionaliziranju poslovanja, povecanju prinosa, primje-
rice u poljoprivredi i samim time u konacnici povecanju prihoda, odnosno posljedi¢no
i dobiti koju ti isti gospodarstvenici zele ostvariti i zbog koje i izlaze na trziste. U konac-
nici mozemo zakljuciti da ¢e uloga bespilotnih zrakoplova s vremenom rasti, a pravna
regulacija taj rast morat ¢e pratiti, kao §to mora pratiti i sve druge vece promjene u
drustvu, kako bi se osigurala zadovoljavajuca razina pravne zastite.

Zivimo u civiliziranome i tehnic¢ki i tehnoloski naprednome svijetu i taj progres zna-
nosti koji se u ovom slucaju odnosi na razvoj bespilotnih zrakoplova nesumnjivo ¢e se
nastaviti, a samim time sve ostale gospodarske djelatnosti uvidjet ¢e sve prednosti koje
im isti pruzaju, a to ¢e predstavljati imperativ studioznoga i preciznoga reguliranja ove
materije. Upravo zbog toga mudro i dobro za sve dionike ovoga drustva bilo bi krenuti
$to prije u takvu regulaciju na supranacionalnoj razini prema uputama koje smo vec
naveli, odnosno sukladno razgovorima koji se ve¢ u velikoj mjeri odvijaju na podrucju
medunarodne politike.
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ISSUES OF LEGAL REGULATIONS OF UNMANNED AIRCRAFTS
AND THEIR USAGE FOR CIVIL PURPOSES

Abstract

The subject of this paper is the issue of legal regulations of unmanned aircrafts and their
usage for civil purposes. In the first part of the paper we will discuss the term and the concept
of unmanned aircrafts, and how legal regulations of the Republic of Croatia are defining
the term unmanned aircrafts. We will then give a brief review of the history of unmanned
aircrafts. In historical analysis, we will focus on the evolution of unmanned aircrafts and
their ever growing usage for civil purposes, as well as on the problems that today’s society
and legislation have to face because of that. In the second part, we will perform a detailed
analysis of the legislation on unmanned aircrafts of both the Republic of Croatia and of the
European Union. We will also mention and analyse the different ways in which countries of
the European Union intend to resolve their legal differences in regulating this matter. Finally,
in the third section, we will discuss the question of usability of unmanned aircrafts for civil
purposes with emphasis on agriculture and analyse the future of unmanned aircrafts outside
of the military sector.

Key words: unmanned aircrafts, differences in legal regulation, civil purposes
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Sazetak

Pomorsko pravo je globalna privredna grana koja je prema svojim osobinama dinamicna i
raznovrsna. S obzirom na tu Cinjenicu pomorskom pravu glavni je i temeljni cilj da se nastoji
unificirati, tj. izjednaciti. Unifikacija ée omoguciti jednaki pravni okvir i tretman u svim
pravnim sustavima i granama u kojima se obavlja prijevoz. Instituti koji tome pridonose
jesu medunarodne konferencije i konvencije s pomorskom tematikom. Brojne su medunarodne
organizacije koje pridonose ujednacavanju pomorskog prava, ali kao najvaznije javijaju se
Medunarodna pomorska organizacija (IMO - International Maritime Organization) i
Ujedinjeni narodi. Medunarodne konvencije koje se bavi pomorskim pravom i unifikacijom
jesu Bruxelleske konvencije za ujednacavanje pomorskog prava — sudar brodova, Haska
pravila, Atenska konvencija — prijevoz putnika i prtljage morem, Konvencija UN-a o prijevozu
robe morem — Hamburska pravila, Visbyjska pravila, SOLAS i Konvencija o multimodalnom
prijevozu robe.

U ovom radu razradit ce se komparativni prikaz pravnog uredenja u Republici Hrvatskoj,
Bosni i Hercegovini, Crnoj Gori, Republici Srbiji, te Republici Sloveniji. Vecina ovih drZava
potpisnice su navedenih konvencija te kao takve imaju temeljnu obavezu i cilj postovati
odredbe te uskladiti svoje propise. Svaka od navedenih drzava razlikuje se kad je posrijedi
uloga koju ima u pomorskoj grani prava. Navedene zemlje razlicito su pomorski orijentirane;
stoga su nekima u sredistu zanimanja brodarski poslovi, a neke su usmjerene iskljucivo na
prijevoz ili trgovacko poslovanje dok se neke od njih iskljucivo usmjeravaju prema tranzitu,
ukrcaju/iskrcaju na svom teritoriju. Upravo zbog ove razlicitosti vazno je razraditi u kojoj
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mjeri i na koji nacin je svaka od ovih susjednih drzava uredila svoje zakonodavstvo koje
regulira ugovore o prijevozu stvari morem i pridonijela ujednacavanju pomorskog prava.

Kljucne rijeci: ugovor o prijevozu stvari morem, ujednacavanje pomorskog prava, Republika
Hrvatska, Bosna i Hercegovina, Crna Gora, Republika Srbija, Republika Slovenija, pomorska
plovidba

1. UNIFIKACIJA POMORSKOG PRAVA I UGOVORI O
PRIJEVOZU STVARI MOREM

Razgranato medunarodno pomorsko poduzetnistvo nastoji ukloniti razlike u pomor-
skopravnom reguliranju. Razliciti nacionalni propisi o pomorskim odnosima koce ne-
smetan razvoj pomorske plovidbe i trgovine te izazivaju pravnu nesigurnost (problem
u primjeni mjerodavnog prava). Ujednacavanje (unifikacija) pomorskog prava, kako na
podrucju pomorskog imovinskog prava, tako i u sklopu javnoga i pomorskog upravnog
prava (sigurnost plovidbe), imperativ je danasnjice. Naime, plovidbena djelatnost obav-
lja se na podrudju velikog broja drzava pa je nuzno da se ¢itav pothvat, kao jedinstvena
cjelina, uredi sadrzajno jednakim propisima. Ujednacavanje se postize dono$enjem me-
dunarodnih konvencija koje bi drzave trebale prihvatiti (ratificirati, potvrdivati) i pri-
mjenjivati. Ujednacenje je nuzno i zbog Cinjenice $to pomorsko pravo izvorno pripada
kontinentalnom pravnom sustavu, ali u biti predstavlja mijesani pravni sustav jer sadrzi
niz elemenata anglosaksonskog prava. Upravo je i zbog toga nuzna primjena meduna-
rodnih konvencija koje nastoje kompromisno pribliziti cesto divergentne institute dvaju
pravnih sustava, time se postize osnovni cilj — ujednacavanje (unifikacija).!

Postoji niz konvencija, odnosno protokola koji ureduju institute pomorskog prava. Svaki
od tih medunarodnih ugovora ima drzave stranke koje su pristale njime biti obvezane.
Postoji i znatan broj drzava koje su stranke vise od jednog medunarodnog ugovora koji
ureduju istu materiju. Konac¢no, postoje i zemlje koje nisu stranke nijednog od medu-
narodnih ugovora koji ureduju neko pitanje pomorskog prava. Takva situacija sigurno
ne pridonosi ostvarenju triju osnovnih i medusobno povezanih ciljeva radi kojih se kon-
vencije i protokoli donose. Ti su ciljevi sljedeci: unifikacija (ujednacavanje) pomorskog
prava, pojednostavnjenje pravnog uredenja te postizanje pravne sigurnosti.?

Bududi da je tema ovoga rada ugovori o prijevozu stvari morem uvodno ¢emo se krat-
ko osvrnuti na medunarodne ugovore koji reguliraju ovu materiju. Na podrucju me-
dunarodnog pomorskog prijevoza stvari (robe) do danas su doneseni sljede¢i meduna-

Grabovac, Ivo, Ujednacavanje pomorskog prava i interesi Hrvatske, Poredbeno pomorsko pravo, god. 43, br.
158, 2004., str. 1.

Marin, Jasenko, Medunarodne konvencije i protokoli kao izvor hrvatskog pomorskog prava, Poredbeno
pomorsko pravo, god. 46, br. 161, 2007., str. 94.
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rodni sporazumi: 1. Medunarodna konvencija za izjednacenje nekih pravila o teretnici,
Bruxelles, 1924. (tzv. Haska pravila)?; 2. Protokol o izmjeni medunarodne konvencije za
izjednacenje nekih pravila o teretnici, Bruxelles, 1968. (tzv. Visbyjska pravila ili Visbyjski
protokol); 3. Protokol o izmjenama Medunarodne konvencije za izjednacenje nekih pra-
vila o teretnici iz 1924., kako je izmijenjena Protokolom iz 1968., Bruxelles, 1979. (tzv.
SDR Protokol)* 4. Konvencija Ujedinjenih naroda o prijevozu robe morem, Hamburg,
1978. (tzv. Hamburska pravila)®. Sva su Cetiri navedena medunarodna ugovora na snazi.
Republika Hrvatska obvezana je Haskim pravilima iz 1924, kao i njezinim protokolima:
Visbyjskim protokolom iz 1968. te SDR Protokolom iz 1979. Hamburskim pravilima
Hrvatska nije obvezana.®

S obzirom na vrijeme donosenja ovih konvencija i pratec¢ih protokola valja napomenuti
kako su i Srbija, Bosna i Hercegovina, Crna Gora i Slovenija takoder ratificirale Medu-
narodnu konvenciju za izjednacavanje nekih pravila o teretnici jer u vrijeme ratifikacije
spomenute su drzave sacinjavale zajedni¢ku drzavu Jugoslaviju. Dana 17. travnja 1959.
godine tekst Konvencije je ratificiran, a samo pet mjeseci poslije stupio je i na snagu.”
Hamburskim pravilima, kao $to je ve¢ navedeno, takoder nisu obvezane ni Bosna i Her-
cegovina, Crna Gora, Srbija i Slovenija.®

2.  REPUBLIKA HRVATSKA

2.1. IZVORI KOJI SE PRIMJENJUJU NA UGOVORE O PRIJEVOZU STVARI
MOREM U REPUBLICI HRVATSKOJ

U Republici Hrvatskoj temeljni je domaci izvor prava Pomorski zakonik? koji sadrzi sve
osnovne odredbe koje se ticu ugovora o prijevozu stvari more. Na§ Pomorski zakonik
preuzeo je sistematiku ugovora iz bivSega Zakona o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi iz
1977. godine, odnosno iz Zakona o ugovorima o iskoristavanju pomorskih brodova iz
1959. godine, koja je bila izradena u Jadranskom institutu JAZU u Zagrebu, pocetkom

International Convention for the Unification of certain Rules relating to Bills of Lading, LNTS, vol. 120, no.
2764. Tekst dostupan na https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/LON/Volume%20120/v120.pdf.

Odluka o proglasenju Zakona o potvrdivanju Protokola iz 1968. i Protokola iz 1979. o izmjeni Medunarodne
konvencije za izjednacavanje nekih pravila o teretnici iz 1924., Narodne novine, Medunarodni ugovori, broj
3/1995.

United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, Hamburg, 1978. Tekst dostupan na http://www.
uncitral.org/pdf/english/texts/transport/hamburg/hamburg-rules-e.pdf.

6 Marin, J., op. cit. (bilj 2), str. 97.
7 https://treaties.un.org/Pages/showDetails.aspx?0bjid=08000002801d0f51, preuzeto 9. ozujka 2017.

8 Status — United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea (Hamburg, 1978), http://www.itral. org/
uncitral/en/uncitral-texts/transport-goods/Hamburg-status.html, preuzeto 9. ozujka 2017.

®  Pomorski zakonik, Narodne novine, broj 181/2004, 76/2007, 146/2008, 61/2011, 56/2013, 26/2015.
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50-ih godina prosloga stoljeca, a koja je zasnovana na osnovama rimskoga prava. Ta po-
djela izvr$ena je s obzirom na sudjelovanje stranaka, tj. s obzirom na njihovu ulogu pri
iskoristavanju broda. Tako s jedne strane postoji uporabna pogodba — Iocatio conductio
rei, koja je u nasem Zakonu odredena kao ugovor o zakupu broda. Prema tom ugovoru
brodovlasnik — zakupodavac daje brod zakupoprimcu — brodaru koji onda iskoristava
brod. U takvim ugovorima brodovlasnik daje naj¢esce brod bez zapovjednika i posade,
tzv. goli brod koji se prema engleskoj terminologiji naziva bare boat ili demise charter, a
brodar ga onda oprema i popunjava posadom i zapovjednikom. S druge strane, takoder
prema rimskom pravu, imamo drugu vrstu ugovora tzv. locatio conductio operis, tj. ugo-
vor o djelu, gdje je rije¢ o preuzimanju obveze da e se brodom obaviti neko djelo (npr.
prijevoz) uz odredenu nagradu. To je prema nasoj sistematizaciji tzv. ugovor o plovid-
benom poslu, gdje se na jednoj strani ugovora nalazi brodovlasnik ili brodar broda, a na
drugoj tzv. narucitelj prijevoza.'’

Uz domace izvore postoji niz konvencija kojima je Republika Hrvatska obvezana: Haska
pravila iz 1924., kao i njezinim protokolima: Visbyjski protokol iz 1968. te SDR Protokol
iz 1979. Hamburskim pravilima Hrvatska nije obvezana."

Prema ¢l. 442. Pomorskog zakonika ugovore o iskoristavanju pomorskih brodova dijeli-
mo na ugovore o pomorskom plovidbenom poslu i ugovore o zakupu broda. Prema ¢l.
443. Pomorskog zakonika, ugovori o pomorskom plovidbenom poslu jesu: ugovor o pri-
jevozu stvari morem, ugovor o prijevozu putnika morem, ugovor o tegljenju, odnosno
potiskivanju morem te ugovori koji se odnose na druge pomorske plovidbene poslove.
Ugovori o prijevozu stvari morem spadaju u ugovore o pomorskom plovidbenom poslu,
a o ¢emu Ce viSe rijeci biti u sljede¢em poglavlju.

2.2.  OPCENITO O UGOVORU O PRIJEVOZU STVARI MOREM U REPUBLICI
HRVATSKOJ]

Kao sto je vec receno, ugovori o prijevozu stvari morem ulaze u glavnu i veliku skupinu
ugovora o iskori$tavanju pomorskih brodova koje dijelimo na ugovore o pomorskom
plovidbenom poslu i ugovor o zakupu broda.'> Ugovori o pomorskom plovidbenom po-
slu jesu: ugovor o prijevozu stvari morem, ugovor o prijevozu putnika morem, ugovor
o tegljenju, odnosno potiskivanju morem te ugovori koji se odnose na druge pomorske
plovidbene poslove."

Filipovi¢, Velimir, Sloboda ugovaranja kod prijevoza stvari morem u hrvatskom Pomorskom zakoniku,
Uporedno pomorsko pravo, god. 37, br. 145/148, 1995., str. 52.

" Cfibid., str. 97.
2 Pomorski zakonik, Narodne novine, broj 181/2004, 76/2007, 146/2008, 61/2011, 56/2013, 26/2015, ¢l. 442.
B Cf ibid., &. 443.
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Prema clanku 445. Pomorskog zakonika ugovori o pomorskom plovidbenom prema
$Vojoj pravnoj su naravi ugovori o djelu u kojima se kao nositelj plovidbenog posla javlja
poduzetnik, prijevoznik, onaj u Cije ime i za ¢iji racun se obavlja plovidba. Prema nasem
pravu brodar ostaje poduzetnik pomorskog plovidbenog pothvata i ako, zadrzavajuci
upravu nad brodom, prepusti korisniku prijevoza pravo da se sluzi brodom radi prije-
voza svojih stvari ili stvari trec¢ih osoba. Kao stranke ugovora o prijevozu stvari morem
pojavljuju se prijevoznik, narucitelj, krcatelj i primatelj. Prijevoznik je vlasnik broda,
brodar ili osoba koja sklapa ugovor s naruciteljem prijevoza. Prijevoznik se obvezuje
prevesti stvari brodom, a naruditelj prijevoza platiti vozarinu. On odgovara narucitelju
za Stetu koja se dogodi na stvarima za vrijeme prijevoza stvari morem. Naruditelj je
ugovorna strana koja od prijevoznika narucuje prijevoz stvari, osoba, tegljenje, odnosno
potiskivanje i obavljanje drugoga pomorskog plovidbenog posla. Krcatelj je narucitelj
ili od njega odredena osoba koja na temelju ugovora o prijevozu stvari predaje stvari
prijevozniku radi prijevoza. I kao posljednja stranka ovog ugovornog odnosa javlja se
primatelj koji je ovlasten primiti stvari od prijevoznika.

Pomorski zakonik u ¢lanku 448. razlikuje dvije temeljne vrste ugovora o prijevozu stva-
ri morem: brodarski ugovor i pomorsko prijevoznicki ugovor. Ugovorom o prijevozu
stvari brodom moze se ugovoriti prijevoz stvari cijelim brodom, razmjernim dijelom
broda ili odredenim brodskim prostorom i tada govorimo o brodarskom ugovoru, a za
prijevoz pojedinih stvari koristi se pomorsko-prijevoznicki ugovor. Brodarski se ugovor
moze sklopiti za jedno ili viSe putovanja (brodarski ugovor na putovanje) ili za odredeno
vrijeme (brodarski ugovor na vrijeme). Sto se ti¢e oblika (forme) sastavljanja ugovora o
prijevozu, Pomorski zakonik samo za brodarske ugovore na vise putovanja i za brodar-
ski ugovor na vrijeme za cijeli brod postavlja kogentnu normu o njihovu pisanu obliku.
Za ostale ugovore o prijevozu, argumentum a contrario, oblik ugovora prepusta odluci
stranaka. Medutim, ako jedna od stranaka ustraje na pisanu obliku ugovora, a druga to
ne zeli, tada je moguce da prva stranka odustane od ugovora, ako se on jo$ nije poceo
izvrsavati.'*

Pomorski zakonik u ¢l. 501. propisuje duznost izdavanja teretnice, na zahtjev krcatelja.
Ako strana broda to odbije, sporazum o prijevozu nema pravni uc¢inak. Prijevozne ispra-
Ve u prijevozu stvari morem jesu teretnica, pomorski teretni list i druge isprave. Valja
napomenuti kako se osim teretnice u modernom prijevozu danas prijevozne isprave
izdaju i u elektronickom obliku.

Teretnica je isprava kojom prijevoznik potvrduje da je na brod primio teret radi prije-
voza te se obvezuje da ¢e nakon zavrsetka putovanja teret predati ovlastenom imatelju
teretnice. Ta isprava ujedno sluzi i kao dokaz o postojanju i sadrzaju ugovora o prijevo-
zu. Ona je vrijednosni papir koji ima veliko znacenje u prometu robe, kao takva slijedi
pravnu sudbinu samostalno, neovisno o ugovoru o prijevozu. Teretnica predstavlja robu

4 Filipovi¢, V., op. cit. (bilj. 10), str. 55.
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koja je u njoj naznacena i opisana.’® Nakon zavr$enog ukrcavanja prijevoznik je duzan
krcatelju, na njegov zahtjev, izdati teretnicu. Teretnicu izdaje prijevoznik te je on mora
vlastoruc¢no potpisati.'® Teretnica sadrzi podatke o nazivu i sjedistu, imenu i prebivalistu
prijevoznika koji izdaje teretnicu. Zatim se u teretnici nalaze podaci o identitetu broda,
naziv i sjediste krcatelja i primatelja, oznaku ,po naredbi ili na donositelja“, luka odre-
dista, kolicina tereta prema broju, komadu, masi, obujmu, prema vrsti tereta i njegovu
stanju, odredbe o vozarini te mjesto, vrijeme i dan ukrcaja tereta i izdavanja teretnice."”
Teretnica moze glasiti na ime, po naredbi ili na donositelja. Teretnica na ime rekta je pa-
pir jer je za preuzimanje tereta ovlasten u teretnici imenovani primatelj. Pravo teretnice
po naredbi prenosi se indosament naredbom. Indosament moze biti pun, bjanko i na
donositelja. Teretnica na donositelja prenosi se obi¢cnom predajom. Svaki imatelj takve
teretnice ovlasten je ostvariti prava iz teretnice. Teretnice po naredbi i na donositelja
jesu tzv. negocijabilne ili prijenosne teretnice. U praksi se najc¢e$ce upotrebljava teretni-
ca na donositelja.'®

Svaki prijevoz robe prate tri trgovackopravna posla: ugovor o kupoprodaji, ugovor o
prijevozu i ugovor o osiguranju. S obzirom na to da su takvi ugovori — ugovori trgov-
ackog prava — njihova je temeljna karakteristika sloboda ugovaranja karakteristi¢na za
sve trgovacke ugovore, osim onih u kojima se Zeli zastititi slabija stranka. Medutim, kod
ugovora o prijevozu stvari morem postoje razlozi koji su naveli zakonodavca da kogen-
tnim normama ogranic¢i donekle slobodu ugovaranja. S obzirom na navedeno, kogentne
norme medunarodnih ugovora i naseg Zakona postoje samo u slu¢aju, kao $to smo vec
spomenuli, ako je izdana teretnica ili neki njoj sli¢ni prenosivi dokument."

U prometu vrlo ¢esto dolazi do $teta koje mogu nastati na stvarima (robi), putnicima,
tre¢im osobama, prijevoznom sredstvu, u okoli$u i sl. Steta u prijevozu stvari moze biti:
a) gubitak (potpuni ili djelomicni), ostecenje stvari ili manjak i b) $teta zbog prekorace-
nje roka isporuke robe. U prijevozu putnika (osoba) $teta moze nastati: a) zbog smrti
putnika, o$tecenja zdravlja, ozljeda i b) zbog zakasnjenja u prijevozu. To su oblici koje
poznaju uglavnom svi domaci propisi kao i medunarodni ugovori koji reguliraju ugo-
vore o prijevozu stvari i putnika. Temeljno nacelo zabrane prouzrocenja stete drugome
(alterum non laedere) definirano je u ¢l. 8. Zakona o obveznim odnosima: ,Svatko je du-
Zan suzdrzati se od postupka kojim se moze drugome prouzrociti stetu!* Odgovornost
za §tetu je ,obveznopravni odnos u kojem je jedna strana duzna popraviti prouzroc¢enu
Stetu drugoj strani, a druga je strana ovlastena zahtijevati takav popravak® U prometu

Grabovac, Ivo, Suvremeno hrvatsko pomorsko pravo i Pomorski zakonik, Knjizevni krug, Split, 2005., str. 89.
1 Cf ibid., str. 90.

7 Cf ibid., str. 91.

8 Cf ibid., str. 94.

¥ Filipovi¢, V., op. cit. (bilj. 10), str. 56.
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opcenito moze doc¢i do ugovorne odgovornosti za $tetu nastalu iz ugovora o prijevozu
(stvari ili putnika), ali i izvanugovorne odgovornosti ($teta tre¢im osobama, okolisu).”

Prema ¢lancima 547., 548., 549. Pomorskog zakonika propisana je situacija u kojoj pri-
jevoznik odgovara za svako ostecenje, manjak ili gubitak tereta koji primi na prijevoz
od preuzimanja pa do predaje te za Stetu koja nastane zbog zakasnjenja u predaji tereta.
Zakasnjenje u predaji tereta postoji ako teret nije predan primatelju u ugovorenom roku
ili kad taj rok nije ugovoren, ako teret nije predan primatelju u primjerenom roku. Pri-
jevoznik ne odgovara za ostecenje, manjak ili gubitak tereta ili za zakasnjenje u predaji
tereta ako dokaze da ostecenje, manjak, gubitak ili zakasnjenje potjecu iz uzroka koje
nije mogao sprijeciti niti otkloniti duznom paznjom.

3. BOSNAIHERCEGOVINA

3.1. IZVORI KOJI SE PRIMJENJUJU NA UGOVORE O PRIJEVOZU ROBE
MOREM U BOSNI I HERCEGOVINI

lIako je i Bosna i Hercegovina drzava sljednica Socijalisticke Federativne Republike Jugo-
slavije, njezino unutarnje zakonodavstvo u vezi s pomorskim pravom vidno se razlikuje
od zakonskog uredenja drugih drzava sljednica koje su analizirane u radu. Zakoni koji
ureduju pomorsku granu prava jesu Zakon o unutarnjoj i pomorskoj plovidbi Federacije
Bosne i Hercegovine (Sluzbene novine Federacije Bosne i Hercegovine, broj 73/2005),
Zakon o unutrasnjoj plovidbi Brcko distrikta Bosne i Hercegovine (Sluzbeni glasnik Br¢-
ko distrikta BiH, broj 28/2008, 19/2010), Zakon o unutarnjoj plovidbi Republike Srpske
(Sluzbeni glasnik Republike Srpske, broj 58/2001, 113/2005, 33/2006, 1/2008). Ve iz
samih naziva zakona mozemo vidjeti kako samo Zakon o unutarnjoj i pomorskoj plo-
vidbi Federacije Bosne i Hercegovine ureduje pomorsku plovidbu. ,Da bi se uspostavio
pravni kontinuitet, Predsjedni$tvo Bosne i Hercegovine donijelo je 1992. godine Uredbu
sa zakonskom snagom o preuzimanju i primjenjivanju saveznih zakona koji se u Bosni i
Hercegovini primjenjuju kao republicki zakoni temeljem koje je kao republicki preuzet
savezni zakon bivse SFR]: Zakon o pomorskoj i unutarnjoj plovidbi* >

Takoder je bitno spomenuti jedan od najvaznijih medunarodnih izvora koji se odnose
na prijevoz stvari morem, Konvenciju o izjednacavanju nekih pravila o teretnici, od-
nosno drugim nazivom Haska pravila iz 1924. godine. Bosna i Hercegovina kao drzava

2 Cin¢urak Erceg, Biljana, Odgovornost prijevoznika za $tete na tjelesnom integritetu putnika i prtljazi prema

odredbama hrvatskog Pomorskog zakonika iz 2013. godine, PPP, god. 54, br. 169, 2015, str. 414.
2 Sluzbeni list SFR], broj 22/1977, 13/1982, 30/1985, 80/1989, 29/1990.

2 Per¢in, Ljiljana, Sustav odgovornosti za Stete oneci$¢enja mora u pravnom sustavu Bosne i Hercegovine,
Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 53, br. 3/2016., str. 767.
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sljednica bivse Socijalisticke Federativne Republike Jugoslavije spomenutu je Konvenci-
ju i ratificirala.”

3.2.  OPCENITO O UGOVORU O PRIJEVOZU STVARI MOREM U BOSNI I
HERCEGOVINI

Prema c¢lanku 436. Zakona o pomorskoj i unutarnjoj plovidbi** ugovori o iskoristavanju
brodova ugovori su o plovidbenom poslu i ugovori o zakupu broda. Dalje se u ¢lanku
437. ugovori o plovidbenom poslu dijele na ugovore o prijevozu stvari morem ili unu-
tra$njim vodama, ugovor o prijevozu putnika morem ili unutrasnjim vodama, ugovor o
tegljenju, odnosno potiskivanju morem ili unutrasnjim vodama te ugovore koji se odno-
se na druge plovidbene poslove.

Prema ovome Zakonu ugovorom o prijevozu stvari brodar se obvezuje prevesti stvari
brodom, a narucitelj prijevoza platiti vozarinu. ,Brodar jest fizicka ili pravna osoba koja
je kao drzalac broda nosilac plovidbenog pothvata!® ,Narucilac je ugovorna strana koja
od brodara narucuje prijevoz stvari, osoba, tegljenje odnosno potiskivanje broda i obav-
ljanje drugog plovidbenog posla:?*® Clanak 443. navodi kako se ugovorom o prijevozu
stvari brodom moze ugovoriti prijevoz stvari cijelim brodom, razmjernim dijelom broda
ili odredenim brodskim prostorom $to se naziva brodarski ugovorom, ali i prijevoz poje-
dinih stvari $to spada pod vozarski ugovor.

Forma ugovora predvidena je Zakonom. Tako je u ¢lanku 444. predvideno da se brodar-
ski ugovor za vi$e putovanja ili brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod moraju sasta-
viti u pisanu obliku. Uz ovu odredbu stoji i odredba da ako ovi ugovori nisu sastavljeni u
pisanu obliku nece imati pravni uc¢inak. Takoder se u istome ¢lanku navodi da za ostale
ugovore o prijevozu stvari morem svaka stranka ima pravo zahtijevati sastavljanje pisa-
ne isprave o sklopljenom ugovoru; ne sastavi li se pisana isprava, a ugovor se nije poceo
izvr$avati stranka koja je zatrazila sastavljanje pisane isprave moze odustati od ugovora.

U Zakonu o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi postoje odredbe o prijevoznim ispravama.
Neke od odredbi jesu da teretnicu vlastoru¢no potpisuje brodar ili njegov punomo¢nik
te da teretnicu sastavlja brodar na temelju pisanih podataka krcatelja. ,Poslije zavrsenog

% International Conventions, Membership List, http://www.informare.it/dbase/convuk.htm, pristupljeno 28.

prosinca 2016.

2 Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi, Sluzbeni list SFR], broj 22/1977, 13/1982, 30/1985, 80/1989,
29/1990.

»  Ibid. ¢l. 6.

% [bid. ¢l. 439.
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ukrcavanja brodar je duzan krcatelju, na njegov zahtjev, izdati teretnicu!®” Zakonodavac
nije u zakonskim odredbama ovoga Zakona predvidio definiciju teretnice.

Ugovor o prijevozu stvari morem prestat ¢e vaziti kada njegovo izvr$enje bude trajno
onemoguceno djelovanjem vise sile, navodi se u ¢lanku 450. Zakona o pomorskoj i unu-
trasnjoj plovidbi. Dalje je zakonodavac predvidio da ako je zbog vise sile ispunjenje ugo-
vora na dulje vrijeme onemoguceno, svaka strana moze odustati od ugovora. Uz to, sva-
ka strana moze odustati od ugovora ako bi zbog djelovanja vise sile doslo do ugrozavanja
sigurnosti broda, posade ili tereta. Sto se ti¢e naknade troskova, u ¢lanku 451., stavku
1. propisano je da brodar ima pravo na naknadu troskova dode li do prestanka vazenja
ugovora ili odustajanja od ugovora zbog navedenih razloga. Vazno je jos spomenuti da
se onemogucuje pravo odustanka od ugovora strankama ako je izvr$enje ugovora o pri-
jevozu stvari morem onemoguceno na krace vrijeme.

Zakonom o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi regulirana je i odgovornost brodara za
Stetu. ,Brodar odgovara za svako ostecenje, manjak ili gubitak tereta koji primi na pri-
jevoz od preuzimanja pa do predaje te za $tetu koja nastane zbog zakasnjenja u predaji
tereta® Ako brodar dokaze da su o$tecenje, manjak, gubitak ili zakasnjenje nastali iz
uzroka koji se nisu mogli sprijeciti niti otkloniti ,,paznjom urednog brodara®“, nece biti
odgovoran. Nadalje u ¢lanku 554. uredena je odgovornost brodara za radnje i propuste
zapovjednika broda, drugih ¢lanova posade broda i ostalih osoba koje rade za brodara,
brodar za njihove radnje i propuste odgovara jednako kao i za svoje vlastite. U stavku
2. istoga clanka navodi se kako brodar nec¢e odgovarati za o$tecenje, manjak i gubitak
tereta te zakasnjenje u predaji tereta ako je ono uzrokovano radnjama i propustima za-
povjednika broda, ¢lanova posade broda i ostalih osoba koje rade za brodara tijekom
plovidbe i rukovanja brodom. Nastane li $teta na teretu na brodu zbog pozara, brodar
¢e prema c¢lanku 555. odgovarati samo ako se dokaze kako je pozar skrivio osobnom
radnjom i propustom.

4. CRNA GORA

4.1. IZVORI KOJI SE PRIMJENJUJU NA UGOVORE O PRIJEVOZU ROBE
MOREM U CRNOJ GORI

Crna Gora je takoder uz Republiku Hrvatsku, Bosnu i Hercegovinu, Republiku Sloveniju
te Republiku Srbiju, drzava sljednica Socijalisticke Federativne Republike Jugoslavije te
su zakonske odredbe u sve Cetiri navedene drzave vrlo slicne. Unutarnje zakonodavstvo

27 Clanak 496. st 1. Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi, Sluzbeni list SFR], broj 22/1977, 13/1982, 30/1985,
80/1989, 29/1990.

% Clanak 550. Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi, Sluzbeni list SER], broj 22/1977, 13/1982, 30/1985,
80/1989, 29/1990.
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vezano uz pomorsko pravo Crne Gore uredeno je Zakonom o pomorskoj i unutrasnjoj
plovidbi.* ,,Ovim zakonom ureduju se bezbednost plovidbe na moru i unutrasnjim vo-
dama Savezne Republike Jugoslavije, plovni putevi na obalnom moru i na unutrasnjim
vodama u Saveznoj Republici Jugoslaviji, drzavna pripadnost, identifikacija i upis broda,
osnovi svojinsko-pravnih odnosa u pogledu brodova, brodar, obligacioni odnosi koji se
odnose na brodove, plovidbene nezgode, postupak izvr$enja i obezbedenja na brodovi-
ma i merodavno pravo i nadleznost sudova u Saveznoj Republici Jugoslaviji za sporove
sa medunarodnim obelezjem:*°

Od najvaznijih medunarodnih izvora koji se odnose na ugovore o prijevozu stvari mo-
rem Crna Gora je, kao drzava sljednica bivse Socijalisticke Federativne Republike Jugo-
slavije, ratificirala samo Konvenciju o izjednacavanju nekih pravila o teretnici iz 1924.
godine odnosno drugim nazivom Haska pravila.*

4.2. OPCENITO O UGOVORU O PRIJEVOZU STVARI MOREM U CRNOJ GORI

Zakonom o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi odreduju se pomorski ugovori a medu
njima i ugovori o iskoristavanju brodova kao posebna kategorija. Navedene ugovore za-
konodavac u ¢l. 475. Zakona* dijeli na ugovore o plovidbenom poslu i ugovore o zakupu
broda. Pod nazivom ugovori o pomorskom plovidbenom poslu smatraju se ugovori koji
su s obzirom na svoju pravnu prirodu ugovori o djelu, kao $to je i ugovor o prijevozu
stvari morem. U zakonodavstvu Crne Gore ugovori o prijevozu stvari morem dijele se
na brodarske ugovore i pomorsko-vozarske ugovore, tj. ugovore o prijevozu pojedinih
stvari morem.

Brodarski ugovori dalje se dijele na brodarske ugovore na putovanje i brodarske ugovore
na vrijeme te se tretiraju kao prijevozni ugovori. Ivosevi¢ navodi: , Specificnost naseg
prava sastoji se u tome $to obje ove vrste ugovora imaju jedinstveni subjekt kao nosioca
pomorsko-plovidbene i prijevozne djelatnosti, a to je pomorski brodar. Brodar je nosi-
lac pomorsko-plovidbene djelatnosti suglasno nasem pravu, kako kod brodarskih, tako
i kod pomorsko-vozarskih ugovora. Na taj nacin nase pravo razlikuje se od usvojene
svjetske pomorske prakse u ovom domenu koja izvr$enje ugovora o prijevozu stvari
morem vezuje za pomorskog vozara.?

2 Sluzbeni list SR], broj 12/1998, 44/1999, 74/1999, 73/2000 i Sluzbeni glasnik RS, broj 85/2005 i 101/2005.

3 Clanak 1. Zakona o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi, Sluzbeni list SR], broj 12/1993, 44/1999, 74/1999,
73/2000 i Sluzbeni glasnik RS, broj 85/2005, 101/2005.

31 Carter, John A. C,; Fiske, Richard P; Leiter, Tara L, The International Law of the Shipmaster, Informa, London
2009, p. 234, note No. 45.

32 Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi, Sluzbeni list SR}, broj 12/1993, 44/1999, 74/1999, 73/2000 i Sluzbeni
glasnik RS, broj 85/2005, 101/2005.

3 Ivosevi¢, Borislav, Pomorsko pravo, Tivat, 2011., str. 70.
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Ugovorom o prijevozu stvari brodar se obvezuje prevesti stvar brodom, a narucitelj pri-
jevoza obvezuje se platiti vozarinu. Visina vozarine odreduje se ugovorom. Ako visina
vozarine nije odredena ugovorom, ona se odreduje prema prosjecnom vozarinskom sta-
vu prema kojemu se za odnosnu vrstu tereta ugovarala vozarina u vrijeme ukrcavanja
tog teret u luci ukrcavanja (Cl. 619.).

Zakonodavac predvida formu ugovora te u ¢l. 483. st. 1. Zakona o pomorskoj i unutras-
njoj plovidbi navodi da brodarski ugovor za vi$e putovanja ili brodarski ugovor na vrije-
me za cijeli brod mora biti sastavljen u pisanu obliku, a u stavku 2. istoga ¢lanka navodi
kako ugovori koji nisu sastavljeni u pisanu obliku nemaju pravnih ucinaka.

Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi Crne Gore vrlo detaljno regulira prijevozne
isprave koje se koriste kod prijevoza stvari morem. ,Teretnica je isprava koja se redovno
izdaje u pomorskom prijevozu robe. [zdavanjem teretnice brodar potvrduje da je primio
na prijevoz robu koja je oznacena u toj ispravi i da se obavezao da tu robu preveze u
odredi$nu luku i preda ovlastenom primaocu®* Prema ¢l. 535., st. 1. Zakona o pomor-
skoj i unutrasnjoj plovidbi, poslije zavr§enog ukrcavanja, brodar je duzan krcatelju, na
njegov zahtjev, izdati teretnicu. Teretnica moze glasiti na ime, po naredbi, ili na donosi-
telja (cl. 540., st. 1.). Sukladno ¢l. 548. teretnicu sastavlja brodar na osnovi pisanih poda-

taka krcatelja, a prema ¢l. 547. vlastoruc¢no je potpisuje brodar ili njegov punomo¢nik.

Osnovni uvjet za trajan prestanak ugovora o prijevozu stvari morem jest njegovo trajno
onemogucavanje djelovanjem vise sile §to se navodi u ¢l. 489. st. 1. Zakona o pomorskoj
i unutrasnjoj plovidbi. Osim prestanka ugovora radi djelovanja vise sile, Zakon o pomor-
skoj i unutrasnjoj plovidbi predvida pravo stranaka na odustanak od ugovora ako postoji
mogucnost ugrozavanja sigurnosti broda, posade ili tereta radi djelovanja vise sile ili
neke druge okolnosti koja se ne moze ukloniti ili sprijeciti te se nije mogla predvidjeti
u trenutku sklapanja ugovora. Ako je izvrSenje ugovora onemoguceno samo na krace
vrijeme, zakonodavac oduzima pravo strankama na odustanak od ugovora.

Zakon takoder regulira i odgovornost za brodara za Stete na stvarima i za zakasnjenje.
Tako prema ¢l. 589. brodar odgovara za svako o$tecenje, manjak ili gubitak tereta koji
primi na prijevoz od preuzimanja pa do predaje, kao i za $tetu koja je nastala zbog za-
kasnjenja u predaji tereta. Brodar sukladno ¢l. 592. ne odgovara za o$tecenje, manjak ili
gubitak tereta ili za zaka$njenje u predaji tereta, ako dokaze da ostecenje, manjak, gubi-
tak ili zakasnjenje potic¢u zbog uzroka koji se nisu mogli sprijeciti niti otkloniti ,,paznjom
urednog brodara® U ¢l. 593. propisana je odgovornost brodara za radnje zapovjednika i
posade broda: za radnje i propustanja zapovjednika broda, drugih ¢lanova posade broda
i ostalih osoba koja rade za brodara u okviru vr$enja njihovih duznosti, brodar odgovara
kao i za svoje radnje i propustanja. Brodar pomorskog broda ne odgovara za ostecenje,
manjak ili gubitak tereta, kao i zakasnjenje u predaji tereta, koji su prouzrokovani rad-
njama ili propustanjima spomenutih osoba u plovidbi i rukovanju brodom. Za $tetu koja

3 Cf ibid., str. 93.
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je teretu na brodu prouzrokovana pozarom, brodar pomorskog broda prema ¢l. 594.
odgovara samo ako se dokaze da je pozar skrivio osobnom radnjom ili propustanjem.

5.  REPUBLIKA SLOVENIJA

5.1. IZVORI KOJI SE PRIMJENJUJU NA UGOVORE O PRIJEVOZU ROBE
MOREM U REPUBLICI SLOVENIJI

Slovenija je, uz ostale drzave navedene u ovome radu, drzava sljednica Socijalisticke
Federativne Republike Jugoslavije. Pomorsko pravo u Republici Sloveniji uredeno je Po-
morskim zakonikom koji propisuje: ,Ovim Zakonikom ureduje se suverenitet, suverena
prava, nadleznost i kontrolu Republike Slovenije na moru, sigurnost plovidbe u teri-
torijalnom moru i unutarnjim vodam, zastitu mora od oneciscenja s plovila te pravni
rezim luka; imovinskopravni odnosi i ugovorne i druge obveze koje se odnose na brod;
registracija plovila, ogranicenja odgovornosti brodovlasnika, skupne havarije, ovrha i
osiguranje na brodovima te sukob zakonskih odredbi:*®

Republika Slovenija, kao drzava sljednica Socijalisticke Federativne Republike Jugoslavi-
je, od najvaznijih medunarodnih izvora koji se odnose na pomorsko pravo pristupila je
Konvenciji o izjednacavanju nekih pravila o teretnici iz 1924. godine.*

5.2. OPCENITO O UGOVORU O PRIJEVOZU STVARI MOREM U REPUBLICI
SLOVENTIJI

Slovenski Pomorski zakonik u ¢lanku 435. kao ugovore o plovidbenom poslu navodi
i ugovore o prijevozu stvari morem, ugovore o prijevozu putnika morem, ugovore o
vucenju i potiskivanju morem te ugovore koji se odnose na druge plovidbene poslove.

Kao i kod pomorskih zakona drzava koje su obradene u ovome tekstu, i ovaj slovenski
definira prijevoz stvari morem kao ugovor kojim se prijevoznik obvezuje prevesti stvar a
narucitelj prijevoza se obvezuje da ¢e prijevozniku platiti vozarinu.*” Clankom 449. ovo-
ga Zakonika propisano je kako se ugovor o prijevozu stvari moze ugovoriti za prijevoz
stvari cijelim brodom, razmjernim dijelom broda, odredenim dijelom broda te kao pri-
jevoz posebnih stvari. Takoder se u istome ¢lanku navodi kako se ugovor moze sklopiti
za jedno ili viSe putovanja ali i kao ugovor za odredeno vrijeme.

35

Pomorski zakonik, Uradni list Republike Slovenije, Sluzbeni glasnik Republike Slovenije, broj 62/2016, ¢l. 1.
CMI Yearbook 2014, Status of ratifications to Maritime Conventions, http://comitemaritime.org/Uploads/Pu
blications/CMI-YBK-Part-IILpdf, p. 469.

37

Pomorski zakonik, Uradni list Republike Slovenije, Sluzbeni glasnik Republike Slovenije, broj 62/2016, ¢l. 439.
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Zakonodavac ovim Zakonikom predvida potrebnu formu ugovora; sukladno tome se u
¢lanku 441. navodi kako ugovor o prijevozu stvari morem mora biti u pisanu obliku te da
ako ugovor nije u zadanom obliku, nema pravni u¢inak. Uz to, stavkom 4. ovoga ¢lanka
propisano je da ako stranka koja mora sastaviti pisani dokument to nije ucinila, druga
stranka ima pravo odustati od ugovora.

U ovome Zakoniku neke odredbe posvecene su i prijevoznim ispravama. Tako se u ¢lan-
ku 491. navodi kako brodar mora izdati teretnicu na zahtjev narucitelja. Uz ovu odredbu
postoji jo$ niz odredbi vezanih uz teretnicu, bitno je izdvojiti kako teretnica moze glasiti
na ime, po naredbi ili na donositelja te da teretnicu potpisuje brodar ili njegov agent.

Pomorskim zakonikom Republike Slovenije propisani su razlozi za prestanak ugovora
o prijevozu stvari morem. Tako se u ¢lanku 446. navodi da ugovor prestaje vaziti ako je
ispunjenje trajno nemoguce zbog vise sile te kako svaka strana ima pravo odustati od
ugovora kada bi postojala prijetnja za sigurnost broda, posade ili tereta radi vise sile ili
neke druge okolnosti koja se ne moze predvidjeti ili sprijeciti pri sklapanju ugovora te je
neizvjesno koliko Ce ta prijetnja trajati. Bitno je spomenuti da ako ugovor prestane vaziti
ili stranka odustane od njega iz ve¢ navedenih razloga, brodar ima pravo na naknadu
troskova vezanih za iskrcavanje. Osim ove situacije stranke izmedu sebe nemaju pravo
na bilo kakvu naknadu.

Odgovornost brodara za stetu na teretu te odgovornost zbog kasnjenja takoder je bi-
tan dio ovoga slovenskog Pomorskog zakonika. Tako zakonodavac navodi u ¢lanku 535.
kako je brodar odgovoran za bilo kakvu $tetu, gubitak i manjak tereta koji je primljen
na prijevoz kao i za $tetu koja je uzrokovana zakasnjenjem isporuke tereta. No ipak se
navodi kako brodar nece biti odgovoran za $tetu, gubitak ili manjak tereta te rano zakas-
njenja isporuke dokaze li da je ista Steta, gubitak ili manjak tereta nastala zbog razloga
koji se unato¢ duznoj paznji nije mogao sprijeciti. Uz to, clankom 538. propisano je da
brodar odgovara za radnje i propuste zapovjednika i posade broda kao za svoje vlastite
radnje i propuste, ali zakonodavac predvida da ako je Steta, gubitak ili manjak tereta te
$teta zbog kasnjenja nastala kao posljedica radnji i propusta u plovidbi i rukovanju bro-
dom ranije navedenih osoba, tada brodar nece odgovarati.

6. REPUBLIKA SRBIJA

6.1. IZVORI KOJI SE PRIMJEN]JUJU NA UGOVORE U POMORSKOM
PRIJEVOZU ROBE MOREM U REPUBLICI SRBIJI

Izvori kojima je Republika Srbija razradila svoje institute pomorskog prava ne razlikuju se
po mnogo ¢emu od Republike Hrvatske. Domaci izvor prava u Srbiji je Zakon o plovidbi®*

% Zakon o pomorskoj plovidbi, Sluzbeni glasnik Republike Srbije, broj 87/2011, 104/2013, ¢l. 1.
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u koji su uklju¢ena mnoga dobra rje$enja iz Haske konvencije, ali i iz Hamburskih pravila
iz 1978. godine koja nisu ratificirana te ne obvezuju Srbiju kao ni Hrvatsku. Zakon o po-
morskoj plovidbi ureduju uvjete i nacin za sigurnu plovidbu na moru pomorskih brodova
koji viju zastavu Republike Srbije i drugih plovila upisanih u jedan od domacih upisnika,
njihova sposobnost za plovidbu, posada, zastita mora od onecisc¢enja s brodova, nadzor i
druga pitanja koja se odnose na sigurnost pomorske plovidbe.

Uz Zakon o plovidbi na snazi je Zakon o trgovackom brodarstvu® koji ureduje prije-
voz i pristup trzi$tu, pravni status broda i stvarnopravne odnose na brodu, odgovornost
i ogranic¢enje odgovornosti za potrazivanja u unutarnjoj plovidbi i pomorska potrazi-
vanja, ugovore, plovidbene nezgode, izvanugovorne odgovornost, zaustavljanje bro-
da, izvrSenje i osiguranje na brodu, mjerodavno pravo te isklju¢ivu nadleznost sudova
Republike Srbije za sporove u podrucju trgovacke plovidbe s elementom inozemnosti,
priznavanje i izvrsavanje sudskih odluka u podrucju trgovacke plovidbe, kao i nadzor.*

Medunarodni pravni izvor za reguliranje pomorskog prijevoza je Medunarodna kon-
vencija o izjednacavanju nekih pravila o teretnici iz 1924. godine tzv. Haska pravila, koju
je Republika Srbija ratificirala i primjenjuje njezine odredbe te ih je usadila u svoje za-
kone. Iz ovog kratkog pregleda mozemo zakljuciti da nedostatak mora nije predstavljao
zapreku Republici Srbiji da uredi svoje pomorsko pravo te da bude jedna od potpisnica
najvaznijih konvencija iz podrucja pomorskom prava.

6.2. OPCENITO O UGOVORU O POMORSKOM PRIJEVOZU ROBE U
REPUBLICI SRBIJI

Iako Republika Srbija nema more, ona ima poprili¢no razvijen sustav pomorskog prava:
uz domace propise, stranka je brojnih konvencija i protokola koji razraduju institute koji
se ticu pomorske plovidbe i plovidbe unutarnjim vodama.

Zakonu o trgovackom brodarstvu kao temeljnu podjelu ugovora o iskoristavanju broda
navodi: 1) ugovore o prijevozu; 2) ugovore o uporabi broda; 3) ugovore o tegljenju, od-
nosno potiskivanju; 4) druge ugovore o iskoristavanju brodova unutarnje plovidbe i po-
morskih brodova. Prema ¢lanku 240. istog Zakona ugovori o prijevozu jesu: 1) ugovori o
prijevozu robe unutarnjim vodnim putovima ili morem; 2) ugovor o prijevozu putnika i
prtljage unutarnjim vodnim putovima ili morem.

Odredbe ovog Zakona kojima se ureduje ugovor o prijevozu robe na unutarnjim vodnim
cestama primjenjuju se na svaki ugovor o prijevozu robe kod kojih se luka ukrcaja ili mje-
sto preuzimanja robe i luka iskrcaja ili mjesto predaje robe nalaze na unutarnjim vodnim

% Zakon o trgovackom brodarstvu, Sluzbeni glasnik Republike Srbije, broj 96/2015.
W0 Ibid., ¢l 1.



Tea Gunjari¢, Iva Klari¢ | UGOVORI O PRIJEVOZU STVARI MOREM I POTREBA UNIFIKACIJE POMORSKOG PRAVA...

51

putovima.* Ugovorom o prijevozu robe vozar se obvezuje da preveze robu brodom, a
narucitelj prijevoza platiti vozarinu. Ugovor o prijevozu koji je zaklju¢en izmedu vozara
i stvarnog vozara predstavlja ugovor o prijevozu u smislu ovog zakona.*> U pomorskoj
plovidbi, nakon zavrsetka ukrcavanja, prijevoznik je duzan krcatelju, na njegov zahtjev,
izdati teretnicu ili drugu prijevoznu ispravu. Izdavanje prijevozne isprave pretpostavka
je, dok se ne dokaze suprotno, o zakljucenju i sadrzaju ugovora o prijevozu, preuzimanju
robe od strane vozara radi prijevoza, kao i da je roba preuzeta na prijevoz u stanju koje
je navedeno u prijevoznoj ispravi. Ugovorom o prijevozu robe morem ugovorne strane
mogu predvidjeti da se umjesto teretnice izdaje teretni list. Ugovorne strane mogu pred-
vidjeti da se na pitanja koja nisu uredena ovim Zakonom u odnosu na teretni list shodno
primjenjuju Jedinstvena pravila Medunarodnog pomorskog odbora (CMI) za pomorski
tovarni list.*®

U Zakonu o trgovackom brodarstvu propisana je odgovornost vozara za $tetu na robi
i za zaka$njenje u predaji robe. Clanak 353. propisuje da je vozar odgovoran za $tetu
nastalu gubitkom ili o$te¢enjem robe ili stetu nastalu zbog zaka$njenja u predaji robe,
od trenutka preuzimanja robe na prijevoz u skladu s ¢lankom 255. Zakona o trgovac-
kom brodarstvu, do trenutka predaje robe u skladu s ¢lankom 340. istog Zakona, ako ne
dokaze da je Steta nastala zbog okolnosti koje se nisu mogle izbjeci paznjom urednog
vozara ili ¢ije posljedice nije mogao sprijeciti.

Ugovorom o prijevozu robe strane mogu predvidjeti odgovornost vozara za Stetu na-
stalu gubitkom ili oSte¢enjem robe u za vrijeme prije ukrcavanja robe na brod ili nakon
iskrcavanja robe s broda. Zakasnjenje u predaji robe postoji ako roba nije predana pri-
matelju u ugovorenom roku ili kada taj rok nije ugovoren, ako roba nije predana prima-
telju u primjerenom roku. Prema ¢lanku 355. istog Zakona u slu¢aju sumnje je li gubitak,
ostecenje ili manjak robe nastao na podrucju pomorske ili unutrasnje plovidbe, pretpo-
stavlja se, dok vozar suprotno ne dokaze, da su nastali na podrucju unutrasnje plovidbe i
da se primjenjuju odredbe Zakona o trgovackom brodarstvu o odgovornosti za $tetu na
robi u unutrasnjoj plovidbi.

7. ZAKLJUCAK

Na kraju ovoga rada mozemo zakljuciti kako sve drzave koje su analizirane (Republika
Hrvatska, Bosna i Hercegovina, Crna Gora, Republika Slovenija, Republika Srbija) imaju
vrlo sli¢no, gotovo identi¢no zakonsko rjesenje kad je posrijedi pitanje ugovora o prije-
vozu stvari morem. Tako iz same analize pomorskih ili drugih zakona koji obraduju ovu

# Zakon o trgovackom brodarstvu, op. cit. (bilj. 36), ¢l. 242.
2 Cfibid., ¢l. 243.
B Cf ibid., &l. 293.
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materiju mozemo vidjeti sli¢cnosti u odnosu na formu samoga ugovora koja je zakonom
propisana da ugovor mora biti u pisanu obliku, prijevozne isprave od kojih je najvaznija
teretnica, razloge koji dovode do prestanka ugovora te na samome kraju odgovornost
brodara za $tetu. Razlog tome mozemo pronadi u ¢injenici kako su sve drzave drzave
sljednice Socijalisticke Federativne Republike Jugoslavije te kako drzave svoje temelje
pomorskih zakona izvode iz jugoslavenskog Zakona o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi
iz 1977. godine. Navedene sli¢nosti u zakonskim rjesenjima mozemo povezati i s time
kako su sve drzave ratificirale Medunarodnu konvenciju o izjednacavanju nekih pravila
o teretnici ili drugim nazivom Haska pravila iz 1924. godine. Bosnu i Hercegovinu treba
izdvojiti jer se ona jedina razlikuje s obzirom na zakonsko uredenje od drugih analizira-
nih drzava. Tako u Bosni i Hercegovini materija ugovora o prijevozu stvari morem nije
regulirana konkretnim pomorskim zakonom kao u spomenutim drzavama, nego se i
dalje za to podrudje primjenjuje Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi bivse SFR].

Smatramo kako je ovakva slicnost u zakonskim rjesenjima u susjednim drzavama, koje
su ne samo povezane granicama nego i mnogobrojnim medudrzavnim prijevoznickim
ugovorima, velika prednost jer pri ostvarivanju tih ugovora rjede ¢e do¢i do moguceg
sukoba zakonskih odredaba dviju drzava $to dalje dovodi do brzeg i lakseg ispunjenja.
Glede medunarodnog pomorskog prava mozemo vidjeti veliki broj pravnih izvora koji
nerijetko reguliraju istu materiju na razlicite nacine. U medunarodnom pomorskom
pravu postoji potreba za ve¢im stupnjem unifikacije i donosenjem jednog jedinstvenog
akta koji ¢e obvezati drzave i povezati ih jedinstvenim zakonskim odredbama koje ¢e
se odnositi na klju¢ne odredbe ugovora o prijevozu, a konkretno ugovora o prijevozu
stvari morem. Isto tako osim unifikacije, smatramo, do jedinstvenih zakonskih odredbi
moze se do¢i donosenjem propisa koji bi dao prednost odredenim konvencijama nad
protokolima ili zakonima u odredenim drzavama. U dana$nje vrijeme vidimo kako se
pomorska grana prometa namece kao jedan od osnovnih nac¢ina prometovanja velikim
teretima te smatramo kako je to jedan od najbitnijih razloga zbog ¢ega je potrebno posti-
¢i vedi stupanj unifikacije ili postojanje jednog jedinstvenog pravila. Do vaznosti pomor-
ske grane prometa dolazi zbog niza prednosti naspram ostalih grana prometa kao $to su
ekonomi¢no odrzavanje te mogucénost transporta tijekom cijele godine, niZe cijene, veci
kapacitet i fleksibilnost sredstava za transport te posljednje, ali ne i manje bitno, manje
oneciscenje okolisa. Iz svega navedenoga u ovome radu mozemo jo$ jednom spomenuti
kako bi bez postojanja minimalne unifikacije pravila medunarodni pomorski promet bio
gotovo nemoguc ali i da unato¢ postojanju unifikacije u ovoj grani prometa ona jo$ nije
dosegnula potrebnu razinu. Za saim kraj spomenule bismo kako se slazemo sa starom
narodnom izrekom koja kaze kako more treba spajati ljude a ne ih razdvajati te smatra-
mo da jedinstvenim propisima i potrebnom razinom unifikacije more bi moglo spajati
ljude i vise.
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CONTRACTS OF CARRIAGE OF GOODS BY
SEA AND THE NEED FOR UNIFICATION OF MARITIME LAW
(A COMPARATIVE REVIEW OF LEGAL REGULATIONS IN
THE REPUBLIC OF CROATIA, BOSNIA AND HERZEGOVINA,
MONTENEGRO, THE REPUBLIC OF SLOVENIA AND THE
REPUBLIC OF SERBIA)

Abstract

Maritime law is a global economic branch which is dynamic and diverse in its features.
Considering that fact, the main purpose of maritime law is unification, i.e. equalisation.
Unification will allow for equal legal framework and treatment in all legal systems and in
all branches in which transportation takes place. The institutes which contribute to that
are the international conferences and conventions in the theme field of the law of the sea.
Numerous international organisations contribute to the harmonization of the maritime law
but the most important ones are the International Maritime Organisation and the United
Nations. International conventions dealing with maritime law and its unification are: Brussels
Conventions for Unification of the Maritime Law - ship collisions, the Hague Rules, Athens
Convention on Transportation of Passengers and Luggage on the Sea, the UN Convention
on the Transportation of Goods on the Sea - Hamburg Rules, Visby Rules, SOLAS and the
Convention on Multimodal Transportation of Goods. In this paper a comparative review
will be offered about legal arrangements in the Republic of Croatia, the Republic of Serbia,
Montenegro, Bosnia and Herzegovina and Slovenia. Most of these countries are signatories
of the said conventions and for that reason they have a fundamental obligation and goal
to respect their directives and harmonize their laws. Each of the specified countries has a
clearly different role in the maritime law and each of them is differently oriented regarding
maritime law. That is why some of them had put their focus on ship affairs: some are
exclusively oriented towards transportation or trade, while some serve mainly for transit
and loading/discharging on their territory. Because of these differences, it is important to
point out how and to what extent each of these neighbouring countries have arranged their
legislations regulating contracts on transportation of goods by sea and how each of these
countries has contributed to the uniformity of the maritime law.

Key words: contract of carriage of goods by sea, harmonization of maritime law, the Republic
of Croatia, Bosnia and Herzegovina, Montenegro, Serbia, Republic of Slovenia, maritime
navigation
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Sazetak

Oneciscenje okolisa jedan je od najvecih problema s kojim se susrece danasnje drustvo. Iako se
pocelo sve vise govoriti o zagadenju okolisa i koliko ono utjece kako na ljude, tako i na biljni i
Zivotinjski svijet, jos nema dovoljne osvijestenosti covjeka o tom izuzetno bitnom problemu za
nasu buducnost. lako postoje razna onecis¢enja okolisa, mi cemo se osvrnuti na oneciscéenje
mora. Do onecis¢enja mora moze doci na razne nacine kao npr. otpadnim vodama, balastnim
vodama, pogonskim uljima, naftom, ali i jos jednom opasnom vrstom oneciséenja koja cini
veinu otpada u nasim morima i oceanima — plastikom. Za sve sudionike u Zivotnom ciklusu
plastike trebao bi biti prioritet smanjenje njezine koli¢ine u morskom okolisu. Upravo Ce taj
ozbiljni globalni problem biti srediste naseg rada. U radu cemo se osvrnuti i na sam izvor
oneciscenja te probleme utjecaja plastike na zivotinjski svijet kao i $to u vezi s tim pitanjem
kaze medunarodna regulativa.

Kljucne rijeci: oneciscenje mora, izvori oneciséenja, oneciséenje plastikom, mikroplastika,
utjecaj na Zivotinje
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1. UVOD

Kako bi ukazale na tezinu problema oneci$¢enja mora plasticnim otpadom, ovaj rad za-
pocet ¢emo slucajem iz 2007. godine kada su se nakon petnaest godina, na obali sjeverne
Francuske pojavile gumene patke koje je jos 1992. godine prevozio brod iz Hong Konga
u Sjedinjene Americke Drzave. Brod je u oluji izgubio dio tereta s 28.800 igracaka, a neke
su cak zavrsile na obali Australije i isto¢ne Amerike, dok su druge presle Beringov prolaz
i Arkticki ocean.! Ovo je samo jedan primjer kako radnjom ¢ovjeka velika koli¢ina otpa-
da besciljno pluta morima, a moZemo samo zamisliti koliko tek otpada koje je proizveo
¢ovjek zavrsi u morskom okolisu o kojem, kao jednom od najvaznijih gospodarskih re-
sursa, ovise brojni ekosustavi.?

Jo$ jedan pokazatelj tezine ovog problema i prekomjernog rasta proizvodnje plastike
svakako je podatak da je masovna proizvodnja plastike zapocela 1950-ih godina i ek-
sponencijalno se povecavala od 1,5 milijuna tona na godinu na sada$nju razinu od 280
milijuna tona na godinu.? Dakle, poseban problem u moru predstavlja plastika i razni
proizvodi od plastike kao $to su plasti¢ne vrecice, boce, celofan, stiropor, mreze i sli¢cno.
Smatra se da trenuta¢no u moru pluta oko 100 milijuna tona raznog otpada, uglavnom
nacinjenog od plasti¢nih dijelova.

2.  PRAVNA REGULATIVA U ZASTITI MORA I MORSKOG
OKOLISA

U podrudju zastite i oCuvanja morskog okolisa nekoliko je obicajnopravnih nacela i pra-
vila. Ona ukljucuju obicajnopravna nacela prevencije i suradnje u dobroj vjeri te na te-
melju njih razvijena obi¢ajnopravna pravila koja prema drzavama zabranjuju odredeno
ponasanje (prekograni¢no oneci$c¢enje i $tetu) ili im nalazu odredene duznosti (procje-
nu utjecaja na okolis, stalni nadzor stanja okoli$a, uzajamnu pomo¢ u hitnim slucajevi-
ma oneci$cenja). Osim toga, brojni su medunarodni ugovori posveceni zastiti i o¢uvanju
morskog okolisa koji razraduju opcéa nacela i pravila, donoseci preciznije obveze drzava
stranaka.* U nastavku rada navest ¢emo neke od medunarodnih i domacih propisa vaz-
nih za ocuvanje mora i morskog okolisa.

Smece u nas$im morima, http://www.eea.europa.eu/hr/signals/signali-2014/zatvoriti/smece-u-nasim-mori-
ma, pristupljeno 22. prosinca 2016.

Morski otpad — prijetnja morskom okolisu, gospodarstvu i zdravlju, http://www.mzoip.hr/doc/clanak-o-
morskom-otpadu.pdf, str.1., pristupljeno 22. prosinca 2016.

Smece u nasim morima, http://www.eea.europa.eu/hr/signals/signali-2014/zatvoriti/smece-u-nasim-morima,
pristupljeno 11. ozujka 2017.

Sersi¢, Maja, Medunarodno-pravna zastita morskog okolisa, Pravni fakultet Sveucilista u Zagrebu, 2003., str.
209.
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2.1. MEDUNARODNI PROPISI KOJI REGULIRAJU ZASTITU MORA I
MORSKOG OKOLISA

Mnoge su medunarodne konvencije donesene radi sprjecavanja oneci$¢enja mora, a
prva koja se time sadrzajno bavi je Medunarodna konvencija o sprje¢avanju oneci$¢enja
mora uljem i preradevinama koja je donesena u Londonu 1954. godine. Konvencija je
od drzava potpisnica trazila poduzimanje mjera u poticanju organizacije postrojenja i
sredstava za prihvat onecis¢ene vode i otpadnog materijala s brodova te obvezu vodenja
ocevidnika o prijevozu ulja i preradevina.

Nadalje, imamo Medunarodnu konvenciju o otvorenom moru,’ Zeneva, 1958. godine
koja sadrzi poglavlje s propisima o sprjec¢avanju oneci$¢enja, uzimajuéi u obzir sva mo-
guca ishodista. Konvencija propisuje u ¢l. 24. svakoj drzavi potpisnici Konvencije, obve-
zu o donos$enju propisa koji se bave sprje¢avanjem oneci$¢enja mora i morskog okolisa
te ¢lankom 25. obvezu drzava ugovornica u suradnji s medunarodnim organizacijama
koje su nadlezne za poduzimanje mjera u sprje¢avanju oneci$¢enja mora i morskog oko-
lisa. Uz odredbe o oneci$¢enju mora, Medunarodna konvencija o epikontinentskom po-
jasu,® Zeneva, iz 1958. godine propisuje u ¢lanku 5. i obvezu zastite bioloskih bogatstava
mora od $tetnih utjecaja.

Medunarodna konvencija o sprjecavanju oneci$¢enja mora izbacivanjem otpadaka i
drugih tvari,” London, 1972., bavi se oneci$¢enjima kojima su ishodista s brodova i zra-
koplova, ali i s kopna. Temeljna odredba Konvencije zapravo je odredba iz ¢l. 4. o zabra-
ni potapanja svih otpadaka.

Medunarodna konvencija o sprjecavanju onecis¢enja mora s brodova,® MARPOL kon-
vencija iz 1978. godine, London, koju donosi, kao i prethodnu, Medunarodna pomorska
organizacija (International Marine Organization — IMO), specijalizirana ustanova Uje-
dinjenih naroda koja je predvodnik u zastiti morskog okolisa, a osobito njezin Odbor
za zastitu morskog okolisa (Marine Environment Protection Committee — MEPC). Ta je
Konvencija bila najambiciozniji medunarodni dogovor o zastiti mora i morskog okolisa,
a vecinu tehnickih mjera ukljucilo se u $est priloga. Vazno je istaknuti prilog V. kojim se
ureduju najmanje daljine od kopna na kojima se dopusta izbacivanje s broda odredenih
vrsta otpadaka, a vrlo nam je vazna i odredba o potpunoj zabrani odlaganja plasti¢nih

Konvencija o otvorenom moru, Narodne novine, Medunarodni ugovori, broj 12/1994.
Konvencija o epikontinentalnom pojasu, Narodne novine, Medunarodni ugovori, broj 12/194.

Konvencija o sprecavanju zagadivanja mora izbacivanjem otpadaka, https://treaties.un.org /doc/Publication/
UNTS/Volume%201046/volume-1046-1-15749-English.pdf, pristupljeno 13. ozujka 2017.

Medunarodna konvencija o sprecavanju oneci$¢enja mora s brodova, http://www.imo.org/en/ About/
Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-for-the-Prevention-of-Pollution-from-
Ships-(MARPOL).aspx, pristupljeno 13. ozujka 2017.
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tvari u more.” Idu¢a vazna konvencija IMO-a jest i Medunarodna konvencija o zastiti
ljudskih zivota na moru, London, 1974.,° poznata kao SOLAS (Safety of Life at Sea)
konvencija. Konvencija se bavi pravilima i propisima o oneci$¢enju mora s brodova, radi
zastite i sprjecavanja onecis¢enja mora i morskog okolisa. Svrha je Konvencije i stva-
ranje te djelovanje medunarodne suradnje u borbi za sprjecavanje velikih pomorskih
nezgoda, havarija i incidenata, prijetnji oneci$¢enjem ili zagadenjem.

Naposljetku, spomenut ¢emo i Konvenciju Ujedinjenih naroda o pravu mora,' donese-
nu u Montego Bayu, 1982. godine, koja je u literaturi Cesto nazivana i poveljom o zastiti
i ocuvanju morskog okolisa jer sadrzi najcjelovitiji sustav pravnih normi o sprjecavanju,
smanjenju i nadziranju oneci$¢enja mora, morskog dna i obale. Konvencija je podijelje-
na na devet odsjeka, a regulira sprjecavanje, smanjenje i nadzor nad zagadenjem mora
i morskog okoli$a iz svih mogucih izvora. Konvencija Ujedinjenih naroda o pravu mora
iz 1982. godine u ¢l. 1. onecis¢enje morskog okolisa definira kao ,¢ovjekovo izravno ili
neizravno unosenje tvari ili energije u morski okolis, uklju¢ujudi estuarije, koje uzrokuje
ili moze prouzrociti takve pogubne posljedice kao $to su Steta na zivim bogatstvima
i zivotu u moru, ugrozavanje ljudskog zdravlja, ometanje pomorskih djelatnosti,
ukljucujudi ribolov i druge zakonite upotrebe mora, pogorsanje upotrebne kvalitete
morske vode i umanjenje privlacnosti Ovom Konvencijom svim drzavama nalaze se
poduzimanje svih potrebnih mjera za sprjecavanje, odnosno umanjenje i nadzor oneci-
$¢enja morskoga okolisa iz bilo kojeg izvora. Prvi put u jednom opéem ugovoru unijelo
se odredbu koja istice obvezu svake drzave u zastiti i ¢uvanju morskog okolisa (¢l. 192.)

2.2.  EUROPSKO ZAKONODAVSTVO KOJE REGULIRA ZASTITU MORA I
MORSKOG OKOLISA

U Europskoj uniji ve¢ desetlje¢ima posebna pozornost pridaje se zastiti okolisa, a zastita
mora i morskog okolisa na podrucju Europe se najznacajnije ostvaruje djelovanjem po-
morske i priobalne politike Europske unije.

Istjecanje nafte zbog nesrece tankera Erika 2000. potaknulo je EU da ojaca svoju ulo-
gu na podrucju pomorske sigurnosti i oneci$¢enja mora usvajanjem Uredbe (EZ) br.

Prilog V. (Pravila o sprecavanju oneci$¢enja otpacima s brodova) Konvencije MARPOL u Pravilu br. 3.
regulira uklanjanje otpadaka izvan posebnih podrudja: ,Pridrzavajudi se odredaba pravila 4, 5 i 6 ovog Priloga:
zabranjeno je izbacivanje u more svih plasti¢nih tvari, ukljuc¢ujudi, ali se ne ogranic¢avaju¢i samo na sinteticke
konope, sinteticke mreze za ribolov i plasti¢ne vrece za smece i pepeo iz uredaja za spaljivanje plasti¢nih
proizvoda koji moze sadrzavati otrovne ostatke ili ostatke teskih metala: Tekst dostupan na: http://www.pfri.
uniri.hr/~zec/ZMMO%20-%20Marpol%20v20.pdf.

10 Medunarodna konvencija o zastiti ljudskih zivota na moru, http://www.archive. org/stream/textofconventio-

n00inte#page/n27/mode/2up, pristupljeno 13. ozujka 2017.

Konvencija Ujedinjenih naroda o pravu mora, Narodne novine, Medunarodni ugovori, broj 9/2000.
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1406/2002 o osnivanju Europske agencije za pomorsku sigurnost' kojom se osniva Eu-
ropska agencija za pomorsku sigurnost. Direktivom o oneci$c¢enju s brodova i uvodenju
sankcija za krsenja® (izmijenjena Direktivom 2009/123/EZ'), nastoji se osigurati da se
za one koji su odgovorni za ispustanje onecis¢ujucih tvari u more propisuju u¢inkovite i
odvracajuce sankcije koje mogu biti kaznenopravne ili administrativne. Ispustanje one-
¢is¢ujudih tvari s brodova treba smatrati kaznenim djelom ako je pocinjeno namjerno,
nepaznjom ili teSkim nemarom i ako ozbiljno nasteti kvaliteti vode.'

Jedan od vaznijih instrumenata EU-a povezan sa zastitom morske bioloske raznolikosti
jest Okvirna direktiva o pomorskoj strategiji'® usvojena 2008. godine. Cilj te Direktive
postizanje je dobrog ekoloskog stanja morskih voda do 2020., njihova daljnja zastita i
ocuvanje te sprjecavanje njihova propadanja. Njome se u zakonodavni okvir uvrstava
pristup temeljen na ekosustavima za upravljanje ljudskim aktivnostima koje imaju uci-
nak na morski okoli$ integriranjem koncepta zastite okolisa i odrzive uporabe."”

Sto se tice medunarodnih ugovora, u domeni zastite okolida (uklju¢ujuéi morski okolig)
prevladavaju tzv. mjeSoviti medunarodni ugovori kojih su stranke i Europska zajednica
i sve ili neke drzave ¢lanice. Pred Europski sud,'® kada je rije¢ o mjesovitim ugovorima,
slu¢aj se moze iznijeti u vezi s onim njihovim odredbama koje se odnose na obveze koje
su u nadleznosti same Unije. U¢inci presude samo su deklaratorni jer Sud jedino kon-
statira ¢injenicu povrede obveze, no u toj presudi ne mogu se odrediti mjere koje drzava
mora poduzeti da bi ispunila obvezu. Naravno, radi prevencije nastanka otpada i njego-
va smanjenja Europska unija ima politiku kojoj je cilj pobolj$anje upravljanja otpadom,
smanjenje ambalaznog otpada i povecéanje stope recikliranja, pobolj$anje prociséivanja
otpadnih vida te opcenito ucinkovitija uporaba resursa."”

Uredba (EZ) br. 1406/2002 Europskog parlamenta i Vije¢a od 27. lipnja 2002. o osnivanju Europske agencije za
pomorsku sigurnost, OJ L 245, 29. rujna 2003., str. 10.-12.

Direktiva 2005/35/EZ Europskog parlamenta i Vije¢a od 7. rujna 2005. o oneci$¢enju mora s brodova i
uvodenju sankcija za kr$enja, OJ L 255, 30. rujna 2005., str. 11.—-21.

*  Direktiva 2009/123/EZ, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/PDF/?uri= CELEX:32009L0123&
from=hr, pristupljeno 15. ozujka 2017.

Zastita voda i upravljanje njima, http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/hr/ displayFtu.html?ftuld=
FTU_5.4.4.html, pristupljeno 15. ozujka 2017.

Direktiva 2008/56/EZ Europskog parlamenta i Vije¢a od 17. lipnja 2008. o uspostavljanju okvira za djelovanje
Zajednice u podrucju politike morskog okolisa (Okvirna direktiva o pomorskoj strategiji), OJ L 164, 25. 6.
2008., str. 19.—40., posebno izdanje na hrvatskom: poglavlje 15, vol. 026, str. 136.—157.

Zastita voda i upravljanje njima, http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/hr/ displayFtu.html?ftuld=
FTU-5.4.4.html, pristupljeno 15. ozujka 2017.

8 Europski sud ima ovlastenje da sudski nadzire primjenu i provedbu medunarodnih ugovora od strane drzava
¢lanica i Unije.

Smece unasim morima, http://www.eea.europa.eu/hr/signals/signali-2014/zatvoriti/smece-u-nasim-morima,
pristupljeno 22. prosinca 2016.
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2.3. DOMACI PROPISI KOJI REGULIRAJU ZASTITU MORA I MORSKOG
OKOLISA

U daljnjem tekstu spomenut ¢emo neke od zakonskih regulativa vaznih za zastitu oko-
lisa u Republici Hrvatskoj. Jedan je od najvaznijih Zakon o zastiti okoli$a® koji ureduje
zastitu okolisa radi oc¢uvanja, smanjivanja rizika za zivot i zdravlje ljudi, osiguranja i
poboljsanja kakvoce zivljenja za dobrobit sadasnjih i buducih generacija. Ovaj Zakon
u ¢l 4., st. 1., t. 23. definira morski okoli$ kao zivotni prostor organizama i njihovih
zajednica koji je odreden karakteristicnim fizickim, kemijskim i bioloskim karakteristi-
kama, a obuhvaca: podrucja otvorenog mora, rije¢na usca (estuarije) te morska obalna
podrugdja, ukljucujudi unutrasnje morske vode, teritorijalno more, morsko dno, morsko
podzemlje, odnosno morske vode pod suverenitetom Republike Hrvatske te u kojima
Republika Hrvatska ostvaruje suverena prava i jurisdikciju. Takoder u ¢l. 4., st. 1., t. 32.
kovo izravno ili neizravno unosenje tvari ili energije u morski okolis, koje uzrokuje ili
moze prouzrociti pogubne posljedice na uvjete zivota biljnog i Zivotinjskog svijeta u
moru i morskom podzemlju, odnosno opéenito ugroziti uvjete zivota u moru i ugroziti
ljudsko zdravlje, te moze ometati pomorske djelatnosti, ukljucujudi ribolov i druge za-
konite uporabe mora i podmorja, izazvati pogorsanje uporabne kakvoée morske vode i
umanjenje privla¢nosti morskog okolisa*

Zakonom o zastiti prirode* odreduje se u ¢l. 5., u kojem se navode nacela zastite i ocu-
vanja prirode, da je zastita prirode pravo i obveza svake fizicke i pravne osobe te su u
tom smislu duzni suradivati radi izbjegavanja i sprjecavanja opasnih radnji i nastanka
Steta, uklanjanja i sanacije posljedica nastale $tete, te obnove prirodnih uvjeta koji su
postojali prije nastanka $tete. Takoder se u navedenom ¢lanku navodi da javnost ima
pravo na slobodan pristup informacijama o stanju prirode, pravo na pravodobno oba-
vjeséivanje o Stetama u prirodi i o poduzetim mjerama za njihovo uklanjanje, te pravo
na moguénost sudjelovanja u odlucivanju o prirodi. Ostecenje prirode je stanje prirode,
kada su ljudskim djelovanjem prirodni procesi u tolikoj mjeri promijenjeni da je naruse-
na prirodna ravnoteza ili su unistene prirodne vrijednosti.

Za potrebe ovog rada bitan je nadalje i Zakon o vodama® koji, medu ostalim, ureduje
pravni status voda kao i zastitu od Stetnog djelovanja voda. Odredbe Zakona o vodama
odnose se, prema ¢l. 2., st. 1. na: 1. podzemne vode i povrsinske vode iskljucujuéi prio-
balne vode 2. priobalne vode u vezi s njihovom zastitom 3. vode teritorijalnog mora u
vezi s njihovim kemijskim stanjem te u odnosu na nalazi$ta vode za pice i 4. mineralne
i termalne vode, osim mineralnih i geotermalnih voda iz kojih se mogu pridobivati mi-
neralne sirovine ili koristiti akumulirana toplina u energetske svrhe $to se ureduje Zako-

2 Zakon o zastiti okolisa, Narodne novine, broj 80/2013, 153/2013, 78/2015.
2 Zakon o zastiti prirode, Narodne novine, broj 80/2013.

22 Zakon o vodama, Narodne novine, broj 153/2009, 63/2011, 130/2011, 56/2013, 14/2014.
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nom o rudarstvu. Ipak treba naglasiti da se prema Cl. 2., st. 2. zastita voda od oneci$¢enja
u priobalnim vodama i vodama teritorijalnoga mora s plovila, potapanjem, iz zraka ili
zrakom, od djelatnosti na morskome dnu i u morskom podzemlju, ukljucujuci onecisce-
nja sa sprava, uredaja i cjevovoda poloZenih na morskom dnu, provodi prema posebnim
propisima kojima se ureduje zastita okolisa i Pomorskom zakoniku.

Oneciscenje morskog okolisa od Stete koja se u pravilu sastoji u izdacima ucinjenim
u smislu suzbijanja nastalog oStecenja te uklanjanju njegovih posljedica sanacijom, pri
¢emu treba imati na umu da se unosenjem $tetnih tvari u morski okoli$ narusava kakvo-
¢a morskog okolisa, $to moze prouzrociti znatan financijski gubitak obalnom gospodar-
stvy, kao $to je to turizam ili ribarstvo.

Pomorski zakonik® u posebnoj glavi propisuje odredbe o zastiti od oneciscenja s po-
morskih objekata. Tako se u ¢l. 49.b zabranjuje u more i na morsku obalu ispustati i od-
bacivati tekudi i kruti otpad, zauljene vode, fekalije i ostatke s tereta pomorskog objekta,
kao i sve druge tvari koje onecis¢uju more, zrak ili obalu, a sljede¢im ¢l. 49.c odreduje
da se navedeni otpad smije prazniti s plovnih ili plutajuc¢ih objekata samo na mjestima
u luci ili izvan nje gdje postoje uredaji za prihvat tih tvari. Navodi se i da je zapovjednik
pomorskog objekta duzan bez odgadanja obavijestiti ministarstvo nadlezno za pomor-
stvo u slucaju da onecisti ili primijeti onecis¢enje mora, zraka ili obale (¢l. 49.f).

Valjalo bi napomenuti i da Pravilnik o zastiti morskog okoli$a u zasti¢enom ekolosko-ri-
bolovnom pojasu Republike Hrvatske?* propisuje mjere zastite okolisa kojih se moraju
pridrzavati svi pomorski objekti koji plove ili se nalaze u zasti¢enom ekolosko-ribolov-
nom pojasu Republike Hrvatske. Pravilnik u ¢l. 2. definira morski okoli$ zasticeno eko-
losko- ribolovnog pojasa kao zivotni prostor morskih organizama i njihovih zajednica
koji je odreden karakteristi¢cnim fizickim, kemijskim i bioloskim karakteristikama, a
obuhvaca podrucja otvorenog mora, dno i podmorje tog morskog prostora, a navodi i
definiciju onecié¢enja morskog okolisa: ,Covjekovo izravno ili neizravno unosenje tvari
ili energije u morski okolis, koje uzrokuje ili moze prouzrociti pogubne posljedice na
uvjete zivota biljnog i zivotinjskog svijeta u moru i podmorju, odnosno opéenito ugroziti
uvjete zivota u moru i ugroziti ljudsko zdravlje, te moze ometati pomorske djelatnosti,
ukljucujudi ribolov i druge zakonite uporabe mora i podmorja, izazvati pogorsanje upo-
rabne kakvoce morske vode i umanjenje privlacnosti morskog okolisa:*

Nama je zanimljiv zakon u vezi s ovom temom i Zakon o odrzivom gospodarenju otpa-
dom? kojim se utvrduju mjere za sprjecavanje ili smanjenje $tetnog djelovanja otpada na
ljudsko zdravlje i okoli$ na nacin smanjenja koli¢ina otpada u nastanku i/ili proizvodnji

% Pomorski zakonik, Narodne novine, broj 181/2004, 76/2007, 146/2008, 61/2011, 56/2013, 26/2015.
2 Pravilnik o zastiti morskog okolisa u zasticenom ekolosko-ribolovnom pojasu Republike Hrvatske, Narodne
novine, br. 47/2008.

> Ibid.

% Zakon o odrzivom gospodarenju otpadom, Narodne novine, broj 94/2013.
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te se ureduje gospodarenje otpadom bez uporabe rizi¢nih postupaka za ljudsko zdravlje
i okolis, uz koristenje vrijednih svojstava otpada. Clankom 4., st. 1., t. 24. definira se mor-
ski otpad kao: ,,Otpad u morskom okoli$u i obalnom podrucju u neposrednom kontaktu
s morem koji nastaje ljudskim aktivnostima na kopnu ili moru, a nalazi se na povrs$ini
mora, u vodenom stupcu, na morskom dnu ili je naplavljen” U skladu s navedenim Za-
konom donesen je i Pravilnik o ambalazi i otpadnoj ambalazi*” kojim se propisuju mjere
kojima je osnovni cilj sprjecavanje nastajanja ambalaznog otpada, ponovna uporaba am-
balaze, recikliranje i drugi postupci oporabe ambalaznog otpada te smanjenje kona¢nog
odlaganja ambalaznog otpada. Vaznost je ovog Zakona i Pravilnika u tome sto dobro
reguliranim gospodarenjem otpadom, kao npr. razradene funkcije reciklaznih dvorista i
nametanja da se otpad odvaja u kué¢anstvima, dobivamo ve¢ na samom pocetku uc¢inak
smanjivanja otpada, a time je smanjeno i njegovo Sirenje prema moru i u moru.

3. OTKUD DOLAZI MORSKI OTPAD?

Prema definiciji, otpad u moru bilo koji je postojan, proizveden ili preraden ¢vrsti ma-
terijal odlozen ili napusten u morskom okolisu i obalnom podrucju.”® Dospijeva u mor-
ski okolis i pojavljuje se kao plutajuci na povrsini mora, ali isto tako i ispod nje te na
morskom dnu i naplavljen na plazama. Kako je ve¢ navedeno, i nas Zakon o odrzivom
gospodarenju otpadom sli¢no definira morski otpad (v. supra). Izvori onecis¢enja mor-
skog okolisa jesu nacini i putovi, podrudja ili objekti s kojih stetne stvari dospijevaju u
morski okolis.”

Izvori oneciscenja su raznoliki. Oni dolaze s brodova i tereta koji prevoze, ali isto tako
i samim pogonom broda. Onecisc¢enje prouzroceno djelatnostima na morskom dnu i
podzemlju poglavito je vezano uz istrazivanje i iskori$tavanje nafte i plina.*® Dakako, tu
su izvori oneci$¢enja koji dolaze s kopna i oni iz zraka ili zrakom.

Procjenjuje se da oko 80% morskog otpada dolazi iz kopnenih izvora i aktivnosti s ko-
pna, dok oko 20% zavrsava u moru kao rezultat neodgovornog pomorskog prometa i
ribarstva.?' Cak 25% otpada koji dolazi s kopna uzrok su lose upravljanih sustava gospo-
darenja otpadom, a 75% je neskupljeni, tj. odbaceni otpad.*” Kod nas je regulirano gos-
podarenje otpadom u morskom okolisu ¢l. 16. ve¢ spomenutim Zakonom o odrzivom

*  Pravilnik o ambalazi i otpadnoj ambalazi, Narodne novine, broj 88/2015.
2 Morski otpad — prijetnja morskom okolisu, gospodarstvu i zdravlju, http://www.mzoip.hr/doc/clanak-o-
morskom-otpadu.pdf, str. 1., pristupljeno 22. prosinca 2016.

2 Sersi¢, M., op. cit. (bilj. 4), str. 79.

30 Ibid.

3t bid.

3 Rujni¢ Sokele, Maja, Plasti¢ni otpad — globalni ekoloski problem, Polimeri: ¢asopis za plastiku i gumu, god. 36,
br. 1-2/2016., str. 36.
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gospodarenju otpadom,* koji propisuje da gospodarenje otpadom u morskom okolisu
obuhvaca gospodarenje otpadom nastalim zbog istrazivanja i iskori$tavanja epikonti-
nentalnog pojasa, morskog dna i morskog podzemlja, potapanja otpada s plovnog objek-
ta i zrakoplova te gospodarenje morskim otpadom.

Ali izvor otpada nije nuzno ogranicen na covjeka, nego i rijeke, poplave i vjetar preno-
se otpad s kopna na more. Naravno, tu su i naftne platforme i sustav kanalizacije koji
uvelike pridonose onecis¢enju. Plasti¢ni otpad najzastupljeniji je u prirodi i rijec je o
otpadu koji se s viemenom ne razgraduje, nego dijeli na manje dijelove (mikroplastiku,
o kojoj ¢e biti vi$e rijeci nesto poslije). To je otpad koji predstavlja iznimnu i dalekoseznu
opasnost za okolis$ i Zivi svijet.** Naravno da se izvori oneci$¢enja mora s kopna razliku-
ju izmedu pojedinih drzava. Naime, priroda i intenzitet razvojnih djelatnosti, brojnost
stanovni$tva, stanje i vrsta industrije i poljoprivrede ¢imbenici su koji su specifi¢ni za
pojedino podrucje. Oneciscenje se ispusta ili izravno u more ili ulazi u more rijekama ili
atmosferskim talozenjima. Kako bi se smanjio i nadzirao utjecaj oneci$¢enja na obalne
i pomorske resurse, moraju se identificirati oneci$¢ivaci. To znaci oznacavanje izvora i
njihov polozaj, kao i koli¢inu i koncentraciju onecis¢ivanja. Cimbenici koji na to utje¢u
jesu razvoj industrije, broj stanovni$tva, stanje i vrsta poljoprivrede, priroda i intenzitet
razvojnih djelatnosti i slicno.*

International Coastal Cleanup najvece je volontersko udruzenje na svjetskoj razini i
koje djeluje s ciljem da se ociste vodeni tokovi, mora i oceani od zagadenja te da se
podigne svijest ljudi o tom globalnom problemu. Volonteri diljem svijeta svake godine,
jo$ od 1986., vode akcije ¢is¢enja obala u povodu Medunarodnog dana cis¢enja obale i
mora koji se obiljezava svake trece subote u rujnu. U tablici ispod navodimo deset naj-
cescih vrsta otpada skupljenih tijekom akcije ¢iscenja International Coastal Cleanup u
2015. godini. Iz tablice mozemo vidjeti kako je ¢ak osam od deset najcesc¢ih vrsta otpada
sac¢injeno od plastike, a najvise je opusaka, koji se mozda tako i ne dozivljava, takoder
sacinjeni od nerazgradive bioplastike.

Zakon o odrzivom gospodarenju otpadom, Narodne novine, broj 94/2013.

Morski otpad — prijetnja morskom okolisu, gospodarstvu i zdravlju, http://www.mzoip.hr/doc/clanak-o-
morskom-otpadu.pdf, str. 1., pristupljeno 22. prosinca 2016.

Luttenberger, Axel, Naknada $tete za oneci$¢enje mora iz kopnenih izvora, Poredbeno pomorsko pravo, god.
43, br. 158/2004., str. 200.
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Tablica br. 1.: Deset najce$c¢ih vrsta otpada prikupljenih tijekom akcije ¢is¢enja Interna-
tional Coastal Cleanup 2015. godine

Vrsta smeca Broj komada
Cigaretni opusci 2,127.565
Plasti¢ne boce 1,024.470
Omoti za hranu (bomboni, ¢ipsi i sl.) 888.589
Plasti¢ni cepovi 861.340
Slamke 439.571
Ostale plasti¢ne vrecice 424.934
Staklene boce 402.375
Plasti¢ne vrecice za noSenje 402.122
Metalni ¢epovi 381.669
Plasti¢ni poklopci 351.585
Ukupno 7,303.971
Ukupno prikupljeno 13,806.887

Izvor: 2016 Ocean Trash Indeks, http://www.oceanconservancy.org/our-work/international-coastal-

cleanup/2016-ocean-trash-index.html, pristupljeno 22. prosinca 2016.

Ovdje moramo spomenuti i nastanak tzv. otoka smeca kao jednog od fenomena i re-
zultata silnog zagadenja. U oceanima postoje velike i stalne morske struje izmedu kojih
nastaju vrtlozi te kada se plutajuca plastika nade unutar tih vrtloga uglavnom ondje i
ostaje jer nema struje koje bi je izvadila.*® Dakle, morske struje u kombinaciji s vjetrom
okupljaju komade plastike i stvaraju velike mrlje u podrucjima koja se nazivaju vrtlozi
(engl. gyre). Najvedi takav vrtlog u Tihom oceanu istrazivao je Patrick Deixonne, ¢lan
Francuskog istrazivackog drustva (SEF). Smatra se da je ta, kako je jo$ nazivaju plasti¢na
juha, velika oko 3,4 milijuna ¢etvornih kilometara, s oko 3,5 milijuna tona smec¢a. Ona
utjece na podrudje za koje se smatra da je dvostruko veé¢e od SAD-a. No to nije jedini ta-
kav vrtlog; postoji jos pet takvih vrtloga u nasim oceanima.?” Sasvim sigurno takvih pod-
rucja imaiu Jadranu, ali ona su omanja pa stoga nitko tome jo$ ne daje veliku pozornost.

3.1. PROBLEM MIKROPLASTIKE

Kao $to smo ve¢ spomenule, plasti¢ni otpad ne nestaje, nego se razgraduje na manje
dijelove koji pod utjecajem sunca, valova i vjetra ¢ine mikroplastiku. Ona u obliku sit-
nih plasti¢nih cestica manjih od pola centimetra, gotovo nevidljivih, ¢ini opasan oblik

% Mikroplastika u morima, http://www.biom.hr/vijesti/mikroplastika-u-morima/, pristupljeno 9. ozujka 2017.

¥ ,Kontinent smeca” pluta Pacifikom, http://vijesti.hrt.hr/208776/kontinent-smeca-pluta-pacifikom, pristuplje-

no 22. prosinca 2016.
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zagadenja.*® Kako je ona vrlo sitna, dolazi do toga da je i najmanji organizmi zamjenjuju
za hranu, a to nas dovodi do samog hranidbenog lanca koji naravno ukljucuje i ljude.
Kemikalije s plastike ulaze u tijelo riba i ostalih Zivotinja koje ¢ovjek nerijetko konzu-
mira. Imamo i slucaj gdje sjeverni galebovi smanjuju veli¢inu plasti¢nih djeli¢a u svom
misi¢avom zelucu i izlu¢uju ih natrag u okoli$ u obliku mikroplastike.*

No, nije sva mikroplastika posljedica postupka odjeljivanja. Neki proizvodi ve¢ u sebi
sadrze mikroplastiku kao npr. pasta za zube, kozmeticki proizvodi i proizvodi za osobnu
njegu. Kako bi jo$ vise ukazali na problem mikroplastike, istaknut ¢emo kako su neka
istrazivanja pokazala da je polarni led kontaminiran usitnjenim plasti¢nim otpadom.
Najvise je zastupljena sinteticka mjesavina rajona, ¢ak 54%, a slijedi ga poliester i najlon.
Ovolika zastupljenost rajona bit ¢e jasnija kada vidimo da se on koristi u izradi filtera
za cigareta, odjedi i higijenskim proizvodima.*® Zbog njezine mikroskopske veli¢ine tes-
ko ju je povezati s izvorom oneciscenja i ukloniti iz otvorenih mora. Zato treba poceti
usmjeravati ve¢u pozornost ovome problemu jer kontaminacija mikroplastike samo se
ubrzava, a njezina prisutnost ima toksikoloski ucinak i zajedno s aditivima $teti ekofizi-
oloskim funkcijama organizama.*

4. UTJECAJ PLASTICNOG OTPADA NA ZIVOTINJSKI SVIJET

Nesporno je kako plasti¢ni otpad uvelike ugrozava zivotinjski svijet, od malih beskraljes-
njaka pa sve do kitova. Velikim razvojem i porastom industrije dolazi i do povec¢ane upo-
rabe plastike koja ulazi u mora i predstavlja veliku opasnost za morske organizme. Svake
godine deseci tisu¢a kitova, ptica, tuljana, kornjaca umiru zbog plasti¢nih vrecica na
moru iupodmorju jer ¢esto zamijene plasticne vrecice za hranu i misle da je, primjerice,
meduza.* Kada Zivotinja jednom proguta plasti¢nu vrecicu, ne moze je viSe probaviti
$to zaustavlja probavu te dovodi do spore i bolne smrti.** No kako smo ve¢ napomenuli,
plastika ne nestaje samo tako, pa se raspadom zivotinjske strvine ona ponovno vraca u
prirodu i taj ciklus se iznova ponavlja.

3% Mikroplastika u morima, http://www.biom.hr/vijesti/mikroplastika-u-morima/, pristupljeno 22. prosinca
2016.

% Rujni¢ Sokele, M., op. cit. (bilj. 34), str. 36.

4 Trillions of plastic pieces found in Arctic ice, http://www.usatoday.com/story/ news/world/2014/05/23/arctic-

ice-trapped-plastic/9507653/, pristupljeno 11. ozujka 2017.

“ Global warming releases microplastic legacy frozen in Arctic Sea ice, http://onlinelibrary.wiley.com/do-

i/10.1002/2014EF000240/abstract, pristupljeno 11. ozujka 2017.
2 Stetno djelovanje plasti¢nih vreéica na zivotinjski svijet, http://prijatelji-zivotinja.hr/index.hr.php?id=1306,
pristupljeno 23. prosinca 2016.

s Ibid.
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Osim §to je mogu zamijeniti za hranu, otpadna plastika uzrokuje zapletanje Zivotinja, a
to je, nazalost, najcesce posljedica covjekova nemara, a rezultat je odbacivanja raznih ri-
barskih alata poput mreza i sli¢cno. Kako na povrsini mora, pa i u ve¢ spomenutom ledu,
plastic¢ni otpad nalazimo i na dnu mora. Nakon sto plastika potone i prekrije dno, ispod
nje se stvaraju losi uvjeti u kojima organizmi bivaju oslabljeni ili ¢ak ugibaju. Takoder,
plutajudi otpad obrasta skoljkama, diatomejama i algama, pa se morske vrste prenose
na mjesta gdje ih izvorno nema.** Koliko je zastupljena plastika u morima, pokazala
su i istrazivanja koja govore da uzorci morske vode sadrze Sest puta vise plastike nego
planktona.* Procijenjeno je da je vise od 40% postojecih vrsta kitova, dupina i pliskavi-
ca, sve vrste morskih kornjaca i oko 36% vrsta morskih ptica progutalo morski otpad.*
U nastavku ¢emo navesti samo neke od slucajeva ugrozenosti zivotinja zbog plasticnog
otpada: u kolovozu 2000. godine, Brydeov kit od osam metara uginuo je nedugo nakon
$to se nasukao na plazu Cairns. Obdukcija je pokazala da je njegov Zeludac sadrzavao
6 m? plastike, ukljucujuéi i mnoge besplatne plasticne vrecice iz supermarketa; pelikan
koji je pronaden uginuo 1998. godine u Kiami nakon $to je pojeo sedamnaest plasti¢nih
vredica; u svibnju 2003. godine ¢udnovati kljunas spasen je iz rijeke Don u Tasmani-
ji, nakon sto se plasti¢na vrecica omotala oko njegova tijela i urezala duboko u kozu;
neke kornjace su spasene od sigurne smrti jer su im grla bila puna plasti¢nih vredica,* a
mozemo samo nagadati koliki ih je broj uginuo.

5. PREVENCIJA ONECISCENJA MORA PLASTICNIM OTPADOM

Smanjenje, tj. sprjecavanje oneci$¢enja mora plasti¢cnim otpadom, moze se postic¢i na
mnogobrojne nacine i svaka obalna drzava trebala bi poraditi na tom sve ozbiljnijem i
vecem problemu koji ugrozava opstanak mnogobrojnih Zivotinja, ali i narusava zdravlje
ljudi jer se more koristi u turisticke svrhe, a klju¢ su uspjeha cista obala i more. Bez dje-
lovanja, morski se otpad gomila na plazama, primjerice, na obali Atlantskog oceana u
prosjeku je moguce naci 712 komada smeca na potezu plaze od 100 metara.*® Tu dolazi i
do velikih troskova ras¢is¢avanja plaza, tako npr. u Velikoj Britaniji op¢ine trose i do 18
milijuna eura na godinu.”” Sama c¢injenica da vise od 40% stanovni$tva Europske unije

Zivi u obalnim podrudjima trebala bi dati vecu tezinu, a onda i samorazumljivu teznju za

“  Rujni¢ Sokele, M., op. cit. (bilj. 34), str. 35.

Smece u nasim morima, http://www.eea.europa.eu/hr/signals/signali-2014/zatvoriti/smece-u-nasim-morima,
pristupljeno 23. prosinca 2016.

* Ibid.

7 Stetno djelovanje plasti¢nih vrecica na zivotinjski svijet, http://prijatelji-zivotinja.hr/index.hr.php?id=1306,
pristupljeno 23. prosinca 2016.

% Smece unasim morima, http://www.eea.europa.eu/hr/signals/signali-2014/zatvoriti/smece-u-nasim-morima,
pristupljeno 11. ozujka 2017.

Ibid.
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boljom prevencijom od oneci$¢enja. Nuzna je promjena razmisljanja i budenja svijesti
$to iziskuje velike napore. Potrebna je suradnja cijelog ,plasti¢nog lanca’, od potrosaca
preko proizvodaca plasticnog materijala i proizvoda te poduzeca za recikliranje do ono-
ga koji treba usmjeriti tu suradnju, a to je donositelj politickih odluka.*

Dakle, sama prevencija treba krenuti na kopnu, prije nego $to smece uopce dode do mora.
To ¢e se postici zakonskim regulativama koje teze poboljsanju upravljanja otpadom, sma-
njenju ambalaznog otpada, povecanju stope recikliranja i sl. te, naravno, podizanjem svi-
jesti Covjeka o Stetnim posljedicama koje taj otpad uzrokuje. Danas se mnogo pozornosti
posvecuje oneciscenju okolisa, kao $to smo vec¢ navele, donose se mnoge konvencije te
se organiziraju i razne akcije za ¢i$¢i okolis koje podizu svijest gradana. Takoder, radi
prevencije sprjecavanja gomilanja plasti¢cnog otpada trebalo bi se poraditi na smanjenju
proizvodnje nepotrebnih koli¢ina plastike, postrozenju pravila za proizvodace plasti¢nih
materijala i sli¢no. Jedan je od nacina i uvodenje poreza na plasti¢ne vrecice. Za tom je
mjerom posegnulo dosta zemalja, a kao primjer moZemo navesti Kinu u kojoj je uvedeno
dodatno oporezivanje plasti¢nih vreéica koje je na snazi od 2008. godine. Zabranjena je
proizvodnja, prodaja i koristenje ultratankih plasti¢nih vrecica.”! Kinezi Cesto uzimaju
plasti¢ne vrecice umjesto sitni$a koje im vracaju trgovci ili plasti¢ne vrecice koje besplat-
no dobivaju za pakiranje voca ili povréa koriste kao trgovacke vrecice. Objavljeno je da
trgovci na trznicama ignoriraju zabrane stoga nema podataka o uspjesnosti mjera zabra-
na i oporezivanja, dok je u Hong Kongu nesto uspje$nije provedena ta mjera uvodenjem
dodatnog poreza na jednokratne plasti¢ne vrecice $to je ve¢ nakon godine dana rezultira-
lo proizvodnjom debljih i visekratnih plasti¢nih vrecica.>

U Republici Hrvatskoj, prihva¢anjem Plana gospodarenja otpadom Republike Hrvatske
za razdoblje 2017. — 2022. godine uvedene su mjere za poticanje odvojenog prikupljanja
papira, kartona, metala, stakla, plastike i biootpada, odvojeno prikupljanje otpada na
kuénom pragu, uvodenje stimulativnih mjera pri naplati javne usluge prikupljanja ko-
munalnog otpada prema sastavu i koli¢ini, uvodenje naknade za odlaganje komunalnog
otpada, poticanje ku¢nog i komunalnog kompostiranja, izgradnja sortirnica, informa-
ticka potpora pracenju tokova otpada i niz edukativno-informativnih mjera.*® Plan se
ponajprije temelji na reciklaznim dvori$tima, reciklaznim centrima sa sortirnicama i
kompostistima. U spomenutom Planu gospodarenja otpadom®* navodi se kako ne po-

% Rujni¢ Sokele, M., op. cit. (bilj. 34), str. 37.

Beijing expands ban on plastic bags, http://m.gulfnews.com/business/economy/beijing-expands-ban-on-
plastic-bags-1.814515, pristupljeno 9. ozujka 2017.

2 Plasticno je fantasticno, http://blog.dnevnik.hr/plasticno-je-fantasticno /2013/08/ 1631686395/zabrane-
plasticnih-vrecica-aktualno-stanje-u-svijetu-3.html, pristupljeno 23. prosinca 2016.

% Usvojen Plan gospodarenja otpadom Republike Hrvatske za razdoblje 2017.-2022., http://www.mzoip.hr/hr/
ministarstvo/vijesti/usvojen-plan-gospodarenja-otpadom-republike-hrvatske-za-razdoblje-2017-2022.html,
pristupljeno 12. ozujka 2017.

Odluka o dono$enju Plana gospodarenja otpadom Republike Hrvatske za razdoblje 2017.-2022. godine,
Narodne novine, broj 3/2017.
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stoje sluzbeni podaci niti zadovoljavajuce procjene vezane za koli¢ine otpadnih brodova
i morskog otpada u Republici Hrvatskoj te da je potrebno razviti metodologiju pracenja
podataka o morskom otpadu koja je u pripremi. Kako bi to ostvario, Plan kod mjera za
gospodarenjem posebnim kategorijama otpada navodi sljede¢e mjere za uspostavu su-
stava gospodarenja morskim otpadom: identifikacija lokacija i izvora nastanka morskog
otpada i identifikacija lokacija nakupljenog morskog otpada na morskom dnu, uspo-
stava sustava sprjecavanja, prikupljanja i zbrinjavanja morskog otpada, kao integralnog
dijela sustava gospodarenja otpadom u Republici Hrvatskoj, interventno prikupljanje i
zbrinjavanje morskog otpada te uspostava suradnje sa susjednim ili drugim drzavama
vezano za oneciscenje morskim otpadom.

Nadalje Plan odreduje i mjeru poticanja spasavanja nastanka otpadnih plasti¢nih vre-
¢ica u kojoj navodi: ,Potrebno je uvesti obveznu naplatu za lagane plasti¢ne vrecice za
nosenje i obvezu prodavateljima da na mjestu prodaje plasti¢nih vredica informiraju
potrosace o negativnom utjecaju prekomjerne potrosnje plasti¢nih vrecica za nosenje
na okolis, uklju¢ujudi i mjesta gdje potrosaci sami uzimaju plasti¢ne vrecice (vrecice u
rolama za voce i povrce i sl.) To je, kako kazu u Udruzi prijatelja Zivotinja, korak pre-
ma potpunoj zabrani plasti¢nih vreéica. Prosjecan gradanin Hrvatske na godinu potrosi
150 do 170 vrecica, $to na razini drzave iznosi 700 milijuna vrecica, sto je u usporedbi
s drugim drzavama Europe velika razlika, na primjer Danac i Finac na godinu potrose
Cetiri vrecice.” Japan je primjer zemlje s najbolje razvijenim sustavom organiziranog od-
vojenog prikupljanja i recikliranja otpada kao i energijske uporabe, pa problem otpadne
plastike i plasti¢nih vrecica i ne postoji, a nema nikakvih zabrana ni naknada.*®

6. ZAKLJUCAK

More ima neprocjenjivo znacenje za ¢ovjeka i cijeli ekosustav. Njegova funkcija je vise-
struka, od najveceg prijevoznog puta pa do proizvodaca hrane. Takoder, more je staniste
brojnim morskim organizmima koji su vazni za opstanak ¢ovjecanstva i vrlo je vazno
voditi racuna o njegovoj zastiti. Plasti¢ni otpad samo je jedan od izvora oneci$¢enja koji
predstavlja veliku opasnost za more. Nakupljanje i nerazgradivost plasticnog otpada po-
staje velik problem u svijetu. Problem otpada na globalnoj razini specifican je jer jednom
kada se nade u moru, ne pripada nikome i zato je izrazito bitna medunarodna suradnja.

Problemi oneci$¢enja morskog okolisa plasticnim otpadom prisutni su desetlje¢ima te
se nastoji raznim konvencijama i direktivama usmjeriti na rje$avanje ovog problema.

% Korak do zabrane; Uvodi se obvezna naplata tankih plasti¢nih vreéica u trgovinama, http://www.antenazadar.
hr/clanak/2016/12/korak-do-zabrane-uvodi-se-obvezna-naplata-tankih-plasticnih-vrecica-u-trgovinama/,
pristupljeno 26. prosinca 2016.

¢ Plasti¢no je fantasti¢no, http://blog.dnevnik.hr/plasticno-je-fantasticno/2013/08/1631686395/zabrane-plasti-
cnih-vrecica-aktualno-stanje-u-svijetu-3.html, pristupljeno 26. prosinca 2016.
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Sama Europska unija ima regulativu koja ide k poboljsanju gospodarenja otpadom, re-
cikliranja otpada te smanjenja ambalaznog otpada. No sve pocinje u svijesti maloga ¢o-
vjeka, pojedinca. Ali, postavlja se i pitanje $to s plastikom koja je ve¢ dospjela u more i
narusava na$ ekosustav, ono $to se godinama nakupljalo na povrsini i dnu mora. Unato¢
nekim pokrenutim akcijama za vadenje otpada iz mora, opseg samoga problema postao
je prevelik s obzirom na godine nakupljanja te rasta same populacije i industrije. Istice
se problem mikroplastike koji se ¢ini nerjesivim.

Tezi se donos$enju strozih zakona i propisa za ocuvanje okolisa koji pridonose i o¢uvanju
Zivog bogatstva mora. lako raste uporaba plastike u svijetu, dolazi i do novih znanstve-
nih otkri¢a, bolje i adekvatnije opreme kojom bi se moglo pristupiti rjesavanju problema
i smanjiti ovaj problem kako plastika ne bi bila najveci globalni zagadiva¢ okoline. Kako
bismo uspjeli u o¢uvanju planeta, potrebno je djelovati globalno, a to je zadaca koju svi
moramo krenuti rjesavati.

U radu smo ukazali na brzinu gomilanja plastike tijekom godina te sve ve(i pritisak za-
gadivanja mora i oceana $to dovodi do velike zabrinutosti za ¢ovje¢anstvo. Smatramo
da trendovi promicanja zastite okoli$a idu u dobrom smjeru, ali potrebni su jo$ veliki
napori kako bi se dotaknula svijest pojedinca. Veliku ulogu ovdje ima i vlast, tj. zako-
nodavstvo koje odlucuje kolike ¢e napore usmjeriti na probleme onecis¢enja i pokusaja
sprjecavanja nastanka otpada. Svakako pozdravljamo odluke koje se odnose na razvoj
industrije recikliranja. Mislimo da je klju¢ promjene odvajanja otpada na kuénom pra-
gu. Svatko bi trebao mo¢i dati taj mali napor i krenuti od razvrstavanja otpada, takoder
pokusati smanjiti koli¢inu otpada koju proizvodimo, stvoriti si naviku koristenja npr.
platnenih vrecica umjesto plasti¢nih i sli¢cno. Jasno je da pojedinac ne moze sam sve
promijeniti, zato se treba ujediniti u borbi protiv plastike, od malih lokalnih zajednica
do medunarodnih i svjetskih razina i ,dati moru da dise*.
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SEA POLLUTION WITH PLASTIC WASTE

Abstract

Contamination of the environment is one of the biggest problems of mankind today. Many
things were said about the contamination of the environment and how it affects people,
flora and fauna. But, there is still not enough human awareness of this extremely important
problem for our future. There are various forms of pollution of the environment, but we will
focus only on the contamination of the sea. The sea can be polluted in a number of ways: by
waste waters, ballast waters, motor oil and crude oil. But the sea can be polluted by another
dangerous type of contamination — with plastic which makes most of the waste in our seas
and oceans. All participants in the life-cycle of plastic should make the reduction of the
amount of plastic waste in marine environment their priority. Our paper will focus precisely
on this serious global problem. We will point at the sources of pollution, indicate some of the
ways in which plastic waste affects animal life and give some examples of international legal
regulations relating to the problem.

Key words: sea pollution, sources of pollution, plastic pollution, microplastics, impact on
animals
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Sazetak

Krajem 20. te pocetkom 21. stoljeca sve su izrazenije promjene koje se ne dogadaju samo
u pojedinim zemljama ili dijelovima svijeta, nego su globalnih razmjera. Jedna od njih je
urbanizacija koja neizbjezno dovodi do deruralizacije. Nagli i snazni porast broja gradskog
stanovnistva i opCenito Sirenja gradova, utjecao je i doveo do promjena u gradskom prometu.
Suvremeni gradovi, a posebice oni s velikom povrsinom i brojem stanovnika, suocavaju se
s prometnim preopterecenjima, stoga im je nuzna organizacija prometne infrastrukture.
Zagusenost, oneciscenje okolisa, prevelika buka samo su neki od negativnih utjecaja koji su
nazalost prisutni u mnogim svjetskim gradovima. Zato ljudi, radi ocuvanja viastita zdravlja
i mirnijega Zivota, odlaze iz sredista grada i nastanjuju se na gradskoj periferiji. U sredistima
gradova vecinom ostaju poslovni prostori i sve sto je s njima u vezi. Zato do najvecih zagusenja
u gradskom prometu dolazi tijekom dnevnih migracija na posao i s posla.

U ovom radu opisat éemo neke od spomenutih problema gradskoga prometa, ali i ponuditi
riesenja radi njihova ucinkovitog otklanjanja. Koristenje javnoga prijevoza, bicikala ili
odlazak na posao pjesice dopustaju li to prostorne udaljenosti, samo su neke od alternativa
koje mogu doprinijeti smanjenju broja osobnih automobila, boljem funkcioniranju gradskog
prometa, a samim time i ostalih gradskih aspekata.

Kljucne rijeci: grad, urbanizacija, gradski promet, zagusenost, zastita okolisa



PARAGRAF god. 1, br. 1/2017.

78

1. UVOD

Tema urbane mobilnosti sve viSe zauzima mjesto u raspravama svjetskih razmjera. lako
se mozda ¢ini poprilicno jednostavna, ona to nije jer se nadovezuje na neke od glav-
nih problema danasnjice. Gradski promet i njegov nagli porast neposredno je vezan uz
porast samih gradova pa time i gradskog stanovni$tva. Iako su negativni ucinci urbane
mobilnosti prisutni u svim gradovima bez obzira na njihovu veli¢inu, oni su ipak naj-
izrazeniji u svjetskim metropolama u kojima je i promet najgusc¢i. U vezi s tim, prvo ¢e
se odrediti pojam grada i gradskoga prometa. Nakon analize navedenih pojmova bit ¢e
govora o razvoju gradskog prometa kako bi se napravila poveznica s industrijskom re-
volucijom kao pocetkom povecanja gradskog prometa i pojacane urbanizacije. Naime,
upravo je u tom razdoblju, krajem 18. i pocetkom 19. stoljeca zabiljezen nagli porast
gradova i nastanak prvih gradova s milijunskim brojem stanovnika. Iako proces urba-
nizacije traje od davnina, tek je u razdoblju industrijske revolucije dozivio svoj pravi za-
mah. Zatim Ce se objasniti i istaknuti negativni u¢inci gradskoga prometa — zagusenost i
problematika parkiranja. Prevelik broj motornih vozila, a posebice osobnih automobila,
sve Ce$ce uzrokuje prometne kolapse. Povecavaju se guzve na cestama, ljudi trose svoje
vrijeme i energiju, povecava se potro$nja goriva pa samim time i emisija $tetnih plinova
u atmosferu. S tim u vezi, objasnit Ce se je li izgradnja novih prometnica idealno i lagano
rjeSenje problema zagusenosti te ¢e se dati zanimljiv pregled gradova s najduzim ceka-
njem u prometnim guzvama u Europi.

Nadalje, kada ljudi u osobnim automobilima nakon dugog ¢ekanja zbog zastoja u prome-
tu dodu na odrediste, nastaje drugi problem — pronalazak parkiralisnog mjesta. U gra-
dovima je potrebno pomno isplanirati sustav parkiranja kako ne bi doslo do nagomila-
vanja vozila na prometnicama. Gradnja parkirali$ta u gradovima, a posebice u gradskim
srediStima predstavlja tezak zadatak s obzirom na teritorijalnu ogranicenost gradskog
prostora. Pojasnit Ce se politika parkiranja koja treba biti dobro razradena. Osiguravanje
besplatnih parkiralisnih mjesta potic¢e uporabu osobnih automobila, stoga se uvodenjem
tarifa za parkiranje treba smanjiti potreba za parkirali$nim mjestima i uporaba ekonom-
ski isplativijeg nacina prijevoza kao $to je, primjerice, javni gradski prijevoz. Nakon toga,
predstavit ¢e se mjere energetske ucinkovitosti u prometu koje obuhvacaju razvoj in-
frastrukture javnih gradskih bicikala, kao i povecanje energetske ucinkovitosti vozila u
sustavu javnog prijevoza. Potom ce se detaljno objasniti pojam odrzivog razvitka pro-
meta i u ¢emu se ogleda njegova vaznost. Razjasnit ¢e se ekovoznja i na koji nacin ona
pozitivno utjece na promet. Osim ekovoznje, predstavit Ce se jo$ neka rjesenja problema
vezanih uz urbanu mobilnost, a to su javni prijevoz i prijevoz biciklima.

U ovome ¢e se radu pokusati na $to detaljniji nacin odgovoriti na postavljena pitanja
i definirati najvaznije pojmove vezane uz urbanu mobilnost, dajuci pri tome aktualne
podatke radi $to boljeg prikazivanja nekih od glavnih problema danas$njice.
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2. GRADSKI PROMET

Pojavom gradova javlja se i gradski promet koji je s godinama i promjenama koje su se
dogadale postajao sve slozeniji i obuhvatniji.

2.1. POJAM GRADA I GRADSKOG PROMETA

Kako bismo mogli opisati proces razvoja gradskoga prometa, svakako ga je prvo po-
trebno definirati. No gradski promet ne bi mogao postojati bez grada, stoga kre¢emo od
definiranja upravo toga pojma. ,(...) grad je mnogo vise od velikog broja ljudi koji Zive u
medusobnoj blizini; to je kompleksan, politicki, ekonomski i socijalni entitet. Gradovi
Sirom svijeta simboliziraju identitet i politicku mo¢ svoje nacije. Gradovi su, takoder,
sredista ekonomske proizvodnje, religije, izobrazbe i kulture! Prema Simunovi¢u ,Grad
je slozeni drustveni fenomen koji nije lako opisati ‘jer se neprestano mijenja: u pocetku
to je embrionalna drustvena jezgra, a onda dolaze kompleksne etape njegove zrelosti te
na kraju stari i pocinje se raspadati’“? Nadalje, kako navodi Pavi¢: ,Najjednostavnije i
vremenski starije odredenje pojma grada polazi od ¢injenice da je odgovarajuce naselje
steklo status grada formalno-pravnim putem (tzv. administrativni grad). U novije doba
naselja se definiraju po velicini pa su gradovi naseobine odredene veliCine izrazene pr-
venstveno brojem njihovih stanovnika (statisticke, numericke, kvantitativne definicije
grada):® Prema Bjelajcu ,(...) moze se reci da je grad takva drustvena zajednica koja
u regiji predstavlja centralno naselje socijalno heterogene koncentracije stanovni$tva,
sredstava i drustvenih odnosa te na njima zasnovanih proizvodnih, politickih i kultur-
nih institucija, $to stvara specifi¢an nacin Zivota razli¢it od seoskog te koji upravo zbog
socijalne izdiferenciranosti prostora pra¢enog diferencijacijom uvjeta zivota, stvara sup-
kulturne cjeline*

Dakle, uo¢avamo kako nema jedinstvene definicije grada, nego se one medusobno ra-
zlikuju od drzave do drzave, ali ih i razli¢ito odreduju pojedini autori unutar jedne dr-
zave. No bez obzira na to koju definiciju uzeli u obzir, svi gradovi imaju neka zajednicka
obiljezja i u svima se odvija promet. Pri tome valja imati na umu veli¢inu grada i broj
stanovnika kao jedan od odlucujucih faktora koji determinira prometnu infrastrukturu
i odvijanje prometa u cjelini.

! Vasilj, Aleksandra, Grad i promet, Osijek, 2006., str. 7.

Simunovi¢, Ivo, Grad u regiji ili regionalni grad, Logos, Split, 1996., str. 19. Citirano prema: L. Mumford, Grad
u historiji, Naprijed, Zagreb, 1968., str. 5.

Pavi¢, Zeljko, Od anti¢kog do globalnog grada, Drustveno veleudiliste u Zagrebu i Pravni fakultet u Zagrebu,
Zagreb, 2001., str. 4.

Bjelajac, Slobodan, Regionalna sociologija: od makroregije do mikroregije, Godi$njak Titius, god. 3, br. 3/2010.,
str. 47.
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Rije¢ promet moze se odrediti u uzem i sirem smislu. Promet u uzem smislu podrazu-
mijeva svako premjestanje, prijevoz ili prijenos ljudi i materijalnih dobara, dok promet u
$irem smislu obuhvacda premjestanje osoba, zivotinja, stvari, dobara, vijesti i dr. s jednog
mjesta na drugo.®

Imajudi na umu slozenost i mnogobrojnost ¢imbenika koje obuhvaca gradski promet,
ovo je jedna od najjednostavnijih i najkonkretnijih definicija: ,Prijevoz ljudi i dobara na
podrucju grada i prigradskih naselja, jedan od temeljnih ¢cimbenika odvijanja i kvalitete
gradskoga zivota!*® Nazalost, uz gradski se promet veze sve vise problema, od zaguse-
nosti, emisije $tetnih plinova, smanjenja sigurnosti u prometu ponajprije zbog porasta
broja prometnih nesreca, prevelike potro$nje nafte kao neobnovljivog izvora energije
itd. O tome Ce vi$e biti rije¢i u daljnjem tekstu.

2.2. RAZVOJ GRADSKOG PROMETA I URBANIZACIJA

Porastu prometa u gradovima, dakako, prethodio je proces urbanizacije, tj. jacanja gra-
dova. ,Poceo je prije pet tisu¢a godina, nastankom prvih gradova. U stalnom je jacanju.
Procjenjuje se da je na prijelomu tisuclje¢a u gradovima zivjela polovica ¢ovjecanstva.
Urbanizacija je proces koji, ponajprije oznacuje postanak i razvoj gradova. Zbog toga se
tijekom pet tisu¢a godina broj gradova u svijetu stalno povecava. Iz prvih zarista urbani-
zacije u starom vijeku mreza se gradova postupno prosirila po ¢itavu svijetu” Uz jaCanja
gradova i porasta broja gradskog stanovnistva, urbanizacija ujedno znaci napustanje i
smanjivanje pa cak i nestanak sela. To znaci da je urbanizacija dovela do deruralizacije.
Iako urbanizacija, gledajudi globalno, traje odavna, tek je krajem 18. i pocetkom 19. sto-
ljec¢a, usporedno s industrijskom revolucijom, dozivjela svoj pravi zamah. ,Industrijali-
zacija je donijela uvjete i tijek razvitka gradova, nove gradske oblike i novi odnos prema
okolnom prostoru. Industrijski gradovi postaju punktovi stanovnistva Ciji se neposredni
dodiri sve vise smanjuju. U prvom naletu industrijalizacije, u vrijeme prvobitne aku-
mulacije, gradovi se neplanski grade, a selo prazni!® Zanimljivi su podaci o pojavi prvih
velikih gradova: ,,Prvi grad novog doba koji je presao brojku od milijun stanovnika bio
je London 1802. godine, zatim Pariz 1850., pa New York oko 1870, Be¢ 1878., Tokio,
Chicago i Philadelphija oko 1890., Calcutta 1900., Buenos Aires oko 1906.”

Govoredi o gradskom prometu, vazno je istaknuti korelaciju izmedu stupnja urbanizi-
ranosti, gospodarske razvijenosti i prometa. Naime, 1950. godine oko 55% stanovnistva

Kastela, Slobodan; Horvat, Ladislav, Prometno pravo, Skolska knjiga, Zagreb, 2008., str. 84.

Gradski promet, http://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?id=22987, pristupljeno 8. prosinca 2016.
7 Vasilj, A., op. cit. (bilj. 1), str. 8.-9.

8 Vasilj, A, op. cit. (bilj. 1), str. 26.

9 Pavi¢, Z., op. cit. (bilj. 3), str. 134.-135.
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Europe, 40% Latinske Amerike, 65% Sjeverne Amerike, 65% Australije i Oceanije, 15%
Afrike i 20% Azije zivjelo je u urbanim sredinama. Prema podacima iz 2015. godine oko
70% stanovni$tva Europe, 80% Latinske Amerike, 80% Sjeverne Amerike, 70% Australije
i Oceanije, 37% Afrike i 50% Azije zivi u urbanim sredinama.'® Iz navedenoga se vidi
kako se u svim dijelovima svijeta u posljednjih 65 godina (od 1950.) broj gradskog sta-
novni$tva povecao, ali da je najvise urbanog stanovnistva u razvijenijim i gospodarski
snaznijim krajevima svijeta. No vazno je napomenuti kako je tek u posljednjem deset-
lje¢u ukupan broj urbanog stanovnistva u svijetu pretekao broj ruralnog stanovnistva.'!

Govoredi o vezi izmedu gospodarske razvijenosti i prometa, temeljnom je ¢injenicom da
je gospodarski napredak nemoguc bez efikasnog prometa. Promet je vazan jer on, medu
ostalim, povezuje proizvodnju s potro$njom, omogucuje napredak industrije jer je kru-
pni potrosac industrijskih dobara, djeluje na poljoprivredu preko, primjerice, poveéanja
obradivih poljoprivrednih povrsina, djeluje na velic¢inu i irenje trzista te stvaranje jedin-
stva trzista.'? To¢nije receno: ,O prometu i njegovu razvoju ovisi koristenje prirodnih i
ljudskih resursa neke zemlje, razvoj gospodarstva i njegove konkurentske sposobnosti,
kvaliteta zivota ljudi i njihova op¢a civilizacijska razina!'* Upravo zbog velike uloge koju
promet ima u cjelokupnom gospodarskom zivotu pojedine zemlje i na globalnoj razini,
vazno je ukloniti probleme koji se javljaju u njemu.

3.  PROBLEMI VEZANI UZ GRADSKI PROMET

Zbog sve veceg broja gradskog stanovnis$tva i teritorijalnog $irenja gradova, pojavljuju se
razliciti problemi u urbanim sredinama. Velik broj problema vezan je upravo uz urbanu
mobilnost. U daljnjem tekstu objasnit ¢emo neke od najces¢ih nedostataka ili Stetnosti
prometa u velikim gradovima.

3.1. ZAGUSENOST

Problem zagus$enosti u gradovima ponajprije je posljedica povecanja broja osobnih mo-
tornih vozila, iako postoji i zagusSenje pjesacima na pjesackim prijelazima, zagusenje
biciklima u gradovima u kojima je izrazen biciklisticki prijevoz. ,Visokorazvijena mobil-
nost generira povecanje prometa u gotovo svim europskim mjestima sa skoro identic-

Detaljnije na: Urban Europe — Statistics on cities, towns and suburbs, Luxembourg: Publications office of
the European Union, 2016., http://ec.europa.eu/eurostat/documents/3217494/7596823/KS-01-16-691-EN-N.
pdf/0abf140c-ccc7-4a7f-b236-682effcdel0f, str. 8., pristupljeno 9. prosinca 2016.

W Ibid.

Cavrak, Vladimir, Hrvatski gospodarski razvoj, Ekonomski fakultet Sveucilista u Zagrebu; Politi¢ka kultura,
Zagreb, 2003., str. 332.

B Ibid.
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nom slikom posljedica: svakodnevni zastoji s nizom $tetnih posljedica u obliku gubitka
«14

vremena i zagadivanja Zivotne sredine’
U Republici Hrvatskoj ovaj je problem oc¢ekivano najizrazeniji ,,(...) na podrucju Grada
Zagreba i okolice, koje karakterizira poveéanje broja registriranih vozila, odnosno pro-
metna zagu$enost uzrokovana preoptere¢enim cestovnim pravcima (...)"* Naime, broj
registriranih motornih vozila u Gradu Zagrebu 1950. godine iznosio je 3.482, a 2015. go-
dine 346.230.'° Jedan od glavnih uzroka ovakvu stanju jest ¢injenica da se danas najveci
dio ljudske aktivnosti odvija u gradovima.

»Povec¢anjem broja automobila, raste guzva na ulicama i onaj javni promet koji koristi pro-
stor ulica zajednicki s ostalim vozilima (tramvaj, autobus, trolejbus), postaje sporiji i time
manje atraktivan:” Prema podacima iz 2015. godine, ukupan broj registriranih cestovnih
motornih vozila u Republici Hrvatskoj iznosio je 1,929.726 od cega su 1,499.802 osobna
vozila."® Gledajudi na razini drzava ¢lanica Europske unije prema podacima iz 2013. godi-
ne najveci broj registriranih osobnih automobila zabiljezen je u Njemackoj i iznosio je 44
milijuna, a slijede Italija s 37 milijuna te Francuska s 32 milijuna. Zanimljiv je podatak da
je Hrvatska jedna od dviju zemalja ¢lanica u kojoj se u razdoblju od 2009. do 2013. godine
smanjio broj osobnih automobila za 6%.'? ,,Grad posjeduje slozen sustav razlic¢itih funkcija
koje je potrebno uskladiti, a osnovni zadatak uskladivanja je taj da grad bude ugodna sre-
dina za ¢ovjekovo zivljenje te efikasno obavljanje brojnih aktivnosti?* Kako bi se to ostva-
rilo, potrebno je voditi racuna i organizirati urbanu mobilnost. Postoje misljenja kako bi
se prezagusenost prometa mogla rijesiti gradnjom novih prometnica ne bi li se potraznja
zadovoljila potrebom. No nekada ni to nije dovoljno jer se na taj nacin potice kretanje
prometnicama pa se Cesto nakon izvjesnog vremena i nove ceste napune vozilima. Uz to,
gradnja nove infrastrukture zahtijeva velike financijske izdatke. S druge strane, gradnja
novih prometnica unutar gradova ogranicena je zbog prostorne limitiranosti.

Problem zagu$enosti najizrazeniji je u svjetskim metropolama. Prema podacima Euro-
stata u 2015. godini najvise izgubljenog vremena u prometu, tj. prometnim guzvama u

Jovanovié, Tomislav; Lesi¢, Zeljko; Ljumovi¢, Suzana, Izazovi urbane mobilnosti, Suvremeni promet, god. 29,
br. 1-2, 2009, str. 41.

Predstavljen projekt integriranog prijevoza putnika, http://www.mppi.hr/default.aspx?id=8817, pristupljeno
11. prosinca 2016.

e Statisticki ljetopis Grada Zagreba 2016., http://www1.zagreb.hr/zgstat/documents/Ljetopis%202016/14-2016-
Prijevoz-Skladistenje.pdf, str. 181., pristupljeno 11. ozujka 2016.

Perkovi¢, Zorislav, Promet u velikim gradovima — neke tendencije i problemi, Geografski glasnik, god. 55, br.
1/1993., str. 123.

8 Statisticki ljetopis Republike Hrvatske 2016., http://www.dzs.hr/Hrv-Eng/ljetopis/2016/sljh2016.pdf, str. 366.,
pristupljeno 11. ozujka 2017.

Passenger cars in the EU, http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Passenger-cars-in-the-
EU, pristupljeno 11. ozujka 2017.

2 Petrovi¢, Tatjana, Ekonomski pokazatelji javnog gradskog prijevoza, diplomski rad, Pomorski fakultet u Rijeci,

Rijeka, 2013, http://www.pfri.uniri.hr/knjiznica/NG-dipl. TOP/204-2014.pdf, pristupljeno 11. prosinca 2016.
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Europskoj uniji, dozivjeli su stanovnici Londona sa 101 satom na godinu. Slijede Stutt-
gart sa 73 sata i Antwerpen sa 71 satom.”’ I dok su u fazi razvoja prvih gradova s vise
stotina tisu¢a stanovnika ljudi naseljavali sredista gradova, danas zbog prevelike buke,
smoga, ljudi, guzvi — oni odlaze na periferiju.

Danas su sredista gradova najcesce poslovni centri pa ljudi iz predgrada i gradske oko-
lice dnevno migriraju na posao u srediste grada. U takvim je velegradovima nemoguce
ostvariti prijevoz svakog zaposlenika do radnog mjesta njegovim osobnim automobi-
lom. To bi uzrokovalo prometni kolaps. Zato se, kao alternativa, potice na: a) koristenje
javnog gradskog prijevoza b) prijevoz biciklima i c) uvodenje ograniCenja prometa za
odredena vozila u sredistu grada. Posljednje rjeSenje prisutno je u Italiji, medu ostalim
gradovima, i u Milanu. Ondje je uvedeno placanje naknade Ecopass za ulazak vozilima,
koja uzrokuju zagadenje, u samo srediste grada. Cilj uvodenja naknade takve vrste sma-
njenje je onecis¢enje zraka ispusnim plinovima iz vozila, smanjenje zagusenja vozilima
u prometu, povecanje brzine javnog prijevoza.” Sli¢an primjer nalazimo u Njemackoj,
zemlji s najve¢im brojem stanovnika u Europi. ,Europskom direktivom u odredenim
njemackim gradovima i op¢inama stupila je na snagu, pocetkom 2008. godine, zabrana
voznje kroz ekoloski zasticene zone. Preduvjet je bio da se navedena podrudja u gra-
dovima i opéinama oznace kao ekoloski zasticene zone. Prve takve zone uvedene su 1.
sije¢nja 2008. u Berlinu, Kélnu i Hannoveru. Zakonom o ekoloskim zonama ogranicava
se prometovanje za sva vozila koja ne ispunjavaju odredene ekoloske standarde. Time je
promet u mnogim gradovima dopusten samo onim vozilima koja posjeduju odredenu
ekolosku vinjetu.

Dakle, bez sumnje se moze utvrditi kako je problem zagusenja vozilima vrlo izrazen u
mnogim gradovima, ali je pozitivno $to sve vise gradova po uzoru na druge rjesava taj
problem bilo poticanjem drugih nacina prijevoza ili ograni¢enjima kao sto je primjerice,
placanje za voznju u sredistu grada.

3.2.  PARKIRAN]JE

Parkiranje kao pojam nastaje pocetkom 19. stoljeca na sjevernoamerickom kontinentu
— SAD-u, ,kada je Ford u svojoj tvornici koncipirao prvu pokretnu traku za proizvodnju
cestovnih vozila, koja je bila preteca masovne proizvodnje cestovnih motornih vozila.
Sirenjem masovne proizvodnje cestovnih motornih vozila, najprije u Europu, a potom
diljem svijeta, pocinje i problem uzrokovan koristenjem cestovnih motornih vozila, naj-

21 Urban Europe - Statistics on cities, towns and suburbs, op. cit. (bilj. 10), str. 193.

22

Studija naplate zagusenja Civitas, Zagreb, 2011., http://civinet-slohr.eu/wp-content/uploads/2016/07/ studija-
naplate-zagusenja-web.pdf, str. 29., pristupljeno 12. prosinca 2016.

» (f ibid., str. 36.
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prije kretanja pa potom i mirovanja — parkiranja:** Kada se govori o parkiranju u gra-
dovima, posebice sredistima velikih gradova, kao glavni problem namece se nedostatak
mjesta. Halgota navodi: ,,(...) izraZeni problem u gradskom prometu je ogromna kolic¢ina
prostora koji su automobili tijekom godina uzurpirali kroz stalno povecanje njima na-
mijenjenih parkirali$nih i cestovnih povrs$ina* OgraniCene prostorne moguénosti Cest
su uzrok prometnih guzvi. Kada nema mjesta za parkiranje, vozila se gomilaju na pro-
metnicama s$to usporava cijeli promet. Takve situacije mogu se ublaziti primjerice ogra-
nicenjima prometa vozilima u najuzem sredi$tu grada, $to je ve¢ prethodno objasnjeno.

Ulice i parkirali$ta zauzimaju previse povrsinskog prostora i zato je vrlo vazno planira-
nje njihove izgradnje. ,Politici parkiranja pridaje se izuzetna paznja. Osiguravanje be-
splatnih parkirnih mjesta izrazito stimulira upotrebu automobila te se prilazi uvodenju
diferenciranih tarifa za parkiranje u obliku ekonomskih mjera* Naime, uvodenjem vi-
sih pristojbi za parkiranje, stimulira se koristenje javnog gradskog prijevoza. ,Masovni
je javni prijevoz, poput autobusa, tramvaja i prigradske Zeljeznice, u pogledu nametanja
prostoru mnogo ekonomicniji, a osobito je ekonomi¢niji u pogledu omjera prevezenih
putnika i fosilnih resursa koje tro$i®” To za sobom povlaci smanjenje zagadivanja zraka
i ostale negativne uc¢inke koji ponajprije nastaju zbog prevelikog broja osobnih automo-

bila. Politika parkiranja trebala bi poboljsati funkcioniranje prometne politike grada.

Manjak parkirali$nih mjesta moze se nadoknaditi i gradnjom podzemnih ili nadzemnih
garaza. Eger pojasnjava: ,Parkirali$ni objekti mogu biti izgradeni u razini terena na otvo-
renom s iscrtanim parkirnim mjestima i trakovima (kolnicima) ili kao garazne gradevine
iznad ili ispod razine terena (podzemne garaze). Garaze Cesto nisu samostojece gradevine
nego su parkirne etaze integrirane u gradevinu u gradskim sredistima, Cesto u podze-
mlju?® Podzemne ili nadzemne parkirali$ne garaze dominantne su u sredi$tima gradova u
kojima nije moguce povecavati postojeca ili graditi nova parkiralista na povrsini. U urba-
nim sredinama grade se precizno projektirana parkiralista u kojima je moguce uzduzno,
koso ili okomito parkiranje, a sve to kako bi se rijesio nedostatak parkiralisnih mjesta.

4. MJERE ENERGETSKE UCINKOVITOSTI U PROMETU

U gradovima, posebice onima s velikim brojem stanovnika, kao problem javljaju se gu-
zve koje otezavaju kretanje, stvaraju buku, zagaduju okolis$ te potencijalno dovode do

% Bréi¢, Davor; Sostari¢, Marko, Parkiranje i garaze, Fakultet prometnih znanosti Sveucilista u Zagrebu, Zagreb,

2012, str. 1.
Halgota, Vladimir, Planiranje gradskog prometa: javni bicikli kao dio prometnog identiteta Zagreba,
Diskrepancija: studentski ¢asopis za drustveno-humanisti¢ke teme, god. 10, br. 14/15, 2010., str. 61.

2% Jovanovié, T.; Lesié, Z.; Ljumovi¢, S., op. cit. (bilj. 14), str. 43.

»  Halgota, V., op. cit. (bilj. 25), str. 61.—62.

% Eger, Rudolf, Kriti¢ni parametri projektiranja garaza, Gradevinar, god. 65, br. 6/2013,, str. 548.
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prometnih nesreca. ,Fond za zastitu okolisa je poticao mjere energetske ucinkovitosti u
prometu koje su se bavile upravo razvojem gradskih prometnih sustava. Mjere su obu-
hvacale razvoj infrastrukture javnih gradskih bicikala, kao i povecanje energetske ucin-
kovitosti vozila u sustavu javnog prijevoza:

1. izgradnja punionica za vozila na elektri¢ni pogon

2. kupnja plovila na elektri¢ni pogon s ugradenim solarnim panelima
3. kupnja teretnih vozila na hibridni pogon kategorije N2
4

. uvodenje sustava javnih gradskih bicikala (moguci ponuditelj: samo jedinice
lokalne i podruc¢ne (regionalne) samouprave)

5. programska rjesenja koja sadrzavaju bazu podataka o cestama, a primjenom kojih
se postize povecanje stupnja energetske ucinkovitosti u gradovima (moguci ponu-
ditelj: samo jedinice lokalne i podrué¢ne (regionalne) samouprave)

6. opremanje postojecih ili ugradnja semafora s vizualnim indikatorom trajanja faze
crvenog svjetla (moguci ponuditelj: samo jedinice lokalne i podru¢ne (regionalne)
samouprave)

7. kupnja elektri¢nih bicikala cija najveca trajna snaga nije vec¢a od 0,25 kW i koja
se progresivno smanjuje do nule kad brzina dostigne 25 km/h, ili prije, ako voza¢
prestane pokretati pedale (nije moguce prijaviti manje od 5 i vi$e od 15 elektri¢nih
bicikala)

8. pregradnja postojecih vozila svih kategorija na elektri¢ni pogon i pogon stlacenim
prirodnim plinom (SPP).

Poticanje ovakvih mjera imalo je za cilj smanjenje emisija CO, i $tetnih ispusnih plinova u
prometu, pogotovo u gradovima te smanjenje buke i povecanje sigurnosti u prometu:* %

Zbog brojnih pitanja i problema koji se pojavljuju u prometnom sustavu, Europska unija
smatra da je potrebno reorganizirati sustav javnog gradskog i prigradskog prijevoza i
to u razdoblju od 2014. do 2020. godine. ,Europska komisija identificirala je jedana-
est tematskih ciljeva kao osnovu za investicijske prioritete drzava clanica. Investicijski
prioriteti Republike Hrvatske bili bi potpora jedinstvenom europskom multimodalnom
podrudju ulaganjem u Trans-europsku prometnu mrezu (TEN-T), ja¢anjem regionalne
mobilnosti, promicanjem smanjenja emisije ugljicnog dioksida, osobito u urbanim po-
druc¢jima, razvojem i obnovom sveobuhvatnog, visoko kvalitetnog i interoperabilnog
zeljeznickog sustava, kao i promicanjem mjera za smanjenje buke te pobolj$anjem ener-
getske ucinkovitosti:*

#  Fond za zastitu okolisa i energetsku ucinkovitost, http://www.fzoeu.hr/hr/energetska-ucinkovitost/cistiji-
transport/ostale-mjere-energetske-ucinkovitosti-u-prometu/, pristupljeno 7. prosinca 2016.

% Razvoj inteligentnih, odrzivih i integriranih sustava javnog gradskog i prigradskog prijevoza investicijski
je prioritet u prometnom sektoru za razdoblje 2014. — 2020., http://www.mppi.hr/default.aspx?id=12680,
pristupljeno 16. ozujka 2017.
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5. ODRZIVI RAZVITAK PROMETA

Kada spominjemo odrzivi razvitak prometa, tu se misli i na cjelokupni odrzivi razvi-
tak drzave: razvoj infrastrukture, razvoj ekoloski prihvatljivih oblika voznje, dolazi do
regionalnog razvitka te gospodarskog rasta. ,Stanje okolisa kao i stupanj njegove ugro-
Zenosti klju¢ni su problem suvremenog svijeta. Teznja ¢ovjecanstva za stjecanjem $to
veceg dohotka, za povecanjem robne proizvodnje i ekonomske efikasnosti, za poveca-
njem mobilnosti putnika i robe, izaziva mnoge $tetne posljedice. To se prije svega ogle-
da u prekomjernom iskoristavanju prirodnih izvora, unistenju i degradaciji okolisa te
smanjenju kvalitete mnogih oblika Zivota:”! Jedna od definicija pojma odrzivog razvoja
jest ona koju je dao Padjen: ,Buduci da postizanje odrzivog razvoja prometa odrazava
usmjerenost drustva prema dugoro¢nom ponasanju, pojavljuju se stanovite teskoce u
tumacenju pojma odrzivog prometa:?

»Odrzivi razvoj prometa obi¢no se tumaci spremnos$c¢u sadasnje generacije da djeluje u
skladu sa sadasnjim i buduc¢im potrebama. Odrzivi promet je promet koji ne ugrozava
javno zdravlje ili ekosustave i konzistentno zadovoljava prijevoznu potraznju:

a) racionalnim kori$tenjem prirodno — obnovljivih izvora energije

b) racionalnim koristenjem neobnovljivih izvora dinamikom manjom od
brzine razvoja i proizvodnje novih zamjenskih goriva:*®

»Sva nastojanja i pobolj$anja glede smanjenja emisije Stetnih tvari, povecanja kvalitete
goriva, povecanje iskoristivosti goriva, ¢ak i uvodenje novih alternativnih goriva, blijede
pod podatcima o znatnom povecanju broja snage i kori$tenja vozila svih vrsta, a narocito
cestovnih motornih vozila. Broj vozila raste brze od broja stanovnika ili BDP-a. Zabri-
njavajuce je povecanje koristenja osobnih vozila u odnosu na smanjenje koristenja javnih
oblika prijevoza koji su manje utjecajni gleda ocuvanja okolisa. Tesko se odricemo pro-
metne mobilnosti, ali sve teze prihvacamo ekoloske distorzije prometne mobilnosti. Pro-
bleme ekoloske distorzije identificiramo kao: razlicite vrste buke, vibracije, prometne ne-
srece s poginulima, ozlijedenima, materijalnim Stetama, izgubljenoj dobiti, narusavanju
krajolika, efekt staklenika, atmosferska zagadenja, narusavanje bioloske atmosfere i s]:*

3 Vasilj, A, op. cit. (bilj. 1), str. 77.
32 Padjen, Juraj, Odrzivi razvoj i razvoj prometa, Suvremeni promet, god. 20, br. 1-2/2000., str. 11.

Zagar, Silvio; Lanovi¢, Zdenko, Nacela odrzivog razvitka hrvatskog prometnog sustava, Suvremeni promet,
Zagreb, br. 1-2, 2000., str. 151.

¥ Vasilj, A, op. cit. (bilj. 1), str. 80.
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6. MOGUCA RJESENJA PROBLEMA GRADSKOG PROMETA
6.1. EKOVOZNJA

Motorna vozila jedan su od uzroka onecisc¢enja okolisa (ispusni plinovi, prometne nez-
gode, izlijevanje goriva, buka). ,Transportni sektor se konstantno navodi kao vazan fak-
tor utjecaja na atmosferu i klimatske promjene. Transport sudjeluje s 14% u emitiranju
staklenickih plinova na globalnoj razini, pri ¢emu vecina tih emisija potjece od sekto-
ra cestovnog prometa putnika i tereta. Jedan od nacina da se smanji negativan utjecaj
transporta na okoli$ je ekovoznja. Obuka vozaca ovom tehnikom dovodi do smanjenja
potrosnje goriva, zagadenja okolisa, ali i do povecanja parametara rada voznog parka.
Programi ekovoznje poceli su kao ekonomiéni stilovi voznje u Finskoj i Svedskoj. Ti su
programi utjecali na nastajanje velikog broja inicijativa ekovoznje u europskim zemlja-
ma kao $to su: Nizozemska, Skotska, Njemacka, Velika Britanija, Island, Norveska, Spa—
njolska i Poljska. Zemlje koje su izvan granice Europe razvile svoje nacionalne programe
ekovoznje su: Australija, Novi Zeland i Kanada. Svi ti uspje$ni programi imali su za cilj
da 8ire tehniku ekovoznje medu vozacima kroz tehnologiju, kulturu i zakonske propise.
Dokazi do sada ukazuju na to da ekovoznja moze smanjiti potro$nju goriva, a time i
emisiju ugljikovog dioksida u prosjeku i do 10%.

Pozitivan ucinak ekoloske voznje ogleda se kroz:

novac — ostvaruje se usteda novca 5 — 15% smanjenjem potrosnje goriva, smanjuju
se troskovi odrzavanja vozila i broj prometnih nezgoda (preko 40%), a time i nastala
Steta;

okoli$ — smanjuje se emisija staklenickih plinova (ugljikov dioksid), a i lokalna emisija
stetnih plinova. Ekoloska voznja pridonosi i smanjenju buke zbog manjeg okretaja
motora;

stres — povecava se udobnost (manje kocenja, manje promjena stupnja prijenosa,
a time i manji stres) i ugodnost u voznji za vozace i putnike i poveéava se vozacka
sposobnost.?®

»Eko voznja prepoznata je kao jedna od najucinkovitijih mjera za poticanje energetske
ucinkovitosti u prometu na razini Europske unije. Eko voznja se moze okarakterizirati
kao pametan i u¢inkovit stil voznje koji na najbolji na¢in koristi pogodnosti modernih
tehnologija u prometu, te istovremeno povecava njegovu sigurnost. Kao jedna od vaznih
komponenti odrzive mobilnosti, eko voznja znacajno doprinosi zastiti okolisa i smanje-
nju emisija $tetnih plinova:!*¢

% Savkovi¢, Tatjana; Mili¢i¢, Milica; Atanaskovi¢, Predrag; Pitka, Pavle; Milenkovi¢, Ivana, Utjecaj ekovoznje na
okoli$ i poslovanje transportnih tvrtki, Suvremeni promet, god. 36., br. 5-6/2016., str. 283.

% Fond za zastitu okolisa i energetsku u¢inkovitost, op. cit. (bilj. 29), pristupljeno 7. prosinca 2016.
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6.2. JAVNIPRIJEVOZ

Javni prijevoz nije pojam koji se pojavljuje tek u moderno doba, ve¢ su njegove predno-
sti prepoznate jos$ u razdoblju antic¢kih gradova. Tada se javni prijevoz koristio u obliku
konjskih tramvaja, a nakon toga se javljaju elektri¢ni tramvaji. Danas postoji alternativa
izmedu tramvaja, Zeljeznice, podzemne Zeljeznice, autobusa. ,Javni prijevoz u velikom
broju svjetskih gradova ponovno zadobiva zasluzenu pozornost. To uopce ne iznena-
duje bududi da, s aspekta upravljanja gradom, masovni javni prijevoz ima brojne pred-
nosti u odnosu na masovnu upotrebu privatnih automobila. Takoder, izrazeni problem
u gradskom prometu je ogromna kolic¢ina prostora koju su automobili tijekom godina
uzurpirali kroz stalno povecanje njima namijenjenih parkirali$nih i cestovnih povrsina.
Masovni je javni prijevoz, poput autobusa, tramvaja i prigradske Zeljeznice, u pogledu
nametanja prostoru mnogo ekonomicniji, a osobito je ekonomicniji u pogledu omjera
prevezenih putnika i fosilnih resursa koje trosi. S obzirom na cijenu goriva i druge tros-
kove Zivota, za ocekivati je da ¢e u narednom periodu broj putnika u privatnom indivi-
dualnom prijevozu biti u znacajnom opadanju’®’

Svaki veliki grad na svoj nacin rjesava prometnu zagu$enost, ali za sve mozemo reci
da im je glavni cilj rastereéenje sredista grada. Jedan od nacina rasterecenja zabrana je
prometovanja (dakle, postoje samo pjesacke zone) $to dovodi do smanjenje broja indivi-
dualnih vozila te se na taj nacin potice stanovni$tvo na koristenje javnog prijevoza.

»Na osnovi temeljitih studija, trebalo bi utvrditi ulogu javnog putnickog prometa kao
temeljnu u rje$avanju sljedec¢ih problema:

a) savladavanju prometnih tokova (ja¢anje mobilnosti, sprjecavanje nepotrebnog
prometa, preusmjeravanje s osobnog na javni putni¢ki promet, poticanje na
suradivanje poduzeca koja obavljaju javni promet)

b) ocuvanje okolisa

¢) neutralizacija deregulacije i liberalizacije prometa.

Mjere koje bi dovele do Zeljenih pomaka i ticu se javnog putnickog prometa, mogu se
razdijeliti na dva tipa:

- mjere demotivacije ili zabrane uporabe osobnog putnickog prometa

- mjere za atraktivizaciju javnog putnickog prometa.

Iako su mjere tipa demotivacija politicki nepopularne i uvode se oprezno, praksa poka-
zuje da su jedino one u proslosti dovele do Zeljenih rezultata. Jedna sama mjera izrav-
no je prouzrokovala nekoristenje osobnog vozila: fizicko onemogucavanje parkiranja u
gradskim sredistima. Njihova je karakteristika da po¢inju djelovati tek nakon odredenog
vremena, zahtijevaju prilicno proracunskog financiranja i djeluju samo ako su izvede-

% Halgota, V., op. cit. (bilj. 25), str. 64.
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ne u ‘paketu, $to uspijeva samo u rijetkim skupinama i zajednicama. Pri uspostavljanju
ucinkovitog sustava prijevoza potrebno je na nacionalnoj razini uz primjerenu podrsku
jedinica lokalne samouprave i uprave rijesiti klju¢ne konceptualne zadace:

- poboljsanje materijalnog polozaja prijevoznickih poduzeca i njihova financijska
konsolidacija

- programska racionalizacija poslovanje prijevozni¢kih poduzeéa radi smanjenja
jedini¢nih i ukupnih troskova poslovanja

- povecanje prihoda od osnovne djelatnosti, usluge prijevoza, odnosno prodanih
karata

- programska ulaganja u razvoj

- novcana podrska u dijelu tekuceg poslovanja putem naknada ili subvencija za dio

neostvarenog prihoda!*®

6.3. BICIKLIZAM

Bicikl se sve ce$ce pojavljuje kao rekreacijsko ali i kao prijevozno sredstvo. ,Do 19. st.
u SAD-u se 4 milijuna ljudi koristilo biciklima, dok je taj broj danas porastao na cak 50
milijuna ljudi. Najveci broj korisnika bicikala je u Kini!*? Koncept javnih bicikala poznat
je ve¢ gotovo pola stoljeca, no tek su se u posljednjih nekoliko godina, uvodenjem na-
predne tehnologije, javni bicikli uspjeli nametnuti kao nezanemariv element prometne i
kulturne slike sve veceg broja gradova, ponajprije europskih. Govori se o sustavu javnih
bicikala kao dopuni uobic¢ajenih oblika javnog prijevoza. U okviru inicijative za smanje-
nje udjela automobilskog prometa u gradovima, uvodenje javnih bicikala zasigurno je
dobar korak koji vodi k unapredenju kvalitete Zivota u gradu. Za taj se oblik individual-
nog javnog prijevoza moze bez pretjerivanja reci da je jeftiniji i zdraviji od ostalih, dok je

bude usporediv s automobilima.

Unatoc¢ svojoj naizgled visokoj pocetnoj cijeni, sva iskustva pokazuju da beneficije za
gradove i gradane umnogome nadmasuju taj trosak.*’ ,Bicikliranjem se povecava radna
ucinkovitost, zdravstveno stanje, smanjuju se guzve u gradovima i prostor potreban za

parkiranje automobila, manje je buke, $tedi se energija i novac te vrijeme.**!

¥ Vasilj, A, op. cit. (bilj. 1), str. 87.—88.

3 Detaljnije na: Bicikli, http://www.prometna-zona.com/bicikli/, pristupljeno 17. ozujka 2017.

% Halgota, V., op. cit. (bilj. 25), str. 66.

# Odaberite mobilnost koja pokrec¢e gospodarstvo, http://dvokut-ecro.hr/wp-content/uploads/2016/09/ PRO-

GRAM-AKTIVNOSTI-ETM-2016.pdf, str. 11., pristupljeno 16. ozujka 2017.
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7. ZAKLJUCAK

Urbana mobilnost je tema koja je sve aktualnija kako u svjetskom, tako i u hrvatskom
okruzenju. U 19. stolje¢u dolazi do porasta broja stanovnika, a samim time i gradova.
Upravo je porast gradova i porast broja stanovnika doveo do niza problema: zagusenost,
oneciscenje okolisa, prevelika buka, ovisnost o fosilnim gorivima. Pocetkom 21. stolje-
¢a ovi problemi sve vise dobivaju na znacenju, ali nude se ucinkovita rjesenja njihova
otklanjanja.

Razvoju gradskog prometa prethodila je urbanizacija te mozemo reci da je gospodarski
napredak nemoguc bez efikasnog prometa. No promet donosi probleme, a jedan od njih
zagu$enost je koja je posljedica povecanja broja osobnih motornih vozila. Pove¢anjem
broja osobnih vozila guzve postaju sve veéi problem u sredistima gradova, povecava se po-
tro$nja goriva te se zagaduje okoli$. Neki smatraju da bi se problem prezagusenosti rijesio
gradnjom novih prometnica, no to zahtijeva velike financijske izdatke, a s vremenom i te
nove prometnice pune se vozilima. Jo$ jedan od problema nedostatak je parkirali$nih mje-
sta zbog Cega ljudi vozila parkiraju na cestovne povrsine te time usporavaju promet. Rje-
$enje ovog problema ogranicenje je prometa vozilima u najuzem sredi$tu grada ili gradnja
podzemnih/nadzemnih parkiralista.

Povecanjem broja motornih vozila stvaraju se promjene u prometu, dolazi do prometnih
preopterecenja te je jasno da prometna infrastruktura treba nova rjesenja. Kao jedno od
rjesenja javlja se ekovoznja kao inteligentan nacin voznje koji moze pridonijeti smanjenju
potrosnje goriva i oneci$¢enja prirodnog okolisa i zdravlja ljudi. Takoder, kao alternati-
va osobnim vozilima javlja se javni prijevoz: tramvaji, autobusi ili Zeljeznica. U mnogim
europskim gradovima odlazak biciklom u grad ili na posao sve je ¢e$¢i nacin rjesavanja
prometnih guzvi.

Smatramo da je potrebno analizirati karakteristike, nacin funkcioniranja javnog prijevo-
za te ga usporediti s prometnim sustavim drugih zemalja kako bi se mogao uociti prostor
prema modernizaciji i napretku istoga (sigurnost i povecanje broja putnika koji se mogu
prevoziti, brzina kretanja i sl.). Problem je $to u Republici Hrvatskoj ne postoji strate-
gija za izradu planova urbane mobilnosti, no nastojanja idu prema tome da i Republika
Hrvatska uz poticaj i pomo¢ EU-a, zapocne sa stvaranjem strategije za razvoj urbane
mobilnosti. Kvaliteta zivota ljudi u velikim gradovima i stupanj oneci$¢enja okolisa ovisi
na koji nacin i koliko efikasno koristimo prometnu infrastrukturu. U danasnje vrijeme
sve je vise oneci$c¢ivaca zraka, stvara se prometna zagusenost, buka i ostale negativne
posljedice koje proizlaze iz povecanja broja osobnih vozila. Upravo je zato potrebno
poticati alternative kao $to su prijevoz javnim gradskim prijevozom, biciklom ili pjesice.
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URBAN MOBILITY

Abstract

In the late 20th and early 21st century noticeable changes have occurred not only in particular
countries or regions of the world, but also on the global scale. One of these is changes is
urbanization, which inevitably leads to deruralization. The rapid and strong increase of
urban population and the general expansion of cities have influenced and led to changes in
city traffic. Modern cities, especially those with large size and population, are facing traffic
overload, so they necessarily require an organization of transport infrastructure. Congestion,
pollution, and excessive noise are just some of the negative impacts that are, unfortunately,
present in many of the world’s cities. Therefore, to preserve their own health and in search
of a quieter life, people migrate from city centres to urban periphery. What remains in the
city centres are mostly business premises and everything connected with them. It is the
reason why the greatest traffic congestion in the cities takes place at the time when people
are commuting to and from work. In this paper we will describe some of the mentioned
problems of urban traffic, but we will also offer solutions for their effective elimination. Using
public transportation, and bicycles or walking to work, if the distances are not too great are
only some of the alternatives that may help in reducing the number of cars, in improving the
functioning of urban transport, and thus in improving other aspects of life in the city.

Key words: city, urbanization, city traffic, traffic congestion, environmental protection
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Sazetak

Danas promet definiramo kao nuznost koja zadovoljava potrebe stanovnistva u vezi s
mobilnosti i razmjenom robe. No unatoc svim blagodatima koje pruza promet, on svakako
ima i svoje negativne strane, a glavna negativnost prometa ocituje se u zagadenju okolisa
emisijama ugljicnog dioksida (CO,). Stoga se takvo daljnje oneciscenje okolisa nastoji
prevenirati upotrebom alternativnih goriva gdje se glavni cilj uspostave infrastrukture
alternativnih goriva sastoji u razvoju odrZivog prometnog sustava, a uz minimalne negativne
ucinke za okolis. Razlikujemo nekoliko vrsta alternativnih goriva, a to su elektricna energija,
vodik, biogoriva, prirodni plin koji se dijeli na ukapljeni prirodni plin i stlaceni prirodni plin
te ukapljeni naftni plin. Na razini Europske unije alternativna goriva i njihova infrastruktura
uredeni su Direktivom Europskog parlamenta i Vijeca o uspostavi infrastrukture za
alternativna goriva. Direktiva propisuje kako svaka drZava ¢lanica mora donijeti nacionalni
okvir politike koji se odnosi na uspostavu infrastrukture za alternativna goriva. Republika
Hrvatska, sukladno tome, donijela je takav Nacionalni okvir politike kojim se propisuju razne
mijere potrebune za ostvarivanje nacionalnih ciljeva u ovom podrudju.

Kljucne rijeci: prevencija zagadenja okolisa, odrzivi razvitak, vrste alternativnih goriva,
Direktiva Europskog parlamenta i Vijeca o uspostavi infrastrukture za alternativna goriva,
nacionalni okvir politike



PARAGRAF god. 1, br. 1/2017.

96

1. UVOD

Promet je danas nuznost koja zadovoljava potrebe stanovista u vezi s mobilnosti i raz-
mjenom dobara te je dakako nezamjenjiv u svakom pogledu, no osim pozitivnih karak-
teristika prometa nailazimo i na neke negativne strane prometa, a kao najveca nega-
tivnost prednjaci zagadivanje okolisa. Sukladno tome, nuzno je da promet zadovoljava
potrebe stanovni$tva i gospodarstva.

Prometni sustavi temelje se na koristenju neobnovljivih izvora energije te je to dovelo
do masovnih oneci$c¢enja okolisa i ovisnosti o koristenju nafte, to jest naftnih derivata.
Kako bi se s jedne strane omogucio daljnji razvoj prometa, a s druge strane smanjio ne-
gativni utjecaj prometa na okoli$ i ovisnost o uvozu nafte, potrebno je razviti preduvjete
za kori$tenje alternativnih energenata u prometu.' Potreba za uvodenjem alternativnih
goriva nuzna je radi sprjecavanja daljnjeg oneci$¢enja okolisa.

U ovom radu razradena je tema alternativnih goriva. Rad se sastoji od pet poglavlja u
kojima se obraduje potreba za uvodenjem alternativnih goriva, vrste alternativnih goriva
te se osvrée na odrzivi razvitak koji je usko vezan s upotrebom alternativnih goriva. Po-
tom se osvréemo na pravni okvir koji se odnosi na ovu tematiku gdje navodimo uredenje
na razini Europske unije, a to je Direktiva Europskog parlamenta i Vijeca o uspostavi in-
frastrukture za alternativna goriva, dok se sukladno Direktivi na razini svake drzave cla-
nice donosi Nacionalni okvir politike o uspostavi infrastrukture za alternativna goriva.

2.  ODRZIVI RAZVITAK PROMETA

Stanje okolisa i stupanj njegove ugrozenosti mozemo navesti kao klju¢an problem danas-
njice. Teznja Covjeka postizanje je $to vece robne proizvodnje i ekonomske ucinkovitosti
$to u konacnici izaziva mnoge Stetne posljedice. Sagledavajudi okolis, takve $tetne po-
sljedice ocituju se u prekomjernom iskoristavanju prirodnih izvora, unistenju i degrada-
ciji okolisa te smanjenju kvalitete Zivota.

Ovakav tehnoloski razvitak ozbiljno je ugrozio postojanje Covjecanstva i prirode cemu
mozemo pridodati i velik broj is¢eznulih biljnih i Zivotinjskih vrsta kao i uznapredovale
klimatske promjene koje uzimaju danak. Razvoj prometa, iako donosi mnoge prednosti
glede mobilnosti stanovnistva i roba, znatno pridonosi povedanju negativnog utjecaja
na zivotnu sredinu. Ovakav razvoj dogadaja doveo je do pojave koncepta odrzivog ra-
zvitka. Koncept odrzivog razvitka nastao je poc¢etkom 80-ih godina 20. stoljeca dok se
prva poznata uporaba izraza ,odrzivi razvitak” pripisuje Barbari Ward, koja je ujedno i
osnivacica Medunarodnog instituta za okoli$ i razvitak. Odrzivi razvitak je razvitak koji

Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, Nacionalni okvir politike, http://www.mppi.hr/default.
aspx?id=21836, pristupljeno 10. prosinca 2016.
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zadovoljava potrebe danasnjice, a pritom ne ugrozava potrebe buducih generacija. Odr-
zivi razvitak ostvaruje ravnotezu izmedu zahtjeva za unaprjedivanjem kakvoce Zivota
(ekonomska sastavnica), za ostvarivanjem socijalne dobrobiti i mira za sve (socijalna
sastavnica) te zahtjeva za ocuvanjem sastavnica okoli$a kao prirodnog dobra o kojima
ovise i sadasnja i buduce generacije.> Odrzivi razvoj je razvoj u kojem su velicina i dina-
mika Covjekovih proizvodnih i potro$nih aktivnosti dugoro¢no uskladene s velicinom
proizvodnih i potro$nih procesa koji se odvijaju u prirodi.?

U skladu s definicijom odrzivog razvitka mozemo zakljuciti kako ovaj koncept zahtijeva
od sadasnje generacije da ona ogranici svoj stupanj aktivnosti u koristenju prirodnih
izvora, kako bi i buduca generacija mogla zadovoljiti svoje potrebe. lako je to potrebno
kako bi se takav koncept uopée mogao realizirati, takav zahtjev je podosta problemati-
¢an i zahtjevan, $toviSe, izaziva mnoge polemike i dileme.

Ovaj koncept je usvojen i od strane Ujedinjenih naroda te su na Konferenciji koja je
odrzana u Rio de Janeiru 1992. godine, usvojeni Deklaracija i Agenda 21. Deklaracija
i Agenda 21 daju potporu nacelu odrzivog razvitka. Osim navedenog, Opca skupstina
Ujedinjenih naroda 2000. godine usvojila je i Milenijsku deklaraciju. Milenijska dekla-
racija politicki je dokument Ujedinjenih naroda koji utvrduje ciljeve razvoja. Takoder,
nacelo odrzivog razvitka dobiva potporu i na Svjetskom sastanku na vrhu o odrzivom
razvitku. Na 14. sastanku ugovornih stranaka Barcelonske konvencije, 2005. godine u
Portorozu usvojena je Mediteranska strategija odrzivog razvoja. Vazno je spomenuti i
Ugovor iz Amsterdama kojim se takoder podupire koncept odrzivog razvitka. Europ-
ska unija 2006. godine prihvaca revidiranu Strategiju odrzivog razvitka. Strategija je
usmjerena na potrebu postupne promjene sadasnjeg neodrzivog nacina proizvodnje i
potrosnje.

Koncept odrzivog razvitka nalazimo i u Republici Hrvatskoj te je jedan od dokumenata
koji je donio Hrvatski sabor, a u kojem se spominje ovo nacelo, Deklaracija o zastiti
okolisa Republike Hrvatske* iz 1992. godine. Takoder, Republika Hrvatska podrzala je i
Agendu 21 i Plan djelovanja koji su usvojeni 1992. godine na Konferenciji u Riju.

Republika Hrvatska takoder je preuzela obveze koje proizlaze iz Milenijske deklaracije
i Milenijskih ciljeva razvoja. Radi provedbe koncepta odrzivog razvitka, Republika Hr-
vatska izradila je Nacionalno izvjesce o provedbi ciljeva Milenijske deklaracije, a koji je
Vlada usvojila 2004. godine. U izradi izvje$¢a svoj su doprinos dali svi relevantni dionici
— resorna ministarstva, Vladini uredi i tijela, znanstvene institucije i nevladine organiza-
cije.> Godine 2006. Republika Hrvatska je UN-u podnijela i Izvjes¢e o napretku i ostva-

Vasilj, Aleksandra; Cin¢urak Erceg, Biljana, Prometno pravo i osiguranje, Sveuciliste Josipa Jurja Strossmayera
u Osijeku, Pravni fakultet Osijek, Osijek, 2016., str. 52.

3 Ibid.
Deklaracija o zastiti okolisa Republike Hrvatske, Narodne novine, broj 34/1992.

5 Vasilj, A; Cincurak Erceg, B., op. cit. (bilj. 2), str. 54.
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rivanju Milenijskih ciljeva razvoja u Republici Hrvatskoj. Republika Hrvatska donosi i
Zakon o zastiti okolisa koji je stupio na snagu 2007. godine.

No kljucan dokument koji se odnosi na ostvarenje koncepta odrzivog razvitka u Repu-
blici Hrvatskoj jest Strategija odrzivog razvitka Republike Hrvatske.® Strategija odrzi-
vog razvitka Republike Hrvatske zauzima klju¢no mjesto kao dokument koji dugoro¢no
usmjerava gospodarski i socijalni razvitak te zastitu okolisa prema odrzivom razvitku
Republike Hrvatske. Zakon o zastiti okolisa propisao je da se Strategijom utvrduju
smjernice dugoroc¢nog djelovanja i definiranjem ciljeva i utvrdivanjem mjera za njihovo
ostvarivanje, uvazavajuéi postojece stanje te preuzete medunarodne obveze. Strategija
objedinjuje razlicite razvojne politike i sadrzi temeljna nacela i mjerila za odredivanje
ciljeva i prioriteta koji su usmjereni prema ispunjenju koncepta odrzivog razvitka u Re-
publici Hrvatskoj. Strategija predvida i institucije koje su klju¢ne za provedbu odrzivog
razvitka. Odrzivi razvitak previda ispunjenje tri opca cilja, a to su stabilan gospodarski
razvitak, pravedna raspodjela socijalnih moguénosti i zastita okolisa.

Samo neka od nacela kojima se pri ispunjenju ovog koncepta rukovodi Republika Hr-
vatska jesu zastita ljudskog zdravlja, promicanje i zastita temeljnih ljudskih prava, soli-
darnost unutar generacija i medu generacijama, ostvarivanje otvorenog i demokratskog
drustva, ukljucivanje gradana, uklju¢ivanje poslodavaca i socijalnih partnera, socijalna
odgovornost poslodavaca, obrazovanje za odrzivi razvoj, promicanje odrzive proizvod-
nje i potrosnje, onecis¢ivac placa za oneciscenja koja nanosi okolisu.

Odrzivi promet jest promet koji ne ugrozava javno zdravlje ili ekosustave i konzistentno
zadovoljava prijevoznu potraznju racionalnim koris$tenjem prirodno obnovljivih izvora
energije te racionalnim koristenjem neobnovljivih izvora dinamikom manjom od brzine
razvoja i proizvodnje novih zamjenskih goriva.”

Unatoc¢ svim naporima da se uvedu alternativna goriva, njihov razvoj ide podosta sporo.
Podaci koji svijedoce tome kazu kako se konstantno povecava broj koristenja vozila svih
vrsta, a narocito cestovnih motornih vozila. Broj vozila raste brze nego $to raste broj
stanovnika. Mnoge organizacije apeliraju na potrebu ispunjenja ovog koncepta te je Or-
ganizacija za ekonomsku suradnju i razvoj (OECD) pokrenula 1994. godine inicijativu
da se na medunarodnom planu definira odrzivi promet kao cilj.®

®  Strategija odrzivog razvitka Republike Hrvatske, Narodne novine, broj 30/2009.

7 Vasilj, A.; Cin¢urak Erceg, B., op. cit. (bilj. 2), str. 56.
8 Ibid.
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3. POTREBA ZA UVODEN]JEM ALTERNATIVNIH GORIVA

Uz pojam alternativnih goriva vezemo problem onecis¢enja okolisa te se upravo svrha
njihova uvodenja sastoji u smanjenju oneciscenja okolisa i emisija ugljicnog dioksida.
Kao najveci problem koji se odnosi na okoli$§ nuzno je spomenuti emisiju ugljicnog di-
oksida (CO,). Emisija CO, jedan je od najvecih svjetskih problema koji iako ga mnogi
zanemaruju dovodi u pitanje opstanak na planetu Zemlji. Promet je odgovoran za ¢ak
25% emisija ugljicnog dioksida kao posljedice uporabe fosilnih goriva te stoga igra veo-
ma vaznu ulogu u ovom globalnom problemu. Koliko su prijevozna sredstva klju¢na u
ovom problemu, nailazimo i u podatku da jedan prosjecan automobil godisnje ispusti
CO, koliko je tezak.’

S ciljem smanjenja emisije CO, i drugih staklenickih plinova i senzibilizacije gradana o
vaznosti koristenja javnog gradskog prijevoza, voznje biciklom, pjesacenja i drugih (al-
ternativnih) oblika odrzivog prijevoza za sadasnje i buduce generacije, mnogi europski
gradovi ve¢ godinama obiljezavaju Europski tjedan kretanja. Europska komisija u povo-
du Tjedna kretanja, pod motom , Alternative mobility“, poziva gradove i njihove lokalne
vlasti na promicanje alternativnih odrzivih oblika prijevoza.'’ Elektri¢na vozila trose tri
puta manje energije i stvaraju gotovo dvostruko nize emisije CO, i znatno niZe emisije
drugih staklenickih plinova i $tetnih polutanata.

Kako bi se alternativna goriva uopée mogla uvesti, potrebno je razmotriti sve raspolozi-
ve tehnologije, te gledajudi sa stajalista Republike Hrvatske, pravni okvir Europske unije,
a koji je ona postavila o tom pitanju.

Glavni cilj uspostave infrastrukture alternativnih goriva sastoji se u razvoju odrzivog
prometnog sustava, a uz minimalne negativne ucinke za okolis. Kako bi se ovaj cilj
ostvario potrebno je poticati razvoj trzista alternativnim gorivima u prometu kao i ra-
zvoj trzista plovila i vozila na alternativna goriva. Na taj nacin ¢e se pridonijeti smanje-
nju ovisnosti o nafti. Pozitivni ciljevi koje ¢e se postici kori$tenjem alternativnih goriva
jesu poboljsanje kvalitete zraka i smanjenje emisija staklenickih plinova, smanjenje one-
C¢is¢enja bukom iz prometa te gospodarski razvoj povecanjem ekonomskih aktivnosti."

Zavod za javno zdravstvo Dubrovacko-neretvanske zupanije, Vise kretanja — manje emisije CO,, http://www.
zzjzdnz.hr/hr/zdravlje/okolis-i-zdravlje/362, pristupljeno 10. prosinca 2016.

10 Ibid.

Otvoreno javno savjetovanje o Nacionalnom okviru politike za uspostavu infrastrukture za alternativna goriva,
http://www.croenergo.eu/Otvoreno-javno-savjetovanje-o-Nacionalnom-okviru-politike-za-uspostavu-
infrastru kture-za-alternativna-goriva-26979.aspx, pristupljeno 10. prosinca 2016.
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4. ALTERNATIVNA GORIVA - VRSTE, PREDNOSTI I
NEDOSTACI

Alternativni energenti za razvoj prometnog sustava obuhvacaju:
1. elektri¢nu energiju
2. vodik
3. biogoriva
4. prirodni plin:
a) ukapljeni prirodni plin
b) stlaceni prirodni plin

5. ukapljeni naftni plin,

a u nastavku ¢emo kratko prikazati njihove prednosti i nedostatke.

4.1. ELEKTRICNA ENERGIJA

Prednosti koristenja elektricne energije dolaze do izrazaja u gradskom prometu, buduci
da pri koristenju e-vozila ne dolazi do zagadivanja okolisa, odnosno ispustanja emisija
Stetnih tvari u okoli$, a isto tako e-vozila ne proizvode buku. Prednost je takoder veca
ucinkovitost elektromotora u pretvorbi pohranjene energije u energiju potrebnu za vo-
Znju te moguénost vracanja neiskoris$tene energije natrag u energetski sustav.'?

Ono $to svakako ne ide u prilog koristenja elektricne energije kao goriva sastoji se u
znatno vecoj cijeni ovakvih vozila u odnosu na klasicna konvencionalna vozila. Pad ci-
jene ovakvih vozila ocekuje se pocetkom njihove masovne proizvodnje. Osim cijene
postoje i drugi nedostaci kao sto su duze vrijeme koje je potrebno za punjenje baterije
e-vozila, ogranicen doseg postojecih elektri¢nih automobila i nedostatak javne i privat-
ne infrastrukture za punjenje.

4.2. VODIK

Vodik predstavlja najbolju alternativu za ugljikovodik u gorivima za srednje i vece auto-
mobile na ve¢im udaljenostima i to zbog usporedivosti automobila na vodik s konven-
cionalnim automobilima s motorima s unutrasnjim sagorijevanjem, sukladno njihovoj
autonomiji i vremenu punjenja spremnika. Unato¢ prednostima ovog tipa alternativno-

2. Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, Nacionalni okvir politike, http://www.mppi.hr/default.aspx

?id=21836, pristupljeno 10. prosinca 2016.
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ga goriva, infrastruktura za punjenje vodikom najmanje je razvijena, a preduvjet daljnjeg
razvoja sastoji se u usavr$avanju i smanjenju troskova postupka proizvodnje i skladiste-
nja vodika namijenjenog za pogonsko gorivo."

4.3. PRIRODNI PLIN
4.3.1. Ukapljeni prirodni plin

Prednosti ukapljenog prirodnog plina sastoje se u povoljnoj cijeni i znatno manjim emi-
sijama od klasi¢nih naftnih goriva. Ova vrsta alternativnog goriva najpovoljnija je za
koristenje u pomorskom prometu i prometu unutarnjim plovnim putovima te je jedina
alternativa dizelskom gorivu za uporabu u teskim teretnim vozilima. Problem predstav-
lja vrijeme potrosnje zbog ogranicenosti ukapljenog prirodnog plina u kriogenickom
spremniku, a takoder tu i je i manjak dostupnosti infrastrukturne mreze za punjenje
duz autocesta u EU-u i ulukama. Ogranicenje u pomorskom prometu sastoji se u visini
investicije zbog koje vlasnici plovila nisu zainteresirani za preinaku plovila na ukapljeni
prirodni plin."*

4.3.2. Stlaceni prirodni plin

Stlaceni prirodni plin pogodan je kao alternativa naftnim derivatima u cestovnom pro-
metu na kratke i srednje relacije. Prednosti ove vrste alternativnog goriva sastoje se u
relativno jeftinoj preinaci vozila na stlac¢eni prirodni plin, jeftinijoj nabavnoj cijeni vo-
zila te kra¢em vremenu potrebnom za punjenje. Nedostaci su ve¢ spomenuti manjak
infrastrukture, a kod osobnih vozila i smanjenje prostora prtljaznika kod velikog broja
vozila.”®

4.4. UKAPLJENI NAFTNI PLIN (AUTOPLIN)

Prednosti ukapljenog naftnog plina sastoje se u dostupnosti infrastrukture za punjenje,
relativno niskom trosku pocetnog ulaganja u plinsku instalaciju te znatnoj razlici u cijeni
ukapljenog naftnog plina i benzina. Osim svih navedenih prednosti tu je i kratko vrijeme
povrata investicije. Ovaj oblik alternativnog goriva ima zadovoljavajudi stupanj pokrive-
nosti punionicama za ukapljeni naftni plin te je prihvacen od strane korisnika. Nedo-
statak ukapljenog naftnog plina sastoji se u vecoj koli¢ini emisije od elektricne energije

B Ibid.
" Ibid.
v Ibid.
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i prirodnog plina, koja u nekim tvarima (NH,, N,O, CO, CO,) ¢ak premasuje emisije
klasi¢nih benzinskih i dizelskih goriva.'®

4.5. BIOGORIVA

Zbog sirovina od kojih se proizvode biogoriva pridonose cilju povecanja udjela obnov-
ljive energije u energiji utro$enoj za promet. No unato¢ tome prva generacija biogoriva
proizvedena iz prehrambenih sirovina ne moze se vi$e ubrajati u prihvatljive alternativ-
ne oblike energije, a u koje spadaju samo napredne generacije biogoriva (koje za sirovinu
ne koriste prehrambene sirovine nego otpadne tvari).”

5. DIREKTIVA EUROPSKOG PARLAMENTA I VIJECA O
USPOSTAVI INFRASTRUKTURE ZA ALTERNATIVNA GORIVA

Direktiva 2014/94/EU Europskog parlamenta i Vijec¢a od 22. listopada 2014. o uspostavi
infrastrukture za alternativna goriva'® donesena je 2014. godine. Direktivom se, kako
je navedeno u ¢l 1., utvrduje zajednicki okvir mjera za postavljanje infrastrukture za
alternativna goriva u Uniji kako bi se na najmanju moguc¢u mjeru smanjila ovisnost o
nafti i ublazio negativni utjecaj prometa na okolis. Direktivom se utvrduju minimalni
zahtjevi za izgradnju infrastrukture za alternativna goriva, ukljucuju¢i mjesta za punje-
nje elektri¢nih vozila i mjesta za opskrbu prirodnim plinom (UPP i SPP) i vodikom, koji
se provode preko nacionalnih okvira politika' drzava ¢lanica, kao i zajednicke tehnicke
specifikacije za takva mjesta za punjenje i opskrbu te zahtjeve za informiranje korisnika.

1 Ibid.
7 Ibid.

Direktiva 2014/94/EU Europskog parlamenta i Vije¢a od 22. listopada 2014. o uspostavi infrastrukture za
alternativna goriva, OJ L 307, 28. listopada 2014-, str. 1.—20.

Prema Direktivi svaka drzava ¢lanica donosi nacionalni okvir politike za razvoj trzista glede alternativnih

goriva u prometnom sektoru, kao i za postavljanje odgovarajuce infrastrukture. Takav okvir mora sadrzavati

sljedece elemente:

1. procjenu trenuta¢nog stanja i buduceg razvoja trzista $to se tice alternativnih goriva u prometnom sektoru,
ukljucujudi i razvoj infrastrukture za alternativna goriva

. nacionalne, pojedinacne i skupne ciljeve za postavljanje infrastrukture za alternativna goriva

. mjere koje su potrebne za ostvarivanje nacionalnih, pojedina¢nih i skupnih ciljeva

. mjere kojima se moze promicati postavljanje infrastrukture za alternativna goriva

. odredivanje gradskih/prigradskih aglomeracija te drugih gusto naseljenih podrucja i mreza koje trebaju biti
opremljene javno dostupnim mjestima za punjenje

. odredivanje gradskih/prigradskih aglomeracija te drugih gusto naseljenih podrudcja i mreza koje trebaju biti
opremljene mjestima za opskrbu stlacenim prirodnim plinom

7. procjenu potrebe za instaliranjem mjesta za opskrbu ukapljenim prirodnim plinom u lukama

8. razmatranje potrebe za uvodenjem opskrbe elektri¢nom energijom u zra¢nim lukama za avione u mirovanju.

Gl W N

[}
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Alternativna goriva u smislu Direktive definiraju se u ¢l. 2., t. 1. kao goriva ili izvori ener-
gije koji sluze kao nadomjestak za izvore fosilnih goriva u opskrbi prometa energijom i
koji imaju potencijal pridonijeti dekarbonizaciji prometnog sustava te poboljsati okolis-
nu uc¢inkovitost prometnog sektora.?® Sukladno Direktivi alternativna goriva obuhvacaju
elektricnu energiju, vodik, biogoriva, sinteticka i parafinska goriva, prirodni plin koji
ukljucuje stlaceni prirodni plin i ukapljeni prirodni plin te u konac¢nici ukapljeni naftni
plin.

Prema Direktivi izvori energije jesu svi alternativni izvori energije koji se ne moraju oslo-
badati izgaranjem ili oksidacijom bez izgaranja (Preambula, t. 5.). Kao najvazniju vrstu
alternativnih goriva Direktiva isti¢e biogoriva i ako su proizvedena na odrziv nacin, ona
takoder mogu pridonijeti znatnom smanjenju ukupnih emisija CO, (t. 21. Preambule).

Razvoj infrastrukture nailazi na problem jer investitori ne ulazu kapital bududi da ne
postoji dovoljna potraznja na trzistu te je sukladno tome cijena vozila koja su pogonjena
alternativnim gorivima vrlo visoka zbog niske potraznje. Kupci ne zZele nabavljati takva
vozila zbog visoke cijene, a tome pridonosi i nedostatak potrebne infrastrukture. Upravo
zbog navedenih razloga potrebna je potpora javnih tijela, a koja je na razini Europske
unije ostvarena preko Direktive Europskog parlamenta i Vijec¢a o uspostavi infrastruktu-
re za alternativna goriva.*!

Cilj Direktive nije dodatno financijski opteretiti drzave clanice te bi drzave clanice treba-
le mo¢i provoditi Direktivu koriste¢i se $irokim rasponom regulatornih i neregulatornih
poticaja i mjera. Kako bi se pokrenula ulaganja u odrzivi promet i poduprlo uspostavljanje
alternativnih goriva u Uniji, Komisija i drzave ¢lanice trebale bi podupirati nacionalne i
regionalne razvojne mjere.

20 U Preambuli, t. 6. Direktive navodi se primjer sinteti¢kih goriva koja nadomjestaju benzin. Sinteticka goriva

koja nadomjestaju dizelska, benzinska i mlazna goriva moguce je proizvesti iz razlicitih sirovina, pretvaranjem
biomase, plina, ugljena ili plasticnog otpada u tekuca goriva, metan i dimetil-eter dok sinteticka parafinska
dizelska goriva, kao $to su hidroobradena biljna ulja (HVO) i Fischer-Tropschov dizel, medusobno su
zamjenjiva te je moguce njihovo dodavanje u fosilna dizelska goriva uz vrlo visoke omjere mijesanja ili ih je
moguce upotrebljavati u ¢istom obliku u svim postojec¢im ili budu¢im dizelskim vozilima. Sinteticka goriva
koja nadomjestaju benzin, kao $to su metanol i drugi alkoholi, moguce je mijesati s benzinom, a metanol je
takoder moguce koristiti za plovidbu unutarnjim vodama i u pomorskom prometu na kratkim udaljenostima.
Sintetickim i parafinskim gorivima moguce je smanjiti uporabu naftnih izvora. Vazno je spomenuti
i autoplin koji se u t. 7. Preambule definira kao alternativno gorivo dobiveno preradom prirodnog plina i
rafiniranjem nafte. Njegova prednost sastoji se u tome $to ga je moguce koristiti u cestovnom prometu na svim
udaljenostima, a moguce ga je koristiti za plovidbu unutarnjim vodama na kratkim udaljenostima. Pri odabiru
alternativnih goriva, potrebno je uzeti u obzir rezultate istrazivanja i razvoja, dok norme i zakonodavstvo
trebaju biti formulirani tako da ne daju prednost nijednoj od postojecih tehnologija.

2 Cop, Tomislav; Fabek, Robert; Prebeg, Filip; Zidov, Bruno, Izrada stru¢ne podloge za definiranje nacrta

Nacionalnog okvira politike (NOP) za implementaciju Direktive Europskog parlamenta i Vije¢a o uspostavi
infrastrukture za alternativna goriva, Energetski institut Hrvoje Pozar, Zagreb, 2015., str. 3.—4. Dostupno
na:  http://www.mppi.hr/UserDocsImages/Strucna%20podloga%20Energetskog%20instituta%20Hrvoje%20
Pozar%20za%20definiranje%20nacrta%20NOP-a%2010-4-17.pdf.
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5.1. OPSKRBA PROMETA ELEKTRICNOM ENERGIJOM, VODIKOM I
PRIRODNIM PLINOM

Kada je rije¢ o opskrbi prometa elektricnom energijom, drzave ¢lanice preko nacio-
nalnih okvira politike trebaju osigurati da se do 31. prosinca 2020. godine uspostavi
primjereni broj javno dostupnih mjesta za punjenje kako bi se osiguralo da elektri¢na
vozila mogu prometovati barem u gradskim i prigradskim aglomeracijama i drugim gu-
sto naseljenim podrucjima te prema potrebi u okviru mreza koje odreduju same drzave
¢lanice. Broj takvih mjesta za punjenje utvrdit ¢e se prema procjeni broja registriranih
elektri¢nih vozila do kraja 2020. godine, kao i uz najbolju praksu i preporuke koje je
izdala Komisija. Drzave clanice osiguravaju da mjesta za punjenje male snage za elek-
tri¢na vozila, s iznimkom bezi¢nih ili indukcijskih jedinica postavljene do 2017. godine
ispunjavaju sve potrebne tehnicke specifikacije. Takoder, drzave Clanice osiguravaju da
mjesta za punjenje visoke snage za elektri¢na vozila s iznimkom bezi¢nih ili indukcijskih
jedinica postavljene do 2017. godine ispunjavaju potrebne tehnicke specifikacije. Isto
pravilo odnosi se i na instalacije za opskrbu elektri¢cnom energijom s kopna za pomorski
promet, a koje su postavljene do 2017. godine.*

Drzave ¢lanice koje su u svoje nacionalne okvire politike ukljucile javno dostupna mjesta
za opskrbu vodikom trebaju osigurati da do 31. prosinca 2025. godine bude raspoloziv
odgovarajudi broj takvih mjesta, a radi osiguravanja prometovanja motornih vozila na
vodikov pogon. Sukladno ve¢ navedenim odredbama koje se odnose na punionice elek-
tricnom energijom, drzave koje osiguravaju javno dostupna mjesta za opskrbu vodikom,
a koja su postavljena do 2017. godine, moraju ispunjavati sve tehnicke specifikacije.

Direktiva u ¢l. 6. ureduje i opskrbu prometa prirodnim plinom. Drzave c¢lanice koje u
svojim nacionalnim okvirima politike osiguravaju da se u morskim lukama postavi od-
govarajudi broj mjesta za opskrbu ukapljenim prirodnim plinom duzne su to uciniti do
31. prosinca 2025. godine. Drzave ¢lanice trebaju odrediti morske luke i luke unutarnjih
voda u kojima Ce se osigurati pristup mjestima za opskrbu ukapljenim prirodnim plinom
pri cemu Ce uzeti u obzir stvarne potrebe trzista.

Nadalje, drzave clanice trebaju prema ¢l. 7., st. 1. osigurati pristup odgovaraju¢im, do-
sljednim i jasnim informacijama o motornim vozilima koja je moguce redovito puniti
individualnim vrstama goriva uvedenima na trziste ili napuniti na mjestima za punje-
nje. Takve informacije stavit ¢e se na raspolaganje u sklopu uputa za uporabu motornih
vozila, na mjestima za punjenje i opskrbu, na motornim vozilima i u zastupstvima za
motorna vozila.

2 Direktiva 2014/94/EU Europskog parlamenta i Vije¢a od 22. listopada 2014. o uspostavi infrastrukture za

alternativna goriva, ¢l. 4.
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5.2. NACIONALNI OKVIRI POLITIKE

Drzave clanice moraju donijeti zakone i druge propise koji su potrebni za uskladivanje
s Direktivom te o tome trebaju odmah obavijestiti Komisiju. One moraju osigurati da
se nacionalnim okvirima politike uzmu u obzir potrebe razli¢itih vrsta prometa koje
postoje na njihovu drzavnom podrucju, uklju¢ujudi one za koje postoji ogranicena ras-
polozivost alternativa fosilnim gorivima te se nacionalnim okvirima politike uzimaju u
obzir, prema potrebi, interesi regionalnih i lokalnih tijela vlasti, kao i interesi zainteresi-
ranih dionika. Nacionalni okviri politike moraju biti uskladeni sa zakonodavstvom Unije
o zastiti okoli$a i klime.

5.3. IZVJESCIVANJE O PROVEDBI NACIONALNOG OKVIRA POLITIKE

Svaka drzava clanica, sukladno ¢l. 10., st. 1., Komisiji podnosi izvje$ce o provedbi svojeg
nacionalnog okvira politike do 2019. godine, a potom svake tri godine. Do 2017. godine
Komisija podnosi Europskom parlamentu i Vijecu izvjesce o procjeni nacionalnih okvi-
ra politike i njihove uskladenosti na razini Unije. Izvje$¢e Komisije sastoji se od procjene
djelovanja koja su poduzele drzave ¢lanice, procjene ucinka Direktive na razvoj trzista
glede infrastrukture za alternativna goriva te informacija o tehni¢kom napretku i razvo-
ju trzista u vezi s alternativnim gorivima u prometnom sektoru. Komisija takoder moze
iznijeti primjere najbolje prakse i dati potrebne preporuke.”

6. NACIONALNI OKVIR POLITIKE REPUBLIKE HRVATSKE

Radi stvaranja pravnog okvira za koristenje alternativne energije donesen je Nacional-
ni okvir politike za uspostavu infrastrukture za alternativna goriva Republike Hrvatske
(NOP). Uzimajuéi u obzir prednosti i ogranicenja alternativnih goriva, kao i potrebe
za daljnjim razvojem i usavr$avanjem tehnologije vozila i infrastrukture za punjenje za
alternativna pogonska goriva, politika razvoja trzista alternativnih goriva u Republici
Hrvatskoj stavlja naglasak na istodobni razvoj infrastrukture i trzista za sva alternativna
pogonska goriva. Nacionalni okvir politike Republike Hrvatske obuhvaca sva alterna-
tivna goriva koja su navedena u Direktivi Europskog parlamenta i Vijec¢a. No, unato¢
tome, zbog ve¢ postojeceg zakonodavnog okvira za koristenje ukapljenog naftnog plina

#  Drzave ¢lanice duzne su obavijestiti Komisiju o svojim nacionalnim okvirima politike. Prema ¢l. 3., st.

8. Direktive, na temelju nacionalnih okvira politike Komisija objavljuje i redovito azurira informacije o
nacionalnim, pojedina¢nim i skupnim ciljevima. Nacionalni, pojedina¢ni i skupni ciljevi odnose se na broj
javno dostupnih mjesta za punjenje, broj mjesta za opskrbu ukapljenim prirodnim plinom u morskim lukama
i lukama unutarnjih voda, broj javno dostupnih mjesta za opskrbu motornih vozila ukapljenim prirodnim
plinom te broj javno dostupnih mjesta za opskrbu motornih vozila stla¢enim prirodnim plinom. Prema potrebi
objavit ¢e se i informacije o javno dostupnim mjestima za opskrbu vodikom te infrastrukturi za opskrbu
elektri¢cnom energijom za avione u mirovanju i opskrbu s kopna u morskim lukama i lukama unutarnjih voda.
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i biogoriva, pri odredivanju obvezujuéih ciljeva i mjera, naglasak je stavljen na elektri¢nu
energiju i prirodni plin. Iako Direktiva ne propisuje obvezno ukljucivanje vodika u Na-
cionalni okvir politike, Republika Hrvatska je prepoznala njegov potencijal kao goriva s
malim ili nikakvim emisijama.?*

Prvi nacrt teksta Nacionalnog okvira politike izraden je u svibnju 2015. godine te je na-
kon toga upucen svim dionicima, a svi komentari koji su dobiveni do 1. srpnja ukljuceni
su u tekst Nacionalnog okvira politike. U drugom tromjesecju 2016. godine izradeni su
prijedlozi dodatnog pravog okvira kako bi se u kona¢nici u potpunosti usvojio pravni
okvir za uspostavu infrastrukture za alternativna goriva.

Zakonski okvir za uspostavu infrastrukture za alternativna goriva ¢ini mnos$tvo zakona
(medu kojima mozemo istaknuti Zakon o energiji, Zakon o energetskoj ucinkovitosti,
Zakon o posebnom porezu na motorna vozila, Zakon o uspostavi infrastrukture za al-
ternativna goriva, ali i brojne druge) i podzakonskih akata (koji su uglavnom pravilnici,
uredbe i odluke), no uz to vazno je spomenuti i strateske nacionalne planove te strateske
planove jedinica lokalne i regionalne samouprave.

6.1. MJERE POTREBNE ZA OSTVARIVAN]JE NACIONALNIH CILJEVA

Tijelo koje je nadlezno za provedbu® Nacionalnog okvira politike u Republici Hrvatskoj
definirat Ce, koordinirati i pratiti provedbu nacionalnih mjera za provedbu politike uspo-
stave infrastrukture za alternativna goriva. To tijelo formirat ¢e administrativne kapacite-
te nacionalnog koordinacijskog tijela? koje je zaduzeno za uspostavu infrastrukture za al-
ternativna goriva. Nacionalno koordinacijsko tijelo bit ¢e uspostavljeno unutar Nacional-
nog koordinacijskog tijela za energetsku u¢inkovitost. Odgovorne institucije za provedbu
potrebnih mjera bit ¢e obvezne izraditi procjenu ucinka svake mjere, procjenu troskove
provedbe, previdjeti moguce izvore financiranja kao i planiranu dinamiku provedbe.

6.1.1. Zakonodavne mjere

Tijela koja su nadlezna za ispunjenje ovih obveza, uz nacionalno koordinacijsko tijelo,
jo$ su i nadlezna resorna Ministarstva, ali i druga tijela drzavne uprave. Na nacionalnoj
razini potrebno je donijeti zakonske i podzakonske akte kojima ¢e se urediti odredivanje
uvjeta prikljucka na elektroenergetski sustav za punionice te jedini¢na cijena alternativ-

2 Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, Nacionalni okvir politike, http://www.mppi.hr/default.

aspx?id=21836, pristupljeno 11. prosinca 2016.
% Prema ¢l. 10. Zakona o uspostavi infrastrukture za alternativna goriva to je ministarstvo nadlezno za promet.
% Prema ¢l. 10, st. 2. Zakona o uspostavi infrastrukture za alternativna goriva ,za nacionalno koordinacijsko
tijelo odreduje se Centar za pracenje poslovanja energetskog sektora i investicija“.
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nih energenata koji se koriste u prometu.?” Nakon donos$enja odgovarajuceg energetskog
okvira predvida se i korak dalje prema kojemu je potrebno dopuniti i izmijeniti zakone
kojima je normirana i uredena prometna infrastruktura.

6.1.2. Informiranje javnosti, obveze izvje$¢ivanja Europske komisije

Tijelo koje je zaduZeno za provedbu Nacionalnog okvira politike (nacionalno koordi-
nacijsko tijelo) formirat ¢e dovoljne administrativne kapacitete i suradujuéi s drugim
tijelima drzavne uprave provoditi kontinuiranu obradu i kvantifikaciju podataka te in-
formiranje javnosti i ispunjavati obveze izvje$éivanja Vlade Republike Hrvatske i Europ-
ske komisije. Informacije koje se obvezno moraju dostavljati propisane su Zakonom.?

6.1.3. Poticajne mjere

Pod poticajnim mjerama podrazumijeva se sufinanciranje s jedne strane nabave pro-
metnih sredstava koja ¢e se pokretati na osnovi alternativnih goriva, a s druge strane
sufinanciranje same infrastrukture koja je potrebna za punjenje takvih istih prometnih
sredstava.

Takva sufinanciranja izvr$avat ¢e se i provoditi na temelju Zakona o Fondu za zastitu
okoli$a i energetsku uc¢inkovitost.”

6.1.4. Porezne olaksice za motorna vozila

Ovu mjeru provode nadlezna ministarstva, u suradnji s nacionalnim koordinacijskim ti-
jelom, a preko odredbe Zakona o posebnom porezu na prometna vozila. Navedena mje-
ra ponajprije omogucava razmjerno smanjenje poreznih obveza za vozila sa smanjenim
emisijama, ali Zakon ¢ak propisuje i sljedece: ,Motorna vozila koja se isklju¢ivo pokrecu
na elektri¢ni pogon, motorna vozila ¢ija je emisija uglji¢cnog dioksida (CO,) 0 grama po
kilometru (...) nisu predmet oporezivanja*°

6.1.5. Posebna naknada za okoli$ za vozila na motorni pogon

lIako se mjera provodi prema ve¢ postoje¢em zakonodavnom okviru, pri kojem vlasnici
motornih vozila moraju pri registraciji svog vozila placati posebnu naknadu za okolis,

#  Odluka o dono$enju nacionalnog okvira politike za uspostavu infrastrukture i razvoj trzista alternativnih

goriva u prometu, Narodne novine, broj 34/2017.

% Odluka o dono$enju nacionalnog okvira politike za uspostavu infrastrukture i razvoj trzista alternativnih

goriva u prometu, Narodne novine, broj 34/2017.
% Narodne novine, broj 107/2003, 144/2012.

% Zakon o posebnom porezu na motorna vozila, Narodne novine, broj 15/2013, ¢l. 5., st. 2.
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ipak postoji povlastica za vlasnike vozila sa smanjenim emisijama jer se navedena poseb-
na naknada izracunava, medu ostalim, i na temelju koli¢ine ugljicnog dioksida koju vo-
zilo emitira, a prema takvom nacinu izracuna posebna naknada za vozila na alternativna
goriva bila bi razmjerno smanjena. Placanje posebne naknade regulirano je Zakonom o
Fondu za zastitu okoli$a i energetsku u¢inkovitost.

6.2. MJERE NA LOKALNOJ I REGIONALNO]J RAZINI

Uz mjere na razini cijele Republike Hrvatske propisane su i odredene mjere koje su na
izvrsavanje dane u djelokrug jedinicama lokalne i regionalne samouprave, a medu njima
su samo neke od brojnih mjera kao $to su, primjerice, moguénosti povlastenog parkira-
nja za vozila sa smanjenim emisijama, zatim poticaji na vece koristenje takvih vozila za
autotaksi prijevoznike i poduzeda za iznajmljivanje vozila (rent-a-car) te mjere u vezi s
obrazovanjem i informiranjem lokalnog i regionalnog stanovni$tva, kako bi se stanov-
nis$tvo potaknulo na uporabu vozila na alternativna goriva.

7. ALTERNATIVNA RJESENJA U PRAKSI
7.1. HIBRIDNI AUTOMOBILI

Hibridni automobili su automobili koji za pogon koriste dva ili vi$e izvora, odnosno ko-
riste standardni motor s unutarnjim izgaranjem i elektri¢ni motor. Razlikujemo hibridne
elektricne automobile (HEV) i plug-in hibridne elektricne automobile (PHEV). Hibridi
(HEV) veéinu snage dobivaju iz motora koji ima unutarnje izgaranje, dok elektri¢ni motor
moze donijeti dodatnu snagu. Energija koja je potrebna za rad elektri¢cnog motora generira
se u pokretu, a zatim se skladisti u baterije i sukladno tome nije potrebno punjenje preko
izvanjskog izvora struje da bi elektromotor radio. Hibridna vozila mogu koristiti samo
elektri¢nu energiju na kra¢im udaljenostima, $to moze posluziti u svakodnevnoj voznji
gradom, dok za duza putovanja i dalje trebaju motor s unutarnjim izgaranjem. Plug-in
hibridi rade na slican nacin kao i hibridna vozila te za svoj pogon takoder koriste motor
s unutarnjim izgaranjem i jedan ili viSe elektromotora. Za razliku od hibrida, plug-in hi-
bridi veéinu snage crpe iz elektromotora te on ima primarnu ulogu. Ovakvi automobili za
punjenje baterije moraju koristiti izvanjski izvor energije preko uti¢nice kako bi se bate-
rija napunila do kraja. Medutim, kako se baterija prazni motor s unutarnjim izgaranjem
preuzima rad, pri ¢emu se dodatno obnavlja i stanje baterije. Dakle glavna razlika izme-
du ovih vozila sastoji se u tome koji je sklop primaran, a koji sekundaran. Kod hibridnih
vozila (HEV) elektromotor potpomaze rad konvencionalnog motora dok je kod plug-in
hibridnih vozila (PHEV) obrnuto. Plug-in hibridna vozila ipak su ekoloski prihvatljivija,
bududi da proizvodnja baterija te njihova razgradnja nakon isteka roka trajanja jos nije
ekoloski prihvatljiva sto svakako dovodi u losiji polozaj ,,¢isto* elektri¢na vozila. Povijesno
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gledano, prvi hibridni automobil proizveo je Porsche 1900. godine. Razvoj hibridnih au-
tomobila zapoceo je sedamdesetih godina, ali je zbog problema vezanog za izvor energije
sve zaustavljeno, a pocetkom devedesetih godina pojavile su se nove vrste baterija koje su
omogucile daljnji razvoj, dok danas hibridni automobili izgledaju i rade mnogo drukdije.
Svjedoci smo da su se mnoge automobilske tvrtke upustile u proizvodnju hibridnih mo-
dela, a samo neke od njih jesu Toyota, Chevrolet, Kia, Citroen, Peugeot, Porsche, Honda,
Mercedes. Vlade diljem svijeta uvidjele su prednosti i potencijal hibridnih vozila te zbog
toga osiguravaju povoljnije kredite ili smanjene poreze za njihove vlasnike te to treba shva-
titi kao kontinuiranu motivaciju za unaprjedenje ove tehnologije. U Republici Hrvatskoj
najvedi problem ovih automobila jest njihova cijena. No, unato¢ svim negativnostima ovo
je svakako velik korak u evoluciji automobilske industrije. Ovi automobili postaju sve po-
pularniji jer imaju mnogo manju emisiju $tetnih plinova koji oneci$¢uju zrak te donose
znatno smanjenje potro$nje goriva.*!

Grafikon 1: Pet najprodavanijih plug-in hibridnih elektricnih vozila u Republici
Hrvatskoj

-Up!
o~ Volkswagen e-Up!

39%

m Volkswagen e-Golf!
Volkswagen e-Up!Van
= Mitsubishi Outlander PHEV

= Volvo XC90 PHEV

* Ostali

Izvor: European Alternative Fuels Observatory, http://www.eafo.eu/content/croatia, pristupljeno 11.
ozujka 2017.

7.2.  HIBRIDNA VOZILA U EUROPI

Europljani imaju svega nekoliko izvora nafte i plina, a isto tako Europljani su uvijek bili
poznati po svojim malim i ,gorivo ispijaju¢im” automobilima. Europska unija propisala je
nova pravila koja ¢e pokusati promovirati implementaciju raznih alternativnih mjera koje

3 Doneseno prema: Dnevnik.hr.,, Hibridni automobili — da ili ne?, http://dnevnik.hr/vijesti/automotiv/hibridni-

automobili-da-ili-ne.html, pristupljeno 11. ozujka 2017.
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¢e olaksati kupcima automobila prebacivanje na alternativna goriva. Cilj je da se do 2025.
godine postigne uporaba alternativnih vozila od 10% koja bi se sastojala u $irokom rangu
raspolozivih tehnologija te da se uklone sve zapreke koje trenutacno usporavaju uspostavu
alternativnih goriva. Sukladno tome uspostavljen je i Europski opservatorij za alternativna
goriva (EAFO) koji prati sve napretke vezane uz uspostavu infrastrukture za alternativna
goriva. No, unatoc¢ velikim planovima koji se odnose na hibridna vozila i punionice za
ista, postavlja se pitanje hoce li stanovni$tvo biti zainteresirano za ovu inicijativu.*? Ipak,
alternativna goriva u prometu i dalje se suocavaju s brojnim izazovima, a glavna zapreka
je nedostatak adekvatne infrastrukture za punjenje takvim izvorima energije. Ovaj nedo-
statak infrastrukture za punjenje baterija ili ponovnog punjenja vodikom i stlacenim ili
ukapljenim prirodnim plinom dovode do zacaranog kruga s malim brojem alternativnih
vozila gdje nedostatak potrosaca znaci da nema ulaganja u infrastrukturu, a nedostatak
infrastrukture odvraca potrosace da odaberu alternativna vozila.*®

7.3. ELEN (RAZVOJNI PROJEKT HEP GRUPE)

Elen je razvojni projekt kojim HEP grupa Zeli biti ukorak s energetskom strategijom Eu-
ropske unije, a osnovu projekta Cini ideja da se elektri¢na energija iz obnovljivih izvora
koristi kao pogonsko gorivo za elektri¢na vozila. Sukladno energetskoj strategiji EU-a,
HEP Zeli biti vodedi u regiji u izgradnji infrastrukture za punjenje elektri¢nih vozila. HEP
je zasad postavio i pustio u pogon ¢ak 35 Elen punionica. Elektricne automobile moguce
je puniti izmjeni¢cnom jednofaznom strujom, izmjeni¢cnom jednofaznom ili trofaznom
strujom te istosmjernom strujom. Samo neke od prednosti ovog projekta jesu integracija
veceg broja distribuiranih izvora elektri¢ne energije i trosila, punjenje vozila u satima ni-
Zeg opterecenja elektroenergetskog sustava, punjenje u satima s velikom proizvodnjom iz
obnovljivih izvora (vjetroelektrane, fotonaponske elektrane i dr.), pobolj$anje kvalitete Zi-
vota u gradovima (smanjenjem zagadenja i buke), smanjenje emisija staklenickih plinova
i utjecaja na okolis, veca integracija obnovljivih izvora energije, smanjenje troskova elek-
troenergetskog sustava, povecanje energetske ucinkovitosti, smanjenje ovisnosti o dru-
gim energentima.** Najnovije punionice otvorene su u Valpovu i Antunovcu te Opcina
Antunovac postaje prva opc¢ina u Hrvatskoj koja je pristupila razvoju elektromobilnosti
preko javnih punionica sukladno EU-ovim Direktivama. Elen punionice u Valpovu i An-
tunovcu postavljene su na temelju Sporazuma o suradnji na razvojnom projektu HEP-a
za izgradnju infrastrukture za punjenje elektri¢nih vozila gdje su Op¢ina Antunovac i
Grad Valpovo dali pravo sluznosti za parkiralisna mjesta. HEP je prvi u Hrvatskoj pre-

3 Doneseno prema: Fuel Freedom Foundation, Europe says yes to alternative vehicles, https://www.fuelfreedom.

org/europe-says-yes-to-alternative-vehicles/, pristupljeno 11. ozujka 2017.

Doneseno prema: European Parliamentary Research Service Blog, Deployment Of Alternative Fuels Infrastru-
cture,https://epthinktank.eu/2014/04/11/deployment-of-alternative-fuels-infrastructure/, pristupljeno 11. ozuj-
ka 2017.

3 Navedeno prema: Elen — izvor elektri¢ne energije, http://elen.hep.hr/, pristupljeno 11. ozujka 2017.
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poznao europski trend uvodenja odrednica odrzivog razvoja u sektoru energetike i tran-
sporta te mu je krajem 2016. godine dodijeljena titula Ambasadora alternativnih goriva.®

8. ZAKLJUCAK

Buduc¢i da je danas oneciscenje okolisa jedan od velikih problema koji je zbog sve veceg
razvoja prometa i tehnologije opcenito tesko rjesiv, kao jedno od mogucih rjesenja na-
mece se i koristenje alternativnih goriva koja predstavljaju alternativu naftnim derivati-
ma. No unato¢ tome, potraznja za prijevoznim sredstvima koja su pogonjena jednom od
nekoliko vrsta alternativnih goriva zasad je i dalje izuzetno mala, $to dovodi do iznimno
visoke cijene takvih prijevoznih sredstava. Visoka cijena je dakako podosta velik pro-
blem jer se nailazi na ekonomsku nespremnost stanovnistva da ulazu u takav pothvat,
unato¢ brojnim pozitivnim ucincima koji bi se ostvarili razvojem ovog aspekta prometa.
Stoga, iako je napredak vidljiv, moze se reci da i dalje stagnira jer jos nemamo masovnu
proizvodnju takvih prijevoznih sredstava kao ni dovoljan broj javnih mjesta za punje-
nje takvih prijevoznih sredstava. Ipak je takav slijed i o¢ekivan, buduci da postoji vec
izgradena struktura vozila i punionica koje godinama funkcioniraju te je tesko ocekivati
da se takva uhodana i opéeprihvacena mreza mijenja za nesto potpuno novo i mnogo
skuplje. Sukladno tome, potrebno je uloziti pozamasna investicijska sredstva kako bi se
to i ostvarilo, ali je osim toga potrebno i prihvacanje stanovnistva koje ¢e u konacnici i
provesti u djelo i oZivjeti ovu inicijativu. No, s viemenom ¢e svakako do¢i do razvoja
ovog segmenta prometa jer se apelira na javnost da pridonese smanjenju oneci$¢enja
okolisa i koristi ekoloski prihvatljiva goriva koja ¢e to i omoguditi. Zasad postoji dovo-
ljan broj vrsta alternativnih goriva kojima bi se takvo $to moglo i realizirati te mozemo
ocekivati napredak.

U sklopu uspostave infrastrukture i poticanja razvoja samog trzista alternativnih gori-
va u RH donesen je Nacionalni okvir politike za uspostavu infrastrukture i razvoj trzi-
$ta alternativnih goriva u prometu (Narodne novine, broj 34/2017). Tim dokumentom
odredile su se i definirale vrste alternativnih goriva, zatim se uputilo kako na trenutac-
no stanje tako i na moguénost buduceg razvoja trzista prema pojedinim alternativnim
gorivima u granama prometa te ciljeve koji se tom politikom nastoje postic¢i, a uz to su
propisane i brojne mjere s pomocu kojih se ti ciljevi trebaju postici i na drzavnoj razini,
ali i na razini lokalne i regionalne samouprave.

Takoder je potrebno istaknuti kako je uspostava infrastrukture za alternativna goriva
na razini Europske unije, dakle za drzave ¢lanice, regulirana Direktivom 2014/94/EU
Europskog parlamenta i Vijec¢a od 22. listopada 2014. o uspostavi infrastrukture za al-

35

Navedeno prema: Vecernji list, HEP otvorio ELEN punionice za elektri¢na vozila u Antunovcu i Valpovu,
http://www.vecernji.hr/ordinacija-iz-bajke/hep-otvorio-elen-punionice-za-elektricna-vozila-u-antunovcu-i-
valpovu-1155130, pristupljeno 11. ozujka 2017.
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ternativna goriva. Direktiva definira pojedine vrste alternativnih goriva, zatim propisuje
zajednicke mjere kojima se nastoji smanjiti ovisnost o nafti i naftnim derivatima, a uz
njih propisuje i minimalne zahtjeve koje drzave Clanice trebaju ispuniti glede $to uspjes-
nije izgradnje infrastrukture za alternativna goriva.

Razvoju svakako pridonose i utjecajne automobilske tvrtke koje trzistu predstavljaju sve
popularnija hibridna vozila. Tako razlikujemo paralelne hibride, serijsko paralelne hi-
bride, serijske hibride, plug in hibride, hibride s gorivim ¢lankom, raznih automobilskih
tvrtki kao $to su Toyota, Ford, Honda, Nissan, Saab. Tvrtke svojom tradicijom i kvali-
tetom takoder utjecu i na svijest kupaca te je sama proizvodnja i predstavljanje ovakvih
vozila veliki iskorak. Vaznu ulogu na tom podrucju ima i Europska unija koja svojim
poticajima nastoji intervenirati u drzavama ¢lanicama i raditi na izgradnji infrastrukture
za alternativna goriva. Mozemo zakljuciti kako je ova ideja u zacetku te da je pracena
mukotrpnim naporima kako bi se u cijelosti ostvarila. No, unato¢ tome ova, zasad jo$
samo ambicija, izvediva je uz rad i daljnje napore te inzistiranje na tome da stanovnistvo
prihvati ovu alternativu kao jednu od moguénosti za sprjecavanje daljnjeg oneci$cenja
okolisa.
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SETTING UP AN INFRASTRUCTURE FOR
ALTERNATIVE FUELS AND THE NEED TO INTRODUCE
ALTERNATIVE FUELS FOR THE PURPOSE OF REDUCTION OF
THE IMPACT OF TRAFFIC ON THE ENVIRONMENT

Abstract

Today, traffic is defined as the necessity that meets the needs of the population in terms
of mobility and exchange of goods. But in spite of all the benefits provided by the traffic, it
certainly has some negative sides, the most important of which is reflected in the pollution
of the environment through emission of carbon dioxide (CO2). Therefore, attempts are
made to prevent such contamination of the environment in the future through the use of
alternative fuels. The main objective of establishing an infrastructure of alternative fuels is
the development of a sustainable transportation system with minimal negative effects on
the environment. There are different types of alternative fuels, such as: electricity, hydrogen,
biofuels, natural gas (which is divided into liquefied natural gas and compressed natural
gas), and liquefied petroleum gas. At the EU level, alternative fuels and their infrastructure
are governed by the Directive of the European Parliament and the Council of the EU on
the establishment of infrastructure for alternative fuels. The Directive provides that each
Member State should adopt a national policy framework relating to the establishment of
infrastructure for alternative fuels. In accordance with the Directive, the Republic of Croatia
has brought the national policy framework that lays down the various measures needed to
meet the national goals in this area.

Key words: prevention of environmental pollution, sustainable development, types of alter-
native fuels, Directive, national policy framework
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SazZetak

Nakon tragicnih teroristickih napada koji su se dogodili u Washingtonu i New Yorku 11.
rujna 2001. sve se veca pozornost pridaje sigurnosti zracnog prometa i zastiti od teroristickih
napada. Medutim, unatoc velikom broju koraka poduzetih u tom smjeru, pojavile su se neke
nove opasnosti, a neke smo stare, ve¢ postojece, u nastojanjima da se zastitimo od prijetnji
na koji se sada usredotocio cijeli svijet, zanemarili. U ovom radu izloZit cemo problematiku
udara ptica koja predstavlja staru prijetnju sigurnosti zracnog prometa i ometanje posada
zrakoplova laserom kao novu, u nastojanju da ukazemo na nedostatke u regulaciji istih.

Kljucne rijeci: sigurnost zracnog prometa, udar ptica, odgovornost za stetu u zracnom
prometu, laser, zracni promet, zrakoplov
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1. UVOD

Opasnost od udara ptica u modernije vrijeme postaje sve ve¢i problem, uzevsi u obzir da
je putnicki zracni promet u tom vremenu naglo porastao, pa vise operacija zrakoplova
povecava i stupanj vjerojatnosti udara. Iako udari ptica najce$ce, nasrecu, ne rezultiraju
fatalnim posljedicama, mogu izazvati izravnu i neizravnu materijalnu $tetu koja moze
dosegnuti velike razmjere.

Unato¢ relativno velikom broju propisa koji ureduju sigurnost zra¢nog prometa, razvoj
tehnologije i modernizacija opcenito donose i nove izazove. Jedan od takvih, relativno
novih, ali ipak rastuc¢ih problema jesu i laseri. Sve ve¢a dostupnost, razvoj i nize cijene
omogucuju i njihovu sve $iru uporabu. Iako korisni u mnogim aspektima Zivota, laseri
sada predstavljaju i novo oruzje i opasnost za imovinu i zivote ljudi na zemlji, a u ovom
slucaju i u zraku, zbog njihova opasnog i neodgovornog koristenja.

2. SIGURNOST ZRACNOG PROMETA

Svakoga dana putnickim zrakoplovima leti otprilike osam milijuna ljudi.! Prema poda-
cima Allianz Global Corporate & Specialty (AGSC)?* analizom sigurnosti zracnog pro-
meta od 1952. do 2012. godine na svakih 100 milijuna putnika procjenjuje su manje od
dva smrtna slucaja uzrokovana nesre¢om. Pravna regulacija sigurnosti zracnog prometa
temeljni je preduvjet za obavljanje sigurnog zracnog prijevoza tereta i putnika. Sigur-
nost zracnog prometa obuhvaca mjere potrebne za sprjec¢avanje zlonamjernih radnji na
zrakoplovu te onih protiv putnika i posade i predstavlja jedno od temeljnih pitanja koje
postaje jo$ izraZzenije nakon teroristickih napada iz 2001. godine.

2.1. SIGURNOST ZRACNOG PROMETA I ORGANIZACIJA ZA
MEDUNARODNO CIVILNO ZRAKOPLOVSTVO

Na globalnoj razini Organizacija za medunarodno civilno zrakoplovstvo (ICAO) pro-
pisuje minimalne standarde sigurnosti u tzv. Standards and Recommended Practices
(SARPs), a postovanje tih standarda i dalje ovisi 0 samoj volji drzava stranaka. Temelj-
na svrha SARPs-a pruzanje je pomo¢i drzavama pri upravljanju sigurno$éu zra¢nog
prometa. S obzirom na sve vecu slozenost globalnog zra¢nog prometa i drugih s nji-
me povezanih zra¢nih aktivnosti, konstantno se podrzava nastavak razvoja proaktivne

Sigurnost zra¢nog prometa pred novim izazovima, https://www.allianz.hr/privatni-korisnici/blog/sigurnost-
zracnog-prometa-pred-novim-izazovima/, pristupljeno 15. ozujka 2017.

2 Allianz Global Corporate & Specialty SE, 100 Years of Allianz Aviation Insurance: http://www.agcs.allianz.com/
assets/Global%20offices%20assets/ Germany/Aviation/100%20Jahre%20Luftfahrt/ AGCS-100YearsAviation-
Henning%20Haagen.pdf, pristupljeno 12. prosinca 2016.
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strategije za sigurnost. Temelj ove proaktivne sigurnosne strategije zasniva se na pro-
vedbi Drzavnog sigurnosnog programa (State Safety Programme), koji adresira sigur-
nosne rizike te na provedbi sustava upravljanja sigurnoséu (safety managment systems).
Standardi i preporucena praksa sadrzani su i u Glavi VI. Konvencije o medunarodnom
civilnom zrakoplovstvu (Cikaska konvencija) pa su tako drzave stranke Cikaske konven-
cije obvezne primjenjivati SARPs. Medutim, Cikaska konvencija u ¢lanku 38. predvida
mogucénost iskljucenja primjene SARPs-a, pri ¢emu o tome mora obavijestiti ICAO. Ta-
kva moguc¢nost uvelike dovodi u pitanje jedinstvenu primjenu pravila o sigurnosti na
globalnoj razini.

2.2. SIGURNOST ZRACNOG PROMETA I EUROPSKA UNIJA

Nakon teroristi¢kih napada u rujnu 2001. donesena je Uredba (EZ) br. 2320/2002 o utvr-
divanju pravila u podrudju zastite civilnog zra¢nog prometa® kako bi se osigurala zastita
civilnog zrakoplovstva te drzavama clanicama pruzila osnova za zajednicko tumacenje
Priloga 17. Konvenciji iz Chicaga. U ozujku 2008. ta Uredba zamijenjena je Uredbom
(EZ) br. 300/2008 Europskog parlamenta i Vije¢a od 11. ozujka 2008. o zajednickim pra-
vilima u podrudju zastite civilnog zra¢nog prometa i stavljanju izvan snage Uredbe (EZ)
br. 2320/2002.* Parlament i Vije¢e usvojili su Uredbu (EZ) br. 300/2008 kako bi se utvr-
dila zajednicka pravila i osnovni standardi u vezi sa zastitom civilnog zra¢nog prometa,
kao i mehanizmi za nadzor njihove primjene. Uredba je upotpunjena nizom propisa koje
je Komisija donijela u okviru postupka komitologije. Regulatorni okvir EU-a temelji se
na obvezujué¢im osnovnim zajednickim standardima te sljede¢im osnovnim nacelima:
svaka drzava clanica odgovorna je za sigurnost letova koji polije¢u s njezina teritorija
(,odgovornost drzave domacina” kako je to utvrdio ICAO); svi putnici, osoblje i sva prt-
ljaga moraju se detaljno pregledati prije ukrcaja, teret, posta i zalihe za opskrbu tijekom
leta takoder se detaljno pregledavaju prije utovara, osim ako ve¢ nisu prosli odgovaraju-
¢u sigurnosnu kontrolu, drzave ¢lanice zadrzavaju pravo provodenja strozih mjera ako
to smatraju potrebnim.’

Na razini Europske zajednice uspostavom unutarnjeg trzista zra¢nog prometa, posred-
no se jamdi i jedinstvena i visoka razina sigurnosti putnika. Nacionalna regulatorna tijela
mijenjaju mehanizam zajednice preko kojeg djeluju nacionalna tijela civilnog zrakoplov-

3 Regulation (EC) No 2320/2002 of the European Parliament and of the Council of 16 December 2002
establishing common rules in the field of civil aviation security (Text with EEA relevance) — Interinstitutional
declaration, OJ L 355, 30 December 2002, pp. 1-21.

Uredba (EZ) br. 300/2008 Europskog parlamenta i Vije¢a od 11. ozujka 2008. o zajednickim pravilima u
podrudju zastite civilnog zra¢nog prometa i stavljanju izvan snage Uredbe (EZ) br. 2320/2002, OJ L 97, 9.
travnja 2008., str. 72.—84., posebno izdanje na hrvatskom: poglavlje 7, vol. 013, str. 109.—121.

Zra¢ni promet: sigurnost civilnog zra¢nog prometa http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/hr/display
Ftu.html?ftuld=FTU-5.6.8.html, pristupljeno 15. ozujka 2017.
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stva, Europska komisija i Europska agencija za sigurnost zra¢nog prometa (EASA). ,0d
2003. godine EASA je u prvom redu zaduZena za pripremu propisa (koje zatim usvaja
Komisija ili zakonodavac). Komisija, Agencija i nadlezna nacionalna tijela nadziru pri-
mjenu tih propisa — u svojim podru¢jima nadleznosti, ali uz medusobno pomaganje. Za-
jednic¢kim propisima sigurnosti civilnog zrakoplovstva provode se standardi i preporuke
koje je usvojio ICAQ, a Cesto ih se dodatno poostrava. S vremenom su oni pros$ireni na
cjelokupnu mrezu zracnog prometa. Opcenito govoredi, cilj im je sprijeciti nesrece sto
je ranije moguce i oslanjaju se kako na ja¢anje odgovornosti doti¢nih sudionika tako i na
njihov nadzor!*

»Regulatorni okvir EU-a temelji se na obvezuju¢im osnovnim zajedni¢kim standardima
te sljede¢im osnovnim nacelima:

- svaka drzava Clanica odgovorna je za sigurnost letova koji polije¢u s njezina teri-
torija (‘odgovornost drzave domacina’ kako je to utvrdila Medunarodna organizaci-
ja civilnog zrakoplovstva (ICAO)

- svi putnici, osoblje i sva prtljaga moraju se detaljno pregledati prije ukrcaja, teret,
posta izalihe za opskrbu tijekom leta takoder se detaljno pregledavaju prije utovara,
osim ako ve¢ nisu prosli odgovarajuéu sigurnosnu kontrolu

- drzave clanice zadrzavaju pravo provodenja strozih mjera ako to smatraju
potrebnim”

2.2. SIGURNOST ZRACNOG PROMETA I REPUBLIKA HRVATSKA

Primarni pravni akt koji odreduje temelje sigurnosti zra¢nog prometa u Republici Hr-
vatskoj jest Zakon o zra¢nom prometu. Zahtjevi sigurnosti definirani su i drugim pravil-
nicima donesenim na temelju zakona te EU-ovim propisima koje Hrvatska kao ¢lanica
Europske unije implementira u svoje zakonodavstvo. Vlada Republike Hrvatske 2015.
godine donosi odluku o donosenju Nacionalnog programa sigurnosti u zracnom pro-
metu, dokument koji je usmjeren na poduzimanje aktivnosti i mjera radi odrzavanja
i poboljsanja sigurnosti u zra¢cnom prometu. Program se donosi u skladu s teorijskim
postavkama o sigurnosti zracnog prometa na europskoj i nacionalnoj razini te u skladu
s medunarodnom regulativom, s programima i standardom Organizacije medunarod-
nog civilnog zrakoplovstva (ICAO) i Europske agencije za sigurnost zratnog prometa
(EASA). Republika Hrvatska kontinuirano radi na odrzavanju sigurnosti zraénog pro-

6 Zra¢ni promet: sigurnost, http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/hr/displayFtu.html?ftuld=FTU-
5.6.10.html, pristupljeno 21. prosinca 2016.

7 Zraéni promet: sigurnost civilnog zra¢nog prometa, http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/hr/
displayFtu. html?ftuld=FTU-5.6.8.html, pristupljeno 21. prosinca 2016.
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meta, poboljsava suradnju na medunarodnoj razini te stalno unaprjeduje mjere i strate-
gije kako bi sigurnost zracnog prometa ostala na visokoj razini.

3. UDARIPTICA U ZRAKOPLOV

Ostecenje zrakoplova stranim objektom definiramo kao oStecenje koje zrakoplovu moze
napraviti strano tijelo poput komada predmeta koji se nalaze na pisti, ali i zivotinja,
najcesce ptice. Kada govorimo o ostecenju zrakoplova stranim objektom, bitno je napo-
menuti da govorimo o steti uzrokovanoj objektom koja nije integralni dio zrakoplova, a
nebitno je koje je materije i u kojem je agregatnom stanju, dok god ima odredenu masu.
Strani objekt svaki je predmet koji nije integralni dio zrakoplova i koji moze ostetiti
zrakoplov ili ozlijediti osoblje aerodroma. Kada govorimo o stranim objektima na aero-
dromima, tu ukljucujemo svaki objekt pronaden na neprikladnoj lokaciji te se zbog toga
ti predmeti smatraju prijetnjom za sigurnost zracne plovidbe. Procjenjuje se da nastala
$teta stoji zrakoplovnu industriju i do Cetiri milijarde dolara na godinu. ®

Prvi poznati slucaj s fatalnim posljedicama koji se moze izravno pripisati udaru ptica
zabiljeZen je 1912. godine kada je uhvacen galeb u kontrolnim kabelima zrakoplova,
zbog Cega je doslo do sudara. Udari ptica o zrakoplove postaju sve cesci u posljednje vri-
jeme, a to je vjerojatno zbog poveéanog broja kako zrakoplova (npr. procjenjuje se kako
na dan poleti 28 milijuna zrakoplova u SAD-u, u odnosu na 18 milijuna 1980. godine),’
tako i nekih vrsta ptica (npr. populacija kanadske guske je ucetverostrucena, u odnosu
na dva milijuna od 1985. godine). Izmedu 1990. godine i 1998. godine procijenjeno je
oko 22.000 udara ptica u SAD-u, $to rezultira stetom od 400 milijuna dolara na godinu.
Procjenjuje se da je u svijetu poginulo najmanje 350 ljudi u nesre¢ama uzrokovanim
udarima ptica.

Postoji mnogo zabiljezenih slucajeva udara ptica, ali onaj koji je privukao najvise po-
zornosti slucaj je leta US Airways 1549 koji je prisilno sletio na rijeku Hudson, nedugo
nakon $to je poletio s LaGuardije, aerodroma u New Yorku.' U incidentu nije izgubljen
nijedan Zivot pa nije neobi¢no $to se na njega referira kao cudo na Hudsonu.

Troskovi popravka zrakoplova o$te¢enog udarom ptica mogu varirati od neznatnih
svota do gubitka cijelog zrakoplova. Dio zrakoplova koji u ovakvim udarima najce$cée
trpi o$tecenja jest motor. Podaci Organizacije za medunarodno civilno zrakoplovstvo
(ICAO) pokazuju da su udari ptica ostetili oko dvjesto motora u zra¢nim lukama ili u

Foreign Object Debris and Damage Prevention, http://www.boeing.com/commercial/aeromagazine/aero-01/
textonly/sO1txt.html, pristupljeno 17. ozujka 2017.

J Navjot S. Sodhi, Competition in the air: Birds versus aircraft, The Auk, vol. 119, No. 3/2002, p. 587.

Avion se srusio u rijeku Hudson, svi putnici prezivjeli, http://www.jutarnji.hr/arhiva/avion-se-srusio-u-rijeku-
hudson-svi-putnici-prezivjeli/4001370/, pristupljeno 15. prosinca 2016.
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njihovoj blizini diljem svijeta, samo u 1996. godini. Troskovi variraju ovisno o tipu mo-
tora, medutim, zabiljeZen je slucaj Air Franceova Concorda u koji je udarilo jato kanad-
skih gusaka 1995, pri slijetanju na ,,John F. Kennedy“, medunarodnu zra¢nu luku gdje je
trosak iznosio vrtoglavih Sest milijuna dolara.

3.1. ZASTO DOLAZIDO UDARA PTICA?

Zracne luke svojim resursima katkad pogoduju i predstavljaju pogodna stanista za neke
vrste ptica, medutim predstavljaju i opasnost zbog moguénosti udara. Kako bi ptica
uspjela izbjeci udar, potrebno je da procijeni zrakoplov kao prijetnju, budu¢i da se pro-
cjenjuje da se udari ptica obic¢no javljaju Cetiri do $est puta u 10.000 kretanja zrakoplova,
vjerojatno je da ptice najcesce uspijevaju izbjeci udare.

Medutim, ako dotad nije dolazilo do susreta ptica i zrakoplova, izgledi za udar ptica
povecavaju se jer ih ptice ne shvacaju kao prijetnju, stoga operatori zracnog prometa
moraju poduzeti potrebne radnje ako je pista bila neaktivna nekoliko sati (npr. rastjerati
ptice prije nastavka zrakoplovne aktivnosti).

Vojni zrakoplovi obi¢no su podlozniji udarima ptica nego civilni zrakoplovi jer se naj-
cesce krecu velikim brzinama pri niskim visinama (od 30 do 300 metara)'? gdje vedina
ptica leti. Oko 54% udara odvija se u blizini uzletiSta u zra¢nim lukama, najcesce za
vrijeme polijetanja. Dakako te brojke treba promatrati s oprezom jer neki udari ptica i
nisu prijavljeni. Broj prijavljenih udara ptica na vojne zrakoplove u SAD-u porastao je
izmedu 1974. i 1987., medutim, to bi moglo biti zbog povecane svijesti pilota o potrebi
prijavljivanja sudara.

3.2. METODE I POSTUPCI ZA SUZBIJANJE PRISUTNOSTI DIVLJIH
ZIVOTINJA I PTICA U ZRACNIM LUKAMA

ICAO preporucuje da zracne luke trebaju poduzeti potrebne korake kako za nadzor
tako i za smanjenje opasnosti od udara ptica. Svaka zra¢na luka ima svoje specifi¢ne
opasnosti od ptica koje ovise o vrsti ptica, kao i tipovima stanita unutar i oko zracne
luke. Dakle, nije moguce dati univerzalnu formulu koja vrijedi u svim zra¢nim lukama.

Rjesavanje problema ptica u zra¢nim lukama mozemo svrstati u kratkoroc¢no ili dugo-
ro¢no djelovanje. Kratkoroc¢no djelovanje ukljucuje taktike zastrasivanja (npr. izaziva-
nje buke) i pucanje. Dugoro¢no upravljanje ukljucuje promjenu stanista, tako da zra¢ne

"' Navjot S. Sodhi, op. cit. (bilj. 9), str. 588.
2 Ibid.
5 Ibid.
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luke i njihova okolina postanu manje pogodni za ptice. Jedan od problema kod kratko-
roc¢nog djelovanja jest prilagodba, ptice se obi¢no naviknu na buku u roku od cetiri do
Sest tjedana. Uklanjanje ptica hvatanjem prakticira se u razli¢itim zra¢nim lukama. Isto
tako, koriste se i druge inovativne metode za borbu protiv opasnosti od ptica, naprimjer,
Border collie psi koriste se za tjeranje ptica s uzletista (npr. Southwest Florida, Medu-
narodni aerodrom u Fort Myersu). Takvi napori rezultirali su smanjenjem broja ptica
za ¢ak 40% na Medunarodnoj zra¢noj luci u Vancouveru u Kanadi. Takoder navodimo
jos jedan primjer iz Kanade gdje su obuceni sivi sokoli (Falco peregrinus) koji se koriste
za progon ptica daleko od zra¢ne luke tijekom dana, medutim ova metoda se pokazala
neefikasnom za aerodrome koji imaju letove tijekom no¢i i tijekom nepovoljnih vremen-
skih uvjeta.'

Uspjeh programa kontrole ptica ovisi o to¢nom izvjestavanju. Podaci koji se definiraju u
izvjestaju dobivaju se pracenjem ptica, udarima ptica i aktivnostima u vezi s kontrolom
ptica. U procesu izvjestavanja sudjeluju piloti, zrakoplovne kompanije kao i tre¢e osobe
koje se nalaze na aerodromu te se pregledom izvjestaja lakse mogu identificirati proble-
mi i tako posti¢i vedu efikasnost u kontroliranju ptica i drugih divljih Zivotinja."

Iako se izvjestavanje o udarima ptica obavlja na nacionalnoj razini, u¢inkoviti rezultati
postizu se i medunarodnim programom. Medunarodni program dopusta usporedivanje
stupnjeva udara u razli¢itim podrudjima i takoder osigurava informacije o udaru kojem
je bila izlozena zrakoplovna kompanija pri letovima u stranoj drzavi. ICAO je radi tog
organizirao ICAO Informacijski sustav o udarima ptica (IBIS). Navedeni sustav sastoji
se od baze podataka u kojoj su pohranjeni izvjestaji i analize podataka o udarima ptica.'®

3.3. PRAVNA REGULATIVA U REPUBLICI HRVATSKO]

Zakon o zra¢tnom prometu'” temeljni je propis koji regulira sigurnost zracnog prometa u
RH. U ¢lanku 1. Zakon propisuje da se odredbe Zakona o zracnom prometu primjenjuju
na sve aktivnosti u civilnom zrakoplovstvu koje se izvode na teritoriju i u zra¢nom pro-
storu Republike Hrvatske. Odredbe ovog Zakona primjenjuju se i izvan teritorija i zrac-
nog prostora Republike Hrvatske na zrakoplove registrirane u Republici Hrvatskoj. Ako
Zakonom o zra¢nom prometu nije drukcije odredeno, njegove se odredbe primjenjuju

" Ibid.

5 ICAO, Airport Services Manual, Doc 9137 AN/898 Part 3, pp. 3—11. Dostupno na: https://www.trafikstyrelsen.
dk/~/media/Dokumenter/08%20Luftfart/Flyvepladser/ICAO%20Guidance%20wild%201ife%209137-p3-
cons-en.pdf, pristupljeno 4. svibnja 2017.

e Kontrola divljih Zivotinja i ptica na aerodromu: http://bhdca.gov.ba/website/dokumenti/Aerodromi/kontrola
%20divljih%20zivotinja%20i%20ptica%20na%20aerodromu-bos.pdf, pristupljeno 20. prosinca 2016.

17 Zakon o zra¢nom prometu, Narodne novine, broj 69/2009, 84/2011, 54/2013, 127/2013, 92/2014.
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na sve zrakoplove koji koriste hrvatski zra¢ni promet, ukljucujuéi inozemne zrakoplove,
u skladu s medunarodnim ugovorima koji obvezuju Republiku Hrvatsku.

Nadalje, Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture 2014. godine donosi Pravil-
nik o aerodromima'® u kojem se u ¢lanku 180. regulira smanjenje opasnosti od kretanja
i zadrzavanja zivotinja na podrucju aerodroma. Propisuje se da prisutnost divljih Zivo-
tinja (ptica i drugih zivotinja) na aerodromu ili njegovoj neposrednoj blizini predstavlja
ozbiljnu opasnost za sigurnost operacija zrakoplova. Operator aerodroma duzan je u
suradnji s Agencijom poduzeti aktivnosti kako bi se uklonilo ili sprijecilo postavljanje
smetlista za odlaganje otpada ili bilo kakvih drugih izvora koji bi mogli privlaciti divlje
Zivotinje na aerodromu ili u njegovoj blizini, osim ako odgovarajuca studija o procjeni
opasnosti od divljih zZivotinja pokaze da nije vjerojatno da ¢e sigurnost zrakoplova biti
ugrozena.

Rad Ministarstva na rjeSavanju ove problematike rezultirao je osnivanjem Povjeren-
stva za sprjecavanje sudara zrakoplova i ptica u lipnju 2005. godine, radi preventivnog
i u¢inkovitog djelovanja na sprjecavanje sudara zrakoplova s pticama i/ili drugim zi-
votinjama na aerodromu i oko njega. U realizaciji definiranih zadataka Povjerenstvo
za sprjecCavanje sudara zrakoplova i ptica donosi odluke, zakljucke, smjernice, upute,
procedure, mjere, programe i druge akte kojima se utvrduje postupanje Povjerenstva
za sprjecavanje sudara zrakoplova i ptica i sudionika u zra¢cnom prometu glede izbjega-
vanja ugrozavanja sigurnosti zrakoplova.” Povjerenstvo cine predstavnici zracnih luka,
kontrole letenja, aviokompanija, Ministarstva obrane, osiguravajucih kuca i strucnjaci iz
podrucdja ornitologije kojima je zadatak poduzimati razlicite mjere sprjecavanja sudara
zrakoplova s pticama.

3.3.1. Odgovorna osoba za Stetu nastalu zbog udara ptica u zrakoplov

Kada se postavi pitanje utvrdivanja odgovornosti, potrebno je utvrditi mjesto i vrijeme
nastanka stetnog dogadaja, tj. udara ptica. Potrebno je utvrditi dvije bitne cinjenice: je li
se nesrec¢a dogodila na podrudju zracne luke i u kojoj je fazi leta doslo do nesrece.

Iako u stranoj praksi kao potencijalno odgovorne subjekte u pravilu nalazimo drzavu,
nadlezna ministarstva, agencije za civilno zrakoplovstvo, jedinice lokalne i regionalne
samouprave pa ¢ak i proizvodace zrakoplova, ipak se medu odgovornima najcesée na-
laze zrac¢ne luke. Zraé¢ni prijevoznici ne spominju se toliko ¢esto bududi da oni trpe u
najve¢em opsegu, zbog materijalne Stete koju udari najc¢esce uzrokuju. Svaki udar je
specifican i dovodi do razlicitih posljedica, stoga ne postoji opéa formula prema kojoj
bi se utvrdivala odgovornost za $tetu zbog udara ptica u zrakoplov. Upravo zbog toga i

8 Pravilnik o aerodromima, Narodne novine, broj 58/2014.

¥ Odluka o donosenju Nacionalnog programa sigurnosti u zracnom prometu, Narodne novine, broj 141/2015.
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odgovornost Cesto nece biti na samo jednom od aktera, nego je ¢ak moguce da Ce se vise
njih smatrati (djelomi¢no) odgovornima za nastalu $tetu.

Prema domacim propisima upravo operator zracne luke ima najvise obveza kada je ri-
je¢ o rjesavanju problema ptica radi otklanjanja opasnosti za sigurnost zracne plovidbe.
Prema ¢lanku 36. Zakona o zra¢nom prometu obveza operatora je omoguditi nesmeta-
nu uporabu operativnih povrsina, objekata, uredaja i opreme prema njihovoj namjeni
i kapacitetu, dalje ¢lanak 79. navodi da je duzan osigurati njihovo odrzavanje i pregled
te poduzeti sve mjere potrebne za sigurno operiranje zrakoplova te prihvat i otpremu
zrakoplova, putnika, prtljage, tereta i poste, a sve to u skladu s odredbama Zakona o
zracnom prometu, propisa donesenih na temelju Zakona o zra¢cnom prometu, kao i od-
govarajucih propisa Europske unije.

Zrac¢na luka, odnosno poduzetnik koji upravlja zracnom lukom (operator) najcesce je
tuzena osoba u sporovima za naknadu $tete zbog udara ptica u zrakoplov.”! Pravilnik o
aerodromu u ¢lanku 180. propisuje da je operator taj koji je duzan poduzeti aktivnosti
kako bi se uklonilo ili sprijecilo postavljanje smetlista za odlaganje otpada ili bilo kakvih
drugih izvora koji bi mogli privlaciti divlje zivotinje na aerodrom ili u njegovoj blizini.
Medutim, u situaciji kada te izvore nije moguce ukloniti na taj nacin, odgovornost pre-
uzima grad ili op¢ina.

Poslovi kontrolora zra¢nog prometa mogu se opisati kao organizacija i koordinacija pro-
meta zrakoplova dok je na tlu, odnosno prije uzlijetanja i slijetanja, dok se krece povrsi-
nom. Posao se sastoji od davanja uputa pilotima, odobrenja i naredbi za vrijeme uprav-
ljanja zrakoplovom. Pravilnikom o dozvolama i ovlastenjima kontrolora zra¢nog pro-
meta propisane su posebne vrste kao i opseg ovlastenja kontrolora zra¢nog prometa.*

Kontrolori zra¢nog prometa smjesteni su u kontrolnom tornju zra¢ne luke koji im daje
cjelovit pregled zracne luke, ali i podrucja oko zra¢ne luke. Ova okolnost posebno je bit-
na kada govorimo o opasnosti od pojave ptica u zra¢noj luci te jos bitnija kada se govori
o mogucoj odgovornosti kontrolora za stetu zbog udara ptica u zrakoplov. Za kontrolora
leta takoder vrijedi primjena odredaba Zakona o obveznim odnosima, kao i za operatora
zracne luke, bududi da posebni propisi ne propisuju nista glede njegove odgovornosti.
Tako kontrolor odgovara na temelju opéeg pravila za izvanugovornu odgovornost — pre-
ma nacelu pretpostavljene krivnje.

Operator zracne luke, kontrolor zra¢ne plovidbe i operator zrakoplova, koji putnicima
odgovaraju prema pravilima o izvanugovornoj odgovornosti sadrzanim u op¢im pro-

20 Savi¢, Iva, Pravni aspekti udara ptica u zrakoplove, Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, god. 62, br. 4, 2012.,

str. 1186.
2 Cf ibid., str. 1190.
2 Cfibid., str. 1194.
# (f ibid., str. 1195.
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pisima, razlikuju se od prijevoznika, ¢ija je odgovornost uredena posebnim propisima
u ovom slucaju — Montrealskom konvencijom. Montrealska konvencija je izmijenila
sustav odgovornosti zra¢nog prijevoznika koji se dotad primjenjivao prema Varsavskoj
konvenciji iz 1929. godine.” Montrealska konvencija uvodi dvostupanjski sustav odgo-
vornosti. U prvom stupnju, za slucajeve smrti ili tjelesne ozljede putnika za $tetu koja
ne prelazi 113.100 posebnih prava vucenja (PPV) prijevoznik odgovara prema nacelu
objektivne odgovornosti, dok u drugom stupnju, za $tetu koja prelazi 113.100 posebnih
prava vucenja, prijevoznik odgovara do unaprijed neograni¢enog iznosa prema nacelu
pretpostavljene krivnje.?> Prema Konvenciji potrebno je da se nesre¢a dogodila u zrako-
plovu ili u tijeku bilo koje radnje ukrcaja ili iskrcaja.

Dokaze li prijevoznik da Steta nije nastala zbog nemara ili propusta prijevoznika ili nje-
govih sluzbenika ili agenata ili da je takva $teta nastala isklju¢ivo zbog nemara ili drugog
Stetnog djelovanja ili propusta trece stranke, on nece odgovarati za Stetu zbog smrti
ili tjelesne ozljede putnika do mjere u kojoj ona prekoracuje 113.000 posebnih prava
vucenja.

3.3.2.  Odgovornost za Stete koje zrakoplov u letu nanese na zemlji

Nesreca koja je uzrokovana udarom ptica u zrakoplov moze nanijeti $tetu i osobama na
zemlji. Na nacionalnoj razini pitanje odgovornosti za $tetu koju zrakoplov u letu nanese
na zemlji regulirano je Zakonom o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zra¢nom
prometu® (u daljnjem tekstu: ZOSOZP). Prema ¢l. 108. navedenog Zakona propisuje
se da je operator zrakoplova odgovoran za Stetu nastalu na zemlji zbog smrti ili tjelesne
ozljede trecih osoba kao i za Stetu nanesenu stvarima koje uzrokuje zrakoplov u letu, ili
osobe, ili stvari koje su ispale, ili su izbacene iz zrakoplova u letu, osim ako se dokaze da
navedene stvari nisu bile uzrok stete. Nadalje, u ¢l. 108, st. 2. navodi se da operator ta-
koder odgovara za stetu koju uzrokuje osoba koja je prema njegovu nalogu ili za njegov
racun radila na obavljanju prijevoza.

Mogucénost oslobodenja od odgovornosti propisana je u ZOSOZP-u u ¢lanku 110. pre-
ma kojem odgovorna osoba nece odgovarati dokaze li da je Steta nastala radnjom oste-
¢enika ili osobe koja je radila prema nalogu i za racun ostecenika ili da je Steta nastala
radnjom trece osobe ili da je Steta nastala zbog nekog uzroka koji se nalazio izvan zrako-
plova, a Cije se djelovanje nije moglo predvidjeti, ni izbjeci niti otkloniti.

2 Vasilj, Aleksandra; Cin¢urak Erceg, Biljana, Prometno pravo i osiguranje, Pravni fakultet, Osijek, 2016., str.

166.
> Ibid.

% Zakon o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zra¢nom prometu, Narodne novine, broj 132/1998, 63/2008,

134/2009, 94/2013.
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U skladu s ¢l. 111. ZOSOZP-a ako odgovorna osoba dokaze da je nastanku stete djelo-
micno pridonio o$tecenik ili osoba koja je radila prema nalogu ili za racun ostecenika,
odgovornost odgovorne osobe za naknadu $tete smanjuje se u razmjeru s doprinosom
navedenih osoba u nastanku stete, takoder ako odgovorna osoba dokaze da je nastanku
Stete djelomic¢no pridonijela tre¢a osoba, ona odgovara o$tec¢eniku solidarno s odgovor-
nom osobom, a duzna je snositi naknadu, razmjerno tezini svoje krivnje.

4. POJAM LASERA I NJIHOVA UOBICAJENA PRIMJENA

Rije¢ ,laser” je akronim od engleskih rijec¢i Light Amplification by Stimulated Emission
of Radiation, a prema cl. 2. Zakona o zastiti od neionizirajuceg zracenja ,laser jest izvor
neionizirajuceg zracenja koji odasilje usmjereno koherentno elektromagnetsko zracenje
u idealnim uvjetima na jednoj frekvenciji, a stvarno u uskom pojasu frekvencija u optic-
kom podrudju.“¥

Sigurnosne klase lasera, prema Dodatku I. Pravilnika o temeljnim zahtjevima za uredaje
koji proizvode opticko zracenje te uvjetima i mjerama zastite od optickog zracenja,?®
jesu sljedece:

»Laser klase I. je izvor koherentnog opti¢kog zracenja cije je zracenje pri razumno pred-
vidivim uvjetima rada i uporabe neopasno. Izvor (uredaj) klase 1. ne moze prouzrociti
takvu razinu ozracenja koja bi ostetila o¢i.

Laser klase II. je izvor koherentnog optickog zracenja koji nece prouzrociti trajno oste-
¢enje oka pod uvjetom da je izlaganje zracenju ogranic¢eno refleksnim treptajem oka,
tj. ograni¢eno na 0,25 s. Kao laser klase II. moze se klasificirati samo izvor koji emitira
koherentno zracenje u opsegu valnih duljina od 400 nm do 700 nm.

Laser klase IIl.a nije opasan za o¢i ako se ne gleda neposredno u snop i za gledanje ne
koristi opticke instrumente, a moze emitirati koherentno optic¢ko zracenje na bilo kojoj
valnoj duljini.

Laser klase IIL.b prouzrokuje o$tecenje oka, ali nije dovoljno jak da pri kratkotrajnim oz-
racivanjima prouzrokuje i ostecenja koze, a moze emitirati koherentno opticko zracenje
na bilo kojoj valnoj duljini.

Laser klase IV. emitira koherentno opticko zracenje koje je dovoljno snazno da spali
kozu, prouzrodi pozar i izazove ostecenja materijala.”

27 Zakon o zastiti od neionizirajuceg zracenja, Narodne novine, broj 91/2010, ¢l. 2.

% Pravilnik o temeljnim zahtjevima za uredaje koji proizvode opticko zracenje te uvjetima i mjerama zastite od

optickog zracenja, Dodatak 1., Narodne novine, broj 204/2003.
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U moderno vrijeme laseri su postali jeftiniji i dostupniji $irim masama. Koriste se u
supermarketima (skeneri), zatim kao laserski pokazivaci kako bi se osvijetlilo podrudje
interesa pri prezentacijama, u brojnim medicinskim uredajima i zahvatima, industrij-
skim aparatima itd. Takoder, ¢esta je njihova vanjska uporaba, npr., zabavni sadrzaji (tzv.
lightshow), uz to, brojni no¢ni klubovi, kockarnice itd., osvjetljuju svoje prostore sli-
¢im uredajima. Nadalje, razni laserski uredaji koriste se i za astronomska i atmosferska
istrazivanja, komunikaciju u svemiru, u obrambenim sustavima dizajniranim da prate,
ciljaju i unistavaju vojne mete. Kao $to se iz svega navedenog da zakljuciti, odgovorna
i kontrolirana uporaba lasera donosi i mnoge prednosti. Medutim, koriste li se laseri
na suprotan nacin, mogu imati ozbiljne posljedice za one izloZene njihovu zracenju.
»Nepropisno koristenje lasera je postajalo tim ucestalije i opasnije kako su rucni laseri
postali jeftiniji, snazniji i sve dostupniji javnosti. lako naznaceni kao ‘laserski pokazivaci’
i koristeni kao pomoc¢no sredstvo kod prezentacija s izlaznom snagom 1-5 mW preko
interneta je moguce nabaviti uredaje i vece snage od 500 mW. lako propisi u mnogim
drzavama ogranicavaju snagu laserskih pokazivaca na 5 mW, to ne ogranicava prodaju
snaznijih ru¢nih lasera ako su opremljeni sigurnosnim mehanizmom i oznaceni odgo-
varaju¢om naljepnicom.?

Zbog toga je sve vise sluCajeva usmjeravanja laserskih zraka prema zrakoplovima, $to
predstavlja veliku prijetnju zrakoplovnoj sigurnosti.

4.1. UTJECAJ LASERSKOG ZRACENJA NA ZRACNI PROMET

Piloti koriste vid da bi dosli do relevantnih informacija iz okoline koje su im potrebne
da bi sigurno i nesmetano upravljali zrakoplovom. Najmanja distrakcija, osobito takva
koja moze izazvati smetnju koja ne prestaje kad i onaj dogadaj koji ju je izazvao nego
ima prolongirani u¢inak, moze imati ozbiljne posljedice za sigurnost i zdravlje, ne samo
pilota nego i putnika u avionu i mnogih drugih. Osim $to iznenadno izlaganje laser-
skoj svjetlosti moze omesti i/ili dezorijentirati pilota, $to je osobito opasno u kriti¢nim
fazama leta kao $to je slijetanje ili polijetanje, moze uzrokovati i privremene vizualne
defekte. Trajno ostecenje vida nije nemoguce, ali je malo vjerojatno s obzirom na to da se
na velikim udaljenostima smanjuje intenzitet zracenja jer su prisutna razna atmosferska
gu$enja i rasipanja energije zraCenja. Takoder, vecina takvih incidenata je kratkotrajna i
popracena refleksnim mjerama zastite od strane pilota (npr. treptanje).

Prema Strmeckom postoje ,tri najcesce iskazana fizioloska ucinka povezana s izlozeno-
sti laserskom zracenju:

#  Strmecki, Goran, Ometanje zrakoplova laserom, prijetnja sigurnosti zratnog prometa u RH, Osiguranje, god.

54, br. 8-9/2013,, str. 50.
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a) odsjaj — zamracenost objekta u vidnom polju radi izvora svjetla u neposrednoj
blizini

b) zaslijepljenost — vizualni defekt koji se nastavlja nakon $to je izvor osvjetljenja
uklonjen

¢) naknadna slika — nepostojeca slika u vidnom polju nakon izlozenosti jakom
svijetlu.

Izvjesca Cesto opisuju nekoliko vrsta stetnih ucinaka: vizualni defekt (8,2%), bol i/ili mo-
guce ozljede (1,6%) te operativne probleme (3,2%).

Operativni problemi se ocituju u: trenutnoj distrakciji paznje, dezorijentiranosti pilota
koji rezultira preuzimanjem komandi od drugog pilota, prekidom slijetanja, gubitkom
dubine percepcije, pa i zatvaranje piste zbog visestrukih ugrozavanja laserom*
Zanimljivo je da jac¢ina lasera ne mora biti odlu¢ujuca za ozbiljnost i intenzitet poslje-
dica koje nastaju nakon izlaganja njegovoj svjetlosti. Naime, ,najnovija izvje$c¢a i ispiti-
vanja pokazuju iluminacije zrakoplova prvenstveno ru¢nim laserima zelene boje (91%),
dok su crveni bili ¢es¢i prije nekoliko godina (6,3%). Ovo je znacajna Cinjenica jer se
valna duljina vecine zelenih lasera nalazi blizu vr$ne vrijednosti osjetljivosti oka kad je
prilagodeno na tamu. Zeleni laser se moze pojaviti ¢ak 35 puta jaci od crvenog lasera
jednake snage.!

Uz jacinu lasera i boju istoga, mnogi su drugi ¢cimbenici odlucujuci za utjecaj laserskog
zracenja, a u zrakoplovstvu su to:

a) vremenski uvjeti, logi¢no, ako je vrijeme lose i popra¢eno vremenskim nepogoda-
ma vidljivost je pilotima smanjena, ali tada i laserske zrake imaju manji, ako i
ikakav utjecaj

b) doba dana, jer kad se o¢i naviknu na tamu ($to moze potrajati 30 minuta) i zatim
bude pogodene svjetlos¢u gube tu adaptaciju i treba im vise sekundi da se prila-
gode na jarku svjetlost, a tijekom faze adaptacije prisutna je distrakcija vida. Zbog
toga problemi ometanja laserom nastaju uglavnom tijekom noc¢nih sati

¢) snaga lasera, snazniji laseri, naravno, mogu uzrokovati jace ometanje i oStecenja

d) boja svjetla laserske zrake, kao $to je navedeno, mreznica oka je najosjetljivija na
valnu duzinu zelenog svjetla

e) udaljenost i relativni kut izmedu lasera i zrakoplova, $to je laser blizi zrakoplovu
to je snazniji, a §to je nizi relativni kut zrake to je opasnije

0 Ibid.
31 Cf ibid., str. 51.
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f) brzina zrakoplova, §to je brzina zrakoplova veca, teze je pogoditi zrakoplov pa je
rizik od izlozenosti smanjen

g) vrijeme izlozenosti, $to je dulje izloZena, to je opasnije za osobu u koju je uperena
laserska zraka.

4.2. MJERE ZA SMANJENJE UCINAKA OSVJETLJENJA LASEROM U
ZRAKOPLOVSTVU

Kako bi se smanjili $tetni ucinci iluminacije laserom, dode li do njih, posada zrakoplo-
va mora biti spremna i prethodno osposobljena reagirati na odgovarajuci nac¢in. Kako
Strmecki navodi: ,Istrazivanjima i intervjuiranjem pilota sadinjen je popis preporucenih
mjera za smanjenje ucinaka osvjetljenja laserom, kako slijedi:

Predvidjeti — kad se operacije provode u poznatom ili okolisu gdje se sumnja na moguc¢-
nost laserskog ometanja, pilot koji ne upravlja zrakoplovom treba biti spreman preuzeti
kontrolu nad zrakoplovom,

Upravljati — provijeriti konfiguraciju zrakoplova i (ako je moguce) razmotriti ukljucenje
autopilota za odrzavanje uspostavljene putanje leta,

Izbjegavati — ovisno o situaciji i ATC clearance izvesti manevar izbjegavanja,

Komunicirati — obavijestiti kontrolu zra¢nog prometa o situaciji, ukljuc¢ujuci mjesto i
visinu ugrozavanja, smjer zraka, trenutnu lokaciju zrakoplova. Nakon slijetanja zatraziti
i popuniti odgovarajuci obrazac,

Osvijetliti — pojacati svjetla u pilotskoj kabini kako bi se smanjio daljnji u¢inak iluminacije,

Delegirati — ako je drugi ¢lan posade izbjegao izlaganje iluminaciji razmotriti mogu¢-
nost da on preuzme komande,

Ublaziti — $tititi o¢i koliko je moguce (rukama, vizirom). Ne gledati izravno u laserske
zrake i izbjegavati usmjeravanje paznje drugih ¢lanova posade u njihovu smjeru,

Ne pogorsavati — izbjegavati trljanje ociju i eventualno izazivanje daljnjih ozljeda, npr.
abraziju roznice,

Procijeniti — ako postoje bilo kakvi vizualni simptomi nakon slijetanja zatraziti oftalmo-
loski pregled:*

Iako je unutar civilnog i vojnog sektora ve¢ izvjesc¢ivano o slucajevima ugrozavanja si-
gurnosti leta laserom, nijedan takav slucaj nije zabiljezen, odnosno dosad ne postoje

2 Ibid.
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zapisi o postupanju ili presudama u takvim predmetima u Republici Hrvatskoj. Ipak,
odreden broj slucajeva ometanja rada posade laserom ipak postoji, kako u Hrvatskoj
tako i u inozemstvu.

U domacim i stranim medijima spominju se mnogi slicni incidenti, primjerice, 17. svib-
nja 2015. aerodromska policija u splitskoj zra¢noj luci od pilota koji je slijetao u sumrak
doznala je da je bio zaslijepljen laserom $to je, uz prijavu sa zagrebackog aerodroma,
drugi takav dogadaj ove godine, a unato¢ propisanoj kazni i do 15.000 kuna sli¢nih se
prekrsaja u Hrvatskoj na godinu dogodi nekoliko desetaka i ve¢ postaju gotovo redov-
na pojava u turistickoj sezoni.** Takoder, 2013. godine na letu iz Juzne Koreje do San
Francisca u SAD-u dvije su osobe poginule, a 168 ih je ozlijedeno kada je pilota avio-
kompanije Asiana Airlines na 150 metara iznad tla zaslijepio laser.®* Nadalje, 21. ozujka
2013. (John Futty, ,Bored Man Gets 45 Days in Jail for Pointing Laser at Copter’, The
Columbus Dispatch, 8. studenoga 2013.), 27-godi$nji muskarac uperio je svijetlozele-
ni laser u pilota policijskog helikoptera iz grada Columbusa (Ohio). Tuzitelj je tijekom
sudenja rekao da je zasljepljujuca laserska zraka koja je bljesnula na vjetrobranskom
staklu mogla uzrokovati pad helikoptera u iznimno gusto naseljenome podrudju, dok je
tuzenik rekao da je koristio laser jer mu je bilo dosadno. Osuden je na 45 dana u zatvoru
i 18 mjeseci uvjetne kazne.* Zatim, 26. prosinca 2013. komercijalni let priblizavao se
Medunarodnom aerodromu ,John F. Kennedy” u New Yorku. Pilot zrakoplova bio je
privremeno oslijepljen zbog djelovanja lasera i imao mutan vid jo$ tjedan dana nakon
incidenta.* Dana 23. studenog 2009. 15-godi$njak u Bat Yamu, gradu u Izraelu, juzno
od Tel Aviva, usmjerio je laser u policijski helikopter. Pilot je pokusao izbje¢i lasersku
zraku, no djecak je i dalje ciljao u letjelicu. Kada se pilot osjetio ugrozenim, pozvao je
pojacanje na tlu. Policijski sluzbenik na motociklu pronasao je djecaka na igralistu kako
i dalje pokusava naciljati letjelicu. Djecak je tijekom ispitivanja potvrdio da je znao da je
njegov ¢in opasan i izrazio zaljenje.”

3 Split: Prestanite se igrati s laserima — time mozete srusiti zrakoplov, http://dnevnik.hr/vijesti/hrvatska/

prestanite-se-igrati-s-laserima-time-mozete-srusiti-zrakoplov---385438.html, pristupljeno 20. prosinca 2016.
3 Ibid.

% John Futty, ,Bored Man Gets 45 Days in Jail for Pointing Laser at Copter”, The Columbus Dispatch, http://
www.dispatch.com/content/stories/local/2013/11/07/xBoredxmangets-45-days-in-jail-for-pointing-laser-at-
copter.html, pristupljeno 20. prosinca 2016.

% FBI Launches Campaign to Crack Down on Laser Strikes Against Aircraft, http://www.foxnews.com/
us/2014/02/11/fbi-launches-campaign-to-crack-down-on-laser-strikes-against-aircraft.html, pristupljeno 20.
prosinca 2016.

¥ Israel: 15-year-old aims laser pointer at pilot, http://www.laserpointersafety.com/news/news/aviation-

incidents-files/4e34af3189b17336cd1c3bcb08d6£8f7-305.php#on, pristupljeno 20. prosinca 2016.
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4.3. ZAKONSKO UREDENJE OMETANJA POSADE LASEROM 1
ODGOVORNOST U ZAKONODAVSTVU REPUBLIKE HRVATSKE

Zbog velike ucestalosti, dogadaji povezani s ometanjem rada posade laserom (i sudari s
pticama) uvrsteni su i u nacionalne pokazatelje sigurnosti u Nacionalnom programu si-
gurnosti u zracnom prometu. Dodatak 4 Nacionalnom programu sigurnosti u zracnom
prometu je Plan sigurnosti koji sadrzi aktivnosti i mjere koje ¢e se provoditi u razdoblju
od triju godine (2015. — 2017.), te Ce se, ukaze li se za to potreba, dopunjavati na godis-
njoj razini. Ometanje rada posade laserom u navedenom se aktu nalazi pod kraticom
LAS i svrstano je u tre¢u razinu SPI (Safety performance indicators) i prema tome spada
u dogadaje koji nisu nesrece, ozbiljne nezgode i nezgode. Tocnije, trec¢a razina SPI-ja po-
kazatelji su vezani uz pracenje definiranih dogadaja prema odredenim kategorijama. To
su dogadaji koji mogu predstavljati rizik za sigurnost zrakoplovstva, a koji prema pro-
cjeni rizika nisu kategorizirani kao nezgode. Prateci ove pokazatelje, procjenjujudi rizike
i definirajuc¢i adekvatne mjere i ciljeve nastoji se sprijeciti pojava incidenata. Analizom
dogadaja identificiraju se ¢imbenici (events and contributing factor) koji su utjecali na
dogadaj i pridonijeli prepoznatom pokazatelju.®

Suzbijanje opisanog nacina ugrozavanja sigurnosti letenja u Republici Hrvatskoj uk-
ljucuje odgovarajucu prilagodbu zakonodavnog okvira. U ¢l. 88. Pravilnika o aerodro-
mima implementirana je medunarodna preporuka o zonama zabrane koristenja izvora
laserskog zracenja koje se moraju ustanoviti u okolini aerodroma odredena ICAO-ovim
Aneksom 14. Konvencije o medunarodnom civilnom zrakoplovstvu odnosno ICAO-
ovim dokumentom Doc 9815-AN/447 ,Manual on Laser Emitters and Flight Safety*.

U glavi 3. ,Svjetla“ Pravilnika o aerodromima utvrden je ¢lanak 88. pod naslovom ,La-
serske zrake koje mogu ugroziti sigurnost zrakoplova“ koji navodi:

»Da bi se zrakoplovi zastitili od $tetnih ucinaka laserskih zracenja, u okolici aerodroma
e se uspostaviti sljedeca zasti¢ena podrucja letenja:

1. podrudje letenja slobodno od laserskog zracenja (LFFZ)
2. podrudje letenja s ogranicenim laserskim zracenjem (LCFZ)

3. podrucje letenja osjetljivo na lasersko zracenje (LSFZ):*°

S obzirom na rastudi trend usmjeravanja laserskih zraka prema zrakoplovima i sve veci
broj sli¢nih incidenata koji su za posljedicu imali ili mogli imati materijalnu Stetu veli-
kih razmjera i brojne ljudske zrtve, mnoge drzave u svijetu razmatraju izjednacavanje
ovakvog c¢ina s teroristickim napadom. U SAD-u je u ozujku 2012. godine stupio na
snagu federalni propis kojim se usmjeravanje lasera prema letjelici smatra federalnim

3% (Odluka o donog$enju Nacionalnog programa sigurnosti u zraénom prometu, Narodne novine, broj 141/2015.

¥ Pravilnik o aerodromima, op. cit. (bilj. 18), ¢1. 88.
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prekrsajem. Osoba osudena prema osnovi ovog propisa moze za navedeno djelo dobiti
kaznu zatvora do pet godina ili nov¢anu kaznu. Provedene su brojne izmjene u nacio-
nalnom zakonodavstvu od strane americkog Kongresa koje kriminaliziraju namjerno
ciljanje laserskih uredaja u smjeru zrakoplova, a FAA je objavila pravno tumacenje koje
je u skladu s time. Nadalje, okoncan je niz slucajeva kvalificiranih kao kazneno djelo koji
su svoj epilog dobili na sudu.*

U Republici Hrvatskoj ometanje pilota laserom postalo je prekrsaj tek 2013. godine iz-
mjenama Zakona o zra¢nom prometu* koji u ¢lanku 160. navodi da ¢e se nov¢anom
kaznom od 5.000,00 do 15.000,00 kuna kazniti za prekrsaj fizicka osoba ako u podrudju
letenja u kojem je ogranic¢ena uporaba izvora laserski zracenja usmjeri lasersku zraku
prema zrakoplovu.

U nastavku ove odredbe nalazi se i njezino uporiste, a to je ¢lanak 78.a istog Zakona pod
naslovom ,Podrudja letenja u kojima je ograni¢ena uporaba izvora laserskih zracenja“
koji navodi da se u okolici aerodroma moraju uspostaviti podrucja letenja u kojima je
ogranicena uporaba izvora laserskih zracenja zbog mogucih $tetnih ucinaka na sigur-
nost zra¢nog prometa. U takvim podrucjima izvori laserskog zrac¢enja mogu se koristiti
samo od strane ovlastenih osoba i na nacin koji je u skladu s pravilima o sigurnosti lete-
nja te je izricito zabranjeno koristiti ih da bi se namjerno ugrozila sigurnost sudionika u
zra¢nom prometu.

Nadalje, iako se u dijelu literature (pogresno) navodi da je kaznena odgovornost za ilu-
minaciju zrakoplova, odnosno pilota laserom uredena Zakonom o zastiti od ioniziraju-
¢eg zracenja i sigurnosti izvora ionizirajuceg zracenja (Narodne novine, broj 64/2006),
kad se govori o laserima, rijec je o neionizirajuéem zracenju, koje je, kao $to smo nave-
li, obuhvaceno Zakonom o zastiti od neionizirajuceg zracenja (Narodne novine, broj
91/2010). Tako se u glavi XIII. pod nazivom ,Kaznene odredbe” u ¢lanku 30. i ¢lanku 31.
navodi kolikim ¢e se nov¢anim kaznama i u kojim slucajevima kazniti pravne i fizicke
osobe koje pocine kakav prekrsaj u vezi s koristenjem izvora neionizirajuéeg zracenja,
odnosno lasera.

Slicnu problematiku ureduje i podzakonski propis, Pravilnik o temeljnim zahtjevima za
uredaje koji proizvode opticko zracenje te uvjetima i mjerama zastite od optickog zra-
¢enja koji u ¢l. 37. — 40. takoder predvida nov¢ane kazne za prekrsaje pravnih i fizickih
osoba, ali uz nov¢ane kazne predvida i zastitnu mjeru zabrane obavljanja djelatnosti u

% U.S. FDA/CDRH: 21 CFR 1040.10/11, U.S.C. TITLE 18, CHAPTER 2, Sec. 39A. Aiming a laser pointer at an
aircraft, http://laserpointersafety.com/rules-general/uslaws/uslaws.html#US-proposed-2005-2007-Securing,
pristupljeno 4. svibnja 2017.

# Zakon o zra¢nom prometu, Narodne novine, broj 69/2009, 84/2011, 54/2013, 127/2013, 92/2014.
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trajanju od $est mjeseci do godine dana ako je novi prekrsaj pocinjen, odnosno ponov-
ljen, a od pocinjenja prethodnog nije proteklo vise od godinu dana.*

5. ZAKLJUCAK

Udari ptica, iako mozda naizgled nebitni problemi, u zraénom prometu mogu stvoriti
velike i ozbiljne teskoce, velike financijske gubitke, ali i gubitke ljudskih Zivota. Medu-
tim predstavljaju i vrlo kompleksan problem jer gotovo svako rje$avanje tog problema
ukljucuje ozbiljno remecenje zakona prirode, a to moze dovesti do reakcija drustava za
zastitu zivotinja i okolisa. Svake je godine nebo sve napucenije, kako zrakoplovima tako
i pticama, stoga je rjesavanje ovog problema jedan od prioriteta u sigurnosti zracnog
prometa; prvije cilj, svakako, sigurnost zracnog prometa, a zatim umanjenje materijalne
Stete. Rjesavanje ovog kompleksnog problema uklju¢uje suradnju razlicitih profesija: bi-
ologa, meteorologa, ornitologa, ali se ne smije smetnuti s uma ni pravna regulativa koja
predstavlja bitan dio u rje$savanju ovog problema. Smatramo da je pravni okvir dovoljno
razraden, medutim, isto tako smatramo kako je kljucan dio u rje$avanju ovog problema
u izvjestavanju. Udari ptica u kojima nije bilo nikakve ili vrlo male materijalne Stete te u
kojima nije bilo nikakvog utjecaja na nastavak leta, ¢esto ostaju neprijavljeni, a upravo su
bas ti izvjestaji jedini izvor informacija i temeljno polaziste za sve one koji su ukljuceni
u istrazivanje udara ptica kao prijetnje sigurnosti zra¢nog prometa. Smatramo da bi u
skorijoj buduénosti bilo potrebno uvesti izvjestavanje svakog udara ptica kao obvezno,
bez obzira na ishod i opseg Stete.

Sigurnost zra¢nog prometa je naravno vrlo bitna, ali u nasim nastojanjima da zastiti-
mo vlastite vrijednosti ne smijemo prestati postovati prirodu. Ipak su ptice bile u zraku
mnogo prije zrakoplova. Zato se nadamo da e se u blizoj buduénosti pristupiti istrazi-
vanjima koja ¢e dovesti do konkretnih mjera za minimaliziranje broja incidenata pove-
zanih s udarima ptica u zrakoplove i da e se time rijesiti ovaj veliki problem, uz mini-
malnu $tetu i zrtve: kako ljudske tako i zivotinjskih.

Kao i udari ptica, tako i neodgovorno koristenje lasera moze dovesti i zapravo, vec re-
dovno dovodi, do ozbiljnih posljedica. Ljude treba educirati o $tetnosti ovog neprihvat-
ljivog ponasanja i njegovim posljedicama. Iako je zapoceta edukacija osoba koje se u
svojem radu redovno susrecu s laserima, i dalje nije na dovoljnoj razini i smatramo da
ozbiljno zaostajemo za razvijenijim zemljama, kako u vezi s edukacijom osoba koje se
laserima koriste u svojem radu, tako i sire javnosti koja nema dovoljnu razinu svijesti o
tome koliko laseri mogu biti $tetni i opasni. Takoder, zakonski okviri kori$tenja ovakvih
uredaja nisu dovoljno razradeni jer, ako nista drugo, nedostaju nam ozbiljne sankcije za
kr$enje normi koje se ti¢u ovakvih naprava, cemu u prilog govori da u Republici Hrvat-

2 Pravilnik o temeljnim zahtjevima za uredaje koji proizvode opticko zracenje te uvjetima i mjerama zastite od

optickog zracenja, Narodne novine, broj 204/2003.
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skoj jo$ nije zabiljezena nijedna presuda ni postupanje za krsenje istih. Norme i propisi
koji ureduju slicnu problematiku pak nisu dovoljno jasni, razradeni i vrlo su sturi, a
koristenje lasera u kontekstu sigurnosti zracnog prometa ili prometa uopce, nije ure-
deno zakonodavnim aktima. Smatramo da je, medu ostalim, potreban poseban propis,
zakonski ili podzakonski koji ureduje koristenje lasera i sli¢cnih naprava od strane osoba
kojima to ne spada u redovno poslovanje kao i sankcije za svako, a osobito grubo krsenje
svih navedenih propisa. Takoder, smatramo da se ometanje posade zrakoplova, kao i
ometanje sigurnosti bilo koje vrste prometa laserima, mora smatrati kaznenim djelom,
ako ne i izjednaditi s teroristickim napadom. Uz navedene, ali i neke nove aktivnosti,
u suradnji s drzavnim tijelima treba urediti sustav reaktivnog/represivnog djelovanja i
detekcije konkretnih osoba ili objekata vezanih uz usmjeravanje laserskih zraka prema
zrakoplovima, ali i svako drugo protupravno i/ili neodgovorno koristenje lasera i sli¢cnih
naprava. Ostavljanjem ovakvih pravnih praznina u rjesavanju rastuceg problema, ostav-
ljamo slobodan prostor za djelovanje bez posljedica i osobama kojima to nikako ne bi
trebalo pruziti. Zamislimo li zeleni laser vece snage u rukama pripadnika teroristickih
skupina koji ga u bilo kojem trenutku moze uperiti prema putnickom zrakoplovu koji
leti iznad naseljenog podrudja i napraviti stetu nevjerojatnih razmjera ne ostavljajudi iza
sebe ni trunke dokaza, jasno je koliko je ova problematika ozbiljna, a mi nismo u dovolj-
noj mjeri spremni s njom se nositi na odgovarajudi nacin.
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BIRD HITS AND LASER ILLUMINATION OF AEROPLANES AS A
THREAT TO AIR TRAFFIC SAFETY

Abstract

After tragic terroristic attacks on Washington and New York on 11th September 2001,
growing attention has been paid to safety of air traffic and to protection against terrorist
attacks. Nevertheless, despite of the series of steps taken in that direction, some new dangers
have emerged, whereas some of the old, already existing ones, have been left unattended in
our attempts to protect ourselves against the threats that are now in the focus of interest
throughout the world. In this paper we will try to point out the deficiencies in legal regulations
of air traffic safety by presenting the problem of bird hits, which has always been a threat to
the safety of air traffic, and the problem of laser attacks on pilots as a new threat.

Key words: safety, air traffic, bird hit, liability for damages in air traffic, laser, aeroplane
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Sazetak

Zracni promet jedna je od najrazvijenijih, a ujedno i najmladih grana prometa. Klasificira
ju visoka razina sigurnosti, unatoc cinjenici da avionske nesrece dovode do katastrofalnih
posljedica, no nasrecu, one se rijetko dogadaju, u odnosu na ostale prometne grane. Nastojanje
zakonodavca da zastiti putnika dovelo je do donosenja novih te izmjena postojecih pravnih
izvora kako nacionalnih tako i medunarodnih. Putnik kao slabija ugovorna strana, treba biti
zasticen u odnosu na prijevoznika/poduzetnika jer iz samog omjera ,strana” proizlazi ocita
neravnopravnost. Dakle, u zracnom prometu prava putnika zasticena su medunarodnim
konvencijama te nacionalnim zakonodavstvom, a ovaj rad analizira prava putnika u slucaju
uskracenog ukrcaja, otkazanog leta te duzeg kasnjenja leta.

Kljuc¢ne rijeci: prijevoz putnika i prtljage, putna karta, uskraceni ukrcaj, otkazani let,
kasnjenje leta, putnik sa smanjenom pokretljivoscu
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1. UVOD

Kao najmlada grana prometa zra¢ni promet javlja se u 20. stoljecu, a pretezno sluzi za
prijevoz putnika i prtljage. Prijevozna sredstva koja se koriste u zra¢cnom prometu letje-
lice su teze od zraka (avioni, helikopteri, rakete) i letjelice lakse od zraka (baloni). Zrac-
ni promet ureden je Konvencijom o medunarodnom civilnom zrakoplovstvu (Cikaska
konvencija)' iz 1944. godine. Cikaska konvencija. temeljni je akt civilnog zrakoplovstva
te pravna osnova za ostale medunarodne ugovore. U Republici Hrvatskoj zra¢ni promet
je reguliran Zakonom o zra¢nom prometu,? Zakonom o obveznim i stvarnopravnim od-
nosima u zra¢nom prometu,® Zakonom o osnutku Hrvatske kontrole zra¢ne plovidbe*
te Zakonom o zra¢nim lukama.’

Putnik je osoba koju prijevoznik prevozi uz naknadu, a zauzvrat ocekuje i trazi sigur-
nost, redovitost, tocnost, brzinu, udobnost, ekonomic¢nost. Kako bi prijevoznici privukli
pozornost putnika, moraju svakodnevno biti u kontaktu s novitetima i pravnim propisi-
ma, moraju se razvijati, modernizirati. Propise za zastitu prava putnika u svim oblicima
prijevoza postupno je donosila i Europska unija, koja je zastitu prava putnika postavila
kao svoj cilj jos 2001. godine u Bijeloj knjizi o europskoj prometnoj politici do 2010.
godine.® Europska zajednica tezi u¢inkovitoj i nediskriminirajucoj zastiti u svim vrstama
prijevoznih sredstava.

Prijevozna isprava koja se koristi za prijevoz putnika je putna karta. Prema ¢lanku 3.
Montrealske konvencije” za prijevoz putnika izdaje se samostalni ili skupni dokument
koji sadrzava: mjesto polaska i mjesta odredista; ako se mjesta polaska i mjesta odredista
nalaze unutar drzavnog podrudja jedne drzave stranke, a jedno ili viSe zaustavnih mjesta
unutar druge drzave, navodi se barem jedno od tih zaustavnih mjesta.

U ovom radu prikazat ¢emo temeljne odredbe koje se odnose na prava putnika u zrac-
nom prometu i to prema odredbama Montrealske konvencije, propisima Europske unije
i hrvatskog Zakona o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zra¢cnom prometu.

Medunarodnom konvencijom o civilnom zrakoplovstvu (Cikagka konvencija), Narodne novine, Medunarodni
ugovori, broj 1/1996.

2 Zakon o zracnom prometu, Narodne novine, broj 69/2009, 84/2011, 54/2013, 127/2013, 92/2014.

Zakon o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zracnom prometu, Narodne novine, broj 132/1998, 63/2008,
134/2009, 94/2013.

4 Zakon o osnutku Hrvatske kontrole zra¢ne plovidbe, Narodne novine, broj 19/1998, 20/2000, 51A/2013.
5 Zakon o zra¢nim lukama, Narodne novine, broj 19/1998, 14/2011, 78/2015.

¢ Bijela knjiga, Europska prometna politika za 2010. godinu: vrijeme za donosenje odluka, COM(2001) 370
final, dostupno na: http://www.huka.hr/v2/objekti/zakonodavstvo/zakonodavstvo-eu/bijela-knjiga%20HRV.
pdf, pristupljeno 6. ozujka 2017.

Konvencija o ujednacavanju odredenih pravila za medunarodni zra¢ni prijevoz (Montrealska konvencija),
Narodne novine, Medunarodni ugovori, broj 9/2007.
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2.  PRAVA PUTNIKA U ZRACNOM PROMETU -
MEDUNARODNA REGULATIVA

Prava putnika u medunarodnom zra¢nom prometu uredena su Konvencijom o izjed-
nacavanju odredenih pravila koja se odnose na zra¢ni prijevoz (Varsavska konvenci-
ja) iz 1929. godine, Konvencijom o medunarodnom civilnom zrakoplovstvu (Cikaska
konvencija) iz 1994. godine i Konvencijom o ujednacavanju odredenih pravila za medu-
narodni zracni prijevoz (Montrealska konvencija) iz 1999. godine.

U medunarodnom zra¢nom prometu prava putnika $tite se odredbama o odgovornos-
tima prijevoznika i visini naknade $tete. Montrealska konvencija uvela je tzv. dvostu-
panjski sustav odgovornosti. Prema dvostupanjskom sustavu odgovornosti, za tuzbe
koje ne prelaze iznos od 113.100 SDR-a prijevoznik odgovara prema nacelu objektivne
odgovornosti, a za tuzbe koje prelaze navedeni iznos, prijevoznik odgovara prema pret-
postavljenoj krivnji i ne sadrzi ogranicenja odgovornosti.® Prijevoznik je odgovoran za
pretrpljenu stetu kako u slu¢aju smrti ili tjelesnih ozljeda putnika tako i za unistenje ili
gubitak ili Stete na predanoj prtljazi pod uvjetima da se stetni dogadaj dogodio u zrako-
plovu ili tijekom bilo koje radnje za koju odgovara prijevoznik.

Cikaskom, Varsavskom i Montrealskom konvencijom ureduju se dodatna prava putnika
glede mogucnosti elektronickog izdavanja putnih karata. Konvencije predvidaju
koristenje drugih sredstava radi oCuvanja prijevoznih dokumenata, prijevoznik je duzan
uruciti putniku oznaku za identifikaciju prtljage za svaki komad predane prtljage — taj
dokument je potreban putnicima kako bi mogli zahtijevati naknadu stete, prijevoznik
je u obvezi u pisanu obliku obavijestiti putnika o primjeni ogranicenja prijevoznikove
odgovornosti te takva obavijest predstavlja osnovnu zastitu prava korisnika usluge. U
Varsavskoj i Montrealskoj konvenciji to pravo je predvideno ¢l. 3., st. 3. i st. 4. koji glase:

»Prijevoznik izdaje putniku oznaku za oznacavanje prtljage za svaki komad predane
prtljage.

»Putniku se predaje pisana obavijest kojom ga se upucuje da u slu¢ajevima u kojima je
ova Konvencija primjenjiva ona ureduje i moze ograniciti odgovornost prijevoznika za
slucaj smrti ili povrede i za unistenje ili gubitak ili oStecenje prtljage te za kasnjenje

8 Vasilj, Aleksandra; Cin¢urak Erceg, Biljana, Prometno pravo i osiguranje, Sveuciliste Josipa Jurja Strossmayera

u Osijeku, Pravni fakultet Osijek, 2016., str. 188.
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3. PRAVA PUTNIKA U NACIONALNOM I EUROPSKOM
ZRACNOM PROMETU

Prava putnika u Republici Hrvatskoj regulirana su Zakonom o obveznim i stvarnoprav-
nim odnosim u zracnom prometu’ te su uskladena s uredbama koje je donijela Europska
unija, s Uredbom (EZ) 261/2004 Europskog parlamenta i Vijeca od 11. veljace 2004. o
utvrdivanju op¢ih pravila odstete i pomo¢i putnicima u slu¢aju uskra¢enog ukrcaja i ot-
kazivanja ili duljeg kasnjenja leta u polasku te o stavljanju izvan snage Uredbe (EEZ) br.
295/91% i ostalim uredbama Europske zajednice.

Zakonom o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zracnom prometu ureduju se obve-
zniodnosikoji nastaju iz ugovora o prijevozu putnikai prtljage, prijevozu stvari, ugovora o
obavljanju drugih komercijalnih djelatnosti, ugovora o zakupu zrakoplova, u slucaju Stete
koju zrakoplov u letu nanese osobama i stvarima na zemlji, ugovora o osiguranju i reosi-
guranju te stvarnopravni odnosi glede zrakoplova (vlasni$tvo, zalozno pravo na zrakoplo-
vu); postupak ovrhe i osiguranja na zrakoplovu (nadleznost sudova) i teretu u zrakoplovu.
Najvazniji propis iz pravne stecevine, Cija se izravna primjena proteze na drzave Eu-
ropean Common Aviation Area (ECAA) jest Uredba 261/2004 Europskog parlamenta
i Vijeca od 11. veljace 2004. o utvrdivanju op¢ih pravila odstete i pomo¢i putnicima u
slucaju uskrac¢enog ukrcaja i otkazivanja ili duljeg kasnjenja leta u polasku. Ona se pri-
mjenjuje, kako je regulirano ¢cl. 3., st. 1., na putnike koji putuju iz zracne luke smjestene
na drzavnom podrucju drzave c¢lanice; putnike koji putuju iz zracne luke smjestene u
tre¢oj zemlji u zra¢nu luku smjestenu na drzavnom podrudju drzave ¢lanice, osim ako
isti nisu dobili pogodnosti ili naknadu $tete i nije im pruzena pomoc¢ u toj trecoj zemlji,
ako je zra¢ni prijevoznik koji pruza uslugu doti¢nog leta prijevoznik Zajednice.

Razlozi donosenja Uredbe 261/2004 nastali su zbog interesa drzava clanica EU-a, koje
su zahtijevale Sirenje trzista zrac¢nih usluga, tj. stvaranje Europskog zajednic¢kog zra¢nog
prostora (ECAA) do 2010. godine, koji podrazumijeva slobodni pristup zrakoplovnom

J Zakon o obveznim i stvarnopravnim odnosim u zra¢nom prometu, Narodne novine, broj 132/1998, 63/2008,
134/2009, 94/2013.

Uredba (EZ) 261/2004 Europskog parlamenta i Vije¢a od 11. veljace 2004. o utvrdivanju op¢ih pravila odstete
i pomodi putnicima u slu¢aju uskra¢enog ukrcaja i otkazivanja ili duljeg kasnjenja leta u polasku te o stavljanju
izvan snage Uredbe (EEZ) br. 295/91, OJ L 46, 17. veljace 2004., str. 1.-8., posebno izdanje na hrvatskom:
poglavlje 7, vol. 026, str. 21.-27.

Svakako treba spomenuti i to da su poc¢etkom 2001. godine udruge europskih zra¢nih prijevoznika usvojile
dobrovoljne obveze kojima su zra¢ni prijevoznici pristajali na pruzanje pomo¢i putnicima u sluc¢ajevima
otkazanih letova i uskracenih ukrcaja. Na osnovi navedenih dobrovoljnih obveza nastala je spomenuta Uredba
261/2004 koja je stvorila sasvim novu razinu zastite prava u prijevozu. Obveze prema putnicima, odredene u
Uredbi 261/2004 ne mogu se ogranic¢iti ili iskljuciti, posebno ne izuze¢ima ili restriktivnim odredbama ugovora
o prijevozu. Dode li pak do takva izuzeca ili restriktivne odredbe u odnosu na odredenog putnika, ili ako on
nije ispravno obavije$ten o svojim pravima te je zbog toga prihvatio naknadu koja je niza od one predvidene
ovom Uredbom, takav putnik i dalje ima pravo pokrenuti odgovarajuci postupak pred nadleznim sudovima
ili tijelima radi ostvarenja dodatne naknade. Dakle, kako bi zastitio svoja prava, putnik moze podnijeti tuzbu
za naknadu Stete pred sudom prebivali$ta prijevoznika, sudom glavnog sjedista prijevoznika, sudom sjedista
prijevoznika u kojem je sklopljen ugovor o prijevozu, sudom mjesna odredista.
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trzistu i izvan sadasnjih granica EZ-a pod jednakim uvjetima natjecanja, posebno bez
diskriminacije na temelju nacionalnosti, a s ciljem potpune liberalizacije kad je rije¢
o kapacitetima, frekvencijama i cijenama. Zato je potpisan Sporazum o europskom
zajednickom zra¢nom prostoru u lipnju 2006. godine. Sporazum pociva na nacelima
postovanja zajednickih pravila koja se odnose na sigurnost, zastitu, upravljanje zrac-
nim prometom, podrudje socijalne uskladenosti te na pitanja o¢uvanja i zastite okolisa.
Pozitivni uc¢inci ECAA sporazuma su povecanje konkurentnosti hrvatskih operatora,
pojednostavnjenje postupaka u pripremi medunarodnog zra¢nog prometa, pojedno-
stavnjenje upravljanja i kontrole odvijanja zra¢nog prometa, ukinuce drzavnih potpora,
siroka ponuda zrakoplovnih usluga, drustvena uskladenost (briga za putnike i zastita
prava sudionika u civilnom zrakoplovstvu), dolazak novih znanja i tehnologije i ulaznica
za punopravno ¢lanstvo u EU-u.!!

3.1. PRAVA PUTNIKA U SLUCAJU USKRACIVANJA UKRCAJA, OTKAZIVANJA
LETA I DUZEG KASNJENJA LETA TE PRAVA PUTNIKA SA SMANJENOM
POKRETLJIVOSCU

Uredba (EZ) br. 261/2004 Europskog parlamenta i Vijeca stupila je na snagu 17. veljace
2005., a njom se utvrduje minimalna razina standarda kvalitete zastite putnika, a te-
meljni razlog njezina nastanka potreba je da se putnika $to bolje zastiti u slucajevima
uskracenog leta, otkazivanja ili kasnjenja leta te premjestenja u visi, odnosno nizi razred.

U nastavku rada detaljnije ¢emo prikazati odredbe Uredbe 261/2004 Europskog parla-
menta i Vije¢a od 11. veljace 2004. o utvrdivanju op¢ih pravila odstete i pomodi putnici-
ma u slucaju uskracenog ukrcaja i otkazivanja ili duljeg kasnjenja leta u polasku.

3.1.1.  Uskracivanje ukrcaja

Uskracivanje ukrcaja putnika protiv njihove volje regulirano je u ¢l. 4. Uredbe (EZ) br.
261/2004 Europskog parlamenta i Vije¢a od 11. veljace 2004. o utvrdivanju op¢ih pravila
odstete i pomocdi putnicima u slucaju uskracenog ukrcaja i otkazivanja ili duljeg kasnje-
nja leta u polasku te stavljanjem izvan snage Uredbe (EEZ) br. 295/91. Uskraceni ukrcaj
postoji ukoliko je uskracen ukrcaj na let putniku koji se na njega prijavio u vrijeme koje
je predvideno za zadani let te je u posjedu valjanih putnih dokumenata, osim ako postoje
opravdani razlozi (zdravstveni, sigurnosni ili neodgovaraju¢a dokumentacija) da mu se
ukrcaj uskrati. ,Kada zracni prijevoznik razumno ocekuje da ¢e do¢i do uskradivanja
ukrcavanja na let, isti ¢e najprije pozvati dobrovoljce koji su voljni odustati od svoje re-

' Ministarstvo mora, turizma, prometa i razvitka, Zagreb, 9. lipnja 2006., Potpisan Sporazum o europskom

zajednickom zra¢nom prometu, http://www.mppi.hr/userdocsimages/2008/060609-ECAA..pdf, pristupljeno
7. ozujka 2017.



PARAGRAF god. 1, br. 1/2017.

144

zervacije u zamjenu za pogodnosti po uvjetima dogovorenim izmedu doti¢nog putnika
i stvarnog zra¢nog prijevoznika* 12

Ako je broj putnika na letu prevelik te zbog toga prijevoznik mora putniku neopravdano
uskratiti ukrcaj u zrakoplov, pozvat ¢e ga na dobrovoljno odustajanje od rezervacije.
Kako bi motivirao putnike na dobrovoljno odustajanje, nudi im pogodnosti (npr. po-
klon-bon, voucher, za bilo koji let tog prijevoznika do odredene vrijednosti) te postoji
moguénost da putovanje nastave prvim sljede¢im letom (pravo na preusmjeravanje) ili
da od putovanja odustanu uz povrat placene prevoznine. Ako i dalje broj putnika s re-
zervacijom bude vedi od raspolozivog kapaciteta zrakoplova na tom letu, prijevoznik ¢e
potrebnom broju uskratiti ukrcaj te im nadoknaditi $tetu i pruziti odgovaraju¢u pomoc¢.
Sukladno Uredbi 261/2004, putnici ¢e ostvariti pravo na naknadu u odredenom pau-
$alnom iznosu, u visini koja ovisi o duljini leta i podrucju koje let pokriva (EU/izvan
EU-a); pravo na povrat prevoznine u slu¢aju odustanka od daljnjeg putovanja, alterna-
tivno — pravo na preusmjeravanje na prvi sljede¢i mogudi let do odredista ako putovanje
Zele nastavit (isto kao i dobrovoljci); pravo na skrb, koja ¢e im olaksati ¢ekanje nastavka
putovanja (besplatan obrok, smjestaj/nocenje u hotelu te prijevoz do hotela i natrag do
zracne luke te telefonske pozive).'

Ako se svog mjesta u zrakoplovu ne odreknu dobrovoljno, stvarni prijevoznik duzan
je platiti nov¢anu naknadu. Putnik ostvaruje pravo na odstetu prema ¢lanku 7. Uredbe
261/2004 kako slijedi: 250 eura za letove krace od 1500 km (primjerice, letite li na rela-
ciji Zagreb — Beograd ¢ija zra¢na udaljenost iznosi 367,97 km, prijevoznik vam je duzan
platiti nov¢anu naknadu u maksimalnom iznosu do 250 eura);

400 eura za letove unutar Europske unije duze od 1500 km i druge letove od 1500 km do
3500 km (primjerice relacija Amsterdam — Minsk ¢ija je zra¢na udaljenost 1516,68 km,
odnosno ako putujete na relaciji Istanbul — Berlin ¢ija je zra¢na udaljenost 1739,81 km) i

600 eura za letove duze od 3500 km izvan EU-a (primjerice, relacija Frankfurt — Toronto
Cija je zra¢na udaljenost 6340,05 km).

Spomenuto pravo na skrb regulirano je ¢l. 9. Uredbe, tako da putnici ostvaruju pravo na
besplatne:

a) obroke i osvjezavajuce napitke u razumnom odnosu s vremenom ¢ekanja;

b) smjestaj u hotelu u slucajevima kada je potrebno ostati jednu ili vise no¢i, odnos-
no kada je potreban ostanak duzi od onoga koji je putnik planirao;

Uredba (EZ) 261/2004 Europskog parlamenta i Vijeca od 11.veljace 2004. o utvrdivanju op¢ih pravila odstete i
pomodi putnicima u slucaju uskracenog ukrcaja i otkazivanja ili duljeg kasnjenja leta u polasku te o stavljanju
izvan snage Uredbe (EEZ) br. 295/91, OJ L 46, 17. veljace 2004., str. 1.-8., posebno izdanje na hrvatskom:
poglavlje 7, vol. 26, str. 21.-27., ¢lanak 4. stavak 1.

Radionov, Nikoleta; Capeta, Tamara; Marin, Jasenko; Bulum, BoZena; Kumpan, Ana; Popovi¢, Nikola; Savi¢,
Iva, Europsko prometno pravo, Pravni fakultet Sveucilista u Zagrebu, Zagreb, 2011, str. 455.
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¢) prijevoz izmedu zra¢ne luke do mjesta smjestaja (hotel i sl.).

Uz navedeno, putnici imaju pravo na dva besplatna telefonska poziva, telefaks poruke ili
elektronicke poruke.

3.1.2. Otkazivanje leta

Otkazivanje leta drugi je oblik povrede ugovorne obveze prijevoza, kod koje putnici
ostvaruju odredena prava. Otkazivanje prema ¢l. 2., t. |. Uredbe znaci otkazivanje leta
koji je prethodno bio zakazan i na kojem je najmanje jedno mjesto bilo rezervirano.
Rezervacija je ¢injenica da putnik ima putnu kartu ili drugi dokaz da je rezervacija pri-
hvacena i potvrdena od strane prijevoznika ili touroperatora (¢l. 2., t. d.).

Ako je let otkazan, putnici imaju pravo na pomo¢ od strane stvarnog zra¢nog prijevo-
znika u skladu s ¢l. 8. o vrac¢anju prevoznine ili preusmjeravanju, pravo na skrb** te pra-
vo na odstetu od strane stvarnog zrac¢nog prijevoznika'® u skladu s ¢lankom 7. Uredbe
261/2004 kao i u slu¢aju uskra¢enog ukrcaja, osim ako su obavijesteni o otkazivanju leta
najmanje dva tjedna prije vremena polaska predvidenog reda letenja; ako su obavijesteni
o otkazivanju leta u roku od dva tjedna do sedam dana prije vremena polaska predvi-
denog reda letenja i ponudeno im je preusmjeravanje koje im omogucuje da otputuju
maksimalno do dva sata prije vremena polaska predvidenog reda letenja te da stignu u
mjesto odredista unutar Cetiri sata od planiranog vremena dolaska; odnosno ako su oba-
vijeSteni o otkazivanju leta u roku od sedam dana prije vremena polaska predvidenog
redom letenja i ponudeno im je preusmjeravanje ¢ime im je omoguceno da otputuju ne
vi$e od sat vremena ranije od predvidenog vremena polaska i da stignu u mjesto odre-
dista unutar od dva sata od planiranog vremena dolaska. Teret dokaza je li i kada putnik
obavijesten o otkazivanju leta, lezi na zracnom prijevozniku.

Bitno je naglasiti da prema ¢l. 5., st. 3. stvarni zrac¢ni prijevoznik nije duzan platiti odste-
tu (vidi supra 3.1.1.), ako moze dokazati da je do otkazivanja leta doslo zbog izvanrednih
okolnosti koje se nije moglo izbjeci ¢ak ni ako su sve razumne mjere poduzete.

Ovdje navodimo i primjer iz prakse, predmet C-173/07, Emirates Airlines — Direktion
fiir Deutschland v Diether Schenkel.'®

Diether Schenkel je rezervirao povratni let Diisseldorf — Manilla (preko Dubaia) u Nje-
mackoj. Prijevoznik je bio Emirates Airlines. Na povratku s putovanja, let iz Manille za

% Vidi ¢l 5., st. 1., t. b. i ¢l. 9. Uredbe.

Stvarni zracni prijevoznik je zracni prijevoznik koji izvodi ili namjerava izvesti let ugovoren s putnicima ili u
ime neke druge osobe, pravne ili fizicke, koja ima ugovor s tim putnikom.

Presuda Suda (Cetvrto vijece) od 10. srpnja 2008., Emirates Airlines — Direktion fiir Deutschland v
Diether Schenkel, Predmet C-173/07, dostupno na: http://curia.europa.eu/juris/celex.jsf?celex=62007
CJ0173&langl =en&type=TXT&ancre, pristupljeno 1. ozujka 2017.
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Diisseldorf je otkazan pa je Schenkel u Diisseldorf stigao dva dana kasnije nego $to je
planirano. Schenkel je pred prvostupanjskim sudom u Frankfurtu tuzio Emirates Air-
lines, traze¢i na temelju Uredbe 261/2004 naknadu od 600 eura zbog otkazanog leta.
Naknada mu je i dosudena.

3.1.3. Duze kasnjenje leta

Prema Uredbi 261/2004 Europskog parlamenta i Vijeca od 11. veljace 2004. o utvrdiva-
nju opcih pravila odstete i pomodi putnicima u slu¢aju uskra¢enog ukrcaja i otkazivanja
ili duljeg kasnjenja leta u polasku te o stavljanju izvan snage Uredbe (EEZ) br. 295/91,
ako se putnik pravodobno prijavio s aerodroma EU-a ili na aerodrom EU-a, s aerodroma
izvan EU-a, ima pravo na skrb i to u slu¢ajevima kada stvarni zra¢ni prijevoznik ocekuje
kasnjenje leta u polasku na nacin prikazan u Tablici br. 1. (duljina kasnjenja koja se to-
lerira ovisi o duljini leta). Ako je kasnjenje duze od pet sati, zrakoplovna tvrtka duzna je
ponuditi povrat prevoznine ili povratni let u prvu toc¢ku polazista.

Tablica 1: Uvjeti za ostvarenje prava na skrb u slu¢aju duzeg kasnjenja leta'”

Kasnjenje leta u polasku Duzina leta

Dva sata ili vise Do 1500 km

Tri sata ili vise Let unutar drzava ECAA-e duzi od 1500 km
Let izvan drzava ECAA-e od 1500 do 3500 km

Cetiri sata ili vige Svi ostali letovi

Tablica 2: Shematski prikaz prava putnika'®

Usl(ra'ta Otkaz leta | Kasnjenje > 5h | Kasnjenje < 5h
ukrcaja
Naknada DA DAW NE NE
Preusmjeravanje ili po- DA DA DA NE

vrat novca za kartu®

Skrb (hrana, pice, hotel
prema potrebi, prijevoz, DA DA DA DA
telefon/faks/e-mail

(1) Osim u slucaju izvanrednih okolnosti.

(2) Povrat novca za dio ili dijelove puta koji nisu iskoristeni i za dio ili dijelove puta koji su iskori$teni,
ali su postali suvi$ni s obzirom na prvotni plan puta.

7 Radionov, Nikoleta; Kocijan, Iva, Prava putnika u slu¢aju uskracenog ukrcaja, otkazanog leta ili duzeg kasnjenja

leta (IL. dio), Hrvatska pravna revija, 9, br. 10, 2009., str. 34.
8 Cf ibid., str. 37.
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Primjer iz prakse: Spojeni predmeti C-402/07 i C-432/07 Sturgeon i drugi®

U predmetu C-402/07 putnici su nakon prijave za let obavijesteni da je njihov let otka-
zan te im je pruzena odgovarajuca skrb do kona¢nog polaska sljedeceg dana (prijevoz
do hotela i nocenje). Sljedeceg dana obitelji Sturgeon se prijavila na let koji je nosio istu
oznaku kao i prvotno planirani ,otkazani” let. Na odrediste su stigli 25 sati kasnije od
planiranoga vremena dolaska.

U slucaju S. Bocka i C. Lepuschitz (predmet C-432/07) nakon $to su obavijesteni da je
njihov let otkazan zbog tehnickih problema sa zrakoplovom, putnici su, nakon $to su
prihvatili letjeti s drugim prijevoznikom, na odrediste stigli 22 sata kasnije od planiranog
vremena. Medutim, njihov prvotno planirani ,otkazani” let ipak je izveden, ali tek 22
sata kasnije (sljedeceg dana), pod istom oznakom, uz dodatak slova ,A”

»Nakon $to pred nacionalnim prvostupanjskim sudovima nisu uspjeli ostvariti pravo na
naknadu, jer su i njemacki i austrijski sud te situacije tumacili kao ‘kasnjenje; a ne kao
otkazivanje leta, putnici su se obratili Zalbenim sudovima. Oni su zastali s postupcima
te su Europskom sudu uputili nekoliko pitanja koja se ticu tumacenja odredbi Uredbe
261/2004. Pitanja su u bitnome bila:

1. Moze li se kasnjenje od 22 sata u polasku leta tumaciti kao ‘kagnjenje’ u smislu
¢l. 6., odnosno ovisi li razlika izmedu kasnjenja i otkaza o duljini kasnjenja?

2. Pod kojim ¢e okolnostima biti rije¢ o otkazu, a ne o kasnjenju leta i dali je za
tumacenje pojma ‘otkaza leta’ odlucujuce je li prijevoznik odustao od izvrse-
nja prvotnog leta?“*

Sud je dao tumacenje na pitanja ostvarivanja prava na naknadu u slucaju kasnjenja leta
u polasku.

,»S obzirom na to da Uredba 261/2004 sadrzi samo definiciju otkaza leta (¢l. 2./1.), Sud
je pojmove ‘kasnjenja leta’ (engl. flight delay) i ‘otkazivanja leta’ (engl. flight cancellation)
razgranicio na temelju sljedec¢ih zapazanja. S obzirom na to da se u svrhu ¢l. 6. Uredbe
let smatra zakasnjelim ako je obavljen u skladu s izvornim planiranjem, a stvarno po-
lazno vrijeme leta je kasnije od polaznog vremena sukladno redu letenja te da, s druge
strane, otkaz leta podrazumijeva izostanak operacije leta koji je bio prethodno predvi-
den, rijec je zapravo o dvije ‘dosta razlicite kategorije leta’ te da se zbog toga ne moze
zakljuciti da se ‘let koji je u kasnjenju moze klasificirati kao otkazani let samo na temelju
produljenog kasnjenja, ¢ak i ako je ono znatno’ (t. 32.—34). Nadalje je Sud utvrdio da
otkaz leta u pravilu postoji kad je let koji kasni prebacen (rolled over) na drugi let, odno-

¥ Joined cases C-402/07 and C-432/07 Christopher Sturgeon, Gabriel Sturgeon, Alana Sturgeon v Condor
Flugdienst GmbH (C-402/07), and Stefan Bock, Cornelia Lepuschitz v Air France SA (C-432/07), prema
Radionov, Nikoleta; Capeta, Tamara; Marin, Jasenko; Bulum, BoZena; Kumpan, Ana; Popovi¢, Nikola; Savi¢,
Iva, Europsko prometno pravo, Pravni fakultet Sveucilista u Zagrebu, Zagreb, 2011., str. 458.

2 Cf ibid., str. 459.
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sno kad se odustalo od planiranja prvog leta, a putnici s tog leta spoje se s putnicima na
drugom, neovisno planiranom letu; a da se, u praviluy, let ne moze smatrati otkazanim/u
kasnjenju na temelju najave ucinjene na obavijesnim ekranima o statusu leta ili izjavama
osoblja zracnog prijevoznika ¢iji je let otkazan/kasni (t. 36.—37).

Sud je na kraju zakljucio da se ,,¢l. 2(1), 5. i 6. Uredbe 261/2004 moraju tumaciti na nacin
da se let koji kasni ne moze tretirati kao otkazani let, bez obzira na trajanje kasnjenja,
pa cak i ako je kasnjenje dugotrajno, ako je let izveden u skladu s izvornim planom pri-
jevoznika (t. 39).

U nastavku je, uzevsi u obzir svrhu i smisao donosenja Uredbe 261/2004 te posebno
¢injenicu da se putnici u oba slu¢aja nalaze u usporedivim situacijama i trpe sli¢nu stetu
— gubitak vremena (t. 54.), Sud ocijenio da putnici na letu koji kasni u polasku takoder
imaju pravo na naknadu iz ¢l. 7., ako su u svoje krajnje odrediste stigli najmanje tri sata
kasnije od vremena dolaska koje je prijevoznik izvorno planirao (predvidio) (t. 61.). U
skladu s tim, Sud je potvrdio da se L. 5., 6.1 7. Uredbe 261/2004 u slu¢aju ostvarivanja
prava na naknadu moraju tumaciti na nacin da se s putnicima ¢iji let kasni moze postu-
pati na isti nacin kao i s putnicima ¢iji je let otkazan, i da oni u skladu s tim mogu racu-
nati na pravo na naknadu iz ¢l. 7. ako (...) su na krajnje odrediste stigli najmanje tri sata
kasnije od predvidenog vremena dolaska! Medutim, ‘putnici nemaju pravo na naknadu
ako prijevoznik dokaze da je kasnjenje leta uzrokovano izvanrednim okolnostima (...)’
(t. 69):2

3.1.4. Prava putnika sa smanjenom pokretljivos¢u

Osoba sa smanjenom pokretljivo§¢u, prema ¢l. 2., t. i Uredbe, jest svaka osoba ¢ija je
pokretljivost smanjena pri koristenju prijevoza, zbog bilo koje fizicke nesposobnosti
(osjetilnog ili lokomotornog, trajnog ili privremenog) ili intelektualnog o$tecenja zbog
starosti ili zbog bilo kojeg drugog razloga nesposobnosti i ¢ija situacija zahtijeva poseb-
nu paznju i prilagodbu usluga dostupnih svim putnicima, potrebama doti¢ne osobe.

U skladu s nacelom zabrane diskriminacije i ostvarivanjem jednakosti svih gradana EU-
a, na razini EU-a donesen je poseban propis koji osobama s invaliditetom i osobama
smanjene pokretljivosti jamci potrebnu zastitu i pomo¢ tijekom putovanja zrakoplovom
— Uredba (EZ) br. 1107/2006 Europskog parlamenta i Vije¢a od 5. srpnja 2006. o pravima
osoba s invaliditetom i osoba smanjene pokretljivosti u zracnom prijevozu.?

2 Cf ibid., str. 459.—-460.

2 Uredba (EZ) br. 1107/2006 Europskog parlamenta i Vije¢a od 5. srpnja 2006. o pravima osoba s invaliditetom
i osoba smanjene pokretljivosti u zra¢nom prijevozu, OJ. L 204, 26. srpnja 2006., str. 1.—9. Posebno izdanje na
hrvatskom: poglavlje 7, vol. 016, str. 17.-25.
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Putnici sa smanjenom pokretljivo$¢u imaju dodatna prava, uz prava koja su zajamcena
svim putnicima. Pri ulasku u zrakoplov i izlasku iz njega, za vrijeme leta te u zra¢nim
lukama prije i nakon leta imaju pravo na besplatnu pomo¢. Da bi dobili najbolju moguc¢u
pomod, trebaju se obratiti zrakoplovnoj kompaniji, prodavatelju karata ili organizatoru
putovanja najmanje 48 sati prije putovanja te obrazloziti vrstu potrebne pomodi, to se
takoder odnosi i na povratni let ako su odlazni i povratni let ugovoreni s istim zra¢nim
prijevoznikom. Prema clanku 8. Uredbe 1107/2006 upravno tijelo zra¢ne luke obvezno
je invalidnim osobama i osobama smanjene pokretljivosti osigurati pruzanje pomoci
bez nadoplate. Medutim radi financiranja i pomo¢i, upravno tijelo zra¢ne luke moze
na nediskriminirajucoj osnovi korisnicima zra¢ne luke obracunati posebnu pristojbu.
Posebna pristojba mora biti opravdana, razmjerna troskovima, transparentna i uvodi je
upravno tijelo zracne luke u suradnji s korisnicima zra¢ne luke preko Odbora korisnika
zracne luke ako takav odbor postoji. Pristojba se dijeli medu korisnicima zrac¢ne luke u
razmjeru s ukupnim brojem svih putnika koje svaki od njih prevozi u zra¢nu luku ili iz
nje. Pomo¢ i mjere koje su potrebne kako bi se osobama s invaliditetom i osobama sma-
njene pokretljivosti omogucilo da obavijeste o svojem dolasku u zra¢nu luku i zatraze
pomo¢ na oznacenim to¢kama navedenim u ¢lanku 5. koje su u zgradama terminala i
izvan njih, kretanje od oznacene tocke do pulta za prijavu putnika na let, da se prijave
na let i da prijave prtljagu, da nastave kretanje od pulta za prijavu putnika na let do zra-
koplova te da ispune formalnosti vezane uz izlazak iz zemlje i carinske formalnosti kao
i da produ sigurnosni postupak, ukrcavanje u zrakoplov uz pomo¢ dizala, invalidskih
kolica, odnosno druge potrebne pomodi, prema potrebi, da nastave kretanje od vrata
zrakoplova do svojih sjedala, da spreme prtljagu na za to odredena mjesta u zrakoplovu
i da je iz njih izvade, da nastave kretanje od svojih sjedala do vrata zrakoplova, iskrcava-
nje iz zrakoplova uz pomo¢ dizala, invalidskih kolica, odnosno druge potrebne pomodi,
prema potrebi, da nastave kretanje od zrakoplova do prostora za preuzimanje prtljage i
da preuzmu prtljagu te ispune formalnosti vezane uz ulazak u zemlju i carinske formal-
nosti, da nastave kretanje od prostora za preuzimanje prtljage do odredene tocke, da
stignu na povezne letove kada su u tranzitu te da im se osigura potrebna pomo¢ u zraku
ina tly, kao i u terminalima i izmedu njih, prema potrebi, pristupe toaletnom prostoru.?

Putnici sa smanjenom pokretljivo$¢u i njihova pratnja uvijek imaju prednost pri ukr-
cavanju. U slu¢aju uskracivanju ukrcaja, otkazivanja ili kagnjenja leta, putnicima se bez
obzira na trajanje kasnjenja uvijek u najkra¢em moguéem roku nudi pomo¢.

3.1.5. Premjestaj u visi ili nizi razred

Uredba br. 261/2004 regulira u ¢l. 10. i premjestaj putnika u visi ili nizi razred. Ako prije-
voznik premjesti putnika u razred visi od onog za koji je karta placena, ne moze zahtije-

23

Prilog 1. Uredbe (EZ) br. 1107/2006 Europskog parlamenta i Vije¢a od 5. srpnja 2006. o pravima osoba s
invaliditetom i osoba smanjene pokretljivosti u zracnom prometu.
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vati nikakvu nadoknadu razlike u cijeni. Ako prijevoznik premjesti putnika u razred nizi
od onoga za koji je karta placena, duzan mu je u roku od sedam dana nadoknaditi 30%
cijene karte za sve letove od 1500 km i krace; 50% cijene karte za sve letove unutar Za-
jednice duze od 1500 km, osim za letove izmedu europskog drzavnog podrudja drzava
¢lanica i francuskih prekomorskih departmana i za sve ostale letove izmedu 1500 km i
3500 km; 75% cijene karte za sve letove koji ne spadaju u prethodno navedene kategorije
letova, ukljucujuéi letove izmedu europskog drzavnog podrucja drzava ¢lanica i francu-
skih prekomorskih departmana.

Sudska praksa prikazuje sljedeéi primjer odluke koju je donio Sud (trece vijece) glede
premjestanja putnika u nizi razred te naknada cijene u potonjem slucaju. Slucaj se odnosi
na zahtjev za prethodnu odluku na temelju Uredbe (EZ) 261/2004. Europskog parlamen-
ta i Vijec¢a od 11. veljace 2004 o utvrdivanju op¢ih pravila odstete i pomo¢i putnicima u
slu¢aju uskracenog ukrcaja i otkazivanja ili duljeg kasnjenja leta u polasku te o stavljanju
izvan snage Uredbe (EEZ) br. 295/91, ¢lanak 2. tocka (f) i ¢lanak 10. stavak 2., odnosno
nadoknade cijene karte u slu¢aju premjestanja putnika na letu u nizi razred. In concreto
zahtjev je uputio Steef Mennens protiv Emirates Direktion, u predmetu C-255/15.

»S. Mennens rezervirao je i kupio jedinstvenu i cjelokupnu kartu za koristenje vise letova
kojima upravlja Emirates. Ti letovi povezivali su Diisseldorf (Njemacka) i Dubai (Ujedi-
njeni Arapski Emirati) u no¢i od 26. na 27. srpnja 2013., Dubai i Tokio (Japan) 29. srpnja
2013, Singapur (Singapur) i Dubai u no¢i od 23. na 24. kolovoza 2013. te Dubai i Frankfurt
(Njemacka) 24. kolovoza 2013. Na letovima koji su povezivali Diisseldorf, Dubai i Tokio
S. Mennens trebao je biti smjesten u prvi razred, a na onima koji su povezivali Singapur,
Dubai i Frankfurt u poslovni razred. Na karti je posebno bila naznacena ‘tarifa’ svih letova
koje je kupio S. Mennens, u iznosu od 2371 eura, razli¢iti pripadajudi ‘porezi i pristojbe’ te
‘ukupan iznos’ tih elemenata odnosno 2472,92 eura, ali nisu bile navedene pojedinacne ci-
jene tih letova. Buduci da je Emirates S. Mennensa premjestio iz prvog u nizi (poslovni) ra-
zred na letu izmedu Diisseldorfa i Dubaija, potonji je potom od njega na temelju ¢lanka 10.
stavka 2. tocke (c) Uredbe br. 261/2004 zatrazio naknadu iznosa od 1853,94 eura, $to odgo-
vara 75% cijene njegove karte, ukljucujudi poreze i pristojbe. Postupajuci po tom zahtjevu
Emirates je S. Mennensu naknadio iznos od 376 eura. U okviru spora koji je S. Mennens
pokrenuo pred Amtsgerichtom Diisseldorf (Okruzni sud u Diisseldorfu, Njemacka), Emi-
rates je u biti istaknuo, s jedne strane, da u slucaju kada karta omogucuje koristenje skupa
letova i kada je na samo jednom od tih letova ili dijelova leta doslo do premjestaja u nizi
razred, postotak naknade iz ¢lanka 10. stavka 2. tocke (c) Uredbe br. 261/2004 ne primje-
njuje se na ukupnu cijenu te karte, ve¢ samo na cijenu doti¢nog leta ili dijela leta. S druge
strane, on tvrdi da se taj postotak ne treba primijeniti na cijenu navedenog leta ili dijela leta
koja ukljucuje poreze i pristojbe, ve¢ samo na njegovu cijenu bez poreza‘*

2 Presuda Suda (trece vije¢e) od 22. lipnja 2016., Steef Mennens protiv Emirates Direktion fiir Deutschland,

Predmet C-255/15, dostupno na http://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:62015CJ0255,
pristupljeno 8. ozujka 2017.
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U povodu toga Sud je donio odluku kako Uredbu (EZ) br. 261/2004. treba tumaciti na
nacin da, u slu¢aju premjestaja odredenog putnika u nizi razred, cijena koju je potrebno
uzeti u obzir za izrac¢unavanje nadoknade na koju doti¢ni putnik ima pravo jest cijena
leta na kojemu je taj putnik premjesten u nizi razred, osim ako ta cijena nije navedena na
karti te je u tom slucaju potrebno osloniti se na dio cijene te karte koji odgovara koli¢ni-
ku udaljenosti navedenog leta i ukupne udaljenosti prijevoza na koji putnik ima pravo.
Clanak 10. stavak 2. Uredbe br. 261/2004 treba tumaciti na nacin da cijena karte koju
je potrebno uzeti u obzir za odredivanje povrata novca putniku u slucaju premjestaja u
nizi razred na letu odgovara samo cijeni toga samog leta bez poreza i pristojbi navedenih
na toj karti, pod uvjetom da ni potrazivanje ni iznos istih ne ovise o razredu za koji je
navedena karta kupljena.”

4. PRAVA PUTNIKA PREMA OPCIM UVJETIMA PRIJEVOZA
ZRACNIH PRIJEVOZNIKA

Op¢iuvijeti prijevoza predstavljaju jednostranii dobrovoljniizvor prava kojim prijevoznik
priznaje i prihvaca odredene obveze na svojoj strani, a koji mora biti uskladen, u ovom
slu¢aju, s Uredbom 261/2004 za letove u EU-u te Zakonom o izmjenama i dopunama Za-
kona o obveznim i stvarnopravnim odnosima® za podrucje Hrvatske i drzava ECAA-e.
Kao najvaznije izdvojit ¢emo standardne prijevoznike — Croatia Airlines (CA) i
Lufthansu.

Prema op¢im uvjetima prijevoza CA-e regulirana su i pitanja uskracivanja ukrcaja, za-
kasnjenja i otkazivanja letova te posebna pomo¢ osobama s invaliditetom i osobama
smanjene pokretljivosti, trudnicama, bolesnim osobama te nepra¢enom djecom. Prema
¢lanku 9. opéim uvjetom prijevoza regulirani su redovi letenja, zakasnjenja, otkazivanja
letova i uskra¢enog ukrcaja. Prijevoznik ¢e nastojati drzati se objavljenih redova letenja
koji su na snazi za dan putovanja, medutim moze promijeniti red leta, ¢esto zbog vise
sile te stoga ne moze jamciti za vremena navedena u redovima letenja. U sluc¢aju uskra-
¢enog ukrcaja, otkazanog leta ili duljeg kasnjenja u zra¢nom prijevozu, prava putnika i
obveze prijevoznika regulirana su mjerodavnim pravom, odnosno na temelju Uredbe
261/2004 te Zakona o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zra¢nom prometu.” Op-
seg i teritorijalni doseg podudara se s navedenim pravnim izvorima te obvezuje CA-u
samo za one letove na kojima je ona bila stvarni prijevoznik. Na temelju navedenih op-
¢ih uvjeta prijevoza na sluzbenoj stranici CA-e mozemo zakljuciti da su putnici na leto-

»  Ibid.
% Narodne novine, broj 132/1998, 63/2008, 134/2009, 94/2013.
* Narodne novine, broj 132/1998, 63/2008, 134/2009, 94/2013.
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vima CA-e u cijelosti zasti¢eni, tj. mogu se obratiti CA-i za naknadu i pomo¢ zbog bilo
kojeg razloga.”®

Lufthansa (LH) je takoder na svojim sluzbenim stranicama ucinila dostupnim opce uv-
jete prijevoza koji su dakako u skladu s Uredbom 261/2004. Op¢i uvjeti Lufthanse pri-
mjenjuju se na letovima za koje je Lufthansa ugovorni prijevoznik, stoga putnicima
u slucaju otkazanog i uskra¢enog ukrcaja i duljeg kasnjenja nudi pomo¢ i naknadu u
skladu s Uredbom 261/2004.%

Kao niskotarifne prijevoznike izdvojit ¢emo Germanwings, Ryanair. Op¢i uvjeti prije-
voza niskotarifnih prijevoznika uvelike se medusobno razlikuju, ali uglavnom samo u
formi. Vazno je naglasiti da oni prate vazece propise kad je rije¢ o pravima putnika te
time osiguravaju sve potrebne dozvole za letenje u EU, iz EU-a i unutar njega.

Germanwings je u glede prava putnika radi otkazanog leta, uskra¢enog ukrcaja i kasnje-
nja samo opcenito naveo kako u tim slucajevima putnik ,pod odredenim uvjetima ima
pravo na naknadu i dodatne usluge®. Nadalje, ukazuju da su prava putnika u tom slucaju,
posebice to¢ni uvjeti, vrsta i opseg usluga zajamceni Uredbom 261/2004 te da su pisane
informacije o tome dostupne na $alteru za prijavu za let (check-in) ili kod vrata za ukrcaj

(gate).

Ryanair predvida da ¢e putnicima u slu¢aju otkaza leta, uskra¢enog ukrcaja ili kagnjenja
duzeg od dva sata biti uru¢ena pisana obavijest o pravilima naknade i pravu na pomo¢
u skladu s Uredbom 261/2004 i ta su prava neovisna o pravima prema op¢im uvjetima
prijevoza ove kompanije.*

5. OSTVARIVAN]JE PRAVA
5.1. EUROPSKA UNIJA

Prema ¢l. 16. Uredbe 261/2004 svaka drzava clanica mora odrediti nacionalno tijelo
za provedbu Uredbe u vezi s letovima iz svojih zra¢nih luka i prema zra¢nim lukama
smjeStenim na svojem teritoriju, a iz trece zemlje. Bududi da je postojala obveza pod
prijetnjom penala drzavi ¢lanici, formiran je popis nacionalnih tijela za provedbu Ured-
be — National Enforcement Bodies — NEB.*!

2 Radionov, Nikoleta; Kocijan, Iva, Prava putnika u sluc¢aju uskrac¢enog ukrcaja, otkazanog leta ili duzeg kasnjenja

leta (L. dio), Hrvatska pravna revija, 9, br. 9, 2009., str. 32.
2 Ibid.
% Cf ibid., str. 33.

3 National Enforcement Bodies — NEB. Popis se moze naci preko internetske stranice https://ec.europa.eu/

transport/sites/transport/files/themes/passengers/air/doc/2004-261-national-enforcement-bodies.pdf,
pristupljeno 18. travnja 2017.
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Kako bi zastitila prava putnika na temelju Uredbe 261/2004 Komisija je predvidjela slje-
dedi postupak:

1. putnici trebaju prvo svoj zahtjev uputiti stvarnom zracnom prijevozniku

2. ako zraéni prijevoznik ne odgovori u roku od $est tjedana od datuma primitka ili
njegov odgovor za putnika nije zadovoljavajudi, putnik treba ispuniti formular i
poslati ga NEB-u drzave u kojoj se dogodila povreda prava

3. ako se povreda dogodila izvan EU-a u vezi s letom u EU, od strane zracnog pri-
jevoznika EU-a, zahtjev valja uputiti NEB-u one drzave clanice u kojoj se nalazi
odrediste leta.

Pri razmatranju okolnosti pojedinog slu¢aja NEB je ovlasten traziti od zra¢nih prijevo-
znika svu tehni¢ku i ostalu dokumentaciju vaznu za odlucivanje o svim okolnostima.

Prema dostupnim podacima NEB-a, postupak rjesavanja zahtjeva trebao bi maksimalno
trajati tri do Cetiri mjeseca u jasnim slucajevima, $est mjeseci u slozenim slucajevima te
duze od Sest mjeseci ako je pokrenuti sudski postupak.*

Unato¢ navedenim rokovima i preporukama Komisije, putnici Cesto vrlo dugo cekaju
bilo kakvu povratnu informaciju na svoj zahtjev od strane NEB-a te isto tako imaju je-
zi¢nih problema pri podno$enju zahtjeva, a sve to zbog nejasno definiranih nadleznosti
i ovlasti jer je NEB-ovo postupanje nedosljedno i neujednaceno u zastiti prava putnika.
Sve je to dokaz da Uredba 261/2004 u praksi pokazuje velike slabosti. Ipak sve veci broj
slu¢ajeva putnici prijavljuju Komisiji, u kojima je NEB potvrdio da je zra¢ni prijevoznik
povrijedio prava putnika, ali nisu poduzeli daljnje korake da se prijevoznika sankcionira.
Na osnovi toga pojavili su se prvi sudski sporovi u kojima razocarani putnici traze vise
zadovoljstinu i odgovore na neka otvorena pitanja, a manje financijsku dobit. Smatramo
kako ujednacavanje sankcija za odgovorne zracne prijevoznike nije moguce rijesiti bez
novih zakonodavnih intervencija.*

5.2. REPUBLIKA HRVATSKA

Prema Zakonu o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zra¢nom prometu, kako bi
putnici ostvarili prava opisana u prethodnom poglavlju, dakle u slucaju otkazanog leta,
uskracenog ukrcaja ili duzeg kasnjenja leta u polasku, potrebno je ponajprije obratiti se
zra¢nom prijevozniku u mirnom postupku, podnosenjem reklamacije u pisanu obliku s

Detaljni podaci vezani uz postupak pred NEB-om dostupni su u dokumentu Understanding between NEB —
NEB on complaint handling procedure under Regulation (EC) 261/2014, koji je dostupan na https://ec.europa.
eu/transport/sites/transport/files/neb-neb-complaint-handling-procedures.pdf, pristupljeno 18. travnja 2017.

3 Radionov, Nikoleta; Kocijan, Iva, Prava putnika u slu¢aju uskracenog ukrcaja, otkazanog leta ili duzeg kasnjenja

leta (IL dio), Hrvatska pravna revija, 9, br. 10, 2009., str. 28.—38.
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odgovaraju¢im dokazima — prvi stupanj.®* Ako prijevoznik, odnosno operator aerodro-
ma ne udovolji zahtjevu putnika u roku od 30 dana, putnik se moze obratiti Hrvatskoj
agenciji za civilno zrakoplovstvo, a sve s ciljem mirnog razrjesenja spora — drugi stupan;j.
Medutim, ako nakon oba stupnja zahtjevi putnika i drugih ovlastenih osoba nisu ispu-
njeni, nezadovoljni putnik ovlasten je pokrenuti postupak pred nadleznim opéinskim
sudom radi zastite svojih prava.*

Vazno je naglasiti da Zakon o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zra¢cnom prome-
tu predvida i prekrsajnu odgovornost prijevoznika i druge pravne osobe za nepostovanje
odredaba Zakona o pravima putnika u slucaju otkaza leta, uskracenog ukrcaja ili duzeg
kasnjenja leta. Zaprijecene kazne su od 20 tisuca do 50 tisuc¢a kuna za prijevoznike i
drugu pravnu osobu te od 5 tisu¢a do 15 tisuc¢a kuna za odgovornu osobu prijevoznika
ili druge pravne osobe te od 3 tisuce do 15 tisu¢a kuna za drugu fizicku osobu.*

6. ZAKLJUCAK

Potaknuti problemima u proslosti: zagusenost zra¢nog prometa, tehnicki problemi ve-
zani uz upravljanje zra¢nim prometom i lukama koje je dovodilo do ucestalih krsenja
prava putnika na temelju ugovora o prijevozu koji su bili sklopili sa zra¢nim prijevozni-
kom, letovi su otkazivani, putnicima je uskracen let za koji su imali valjanu putnu kartu,
letovi su kasnili u polasku satima. To je putnicima zadavalo goleme financijske gubitke,
organizacijske probleme i stres. Potaknuti masovnos$cu tih povreda, zakonodavstvo Eu-
ropske unije nastojalo je dokinuti takvu praksu stvarajuéi zastitu prava korisnika zrac-
nog prijevoza u slucaju navedenih povreda.

Upravo zbog toga nastala je Uredba (EZ) 261/2004 Europskog parlamenta i Vije¢a od 11.
veljace 2004. o utvrdivanju op¢ih pravila odstete i pomo¢i putnicima u slucaju uskrace-
nog ukrcaja i otkazivanja ili duljeg kasnjenja leta u polasku koja je uredivala prava put-
nika u slucaju uskracenog leta, otkazanog leta, kasnjenja leta ili premjestanja u visi, od-
nosno nizi razred. Uredba (EZ) 261/2004 primjenjuje se na putnike koji putuju iz zra¢ne
luke smjestene na drzavnom podrucju drzave ¢lanice, na putnike koji putuju iz zracne
luke smjestene u trecoj zemlji na koju se primjenjuju odredbe Uredbe (EZ) 261/2004 ako
je stvarni zrac¢ni prijevoznik, prijevoznik EU-a.

3 Osobas invaliditetom ili osoba smanjene pokretljivosti prema ¢l. 87, st. 2. Zakon o obveznim i stvarnopravnim

odnosima u zracnom prometu svoja prava ostvaruje podnoSenjem reklamacije prijevozniku, odnosno
operatoru aerodroma u pisanu obliku s odgovaraju¢im dokazima.

3% (Cl. 87. Zakon o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zra¢nom prometu i ¢l. 34. b st. 7. Zakona o parni¢nom
postupku (Narodne novine, broj 53/1991, 91/1992, 112/1999, 88/2001, 117/2003, 88/2005, 2/2007, 96/2008 —
Odluka USRH, 84/2008, 123/2008).

3% Clanak 184.a Zakona o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zra¢nom prometu, Narodne novine, broj

132/1998, 63/2008, 134/2009, 94/2013.
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Proucavajuéi temu uvidjele smo da postoji prostor za buduée usavrsavanje kako pre-
ventivnih, tako i represivnih mjera. Korisnicima prijevoza u zra¢nom prometu nudi se
mogucnost provjere zajamcenih prava na internetskoj stranici europa.eu. Na stranici
mogu provjeriti primjenjuje li se Uredba 261/2004 u konkretnom slu¢aju, odnosno je li
potencijalna povreda uopce povreda ¢ija je zastita osigurana Uredbom (EZ) 261/2004.

Bududi da smo se susrele sa svim vrstama prijevoznih grana (cestovni, Zeljezni¢ki, zrac-
ni), zakljucile smo kako je zra¢ni prijevoz najsigurniji i najucinkovitiji prijevoz.
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PASSENGERS’ RIGHTS IN AIR TRANSPORT

Abstract

Air transport is one of the most developed but also one of the youngest branches of
transport. It is characterized by a high level of security despite the fact that air crashes may
have catastrophic consequences. Fortunately, air transport accidents occur far more rarely
than accidents in other sectors of transport. The legislator’s efforts to improve passenger
protection have resulted in the passing of new legal sources and improvement of the
existing regulations both on national and international level. As the weaker contracting
party, the passenger should be protected in relation to the air carrier/contractor because it
is obvious that the relation between the parties is unfair. Therefore passenger rights in air
transportation are protected both by international conventions and by national legislation.
This paper analyses passenger rights in situations of denied boarding, cancelled flight and
longer flight delay.

Key words: transport of passengers and baggage, ticket, denied boarding, cancelled flight,
long stay, passengers with limited mobility
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Sazetak

Ruska Federacija iskoristila je politicku krizu u Ukrajini krajem 2013. godine, nastalu u
povodu nepotpisivanja Sporazuma o stabilizaciji i pridruzivanju s Europskom unijom kako bi
dodatno destabilizirala Ukrajinu, izazivajuci nemire na unutarnjem planu, napetosti medu
tamosnjim etnickim grupama i organizirajuci oruzane skupine na krimskom poluotoku. Time
su se otvorile stare rane i sjeanja na povijesne sukobe te komplicirane i sloZene odnose izmedu
dvaju naroda — ruskog i ukrajinskog. Tada jos nije bilo u cijelosti jasno koji je plan i krajnji cilj
Ruske Federacije vezano uz ova dogadanja. Vrlo brzo, Ruska Federacija pomaZe organiziranju
kontroverznog referenduma na poluotoku u ozZujku 2014. o politickoj buducnosti Krima,
pozivanjem na pravo na samoodredenje ruskog stanovnistva na Krimu. Rezultati referenduma
pokazali su da stanovnistvo Krima premocno glasa za secesiju od Ukrajine. Tada je vec bilo
jasnije u kojem smjeru ide ruska politika. Konacni je cilj Ruske Federacije bio aneksija i
inkorporiranje Krima u Rusku Federaciju, zbog proSirenja viastitog teritorija i, jos vaznije,
zauzimanja iznimno, za Rusku Federaciju, geostrateski vaznog poluotoka u Crnom moru.
Osim sto je Ruska Federacija prekrsila i zloupotrijebila niz odredbi medunarodnog prava,
prekrsila je i medunarodne ugovore koje je, u meduvremenu, zakljucila s Ukrajinom. Takoder
su prekrseni i unutarnji propisi Ukrajine. Aneksija Krima, od strane Ruske Federacije, stoga
predstavlja jedno od najaktualnijih, ali i najkontroverznijih pitanja medunarodne zajednice
i ujedno ukazuje na najvece slabosti suvremenog medunarodnog prava. Sumirajuci sve ruske
argumente za aneksiju Krima te izuc¢avajuci relevantne norme medunarodnog prava dolazi
se do zakljucka da je Ruska Federacija de facto okupirala i anektirala dio susjedne drzave i
time prekrsila norme pozitivnog medunarodnog prava.

Kljucne rijeci: aneksija Krima, intervencija, Ukrajina, Ruska Federacija, medunarodno
pravo

Rad je nagraden Dekanovom nagradom za najbolji znanstveno-istrazivacki i stru¢ni studentski rad u 2017.
godini.
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1. UVODNA RAZMATRANJA

Krimski poluotok povijesno je bilo mjesto brojnih ratova i sukoba.! Tako je nakon Ru-
sko-turskog rata od 1783. godine pripao Ruskome Carstvu a zatim Savezu Sovjetskih
Socijalistickih Republika sve do 1954. godine, kada ga je predsjednik SSSR-a Nikita
Hruscov predao Ukrajinskoj Sovjetskoj Socijalistickoj Republici.? Njegov ,dar” uprilicen
je na tristotu godis$njicu ulaska Malorusije® u sastav Rusije, u znak ,vjecitog prijateljstva
ruskog i ukrajinskog naroda”* Takva odluka u tom trenutku nije imala vecih posljedica za
stanovnistvo poluotoka, s obzirom na to da je bila rije¢ o administrativnoj preraspodjeli
teritorija unutar tadasnje jedinstvene socijalisticke drzave. Pred sam raspad Sovjetskog
Saveza u Krimskoj oblasti 20. sijecnja 1991. referendumom, voljom 94% biraca, Krim je
vratio status Autonomne Sovjetske Socijalisticke Republike.” Tadasnje Vrhovno Vijece
ASSR Krima 26. veljace 1992. godine bez suglasnosti ukrajinskih vlasti mijenja sluzbeni
naziv podrudja u Republiku Krim.® Dana 5. svibnja 1992. godine Krimski parlament pro-
glasava neovisnost i donosi prvi krimski Ustav koji je sadrzavao odredbu o institucijama
kao $to su Predsjedni$tvo Krima i Krimski parlament.” Takav Ustav nije predvidao Krim
kao dio Ukrajine pa je sutradan, pod pritiskom iz Kijeva, Ustav izmijenjen i dopunjen
odredbom koja kaze da je ,, Krim sastavni dio Ukrajine“?

Ukrajinski parlament, Vrhovna rada, 19. svibnja 1992. godine ponistio je proglasenje
neovisnosti Krima i kao quid pro quo pristao dati Krimu autonomni status u Ukrajini.’
U ozujku 1995. godine, ukrajinski parlament donio je Zakon Ukrajine o statusu Kri-
ma kojim je ukinuo krimski Ustav, zatvorio Ured predsjednika Krima Jurija Meskova
te ga optuzio za antidrzavne aktivnosti i promicanje odcjepljenja Krima kao i njegovu
integraciju s Ruskom Federacijom.'® Svi krimski zakoni i uredbe $to proturjece ukrajin-
skom zakonodavstvu tim su Zakonom proglaseni nistavnim." Od lipnja do rujna 1995.
godine tadasnji ukrajinski predsjednik Leonid Ku¢ma upravlja Krimom pod izravnim

1 Katchanovski, Ivan, Crimea, People and Territory before and after Annexation, u Agnieszka Pikulicka-
Wilczewska & Richard Sakwa, ur.: Ukraine and Russia: People, Politics, Propaganda and Perspectives.
E-international Relations, Bristol, 2015, p. 81.

2 Gardner, Hall, Crimea, Global Rivalry, and the Vengeance of History, Palgrave and Macmillan, 2015, p. 43.
Nekadasnji naziv dijela teritorija danasnje Ukrajine.

4 Nicolini, Matteo; Palermo, Francesco; Milano, Enrico, ur.: Law, Territory and Conflict Resolution: Law as a
Problem and Law as a Solution, Brill, 2016, p. 164.

5 Drohobycky, Maria, Crimea: Dynamics, Challenges and Prospects, Rowman & Littlefield, 1995, p. xxvi.
¢ Ibid., p. xxvii.

7 Mikeli¢, Veljko, Housing, Land, and Property in Crimea, UN Habitat, 2007, p. 11.

8 Kolstoe, Paul, Russians in the Former Soviet Republics, Hurst & Company, London, 1995, p. 194.

9 Bebler, Anton, The Russian-Ukrainian conflict over Crimea, Teorija in praksa, let. 52, 1-2/2015, p. 202.
10 Ibid.

Mikeli¢, loc. cit.
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predsjednic¢kim Dekretom."” Ku¢ma takoder donosi predsjednicki Dekret prema kojem
je Krimski parlament podreden Ukrajinskoj Vrhovnoj radi.’* U listopadu 1995. Krimski
parlament usvojio je novi Ustav'* koji nije bio u skladu s Ustavom Ukrajine te ga stoga
ukrajinska Vrhovna rada potvrduje tek 23. prosinca 1998., nakon $to su u njega unesene
odgovarajuce izmjene i dopune.'® Danas na Krimu Zivi oko dva milijuna ljudi. Od toga
su 60% Rusi, 25% Ukrajinci, a 12% Tatari.

U radu su razmatrana neka od temeljnih pitanja medunarodnog prava poput prava na
zastitu teritorijalnog integriteta, zabrana intervencije u unutarnja pitanja druge drzave,
prava na samoodredenje naroda, prava na samoobranu, intervencije po pozivu te spa-
$avanje drzavljana u inozemstvu. Polazi se od pregleda i analize pocetka i tijeka krize na
Krimu. Zatim se obraduje problematika dolaska ruske vojske na Krim te su analizirani
argumenti ruskih vlasti kojima se pokusava opravdati protupravnost ove intervencije. U
sredi$tu rada analiziraju se pozitivni propisi medunarodnog prava primjenjivi na krizu
na Krimu te daju protuargumenti na ruske navode kojima se pokusava legitimizirati
okupacija i aneksija Krima.

2.  TIJEK UKRAJINSKE KRIZE

Ukrajina pod vodstvom predsjednika Viktora Janukovica 21. studenog 2013. godine na
veliko iznenadenje svojih gradana, Europske unije, ali i $ire svjetske javnosti, odbija pot-
pisati Sporazum o stabilizaciji i pridruzivanju s Europskom unijom koji je trebao biti
potpisan na sastanku na vrhu EU-a odrzanom u Vilniusu 28. i 29. studenoga 2013.'¢
Ukrajinsko vodstvo odlucilo se umjesto toga za oc¢uvanje gospodarskih odnosa s Ru-
skom Federacijom.

Neposredno prije potpisivanja Sporazuma o pridruzivanju, ruska je Vlada Ukrajini su-
rovo predocila njezinu ekonomsku ovisnost o svom sjeveroisto¢nom susjedu, ali joj je
i ponudila pomo¢ za akutno tesku ekonomsku situaciju, budu¢i da se Ukrajina suocila
s visokim deficitom tekuéeg racuna platne bilance i visokim kreditnim obvezama za
vanjski dug.'” Zbog toga, ovisnosti Ukrajine o Rusiji, ali i velikih troskova koji bi nastali

Drohobycky, op. cit., str. 3.

Zartman, 1. William, Preventive Negotiation: Avoiding Conflict Escalation, Carnegie Commission on
Preventing Deadly Conflict, Rowman & Littlefield, 2001, p. 137.

Suksi, Markuu, Autonomy: Applications and Implications, Kluwer Law International, The Hague, 1998, p. 310.
> Rutland, Peter, ur., Holding the Course, EastWest Institute, New York, 2000, p. 174.

1o Zajednicka Deklaracija o Isto¢nom partnerstvu, Sastanak na vrhu, Vilnius, 28.-29. studenog 2013., Vijece
Europske unije, dostupno na http://www.consilium.europa.eu/uedocs/cms-Data/docs/pressdata/EN/
foraft/139765.pdf/, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

Becker, Joachim, EU i Ukrajina: politika ekspanzije i njezine posljedice, Le Monde Diplomatique, hrvatsko
izdanje, 2004., br. 16, god. 2, str. 1.-2.
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pri implementaciji Sporazuma s EU-om, Janukovi¢ odbija potpisivanje istog. Svojom
odlukom medu gradanima stvara dva izrazito podijeljena bloka, jedan koji je proeurop-
ski orijentiran i, drugi koji pozdravlja odbijanje potpisivanja Sporazuma s Europom i
okretanje Ukrajine prema Ruskoj Federaciji.

Janukoviceva odluka potaknula je prosvjede proeuropski orijentiranog ukrajinskog sta-
novnistva koji su zapoceli na Majdanu — glavnom trgu u Kijevu, netom nakon objave
odluke o odbijanju potpisivanja Sporazuma s EU-om. Bilo je jasno da Janukovi¢ ne pla-
nira graditi europski put za Ukrajinu i nakon $to na Sastanku na vrhu u Vilniusu 29.
studenog 2013. Sporazum nije potpisan. Kada je ukrajinsko stanovnistvo shvatilo da ne-
potpisivanjem Sporazuma Janukovi¢ zatvara Ukrajini vrata Europe te se okrece suradnji
s Ruskom Federacijom, prosvjedi pocinju sve viSe i vise rasti. Interventna policija napala
je nekoliko stotina miroljubivih zagovaratelja Europske unije, uglavnom studenata koji
su boravili preko no¢i na Majdanu. Vise od 30 ljudi je ozlijedeno, ukljucujuci i mnoge
novinare, a deseci su uhiceni.'® To potice prosvjednike na jos vece nezadovoljstvo te
prosvjedi prerastaju u demonstracije velikih razmjera, uvode se barikade po ulicama u
$irem okrugu Majdana te se blokiraju zgrade u vlasni$tvu drzave.” Nezadovoljni gradani
zahtijevaju od Vlade da podnese ostavku i raspise izvanredne predsjednicke i parlamen-
tarne izbore kako bi Ukrajina dobila novu vlast.

Broj nezadovoljnih gradana i prosvjednika svakodnevno je rastao, a u prosincu i sije¢nju
dolazi i do prvih Zrtava prosvjednika na Majdanu. Tako je 23. sije¢nja 2014. godine po-
licija potvrdila rane od metka kao uzrok smrti dvaju prosvjednika, no odbacila je svaku
mogucénost da su prosvjednike ubili pripadnici policije jer takvo streljivo nije u uporabi
ni u jednoj jedinici Ministarstva unutarnjih poslova.? Odgovor ukrajinskog parlamenta
Vrhovne rade na nerede i prosvjede, bio je u obliku devet restriktivnih protuprosvjed-
nicki orijentiranih zakona koji su, medu ostalim, branili postavljanje $atora, glasno pu-
$tanje glazbe, blokiranje vladinih zgrada te ogranic¢avanje upotrebe interneta.* U zakone
je unesena i zabrana prema kojoj ne smije vise od pet automobila voziti u istoj koloni jer
se to smatra ,grupiranjem”?* Istim zakonima branila se policija kako ne bi odgovarala za

Ramet, Valérie; Garces De Los Fayos, Fernando; Romanyshyn, Iulian, Policy Briefing: Ukraine’s Crisis
Intensifies: Protests Grow More Radical, the Authorities More Repressive, Brussels, Directorate-General for
External Policies of the Union — Policy Department, 2014, p. 5, dostupno na http://www.europarl.europa.
eu/Reg Data/etudes/briefing-note/join/2014/522322/EXPO-AFET-SP(2014)522322-EN.pdf/, pristupljeno 24.
travnja 2017. godine.

Fedor, Julie, ur., Journal of Soviet and Post-Soviet Politics and Society, Ibidem-Verlag, Vol. 2, No. 1, 2016, pp.
17-18.

2 Nacionalna policija, Ministarstvo unutarnjih poslova Ukrajine, dostupno na https://www.npu.gov.ua/uk/

publish/ article/ 965163/, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

21 Aslund, Anders, Ukraine: What Went Wrong and How to Fix It, Peterson Institute for International Economics,

Washington DC, 2015, p. 105.
2 Vrhovna rada, Vijesti, 16. sije¢nja 2014., http://rada.gov.ua/en/news/News/ News/87088.html/, pristupljeno
24. travnja 2017. godine.
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zlocine protiv prosvjednika.”® Zbog jo$ vecih prosvjeda i nezadovoljstva gradana, Vrhov-
na rada na izvanrednoj sjednici suspendirala je svih devet protuprosvjednickih zakona,**
a nekoliko sati prije toga tadasnji premijer Mikola Azarov ponudio je ostavku.”

Unatoc odlasku Azarova i ukidanju protuprosvjednickih zakona, prosvjednici i politicka
opozicija nisu zadovoljni te nastavljaju s prosvjedima. Od 14. do 16. veljace 2014. puste-
ni su na slobodu svi prosvjednici zadrzani u pritvoru od prosinca 2013. Ostali prosvjed-
nici napustili su kijevsku Gradsku vije¢nicu (zaposjednutu jo$ u prosincu 2013.), a samo
dva dana poslije, 18. veljace, iz nejasnih razloga sukobi su eskalirali s dotad najveé¢im
brojem poginulih, i civila i pripadnika policije.* Naime, 20. veljace dogada se najvece kr-
voprolice otkako su sukobi poceli: poginulo je 88 ljudi, a stotine ih je ranjeno.” Sljedeceg
dana, 21. veljace, predsjednik Janukovi¢ potpisuje sporazum s vodama opozicije, kojim
se val nasilja uspijeva donekle smiriti, no vec¢ se sutradan Janukovi¢ pojavljuje na televi-
ziji nazivajudi stanje u zemlji drzavnim udarom.?® Fizicki se tada vi$e i ne nalazi u Kijevu
vel je pobjegao u isto¢nu Ukrajinu a potom potrazio utociste u Rusiji.*® Dana 22. velja-
Ce ukrajinski parlament je izglasao smjenu predsjednika Janukovi¢a i odmah imenovao
Oleksandra Turc¢inova privremenim predsjednikom Ukrajine te raspisao predsjednicke
izbore za 25. svibnja.*

3.  RUSKA VOJNA INTERVENCIJA NA KRIMU ZA VRIJEME
UKRAJINSKE KRIZE

Istodobno s odlaskom ukrajinskog predsjednika Janukovica, u glavhom gradu Krima
Sevastopolju organiziraju se prosvjedi gradana nezadovoljnih dogadanjima u Kijevu.*
Neidentificirane oruzane skupine zauzimaju zracne luke, vladine zgrade i druge objekte,

3 Ibid.
2 Lawonscrapping January 16 legislation published in Ukraine, http://en.interfax.com.ua/ news/general/188419.

html, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

Ukraine’s PM tenders resignation as anti-protest laws repealed, https://www.theguardian .com/world/2014/
jan/28/ukraine-prime-minister-mykola-azarov-resigns/, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.
% Dipalo, Sabina, Pravedni rat — osvrt na staru doktrinu u suvremeno doba i slucaj ruske intervencije u Ukrajini

2014. godine, Zagrebacka pravna revija, svezak 4, br. 1, 2015., str. 77.

Ukrajina — povijest dogadaja, Europski parlament, http://www.europarl.europa.eu/news/hr/news-room/20140
203STO34645/ukrajina-povijest-doga%C4%91aja/, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

% Bellal, Annyssa, The War Report: Armed Conflict in 2014, Oxford University Press, 2015, p. 295.

2 Hierman, Brent, Russia and Eurasia 2016-2017, Rowman & Littlefield, 2016, str. 188.

30

bipalo, loc. cit.
31 Heaney, Dominic, ur., The Territories of the Russian Federation 2016, 17th Edition, Routledge, 2016, p. 31.
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ponukani izjavom predsjednika Vrhovnog vije¢a Krima Vladimira Konstantinova koji
je izjavio da je predaja Krima Ukrajini 1954. godine bila pogreska koju treba ispraviti.**

Tako i dalje neidentificirani pripadnici oruzanih snaga 27. veljace 2014. zauzimaju zgra-
du Vrhovnog vijeéa i Vijeca ministara u Sevastopolju te na njih postavljaju ruske za-
stave.* Samo dva dana nakon toga ruski predsjednik Vladimir Putin dobiva odobrenje
parlamenta Ruske Federacije za upotrebu sile u Ukrajini radi zastite ruskih interesa, bez
posebnog obrazlaganja koji su se ruski interesi ugrozili.**

Krimski parlament 6. ozujka 2014. raspisuje referendum o pripojenju Krima Rusiji te
poziva promatrace OSCE-a (Organization for Security and Co-operation in Europe) na
promatranje referenduma.®® Referendum na Krimu odrzan je 16. ozujka te je 96,88%
glasaca poduprlo nezavisnost Krima.* Sukladno takvim rezultatima, Krimski parlament
proglasava nezavisnost 17. ozujka te najavljuje pristupanje Ruskoj Federaciji, prihvaca-
nje ruske valute te prebacivanje na moskovsku vremensku zonu.*” Promatra¢i OSCE-a
nisu bili nazo¢ni na referendumu jer, kako je objasnila glasnogovornica te Organizacije,
»,Krim nije mogao pozvati promatrace budu¢i da se ne smatra punopravnom drzavom i
stoga nije ¢lanica OSCE-a*®

Dan nakon proglasenja krimske neovisnosti ruski predsjednik Vladimir Putin, s pred-
sjednikom Vrhovnog vije¢a Krima Vladimirom Konstantinovim, premijerom Krima Ser-
gejem Aksjonovim te koordinatorom Vijeca za uspostavu opcinske uprave Sevastopolj
Aleksejem Calijem potpisuje Ugovor o pristupanju Republike Krim Ruskoj Federaciji.**

3 The Ukrainian Week, International edition, The Chronicles of Alienation, http://ukraini anweek.com/
Politics/132098, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

¥ Gunmen seize government buildings in Ukraine’s Crimea, raise Russian flag, http://edition.cnn.

com/2014/02/27 /world/europe/ukraine-politics/, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

3 U dokumentu stoji: ,Vezano uz izvanrednu situaciju koja se razvila u Ukrajini i opasnost za gradane Ruske
Federacije (...) ovim putem apeliram na Vijece Federacije federalne skupstine Ruske Federacije za koristenje
oruzanih snaga Ruske Federacije na podrucju Ukrajine dok se drustvena i politicka situacija u toj zemlji ne
normalizira’, Sluzbene mrezne stranice Predsjednika Rusije, http://en.kremlin.ru/events/president/news
/20353, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

% The Resolution of the Verkhovna Rada of the Autonomous Republic Crimea of March 6, 2014, No. 1702-
6/14 “On holding of the all-Crimean referendum” (Rezolucija je uklonjena sa sluzbenih stranica Krimskog
parlamenta, no njezini dijelovi mogu se procitati iz Presude Ustavnog suda Ukrajine na http://mfa.gov.ua/en/
news-feeds/foreign-offices-news/20137-rishennya-konstitucijnogo-sudu-v-ukrajini-shhodo-referendumu-v-
krimu).

% Russia Today. Atlas for Business and Political Decision Makers — Strategic Information and Developments,

International Business Publication, 2015, p.46. (https://books.google.hr/books?id=ZxKXCwAAQBA]J&printsec
=frontcover&hl=hr&source=gbs-atb#v=onepage&q&f=false).

3 Crimean parliament formally applies to join Russia, http://www.bbc.com/news/world-europe-26609667,

pristupljeno 24. travnja 2017. godine.
3% Crimea invites OSCE observers for referendum on joining Russia, http://www.reuters. com/article/us-
ukraine-crisis-referendum-osce-idUSBREA2910C20140310/, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

¥ Vidi vi$e na http://en.kremlin.ru/events/president/news/20604, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.
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Putin je samo nekoliko dana nakon toga potpisao ratifikaciju Ugovora, kao i nekoliko
zakona prema kojima je Krim postao ,federalni distrikt u sustavu Ruske Federacije”*

4. RUSKI ARGUMENTI ZA VOJNU INTERVENCIJU NA KRIMU

Ruska Federacija, od pocetka vojne intervencije na Krimu do danas, koristila je nekoliko
razli¢itih pravnih argumenata ne bi li opravdala svoja postupanja koja su se na Krimu
dogadala 2014. godine. U odnosu na medunarodno pravo, Ruska Federacija zakonitost
svojih akcija najcesce stavlja pod tri koncepta medunarodnog prava: pravo na samo-
odredenje, spasavanje drzavljana u inozemstvu i intervenciju po pozivu.

4.1. PRAVO NARODA NA SAMOODREDEN]JE

Pravo naroda na samoodredenje istodobno je univerzalno usvojeno politicko nacelo i su-
vremena norma medunarodnog prava, nesumnjiva norma materijalnog prava.* Posto-
vanje prava na samoodredenje srz je medunarodnog prava i drzave ne smiju svojevoljno
ukidati i krsiti ovo pravo.* Dijelom je medunarodnog obicajnog prava i proklamirano je
u nizu medunarodnih i regionalnih ugovora. Unutarnje samoodredenje znacilo bi pravo
da narod slobodno odlu¢i o formi vlade i sudjeluje u toj istoj vlasti, s jedne strane, ali
oznacava i pravo neke etnicke, jezi¢ne, vjerske manjine unutar drzave da ostvaruje svoju
politicku vjersku, jezi¢nu, kulturnu ili neku drugu autonomiju. Vanjsko samoodredenje
pravo je donosenja odluke o politickom statusu naroda u medunarodnoj zajednici, od-
nosno pravo na stvaranje vlastite neovisne drzave.* No pravo na samoodredenje u isto
je vrijeme i kontroverzno jer se ne zna tko to¢no ima pravo na samoodredenje, u kojim
je slucajevima samoodredenje legalno i u kojem se postupku ono moze ostvariti. Budu¢i
da nije u cijelosti i jasno definirano medunarodnim pravom, dolazi do problema u tuma-
Cenju prava na samoodredenje.

Naime, pravo na samoodredenje naroda kao temelj za odcjepljenje Krima od Ukrajine u
svom obracanju Federalnoj skupstini naveo je ruski predsjednik Vladimir Putin.** S njim

% Vijesti Predsjednika Rusije: Ceremony signing the laws on admitting Crimea and Sevastopol to the Russian

Federation, http://en kremlin.ru/catalog/regions/CR/events/20626/.

“ Ibler, Vladimir, Pravo naroda na samoodredenje i zZloupotreba tog prava, Politicka misao: ¢asopis za politologiju,

Vol. 29, No. 2, Zagreb, 1992., str. 57.

# Luli¢, Mira, Pravo na samoodredenje u suvremenom medunarodnom pravu, doktorska disertacija, Sveuciliste

u Zagrebu, Pravni fakultet, Zagreb, 2005., str. 491.
B Ibid.
#  Obracanje ruskog predsjednika Dumi, Sluzbene mrezne stranice Predsjednika Rusije., http://en.kremlin.ru/
search?till=01.01.2017&utm_contentview=/search%3Fsince%3D20.02.2014%26till%3D01.01.2017%26query%
3Dcrimea&since=20.02.2014&query=crimea&page=2/, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.
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se slazu i oni ruski znanstvenici koji su skloni Putinovoj politici koji navode da je iz per-
spektive medunarodnog prava odrzavanje referenduma na Krimu ,logi¢no, legitimno
i opravdano®, s obzirom na okolnosti koje su se dogadale na Krimu i ostatku Ukrajine,
time objasnjavajuc¢i da su referendumom stanovnici Krima iskoristili svoje pravo na sa-
moodredenje.*® No ima li Ruska Federacija pravo kada kaze da je referendum legitiman i
legalan? Jesu li stanovnici Krima narod koji ima pravo na samoodredenje?

4.1.1. Problematika (i)legalnosti krimskog referenduma

Za pocetak, Ukrajina je unitarna, a ne federativna drzava i njezine administrativne je-
dinice, prema Ustavu Ukrajine, nemaju pravo samostalno odlucivati o vlastitu statusu.*
To pravilo vrijedi i za Autonomnu Republiku Krim i grad Sevastopolj koji su neotudivi
dio teritorija suverene i neovisne drzave Ukrajine. Unatoc¢ tome, pred stanovnicima Kri-
ma 16. ozujka 2014. godine nasao se referendumski listi¢ koji je sadrzavao dva pitanja:

1. Podrzavate li sjedinjenje Krima s Rusijom, kao komstitutivnim clanom Ruske
Federacije?

2. PodrZavate li ponovno donosenje Ustava Republike Krim iz 1992. godine i status
Krima kao dijela Ukrajine?”

Referendumski listi¢i bili su ispisani na trima jezicima — ruskom, ukrajinskom i krimsko-ta-
tarskom, dok su dosad glasacki listi¢i na svim izborima bili samo na ukrajinskom jeziku.*®
Vremenski okvir za referendum promijenjen je dvaput: prvobitno je zakazan za 25. svibnja,
a potom je promijenjen na 30. ozujka, a na kraju na 16. ozujka 2014. godine.”’ S obzirom
na to da je referendum raspisan 6. ozujka, do njegova odrzavanja nije moglo pro¢i ni punih
deset dana. To je neodgovarajuci vremenski rok prema bilo kojim standardima, pogotovo
ako je rok manji od vazeceg domaceg zakonodavstva o nacionalnom referendumu.*

% Kapustin, Anatoly, Crimea’s Self-Determination in the Light of Contemporary International Law, Zeitschrift
fir auslandisches offentliches Recht und Volkerrecht, Vol. 75, 2015, p. 117.

Prema Ustavu Ukrajine pravo raspisivanja referenduma u vezi s pitanjima teritorijalnih izmjena ima iskljucivo
Vrhovna rada Ukrajine, a pitanja izmjene teritorija rjeSavaju se samo na referendumu cijelog ukrajinskog
naroda, Ustav Ukrajine, Vrhovna rada Ukrajina, 1996. http://zakon4.rada.gov.ua/laws/show/ 254%D0%BA/96-
%D0%B2%D1%80/page, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

42 Choices in Crimea Referendum, but Neither Is ‘No, https://www.nytimes.com/2014/03/15/world/europe/

crimea-vote-does-not-offer-choice-of-status-quo.html?-r=0, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

% Polling stations at referendum in Crimea open in Crimea’s Simferopol, http://tass.com/ world/723735,

pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

¥ Why should the Crimean referendum not be recognised? http://webarchive.nationalar chives.gov.uk/
20141204000047/http://blogs.fco.gov.uk/simonsmith/2014/03/17/why-should-the-crimean-referendum-not-
be-recognised, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

%0 Olena Podolian, The 2014 Referendum In Crimea , East European Quarterly, Vol. 41, No. 1, pp. 111-128,
March 2015, Central European University 2015, p. 117.
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Bio rok odgovarajudi ili ne, referendum sam po sebi ne ¢ini promjenu drzavnih granica
zakonitima prema medunarodnom pravu. Kako bi referendum bio legalan, on, medu
ostalim, mora biti u skladu s priznatim proceduralnim normama. Vazan dokument koji
daje smjernice za te zahtjeve jest Pariska povelja iz 1990. godine koja identificira demo-
kratske zahtjeve za priznavanje mogucih novih drzava.”! Uz to, Venecijanska komisija>
donijela je Kodeks dobre prakse za referendume® koji postavlja proceduralne zahtjeve
koje treba slijediti kako bi se osiguralo da je proces referenduma prihvatljiv prema me-
dunarodnom pravu.** White tako isti¢e da proceduralni zahtjevi koji proizlaze iz Pariske
povelje i Kodeksa dobre prakse za referendume ukljucuju: 1. slobodu medija i neutral-
nost vlasti; 2. mirno stanje; 3. univerzalne, jednake, slobodne i tajne glasacke listice; i
4. medunarodna referendumska promatranja.®® S obzirom na to da je vecina (ako ne
i svi) proceduralnih zahtjeva medunarodnog prava za odrzavanje referenduma prekr-
$ena, mozemo reci da referendum nije bio u skladu s medunarodnim pravom.*® Osim
toga, referendum odrzan na Krimu potkopao je politicku stabilnost u Ukrajini, ali i u
medunarodnoj zajednici jer predstavlja presedan za ilegalni iredentizam prikazan kao
demokratski proces.””

Osim demokratskog procesa i medunarodnopravnih dokumenata, krimskim referendu-
mom visestruko je prekrsen i ukrajinski Ustav. Tako u ¢lanku 2. Ustava Ukrajine®® stoji
da se suverenost Ukrajine proteze na citavom njezinu teritoriju koji je unutar svojih
postojecih granica nedjeljiv i nepovrediv. Ustav Ukrajine ima najvi$u pravnu snagu u
Ukrajini. Zakoni i drugi normativni zakonski akti moraju biti doneseni na temelju Usta-
va i u skladu s njim.* Tijela drzavne vlasti, tijela lokalne samouprave i njihovi duznosnici
duzni su djelovati samo na osnovi, unutar granica ovlasti i na nacin predviden Ustavom

1 Pariska povelja, OSCE, Pariz, 1990. http://www.osce.org/mc/39516?download=true, pristupljeno 24. travnja
2017. godine.

Europska komisija za demokraciju putem prava — poznatija kao Venecijanska komisija, savjetodavno je tijelo
Vije¢a Europe koje se sastaje u Veneciji. Uloga je Venecijanske komisije pruziti pravni savjet svojim ¢lanicama
i, posebice, pomagati drzavama ¢lanicama da usklade svoje zakonske i institucionalne strukture u skladu s
europskim standardima i medunarodnim iskustvom u podrucju demokracije, ljudskih prava i vladavine prava.
Venecijanska komisija ima 61 zemlju ¢lanicu: 47 zemalja ¢lanica Vije¢a Europe te jo$ 14 zemalja (AlzZir, Brazil,
Cile, Kostarika, Izrael, Kazahstan, Koreja, Kosovo, Kirgistan, Maroko, Meksiko, Peru, Tunis i SAD). Vise o
Venecijanskoj komisiji na http://www.venice.coe.int/webforms/events, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

% Venecijanska komisija, Kodeks dobre prakse za referendume, CDL-AD(2007)008rev., dostupno na engleskom
jeziku na http://www.venice.coe.int/webforms/documents/default.aspx?pdffile=CDL-AD(2007)008-¢, pri-
stupljeno 24. travnja 2017. godine.

*  White, Thomas W., Jr., Referendum In Crimea: Developing International Law On “Territorial Realignment”
Referendums, Houston Journal Of International Law, Vol. 38, No. 3, 2016, p. 860.

5 Ibid.
% Ibid.
57 Podolian, loc. cit., str. 111.

% Ustav Ukrajine, dostupan na engleskom jeziku na http://www.coe.int/t/dghl/cooperation/ ccpe/profiles/
ukraineConstitution-en.asp, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

¥ Ibid. ¢l 8., st. 2.
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i zakonima Ukrajine.®° Uz to, teritorijalna struktura Ukrajine kao i pravni rezim drzavne
granice utvrduju se iskljucivo ukrajinskim zakonom, a ne zakonima ili odlukama pod-
rudja ili Autonomne Republike Krim.*! Promjena granica Republike Ukrajine moguce
su, ali iskljucivo na sveukrajinskom referendumu, prema 73. ¢lanku Ustava. To bi znacilo
da se nijedna izmjena granica, pa tako ni ona utvrdena krimskim referendumom, ne
moze priznati bez prava glasovanja svih ukrajinskih drzavljana s pravom glasa. U Presu-
di Ustavnog suda o svekrimskom referendumu od 14. ozujka 2014. godine, Ustavni sud
Ukrajine proglasio je neustavnim Rezoluciju Vrhovne rade Autonomne Republike Krim
br. 1702-6/14 ,Za odrzavanja svekrimskog referenduma” od 6. ozujka 2014. U presudi
medu ostalim stoji: ,Pravo gradana da sudjeluju u referendumu njihovo je neotudivo
ustavno pravo. Pitanja koja se podnose na sveukrajinskom referendumu moraju biti pi-
tanja od nacionalne vaznosti, tj. pitanja koja utjecu na sudbinu svih Ukrajinaca — Ukra-
jinaca svih nacionalnosti. Pitanja podnesena na lokalnom referendumu mogu biti samo
pitanja koja su u nadleznosti lokalnih vlasti relevantne administrativne i teritorijalne
jedinice

Odlucivanje o granicama Krima, Ukrajine a poslije i Ruske Federacije, zasigurno nije
pitanje koje je u nadleznosti krimskih vlasti. Stoga, secesija Krima ni u kojem slucaju ne
moze biti ustavna, jer kako bi Autonomna Republika Krim provela referendum o odcje-
pljenju na iskljucivo krimskom podrudju, trebala je podnijeti ustavni amandman, bududi
da Ustav Ukrajine priznaje Autonomnu Republiku Krim kao ,nerazdvojni sastavni dio
Ukrajine koja odlucuje o pitanjima koja su joj propisana u granicama ovlasti odredenih
Ustavom Ukrajine“.®* Medutim, Autonomna Republika Krim ipak nema pravo na pod-
nosenje ustavnog amandmana o ovom pitanju, budu¢i da ¢lanak 157. Ustava kaze da se
»Ustav Ukrajine ne moze izmijeniti ako izmjene predvidaju ukidanje ili ogranic¢avanje
ljudskih prava i prava gradana i sloboda ili ako su usmjerene prema ugrozi neovisnosti
ili povredi teritorijalnog integriteta Ukrajine*

Raspisivanje referenduma osim $to nije u skladu s Ustavom Ukrajine, nije u skladu ni
s Ustavom Autonomne Republike Krim. S tim se slaze i Venecijanska komisija koja je
referendum proglasila nezakonitim s obzirom na ukrajinski i krimski Ustav, a drzi i da
je referendumom povrijeden medunarodni standard i norme medunarodnog prava.®
Venecijanska komisija u svom je misljenju naglasila da pravo na samoodredenje treba
shvatiti prije svega kao unutarnje samoodredenje u okviru postojecih granica, a ne kao
vanjsko samoodredenje kroz secesiju. ** Osim toga, Venecijanska komisija smatra da je

0 Ibid. ¢l. 19.

o Ibid. ¢l. 92.

2 Ibid. ¢l. 134.

% Misljenje Venecijanske komisije, Opinion no. 762/2014, CDL-AD(2014)002.
¢ Ibid.



Hrvoje Miloglav, Pasko Tomag | PROTUPRAVNOST INTERVENCIJE I ANEKSIJE U MEDUNARODNOM PRAVU: SLUCAJ KRIMA

169

prije samog raspisivanja referenduma o statusu Krima trebalo provesti ozbiljne prego-
vore medu svim zainteresiranim stranama, $to nije u¢injeno.®

Takoder, Opca skupstina Ujedinjenih naroda 27. ozujka 2014. donijela je Rezoluci-
ju 68/262 o teritorijalnom integritetu Ukrajine,*® referendum proglasila nelegalnim,®’
pozvala sve sudionike sukoba na mirno rjesavanje situacije te je glasovanjem potvrdi-
la jedinstvo i teritorijalni integritet Ukrajine.®® Tom je Rezolucijom, nadalje, potvrdi-
la ukrajinsku suverenost, politicku neovisnost, jedinstvenost i teritorijalnu cjelovitost
unutar medunarodno priznatih granica. Nazalost, Rezolucija ne postavlja nikakva nova
pravno-normativna nacela, medutim usvajanje Rezolucije 68/262 ima vrlo jasne pravne
posljedice. Rezolucijom je UN, kao sredi$nja Organizacija za uskladivanje djelovanja
drzava radi oCuvanja mira, stabilnosti i dobrosusjedskih odnosa, jasno definirao svo-
je stajaliste o nelegalnosti ruske aneksije Krima, ali i potvrdio teritorijalnu cjelovitost
Ukrajine, ukljucujuci i nedugo zatim okupirane dijelove regija Donjecka i Luganska.

4.2. SPASAVANJE DRZAVLJANA U INOZEMSTVU I PRAVO NA SAMOOBRANU

Cinjeni¢ne okolnosti u kojima se (tijekom povijesti) oruzano interveniralo radi spasa-
vanja drzavljana znatno su se razlikovale od sluc¢aja do slucaja.®® U pravilu rijec je bila o
situacijama u kojima su se strani drzavljani nasli u opasnosti zbog op¢ih nemira i kolapsa
javnog poretka u nekoj drzavi ili o situacijama u kojima su se drzavljani nasli na meti
terorista.”” Za ruske drzavljane na Krimu to nije bio slucaj. Tijekom povijesti u opera-
cije spasavanja vlastitih drzavljana upustale su se upravo moc¢ne drzave (poput Rusije)
$to budi sumnju u njihovu opravdanost i zakonitost. Postavlja se pitanje ako je drzava
dovoljno jaka da oruzanom silom intervenira na podrucju druge suverene drzave, je li
dovoljno jaka i da silom pokusa ostvariti neke druge interese, zloupotrebljavajuéi argu-
ment nuznosti spasavanja svojih drzavljana.”” Prema medunarodnom pravu, spasavanje
drzavljana koji su u opasnosti na teritoriju druge drzave djelomi¢no se smatra samo-

% Ibid.
% Rezolucija Opce skupstine UN-a 68/262 od 27. ozujka 2014., A/RES/68/262.

UN News Centre, Backing Ukraine’s territorial integrity, UN Assembly declares Crimea referendum inva-
lid, dostupno na http://www.un.org/apps/news/story.asp?NewsID=47443&Cr=ukraine&Cr1=#WOEfkoVO-
LIW/.

% Ibid. Sa 100 glasova za, 11 protiv i 58 suzdrzanih, Opca skupstina UN-a pozvala je sve drzave, medunarodne

organizacije i specijalizirane agencije da ne priznaju nikakvu promjenu statusa Autonomne Republike Krim
i grada Sevastopolja na osnovi referenduma u ozujku i da se suzdrze od bilo kakvih radnji koje bi se mogle
tumaciti kao priznavanje referenduma.

% Perisi¢, Petra, Dopustivost oruzanih intervencija radi spasavanja vlastitih drzavljana u inozemstvu, Zbornik

radova Pravnog fakulteta Sveucilista u Rijeci, vol. 33, br. 2, 2012., str. 748.
7 Ibid.

Vidi vise: Gazzini, Tarcisio, The Changing Rules on the Use of Force in International Law, Manchester,
Manchester University Press, 2005, p. 170; Perisi¢, op. cit., str. 738.
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obranom iz ¢lanka 51. Povelje Ujedinjenih naroda.”” No ¢lankom 2. to¢kom 4. Povelje
UN-a” zabranjena je upotreba sile i prijetnja silom usmjerene protiv teritorijalne cjelo-
vitosti i politicke nezavisnosti bilo koje drzave ili na bilo koji nacin nespojive s ciljevima
Ujedinjenih naroda. U skladu s medunarodnim pravom, pravo na samoobranu, na koje
se Ruska Federacija poziva, regulirano je 51. ¢lankom Povelje UN-a koji glasi:

»Nista u ovoj Povelji ne dira prirodno pravo individualne ili kolektivne samoobrane u
slu¢aju oruzanog napada na nekoga ¢lana Ujedinjenih naroda sve dok Vijece sigurnosti
ne poduzme mjere potrebne za odrzavanje medunarodnog mira i sigurnosti. Mjere koje
¢lanovi poduzmu u vrenju toga prava odmah se dojavljuju Vijecu sigurnosti i niposto
ne diraju u ovlasti i duznosti Vijecéa sigurnosti da na temelju ove Povelje djeluje svakog
trenutka na nacin koji smatra potrebnim za odrzavanje ili uspostavljanje medunarodnog
mira i sigurnosti:”*

Prema tome, pravo na samoobranu zahtijeva oruzani napad na drzavu ili prijetnju nepo-
srednog napada, $to se od strane Ukrajine prema Rusiji nije dogodilo.”” Takoder, smatra
se da se clanak 51. ne mozZe primijeniti za oruzane napade na drzavljane jedne drzave
koji se nalaze na podrucju druge drzave, kako to tumaci Ruska Federacija. Putin pravo
na samoobranu argumentira ¢injenicom da je u opasnosti bio njihov narod kao konstitu-
tivni element drzavnosti. Medutim, takav argument nije valjan jer samoobrana zahtijeva
da postoji stvarna prijetnja za drzavu, $to nije slucaj s Rusijom.”® Ovaj argument za pravo
na samoobranu odbijen je od strane vecine autora na temelju ¢injenice da sigurnost ili
postojanje drzave nije ugrozeno ako su njezini drzavljani napadnuti u drugoj zemlji.””

Takoder, prema medunarodnom pravu svaka drzava je odgovorna za vlastito ponasanje,
tj. za ponasanje osoba koje prema bilo kojoj osnovi postupaju u njezino ime.” To je tako
i za postupanja njezinih sluzbenih tijela i osoba i drugih subjekata, koji formalno nisu
priznati kao njezina tijela prema medunarodnom pravu, ali koji se, zbog odnosa potpu-
ne ovisnosti u odnosu na tu drzavuy, ipak moraju izjednaciti s njima.” Ovo Ce biti slucaj

Marxsen, Christian, The Crimea Crisis An International Law Perspective, Zeitschrift fiir auslandisches
offentliches Recht und Vélkerrecht, vol. 74, 2014, p. 372.

Povelja Ujedinjenih naroda, Narodne novine, Medunarodni ugovori, broj 15/1993; ispravak u br. 7/1993.

" Ibid., ¢l. 51.

75 Kada govorimo o napadu, misli se na oruzani napad na drzavu ali i na simbole drzavne suverenosti, kao $to su

ratni brodovi, vojni zrakoplovi ili oruzane snage stacionirane na stranom teritoriju. Prema Perisi¢, op. cit., str.
754.

76 Vidi viSe: Bakircioglu, Onder, The Right to Self-Defense in National and International Law: The Role of the
Imminence Requirement, Indiana International & Comparative Law Review, Vol. 19, No. 1, 2009.

77 Nolte, Georg, Randelzhofer, Albrecht, Ch.VII Action with Respect to Threats to the Peace, Breaches of the
Peace, and Acts of Aggression, Article 51, Oxford Public International Law, Oxford University Press, 2012.

78 Fabijani¢ Gagro, Sandra, Promjena kvalifikacije oruzanog sukoba, Zbornik radova Pravnog fakulteta Sveucilista
u Rijeci, vol. 29, br. 2, 2008., str. 1088.

®  Ibid.
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kada je tijelo drzave, u ovom slucaju Rusije, dalo upute ili naredbe prema kojima su dje-
lovali izvrsitelji zabranjenih djela ili kada je drzava vr$ila efektivan nadzor nad akcijama
tijekom kojih su ta djela pocinjena.*

4.3. INTERVENCIJA PO POZIVU

Izraz ,intervencija po pozivu” uglavnom se koristi kao skraceni izraz za vojne interven-
cije stranih trupa u oruzanom sukobu na poziv vlade odredene drzave.®' Takve inter-
vencije mogu ukljucivati stvarne borbe od strane stranih vojnika, ali njihovi postupci
takoder mogu biti ograni¢eni na prikaz snage ili druge oblike aktivne vojne potpore.®
Prema ¢l. 20. Nacrta ¢lanaka o odgovornosti drzava za medunarodno protupravne ¢ine
iz 2001. godine poziv mora biti jasan, dan unaprijed slobodnom voljom te mora do¢i od
legitimne ovlasti.®®

Veleposlanik Rusije Vitalij Curkin na izvanrednoj sjednici Vijec¢a sigurnosti Ujedinjenih
naroda 3. ozujka 2014. ustvrdio je da je Ruska Federacija primila takav poziv i to od
ukrajinskog predsjednika Viktora Janukovic¢a koji je ruskom predsjedniku Putinu poslao
pismo sa zahtjevom da vojno intervenira u Ukrajini.* U pismu koje je Curkin procitao
stoji:

»Pod utjecajem zapadnih zemalja dogadaju se otvoreni akti terora i nasilja. Ljude
se progoni zbog jezika i politickih razloga. Zato bih zamolio predsjednika Rusije, g.
Putina da upotrijebi Oruzane snage Ruske Federacije kako bi se uspostavili zakoni-
tost, mir, zakon i red, stabilnost i obrani narod Ukrajine:®®

Svoje argumente da je u Ukrajini intervenirala na poziv Viktora Janukovica, Ruska Fe-
deracija temelji upravo na tom pismu koje je Janukovic¢ potpisao 1. ozujka, istog dana
kada je Putin dobio odobrenje parlamenta Ruske Federacije za upotrebu sile u Ukrajini.®

8 Ibid.

8 Nolte, Georg, Intervention by Invitation, Max Planck Encyclopedia of Public International Law, Oxford
Public International Law, 2010., dostupno na World Wide Web URL http://opil.ouplaw.com/view/10.1093/
law:epil/9780 199231690/law-9780199231690-e1702?prd=EPIL, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

8 Ibid.

8 Za tekst Nacrta ¢lanaka o odgovornosti drzava za medunarodno protupravne ¢ine, vidi: Report of the

International Law Commission on the work of its fifty-third session, 23 April — 1 June, 2 July — 10 August
2001, General Assembly Official Records, Fiftysixth session, Supplement No. 10 (A/56/10) p. 72.

8 Vidi vi$e: Assistant Secretary-General for Political Affairs Updates Security Council as It Holds Second

Meeting on Ukraine in Three Days, Vijece sigurnosti UN-a, 7125th Meeting, SC/11305, 3. ozujka 2014. http://
www.un.org/press/en/2014/sc11305.doc.htm, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

% Yanukovich sent letter to Putin asking for Russian military presence in Ukraine, https:// www.rt.com/news/
churkin-unsc-russia-ukraine-683/, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

% Vladimir Putin answered journalists’ questions on the situation in Ukraine, Sluzbene mreZne stranice

Predsjednika Rusije, 4. ozujka 2014., http://en kremlin.ru/events/president/news/20366, pristupljeno 24.
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Ipak, tajnik za medije ruskog predsjednika Vladimira Putina, Dmitrij Peskov, u svojim
posljednjim izjavama tvrdi da Ruska Federacija nikada nije dobila pismo bivseg ukrajin-
skog predsjednika, a glavni ruski tuzitelj nedavno je takoder dao slicnu izjavu.*” Postavlja
se pitanje, ako je to istina, zasto onda Janukovi¢ nije opovrgnuo postojanje tog pisma,
nego ga je komentirao u razli¢itim medijima?® Odgovor najvjerojatnije leZi u tome $to je
Ruska Federacija Janukovicu odobrila azil zbog njegove ugrozene sigurnosti u Ukrajini.
Ukrajinska vlast odmah po odlasku Janukovica raspisala je tjeralicu za njime te je protiv
njega podignuta i optuznica za ubojstva na Majdanu, zloupotrebu vlasti i veleizdaju.®
Dobivanje azila u Rusiji Janukovic je opisao kao ,spasavanje zivota“ od strane Putina te
mu je na tome jako zahvalan.”® Vjerojatno zbog toga Janukovi¢ nikad nije opovrgnuo
postojanje pisma na kojem Ruska Federacija temelji svoju vojnu intervenciju u Ukrajini.
U svakom slucaju, do danas nije sa sigurno$¢u poznato postoji li uopce takvo pismo.
Dok se to ne utvrdi, medunarodnopravni stru¢njaci ne¢e mod¢i kvalitetno razmatrati
vojnu intervenciju na Krimu jer se ona prema stavu Rusije temelji upravo na tom pismu
(pozivu na intervenciju).

No bez obzira na (ne)postojanje Janukoviceva pisma, postavlja se pitanje bi li ono, ¢ak
i da postoji, bilo pravno valjano. Za pocetak, datum njegova potpisivanja je 1. ozujka,
kada je Janukovi¢ veé napustio Ukrajinu i nije imao nikakvu kontrolu nad vlasti. Prema
tome, na temelju kriterija uc¢inkovite kontrole, Janukovi¢ nije imao pravo traziti nikakvu
stranu pa tako ni rusku vojnu intervenciju.” Uz to, da je Janukovicev poziv cak i posto-
jao cilj ruske intervencije ni u jednom trenutku nije bilo mirno rjesavanje ukrajinske
krize ili uspostava demokracije ili demokratske vlade nego nesto sasvim drugo. Ruska
intervencija ponajprije je bila usmjerena na pripremu secesije Krima a potom i njegovu
aneksiju.*?

travnja 2017. godine.

8 Russia now says it lied about Yanukovych letter used as pretext to send troops to Ukraine, Kharkiv Human
Rights Protection Group, http://khpg.org/en/index.php?id=1489690175, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

8 Viktor Janukovi¢ prvi svoj intervju nakon odlaska iz Ukrajine dao je agenciji Associated Press, 2. travnja 2014.

godine u kojem je izjavio da je poziv Rusiji da intervenira u Ukrajini bio pogreska. Intervju je dostupan na
World http://www.dailymail.co.uk/wires/ap/article-2595132/AP-Interview-Yanukovych-admits-mistakes-
Crimea.html, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

8 Drzavno odvjetni$tvo Ukrajine: Sudenje Viktoru Janukovi¢u pocinje poc¢etkom 2017., Russia beyond the

headlines. http://hr.rbth.com/news/2016/12/10/drzavno-odvjetnistvo-ukrajine-sudenje-viktoru-janukovicu-
pocinje-pocetkom-2017-655203, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

% U intervju britanskom Telegraphu Janukovi¢ je izjavio da mu je Putin azilom spasio Zivot. http://www.

telegraph.co.uk/news/worldnews/europe/russia/11692593/Vladimir-Putin-saved-my-life-says-ousted-
Ukrainian-president-Viktor-Yanukovych.html, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

°l Marxsen, loc. cit., str. 379.
92 Vidi vi$e: Catala, Amandine, Secession and Annexation: The Case of Crimea, German Law Journal, Vol. 16,
2015., str. 581.; Walter, Christian, Postscript: self-determination, secession and the Crimean crisis 2014., u:

Self-determination and secession in international law. Oxford University Press, 2014, str. 293.-311.
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5. ANEKSIJA KRIMA I KRSENJE POZITIVNIH PROPISA
MEDUNARODNOG PRAVA

I Ukrajina i Ruska Federacija potpisnice su Povelje Ujedinjenih naroda koja se zalaze za
odrzavanje pravde i postovanje obveza koje proistjecu iz ugovora i ostalih izvora medu-
narodnog prava te se zalaze za odrzavanje medunarodnog mira i sigurnosti. Bez obzira
na velike promjene u medunarodnim odnosima u svjetskoj zajednici tijekom posljednjih
sedamdeset godina, Povelja Ujedinjenih naroda nije se gotovo uopée promijenila od nje-
zina potpisivanja u San Franciscu, u lipnju 1945. godine do danas.” Bilo je prirodno da
se pet glavnih sila koje su pobijedile nacisticki savez proglasilo stalnim ¢lanicama Vijec¢a
sigurnosti, no nije prirodno da se sedam desetlje¢a nakon sastavljanja Povelje te drzave
i dalje pretvaraju da su jedine vodece sile suvremenoga svijeta.”

Povelja Ujedinjenih naroda u odredbi clanka 2. tocke 4. zabranjuje jednostranu upo-
trebu i prijetnju silom uperenu protiv teritorijalne cjelovitosti ili politicke nezavisnosti
bilo koje drzave, ili na bilo koji nacin nespojivu s ciljevima Ujedinjenih naroda. Ipak, bez
obzira na Povelju UN-a donesenu 1945. godine koja zabranjuje jednostranu upotrebu
sile, u svijetu je prema Glennonu zabiljezeno od 200 do 680 slucajeva povrede Povelje u
tom smislu, dok se broj Zrtava oruzanih sukoba tijekom 20. stoljeca (¢ak nakon Prvoga
svjetskog rata) procjenjuje na vise od 150 milijuna.”®

Medunarodno pravo jo$ na pocetku prosloga stoljeca poznavalo je jednostranu upo-
trebu sile kao subjektivno pravo drzave. Stovise, tzv. ,pravo na rat“ (ius ad bellum) bilo
je jedno od obiljezja suverenosti te bi drzave koje bi ga na ovaj ili onaj nacin ogranicile
(primjerice ulaskom u neki odnos ovisnosti ili pak ulaskom u status trajne neutralno-
sti) katkad bile smatrane ,polusuverenima“® Ipak, Vladimir Putin se u pravdanju za
aneksiju Krima poziva upravo na Povelju UN-a, tvrdeci se da su ruski vojnici na Krimu
djelovali kako bi se osigurali odgovarajudi uvjeti da bi stanovnici Krima mogli slobodno
izraziti svoju volju te ostvarili pravo na samoodredenje.” Ispred prava na samoodrede-
nje Putin je zanemario pravo Ukrajine na neovisnost, suverenitet, teritorijalni integritet
i politicko jedinstvo.

% Vukas, Budislav, Povelja Ujedinjenih naroda — zastarjeli ustav Svjetske organizacije, Nova prisutnost: ¢asopis

za intelektualna i duhovna pitanja, Vol. III, No. 2, 2005., str. 189.
o Ibid.

% Glennon, Michael J., Platonism, Adaptivism, and Illusion in the UN Reform, Chicago Journal of International

Law, Vol. 6, No. 2, 2005-2006, pp. 626—627.

% Lapa$, Davorin, Neka razmisljanja o dopustivosti jednostrane upotrebe sile u suvremenom medunarodnom
pravu, Godi$njak Akademije pravnih znanosti Hrvatske, Vol. 1, No. 1, 2010., str. 31.

% Direct line with Vladimir Putin, Sluzbene mrezne stranice Predsjednika Rusije, http://en.kremlin.ru/events/

president/news/20796, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.
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Op¢a skupstina UN-a 21. prosinca 1965. godine usvojila je Deklaraciju o nedopustivosti
intervencije u unutarnje poslove drzava i zastiti njihove nezavisnosti i suvereniteta,”® u
kojoj medu ostalim stoji da nijedna drzava nema pravo neposredno ili posredno inter-
venirati zbog bilo kojeg razloga u unutarnje ili vanjske poslove bilo koje druge drzave.”
Prema tome, zabranjena je bilo kakva oruzana intervencija kao i svaki drugi oblik mije-
$anja ili pokusaj ugrozavanja drzave ili njezinih politickih i kulturnih osnova. U Dekla-
raciji takoder pise da nijedna drzava necde organizirati, pomagati, poticati, financirati,
potaknuti ili tolerirati subverzivne, teroristicke ili oruzane aktivnosti usmjerene na na-
silno svrgavanje rezima druge drzave ili mijesanje u gradanski sukob u drugoj drzavi.'®
Deklaracija kaze da upotreba sile kako bi se narodi lisili svog nacionalnog identiteta
predstavlja povredu njihovih neotudivih prava i nacela intervencije i da svaka drzava
ima neotudivo pravo da bira svoje politicke, ekonomske, socijalne i kulturne sustave, bez
mijesanja u bilo kojem obliku od druge drzave, pa tako i Rusije.'”"

Prema Deklaraciji o nacelima medunarodnog prava o prijateljskim odnosima i suradnji
medu drzavama u skladu s Poveljom UN-a, prihvacenoj na 25. jubilarnom zasjedanju
Opce skupstine UN-a, 24. listopada 1970. godine,'” Ruska Federacija je prekrsila sljede-
¢a kodificirana nacela: 1. nacelo o uzdrzavanju od primjene ili prijetnje silom; 2. nacelo o
miroljubivom rjesavanju sporova medu drzavama; 3. obvezu o nemijesanju u unutarnje
poslove bilo koje drzave; 4. nacelo o suverenoj jednakosti drzava; 5. duznost drzava da
medusobno suraduju; 6. nacelo ravnopravnosti i samoodredenja; 7. obvezu o ispunjava-
nju preuzetih obveza u skladu s Poveljom.

Jos u vrijeme donos$enja Povelje UN-a postojala su razlicita shvac¢anja o pitanju nuzno-
sti definiranja kriterija na osnovi kojih bi se mogla utvrditi nezakonitost prijetnje, odno-
sno upotrebe sile odredenog subjekta medunarodnog prava. Konac¢no, 14. prosinca 1974.
Opc¢a skupstina UN-a usvojila je definiciju agresije koja ima snagu preporuke Vijecu si-
gurnosti da postupajudi u smislu ¢lanka 39. Povelje UN-a radnje navedene u Rezoluciji
kvalificira kao napad odnosno agresiju.'”® Medunarodni mir i sigurnost trajna su briga
Ujedinjenih naroda i predmet su brojnih bilateralnih i multilateralnih ugovora zaklju¢enih
nakon usvajanja definicije agresije.'* Ruska Federacija svojim postupanjem na Krimu pre-
krsila je i taj akt, koji definira agresiju kao upotrebu oruzane sile drzave protiv suverenite-

% Deklaracija o nedopustivosti intervencija u unutarnjim poslovima drzava i zastiti njihove nezavisnosti i

suvereniteta, Ujedinjeni narodi, A/RES/2131(XX), 21. prosinca 1965.

»  Ibid.
10 Ibid.
0 Ibid.

12 Deklaracija o nacelima medunarodnog prava o prijateljskim odnosima i suradnji medu drzavama u skladu s

Poveljom UN-a, Ujedinjeni narodi, A/RES/2625(XXV), 24. listopada 1970.

103

Rezolucija Opce skupstine Ujedinjenih naroda o definiciji agresije, A/RES/3314/XXIX, 14. prosinca 1974.,
Opc¢a skupstina Ujedinjenih naroda, str. 143.

Softi¢, Sakib, Pravno nedopustena primjena oruzane sile u odnosima izmedu drzava, Kriminalisticke teme:
Casopis za kriminalistiku, kriminologiju i sigurnosne studije, godiste X, broj 1-2, 2010., str. 57.
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ta, teritorijalne cjelovitosti ili politicke neovisnosti druge drzave ili na bilo koji nacin koji
nije u skladu s Poveljom Ujedinjenih naroda.’® Ova definicija nije propisana nekim op¢im
ugovorom otvorenim na pristup svim drzavama svijeta, nego rezolucijom Opce skupstine
koja formalno nikoga pravno ne obvezuje.'® No moralno svakako obvezuje, a s obzirom na
to da je Ruska Federacija vojno intervenirala na Krimu te time koristila i upotrijebila silu,
ugrozila je teritorijalnu cjelovitost Ukrajine, ¢ime je prekrsila navedenu Rezoluciju.

U Deklaraciji o nedopustivosti intervencije i mijesanja u unutarnje poslove drzava,
usvojenoj 9. prosinca 1981. godine, stoji da je striktno postovanje nacela intervencije
i nemijesanje u unutarnje i vanjske poslove suverenih drzava od iznimne vaznosti za
odrzavanje medunarodnog mira i sigurnosti za ostvarivanje ciljeva i nacela Povelje UN-
a.'” Deklaracijom iz 1981. utvrduje se da nijedna drzava ili grupa drzava nemaju pravo
na intervenciju ili mije$anje u bilo kojem vidu i zbog bilo kojih razloga u unutarnje ili
vanjske poslove drugih drzava.

Ruska Federacija nije po$tovala ni odredbe Helsinskog zavrsnog dokumenta'® koji je
potpisan 1975. godine izmedu 35 zemalja, ukljucujudi i tadasnji SSSR. Ovaj sporazum
potaknuo je stvaranje OSCE-a, ciji je Ruska Federacija ¢lan. Dogovorom je u nekoliko
navrata priznata vaznost po$tovanja nacionalnog suvereniteta, teritorijalnog integriteta,
nepovredivosti granica i nemije$anja u unutarnje poslove. Dokument takoder nalaze da
se drzave potpisnice uzdrze od bilo kakvih radnji koje ¢ine prijetnju silom ili izravnu ili
neizravnu upotrebu sile protiv druge drzave potpisnice.'® Ni ovaj dokument, nazalost,
nije sprijecio Rusiju na postovanje istog, kao ni brojni drugi bilateralni i multilateralni
sporazumi izmedu Rusije i Ukrajine.

6. KRSENJE MEPUNARODNIH UGOVORA IZMEDPU RUSIJE I
UKRAJINE

Ukrajina je 1991. godine, u vezi s raspadom Sovjetskog Saveza, naslijedila tre¢i najveci
svjetski nuklearni arsenal od SSSR-a.''® Nuklearno naoruzanje Ukrajine sastojalo se od

105 Lapa$, Davorin; Sosi¢, Trpimir Mihael, Medunarodno javno pravo — izbor dokumenata, III. izmijenjeno i
dopunjeno izdanje, Zagreb, 2005., str. 60.—62.

16 Degan, Vladimir-Puro, Odgovornost za zlo¢in agresije u svim njezinim vidovima, Rad Hrvatske akademije

znanosti i umjetnosti, Razred za drustvene znanosti, No. 510=48, HAZU, Zagreb, 2011., str. 245.

107 Deklaracija o nedopustivosti intervencije i mijeSanja u unutarnje poslove drzava, Ujedinjeni narodi, A/

RES/36/103, 9. prosinca 1981.

1% Conference On Security And Co-Operation In Europe, Final Act Helsinki 1975., dostupno na engleskom

jeziku na http://www.osce.org/helsinki-final-act?download=true, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

1% Ipak, Helsingki zavrsni dokument nije obvezujuciinema status ugovora. Prema: Helsinki Accords, Encyclopaedia

Britannica, 2012, dostupno na https://www.britannica.com/event/Helsinki-Accords, pristupljeno 24. travnja
2017. godine.

10 Popadiuk Roman, American-Ukrainian nuclear relations, McNair Paper 55, Institute for national strategic

studies, National defense University, Washington, 1996, p. 2.
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176 interkontinentalnih balistickih raketa, uklju¢ujuéi 130 raketa na tekuce gorivo SS-19
46 raketa na kruto gorivo SS-24, kao i 44 strateskih bombardera naoruzanih krstare¢im
raketama, oko 2000 strateskih nuklearnih bojnih glava i 2600 komada taktickog nukle-
arnog oruzja.'"!

Zbog toga su predsjednici Ukrajine, Ruske Federacije i Sjedinjenih Americkih Drzava,
kao i premijer Velike Britanije, potpisali u Budimpesti 5. prosinca 1994. godine Memo-
randum o sigurnosnim jamstvima u vezi s pristupanjem Ukrajine Sporazumu o nesi-
renju nuklearnog oruzja.''? Budimpestanski memorandum bio je posebno referentna
tocka jer u njemu su potpisnici obecali da ¢e ,postovati nezavisnost, suverenost i posto-
jece granice Ukrajine” te su ,,ponovno potvrdili svoju obvezu uzdrzavanja od prijetnje
ili uporabe sile protiv teritorijalnog integriteta i politicke neovisnosti Ukrajine”** Ovaj
Memorandum nije bio formalni ugovor, nego diplomatski dokument kojim su zemlje
potpisnice obecale jedna drugoj mirni proces nuklearnog razoruzanja Ukrajine nakon
raspada Sovjetskog Saveza. To bi zapravo znacilo da se samo Ukrajina na nesto obvezuje
i da nema nikakvih mehanizama koje bi sankcionirale kr$enje obecanja koja su tada
dana Kijevu.'* Memorandum je ocito samo stvorio okvir za medusobne odnose izmedu
Rusije, jedne od najvecih nuklearnih potpisnica ugovora i Ukrajine kao drzave koja je
dopustila Rusiji da preuzme cjelokupno ukrajinsko nuklearno oruzje.'* Nazalost, ni Bu-
dimpestanski memorandum, vjerojatno zbog nepostojanja sankcija, nije uspio odvratiti
Rusiju od agresije prema Ukrajini jer sam po sebi ne povlaci nikakvu odgovornost za
njegovo krsenje.''

lako c¢lanak 1. Memoranduma iz Budimpeste obvezuje Rusiju da postuje postojece
granice Ukrajine, ni taj, ali nazalost ni ostali akti koje je Ruska Federacija potpisala s
Ukrajinom, nisu po$tovani. Tako su ove dvije drzave 1997. godine potpisale Sporazum o

prijateljstvu, suradnji i partnerstvu izmedu Ukrajine i Ruske Federacije''” i Sporazum o

1 Potter, William, The Politics of Nuclear Renunciation: The Cases of Belarus, Kazakhstan, and Ukraine,

Occasional Paper, Henry L. Stimson Center, Washington, DC, 1995, p. 8.

12 Memorandum o sigurnosnim garancijama u vezi s pristupanjem Ukrajine Sporazumu o nesirenju nuklearnog

oruzja, dostupan na World Wide Web URL http://zakon3.rada.gov.ua/laws/show/998-158/.

13 Armaments, Disarmament and International Security, Stockholm International Peace Research Institute,

OxfordUniversity Press, 2015, p. 58.

14 Zaboravljena jamstva Ukrajini. http://www.dw.com/hr/zaboravljena-jamstva-ukrajini/a-18111601, pristuplje-

no 24. travnja 2017. godine.

115 Eichler, Jan, War, Peace and International Security: From Sarajevo to Crimea, Springer Nature, 2016, p. 163.

116 Budjeryn, Mariana, The Breach: Ukraine’s Territorial Integrity and the Budapest Memorandum, Nuclear

Proliferation International History Project, Issue Brief #3, Wilson Center, Washington, 2014, p. 4., dostupno
na https://www.wilsoncenter.org/sites/default/files/Issue%20Brief%20N0%203--The%20Breach--Final4.pdf,
pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

17 Sporazum o prijateljstvu, suradnji i partnerstvu izmedu Ukrajine i Ruske Federacije, http://zakon4.rada.gov.

ua/laws/show/643-006, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.
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stanju i uvjetima prisutnosti crnomorske flote Ruske Federacije na teritoriju Ukrajine.''®
Sporazum izmedu Kabineta ministara Ukrajine i Vlade Ruske Federacije o koristenju
zrac¢nog prostora Ukrajine i zra¢nog prostora iznad Crnog mora''® potpisan je 16. srp-
nja 1999. godine, dok su 2003. godine potpisani Sporazum izmedu Ukrajine i Ruske
Federacije o ukrajinsko-ruskoj drzavnoj granici'® te Sporazum izmedu Ukrajine i Ruske
Federacije o suradnji u koristenju Azovskog mora i Kerckova tjesnaca.'?!

Clanak 2. Sporazuma o prijateljstvu izmedu Ukrajine i Ruske federacije tako propisuje
da ce ,stranke u skladu s Poveljom UN-a i obvezama iz Zavr$nog akta Konferencije o
sigurnosti i suradnji u Europi pos$tovati teritorijalni integritet druge stranke i potvrdivati
nepovredivost postoje¢ih granica izmedu njih“, Clanak 3. navodi da ée ,ugovorne strane
graditi svoje odnose na temelju nacela uzajamnog postovanja suverene jednakosti, teri-
torijalnog integriteta, nepovredivosti granica, mirnog rjeSavanje sporova, nekoristenjem
sile ili prijetnje silom, uklju¢ujuci gospodarske i druge oblike pritiska, uz nemijesanje u
unutarnje poslove drzava“ Isti Sporazum u ¢lanku 6. sadrzi obvezu kojom ¢e se ugovor-
ne strane ,,uzdrzati od sudjelovanja od svih radnji koje su usmjerene protiv druge strane
potpisnice i obvezuju se da ne zaklju¢uju s tre¢im zemljama ugovore koji su usmjereni
protiv druge strane. Ni jedna strana takoder nece dopustiti da se njihov teritorij koristiti
na $tetu sigurnosti druge stranke®.

Prema ¢lanku 6. stavku 1. Sporazuma izmedu Ukrajine i Ruske Federacije o statusu i
uvjetima prisutnosti flote Crnog mora Ruske Federacije na teritoriju Ukrajine iz 1997.
godine ,vojne jedinice duzne su obavljati svoje poslove na podruc¢jima raspolaganja u
skladu sa zakonodavstvom Ruske Federacije, postujuci suverenitet Ukrajine, postujuci
njezino zakonodavstvo i suzdrzavaju¢i se od upletanja u unutarnje poslove Ukrajine”.
Prema c¢lanka 8. stavku 2. istog Sporazuma, ,,vojne jedinice obavljaju vjezbe i druge bor-
bene i operativne obuke u granicama centara za obuku, podrucja obuke, podrudja pozi-
cioniranja i raspr$ivanja, podrucja paljenja i, osim zabranjenih zona, unutar odredenog
zracnog prostora kako je dogovoreno s nadleznim tijelima Ukrajine“. Ruska strana je
takoder prekrsila stavak 5., ¢lanka 15. navedenog Sporazuma prema kojem se ,,pokreti
koji se odnose na djelatnost vojnih jedinica izvan njihovih podrucja raspolaganja odvija-
ju nakon odobrenja nadleznih tijela Ukrajine”.

18 Sporazum o stanju i uvjetima prisutnosti crnomorske flote Ruske Federacije na teritoriju Ukrajine, http://

zakon4.rada.gov.ua/laws/show/643-359, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

19 Sporazum izmedu Kabineta ministara Ukrajine i Vlade Ruske Federacije o koristenju zra¢nog prostora

Ukrajine i zra¢nog prostora iznad Crnog mora, http://zakon4.rada.gov.ua/laws/show/643-254, pristupljeno
24. travnja 2017. godine.

120 Sporazum izmedu Ukrajine i Ruske Federacije o ukrajinsko-ruskoj drzavnoj granici, http://zakon4.rada.gov.

ua/laws/show/643-157, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.
2L Sporazum izmedu Ukrajine i Ruske Federacije o suradnji u koristenju Azovskog mora i Kerckova tjesnaca,
http://zakon4.rada.gov.ua/laws/show/643-205, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.
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Ruska Federacija ovaj Sporazum prekrsila je brojnim akcijama. U no¢i 28. veljace 2014.
godine vojni kamioni s neidentificiranim naoruzanim muskarcima blokirali su Zra¢nu
luku Belbek.'? Iste nodi, teritorij Medunarodne zra¢ne luke Simferopol bio je napadnut
sa 150 vojnika koji su stigli ruskim KamAZ kamionima.'® Dana 3. ozujka 2014. sjedi-
$te ukrajinske mornarice i nekoliko ukrajinskih vojnih baza pretrpjelo je napad.'** Kao
rezultat toga ozlijedena su dvojica ¢asnika ukrajinskih zrac¢nih snaga. Ruska vojska blo-
kirala je ukrajinsku vojnu bazu 2904 u Bah¢isaraju, dok su brodovi ruske crnomorske
flote blokirali ukrajinsku korvetu ,Ternopil® i zapovjedni¢ki brod ,,Slavuti¢“.!>® Dva dana
nakon tog dogadaja, 5. ozujka ruska vojska blokirala je osam odjela Sluzbe grani¢ne
policije Ukrajine. Sutradan i dodatna dva odjela. Istog dana blokiran je pristup moru za
brodove Juzne pomorske baze pomorskih snaga Ukrajinske vojske.'*

Prema ¢lanku 2. Sporazuma izmedu Kabineta ministara Ukrajine i Vlade Ruske Federa-
cije o koristenju zra¢nog prostora Ukrajine i zra¢nog prostora iznad Crnog mora ,vjezbe
i inspekcije snaga protuzracne obrane crnomorske flote Ruske Federacije provodit e se
bez zatvaranja zra¢nih luka Ukrajine po suglasnosti Generalnog stozera Oruzanih sna-
ga Ukrajine i sukladno rezimu i uvjetima koje utvrduje Ukrajinski centar za planiranje
koristenja zra¢nog prostora Ukrajine i kontrola zra¢nog prostora od strane ukrajinskog
centra za planiranje kori$tenja zra¢nog prostora Ukrajine“. Unatoc¢ tome, bez suglasnosti
ukrajinskih vlasti, 28. veljace 2014. Cetiri zrakoplova Oruzanih snaga Ruske Federacije
sletjela su i iskrcala vojnike u Zra¢noj luci Gvardijske koji su stigli iz ruskih zra¢nih luka
u gradovima Pskov i Taganrog te je tako Ruska Federacija prekrsila i ovaj Sporazum.'*

Sporazum o drzavnoj granici izmedu Ukrajine i Rusije potpisan je u sije¢nju 2003. go-
dine, a potpisali su ga predsjednici Putin i Ku¢ma. Ratificirala su ga oba parlamenta u
travnju iste godine.'”® Sporazum je potpisan radi daljnjeg jacanja prijateljskih i dobrosu-
sjedskih odnosa izmedu Ukrajine i Ruske Federacije, no cilj, prema svemu sudedi $to se
dogadalo od kraja 2013. godine do danas, nije ispunjen.

U prosincu iste godine predsjednici Ukrajine i Rusije potpisali su Sporazum izmedu
Ukrajine i Ruske Federacije o suradnji u koristenju Azovskog mora i Kerc¢ova tjesnaca

122 Military airport in Ukraine’s Crimea taken over by Russian soldiers-Interfax, http://uk. reuters.com/article/

ukraine-crisis-idUKL6NOLX0CG20140228, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

123 Pechonchyk, Tetyana ur., The Fear Peninsula: Chronicle of Occupation and Violation of Human Rights in
Crimea, Crimea is Ukraine, Kyiv, 2015, p. 10.

24 Jbid.
1% Ibid.
126 Ibid.

Hakman, Sergiy, Russian-Ukrainian conflict over territorial affiliation of Crimea: international law and
motivational aspects, UA Foreign Affairs, no. 9, 2014, dostupno na http://uaforeignaffa irs.com/ua/zs/
anglomovna-versija/view/article/No9-2014-1, pristupljeno 24. travnja 2017. godine.

128 Wesley, Scott James, ur., EU Enlargement, Region Building and Shifting Borders of Inclusion and Exclusion,
Routledge, New York, 2016, p. 94.
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koji je potvrdio status Azovskog mora kao ,unutarnjih morskih voda“ obiju zemalja,
prethodno definiran u Sporazumu iz 2003."* Status ,unutarnje morske vode“ ne do-
pusta vojnim plovilima tre¢ih zemalja da udu u Azovsko more, $to je Ruska Federacija
vjerojatno htjela sprijeciti ovim sporazumom ako se Ukrajina jednog dana pridruzi NA-
TO-u."*® Tako status Azovskog mora nije predmet izucavanja ovog rada, istaknimo da
je prema Deganu ,,Azovsko more do 1991. ¢inilo unutarnje morske vode Sovjetskoga
Saveza jer je ispunjavalo sve navedene uvjete za zaljev. Raspadom Sovjetskoga Saveza
ono to vise nije jer obale u njemu danas imaju Ukrajina i Ruska Federacija“'*' No bez
obzira na status koje Azovsko more u medunarodnom pravu ima, Ruska Federacija je
prekrsila i Sporazum o koristenju Azovskog mora iz 2003. godine u kojem u ¢lanku 2.
stavku 3. stoji da ,ratni brodovi i druga drzavna plovila tre¢ih zemalja kojima se upravlja
u nekomercijalne svrhe, mogu uéi u Azovsko more i proc¢i kroz Kercov tjesnac, ako idu
u posjet ili poslovni pristup na luci jedne od stranaka po pozivu ili odobrenju, u dogo-
voru s drugom strankom®. Ruska Federacija ovim je Sporazumom vjerojatno imala Zelju
ograniciti pristup ratnim brodovima NATO-a pristupi li Ukrajina jednog dana Sjeverno-
atlantskom savezu. Dodajmo i da je ,Ruska Federacija zrakoplovima i trajektima preko
mora prebacila na Krim najmanje $est tisu¢a naoruzanih specijalaca koji su zajedno s
vojnicima ruske crnomorske flote blokirali sve jedinice ukrajinske vojske, grani¢ne po-
staje, zauzeli zracne luke i sve ukrajinske i regionalne drzavne institucije, ukljucujuci
parlament i Vladu autonomije“.'*> Ovim i slicnim akcijama koje je Ruska Federacija po-
duzela, prekrsila je sve ikad potpisane bilateralne i multilateralne sporazume izmedu nje
i Ukrajine od raspada Sovjetskog Saveza.

7. SANKCIJE EUROPSKE UNIJE PROTIV RUSKE FEDERACIJE
KAO POSLJEDICA ANEKSIJE KRIMA

Europski parlament tijekom 2014. godine donio je Rezoluciju od 27. veljace 2014-. o sta-
nju u Ukrajini,'* Rezoluciju od 13. ozujka 2014. o invaziji Rusije na Ukrajinu,'** Rezolu-

129 Clanak 5.

130 Zhurzhenko, Tatiana, Ukraine’s Border with Russia before and after the Orange Revolution, u: Malek, Martin,
ur., Die Ukraine: Zerrissen zwischen Ost und West? Eine Bestandsaufnahme der Auflen- und Sicherheitspolitik
unter Président Viktor Juschtschenko, Wien, p. 74.

131

Degan, Vladimir-Buro, Medunarodno pravo, Skolska knjiga, Zagreb, 2011., str. 630.

132 Priopcenje u svezis ruskom invazijom na Krimu, Veleposlanstvo Ukrajine u Republici Hrvatskoj, 7. ozujka 2014.
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ciju od 17. travnja 2014. o ruskom pritisku na zemlje Isto¢nog partnerstva, a posebno o
destabilizaciji isto¢ne Ukrajine'® te Rezoluciju od 17. srpnja 2014. o Ukrajini.'*

Tako u Rezoluciji o invaziji Ruske Federacije na Ukrajinu od 13. ozujka 2014-. stoji da je
ruska invazija Krima ¢in agresije koji krsi suverenitet i teritorijalni integritet Ukrajine
te je protiv medunarodnog prava i krsi obveze Ruske Federacije kao potpisnice Memo-
randuma iz Budimpeste. Za Europski parlament argumenti koje je predstavilo rusko
vodstvo radi podrzavanja te agresije potpuno su neosnovani i bez veze sa stvarnoscu
na terenu. Ovom Rezolucijom Europska unija takoder podsje¢a da je na nacionalnom
referendumu za neovisnost odrzanom u Ukrajini 1991. vecina stanovnis$tva Krima dala
potporu neovisnosti.

Kao odgovor na nezakonitu aneksiju Krima i namjernu destabilizaciju Ukrajine, Europ-
ska unija je Ruskoj Federaciji nametnula odredene sankcije. Tako je 17. ozujka 2014. go-
dine Europski parlament uveo zabranu putovanja i zamrzavanja imovine protiv 21 oso-
be ukljucene u aktivnosti protiv teritorijalnog integriteta Ukrajine.’® Samo cetiri dana
poslije, Europska unija popis takvih osoba prosiruje s jo§ dvanaest imena.’*® Nedugo
nakon toga Vijece Europske unije prosiruje popis osoba koje su djelovale protiv teritori-
jalnog integriteta Ukrajine te zabranjuje uvoz robe podrijetlom s Krima ili iz Sevastopo-
lja u Europsku uniju.'® Europska unija takoder je donijela i zabranu ulaganja u Krim, a
Europljani i tvrtke sa sjedistem u EU-u vise ne mogu kupovati nekretnine ili subjekte na
Krimu, financirati krimske tvrtke ili usluge vezane uz opskrbu.'*® Osim toga, svi brodovi
koji su u vlasnistvu ili koji plove pod zastavom neke od drzava ¢lanica Europske unije ne
mogu uplovljavati u luke na Krimskom poluotoku, osim u slucaju izvanrednog stanja.
Uz to, tvrtke iz EU-a ne smiju ulagati u infrastrukturne projekte u $est sektora te ne
smiju osigurati tehnicku pomo¢, posredovanje, izgradnju ili inzenjerske usluge vezane
za infrastrukturu u istim sektorima.'*!
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8. ZAKLJUCAK

Aneksija Krima od strane Ruske Federacije predstavlja jedno od najaktualnijih pitanja
medunarodnog prava 21. stolje¢a. Ako se uzme u obzir da je kriza na krimskom poluo-
toku zapocela krajem veljace, a zavrsila aneksijom Ruske Federacije u drugoj polovini
ozujka 2014. godine, da se zakljuciti da je ista provedena u vrlo kratkom roku. Tako je
jedna velika svjetska sila uspjela vrlo brzo i uspjesno izazvati krizu u regiji, okupirati dio
teritorija susjedne drzave, izvr$iti agresiju na teritoriju na kojem zivi gotovo dva milijuna
stanovnika, pripojiti taj teritorij svom i za to do danas ne odgovarati.

Argument Ruske Federacije da je aneksija izvr§ena na temelju prava na samoodredenje
naroda koji se prema tome pitanju odredio na referendumu, treba biti odbacena jer je
ocito da je rije¢ o zloupotrebama i manipulacijama od strane Ruske Federacije kako bi
prosirila vlastiti teritorij. Nije prvi put u povijesti da se neka drzava koristila ovakvim
argumentima i pozivanjem na samoodredenje samo kako bi anektirala podrudje susjed-
ne drzave koje dominantno naseljavaju sunarodnjaci drzave koja je izvrsila agresiju. Ja-
sno je bilo da je rije¢ o zloupotrebi prava na samoodredenje i da rusko stanovni$tvo na
Krimu ne ispunjava uvjete za ostvarenje ovog prava. Naime, medunarodno pravo ne
zabranjuje, ali i ne daje pravo na odcjepljenje. Odcjepljenje je jasno suprotno unutarnjim
propisima Ukrajine. Rusko stanovni$tvo na Krimu, nadalje, ne udovoljava definiciji ,na-
roda“ koji ima pravo na samoodredenje. Takoder, treba naglasiti, rusko stanovnistvo na
Krimu nije bilo zrtvom (teskih) kr$enja ljudskih prava od strane ukrajinskih vlasti, niti je
bila rije¢ o humanitarnoj krizi, kao §to je to, primjerice, bio slu¢aj na Kosovu. Ukrajina
nije okupirala teritorij Krima.

Ponasanje Ruske Federacije treba jasno okarakterizirati kao protupravno i uvesti sank-
cije. Nadalje, kada bi se vecina biraca bilo kojeg teritorija, mogla jednostrano odvojiti
od postojece drzave isklju¢ivo na temelju rezultata referenduma, onda bi broj secesija u
svijetu bio mnogo vedi, $to bi dovelo do nestabilnosti u medunarodnim odnosima, a pi-
tanje je i bili medunarodna zajednica mogla funkcionirati s tako velikim brojem malih
drzava. Legalnost krimskog referenduma pogotovo je dovela u pitanje prisutnost Oru-
zanih snaga Ruske Federacije na Krimu te njihovo ukljucivanje u organizaciju referendu-
ma. [ drugi argumenti Ruske Federacije, poput prava na samoobranu te intervenciju po
pozivuy, nikako se ne mogu smatrati valjanim. Kao prvo, pravo na samoobranu ne moze
se primijeniti za oruzane napade na drzavljane jedne drzave koji se nalaze na podrudju
druge drzave, a i ono zahtijeva oruzani napad na drzavu ili prijetnju neposrednog napa-
da, $to prema Rusiji od strane Ukrajine nikad nije ostvareno. Nadalje, postojanost pisma,
odnosno poziva, bivseg ukrajinskog predsjednika Viktora Janukovica prema Vladimiru
Putinu kojim trazi da upotrijebi oruzane snage kako bi se uspostavila zakonitost, mir, za-
kon i red, stabilnost i obrana naroda Ukrajine, u najmanju ruku je upitna pa nije jasno ni
kako se moze koristiti kao argument za agresiju protiv teritorijalne cjelovitosti Ukrajine.
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No ono na $to ¢e medunarodno pravo u $to kracem roku morati dati odgovor jest pitanje
postovanja medunarodnih, bilateralnih i multilateralnih sporazuma izmedu subjekata
medunarodnog prava. Imaju li oni samo politicko ili i pravno znacenje i za koga? Ako
imaju pravno znacenje, pri cemu se misli da sadrze prava, ali i obveze, kako je moguce da
je Ruska Federacija prekrsila relevantne medunarodne, bilateralne i multilateralne spo-
razume s Ukrajinom te za to do danas, tri godine nakon okupacije i aneksije Krima, nije
pravno odgovarala? Sankcioniranje Rusije za krsenje medunarodnopravnih normi vidjet
¢e se u razli¢itim gospodarskim, diplomatskim i politickim sankcijama koje su drzave
postavile prema Ruskoj Federaciji, no to nikako nije dovoljno. Ne moze biti dovoljno sve
dok je Ruskoj Federaciji pripojen teritorij koji pripada drugoj drzavi — Ukrajini. U sva-
kom slucaju jamstvo za teritorijalni integritet Ukrajine kao neovisne i suverene drzave
potpisano je u nekoliko medunarodnopravnih dokumenata od strane Ruske Federacije
te je upravo ono najvaznije i nedvosmisleno, ali ocito i povrijedeno. Zasad bez vecih
pravnih posljedica za Rusku Federaciju. Nadamo se da ¢e postojeca okupacija i aneksija
dijela ukrajinskog teritorija od strane Ruske Federacije biti privremena i da ¢e Ruska
Federacija odustati od daljnjeg kr$enja normi medunarodnog prava i povrede teritori-
jalnog integriteta Ukrajine. Od medunarodnih i regionalnih organizacija ocekujemo da
¢e mnogo ucinkovitije provoditi mrezu relevantnih propisa medunarodnog prava, jer
ova je problematika u srzi medunarodnog prava, i da protek vremena nece dovesti do
pasivne legitimnosti ove situacije.
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UNLAWFULNESS OF INTERVENTION AND ANNEXATION IN
INTERNATIONAL LAW: THE CASE OF CRIMEA

Abstract

In late 2013, Russian Federation utilized political crisis in Ukraine caused by the non-signing
of the Stabilization and Association Agreement with the European Union in order to further
destabilize Ukraine, causing turbulence on the inside plan and tensions between ethnic
groups At the same time Russian Federation was organizing armed groups on the Crimean
peninsula. This opened old wounds and memories of historical conflicts and of complicated
and complex relations between two peoples — the Russians and the Ukrainians. However,
at that time the plan and ultimate goal of Russian Federation were not entirely clear. Very
soon, in March 2014, the Russian Federation helped in the organization of a controversial
referendum on the political future of the Crimea by invoking the right to self-determination
of the Russian population on the Crimean peninsula. The results of the referendum have
shown that the people of Crimea have voted in favour of the secession from Ukraine. Then
it became clearer in which direction the Russian policy was going. The ultimate goal of the
Russian Federation was the annexation of Crimea and its incorporation into the Russian
Federation. Through annexation, Russian Federation wanted to expand its own territory and,
even more importantly, it wanted to occupy and gain control over the Crimean peninsula
because of its highly important geostrategic position for Russian Federation in the Black Sea.
With this act, Russian Federation has not only violated and abused a number of provisions of
the International Law, but it has also violated the international treaties which it had meanwhile
concluded with Ukraine. Furthermore, the internal regulations of Ukraine have also been
violated. Therefore, the annexation of the Crimea by the Russian Federation represents one
of the most current and most controversial issues for the international community, and it
also indicates the greatest weaknesses of the contemporary international law. Summing up
all the Russian arguments in favour of the annexation of Crimea and studying the relevant
norms of international law, one comes to the conclusion that the Russian Federation has de
facto occupied and annexed a part of the neighbouring state and has thus violated the norms
of positive international law.

Key words: annexation of Crimea, intervention, Ukraine, Russian Federation, international
law
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