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1. UVOD

Tankeri za naftu svakodnevno prevoze na tone sirove nafte i naftnih proizvoda diljem svijeta
morem. Pretezno se nafta prevozi tiho i sigurno. Medutim, mnoge pomorske havarije pokazale
su da prijevoz nafte morem u tankerima moze biti itekako koban za morski okoli§ i zdravlje
ljudi, biljnog i zivotinjskog svijeta. Upravo su te pomorske nezgode dovele do uvodenja strozih
mjera i donoSenja brojnih pravnih propisa o sprjecavanju onecis¢enja mora uljem, medu kojima
je 1 MARPOL konvencija. Mjere koje sadrzi ova konvencija pomogle su osigurati da veliki broj
naftnih tankera bude sigurno izgradeno i upravljano, te su dovele do smanjenja operativnih i

neoperativnih onec¢is¢enja mora uljem.

Upravo taj podatak jednostavno ¢ini MARPOL konvenciju primamljivim dokumentom za
analizu i1 daljnje proucavanje. Stoga je cilj ovoga rada istraziti na koji na¢in se MARPOL
konvencijom regulira problem oneciS¢enja mora uljem i postoji li eventualno prostora za
dopunu pojedinih odredaba s obzirom na razvoj novih tehnologija i brojnih novih prijetnji za
okolis. Ovaj rad pokazuje znacaj odredaba MARPOL konvencije u sprjeCavanju onecis¢enja

morskog okolisa.

U svrhu analiziranja odredenih informacija i podataka kroz rad, uz zakljucivanje, koriStene
su sljede¢e metode: induktivna metoda, deduktivna metoda i metoda analize. Metode su u
zavrSnom radu primijenjene na nacin da ¢e se prikupljeni podaci iz strucne i znanstvene
literature, te podaci prikupljeni iz razli€itih online baza podataka dubinski analizirani i zatim
dovesti u medusobnu korelaciju kako bi se istrazilo na koji nacin MARPOL konvencija regulira
problem zastite morskog okoliSa od oneciS¢enja uljem. Rezultati takvog istrazivanja u ovom
preglednom radu mogu imati izravan utjecaj na unaprjedivanje prakse i u razumijevanju

vaznosti pravnih propisa za sprjecavanje oneciS¢enja mora.

Ovaj rad je podijeljen u Cetiri glavna poglavlja. U prvom poglavlju uvodi se u temu rada,
dok se u drugom poglavlju sazeto prikazuju neki klju¢ni problemi u vidu onecis¢enja mora te
se daje pregled najvaznijih pravnih i medunarodnih propisa o zabrani oneciS¢enja mora. U
tre¢em poglavlju rada detaljno se analizira glavna problematika zaStite mora od oneciS¢enja
uljem prema MARPOL konvenciji. U ovom poglavlju se daje pregled najznacajnijih pravila i
nacela iz Priloga I MARPOL konvencije vezano za sprjecavanje one¢iS¢enja mora uljem.

1



Ujedno su prikazani i neki najvazniji izazovi u pitanju pravne regulacije tog problema. U

cetvrtom poglavlju rada daju se zakljucna razmatranja autora ovog rada.



2. PROBLEMI I PRAVNA REGULACIJA ONECISCENJA MORA

Razli¢iti su uzroci onecis¢enja mora: otpadne vode, nafta, pogonska ulja, plastika i druge
vrste otpada. Osim §to dovode do oneciS¢enja mora, ugrozavaju i javno zdravstvo i
gospodarstvo. Posljedice se mogu odraziti negativno i po pitanju bioraznolikosti vodenog
ekosustava koji ukljucuje biljni i zivotinjski svijet [1]. Pored ¢injenice da je neiscrpan izvor
zivota i energije, more je danas nedvojbeno jedna od najznacajnijih prometnica. Sluzi prijevozu
glavnine medunarodnog tereta, zbog cega su u vecini slucajeva glavni izvor morskog
oneciS¢enja upravo brodovi, tankeri i druge vrste pomorskih prijevoznika [2]. U ovom
poglavlju ¢e se na temelju dosadasnjih istrazivanja analizirati koliko je uistinu oneciS¢enje mora
velik problem za vodeni ekosustav, te ¢e se u nastojanju priblizavanja znacaja i ozbiljnosti
posljedica oneciS¢enja prikazati nekoliko primjera slucajeva havarija tankera koje su dovele do

znatnih onecis¢enja.

2.1. Opéenito o problemu oneciS¢enja mora

Prvenstveno treba znati da more zauzima cak 71 % zemljine povrSine [3]. Kada se taj
podatak razmotri u kontekstu problema onecis¢enja mora jasno je da zastiti morskog ekosustava
treba pristupiti ozbiljno. Ako je tako veliki izvor energije, kao §to je more, pod konstantnim
prijetnjama oneciS¢enja, to moze dovesti do katastrofalnih posljedica za kopneni sustav i

opcenito zdravlje ljudi.

More se moze onecistiti s kopna (kanalizacije 1 kuéni otpad), s brodova (pomorske nesrece,
redovni rad), iz zraka (ispustanje plinova). Zagadivala mogu biti anorganska poput amonijaka,
organska poput raznih pesticida i otpada, te bioloska kao §to su na primjer razne vrste bakterija,
parazita ili virusa. Procjenjuje se da se u moru nalazi ¢ak 100 milijuna tona krutih tvari —
plastike 1 vre¢ica koje neprestano plutaju morem. Otpadne vode takoder ¢esto zavrSe u moru.
Ljudi su zapravo najcesci izvor od kojeg i potje¢e zagadenje mora, kao Sto se moze uociti na
slici 1. [1]. Prekomjernim ispuStanjem tvari poput umjetnih gnojiva dolazi do procesa zvanog
eutrofikacija — prekomjerno povecanje rasta morskih algi. Poznat je slucaj s baltickim morem
kao jednim od najvise onecis¢enih mora koje se ve¢ dugo bori s problemom eutrofikacije. S

ciljem poticanja zastite okolisa, Europsko Vijece je 2009. godine usvojilo Strategiju Europske
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unije za regiju BaltiCkog mora. Strategija zapravo treba ograniCiti prekomjerno ispustanje
komunalnih otpadnih voda i poljoprivrednih uzro¢nika za koje je utvrdeno da su glavni

uzroc¢nici opterecenja hranjivim tvarima koje dovode do eutrofikacije [4].
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U literaturi dostupni podaci i istrazivanja upuéuju da je ipak najvidljiviji oneciséiva¢ mora
ulje, odnosno nafta povrsine [1,2,3,4]. Izlijevanje nafte u more ima dugotrajne posljedice.
Samo jedan kubi¢ni metar nafte dovodi do iscrpljivanja kisika iz mora i to za ¢ak 400.000 m3

mora. Do oneciS¢enja mora uljima dolazi kroz iscrpljenje kisika iz mora na koji nacin se

......

2,3 milijuna tona nafte [1]. U nastavku rada vise ¢e se govoriti o one¢is¢enju mora uljima. No
ovdje treba napomenuti da ulja ipak nisu najéeséi onecis¢ivac. Od ukupnog onecis¢enja mora,
80% uzrokuju kopnene aktivnosti zbog kojih su najugrozenije upravo obalne vode, a posebno

zatvorena mora [3].

Takoder vazno je znati da oneciS¢enje mora katastrofalno utje¢e na morske organizme i
svijet izvan njega [1]:
e zdravlje ljudi — kemikalije u moru u ljudskim organizmima mogu dovesti do bolesti:
bubrega, hormonalnog sustava, reproduktivnog sustava, ziv€anog sustava, kao i do
nuspojava kroz gutanje vode ili fizickog dodira s vodom kao sto su dijareja, osip,

zelu€ane smetnje 1 druge nuspojave i bolesti,



e hranjenje morskih organizama — morske Zivotinje mogu zabunom pojesti plastiku i
drugi otpad,

e uplitanje u mreze i nevidljivi ribolov — morski organizmi mogu se uhvatiti i zaplesti u
napustene ribarske mreze i opremu,

e opasnosti tijekom plovidbe — otpad - predmeti koji plutaju po moru mogu ostetiti plovila

e uniStavanje staniSta — koraljni grebeni i morske trave mogu se ostetiti zbog teskog
otpada u moru,

e invazivne vrste — putem brodova se prenose invazivne vrste kao npr. u sidrima ili
crijevima,

e ckonomski gubici — oneciS¢enje mora Steti turizmu + velika ulaganja u ¢is¢enje mora.

2.2. Primjeri slu¢ajeva nekih pomorskih nesreca i onecis¢enja mora

Nije bilo tesko pronac¢i neke ranije primjere onec¢is¢enja mora. Stovise, primjera je mnogo,
no u nastavku ¢e se prikazati samo neki kako bi se stekao uvid u ozbiljnost problema
oneciS¢enja mora. Konkretno, naglasak je na pomorskim nesre¢ama i opasnosti zagadivanja s

tankera.

Godine 1979. dogodila se pomorska nesre¢a sudarom brodova Atlantic Empress i Aegean
Captain pored Trinidada i Tobaga, poznata i pod nazivom ,karipski sudar*. Posljedi¢no sudaru
iscurilo je 257.000,00 tona nafte. Akcijom spaSavanja uspjelo se spasiti prijetece oneciS¢enje
naftom obala juznih Kariba. Na slici 2. se moze vidjeti kako je izgledao prizor nakon nesrece.
Gotovo dva tjedna je trebalo da Atlantic Empress potone. Veliki dio naftnog tereta progutala je
vatra. Zrakoplovi su neprestano nastavili nadlijetati i gasiti podrucje. Ipak na obliznjim otocima
nije doslo do znatnijeg oneciS¢enja. U pogledu posljedica nesrece nema konkretnijih podataka
jer zemlje koje su bile pogodene onecis¢enjem nisu provele studiju utjecaja. Naknadna izvjesca
ukazala kako je Atlantic Empress skrenula s kursa i to za ¢ak vise od 100 stupnjeva, a niti jedno

plovilo nije osiguralo primjerene osmatracnice ni smanjilo brzinu [5].

Ovaj sudar je upozorio na novi problem. U to vrijeme obalne drzave nisu bile sklone
dopustiti oSteenim brodovima i potencijalnim oneciS¢ivac¢ima uplovljavanje u unutraSnje

morske vode, a §to je uoceno i u mnogim drugim drzavama. Takvi brodovi (posebno oni s
5



opasnim teretom) postaju de facto zarazeni (na engleskom jeziku koristi se sintagma ,,maritime

leprosy™).

Slika 2. Atlantic Empress u pozaru nakon nesrece [5]

Godine 1983. Spanjolski tanker Castillo De Bellver zapalio se u Saldanha zaljevu (Slika 3.)
i u Atlantski ocean ispustio 78,5 milijuna galona nafte [6]. U nesre¢i je poginulo troje ¢lanova
posade. Zapaljeni brod je napusten, a nakon raspada otplutao je u more. S obzirom na to da je
mrlja putovala prema moru smatra se da su utjecaji na kopno zanemarivi. S druge strane utjecaj
je bio itekako vidljiv u pogledu nauljivanja 1500,00 jedinki ganata na obliznjem otoku.
Utvrdeno je da je odredeni broj tuljana u blizini nesreée isplivao na povrsinu, premda se nije
smatralo da su zbog toga pretrpjeli neke znacajnije posljedice. Vise je zabrinjavala crna kisa

kapljica ulja u zraku koje su pale u prva 24 sata nakon nesrece [7].

Slika 3. Nesrec¢a tankera Castillo De Bellver [8]

Godine 1997. doslo do velikog izlijevanja teske nafte s ruskog tankera Nakhodka u Japansko

more. Ova pomorska nesreca jedna je od najvec¢ih zagadenja Japanskog mora naftom. Ruski se
6



brod je u ovoj nesreci prevozio 19.000,00 tona nafte [3]. Prve mrlje nafte do japanske obale
nakon pet dana od nesrecée, te su malo po malo pogodeni obalni ribolovi, turisticke aktivnosti,
uzgoj ribe i nekoliko prirodnih mjesta. Pramc¢ani dio broda nasukao se na obali (slika 4), a
krmeni potonuo s dijelom tereta. U akcijama ¢is¢enja sudjelovalo je cak preko 200.000,00 ljudi

kojima je trebalo viSe od mjesec dana da izvuku svu naftu [9].

FUKADA_ SAINA
L .:'-'-'”':ri“'“'

Slika 4. Pramcani dio broda Nakhodka nakon nesrece [9]

Poznat je sluc¢aj pomorske nesre¢e grckog tankera Tasman Spirit iz 2003. godine koji je iz
Irana do Pakistana prevozio 67.000,00 tona sirove nafte (Slika 5.). Brod se nasukao na ulasku
u luku Karachi (Pakistan). Nesrecu je uzrokovao monsun uslijed kojeg se plovilo slomilo na
dva dijela uslijed ¢ega se izlilo 31.000,00 tona sirove nafte. Prema istrazivanjima zahvaceno je
oko 2.062,00 km? okolnog podrudja, a nafta je istovremeno zahvatila dijelove morskog dna,
dok je najbliza turisticka plaza u Karachiju Clifton bila najviSe pogodena oneciS¢enjem.
Navodno je trebalo 3 mjeseca da se plaza ocisti. Takoder onecis¢enje je uzrokovalo snazne
naftne pare i nelagodu medu lokalnim stanovniStvom prilikom ¢is¢enja. Isparavanju naftnih
ugljikovodika bilo je izloZzeno oko 3 milijuna ljudi zbog ¢ega je ozbiljno ugrozeno zdravlje.
Osim na zdravlje ljudi, ova pomorska nesreca najvise je utjecala na morski zivot. U toksi¢nom
okruzenju nastradao je veliki broj riba i raznih vrsta Skoljkasa. Ova katastrofa se negativno

odrazila i na cjelokupno gospodarstvo i opcenito turizam [10].



Slika 5. Tanker Tasman Spirit [10]

Medu najvecim pomorskim nesreCama koje su uzrokovale veliko oneciS¢enje svakako
spada ona iz 2010. godine kada je eksplozija Deepwater Horizon platforme (Slika 6.)
uzrokovala izlijevanje vise od 4,6 milijuna litara sirove nafte. U ovoj nesreci nije doslo samo
do onecis¢enja mora vec¢ i obale i to u rasponu od oko 7 tisuca kilometara obalnog podrucja.
Nakon dva tjedna ¢itava platforma je potonula. Oko 8.000,00 barela nafte je svakoga dana
istjecalo u more. Nakon $to se platforma raspala, odnosno samo nekoliko dana nakon eksplozije
zabiljezena su nova curenja nafte. U roku dva tjedna naftna mrlja je dosla do obale americkih
saveznih drzava. Najvise je pogodena drzava Louisiana. Ova morska katastrofa proglasena je
jednom od najvecih u americkoj povijesti. Onecis¢ene su vode, zrak te Citavi zivotinjski svijet

[11].

Slika 6. Platforma Deepwater Horizon [11]



Neki od poznatijih slucajeva u povijesti takoder vrijedni spomena su: nasukavanje tankera
Amoco Cadiz iz 1978. pri ¢emu je oneciS¢eno oko 200 km francuske obale Bretanje,
nasukavanje tankera Exxon Valdez iz 1989. kraj obale Aljaske kada je u more iscurilo
36.000,00 tona nafte, nasukavanje grckog tankera Aegaen iz 1992. uslijed ¢ega se u more izlilo
oko 70.000,00 tona nafte, nesreCa malteskog tankera Erika posljedi¢no kojoj je iscurilo

25.000,00 tona nafte, havarija iz 20002. Prestigea sa 77.000,00 tona nafte [3].

2.3. Pravna regulativa o zaStiti mora i morskog okolisa

Postoji nekoliko obicajno-pravnih nacela prevencije oneciS¢enja mora i suradnje u dobroj
vjeri na temelju kojih su nadalje razvijena pravna pravila koja drzavama zabranjuju odredene
nacine ponasanja ili im nalazu neke duznosti i obveze koje moraju ispuniti. Postoje i mnogi
medunarodni ugovori koji su takoder posveceni zastiti morskog okolisa. U nastavu se navode
neki od njih, kao i nacionalni propisi koji su od velike vaznosti za ouvanje mora i morskog

okolisa.

2.3.1. Nacionalni propisi

U Republici Hrvatskoj je na snazi nekoliko zakona koji su vazni za o€uvanje mora. U prvom
redu to je Zakon o zastiti okoliSa [11]. On ureduje pitanja zastite okoliSa s ciljem oCuvanja
zdravlja i zivota ljudi i poboljSanja kvalitete Zivljenja. Zakonom je propisano da su morski
ekosustavi smatrani podruc¢jima oceanskog prostora koja se sastoje od obalnih podrucja koja
obuhvacaju rijecne uscée (estuarija) te granice morskih struja pored obale pa sve do do granice
od epikontinentalnog pojasa koji je usmjeren prema moru, a ta podrucja jesu okarakterizirana
produktivnosti i ostalim trofickim, batimetrijskim i hidrografskim karakteristikama podrucja.
Nadalje, morski okoli§ definira u obliku Zivotnog prostora u kojem borave organizmi i njihove

zajednice koji odreduju karakteristi¢ne fizicke, kemijske i bioloSke znacajke.

Takoder, vrlo je bitna, pogotovo za ovaj rad, definicija onecis¢avanja morskog okolisa, koja
nalaze kako oneciS¢avanje morskog okolisa podrazumijeva izravno ili neizravno unosenje tvari
ili energije u morski okoli§ od strane ¢ovjeka, koje moze uzrokovati ili prouzrociti stvaranje
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negativnih posljedica na uvjete zivota zivotinjskog i biljnog svijeta unutar mora i morskog

podzemlja [11].

Za ocuvanje morskog okoliSa vazan je i Zakon o zastiti prirode [13]. Ovaj Zakon naglaSava
vaznost suradnje pravnih i fizickih osoba koje imaju zajednicki cilj da sprijee opasne radnje i
nastanak Stete za okolis. Osim toga ukazuje se na pravo javnosti da pristupi informacijama o
stanju prirode i okolisa, kao i pravo na obavje$¢ivanje o nastalim Stetama u prirodi i mjerama
koje su poduzete za njihovo uklanjanje. Tim se nacelom zapravo daje pravo svakome da

sudjeluje u odlucivanju o prirodi [13].

Zakon o vodama [14] takoder ureduje pravni status voda, a posebno podrucje zastite od
Stetnog djelovanja na vode. Njegove odredbe se odnose na podzemne i povrsinske vode, zastitu
priobalnih voda, zatim vode teritorijalnog mora u kontekstu njihovog kemijskog stanja i
mineralne i termalne vode. Medutim, kod ovog zakona treba naglasiti da se zastita voda od
onecis¢enja ukljucujuci priobalne vode i vode teritorijalnog mora s plovila i drugih izvora

provodi prema posebnim propisima o zastiti okolisa, a jedan od njih je i Pomorski zakonik [15].

Pomorski zakonik [16] je vazan nacionalni propis kada se govori o zastiti morskog okolisa.
Glava la navedenog zakonika posvecena je zastiti od oneciS¢enja s pomorskih objekata. Tako
se zabranjuje ispustanje i odbacivanje krutog i tekué¢eg otpada na morsku obalu, kao i zauljenih
voda, fekalija 1 ostataka s pomorskih objekata. Zabranjuju se ispuStanje i odbacivanje svih
drugih vrsta otpada koji onecis¢uju kako more, tako i1 zrak i obalu. Osim toga, ovaj zakonik
propisuje da je duznost pomorskih objekata poduzimati odgovarajuce i propisane mjere kako

bi sprijecili onecis¢enje more [16].

2.3.2. Medunarodni propisi i europsko zakonodavstvo

Mnogi su medunarodni propisi iz podrucja zastite mora od oneciS¢enja. Moze se zasigurno
kao prva i jedna od najvaznijih u tom podrucju navesti MARPOL konvencija. Medutim, kako
¢e se njoj posvetiti Citavo jedno poglavlje ovoga rada jer predstavlja glavnu temu o kojoj ¢e se
u nastavku pisati, ovdje se nece posebno baviti njom, ve¢ ¢e se nabrojati (i dijelom ukratko
objasniti) neki drugi jednako vazni medunarodni propisi za zastitu mora od onecis¢enja. Prvi u

10



ovom podrucju, pored MARPOL konvencije, koji su se ozbiljnije poceli baviti zasStitom od

onecis¢enja mora su [15]:

Medunarodna konvencija o sprjecavanju oneciS¢enja mora uljem i preradevinama,
donesena 1954. godine u Londonu — prva konvencija koja se pocela ozbiljno baviti
pitanjem oneciS¢enja mora uljem, a od drZava potpisnica je zahtijevala poduzimanje
mjera kojima se potice organizacija postrojenja i sredstava za prihvacanje vode koja je
oneciS¢ena i svih vrsta otpada s brodova.

Medunarodna konvencija o otvorenom moru, donesena 1958. godine u Zenevi — prema
ovoj Konvenciji svaka drzava potpisnica ima duznost donijeti propise i sprjeCavanju
oneciS¢enja mora i poduzeti mjere u svrhu sprjeCavanja oneciS¢enja suradujuéi s
medunarodnim organizacijama.

Medunarodna konvencija o sprje€avanju mora izbacivanjem otpadaka i drugih tvari,
donesena 1972. godine u Londonu — regulira mjere za zastitu od oneciS¢enja s brodova,
zrakoplova i kopna. Temeljna joj je odredba ¢lanka 4. koja zabranjuje bilo koji oblik
potapanja otpadaka.

Medunarodna konvencija o zastiti ljudskih zivota na moru, donesena 1974. godine u
Londonu — bavi se nacelima i propisima o onecis¢enju mora s brodova. Svrha joj je
jacanje medunarodne suradnje u borbi protiv onecis¢enja i1 sprjecavanje pomorskih
nesreca 1 havarija koje prijete zagadenjem.

Konvencija Ujedinjenih naroda o pravu mora, donesena 1982. godine u Montego Bayu
— bavi se sprjeavanjem, smanjenjem i nadzorom zagadenja mora i morskog okolisa od

svih vrsta i izvora oneci$¢enja.

Pored navedenih, medu vaznijim medunarodnim i europskim propisima takoder je potrebno

spomenuti i Konvenciju o zastiti Sredozemnog mora od oneciS¢enja, Protokol o posebno

zaSticenim podrucjima Sredozemnog mora, Protokol o suradnji u borbi protiv oneciS¢enja

Sredozemnog mora naftom i drugim $tetnim tvarima u sluc¢aju nezgode i tako dalje... [17].
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3. ZASTITA MORA OD ONECISCENJA ULJEM PREMA MARPOL
KONVENCLJI

Kako bi se smisleno uvod u ovo poglavlje s razlogom je u ranijim poglavljima ovog rada
izostavljena jedna od najpoznatijih pomorskih nesreca — izlijevanje nafte u kanjonu Torrey
1967. godine nasukavanjem tankera SS Torrey Canyon koji je tom prilikom na jugozapadnu
obalu Ujedinjenog Kraljevstva izlio oko 94 do 164 milijuna litara sirove nafte. Pogodene su
stotine milja obala kako u Velikoj Britaniji tako i $ire, a najvide Spanjolska i Francuska.
Medutim, ta je nesreca bila motiv za uvodenje pozitivnih promjena u pomorskom pravu. Nakon

nje je doneseno nekoliko konvencija, medu kojima je i MARPOL konvencija [3].

3.1. O MARPOL konvenciji

MARPOL konvencija je usvojena 2. studenog 1973. u IMO-u. Jedna je od najznacajnijih
medunarodnih konvencija u podrucju zastite morskog okoliSa od zagadenja koja dolaze iz
operativnih ili akcidentnih uzroka. U usporedbi s ranije spomenutom Konvencijom koja datira
od 1954. godine te koja se orijentirala na oneciS¢enja naftom, ova konvencija regulira
sprje¢avanje svih vrsta onecis¢enja, neovisno o tvari koja dovodi do onecis¢enja. Protokolom
iz 1978. godine je apsorbirana mati¢na konvencija, budu¢i da MARPOL konvencija, koja datira
od 1973. godine jos$ nije bila aktualna. Na neki nacin kombinirani akt je stupio dana 2. listopada
1983. godine na snagu, a 1997. godine usvojen je Protokol za izmjenu Konvencije s kojim je

takoder donesen i novi Aneks [18].

MARPOL konvencija je uvelike doprinijela smanjenju oneciS¢enja od medunarodnog
pomorskog prometa, te se odnosi na ¢ak 99% svjetske trgovacke tonaze [19]. Konvencija je
mijenjana i nadopunjavana nekoliko puta tijekom ranijih godina. Novosti 1 izmjene viSe ne
moraju biti ratificirane od strane drzava, ve¢ ovise isklju¢ivo o odluci IMO-a. Ona ukljucuje
propise koji su usmjereni na prevenciju oneciS¢enja mora s brodova, a trenutno ukljucuje Sest
tehniCkih dodataka ili priloga. U veéinu njih su ukljuena posebna podrucja stroge kontrole

operativnih ispustanja oneciS¢enja u more.
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Za ovaj rad najvazniji je Prilog I koji je 1 predmet ovoga rada, medutim u nastavku se

ukratko navodi svaki od Priloga MARPOL konvenciji kako bi se stekao dojam o sveobuhvatnoj

namjeni ove konvencije i njezinim odredbama [20]:

Prilog I (na snazi od 2. listopada 1983.) - obuhvaca pravila o sprjecavanju onecis¢enja
uljima, bilo zbog operativnih ili slu¢ajnih spustanja. Amandmani na ovaj prvi prilog iz
1992. godine su propisali obvezu drzavama da naftni tankeru imaju dvostruku oplatu,
kao 1 niz drugih pravila koja ¢e se obraditi u nastavku rada. Prilog I je revidiran 2001. i
2003. godine.

Prilog II (na snazi od 2. listopada 1983.) - obuhvada pravila koja su usmjerena prema
kontroli oneciséenja mora raznim tvarima koje se pojavljuju u tekuéem i rasutom stanju
te imaju negativan utjecaj na more. Bavi se kriterijima ispustanja i mjerama za kontrolu
onecis¢enja spomenutim vrstama tvari. Ocjenjuje oko 250 tvari i ukljucuje u popis koji
je prilozen Konvenciji. Nije dopusteno nikakvo ispustanje Stetnih tvari u okviru 12 milja
od najblizeg kopna.

Prilog III (na snazi od 1. srpnja 1992.) - obuhvaca pravila koja su usmjerena prema
sprjecavanju oneciS¢enja mora s Stetnim tvarima koja se transportiraju najcesce u
raznim pakiranjima. Propisani su op¢i zahtjevi i standardi vezano za pakiranje,
oznacavanje, dokumentiranje i druge oblike drzanja spomenutih tvari na brodovima.
Stetne tvari su definirane kao zagadiva¢i mora u skladu s Medunarodnim pomorskim
kodeksom opasnih tvari kao i one koje zadovoljavaju kriterije u Dodatku ovog Priloga.
Prilog IV (na snazi od 27. rujna 2003.) — obuhvaca pravila koja su usmjerena prema
sprjecavanju oneciS¢enja mora otpadnim vodama s brodova. Ovaj Prilog sadrzi zahtjeve
prema kojima se ne dozvoljava ispustanje otpadnih voda brodova prilikom plovidbe u
more. [znimka su slucajevi u kojima odredeni brod posjeduje odobreni ureda;j koji sluzi
procis¢avanju otpadnih voda ili kada otpadne vode ispusta putem propisanog sustava
dezinficirane i usitnjene i na udaljenosti koja je ve¢a od 3 nauticke milje od kopna. Sve
otpadne vode se ne nalaze onako kako je opisano ovim Prilogom, potrebno je ispustati
na udaljenosti koja je veca od 12 nautickih milja od kopna.

Prilog V (na snazi od 31. prosinca 1988.) - obuhvaca pravila za sprjeavanje onecis¢enja
otpadom s brodova. Ovaj Prilog se bavi prevencijom oneciS¢enja mora od raznih vrsta
smec¢a. Takoder precizira udaljenosti od zemljiSta i dozvoljene oblike odlaganja.

Klju¢na funkcija ovog Priloga je potpuna zabrana odlaganja svih vrsta plastike u more.
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e Prilog VI (na snazi od 19. svibnja 2005.) - obuhvaca pravila za sprje€avanje onecis¢enja
zraka s brodova. U ovom Prilogu se postavljanju odredena ogranicenja za emisije
dusikovog 1 sumpornog oksida s brodova. Zabranjuje se ispustanje tvari koje Stete
ozonskom omotacu. Takoder treba napomenuti da je 2011. godine usvojeno poglavlje
koje ujedno propisuje tehnicke i operativne mjere energetske ucinkovitosti. Cilj
usvajanja tog poglavlja bio je smanjenje emisija staklenickih plinova s brodova. Kao i

ostali prilozi ovaj je iznimno vazan za zastitu okolisa 1 prirode.

Prema MARPOL konvenciji postoje posebna podrucja koja zahtijevaju posebnu zastitu
zbog svoje ekoloske osjetljivosti, poput Sredozemlja, Baltickog mora, Crnog i Crvenog mora,
Arapskog zaljeva, Sjevernog mora i Sireg podrucja Kariba. No, Konvencija odstupa od takvih
1 drugih sli¢nih zabrana su kroz pojedine odredbe dopustena i manja ispustanja, ali uz stroge
uvjete prikazane u nastavku [3]:

e brod se mora nalaziti izvan posebnih podrucja koja su ranije opisana,

e brod se mora nalaziti na udaljenosti od kopna od minimalno 50 nauti¢kih milja,

e brod se mora nalaziti u pokretu, odnosno voznji,

e ispustanje nije dozvoljeno brzinom ve¢om od 30 | unutar jedne nauticke milje,

e na brodu se moraju nalaziti propisani uredaji za kontrolu koli¢ine i brzine ispustanja.

Nadalje, konvencija izri¢ito naglasava kako tankeri moraju posjedovati odvojen vodeni
balast od naftnog tereta. Ukrcaj navedenog balasta dopusten je samo u iznimnim situacijama
kada je to neizbjezno. Brod mora imati dovoljno namjenskih tankova za prihvat otpadnog ulja
1 zauljenih tekucina, a sve radnje na tankeru moraju biti evidentirane u brodskim knjigama.
Osim spomenutih brodskih knjiga, prema ovoj konvenciji, brodovi vode i naftne i otpadne
knjige, plan rukovanja otpadom, plan broda u sluc¢aju onecis¢enja. [3]. Za ovaj rad vazni su

knjiga ulja i brodski plan.

3.2. Pravila o sprjecavanju oneci§¢enja mora uljem prema Prilogu I MARPOL

Konvencije

Pravila o sprjeavanju oneciS¢enja mora uljem razvrstana su u sedam glavnih poglavlja

Priloga I MARPOL konvencije. U prvom poglavlju opéenito se definiraju neki najznacajniji
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zahtjevi, u drugom su sadrzane odredbe o pregledima, izdavanju i potvrdivanju svjedodzbi, u

treCem zahtjevi za prostorije strojeva na svim brodovima, u ¢etvrtom zahtjevi za prostor tereta

na tankerima za ulje, u petom pravila za sprjeCavanje onecis¢enja uljem nastalog nezgodom, u

Sestom pravila o obalnim uredajima za prihvat, te u sedmom posebni zahtjevi za fiksne i

plutajuce platforme [20]. Po slicnom principu ¢e biti organizirana i naredna poglavlja ovoga

rada.

3.2.1. Definiranje temeljnih pojmova iz Priloga I MARPOL Konvencije

MARPOL konvencija u Prilogu I definira viSe pojmova koji se protezu kroz njezin sadrza;.

Medutim, ovdje ¢e se usredotociti na samo nekoliko njih koji su vazni za daljnje obrazlaganje

teme rada. Najprije treba objasniti $to se smatra uljem, mjeSavinom ulja i sirovom naftom [20]:

ulje — nafta, neovisno o obliku u kojem se nalazi, a moze biti tekuce gorivo, otpadci,
sirova nafta, talog i sl.,

mjeSavina ulja — sadrzaj pomijesan s uljem,

tekuce gorivo — ulje koje je namijenjeno za porivne i pomocéne strojeve broda i koje se
u pravilu i prevozi na takvim brodovima,

sirova nafta — mjeSavina ugljikovodika u tekuéem stanju kao posljedica zemljinih
pojava neovisno o tome je li obradena ili nije, a moze biti sirova nafta s izdvojenim

frakcijama destilacije i sirova nafta s dodanim frakcijama destilacije.

Konvencija nadalje u ovom Prilogu I definira dvije vrste tankera i brodova koje nadalje

dijeli ovisno o datumu isporuke [20]:

tanker za ulje - predstavlja brod koji je namijenjen prijevozu ulja u trupu unutar njegovih
prostora za teret,

tanker za sirovu naftu — predstavlja tanker za ulje prevozi sirovu naftu,

brod za prijevoz derivata nafte — predstavlja tanker za ulje koji prevozi ulja koje ne
pripada u kategoriju sirove nafte,

viSenamjenski brod — predstavlja brod koji sluZi za prevozi ulje i kruti rasuti teret.

Drugi pojmovi se definiraju kroz daljnji tekst ovoga rada, ovisno o tome u kom kontekstu

se spominju i ako je to potrebno. Prema Pravilu 2. Priloga I MARPOL konvencije, ako nije

druk¢ije odredeno, odredbe tog Priloga primjenjuju se na sve brodove.
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3.2.2. Knjiga ulja

Brodske knjige su izuzetno vazne jer biljeze podatke o vaznim dogadajima na brodu. Moraju
biti smjeStene na brodu i stranice im obavezno moraju biti broj¢éano oznacene i ovjerene
pecatom nadleznog tijela. Knjiga o uljima (Slika 7.) je stoga vrlo vazan dokument, kao i mnoge
druge knjige 1 zapisi koji se moraju voditi na brodovima. Prema MARPOL konvenciji, postoje
dva dijela knjige o uljima koje nose odredenu vaznost. Knjiga ulja I. dio obuhvaca radove koji
se izvode u strojarnici, a sadrzi podatke o utovarenom i potroSenom gorivu i mazivu, stanju
kaljuza, strojarnici i postupcima s otpadnim uljima. Knjiga o uljima II. dio biljezi podatke o

teretu na brodu, te njegovom razmjestaju, premjestaju i iskrcaju, kao i podatke o balastu [3,20].

Slika 7. Knjiga o uljima [21]

Za vodenje Knjige ulja dio I. odgovorni su: brodska kompanija, zapovjednik i ¢asnik stroja.
Vodi se za svaki uljni tanker od 150,00 bruto tona i viSe, te za svaki neuljni brod od 400,00
bruto tona i viSe. Ova knjiga se mora voditi pazljivo. Mora biti jasna, to¢na i ispravno dovrsena.
Ona je klju¢ni dokaz da su ispunjeni propisi o sprje¢avanju onecis¢enja mora. U ovu knjigu se
unose podaci tako da se isti grupiraju ili sistematiziraju u smislene cjeline. Stavke koje sadrzi
knjiga ulja odnose se na radove u prostoriji strojeva. Grupirane su u operativne sekcije oznacene
slovom. Podaci se vode kronoloski zapisom u odgovarajuce sekcije. Upisuju se na engleskom
jeziku, a svaku izvrSenu radnju mora potpisati Casnik straze, a svaku ispunjenu stranicu
zapovjednik broda. Ovi podaci se u pravilu unose neizbrisivom tintom. Ako dode do ispustanja
ulja, u knjigu ulja se moraju upisati okolnosti i razlozi koji su doveli to ispustanja. Takoder
svaka pogreska u sustavu pracenja mora biti zabiljezena. Svako nadlezno tijelo drzave
ugovornice ima pravo izvrSiti pregled i zatraziti ovjerenu kopiju knjige ulja za vrijeme dok se
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brod nalazi u njezinoj luci ili odobalnom terminalu. Knjiga je zapravo jedna vrsta

vjerodostojnog dokaza pred sudom i drugom nadleznim tijelima. Rok ¢uvanja ove knjige je tri

godine od zadnjeg upisa [22].

Knjiga o uljima dio I. obvezna je za svaku prigodu i (ako je prikladno) za svaki tank onda

kada se obavlja bilo koja od sljedecih aktivnosti u prostoriji strojeva na brodu [20, 22]:

Balastiranje 1ili c¢iS¢enje tankova u kojima se nalazi tekuée gorivo -
podrazumijeva odredivanje balastiranih i ociS¢enih tankova, datum zadnjeg
¢iS¢enja, proces CiScenja i proces balastiranja.

Praznjenje prljavog balasta ili vode od ¢iS¢enja tankova za tekuce gorivo -
ukljucuje utvrdivanje praznjenja tanka, pozicije broda prije i poslije praznjenja,
brzine broda uslijed praznjenja, te nacina i koli¢ine praznjenja.

Skupljanje i zbrinjavanje uljnih ostataka, Sto ukljucuje sedimente i ostale uljne
otpatke - podrazumijeva tjedno evidentiranje uljnih ostataka na brodu.
Prikupljanje uljnih ostataka ukljucuje radnje kao $to su odredivanje spremnika i
njihovih kapaciteta, kao i ukupne koli¢ine zadrzavanja. Zbrinjavanje ostataka
ulja ukljucuje radnje poput oznacavanja otvora, pretakanja u drugi spremnik i
spaljivanja uz oznaCavanje ukupnog radnog vremena, te eventualno nekih
drugih metoda.

Neautomatizirano ispustanje u more ili zbrinjavanje kaljuzne vode koja se
skupila u prostoriji strojeva na neki drugi nacin - podrazumijeva koli¢inu
ispustanja ili odgode, vrijeme tijekom kojeg je ispustena ili odgodena, nacin
ispustanja ili odgode.

Automatsko ispustanje izvan broda ili drugo zbrinjavanje kaljuzne vode koja se
skupila unutar strojarnice - podrazumijeva vrijeme i polozaj broda, vrijeme
automatizacije sustava za prijenos kaljuzne vode u tank i vrijeme postavljanja
sustav na rucno upravljanje.

Stanje opreme potrebne za filtraciju ulja — ukljucuje vrijeme kvara, vrijeme kada
je opcija pustena u rad i razloge kvara.

Slu¢ajno ili drugo iznenadno izlijevanje nafte - ukljucuje vrijeme nastanka,
polozaj broda u trenutku nastanka, pribliznu koli¢inu i vrstu nafte, okolnosti i

razloge ispustanja te napomene.
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e SkladiStenje tekuceg goriva ili nepakiranog maziva - ukljucuje mjesto i vrijeme
skladiStenja, vrstu i koli¢inu goriva i/ili nepakiranog maziva te oznaku
spremnika.

e Dodatni postupci i biljeske.

Ovdje takoder treba napomenuti da se prije dolaska u luku u svakom sluc¢aju mora obaviti
provjera sljedec¢ih dijelova Sto se takoder obavezno biljezi u knjigu ulja [20, 22]:

e provjera ventila za vanbrodsko odlaganje taloga - zatvoren/blokiran,

e provjera ispravnosti filtera koji se koriste za ¢is¢enje,

e provjera postojecih rezervnih filtera,

e provjera rada spalionice,

e ispitivanje ispravnosti prirubnica za spoj na kopnu,

e provjera dostupnosti certifikata za spalionicu, separator vode i opremu za kontrolu 15

Knjiga o uljima II. dio je za sve uljne tankere od 150,00 bruto tona i viSe, a odnosi se na sve
one radove s teretom i balastom. Pravila za unos podataka vrlo su sli¢na onima u prethodno
opisanom poglavlju, pa ih se radi izbjegavanja ponavljanja ovdje nece objasnjavati, vec¢ ¢e se
samo navesti neki podatci koji su specifi¢ni za ovaj II. dio. Naime, osim §to su potrebni jasni,
tocni i kronoloski uneseni podaci, upisi u ovom drugom dijelu moraju biti na engleskom,
francuskom ili Spanjolskom jeziku, a naravno koristi se i sluzbeni jezik drzave pod ¢ijom
zastavom brod vije. U Knjizi o uljima, dijelu II. mora se unijeti ukupna koli¢ina ulja i vode koja
se koristi 1 skladisti u spremniku. Kao i kod prvog dijela, potrebno je upisati svaku pojavu
ispustanja, sve promjene, okolnosti i ¢injenice vezane uz ispustanje ulja, ako je do njega doslo

[20].

Ova knjiga se takoder mora ispuniti u svakoj prilici. Ispunjava se kad god se na brodu
obavlja minimalno jedna od radnji koje su navedene u nastavku [20]:
e prijenos/utovar uljnog tereta - mjesto i vrsta utovarene nafte i identifikacija spremnika,
ukupna koli¢ina utovarene nafte,
e interni prijenos naftnog tereta tijekom putovanja — identifikacija spremnika i

evidentiranje jesu li spremnici prazni ili ne,
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iskrcaj uljnog tereta - mjesto iskrcaja, identifikacija tanka i biljeSka jesu li tankovi
ispraznjeni ili ne,

pranje sirovog ulja - naziv luke u kojoj je obavljeno pranje ulja, polozaj broda, oznaka
tanka koji se Cisti, broj koriStenih strojeva, pocetak i kraj pranja, tlak vode tijekom
pranja, nacin odredivanja suhoce tanka. i druge biljeske,

balastiranje tankova tereta — polozaj broda prije i poslije balastiranja, opisan je proces
balastiranja,

balastiranje namjenskih ¢istih tankova - polozaj broda prije i poslije balastiranja, polozaj
broda u blizini vode namijenjene za pranje, polozaj broda kada su pumpe i cijevi pustene
za pranje taloznog tanka, koli¢ina zauljene vode u tankovi, polozaj broda pri uzimanju
dodatne vode za balast, vrijeme i polozaj broda pri zatvaranju ventila za odvajanje Cistih
tankova od cijevi, koli¢ina Cistog balasta,

¢iS¢enje tankova tereta — odredivanje Cistih tankova, naziv luke, polozaj broda, vrijeme
1 nacin ¢iS¢enja, nacin odlaganja u prihvatne objekte ili tankove,

ispustanje prljavog balasta - identifikacija tankova, vrijeme i poloZzaj broda prije i poslije
ispustanja u more, koli¢ina ispustena u more, brzina broda tijekom iskrcaja, koli¢ina
zauljene vode smjestene u taloznici, ispustanje u objekte /prikljucci,

ispustanje vode iz taloznika — odredivanje taloznika, vrijeme talozenja, vrijeme i poloZzaj
broda prije i poslije ispustanja, visina praznog prostora, ukupna koli¢ina i brzina
ispustanja, brzina uslijed ispustanja, potvrda zatvaranja ventila brodski cjevovodni
sustav nakon praznjenja,

zbrinjavanje ostataka i mjeSavina ulja - identifikacija spremnika, ukupna koli¢ina i
nacini zbrinjavanja,

ispustanje Cistog balasta koji se cuva u tankovima tereta — polozaj broda prije i nakon
zavrSetka operacije, identifikacija ispraznjenog tanka, informacija jesu li tankovi prazni
nakon praznjenja,

ispusStanje balasta iz namjenskih tankova cCistog balasta — odredivanje ispraznjenog
tanka, vremena i poloZaja broda prije i poslije praznjenja, koli¢ine praznjenja, vremena
1 poloZaja broda pri zatvaranju ventila koji sluzi za odvajanje Cistih tankova od tereta
cijevi,

stanje sustava za nadzor i kontrolu ispustanja ulja - vrijeme, okolnosti i razlozi kvara te

podaci kada je sustav pusten u rad,
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slu¢ajna ili druga iznenadna ispustanja nafte - vrijeme, mjesto, okolnosti i razlozi
nastanka istjecanja, polozaj broda u trenutku nastanka, okvirna koli¢ina i vrsta nafte,
op¢e napomene,

dodatne procedure i biljeske.

3.2.3. Pregledi, izdavanje i potvrdivanje svjedodZbe

Prema Uredbi 6. Dodatka I. Konvencije MARPOL svaki uljni tanker od 150,00 bruto tonaze

i svaki drugi brod od 400,00 bruto tonaze mora proc¢i sljedecih pet razlicitih vrsta pregleda [20]:

Osnovni pregled - obavlja se prije nego sto se brod pusti u uporabu ili prije izdavanja
prve svjedodzbe u skladu s pravilom 7 Dodatka I., mora se izvrsSiti potpuni pregled
strukture broda, opreme, sustava, pribora, uredaja i materijala. Cilj je utvrditi
ispunjavaju li navedeni dijelovi potrebne zahtjeve iz Priloga I.

Redoviti pregled - provodi se u rokovima koje odredi Uprava, a ne dulje od pet godina,
osim iznimno kada je to propisano Konvencijom. Prema odredbama ¢l. 2. tocka. 5.
Uprava MARPOL konvencije znaci vladu drzave ugovornice pod ¢ijom nadleznoséu
brod radi.

Srednjoroc¢ni pregled — obavlja se unutar tri mjeseca prije ili nakon druge godisnjice ili
unutar tri mjeseca prije ili nakon datuma tre¢e godisnjice certifikata.

Godisnji pregled — provodi se unutar tri mjeseca prije ili nakon svake godiSnjice
certifikata. Ovaj pregled ukljuCuje nekoliko radnji: opéi pregled strukture broda,
opreme, sustava, dodataka, uredaja i materijala kako bi se utvrdilo jesu li sigurno
odrzavani.

Dodatni, potpuni ili djelomi¢ni pregledi — provode se ovisno o prigodi, na primjer nakon

popravaka ili kada su obavljeni neki znac€ajniji popravci ili obnove.

Nakon temeljnog ili redovnog pregleda izdaje se Medunarodna svjedodzba o sprjecavanju

onecis¢enja uljem. Izdaje se svakom uljnom tankeru bruto tonaze 150,00 i vise, ali i drugim

brodovima bruto tonaze 400,00 i viSe koji plove do luka ili od obalnih terminala pod

jurisdikcijom drugih ugovornih stranaka MARPOL konvencije. 1zdaje ga Uprava, osobe ili

organizacije koje su za to ovlastene. Primjer prve stranice obrasca ove Svjedodzbe prikazan je

na slici 8. Svjedodzba potvrduje da je brod pregledan u skladu s pravilima Priloga I. i da je sa
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sigurno$¢u utvrdeno da struktura, oprema, sustavi , pribora, uredaja i materijala te op¢enito brod
ispunjava primjenjive zahtjeve Dodatka I. MARPOL konvencije. U prilogu certifikata dodatno
je opisana oprema i uredaji koji sluze za sprjeCavanje onecis¢enja. Uglavnom se ovi podaci
odnose na vrstu filtarskog uredaja s uredajima koji sluze kao upozorenje i za automatsko
zaustavljanje kada uredaj ne radi na 15 ppm (engl. parts per million).Ova svjedodzba ima rok
valjanosti 5 godina, a svake godine obavezno je obavljanje redovnih pregleda koji se moraju

evidentirati na poledini svjedodzbe [3].

FDR‘I B OMEAFPROVAL 162540041
SUPFLEMENT TO THE

INTERNATIONAL OIL POLLUTION PREVENTION
CERTIFICATE (IOPF CERTIFICATE)

Facord of Construction and Equipment for Oil Tankers
inrespectof the provizions of Amnex [ of the

INTEENATIONAL CONVENTION FOR THE
PREVENTION OF POLLUTION FROM
SHIPS, 1973
2= modifisd by the Protoce] of 1973, relating thereto,
{hersinafter rafarrad to 2z "the Convention").

otz

1. This foam is to beused for the Orst two types of ships as caiegorized i the I0PP Certificate, ie."oil tanksts and ships other
tham oil fankers with cargo tzaks coming under ragulaon 2.2 of Anesx [ ofthe Comvention”. For the third type of ships a:
categorized in the IOPP Certificate, Form A shall be nzed

This Fecord shall be parmanentiy aftached to the I09D Cemificats. The I0PP Cerificate thall be availzble on board the
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12=a of the arizinal Record iz nejther Enslish nor Fraach nor Spanizh, the text shall inciude 2 translation info one

answars "'ne” ard “net applicable” 23 appropriats.
3. Unle:s ptherwise siated, regulations mentionsd in this Fecond refer to regulatons of Annex I ofthe Convention and
rezchitinns refer to those adopted by the Infemational Maritme Organizadion.
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Distinctive nombers or letters:
Port of resistry:
Gross tonnaga:
Carrving capacitvofship- [
Dieadweizght of ship: {matric tons) {ragulation 1.23)
Length of ship: {m) (regulation 1.1%)
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Daate of building contract:
Date on which keel was laid or ship was at a similar stage of construction:
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hiajor cowmversion (1f applicable):
Data of conversion contfract:
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Dizta of completion of conversion:
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2.1 The ship has been accepted by the Administration as a "ship delivered cn or befora 21

Dizcember 19797 under regulation 1.28.1 due to unforessen delay in delivery  —mmmmmmmmmmmmee
.2 The ship has bean accepted by the Administration az an "oil tanker delivered on or bafore 1 June
1982" undar regulation 1 28 3 dus to unforesesn delay in dalivery ----——--——ccmmmmomom
The ship 1= net required to comply with the provisiens of regualtion 26 dus to unforeseen delay
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Slika 8. Obrazac prve stranice Medunarodne svjedodzbe o sprecavanju onecis¢enja mora uljem [23]
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3.2.4. Zahtjevi za prostorije strojeva na svim brodovima

U odnosu na tankove z ostatke ulja prema Pravilu 12. Priloga I svaki brod od 400,00 bruto
tonaZze pa nadalje mora imati tankove koji su odgovarajue zapremnine, ovisno o vrsti
postrojenja u duljini putovanja. Oni sluze prihvatu taloga, odnosno ostataka ulja, kao na primjer
onih koji su nastali proc¢iS¢avanjem tekuceg goriva i maziva ulja. Cjevovod koji putuje do i od
takvih tankova moze biti povezan s kopnom iskljucivo standardnom priklju¢nicom sukladno
konvenciji. Ovdje postoji i jedan izuzetak u odnosu na brodove isporuc¢ene nakon 31. prosinca
1979. gdje tankovi moraju biti izgradeni tako da omogucuju lakse ¢iS¢enje i ispustanje ostataka
u uredaje za prihvat. Brodovi isporu¢eni nakon navedenog datuma moraju biti u skladu sa
zahtjevima kad god je to opravdano 1 primjenjivo [20]. Pravilima su nadalje jasno definirani

zahtjevi za standardnu prikljucnicu za ispustanje kako je to prikazano na Slici 9.

Opis Dimenzije

Vanjski promjer 215 mm

Unutarnji promjer Prema vanjskom promjeru cijevi

Promjer kruznice svornjaka 183 mm

Prorezi u prirubnici 6 rupa promjera 22 mm, koje su smijeStene na jednakim

medusobnim udaljenostima na kruznici svornjaka navedenog
promjera, te imaju proreze do ruba prirubnice

Sirina proreza je 22 mm.

Debljina prirubnice 20 mm

Svomnjaci i matice, koli¢ina, promjer 6, svaka promjera 20 mm i prikladne duljine

Prirubnica je projektirana da primi cijevi najveéeg unutamjeg promjera od 125 mm 1 mora biti od ¢elika ili
drugog jednakovrijednog materijala ravne povriine. Ona, zajedno s brtvilom od materijala nepropusnog za
ulje, mora biti pogodna za radni tlak od 600 kPa.

Slika 9. Standardne dimenzije prirubnica za odvodne prikljucnice [20]

Drugi dio navedenog pravila odnosi se na opremu za filtriranje ulja. U vezi s tim
konvencijski zahtjevi glase ovako [20]:
e svaki brod od 400,00 bruto tona i veéi, ali manji od 10.000,00 bruto tona mora imati
opremu za filtriranje ulja,
e uprava je duzna osigurati opremljenost brodova do 400,00 bruto tona, kad god je to

moguce u vidu zadrZavanja ulja ili njegove mjeSavine na samom brodu,
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e oprema za filtriranje mora biti odobrena od strane uprave i takva da osigurava da svaka
mjeSavina ulja, nakon prolaska kroz odgovaraju¢i sustav, prije ispustanja u more, ima

sadrzaj koji ne prelazi 15 dijelova na milijun.

3.2.5. Nadzor rada pri ispustanju ulja

Kod nadzora rada pri ispustanju ulja potrebno je razlikovati radnje ispustanja unutar
konvencijom definiranih podrucja i izvan njih. Sada je ve¢ jasno kako je ispustanje bilo koje
vrste ulja u more zabranjeno. Medutim, MARPOL konvencija propisuje odredene iznimke za
posebna podrucja. Dakle, dopusteno je iskrcavanje s brodova bruto tonaze 400,00 i vise u
posebnim podrucjima ako su ispunjeni sljedeci uvjeti [20]:

* da je brod u plovidbi,

* da je mjeSavina ulja filtrirana prije ispustanja,

* da sadrzaj ulja ne prelazi 15 dijelova na milijun,

* da mjeSavina ulja nije potjecala iz kaljuze brodskog prostora u kojem se nalaze pumpe za
teret,

* da se uljna smjesa ne spaja s ostacima uljnog tereta.

Nadalje je konvencijom zabranjeno ispuStanje ulja u podru¢ju Antarktika. Osim u tom
podrucju, brodovi manji od 400,00 bruto tonaZe ulje ili mjeSavine ulja mogu zadrzati na brodu
radi kasnijeg ispuStanja u prihvatne uredaje ili ispustiti u more, ali uz sljedece slicne kao 1
naprijed navedene uvjete [20]:

e da je brod u plovidbi,

e da brod ima odobrenu opremu od strane uprave koja ¢e potvrditi da sadrzaj ulja nece

prelaziti 15 dijelova na milijun (bez razrjedivanja pri izljevu),

e da mjesavina ulja nije potekla od kaljuza brodske prostorije koja sadrzi teretne pumpe

e da mjesavina ulja nije spojena s ostacima tereta ulja.

Nadzor u svijetlu prethodno navedenih podataka jednako tako znaci i odgovornost vlada
stranaka ugovornica MARPOL konvencije da kad god je to moguée nadzoru provedbu
konvencije, te da ispitaju eventualne povrede odredaba. U slucajevima ispustanja ulja u more,

neophodno je utvrditi i okolnosti kao $to su stanje vjetra, mora, brzina i smjer broda, te sve
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druge dostupne Cinjenice i biljeske o ispustanju ulja. Takoder, konvencija propisuje da se ostaci

ulja koji se ne mogu ispustiti u more sukladno njezinim odredbama moraju zadrZati na brodu

kako bi se kasnije mogli ispustiti u adekvatne uredaje za prihvat [20].

3.2.6. Tehnicka oprema na tankerima za ulje

Radi postizanja odgovarajuce razine djelatnosti u vidu sprjeavanja onecis¢enja mora uljem

nuzno je da se koristi zadovoljavajucéa tehnicka oprema u pomorstvu. Ova oprema ukljucuje

odvojene balastne tankove, dvostruku oplatu, tankove za potapanje ili tankove za mjeSavine,

sustav za pranje sirove nafte, sustav za susenje i cjevovod za balast. U Tablici 1. sistematizirano

su prikazane najvaznije znacajke za svaku od navedene tehnicke opreme.

Tablica 1. Tehnicka oprema na tankerima za ulje [20, 24]

TEHNICKA OPREMA NA TANKERIMA ZA ULJE

tankovi
odvojenog
balasta

dvostruka oplata

tankovi za
mjesavine

sustav za pranje
sirovom naftom

sustav za
posusivanje

cjevovodi za
balasta

- mora imati svaki novi tanker za sirovu naftu s 20 000 bruto tonaze i viSe, 1 svaki novi
tanker za preradevine s 30 000 bruto tonaZe i vise

- kapacitet: najmanje u omjeru tako da u bilo kojem balastnom stanju trim 1 gaz ispunjavaju
uvjete:

a) srednji gaz ne smije biti manji od 2,0 + 0,02 L (L - brodska duljina [m])

b) pramcani 1 krmeni gaz mora biti u skladu sa srednjim (odreduju se pri trimu ne vecem
0d0,015L)1

c) krmeni gaz ne smije biti manji od gaza kojim postiZe se potpuno uronuce vijka

- ¢ine ju dvije oplate 1zmedu tereta i mora

- svrha: sprjeCavanje istjecanja tereta zbog prodiranja vanjske oplate na brodu

- tank za teret $titi se balasnim tankovima ili prostorima tako da isti ne smiju biti tankovi
tereta 1 goriva, a sve na nacin i pod uvjetima propisanim konvencijom

- cjevovodi tereta ne smiju se prostirati duz balasne tankove, izuzetak su kraci cjevovodi

- svi tankeri koji ne udovoljavaju propisanim uvjetima za nove tankere moraju se uskladiti
s tehnickim uvjetima vezanim za opremu najkasnije u roku 235 godina od pocetka
eksploatacije, osim u slucaju kada bocni tankovi koji ne sluZe za prijevoz ulja prekrivaju
minimalno 30% bocne povrsine ili u istom tom omjeru projicirane povrSine oplate dna. Za
takve brodove produljen je rok na 30 godina.

- mora ih imati svaki tanker za ulja s 150,00 bruto tonaze 1 vise

- kod tankera za ulje je specificno da se svaki tank tereta moZe oznaliti kao tank za
mjesavinu

- uredaji 1 oprema tanka moraju imati adekvatno veliki obujam za zadrZavanje tekucina 1
eventualnog krutog otpada — obijam minimalno 3% obujma tankova predvidenih za
prijevoz nafte

- mora ih imati svaki tanker za prijevoz sirove nafte od 20 000 tona nosivosti i vise

- sustav podrazumijeva ugradeni neovisni 1 nepropusni cjevovod

- strojevi za pranje postavljaju u svakom tanku ili na palubi

- izraduju se u pravilu od Celika, a mogu biti izradeni i od nekog drugog materijala koji ne
1zaziva iskrenje

- za dobavu sirove nafte mogu koristiti se crpke za ukrcaj tereta

- osigurava odvodenje sirove nafte iz tankova 1 drugog nataloZenog oneciscenja

- kapacitet sustava: veéi za 1,25 puta od koli¢ine sirove nafte koju dopremaju svi strojevi
za pranje u istovremenom radu

- moraju ith imati svi tankeri koji nemaju ugraden odvojeni sustav vodenog balasta za
balastiranie tankova tereta
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3.2.7. Brodski plan pri pojavi oneciséenja

Svaki tanker od 150,00 bruto tonaze i viSe i svaki brod od 400,00 bruto tonaze i viSe mora
imati plan broda u slucaju onecis¢enja. Taj plan je kao svojevrsni vodi¢ za zapovjednika u
kriticnim situacijama jer sadrzi upute kako logi¢no i brzo postupiti. Njegov sadrzaj ne moze se
mijenjati bez suglasnosti nadleznih drzavnih tijela. U pravilu se izvodi na hrvatskom i
engleskom jeziku, a sadrzi [25]:

e opis kako prijaviti incident,

e popis osoba i sluzbi koje je potrebno kontaktirati u slu¢aju incidenta,

e upute o postupanju prilikom uspostavljanja i odrzavanja veze s navedenim osobama i

sluzbama s kojima je potrebno uspostaviti vezu,

¢ radnje koje se moraju poduzeti kako bi se smanjilo ili kontroliralo istjecanje ulja.

Osim navedenog, plan broda moze imati i izborne zahtjeve koje postavljaju zainteresirane
strane, a koji mogu ukljucivati vodenje raznih zapisa o dogadaju, spasavanje broda, ljudi, tereta

i sli¢no [25].

Prema MARPOL konvenciji, duznost zapovjednika broda je osposobiti posadu za
poduzimanje odgovarajucih radnji u slucaju Stetnog dogadaja koji potencijalno moze dovesti
do izlijevanja nafte u more ili vece Stete. Takve vjeZbe moraju biti upisane u brodski dnevnik i

kontrolne liste koje se jednom mjesecno dostavljaju u sjediste brodara [3].

Takoder, svaki €lan posade broda mora biti na odgovaraju¢i nain upoznat sa svojim
duZnostima u slucaju oneciS¢enja, a time i s planom broda. Prema ovoj konvenciji brodari
moraju imati organizirane sluzbe koje ¢e biti dostupne telefonom 24 sata dnevno, $to je posebno

korisno u hitnim situacijama [3].
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3.2.8. Obalni uredaji za prihvat

Konvencija MARPOL propisuje obvezu drzava ugovornica da osiguraju opremljenost
terminala za utovar nafte, kao i luka za popravke i druge vrste luka u kojima brodovi mogu
iskrcavati ostatke nafte i mjesavine ulja. Prema konvenciji, obalni prihvatni uredaji dijele se
prema posebnim podrucjima [20]:

e Obalni prihvatni uredaji izvan posebnih podrucja 1

e Obalni prihvatni uredaji unutar posebnih podrucja.

Prvo mora biti osigurano u svim lukama i terminalima gdje se sirova nafta ukrcava i
istovaruje na naftne tankere, pod uvjetom da su neposredno prije dolaska u luku zavrsili
plovidbu u balastu koja nije trajala dulje od 72 sata ili 1.200,00 nauti¢kih milja. Zatim, te
uredaje je potrebno predvidjeti i u onim lukama i terminalima gdje se nafta osim sirove nafte
ukrcava i istovaruje u prosjecnoj koli¢ini vec¢oj od 1.000,00 tona dnevno. Osim u navedenim
lukama, predvideni su i u lukama i terminalima koji primaju brodove s tankovima koji imaju
naslage nafte, a u kojima se ne mogu ispustati zauljene kaljuzne vode i druge vrste ostataka,

kao iu svim lukama u kojima se prevoze rasuti tereti. je ucitano [20].

Ostali, obalni prihvatni uredaji unutar posebnih podrucja predvideni su u svim lukama
unutar tog podrucja pri ¢emu se mora osigurati da ti objekti imaju propisani volumen. U tom
kontekstu, vlade svih ugovornih strana ¢ija obala granici s posebnim podru¢jem obvezne su
osigurati da sve luke i terminali za utovar nafte i popravke unutar posebnog podrucja imaju

uredaje za prihvat i obradu oneciS¢ene balastne vode 1 vode za pranje tankova [ 20].

3.2.9. Posebni zahtjevi za fiksne i plutajuce platforme

Posebni zahtjevi za fiksne i plutajuce platforme takoder se odnose na platforme za busenje,
plutaju¢a sredstva za proizvodnju, kao i1 za skladiStenje i istovar Plutaju¢i objekti za
proizvodnju, skladiStenje i istovar (engl. Floating production, storage and offloading facilities
— FPSOs). Koriste se za proizvodnju i skladiStenje nafte u moru. Plutajuce skladiSne jedinice
(engl. Floating storage units — FSUs) [20] takoder se koriste za skladiStenje proizvedene nafte

u moru.
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Pravilom 39. to€. 2. Priloga . MARPOL konvencije propisano je da predmetne platforme
moraju udovoljavati odredenim zahtjevima prilikom obavljanja istrazivanja, te onda kada
obavljaju iskoriStavanje i slicne aktivnosti s mineralnim izvorima u moru. Tako je odredeno da
moraju imati ranije ve¢ spomenutu opremu i uredaje sukladno Pravilima 12. i 14. Priloga I.
MARPOL konvencije, te da moraju evidentirati sve radnje koje se odnose na ispustanje ulja na
nacin koji odobri Uprava. Pravilo 39. takoder propisuje da ¢e ispustanje ulja biti zabranjeno uz

jednu iznimku, a to je da njegov sadrZaj u ispustu bez razrjedivanja nije veci od 15 dijelova na

milijun [20].

Sva naprijed propisana pravila i nacela duzna je provoditi ovlaStena organizacija, a to su:
drzava zastave (nadzire poStivanje propisa i ima ovlast kaznjavanja u slucaju krSenja propisa),
drzava luke (prisilne mjere radi provodenja konvencije) i obalna drzava (jurisdikcija u

granicama prema medunarodnim ugovorima) [20].

3.3. IspusStanja koja se ne smatraju povredom MARPOL konvencije

Godine 2005. usvojena je Direktiva o onec¢is¢enju mora s brodova kojom se obvezuju drzave
Clanice na uvodenje kaznenih i prekrSajnih sankcija zbog povrede odredaba MARPOL
konvencije iz Priloga I. 1 II. Ova Direktiva je zapravo usvojena kao dopuna Odluke o jacanju
kaznenog sustava vezano za provedbu propisa kojima se zabranjuje oneciS¢enje mora s
brodova. Presudom iz 2007. godine Europski sud je ukinuo Okvirnu odluku Vije¢a pa su
Europski parlament i Vijece dvije godine poslije usvojili Direktivu kojom se mijenja Direktiva
iz 2005. godine sa svrhom da se uvedu ja¢i standardi sprjeCavanja oneciS¢enja mora u
Europskoj Uniji. Spomenuta Direktiva pozivom na odredbe MARPOL konvencije propisuje da
se odredena ispustanja ulja nefe smatrati povredom propisa i samim time da se nece

sankcionirati [26].

Prema navedenoj Direktivi nece se smatrati povredom sljedeca ispustanja [26]:
¢ ispustanja koja zadovoljavaju odredbe MARPOL-a u vezi s nadzorom ispustanja
ulja,

e ispustanja poduzeta zbog zastite sigurnosti broda i zdravlja ljudi na brodu i moru,
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e ispustanja odobrena od strane nadleznog tijela obalne drzave poduzeta s ciljem

sprje¢avanja nezgoda i smanjenja onecis¢enja mora.

Razlika izmedu odredbi Direktive i MARPOL-a moze se vidjeti u odnosu na reguliranje
ispustanja koja su posljedica oStec¢enja broda ili njegove opreme. Prema Konvenciji MARPOL,
ispustanje nafte i oneciS¢ujucih tvari u more kao posljedica oste¢enja broda ili njegove opreme
ne smatra se kaznenim djelom, pod uvjetom da su vlasnik broda i zapovjednik broda poduzeli
sve razumne mjere za ogranic¢enje ili sprijecili onec¢is¢enje, odnosno nisu postupali namjerno
ili nemarno 1 sa svijeS¢u o moguénosti nastanka Stete. MARPOL ne spominje mogucu

odgovornost drugih osoba [26].

Suprotno navedenom, Direktiva predvida da se ispustanja u tjesnace, gospodarske zone ili
otvoreno more uzrokovana oSte¢enjem broda ili njegove opreme ne smatraju krSenjem
MARPOL-a za zapovjednika, brodovlasnika ili bilo kojeg ¢lana posade koji je odgovoran od
kapetana. Navedeno se uzima u obzir ukoliko su poduzete sve odgovarajue mjere nakon
nastanka ili otkrivanja Stete 1 da navedene osobe nisu postupale namjerno ili neoprezno, znajuci
za mogucnost Stete ili krajnje nepaznje. To znaci da Direktiva predvida iznimke samo za
vlasnika broda, zapovjednika i ¢lana posade broda. Ako vlasnik i kapetan budu oslobodeni

krivnje, mogu odgovarati i druge osobe [26].

Medutim, ako do oneciS¢enja teritorijalnog mora dode kao posljedica oSte¢enja broda ili
opreme koja se nalazi na brodu, izuze¢e iz MARPOL-a odnosi se na sve osobe. U svim
slu¢ajevima vlasnik, zapovjednik broda i druge odgovorne osobe moraju dokazati kako su
poduzeli sve razumne mjere i kako nisu postupali namjerno ili nemarno. Drugim rije¢ima,
Direktiva uvodi odgovornost i sankcije za nesavjesno ponasanje, za razliku od MARPOL

konvencije koja se bavi namjernim nedoli¢nim ponaSanjem [26].

Podsjetimo, Konvencija Ujedinjenih naroda o pravu mora iz 1982. u ¢l. 230. propisano je
da se samo novc¢ane kazne mogu izrec¢i za povredu domacih i drugih zakona te medunarodnih
nacela i standarda koji se odnose na sprjecavanje, ogranicavanje i kontrolu onecis¢enja morskog
okolisa stranim brodovima izvan teritorijalnog mora. Ako se prekrsaj dogodio u teritorijalnom
moru drzave stranke, mogu se izre¢i samo novc¢ane sankcije, s izuzetkom namjernih 1 ozbiljnih
radnji oneciS¢enja, za koje se mogu izreci stroze sankcije, ako je to predvideno. Stoga Direktiva
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predvida strozi rezim odgovornosti za moguce ispuStanje nafte i oneciS¢ujuc¢ih tvari od

MARPOL konvencije i Konvencije o pravu mora iz 1982 [26].

U ovom radu ova je Direktiva namjerno spomenuta jer je izazvala vrlo oStre reakcije
aktera u javnosti, posebice u globalnom pomorskom gospodarstvu. Clanovi Koalicije brodarske
industrije (engl. Shipping Industry Coalition) obratili su se engleskom Visokom sudu da ispita
valjanost primjene Direktive u Ujedinjenom Kraljevstvu Velike Britanije 1 Sjeverne Irske, na
temelju toga Sto su njezine odredbe o kaznenoj odgovornosti za oneciS¢enje mora s brodova u
suprotnosti s Konvencija MARPOL i Konvencija o pravu mora iz 1982. Nadlezni engleski sud
ocijenio je zalbu osnovanom, a Europski sud pravde izrazio je sumnju u valjanost Direktive na
temelju ranije presude. No, bez obzira na navedeno, drzave su svakako obvezne postivati
MARPOL konvenciju i sve druge propise o sprjecavanju oneciS¢enja mora s brodova, te u tom
kontekstu treba tumaciti i odredbe navedene Direktive jer ona, na neki nacin, predstavlja ono

Sto je kazneno 1 prekrSajno pravo po svojoj naravi [26].

3.4. I1zazovi u provedbi MARPOL konvencije

Dosadasnja istrazivanja su pokazala da je MARPOL konvencija bila uspjesna u prevenciji
1 smanjenju oneciS¢enja morskog okolisa u proteklih 50 godina. Medutim, postoji jos nekoliko
izazova s kojima se ona ipak treba znatnije pozabaviti [27]. U nastavku slijedi prikaz nekoliko

kljuénih izazova s kojima se suocava MARPOL konvencija.

Prvi izazov predstavljaju oneciS¢ivaci u nastajanju. Svijet se neprestano razvija, a zajedno s
njim i novi zagadiva¢i. MARPOL konvencija se mora prilagoditi upravo tim novim
zagadivac¢ima. Na primjer, njome se trenutno ne reguliraju pitanja zagadenjem mikroplastikom
koja sve viSe zabrinjava znanstvenike koji se bave ovom temom. RjeSavanje problema novih
zagadivala trazi konstantna istrazivanja i razvoj, a narocito suradnju vlada drzava i industrija

[27].

Drugi su problem klimatske promjene. Naime, pomorska industrija uvelike doprinosi
emisijama staklenickih plinova. Nedvojbeno je Prilog VI. MARPOL konvencije znatno

pomogao u smanjenju emisija s brodova, ali to jednostavno nije dovoljno. Da bi se ispunili
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klimatski ciljevi, potrebna su daljnja smanjenja i ogranicenja istih, Sto zahtijeva i nove

tehnologije, te neprestanu regulaciju i provedbu [27].

Sto se ti¢e provedbe MARPOL konvencije, ovdje treba naglasiti da ju je u ovom trenutku
potpisalo 161 drzava. No unato¢ tome upitna je ucinkovita provedba. U nekim zemljama to
ovisi o resursima, u drugima o politickoj volji vlada drzava. To dovodi do ozbiljnijeg problema,
drugim rije¢ima drzave se ne pridrzavaju konvencije i tako neposredno same Stete okoliSu.
Prema tome, promicanje medunarodne suradnje po tom pitanju moze biti kljucno za osiguranje
ucinkovite primjene MARPOL konvencije. RjeSavanje ovog izazova takoder zahtijeva suradnju
vlade, industrija i civilnog drustva. Istovremeno MARPOL konvencija se mora nastaviti
razvijati i prilagodavati promjenama da bi se naposljetku uhvatio kostac s novim izazovima i

prijetnjama morskom okolisu [27].
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4. ZAKLJUCAK

Ovaj rad je pokazao da pomorske nesrece brodova i brodovi sami mogu prouzrociti
katastrofalne posljedice za morski okolis. Isto tako je pokazao da su upravo pomorske havarije
bile okida¢ za donoSenje pravnih propisa u cilju sprjeCavanja onecis¢enja mora. Pravni propisi
uistinu predstavljaju prioritet pravnika jer vidljivo je da su mnogi rizici kao $to je oneciS¢enje
morskog okoli$a ozbiljna prijetnja ne samo za floru i faunu, ve¢ i stanovnistvo obale. Nakon
donosenja i usvajanja MARPOL konvencije, dogodile su se brojne pozitivne promjene u
prevenciji onec¢iS¢enja morskog okoliSa. Ona je na neki nacin bila klju¢ni alat za smanjenje
oneciS¢enja mora u proteklih 50 godina. Njezine odredbe o sprjeavanju izlijevanja nafte i
kemikalija, upravljanja otpadom, kontrolom emisija i ostale, pomogle su u promicanju odrzivih

pomorskih praksi.

Sto se ti¢e prevencije onedi§éenja mora uljem, vidljivo je da su mjere uvedene MARPOL
konvencijom usmjerene na to da naftni tankeri budu izgradeni i upravljani sigurno, te da su
konstruirani tako da smanje koli¢inu ulja, odnosno nafte koja se prolije u slucaju nesrece.
Vidljivo je da su odredbe iz Priloga I. MARPOL konvencije usmjerene na pravila ponasanja
vlada, osoblja broda i drugih nadleznih tijela i institucija u vidu sprje¢avanja onecis¢enja mora
uljem zbog ¢ega su u konvenciju i unesene odredbe o vodenju raznih vrsta dokumenata kao §to
su knjiga ulja 1 brodski plan. Takoder te odredbe su usmjerene na smanjenje operativhog
oneciS¢enja kao S§to su na primjer rutinske operacije CiS¢enja spremnika i tome slicno.
MARPOL konvencija iz 1983. je uvela mnoge radikalne koncepte kao Sto su zahtjevi da novi
naftni tankeri budu opremljeni odvojenim balastnim tankovima s ciljem izbjegavanja potrebe
za noSenjem balastne vode u teretnim tankovima, Sto je kasnije zamijenjeno zahtjevima da
naftni tankeri isporuceni od 1996. godine budu nadalje opremljeni dvostrukim trupom. Vidljive
su 1 brojne inovacije u vidu dopustenog ispustanja kaljuzne vode kroz separator zauljene vode

ili zauljene vode uz tankova tereta kroz ispustanje ulja i pracenje sustava.

Moze se zakljuciti da postoji joS dosta prostora u pogledu zastite mora od onecis¢enja jer se
konstantno pojavljuju novi i nadolazeci izazovi kao $to su na primjer u radu spomenute
klimatske promjene i novi zagadivaci — mikroplastika. U daljnjem razvoju odredaba MARPOL
konvencije klju¢ni su u kona¢nici mehanizmi provedbe koji se jednostavno moraju ojacati radi
osiguranja uskladenosti i sprjeCavanje nastanka Stete za okoli§. U tom svjetlu neophodna
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suradnja nadleznih tijela i civilnog drustva koja je klju¢ odrzive buduénosti pomorske industrije

1 opéenito zaStite morskog okoliSa za buduce generacije.
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ZASTITA MORA OD ONECISCENJA ULJEM PREMA MARPOL
KONVENCLJI
SAZETAK

Narusavanje morskog ekosustava nije neuobicajena pojava. Dogada se pri tehnickim i
slu¢ajnim onecis¢enjima koja potje¢u od brodova. Medunarodne konvencije i drugi nacionalni
propisi kontroliraju onec¢is¢enje mora uljima regulirajué¢i problematiku ispustanja ulja u more i
odreduju¢i temeljne standarde koji moraju biti zadovoljeni kako bi se zaStitio morski okolis. U
radu se obraduje zastita mora od onecis¢enja uljem prema MARPOL konvenciji kao jednoj od
najznacajnijih konvencija u podrucju zastite mora od tvari koje ispustaju brodovi. Cilj rada bio
je obraditi problematiku oneciS¢enja mora uljem, te nacela i smjernice za sprjeavanje
oneciS¢enja prema MARPOL konvenciji. U radu se prikazuje znacaj katastrofalnih posljedica
do kojih mogu dovesti nepridrzavanja propisa kojima se Stiti morski okoli§ te se daje prikaz
najvaznijih pravila iz MARPOL konvencije koja zabranjuje bilo koji oblik onecis¢enja mora —
curenje, ispustanje, izbacivanje, izlijevanje ili praznjenje. Rad pokazuje koje to tehnicke mjere
za ograni¢avanje ispuStanja Stetnih tvari u more propisuyje MARPOL konvencija i koje
standarde odreduje za gradenje brodova. Takoder, rad daje pregled konvencijskih uvjeta koje
moraju ispunjavati drzave zastave kako bi se zadovoljili standardi za zaStitu mora od

oneciséenja.

Kljuéne rijeci: more, onecisc¢enje, ulje, MARPOL konvencija
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PROTECTION OF THE SEA AGAINST OIL POLLUTION ACCORDING
TO THE MARPOL CONVENTION

ABSTRACT

Disruption of the marine ecosystem is not an uncommon phenomenon. It occurs in the
case of technical and accidental pollution originating from ships. International conventions and
other national regulations control the pollution of the sea by oil by regulating the issue of oil
discharge into the sea and determining the basic standards that must be met in order to protect
the marine environment. The paper deals with the protection of the sea from oil pollution
according to the MARPOL convention as one of the most important conventions in the field of
protection of the sea from substances released by ships. The aim of the paper was to deal with
the problem of oil pollution of the sea, as well as the principles and guidelines for preventing
pollution according to the MARPOL convention. The paper shows the significance of the
catastrophic consequences that non-compliance with regulations protecting the marine
environment can lead to, and presents the most important rules from the MARPOL convention,
which prohibits any form of sea pollution - leakage, discharge, ejection, spilling or emptying.
The paper shows which technical measures to limit the release of harmful substances into the
sea are prescribed by the MARPOL convention and which standards are set for shipbuilding.
Also, the paper provides an overview of the convention conditions that must be met by the flag

states in order to meet the standards for the protection of the sea from pollution.

Keywords: sea, pollution, oil, MARPOL convention
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