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SAZETAK

Zastava broda stolje¢ima je odraZzavala nacionalnost brodovlasnika te samog broda, ali
promjenama nastalim tijekom 20. stolje¢a ova se Cinjenica posve izmijenila. Jedna od
najvecih promjena ocituje se u nastanku zastava pogodnosti koje su preuzele svjetsku
trgovacku flotu. Uvjeti i nacini davanja registracije bili su pogodni za brodovlasnike koji su
minimizirali troSkove i1 povecali konkurentnost. Ubrzo dolazi do nedostataka u pogledu
sigurnosti plovidbe, a isto tako povecava se broj podstandardnih brodova, ekoloskih
katastrofa, te iskoristavanja brodske posade. Iz navedenih razloga, inspekcijski nadzori stranih
brodova nuzna su i potrebna stavka u pomorskoj industriji. Medunarodna zajednica kao i
ostale regionalne zajednice rade na rjeSavanju nedostataka sustava zastava pogodnosti
koriste¢i razne metode od kojih je najprihvaceniji model nadzora luckih drzava. U ovom
zavr$snom radu uz pomo¢ prilozene literature obradena je tema zastava pogodnosti, te

inspekcijskog nadzora brodova.

Kljuéne rije¢i: zastava broda, inspekcijski nadzor, zastave pogodnosti, inspekcijski nadzor

luckih drzava
SUMMARY

The ship's flag for centuries reflected the nationality of the shipowner and the ship itself, but
changes that occurred during the 20th century have changed this fact completely. One of the
most significant changes is the emergence of flags of convenience that have taken over the
world merchant fleet. The conditions and methods of granting registration were suitable for
shipowners, which minimized costs and increased competitiveness. However, shortcomings in
navigation safety soon followed, and the number of substandard ships, environmental
disasters, and exploitation of shipboard crew increased. For these reasons, port state control
inspections are necessary for the maritime industry. The international community and other
regional communities are working to address the shortcomings of the flag of convenience
system using various methods; the most accepted of which is the Port State Control model.
The topic of flags of convenience and ship inspections is addressed in this final paper using

reviewed literature.

Keywords: ship's flag, inspection, the flag of convenience, port state control
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1. UVOD

Brod i njegova zastava oduvijek su povezani pojmovi, kako kroz tradicionalno razmisljanje
tako i iz pravne perspektive. Najvaznija pravna osnova koja proizlazi iz zastave broda je
nacionalnost istog broda, odnosno razlika od brodova koji viju druge zastave, to¢nije zastave
drugih zemalja. Prema Konvenciji UN-a o pravu mora, nacionalnost broda koja se ocituje
zastavom koju vije, temeljno je pravilo pomorstva. Spomenuta Konvencija medunarodni je

pravni akt kojim se ureduju pomorski odnosi izmedu drzava.

Konvencijama je odredeno kako svaka drzava ima pravo odlucivati o uvjetima dodijeljivanja
drzavne pripadnosti te da su druge strane drzave obvezne postivati dodijeljenu zastavu. S
takvim uredenjem moguce je identificirati probleme koji se naziru u medunarodnom
pomorstvu, a jedan od najaktualnijih problema su zastave pogodnosti (flags of convenience -
FOC).

Konvencija UN-a o pravu mora zahtjeva pravnu vezu izmedu drzave i broda, $to je nekada
teSko u cijelosti razgraniCiti jer Se zastavom broda odrazava nacionalnost broda, to¢nije
drzavljanstvo i nacionalnost brodovlasnika. U suvremenom pomorstvu, zastave pogodnosti

zamjenjuju one klasi¢ne te odrazavaju globalizaciju trzista i ekonomske konkurencije.

U definiranju zastava pogodnosti osobito vaznom se smatra Medunarodna federacija
prometnih radnika (International Transport Worker’s Federation - 1TF), jedna od vode¢ih

organizacija u borbi protiv kr§enja medunarodnih normi, osobito pomoraca.

Zastave pogodnosti izravno su povezane s tzv. otvorenim registrom brodova koji nudi
jednostavniji 1 manje formalan nacin registracije, zajedno s drugim pogodnostima kao §to su
nizi porezi i blazi propisi o posadi. Otvoreni registri, odnosno zemlje koje ih vode, dodjeljuju
pogodnu zastavu na temelju otvorenog registra i iskoristavaju pogodnosti koje on pruza te
omogucuju brodovlasnicima i kompanijama konkurentnost u trziSnom natjecanju. Kao
rezultat toga, zastave pogodnosti ¢esto zaobilaze trenutne medunarodne standarde u pogledu
posade, sigurnosti broda ili okolisa. Zastave pogodnosti suocavaju se sa nezadovoljstvom
medunarodne zajednice koja trazi nafin za ucinkovito rjeSavanje problema koji su nastali

zbog nastanka zastava pogodnosti [1].

Nakon uvodnih razmatranja u radu ¢e se predstaviti terminologija pojma zastava pogodnosti,

kratko ¢e se osvrnuti na povijest nastanka te na probleme s kojima se susre¢u brodovi koji
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viju zastave pogodnosti. Treca cjelina rada bavi se nedostacima zastava pogodnosti. Na
prvom mjestu su pomorci na takvim brodovima, te njihova ponekad nejasno definirana prava i
obveze, zatim pomorske nezgode i, na kraju, one¢i$éenje morskog okolisa. Cetvrto poglavlje
odnosi se na inspekcijski nadzor brodova u lukama. Objasnit ¢e se Pariski memorandum 0
nadzoru drzave luke, inspekcijski nadzor drzave luke te vrste inspekcijskih pregleda. Na kraju
su navedena zakljuna razmatranja autora. Posljednje, nenumerirano poglavlje, ¢ine izvori

literature koristene tijekom izrade rada.

2. TERMINOLOGIJA POIMA ZASTAVA POGODNOSTI

Za definiranje zastave pogodnosti prije svega je potrebno definirati drzavnu pripadnost broda.
U suvremenoj znanstvenoj literaturi postoji iznimnpo puno definiranja pojma zastita
pogodnosti. Prema Bolanéi, drzavna pripadnost broda definirana je kao najvaznije mjerilo za

identifikaciju broda te kao odnos izmedu broda i drzave ¢iju zastavu brod vije [2].

Zastavi pogodnosti (FOC) ITF! definira kao "slu¢aj kada beneficijsko vlasnistvo i kontrola
broda nije iz zemlje ¢iju zastavu brod vije, smatra se da brod plovi pod zastavom pogodnosti*
[3]. Prema Organizaciji za Europsku ekonomsku suradnju (OEEC? - Organisation for
Economic Cooperation and Development), zastave pogodnosti su zastave takvih drzava u
kojima zakoni dozvoljavaju, odnosno olakSavaju brodovima u vlasnistvu stranih drzavljana
ili drustava da viju te zastave nasuprot praksi da je pravo vijanja drzavne zastave subjekt

strogih uvjeta i povlaci sa sobom brojne obveze [4].

Pojednostavljeno, zastave pogodnosti su zastave kojima je nacionalnost vlasnika drugacija od
drzave registracije. Vlasnici prelaze na zastave pogodnosti s ciljem izbjegavanja nacionalnih

sindikata pod FOC-om i sve ostale zakone i uvjete koje bi trebali postivati.

! Medunarodna federacija prometnih radnika (ITF) je medunarodna sindikalna federacija sindikata prometnih
radnika. Svaki neovisni sindikat koji ima ¢lanove u prometnoj industriji ima pravo na ¢lanstvo u ITF-u. 670
sindikata koji predstavljaju preko 18 milijuna transportnih radnika iz oko 147 zemalja su ¢lanovi ITF-a. To je
jedan od nekoliko sindikata Globalne federacije udruzenih s Medunarodnom konfederacijom sindikata
(ITUC).Sjediste ITF-a nalazi se u Londonu, a ima urede u Nairobiju, Ouagadougouu, Tokiju, New Delhiju, Rio
de Janeiru, Ammanu, Singapuru, Sydneyu i Bruxellesu.

2 Organizacija za europsku ekonomsku suradnju OEEC) je organizacija osnovana konvencijom potpisanom u
Parizu u travnju 1948. radi koordinacije napora za obnovu europskog gospodarstva u okviru Europskog
programa oporavka (Marshallov plan oporavka)



Batinica ukazuje na ¢injenicu kako su zastave pogodnosti naisle na suprostavljanje kako na
drzavnoj tako i na medunarodnoj razini. Uzroci suprostavljanja bili su razli¢iti ekonomski 1
sigurnosni razlozi. Suprostavljanje nije imalo pozitivan ishod obzirom da se poslovanje
brodova podvrgava trzisnim zakonima dok poslovanje pod zastavom pogodnosti smanjuje
troskove poslovanja te time povecava konkuretnost u usporedbi s brodovima upisanim u

nacionalne upisnike [5].

Drzave koje posjeduju pomorsku tradiciju kao alternativu za zastave pogodnosti koriste sustav
"offshore" upisnika izvan zemlje ili "medunarodnih" upisnika u svojoj zemlji. Offshore i
medunarodni upisnici podrazumijevaju prednosti koje, inace, daju zastave pogodnosti.
Povoljniji sustav oporezivanja istice se kao najznacajnija prednost koja odreduje oporezivanje
sukladno tonazi broda (tonnage tax), dok stvarna veza (genuine link) izmedu drzave i

stvarnog vlasnika (beneficial owner) ostaje nepromjenjena [5].
2.1. Povijesni razvoj zastava pogodnosti

Trgovacki brodovi jo§ od doba antike koristili su lazne zastave kao taktiku za izbjegavanje
neprijateljskih brodova, a primjeri se mogu pronaci od ranog rimskog doba do srednjega
vijeka. Prema Kolosu, nezaustavljivi trend sve vece popularnosti zastava pogodnosti i

brodova koji plove pod njima poc€inje pocetkom dvadesetog stoljeca [1].

Pojam zastava pogodnosti prvi put se spominje 1958. godine na sastanku Odbora americkog
senata. Prilikom zasjedanja Odbora za unutarnju i vanjsku trgovinu, predstavnik ,,United Fruit
Company* izjavio je kako je glavni razlog zbog kojeg navedeno trgovacko drustvo svoje
brodove registrira pod zastavom Hondurasa, upravo taj Sto ona spada u kategoriju zastava

pogodnosti [6].

Lusi¢ ukazuje na op¢i trend registriranja brodova pod zastavama pogodnosti, koji povecava
njihovu zastupljenost na trzistu. Dokaz toga je razlika u statistickim podacima iz tekuce
godine i 1980. godine. U 2003. godini vodece zastave pogodnosti (Panama, Liberija, Bahami)
drzale su oko 34,7 % ukupne svjetske tonaze (GT — Gross tonnage), dok su 1980. godine
zauzimale 25 % [7]. U samo pola stolje¢a zastave pogodnosti preuzele su vise od pola
svjetske trgovacke flote Sto je pokazatelj uzurbanog rasta trziSnog sektora gdje se otvoreni
registri i brodovlasnici natje¢u za S§to bolju poziciju u raspodjeli dobiti. Uporaba zastava

pogodnosti prednjac¢i pred uporabom nacionalnih zastava. 1z prethodno navedenih podataka



moze se zakljuciti kako zastave pogodnosti dominiraju na brodskom trzistu, te se prema tome
moze pretpostaviti kako ¢e se trend registriranja brodova pod zastavama pogodnosti nastaviti.
Iako jos uvijek postoji potreba zastite brodara, pojedine nacije ne poduzimaju nikakve mjere
po ovom pitanju. TrziSte brodskog prostora je specificno zbog djelatnosti prijevoza ljudi i
roba. Obzirom da je ono medunarodnog karaktera, u pojedinim trenucima zaStita drzava

vlasnica je nuzna [7].

2.2. Medunarodni kodeks o sigurnom vodenju broda i sprjecavanju

oneciséenja — International safety managment (ISM) code

Medunarodni kodeks o sigurnom wupravljanju brodom i sprjeCavanju oneciS¢enja
(International Safety Management — ISM Code), na medunarodnoj razini regulira
problematiku nesavjesnog upravljanja brodom koje za posljedicu moze imati oneciS¢enje
okolisa ili bilo koju drugu katastrofu. Glavna zadaca kodeksa je propisati medunarodno
prihvatljive standarde za sigurno upravljanje brodom, te sprjecavanje onecis¢enja. Obzirom
na ¢injenicu da brodovi posluju pod razli¢itim uvjetima, kojih je nebrojeno puno, kodeks se

temelji na op¢im nacelima i ciljevima.

Svrha kodeksa je na ispravan nacin utvrditi potencijalne rizike za brodove, posadu i okolis$
jedne tvrtke te sukladno saznanjima, uspostaviti odgovarajuée zastitne mjere. Na tvrtkama je
obaveza da kontinuiranim internim revizijama provjeravaju jesu li aktivnosti koje provode u
poslovanju, za sigurno upravljanje brodom 1 sprjeCavanje oneciS¢enja, u skladu sa Sustavom
upravljanja sigurno$¢u. Revizija takoder ukljucuje provjeru rada i odrzavanja brodske opreme
obzirom da je njen ispravan rad od velike vaznosti za sigurno vodenje broda i sprjecavanje
oneciSc¢enja. Interne revizije te pregled sustava rada ovlasteni su provoditi upravitelj broda,
iznajmljivaci brodova, ili bilo koja treca strana koja posjeduje takva prava. Sve vjezbe koje se
provode tijekom interne revizije, dokumentiraju se kako bi se rezultati usporedili s propisanim

standardima sadrzanim u ISM kodeksu.

Glavni nedostaci koji se isti¢u prilikom provodenja interne revizije su nepostivanje procedura
tvrtke te koriStenje zastarjelih obrazaca na brodu. Po zavrSenom postupku provodenja interne
revizije, tim za upravljanje ovlasten je propisati potrebne mjere za neutraliziranje problema.
Jednako kao i interne, potrebno je provoditi i vanjske revizije sigurnosti. One se provode na
godisnjoj bazi kao ISM revizije prema drzavi zastave po obrascu slichom onom internih

revizija. Kada se utvrdi da tvrtka, odnosno njen brod ispunjavaju sve standarde za sigurno

4



vodenje broda 1 sprjeCavanje oneciS¢enja, istoj se izdaje Potvrda o upravljanju sigurnoscu.
Navedena potvrda se po potrebi podvrgava jednoj od sljedece navedenih provjera: godisnja
provjera, posredna provjera i/ili dodatna provjera. Posada broda nije izuzeta od provodenja
revizije te se ispituje stupanj upoznatosti posade s brodskom opremom, smjernicama te

politikom tvrtke u vezi s ISM kodeksom.

Dokazano je da je veéina oneciS¢enja prouzrokovano brodovima koji plove pod FOC, a u
ovom zavr$nom radu prikazan je primjer tankera “Erika”. Navedeni primjer pokazuje kako se
unato¢ poznatim strukturalnim nedostacima broda naglasak ipak stavio na ekonomsku ustedu

koja je na samom kraju uzrokovala ekolosku katastrofu.
2.3. Problemi koje donose zastave pogodnosti

U ovom potpoglavlju prikazani su statisticki podaci Cetiri zastave pogodnosti (Bahami,
Panama, Liberija i Marsalovi Otoci) za razdoblje od 2019.-2022. godine. Za svaku od
navedenih zastava na slikama 1. do 4. prikazano je pet naj¢e$¢ih neuskladenosti tijekom
inspekcijskog nadzora stranih brodova (port state control inspection) u lukama drzava

potpisnica Pariskog memoranduma (Paris Memorandum of Understanding — Paris MoU).

Deficiencies Top 5 Bahamas
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Slika 1. Pet najcesc¢ih neuskladenosti brodova pod Bahamskom zastavom u razdoblju od
2019.-2022.

Izvor: https://www.parismou.org/detentions-banning/detentionslists-2022 (pristupljeno
20.06.2022.)


https://www.parismou.org/detentions-banning/detentionslists-2022

Deficiencies Top 5 Panama
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Slika 2. Pet najc¢es¢ih neuskladenosti brodova pod Panamskom zastavom u razdoblju od
2019.-2022.

Izvor: https://www.parismou.org/detentions-banning/detentionslists-2022, pristupljeno:
20.06.22.

Deficiencies Top 5 Liberija
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Izvor: https://www.parismou.org/detentions-banning/detentionslists-2022, pristupljeno:
20.06.22.
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Deficiencies Top 5 Marshall Islands
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Slika 4. Pet najc¢es¢ih neuskladenosti brodova pod zastavom Marsalovih otoka u razdoblju od
2019.-2022.

Izvor: https://www.parismou.org/detentions-banning/detentionslists-2022, pristupljeno:
20.06.22.

Sukladno statistickim podacima, prikazanim u slikama 1. do 4. moze se zakljuciti kako ne
pridrzavanje regulacija prema ISM kodeksu predstavlja jedan od najvecih problema zastava
pogodnosti. Obzirom da neke zastave FOC flote nisu obvezne slijediti medunarodne
standarde budu¢i da nisu potpisnice nekih medunarodnih konvencija, nerijetko brodovima
koji plove pod takvim zastavama upravlja nekompetentna posada, a sami brodovi ¢esto nisu
podvrgnuti internim inspekcijama. Neki od brodara koji registriraju brodove pod zatavama
pogodnosti Cesto su vise fokusirani na ostvarenje financijske dobiti nego na sigurnost

plovidbe sto ih uvelike razlikuje od brodova koji plove pod zastavom neke druge drzave.
3. NEDOSTACI ZASTAVA POGODNOSTI

,U klimi globalnog gospodarstva i1 napretka trziSta zastave pogodnosti pragmaticki su izraz
prilagodavanja okolnostima® [1]. U danasnje vrijeme mnogi brodari upisuju svoje brodove u
upisnike zemalja koje im davaju razne ekonomske pogodnosti, budu¢i da na taj nacin
uspijevaju povecati svoju poslovnu dobit 1 smanjiti troSkove poslovanja. Budu¢i da vecina
brodara promatra poslovanje broda kroz ekonomski aspekt, upis broda u upisnik neke od

zemalja zastava pogodnosti osigurati ¢e vecu dobit brodaru te mu omoguditi vecu


https://www.parismou.org/detentions-banning/detentionslists-2022

konkurentnost na trziStu, sasvim je razumljivo da su zastave pogodnosti preuzele vecinu

svjetske trgovacke flote [1].

U sljede¢im potpoglavljima predstaviti ¢e se neki rizici plovidbe na FOC brodovima s aspekta
pomoraca, neke od pomorskih nezgoda koje su utjecale na izmjenu sustava i postrozenje

inspekcijskog nadzora te ¢e se ukazati na mogucnost onecis¢enje morskog okolisa.
3.1. Opasnost zastava pogodnosti za pomorce

Kolos ukazuje na to da su fleksibilnim postupanjem koje su prilagodile stalno promjenjivim
uvjetima trzista zastave pogodnosti privukle brodove u svoje upisnike, pruzajuéi manje
poreze, manje naknade, manje regulacije i vise slobode [1]. lako se navedeno promatra kao
beneficija nije rijetkost da se brodovi upisuju u odredene upisnike kako bi izbjegli pravila i
propise svoje mati¢ne zemlje, iz ne tako dobrih razloga. Temeljni nedostaci zastava

pogodnosti ogledaju se u sljede¢em:

> Uvijeti rada — zbog rjede kontrole FOC brodovi imaju mnogo nize standarde radnih
uvjeta u usporedbi s drugim brodovima. Pomorci uvijek riskiraju da ¢e morati raditi u
iznimno opasnim uvjetima bez odgovarajuceg osiguranja i naknade [8].

» Osnovna prava — najvazniji nedostatak FOC-a je nepostojanje regulacije osnovnih
prava pomorca. Pravo osnivanja ili pridruzivanja sindikatima, zahtijevanje prikladne
pla¢e i radnih uvjeta, ljestvice placa i slicno koja potpadaju pod prava pomoraca
mozda nece biti dostupna na brodovima koji funkcioniraju pod zastavom pogodnosti
[8].

> llegalna trgovine — FOC brodovi su pod jurisdikcijom zemlje registracije broda.
Medutim, brojne manipulacije koje se mogu napraviti u evidenciji 1 pravnim
dokumentima mogu iznimno olakSati takvim brodovima uklju¢ivanje u ilegalnu
trgovinu. U takvim okolnostima i s nedostatkom osnovnih prava, pomorac je izlozen
velikom riziku da bude uhvacen zbog zlo¢ina u kojem nije sudjelovao [8].

» Uskladene platne ljestvice — Ovisno o drzavi registracije broda, pravila koja se postuju
na FOC brodu mogu se jako razlikovati. Ovo je veliki prostor za financijske prijevare
nad zaposlenicima na brodovima. Prijavljeni su brojni slu¢ajevi u kojima pomorcima
nije isplacena njihova zakonita placa ili nije isplacena u trazeno vrijeme [8].

» Nedovoljna naknada — u slu¢aju nezgode, brod koji plovi pod zastavom pogodnosti

moze odbiti platiti potrebnu odstetu pomorcu i/ili njegovoj obitelji [8].



> Nepravilan raspored rada — pomorcu mozda neée biti dopusteno potrebno razdoblje
odmora izmedu uzastopnih brodskih zadataka prema standardnim smjernicama.
Nemoguénost da se to u¢ini moze dugoro¢no nastetiti zdravlju pomoraca [8].

» Neizvjesna buduénost — rad na FOC brodovima moze ugroziti karijeru pomoraca na
mnogo nacina, kao §to su bolest, tjelesna ozljeda, psihi¢ka nestabilnost, oStec¢en radni
dosje 1 slicno. Sve to moze rezultirati prijevremenim prekidom Karijere, $to je
vjerojatno najgora opasnost s kojom se svaki pomorac susreée dok radi na FOC

brodovima [8].

3.2. Podstandardni brodovi

Stalni napori u medunarodnom okviru, uglavnom inicirani od strane Medunarodne pomorske
organizacije (International Maritime Organization — IMO) za poboljSanje standarda kvalitete
i sigurnosti u pomorstvu teze da se pomorski promet i trgovina obavljaju u¢inkovito i sigurno.
Najvazniji medunarodni instrumenti poput SOLAS (Safety Of Life At Sea — SOLAS)
konvencije nedvojbeno podizu svijest o postojanju “sivih zona" koje predstavljaju
podstandardni brodovi u svjetskoj pomorskoj industriji. Medunarodni instrumenti poput
konvencija i medunarodnih sporazuma ne mogu se nametnuti ni jednoj drzavi, ali svaka

zemlja moZe slobodno odluciti zeli li biti ¢lanica.

Slucaj broda Erika (slika 5.) moze se uzeti za primjer u kojem su vidljivi svi propusti pravnih
regulativa koje se bave problematikom podstandardnih brodova, ¢iji su propusti prouzrokovali
ekolosku katastrofu [1].



Slika 5. Potonuce broda Erika.
lzvor:

https://www.researchgate.net/publication/285359870_Assessment_of Seagoing_Ships_Longi
tudinal_Strength_in_the_Context_of _International_Rules_Important_Factor_for_Safe_Operat
ion (pristupljeno: 22.06.2022.)

Tanker ,,Erika“ koji je imao jednu oplatu (single hull) plovio je pod malteskom zastavom sve
do 1999. godine kada je dozivio pomorsku havariju. Tijekom plovidbe, tanker se nasao u oluji
uslijed koje je doslo do potpunog gubitka broda. Brodska konstrukcija se prepolovila na dva
dijela od siline valova prilikom ¢ega je 20000 tona nafte iscurilo u more. Do oneci§éenja
Spanjolske obale nije doslo neposredno nakon nezgode obzirom da se 3 % ukupnog obujma
izljeva uspjelo prikupiti provedenim akcijama na moru. Znacajan utjecaj na opseg Sirenja
izlivene nafte imali su i vremenski uvjeti, jaki vjetrovi i morske struje, koji su prouzrokovali
taloZenje nafte oko uSca rijeke Loire na Bozi¢ 1999. godine. Obzirom da se nafta duze
vrijeme talozila U moru, pocela se formirati emulzija vec¢eg volumena 1 viskoziteta.
Najonecis¢enija podrucja su bila ona oko Loire Atlantique, Sjeverni Vendée i vanjski otoci,
posebno Belle Ile. Tijekom operacija ¢iS¢enja prikupljeno je vise od 250000 tona zauljenog
otpada, koji je potom privremeno uskladiSten. Najveci negativni ekoloski utjecaj izlijevanje je
imalo na morske ptice. Oko 65000 nauljenih ptica prikupljeno je na plazama, od kojih je na
kraju oko 50000 uginulo [9].

Havarija broda ,,Erika“ za posljedicu je imala ekolosku katastrofu u vidu onecis¢enja mora i
okolisa te ekonomsku u vidu naruSavanja francuskog turizma. Iz navedenih razloga ova
pomorska havarija smatra se jednom od najvecih ekoloskih katastrofa u posljednjih nekoliko
desetljeca. Koordinirane studije pokazale su da gubici uzrokovani lomljenjem trupa vjerojatno

ovise o odredenim ¢imbenicima kao §to su [10]:
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» starost broda;

> vrsta tereta;

» odabrani trgovacki put (najopasniji su trgovacki putevi Dalekog istoka i sjevernog
Atlantika);

> vrsta materijala koji se koristi u konstrukciji trupa broda (Celici visoke Cvrstoce

povecavaju rizik od gubitka broda buduci da su skloni koroziji).

Nakon havarije Erike javnost je postala svjesna rizika koji predstavljaju stari i lose odrzavani
brodovi u europskim vodama te potrebe za jaCanjem i harmonizacijom europskih pravila o

pomorskoj sigurnosti i kontroli brodova u lukama [1].

Prethodno je spomenuto kako je tanker ,,Erika“ plovio pod malteskom zastavom, a jo$ je
poznato kako je bio vlasnistvo Tevere Shipping Company Ltd., u zakupu tvrtke Total SA, dok
je upravitelj broda bila talijanska tvrtka Panship. Stvarni vlasnik bio je Giuseppe Savarese,
talijanski drzavljanin. Glavni uzrok nesre¢e uz oluju, bio je kompromitirana sigurnost trupa
broda uzrokovana ekstenzivnom korozijom, ustanovljena jo§ 1997. godine. U postupku pred
francuskim sudom, odgovornima su proglaSeni brodovlasnik, Kklasifikacijsko drustvo,
upravitelj i zakupnik broda. U ovom slu¢aju drzava zastave broda Malta nije sankcionirana
[1]. Ova nezgoda dovela je do preispitivanja medunarodnog sigurnosnog rezima, a zabrinutost
javnosti navela je Europsku uniju da poduzme korake u vidu zastite mora i plovidbe

podstandardnih brodova.

Samo tri godine poslije svijet je potresla vijest o jo§ jednoj velikoj pomorskoj tragediji.
Dvadeset i Sest godina star tanker Prestige (jedan trup) plovio je sa 77000 tona nafte pod
zastavom Bahama. Tanker se, 13. studenog 2002., uslijed nevremena u blizini $panjolske
obale (rt Finisterre) nagnuo udesno za 25 stupnjeva. Zapovjednik broda je istog trena izdao
zapovijed za napuStanje broda, dok su on i dva ¢lana posade ostala na brodu kako bi ga
pokusali ispraviti. Tijekom cijele no¢i, pokusavali su uhvatiti tegalj remorkera koji im je
dosao u pomo¢. Isto im je poslo za rukom tek idu¢i dan, 14. studenog 2002. oko podne.
Svjestan ozbiljnosti situacije zapovjednik Apostolos je zatrazio mjesto utocista, ali Spanjolske
vlasti to odbijaju i nareduju Apostolosu da brod udalji od Spanjolske obale. Nazalost, tanker
se 19. studenog 2002. Prepolovio (slika 6.) i potonuo, te onecistio stotine kilometara, posebno
Spanjolske 1 francuske obale, §to je ujedno i1 najvece onecis¢enje obale naftom ikad

zabiljezeno u Europi [9].
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Slika 6. Potonuce tankera Prestige.

Izvor: Popovié¢, M. i Kurtela, Z. (2012). Analiza veéih tankerskih nesreéa. Nage more, 59 (1-
2), 12-21.

Izlivena nafta se zadrzala na povrSini mora duze vremena uslijed velike otpornosti tereta.
Nafta je najprije zahvatila i teSko onecistila stjenovitu obalu Galicije, premjestajuéi se prema
Biskajskom zaljevu i $panjolskoj sjevernoj obali. Manje nakupine nafte uocene su i na
francuskoj i engleskoj obali. lako je ona prodrla i do portugalskih voda, ve¢a kontaminacija

na tom podrucju nije zabiljezena [9].

Nakon havarije tankera ,Erika® bilo je ocigledno kako se problemom provodenja
inspekcijskog nadzora treba regulirati na medunarodnoj razini. Na prijedlog europske
komisije, Europski parlament je usvojio, paket mjera pod nazivom ERIKA I. Mjere su se
odnosile na postrozenje inspekcijskog nadzora u drzavi luke i na publiciranje takozvanih
"crnih lista" brodova koji ne udovoljavaju medunarodnim standardima sigurnosti. Prvotni
paket naknadno je proSiren, te ga zamijenjuje paket ERIKA I1., kojim je elaboriran razvoj
sustava za nadzor plovidbe, sustava javljanja brodova, a predvidena je i1 revizija sustava

naknade $tete zbog nastalog onecisc¢enja [11].

Uz navedene pakete usvojen je i onaj pod nazivom ,,Prestige kojem je prethodila havarija
broda Prestige. Ovaj paket mjera sadrZava nekoliko promjena od kojih se najvise isticu
prijedlozi za ubrzanu primjenu mjera iz paketa Erika. Mjera iskljucivanja iz plovidbe tankera
S jednom oplatom ostaje sadrzana i u Prestige paketu. Prema tim mjerama tankeri bez
dvostruke oplate trebali bi se iskljuciti iz plovidbe u europskim vodama najkasnije do 2015.

godine. Druga mjera, u paketu "Erika", potvrdena paketom "Prestige", je pojacanje
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inspekcijskog nadzora brodova sukladno EU direktivi o nadzoru drzave luke. Isto tako,
paketom su propisane i kaznene mjere protiv osoba koje namjerno, ili krajnjom nepaznjom,

prouzroce ekolosku Stetu [11].
3.3. OnecdiS¢enje morskog okolisa

Jedan od najvecih ekoloskih problema danasnjice, zasigurno je onecis¢enje morskog okolisa.
,»Pod onecis¢enjem se misli na ¢ovjekovo izravno ili neizravno unoSenje tvari ili energije u
morski okoli$ koje uzrokuje ili moze prouzrociti pogubne posljedice na uvjete zivota biljnog 1
zivotinjskog svijeta u moru i podmorju, odnosno opcéenito ugroziti uvjete zivota u moru i

ugroziti ljudsko zdravlje te moze ometati pomorske djelatnosti® [12].

Sredozemno more jedan je od najprometnijih plovnih puteva na svijetu. Tankeri za naftu i
plin, veliki kontejnerski brodovi, kao i brodovi za prijevoz sirovina poput rude i ugljena u
rasutom stanju plove blizu obala mediteranskih zemalja. Nafta, transportirana morem ili
koriStena kao brodsko gorivo, predstavlja neizbjezne ekoloske rizike za regiju. Zbog toga su
potrebne u¢inkovite mjere kako bi se sprijecilo oneciS¢enje mora uljem jer bi svaki takav
incident mogao dovesti do ekoloske katastrofe za Cije bi prevladavanje mogla biti potrebna
desetljeca. Sredozemno more posebno je podru¢je prema Prilogu I. MARPOL-a iz priznatih
tehnickih razloga u odnosu na njegove oceanografske i ekoloske uvjete 1 poseban karakter
pomorskog prometa. U ovom podrucju potrebne su posebne obvezne metode za sprjeCavanje

oneci$¢enja mora naftom [13].

Izmjena balastnih voda je sastavni dio obavljanja brodarske djelatnosti i jedan od preduvjeta
odrzavanja stabiliteta te je kao takvu nije moguce u cijelosti zabraniti. U okviru Medunarodne
konvencije o nadzoru i upravljanju brodskim balastnim vodama i talozima iz 2004. godine,
IMO propisuje mjere za zaStitu morskog okoliSa i bioloSke raznolikosti koje udovoljavaju
uvjetima sigurne plovidbe. Propisani zahtjevi za brodove u pogledu upravljanja i nadzora
vodenog balasta, kao i standarda za njegovo upravljanje preduvjet su uspje$ne borbe protiv

oneci$¢enja mora i okolisa [12].

S ciljem provjere uvazavanja postojec¢ih propisa ovlaSteni inspektori putem inspekcijskih
pregleda utvrduju stvarno stanje na brodovima, te na taj nacin sprje¢avaju onecis¢enje okolisa

1 unaprjeduju sigurnost plovidbe, ponajviSe kod podstandardnih brodova.
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4. INSPEKCIJSKI NADZOR U LUKAMA

Inspekcijski nadzor u lukama predstavlja bitnu stavku u kontroliranju prijevoza tereta i osoba
morem. Zbog svoje opSirnosti ovi pregledi se mogu obavljati na razne nacine od strane
razli¢itih uprava. Koordiniranjem svih postupaka i podataka prilikom kontrole brodova,
povecava se stupanj sigurnosti na moru, zastita morskog okolisa te radnih i zivotnih uvjeta

¢lanova posade [14].
Prema Ljubicicu, inspekcijski poslovi obuhvacaju osobito nadzor nad [15]:

» ,,pomorskim objektima (plovni objekti, plutajuci objekti i nepomic¢ni odobalni
objekti),

» zaStitom mora od oneciS¢enja s pomorskih objekata,

> lukama,

» odrzavanjem i obiljezavanjem plovnih putova u teritorijalnom moru i unutarnjim
morskim vodama i objekata za sigurnost plovidbe na tim putovima,

» obalnim radijskim postajama i radijskom sluzbom,

Y

plovidbom i peljarenjem,

Y

provedbom odredaba posebnog propisa kojima se ureduje red u lukama i na
ostalim dijelovima unutarnjih morskih voda i teritorijalnog mora Republike
Hrvatske,

prijevozom osoba i stvari u pogledu zastite ljudskih zivota i imovina,
obavljanjem meteoroloSke sluZzbe na brodovima,

uvjetima Zivota i rada pomoraca na brodovima,

gradnjom na pomorskom dobru te

YV V. V V V

putni¢kim brodovima 1 brzim putnickim plovilima na redovnim linijama*.
4.1. PariSki memorandum o nadzoru drzave luke

Pariski memorandum o suglasnosti o0 nadzoru drzave luke (Paris Memorandum of
Understanding on Port State Control - Paris MoU) usvojen je 26. sije¢nja 1982. godine s
ciljem uspostavljanja ucinkovitog sustava nadzora brodova U pogledu sigurnosne zastite,
standarda 1 zaStite okoliSa. Usvajanjem PariSkog sporazuma o nadzoru drzave luke prvi put se

uvode organizirani i ujednaceni pregledi stranih brodova [16]. Drzave potpisnice Spomenutog
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memoranduma, obvezuju se posjedovati ujednacen i efikasan sustav inspekcijskog nadzora

brodova, koji za ciljeve ima odrzavanje sigurnosti na moru, zastitu od onecis¢enja. [17].

Prilikom pridruzivanja Rumunjske i Bugarske 2007. godine Memorandumu je pristupilo
ukupno 27 drzava ¢lanica. Memorandum ne stvara nove standarde ve¢ ima u cilju pracenje
postojec¢ih standarda u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji i Medunarodnoj organizaciji

rada (International Labour Organization - ILO) u obavljanju inspekcijskih nadzora.

Svi potpisnici Memoranduma se obvezuju da ¢e odrzati djelotvoran sustav kontrole brodova
koji uplovljavanju u njihove luke. Vlasti su se obvezale da broj inspekcijskih pregleda nece
iznositi manje od 25 % prosje¢nog pregleda brodova na godinu, $to je izraCunato pomocu

podataka na bazi posljednje tri godine za koje postoje statisticki podaci.

Provjerava se ima li brod vazece isprave u skladu s odredbama [17]:

1. ,,Medunarodne konvencije o zastiti ljudskih zivota na moru,

2. Medunarodne konvencije o sprje€avanju oneciS¢enja mora s brodova;

3. Medunarodne konvencije o teretnim linijama;

4. Medunarodne konvencije o standardima za obuku, izdavanje svjedodZzbi i obavljanje
straze pomoraca;

Medunarodne konvencije o minimalnim standardima na trgovackim brodovima,
Konvencije o medunarodnim pravilima o izbjegavanju sudara na moru;

Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog onecis¢enja uljem;

© N o o

Medunarodne konvencije o bazdarenju brodova“.

Pariski memorandum o suglasnosti o nadzoru drzave (Paris MOU) je sluzbeni dokument koji

provodi uskladeni sustav Port State Controla (PSC), ukljucujuci [16]:

> selekcijske i inspekcijske postupke,
» razmjenu informacija,

» ustroj organizacije i amandmanske postupke.

Brodovima se pripisuje profil rizika broda (Ship Risk Profile - SRP) na osnovi kojeg se
odreduje prioritet brodova za pregled, interval izmedu inspekcija i opseg inspekcije. Profil
rizika broda temelji se na generi¢kim i povijesnim parametrima. Svi brodovi u sustavu dijele

se kao visoki, standardni ili nisko rizi¢ni brodovi (slika 7). Svake godine nova lista izvedbe za
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zastave je objavljena u godisnjem izvjes¢u Pariskog MoU-a. Lista predstavlja one zastave

koje se smatraju visoko ili vrlo visoko rizi¢nima.

|ExcEss
FACTOR

RANK |FLAG INSPECTIONS |DETENTIONS |BLACK TO ‘RISK

2017-2019 2017-2019 GREY LIWIT

BLACK LIST
58 Tunisia 38 6 6 1.16
59 Cook Islands 379 38 35 1.22
60 Saint Kitts and Nevis 163 19 17 Medium Risk 1.30
[ Mongolia 49 ] 7 1.57
62 Sierra Leone 362 43 34 1.75
63  Belize 322 43 31 2.13
b4 Palau 221 31 22 2.14
65  Ukraine 89 15 n "r'i‘ig:‘“;’i‘s:’ 2.29
66  Tanzania, United Republic of 354 53 i3 2.67
67 Moldova, Republic of 381 57 35 2.70
68 Togo 492 80 44 3.2
69  Albania 74 16 9 High Risk 3.42
70 Comoros 380 69 35 367

Slika 7. Takozvana ,,Crna lista“ zastava prema PariSkom memorandumu.
Izvor: http://safety4sea.com/paris-mou-performance-lists-2019-14-flags-in-black-list/,
pristupljeno: 22.06.22.

Postoje razlozi zbog kojih se brodu moze odbiti pristup lukama u regiji PariSkog MoU-a, a to
su [16]:

» Kada je brod zadrzan tri puta, u razdoblju od 36 mjeseci, $to se odnosi na brodove koji
plove pod zastavom drzave na crnoj listi Pariskog MoU-a ili kada je brod zadrzan tri
puta u razdoblju od godine dana, a ovo se odnosi na brodove koji plove pod zastavom
drzave na sivoj listi PariSkog Mou-a;

» Kada brod preskoci zadrzavanje u luci zbog kazne;

» Kada brod ne pristaje na popravak nakon izrecene kazne.

Godisnje se obavi vise od 18000 inspekcija stranih brodova u lukama Pariskog MoU-a,
osiguravajuéi da ti brodovi zadovoljavaju medunarodnu sigurnost, sigurnost u ekoloskim

standardima, te da ¢lanovi posade imaju adekvatne uvjete za zivot i rad.
4.2. Inspekcijski nadzor drzave luke

Inspekcija drzave luke nadzire postivanje medunarodnih standarda i pravila za brodove strane

drzave zastave, pregledom plovila drzave zastave u svojim unutarnjim vodama. Inspektori

16


http://safety4sea.com/paris-mou-performance-lists-2019-14-flags-in-black-list/

PSC (Port State Control - PSC) duzni su istraziti uskladenost sa zahtjevima medunarodnih
konvencija, kao §to SOLAS, MARPOL, STCW, MLC [18]. Inspekcije istrazuju upravlja li se
u skladu s primjenjivim medunarodnim pravom, provjera sposobnosti zapovjednika i casnika
broda te stanje broda i opreme. PSC je bio reakcija na neuspjeh onih drzava zastave, a
posebno zastava pogodnosti koje su svoje odgovornosti za ispitivanje i certifikaciju prenijele

na klasifikacijska drustva [18].
4.3. Vrste pregleda inspekcije drzave luke

Inspekcijske poslove obavljaju inspektori ovlasteni pregledavati strane brodove (Port State
Control Officer — PSCO). Pregled koji inspektor obavlja moze biti [19]:

» oshovni,
> detaljni ili

» proSireni.

Pored ove tri vrste postoji i koncentrirana inspekcijska kampanja (Concentrated Inspection
Campaign - CIC) koja ima fokus na odredena podrucja u kojima su inspektori naisli na visoke
razine neuskladenosti ili gdje su novi zahtjevi konvencije nedavno stupili na snagu. Ovi
pregledi se odvijaju svake godine u razdoblju od tri mjeseca (rujan — studeni) i kombiniraju se

s redovitim inspekcijama.

Osnove inspekcijskog pregleda obuhvacaju provjeru brodskih isprava i knjiga, opeg stanja
broda, ukljucujuci strojarnicu i nastambe, te higijenske uvjete. "Inspektor ¢e izvrsiti obilazak
broda 1 tom c¢e prilikom dobiti opcu sliku o brodskoj strukturi, strojarnici, opremi za
spaSavanje, protupozarnoj opremi, navigacijskoj opremi, radioopremi, elektricnom sustavu i

uredajima, prevenciji protiv onecis¢enja" [19].

Detaljni pregled PSCO moze odluditi napraviti ako postoje jasni razlozi da je stanje broda,
njegova oprema ili posada ne ispunjava zakonske zahtjeve. Ukljucivat ¢e dubinu ispitivanja
na podrucjima relevantnima za sve prevladavajuce ili neocekivane cimbenike te druga

podrugdja kao $to su [19]:

1. dokumentacija,

2. konstrukcijsko stanje,
3. vodonepropusno stanje,
4

sustavi za hitne slucajeve,
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radijska komunikacija,
teretni poslovi,
sigurnost od poZzara,

alarmi,

© o N o O

zivotno 1 radno stanje,

10. navigacijska oprema,

11. sredstva za spasavanje,
12. opasne tvari,

13. pogon i pomo¢ni strojevi i

14. sprjecavanje oneciscenja.

Detaljniji pregled uzet ¢e u obzir ljudske elemente obuhvac¢ene Medunarodnom konvencijom
0 radu pomoraca (MLC), Medunarodnim kodeksom o sigurnom upravljanju brodom i
sprjeGavanju oneciséenja (ISM Code) i Medunarodnom konvencijom 0 standardima

izobrazbe, izdavanju svjedodzbi i drzanju straze pomoraca (STCW Convention) [20].

Siri pogled ukljuéuje provjeru cjelokupnog stanja, ukljuéujuéi ljudski element gdje je to
relativno i sukladno njihovoj prakti¢noj izvedivosti ili bilo kakvim ograni¢enjima koji se
odnose na sigurnost osoba, broda ili luke. Provjera specifi¢nih stavki za svaku vrstu broda
mora biti dio proSirene inspekcije i njome se odreduje odgovarajuca dubina pregleda ili

testiranja svakog konkretnog predmeta [20].
5. ZAKLJUCAK

Vaznost pomorstva u svakodnevnom zivotu ocituje se u Cinjenici da se oko 90 % svjetske
trgovine obavlja morskim putem. Dvadeseto stoljece je obiljezila pojava zastava pogodnosti
koje su preuzele svjetsku trgovacku flotu. Zastave pogodnosti predstavljaju alternativu cesto
skupim i nefleksibilnim domacim upisnicima, te pruzaju dodatni poticaj svjetskom pomorstvu
te su se nametnule kao "zastave nuznosti" a, ne "zastave pogodnosti". Problem se javlja i kod
drzava koje nude zastavu pogodnosti a koje ne provode ucinkovitu jurisdikciju nad brodovima
svoje zastave, a to ujedno i1 nalaze medunarodno pravo. Ovo je opet slucaj koji je privlacan
nesavjesnim brodovlasnicima koji na taj nacin izbjegavaju regulacije, ¢ime se smanjuju
troskovi u pogledu sigurnosti ili eksploatiranju neadekvatne posade. Osim toga, problemi
pojave podstandardnih brodovi ¢esto mogu uzrokovati ekoloske katastrofe, ozljede ¢lanova

posade te velike materijalne Stete.
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Pokusaji postizanja neke vrste regulacije na globalnoj razini kroz medunarodno pravo imaju
dvojbene rezultate, obzirom da je pridrzavanje medunarodnih konvencija odgovornost svake
drzave Clanice te ovisi isklju¢ivo o njihovim mogucnostima. Zbog toga veéina drzava bira
svoj put usredotoc¢ujuci se na nacionalnu jurisdikciju i regionalne sporazume §to je rezultiralo
Sirenjem Port State Control-a. Kako su podstandardni brodovi i krSenje medunarodnih
konvencija jo$ uvijek prisutni trebat ¢e se stegnuti jos vecéi obru¢ oko zastava pogodnosti kako
bi se jo$ vise utjecalo na probleme koje one donose. Medutim, zasigurno se moze zakljuciti da
danas velika vecina brodova plovi pod zastavama pogodnosti i ne moze se sa stopostotnom
sigurno$¢u reci jesu li one uistinu tako loSe. Nerealno je ocekivati njihov nestanak zbog
potreba trziSne konkurentnosti, ali sigurno je da ¢e u buduénosti ovim sustavom pomnije

upravljati kako bi se otklonili svi nedostaci.

19



LITERATURA

[1] Kolos, S. (2010). Zastave pogodnosti i njihov utjecaj u medunarodnom pomorstvu.

Pravnik, 44 (88), 51-70.

[2] Bolanca, D. (1999). Pomorsko pravo (odabrane teme). Split: Pravni fakultet Sveucilista u
Splitu.

[3] Ucur, M. (2003). Radnopravni status pomoraca. Pomorski zbornik, 41 (1), 429-434.

[4] OEEC. MTC. (1978). Study on the Expansion of the flags of convenience fleets and on

various aspects thereof. Paris.

[5] Batinica, V. (2010). Primjena sustavnog pristupa pri izboru zastave broda. Pomorski
zbornik, 46 (1), 127-137.

[6] Toh, R. X., Susilowidjojo, H. (1987). Flags of Convenience Shipping in the 1980s: The

American Perspective. Transportation Journal. Vol. 26. No. 4, 34-42.
[7] Lusi¢, Z. (2003). Razvoj svjetskog brodarstva. Nase more, 50 (5-6). 189-196.

[8] Law, M. (2019). 7 Dangers of Flags of Convenience (FOC) to Seafarers. Dostupno na:
https://www.marineinsight.com/maritime-law/7-dangers-of-flags-of-convenience-foc-to-
seafarers/#:~:text=The%20most%20important%200f%20the,functioning%20under%20Flag%
200f%20Convenience, pristupljeno: 20.06.22.

[9] Popovi¢, M. i Kurtela, Z. (2012). Analiza veéih tankerskih nesre¢a. Nase more, 59 (1-
2).12-21.

[10] Lupascu, D., lonel Chirica, I. C. (2015). Assessment of Seagoing Ships Longitudinal
Strength in the Context of International Rules, Important Factor for Safe Operation. World
Journal of Engineering and Technology 03(04). 291-310. C BY 4.0

[11] Milosevi¢-Pujo, B. i Radovan, H. (2005). Sprje¢avanje oneciS¢enja mora po marpol-

konvenciji. Nase more, 52 (5-6). 231-234.

[12] Amizi¢ Jelovci¢, P. (2008). Oneciséenje morskog okolisa balastnim vodama s posebnim
osvrtom na medunarodnu konvenciju o nadzoru i upravljanju brodskim balastnim vodama 1

talozima iz 2004. godine. Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, 45 (4). 797-810.

20


https://www.marineinsight.com/maritime-law/7-dangers-of-flags-of-convenience-foc-to-seafarers/#:~:text=The%20most%20important%20of%20the,functioning%20under%20Flag%20of%20Convenience
https://www.marineinsight.com/maritime-law/7-dangers-of-flags-of-convenience-foc-to-seafarers/#:~:text=The%20most%20important%20of%20the,functioning%20under%20Flag%20of%20Convenience
https://www.marineinsight.com/maritime-law/7-dangers-of-flags-of-convenience-foc-to-seafarers/#:~:text=The%20most%20important%20of%20the,functioning%20under%20Flag%20of%20Convenience

[13] REMPEC. (2005). Zastita Mediterana od pomorskih nesreéa i ilegalnih ispustanja tvari
iz brodova. REMPEC Regional Marine Pollution Emergency. Dostupno na:

https://www.rempec.org/en/our-work/pollution-prevention/oil-pollution/oil-

pollution/introduction (pristupljeno 20.06.2022.)

[14] Pravilnik o obavljanju inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe (NN 127/05, 38/08).

[15] Ljubici¢, 1. (2009). Inspekcijski nadzor stranih brodova u lukama Republike Hrvatske.
Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, 46 (4). 829-843.

[16] ParisMou. (1982). Pariski memorandum o suglasnosti o nadzoru drzave luke. Paris

Memorandum of Understanding on Port State Control. Paris.

[17] Kristi¢, M., Zuskin, S., Bréié, D. i Car, M. (2021). Partial Analysis of ECDIS EHO
Research: Port State Control. Nase more, 68 (2). 93-101.

[18] Domijan-Arneri, M. (2002). The role of port state control in the contemporary shipping
arena from the perspective of the Paris memorandum of understanding. Nase more, 49 (5-6).
205-211.

[19] Zec, D. (2001). Sigurnost na moru. Rijeka: Sveuciliste u Rijeci.

[20] Grabovac, 1. (2002). Doprinos nekih medunarodnih konvencija sigurnosti plovidbe.
Pomorski zbornik, 40 (1). 429-444.

21


https://www.rempec.org/en/our-work/pollution-prevention/oil-pollution/oil-pollution/introduction
https://www.rempec.org/en/our-work/pollution-prevention/oil-pollution/oil-pollution/introduction

POPIS SLIKA

Slika 1. Pet naj¢es¢ih neuskladenosti Bahamske zastave u razdoblju od 2019.-2022. ............. 5
Slika 2. Pet naj¢es¢ih neuskladenosti Panamske zastave u razdoblju od 2019.-2022. ............. 6
Slika 3. Pet najces¢ih neuskladenosti Liberijske zastave u razdoblju od 2019.-2022. ............. 6

Slika 4. Pet najc¢es¢ih neuskladenosti zastave MarSalovih otoka u razdoblju od 2019.-2022... 7

Slika 5. Potonuce broda EriKa. .........cccooiiiiiiiiiieic e 10
Slika 6. Potonuce tankera PreStige .....oovviiiiiiiiiiiiiiiiicii e 12
Slika 7. Takozvana ,,Crna lista zastava prema pariSkom memorandumu. ............ccoocvervennene 16

22



