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Hrvatska namjerava graditi most kopno — Peljesac i njime povezati svoj
krajnji jugoistok s ostalim dijelom zemlje. Most bi se nalazio iznad morskoga
puta u unutrasnje morske vode i teritorijalno more Bosne i Hercegovine.
Hrvatski je pocetni prijedlog za visinu mosta bio 35 m. Bosna i Hercegovina
se s tom visinom mosta nije sloZila, jer bi takav most prakticki onemogucio
ostvarivanje prava neskodljivoga prolaska bosanskohercegovackih i
stranih brodova u i iz otvorenoga mora u more pod suverenitetom Bosne i
Hercegovine.

Buduci da medunarodno pravo (Konvencija UN o pravu mora iz 1982.) jamci
neskodljivi prolazak tiesnacima koji sluze medunarodnoj plovidbi - a u tu
skupinu spadaju hrvatski tiesnaci u kojima je plovni put iz i u otvoreno more
iz bosanskohercegovacke luke Neum - dvije su driave zapocele pregovore
o visini mosta. Strucnjaci iz obje drZave sloZili su se da visina mosta od 55
m omogucava prolazak brodova kojih se plovidba spomenutim tjesnacima
razborito moZe ocekivati u buducnosti. Hrvatska Vilada se sloZila s tom
visinom. Jos se ocekuje privola Vlade Bosne i Hercegovine.

Kljucne rijeci: tjesnaci, most, neskodljivi prolazak, pregovori.

O TJESNACIMA OPCENITO

Tjesnaci su prirodni morski prolazi izmedu dva dijela kopna.! Neki tjesnaci
razdvajaju obale dvaju ili viSe drzava, a neki su okruZeni obalama samo jedne drZzave.
Pravni rezim u tjesnacima ovisi o njihovoj Sirini, geografskom polozaju i vaZnosti u
medunarodnim odnosima. Dijelimo ih na tjesnace koji su na ulazu u unutra$nje morske
vode? i na one koji sluze medunarodnoj plovidbi’.

! Def. prema: D. Rudolf, Enciklopedijski riecnik medunarodnog prava mora, Knjizevni krug, Split, 1989., str. 400.
Zarazliku od tjesnaca, prokopi ili kanali su umjetni morski prolazi izmedu dva dijela kopna. - ibid., str. 400.

2 To su ulazi u zaljeve ili unutra$nja mora, koji su u cjelini unutrasnje morske vode jedne drzave. Ti su tjesnaci
pod rezimom unutraSnjih morskih voda: obalna drzava moZe sprjecavati prolazak brodova.

3 Prirodan su prolaz izmedu dvaju dijelova otvorenoga mora ili gospodarskoga pojasa, ili u jednom slutaju
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Tjesnace koji sluze medunarodnoj plovidbi dijelimo na:
1. tjesnace $ire od 24 morske milje*
2. tjesnace pod rezimom neSkodljivoga prolaska’
3. tjesnace pod rezimom tranzitnoga prolaska®
4. tjesnace pod posebnim ugovornim’ rezimom.?

Prema Zenevskoj Konvenciji o teritorijalnom moru i vanjskom pojasu iz 1958. “ne
moze se obustaviti prolazak stranih brodova kroz tjesnace koji sluze medunarodnoj
plovidbi izmedu jednog dijela otvorenog mora i drugoga dijela otvorenog mora ili
teritorijalnog mora strane drzave””’

Odredbe o tjesnacima koji sluze medunarodnoj plovidbi su u Konvenciji UN
o pravu mora iz 1982. u dijelu III, ¢lancima 34. — 45. U tome dijelu je Odsjek 2. o
rezimu tranzitnoga prolaska, i Odsjek 3. o neSkodljivom prolasku. Rezim neskodljivoga
prolaska je u tjesnacima koji sluze medunarodnoj plovidbi ali nisu pod reZimom
tranzitnoga prolaska'’, ili je u tjesnacima koji su izmedu jednog dijela otvorenoga mora
ili iskljucivog gospodarskog pojasa i teritorijalnog mora strane drzave."" U tjesnacima u
kojima je takav rezim, neSkodljivi prolazak se ne smije obustaviti.'?

otvorenoga mora i teritorijalnoga mora druge drZzave.

4 U tim tjesnacima obalne drzave nemaju pravo zabrane prolaska brodova, jer u tim tjesnacima postoji pojas
otvorenoga mora, odnosno gospodarskoga ili vanjskog pojasa.

> To su dvije vrste tjesnaca: oni izmedu otoka obalne drzave i njezina kontinentskog podru¢ja (ako pored njih
postoji alternativni put otvorenim morem ili gospodarskim pojasom) i tjesnaci izmedu dijela otvorenoga mora
ili gospodarskog pojasa i teritorijalnog mora strane drzave.

¢ Izmedu su dvaju dijelova otvorenoga mora ili gospodarskog pojasa. Sirina im je manja od 24 morske milje,
pa se u njima teritorijalno more dvaju obala preklapa. Prolazak tim tjesnacima se ne smije obustaviti, takoder
i prelet zrakoplova iznad njih, a podmornice mogu prolaziti ispod povrSine (zaronjene). Tranzit mora biti ne-
prekinut i brz.

7 Prolazak je ureden medunarodnim konvencijama, primjerice tjesnacima Bosporom i Dardanelima.

8 Prema: V. D. Degan, Medunarodno pravo mora u miru i u oruZanim sukobima, Pravni fakultet SveutiliSta
u Rijeci, Rijeka, 2002., str. 102.-112.

 CL. 16. st. 4. Konvencije.

10 Kako je opisano u ¢l. 38. st. 1. Konvencije UN: “U tjesnacima iz ¢lanka 37. (koji odreduje domasaj odsjeka
o tranzitnom prolasku — taj se odsjek primjenjuje na tjesnace koji sluze medunarodnoj plovidbi izmedu jednog
dijela otvorenog mora ili iskljutivoga gospodarskog pojasa i drugog dijela otvorenog mora ili iskljucivoga
gospodarskog pojasa — op. D.R.) svi brodovi i zrakoplovi uZzivaju pravo tranzitnog prolaska, koje se ne smije
ometati, osim §to se u tjesnacu izmedu otoka obalne drzave na tjesnacu i njezina kontinentskog podrucja tran-
zitni prolazak nece primjenjivati ako postoji put otvorenim morem ili isklju¢ivim gospodarskim pojasom i to
od otoka u smjeru otvorenog mora koji je jednako pogodan s obzirom na navigacijske i hidrografske osobine”.
U takvim tjesnacima Ce se primjenjivati neSkodljiv prolazak.

' Clanak 485. st. 1. Konvencije UN.
12 Clanak 45. st. 2. Konvencije UN.
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Razlike izmedu pravnoga rezima neSkodljivoga prolaska u medunarodnim
tjesnacima i onoga u teritorijalnom moru su u tome Sto u tjesnacima obalna drzava:

(a) ne smije obustaviti prolazak stranih brodova'

(b) ne smije uvjetovati prolazak stranih ratnih brodova prethodnim davanjem
odobrenja za prolazak

(c) ispitivanje “neSkodljivosti” prolaska tjesnacem ograniceno je na strogo
objektivne analize; svako zadiranje obalne drzave u prolazak mora se obrazlozZiti i
za to navesti jasne razloge."

BOSNA I HERCEGOVINA - OBALNA DRZAVA

Bosna i Hercegovina jedna je od obalnih drzava u Jadranskome moru. Ona svojim
drzavnim podru¢jem presijeca hrvatski kopneni teritorij” i izlazi na more u podrucju
izmedu Neuma i Kleka. Ima obalu dugu oko 12 km.!¢

Bosanskohercegovacki izlaz na more vuce korijene iz 1718., kada je Dubrovacka
Republika ustupila Turskoj grad Neum, s nakanom da stvori tampon zonu prema
Mletackoj Republici. Na slican nacin Turska je izbila na more u Bokokotorskom
zaljevu, u Sutorini. Tako je Bosna i Hercegovina, turski posjed, na dva mjesta dobila
izlaz na more, a Dubrovnik je bio razdvojen od Mletacke Republike."” Izlazak Turske
na Jadransko more bio je ugovoren iskljucivo za kopneno podrucje. Turci na temelju
zakljucenih ugovora nisu imali nikakvih prava na moru u zaljevu."

13U teritorijalnom moru moZe privremeno obustavljati neSkodljiv prolazak stranih brodova (trgovackih, rat-
nih, javnih) radi zaStite vlastite sigurnosti.

14 Prema: D. Rudolf, Medunarodno pravo mora, Jugoslavenska akademija znanosti i umjetnosti, Zagreb, 1985,
str. 112.

15 Drzavno kopneno podrutje Republike Hrvatske je na taj na¢in razdvojeno. Na slitan nacin je Aljaska od-
vojena od ostalog podrucja Sjedinjenih Americkih DrZzava, nakon $to su taj sjeverozapadni poluotok Sjeverne
Amerike SAD 1867. kupile od Rusije (odlukom americkog Kongresa Aljaska je 1959. postala Cetrdeset i deveta
drzava SAD).

16 PoloZaj obale nije povoljan za znatajnije iskoriStavanje mora i razvoj gospodarstva vezanog uz more. Nepo-
voljan je i za gradnju luka, a nema ni dobrih prometnica sa zaledem. Morski plovni put do obale, i od nje, prema
otvorenom moru, vodi kroz teritorijalno more i unutra$nje morske vode Republike Hrvatske.

17 Potanje o tome: Cosi¢, Kapetani¢, Ljubi¢, Vekari¢, Hrvatska granica na Kleku, Dubrovnik 1999.

18 Smisao postojanja koridora nije nikada bio da se Osmanlijama omoguc¢i izlaz na more. Stoga su “Osmanlije
imali suverenitet samo do morske obale bez ikakvog prava na more i u zaljevu”. — Cosi¢, Kapetanic, Ljubic,
Vekari¢, o.c., str. 22-23. Nastajanjem Bosne i Hercegovine kao medunarodnopravnog subjekta, nakon raspada
SFRIJ, neupitno je da, bez obzira na povijesne okolnosti, toj drzavi, kao i svakoj drugoj obalnoj, pripada i pojas
mora (stjece se ipso iure). More je pripadak kopna, tako je naucavao jo§ Pufendorf, i nedvojbeno je potvrdeno
pozitivnim medunarodnim pravom. Nema obale bez pripadajuc¢ega morskog pojasa.
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Tzv. “turski koridori” ostali su kao medudrzavna granica do austro-ugarske
okupacije Bosne i Hercegovine 1878., ili do 1908., do austro-ugarske aneksije. Potpuno
su nestali stvaranjem banovina u Kraljevini Jugoslaviji 1929. i 1931.”, te Banovine
Hrvatske (1939.).2°

U razdoblju od 1941. do 1945. bosansko-hercegovacko podrucje je gotovo u cijelosti
bilo inkorporirano u podrucje Nezavisne Drzave Hrvatske (u ratu stvorene tvorevine u
reziji osovinskih sila Njemacke i Italije), uklju¢ujuéi izlaz na more kod Neuma.?'

Nakon Drugoga svjetskog rata u FNR Jugoslaviji je izmedu federalnih jedinica
Hrvatske i Bosne i Hercegovine povucena stara, povijesna granica, pa je i obalno
podrucje Klek - Neum ostalo u Bosni i Hercegovini (bosansko-hercegovacki izlaz na
more u Sutorini, u Bokokotorskom zaljevu, pripojen je federalnoj jedinici Crnoj Gori).

Nakon raspada bivse Jugoslavije, na osnovi nacela uti possidetis samostalna drzava
Bosna i Hercegovina suverena je u kopnenome pojasu kojim izbija na more u podrucju
Neum — Klek i, rekli smo, jedna je od obalnih drzava u Jadranskome moru.*

Buduc¢i da granice na moru izmedu nekadasnjih jugoslavenskih republika nisu bile
jasno, na drzavnoj razini, utvrdene (postojale su granice dosega pojedinih organa vlasti,
primjerice luckih kapetanija, policije pojedinih federalnih jedinica, inspekcijskih sluzbi,
oruzanih snaga i sl.), valjalo je utvrditi morsku granicu izmedu Hrvatske i Bosne i
Hercegovine. Specifi¢nost je te granice u tomu $to unutra$nje morske vode i teritorijalno
more BiH granie s unutra$njim morskim vodama Republike Hrvatske. Kako u
konvencijama koje vezuju obje drzave (Zenevskoj o teritorijalnome moru i vanjskom
pojasu i Konvenciji UN o pravu mora) nema pravila o razgranienju unutrasnjih morskih
voda i teritorijalnoga mora izmedu drZzava, prilikom razgranicenja je primijenjena
odredba o razgraniCenju teritorijalnih mora primjenom nacela crte sredine.

Ugovor o drzavnoj granici izmedu Hrvatske i Bosne i Hercegovine, kojim su
razgraniceni i morski prostori dviju drzava, potpisan je u Sarajevu 30. srpnja 1999.

1 Obalno podrucje od Peljesca (ukljutujuci poluotok Peljesac) do granice s Albanijom bilo je ukljueno u
Zetsku banovinu, a sjeverozapadno je bila Primorska banovina.

20 Citavo obalno podrucje ondasnje Jugoslavije osim crnogorskog primorja (Zetske banovine), od granice s
Italijom na sjeveru do Bokokotorskog zaljeva, pripalo je Banovini Hrvatskoj.

2l Nezavisna Drzava Hrvatska je natelno obuhvacala prostor nekadasnje (1918.) Kraljevine Hrvatske i Slavo-
nije, dijelova Kraljevine Dalmacije i Bosne i Hercegovine. Kreatori NDH su smatrali da su muslimani Hrvati
koji su svojedobno, za Turaka, presli na islam. Tako je, prema miSljenju tih kreatora, na temeljima povijesnog
i etnickog nacela stvorena NDH. — N. Engelsfeld, Povijest hrvatske drZave i prava, razdoblje od 18. do 20.
stoljeca, Zagreb, 1999., str. 445.

2 TIbler: “...Svakako najvaznije (je) jasno utvrditi i istaknuti da je postojanje i postivanje “koridora”, tj. izlaska
Bosne i Hercegovine na morsku obalu, u skladu s pozitivnim opéim medunarodnim pravom i s nedvojbenim
medunarodnopravnim obvezama i pravima Republike Hrvatske i Bosne i Hercegovine. Stoga se postojece sta-
nje mora braniti od svakog eventualno moguceg krSenja i vrijedanja.” — Medunarodno pravo mora i Hrvatska,
Barbat, Zagreb, 2001., str. 189.
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Hrvatski sabor ga joS nije ratificirao (Skupstina BiH jest), pa nije na snazi. Primjenjuje
se privremeno od dana potpisivanja.?

Morska granica izmedu Hrvatske i Bosne i Hercegovine u neratificiranom sporazumu
iz 1999. je rijetkost: razgranicene su unutra$nje morske vode Hrvatske s teritorijalnim
morem BiH, te unutra$nje morske vode dviju drzava.>* Takvo razgranicenje, dakako,
nije protupravno.

TJESNACI REPUBLIKE HRVATSKE IZMEDU
BOSNE I HERCEGOVINE I OTVORENOG MORA

Neretvanski i Korculanski kanal su tjesnaci koji su pod rezimom unutra$njih morskih
voda Republike Hrvatske. Izmedu su teritorijalnog mora i unutraSnjih morskih voda
Bosne i Hercegovine, te otvorenog mora.

Da bi brod koji bi plovio iz bosanskohercegovackoga teritorijalnog mora (unutrasnjih
morskih voda) doSao do otvorenog mora, izlaskom iz tih tjesnaca jo$ uvijek bi se
nalazio u unutra$njim morskim vodama Republike Hrvatske, zatim bi bio u njezinome
teritorijalnom moru, pa u gospodarskom pojasu (zasticenom ekolosko-ribolovnome
pojasu). Bosanskohercegovacki akvatorij je daleko od otvorenoga mora.

Kako je Bosna i Hercegovina obalna drzava, Neretvanski i Korculanski kanal su
tjesnaci koji sluze medunarodnoj plovidbi. U njima vlada rezim neSkodljivoga prolaska
tjesnacima.

Bosna i Hercegovina je, po mjerilima Konvencije UN o pravu mora, drzava u
nepovoljnom geografskom polozaju.

Posljednjih godina hrvatske su vlasti objavile namjeru gradnje mosta kopno —
poluotok PeljeSac. Most bi povezao dvije tocke na hrvatskim obalama, a nalazio bi se
izmedu tzv. Malog Mora (produZetka Neretvanskog kanala jugoistocno od luke Ploce)
i Kanala Malog Stona (nalazi se jo$ jugoistocnije od luke Ploc¢e). Most bi bio (prema
prvotnom hrvatskom prijedlogu) duga¢ak 2300 m, visine 35 metara (iznad plovnoga
puta kod srediSnjeg raspona mosta).”® Svrha gradnje jest povezivanje brze ceste Ploce
— Peljesac, ¢ime bi se prometno bolje povezali poluotok PeljeSac i okolni otoci (Korcula,
Mljet) s ostalim dijelom Hrvatske.

2 V. engleski tekst ugovora u: International Maritime Boundaries, ed. By J. I. Charney & R. W. Smith, vol.
1V, American Society of International Law, 2002, str. 2891-2900.

24 O nejasnom statusu mora pod suvereno$¢u BiH v. ibidem, str. 2887-2889.

% Svako povisivanje mosta ili drugacije konstrukcijsko rjeSenje znatno povisuje troskove gradnje, pa je razu-
mljiv interes Hrvatskoj graditi $to nizi most.
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Razmatrane su razli¢ite moguce varijante konstrukcije mosta (visina, raspon
srediSnjeg otvora i sl.), jer su vrlo nepovoljni uvjeti gradnje temelja, a podrucje je i
seizmolos$ki aktivno.

Bosanskohercegovacke vlasti tvrde da se gradnjom mosta visine 35 m ogranicava
pravo neskodljivoga prolaska od otvorenoga mora do teritorijalnoga mora i unutrasnjih
morskih voda te drzave (podru¢ja Neum — Klek) i obratno.

Stajalista Hrvatske

Hrvatska je krajem 2005. godine uputila Bosni i Hercegovini Informaciju o mostu,
Idejni projekt mosta, Studiju o utjecaju na okoli$ i Ocjenu navigacijskih uvjeta i uvjeta
sigurnosti plovidbe u podru¢ju Neumskog zaljeva.

S pravnoga glediSta, u spomenutim dokumentima je kazano da most nece ometati
neskodljiv prolazak u unutra$nje morske vode i teritorijalno more Bosne i Hercegovine.
Pravo neskodljivog prolaska se vezuje uz pojam “razumne predvidive veli¢ine brodova”
(“reasonably foreseeable ships”), ovisno o veli¢ini morskoga podrucja, dubini
mora, postojeCim lukama, okolisu, klimatskim uvjetima i sl. Taj izraz je upotrijebio
Medunarodni sud pravde u Haagu u sporu izmedu Finske i Danske iz 1991. godine.
Spor je bio o gradnji mosta visokog 65 m kojim je Danska namjeravala spojiti dvije
obale pod vlastitim suverenitetom iznad Velikoga Belta. Finska se usprotivila tvrdeci da
¢e most takve visine ometati neskodljivi prolazak platformi s tornjevima za istrazivanje
i crpljenje nafte iz podmorja koji se grade u Finskoj. Sud je uputio dvije zemlje da se
“izravno i prijateljski” dogovore o visini mosta. Danska i Finska su tako i postupile pa
je Sud spor skinuo s Glavnog popisa.?®

Hrvatska strana je tvrdila da peljeski most nece ograniCavati prolazak brodova ¢ija
se veli¢ina moze razumno predvidjeti. Za ilustraciju, visina najvecih hrvatskih putnickih
brodova je 27 metara (“Marco Polo”, “Dubrovnik”, “Zadar”), a “Petra Hektorovic¢a”
25,6 metara. Ocekivana visina teretnih brodova rijetko doseze 35 m, a i jedrilice preko
30 m visine su rijetke. Veliki putnicki brodovi na kruZnim putovanjima “cruiseri”, ¢ija
visina moze premas$iti 30 m ne mogu manevrirati u malom prostoru zaljeva, pa bi se
ionako sidrili izvan zaljeva, u moru ispred mosta.

Prema hrvatskim predvidanjima izgradnju teretne luke u Neumu nije realno
ocekivati, zbog turistickog razvoja toga dijela obale.

U hrvatskoj Ocjeni navigacijskih uvjeta i uvjeta sigurnosti plovidbe kazano je da
boravak, sidrenje i plovidba brodova Neretvanskim kanalom do podrucja neposredno

% V. 1.C.J., Case concerning passage through the Great Belt, Finland v. Denmark, Order, 10 September 1992.
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ispred luke Plo¢e nisu ugrozeni (“nema povecane opasnosti”), pa za to podruc¢je nema
ogranicenja u pogledu veli¢ine ili vrste brodova.

Hrvatske analize kazuju da su za Malo more (podru¢je zapadno od mijesta
namjeravane gradnje mosta) sigurnost i uvjeti plovidbe zadovoljavajuci za brodove do
duZine od 200 metara, a za veCe treba uvesti dodatne mjere opreza.

Istaknuto je i to da bi u suradnji s Bosnom i Hercegovinom trebalo u podrucju
Maloga mora zabraniti ili ograniCiti pristup brodovima koji prevoze opasne ili Stetne
tvari, te onima s koli¢inama goriva koje bi trajno promijenile postojeci ekolo$ki sustav u
slucaju nezgode. U akvatoriju Maloga mora nikada, povijesno gledano, nije bilo jacega
pomorskog prometa, niti se planira.”’

Moguc¢ utjecaj plovidbe i boravka brodova te posebice posljedice eventualne nezgode
po okoli§ valja utvrditi posebnom studijom. Hrvatska Studija utjecaja gradnje mosta na
okoli§ je utvrdila da ¢e most sigurno imati utjecaja na okolis, ali da e, uz propisane mjere
zastite i stalno pracenje parametara stanja okoliSa, most, s toga glediSta, biti prihvatljiv.

StajaliSta Bosne i Hercegovine

StajaliSta Bosne i Hercegovine su izrazena u stajaliStima Ekspertne grupe koju
je imenovao bosanskohercegovacki ministar komunikacija i transporta. U svojemu
“Misljenju” je ta Ekspertna grupa navela da su imali u vidu “utvrdivanje poStivanja
i osiguranja prava na nesSkodljiv prolaz u i iz unutra$njih morskih voda Bosne i
Hercegovine, shodno odredbama Konvencije o pravu mora iz 1982, te ¢lan 10.
Sporazuma izmedu Bosne i Hercegovine i Republike Hrvatske o pograni¢nom prometu
i suradnji (potpisan 5. oZujka 2003. i ratificiran u obje zemlje; u Hrvatskoj 28. travnja
2005.) kojim su se obje strane obvezale da “nece na pograni¢cnom podrucju obavljati
privredne djelatnosti i investicijske radove ili na drugi nacin posezati u prostor ako bi to
moglo Stetno utjecati na Zivotne i radne uvjete stanovniStva na pograni¢nom podrucju
druge ugovorne strane. Ugovorne strane duzne su suradivati u otklanjanju uzroka i
posljedica zagadivanja okoliSa na pograni¢cnom podrucju’.

Bosanskohercegovacka strana usvaja sintagmu “osiguranja prava na neSkodljiv
prolaz za razumno predvidivu veli¢inu brodova”, ali navodi da su posljednjih godina u
podrucje BiH Neum — Klek uplovljavali brodovi visine 42 m (francuska fregata), odn.
43 m (americki razarac).

27 U Malostonskom kanalu (podrucju zaljeva koje bi most zatvorio) po hrvatskom gledistu treba razmotriti potpu-
nu zabranu plovidbe i zadrzavanja svih brodova s opasnim ili Stetnim tvarima ili s ve¢om koli¢inom goriva. Svako
ispusStanje tih tvari ili goriva bi izazvalo nepopravljivu Stetu zbog ekoloske osjetljivosti podrucja. Zato plovidba
brodova osim manjih turistickih brodica u tom podrucju naCelno nije prihvatljiva. Kao ogranicavajuci faktor
sigurnosti plovidbe navodi se i vjetar, koji u Kanalu Maloga Stona moZe puhati olujnom i orkanskom jac¢inom.
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Zaljev Klek — Neum sada mogu nesmetano uplovljavati brodovi duzine do 200 m,
¢ije su uobiCajene visine iznad 30 m. Bosanskohercegovacka analiza kazuje da neki
teretni brodovi hrvatskih brodara imaju visinu oko 35 m (npr. “Lady Kor¢ula” 35,60 m, a
“Hope” i “Uljanik” 34,60), a putnicki brodovi za kruZzna putovanja mogu dosezati visine
i preko 50 m, kao i neke jedrilice. Op¢ina Neum razmatrala je dodjeljivanje koncesija
za gradnju marine sa stotinu brodskih vezova. Mozda ¢e, kazano je, u Neumski zaljev
uplovljavati i plovne dizalice Cija visina krana moze prelaziti 30 m.

Po bosanskohercegovackom gledistu izgradnja luke u Neumskom zaljevu je moguca,
iako trenutno o tome nema naznaka. Nadalje, tvrdi se u njihovoj analizi, u Hrvatskoj
su uobicajene visine mostova preko 50 m iznad morskih plovnih puteva (novi most kod
Dubrovnika, Maslenicki most, Paski, most kopno — Krk), iako za vecinu tih plovnih
puteva postoje i alternativni pravci.

Na kraju, pravo Bosne i Hercegovine na neSkodljiv prolazak se mora promatrati
dugorocno, najmanje za vremensko razdoblje trajanja mosta.

Institut za hidrotehniku sarajevskog Gradevinskog fakulteta je dao stru¢no miSljenje
glede utjecaja gradnje mosta na okoli§, po kojemu je hrvatska studija utjecaja na okoli$
nepotpuna i nejasna (nije obuhvacen prekogranicni utjecaj, niti je potpuno procijenjen
utjecaj na okolicu tijekom pripreme i gradenja mosta).

U zaklju¢ku je Ekspertna grupa istaknula da ¢e most znaCajno ograniCavati pravo
neskodljivog prolaska, a ne postoji alternativni plovni put u i iz zaljeva Neum — Klek
do otvorenoga mora.?®

StajaliSta Bosne i Hercegovine na kraju se mogu saZzeti:

(@) ako na kraju Hrvatska ipak bude gradila most, mora osigurati neSkodljiv prolaz
po najvis§im standardima, tijekom i po zavrSetku gradnje.

(b) Glede utjecaja po okoli§ predlaze se suradnja s bosanskohercegovackim
strunjacima.

(c) Opcenito se, za gradnju mosta, poziva na dvostrane pregovore u cilju
pronalaZenja obostrano prihvatljivih rjeSenja.

Komparativna analiza stajaliSta

Bosna i Hercegovina jest obalna drzava u nepovoljnom geografskom polozaju. Ima
vrlo malo podru¢je unutrasnjih morskih voda i teritorijalnoga mora, ne moze imati
epikontinentski ni gospodarski pojas. Jedini plovni put koji spaja bosanskohercegovacke

2 Kazano je i to da, osim $to ¢e most ogranitavati koriStenje ionako vrlo malog podrucja mora i priobalja
Bosne i Hercegovine, moze negativno djelovati na Zivotne i radne uvjete pograni¢nog stanovnistva.
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unutarnje morske vode i teritorijalno more s otvorenim morem prolazi hrvatskim
tjesnacima. U njima su hrvatske unutra$nje morske vode u kojima strani brodovi inace
nemaju pravo neskodljivog prolaska. Medutim, u hrvatskim tjesnacima koji omogucavaju
prolazak brodova iz otvorenoga mora u more pod vlas¢u Bosne i Hercegovine, i iz
toga morskog podrucja u otvoreno more, Hrvatska je duzna trpjeti neskodljivi prolazak
stranih brodova.

Konvencija Ujedinjenih naroda o pravu mora, koja obvezuje obje drzave, na
jasan nacin propisuje u clanku 45. st. 2. da se neskodljivi prolazak kroz tjesnace koji
sluze medunarodnoj plovidbi ne smije obustaviti. Hrvatska, prema tome, ne smije
obustavljati, a to znaCi ogranicavati ili ometati plovidbu stranih brodova na putu do
bosanskohercegovackog akvatorija i iz toga akvatorija do otvorenoga mora. Brodovi u
prolasku, zauzvrat, moraju poStivati hrvatske propise (primjerice o sigurnosti, ne smiju

A

ribariti, istrazivati, namjerno oneci$¢avati okolis i sl.).

Za gradnju peljeSkog mosta potrebna je, dakle, privola (izricita ili preSutna) Bosne i
Hercegovine. Pri tome, Bosna i Hercegovina ne smije svoj poloZaj zlorabiti: postavljati
nerazumne uvjete (zahtijevati primjerice nerazboritu visinu mosta) ili odbijati bona
fide pregovore. Jedino ako bi postupala mala fide, tada bi Hrvatska mogla unilateralno
odluciti o gradnji mosta, pod uvjetom da je sigurna u svoje argumente u eventualnom
sudskom ili arbitraZznom postupku rjeSavanja spora uzrokovanog gradnjom mosta.

Krajem 2006. pregovori o visini mosta nastavljeni su izmedu Republike Hrvatske i
Bosne 1 Hercegovine. Zajednicka ekspertna skupina, na prijedlog bosanskohercegovackih
stru¢njaka, slozila se da je prihvatljiva visina mosta 55 metara (otvor u sredini mosta
bio bi Sirok 200 m), jer omogucava neSkodljivi prolazak “razumno predvidive veliCine
brodova” koji ¢e uplovljavati u neumski akvatorij u budu¢nosti. Taj prijedlog je upucen
vladama dviju zemalja. Hrvatska je visinu mosta od 55 m prihvatila. Ocekuje se joS
odgovor Bosne i Hercegovine.
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Summary:

CROATIAN STRAITS BETWEEN BOSNIA AND HERZEGOVINA
AND HIGH SEAS

Croatia has an intention to build a land — Peljesac bridge to connect its south-
easternmost territory with other parts of the country. The bridge would span the sea
route to the internal waters and the territorial sea of Bosnia and Herzegovina. Initially,
Croatia proposed the bridge height of 35 m. Bosnia and Herzegovina did not consent to
this proposal, because the bridge of this height would practically disable the exercise
of the right of innocent passage of Bosnian-Herzegovinian and foreign vessels to and
from the high seas to the sea under the sovereignty of Bosnia and Herzegovina.

Since international law (1982 UN Convention on the Law of the Sea) guarantees
innocent passage through passages used for international navigation — and the Croatian
passages belong to this group, whose sea-lane from and to the high seas begins at the
Bosnian-Herzegovinian port Neum — the two countries have begun negotiating on the
bridge height. The experts from either country have agreed that the bridge height of 55
m enables passage to vessels whose navigation through the mentioned passages may
reasonably be expected in the future. The Croatian Government has given its consent
to this height, while the consent of the Government of Bosnia-Herzegovina is yet to be
expected.

Key words: straits, bridge, innocent passage, negotiations.
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