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Aastaplaan on' täidetud 
Põhinäitaja poolest täideti plaan 110,4%. 
Kasumiplaan (merelaevanduses endas) - 146%. 
Vedude ü l d m a h t - 101%; sealhulgas rannasõidul 104,2%: 

. Laadimis- j a lossimistööde m a h t - 101,6%. 
Laadungi töötlemine Uussadamas - 87,9%. 
Laadungi töötlemine Tallinna Merekaubasadamas - 115,2%. 
Tööviljakus vedudel - 110,5%. 
Tööviljakus laadimis- ja lossimistöödel Uussadamas - 128%. 
Tööviljakus laadimis- ja lossimistöödel Tallinna Merekaubasadamas 

- 117,1%. 
Loksa Laevaremonditehas: 
Tööstustoodangu plaan täideti 
99,6%, sealhulgas laevaremonditöödel - 96,9%. 
Toodangu realiseerimise plaan - 110,5%. 
Kasumiplaan - 135,3%. 
(Eesti Merelaevanduse plaaniosakonna operatiivandmete põhjal) 

Meenutusi esimesest meresõidust 
Asjaolu, et Eesti Merelae­

vanduse laevadel on vähe 
eestlastest meremehi, kuigi 
Eesti on mereriik, ärgitas 
mind käesolevat lugu kirjuta­
ma. Tahan meenutada oma 
esimest merereisi, näidates 
ühtlasi, milliste raskustega 
mul kohe tuli kokku puutu­
da. Vaatamata kõigele sai mi­
nus t siiski elukutseline mere­
mees. Sõitsin laevadel 1935. 
aastast kuni 1942. aas ta sü­
giseni, tehes läbi raske sõja 
merel. Olen sündinud j a üles 
kasvanud maaja vee piirimail 
Hiiumaal Orjaku külas. Meri 
loksus sõna otseses mõttes 
maia trepi ees. Samas Orjaku 
sadamas talvitusid hiidlaste 
purjelaevad, nii suured kui 
ka väikesed, umbes 35-40 
laeva igal talvel. Kõik see sü­
vendas soovi meremeheks 
saada. Niipea, kui ema lubas 
omapead liikuma, oli minu 
meelispaik meri. Merel on 
nagu mingi magnet, mis tõm­
bab enda poole. Madalas vees 
oli huvitav mängulaevu uju­
tada ja lihtsalt mere äärt pidi 
kõndida. Eriti meeldis mulle 
jälgida tormist merd, kuidas 
vahutavad lained võidu ran­
da ujusid. Kui olin veidi sir­
gunud, hakkasin laevamees-
tega koos laevadele pürgima. 
Kõigepealt sai selgeks õpitud 
laeva luubi käsitsemine, 
sõudmine ühe ja kahe aeruga 
ning ühe aeruga paadi ahtrist 
prikkamine. Hiljem lubasid 

laevamehed proovida masti 
ronimist. Ka kompass tuli 
selgeks teha. Nii sain aia 
jooksul selgeks kõik vajali­
kud purjelaevniku mereme-
heoskused, isegi purjede ja 
vallide nimetused ja asuko­
had. Kevadel, kui laevad hak­
kasid end mereleminekuks 
korda seadma, abistasin pä­
rast kooli laevamehi purjede 
panemisel. Siis võis mitu kor­
da masti ronida, et purjeval-
lid läbi ploki viia. Tenga otsa 
andis ronida, sest seal puu­
duvad nöörredelid. 

Kui lõpetasin algkooli, oli ot­
sus kindel: merele ja ainult 
merele! See soov täitus 1935. 
aasta mihklikuu lõpus. Ni­
melt sõitis purjelaev "Leelo" 
ühel päeval halulaadungiga 
J a u s a lahte j a jäi s inna Hald-
rekrahu alla ankrusse. Peagi 
lasti paat vette ja kapten koos 
pojaga sõudsid Orjaku sada­
masse. Kapteniks oli minu 
naabrimees Aleksander Liiv. 
Varsti oli kapten meil j a tea­
tas ilma pikema ju tu ta j a sis­
sejuhatuseta: "Noh, poiss, 
pane oma santsukott valmis 
ja tule kaasa, läheme merele!" 
Küsisin, kas laeva. Tema vas­
tas: "Laeva jah, ja kohe. Lähe­
me Tallinna j a siis selgub, mis 
edasi saab. Ootame sind sa­
damas tunni aia pärast!" Tea­
tasin sellest üllatusest emale 
ning asusin oma väheseid 
asju kokku panema. Ema ei 
olnud esialgu nõus, kuid lõ­

puks andis pisarsilmil järele, 
olin ju alles 14-aastane. Sa­
damasse jõudsin enne teisi. 

Olin selle laeva tekil varem 
küllalt viibinud, aga tol päe­
val täitis minu noort hinge 
mingi suursugune tunne, mis 
kunagi ei unune, sest minu 
unistus oli täitumas. Seadsi­
me laeva mereklaariks, heis­
kasime purjed, hiivasime 
ankru ja "Leelo" võttis suju­
valt kursi Väinamerre. Kap­
ten oli roolis ja rääkis mulle 
minu kohustustest. Pidin 
meestele kolm korda päevas 
toitu valmistama ja abiks ole­
ma seal, kus vaja. Igal õhtul 
pidin puhastama laeva sig-
naallaternad ja täitma need 
petrooleumiga ning pärast 
päikeseloojangut need läitma 
ja oma kohale panema, hom­
mikul aga ära võtma ja hoiu­
ruumi panema. Munsterrolli 
mind ei kirjutatud ning kind­
lat palka ka ei makstud, tas­
kuraha "vana" ikka andis. 
Olin nii-öelda meremehe elu­
kutsega tutvumas. Muhu­
maa Kohal asusin meestele 
õhtusööki valmistama. Kui 
olime jõudnud Rukkirahu 
juurde, hüüdis kapten ruhvi: 
Poiss, tule välja, tõmba 

grootpurie sooti sisse, sõida­
me Rukki faarvaatrisse." 
Jõuliselt pööras laev faar­
vaatrisse ja järsk Westi laine 
lõi üle laeva ahtri, tehes mind 
üleni märjaks. Kapten mui­
gas ja ütles: "Pole viga, nüüd 

Neptun ristis sind tõeliseks 
meremeheks." 

Järgmisel päeval jõudsime 
Tallinna sadamasse ja sildu­
sime Kaupmehe sillas. Sa­
dam oli laevadest tulvil, üm­
berringi käis vilgas elu. Oli 
näha paljude välisriikide lae­
vu. Kostsid laevade ja vabri­
kute viled ning voorimeeste 
hobuste kabjaplagin, puu-
saagide vingumine ja veduri­
te huilgamine. Lahke häälega 
pakkus kärumees sooje piru­
kaid ja piimanaine piima. 
Kõik see elu tundus kuidagi 
teistsugune kui kodurannas. 

Lossisime laeva, võtsime 
peale vajaliku toidumoona j a 
joogivee ning purjetasime 
uue laadungi järele Hiiumaa­
le Kõrgessaare randa. Nüüd 
lubas Kapten mul oma juu­
resolekul kompassi järgi lae­
va roolida. Oli unustamatu 
tunne esimest korda purje­
laeva roolida. Kusagil Krässg-
rundi juures pööras tuul mei­
le peaaegu vastu, tuli hakata 
loovima, ehk nagu mereme­
hed ütlesid - kreitsima-pou-
tima. Ühe halsiga sõitsime 
Soome poole j a teisega Eesti­
maa ranna poole. Minul tuli 
iga poudi ajal ronida sooner-
enk vöörmasti ja topseil üle 
taagi halssida. Tuul tõusis j a 
see murdis tühja laeva tuge­
vasti kreeni, nii et allatuule 
parras oli vee piiril. Lõpuks 
sundis tugev tuul meid Hari 
kurku tuulevarju sõitma. 

Enne Hari kurku aga tabas 
meid tugev tuulepagi, mis vä­
gisi tahtis laeva ümber paisa­
ta. Oli vaja kähku purjepinda 
vähendada. Vanad purjelaev-
nikud teavad, et tugeva tormi 
tõttu on see aga küllaltki ras­
ke. Pealegi oli pilkane pime­
dus. Sain kaptenilt korraldu­
se: "Kiiresti soonertopseil alla 
lasta ja kinni panna!" Korda­
sin käsku j a lasksin Vöör- ehk 
soonertopseili valli lahti j a 
tõmbasin topseili nöörvallist 
kokku. Ronisin ruttu masti, 
topseil peksis tormi käes vas­
tu tenga ja saalinguristi ning 
vastu soonerpurje. Oli kottpi­
me öö ja silm ei seletanud 
peale mustade pilvede peaae­
gu midagi. Puri aga tuli kii­
resti kinni panna, sest oli kar­
ta, et torm lõhub purje ära. 
Olin jalgadega saalingupuu-
de peal, noidsin hammastega 
piikvallist ning ühe käega 
mastitopist kinni, teise käega 
tõmbasin laperdava purje 
oma rinna ette ja surusin vas­
tu toppi. Teise käega tõmba­
sin nüüd topseilile ümber 
sääsingu j a sidusin ta masti-
topi külje peale kinni. Võttis 
aega ja jõudu, kuid võit jäi mi­
nule, vaatamata sellele, et 
olin väikest kasvu ja alles 14 
aastane. Teised mehed võtsid 
maha grootpurje ja groottop-
seili, nii suutsime elu ja tervi­
sega Harilaiu alla ankrusse 
pääseda. Heitsime laeval 
ankru alla, panime ankrutu-
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ta*- Hiidlane Peeter Põitel 
oma halukaljasega "Edna" 
Tallinna s a d a m a s 1926. a. 

*+• Käsmu Laevaomanike 
(A. Tiedemann jt.) "Elna" 
lastib Tall inna sadamas 
propse, 1930ndate aas ta te 
keskpaik. Propsid toodi si ia 
väikeste purjelaevadega, 
osa viidi edas i Lääne-
Euroopasse. 

Fotod Eesti Meremuuseu­
mi fotokogust 

le põlema ning korrastasime 
laeva purjed ja vallid taas me-
reklaariks. Laev peab merel 
alati olema mereklaar, see on 
kirjutamata mereseadus. Kui 
torm vaibus, alustasime sõi­
tu Kõrgessaarde. Sealt viisi­
me propsilaadungi Tallinna. 

Jõudsime Tallinna viperus 
teta, andsime laadungi 
maha ja ilmade külmemaks 

, KSTIM£8£M£ES 

muutumise tõttu otsustas 
kapten tühja laevaga Tallin­
nast Orjaku sadamasse talve-
korterisse sõita. Aeg oli no­
vembrikuu lõpu poole ja õhus 
oli tunda külma. Sõit läks 
merel häireteta kuni Riguldi 
laheni. Siis selgus, et ranna 
ääres on meri kinni külmu­
nud. Saime sõita kuni Ramsi 
otsani ning siis oli merel kaas 
peal j a meie edasisõit lõppe­
nud. Kapten otsustas Väina-
merre sõita läbi Hari kurgu, 
sest seal on veevool tugev ja 
meri sügavam. Kuna oli öö, 
tuli sellest mõttest loobuda, 
sest nähtavus oli piiratud ja 
kogu rannajoonel helendas 

1'ää. Jä ime ankrusse, ö ö oli 
cülm j a hommikul selgus, et 

olime "Leeloga" jäävangis. 
Olime niiviisi veidi üle näda­
la. Maa oli meist kaks-kolm 
kilomeetrit eemal, kaasavõe­
tud toit ja joogivesi lõppesid. 
Jõime merevett, kuia süüa 
polnud midagi. Leidsin ühel 
päeval vöörist kaabelkotist 
vanu kartulikoori, keetsin 
need mereveega ära ia sõime, 
õigemini jõime seda leent. Aeg 
aga venis edasi. Kontrollisime 
iga päev laeva pealt j ää pak­
sust, kuid see külmus väga 
visalt. Maale minna polnud 
võimalik. Kui palju päevi me 
niiviisi söömata olime, ei mä­
leta enam täpselt, kuid kind­
lasti üle kane nädala. Vii­
maks otsustas kapten riskida 
ning jalgsi koos laevapaadiga 
maale minna, sest abi polnud 
kusagilt loota. Raadiot laevas 
ei olnud ning ilmateatest me 
midagi ei teadnud, laeva eda­
si jäädes oleksime kõik nälga 
surnud. Olime kurnatud, 
nõrgad ja puruväsinud, kui 
ükskord maale saime. Meie 
teekonna tegi raskeks see, et 
pidime laeva paati jääd möö­
da endaga kaasa vedama. 
Rannas selgus, et olime Ram­
si otsas ühes rannarootslaste 
talus. 

Pererahvas võttis meid lah­
kesti vastu, kuid kostitas 
esialgu tagasihoidlikult, sest 
olime pikka aega nälginud. 
Kaasa anti meile leiba, liha, 
kala. tangu, kartuleid, kohvi 
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ja tuletikke. Öösel hakkasime 
tuldud teed mööda laeva ta­
gasi minema. Mitu korda 
puhkasime j a astusime taas 
pikkamööda oma "Leelo" poo­
le. Hea oli, et laevas oli kütte­
puid ning külm meid ei sega­
nud; vähemalt ubrik oli soe j a 
lõhnas koduselt. Tegime en­
dile süüa ja sõime arupärast. 
Olime niiviisi veel mõne päe­
va, kuni külm järele andis, 
vesi Väinameres tõusis ning 
jää Soome lahte viis. Koos 
jääga liikusime ka meie. 

Kui laev sai jääsupist va­
baks, heiskasime purjed ja 
sõitsime Tallinna poole, et 
laev talveks Sitsi mäe alla Kii­
li kanalisse viia. Selgus, et ka 
Tallinna lahes oli rannaäärne 
meri jääs . Ankrusse jäime 
Paljassaare alla, siin oli jää 
nii paks, et kandis inimest. 
Heitsime laeval ankru alla 
mõni meeter jääs t eemal. Tei­
sel päeval viisime kapteni lae­
va paadiga tugevale jääle ning 
"vana" läks linna olukorda 
selgitama ja toidukraami ost­
ma. Et laev Kiili kanalisse 
viia, tuli jää purustada. Jää­
murdjad aga nõudsid raha. jt 
mitte väga vähe, ning kapten 
otsustas laevale oma jõudu­
dega teed rajama hakata. Sel­
leks tõi ta linnast kaks pikka 
vanaisade pikipuusaagi, tuu­
rad ja pootshaagid. Hakkasi­
me jääd saagime ja tükelda­
ma. Olime peaaegu nädala 
niiviisi valgest valgeni mässa­
nud, kui lõpuks talvekorte-
risse jõudsime. Nüüd kinni­
tasime laeva kindlalt tal-
veankrupaigale, kuivatasime 
purjed j a vallid ning panime 
kõik laevatrümmi talvekorte-
risse. Ilm väljas läks aga iga 
päev soojemaks j a ühel nõm­
mikul oli Tallinna laht jääst 
vaba. Meie suur töö oli kõik 
asjata olnud. Jätsime oma 
"Leeloga" hüvasti ja sõitsime 
liinilaevaga Hiiumaale Kärd-
lasse. Oli jõulunädal. 

* * * 

Vaatamata esimestele ras­
ketele katsumustele jäin me­
rele ja laevale truuks. Nüüd 
olin omal nahal tunda saa­

nud, mis tähendab purjelae 
vai meremees olla. Raskuste 
le vaatamata oli ja on mere 
mehe elu igati huvitav, saab 
palju uusi randu j a inimesi 
näha, erinevate rahvaste j a 
kultuuridega tutvuda. Tol 
ajal oli meremehe elukutse 
popp,_ kuigi raskustega seo­
tud. Üks peamisi raskusi oli 
laeva peäle koha leidmine, 
soovijaid oli rohkem kui lae­
vu. Pidi olema igati mees, et 
kohta saada. 

* * * • 

Lõpetuseks tutvustaksin 
Eesti Vabariigi ajal kehtesta­
tud korda, mille järgi jaotati 
meremeestele laevas ameteid. 

Merele pääses noormees al­
les siis, kui ta oli 14 aastat 
vana ja tema ametinimetus 
oli laeva- või teki poiss. Noo-
remmadruseks saadi siis, kui 
vanust oli 18 aastat j a merd 
sõidetud 18 kuud. Vanem­
madruseks saadi, kui merd 
oli sõidetud 18 kuud noorem-
madrusena. Pootsmaniks 
võis saada, kui oli 36 kuud 
vanemmadrusena merd sõi­
detud. 

Masinameestele olid omad 
nõuded. Trimmeriks (kütja-
abiliseks) võis saada 18aasta-
selt, kütjaks siis, kui on töö­
tatud 12 kuud trimmerina. 
Masinistiks (määrijaks) võis 
saada isik, kes oli töötanud 9 
kuud mehaanikatöökojas j a 
sõitnud 24 kuud kütjana, 
trimmerina või masinistiõpi-
lasena. II järgu motoristiks 
võis saada isik, kes oli tööta­
nud 12 kuud mehaanikatöö­
kojas ja sõitnud merd 6 kuud 
motoristiõpilasena. I järgu 
motoristiks võis saada isik, 
kes oli 18 kuud sõitnud moo­
torlaeval motoristina või mo­
toristiõpilasena ja töötanud 
18 kuud mehaanikatöökojas 
mehaanikuna. 

Manivald Kuik 
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Laevastiku tööpere ja juht­
konna vaheline mõttevahetus 
meenutab kurtide vastlust. 
Kas see tuleneb ikka üksnes 
administratsiooni soovimatu­
sest arvestada perestroika-
laineharjal . avalikustunud 
ühiskondliku arvamusega? 
Mulle näib, et põhjus on tun­
duvalt sügavamal ja selle juu­
red peituvad suhetes, mis on 
tekkinud pikki aastaid kest­
nud administratiivsete juhti­
mismeetodite tagajärjel. 

Tagasisideta ei funktsionee­
ri teatavasti normaalselt mit­
te ükski süsteem. Püüdkem 
leida neid niite, mis peavad 
moodustama laevastiku side­
me juhtkonnaga meresõidu 
ohutuse alal. Vestlus kapte-
nikandidaatidega, samuti 
nagu ametis olevate kapteni­
te aruandedki, meenutavad 
palltkooli-mängu vastu sei­
na. Eksaminandile söödetak­
se, "isiklik" arvamus, mis on 
teäda juba varem kinnitatud 
kaptenite aruannetest. Sama 
skeemi järgi kontrollivad mi­
nisteeriumi komplekskomis-
jonid teadmisi otse laevadel. 
Merele nad mõistagi ei lähe, 
kui aga läheksid, siis näeksid 
mitte tegelikku meresõitu, 
vaid selle säärast varianti, 
mis sobib mereministeeriu­
mis loodud skeemi. Selle näh­
tuse põhjust ei ole raske ära 
arvata. Administratiivne Süs­
teem teisitimõtlejaid ei kan­
nata. Tema loodud skeemide 
raamest väljumine on sot­
siaalselt ohtlik. Milleni atro­
feerunud tagasisidega juhti­
mine viib, selle kohta mõned 
näited. 

Kuni käesoleva ajani on pee­
tud ketserluseks isegi rääki­
mist udus täiskäiguga sõit­
misest. See tõsiasi on vägagi 
kõnekas, sest juba ligi kaks 
kümmend aastat on täisma-
nööverkäik udus üldjuhul la­
valine töösõidukiirus kogu 
maailma laevastikes, kaasa 
arvatud Nõukogude Liidus. 
Tegelikult surutakse laevasti­
kule sõidutaktika udus enne 
lõka tsiooni perioodi vägisi 
peale. Kokkupõrkeriski see ei 
vähenda, see-eest aga suu­
rendab mitmekordselt ma-
janduskadude koefitsienti. 
Kui meie laevastik progressi­
ga sammu ei käiks, vaid as­
tuks meresõidus oma,jalga, 
võiks majandustukm osutu­
da katastroofiliseks. 

Meenutagem * veef-*üfÜver-; 

säälset tormiravimit— Reme-
zi diagrammi, mida laevasti­
kus selle täieliku kasutuse 
tõttu enam ammu ei pruugi­
ta; avariideta töö tagamise or-
ganisatsioonilis-tehniliste 
ürituste aastaplaane, mida 
koostati ainuüksi kontrollija­
te rahustamiseks; meeskon­
dade lõputuid ponnistusi 
"põhjapanevate" käskkirjade 
ümbertöötamisel - nende 
aegade kaja, mil mistahes 
edu oli saavutusteta "alustes" 
mõeldamatu; ministeeriumi 
komplekskomisjone, kes aja­
sid meremeestele hirmu nah­
ka j a muutusid puuduste 
paljundamise instituutideks. 
Öeldust piisab loogilise järel­
duse tegemiseks: me seisame 
fakti ees, et eksisteerib kaks 
meresõidu põhimõtet - prak­
tiline j a selle ametlik, kabine-
tivariant. Loota seesuguses 
olukorras vastastikusele 
mõistmisele oleks pehmelt 
öeldes naiivne. 

Käskkirjad, määrused, 
arutlused, ürituste plaanid. 

Mitte jõud 
kui 

argument, 
vaid 

argumendi jõud 
komisjonid jt. formaalsed 
meetodid on vesi jus t teise, 
ametlikult tunnusta tud va­
riandi veskile. Selleks, et 
praktiliselt oma eesmärki 
saavutada, peaks meresõi­
duohutuse talitus meremi­
nisteeriumi süsteemis täitma 
kolme peamist funktsiooni: 
analüüsima, prognoosima j a 
andma soovitusi. Meeldival 
eksitusel, et on võimalik raja­
da õige tee tundmatusse, on 
oma moraalne ja materiaalne 
hind. Strateegiline viga tingib 
tehnilised vead, millest tuleks 
nähtavasti esile tõsta järgne­
vad kolm: tootmisriski eita­
mine, keelupoliitika laevasti­
ku juhtimises ning avariide 
paigutamine valmisskeemi-
desse. 

Kas saab eitada inimese 
kukkumise võimalikkust li­
bedal teel? Mereteed on roh­
kem kui libedad, kuid kui 
meil tootmisriski tunnista-
taksegi, siis üksnes sõnades. 
Näiteks laevade vaierdamised 
on otsast lõpuni ohtlikud. 
Treeningseadmete puudumi­
sel soovitatakse omandada 
vaierdusojperatsioonid üks­
nes aktiivselt ja oskuslikult, 
kuid väikseimägi riivamise 
puhul võetakse kapten vastu­
tusele. Kust need aktiivsus j a 
oskus niiviisi tulevad, kui 
kapten on sunnitud vaierda-
misele keskendumise asemel 
mõtlema ka sellele, missugu­
ne karistus teda oodata võib? 
Seetõttu on täiesti mõistetav, 
miks kapten eelistab jääda 
igaveseks stažeerijaks lootsi 
kõrval. Damoklese mõõgana 
ripub tema pea kohal "eda-
siusaldamise" presumpt­
sioon. Tagajärjeks on ame­
tioskuse vähenemine ja ava-
riiohtlikkuse suurenemine. 
Kas ei oleks mõistlikum otsa-
sõitmistest (riivamistest) tek­
kinud kahjud kahe-kolme 
puksiiri töö ulatuses navigat-
sioonikuludesse kanda? 
Praeguses olukorras näib 
mulle, et me kanname puksii­
ride kuritarvitamise j a kapte­
nite kutseoskuse kadumise 
tõttu suuri kahjusid. 

Mõned juhid ja õigusorgani­
te töötajad näevad tootmisris­
ki tunnistamises üksnes soo­
vi vabastada kapten vastu tu 

sest. Selles küsimuses selgu­
se saamiseks on tarvis kõige­
pealt terad sõkaldest eralda­
da. Udud, tormid, jää, kitsad 
faarvaatrid ja lüüsid ei kao 
kuhugi. Töö niisugustes tin­
gimustes on ohtlik j a järeli­
kult tõenäolised ka avariid. 
Kuid medalil on ka teine külg. 
Palju laevu oleme kaotanud 
sõna tõsises mõttes tühjal ko­
hal, olukordades, mis algselt 
ei olnud keerukad ega ohtli­
kud. Järelikult on tarvis lõp­
pude lõpuks kasvõi proovida­
gi ka selle nähtuse jälile jõu­
da. 

Pöördugem põhilise norm­
dokumendi - Merelaevastiku 
Ministeeriumi Laevateenistu-
se põhimäärustiku poole. 
§408 nõutakse igast lähene­
vast laevast ettekandmist 
kaptenile, ohu tekkimisel aga 
viivitamatut laeva ohutust ta­
gavate meetmete võtmist. Sel­
les paragrahvis sisalduv vas­
tuolu muudab vahis oleva abi 
faktiliselt statistiks. Ühest 
küljest tegutsemiskeeld tava­
listes sõidutingimustes j a tei­
sest küljest ettekirjutus te­
gutseda ohu tekkimisel, 
ekstreemtingimustes. On see 
loogiline, oodata õiget käitu­
mist ohuolukorras inimeselt, 
kellel puuduvad iseseisva ot­
sustamise kogemused tavali­
sel laevasõidul? Mulle tun­
dub, et loogilisem oleks ko­
hustada teda ohtlikke olukor­
di mitte looma. Üksikust lae­
vast eemaldumine avaremel 
on kõige lihtsam operatsioon, 
mis ei nõua mitte niivõrd kõr­
gemat haridust, kuivõrd 
keskmist taipu. Mitte usalda­
da selle sooritamist inimese­
le, kes on õppinud üle viie 
aasta kõrgemas merekoolis, 
on lihtsalt absurdne. J u s t 
neis laevades, kus kaptenid 
järgivad pimedalt ülalkäsitle­
tud jmt. unisoonis kõlavaid 
põhimäärustiku paragrahve, 
kujuneb kapteniabidel välja 
tegevusetuse stereotüüp, mis 
põhjustab meie laevastikule 
rohkesti õnnetusi. Sama tu­
gev abide usaldamatuse ste­
reotüüp kujuneb välja kapte­
nitel. "Ambartšiku", "Olenjo-
ki", "Mihhail Lermontovi" ta 
Admiral Nahhimovi" hukku 

mise põhjus peitub minu ar­

vates mitte niivõrd laevajuh-
timise, kuivõrd psühholoogia 
valdkonnas. 

Keelu j a ülekindlustatuse 
õhkkond, mida on aastaküm­
neid meie laevastikus viljel­
dud, piirab inimeste iseseis­
vust ja nende loomeaktiiv-
sust, toob suhetesse ning tra­
ditsioonidesse inertsuse j a 
dogmatismi. Abide usaldata­
vuse astme kaptenisillal võib 
j a peab määrama üksnes 
kapten ise. Kapten aga õpeta­
gu neile praktilisi tarkusi, 
mitte paragrahve j a eeskirju. 

Mõistagi annavad paljud 
kaptenid, kes ei lähtu mitte 
põhimäärustiku tähest, vaid 
tervest mõistusest, oma abi­
dele vajalikul määral vabad 
käed. Kuid miks peab tervet 
mõistust kohandama mää­
rustikule? Kas ei oleks aru­
kam koostada normdoku­
mendid nii, et nad tervele 
mõistusele vastu ei käiks? 
Kapteneid vastutusele võttes 
juhindutakse ju jus t määrus­
tikust... Dogmatism on alati 
olnud progressi pidur. Seal 
aga, kus inimtegevus on seo­
tud riskiga, on ta lausa oht­
lik. Väärib märkimist, et kee­
lav suund laevastiku juhtimi­
ses ühildub hästi süüdistava 
suunaga õigusmõistmises. 
Mõnede õigusalal töötajate 
orientatsioon mitte ainult ei 
takista avariide ärahoidmist, 
vaid põhjustab ka kohtu vigu, 
tekitades sellega tõsiseid sot­
siaalseid ja kõlbelisi problee­
me. Peab veel märkima, et 
meie normdokumentidele 
iseloomulik keelav kallak on 
vastuolus konventsiooni 
nõudmistega. Rahvusvaheli­
ne konventsioon meremeeste 
ettevalmistamisest^ ja diplo-
meerimisest ning vahikorras 
olemisest, näeb vahis olevale 
abile ette õigeaegseid j a õigeid 
tegevusi vastavalt kehtivatele 
reeglitele, vältimaks laevade 
kokkupõrkeid merel. On ilm­
ne, et j u s t õigeaegne tegevus 
peabki olema niisugune, mis 
väldib ohtu. Niisiis konvent­
sioon eeldab, et kaptenisillal 
on professionaal, mitte sta-
tist. Ühe käega kirjutame alla 
rahvusvahelisele lepingule, 
teisega aga hoiame kinni 
ametkondlikest normid* sl. 

mis on selle lepinguga vas­
tuolus ning koostatud selle 
aja vaimus, mil inimene oli 
ainult kruvike krigisevas bü­
rokraatiamasinas. 
Ärevust tekitab ka see as­

jaolu, et ümbertöötamise 
staadiumis olevaid normdo­
kumente ei õle laevastikus 
arutatud. Kui nad jõustuvad, 
on midagi muuta juba võima­
tu. Kas ei tundu veidi nalja­
kas, et riiklikke seadusi aru­
tame kuni nende vastuvõtmi­
seni, aga ametkondlikke nor­
me hoitakse seitsme luku 
taga. Kui otsustada ametlike 
allikate järgi ja mõnede amet­
like isikute ning õiguskait­
seorganite töötajate ülesastu-
miste alusel trükisõnas, siis 
on mereavariide peamised 
põhjused vaadeldaval perioo­
dil juba kindlaks tehtud. 
Need on määrustike ja ame-
tieeskirjade jämedad ' rikku­
mised ning mõningate tööta­
jate kohusetundetu suhtumi­
ne oma ülesannetesse. Niisu­
gune avarii analüüsimine eri­
ti keeruline ei ole; määrusti­
ku rikkuja on jäetud ilma töö­
ta. Kuid kas ei kannata sää­
rases analüüsis objektiivsus? 
On ju olemas ka niisugune 
arusaamine, et iga avarii põh­
jused on konkreetsed, indivi­
duaalsed ning nõuavad põh­
jalikku, ka psühholoogilist 
analüüsi. Lohakus on ka lo­
hakuse vaenlane. Elu ei ole 
siiski teater. Meil oleks mär­
gatavalt vähem draamasid, 
kui lakkaksime jagamast osi, 
enne kui oleme tutvunud sü-
žeega. Vigadest õppida saab 
üksnes sel juhul, kui on tea­
da nende vigade tõelised põh­
jused. Ajalehes on tehtud 
rohkesti probleemide lahen­
damise ettepanekuid. Allpool 
lubatagu mul tuua mõned et­
tepanekud punktide kaupa. 

1. Tunnistada kapteni nor­
maalse tootmisalase riski 
õigust kui üht laevajuhtide 
parema ametioskuse j a lae­
vastiku rentaablima töö tingi­
must . 

2. Lõpetada ennast mitte 
õigustanud praktika saata 
laevu kontrollima ministee­
riumi komplekskomisjonid 
ning anda reaalne iseseisvus 
laevanduste meresõiduohu­
tuse talitustele. 

3. Korraldada ümbertööta-
tavate normdokumentide 
avalik arutelu. 

4. Luua sõltumatu mereeks-
pertiisi ametkonnaväline ins­
tituut. 

5. Muuta NSV Liidu Register 
iseseisvaks organiks. 

6. Orienteerida komandör-
koosseisu ettevalmistamine 
laevadel ümber praktiliste vi­
lumuste väljakujundami­
seks. Teoorias asetada rõhk 
iseõppimisele. Teadmisi 
kontrollida laevanduse tali­
tustes. 

Diskussioonis ei ole ühelgi 
osalisel õigust pretendeerida 
absoluutsele tõele. Polemi­
seerides tuleb kasutada ar­
gumendi jõudu.mitte jõudu 
kui argumenti. Aeg nõuab 
üleminekut konfrontatsioo­
nilt dialoogile. Kui ajalehes 
dialoogist midagi välja ei tule, 
võiks katsuda seda jä tkata 
ümmarguse laua taga. 

A. Bogdan,» 
"Insener Kreilise" 

kapten. 
Läti Merelaevandus 
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Seoses murega meie laevade üha halveneva tehnilise olukorra pärast otsus­
t a s meie meeskond teha ettepaneku a ru tada seda küsimust ajalehes. 

Me ei tunne, et vastutavad ametiisikud oleksid praegu mures laevastiku ja 
kaldatalituste olukorra pä ras t . Ehk liigutab ajalehediskussioon, millest mere­
mehed loodetavasti väga aktiivselt o sa võtavad, selle küsimuse lahendamise 
paigast. 

See lugu on kirja pandud septembris; kui me oktoobris lugesime raadiobül-
letäänist mootorlaeva "Jossif Dubrovinski" meeskonna pöördumist, siis veen­
dusime, et me ei ole oma murega laevastiku tehnilise olukorra pärast üksi. 

Mootorlaeva "Mihhail Kedrov" meeskond 

u ei ole...? 
Häbi ja valus on meie moo­

torlaevu vaadata! Ühe s u u r e 
mereriigi värvimata, räbaldu 
n u d , roostetav laevastik mee­
n u t a b üha rohkem kurikuul­
s a t Kreeka laevastikku a a s t a t 
k a k s k ü m m e n d - k o l m k ü m -
m e n d tagasi. 

Tundub , et nüüd on kül l 
j u b a kõigile selge: koondami­
n e laevameeskondades pol­
n u d pehmelt öeldes tark tegu, 
s e e mõjus ja mõjub praegugi 
v ä g a halvasti meie laevade 
tehnilisele seisundile ja väli­
silmele. Püüdes meeskonda­
d e arvu poolest maailma lae ­
vas t iku tasemele, ei ole m e 
ü l d s e tahtnud arvesse võt ta 
erinevust käldateeninduse 
o s a s , mis ei ole hoopiski meie 
k a s u k s , ega ole teinud, ja m i s 
kõige kurvem, ei tee ka p rae ­
gu midagi selle olukorra p a ­
randamiseks. Eelnimetatud 
ettevõtmine po lnud ette va l ­
mis ta tud ei materiaalselt, ei 
tehniliselt ega k a organisat­
siooniliselt. Kõike seda taiba­
ta k s e , kuid ... meil tagasikäi­
k u ei ole. 

Laevastiku tehnilise teenin­
d a m i s e baas e i ole remondi­
tööde ja tehnilise teenindami­
se töömahte suurendanud, 
e h k k i võibolla, e t aruandluse 
j ä rg i (üksikute "Suurlaiu" või 
"Fritzis Gailise" tüüpi laevade 
remondi arvel) n a d kasvavad­
ki, kuid igal konkreetsel l ae ­
val mitte.Baas töötab endiselt 
omamoodi "kiirabina", st. r e ­
mond ib vaid s e d a , mis j u b a 
ka tk i on või kohe läheb, tehes 
niisi is mitte tehnil ist või pro 
fülaktilist teenindamist, vaid 
remonti , ja sealjuures vaid 
osal is t , kuna paljusid töid 
b a a s ei tee. Näiteks augustis 
Tallinnas seistes tellisime m e 
ka tk i se illuminaatori vaheta­
mise . Baasi töölised tulidKo-
hale . vaatasid illuminaatorit. 
üt lesid, et isolatsioonimater-
jali puudumise tõttu tööd 
teha ei saa, ja l äks id minema. 
Huvitav, kuidas me siis i se 
t eeme? Kahjuks pole see ü k ­
sikjuhtum. 
P a a r aastat o n meile luba­

tud, et baasi j u u r d e luuakse 
jaoskonnad laevakerede j a 
t rümmide puhastamiseks j a 
värvimiseks n ing kütusetan-
kide puhastamiseks, kuid 
pa i s t ab , et see algatus o n 
m a h a maetud; igale laevale 
tahet i määrata ne l i alalist r e ­
mondimeest, a g a k a see on t e ­
gemata: remondimeeste telli­
mine laevale täidetakse tihti­
peale osaliselt võ i üldse mit­
te; reisile minevail remondi­
meestel pole o m a tehnikat, 
tööriistu ega materjale. 
Remont kodumaistes laeva­

remonditehastes viib mees­
k o n n a endiselt šokiseisun-
disse. Remondi k ä i k on kõigi­
le t u t t a v . Kõigepealt muutub 
kooskõlastamisel remondi­
tööde loetelu poole lühemaks: 
osa t ö i d ei võta t e h a s teha sel­
lepärast , et need pole talle ka­
sul ikud, osa aga ei saa teha 
sellepärast, et p o l e võimsusi, 
materjale, tagavaraosi jne. 
Veel ü h e s t osast töödest ütleb 

tehas ä ra remondi käigus 
Remont ise jaguneb neljaks 
ajavahemikuks. Esimene: 
kõik võetakse kähku lal ni 
(umbes kahe nädalaga); tei­
ne: vaikus, kui nädalate, aga 
mõnikord ka kuude kaupa ei 
ole laeval ühtki töömeest 
näha (see periood kestab 4 -
7 kuud); kolmas: palavikulise 
kiirusega pannakse kõik see 
jälle kokku, mis algul lahti 
võeti (jälle paari-kolme näda­
laga). J a siis saabub lõpuks 
remondi kõrgpunkt: see, mis 
tehasele kõige t äh t sam ja 
meeskonnale kõige traagili­
sem - püütakse iga hinna 
eest laev tehasest välja saada, 
praagist ja tegematajätmis-
test olenemata. Päras t seda 
suhtub meeskond aas t a või 
isegi rohkem oma enne re­
monti nii usaldusväärsesse 
laeva väga kahtlustavalt, 
oodates talt kõikvõimalikke 
altvedamisi. Remondist tul­
nud laeval on niisugune väl­
janägemine, et välismaa loot­
sid (omad on juba harjunud) 
ehmatavad ja avaldavad kap­
tenile hiljutise tulekahju pu­
hul kaastunnet. 

Möödunud aasta jaanuaris 
- veebruaris oli mootorlaev 
"Mihhail Kedrov" Szczecini 
laevaremonditehases "Grip-
hia". Nemad on valmis üks­
kõik missuguses m a h u s töö 
ette võtma, peaasi kui maks­
takse, maks ta pole aga eriti 
millegagi. Leping ori tehtud 
umbes 1981. aastal, arvesta­
des niisiis laevade tehnilist 
seisu kaheksa aastal tagasi, 
ja seepärast ei vasta remondi 
tööde maht tegelikkusele, 
hulka väga vajalikke kalleid 
töid pole lepingus ü ldse sees 
ja defekteerimiseks pole va­
hendeid ette nähtud (viimati­
nimetatud tööde tegelik mak­
sumus oli 23,6% lepingu 
naksumusest) . Et saada 
nende tööde jaoks vahendeid, 
tuli osast lepingus e t te näh­
tust loobuda, öeldakse, et see 
leping on väga kasulik, sest 
on tehtud veel vanade hinda­
de alusel, mis on praegustest 
oluliselt madalamad. Ei tea, 
kellelegi ongi ehk kasulik, 
ainult mit te laevale j a mere­
meestele. 

Väikemehhanismid tööks 
laevatekil pole viimase paari­
kümne aastaga üldse muutu­
nud, muutunud pole k a nen­
de kvaliteet. Kodumaiseid tä­
napäevale kohaseid kõrgtoot­
likke polüfunktsionaalseid 
väikemehhanisme pole näh­
tavasti k a käegakatsutavas 
tulevikus oodata. Merelae­
vandus *egi korra katset lae­
vadele irnportväikemehha-
nisme muretseda, kuid piir­
dus miskipärast kahe ühiku­
ga iga "kaardiväe" kohta. Kui­
gi arvatavasti oleks kahe-kol-
me sõiduauto või mitme vi­
deomagnetofoni asemel või­
nud välismaalt osta laevade 
jaoks tehnikat, sest muidu 
pole meil varsti enam millega­
gi nende autode, televiisorite 
ja videomagnetofonide ostini 
seks valuutat teenida. Kui 

laeval oleks oma arve, kuhu 
laekuks teatav protsent tee­
nitud või meeskonna pooit 
kokku hoitud vahenditest 
(prahiraha, mõistlik keeldu­
mine lootsidest j a puksiiri­
dest, tööd, mis ei kuulu mees­
konna otseste ametiülesan­
nete hulka jne.) ning osa teh­
nilise varustuse limiidist 
oleks võimalik kätte saada 
sularahas, võiksime me ise 
endale tehnikat, materjale, 
tööriistu ja muud osta. 

Ent olemasolevagi tehnika 
tarvis ei jätku õhku - pole 
kompressoreid; elektriinstru-
mente pole ei 36 ega 220 V 
jaoks. Kui meie tööstus ei too­
d a 36 V tööriistu, siis tuleb 
ohutustehnika eeskirjad 
uuest i läbi vaadata ja lubada 
laevadel 220 V töötavaid väi­
kemehhanisme kasutada. 
Sularaha eest saaks poest 
os ta elektrisae, -höövli j a 
-lihvimismasina, aga sulara­
h a ei ole. Aga oleks meil ka 
kõige parem tehnika - töökä­
si, mis seda kasutaks, on 
ikka tarvis. 

Värvide-lakkide kvaliteet jä­
t ab samuti soovida: kuni 
madrused jõuavad värvimise­
ga ahtrisse, käila poolt juba 
roostetab uuesti, j a tuleb jäl­
le otsast peale hakata. Kuju­
neb kinnine ring, j a üpris kal­
lis: kui palju me värvi kuluta­
me! 

Varustamisest rääkimine on 
lihtsalt ära tüüdanud, aasta­
aastal t üks ja seesama. 

Et mee%kondi kuidagi üle 
normaalse tööaja töötama er­
gutada, hakati maksma töö-
võtu eest. Meie tingimus­
tes , kus kaldateenindus on 
ideaalist kaugel ja vähenda­
tud koosseisuga meeskonnad 
ei suuda laeva korras pidada, 
oli see väärt algatus, kuid 
hinnad.. . Näiteks 50% ulatu­
ses rooste kõrvaldamine 
trümmides ja 100% ulatuses 
värvimine läks meil Szczeci-
nis maksma umbes 120 000 
rubla, meeskonnale oleks sel­
le eest aga töövõtu korras 
maks tud umbes 12 000. Eks 
ole, on ju vahe? Miks me te­
hasele siis saame seda raha 
maksta , oma inimeatele aga 
mitte? 

Kui me püüame laevu vähe­
malt rahuldavas seisukorras 
pidada, neid lõplikult kodu­
nemas t hoida, siis tuleb meil 
mitmesuguste ohutustehni­
ka nõuete, töökoodeksi, me­
resõidu ohutuse reeglite ja 
tehnilise ekspluatatsiooni 
reeglite rikkumise peale välja 
minna. Kujuneb paradok­
saalne olukord: mida rohkem 
korras laev on, seda rohkem 
igasuguseid rikkumisi on 
kapten toime pannud ja seda 
karmimalt peaks teda karis­
tama. Kõik saavad suurepä­
rasel t aru, et kaks inimest 
(pootsman ja vanemmadrus) 
ei s u u d a "Leninskaja Gvardi-
jat" korras hoida ning kõigil 
või peaaegu kõigil laevadel 
kasutatakse sel otstarbel va-
hisolijaid, ka öist vahti, mis 
aga kuidagi ei soodusta mere­

sõidu ohutuse tagamist. Kõik 
teavad, et nii tehakse, aga kt 
sulikum on teha nägu, et ei 
tea. Kui midagi juhtub.las siis 
kapten ise keerutab välja ja 
vastutab. 

Töökäte puudus pigistab 
meil lausa kõri, ent meie pea­
me trapi juures kolme vahi-
madrust, kes mitte kui mida­
gi ei tee. Miks nad seal olema 
peavad? Kaitsevad piiri? Kuid 
Läänest ei põgene meie juur­
de keegi, Läände aga on prae­
gu lihtsam ametlikult sõita, ja 
üldse pole see mitte meie, 
vaid piirivalvurite asi. Laeval 
peab olema üks ärkvel inime­
ne, kes kindlustab meeskon­
na ja laeva ohutuse. Ning pole 
tähtis, missuguses sadamas 
laev seisab - välismaa või 
meie omas. J a teine mees 
peab olema masinaruumis. 

Mulle võib ette heita, et ma 
aina teen kriitikat j a ei paku 
midagi välja. Aga 1987.-
1989. aastail saatsime me 
vastavatesse merelaevandu­
se talitustesse oma ettepane­
kud laevade tehnilise olukor­
ra parandamiseks, kollektiiv­
seks töövõtuks, meresõidu 
ohutuse suurendamiseks, re-
monditegemise parandami­
seks Poolas ja meeskondade 
muutmiseks stabiilseks. 
Kuid kas neid keegi ka luge­
nud on? Kardan, et ettepane­
kud õmmeldi hoole j a armas­
tusega vastavatesse kausta­
desse ja kogu lugu. Peale 
nende võib veel ette panna: 

1. Laiendada oma remondi-
baasi. Algul teha ühisettevõi 
ted Balti j a Tallinna laevare­
monditehaste baasil, hiljem 
aga üks neist välja osta või 
rendile võtta. Soodustada 
laevade tehnilise teenindami­
se ja remondiga tegelevate 
väikeettevõtete j a kooperatii­
vide loomist. 

2. Sõlmida lepinguid j a koo­
pereeruda linna ja vabariigi 
ettevõtetega mitmete toodete 
valmistamiseks, remonditöö­
de tegemiseks jne. 

3. Laevastiku tehnilise tee­
nindamise baasi remonditöö­
de ja tehnilise teenindamise 
mahtude limiit näha ette iga­
le laevale eraldi, mitte aga lae­
vastiku peale kokku. 

4. Osa meeskonna poolt tee­
nitud või kokku hoitud va­
hendeist (üleplaaniline last. 
mõistlik keeldumine lootsi­
dest ja puksiiridest, tööd, mis 
ei kuulu meeskonna otseste 
ametiülesannete hulka jne.) 
peab jääma laeva oma vaja­
duste rahuldamiseks: väike-
mehhanismide, tööriistade, 
materjalide, seadmete ostmi­
seks ja meeskonna olmetingi­
muste parandamiseks. Peale 
selle oleks õiglane jät ta laeva­
dele mingi protsent reisiga 
teenitud puhtast valuutasis-
setulekust - ega laevandused 
anna ica ministeeriumile 
kogu valuutat ära. 

5. Lubada meeskonnal osa 
tehniliseks varustamiseks 
mõeldud Nõukogude rublasid 
sularahas välja võtta. 

6. Uuesti läbi vaadata töövõ 

tu korras tehtava hinnakirjad 
- võrdsustada need tehase 
orrtädega. 

7. Lõpetada laeva trapi juu­
res vahis seismine. Selle vahi 
vajaduse peab kapten otsus­
tama, arvesse võttes konk­
reetse sadama tingimusi, kus 
seistakse. Näiteks Aafrika sa-
damais vaevalt et õnnestub 
laevatrapi juures vahimadru­
seta läbi saada. 

Ent need on kõik tuleviku 
ettevõtmised, aga midagi 
peab ka kohe praegu tegema. 
Võib-olla on osa neist j a va-
remtehtud ettepanekuist 
naiivsed või ei saa neid kohe 
ellu viia, kuid ilmselt peaks 
nende hulgast ka midagi as­
jalikku leidma. 

Lootus kiiresti ja suure mü­
rinaga laevastikku põhjali­
kult uuendada pole nähta­
vasti täitunud ja meil tuleb 
oma hoopiski mitte uutel lae­
vadel arvatavasti veel kaua 
töötada. Seepärast on ole­
masoleva laevastiku säilita­
mine praegu üks kõige täht­
samaid ülesandeid. Hinnates 
reaalselt tegelikku olukorda 
ja perspektiive, tuleb tunnis­
tada, et laevade kaldateenin­
dus, remondi ning varusta­
mise kvaliteet ja maht ei ra­
hulda veel kaua. aega laevas­
tiku vajadusi. Järelikult - kas 
me tahame seda või mitte - on 
meeskonnad veel pikka aega 
sunnitud ise laeva eest hoolit­
sema, tehnilist teenindamist, 
sealhulgas paljusid remondi­
töid tegema. 

Vastavalt tekiosa plaanilise 
ennetusremondi graafikule 
on "Leninskaja Gvardija" tüü­
pi laevadel tehniliseks teenin­
damiseks aastas ette nähtud 
11317 inimtundi. Ühe inime­
se kohta tuleks 81 . korda 365 
päeva, see on 2 920 inimtun­
di. Tekil peaks niisiis olema 
11 317 jagada 2920 võrdub 
3,87, see on neli inimest, 
pluss kolm vahis olevat rooli­
meest; praegu on meil ainult 
kaks. Sealjuures tuleb mee­
les pidada, et see on ainult 
tehnilise teenindamise töö-
kulu, arvestamata on tõö 
trümmide ja laadimismehha­
nismide ettevalmistamisel, 
vaierdamisel, koristamisel, 
tehniliste õppuste ja õppehäi-
rete ajal jne. J a üldse on see 
graafik koostatud uue laeva 
jaoks. Meie laevad on aga 15 
- 17 aastat vanad. 

Öeldust kokkuvõtet tehes 
tuleb täiesti ilmselt tunnista­
da: kui me tahame, et meil 
oleks töötav laevastik, siis tu­
leb ajutiselt - kuni kaldatee­
nindus ei vasta laevastiku va­
jadustele - tagasi pöörduda 
vanade koosseisude juurde, 
see on 33 - 35 meest. Võib­
olla remondibrigaadide osali­
se või täieliku laialisaatmise 
arvelt. Ehk anname siiski ta­
gasikäigu, kuni veel hilja ei 
ole?! 

Mootorlaeva 
"Mihhail Kedrov" kap t en 

S.Nedelko 
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Pardakõnelusi 

Mis k ü s i m u s e d praegu m e ­
r e m e e s t erutavad? 

Peaprobleem on laevas t iku 
v a n a n e m i n e . 

S e e s e o n d u b t e i s e k ü s i m u ­
sega: k a s E e s t i Merelaevan­
dus p e a k s o l e m a üle l i idul i ­
s e s võ i vabari ik l ikus a l luvu­
s e s ? Kuidas Teie m e e l e s t 
p e a k s o l e m a ? 

Esialgu r a s k e öelda. Minu 
meeles t on selles a s j a s p r a e ­
gu veel palju ebaselget . 

IME p r o g r a m m ei räägi mi­
dagi l aevas t ikus t j a selle 
a r e n g u s t . Selle koh ta , m i s 
meid võiks o o d a t a vabari igi 
a l luvuses , t e a m e esia lgu vaid 
k u u l d u s t e põhjal , ame t l ikke 
d o k u m e n t e pole. 

Ma ei n ä e , e t vabari igi a l lu­
v u s e s o leks laevas t ikul a r e n ­
guperspekt i ive — selles o lu­
ko r r a s IME-1 meile midagi 

h e a d p a k k u d a pole. Ega ü k s ­
ki m e r e m e e s t a h a tööta j ä ä ­
da . Muidugi oleme vabariigi 
a l luvusse m i n e k u vas tu . 

. . .Laevast iku v a n a n e m i n e , 
tööta jäämise oht , m e e s k o n d 
p e a b remont i t egema reisi ajal 
— need on me vanad , kõigile 
t e ada h ä d a d . 

Mida saavad m e r e m e h e d 
n e n d e probleemide l a h e n ­
d a m i s e k s t e h a ? 

Ma arvan , et i gaüks p e a b 
o m a tööd tegema. Mereme­
hed teevad aga kõik, mis ta r ­
vis, j a n a t u k e veel üle selle. 

Missugused o n Teie s u h ­
t e d ka ldata l i tus tega? 

Head m u i d u g i . Ainult e t 
k a s u pole sel lest väh ima tk i . 

Hiljuti k ä i s i n m a mootor ­
laeval "Tahkuna". M e e s ­
kond tahab s e d a rendi le 
võ t ta . . . 

mootorlaeva "Gulbene" kapten 

VASSILI FEDOTOV: 

"Igaüks peab oma 
tööd tegema," 

Mitte kusagil m a a i l m a s s e d a 
ei t eh ta . Hakkavad n a d siis 
kõigi organisa ts ioonidega , 
kelleta laev töö tada ei saa , le­
pinguid sõ lmima — kom-
mer t s t een i s tu se , "Transfloti", 
s ide teen i s tuse n ing te is tega? 
Milleks see? E t o m a elu kee­
r u l i s e m a k s t e h a ? R ä ä k i m a t a 
sellest, e t ' T a h k u n a " on väga 
v a n a mootorlaev, vä l i smaal 
aga ei t a h e t a v a n a laevast iku­
ga tegemist t eha . 

See, mis te is tes et tevõtetes 
võimalik, laevast ikule ei sobi 
— igal pool o m a spetsiifika. 

Aga k a s Teid s e e e i s e g a 
t ö ö t a m a s t , e t laeval o n pe­
r e m e h e d kõ ik ja e i k e e g i 
k o n k r e e t s e l t ? 

Kahjuks ei sõ l tu mit te kõik 
kap ten i s t . 

Kujut legem, e t kõik sõ l tub 
kapten i s t i s ikl ikult . Mis Te 
s i i s t e e k s i t e ? 

Kui sõ l tuks . . . 
Olen juba korduvalt s e l l e ­

ga k o k k u puutunud , e t kap­
t e n i d e i taha o m a problee­
m i d e s t rääkida. Miks? 

Kuidas ei t a h a ? Me rääg ime 
neis t kõige kõrgemal t asemel . 

Kolm j a pool a a s t a t tagasi , 
ku i min i s tee r iumis kap tene id 
k inn i ta t i — meid oli 2 4 ini­
m e s t kõigist m e r e l a e v a n d u s ­
t e s t — , r ääk i s ime m e asemi -
nis t r iga kõigist probleemi­
des t . 

Aga m e r e l a e v a n d u s e s ? 
M ö ö d u n u d a a s t a 14. juu l i l 

oli m u art ikkel "Morjak Es to-
niis". R ä ä k i n u d oleme k a 
Kapteni te Klubis, s a m u t i iga­
s u g u s t e l t oo tmisnõup idamis -
tel. 

K ü s i g e m s i i s t e i s i t i : m i k s 
T e e i taha ajakirjanikega 
o m a mures id jagada? 

Prak t ika nä i t ab , et a ja lehes 
k i r ju tamine ei s a a meid a ida­
ta . 

Tulgem s i i s tagas i s e l l e kü­
s i m u s e juurde, e t kui kõ ik 
s õ l t u k s Teis t . . . 

Vaja on head va rus t amis t , 
r emont i , v i imasejärgul ine ei 
ole m e e s k o n n a h e a toi t lus ta­
m i n e . Seda kõike p r aegu pole. 

Kuidas Te s u h t u t e so t s ia ­
l i s t l ikku v õ i s t l u s s e ? 

Arvan, et iga i n imene p e a b 
k o h u s e t r u u l t t ö ö t a m a j a o m a 
pa lga välja t een ima . 

Meie e l u k u t s e ei salli kxxjer 
damis t . E n t se lgeks teha, 
m i s s u g u n e m e e s k o n d töötab 
paremin i , m i s s u g u n e halve­
mini , pole võimalik. Mõnel 
veab lastiga r o h k e m , teisel 
v ä h e m . 

Tuleb välja, e t se lg i tada, 
k e s paremini , k e s ha lvemi­
ni töö tab , saab va id subjek­
t i i v se l t? 

Nii see on. 
...Mis veel? Meie e s imene 

abi l äks p u h k u s e l e . Pä ra s t 
s e d a h a k k a b t a t a a s tööle 
o m a erialal, l aevaars t ina . 

Teie arvate s i i s , e t e s i m e s t 
abi pole tarv i s? 

Mulle j a m i n u m e e s k o n n a l e 
ei ole. 

Puhkusega po le ka prob­
l e e m e ? 

Meie p u h k a m e a inu l t p u h ­
k u s e ajal. J a "metsikult" . 2 6 
a a s t a jooksu l , m i s m a mere­
l a e v a n d u s e s t ö ö t a n u d olen, 
olen vaid kor ra a m e t i ü h i n g u 
t u u s i k u g a p u h a n u d . 

K ü s i m u s i e s i t a s 
JEVGENIA KASTJUK 

V. ULJANOVI foto 

ri 
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Eesti Kapteni te Klubist o n 
t ä n a s e k s s a a n u d akti ivselt 
tegutsev üh i skond l ik o rgan i ­
sa ts ioon, mille ü k s peas ih t e 
on ä r a t a d a ü h i s k o n n a huvi 
kapten i töö j a mere l aevandu­
se probleemide vas tu . Klubi 
ka i t seb m i t m e s u g u s t e l ta­
sandi te l meremees te , eelkõi­
ge aga kap ten i t e huve. T u n ­
d u b , et k a l aevanduse teistel 
spetsial is t idel tu leks o rgan i ­
s e e r u d a n ing e n d a s t j a o m a 
ku t s ea l a s t r o h k e m t e a d a 
a n d a . 

Laevandus insener ide k lub i 
(assotsiatsiooni) a s u t a m i s e 
mõte k ü p s e s j u b a a m m u n ing 
n ü ü d on k ä e s aeg see t eoks 
t eha . 

12. de t sembr i l 1989 peeti 
Eest i Mere laevanduse soo­
j u s t e h n i k a o s a k o n n a j u h a t a ­

j a E. Striževski ees i s tumise l 
a l g a t u s r ü h m a koosolek. Al-
g a t u s r ü h m k u t s u b meremeh i 
j a teisi m e r e n d u s e g a seo tud 
spets ia l is te , kes toetavad 
o m a ü h i s k o n d l i k u organisa t ­
siooni loomise mõtet , lül i tu­
m a p r o g r a m m d o k u m e n t i d e 
e t t eva lmis tamisse j a a ru t l e ­
m a j ä r g m i s t e k ü s i m u s t e ü le . 

O Uue ü h i s k o n d l i k u orga­
n i s a t s i o o n i n imi : 

a) l a e v a m e h h a a n i k u t e klubi 
või l a e v a n d u s m e h h a a n i k u t e 
asso t s i a t s ioon : sel l isesse 
ü h e n d u s s e k u u l u k s i d laeva-
m e h h a a n i k u d j a e lektr ikud; 

b) l aevandus insene r ide a s ­
so ts ia t s ioon: see oleks u la ­
t u s l i kum organisa t s ioon , mis 
ü h e n d a b kõiki laevainsenere . 

- m e h h a a n i k u i d , raadiospet-
sialiste j m t . 

A l g a t u s r ü h m toe tab es imest 
var iant i . 

© Organisats iooni e e s ­
märgid ja p õ h i m õ t t e d . 

Laevandus insene r ide üh i s ­
kondl ikul organisats iooni l on 
kavas : 

a) aktiivselt o s a võtta t äna ­
päevase insener imõt te a ren­
d a m i s e s t l a evanduses , me-
r e in sene r i t eaduse edendami­
ses t j a laevaeksplua ta ts iooni 
n ing - remondi u u t e meetodi­
te r a k e n d a m i s e s t : 

b) popu laa r i see r ida laevain-
sener i j a - m e h h a a n i k u elu­
k u t s e t n ing t õ s t a selle mai­
net , ka i t s t a n e n d e huvisid 
kõigis i n s t a n t s i d e s ; 

c) s e a d a s i s se j a a r e n d a d a 
s idemeid rahvusvahe l i s t e lae-
va insener ide ü h e n d u s t e g a ; 

d) u u r i d a laevaenergeet ika 
a r e n g u l u g u j a levitada pari­
m a t e insener ide töökogemu­
si, a ida t a k a a s a laevameh­
h a a n i k u t e k u t s e o s k u s t e s ü ­
vendamise le j a n e n d e amet ia ­
lasele edu tamise le ; 

e) ko r ra ldada o m a tegevus 
vas tava l t koostöö, võrdõigus­
l ikkuse , so l idaa r suse , hea­
soovl ikkuse j a t i heda ku t sea ­
lase ü h t e k u u l u v u s e põhimõt­
teile. 

© Kes võivad olla organi­
s a t s i o o n i l i i k m e d ? 

A l u s t a d e s d i skuss iooni 
ü h e n d u s e s t r u k t u u r i j a a s u -
ta rn ispõhimõte te üle . ootame 

vas tuka jas id n ing e t t epane ­
ku id t õ s t a t a t u d või teis te 
t ä h t s a t e n a t u n d u v a t e küs i ­
m u s t e koh ta . O m a e t t epane ­
k u d p a l u m e s a a t a M. Menšo-
vile. Eest i Mere laevanduse 
ü l e m a abile ü l d k ü s i m u s t e s 
või ava ldamiseks "Morjak E s -
tonii" (või "Eesti Meremehe") 
to imetuse le . Kui e t t e p a n e k u d 
on ü ld i s t a tud , a lgab töö prog­
r a m m d o k u m e n t i d e , a s u t a ­
miskoosoleku , embleemika-
vand i j a ü h e n d u s e registree­
rimise e t t eva lmis tamiseks . 

Kuni ame t l iku s t a a t u s e kin­
n i t amisen i a n t a k s e kogu info 
a l g a t u s r ü h m a tööst edas i 
ü ldrubr i ig is "Mehhaan iku t e 
assots ia ts ioon" . Kas olla või 
mit te olla? 

ALGATUSRÜHM 
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Kiri 
NSV Liidu rahvasaadikule 

T. Ninnasele 
Möödunud aasta septembris 

suurendati meremeestele va­
luutas makstavat töötasu. 
Vaieldamatult parandab see 
nende perekondade elatusta­
set. Valuutas makstava tööta­
su suurendamist taotlesime 
aktiivselt. Mõtiskledes selle 
üle, kuidas seda seaduslikult 
saadud raha kasutada, ot­
sustasime pöörduda ka teie 
poole, et kuulda teie autori­
teetset arvamust selles küsi­
muses. -

On avalik saladus, et osa 
oma'valuutast kulutavad me­
remehed kaupadele, mida hil­

jem müüvad siseturul. Mis mo­
tiividel nad seda teevad, ei 
puutu siia. Protsess iseendast 
cn positiivne, sest meie tühjad 
kaupluseletid on üldtuntud, 
kas Nõukogude turg vajab 
üksnes laiatarbekaupa? Tea­
tud tingimustel võib mere­
meest huvitada ka iootmisots-
tarbelise kauba tarnimine. 
Meie arvates on praegu sel-

Kas 
koopereertime? 

leks kaubaks IBM-marki ar­
vutid, mille analooge Nõuko 
gude Liidus ei leidu. 

Kõrgeklassilise arvuti ostmi­
ne ei ole ühele meremehele 

jõukohane. Läheb tarvis mit­
me mehe seaduslikult teeni­
tud valuutat. Seepärast palu­
me teie abi (kasvõi eksperi­
mendi korras), saavutamaks 
tollivõimude luba valuuta­
summade kokkupanekuks, 
omalaadse kooperatiivi loomi­
seks. Tollimaksu tasumise 
mõistagi garanteerime. 

Millised oleksid ettevõtmise 
plussid? 

1. Riik saab rahvamajandu­
se tarvis arvutid. Kui meie et­
tepanekust võrsub organisee­
ritud tegevus, siis võime aas­
ta jooksul tarnida riigile ligi 
1000 raali. 

2. Ühine kooperatiivne tege­
vus soodustab meeskonna 
kokkukuuluvust, tugevdab 
distsipliini, vähendab sala-
kauba sissevedamise ohtu. 

Eesti Merelaevanduse va-
hetusmeeskond nr. 21. 

Kommentaar 
Meie jutuajamise teema 

operatiivosakonna ülema V. 
GUGALIMSKIGA oli: kas 
Eesti Tolliamet saab prae­
gusel juhul meremehi aida­
ta? 

Muidugi ei ole tolliametil mi­
dagi selle yastu, kui meie turg 
rikastub tööstuskaupade j a 
olmeasjakestega. Mina isikli­
kult ei näe selles midagi kri­
minaalset, e t meremehed 
omandavad mingi eseme 
ühisjõul, kuid kehtivate nor­
matiivaktide järgi on mitme 
inimese valuuta ühendamine 
mistahes vormis keelatud. 

Võtkem niisugune juhtum. 
Meeskond paneb oma valuu­
ta kokku, moodustades oma­
laadse kooperatiivi, et os ta ja 
NSV Liidu territooriumil eda-
sj müüa kallihinnaline apara­
tuur (kompuutridj. 

Kirjeldatud juhtumil on meil 
tegemist laevameeskonna 

"kooperatiivse tegevusega. 
Riiklike, kooperatiivsete jt. 
ühiskondlike organisatsioo­
nide välismajanduslikku te­
gevust reguleerib NSV Liidu 
Ministrite Nõukogu 7. märtsi 
1989.a. määrus nr.- 203. Sel­
les on öeldud, et kooperatiivi­
del ja nendel liitudel ei ole 
õigust importida kaupa selle 
edasimüümise eesmärgil si­
seturul. . 

Teine näide. Oletagem, et 

meremees laenab teiselt 
meeskonnaliikmelt valuutat, 
et osta kallihinnaline kom­
puuter j a see kodumaal eda­
si* müüa. Ka sel juhul ei saa 
toll arvutit läbi lasta. Kehtiv 
tollieeskiri kõlab nii: "Inimes­
tel, kes ületavad Nõukogude 
Liidu riigipiiri, on õigus tuua 
NSV Liituja viia siit välismaa­
le asju, valuutat ja väärisese­
meid, kui need on mõeldud 
kodaniku või tema perekon­
naliikmete isiklikuks tarbeks 
ning on omandatud ajutiselt 
külastatud maalt vahendite 
eest, mis on saadud ettenäh­
tud korras, vahetatud välis­
valuuta vastu, saadud tööta­
suna, stipendiumina, hono­
rarina, preemiana, auhinna­
na vm. samasugusel viisil." 
Nagu näete, puudub toodud 
loetelus niisugune valuuta 
saamise allikas nagu laen. 

Selgub, et kehtivad tol­
lieeskirjad piiravad Nõuko­
gude kodaniku õigusvõimet 
välismaal. Kui ta on ületa­
nud piiri, ei ole tal enam 
õigust sõlmida .laenulepin­
gut oma kaasmaalasega, st. 
sooritada kõige lihtsamat 
tehingut, mille näeb ette 
Eesti NSV Tsiviilkoodeks, 
nagu kõigi teistegi liiduva­
bariikide tsiviilkoodeksid. 
Kas instruktsioon on taas 
kord kõrgemal seadusest? 

Ega meie vabariiklikus Tol­
liametis neid eeskirju ei koos­
ta ega ka muuda. Meie asi on 
neid täita. 

Kuhu siis abi saamiseks 
pöörduda? Ülemnõukogus­
se? 

Tollieeskirju koostatakse 
NSV Liidu Tollikontrolli Pea­
valitsuses. J u vist peaks 
esialgu oma ettepanekutest 
s inna teatama. 

Lõpetuseks on sõna rahva­
saadikul T. NINNASEL, kel­
le poole vahetusmeeskond 
nr. 21 oma kirjaga pöördub­
ki. Kas Eesti Merelaevandu­
se ülem kavatseb mere­
meeste heaks midagi ette 
võtta? Arvab ta, et neile tu­
leb anda võimalus kallihin­
nalisi arvuteid ühiselt osta 
võ i ei pea ta seda vajali­
kuks. 

Meremeeste ettepanek kõ­
lab huvitavalt j a väärib tähe­
lepanu. Arvan aga, et Tolli­
kontrolli Peavalitsuse poole 
pöördumine on .asjatu, sest 
peavalitsusel ei ole seadus­
andlikke funktsioone. Mina 
koostan pöördumise Ülem­
nõukogu rahvatarbekaupade 
komisjonile palvega lahenda­
da see küsimus, kas tasub 
suurendada välissõidu mere­
meeste valuuta eest sisse too­
davate ülidefitsiitsete kom­
puutrite hulka meie sisetu­
rul, j a kui tasub, siis mil vii­
sil seda teha. 

Rahvasaadik asub tege­
vusse. Järg on järelikult 
veel tulemas. 

Vestlemas käis 
A. Gusseinov 

Noorte 
elamukooperatiivi 

te ine valest art 
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Kas noorte elamukoopera­
tiivi loomise teise katse läbi­
kukkumine on juhuslik või 
seaduspärane? 

Möödunud aas ta juuni lõpul 
said merelaevanduse laevad 
järgmise radiogrammi: "Eesti 
Merelaevanduse komsomoli-
komitee tegeleb noorte ela­
mukooperatiivi loomisega. 
Elamispinna järjekorras seis­
jad, kes osaleda tahavad, tea­
tage endast 5. juuliks." Mis oli 
selle radiogrammi taga? 

Juun i keskel pöördus "Dvi­
gateli" tehase komsomoliko-
mitee "Elektrotehnika", "Ees­
ti Kalatööstuse", Merekauba-
sadama. Eesti Merelaevandu­
se j a teiste ettevõtete komso­
moliorganisatsioonide poole 
ettepanekuga luua ühine ehi-
tusrühm noorte elamukoope­
ratiivi ehitama. Nende tingi­
mused olid umbkaudu selli­
sed: teie poolt inimesed ja 
raha, meilt m a a j a ehitusma­
terjalid. Korteriküsimuse 
praegust kriitilist seisu arves­
tades ei vaielnud keegi "Dvi­
gateli" rahva algatusele vas­
tu. Eesti Merelaevanduse 
komsomoljkomitee «lülitus 
aktiivselt organiseerimistöös-

?i 
se, et augusti keskel oleks 
ehitusrühma koosseis teada 
ja vajalikud dokumendid ette 
valmistatud. 

Esialgsete arvestuste koha­
selt oli kooperatiivis meile 
mõeldud 10— 15 korterit, 
asja käigus meie osa aga pi­
devalt muutus , ja aina vähe­
maks. Üksikasjadesse lasku­
mata ütlen vaid, et lõpptule­
musena jäi Eesti Merelaevan­
dusele kaks korterit. Sai sel­
geks, et asi ei tasu end ära. 

Niisiis, teine katse luua 
enam-vähem normaalse suu­
rusega noorte elamukoopera­
tiiv kukkus läbi. Paljudel 
kommunistlikel noortel on 
veel meeles, kuidas 1987. 
aastal korraldati võistlus, et 
saada õigus astuda noorte 
elamukooperatiivi, kuidas 
töötati välja selle võistluse põ­
himäärus. J a kõik asjata... 
. Vaatamata noorte elamu­
kooperatiivi kõikidele plussi­
dele (neist on palju räägitud), 
kerkib ometi järgmine küsi­
mus: miks nakkas noorte 
ühiskondlik-poliitiline orga­
nisatsioon tegelema korteri­
küsimuse lahendamisega 
iseehitamise teel? Minu mee­

lest kuulub see "vana" kom­
somoli arsenali, see peegel­
dab kõrgete komsomolifunkt-
sionääride tööstiili — aukude 
lappimist, tormamist, noorte 
entusiasmi ärakasutamist. 

Ammu on teada, et iga king­
sepp jäägu oma liistude juur­
de. Tuntud majandusteadla­
se P.Bunitši meelest on ma­
dala tootmise fektiivsuse 
üheks otseseks põhjuseks 
naturaaimajandusse kaldu­
mine. Muuhulgas juuruta­
takse igal pool majanduslikul 
teel ehitamist, ütleb Bunitš. 
Hakkas kujunema tendents 
ise endale korterit ehitada, 
ise aidata telliseid valmista­
da, ise nendega oma ehitust 
varustada. J a mitte vabal 
ajal, vaid teinekord põhitöö 
asemel, ja nii mitu kuud. Siis 
aga ilmnes, et sellest jääb va­
heks. 

Ning NSV Liidu Töökomitee 
ja Ametiühingute Kesknõu­
kogu lubasid tööstusettevõte­
te juhtidel viia oma töötajaid 
kuni kolmeks aastaks üle 
ehi tus - montaažiorganisat-
sioonidesse. Tekkis algatus 
jä t ta ehitajaile 30—50% ela­
mispinnast, mis ehitatud üle 

plaani. Selle loogika järgi või­
vad toiduainete tööstuse töö 
tajad soovida endale jät ta osa 
vorsti, autoehitajad aga osa 
"Žiguleid". 

Loosung "Uppuja päästmine 
on uppuja enda asi" on suu­
rel määral ellu viidav, sest et 
enamjagu inimesi oskab uju­
da. Ent kas ikka on reaalne 
näha meie tulevikku niisugu­
sena, kus igaüks hakkab 
puuvilla kasvatama, ülikondi 
õmblema, väetist valmista­
ma, Moskvast Vladivostokki 
telegramme toimetama? 
Mina arvan, et elamispinna 
küsimustega peavad tegele­
ma kohalikud ja keskvõi-
muorganid. Et aga noored ei 
jääks oma vajadustega tee­
pervele maha, et nende huvi­
sid ei kahjustataks, selleks 
peab saavutama noorte esin­
dajate valimise riigi seadus­
andlikesse ja täitevstruktuu-
ridesse, töökollektiivide nõu­
kogudesse, ametiühinguko­
miteedesse. 

Eesti Merelaevanduse 
komso molikomite e 

instruktor 
V. TŠURAKOV 

Au­
nimetustest 

Ajalehes "Rõbak Estonii" 
avaldati 14. septembril 1989 
"Põhimäärus aunimetuste 
'Tootmiskoondise "Eesti Ka­
latööstus" teeneline töötaja" 
ja 'Tootmiskoondise "Eesü 
Kalatööstus" veteran" andmi­
se korra kohta". Kas niisugu­
ne põhimäärus on olemas ka 
Eesti Merelaevandusel? Kas 
on olemas NSV Liidu Merelae­
vanduse Ministeeriumi põhi­
määrus aunimetuste kohta? 
küsis^ N. jSahhc^v, . praami 
"Sõprus" elektrimehaaritk. 

"Ajutine põhimäärus Tööpu­
nalipu ordeniga Eesti Mere­
laevanduse töötajate auta­
sustamise kohta" avaldati 
ajalehes "Morjak Estonii" (nr. 
28) 10. aprillil 1987. Selle põ­
himäärusega saab tutvuda 
ujuvkoosseisu ametiühingu­
komitee esimehe või oma lae­
va kapteni juures . 

Muuhulgas sisaldab põhi­
määrus aunimetuse "Eesti 
Merelaevanduse tööveteran" 
andmise korra. Meenutagem, 
et selle võivad saada mened, 
kes on töötanud laevanduse 
süsteemis 25 aastat ja nai­
sed, kes on töötanud 20 aas­
tat. 

On olemas aunimetus "NSV 
Liidu teeneline transpordi­
töötaja", mis kehtestati NSV 
Liidu Ülemnõukogu Presii­
diumi 8. veebruari 1989. a. 
seadlusega. Merelaevanduse 
Ministeeriumi süsteemi töö-

• tajaid autasustatakse ka 
märgiga "Merelaevastiku 
autöõtajale", mille põhimää­
ruse on kinnitanud merelae­
vanduse minister 8. veebrua­
ril 1977. Põhimäärus asub 
kaadritalituses vanemins­
pektor L.Piheli käes. 
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vaba aeg on 
ikka vaba aeg? 

"10-tunnine töögraafik ja kaks meeskonda laeval on ümberkorraldusteks 
merelaevanduses hädavajalikud," arvab "Skulptor Matvejev!" juhtivkoosseis. 

Võib päris kindla peale öel­
da, et kõigile laevajuhtidele 
on üks raskemaid probleeme 
juhtivkoosseisu tööpäeva 
pikkus, see töö, mida tehak­
se nn. vabal ajal. 1988. aas­
tal korraldatud küsitluse tu­
lemuste järgi kestab näiteks 
tüürimeeste tööpäev 11—13 
tundu Iga nädal tuleb 15—25 
ületundi, töönädala pikkus 
on konstitutsioonis kehtesta­
tud 41 tunni asemel 55—65 
tundi. 

Et asi oleks piltlikum, vaa­
delgem näiteks seda tööd, 
mida teeb "Skulptor Matveje­
va" kapteni kolmas abi omast 
ajast. Laeval on üle 120Õ 
kaardi ja 110 raamatu. Nen­
de korrigeerimine maksab 
kartograafia takside järgi 
(kus kasutatakse masintööt-
lust) 2000—3000 rubla aas­
tas, mis ületab kolmanda abi 
keskmise aastapalga. Seda 
tööd tehakse käsitsi pärast 
kaheksatunnist vahti ja sel­
leks kulub hulk aega. Kol­
manda tüürimehe peal on 
veel igal reisil tehtavad valuu-
taarveldused (võtkem arvesse 
meie rubla kursi muutust!), 

ülikeerukas töötasu süsteem 
(kõikvõimalikud lisatasud, 
preemiad jms., mis nõuavad 
kõva paberitööd), reisikaarti-
de valik, asjaajamine, lipud, 
pürotehnika, signaaliõppu-
sed madrustele, seadmed, 
korrapidamine sillal jne. Ta­
gajärg on see, et hommikuse 
ja õhtuse vahi vahelisel "vabal 
ajal" puhkav kapteni kolmas 
abi on nagu rahvavaenlane, 
kelle tööst midagi head ei tule 
ja kaheksatunnine vahikord, 
mis tuleb sageli mööda saata 
rasketes navigatsioonitingi-
mustes, näib puhkusena. 

Kapteni vanem- j a teisel abil 
on natuke kergem, aga ka­
heksatunnisest tööpäevast 
oleks ka nende puhul lausa 
rumal rääkida. Juhtivkoos­
seisu süstemaatiline, regu­
laarne üleajatöö, mis on vaja­
lik laeva normaalseks eluks, 
ei käi kuidagi kokku normee­
ritud tööpäevaga. 

Hea töö eeldab head puh­
kust. Kuidas on asi sellega? 
Katkendlik uni, telefoniheli­
nate ja metalltekilt kostvate 
kirkalöökide saatel. Vajadus 
lahendada mis tahes ajal tek­

kivaid probleeme, tehnikari-
kete kiirremont — kõik see 
hoiab inimest pidevas pinge­
seisundis, laskmata tal kor­
ralikult puhata sel niinimeta­
tud vabal ajal, kus ollakse 
küll vaba vahist, mitte aga 
oma juhivastutusest. 

Meditsiiniuuringud kinnita­
vad, et niisugune häiritud uni 
ja füsioloogilise tsükli rikku­
mine (töö erinevates ajavöön-
dites) deformeerivad kiiresti 
terve inimese psüühika (pa­
raku ei pruugi see alati taga­
järgedeta mööduda). Üksnes 
hea huumorimeelega inimene 
võib pikaajalist viibimist su­
letud ruumis, vibreerivas ja 
kõikuvas kajutis, kaugel pe­
rekonnast, inimeste keskel, 
keda on kohale määranud 
kaadriosakond, puhkuseks 
nimetada. Ega ilmaasjata ei 
ole mõnedes riikides (USA-s, 
Inglismaal) keelatud kaua 
merel olnud inimestel kohtus 
tunnistajana esineda. Meie 
aga veedame laeval 2 / 3 oma 
elust. 

Miks tasustatakse õigusrii­
gis laeval pidevas töövalmi­
duses, peaaegu valvekorras 

oldud 24 tunnist, kaasa arva­
tud 11—13 tundi otsest tööd, 
ainult kaheksa tundi? Miks 
õigustatakse töökoodeksi rik­
kumist nii kergel käel amet­
kondlike eeskirjade, piiratud 
töötasufondi, kaadriproblee-
mi ja muuga? Kas on õiglane, 
et nii tõsiste konstitutsiooni-
rikkumiste korral võetakse 
aluseks ministeeriumi keh­
testatud palgafond? 

Kas juhtivkoosseisul, kes on 
aastaid töötanud märksa 
rohkem kui 41 tundi nädalas, 
pole õigust nõuda üleajatöö 
arvessevõttu, kompenseeri­
mist vabade päevade j a palga­
ga? Osaliselt lahendaks prob­
leemi 10-tunnise töögraafiku 
sisseseadmine (iga laeva koh­
ta kaks juhtivkoosseisu) või 
kogu meeskonna üleviimine 
sellisele režiimile. Eeskujuks 
võib siin võtta Läti Merelae­
vanduse laevad, meie Ro-ro 
tüüpi laevad ja mitmed välis­
kompaniide alused. 

Enamik laevajuhte on oma 
elu kindlalt merega sidunud. 
Me armastame oma elukutset 
ja oleme valmis tegema merel 
head tööd mis tahes ajal j a nii 

palju, kui vaja on. Ühtlasi aga 
tahame — ja meil on selleks 
õigus — korralikult kodus 
puhata ja lapsi kasvatada. 
Tahame olla professionaalsed 
meremehed professionaalide 
hulgas, mitte juhuslikult lae-
vandusse sat tunud inimesed. 

On kahju, et 1986. aastal 
Eesti Merelaevandusse tul­
nud kaheteistkümnest Odes­
sa Kõrgema Merekooli lõpeta­
nust on osa juba läinud, osa 
ootab korterit ja siis — hüvas­
ti, meri. Kas maksis kuus 
aastat vaeva näha, et esimes­
te merekatsumuste puhul 
kohe alla vanduda. Kui nad 
töötanuksid 10-tunnise graa­
fiku järgi j a saanuksid korra­
likult kodus puhata, poleks 
seda juhtunud. 

Kaks juhtivkoosseisu igale 
laevale on reaalne võimalus 
muuta meresõit ohutumaks, 
tõsta meremehekutse mainet 
j a luua oma ala asjatundjate 
tuumik, kes jäävad laevan-
dusse alaliselt tööle. 

D. JERMOLENKO. 
- "Skulptor Matvejevi" 

kapteni teine abi 

• 

H o i a t u s e k s ne i l e , ke l o n kavas pea tuda Loksa m e r e m e e s t e k o d u s : 

ft Söömine toimub ainult köögis!" 
-. > :t a 

Meie riigis kasvab kuritege­
vus. Sotsialistlikku omandit 
riisutakse lausa kõigi silme 
all. Riisujate vastu on astu­
nud võitlusse ka Loksa mere-
meestekodu kollektiiv. Tõsi 
küll, seal on tehtud panus 
õigusrikkumiste ennetamise­
le, nagu soovitab kriminoloo-
gia. 1972. aastast peale on 
võõrastemaja juhtkond kaits­
nud riigi omandit (ja ühtaegu 
oma rahu) lihtsa, ammu järe­
leproovitud vahendiga — sin­
na saabunud meremehelt 
võetakse pass ära. Et vältida 
vaidlusi, kinnitati oma õigust 
veel sisekorra eeskirjadega. 
Nii ongi siis olemas kaks tei­
neteisele vastukäivatena näi­
vat normatiivakti: NSV Liidu 
Ministrite Nõukogu kinnita­
tud passimäärustik, mille 2 1 . 
punkt keelab kodanikult pas­
si ära võtta, ja 1972. aastal 
Eesti Merelaevanduse üle­
malt kinnituse saanud võõ­
rastemaja sisekorra eeskir­

jad, m i s s e d a lubavad. Seda 
peab küll ütlema, et rahuli­
kult eksisteerivad- need ette­
kirjutused kõrvuti üksnes 
väljaspool võõrastemaja. As­
tunud üle meremeeste kodu 
lävepaku, satute kohe kohali­
ku seadusesilma võimusesse. 

Paraku pole meremeesteko-
du elanikel mahti mõtiskleda 
õigusriigi üle. Nemad kiirus­
tavad "korrapidajale voodipe­
su ära andma, et siis pärast 
vapiga isikutunnistuse kätte­
saamist joosta raamatukok­
ku või rahakaardi järele (suur 
see palk remondi ajal ikka 
on!). Kõik peab katsuma enne 
õhtut korda ajada, et korrapi­
daja veel tööl oleks ning et 
jõuaks oma passi jälle padja­
püüri ja linade vastu vaheta­
da. 

Juh tkonna meelest pole sel­
les midagi imelikku. "Meil on 
niisugused eeskirjad!" 

Administratsiooni otsingud 

kuritegevuse ärahoidmise 
vallas ei piirdu aga selle uue 
tõkendi — passi äravõtmise 
— leiutamisega. Eeskirjade 4. 
punkt paneb elanikud vastu­
tama võõrastemaja inventari 
ja voodivarustuse eest. Ei vä­
hem ega rohkem! Nagu kol­
lektiivne vastutus või nii. Kui 
tahate siin elada, siis hoidke 
silmad lahti. Meremeestel 
oleks ammu aeg seada sisse 
vaht võõrastemaja ümbruses 
ja paha ei teeks ka korruse-
valve, sest vastutus on j u pä­
ris tõsine — see algab ukse­
käepidemest ja lõpeb televi­
siooniantenniga katusel. 

Mainitud eeskirjad on seda 
väärt, et neist põhjalikumalt 
rääkida. Kogemuste vahetuse 
korras tasuks need täielikult 
ära tuua näiteks "Literatur-
naja Gazeta" 16. leheküljel. 
Seal avati aasta tagasi seda 
laadi dokumentide muu­
seum. Meil on ehk veel hotel­
le, kus administratsioon pole 

seniajani taibanud inimestele 
meelde tuletada, et£ 

— voodisse ei tohi heita ja­
latsite ja üleriietega ning pä­
rast ülestõusmist tuleb voodi 
korda teha: 

— üleriideid võib hoida 
ainult kapis; 

— isiklikud asjad ja kohvrid 
tuleb panna selleks ettenäh­
tud kohta (kus see on, seda ei 
tea vististi ei meremehed ega 
korrapidajad — A.G.): 

— toidu valmistamine j a 
söömine toimub ainult köö­
gis. (6. punkt.) 

Kui teil peaks mererheeste-
kodus tulema mõte oma toas 
midagi hamba alla pista, siis 
võtke arvesse, et "eeskirjade 
rikkumise korral kaotab ela­
nik õiguse oma kohale võõ­
rastemajas ja materjalid tema 
kohta antakse üle Eesti Mere­
laevanduse juhtkonnale ad-
ministratiivabi nõude raken­
damiseks". J a jut t nii pikk. 
sest seadus on seadus. 

Niisiis on Loksa seadus­
andjad iseendi leiutatud ees­
kirjade taha varjudes juba 17 
aastat saabujatelt passid ära 
korjanud. Muudatustetuuled 
pole tema kõrgust Eeskirja 
kõigutanud ega meremeeste-
kodu massiivseid uksi lahti 
löönud. Loodetavasti aitab 
seda teha Eesti NSV Trans-
pordiprokuratuur, töötajad, 
kelle kohus on isehakanud 
"õigustest ilmajätjaid" maha 
jahutada. J a ehk siis võivad 
meremehed, kes satuvad 
järgmist uu t aastat Loksal 
vastu võtma, teha seda neile 
seaduslikult antud toas, pas­
sid oma käes. 

Sellistel lootustel on ka 
alust. Ühele keskajalehele 
antud intervjuus kinnitas 
peaprokurör, et "prokuratuu­
ri tähtsamaid ülesandeid sel­
les seisabki, et mitte sõnades, 
vaid tegudes kaitsta kodanike 
õigusi ja seaduslikke huve." 

ARTUR GUSSEINOV 
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Kiri "Rapla" 
meeskonna 
avalik kiri 

"Morjak Estonii" toimetusse 
tuli taas k i r i "Rapla" mees­
konnalt. J a taas on s e a l kõ­
neaineks ha lb toitlustus. 
Seda aktuaalset teemat o n le­
hes varemgi käsitletud ("Mor­
jak Estonii", 13. dets., 1988, 
nr . 30) ja p ä r i s kindlasti võib 
oodata ka j ä r g e . 

Kahe aasta Jooksul on "Rap­
la" meeskond, mitmel korral 
pöördunud, väga kehva toit­
lustamise asjus Eesti Mere­
laevanduse ametiühingu, ja 

juhtkonna poole. Tähelepanu 
on juhitud väikesele toidura­
hale, Eesti Merelaevanduse 
Merekaubanduse Valitsuse 
"Torgmortrans" ja Liidu teiste 
sadamate samalaadsete or­
ganisatsioonide poolt tarnita­
vale toiduainele viletsale kva­
liteedile, piiratud sortimendile 

ja toidupoolist laevale toime­
tavate laadijale hooletule töö­
le. 

Probleemi on valgustatud 
mitme kandi peält ja pakutud 
ka lahendusteid, kuid selle 
eest vastutavad isikud ei ole 
vaevunud rohkemaks kui päe­
vase toiduraha suurenda niine 
50 kopika võrra, mis praegus­
tes oludes ei muuda õieti mi­
dagi. 

3. novembril 1989 lahkus 
"Rapla" Loksa Laevaremondi­
tehasest peaaegu tühjalt, sest 
toiduainele saamise avaldu­
sele reageeriti täieliku üks­
kõiksusega, viidates sellele, 

et laos nõutud kaupa pole. 
Luhtus ka lootus saada kas 
või midagi Leningradi "Torg-
mortransilt". Sealt antakse sa­
geli ainult seda, mida Balti 
Merelaevanduse laevad ei 
taha või neid toiduaineid, nul­
le säilivusaeg juba möödas ja 
mis enam söögiks ei kõlba. Nii 
juhtus seegi kord. 

1 1. novembril 1989 läks laev 
20 päevaks merele, pardal 
ainult ülekülmutatud lüia, 
kartul, sibul ja leib. Konser­
veeritud toiduaineid, puu— ja 
köögivilja ei antud. Vorstitoo­
ted osutusid tarvitamiskõlb­
matuks juba nende laost saa­
mise hetkel. 

24. novembrist alates sõi 
meeskond lihtsalt seda, mis 
tervist lausa ei ohustanud. 
Mingist kalorsusestja vitamii­
nidest polnud enam juttugi. 
Sadamasse jõudis laev 30. 
novembril. 

Toitlusasjade selline seis ja 
Eesti Merelaevanduse ame­
tiühingu ning juhtkonna üks­
kõiksus, kes isegi ei luba näi­
dagi ette võtta, kutsusid esile 
meeskonna õigustatud paha­
meele. Küsimust arutati viien: 

dat korda laeva üldkoosolekul 
ja seal võeti vastujõrgmine ot­
sus. 

1. Laeva juhtkonnal koosta­
da nimekiri toiduainetest, mis 
kuuluvad kohustusliku miini­
mumi huikaja on meeskonna­
le eluliselt vajalikud (loetelu 
on lisatud). Kui kas või ükski 

neist ei vasta koguselt või kva­
liteedilt nõuetele, ei peeta lae­
va reisivalmis olevaks. Laev 

jääb kai äärde senikauaks, 
kuni Merekaubanduse Valit­
sus varustab ta vajalike toi­
duainetega. Kui neid laeva 
merclemineku ajaks ei ole, 
peab Merekaubanduse Valit­
sus andma vastava tõendi, 
mille alusel laev saab õiguse 
osta toitu esimeses välissada-
mas valuuta eest, sõltumata 
hinnast. Sellise ostu kulud 
kannab kas Eesti Merelae­
vandus või Merekaubanduse 
Valitsus. 
Konflikti lõpetab see,' kui 

Eesti Merelaevandus annab 
kaptenile ametliku kinnituse 
õiguse kohta osta toiduaineid 
välismaalt. 

2. Mainitud ajast alates ei 
võeta laevale toiduaineid, mil­
le säilivusaeg on möödas või 
kohe lõpule jõudmas. 

"Rapla" meeskond tegi Eesti 
Merelaevanduse juhtkonnale 
ja ametiühingule ettepaneku 
parandada 1. veebmariks 
1990 toitlustamist laeval ja 
võtta asi vastaval tasemel 
arutusele. Kui need küsimu­
sed lahendust ei leia, teeb 
meeskond järelduse, et kõik 
konflikti demokraatliku regu­
leerimise teed on ammenda­
tud, ja talitab 1. veebruarist 
alates oma otsuse kohaselt. 

Otsuse on kinnitanud "Rap­
la" ametiühingu üldkoosolek. 
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Kommentaar 
"Laev ei t oh i i lma piisava­

t e toiduvarudeta merele 
minna," üt leb Eesti Mere­
laevanduse ujuvkoosseisu 
amet iüh ingukomi tee esi­
mees N. ŠTŠEKOTIN, kellel 
palusime meeskonna kirja 
kommenteer ida . 

"Inimesed töötavad merel 
rasketes oludes, seal ei ole üle 
tee poodi. Kui Merekauban­
duse Valitsuse laos toiduai­
neid pole, tuleb meeskonnale 
anda õigus osta need esime­
sest välissadamast valuuta 
eest. See on meie põhimõtte­
line seisukoht j a seda oleme 
korduvalt mitmel tasemel väl­
ja öelnud. 

Vaadakem aga nüüd, kui­
das tegutses sellises olukor­
ras "Rapla" meeskond. Mis on 
laeval ette võetud, kas keegi 
on kaptenilt selle eest vastust 
nõudnud, et meeskond elab 
j a töötab poolnäljas? 

Mulle on üldse käsitamatu, 
kuidas võib ilma toiduainete­
ta merele minna. See tähen-
dab ju, et laev pole reisiks val­
mis. Ja selle asemel, et teata­
da asjast meetmete võtmi­
seks laevanduse ülemale või 
ametiühingule, käsib kapten 
ankru hiivata. Pärast esita­
takse siis ultimaatum. 

Kirjas toodud fakte me kont­
rollime, ja kui need kinnitust 
leiavad, arutame küsimust 
ujuvkoosseisu ametiühingu­
komitee koosolekul. 

"Rapla" meeskonna kirjale 
on lisatud kohustuslike toi 
duainete loetelu, kus on '">! 
punkti. Meremehed ehk v 
tea, et kooskõlastatult mere 
laevandusministri asetäitja 
G. Gerassimtšukiga ja NSV 
Liidu peasanitaararsti ase­
täitjaga on toitlustuse tea­
dusliku uurimise instituut ja 
NSV Liidu Meditsiiniakadee 
mia toitlustusinstituut vasta 
vas dokumendis kirja pan 

nud meremehe ööpäevase toi­
du hulga ja sortimendi nor­
mid. Selle dokumendi järgi 
kuulub sortimenti 27 toiduai­
net. Merekaubanduse Valit­
susele on antud käsk koosta­
da samasugused loetelud ka 
Eesti Merelaevanduse aluste­
le." 

Olgu siinkohal lisatud veel 
mootorlaeva "70-letije Okt-
jabrja" arvamus. Enne otsust 
tõsta toiduraha 50 kopika 
võrra tehti juul ikuus kahe 
nädala jooksul arvestus, et 
Merelaevanduse Ministeeriu­
mi laevade ujuvkoosseisu toi­
duratsiooni maksumus on 
soovitatavatest tüüpnormi-
dest lähtudes 2.70 rbl. Mees­
kond palus suurendada rat­
siooni mainitud summani, 
s.t. töökollektiivi nõukogu ra­
huldas (enam-vähem) 3. 
augustil meremeeste soovi, 
igatahes mootorlaeva "70-le­
tije Oktjabrja" meeskonna 
oma küll. 

Paratamatult tekib küsi­
mus , miks ühele meeskonna­
le tundub, et see toiduraha 
suurendamine ei muuda mi­
dagi, teine peab seda aga 
ü s n a oluliseks. Kas inflat­
sioon neelab kõik alla? Raha 
on, aga selle eest pole midagi 
osta? Või on "Rapla" mere­
meeste isu nii palju kasva­
nud? Üks mis kindel on aga 
see, et asja tuleb uuesti vas­
taval tasemel arutada. J a 
mida rutem, seda parem. 

Veaparandus 
Käesoleva aasta 1. numbris 

lugeda artikli "Laevanduse 
kaatlripaliU ika" a lapcalkiri 

järgmiseil: 
Kaadri tööd tu tvus tab Ees­

ti Merelaevanduse ülema 
asetäi t ja kaadri töö alal A. 
Scrgijenko. 

o 

Eesti Merelaevanduse 
laevade asukoht seisuga 
12 . veebruar (peadispet-
šeri osakonna andmeil): 

"IVAN BABUŠKIN" — teel Riiast 
Beaumonfi 

"70-LETIJE OKTJABRJA" — teel 
BaItimorc'ist Tall inna 

"VIKTOR BAKAJEV" — teel 
Leningradist Beaumonti 
"KRISTJAN PALUSALU" — 
Tallinnas 
"VIKTOR KINGISSEPP" — Riias 
"SKULPTOR MATVEJEV — 

Riias 
"ISTKOLAI JANSON" — Abidjanis 
"BORISS BUVIN" —Tallinnas 
"NIKOLAI VILKOV" — Santiago 

de Cubas 
"TIMUR FRUNZE" —teel 
L a s Palmascst Tallinna 
"ALEKSANDR OSSIP0V" — 
Abidjanis 
"LENINSKAJA GVARDUA" —teel 

Librc vii Ic'ist Tallinna 
"ALEKSANDRA ARTJUHHINA" 

— Pointc-Noirc' is 
"ANDREI ANDREJEV" — teel 
L a s Palmascst Tallinna 
"MAKSIM LITVINOV" — teel 
L a s Palmasest Tallinna 
"PJOTR KRASSIKOV" — teel 
K laipedast Las Palmascs.se 

(k 

Neifef kes ootavad • • • 

"VASSILI ŠELGUNOV" — 
Ventspilsis 
"JOSSIF DUBROVINSKI" — teel 

Las Palmascst Tallinna 
"NIKOLAIS VERNIK"—Klaipedas 
"JOHANNES LAURISTIN" — 

Owendos 
"JAAN ANVELT" —teel Takoradist 

Tallinna 
"OLGA VARENTSOVA" — teel 

Boulogne'ist Las Palmascsse 
"IVAN RUSSAKOV" — teel 
San Pcdrost Tallinna 
"PAVEL DAUGE" — Luandas 
"MIHHAIL KEDROV" — teel 
Soussc'ist DurkerqueM 
"IVANBELOSTOTSKI" — 
Nikolajevis 
"ALEKSANDR VINOKUROV" — 

Kotkas 
"VERA LEBEDEVA" — Bandjulis 
"IVAN POKROVSKI" — teel 
Las Palmasest Tallinna 
" VILJANÕ" — Salernos 
"GRUMANT" — Lomcs 
"GULBENE" —teel Avilesist 
Tallinna 
"KOHTLA" — remondis Loksal 
"KÕPU" —Riias 
"PAIDE" — loel Antwerpenist 

Bandjuli 
"POVENETS" — Avilesis 
"RISTNA" — Birkcnheadis 
"HELTERMAA" —teel Loksale 
"SEGEŽA" — teel Kaliningradist 

Savonassc 
"OSVALD TUUL" —teel Tallinnast 

La Nouvelle'i 
"HUDOŽNIK NESTEROV" —Riias 
"IVAN RABTŠINSKI" — teel 
Ceutast Tallinna 
"ARNOLD SOMMERLING" *-

Szczecinis 
"HUDOŽNIK PIMENOV" — 
remondis Amsterdamis 
"HUDOŽNIK KORIN" — teel 

Riiast Pasajesi 
"JURI KLEMENTJEV" — 
Leningradis 
"KAPTEN VOOLENS" — Ärhusis 
"MEHHAANIK KRULL" — 
Tallinnas 
"JUNÕIPARTIZAN" —Saint 
Malos 
"KESSULAID"—teel 
Helsinkist Ar h usi 
"VIIRELAID" —Tallinnas 
"MANILAID" —teel Tallinnast 
Kochcforfi 
"SULKLMD" —üürile antud 

"HEINLAID" — Kobenhavnis 
"VASSILI KUTSER" — Bremenis 
"FRITZIS GAILIS" —Kielis 
"GLEB SEDIN" — teel Bremenist 

Kaliningradi 
"FRITZIS ROZIN" — Göteborgis 
"AUGUST KULBERG" — 
Moerdijkis 
"AMBLA" — Leningradis 
"ANDJALFELD" —teel 
Rotterdamist Tallinna 
"AEGNA" —Bremenis 
"KABONA" — Sunderlandis 
"MOHNI" —teel Rotterdamist 
Tallinna 
"RAPLA"—Tallinnas 
"SEMJON ROŠAL" — remondis 

Loksal 
"TERIBERKA" — Horsensis 
"VIRTSU" —Moerdijkis 
"KARL KRUŠTEIN" —teel 
Flixborough'st Dordrechti 
"OSMUSSAAR" — Sarpsborgis 
"OTEPÄÄ" — teel Ventspilsist 
Brüsselisse ^ 
"TAHKUNA" ^ t e e l Ventspilsist 

Moerdijki 
"ARNOLD VETMER" — teel Las 

Palma-Not Lisboasse 

EESTI MEREMEES 

Aja loiu 
i lmub 

teisipäevit i 

TOIMETUSE AADRESS: 
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