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AS-i Tallinna Sadam nõukogust 
9. aprill 1999 
Tulenevalt riigi poolt eraõiguslike juriidiliste isikute asutamise j a 

nendes osalemise seaduse § 8 lõikest 3, allkirjastas teede- ja side
minister Toivo Jürgenson kaskkirja, millega kutsus tagasi AS-i 
Tallinna Sadam nõukogust Teede-ja Sideministeeriumi esindajad 
Kalev Kuke ja Raik Saarti ning nimetas uuteks nõukogu liikmeteks 
Kristiina Ojulandi j a Tarmo Rubeni. 

Äriseadustikust johtuvalt kutsub aktsionäride üldkoosoleku 
õigustes t eede - j a sideminister 12. aprillil kokku AS Tallinna Sa
dam uue nõukogu üldkoosoleku. 

Teede—ja S ideminis teer ium pressiosakond 

ÄS-i Tallinna Sadam uueks nõukogu 
esimeheks valiti Tarmo Ruben 

12. aprill 
Täna toimus AS-i Tallinna Sadam nõukogu koosolek, mille päe

vakorras oli uue nõukogu esimehe valimine j a juha tuse liikmete ta
gasikutsumine. Nõukogu kuulas koosoleku alguses üldkoosoleku 
volituses teede- ja sideministri Toivo Jürgensoni arvamust olukor
rast Tallinna Sadama juhtimises. 

Uueks ettevõtte nõukogu esimeheks valiti kõikide nõukogu liik
mete nõusolekul Tarmo Kuben. Koosoleku teist päevakorrapunkti 
otsustati a ru tada järgmisel nõukogu koosolekul, mis toimub nelja
päeval, 15. aprillil. 

AS Tallinna Sadam nõukogu 
15. aprillil koosolekut ei toimunud, see lükati edasi 26. aprillile 

— toimetus. 

Vedellasti miljon tonni rohkem 
Jaanuar i s t -mär t s in i AS-is Tallinna Sadam 

Kaup 

K a u b a l i i g i d 
p u i s t l a s t 
s e g a l a s t 
vede l las t 
veerem 
mi t t emere l i ne 
K o k k u 
Konte iner id (TEU) 
V e o s u u n a d 
i m p o r t 
t r ans i i t 
K o k k u l o s s i t u d 
e k s p o r t 
t r an s i i t 
E e s t i - s i s e n e 
K o k k u l a s t i t u d 
Reis i jad 
Tal l inn-Hels ink i 
Ta l l i nn -S tockho lm 
k r u isi reisi jad 
k a u b a l a e v a d e l 
K o k k u 
Laevad 
re is i laevad 
k a u b a l a e v a d 
K o k k u 

K o g u s 

(t) 
5 3 6 3 0 0 
9 7 1 2 0 0 

2 9 6 2 0 0 0 
6 9 0 100 

2 2 5 0 0 
5 3 4 3 6 0 0 

16 7 8 0 
(t) 

4 8 8 6 0 0 
2 0 2 5 0 0 
6 9 1 1 0 0 
7 1 0 9 0 0 
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0 

4 6 3 0 OOO 
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9 7 100 

161 9 0 0 
2 8 0 0 

1 1 1 8 2 0 0 

8 0 8 
9 0 2 

1 7 1 0 

1 9 9 8 . a . 

1 186 9 0 0 
9 5 0 5 0 0 

1 7 2 7 2 0 0 
6 9 1 6 0 0 

2 0 100 
4 7 2 9 0 0 0 

14 5 4 6 

5 9 3 9 0 0 
6 1 1 9 0 0 

1 2 0 5 8 0 0 
7 1 6 6 0 0 

2 7 8 6 0 0 0 
5 0 0 

3 5 0 2 6 0 0 

7 8 5 0 0 0 
6 6 0 0 0 

157 9 0 0 
2 0 0 0 

1 0 1 0 8 0 0 

7 7 6 
8 9 7 

1 6 7 3 

M u u t u s 
(%) 

- 5 4 , 8 
+ 2,2 

+71 ,5 
- 0 . 2 

+ 12 
+ 1 3 

+ 15,4 

- 1 7 , 7 
- 6 6 , 9 
- 4 2 , 7 

- 0 , 8 
+40 ,7 

_ 
+ 3 2 , 2 

+ 9.1 
+47 ,3 
+ 2 ,6 

+40 ,8 
+ 1 0 , 6 

+ 4,1 
+ 0 ,6 

2 , 2 

Osa
k a a l (%) 

10 
18,2 
5 5 . 4 
12,9 

0 ,4 
1 0 0 

9.1 
3 .8 

1 2 , 9 
13,3 
7 3 . 3 

0 
8 6 , 7 

7 6 . 6 
8,7 

14.5 
0 ,3 

1 0 0 

4 7 , 3 
5 2 . 8 
1 0 0 

15 . aprillil esitleti uu t Eest i kiirlaeva. Lähemalt lk. 8-9. 

JL/ estit külastas ITF-i missioon 
3 1 . märtsil toimus Justiits

ministeeriumis Rahvusvahe
lise Transporditöötajate Fö
deratsiooni (ITF) faktide tu
vastamise komisjoni ning EV 
Justi i ts- , Valis-, Sotsiaal-, 
Teede- ja Sideministeeriumi 
ning Meremeeste Haigla esin
dajate nõupidamine. 

ITF-i komisjon soovis saada 
teavet Eesti laevaregistri j a me
remeestele makstavate palkade 
kohta. Kohtumisel andis Eesti 
pool ammendava argumenteeri
tud ülevaate ning lisas sellele 
kirjaliku informatsiooni laevade 
registreerimisest, meremeeste 
palkadest ning sotsiaaltagatis-
test ja Eesti rahvusvahelistes 
merendusalastes konventsioo
nides osalemisest ning nende 
konventsioonide rakendami
sest. 

Eesti pool väljendab arusaa
matus t ITF-i poliitika suhtes. 
Teede- j a Sideministeeriumi 
asekantsleri Heiki Lindpere 
sõnul tuleb kahetsusega nenti
da, et ITF-i esindajate tegevus 
jätt is mulje energilisest soovist 
sekkuda eelmainitud problee
mide lahendamise sildi all me-
renduskonkurentsi regionaal-
tasandil. "Meremeeste palgaku -
siinus ei tohi rahvusvahelise 
merendusõiguse seisukohast 
mitte kuidagi olla seotud nn. 
mugavus lipu küsimusega," 
lausus Lindpere. J a lisas: "Mis 
puutub laevaregistrisse, siis 
võime täie vastutustundega öel
da, et Eesti laevaregister ei eri
ne oluliselt ühestki teisest ITF-i 
aktsepteeritud laevaregistrist." 

"Kahjuks on Eestile esitatud 
pretsedenditu nõue likvideerida 

laevandusfirmadest väliskapi
tal," udes teede- ja sideministri 
nõunik Andrus Villem. Ning li
sas: "Selle mitte jus t tavapärase 
pretensiooniga püütakse välti
da Eesti laevandusfirmade kon-
kurentsivõimelisuse kasvu ning 
samas ohustatakse tulevikus 
ka Eesti riigi majandust tervi
kuna." 

Teede- j a Sideministeerium 
esitas Heiki Lindpere kaudu 
ITF-i esindajatele tungiva palve 
hinnata olukorda Eestis ja lan
getada otsuseid mugavuslipu 
küsimustes ainult samade 
standardite ja põhimõtete alu
sel, mis kehtivad iga teise mere-
riigi suhtes . 

1. aprill 

T e e d e - j a Sideministeer ium 

Eesti, Läti ja Leedu moodustavad 
merendusalaste probleemide 

lahendamise ühiskomitee 
15. aprillil allkirjastasid kol

me Balti riigi teede- ja sidemi
nistrid Klaipedas meretrans
pordi alase kokkuleppe. Leppe 
sõlmimise raames tegi teede-ja 
sideminister Toivo Jürgenson 
ettepaneku moodustada sõlmi
tud leppest lähtuvalt ühist huvi 
pakkuvate konfliktsete ja aren
dus t nõudvate merendusalaste 
probleemide lahendamiseks 
ühiskomitee. Komitee moodus

tamise ettepanek leidis toetust 
ning selle moodustamise üles
ande sai Eesti Vabariigi Teede-
j a Sideministeerium. 

Järjest teravnevate konku
rentsitingimuste raames hak
kab komitee välja töötama kol
me riigi ühiseid seisukohti j a 
tegevusprogrammi, mis peab 
tagama laevade vaba juurde
pääsu kõigile Läänemere sada
matele. 

"Valitsuse majanduspoliitika 
huvides on kindlustada aus ja 
vaba juurdepääs nii Eesti ma
janduskeskkonnas kui ka Eesü 
ettevõtetele väljaspool seda 
keskkonda," lausus Toivo Jür
genson. 

16. aprill 

Teede-ja Sideministeeriumi 
pressiosakond 

'Transpordi arengukava aastateks 1999-2006" 
www.tsm.ee/tsm 

http://www.tsm.ee/tsm
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Kas ITF sai faktid teada, 
AS-i Eesti Merelaevandus 
arendusdirektor VIKTOR 
PALMET? 

Nn. fakti uur im ise komisjon 
jõudis Eestisse 1999. aasta 
märtsis, kuigi ITF pidas vajali
kuks asjaolusid uur ima hakata 
juba 1997. aas ta veebruaris. 

Kas Soomes alustatud boi
kott oli ITF-i peakontoriga 
kooskõlastatud? 

Ametlik kirjavahetus seda ei 
näita. ITF-i saadetud kirjadest 
paistab, nagu nemad ei oleks 
asjaga seotud. Võiks siiski ar
vata, et Soome ametiühing võis 
boikoü alustamisest ITF-i infor
meerida. Aga ma ei tea, et Ees
tis kellelgi oleks selle kohta in
formatsiooni. 

Kas sügisel "Lloyd's Listis" 
i lmunud ar t ik l i s , kus olid ise
gi laevad ä ra n imeta tud , meil 
oh tu ei n ä h t u d ? 

Spekulatsioone võis ju olla, 
aga igale spekulatsioonile ei saa 
reageerida. Boikoti põhjusta
nud liin sai õieti alguse juba 
1973. aastal; 1983. aastast 
muutus niisuguseks, nagu lõ
puks oli. Täitsime rahvusvahe
lisi nõudeid, ja tookord oli vähe 
tõenäoline arvata, et Soome 
ametiühingud võtavad aktsioo
ne ette, kui meie ametiühingud 
seda ei toeta. Mingeid konkreet
seid rikkumisi ju ei olnud ning 
ega tegelikult etteheiteidki mei
le ei olnud. Boikoteeritaksegi 
ainult töötasu pärast . "Calibur" 
oli prahitud laev ja tõesti topelt-
registris. Aga ka ITF-i seisu
koht on, et seda ei loeta muga-
vuslipu tunnuseks . New Dehli 
polätika § 244 ütleb selgelt, et 
kui laev on topeltregistris põh
jusel, mis on seotud laeva prah
timise või pangalaenuga, siis 
see ei loe, kui kohalik ameti
ühing ei pea seda mugavuslipu 
tunnuseks . 

Ei saa siiski öelda, et me enne 
boikotti midagi ei teinud. Eesti 
Konkurentsiamet saatis tõsised 
kirjad Soome, Taani ja Rootsi 
vastavaile ametitele väitega, et 
sellised boikotid võivad tulla, 
kuid et neil ei ole mingit alust. 
Konkurentsiamet sai ka vastu
sed, mis ei andnud põhjust ar
vata, et boikotid tulevad. 

Teede- j a sideministeerium 
saatis enne boikotti kirja 
Euroopa Liidu ametlikule dele
gatsioonile Eestis, kus näidati, 
et tulevad sellised ähvardused 
Soomest, mis on assotsieeru
mislepingu 53 . artikli rikkumi
ne. 
* Niisiis oli Eesti Merelaevan

dusel küllaldast alust arvata, et 
boikotti ei peaks tehtama. Meilt 
Soome töötasu nõudmine tun
d u s siis absurdsena. Aga prak
tika näitab, et selle alusel saab 
boikoteerida küll. 

Millele tuginedes õieti ha
kati veel enne boikot t i neid 
kirju s a a t m a - sügisel saadud 
hoiatuskir ja põhjal? 

Eesti Merelaevandusse tööle 
tulles t undus mulle vastuvõeta
matu, et üks küsimus on la
hendamata. Nägin, et selline 
kirjavahetus käib: soomlased 
saadavad hoiatusi. Hakkasin 
sellega tegelema riiklike ametite 
kaudu . Käisin ka tolles Euroo
pa Liidu ametlikus delegatsioo
nis . Siis tekkis ka pikem kirja
vahetus Soome Meremeeste 
Ametiühinguga. 

Oleme koostanud hulga 
kaus tu infomaterjaliga j a sel
lest on ka kasu olnud. Näiteks 
saatkonnad reageerisid küllalt 
aktiivselt. Üks Soome leht kir
ju tas , et USA saatkond oli ener
giliselt seda küsimust käsitle
nud. Saksa saatkonnast öeldi, 
et kui Eesti tõstatab selle küsi
muse Euroopa Liidu erinevail 
tasandeil, siis Saksamaa esin
dajad seal toetavad Eestit. Hu-

ITF uuris fakte 
29.-31. märtsini viibisid Eestis ITF-i esindajad 

vitav oli, et küllaltki kõrged isi
kud Soome saatkonnnast ei ol
nud asjaga kursis. Või kui olid, 
siis oli näha, et nende informat
sioon pärines vaid Soome Mere
meeste Ametiühingult. Esimene 
sekretär Pertti Ikonen oli ülla
tunud, et asi võtab hoopis teise 
pöörde kui tema informatsioon 
näitab - ei teadnud ei meie me
remeeste ametiühingute, mere
meeste ega riiklike institutsioo
nide seisukohti. Ka Suurbritan
nia saatkonnas tunti asja vastu 
huvi. Taani saatkond võttis küll 
asja natuke külmalt. Informat
sioon praktiliselt puudus . Asi 
ka selles,' et Taanis toimub see 
boikott kui toetusboikott, ja ne
mad on ses küsimuses orien
teeritud Soomele. Neil pole min
git tahtmist seda jätkata, kui 
Soomes küsimus laheneb. 

Kui nüüd mugavuslipu tee
m a juurde tagasi tulla,. . . 
, ... siis asus Tallinna saabu

nud komisjon fakte uurima. 
Aastatega oli neil juba kogune
nud teatud küsimuste ring, te
gelikult spekulatsioonid, mille
ga Eesti vastu oli välja astutud. 
Arvasime Laevaomanike Liidus, 
et tuleks ette valmistada üks 
põhjalik konsensuslik doku
ment, millega oleksid nõus eri
nevad ametkonnad ja ka ame
tiühingud ning mis annaks vas
tuse kõigile neile spekulatsioo
nidele. Kohe, kui komisjon jala 
Eestimaale maha pani, andis 
ametiühing selle dokumendi 
üle — Steve Cotton oli Eesti 
saatkonnas märkinud, et po
leks paha juba enne kohtumisi 
kirjalikku informatsiooni saa
da. 

Kuhu siis jääb klassikaline 
tööandja- töö võtja vastas
se is? Komisjoniliikmed kind
lasti ju küsisid seda kohe? 

Küsisid tõesti. Aga selle do
kumendi sisu ei puuduta 
tööandja ja töövõtja vahelist 
konflikti, vaid Eesti merema-
jandusega seonduvaid küsimu
si. Selle areng on aga kasulik 
nii ametiühinguliikmele kui et
tevõtjale. 

Selle dokumendi olemasolu 
oli mu meelest igati kasulik. 
Teiseks olid väga kasulikud 

kohtumised faktiuuringu ko
misjoni liikmetega. Neid oli vist 
seitse inimest: Soomest, Poo
last, Rootsist, Taanist, Lätist 
ning kaks inimest ITF-ist Lon
donist. 

Mul on siin hulk kaustu, kus 
kõik sees: neid on tehtud nii 
ametiühingute keskliidule, 
kõigile saatkondadele, 
Euroopa Liidu Laevaomanike 
Liidule, välisministeeriumile 
ja Eesti ametlikule esinduse
le Euroopa Liidu juures kui 
ka Eesti Kaubandusassot-
siatsioonile. Ja muidugi ITF-
ile. 

Kaks esimest päeva oli neil te
gelikult üks hoopis teine üritus: 
ITF-i Läänemere komisjoni is
tung, mis algselt pidi toimuma 
Peterburis. Nii et meie teemaga 
tegeleti vaid 31 . märtsil. Eelõh
tul toimus kohtumine Eesti 
Ametiühingute Keskliidus. Nii 
et laevaomanikud ei tea, mida 
seal räägiti. 31 . kuupäeva hom
mikul peeti kohtumine valis-, 
justii ts-, sotsiaal- ning teede-
j a sideministeeriumi esindaja
tega. Ministeeriumid tegid ette
kanded; esitati küsimusi. See
järel kohtuti veeteede ameti ini
mestega, kus tõenäoliselt räägi
ti rohkem laevaregistrist, tehni
lisest järelevalvest jms. 

Pärastlõunal kuulasid nad 

Laevaomanike Liidu ettekan
net. Tahtsime teha kohtumise 
"Regina Baltical", millest aga 
keelduti, väites, et see on to-
peltregistreeritud laev ja komis
jon selle peale ei tule. Tegime 
siis neutraalsel pinnal, hotelli 
restoranis. Ei tahtnud tol het
kel hakata konflikti üles ajama, 
aga vahemärkusena võib prae
gu öelda, et "Regina Baltica" on 
ju tunnistatud Euroopa ohutu
maks reisilaevaks. 

Komisjoniliikmeist jäi kohtu
misel erinev mulje. Näiteks 
Jean-Yves Legouas, kes seda 
delegatsiooni juhtis, oli küllalt 
sõbralik, nagu ka enamik teisi. 
Ent soomlastest liikmed tõusid 
pärast lõunasööki püsti ja lah
kusid, kuulamata meie ette
kannet ning osalemata diskus
sioonis. Üks neist oli Simo Zit-
ting, see mees, kes aktiivselt 
meie laevu boikoteerib - jurist 
ja Soome Meremeeste Ameti
ühingu ITF-i koordinaator. 

Meil lasti rääkida kõigest, 
mille olime ette valmistanud. 
Laevaomanike Liidu president 
tegi sissejuhatuse. Mina esine
sin põhjalikuma ettekandega, 
milles käsitlesin nelja põhitee
mat. Laevade registreerimisega 
seoses oli kõneks kaks aspekti. 
Esiteks paralleelregistreerimine 
Maltal ja Eestis, mis on seotud 
välislaenudega. Ja teiseks lae
vapereta prahitud laevade pa
ralleelregistreerimine, mis on 
seotud laeva rentimisega, sest 
ei olda võimelised seda ostma. 
Loomulikult on laev siis mujal 
registreeritud ja tuuakse ka 
Eesti laevaregistrisse. 

Rääkisin teisestki teravast 
teemast - välisriikide kapitali 
osalusest Eesti laevafirmades, 
seda jus t Eesti Merelaevanduse 
näitel. Selgitasin, et välisinves
teeringute kaasamine Eesti rae-
rem aj and usse on täiesti nor
maalne nähtus; nii on see ka 
teistes riikides. Näiteks Soomes 
registreeritud firma Silja Line 
vahetas omanikku, nii et üle 
50% kapitalist moodustab hoo
pis võõrriigi kapital, Inglismaal 
tegutseva Bahamal registreeri
tud firma oma. Küsimus on nii
sugusel puhul hoopis see, kui-

Eesti Laevaomanike Liidu 
president Rein Merisalu: 

Lugupeetud komisjoni esi
mees ja komisjoniliikmed! 

Arvan, et ma ei eksi, kui ole
tan, et Jact founding commis-
sion-i moodustamise eesmär
giks on selgitada mugavuslipu 
ilmingute olemasolu Eestis vii
mase, ITF-i Dehli konverentsi 
seisukohtadele tuginedes. 

Mainisin sõna "oletan" see
tõttu, et Eesti merendusüldsu-
sele on arusaamatu isegi mõte, 
et Eesti võiks olla mugavusli-
puriik. Tõenäoliselt oleks pii
sanud sellest, et kõik ebasel
ged küsimused selgitada infor
matsiooni vahetamise teel. 
Oleme veendunud, et problee
me, mis sundisid moodustama 
komisjoni, tegelikult ei ole. 

Teisest küljest teame, et init
siatiiv Eesti nimetamiseks mu
gavuslipuriigiks tuli Soome 
merendusvaldkonna ameti
ühingutelt, kui need saatsid 
1997. a. veebruaris vastava 
kirjaliku taotluse ITF-le Lon
donis. Samal kuul ilmunud 
"ITF Maritime News" nr. 2 rea
geeris sellele üllatavalt soosi
valt. Märgitakse, et otsus 

mugavuslipu osas langetatak
se pärast asjaolude uurimist. 
Ainuüksi niisugune viide kah
jus tab Eesti merendusmai-
net. 

Eesti üldsus reageeris sellele 
kiiresti ja resoluutselt. Eesti 
sotsiaalminister ja Ametiühin
gute Keskliidu esimees saatsid 
ITF-i peasekretärile kirjad, 
milles selgitati Eesti meren-
dusäri tingimusi. Kuna Eesti-
vastane initsiatiiv tuli Soo
mest, mille firmad on Eesti lae
vandusfirmadega teravas kon
kurentsis, siis oli meie jaoks 
konflikti olemus selge ning 
Eesti merendusüldsus isegi 
pooldas ITF-i erapooletu ko
misjoni tulekut Eestisse. 

Kahjuks tuleb märkida, et 
infovahetus ITF-i ja Eesü me
rendusvaldkonna institutsioo
nide vahel on olnud väga vae
ne. Selle tagajärjeks on mit
meid faktimoonutusi, mis on 
kahjustanud Eesti huvisid. Ar
vame, et Teie delegatsiooni 
Eestisse tuleku parimaks tule
museks oleks püsivate suhte -
liinide sisseseadmine, et saada 

teile vajalikku informatsiooni 
otse algallikast. See ei ole küll 
päris meie pakkuda, kuid kõi
gile oleks kasulik, kui ITF võ
taks oma liikmeteks vastu veel 
ühe või kaks meremehi ühen
davat ametiühingut. 

Tunnistame, et meile on ül
diselt teada need spekulatsioo
nid, mis Eesti suhtes on teh
tud. Arvasime, et kõige õigem 
on olla teie suhtes maksimaal
selt avatud. Leppisime kokku, 
et anname teile tutvumiseks 
pigem rohkem materjali kui 
vähem. Selleks valmistasime 
ette kokkuvõtliku Informative 
Brief, mis on teile kõigile ka 
antud. Nagu juba väliskaanelt 
näeb, on dokument sündinud 
nii ettevõtjate, riigiasutuste 
kui ka ametiühingute konsen
susena. Mugavuslipu suhtes 
või muude Eestit diskriminee
rivate meetmete suhtes on 
kogu Eesti ühiskonna üks
meelne suhtumine selgelt 
eitav, sest see kahjustab eel
kõige Eesti töötajate huve. 
Usume, et ka teie seda mõista
te. 31 . märts 

võrd lipuriik suudab kontrolli
da firma tegevust. Näitasin, 
miismoodi meie seadused sä
testavad Eesti kodanike ja Eesti 
riigi kontrolli välisinvesteerin
guid saanud Eesti firma üle. 

Välisinvestor ei tee, mida ta
hab, vaid Eesti riik sätestab 
mängureeglid. Need aga on kül
lalt tõhusad. Esiteks, enam kui 
50% juhatuses t peab olema 
Eesti kodanikke. See on oluline 
piirang. Teiseks, firma peakon
tor peab olema kindlasti Eestis. 
Kolmandaks, Eesti lippu kand-
vail laevadel peavad kõik mees
konnaliikmed olema Eesti ko
danikud või Eesti residendid, 
s.t. Eesti elamis- ja tööloaga 
inimesed. Ka see on väga oluli
ne piirang, mida mugavuslipu 
riikides ei ole. Kapteniks peab 
samuti võtma Eesti kodaniku. 
Peale selle peab firma maksma 
makse siin, vastavalt Eesti sea
dustele. Võrreldes teiste meren-
dusriikide maksudega on need 
laevandusettevõtetele küllaltki 
ebasoodsad. Pealegi peab inves
tori tegevus olema täielikult al
lutatud Eesti seadustele. 

Kolmas osa mu jutust hõlmas 
tööjõu kasutamist. Laevadel 
töötab meil küllalt palju teiste 
riikide, eelkõige muidugi Vene
maa kodanikke ja ka koda
kondsuseta isikuid. Aga tege
mist on residentidega, kes võib
olla juba kümneid aastaid ela
vad koos oma perega Eestis. 
Boikoti puhul esitati ju niisu
gune spekulatsioon, et näe, nad 
on ukrainlased tööle võtnud. 
Ning sealjuures pole tegemist 
odavate ukrainlaste või odavate 
venelastega, vaid inimestega, 
kes tõotavad täpselt samadel 
palgatingim ustel kui Eesti ko
danikud. Ka on neil samasugu
sed sotsiaalsed garantiid ja nad 
maksavad samamoodi makse. 
Isegi kui nad ei ole ametiühingu 
liikmed, aga meil on kollektiiv
leping ametiühinguga, siis ra
kendub kollektiivleping ka nen
de töötajate puhul - seda näeb 
ette Eesti Merelaevanduse di
rektori käskkiri. See on ausalt 
öeldes väga suur vastutulek 
meremeestele. 

Näitasin ka, et meie mereme
he palk ei ole tegelikult väike -
väike on see võrreldes soomlas
te, aga mitte Eesti inimeste pal
kadega. ILO konventsioon näeb 
ette, et I klassi madruse palga
tase ei pea ületama 562,35 $. 
ITF interpreteerib seda nii, et 
suurendab tasu puhkepäevade 
ning ületundide eest ja peab 
miinimumiks 971 $. Kusjuures 
ITF väidab, et Eesti meremees 
peaks kätte saama 1200 $. 
nagu mugavuslipu tingimused 
ette näevad. Aga asi on ju sel
les, et madrus saab seal selle 
raha küll peo peale, kuid sot
siaal- ja ravikindlustuse eest 
maksab sellest ta ise. ITF-i 
funktsionäär ütleb, et see on ju 
inimese enda teha, kas maksab 
või ei maksa. Õige küll, kui ta 
on välismaalane, siis võib ko
dumaal varjata või mitte maks
ta, aga siis on ta ka sotsiaal
seist garantiidest ilma. 

Kui me arvestame "Caliburi" 
madruse palgale juurde sot
siaal- ja ravikindlustusmaksu, 
mille tasub tööandja, siis teeb 
see 1258 $, mis on 58 $ ITF-i 
nõudmisest üle. 

Vastasin ka spekulatsioonile, 
et laevad olevat halvas tehnili
ses seisukorras, sest laevapere 
on madalapalgaline, kes polegi 
võimeline neid heas seisukor
ras hoidma. Tegelikult peeti 
1995. aastal Eesti laevu kinni 
18 korda, 1996. aastal 16 kor
da ja 1997. aastal 10 korda. 
Graafik suundub alla. Neil esi
mesel kahel aastal olime Pariisi 
memorandumi järgi mustas ni
mekirjas, 1997. aastal ühe aas
ta arvestuse järgi aga enam 
mitte. 

Tegelikult oleme ju piisavalt 
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Ametiühing kohtus ametiühinguga 
Koostasi te koos laevaoma

nikega ühise infomaterjali 
ITF-i komisjonile. Kas see ei 
ä ra tanud hämmeldust , Eest i 
Meremeeste Sõl tumatu Ame
t iühingu esimees JÜRI LEM
BER? 

Lootsin, et komisjonile saab 
siin kaim ise tõttu pilt selge
maks, j a usun, et suures osas 
ka sai. 

Komisjonile antud ühise ma
terjalide kogu koostas laeva
omanike liit, ja meie ameti
ühing lubas ka enda nime sin
na alla panna, sest leidsime, et 
midagi otseselt vale seal ei ole. 
Aga see jõudis neile vale teed 
pidi näpu vahele ja sellest oli 
suur pahandus. Sellest oleks 
võinud äärepealt järelduse 
teha, et Eesti ametiühingud ise
seisvalt ei eksisteeri, vaid on 
nö. laevaomanke käepikendus. 
Nii et Lääne diplomaatia reegli
te mõttes läks see rappa. 

Üleantud materjal oli kindlas
ti kasuks, ehkki sel oli niisugu
ne häda, et ei sisaldanud ainult 
fakte, vaid ka hinnanguid, mida 
meie pool poleks pidanud and
ma. Materjal oli kiiruga kokku 
pandud ja mingit analoogset 
asja eeskujuks ei olnud. Võib
olla oleks siiski hea olnud, kui 
komisjon oleks teda huvitavad 
faktid oma kohtumistelt kätte 
saanud. 

Koostasime algul EMSA init
siatiivil kokkukutsutud ümar
laual — siinkohal tänusõnad 
teede- j a sideministeeriumist 
Heiki Lindperele ja avalike su
hete nõunikule Margit Marku
sele, kes selle organiseeris -
ühiselt raamküsimustiku. Kõik 
osapooled oleksid ehk võinud 
teda puudutava materjali pabe
rile panna j a kohtumistel ko
misjonile esitada. 

ITF-i poliitikas on suur sõ
naõigus kohalikel ametiühin
gutel - kui need on ikka demok
raatlikud ja iseseisvad. Siinne 
asjakäik võis kahjuks jä t ta 
mulje, et me seda ei ole. 

Ei ole jõudnud komisjoni 
kuulunud meestega tagantjärgi 

põhjalikult vestelda, et kuulda, 
missugune mulje neil jäi. Üldi
selt olid nad oma missiooni tu
lemustega rahul; paljud asjad 
said neile selgemaks. Aga nad 
olid nii meediale kui meile oma 
muljeid kommenteerides taga
sihoidlikud, ja komisjoni või
malikku otsust ei olnud nad 
mingitki pidi nõus kommentee
rima. 

Ametiühingute keskliidus toi
munud kohtumisel, kus ka ise 
olin, läks asi natuke vale rada 
pidi. Keskliidu juhid hakkasid 
liiga teravalt peale, toon oli üks
jagu vale: et mis te meist üldse 
tahate, meil on kõik korras. 
ITF-i härrasmehed ei tulnud siit 
tingimata mugavuslippu otsi
ma, vaid endale probleemi sisu 
selgeks tegema. Vähemalt viiel 
liikmel - soomlane,ei,tulnud ju 
üldse kohale - polnud m ü mee
lest küll huvi Eesti lippu mus
tama hakata. Ju oleks tulnud 
kõigepealt küsida, et härrased, 
mis teid huvitab? Nüüd aga 
võis jääda mulje, et tahame end 
mingitest pattudest puhtaks 
pesta. Poleks olnud vaja end 
õigustada, sest me tõesti ei ole 
mugavuslipumaa. Mõistlik ol
nuks lasta neil jutuajamist juh
tida. J a kui nad siis mineta
nuks asju, mida näiteks soom
lased meile süüks pannud, 
oleksime need süüdistused üm
ber lükanud. 

Kas tei le t undus , et delegat
s ioon oli küllalt tasakaalusta
tu l t koos ta tud? 

Seal oli Läti meremeeste ame
tiühingu juhatuse esimees Igor 
Pavlov sees, seda küll tänu 
meiepoolsetele taotlustele. Oli 
merendussektsiooni sekretär 
Legouas; oli Rootsi ametiühin
gu juhatuse esimees Abra-
hamsson, kes kuulub ka ko
misjoni juhtgrupp!, kes asja ot
sus tama hakkab; oli ka poola
kas Janusz Cegielski. ITF-i sek
retariaadi peasekretäri abi Ste-
ve Cotton kuulus samuti ko
misjoni. Mingil määral ise as
jas t huvitatuiks võib lugeda 
ehk Rootsi esindajat, sest meie 

laevad külastavad seda riiki; 
teisi pole küll alust võimalikus 
erapoolikuses kahtlustada. 
Soomlasi polnud kaasas. 

Kokkuvõttes arvan, et nende 
siinkäim iscst oli kasu. Meie lae
vaomanikud olevat neile jätnud 
parema mulje kui nad lootsid. 
J a sain aru, et ka veeteede 
ametist jäi seal antud seletuste 
j a faktide tõttu parem mulje kui 
nad algul arvasid. Mis on eriti 
oluline, sest veeteede ameti hal
dusalas ongi ju laevaregistri pi
damine. 

Märgiti, et meil puudub kapi
tali omanduse piirangu nõue 
laeva Eesti lipu alla registreeri
misel. Nende arvates peaks vä
hemalt pool kapitali olema Ees
ti oma, seda piirangut aga ei 
ole. Et vähemalt pooled juhatu
se liikmed peavad olema Eesti 
kodanikud, ei anna midagi. Ju 
hatuse liikmed paneb ametisse 
j a laseb lahti nõukogu — oma
nik. 

Mis t e arvate , mis nüüd eda
s i saab? 

Enne ei arva midagi, kuni li
sainfot tuleb - kas siis kirjali
kult või ka suulise vestluse 
näol. Kuni saab kuulda, kas 
nad jõudsid mingi hinnanguni 
või mitte. Igal juhul Steve Cot
ton rõhutas, et see tuleb eelkõi
ge poliitiline otsus. J a poliitilise 
otsuse tegemine on õige, kui 
ITF järgib oma senist rahvuslip-
pe kaitsvat poliitikat. 

Kui Eesti peaks kuulutatama 
mugavuslipu riigiks, kaob ame
tiühingul igasugune isu seda 
lippu kaitsta j a administrat
sioone paremini tööle sundida, 
ses t motivatsioon kaob ära. 

Nii e t e t t e ä raotsus ta tud 
muljet asjast ei j ä ä n u d ? 

Ei. Ei, seda mitte. Ainult et 
mõned seigad meie poole käitu
mises, näiteks nimetatud koh
tumine ametiühingute kesklii
dus , kippusid ehk jä tma mul
jet, justkui mele siin mõtleksi
me, et küsimus on ette ära ot
sus ta tud. 

Mari Vamba 
Madli Vit ismann 

1.-12. märtsini to imus Genfis ÜRO/IMO laevade 
arestimise diplomaatiline konverents 

palju kuulnud, kui halvas sei
sukorras meie reederid on nn. 
kõrgeltarenenud mereriikidelt 
endale laevu soetanud ja kui 
palju vaeva pidanud nägema, et 
neid vastavasse konditsiooni 
viia. Nõudmistele vastavust 
tõendavad dokumendid on küll 
olemas, aga varjatud vead sel
guvad tihti kohe. 

J a kuidas kogu see j u t t ko
misjoni peale mõjus? 

Meie seisukohast võttes kül
laltki hästi. Delegatsiooni juh t 
tunnistas oma kommentaaris, 
et enamiku faktidega on t a 
nõus ning vastuväited puudu
vad. Siiski ei pidanud ta küllalt 
põhjendatuks, et Eesti suudab 
ikka täielikult laevandusettevõ-
tete võõrkapitali kontrollida. 
Ning üldse jäi mulje, et nende 
meelest on väliskapital Eesti 
merenduses üks negatiivne 
nähtus . Teiseks toonitas ta, et 
Eesti meremeeste palgad on 
siiski madalad ja ka töö- ning 
olmetingimused kehvad. 

Aga üldiselt oli seltskond kui
dagi eriti sõbralikult meelesta
tud. Kuulati, arutati ja teatud 
küsimustes ka vaieldi. Rootsi 
esindaja Thomas Abrahamsson 
ütles küll suhteliselt teravalt 
Eesti merendusolude kohta. 

Selle seltskonna nimi oli fak-
tiuurimiskomisjon. J a nüüd, 
pärast siinkäiku loen näiteks 
Abrahamssoni väidet, et Eesti 
laevaregistris on registreeritud 
78 laeva! Neid on ju 541. Ometi 
käis komisjon otse registriga 
tutvumas. 

J a Jean-Yves Legouas ütleb, 
et 60% laevadest on topeltre-
gistreeritud. Kust t a selle võt
tis? Ta tuli Eestisse ju sealhul
gas seda arvu täpsustama. 53 
laeva on laevapereta prahitud 
laevade registris. See tähendab, 
et topetregistreeritud laevu on 
veidi alla 10%. Need inimesed 
läksid Londonisse tagasi koos
tama faktiuurimiskomisjoni ra
portit, kasutades moonutatud 
või väärinformatsiooni. Selle 
põhjal ei s aa ju teha otsust, kas 
Eesti on mugavuslipu riik või 
mitte. Arvame, et otsus tuleb 
teha siiski faktidele toetudes, 
mitte poliitilise otsusena mingi 
huvitatud osapoole kasuks. 

Tõenäoliselt on see huvitatud 
osapool teada, kui meenutada 
toda soomlaste 1997. aas ta 
veebruari kirja. Kui fakte moo
nutab komisjon, kes tuli fakte 
uurima, siis kahtlen väga nen
de töö objektiivsuses. See on 
üks põhjus, miks aprillikuu 
jooksul väga paljud institut
sioonid - ministeeriumid, vee
teede amet, kindlasti laevaoma
nike liit, ametiühingud - peak
sid tingimata nende muljete j a 
faktide põhjal, mis selgusid ko
misjoniga koostööd tehes, hak
kama Londoni jaoks ette val
mistama ja järjest s inna saat
ma objektiivset informatiivset 

materjali. Tegema seda ametli
kult ja väga täpselt läbimõel
dult, nii et vastavail isikuil 
oleks kohustus see ka läbi luge
da j a seda arvestada. Kindlasti 
peab olema ka tagasiside või
malus . 

Loodate ikkagi posit i ivset 
l ahendus t ? Milline see o leks? 

Loodame. Me ei tohi kõigest 
hoolimata apaatiasse langeda, 
vastupidi, peame rakendama 
kõik jõud, et neid asju teha. 

Negatiivne on juba seegi, et 
kaks aastat tagasi ITF üldse 
kahtles, kas Eesti on mugavus-
lipuriik või mitte. Negatiivne on 
seegi, et mingi faktiuurimisko-
misjon üldse Eestisse saadeti. 
Miks seda Rootsi või Taani või 
Soome ei saadetud? Miks ei 
saadetud Soome, kui Silja Li-
ne'is on üle 50% võõrkapitalil? 

Kui Eesti siiski kuulutatakse 
mugavuslipu riigiks, siis väga 
suure tõenäolisusega põhitegi
jad hakkavad kaaluma oma 
laevadega mõne tegeliku muga
vuslipu alla minekut. Aga ma ei 
tahaks teiste firmade nimel rää
kida - niisiis. Eesti Merelaevan
dus hakkab seda kaaluma. 

Palgatõus Eesti mugavuslipu 
riigiks kuulutamisel ei olegi 
väga oluline, maksame koos 
sotsiaalmaksuga niigi 1200 $ 
kuus . Kui nüüd peame maks
ma 1200 $ peo peale, ja Eesti 
seadused nõuavad veel sellele 
lisaks sotsiaal- ja tulumaksu 
tasumist, siis hakkame otsima 
kohta, kus neid kaht viimast ei 
ole vaja maksta. Eestis elav me
remees saab oma 1200 $ peo 
peale ja eks siis ise vaatab, kas 
ja kus sotsiaalmaksu maksab. 
Sotsiaalkindlustusest end j a 
oma peret ilma jätta ei soovita 
ma siiski ühelegi meremehele. 

J a maksuamet küsib mere
mehelt ka veel 26%. Ta ei võida 
mitte midagi. Firma aga võidab 
küll rahaliselt. Välisinvestor ei 
kaota samuti. 

Kaotab aga Eesti riik. Eesti 
Merelaevanduse toodang on ju 
puhtalt eksporttoodang - vea
me laevadega võõraid kaupu. 
Nagu ütleb ka uus valitsusjuht: 
Eesti majanduskasvu üks põ
hialus on ekspordimahu suu
rendamine. Kui nüüd meile ära 
tehakse j a me oleme sunnitud 
tõelise mugavuslipu alla mine
ma, siis ekspordimaht kohe vä
heneb. 

Teiseks kaotab Eesti riik meie 
maksud. Eesti Merelaevandus 
maksab umbes 105 miljonit 
krooni aastas sotsiaal-, ravi
kindlustus- ja üksikisiku tulu
maksu. Pluss teised suured 
merendusfirmad. 

J a veel kaotab Eesti riik selles 
mõttes, et suure tõenäosusega 
jäävad meremehed siin tööta, 
sest oma laevadega muu lipu 
alla minnes hakkavad firmad 
ka mujalt meremehi võtma. 

Mari Vamba 
Madli Vi t i smann 

Vastavalt ÜRO Peaassamb
lee 1997. a. detsembris vas tu 
võetud resolutsioonile 
5 2 / 1 8 2 UNCTAD ja IMO egiidi 
all ku t su t i 1.-12. mär ts in i 
1999 Genfis kokku diplomaa
ti l ine konverents et tevalmis
ta tud "Laevade ares t imise 
konventsiooni" projekti läbi
arutamiseks j a vastuvõtmi
seks . 

Eesti delegatsiooni juhi. Tee
de- ja Sideministeeriumi ase
kantsleri Heiki Lindpere sõnul 
seisis Eesti valiku ees, kas ühi
neda juba kehtiva konventsioo
niga või osaleda uue ja nüüdis
aegse konventsiooni väljatööta
misel, kirjutada alla teksti sobi
vuse korral ja see hiljem ratifit
seerida. Konverentsi tulemused 
näitavad, et Eesti tegi õige vali
ku. 

Heiki Lindpere sõnul annab 
sellise konventsiooni projekti 
läbiarutamisel osalemine Eesti
le esiteks võimaluse vältida 
Eesti lipu all sõitvate laevade 
arestimist kõigi niisuguste 
nõuete puhul, mida konvent
sioonis pole ette nähtud, tei
seks saavad Eesti era-, avalik-
õiguslikud ja füüsilised isikud 
võimaluse kaitsta enda kui 
kreeditori huve teistes, kon
ventsiooniga ühinenud riikides 
ning kolmandaks ei muutu 
Eesti Vabariik pelgupaigaks pa-
hausklikele laevaomanike
le/reederitele, kellest jäävad 

heausklikele kreeditoridele mä
lestuseks vaid tasumata arved. 

Seni eksisteeris vaid 1952. 
aastal Brüsselis sõlmitud rah
vusvaheline konventsioon mõ
ningate laevade arestimist puu
dutavate reeglite ühtlustamise 
kohta. 1996. aasta lõpuks oli 
selle konventsiooni ratifitseeri
nud 70 riiki. 

Võrreldes Brüsseli konvent
siooniga toob u u s konventsioon 
mitmeid olulisi täpsustusi, eri
ti, mis puudutab põhiküsi
must: missugused nõuded ku
jutavad endast "merendusala-
seid nõudeid" {maritime claims), 
mille puhul on laevade aresti
mine lubatud. "Võib julgelt väi
ta, et uues konventsioonis on 
nõuete loetelu ammendav ega 
võimalda riikidel neid laienda
valt tõlgendada", toonitas Heiki 
Lindpere. 

Lisanduvad nõuded, mille 
aluseks on: 

a) laevavraki või sellel asuva 
kauba vajalikuks käsitsemi
seks tehtud kulutused: 

b) keskkonna saastamise väl
timiseks tehtud kulutused; 

c) reisijateveo leping; 
d)navigatsioonimaksude ta

sumata jätmine; 
e) laevapere liikmete saamata 

jäänud palgale lisanduvad veel 
tasumata sotsiaalmaksud ning 
meremeeste repatrieerimisku-
lud; 

f) maksmata kindlustuspree
miad; 

g) maakleritasud ja 
h) laeva ostu-müügi leping. 
Üks põhiküsimusi - kas rae-

rendusalaste nõuete loetelu 
peaks olema ammendav või 
mitte - otsustati jätta lahenda
miseks Genfi diplomaatilisel 
konverentsil. 

Genfis toimunud konverentsil 
osales 93 riiki. Eesti delegat
siooni kuulusid delegatsiooni 
juh t . Teede-ja Sideministeeriu
mi asekantsler Heiki Lindpere, 
AS-i Eesti Merelaevandus 
õigusdirektor Indra Kaunis ja 
Välisministeeriumi välismajan
duspoliitika osakonna rahvus
vahelise koostöö büroo direktor 
Külliki Linamägi. 

Teede- ja Sideministeerium 
on pidanud vajalikuks lülitada 
9. Märtsil EV Valitsuse heaks
kiidu pälvinud "Transpordi 
Arengukavasse aastateks 
1999-2006" ühinemine meren-
dusvaldkonnas vähemalt 8 rah
vusvahelise konventsiooniga, 
mis osutuvad vajalikuks mitte 
ainult eurointegratsioonist läh
tuvalt, vaid peavad tagama Ees
ti laevaomanikele samaväärsed 
võimalused ja kohtlemise teis
tes jurisdiktsioonides. Laevade 
arestimist puudutavad rahvus
vahelised reeglid on üks neis t 

15. märts 

Teede- ja Sideministeeriumi 
pressiosakond 

Uus laevaliin 
Boikotiohvriks langenud liini asemel avab Eest i Merelaevan

dus u u e . 
Viktor Palmet: See alustas täna Ärhusist, sealt suundub laev 

Kopenhaagenisse, siis tuleb Muugale, edasi Helsinkisse, sealt Rii
ga. Riiast võtab kauba Ärhusi j a nii edasi. Liinile a sus praegu 
Transbaltica". 

Ärhus-Kopenhaagen on j u kabotaaž. 
Siis ei ole, kui Ärhusist Kopenhaagenisse kaupa ei võeta. Kabo

taaž on kaubavedu ühe ja sama riigi sadamate vahel. 
Tegelikult on see meil lausa u u s teenus nime all ESCO Ro-ro Ser

vice. Suur erinevus eelmisest seisneb selles, et me ei tööta enam 
Soome ja Taani sadamate vahel. Töötame aktiivselt Taani-Muuga 
ja Helsinki-Muuga vahel. Sellega suurendame Eesti Merelaevan
duse kaubavedudes Muuga sadama osakaalu. Varem heideti meile 
ette, et töötame soomlaste turul . Nüüd oleme oma turul, tegeleme 
kaupadega, mis tulevad Eestist ja lähevad Eestisse. 

9. aprill 
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Teede- ja 
Sideministeerium 

tutvustab internetis 
aastateks 

1999-2006 
koostatud riiklikku 

transpordi 
arengukava 

9. märtsil kütis EV Valitsus 
heaks Teede- ja Sideministee
riumi ettevalmistatud "Trans
pordi arengukava aastateks 
1999-2006". Arengukavaga 
on võimalik tutvuda minis
teeriumi interneti kodulehe
küljel, mis asub aadressil 
http://www.tsm.ee/tsm (ala
jaotus tegevuskava). 

Arengukava on strateegiline 
dokument, mis sätestab riigi
asutuste , majandusharude, fir
made j a teiste institutsioonide 
kokkuleppe eri üksuste töö 
ühtlustamiseks ja fokuseerimi-
seks. 

Teede- j a sideminister Raivo 
Vare sõnul võib arengukava 
vaadelda kui konkreetsetele 
eesmärkidele suunatud aren-
guetappide kirjeldust. "Meie 
igapäevaelu kinnitab, et 
"Transpordi arengukava" on 
väärtusetu, kui selle aluseks ei 
ole selgeid poliitilisi kokkulep
peid", lisas ta. 

Arengukava koosneb viiest 
tasandist, millega kirjeldatakse 
ära valdkonna valusaimad 
probleemid, strateegilised ees
märgid, tegevussuunad ja -pii
rangud ning poliitilised eesmär
gid koos nende eesmärkide poo
le püüdlemise võimalike meet
metega. 

Arengukava ei sisalda valmis 
lahendeid, vaid näitab püstita
tud probleemidele lahenduse 
leidmise teed. Lahenduseks ku
juneb protsess, mida arenguka
vast johtuvalt asuvad kokku
leppelisel alusel ellu viima sek
toriga seotud institutsioonid. 

Töö aluseks oli Teede- ja Side
ni inisteeriumis koostatud 
"Transpordi ja side arengukava 
kavand aastateks 1998-
2002/2006". Teede-ja Sidemi
nisteeriumi spetsialistide koos
tatud materjali ja seisukohtade 
analüüsimiseks kaasaü A&L 
Management Eesti AS-i konsul
tandid, kes viisid läbi uurimis
töö, mille käigus intervjueeriti 
erasektori esindajaid ja kõrvu-
tati rahvusvahelist kogemust 
Eesti olukorraga. 

15. märts 99 

Teede-ja Sideministeeriumi 
pressiosakond 

Mootorrattast skuutrini, autost paatsuvilani 
Tänavusel 24.-28. märtsini 

toimunud automessil "Motorex" 
Eesti Näituste paviljonides oli 
autode taga terve hallitäis paa
te. Ka mootorrataste boksides 
võis näha (kiireid) veesõidu
keid. Välimuselt umbes seesu
guseid, et kui mootorrattalt rat
tad ära jätta, saab vesiskuutri. 
Samuti võis näha džiibile sar
nanevat amfiibsõidukit. "Mäk-
keronimine ohtlik!" hoiatas silt 
sellel. 

Paadihallis esines neli firmat: 
"Barrel BG", "Naftaal", "Jakari 
Marine" ja "Balti Merekaatrid". 
Odavaimad olid seal väikesed 
Ukraina päritolu kummipaadid 
- säärase võis osta kolmandiku 
kasutatud auto hinnaga. Aga 
leidus ka suu r kahe rippmooto-
riga jäiga põhjaga kummipaat, 
mis maksis rohkem kui head 
sorti auto. 

Kaatritest olid kohal 5,03 m 
pikkune "Bella 512 Excel" ja 
4,72-meetrine "Sea Rayder". 
Kogu väljapaneku aktsendiks 
aga kõrgus teiste kohal 1997. a. 

ehitatud "Storebro Royal Crui-
ser 420". Selle 13-meetrise 
.kaatriga pidavat toime tulema 
ka kaheliikmeline perekond, 
kui tegu pole jus t algajatega. 
Mugav j a kiire ujuv suvila kulu
tab tanki mahtuva 1,6 t kütust 
10-12 tunniga; ka kõik muga
vused kulutavad kütust . 

"Balti Merekaatrite" isa on 
"Volvo"-firma "Info-Auto". Fir
ma kaupleb ka "Volvo Penta" 
mootoritega, mida Eestis olevat 
merel juba ligi 80, muuhulgas 
ka Kihnu praamil, ja "Simradi" 
nereelektroonikaga ning ehitab 
lootsikaatrit. Autotöökodades 
salongi õuel pannakse uut alu
ni iiniumkaatrit kokku - Rootsis 
tehtud kere on juba kohal. 

Pisimad paadid olid automes
si hobinurgas. Huvikeskuse 
"Kullo" laevani udeldusrühmas 
Vladimir Kovaljovi juhendami
sel valmis tehtud mudeleid oli 
kiirpaadist ja tankerist viikingi
laevani. 

Madli Vitismann Autonäituse «tagatuba» oli paatide päralt. 
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Kõige suureni näitusepaat oli «Storebro Royal Cruiser». Kõige väiksemaid paate esitles huvikeskus «Kullo». 

«Furuno» autol pöörles radarimast katusel, sees võis näha ek- Projektijuht Alar Volmer näitab mais valmiva lootsikaatri te-
raanipilti. kiehitist. 

Pärnu lahe aastavahetuse 
jäälõhkumistel on seekord oma 
pisike ajalugu. Kui vinged kir-
detuuled mullu novembris äh
vardasid selle õnnetu lahe sitke 
jääga katta ja lõpuks seda te
gidki, oli esimeseks lohutajaks 
ja abipakkujaks piirivalvelaev 
"Valvas". Ent oma pika ja kitsa 
kerega ei suutnud see midagi 
märkimisväärset ära teha. Det-

"Protector" kui peatöövõtja 
sembris asus asemele Soomest 
tulnud "Iso-Pukki" ehk Suur 
Sõnn. Talv järele ei andnud; 
näiteks Põhja-Soomes ja Root
sis ulatusid miinuskraadid ko
guni viiekümne ligi, ja siinmail 
jäi ka Sõnni rammust vaheks. 

«Proctor» veab Läti «Kegumsit» vaba vee poole. 

Uue aasta 6. jaanuaril tuligi siis 
"Protector" ise meie jääd katsu
ma. 

Selle tulemusena on aasta al
gusest Pärnu sadamasse sisse 
ja sealt välja aidatud pea 150 
laeva, pargast ja pukserit, mida 
karmi talve kohta polegi nii 
vähe. Ent see, mis liigub, see ka 
kulub. Nii "Protcctorgi". Märtsi 
esimesel nädalal pidi ta Kesk-
linnna kai ääres haigust ravi
ma. Viga oli peamasinas, mille 
kaks Soomest tulnud spetsia
listi ära parandasid. 

"Protector" kuulub koos väik
semate Tso-Pukki" ja "Frami-
ga" sinipunatriibuliste korstna
värkidega "Alfons Häkansi" kol-
mekümnelisse pukserite pesa-
konda. Neist suurim on "Zeus", 
mis oma süvise tõttu Pärnu 
lahte ei mahukski. 

Ei ole teada, millal "Protector" 
meil oma töö lõpetab. See ei ole
ne sadamast ega Pärnu linnast, 
vaid Eesti Laevaliikluse Juhti
mise Keskusest ning riigi eral
datud jäälõhkum israhadest. 
Kui tuleb kiire kevad ja tugev 
põhjatuul, siis on kõigil ker

gem. Seni pole Pärnu sadamas 
navigatsioon katkenud. 

"Protectori" meeste endi sõ
nul ootab neid pärast Pärnust 
lahkumist Sa im aa kanal, kus 
jää olla, kui hulle jutte uskuda, 
meetri paksune... 

19.märts 

"Protector" lahkus 9. aprillil. 
Kapteni sõnul oli ta alates 9. 
jaanuarist sadamasse sisse 
toonud 234 laeva. Osa aluseid 
tuli ka ise. Asemele asub "Iso-
Pukki", sest laht on jääs, mis 
sest, et jõgi lahti. 

9. aprill 

Ott Taul 

«Iso-Pukki» on tulnud suuremat venda remondi ajal julgesta
ma. 

http://www.tsm.ee/tsm
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Laupäeval, 17. aprillil tähis
tas Eesti merevägi taasloomise 
5. aastapäeva piduliku rivistu-
sega Miinisadamas. 

Algus oli vaevaline, aga kiire 
10. jaanuaril 1994 oli ametis

se määratud mereväe ülem Ro
land Leit, 13. aprillil loodi kait
seväe juhataja käskkirjaga me-

Merevägi sai 5-aastaseks 
reväestaap. Peatselt saadi Taa
nist abina Gröönimaa vetes tee
ninud patrull-laev "Mallemuk-
ken", mis sai nime "Ahti". Mees
kond elas laeval, sest oma baasi 
mereväel ei olnud - Miinisadam 

Kõneleb ka i t seminis te r J ü r i Luik, paremal seisab kindral Jo 
hannes Kert, vasakul kap ten le i tnan t J a a n Kapp. 
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Marsib r annaka i t sekompani i . Madli Vitismanni fotod 

oli veel Vene mereväe käes. Ent 
peatselt vajati meremehi juur
de, et meeskonnad saaksid 
Saksamaa kingitud laevadega 
kohapeal tutvuda ja need Ees
tisse tuua. 

Vene sõjavägi pidi Eestist lah
kuma 31 . augustiks 1994. Vene 
merevägi viivitas laevu ja sada
mahooneid lõhkudes viimase 
minutini, lahkudes 31. augustil 
kolm tundi enne südaööd. 
Järgmisel päeval, 1. septembril 
heisati Miinisadamas pidulikult 
Eesti lipp. Selleks ajaks jõudsid 
Saksamaalt kohale kaks laeva, 
mis hiljem said nimeks "Sulev" 
ja 'Vambola". 

Rahvusvahelises koostöös 
1997. aastal saadi Saksa

maalt miinitraalcrid "Olev" ja 
"Kalev". Need annavad võimalu
se leida ja kahjutuks teha meie 
vetes tänini leiduvad miinid või 
muud lõhkekehad. Laevad on 
osalenud rahvusvahelistes mii-
nitõrjeoperatsioonides, mille, 
käigus on Eesti vetes avastatud 
üle 800 lõhkekeha. Miinisada
mast leitud loodetavasti viima
sed miinid õhkisid Rootsi spet
sialistid mullu novembris. 

Nüüdseks on loodud kolme 
Balti riigi ühiseskaader BALT-
RON, mille staap asub Tallin
nas. 

Rannakai tsekompani i aas ta 
nooreni 

Miinisadama uuemad hooned 
on korda seatud, seal tegutseb 
mercväestaap ning elavad ran
nakaitsekompanii ajateenijad. 
Aprill on pereheitmise kuu, kui 
lahkuvad oma aja ära teeninud 
ja tulevad sõduritarkusi õppi
ma uued noored. Rannakaitse
kompanii tähistas hiljuti 4. 
aastapäeva, kingituseks ajatee-
nijaile valmis selleks päevaks 
saun. Niiviisi on samm-sam-
mult parandatud elu-olu, kuid 
sadamarajatiste ja vana suure 
tellishoone remondiks mereväel 
veel jaksu pole. Samuti kui 
uute laevade ehitamiseks. 

Lõpetuseks laevavile 
Pidulikul rivistusel kõnelesid 

kaitseminister Jür i Luik, kait
seväejuhataja Johannes Kert ja 
mereväe ülem kaptenleitnant 
Jaan Kapp. Osalesid ka piirival-

veülem kontradmiral Tarmo 
Kõuts, Eesti mereväeveteranid 
ja merendus tegelased ning vä
liskülalised. 

Lipuehtes laevade hulgast 
lahkusid orkestrihelide saatel 
Leetu BALTRONI õppusele mii-
nitraaler "Olev" ja piirivalvelaev 
"Kõu". 

Madli Vitismann 

Koos külalistega saade takse laevad tee le . 

Vahel önne tsub ka orkest r i saatel merele minna. 
Urmas Saksa fotod 

Eesti Merevägi on oma uhke 
vormiga mõnelegi silma torga
nud, kuid kas teatakse, et mad-
rusevormi all ei pruugi alati 
tuksuda merd kündva mehe 
süda, vaid hoopis rannakaitsja 
oma. 14. märtsil sai Eesti Mere
väe rannakaitsekompanii 4 -
aastaseks. 

Rannakaitsjad leiavad, et kõi
ge enam on neil ühist merejala
väelastega. Madrustest eristab 
neid esmapilgul laiguline vorm, 
mille käisel ankruga embleem. 
Paljuski sa rnanab rannakaitse
kompanii maaväega. Teistest 
erinevalt peavad nad ära õppi
ma ellujäämisvõtted nii maal 
kui ka merel. Loomulikult ei 
saa nad spetsialiseeruda mõle
male alale, vaid teavad kum
mastki hädavajalikku. Et kom
panii on suhteliselt väike - 140 
meest -, ei ole üksusel nii palju 
raha, et praegust väljaõpet veel 
paremini korraldada. Nii harju
tavad rannakaitsjad dessandi 
tõrjumise asemel rünnakut ja 
kaitset kinnisel maastikul. Nad 
ei väidagi, et see oleks vale. 

Mereväe rannakaitsekompanii 
4-aastane 

kuid eelkõige on see üksikpa-
taljonide ülesanne. 

Rannakaitsekompaniisse tul
nud ajateenistusse astujad 
omandavad kõik noorsõduri 
teadmised nagu mujalgi Eesti 
väeosades. Madrusteks või rea
meesteks saades valivad sõdu
rid kutse terveks eelseisvaks 
ajateenistuseks. Loomulikult 
otsustavad ka juhid, keda kuhu 
saadavad. Laevadele pääseda 
on selge eelis neil, kes on varem 
merekoolis või mujal merehari
duse omandanud. Teistel tuleb 
valida kas sideüksuse, autojao 
või lahingrühma vahel. Ranna
kaitsest on võimalik minna ka 
lahingukooli õppima, et noo-
remseersandi või aspirandina 
tagasi tulles hakata uusi sõdu
reid välja koolitama. 

Kui soojemad ilmad on käes 
ja meri vaba, aktiviseeruvad 
KOOS laevadega ka rannakaits-

Rannakai t sekompani i III lahinguruhm laeva ohu tus t ehn ika 
õppusel — roni takse «Korallile». 

jad. Tihti plaanitakse ühiseid 
õppusi, et harjutada dessanti 
Naissaarele või muud sama
laadset. Ühisõppus! on tehtud 
ka koos teiste väeüksustega. 
Eriti tihe on koostöö Kaitseliidu 
Tallinna Malevaga, millesse 
kuulub suurem osa kompanii 
juhtkonnast . Viljakas koostöö 
on olnud ka Põhja Piirivalvepiir
konnaga. 

14. märtsil sai rannakaitse
kompanii 4-aastaseks, mispu
hul toimus rivistus ja väike pi
dulik söömaaeg ajateenijaile. 
Rivistusel jagati tänukirju j a 
avaldati parimaile kiitust. Erili
se tähelepanu pälvisid need 
võitlejad. Kes vabariigi aasta
päeva paraadil rannakaitse
kompanii au kõrgel hoidsid, nii 
et isegi press nende sirget rühti 
kiitis. Kõne pidas kompanii
ülem nooremleitnant Silver 
Sepp, kes tänas oma eelkäijat 
leitnant Urmet Reimanit tehtu 
eest ning soovis talle edu õpin
guteks sõjakoolis. Aastapäeva-
kingituseks Eesti Mereväe üle
malt oli valminud kõigiti ajako
hane saun, mille leili ajateeni
jad juba samal õhtul võisid hin
nata. 

Järgmistel aastatel loodetak
se suurendada kaadriallohvit-
seride arvu kompaniis ning 
oodatakse võimalust hankida 
laev. Praegu on kompaniis te
gevteenistuses 10 kaadriohvit
ser!, nad kõik on oma kohus
tusliku teenistusaja teeninud 
rannakaitsekompaniis. 

Rannakaitsekompaniis on 
aega teeninud umbes 200 sõ
durit, samapalju on kompanii 
koolitanud ka laevamehi. Kom
panii on andnud üleajateenijaid 
ka teistele kaitseväeüksustele: 
viis neist teenivad Rahuvalve 
Operatsioonide Keskuses, viis 
Piirivalves, kaks Mereväe miini-

laevade divisjonis, lisaks mõ
ned veel Kalevi üksikjalaväe
pataljonis ja suurtükigrupis. 

Viimasel ajal on tekkinud või
malusi saata üleajateenijaid 
õppima ka väljapoole Eestit: 
eeloleval sügisel alustavad 
kolm rannakaitsjat õpinguid 
Soomes. Lähiajal on tagasi 
oodata USA Merejalaväes õppi
nud leitnanti, kes peaks kom
panii juhtimise üle võtma, kui 
praegune kompaniiülem õppi
ma läheb. Niiviisi, tasapisi are
nedes ja ohvitseride professio-
naliseerudes unistavad ranna
kaitsjad oma pataljonist, kus 
teiste riikide kogemused on 
ühendatud üheks Eesti Ranna
kaitseks. 

Margus-Tarmo Pihlakas, 
madrus 

Fotod: Urmas Saks 
vanemmadrus 

Rannakaitsekom panii 
Mereväe pressiteenistus 

«Korallilt» päästeül ikondades 
novembrikuisesse ve t t e . 

Kust ikka nalja saab, kui ise ei t ee — fotograafile poseer ides . 



MEREMEES Nr. 7 - 8 ( 2 0 7 - 2 0 8 ) Neljapäev, 2 2 . aprill 1 9 9 9 

"Lootsiteenistuse seadus" 
oli riigikogu eelmise koossei
su viimane j a praeguse esime
ne eelnõu 

Istungjärkude stenogramme 
lugedes jääb mulje, et ajal, mil 
riigikogu uus koosseis tööle ra
kendus ja presidendikantselei 
"Lootsiteenistuse seaduse" väl
jakuulutamiseks valmistus, on 
ka eelmisest riigikogust uude 
allesjäänud liikmetel aega ol
nud asja üle järele mõelda. Tä
helepanuväärne on, et kuigi rii
gikogus polnud ega ole ühtki 
meremeest, on tegu oskusliku 
merendusliku lobbytöö näitega, 
mida peeti vajalikuks esile tõsta 
ka riigikogu saalis. (Esiletõstud 
stenogrammi tekstis on toime
tuselt.) 

Vanas riigikogus 
Mõõdukate fraktsiooni alga»-

tatud lootsiteenistuse seaduse 
eelnõu teiselt lugemiselt 23 . 
veebruaril: 

Majanduskomisjoni liige Mih
kel Pärnoja: 

Lootsiteenistuse seaduse eel
nõu sai alguse Riigikogus möö
dunud aasta septembris, aga 
sellel eelnõul on märksa pikem 
ajalugu ja ta on niimoodi formu-
leeritud, nagu ta praegu teie ees 
on. sel põhjusel, et lootsiteenis
tuse korraldus ei rahulda ühelt 
poolt lootse endid ega teiselt 
poolt ka riiki. 

Lootsid on suhteliselt vane
maealised ja uute lootside tee
nistusse saamine on raskenda
tud selle tõttu, et lootsid on vähe 
motiveeritud. Käesoleva eelnõu 
kirjutamisel oli põhiliselt võima
lik valida kahe variandi vahel. 
Ühelt poolt on tegemist avalik-
õigusliku lootside ühinguga, kes 
korraldab lootsiteenistust, või 
teiselt poolt on tegemist äriühin
guga. Teine variant jaguneb 
omakorda kaheks alavarian-
diks: kas on tegemist riigi äri
ühinguga või lootside endi moo
dustatud äriühinguga. 

Praegu on teie ees eelnõu, kus 
on valitud viimane variant ja 
eelnõu algatajate arvates prae
gune eelnõu on piisav selleks, et 
käivitada lootsiteenistuse aren
gus selline etapp, kus lootsid 
ise, olles huvitatud oma tegevu
se arendamisest, saaksid teha 
ka vajaliku rahalise panuse. 

Seadus võeti vastu 42 poolt
häälega, vastu ega erapooletuid 
ei olnud. 

Vahepeatus 
President "Lootsiteenistuse 

seadust" välja ei kuulutanud, 
viidates § 29, mis sätestab loot-
siühingu osaniku ja aktsionäri
ga seonduva, vastuolule põhi
seaduse §-ga 32. 7. märtsil vali
ti uus riigikogu. 

Uues riigikogus 
12. aprillil arutasid "Lootsi

teenistuse seadust" ja presi
dendi otsust riigikogu põhisea
d u s - j a majanduskomisjon. 

Riigikogu enesekriitika 
13. aprillil oli riigikogu täis

kogu istungi päevakorras üks 
punkt: presidendi poolt välja 
kuulutamata jäetud lootsitee
nistuse seaduse uuest i aruta
mine. 

Põhiseaduskomisjoni esinai
ne Liia Hänni selgitas, milles 
seisnes "Lootsiteenistuse sea
duse" vastuolu põhiseadusega. 
§ 29 kohaselt võib lootsiühingu 
osanik või aktsionär olla üks
nes tegevusluba omav loots. 
Lootsi pärija(d) või tegevusloa 
kaotanud loots on kohustatud 
osakud või aktsiad kolme kuu 
jooksul võõrandama. Sisuline 
küsimus on selles, millisel juhul 
saab omanikuks olemist ja ette
võtlusega tegelemist seadusega 
piiratd. Praktikas on see teatud 
elukutsete puhul võimalik ja ole
mas, nn. vabade elukutsete pu
hul. Näiteks advokaadid, nota
rid, kelle jaoks seadusega õn 
kehtestatud erinõuded. Presi
dendi põhjendustest selgub, et 
ta ei pea lootsi elukutset selliste 
elukutsete hulka kuuluvaks. 
President leiab, et tegemist on 
antud juhul ebaproportsionaal
sete piirangutega, mis ei ole teh
tud avalikes huvides. 

Majanduskomisjoni nimel 
esines Kalev Kukk j a selgitas 
eelmises riigikogus olnud vaid
lusi eelnõus algselt olnud ava-
lik-õigusliku lootsiühingu üle. 
Teiseks, lootsiteenistuse seadus 
on suuresti 1931. a. 10. märtsil 
toonase Riigikogu vastuvõetud 
lootstasjanduse seaduse täna
päevane versioon. Sellest oma 
olemuselt selgelt korporatiivsest 
ja 1930. aastate alguse avalik-
õiguslike kutsekodade loomise 
buumis sündinud seadusest eri
neb lootsiteenistuse seadus ees
kätt lootside kutsekoja väljajät
mise poolest. See oli kõige suu
rem põhimõtteline erinevus. Tol
lane, seega siis 1931. a. loot-
siasjanduse seadus oli üks 
neist paljudest kutsekodade 
seadustest, millele rajati Eestis 
korporatiivset riiki. Ilmselt võiks 
lootsiteenistuse seadus olla õp
petunniks neile, kes, viidates 
ühele 1992. a. sügisel Riigikogu 
poolt vastuvõetud otsusele, kut
suvad täna seadusloomes läh
tuma sõjaeelsetest seadustest. 
Ainult et 1930. aasta oma 1937. 
a. korporatiivse põhiseadusega 
ei mahu kuidagi tänasesse Ees
ti õigussüsteemi, täpselt sama
moodi nagu kunagine Mussoani 
Itaalia ei mahu tänase Itaalia 
õigussüsteemi. 

Kalev Kukk teatas, et majan
duskomisjon teeb riigikogu 
täiskoosseisule ettepaneku mit
te võtta "Lootsiteenistuse sea
dust" muutmata kujul vastu; 
soovitab muudatusettepaneku
te esitamise tähtajaks 20. april
li ning saata väljakuulutamata 
jäetud seadustekst uuesti valit
susele tutvumiseks ja arvamu
se avaldamiseks. 

Liina Tõnisson esitas Kalev 
Kukele küsimuse. Ta meenu
tas, et diskussioonid teemal 
avalik-õiguslik-korporatiivne 
ühiskondlik organisatsioon 
m itm e kutseorganisatsiooni 
staatuse reguleerimisel on kest
nud kaua. Kui mina õigesti aru 
sain, siis teie näol oli tegemist... 
isikuga, kes on absoluutselt 
vastu korporatiivsete ühingute 
loomisele. Lootsiteenistuse sea
duse valmistas ette tänasesse 
valitsuskoalisatsiooni, nüüd 
juba valitsusse kuuluv Mihkel 
Pärnoja, ning Liina Tõnisson 
küsis: Mulle on nüüd arusaa
matu, kas võimulolev valitsus-
koalisatsioon toetab korporatiiv
set seisukohta ja kuidas suhtu
te teie sellisesse toetusesse või 
on olemas mingi teine ideoloo
gia? 

Kalev Kukk selgitas, et sea
duse välja kuulutamata jäünise 
motiivid puudutasid korpora
tiivsust üksnes omandisuhete 
kaudu. Kas uus valitsus toetab 
korporatismi või ei, ei puutu 
seejuures asjasse. Aga mis puu
tub nüüd sellesse, et eelmises 
Riigikogus Mõõdukad olid need, 
kes esitasid selle eelnõu tema 
algsel kujul, kus oli tõepoolest 
sees kogu kutsekodade loogika, 
Riigikogu menetlusse, siis nii 
nagu mina, nii ka sina tead, et 
tol korral oli tegemist teata
va lobilise huviga ja üks loot
side ühing käis kordamööda 
kõikide Riigikogu fraktsioo
nide juures, soovides endale 
toetust ja soovides vastava 
eelnõu esitamist menetlusse. 
Kas ja mis põhjustel Mõõdukate 
fraktsioon seda otsustas teha, 
sellele vastavad nemad ilmselt 
paremini. Ma ei taha seda kom
menteerida. Aga selle problee
miga olen ma isiklikult kokku 
puutunud 1996. aastast saa
dik. (Kalev Kukk oli teede-ja si
deminister). Majanduskomisjo
ni üksmeelne otsus seda eel
nõud edasi menetleda näitab 
Kalev Kuke sõnul, et lootsitee
nistuse seadus sellisel kujul, 
nagu ta eelmise Riigikogu poolt 
vastu võeti, ei ole vastuvõetav 
siiski täna ühelegi Riigikogus 
olevale erakonnale. Ja ma ar
van, Liina, et me mõlemad või
me ka seoses selle seaduse sea
duseks saamisega Riigikogus 
endale tuhka pähe raputada. 
Mina ilmselt rohkem. 

Liina Tõnisson esitas Kalev 
Kukele teise küsimuse: Kas sa 
tõesti praegu kinnitad, et Mõõ
dukate poolt sisse antud seadu
se eelnõu oli kellegi telli
mus? Sa ütlesid, et see sündis 
lobi käigus? Kas tõesti üks 
fraktsioon tegeleb Riigikogus 
kellegi tellimuse realiseerimise
ga? Sellisel juhul on tegemist 
vist ühe teise sõnaga. 

Kalev Kukk vastas: Siin seda 
väites ei ole tegemist ühegi teise 
sõnaga, vaid see on täiesti 
klassikaline n.ö. lobitegevus. 

Ja ka mina nägin seda eelnõud 
varem, peaaegu enam-vähem 
samal kujul nagu Riigikogu me
netlusse jõuti. Nii et ma arvan, 
me mõlemad teame seda, kui
das Riigikogus või kuidas Eestis 
nii-öelda klassikaline ja selles 
mõttes euroopalik lobitegevus 
käib. Antud juhul ei ole tegemist 
mitte ühegi teise termini kasuta
mise vajadusega selle sõna ase
mel. 

Jüri Adams selgitas oma sei-

Lootsid on tublid mitte üks
nes vee kohal, vaid ka võimu-
redeleil turnides. Heino Rüü
tel ronib «Narvale». 

sukohti, hoiatades sõna ühing 
mitmetähenduslikkuse eest: 
lootsinduse juures nagu mitme
te teiste elualade juures, kus on 
tegemist riiklikult ülivajaliku 
teenusega, mis ei saa hetkegi 
olla osutamata ja mille taseme 
riik peab garanteerima, on riigi 
ees võimalusi kaks. Üks asi on 
lasta vabal konkurentsil toimida 
ja teine võimalus on konkurents 
välistada ja moodustada kut
seühing. Seda teed on Eesti läi
nud taastatud iseseisvuses õige 
palju, näiteks on niimoodi meil 
organiseeritud notarid, niimoodi 
on advokaadid. Viimati me orga
niseerisime niimoodi audiitorid — 
viimase katse suhtes, kas ta õn
nestub, olen ma isiklikult skepti
line - , aga see on täiesti võima
lik. 

Nüüd kutseühing on lootsisea-
duse objekt; kas lootsid üldse 
kuuluvad mingisugusesse äri
ühingusse või nad ei kuulu või 
kuidas nad ennast äriliselt kor
raldavad, see kahtlemata et ole 
selle seaduse aspekt, see on 
presidendi etteheäes täiesti 
õige. 

Nii et ma loodan, et see kahe 

erineva ühingu mõiste sassiaja-
mine, mis toimus Riigikogu ma
janduskomisjoni eelmises koos
seisus osaliselt ja siin suures 
saalis häälteenamusega, päris 
kindlasti seda vahet praegu te
hakse ja seadus normeerib 
uuesti neid asju, mida on riikli
kult vajalik normeerida. Neid 
eramajandusküsimusi ja ma
jandusliku ühinemise õiguse kü
simusi, mida niikuinii meie üldi
sed tsivtilseadused normeeri
vad, et need ta jätab välja või 
kui selgub, et tõesti on mingisu
gune äärmise erandi vajadus, 
mida ma praegu lootsiasjandu-
se juures kuidagi ei näe, et siis 
võib selle sisse kirjutada. 

Samal teemal võttis sõna Tiit 
Toomsalu j a selgitas, et seadu
ses pole probleemiks üksnes 
omandisuhted, vaid et "Lootsi
teenistuse seaduse" peatükk 
"Lootsiühingud" on tervikuna 
ebaõnnestunud, sest seal on 
kas segi aetud või püütud väga 
kunsüikult ühendada kaks 
väga erinevat mõistet. Üks on 
kutseühing ja teine on äriühing. 
Ta arvas: kui lootsid peavad va
jalikuks luua oma kutseühingu 
siit tulenevate kõigi muude 
õiguste ja kohustustega, s.t. mit
tetulundusühingu, ja kui selle 
seaduse reguleerimise objektiks 
saab olema nimelt selline ühis
tegevus, siis saab seda igati 
ainult toetada. Kui aga jutt on 
äriühingutest, siis sellisel juhul 
ei ole vastav mõttelaad kohalda
tav. ... Kahjuks kumab sellest 
seadusest läbi soov lootsinduse 
kui Eesti riigi mainele väga oluli
se tegevusala väljaviimine ava-
lik-õigusllke Institutsioonide te
gevusvaldkonnast, viimine selle 
eraõigusliku ettevõtluse vald
konda, olgu siis äriühingu või 

füüsilisest isikust ettevõtja näol. 
... Eesti mainele oleks kindlasti 
kasulik, kui tulevase seaduse 
projektis jääb riigile väga konk
reetne roll selleks, et kindlusta
da lootstteeninduse kvaliteet. 

Üksmeel 
Riigikogu aseesimees Tunne 

Kelam pani hääletusele "Loot
siteenistuse seaduse" uuesti 
vastuvõtmise muutmata ku-
jüL 

Selle poolt anti 1 hääl, vastu 
oli 84, erapooletuid ei olnud. 

Täiskogu istung oli kestnud 
26 minuüt. 

Kommentaariks 
Niisiis, lootsid ei saa teha 

oma rahalist panust, seda, 
mida rõhutas Mihkel Pärnoja 
seaduse vastuvõtmise eel. Aga 
võib-olla nad ei tahtnudki 
anda, vaid hoopis saada? 

Hea, et merenduses leidub 
oskuslikke fobbt/tegijaid. Kurb, 
kui neil on Toompeale kaasa 
võtta nii vilets paber kui see 
"Lootsiteenistuse seaduse" eel
nõu, mida "Meremees" tutvus
tas 1. ja 28. oktoobril 1997. 

Stenogrammi luges 
Madli Vi t ismann 

Direktorikommentaar 
Kül suur on tänavu lootsltasuja 

palju te sellest tagasi saate. Lae
valiikluse Juhtimiskeskuse di
rektor ANTS PÕLLU AAS? 

Lootsitasu on suurusjärgus 100 
miljonit. Meie eelarve oli pärast 
juhtimiskeskuse loomist, 1997. 
aastaks 45 miljonit, mis oli ilmselt 
ebapiisav. 

Tõestasime ja seletasime ning 
saime raha juurde. Mullu oli 
meie eelarve 75 miljonit, tänavu 
72-73 miljonit - vähendat i ma-
janduskulusid ja näpistati vähe

maks uue kaatri ehitusraha. Sel
le summa sees on ka jäämurde-
kulud: "Tarmo" liisinguks 13 ja 
ülalpidamiseks 8-10 miljonit ning 
Pärnu jäämurdekuludeks samuti 
8 miljoni ringis (mullu kulus selleks 
11 miljonit). 

Tänavu saame o m a 11 lootsi
kaatrile kaks uut lisaks, selleks ku
lub 10 miljonit. Praegu on meil 46 
lootsi. Vaja oleks 52-54, aga 
pole ilmnenud soovijaid. 

Lootsimine toodi Eesti Veetee
de Ametist omaet te ettevõttes

se selleks, et jätta seni kõike ise 
teinud riigiamet kontrollivaks rii
giorganiks, mis ise teenust ei osu
ta. Seega allume ohutu mere
sõidu asjus veeteede ametile, 
rahaasjus a g a t e e d e - j a sidemi
nisteeriumile. 

"Lootsiteenistuse seaduse" 
eelnõu menetlemise ajal tegime 
lootside hulgas küsitluse ja saime 
teada, et 47 lootsist pooldas 10 
eralootsindust, 3 jättis vastama
ta. Kaks lootsi soovisid, et jääks, 
nagu on, ülejäänud a g a soovi
sid tulevikus riigilootsindust riigi 
äriühinguna - see võimaldaks 
suuremat paindlikkust palkades. 
Praegu jäävad lootside pa lgad 

vahemikku 7200-12 500 krooni. 
Ükski merd sõitev mees (loots 
p e a b o lema kapten või vanem
tüürimees - tolm.) ei tule selle 
pa lga peale. Ütleb, et mõtlen ja 
helistan teile tagasi. Ja ei helista 
- merel teenib sellise kvalifikat
siooniga mees nii palju, et sel 
kombel kaldale ei tule. 

Seaduseelnõus näen lisaks 
vastuolule põhiseadusega veel 
vastutuse probleemi. Praegu, 
kui midagi juhtuks, t agab kahju 
korvamise riik; selleks hoitakse 
reservis 10% lootsitcsust, s.t. umb
kaudu 10 miljonit krooni. Mitte 
üksnes lootsid, vaid ka lootsi
kaatrile meremehed oleme 

kindlustanud 100 000 krooni 
peale. 

Teiseks tekib eralootsinduse 
puhul küsimus, kuidas toimitakse 
eri lootsimispiirkondade majan
dusliku tasuvusega. Lootsist loot
sitavate laevade arv ei sõltu - t a 
p e a b lootsimise tagama ja ta
gabki. Aga kes on huvitatud 
lootsimisest Väinameres ja kui
das korraldatakse, et tulusas 
Muuga lootsimispiirkonnas teeni
tud raha jaotataks ümber? 

Mullu lootsisime 17 850 laeva, 
1335 rohkem kui 1997. aastal. 

Madli Vitismann 
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Koplis ehitatakse laevu, 
remonditakse maju ja ronge 

19. veebruaril Vene-Balti sa
damas vette lastud sealsamas 
ehitatud lootsikaater "Ahto 03" 
oli juba kolmas sel kümnendil 
Eestis ehitatud laev. Esimene 
oli Tallinna Meretehases 
1996. a. jõulureedel vette las
tud 30 m pikkune piirivalvelaev 
"Pikker", teine Balti Laevare
monditehases järgmisel suvel 
valminud 15-meetrine iääklas-
siga piirivalvekaater. Neljanda, 
32 m pikkuse piirivalvelaeva 
ehituseks sõlmiti leping nädal 
pärast lootsikaatri valmimist. 

Laevaremonditehas on 
tsaariajast 

Tallinlased teavad, et 
omaaegne Vene-Balti tehas lin-
nastas Kopli poolsaare j a tõi 
s inna trammi, mere äärde "lii
nidele" ehitati meistrite ja töö
liste puitelamud. Praegu on te
hase territoorium nagu kihiline 
pirukas: tsaariaegsete suurte 
paehoonete ees on 50-ndate 
pseudoklassitsistlik kivihoone -
endine söökla peavärava lähe
dal, mis praegu on tühi, sest nii 
suur t ruumi on kulukas soo
jaks kütta j a ka sööjaid pole 
enam kuigi palju. Peakontor 
esindab tüüpilist 60-ndate sili
kaattellistest minimalismi. 
Näha võib nii plekkangaare kui 
juba ka mõnd 90-ndate kerge
mast materjalist ehitist. 

Viimasel ajal on vanad suu
red paekivist seinte ja metall-
kar kass iga hooned saanud 
värsked tsinkplekist katused -
on näha, et ajalugu ei heideta 
kõrvale. Tehase haldusdirektor 
Dmitri Kubõškin rõhutab, et 
üks ehitusmälesüsi, kolmelöö-
viline diislitsehh oli enne I 
maailmasõda Euroopa suurim 
klaaskatusega tööstushoone, 
siis ulatus klaas katuseharjani. 
Ehitatud "tolle aja tasemel , on 
85-aastase hoone põhikonst
ruktsioonid hästi vastu pida
nud. Tehase peahoonest sai aga 
f)ärast sõda Tallinna Polütehni-
ise Instituudi peahoone; hiljem 

jäi sinna majandusteaduskond. 
1912. aasta l otsustanud 

tsaarivalitsus Revelisse võimsa 
sõjalaevade tehase rajada ja 
aas ta päras t saidki esimesed 
hoonecf püsti . Tehasel olnud 
peale elamute Kopli liinidel ka 
oma kirik, elektrijaam ja vee
värk; Balti jaamast käis Kopli 
poolsaare lõppu konka. 

Entsüklopeedia andmeil oli 
1917. aastal seal 7400 töölist. 

Eesti Vabariigi alguses aga tuli 
mõõn ning tehas jagunes väik
semateks ettevõteteks. Ühes 
suures paekivihoones oli vilja-
ladu, teises tehti telliseid. Savi 
ammutati sealtsamast, mistõt
tu nüüd on tehase territooriu
mil kohati 20 m sügavune järv. 

1947. aastal otsustas N. Liidu 
valitsus, koguni Stalini enda 
käsul, tehase taastada. Sõjalae
vade remondiks toodi Tallinna 
Euroopa suurim ujuvdokk, mis 
oli Saksamaalt reparatsiooniga 
saadud. Nõukogude riigile ise
loomulikult tegeles s u u r tehas 
peale tootmise Ka tööliste olme
ga: pidas ülal 80 elamut, 5 las
teaeda, laste suvelaagrit ja puh
kemaju. Selle ajastu l õ p p tabas 
ühtaegu mitut Tallinnas asu
nud laevaremonditehast. 

Ainus ellujäänu 
Eesti Vabariigi päevil suleti 

reisisadama kõrval ümber Ad
miraliteedi basseini asunud 
Tallinna Laevaremonditehas. 
Vanas Kalasadamas asunud 
Kolhoosidevaheline Laevare
monditehas lõpetas töö koos 
kolhoosidega. Samuti tsaa
riaegne ja huvitavate naehoone-
tega Tallinna Mere tehas ootab 
omandivaidluste lõppu, milles 
üks osapool on riigilt 49% akt
siaid ostnud Balti Laevaremon
ditehas. 

Ent Vene-Balti tehase järgla
ne on aastatega tugevamaks 
muutunud. Dmitri Kubõškin 
seletab seda õigeaegse pöörde
ga 1991. aastal. Kui hakati 
Kaubalaevu remontima. Nii tu
lid uued kliendid, kes tehase 
päästsid: Eesti Merelaevandus, 
mõned Vene..ja mõned Lääne 
kompaniid. Üks esimesi välis
tellimusi oli Rootsist. 

Vabaneti elamuist ja laste-
laagrist, võeti ettevõte riigilt 
rendile ja osteti hiljem välja, 
5000 töötajast jäi alles 2000. 
Veerand neist on oma ettevõtte 
t ruud aktsionärid. Kuigi divi
dende pole mitu aas ta t maks
tud, sest kogu teenitud kasum 
- mullu näiteks ligi 80 miljonit 
Eesti krooni - kulub investee
ringuteks. 

60 ha suurusele hõredalt 
asusta tud territooriumile te
hakse juurde tsehhe j a platse. 
Näiteks eelmisel aastal inves
teeriti suur summa konteine-
riplatsile, osteti kraana ja tehti 
metalliladu 12 000 t metalli la-

Värske ka tusega kolmelööviline di is l i tsehh. Kunagisel Euroopa 
suurimal k laaskatusega töös tushoonel u la tus klaas tollal katu
seharjani . 

Aprillis r emondis olnud Eesti laevade juurde pääses väravana 
mõjuvate s l ipikaarte alt. 

elustamiseks. On välja ehitatud 
teine metalliladu - "Baltpada" -
metallkonstruktsioonide val
mistamiseks. "Töötame selle 
poole, et seda territooriumi 
maksimaalselt koormata - ega 
seda jõua teha ühe aastaga. See 
on järjepidev protsess, el ühel 
aastal investeerime 30-40 mil
jonit ühte objekti, siis teise j a 
nii edasi," selgitab Dmitri Ku
bõškin. 

Metalltarindite tellimusi on 
mitmeks kuuks - aas tas saade
takse 5000 t metallkonstrukt
sioone Taani, Rootsi ja Norras
se. Eestis pole metalltarindeile 
küllalt tellijaid. 

Esialgu tellisid metallitöid 
Rootsi ja Saksamaa, hiljem tuli 
Taani ning muutus suurimaks 
tellijaks. 

"Dvigatelis", "Baltijetsis" j a 
Loksa Laevaremonditehases 
osalevad taanlased on metalli
tööstuses kõige suuremad oma
nikud. Nad toovad tellimusi ja 
ostavad ka valmistoodangu. 

Mereriik peab ise laevu 
ehi tama! 

Seda ütleb Dmitri Kubõškin 
veendunult. Vastvalminud loot-
sikaatrist loodetakse, muidugi 
pärast töös järeleproovimist, al
gust tervele laevaseeriale. Pro
jekt valmis tehase insenerikes
kuse koostöös Peterburi laeva
konstruktoritega. Lootsid vaja
vad jääk lass iga kaatreid juurde 
ning kaatritellimusi loodetakse 
ka Lätist - mõne aja pärast tu
levad Läti mereadministratsioo-
ni ja sadamate spetsialistid 
lootsikaatri t vaatama. 

26. veebruaril, täpselt nädal 
pärast lootsikaatri vettelask-
mist kirjutati piirivalveametiga 
alla leping 32 m uue piirivalve
laeva ehitamiseks. Ega sellest 
suuremaid esialgu loodetagi, 
aga väiksemaid Kalalaevu j a 
kaatreid peab ta võimalikuks 
kohapeal ehitada. 

Kül lõpeb omandivaidlus Tal
linna Meretehases, sobivad 
sealsed ellingud laevaehitu
seks. Ning taaselustuks seegi 
tehas, vana "Noblessner", mis 
alustas tööd samuti 1913. aas
tal. 

Laevaehitajaid peab ise 
koolitama 

Paarikümneaastane vaheaeg 
Vene-Balti tehase tegevuses 
katkestas järjepidevuse laeva
ehituses. Sõjajärgne töölis-
kond, kuigi selleski on dünas
tiaid, ei ole tsaariaegsete järel
tulijad. 

Valdavalt venekeelse tööta
jaskonnaga tehases on problee
me, mida võib ette tullalca eesti 
keelt rääkivais kollektiivides. 
Dmitri Kubõškin rõhutab võõr
keeleoskuse tähtsust, eriti töö-
j ühtid el - kui eesti keelega tul
lakse kuidagi toime, aga välis
maa tellijaga tööasju ajades ei 
saa jutuga ühele poole, siis kor
raldab tehas inglise keele kur
suseid ja kutsub õpetajaid. 
Juhtidele pakutakse koguni 
Oxfordi inglist. 

Suur on ka kaadrivoolavus, 
üle 30%. St. põhikontingent on 
küll püsiv, aga on otsijaid. Ning 
üks kolmest lahkub aas ta jook
sul. Kui tööjõu voolavus on nii 
suur, kannatab aga mingil 
määral töö kvaliteet. Persona
liülema Heinart Puhkimi sõnul 
on valik praegu küllalt keeruli
ne. Kuigi Eesti kutseharidus
süsteemis rauatöömehi küll 
koolitatakse, puudub tehase 
esindajate sõnul selleks selge 
programm ning tähtsamale 
kutsealade ettevalmistamiseks 
kutsekoolide abiga tuleb teha
sel selles osaleda, näiteks prak-
tikavõimalusi pakkuda. Järg
misest õppeaastast hakatakse 
sihtprogrammiga laevakeretöö-
lisi koolitama. 

Aprillis olid Vene-Balti sada
mas remondis Saaremaa Lae
vakompanii "Ofelia" ja "Hansa
tee" u u s katamaraan, mida Hel-
sinki-liini jaoks korda seati. 
J u b a teisel ringil on näha re-
mondisolevaid Tõesti Raudtee 
reisironge. Tehas on saavuta
nud 700 miljoni kroonise aasta
käibe. J a maksab aastas 75-80 
miljonit krooni sotsiaal-, tu lu-
ja käibemaksu. 

Madli Vi t ismann 

Jn memoriam 

Lembit Songi mälestuseks 
21. II 1929-28. III 1999 

Meremehed — 
minu jaoks on nad valitud kastiks. 
Suures inimmetsas on nad nagu puud, 
millest tehakse laevade mastid. 

J u h a n Smuul "Tormi poeg" 

Kaugsõidukapte 
läks kaunil kevadhom-

Lembit 
Song 
niikui viimasele reisile. 

Sadu kordi oli ta viinud oma 
laeva merele. Esimest korda 
juhtis ta 1953. aastal sõjalae
vastiku veelaeva "Vodolei II" 
kodusesse Tallinna lahte; nel
ja aasta pärast aga juba kala
laevu Põhja-Atlandile, Geor
ges Banki ja Aafrika vetesse. 
Sageli võtsid teda Tallinna ta
gasi jõudes vastu tervituskõ
ned, autasud ning orkestrihe-
lid, sest reis oli olnud edukas 
ja laeval oli uusi töömeetodeid 
Kasutusele võetud. 

Sellelt viimselt reisilt, mis 
lõppes Metsakalmistu kuus-
kede-mändide all, tagasitule
kut ei ole. 

Lembit Song lõpetas 1949. 
aastal Tallinna Merekooli Ees
ti esimese sõjajärgse laevajuh-
tide lennu ja 1983. aastal Ka
liningradi Kalatööstuse j a Ka-
lamajanduse Tehnikainstituu
di. 

Hariduse omandamise ras
kustest sõjajärgses kitsikuses 
sai ta üle ehteestlasliku jonni, 
püsivuse ja töökuse abil. Need 
omadused aitasid teda ka eda
sises elus, eriti kui selgus, et 
lähetusest hoolimata ei olnud 
Eesti Merelaevandusel sellist 
meest tarvis. 

Lembit Song leidis rakendu
se mereväe abilaevastikus, 
kus ta juba 1953. aastal kap
teniks sai. Järgnes edukas töö 
Eesti kalalaevastikus, kus ta 
mitut tüüpi kalalaevade kap
tenina oma kutsumuse leidis. 
"Puise" kaptenina evitas ta 
edukalt triivpüüki Põhja-At-
landil ja määrati seejärel "Ju
han Sütiste", hiljem "August 
Jakobsoni" direktor-kapte-
niks. 

1970. aastal sai Lembit Son
gist kui hinnatud merendus-
spetsialistist Kalalaevastiku 

Ohutu Meresõidu Inspektsioo
ni Eesti piirkonna ülem. Pä
rast pensionile jäämist 1988. 
aastal töötas ta Pärnu sadama 
sadamakapteni talituses. 

Peagi viib kevadine päike jää 
tema noole ja armastusega ra
jatud suvekodu läve eest mer
re ning puhkeb õide tema ra
jatud aed, meenutades ini
mest, kes armastas merd j a 
maad. 

Olgu kodumaa muld talle 
kerge. 

Tunneme sügavalt kaasa 
Lembit Songi lesele, lastele j a 
lastelastele. 

Koolivennad merekooli päe
vilt 

August Ingerma, 
Arno Kask, 

Uno Laur, 
Roland Leit, 

Harri Liidemann, 
Aleksander Priimägi, 

Paul Rohtla, 
Haldor Tammerik, 

Ilo Toome 

Teisele kaldale 
Raske on kuulda ühe 

kauaaegse Pärnu sadama 
mehe äraminekust teisele kal
dale. 

Eesti Meremeeste Liidu asu
tamisest saab tänavu 10 aas
tat. Selle juures olid tõsiselt 
tegevad ka Pärnu endised me
remehed eesotsas Lembit 
Songiga. Käisime Tallinnas 
asutamiskoosolekul; 1991. 
aasta augustis, 50 aasta möö
dumisel Juminda neeme juu
res toimunust käisime mäles-
tuspärga merre heitmas. 

1991. aas ta lõpust kuni 
1992. aasta märtsini, kui oli
me Pärnu sadamas veel nelja 
sadamajärelevalvekapteni ot
seses alluvuses, tassisime 

koos otsi ja andsime ära. Hil
jem alluvusvahekord muutus 
ning kaim adrus tele hakkas 
leiba andma AS Reldor. Ent 
koos olime Lembit Songiga ik
kagi. Tulevaist-lahkuvaist 
laevadest saime infot järele-
valvekapteneilt, ka Lembitult. 

1997. aas ta detsember oli 
järelevalvekapteneil j a konto
ritöö tajail viimane kuu ametis 
olla. Eesti Veeteede Amet neid 
enam ei vajanud. Lembit Song 
läks pensionile. 

Nüüd on ta päriselt läinud. 
Aga meie, ta viimased töö
kaaslased, mäletame teda 
ikka. 

Ott Taul 

Viimane foto Lembitust tema töölaua taga, detsember 1997. 
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Kevadekuulutajad valmistusid varakult 
Tõsteti toole ringi 

3. märtsil jõudis Tallinna 
"Hansatee" u u s katamaraan 
"AutoExpress". Eesti lipp heisa
ti 1. märtsil kell 1Š Taanis 
Svendborgis, kapteniks sai 
Aleksandr Dmitrijev. 

Pigem päris reisilaeva mõõtu, 
on sellel siiski kõik samuti kui 
teistel kiirlaevadel. Kapteni ja 
tüürimehe taga on koht rooli-
kambri tugitoolis ka vanemme
haanikul. Kes saab vajamineva 
teabe värvimonitoridelt. Erine-

Märtsis oli «AutoExpress» Balti Laevaremondi tehases . 

Hooajaks va lmis tumine hõlmas ka kere värvimist . 

Esi t lusreisi külalisi võtsid vas tu (paremalt): kaptenid Alek
sandr Dimitrijev ja Sergei Naumov, vanemtüü r imees J ü r i Joa
kit ja i n t endan t Aare Kasemaa. 

vait "Nordic Jetist" on silla tii
vad kinni ehitatud. Masinad on 
* paarikaupa kummalgi pool kere 
veealuses osas. 

Kahest suurest istesalongist 
üks on rõduga ümbritsetud, 
teises on kohviku lett. Nende va
hel on kauplus ia ukse kõrval 
bisnessklassi salong - ärimees 
peab saama viimasena laevale 
ja esimesena maha. Ruumi on 
laste mängunurgale ja õllekios
kile. Palju on televiisoreid, kust 
sõidu algul näidatakse pääste-
videot, sõidu ajal aga hakatakse 
ekraanile edastama sõitjaile va
jalikku teavet. Autotekilt saab 
salongi ka invaliftiga. 

Helehall autotekk on ruumi
kas: sõiduautod mahuvad äär
tel kahele korrusele, keskele 
võetakse bussid. Et autotekk 
on kõrgel, tehakse uued maha-
sõidurambid. Ent reisijate pea-
letuleku kõrgus on sama mis 
reisilaeval. 

Intendant Tiit Prehing selgi
tas, et reisijaid hakatakse tee
nindama kärudelt nagu lennu
kis. Seisuaeg sadamas on vaid 
kolmveerand tundi. Selle ajaga 
tuleb jõuda reisijad ära saata, 
laeva korrastada ja uued reisi
jad peale võtta. Laevapere on 
teeninduspoolel enamjaolt uus, 
"Hansatee" pressiesindaja Mal
le Aleksiuse sõnul olnud 34 ko
hale 480 tahtjat. Meremehed on 
tulnud teistelt laevadelt. Tööta
ma hakatakse kolmepäevaste 
vahetustena. 

Märtsis tehti Balti Laevare
monditehases "AutoEexpressi-
le~ kaunistusremonti. 

Prooviti l iuteed 
Päästevarustus on "AutoExp-

ressil" moodne: liutee ja 50-ko-
halised päästeparved paarikau
pa konteinereis - neid jä tkuks 
800 inimesele. 7. aprillil tehti 
päästeõppus, et harjutada kok
ku uu t laevaperet, proovida va
rustust j a anda liiniloa saami
seks päästeõppuse eksam Soo
me ja Eesti meresõiduameteile. 

Et kiirlaeval on reisijad koos 
j a neid ei pea mööda laevakori-
dore taga otsima, kulus häire 
algusest 150 merehariduskes
kuse kadeti laevast evakueeri
miseni 25 minutit. Tavareisija-
tega oleks kulunud tõenäoliselt 
palju rohkem aega ja vaeva, aga 
keerulisi olukordi lahendama 
õpib laevapere kriisijühtimise 
kursustel. Meresõiduametid 
jäid õppusega rahule. Osalejad 
samuti - kadettidele oli see 
enne praktikat esimene märg 
kogemus. 

Prooviti sõ i tu 
"AutoExpressi" esitlussõit 

tehti 15. aprillil. Siis oli uuen
datud sisustus valmis j a mitu
sada külalist said näha, kuidas 
laevapere rahvahulgaga toime 
tuleb ning proovida, kas laev 
kõigutab. "AutoExpressil" ilma-
piirangut peaaegu polevat ja 
Tarja Vaakanainen "Tallink 
Oy-st" ütles, et huvi uue laeva 
vastu on Soomes suur. 

Külliti vaipu 
Tiiburid lasti Koplis vette nä

dal enne hooaja algust. Esime
sena linnahalli juurde jõudnud 
"Jaanikal" loodi nädalalõpu lgi 
sisemist ilu. Toolid põranda 
küljest lahti kruvitud j a poole-
tonnised vaiba rullid kail, askel
dasid töömehed bisnessklassi 

salongi põhjalikumal ümber
korraldamisel. Samalaadne si
semine ümberehitus tehti ka 
"Laural". 

Hooaega alustati 21 . aprillil, 
uudiseks varahommikune reis 
Tallinnast. 

Madli Vitismann 

Esimesena sõitsid l iutee platvormile laevapere liikmed,. 

...nad kinni tasid parved, hakkas id allasõitjaid vas tu võtma j a 
parvedesse a i tama. 

Rahvarohke õppus möödus ki i rest i j a organiseeri tul t . 
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Kapten andis käskluse , . . . . .koridoris avat i l iutee juh t 
pult , . . 

. . . liutee kukkus ve t te j a hak
kas end täis puhuma, . . 

...avati parvekonteiner j a 
kaks parve hakkasid end täis 
puhuma, . . 

.. .kui parved tä is , veet i need 
paadiga eemale. 
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Kiirlaevad alustasid hooaega 

Tänavune uudis «AutoExpress». Kairamp tuli kõrgemaks teha. 

Mullune uudis «Nordic Jet> saab mais sõsara. 

«Jaanikat» kaunistati seestpoolt. 

Tänavu on üle Soome lahe 
kiirustajail rikkalikult vali
da. Päevas lähtub Tallinnast 
kokku 18 sõiduvõimalust, 
igal laevafirmal kuus . Tõsi, 
mitte kohe. "Nordic Jet Li-
n e T u u s katamaraan alus
tab 15. mail, tiiburite õhtul 
viimased reisid algavad 3. 
maist. Edaspidi on üheksa 
sõiduvõimalust päevas auto 
kaasavõtmise võimalusega. 

Esimene võimalus Tallin
nast välja sõita on pool seit
se hommikul j a viimane Hel-
sinkist tagasi kell pool ühek
sa. Nii j ääb Helsinkis viibi
mise aega umbes 12 tundi. 
Helsinkist Tallinna tuleb esi
mene kiirlaev pool kaheksa, 
ärasõiduks on viimane või
malus samut i pool üheksa; 
nii on soomlase pikim Tallin-
na-päev tunni võrra lühem. 

Piletid on odavaimad "Tal
linki" kiirlaevade hommi-
kustel j a kalleimad "Nordic 
Je t Line'i" õhtupoolsetel sõi
tudel. Seevastu odavaim 
edasi-tagasi pilet on "Nordic 
Je t Line'i" pärastlõunakrui-
sil. 

Peale laeva, kellaaja ja pi
letihinna võib veel valida, 
millist sadamat eelistada: 
Tallinnas lähtuvad kiirlae
vad Vanasadama B - ja D -
terminaalist ning Linnasa
damast; Helsinkis saabuvad 
Magasini- ja Kanalitermi-
naali ning Läänesadamasse. 

Tiiburid sõidavad Linnasa
damast Helsinki Magasini-
terminaali, "Hansatee" kata
maraanid Vanasadama D -
terminaalist Helsinki Lääne
sadamasse ning "Nordic Je t 
LineT laevad Vanasadama 
B-terminaalist Helsinki Ka-
naliterminaali. Kes sõiduvõi
maluse valinud, seda püüab 
laevafirma enda pool hoida 
saripiletite ja hinnasoodus
tustega. 

Madli Vitismann 

Kolmas Läänemere 
trofee 

Mais korraldab "Estline" kolmandat korda rahvusvahelise võist
luse "Mare Balticumi Trofee". "Regina Baltical" hakkavad jälle 
võistlema laevakokad. kelnerid ja baarimehed. 

Võistlevad senised osalejad "Birka Line", "Eckerö Line", "Silja 
Line", "Tallink". "Viking Line" ja "EstLine", lisaks "Unity Line". Kut-
sutuist on ära öelnud "Polferries" ning kaunis viimasel minutil ka 
"Stena Line" ja "TT-Line". Iga võistkond koosneb kahest kokast, 
kahest kelnerist ja ühest baarimehest/daamist. 

Võistluse eelsel pressikonverentsil 13. aprillil tutvustati "Regina 
Baltical" ka uut trofeed: selle saab kokkuarvestatud punktide alu
sel parim võistkond. Auhind ise, graniitalusel pronksist kalaroots, 
on Tauno Kangro tehtud ja pannakse välja võitnud laevafirma sa
damaterminaalis. Mullu võitsid "Eckerö LineT kokad ja kelnerid 
ning firma on seda oskuslikult reklaamis kasutanud. 

Läänemere laevakompaniide laevadel serveeritakse päevas üle 
150 000 toiduportsjoni, mis näitab, et see on tõsine kaubandusha-
ru. Toitlustamine ja teenindus muutuvad eriti tähtsaks pärast tax-

/ree-kaubanduse kadumist - peab olema midagi muud, millega 
inimesi laeva pardale meelitada. Žürii esimehe Christer Lingströmi 
sõnul on Rootsi kokavõistluste traditsioon juba 20-aastane: "Maal, 
kus süüakse kaalikaputru, sealiha ja pruune ube, on jõutud nii
kaugele, et võidetud on kõigil maailma suurematel kokavõistlus-
tel." 

Võistlusroog (eel-ja põhiroog) peab olema igale reisijale taskuko
hane ning selle retsept peab sobima valmistamiseks nii neljale kui 
ka neljasajale inimesele. Tänavu arvestatakse ka roogade maksu
must: et toidud ei tuleks ülearu peened, ei tohi toiduainete hind 
ühe portsjoni kohta ületada eelroal 25 ja põhiroal 40 Rootsi krooni. 

Kelnereil seisab ees teooriatest, roogade serveerimine ja peoeelne 
lauakatmine - tänavune teema on uusaastaõhtu 1999-2000 nelja
le. Baarimeeste võistlus koosneb teooriates ust, aperitiivi ja kokteili 
valmistamisest. 

Huvi võistluse vastu on Rootsis suur, seetõttu pole olnud raske 
žüriiliikmeid leida. Auesimees on jällegi audoktor Tore Wretman. 
Laevafirmad on aga huvitatud sellest, et rohkem laevapereliikmeid 
võistlust vaatama saata. 

Madli Vitismann 

Uue võistkondliku auhinna taga istuvad korraldajad: (vasakult) 
Janusz Grabowski, Tauno Kangro (auhinna autor), Christer 
Lindström ja Sven Akerström. 

18 kürreisi päevas 

6.30 
7.20 
7.30 
8.00 
9.45 

10.30 
11.00 
11.45 
12.00 
13.00 
15.00 
15.00 
16.00 
16.30 
17.15 
18.30 
19.30 
19.30 

7.30 
8.00 
8.30 
9.25 
9.45 

10.00 
12.00 
12.30 
13.00 
14.00 
15.00 
16.00 
17.05 
17.15 
18.00 
18.30 
19.30 
20.30 

Tallinnast 
tiib ur 
Nordic Jet 
Express I 
tiibur 
AutoExpress 
Nordic Jet 
tiibur 
Nordic Jet 
Express I 
tiibur 
AutoExpress 
Nordic Jet 
tiibur 
Nordic Jet 
Express I 
tiibur 
AutoExpress 
Nordic Jet 

Helsinkist 
AutoExpress 
Nord ic Je t 
tiibur 
Nordic Je t 
Express I 
tiibur 
AutoExpress 
Nordic Jet 
tiibur 
Nordic Jet 
Express I 
tiibur 
Nordic Jet 
AutoExpress 
tiibur 
Nordic Jet 
Express I 
tiibur 

Pikk teekond Pärnust Wismarisse 
11. veebruaril võttis Rootsi 

pukser "Mercur" Pärnu kesklin
na sadamas vett ja oli voolu ot
sas. Samal ajal laadis auto
noomne roomikuil liikuv haa-
ratslaadur pargasele "Forest" 
puitu. Jõgi oli jääd täis. Meestel 
oli tegu, et jäätükkide vahelt 
pootshaagi abiga pumbaotsikut 
kätte saada. 12. veebruaril asu
ti lõpuks teele. Sillal oli huvilisi 
vaatamas - nii suurt puidu-
koormat ei näe iga päev. Ja päi
kegi oli välja tulnud. 

Aga siis äkki vabariigi aasta
päeva marutuisuga oli Mercur" 
meil tagasi. Palus vett ja voolu. 
Tuli välja, et "Forest" on kusagil 
lahel jääsulus; jääga võitlemi
sest väsinud-tüdinud mehed 
aga asutavad koju Rootsi sõit
ma. Laeva jäävad vaid kapten, 
peamehaanik ja elektriinsener. 

25. veebruaril saabus vahe
tus. Ka Rootsis olla möllanud 
lumetormid. Mehed jõudsid 
siiski lõpuks kohale, ja sama 
päeva pärastlõunal andis täis-

joodetud ja vooluga söödetud 
"Mercur" otsad ära, et oma par
gase juurde tõtata. Mõne aja 
pärast saime "Protectorilt" sõ
numi, et "Mercur" koos "Fores-
tiga" on oma Saksamaa-teel 
juba Irbenisse jõudnud. 

Pukser "Mercur" tekkis sada
ma annaalidesse esmakordselt 
1993. aastal, kui puidu-ja tur-
babuum juba alanud oli. Alati, 
kui Emajõel käis pargase laadi
mine, tuli pukser meile vett võt
ma. Tänu mehaanikute saksa 

keele oskusele saab nendega 
hästi suhelda. "Mercur" käib 
meil siiski küllalt ebakorrapä
raselt. Pargas oli varem "Eide-
Barge". 

Omal ajal, kui traaliräime 
eest veel hästi maksti, kasuta
sid kalamehed tema laia jää-
teed lahest väljalipsamiseks. 

Ott Taul 

«Forest* saab varsti täis. «Mercur» on juba ootevalmis. 
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Stockholmi äärelinnas, 
ühe ärihotelli (see on maja, 
milles üürivad tööruume ühe
mehe-ja muud väikefirmad) 
paaris toas paikneb Eesti pä
ritolu Jirma - "Hansatee Gru
pi" tütarettevõte "Hansaliin 
Sverige AB". Direktori ees
toas tõstab telefonitoru heas 
eesti keeles Oona Meel, kõr
valtoas aga müügi eest vastu
tav rootslane. Laud, mille 
taga istub vähema kui täis
kohaga raamatupidaja. 
Kaks agenti-ekspediitorit 
töötab Kapellskäri sadamas: 

Jirma on väike, aga toob pal
ju tulu. Sellest, kuidas ta 
"Hansateesse" tööle tuli ja 
mismoodi on läinud viimasel 
aastal, jutustab "Hansaliin 
Sverige AB" direktor VÄINO 
KONGA: 

Heinsaluni tulin möödunud 
aas ta juul ikuust alates. 

Eelmisel aastal lõpuks otsus
tasin, et olen juba nii kaua 
transpordi alal olnud - teeksin 
nüüd midagi muud. Lõin oma 
konsultatsioonifirma, aga mui
dugi ikka transpordi alal - ja 
Venemaa ning Baltikumi alal. 
Aga siis tuli tuttavate tuttavate 
tuttavate kaudu ettepanek 
Hansaliinilt. Nemad olid huvita
tud niisugusest mehest nagu 
mina. Algul oli mõte selles, et 
töötaksin neile ainult kui kon
sultant - kodust, oma firmast 
tegeleksin nende heaks turus
tamise ja müügiga, mis on 
minu ala. Olen ju töötanud 
kogu Rootsi ja Norra turuga 
ning mul on väga suur tutvus
ringkond, ning Hansaliin nägi 
seetõttu minus suur t väärtust. 
Algne ettepanek tuli õieti Tallin
ki Kcijo Mehtoneni kaudu, kes 
on Soomes j a Rootsis väga heas 
kirjas. Oli ka teisi tuttavaid, 
nagu Madis Üürike, kellega 
ühel ajal õppisime ülikoolis. Ta 
on ka Hansatee Grupi nõuko
gus. 

Olin esialgse ettepanekuga 
nõus . Aga kolme nädala pärast 
küsiti, kas ma ei tahaks otse 
firmasse tööle tulla. Otsusta
singi proovida. J a seejärel tuli 
pakkumine hakata Rootsi-pool-
seks peadirektoriks. Algul küll 

Eesti firma Rootsis 
ei tahtnud - palju tööülesan
deid j a vastutust . Olen ikkagi 
juba 28 aastat kontoritööl! peal 
tööd teinud, j a lootsin natuke 
nagu lahedamalt läbi saada j a 
oma peremees olla. Olime mu 
soomlannast naisega jus t Ees-

Nüüd juhib «Kapellat> juba 
ammu kaptenidiplomi saanud 
Ernst Matt. 

tisse minemas - oleme igal aas
tal nädala kodumail, mul on 
Käsmus kodutalu, mis küll 
ammu juba sugulaste käes. 
Rääkisime Tallinnas peadirek
tor Aleksander Frošiga ja sõitsi
me Käsmu. Mõne päeva pärast 
ta helistas: "Väino, neljapäeva 
hommikul kell seitse läheb len
nuk. Tellisin sulle pileti ära, 
sõidame Stockholmi, sa pead 
firma üle võtma." No j a nii see 
läks. 

Hansaliin Sverige a lustas 
1997. aastal. Kontoris oli kolm 
inimest, sadamas Kapellskäris 
töötas kaks. 

Esimene direktor oli rootsla

ne, aga nüüd vajati uut . Puh
kus jäigi pooleli. Nagu ikka ko
dueestlaste värk - üleöö otsus
tatakse. Tehakse asjad ära, 
ilma et pikemalt oleks ette 
mõeldud. Aga nojah, sinna ei 
ole midagi teha. 

See on väga huvitav töö ja 
mulle loomulikult meeldib. 
Olen siin ikka ju samas äris 
sees, vahetasin vaid tooli ühel 
pool kirjutuslauda tooli vastu 
teisel pool lauda. Need, kes 
enne olid kolleegid, on nüüd 
minu kliendid. 

Hansaliin - sinu veereva kau
ba uus ja kiireim tee Eestisse! 
reklaamib Jirma end. Ülesõit kõi
gest 10 tundi! 

Majanduslikult hakkas kohe 
hästi minema. Arvasime, et 
juulikuu jääb rahulikuks -
Rootsis on ju vabrikudki sel ajal 
kinni. Aga juba siis läks hästi. 
J a peaaegu iga kuuga lisandus 
15%-20% - nii autosid kui sis
setulekut. 

Juulis osteti laev ära. Ja kuu 
sissetulek oli üle 1 miljoni 
SEK-i. Seni oli olnud viissada-
kuussada tuhat . Augustis-sep-
tembris oli natuke vähem, aga 
ikkagi sealkandis. 

Juhuslikul tööpäeval võis lae
val näha paarikümne eestlasest 
autojuhi kohta paari rootslast, 
aga see ei ütle muidugi midagi 
kauba päritolu kohta. 

Eesti pool teeb väga head 
tööd. Nende sissetulekute osa
tähtsus on natuke suurem. 
Umbes 60% on Eesti autod, 
40% Rootsi, Norra ja Taani 
autod. Ühel kuul oli isegi poo
leks. Liini alustamisel oli 80% 
eestlasi. Eraisikuile me ei tee 
siin meelega reklaami - veel ei 
taha me neid sellele liinile sõit
ma. 

Paldiski Lõunasadamas val
mistuti ammu vajalikuks uuen
duseks - et laevale minevad 
autod ei ootaks laevalt saabu
vate järele, hakatakse riiki sise
nevaid ja väljuvaid autosid ka
hel suunal üheaegselt läbi vaa

tama. Ent sõiduautode ülevaa
tuseks vajalikke seadeldisi veel 
polevat. 

1. novembri õnnetuse tõttu 
läks kõik sisuliselt upakile, 
hakkasime jälle nullist peale. 
See oli raske aeg. Inimesed piri
sesid, võimud pirisesid - laeva 
ei ole, mis sa teed? Suunad 
kliendid vabatahtlikult teistele 
liinidele. Ostsime vahepeal Est-
line'ilt pileteid, kes on meie kõi
ge suurem konkurent. Kusjuu
res kliendile kehtib meie hinna
kiri, mis nende omast on palju 
madalam. Mõtlesin siis, et 
enam kunagi midagi niisugust 
ei tee. 

Märtsi lõpus oli "Kapellal" 
näha märksa rohkem teeninda
jaid kui varem jutuks olnud viis 
- lisandunud olid koka-ja ette-
kandjapraktikandid. Esialgu 
arglikud, koguvad nad teenin-
duskogemust seal, kus ühest 
inimesest sõltub palju, sest lae
vapere on üldse väike. 

Meie kulud on Estllne'i suurte 
reisilaevadega võrreldes palju 
väiksemad, ja seetõttu oleme 
odavamad. Neil on tohutu 
meeskond, ja aasta lõikes kok
ku ei ole laevad reisijaid täis. 
Neil alustel on liiga suur osa 
reisijate jaoks. Nii suurte laeva
dega Tallinna ja Stockholmi va
het sõites ei saa kunagi jalgu 
alla. Cargo j a reisijate vahel on 
võimalikud ka paremad kombi
natsioonid. "Kapella" saab pea
le võtta 560 lastimeetrit (37 17-
meetrist autot) ja 50 inimest. 
Aga on olemas laevu, kuhu 
saab võtta 600-700 lastimeetrit 
j a 200-300 reisijat. 

Kõige paremini minev laeva
ühisus Rootsi j a Soome vahel 
on praegu Finnlink; neil mahub 
peale 2000 lastimeetrit autosid, 
ja nad veavad nagu hullud. 

"Finnlinki" "Flnnsailor" seisab 
"Kapellaga" kõrvuti kai ääres: 
pikem, laiemja kõrgem, muidugi 
ka uuem, nälteb see suunda, 
milleni tahab kindlasti jõuda ka 
Eesti Jirma. Treilereid, mis sõi

davad üksteise järel estakaadUt 
laevale, oli enne laevale laadi
mist mitmelt realt täis kogu met-
saäärne parkimisplats. 

Pärast õnnetust üürisime Ec-
kerö Llne'ilt "Apollo", aga sinna 
sai üldse 12 inimest peale võt
ta, j a kunded olid pahased, et 
miks mind ei võta, aga teise 
mehe võtad. Peale selle ei jaksa
nud "Apollo" sügise ja jaanuari
kuu tormides käia, kui laev 
jääb külglainesse, aga stabili
saatoreid sel ei ole. 

J a kui sul on ainult üks laev, 
ning ühes otsas jääd kolm tun
di hiljaks, siis seda teist otsa 
sõites tagasi ei tee. Peale kõige 
muu tuli kaldameestele öötöö 
eest ületunde maksta. Ning tol
liülem ütles, et tuleb liin kinni 
panna: pole ju nagu õieti enam 
liinilaev. Tollimeestel on viima
ne aeg kella üheni väljas käia; 
kell kaheksa hommikul tulevad 
jälle. Öösel saabununa pida
nuks laev selle ajani reidil oota
ma. Küll ma siis jooksin kõik
sugu tegelaste vahet. Mereme
hed saavad muidugi aru, aga 
on ju veel igasuguseid teist sor
ti inimesi, kes otsustavad. 

Enne käisime seitse korda 
nädalas; siis võtsime ühe päeva 
vähemaks. Meeskonnale ju ka 
raske. 

Raske autojuhtidelegi: ka õh
tul viisakal kellaajal sõiduplaa
ni kohaselt Kapellskäri saabu
nud laevalt pidi paljud neist jät
kama sõitu Lõuna-Rootsi. See 
tähendas sadu küomeetreid öist 
sõitu lumelörtsis. 

"Kapella" tagasitulek võttis 
oma aja. Need. kes seal Tallin
nas laeva pidid parandama, 
lasksid kontrakti ajad üle. Kõi
gepealt pidi 22. detsembril ta
gasi olema, siis 1. jaanuaril, 
seejärel 7. jaanuaril . 12. kuu
päeval sai siis lõpuks korda, 
ehkki üht-teist oli ikka ka puu
du. 

"Kapella" masinamehed näi
tavad uhkusega vastremondi
tud Ja -värvitud masinaruumi, 
kus helerohelised masinad ra
hulikult tuksuvad. Õnnetusko-
has on kõik välja vahetatud, ent 
mehaanikud ütlevad, et Just sel
line nägi masinaruum välja ka 

«Kapella» kahetunnine seisuaeg toob Paldiski Lõunasadamasse 
elevust ja kiirustamist , . . . 

Nõukogude Lii 
Ja veel 

Jutustab Väino Konga: 

...kui laev lahkunud, on kai tühi. Viimasena lahkuvad kaimad-
rused. 

Vene keele oskus oli mu suur 
eelis Rootsis. Stockholmi üli
koolis õpitud majandusteadus 
kombinatsioonis vene keele os
kusega võimaldas tegeleda 
müügi ja turundusega seal, kus 
seda keelt vaja läks. Muidugi, 
vene keel oli mu isale midagi 
niisugust, nagu näitaksid pulli
le punast riiet. "Poiss, kui sa ta
had vene keelt rääkida, siis lä
hed tänavale ja räägid omaette, 
minu katuse all seda ei tehta." 
Emal ei olnud ühtki riidetükki, 
kus oleks olnud punast värvi 
sees. 

70. aastast alates töötasin 
ASG-s. Meil oli kokkulepe Ve
nemaa kõige suurema trans
pordiettevõttega, tegelikult 
transpord im in isteeriu m iga, 
kuhu kuulus Sovtransavto. Iga
päevane töökeel oli muidugi 
vene keel. Reisisin Venemaal 
70.-80. aastail väga palju; kõige 
rohkem korraga elasin viis nä
dalat Leningradi hotellis, see oli 
küll kõige jubedam asi, mis 
saab olla, aga elasin selle ka 
üle. 

Isa põgenes 1944. aastal Soo
me, oli sõjas venelaste vastu ja 
siis tuli Soomest Rootsi. Ta on 
öelnud, et pole iial nii vaene ol
nud kui siis: "Mui polnud isegi 
mütsi peas!" 30.-40. aastail oli 
ju igal eesti mehel nokamüts 
peas, see oli nagu aamen kiri
kus. Aga isa oli Rootsi tulles 

Väino Konga: «Tee niimoodi 
pilti, et laev ka peale jääks». 

palja peaga, 
peale. 

J a hakkas nullist 

Konga-papa katariinad 
Vanaisa oli mul tsaari-Vene-

maal mereväekapten, töötas 
Tveri linnas Volga jõe peal. Vas
tutas teatud jõelõigu meremär-

f 

kide ja muu eest. Ning peale 
selle oli ühe bojaari lustisõidu-
jahi kapten. Konga papa ja 
Konga mamma... Kui nad taga
si Eestisse tulid, oli Konga papa 
rikas mees. Mäletan, et tal oli 
suuuuuuuur karp katariinasid. 
Mängisime onupojaga nende 
rahatähtedega poodi, kui üleöö 
kommunistide tõttu krahh tuli 
ja kõik see raha nulliks läks. J a 
papa hakkas Eestis nullist ot
sast peale... 

Tema jäi oma vene keele os
kuse pärast küüditamata. Käs
mu kaptenite külast muidugi 
viidi mehi ära, aga kordoniülem 
käis alailma vanaisa appi palu
mas: "Karl Andreitš, pomogi, ne 
ponimaju, što eti estontsõ govor-
jat." Konga papa oli siis tõlgiks. 
Võib-olla sellepärast klaaris 
niimoodi ära, et meie peret Si
berisse ei viidud. Eks ta aitas 
ka paljusid külainimesi. 

Furtseva aitas 
Mina tulin Rootsi 1960. aas

tal 18-aastasena Eestist. Kui 
me vanavanemate ja emaga 44. 
aastal alla Käsmu sadamasse 
läksime, et ära põgeneda, siis 
paat ei tulnud ega tulnudki. Isa 
oli koos onuga ees läinud ja 
saatis paadi tagasi, et meid ära 
viia. Aga see pööras sadamasse 
jõudmata ringi - oli Käsmu lahe 
otsas kuulipildujatule peäle 
saanud. Lobineeme otsas olid 
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enne õnnetust. Ent õnnetuse 
põhjustanud kohas suunatakse 
õli pihkumise korral see nüüd 
alla ja üles, et ei satuks kuuma
le kollektorile. 

Äri saime teha ainult poolest 
jaanuarist; j a siis ka olid veel 
tormid, ning pidime mõne korra 
jälle seisma. Aga nüüd läheb 
asi j uba õigele poole. Veebruar 
oli väga hea kuu, ehkki tormi 
pärast seisime ka paar korda. 
Aga see veebruar on juba pa
rem kui eelmise aasta märts. J a 
lõppevas märtsis saame vist 
peaaegu sama hea tulemuse 
kui eelmises juulis. Iga ettevõt
te juhil on tore näha, et asi lä
heb õigele poole. 

Teie kui Lääne härra pidite 
minema kodueestlaste tee
nistusse.. . 

Ei, mul seda tõrget ei ole. 
Ehkki, seni olin olnud teisel 
pool — see, kes otsustab, kuidas 
teha Venemaal, Eestis või Lätis. 
Nüüd on vastupidi: emaettevõte 
on Eestis. Paljud Rootsi-eestla-
sed soovitasid mul enne mõel
da, kui hakata, nagu nad ütle
sid, nende tuha-juhanitega te
gelema. Mu sõprade hulgas on 
inimesi, kellele on Eestis nende 
tegutsema asudes näkku süli
tatud. 

Aga muidugi on Eestis igasu
guseid inimesi. J a mina ütlesin 
tööle asudes, et kui sobin, siis 
annate mulle vabad käed. Tun
nen Rootsi turgu, makse ja sea
dusi ning tean, kuidas Rootsis 
kundedega ümber käiakse. Ma 
ei ole sunnitud teil töötama: 
mul on palju võimalusi lihtsalt 
omaette tegutseda ja piisavalt 
kapitali, et kasvõi üldse mitte 
töötada. 

Hansateel on noor juht
kond. Selles suhtes teil ka 
tõrget ei tekkinud? 

Ei! Mõned ehk muidugi arva
vad endast väga hästi, aga see 
on noortega igal pool niimoodi. 
Praktilised teadmised tulevad 
aja jooksul. Ise olin ka teoree-
tik-majandusteadlane, kui otse 
pärast ülikooli ASG-sse sattu
sin, vaevalt teadsin, mismoodi 
treiler välja näeb. Hansatee 
noortega saan küll väga hästi 
läbi. Kui midagi öeldakse, ütlen 
tihtipeale topelt vastu, ja siis 
jäädakse vaiksemaks. 

Firmades, kus on tegemist 
mõlema poolega, kurdetakse 

siiski Rootsi ja Eesti kultuuri 
erisuste üle, mis kohati ületa
matud pidid olema. 

Olen ka teatud kultuurikok-
kupõrgetest kuulnud. Rootsla
sed võivad küll seda tunnetada, 
aga minul on kergem. Ma ei näe 
neid probleeme samasuguste
na, kuna olen eestlane. Tean ka 
seda kommunismi ja mõistan, 
miks inimesed käituvad nagu 
käituvad. Ma saan sellest aru. 
Aga rootslased ei saa. No näi
teks mõnes Eesti ettevõttes 

me end valgeteks poisteks kuu
lutada - polnud õige ega võima
lik. J a pealegi, ma ei ole kindel, 
kas see ongi nii vajalik: Eestil 
on oma omapära, mis ei sobi 
võib-olla üldse Põhjamaade või 
Saksamaaga kokku. 

Kas see on teie esimene töö
koht, kus eesti keele oskus 
kaubaks läheb? 

Enne 1990. aastat ei läinud 
eesti keelt üldse tarvis, tööga 
seoses rääkisin iga päev vene 
keelt. 

«Kapella» masinaruum on nagu uus. «Nagu enne oli,» toonita
vad mehaanikud. Muuhulgas on vahetatud kilomeetreid juht
meid. 

käib raamatupidamine ikka 
veel nii nagu vene ajal, ja nad ei 
mõista, kuidas üldse saab se
dasi firmat pidada. Aga mina 
olen Venemaal näinud, kuidas 
hinda ei osatud välja arvestada, 
kohanud tohutut umbusku 
reklaamimise vastu, esindus
kulude tahtmisest rääkimata. 

Loomulikult võttis hulk aega, 
kuni Baltikumi ettevõtted hak
kasid läänelikuks minema. 

Kas võib olla ka midagi, mil
le Eestis võiks jätta nii nagu 
on, sest see on millegi poolest 
just parem? 

Ma usun küll, et on, kuigi ei 
oska praegu millelegi näpuga 
päris täpselt osutada. Igatahes 
see, et paljudel poliitikutel oli 
otse vabanemise järel tahtmine 
üleöö ennast Lääne-Euroopa 
riigiks teha - kardin Venemaa 
ette alla tõmmata ja kohe hom-

Kui panin käima ASG Eesti 
liikluse, siis käisin väga palju 
Eestis. Seejärel ehitasime 
"Scanspedile" sama asja Eesti 
firmadega üles. Lätis ja Leedus 
rääkisin kas inglise või vene 
keelt. 

Mida arvate eesti mere
meestest ja kuidas teile pais
tab Eesti-Soome laevandustü-
li? 

Laevandustüli hakkas sama
moodi, nagu paar aastat tagasi 
Rootsis: siinne meremeeste 
ühing pani Vene laeva "Hjitš" 
kinni, sest vene meremeeste 
palgad olid liiga madalad j a 
need olid ka välja maksmata. 
Aga teil oli ainult see asi, et pal
gad on Lääne mõistes liiga ma
dalad. Sellest vist hakkas see 
värk peale? 

Sellest ettekäändest hak
kas. 

vist veel sakslased alles - need 
ei lasknud ju ka kedagi sisse 
ega välja. 

Me ei teadnud kaua aega 
isast mida^. Aga Hruštšovi ajal 
läks uks Lääne poole natukene 
irvakile. Saime teada, et isa on 
elus ja Rootsis. 

Käsmu oli ju tuntud suvitus
koht ja seal käis väga palju 
Vene suurlinnade inimesi. Üks 
kuulus viiuldaja - ma ei mäleta 
enam ta nime - , suvitas igal 
aastal meie majas. Ja teine oli 
Leningradist üks keemialabora
tooriumi direktor. Olid väga 
mõnusad inimesed. 

Mu ema suri, kui olin kolme
ne, ja isa hakkas mind nüüd 
advokaadi abil välja nõudma. 
See võttis neli aastat aega. Kir
jad käisid edasi-tagasi. Mosk
vasse ei soovitanud me tutta
vad venelased neid postiga saa
ta, vaid viisid ise ja panid seal 
Furtsevale posti - oli niisugune 
kultuuriminister. Lõpuks sain 
temalt ka vastuse. 

Sellest võiks muidugi eraldi 
raamatu kirjutada, kui palju 
ma Rakveres NKVD-s ja KGB-s 
ülekuulamistel käisin, kuidas 
nad mind ähvardasid ja meil 
kodus käisid ning vanavane
maid ähvardasid ja nii edasi. 
Kõike seda ei t aha meelde tule
tada. 

Umbkeelsena kooli 
Jä r sku siis tuli kiri, et hakka 

astuma, j a kohe kiiresti. Olin 
parajasti keskkooli viimases 

klassis. Aga ega enam saanud 
oodata: venelase värk, kui kohe 
ei lähe, siis mõtleb ümber. Koh
ver kokku, ja tädiga Leningradi! 
Sealt sõitsin "Aeroflotiga" Hel-
sinkisse, sealt siis Brommasse 
- Arlanda lennuvälja veel ei ol
nud. 

Rootsis hakkas seesama asi 
peale, mis Eestis KGB-ga oli ol
nud. Kaks aastat olin SÄPO 
peakontoris Kungsholmenil 
üks nende headest klientidest. 
Rootslased olid muidugi viisa
kad inimesed, helistasid ette, et 
kas tohivad tulla - kas on aega 
rääkida. Keegi ei olnud ju va
rem niimoodi N. Liidust ära 
saanud. Muidugi spioon! Peale
gi oleksin ma kolme kuu pärast 
pidanud vene sõjaväkke mine
ma - kuidas on võimalik, et nii
sugune tulema lastakse?! 

Ei osanud ma mingeid keeli. 
Inglise keel oli tolleaegses koolis 
ka tasemel: / am a boy. Hakka
sin privaatkoolis otsast peale: 
rootsi, prantsuse, saksa, inglise 
keel. J a siis läksin Eesti Güm
naasiumisse. Aga raamatud 
olid ikka ju rootsi keeles, olgu
gi, et õpetaja rääkis eesti kee
les. Ei saanud midagi aru. Võõ
rasema jäi aastaks koju, et 
mulle rootsi keelt tuupida. 
Järgmisel aastal hakkasin 
gümnaasiumis uuesti peale. 
Olin kõige vanem, kahekümne 
kolmene, kui lõpetasin. 

Ainult mitte Moskvasse! 
Seejärel käisin veel viis aastat 

ülikoolis. Mul ei olnud Rootsi 
kodakondsust. Oli vaja ette näi
data paber, et Nõukogude ko
dakondsus on ära võetud. Pa
berid käisid muidugi kümme 
korda edasi-tagasi: kus on tädi 
ja mitu kuldhammast suus . . . 
Isa põgenemise asjaoludest 
muidugi rääkimata. 

1970. aastal hakkasin ASG-s 
tööle. Seal öeldi: homme sõidad 
Moskvasse! Kurat, ei sõida, mul 
ei ole ju Rootsi kodakondsust, 
enam ei saa tagasi. Siis hakka
singi Nõukogude kodakondsu
sest lahtisaamist ajama. Keegi 
ei arvanud, et õnnestub. 

Aga ükskord tuli postkasti ve
nekeelne kiri: araždanin Konga. 
võtame teilt Nõukogude koda
kondsuse ära. Ei tea, mispärast 
ma niisuguse õnne osaliseks 
sain, et võisin ametlikul teel N. 
Liidust ära tulla ja ka veel ko
dakondsusest lahti saada. 

Kolme päeva pärast sain 
Rootsi passi. Läksin töökohta j a 
ütlesin: nüüd võin sõita. Oli 
1972. aasta, kui esimest korda 
Venemaale läksin. Seremetjevo 
passikontrollist läbi minnes 
higi jooksis ja pärast oli kolm 
päeva kõht lahti. 

Ainuke kord, kui mind KGB 
on nende sõitude ajal kahe
kümne kaheksa aasta jooksul 
kimbutanud, oli 1989. aastal 
Eestis! Aga alati muidugi tund
sin silmi oma seljal. 

Mari Vamba 
Madli Vit ismann 

Meil Rootsi pool ei ole selle 
kohta kindlat arvamist. Loomu
likult on Eesti meremeeste pal
gad madalamad kui Rootsi me
remeeste omad. Aga seda tea
vad ju kõik. Elutase on erinev, 
meil on see palju kõrgem, j a 
loomulikult peab sul siin olema 
palk kõrgem. Elukalliduse j a 
palgataseme vahel peab ühes 
riigis muidugi mingi kindel 
suhe olema. Mida aga otsusta
vad iga riigi võimud ja valitsu
sed. 

Kuid ma ei saanud aru, mis 
Soome ametiühingutel on tege
mist Eesti meremeeste palkade
ga. Soomes ja Rootsis on mere
meeste ametiühingud muidugi 
ühed kõige võimsamad. 

Kas peate võimalikuks, et 
praegusel korral on ameti
ühingud olnud ettevõtete 
konkurentsivõitluse teenistu
ses? 

Otsene resultaat on muidugi, 
et nad said oma, JLipu all sellele 
liinile laevad käima'ja^SeaTpa
kutakse oma inimestele töövõi
malusi. 

Eestlane kui töötegija, seal
hulgas ka meremees, on roots
laste silmis väga hinnas. Ta 
teeb väga head tööd, ja isegi 
nende vanaaegsete viletsate 
masinatega, mis paljudes Eesti 
tootmisettevõtetes alles on. See 
on fantastiline töö, palju tehak
se käsitsi. Näiteks autojuhte 
imestatakse - Rootsis ei oska 
autojuht oma masinaga midagi 
teha, helistab kiirabi kasvõi sa
telliidi kaudu välja, kui auto tee 
peal seisma jääb. Eesti auto
juht aga oskab oma autoga kõi
ke teha - ta väljaõpegi on roh
kem tehnik-montööri moodi. 

Kapellskäri sadamasse enne 

"Kapella" väljumist kogunevad 
autojuhid on nagu omamoodi 
vennaskond. Vahetavad regist-
reerimisjärjekorras tuttavlikke 
repliike läbisõidetud tee, ilma, 
kauba ja peremehe kohta. Pik
kadel öistel sõitudel peletavad 
omavaheliste raadiokõneluste-
ga üksteisel und, laeval vennas
tuvad pool tunnikest pärast õh
tusööki ja vahetavad muljeid 
kohtumistest Norra liikluspolit
seiga, seejärel aga kaovad kii
resti kajuteisse. Ule mitme päe
va öö korralikus kois magada -
seda nad oskavad hinnata. 
Hommikul vaja jälle sõaa, sõaa, 
sõita. Ja oodata, oodata... 

Mari Vamba 
Madli Vitismann 

Enam pole õnnetust toonud 
sõlm ohtlik, kinnitatakse 
«Kapellal». 

Kai metsaservas 
Kapellskäri sadam sadakond kilomeetrit Stockholmist on kum

maline. Aga just niisugune, nagu teadjad rääkinud. Ühe kai ääres 
"Kapella" paaris "Finnsailoriga , teise ääres Viking Line'i Ahvena
ni aa-laev Alandsfärja". Kui laevalt tulnu terminaalist väljub, võib 
maja ees näha bussipeatusest lahkuvat viimast bussi . Terminaali 
ees on hiigelsuur parkimisplats ja selle taga mets. Ei tänavaid ega 
maju. Lähim linn Norrtälje on paarikümne kilomeetri taga, sinna 
viibki ainuke sadamast lähtuv tee. 

Ometi pole see inimtühi kolgas: kõik, mis tarvis, on olemas. Toll 
j a passikontroll töötavad ning reisijatehoone on küllalt nüüdisaeg
ne. Parast bussitäie Ahvenamaale sõitjate laevaleminekut on kuil 
veider näha tühjalt üles surisevat eskalaatorit, aga ajalehekiosk, 

f tiletikassa ja kohvik on külastajate puudumisest hoolimata ava-
ud. 

Ootesaali toolidel kedagi ei istu, sest Viking Line'i reisijad on juba 
enne reisile registreeritud, kui Stockholmis bussi astuvadki. Ka-
pellskäris bussist väljunud, sõidavad nad eskalaatoriga üles ja lä
hevad kohe laevale. Sellegipoolest on kõik kohad Viking Linei p u 
nasega dekoreeritud, alustel kõikvõimalikud reklaamvoldikud ia 
seintel reklaamplakatid. Hommikusöögi hinnaga pilet peab meeli
tama hommikusöögireisile, lõunareis on ainult veidi kohvikulõu-
nast kallim. Pakutakse teemareise nii lastele kui ka paaridele. 

Kuidas niisugune Kapellskäri sadam on tekkinud - pole seal 
ju ei linna ega küla, ainult sadamasild? 

Väino Konga: "Vist kuuekümnendail ehitati see üles, oli Viking 
Line'i emasadam. Kõik nende laevad läksid sealt, mitte Stockhol
mist. Kui nad lõpuks ikkagi Stockholmi kolisid, oli Kapellskär va
hepeal täiesti surnud. Mõni aasta tagasi hakkas käima Finnlink 
oma kolme laevaga, siis käis Silja; Viking käib siit oma laevadega 
Ahvenamaale. Administratiivselt kuulub praegu Stockholmi sada
male." 

Nüüd sõidavad Kapellskäri peale eelnimetatute ka üks "SeaWind 
LineT laev ja "Kapella" - äriidee 3-4 tunni asemel üks tund lootsi
ga töötab saarestikuäärse sadama kasuks. Võib-olla tekib külagi 
peatselt sadama juurde. 

Mari Vamba 
Madli Vitismann 

Silja uus peaomanik on "Sea Containers" 
Martsi keskel teatas "Neptun Maritime" ettevõtte uutest omandit puudu

tavatest tehingutest, kus uueks omanikuks saab 51% aktsiapakiga Inglise 
transpordiettevõte "Sea Containers Ltd". Soomes peamiselt könteiherveoet-
tevõttena tuntud "Sea Containers" ostab 51%-lise osa "Neptun Maritlme'lst" 
ettevõtte praegustelt peaomanlkelt. Tehingu hind on 580 miljonit marka. 

JVepfun-kontserni aktsiate müüjad on TRootsl ehitusfirma NCC, Merita, 
"UPM-Kymmene", "Stora Enso". "Pohjola", "Fortum Oil and Gas" Ja "Teolli-
suusvakuutus". Müüjail on valida, kas müüa ülejäänud aktsiad Sea Con-
talnerslle" kolme aasta pärast hinnaga 15 mk/aktsla või alternatiivina 
müüa aktsiad millal tahes börsil. 

Aktsiatehingut puudutab veel see seik, et "Sea Containers" müüb ühe 

Srotsendl Neptuni aktsiatest rootslastele, Siljaga koostööd tegevale "Rederi 
B Gotlandile". Sellega välditakse võimalust, et Neptunlst tuleks "Sea Con-

talnersl" tütarettevõte. 
Senine juhtkond jätkab 

"Neptun MariümeT teate Järgi kavatseb "Sea Containers" tulevikuski hoi
da ettevõtet Helsinki börsil. Senine Juhtkond jätkab ametis. Aktsiatehing on 
kavatsetud teha Järgmise kevade jooksul, peadirektor Jukka Suomlnen on 
tehinguga rahul. Mitme aasta saneerimlsprogrammi tulemusena saadi 
"Neptun MaritimeT tegevus tõusu poole liikuma. Ja sellega loodi eeldused 
tehinguks. "Usun ettevõtte omanikeringi stabiliseeruvat, mis annab nüüd 
hea põhja "Silja LineT arendamisele ja laiendamisele Läänemerel," üüeb 
Suomlnen. 

"Sea Containers" 
Bermuudas registreeritud "Sea Contalnerslt" tuntakse Soome transpordl-

rlngkonnas peamiselt konteineritest. Konteinerite valmlstajanaja väljaüü-
rljana on see ala Juhtiv ettevõte. Konteinerltegevusele lisaks on "Sea Contai-
nersil" reisi-Ja parvlaevalilklust Inglise kanalis. Inglise vetes ning Rootsi Ja 
Taani vahel. Ettevõtte omab "Orlent-Express"-hoteIllketti, reisironge Ja luk
suslaeva. "Sea Contalnersi" käive on umbes 1,2 miljardit dollarit aastas. Et
tevõte toimib rohkem kui 80 riigis, töötajaid on üle 8000. 

"Navigator" nr. 2 Tõlkinud Mart Kiilas 
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Vanemleitnant Helmut-
Christian Brodersen on millen-
niumivahetuseni Saksa Mere
väe õppelaeval "Gorch Fock" 
väljaõppeohvitser-laevajuht. 
Kuna laev ise oli parasjagu do
kis, saamaks uut värvi j a asen
damaks nii mõndagi kulunut-
vananenut, oli paras aeg järje
kordse väljaõppekursuse läbi
tegemiseks. Nii me Bundesweh-
ri informatsiooni- ja kõmmuni-
katsiooniakadeemias kokku 
saimegi. Nagu KaLeu (Kapitän-
Leutenant) ise rõõmsalt teatas, 
pole tal vaja vaeva näha, et 
enda ja oma tegevuse vastu 
huvi äratada, sest juba "Gorch 
Focki" nimi ise tõmbab magne
tina nii avaliku elu kui ka pres-
sitegelasi, tema lihtsalt vahen
dab. Kursuse viimastel päeva
del püüdsime koos leida vas
tus t sellele, milleks ja kas üldse 

' meie tehnikaajal purjelaeva 
vaja on ja mida ning kuidas 
noorsugu seal õpib (kui õpib). 

Helmut-Christian Brodersen 
on Flensburgis sündinud. Oma 
sõjaväelist karjääri a lustas ta 
1982. a., kui otsustas minna 
Bundcswchri ajateenijaks, et 
järele proovida, kas sõjaväelase 
elu talle ikka sobib ja seejärel 
alles teha otsus elukutsevaliku 
asjus: kas minna edasi mere-
väkke või ei. 

1984. a. sai temast ohvitseri-
kandidaat, ta on õppinud kolm 
aasta t Hamburgi Ülikoolis 
(Saksa armees kõrghariduseta 
ohvitseriks ei saa) pedagoogi
kat, ajalugu ja politoloogiat, tä
naseks saanud staabiohvitseri 
väljaõppe. Õppelaeval "Gorch 
Fock" teenib ta väljaõppe alal. 
Nimetab oma hobiks islandi ho
buseid, kellest tõesti palju teab 
ja lõpmata südamlikult rääkida 
võib. 

Milleks on Saksa Mereväel 
vaja ülal pidada purjelaeva 

"Gorch Fock" ? 
Meie eesmärgiks ei ole inime

si purjetama õpetada, vaid ras
kuspunkt on selles, et laevale 
tulnud kadetid omandaksid 
teatavad väga vajalikud osku
sed ja kogemused, mis aitavad 
neil edaspidises elus toime tul
la. 

Ennekõike on see "Kame-
radschaft" (jah, seesama väär
dunud tähenduse saanud selt
simehelikkus, mille kohta oma 
kogemustest öelda võin, et see 
tähendab saksa sõjaväelase 
jaoks tõesti üksteisega arvesta
mist ning kaaslase toetamist 
raskel momendil - R.N.). 

Selleks on vaja, et jõutaks 
oma piiride äratundmiseni ja 
pujudeni neid piire edasi nihu
tada, seda nii vaimses kui ke
halises mõttes. Ollakse tuule ja 
ilma mõju all, paljudel tuleb 
kannatada merehaiguse käes. 
Samas mõjub lahusolek pere
konnast ja sõpradest, ka mo
biiltelefonist. Sakslastele on 
tüüpiline, et ollakse väga enese
kesksed - seega peavad inime
sed uuesti õppima seda, et üksi 
pole nad midagi, kuid mitmeke
si koos, grupiga, suudavad pal
ju korda saata. Sellele lisaks 
peavad noored selgeks saama 
ka selle, mida tähendab olla "si
nised saadikud" ehk meremees-
konna esindajad nii oma riigis 
kui ka välismaal. 

On suur vahe kogemusel, kas 
ollakse välismaal turist või oma 
mereväevormis: tähelepanu ja 
koos sellega kohustused on 
hoopis erinevad. Seega on ene
sedistsipliini kasvatamine väga 
tähtis . 

Jõuan oma jutuga jälle tagasi 
piiriteema juurde: kuigi olen 
merehaige (olen alguses alati), 
pean minema ja lähengi tundi, 
kuigi on oi kui paha olla. Või 
kui lähen teisele maale relva
jõudude esindajana, on mulle 
kui mereväeohvitserile oluline, 

Ohvitser on eeskujuks 
kui enesekriitiline j a teadliku 
mõtte- ja käitumisviisiga olen." 
Ma tunnetan loodetavasti seda 
paremini. Saksamaal eriti on 
mitmed liidud j a klubid, kel on 
väikesed purjelaevad, mis 

Helmut-Christ ian 
sen.. . 

Broder-

peaksid aluse andma sellisele 
elutunnetusele. 

Miks saadavad paljud firmad, 
näiteks "Siemens", oma õpila
si/noori töötajaid paariks nä
dalaks purjelaevadele? Sellepä
rast, et on suur vahe, kas istu
takse klassitoas ja õpitakse 
teooriat, või tehakse midagi 
praktiliselt (nagu siin kursusel-

Iseloomustav Saksa oludele 
on see, et mis tehakse "Gorch 
Fockir, on saja-aastase tradit
siooniga elamisviis, see, mis tol
lal oli tavaline. Täna tulevad 
meile noored ühelapselisest pe
rekonnast, kes elavad nüüd 
"Gorch Fockil" esmakordselt 
olukorras, kui nad ei ole enam 
maailma keskpunktiks. Seni oli 
neil tavaliselt oma tuba, peitu-
pugemisvõimalus. Oli ema, kes 
ta järelt koristas ja pesu pesi. 
Nüüd äkki on kõik teisiti: ela
takse ühisruumis, 25-30 ini
mest koos, magatakse rippkois, 
mis hommikul ära koristatak
se. See tähendab, et nende pri
vaatsus on piiratud jus t nende 
samade rippkoidega, ja sellegi 
võtan neilt päeva ajaks ära. Ka 
riietekappi peavad nad jagama. 

Kui laev on merel, siis on nad 
ilma igasuguse eraldu misvõi-
maiuseta: nad peavad oma 
kaaslastega sobima, tahavad 
nad seda või ei. Konflikti ei ole 
alati võimalik vältida. Nad pea
vad õppima, et nende vabadus 
on seotud teiste omaga, ja et 
see on piiratud. Nende jaoks on 
see uus kogemus. Magamis-
ruum on päeval klassiruum, 
samal ajal ka elutuba ja laste
tuba, kus tehakse väga mitmeid 
asju korraga: õpitakse, veede
takse vaba aega, magatakse, 
triigitakse särke, õmmeldakse 
nööpe ette, puhastatakse kingi, 
pestakse pesu. Enne on kõike 
seda teinud väga vähesed. 

Kui ikka ei ole õppinud, et 
musti sokke ei pesta masinas 
koos valgete särkidega, siis kui 
kee^_peseb enda ja veel paari
kümne kolleegi omad koos, 
saavad ka teiste omad hukka. 
J a nad igakord teevad jälle j a 
jälle selle vea, enne kui õpivad. 
Kuni peavad esimeses sadamas 
maale minema ja kaaslaste 
hukkaläinud särkide asemele 
oma raha eest uued ostma, sest 
muidu ei saa keegi linna. Iga 
töö juures, ka purjepakkimisel, 
taglasetöödel jm. näevad noo
red kohe, mis valesti läheb ja 
teistest sõltuvalt head või halba 
toob. 

See kogemus peaks nendega 
kaasa minema edasisse ellu, 
seda tahaksime saavutada. 

Tahaksime, et meie kadetid 
oleksid indiviidid, igaüks isik
sus , aga samal ajal igaüks 
teaks, et on situatsioone, kus 
üksi ei tule midagi välja, et ta 
elab ühiskonnas. Kahe kuuga 
kadett kas taipab seda kiiresti 
või ei õpi ta seda kunagi ära. 
Selles on natuke vastuolu, kuid 
mitte olulist Meie kadetid pin
gutavad ka vaimselt, teoreetili
se õppetööga. Neid tuleb sundi
da õppima täiesti harjumatus 
keskkonnas, nad peavad vaim
selt valmis olema harjumatutes 
olukordades tegutsema. 

Kuidas kadetid laevas 
kodunevad? 

Kadetid on probleemi ees, et 
kui nad laevale tulevad, ei saa 
nad üldse midagi aru. Mida, 
kuidas, milleks peab tegema. 
Tuleb kiiresti ära õppida 173 
otsa, see on juba ohutuse küsi
mus . Kõik see kokku: laev lii
gub, enamus on merehaiged, 
füüsiline koormus on harjuma
tu, nahk õrn, päeva rütm har
jumatu. On ju suur vahe, kas 
minna öösel diskole või vahti? 
Koolis õpivad nad ära, kuidas 
vähema vaevaga kaugemale 
jõuda. "Gorch Fockil" see nii ei 
lähe, sest need ohvitserid, kes 
teoreetilise õppetööga tegele
vad, on ka vahiteenistuses. 
Kõik tehakse koos kadettidega 
läbi. Kui ollakse koos 24 tundi 
päevas, ei õnnestu kellelgi nii 
kaua näidelda. Käsklusega 
Kõik mehed tekile! tuleb kind
lasti välja, kes on lohe olnud. 

Milles siis on ohvitseri 
eripära õppelaevas? 

Kadetid õpivad merel olles 
kiiresti selgeks ka selle, et oh-
vitserikutse tähendab seda, et 
ollakse kogu aeg tähelepanu 
all, et peab väljas seisma, mär
jaks saama, külmetama koos 
kadettidega, aga muretsema ka 
selle pärast, et kadetid saaksid 
peale külmetamist kambüüsist 
sooja suppi. Et tundi tuleb min
na ja see läbi viia, kui endalgi 
on sant olla, sest merehaigus 
on kallal. Ainult eeskuju najal 
saavad nad sellest ettekujutu
se. Selgeks peab saama seegi, 
et ei saa ehitada barjääri nende 
vahele, kes ülal ja kes all, vaid 
laev funktioneerib vaid siis, kui 
tal on peal tugev meeskond. Nii 
kujuneb kiiresti välja ka usal
dus ohvitseride vastu. Meil on 
pardal alati uksed lahti; igal 
ajal võib tulla oma murede või 
rõõmudega. Ma ei saa öelda, et 
minu õppetöö kestab kella 8-16 
ja siis lähen koju. Minu õppetöö 
kestab ka keskööl, kui istume 
vahiga koos, teeme ühe õlle ja 
arutame põhjalikult läbi päeva 
jooksul toimunu. 

Õppelaeval, eri t i purjelaeval 
on kindlast i omad 

ohu tusnõuded? 
Eelkõige peame me seda sil

mas pidama. Ennem üks puri 
vähem, kui võiks olla, pigem 
aeglasem käik kui maksimaal
ne. 

Meil on välja kujunenud tea
tav kogemus, et 5 miili peal on 
juba teatud potentsiaalne oht. 
Jälgime hoolega kõiki, kes tule
vad lähemale, et kokkupõn^ct 
vältida. Hiljemalt kahe miili 
peal me juba rehvime purjed, 
kutsume laeva raadio teel välja, 
paneme masina käima, et halvi
mal juhul viimase momendi 
manöövriks valmis olla. 

Öösiti on probleem valgustu
sega. Tuled ju on, aga ega alati 
tea, mis see teine on: kas Libee
ria supertanker või äkki laev, 
mis sõidab meheta sillas, või on 
seal keegi hoopis purjus. 

Purjelaeva eesõigus ei ole 
praktikas sugugi alati garan
teeritud. Meile on probleeme te
kitanud ka see, et suudame 
teha 10-12 sõlme ja siis arva-

i \ 

...ja tema laev «Gorch Fock» mullu Tallinna reidil. 
Madli Vitismanni foto 

Saaremaa merekultuur elab siiski! 
Saaremaa Merekultuuri Selts 

on juba viis aastat aktiivselt te
gutsev ühendus. Eestvedajaks 
merekultuuriloolane Bruno 
Pao, kaasa löömas arvukas hu
viliste ringkond, kelle seas nii 
meremehi kui loodusteadlasi, 
riigiametnikke ja aktiivsest 
tööelust tagasitõmbunuid. 

13. aprillil korraldati Kures

saares Saare arhiivraamatuko
gus plaanikohane koosolek, 
kus seekord kõne all päevako
hane sajandisündmus, "Titani
cu" õnnetus. Sissejuhatuse esi
tas Bruno Pao, vaadati videot ja 
teemakohaseid raamatuid. Tä-
naselgi päeval aktiivselt merega 
seotud mehed rääkisid täna
päeva reisilaevade turvameet

metest, mis samavõrra huvitav 
oli kui minevikusündmusedki. 

Tõsine töö on koos Turku Üli
kooliga ette võetud Saaremaa 
päästejaamade uurimisel. Loo
detavasti saab nii säilitatud 
mälestus ühest peatükist saare 
merendusloos. 

Reet Naber 

takse, et nii kiire laev ei saa olla 
purjelaev. 

Samuti on meil näiteks keela
tud uksi või illuminaatoreid sõi
du ajal lahti hoida. Meteoro
loog, kes meil pardal on, kont
rollib ilmaennustused ka satel
liidi andmete jm. alusmaterjali 
põhjal hoolikalt üle, et mitte 
halva üllatuse osaliseks saada. 
"Niobe" j a "Pamiri" kurvad koge
mused tuleb meeles pidada ja 
neist õppida. 

Muidugi harjutame läbi eri
nevaid tegevusi. Tegelikult on 
nii, et see, mida kuival ei ole 
harjutatud, merel ei toimi. Mei
le tullakse ilma igasuguse koge
museta. Kolm nädalat on sada-
maaeg, selle ajaga tuleb läbida 
nii ellujäämiskursused kui ka 
õppida tundma purjetamissala-
dusi. Merel me enam laeva seis
ma panna ei saa. 

Järgmine ohtlik aeg on 4-5 
nädala pärast, kui esimene võõ
ristus on üle läinud - arvatak
se, et on aru saadud ja respekt 
mere vastu hakkab kaduma. 
Mõnigi muutub üleolevaks. Nii 
on meil ka õnnetusi juhtunud. 
Siis on vaja eriti tähelepanelik 
olla ja ette näha, kus miski unt
su võib minna. 

Mis on purjelaeva võlu? 
Purjelaevateenistus annab 

võimaluse näha võõraid maid ja 
tundma õppida nende rahvaste 
kombeid. See aitab mul kasva
tada ka kadettide vastutustun
net, vastutust enda ja oma 
kaaslaste eest. Meil on kindel 
seadus, et kui koos välja min
nakse, tullakse koos ka tagasi 
ja mitte keegi ei jää kusagile 
rentslisse magama. (Et see 
tõesti nii on. on pealtnägijad ju
tustanud "Gorch Focki" möö
dunudaastase Tallinna-visiidi 
kogemustest. - R.N.) Purjelae-
vasõit annab tunnetuse kuulu
misest kogu maailma, mereme-
heelu kogemustest; sellest, mis 
on sõprus- ja meeskond. 

Meie jaoks on oluline see, et 
purjelaevasõit on mereväeohvit
seridele ainuke väljaõppe osa, 
kus kõik on koos. See on 
"Gorch Fock", mis on üks ühine 
kõneaine kõigile, olgu nad hil
jem ka laevas, lennuväes või 
hoopis sanitaaralal. 

Minule on seilamine "Gorch 
Fockil" andnud võimaluse 
tundma õppida teisi riike, me
remehi ja eelkõige iseennast. 

Helmut-Christian Brodersen 
on koolitanud ka neid eestlasi, 
kes Saksamaal mereväeohvitse
riks õppimas. Saab näha, mis 
neist tuleb. Kursusel jäi ta meel
de elava huvi ja originaalsete 
vaatepunktidega erinevatele 
probleemidele. Kosovo konflikti 
alguspäeval sai selgeks, et ta 
analüüsib väga põhjalikult eri
nevaid andmeid, enne kui oma 
seisukoha esitab. Valulävi on 
tal madal, ja ta kohalolust andis 
tihtipeale juba eemalt märku 
merekarule sobilik hea piibutu
baka lõhn. 

Küsimus, millele vastamiseks 
ta sõnu ei leidnud, oli järgmine: 
"Kes on mereväeohvitser?" 
"Tead, seda peab tunnetama, 
see tuleb traditsioonidega, seda 
ei ole nii lihtsalt võimalik seleta
da", oli vastus. Ühine õpiaeg sai 
enne otsa, kui sellele küsimuse
le vastuse oleksime suutnud for
muleerida. Arutelu aga ei mahu 
kahjuks leheruumi 

Aastail 1972-1982 oli "Gorch 
Focki" komandöriks 1924. a. 
Revalis sündinud Hans von 
Stackelberg, kelle sulest hil
jaaegu ka sellesisuline raamat 
ilmunud. 

Kursusekaaslasega Saksa
maal arutatust pani mõned 
mõtted kirja 

Reet Naber 
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Allveelaeva "Lembit" eksponeerimise 
tulevikuvisioon 

Põhjendused ja selgitused 
Mõlema muuseumilaeva - all

veelaeva "Lembit" j a jäämurdja 
"Suur Toll" praegune seisukoht 
vastavalt Pirita jahisadamas 
(alates 1985. a.) j a Linnahalli 
taguse tühermaa veerel (alates 
1994. a.) on ajutised lahendu
sed ega täida kõiki nõudeid, 
mida peab ajalooliste laevade 
eksponeerimisel ja külastajate 
vastuvõtmisel arvestama. On 
viimane aeg hakata mõtlema 
püsiva j a lõpliku lahenduse 
peale. 

Laevade kütmine (elektriga) 
talveperioodil on liialt kulukas 
ja ebaefektiivne. Kuna piki Aht
ri tänavat kulgeb linna kesk-
surve gaasim agistraal, oleks 
võimalik sellele tuginedes la
hendada mõlema laeva kütte-
probleemid. 

Kaldale paigutamise 
põhjenduseks 

"Lembit" on miiniveeskaja all
veelaevade ainuke esindaja 
kogu maailmas. Lisaks sellele 
väärtuslik kui ainuke säilinud 
Eesti merejõudude laev ajast 
enne II maailmasõda. Et ükski 
laev maailmas pole projekteeri
tud ja ehitatud pikaajaliseks 
kasutamiseks ilma korrapäras
te remontideta, seisame praegu 
valiku ees — 

kas j ä t t a allveelaev ve t t e või 
t õ s t a kaldale. 

Võrreldes 1993. aastaga on 
käimaks suurenenud ligi 4 kor
da. 1 998. a. lõpuks ületas aas
tane kulu kaimaksule saja tu
hande krooni piiri. Talvel kül
maga ei saa laeva külastajatele 
lahti hoida või tuleb avatud 
aega lühendada, sest olemas
olev elektrikute on ebapiisav 
ning suurema võimsuse korral 
ei peaks juhtmed lihtsalt vastu. 
Tormiga on juba mitmel korral 
katkenud laeva kai ja poidega 
ühendavad terasvaierid j a tros
sid. Nii meeskonnal kui ka kü
lastajatel puudub seni tualeti 
kasutamise võimalus. 
Alates 1992. aastast kogutud 
väärtuslik j a haruldane allvee 
meresõjatehnika kollektsioon 
vajaks eksponeerimiseks kae
tud pinda. 

Admiraliteedi bassein on 
Meremuuseumi seisukohast 
lähtudes ideaalne koht - hea 
kaitstus tormituulte eest ning 
ajalooline taust - muuseumi-
laevadele paiknemiseks, seda 
nii märgatavuse kui ligipääse-
tavuse poolest. 

Admiral i teedi bassein 
16. sajandi algul paiknes siin 

nüüdsete Ahtri ja Sadama tä
navate vahel sadama keskus. 
18. sajandi esimesel veerandil 
rajati pikk ida-lääne suunaline 
kanal Admiraliteedi ladude j a 
töökodade juurde. 1902. a. 
laiendati kanal Sadamatehaste 
basseiniks. 1920.-1930. aasta
tel tegutses siin praktiliselt va
bariigi ainuke võimas laevaehi
tuse ja remondi ettevõte Riigi 
Sadamatehas, mis tuli toime 
vägagi keeruliste tellimustega 
(süvendajad, ujuvkraanad, 
trammivagunid, eriotstarbeli
sed auru— ja mootorlaevad). 
1967. a. laiendati veeala, mille 
tulemusena kadus kunagine 
Kesk-Sada ma ehk Laeva tänav 
ning moodustus lääneküljele 
16o meetri pikkune kai. 

Sellesarnaseid kesklinna sa
damate sisebasseine, mis on 
ka jalakäijatele kergesti kätte
saadavad, on mitmel pool 
maailma sadamalinnades 
(Karlskronas, Göteborgis, Ko
penhaagenis, Londonis, Liver
poolis, Plymouthis, Bremerha-
venis, Rotterdamis, NewYorkis, 
Sydneys jm.) kasutatud jus t 
muuseumilaevade eksponee
rimiseks. Teenuste pakkumi
seks on juurde lisatud nii suve-
niiripoed kui ka kohvikud. Kas
vava reisijaliikluse (ligikaudu 5 
miljonit inimest) ühe väljundi
na kesklinna sadamasse kerki
nud nüüdisaegsed terminaalid 
on hädavajalikud, ent paraku ei 
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midagi enamat. On ilmne vaja
dus otse sadamas oleva kultuu
ri- ja meelelahutuskomplcksi 
järele. 

Oleks kasulik nii sadamale 
kui linnale tervikuna, et siin 
paikneks mingi tõeliselt meel
dejääv objekt, mida imposant
sesse vanasse tehasehoonesse 
visuaalselt hästi mõjuvana pai
gutatud ligi 60 meetri pikkune 
ja kuni 1 1 meetri kõrgune all
veelaev koos lisaeksponaatide-
ga j a kai ääres seisva jäämurd
jaga vaieldamatult on. 

Soovimata küll tõmmata otse
seid paralleele, tasub siiski võr
relda, kuivõrd olulisel kohal on 
näiteks (nii linnapildis kui ka 
turistide marsruutides) Stock
holmis Vasa muuseum ning 
Oslos viikingilaevad ja "Fram" 
koos "Kon-Tiki" ja "Ra'ga". Nen
des muuseumides katavad pile
t imüük ja osutatavad teenused 
suure osa tegutsemiskuludest. 
Meie muuseumilaevad on kogu 
maailmas eeltoodutega võrrel
des sama ainulaadsed, küsi
mus on paljuski eelinformat-
sioonis ning teadlikus reklaa
mis. Ennustamine on küsitava 
väärtusega tegevus, ent koge
musele tuginedes julgeme väi
ta, et Admiraliteedi kompleksi 
väljaehitamisega suureneks 
Merem uuseumi üld külastata
vus (1997. a. 32 878 külastajat) 
vähemalt kolm kuni neli korda. 

Tehasehoone 
Kõnealune hoone (fassaadiga 

Admiraliteedi basseini läänekai 
suunas) on kolmas ehitus, mis 
on säilinud vanast Riigi Sada-
matehases t . Ülejäänud kaks 
rajatist, mida 1995/96. a. toi
munud laialdaste lam mu tus
tööde käigus ei kõrvaldatud, on 
Merepuiestee äärde jäävad lao
hoone ja tisleri- ning mehaani-
katöökoda, kuhu praegu on ra
jatud kaubanduspinnad Mere-
keskuse nime all. 

Riigi Sadamatehas alustas 
basseini läänekaldale uue hoo

ne ehitamist 1939. a., enne olid 
selle koha peal ühe katuse all 
puidust laohoone, hobusetall ja 
vankrikuur. 1939/40. aasta 
eelarves on uue mehaanikatöö-
koja nime all tuntud ehituse 
peale kulutatud 135 868 kroo
ni. Lõplikult valmis hoone 
1941. a. kevadeks. Peale sõda 
kasutati seda kuni laevaremon
ditehase "Talrand" likvideerimi
seni mehaanika töökojana. Ole
masolevate tähelepanuväärsete 
raudbetoonkonstruktsioonide 
säilitamise vajadusele on tähe
lepanu juhtinud ka Riigi Muin
suskaitse Amet oma 11. ok
toobri 1996. a. kirjas linnavalit
susele. 

Pikk tehasehoone (85 m) on 
jaotatud kolmeks galeriiks, 
neist keskmise laius on 16 m 
ning külgmistel I l m , millest 
sadama poolt vaadates parem
poolne osa on kahekordne. 
Keskosa kõrgus on ca 20 m 
ning sobib seega lahedasti all
veelaeva paigutamiseks. 

Vees seisvate muuseumilae
vade puhul on möödapääsmatu 
nende dokiremont iga 7-10 
aasta järel, olenevalt korpuse 
seisukorrast ja plaadistuse 
paksusest. Meie allveelaeva vä
limise korpuse paksus on 5 
m m ning sisemisel 12 mm. Vii
mase sõja ajal USA-s ehitatud 
suurte ookeaniallveelaevade 
kereplaadistus on näiteks 26 
m m paksune, ent ka nende 
vees eksponeerimiseks on eluli
selt tarvilikud korrapärased do
ki remondid. 

"Lembitu" viimane dokire
mont tehti Tallinnas, tolleaeg
ses laevaremonditehases nr. 7 
(praeguses Meretehases) 1984. 
a., peale Sormovost 1979. a. 
Tallinna toomist. Alates 1985. 
aastast, kui "Lembit" Pirital 
Balti laevastiku muuseumi fi
liaalina avati, pole laeval tehtud 
vähimalgi määral kereremonti 
(välja arvatud väline värvimine). 

Kui allveelaev jätta ka tulevi
kus vette - "Lembit" on vanim 

neist kahekümnes t muuseu-
miallveelaevast maailmas, 
mis on ujuvas olekus ekspo
neeri tud - tuleks lähiaastatel 
teha väga põhjalik dokiremont 
(maksumusega 2,5 - 3 miljonit 
krooni) ning arvestada ikkagi 
jätkuvate ja küllalt kõrgete 
ekspluatatsioonikuludega ning 
perioodiliste ja kallite dokire-
m onudega vähemalt iga 3-4 
aasta tagant. 

Allveelaevadel on väline j a si
semine kere, mille vahel kitsas
tes ja raskesti ligipääsetavates 
kohtades on korrosioonitõrje 
raskendatud ning seda ka siis, 
kui laev jääb peale väljatõstmist 
lageda taeva alla. Alates 1998. 
a. kevadest lekivad vähesel 
määral vasakparda valis korpu
se tankid ning et laev ei vajuks 
kreeni, tuleb neid aeg-ajalt tüh
jaks pumbata. Põhikorpuses 
pole leket esialgu täheldatud 
ning seega otsest uppumisohtu 
veel pole. 

Veest väljatõstetuna ning re-
noveerituna mõjuvad allveelaev 
ja vana laevatehasehoone ühe 
tervikuna. Avaneks allveelaeva 
atraktiivsus (suurem ja huvita
vam osa korpusest koos verti
kaal- ja horisontaalroolide, tor-
peedoavade ning miinišahtide-

f^ajääb muidu varjatuks) ja säi-
iks suhteliselt muutmata kujul 

tähelepanuväärne ehitis. 

Tehasehoone o ts ta rbekus 
Kvartali merendusajalooline 

minevik säiliks kõige otsesemal 
kujul ning sadamarajooni li
sanduks Soolalao naabrusse 
veel üks kultuuriobjekt. Tallin
na linnavalitsuse ja volikogu 
poolt 12. jaanuaril 1995 heaks
kiidetud kesklinna sadama 
piirkonna arengukavas ja AS-is 
Nord Projekt valminud detail
planeeringus pole paraku kul
tuuriobjektidele büroo- ja äri
pindade, elamute ja parkimis
majade kõrval jäetud mingit tä
hendust. 

Tallinn saaks juurde ainu-

Seminar "Lembituga" seoses 
20. märtsil korraldas Eesti 

Meremuuseum ühel oma aja
loolisel laeval seminari teise 
ajaloolise laeva kohta. "Suurele 
Tõllule" kogunes hulgake 
enamjaolt hallipäiseid huvilisi, 
et kuulata ära viis ettekannet 
allveelaeva "Lembit" asjus ning 
ka ise sõna sekka öelda. 

Peedu Sammalsoo käsitles 
eestlastest allveelaevastiku oh
vitseride teemat Vene mereväes 
aastail 1914-1920. Ragnar 
Kokk rääkis Eesti allveelaevade 

meeskondade formeerimisest 
aastail 1933-1940. Kuidas kat
kes 1939. aastal meie allveelae
vade müügitehing Saksamaale, 
sellest andis ülevaate Magnus 
Ilmjärv. 

Vladimir Koppelmann kõne
les sellest, kuidas käis "Lembi
tult" j a "Kalevilt" aastail 1940-
1941 Eesti meeskondade kao
tamine. 

Lõpuks tegi muuseumi direk
tor Urmas Dresen muuseumi 
kunstniku Roman Matkiewic

zi joonistustega ilmestatud ilu
sa selge ülevaate, kuidas võiks 
"Lembituga" edaspidi toimida, 
et see Eesti rahvale tähendusri
kas ajaloom älestis parimal või
malikul viisil säilitada. Seda 
ju t tu saab meie lehest ka luge
da, muid ettekandeid mitte -
muuseumi teadusdirektor Jaak 
Sammet hoiab neid kogumiku 
jaoks, mis loodetakse peatselt 
välja anda. 

Mari Vamba 

laadse kompleksi, millel poleks 
otsest analoogiat terves maail
mas, sest kusagil pole veel nii 
suur t allveelaeva paigutatud si
seruumi. Sissepaigu tarn ise eeli
seks on edaspidiste hooldusku
lude oluline vähenemine, ga
ranteeritud säilimine ning mit
melt tasapinnalt (mis on laeva
de/paatide eksponeerimisel 
ülioluline) kergesti loodav efekt
ne vaadeldavus. 

Hoone maht lubab ka kahes 
kõrvalgaleriis eksponeerida ole
masolevaid suuremõõtmelisi 
eksponaate: aeru-, purje- j a 
mootorpaate, paadimootoreid, 
veeteede märgistuspoisid, me-
resõjatehnikat. 

Kuna Saaremaal Maasilinnas 
1987. a. Eesti Meremuuseumi 
poolt ülestõstetud ja hiljem 
konserveeritud 16. sajandi lae
vavrakk ootab siiani oma saa
tust Orissaare külje all Illiku 
laiul ehitatud ajutises hoones, 
tuleks kõne alla ka selle siin 
eksponeerimine koos teiste 
suuremate allveearheoloogiliste 
leidudega: Koorküla Valgjärve 
ühepuupaadid, ankrud, lacva-
suurtükid. 

Meremuuseum kogub pide
valt suuri esemeid (paate, moo
toreid, sõjatehnikat, tuletornide 
aparatuuri , navigatsioonitchni-
kat, päästevahendeid), mida ei 
ole võimalik kitsasse ruumi 
kokku suruda. 

Admiraliteedi basseini äärse 
vana tehasehoone kõrvalgale-
ri idesse oleks seega võimalik 
luua nii paadihall kui ka suu
r ema te esemete avafond. 

Et Meremuuseumil pole kogu 
eksisteerimise vältel olnud oma 
fondihoidlat, tuleks pingutada, 
et enne meie 65. aastapäeva 
2000. aasta veebruaris leiaks 
see vana ja oluline probleem 
muuseumi jaoks lahenduse. 

Projekti kogumaksumus on 
väga esialgsetele kalkulatsioo
nidele tuginedes ca 15 miljonit 
krooni, mida saaks täpsustada, 
kui sellega pärast põhimõttelise 
otsuse langetamist edasi tegel
da. 

Ajakava kohaselt tuleks tä
navu tegelda ettevalmistustöö
dega, mis hõlmaksid projektee
rimist, läbirääkimisi võimalike 
töövõtjatega, transporti puudu
tavate tehniliste lahenduste 
väljatöötamist ning finantseeri
misallikate otsimist. Aastal 
2000, kui Eesti Meremuuseu
mil täitub asutamisest 65 aas
tat, peaks kevadsuvel algama 
allveelaeva ellinguremont kes
tusega 2-3 nädalat ning seejä
rel saaks "Lembitu" transporti
da juba Admiraliteedi basseini 
ja sealt üle kai hoonesse. Hoone 
ja transporttee ehitusega tuleks 
alustada samal aastal peale tal
ve taandumist. Seejärel oleks 
võimalik alustada süvendus
töödega ning lõpetada ehitus. 
Lõplik ekspositsiooni valmimi
ne võiks jääda 2002. aastasse. 

Eeltoodud visiooni realiseeri
misega on tegeldud alates eel
mise aasta sügisest ning on ka 
märgatavaid positiivseid nih
keid, ehkki tänavu sumbus nii 
mõnigi vastus valimiskampaa-
niast tingitud otsustusvõime
tusse. Põhimõttelised otsustu
sed nii tehasehoone omandi kui 
ka kogu projekti finantseerimi
se osas seisavad aga veel ees. 

Urmas Dresen 

Eesti meistriks 
vabamaadluses 

sai mees 
"Vanalt Tallinnalt" 

Ei ole jus t igapäevane, et juba 
veteranide vanuseklassi kuuluv 
mees võidab Eesti meistrivõist
lustel esikoha, ent nii see vaba
maadluses juhtus . Poolraske-
kaalus võitis Eesti meistritiitli 
seekord "Hansatee" reisilaeva 
"Vana Tallinn" turvamees Niko
lai Roosimägi. Varem, veel 
maal töötades, on ta samuti oi
mud meie esimaadleja. 

Heino Tohver 
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Sõjalaevastiku 
Eriteadlaste Kool 

80 aastat mereväeohvitseride ettevalmistamisest Eestis 

1920.-1940. aastate trükialli
kate põhjal on välja kujunenud 
teadmine, et nimetatud ajal val
mistati Eesti Vabariigi merejõu-
dudele ette neli lendu mereväe 
riviohvitsere ja üks lend inse
nermehaanikuid. Kes põhjali
kumalt on selle teema vastu 
huvi tundnud, on kindlasti 
avastanud, et lisaks lõpetasid 
mõned isikud mereväe kooli ka 
välismaal või sooritasid ekster
nina vastavad eksamid j a ülen
dati mereväeohvitserideks. 

Ent trükistes ei ole õnnestu
nud leida vastust küsimusele, 
kas ka Vabadussõja ajal toimus 
m ereväeohvitseride ettevalm is-
tamine. Mõnegi ohvitseri tee
nistuslehes on sissekandeid, 
mis sellele viitavad. Jaatav vas
t u s õnnestus leida Eesti Riigiar
hiivis säilitatavatest materjali
dest. 

Aluse pani sellele tegevusele 
merejõudude juhataja Johan 
Pitka 1. veebruari 1919. a. päe-
vakäsk nr. 35, mida võib nime
tada direktiiv- või raam korral
duseks: " Määran m/r "Len-
nukT komanderi Weigelini Me-
rekursuste Juhatajaks ja kirju
tan temale ette igasuguseid 
merespetsialistide kursuseid 
asutada." 

Valitud aeg oli selleks soodus. 
Kümmekond päeva tagasi oli 
vabastatud Narva ja Soome la
hes alanud jäätekkimise tõttu 
oli sõjalaevade tegevus mõneks 
kuuks takistatud. Seda aega ot
sustatigi kasutada mereväe-
spetsialistide ettevalmistami
seks, kellest isegi olemasolevail 
sõjalaevadel oli suur puudus . 

Võib küsida, miks kursuste 
(veidi hiljem võeti ametlikult 
kasutusele nimetus Sõjalaevas
tiku Eriteadlaste Kool) juhata
jaks määrati Georg Weigelin. 
Vastus on lihtne. Tema oli üks 
kahest tol hetkel meie mereväes 
teenivast mereväeohvitserist, 
kes oli lõpetanud Mereväe Aka
deemia ja omas kõrgemat mere-
sõjaväelist eriharidust. Teine 
mees oli Herman Salza, kes sa
mal ajal alustas tegevust mere
jõudude staabi ülemana. 

Õppetöö algas mõned päevad 
pärast nimetatud päevakäsu 
avaldamist. See toimus mere
väe Ekipaaži ruumides, mis tol
lal asus Tallinna Vana sadama 
tollimajas. Kursused jagunesid 
kaheks osaks: spetsialistide 
klassideks j a ohvitseride klas
siks. Esimesed jagunesid tolla
se sõjalaeva erialade järgi rel
va-, teki- j a masinameestele. 
Neisse klassidesse saadeti rea-
koosseis sealsamas Vanas sa
damas seisvailt laevadelt. Lae-
vateenistus jä tkus - elati laevas 
j a käidi ühtlasi kursustel. 

Kooli ohvitseride klass oli 
komplekteeritud teistsugustel 
alustel. Kursustest kohustati 
osa võtma neid ohvitsere, kes: 

-c olid Vene mereväes ohvitse
riks ülendatud kas isikliku 
vahvuse või eriala-ameti pärast 
(ei olnud sooritanud ohvitse-
rieksameid); 

- ei olnud Vene mereväes tee
ninud lahingulaevadel (tundub, 
et selle termini alla kuulusid 
kõik sõjalaevad, välja arvatud 
abi laevastik); 

- olid vähem kui üks aasta la
hingulaevadel teeninud. 

5. veebruaril ilmus vastav 
korraldus päevakäsus merejõu-
dudele. Kuid juba kolme päeva 
pärast tuli sellele lisa, milles 
kohustat i kursustel osalema 
kõiki mereväes teenivaid kaug-
sõidutüürimehl ja -kapteneid. 
Kooli ohvitseride klass oligi 
mõeldud ainult sõjalaevade va-
hiülemate ettevalmistamiseks. 
See selgub läbivõetud mereväe 
eriainete loetelust: suurtüki- , 
miinWtorpeedc—) ja signalisat-
siöoniala ning laevaehitus. Jä
relikult üldine laevajühtimiseks 
vajalik ettevalmistus pidi õpi
lastel j uba varem omandatud 
olema. 

Kui palju laevajuhte tegeli
kult kursusel osales, ei ole täp
selt teada, sest need kursusi 
{Kiudutavad materjalid, mida 
eida õnnestus, seda ei kajasta. 

Täpipealt ei õnnestunud kõn
eksolevat päevakäsku ilmselt 

täita, sest vastasel juhul oleks 
olnud häiritud sõjaolukorras 
nii vajalik ühendus Lääne-
Euroopasa. Transpordilaevas
tik ja Tallinna sadam pidid töö
tama, et varustada riiki j a es
majärjekorras relvajõude kõige 
vajalikuga. 

12. aprillil, pärast mereväe 
eriainete eksamite sooritamist, 
lõpetas ohvitseride klassi 19 isi
kut. Kolm päeva hiljem määrati 
need, kes ei olnud varem relva
jõududes teeninud, kaheks nä
dalaks Mereväe Ekipaaži riviõp-
pustele. Seejärel saadeti esildis 
sõjavägede ülemjuhatajale kur
suste lõpetanute ülendamiseks 
mereväe lipnikeks. Ent seda ei 
tehtud. 

Selle asjaolu tagamaad ei ole 
päris selged, kuid paistab, et 
peapõhjuseks oli see, et kur
sustel läbivõetud õppeprog
ramm ei vastanud ulatuselt j a 
kestvuselt endise Vene mereväe 
lipnike ettevalmistamise õppe
kavale, mille järgi õppetöö pida
nuks toimuma." Kuna samal 
ajal viidi meie relvajõududes 
sisse ohvitseri asetäitja auaste, 
siis kaheksateistkümnele kur
suste lõpetanule see omistatigi. 
Üks lõpetanu, Anson Agapi, 
miskipärast ülendust ei saa
nud, kuigi sooritas eksamid 
hindele "hea". 

Mai lõpul ja juun i algul mää
rati ohvitseri asetäitjaks ülen
datud järgmistele ametikohta
dele: 
1. Akkermann Nikolai - s/l 
"Uku" vahiülem 
2. Einmann Albert - m/t "Kalev" 
komander 
3. Järv Aleksander - Rannakait
sepatarei nr. 3 vanemohvitser 
4. Jürisson Jakob -s/l "Vane
muine" vahiülem 
5. Kukk Aleksander - v/l "Ta-
labsk" komander 
6. Laarmann Otto - s/l "Lembit" 
noorem suurtüklohvltser 
7. Lell Arnold - h/l "Lood" va
nemohvitser 
8. Makko Eduard - m/t "Olev" 
komanderi abi 
9. Mühlbach Relnhard - s/l 
"Taara" vahiülem 
10. Pihlakfas) Nikolai - Ranna
kaitsepatarei nr. 2 vanemohvit
ser 
11. Prants Heinrich — m/r "Len
nuk" vahiülem 
12. Riis Jaan - m/r "Lennuk" 
noorem miiniohvitser 
13. Riismann Peet - Mereväe 
Ekipaaži 4. kampani komander 
14. Rähesson Albert - h/l 
"Lood" vahiülem 
15. Saarts Jaak - s/l "Taara" 
vanemohvitser 
16. Schmidt August — Rannaval-
ve-Side-Päästejaamade Valit
sus 
1 7. Sinissov Emil - s/l "Herku-
les" suurtükiohvitser 
18. Valdt Bernhard - m/t "Ka
lev" komanderi abi 

Loomulikult ei olnud see 
määramine lõplik: enamik neist 
meestest teenis Vabadussõja 
ajal veel ka mitmel muul laeval 
või ametikohal. Sõjaolukorras 
olnuks loomulik, et nad saa-

Georg Weigelin 
(21.02.1886-?) VR I I / 3 

Kaptenmajor (end. Vene me
reväe vanemlei tnant) . Lõpe
tas 1906 Mereväekorpuse; 
1914 Mereväe Akadeemia j a 
allveelaevastiku Ohvitseri-
deklassi . 1907-1918 teenis 
mi tmel amet ikohal , sealhul
gas komandör ina ristlejal 
"Zemtsug", jäälõhkujal "Tai-
mõr", miini/ torpeedopaati-
del, miinitraaleritel, miini-
veeskajal "Volga** ja allveelae
val **Tur**. Osales jäälõhkujal 
"Taimõr" polaarekspeditsioo-
nis. 18 .12.1918-18.06.1919 
Eesti mereväes: a / l "Lembit" 
komander - ins t ruk tor (sisuli
selt Johan Pitka sõjaline nõu
nik), m / r "Lennuk" es imene 
komandör ja ühtlasi Sõjalae
vastiku Eriteadlaste Kooli ju
hataja. Läks üle Loodear
meesse. 1921. aastast Eesti 
Vabariigi kodanik, arvatud 
mereväeohvitseride reservi. 
1939 lahkus Saksamaale . 

nuksid ka aukõrgendust. Ometi 
lõpetasid nad kõne Vabadussõja 
samas auastmes, ehkki kaht 
neist - Otto Laarmanni ja Ar
nold Lelle - autasustat i I liigi 3. 
järgu Vabadusristiga. 

Rahuajal jäi mereväe teenis
tusse vaid Aleksander Lell, kes 
aastail 1921-1925 lõpetas ra
huaja mereväeohvitseride 
täienduskursused ja viidi täien-
dusohvitseride kutseliigast üle 
kaadriohvitseride koosseisu. Ta 
jäigi teenima merekindlusse. 
1940. aastal oli ta Miidurannas 
Rannakaitsepatarei nr. 7 ülem 
vanemleitnandi auastmes. 

Teised lahkusid teenistusest 
pärast sõja lõppu. Viimastena 
arvati 1. juulil 1921 reservi s/l 
"Lembit" kompaniiülem Otto 
Laarmann ja a / l "Tartu" va
nemohvitser Bernhard Valdt. 

Enamik neist meestest jä tkas 
tegevust meremeestena. 30 -
ndatest aastatest on teada Ees
ti kaubalaevade kaptenid Niko
lai Akkermann, Albert Rähes
son ja August Schmidt. Tüüri
meestena töötasid Heinrich 
Prants ja Bernhard Valdt. Al

bert Heinmaast (end. Einmann) 
sai Tallinna sadama kapten. 
Veeteede ametis töötasid kapte
nitena Aleksander Kukk (mere
ni ärkidepanijal "Uku" Peipsil) j a 
Arnold Lell (vedurlaev-jäälõh-
kujal "Meripoeg"). Jakob Jür i s 
son kuulus meie esimese Atlan
di heeringapüügi ekspeditsioo
ni korraldajate hulka. Temast 
sai O/Ü Kalandus direktor. 

Ülejäänute edaspidised elu-
looandmed on lünklikud. Tea
daolevast võib siiski järeldada, 
et nad loobusid meremehe elu
kutsest. Jaak Saartsi, Reinhard 
Mühlbachi ja Nikolai Pihla
ku/Pihlakase saatus alates re-
serviarvamisest on teadmata. 
Eriti huvitav oleks kuulda Jaak 
Saartsi saatusest, sest tema 
osales Vene merejõudude mii-
nitraalimisasjanduse rajamisel 
Vene-Jaapani sõja ajal Port-Ar-
turis, kus ta teenis miinitraa-
li iniseks kohandatud süven-
duskaravani laevadel tüürime
hena. 

Eesti Vabariigi ajal lahkusid 
sellest ilmast Heinrich Prants 
(1922), Jaan Riis (1929) ja Otto 
Laarmann (1938). Emil Sinisoff 
läks 1941. aasta kevadel Sak
samaale. Teise Maailmasõja 
sündmused mõjutasid loomuli
kult nende kui Vabadussõja ve
teranide saatust, ent selle aja 
kohta on veelgi vähem infor
matsiooni. Teada on, et Alek
sander Kukk arreteeriti Tartus 
1945. aastal ja saadeti vangi
laagrisse. 

Siiski on ka mõne mehe hili
sem tegevus jälgitav. Eriti vää
rib tähelepanu Albert Rähes
son, kes 1944. aastal mp/1 "He
leene" Rootsi-retkega päästis 
hulga inimesi ja hiljem oli pa-

ulaslaevastikus a / l "Larna" 
apten. Asunud elama Kana

dasse, organiseeris ja juhatas 
ta 1959. kuni 1972. aastani 
Eesti Kaubalaevastiku Juht 
konna Koondist Torontos ja tal
letas mahuka males tusmater-
jalide kogu. 

Sellega võiks lühikese ülevaa
te esimestest Eestis ettevalmis
tuse saanud mereväeohvitseri
dest lõpetada, kui poleks lahti
seks jäänud üks küsimus. J a 
nimelt: kust võeti Vabadussõja 
alguses need spetsialistid, kel 
oli piisavalt taset, õpetamaks 
väga spetsiifilisi mereväe eriala
sid. Georg Weigelin üksi poleks 
ju puhtfüüsiliselt selle tööga 
toime tulnud. Koolijuhatajana 
oli tal juba niigi palju administ
ratiivseid ülesandeid; liiatigi ei 
vabastatud teda m / r "Lennuk" 
komandöri kohustest. 

Georg Weigelini asetäitjaks 
koolis määrati sõjaaegse mere
väeohvitseri ettevalmistusega 
m itšman Eustaatius Miido, kel
le põhiteenistuskoht oli s / l 
"Lembitul" navigatsiooniohvit-
serina. Valik polnud juhuslik, 
sest pärast Kuressaare mere
kooli lõpetamist oli ta enne 
sõda mitu aastat sõitnud Vene 
merekoolide õppelaeval (täislae-
val) "Velikaja Knjažna Maria Ni-
kolajevna", mistõttu tal oli sel 

alal praktilisi kogemusi. Talvel 
1919/1920 oligi ta juba Sõja
laevastiku Spetsialistide Kooli 
ülem. Hiljem sai temast Mere
väe Kadettide Kooli ülema abi j a 
õppelaeva "Viljandi" komandör. 
Aga meie merejõudude ajaloos 
on ta rohkem tuntud torpeedo-
paadi "Sulev" komandörina. 

Tegelikult moodustasid õppe
jõudude tuumiku endised Vene 
mereväe kaadriohvitserid, kes 
olid lõpetanud Mereväekorpuse 
ja Imperaator Nikolai I nimelise 
Mereväe Insenermehaanikute 
Kooli ning teenisid Vabadussõ
ja alguses meie mereväes. Need 
mehed olid: suurtükialal Benno 
Gebhardt, Burhard Knüpffer j a 
Nikolai Vedernikov; miini/tor-
peedoalal Aleksander Malevitš, 
Aleksander Levitsky, Boris La-
bensky ja Sergei Butkovsky; 
signalisatsioonialal Günter Sal
za (Herman Salza noorem 
vend); mehaanika-alal Herbert 
Schönefeldt; elektrotehnika-
alal Mihail Ananitš ja Friedrich 
Strobel. Nagu nimedest pais
tab, olid nad venelased ja saks
lased. Õppejõududena tegutse
sid ka eestlastest kaadrimere-
väeohvitserid Artur Reisberg, 
Aleksander Talts, Mihkel Nõm
mik, Alfred Valge ning sõjaaeg
se ettevalmistusega Tiido 
Kraus, Voldemar Oit, Vassili 
Martson. Rudolf Gildemann, 
Karl Martin, Valentin Grenz ja 
teised. 

Peale ohvitseriklassis õppinu
te sooritasid eksamid ka spet
sialistid eklassides kaks kuud 
väljaõpet saanud mehed. Neid 
oli signaali-, komendori-, tor
peedo-, miini-, elektri- ja sani-
taarerialal kokku 78. Kui pal
jud täiendasid oma teadmisi 
eksameid sooritamata, pole 
kahjuks t eada 

Niisugune hulk uusi spetsia
liste tõstis sõjalaevade mees
kondade üldist kvalitatiivset ta
set peagi alanud merejõudude 
lahinguoperatsioonides. Ent 
paistab ka, et nende algus (16. 
aprillil Heinaste operatsioon) oli 
põhjuseks, miks kursuste tege
vus jäi nii lühiajaliseks. Sõja
laevastiku Eriteadlaste Kool lõ
petas tegevuse. 

Siinkohal väärib tähelepanu 
üks asjaolu, millest on meie 
merejõudude ajaloo käsitlemi
sel kogu aeg vaikitud. Ju t t on 
endistest Vene mereväe kaad-
riohvitseridest. Teadaolevalt 
teenis Vabadussõja alguses 
meie merejõududes neid 48. 
Kui 19. juunil 1919 Vene valge
te Põhjakorpus lahkus Eesti 
Sõjaväe Ülemjuhatuse alluvu
sest, lahkus nimetatuist 26 
meest eesotsas Herman Salza j a 
Georg Weigeliniga. 18 verivärs
kelt ette valmistatud mere
väeohvitseri oli suhteliselt taga
sihoidlik asendus lahkunutele. 
Väljaõppe ulatus ja praktilise 
teenistuse kogemused olid siis
ki liiga erinevad. Kuid toime 
tuldi. Seda näitas meie mere
jõudude edaspidine edukas la
hingutegevus sõjas. 

Pärast Vabadussõda võeti 
Loodearmeesse üleläinutest 
Eesti merejõudude teenistusse 
tagasi ainult Herman Salza. 
Mõned ohvitserid, näiteks Ben
no Gebhardt, olid eraisikutena 
tegevad kui õppejõud Mereväe 
Kadettide Koolis ja veel mõnes 
kai tse väeas u tuses. 

Georg Weigelini autasustati II 
liigi 3. järgu Vabadusristi ja sel
le juurde kuuluvate hilisemate 
rahaliste ning muude soodus
tus tega kuid mereväes ta roh
kem ei teeninud. Pole teada, 
kas siin oli tegu mingite isiklik
ku laadi tõekspidamiste või 
muude põhjustega. Üks neist 
võis olla eesti keele mittevalda-
mine 20-ndate aastate alguses, 
sest ta ei olnud pärit mitte meie 
baltisakslaste hulgast, vaid 
Orenburgist. On siiski teada, et 
20-ndaIl aastail kasutas mere
jõudude juhtkond tema kui 
konsultandi teeneid. 1939. aas
ta novembris lahkus Georg 
Weigelin Saksamaale ning ta 
edaspidine saatus on teadmata. 

Peedu Sammalsoo 

Meremuuseumi margil on lae
va käilakuju. 

Rootsi Kartograafiaselts kor
raldas 1997. a. juunis 18. 
Rahvusvahelise Kaardikonve-
rentsi osavõtjatega kogu maa
ilmast. 

Seda tähistati Rootsis marki
dega, mille keskne motiiv on 
kompassiroos. Kaunilt väljajoo
nistatud kompassiroose kasu-

Meremarke Rootsist 
tasid juba 16. sajandi kartog
raafid, et näidata kaardil ilma
kaari. Margimotiivina leidub 
kompassiroose kõigepealt va
nades mereriikldes Portugalis 
1a Hispaanias. Rootsis kasutati 
compassiroosi margil 1944. 

aastal, kui tähistati Rootsi me-
rekaartide 300 aastapäeva, J[a 
1993. aastal seoses meremõõ-
distuste 350. aastapäevaga 

Rahvusvahelise Kaardikonve-
rentsi ajaks anti välja kaks juu-
belimarki. Ühel on kompassi
roos 1568. aastast, taustaks 
nüüdisaegne merekaart Karis -
krona piirkonnaga. Teisel on 
18. sajandi Rootsi kompassi

roos Sandhamni merekaardi 
taustal. Mõlemat marki ääris
tab kaardiääre mõõtkava 

Samal ajal valmis ka Karls-
krona Meremuuseumi avami
sele pühendatud mark, millel 
on käilakuju Carl XIII sõjalae
valt. 

Kõik kolm meremärki on rull-
margid, s.t. perforeeritud vaid 
kahest küljest, ning välja antud 
9. mail 1997. Esimese päeva 
templil on sekstant, mida ääris
tab kuupäev ja kiri "Marina mo-
tiv Karlskrona". 

"Posten Frimärken Bulletin" 
1997, nr. 3 
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Eest i s t laevaga Roots i 
Reisilaevandus tekkis Eesti 

merelise asendi tõttu. Ühendu
se pidamiseks mandri ja saar te 
vahel kasutati algul lihtsaid ka
lu ripaate, teistesse ülemererii-
kidesse sõideti kaubalaevadel. 

Eesti ja Rootsi meresidenied 
o n üle tuhande aasta vanad 
3.-4. sajandist on teada 

skandinaaviapärane matuse
paik Põhja-Eesti rannikul Valk-
las. 600. a. paiku toimunud 
sündmustest pajatab Ynglinga-
saaga: "Östeni poeg Ingvar ... oli 
sagedasti väljas oma sõjalaeva
del, ... Ühel suvel viis ta oma 
väed väljaja sõitis Eestimaale." 

"Henriku Liivimaa kroonikas" 
mainitakse 1219. aastal Viru
maa vanemat Tabelini, kes oli 
enne seda ristitud ristiusku 
Gotlandil. Seal oli ta käinud 
ilmselt meritsi. Kroonika kirjel
dab eestlaste laevade viibimist 
nii Visbys kui ka Ölandil, k u s 

?aiknes eestlaste kaubapunkt , 
allinnas 13. sajandil loodud 

laevasõiduga tegeleva Püha Ihu 
gildi põhikirjas on aga huvitav 
lause, mis viitab samuti meresi-
demetele Rootsiga, nimelt: 
"Mees, kes leiab teise armetuna 
Rootsi skäärilt või abivajava 
merehädalise, peab teda ai tama 
ja oma laeva võtma." 

Öselvind a i tas 
Eriti tihe ülemereliiklus Eesti 

ja Rootsi sadamate vahel toi
mus peale 1561. aastat, mil 
Eesti läks Rootsi valdusse. 
1676. aastast on teäda fakt, et 
Tallinna kaupmehel Ebert Mül
leril uppus Stockholmi minev 
laev koos meeskonna ja kauba
ga . 

Uha enam tihenes ka saar te 
randlaste omavaheline suhtle
mine üle mere. Kaupa vahetati 
kauba vastu. Eestist sõideti 
enamasti Gotlandile ja Roslage-
nisse n ing sealt juba edasi 
Stockholmi. Selleaegset mere
sõitu uur inud mereajaloolane 
David Papp on kirjutanud, et 
Färö saare talupojad olevat rää
kinud: "Kui eestiastel oli sood
ne "saaremaa tuul", öselvind, 
tulid nad kohale enne, kui nen
de kaasavõetud pudru oli j ah
tunud." Eestist viidi Rootsi pea
miselt kartulit, õunu, suitsuli
ha ja muid talutooteid. Koju 
toodi soola, käiu ja poekaupa. 
Sellised sidemed kestsid 1940. 
aastani. 

Postiliinid juba enne 1700. a. 
Reisijate veost meritsi kindla

tel liinidel saab rääkida j u b a 
alates Eesti ja Rootsi vahelise 
ülemere-postiühenduse sisse
seadmisest 1638. aastal. Aas
tail 1638-1710 toimus postive-
du liinil Tallinn-Porkkala-
Turu-Ahvenam aa-Stockholm 
ja aastail 1647-1700 ka otse 
Tallinnast Stockholmi. Posti-
paatide j a laevadega, mis liiku
sid kindla sõiduplaani järgi, 
veeti ka reisijaid. 

1687. a. valmis postilaev 
"Fluggaren I". See oli 17,7 m 

pikk, 4,7 m lai ning 2,6 m süvi
sega. Peale kapten Gerdt Gert-
soni kuulusid meeskonda veel 
tüürimees, kaks madrus t ja 
laevapoiss. 1688. a. sooritas 
"Fluggaren I" 12 reisi, see laev 
sõitis 1690. aastani. 1700. a. 
kasutati postijahti "Wrangel" 
ning sajandi algul lühemat aega 
kaht postijahti "Lilla Hoppet" ja 
"Sjöpostiljon". 

1837. aastal hakkas reisijaid 
liinil Stockholm-Turu-Helsin-

Ši-Tallinn-Peterburi vedama 
oome Turu Aurulaevaühing. 

Eri aegadel sõitsid sel liinil lae
vad "Vürst MenchikofT, "Stor-
fürsten", "Finland" j a "Aura". 

Eesti Vabariigi ajal mitu 
Rootsi-liini 

1920. aastal alustas laevaliini 
Tallinn-Stockholm reisiaurik 
"Kalevipoeg". 1935. a. sõitis sel 
liinil ka reisilaev "Vasa", 1936. 
aastast aga reisilaev "Estonia" 
ning 1939. aastal ka "Vironia". 
193 / . aastast hakkas "Kalevi-

Poeg" vedama reisijaid liinil 
ärnu-Kuivastu-Stockholm. 

Samal aastal avas laevakompa
nii "G. Sergo & Co" reisilaevalii-
ni Riia-Pärnu-Kuivastu-Haap-
salu-Stockholm, kus reisilaev 
"Ruhno" sõitis 13. maist 9. sep
tembrini, vedades 1850 reisijat 
ja 650 t kaupa. Et see liin tõi 
kahjumit, rakendati laev järg
misel aastal liinile Tallinn-
Visby-Kopenhaagen. 

Reisijate arv Tallinn-Stock
holm i liinil kasvas aasta-aas-
talt. Kui 1932. a. oli see 1035, 
siis 1938. a. juba 13 571 reisi
jat. 

1927. aastal plaaniti Rootsis 
parvlaevaliini Tallinn-Nynäs-
namn-Liepaja avamist, see 
oleks pidanud peale võtma ka 
raudteevaguneid. Idee popula
riseerimiseks anti Stockholmis 
välja brošüür "Rcgclmässiger 
seeverkehr Schweden-Balti-
cum". 

Raudne eesriie tuli e t t e 
1940. a. allutati kogu Eesti j a 

seega ka kogu meresõit N. Lii
dule. Eesti meresõitu hakkas 
juht ima NSVL Merelaevastiku 
Rahvakomissariaat Moskvast 
kohapeal loodud Eesti Riikliku 
Merelaevanduse kaudu. Rah
vusvahelised reisiliinid suleti. 
1941. a. taheti küll avada 9 
rannasõiduliini kauba- j a reisi-. 
javeoks ning välismaale laeva
liin Tallinn-Helsinki-Stock-
holm, kuid alanud sõda ei lask
nud kavatsetut ellu viia. 

Peale II maailmasõda, kui 
Eesti sadamad olid valis laeva
dele suletud, ei kerkinudki kü
simust reisijateveost üle mere 
välisriikidesse. Muutused toi
musid alles 1965. aastal, kui 
Tallinn-Helsingi liinil hakkas 
sõitma reisilaev "Vanemuine". 

Ilma Moskvata 
Eesti ja Rootsi vahel taas tus 

reisiliiklus alles 1990. aastal. 
1988. a. lõpul arutas sellise lae
valiini loomise võimalusi Rootsi 

laevafirma "Nordstrom & Thu-
lin". Samasisulist soovi avaldas 
jaanuaris 1989 Rootsi Mode-
raatide Partei liider Carl Bildt 
tollase ENSV Ministrite Nõuko
gu esimehele Indrek Toomele. 
Tema korraldusega a s u s seda 
küsimust lahendama tollane 
ENSV Transpordikomitee. Peagi 
saabus Eestisse ka "Nordstrom 
& Thulini" esindaja Hans Laid-
wa, et kohapeal selgitada laeva
liini avamise võimalusi. 

Tollal oli tavatu, et mindi 
Moskvast mööda ja hakati asju 
lahendama otse Eestis. Sama 
aasta 28. augustil sõlmiti sel
leks kahepoolne kokkulepe, 
mis nägi ette, et laevaliin peab 
olema aastaringne ja regulaar
ne; osanikel mõlemalt maalt 
{>eab olema võrdne partnerlus; 
aevaliinil peab saama kasuta

da mõlema maa raha ning ve
dada peab saama nii reisijaid 
kui ka transpordivahendeid. 

Laevaliini töölerakendami
seks loodi kaks aktsiaseltsi -
Eestis "Estline-Eesti" ja Rootsis 
"Nordstrom & Thulin Estline 
AB". Eesti-poolse aktsiaseltsi 
esimesed juhid olid peadirektor 
Tõnu Laak, laevandusdirektor 
Harri Emila, turism idirektor 
Heldur Vaher, ehitusdirektor 
Leho Alliksoo ja haldusdirektor 
Valdo Nairis. Hiljem oli Eesti
poolse aktsiaseltsi (siis juba E-
Liini AS-i) peadirektor Johan
nes Johanson ja seejärel And
res Laar. 

Laevaliini nimeks võeti "Estli
ne". Liinile osteti Taanist reisi
parvlaev "Dana Regina", m is sai 
uueks nimeks "Nord Estonia". 
Esimesele reisile väljus ta 
Stockholmist 16. juunil 1990 
ning Tallinnast järgmisel päe
val. Reisiliiklus Tallinnast 
Stockholmi oli taastatud. 

"Nord Estonia" sõitis sel liinil 
kuni 1993. a. jaanuari lõpuni. 
Veebruari algul alustas "Esto
nia", mis hukkus 28. septemb
ril 1994. Alles sama aas ta 11. 
novembril tuli liinile u u s reisi
laev "Mare Balticum", mis sõitis 
sel Iunil kuni 1996. a. 19. 
augustini. Sama aasta 12. juu
list alustas "Regina Baltica", 
millele novembris 1997 lisan
dus "Baltic Kristina". Nüüd 
hakkasid laevad väljuma mõle
mast sadamast iga päev. 

"Estline" on eri aastail kasu
tanud sel liinil teisigi parvlaevu, 
mis vedasid vähesel määral ka 
reisijaid: "Maersk Friesland", 
"Cap Canaille", "Nord Neptu-
nus ja "Bore Song" ning 
"Transestonia" ja "Donata". 

Sügisel 1997 avas liiniliikluse 
Paldiski-Kapellskär AS Hansa
tee rendilaevaga "Marine Evan-
geline". Mullu 10. augustil sai 
sellest Eesti lipuga "Kapella". 

Seega kahe riigi vahelised 
meresidemed aina tihenevad, 
eriti kui arvestada mitu aastat 
suviti Stockholmis Saaremaale 
Veere sadamasse sõitnud "Bal
tic Stari". 

Tuleval suvel saab Stockhol
mi laevaliin kümneaastaseks. 

Ants Pärna 
Eesti Meremuuseumi teadur 

Eesti vanim 
tuletorn 

Tänavu märtsis möödus 500 aastat meie randade esimese tule
torni ehitamise mõtte algatamisest. J u t t on Kõpu tuletornist 

1499. aasta märtsis pöördus Tallinna magistraat Saare-Lääne 
piiskopi Johannes III poole mõttega Hiiumaale tuletorn ehitada. 
Üha elavnev laevaliiklus Läänemerel tekitas vajaduse tähistada 
ohtlikud kohad. Üks niisuguseid paiku oli Kõpu poolsaar ja selle 
lähedal asuvad madalikud. Primitiivne tuletorn pidi laevadele õiget 
teed näitama j a neid Suurrahu ehk Näckmansgrundi hädaohtu
dest õnnelikult mööda juhtima. Seal on meres nimelt umbes 9 km 
pikkune karide ahelik, mis ilusa ilmaga ei ole merepinnal nähtav. 
Tugevate lääne- ja põhjakaare tuulte ning tormidega reedab seda 
madal vahutav lainemurd, nii et vesi tuiskab mitme meetri kõrgu
sele üles. Legendi järgi olevat Näckmansgrundil alaliselt valvel õel 
merevaim musta merekoera näol, kes saaki varitseb. 

J u b a 1480. aastal oli Hansa Liit Saaremaa piiskopile vastava pal
ve saatnud, kuid see jäi rahuldamata. Ent Tallinna magistraadi 
kirjal oli nüüd mõju, ja 1505. aastal a lustas Tallinna ehitusmeister 
Otsing Lambert Kõpu poolsaarele Andruse mäele tuletorni ehita
mist. Selleks valiti mätj kõrgeim tipp, mis on umbes 70 m üle mere
pinna. 

Mõne aja pärast ehitustööd katkesid. 1514. aastal jätkasid ehita
mist Hans Scherer ja Klaves Dalber. Torn valmis esialgsel kujul 
1530. aastal, j a 1531. aastal tehti torni otsas juba tuld. Tööd lõpe
tati 1538. aastal. 

See esimene tuletorn oli tahumata rändrahnudest ja paekivist 
nelinurkne ehitis, alt 4 sülda lai ja 80 jalga kõrge. Külgede toesta
miseks laoti kolmnurksed kivist kontraforsid. Torni tipus oli pae
plaatidest sile põrand, millel tehti pimedail öödel lõkketuld. Torni 
keskel oli kitsas õõnsus, mille kaudu pääses kivitreppi mööda üles. 
Selle kaudu vinnati üles ka vajalik hulk küttepuid. See toimus liht
sa rullvända abil. 

Kõpu tuletorn oli Läänemere Vene vetes esimene, mis töötas kau
bandusliku meresõidu huvides juba 18. sajandi algusest teatud 
süsteemi järgi. Tuld põletati seal 16. augustist kuni aasta lõpuni ja 
uuesti 16. märtsist kuni 30. aprillini. Tuld hoiti põlemas aastas 
kokku kuus kuud; selle ajaga kulus umbes 1000 sülda puid. Põle
tispuudega varustamine ja tuletegemine ning selle alalhoidmine la
sus naturaalkohustusena Kõrgessaare mõisal. 

1768. aastal läks koos Kõrgessaare mõisaga krahvinna Stenboki 
kätte ka Kõpu tuletorni valgustamise ja korrashoiu kohustus. 
1781. aastal ostis aga mõisa parun Otto Reinhold Ludwig von Un
gern-Sternberg. Et tuletorni valgustamine oli küllalt tülikas ja ku
lukas tegevus, nõudis vastne mõisaomanik juba järgmisel aastal 
Vene valitsuselt selle tegevuse jaoks 5000 rubla aastas. Põhjendus 
oli, et lähedal metsa enam ei ole, puid kulub mõnel aastal aga ko
guni 2000 sülda. Riigikassa otsustas aastatasuks määrata siiski 
ainult 3000 rubla, millise otsuse senat kinnitas j a millega Ungern-
Sternberg lõpuks ka rahule jäi. 

1810. aastal võttis riik Kõpu tuletorni valgustamise ja hooldami
se enda kanda. Senine primitiivne tuletegemine ei õigustanud end 
enam. Tihti kustutasid vihm, torm ja lumesadu tule, ja nii hukku
sid taas laevad, laadungid ning meremehed. Torn sai kaks korrust 
juurde j a nende peale rauast laternaruumi, kus oli sfääriliste peeg
lite j a kanepiõlilampidega tuleseade. 

Kõpu tuletorni on mitu korda ümber ehitatud. 1845. aastal lõhu
ti torni alumine osa maha ja ehitati uuest i üles. Katus tehti peale j a 
värviti punaseks, seinad lubjati valgeks. Uue torni tipp on maapin
nast 32 m kõrge, ning kui ka mägi juurde arvestada, siis ulatub 
torni tipp 103,5 m üle merepinna. 

Hiiumaal on peale Kõpu tuletorni veel ka Ristna ja Tahkuna tule
torn. Kõpu ja Tahkuna tuletorn võeti tänavu vastu rahvusvahelisse 
süsteemi, mis annab võimaluse s inna investeeringuid saada. 
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»» Meremehe" ristsõna 
PAREMALE: 1. Tuukrihaiguste väl

timiseks kasutatav ruum. 11. Laev— 
eksponaat Peterburi südalinnas. 12. 
Ajaühik. 14. Suur röövlind. 16. 
Steamship = aurik (inglise lühend). 
17. Allmaaraudtee. 18. A mundo con-

} dito = maailma loomisest alates (ladi-
i n a lühend). 19. Kaitsealune veis In

dias . 2 1 . Küla Pärnu-Jaagupi külje all 
' Tällinn-Pärnu maantee ääres. 22. 

Meie. 23 . Jäämäed (saksa k.). 26. Das 
ist Norm - Saksamaa standard. 27. 

r Harima, kasvatama (rootsi k.). 29. 
Etioopia väejuhi tiitel. 30. Esimene 
Eesti Kinnituse Selts (lühend). 3 1 . Te
gelikkus, reaalsus (rootsi k.). 32. La
meda kehaga põhjakala. 34. Kreeka 
riigitähis. 35. Kaunidus. 36. J u u d i 
(lühend). 37. ...tunnel La Manche*i 
väina all. 39. Ettetähendus. 43. Sarm, 
võluvus. 46. Jahiklass, millesse kuu
luvaid jahte on ehitatud ka Eestis. 48. 
Kange tume õlu. 49. Aparell. 

ALLA: 1. Vaiksel ookeanil kadunuks 
j ä ä n u d briti maadeavastaja (1771-

vist 1803; nimi j a eesnimi). 2. Laevan-
duskonverentsiväliselt liinilaevandu-
sega tegelev laevandusettevõte. 3. To-
pelttäht. 4. Kaks lavakunsti liiki. 5. 
Eristamise või otsustamise alus. 6. ... 
Kivivare linnus Palamustes. 7. U u s -
Meremaa põliselanik. 8. Veekogust 
veeproovide võtmise riist. 9. Teatud 
laevagrupp. 10. Eesti purjetaja, 1939. 
a. EM-võistluste medalivõitja (eesni
me esitäht ja nimi). 13. Suurbritan-
niale kuuluv saar Atlandi ookeani 
keskosas. 15. Etnograafianiuuseum 
(lühend). 20. Ameerika Ühendriikide 
riigitähis. 24. Signaliseerimisprožek-
tor meremeeste kõnepruugis. 25. 
Vene polaaruurija, suri teel põhjana
bale (1877-1914; eesnime esitäht ja 
nimi). 28. Lahingulaeva vananenud 
nimetus. 33. Lõhn. 38. ...päisa. 40. 
.. .düün - keemiline element. 43. Vice-
President (lühend). 44. Lahingueeski-
ri (lühend). 45. Sumeri linnriik. 47. 
Kilopondi tähis. 

Koostanud Märt Kullo 

E e s t i M e r e m u u s e u m 
( P i k k 7 0 ) 

Püsiekspositsioon Eesti 
merenduse ajaloost 

Eesti Noorte Mereklubi 
kunstinäitus kuni 16. maini 

Unnas Saksa fotonäitus 
Avatud K — P kl. 10—18 
Infotelefon 6 411 408 

Aurik-jäämurdja "Suur Toll** 
Linnahalli sadamas avatud 

K —Pke l l 10-18 
Infotelefon 6 411 400 

Allveelaev "Lembit** 
Pirita sadamas (Regati pst. 1) 

avatud 10-18 
Suletud esmaspäeval ja ree

del 
Infotelefon 6 398 024 
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Eelmises "Meremehes" 
ilmunud ristsõna vastused 

PAREMALE: 1. Aatomilaev. 
11. Abajas. 12. Ocean. 14. Riga. 
15. Raha. 16. She. 17. N. Raud-
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sepp. 19. In. 20. Ei. 2 1 . Luuk... 
22. Suomi. 23 . A. Sats. 24. 
Aaloed. 26. at. 27. Ambla. 29. 

Clew. 30. Vltava. 3 1 . 
Komsa. 32. leia. 33 . 
Kalmaar. 36. kJ . 37. 
Aren. 38. Oos. 39. b.f. 
40. . . .pasun. 42. Iootad. 
44. Aden. 45 . Adm. 46. 
Nire. 

ALLA: 1. Aarne 
Aavik. 2. Abiristlejad. 3 . 
Tagala. 4. Oja... 5. 
"Mardus" 6. Isaskalaa-
nid. 7. Lohe. 8. Acapul
co. 9. Eespool masti ... 
10. Vahimees. 13. 
Nemi. 18. Uutmaa, R. 
22. Saakloom. 25. 
Dwarf. 27. Atlase ... 28. 
b.v. 33 . Kena. 34. 
Moon... 35. Abar. 40. 
p.a. 4 1 . UN. 43. De-. 

Veeteede Amet m ä l e s t a b 
end i s t kolleegi kaugsõi -
d u k a p t e n 

LEMBIT SONGi 
j a ava ldab k a a s t u n n e t 
l ähedas te le . 

Õppelaeva "Korall" laeva
pe re m ä l e s t a b k a u a a e g 
se t t e e n e k a t kalalaeva-
kap ten i t 

LEMBIT SONGi 
n i n g ava ldab k a a s t u n n e t 
omaste le . 

Ees t i Meremees te 
mä le s t ab k a p t e n 

LEMBIT SONGi. 

Lüt 

Tallinnas 100,7 Mhz 

Järvamaal 100,5 MHz 

Mulgimaa! 100.8 AlHz 

ftaaptalus 100,9 MHz 

Tarfumaal 101,2 Mflz 

Ohtaal 102.4 MHz 

NiiKöljal 102,7 MHz. 

LAUPÄEVAL KELL 8 - 3 

MERETUND 

ADMIRAL 
AVATUD 

,** 12-23 "*, 

*dae<A - *e&to>t&#t> 
Teie käsutuses on 

kajut-kabinetid 6, 10 ja 2 0 külalisele, 
40-kohaline peasalong, 

elav muusika ja tantsupõrand, 
fourchotte 70 külalisele. 

Reisisadam, Admiraliteedi bassein, Lootsi tn.15 kõrval, kai ääres 
Tel 6411155, Fax 6318444 

2 1 . apr i l l i l s e i s i d 
A S T a l l i n n a S a d a m 

s a d a m a t e s : 

V a n a s a d a m a s 
"Rodopi" (Bulgaaria) - laadib malmi 
"Turkus" (Küpros) - l o s s ib kakaoube 
"Virtsu" (Eesti) - loss ib k o n t e i n e r e i d 

Muuga s a d a m a s 
"Arkaadia 1" (Malta) - laadib naftat 
"Esterre" (Küpros) - laadib diisli

kütus t 
"Fortuna America" (Panama) - l o s s ib 

toorsuhkrut 
"Leo" (Libeeria) - laadib v ä e t i s t 

men Kaiva 
"Adamas" (Kreeka) - laadib naftat 
"Narva" (Eesti) - oo tab korraldust 
"Unise lva" (Peruu) - ares t i tud 
Nel i laeva oo tab reidil . 

- Paljassaare s a d a m a s 
"Columbialand" (Singapur) - laad ib p u i t u 
"Pitpro" (Soome) - laadib d i i s l ikü tus t 
"Amur 2 5 2 1 " (Vene) - laadib v ä e t i s t 

Paldiski s a d a m a s 
"Kapella" (Eesti) - ro-ro 

«Meremehe» i lmumist rahastavad: 

^Et/non 

HANSATEE 
AS Hansatee Grupp 

TALLINK 

Y BflLTI LQEUAREmOnDITEHflS 
S^^4»*W 4/we. 

EstLine 

Eesti Merelaevanduse laevade asukoht 
2 1 . aprillil 

"MILLENNIUM ELMAR" - t e e l Vitor iast 
G h e n t i 

"PAUL KERES" - t e e l X ingang i s t 
Cagl iar i sse 

"KRISTJAN PALUSALU" - t e e l T i e n t s i n i s t 
V l i s s i n g e n i 

"GUSTAV SULE" - t e e l Norrköpingis t 
A n c o n a s s e 

"ALEKSANDER KOLMPERE" - Mace io s 
"HAAPSALU" - t e e l Peterburis t 

Balt imore*! 
"VILJANDI" - t e e l N a s s a u s t Rio H a i n a s s e 
"RAKVERE" - t e e l Tal l innast Kieli 
"NARVA" - Tal l inna reidil 
"VALGA" - r e m o n d i s Ri ias 
"SAKALA" - t ee l Halifaxist Montreal i 
"SOMPA" - t ee l Abidjanist Dakari 
"KUrVASTU" - Tacoradis 
"RAKKE" - t e e l Marina di Carrarast 

R o u e n i 

Neile, kes ootavad... 
"VALKLA" - t e e l Antwerpen i s t Abidjani 
"PIHTLA" - t e e l Abidjanis is t Ambarli 
"VIIDU" - t e e l R o u e n i s t Doualasse 
"NAISSAAR" - Mariupol is 
"VAINDLO" - Cadiz is 
"KASSARI" - t e e l I l j i t ševskist Antwerpeni 
"MUHU" - t e e l V e n t s p i l s i s t Fos Sur Meri 
"ABRUKA" - V U s s i n g e n i s 
"VILSANDI" - R o t t e r d a m i s 
"SOODLA" - t e e l Galatz i s t Horsensi 
"KLOOGA" - t e e l Monfa lcones t 

V a h e m e r e l e 
"MUUGA" - t e e l Antwerpen i s t He l s ink i s se 
"VIRTSU" - t ee l S t o c k h o l m i s t 

V a n a s a d a m a s s e 
"KALANA" - t ee l Tal l innast 

Bre m e r h a v e n i s s e 

'KURKSE" - t e e l Antwerpenis t 
R o t t e r d a m i 

'DIRHAMI" - t e e l Tal l innast 
F e l i x s t o w e ' s s e 

'KAPTEN KONGA" - Bol l s tas 
'KAPTEN VOOLENS" - t e e l S t . Malos t 

Ta l l inna 
'MEHAANIK KRULL" - t e e l Tal l innast 

Warrenpoint i 
'LEHOLA" - T u n i s e s 
'LEMBITU" - Dartfordis 
'VARBOLA" - VUss ingeni s 
'CALIBUR" - Kie l i s 
'TRANSESTONIA" - Tall inna reidil 
'TRANSBALTICA" - t ee l He l s ink i s t Riiga 
'NEPTUNIA" - Vene-Bal t i s a d a m a s 
'DONATA" - Muuga s a d a m a s 

Väljaandja 
Eesti 
Meremeeste Liit 

«Meremehe» varemilmunud üksiknumbreid saab osta ka Meremuuseumi kassast. 

Järgmine number 
ilmub 
mais 

Toimetuse postiaadress: Toimetuse asukoht: 
10133 Tallinn, Tatari 64 
Pikk 70, "Meremees" tel. /faks 6 461 318 
Valvetoimetaja on kohal teisipäeviti kell 15-18 

e-mail: meremees@online.ee 

( EESTI \ 

RAHVUSRAAMATUKOGU 

Arvuti küljendus: Väino Trumm, montaaž: Kersti Sõel ja Kaia Suun 

Mobiiltelefon: 
8-25-238 088; 
peiler 11454 
(operaatorkeskus 
8-25811 951) 

«Printall» 

Toimetaja 
MADLI VITISMANN 
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