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Eelkäijate töö on siin 
igal pool ümberringi 

Sadam on vaid üks lühike jupp pikas ketis 
AS-i Tallinna Sadam juhatuse 

esimees RIHO RASMANN, kas ole
te kahe kuuga firmasse sisse 
elanud? 

Arvan, et kui juht juba ütleb, et ta 
on ettevõttesse sisse elanud, siis on 
tal viimane aeg ära minema hakata. 
Kui ettevõte talle enam uut ja huvi
tavat ei paku, on kaks võimalust: kas 
töö on kõik tehtud või pole juht siia
maani asjast aru saanud. Töö on pi
dev protsess; esialgne arusaamine on 
olemas, mis sadamas sünnib, mis on 
sadama bisnis ja mismoodi protses
sid toimuvad. Nüüd on hakanud juba 
tekkima ideed, kudas üht, teist või 
kolmandat asja paremaks, optimaal
semaks teha. 

Kas pooldate juhtide kiiret ro-
teerumist, nagu praegu moes, või 
kavatsete siia jääda? 

Minu arust pole niisugust moodi. 
Praegu on lihtsalt aeg, kui teatud 
hulk juhte vahetab töökohti ja hulk 
firmaomanikke vahetab juhte. 
Enamik juhte alustas aastail 1992, 
93 või 94. Viis kuni kaheksa aastat 
on juhi jaoks ühel kohal piisavalt 
pikk aeg. Inimene ammendub; tuleb 
minna uude kohta või liikuda samas 
süsteemis üles. Kui ollakse teatud 
aja päris tipus olnud, siis peab ta-
hes-tahtmata teise ala peale mine
ma. 

Kui vaadata ajaloost juhtumeid, mil 
üks inimene on 15-20 aastat ühel ja 
samal kohal juht olnud, siis suure 
tõenäolisusega lõppes sellega, et ta 
aeti lõpuks minema, sest oli firma 
kriisi viinud. Loomingulisus saab 
otsa. Nagu ühes ja samas korteris 
elades: kaua sa ikka seinu värvid või 
uut tapeeti paned, et uus ja huvitav 
oleks. Piir tuleb ette; vaade aknast 
jääb samaks. Niimoodi on ka ette
võttega: kui see kohutava kiirusega 
ei kasva ega laiene, siis jääb sul 
tööülesannetest puudu. Või ka: kui 
kasvab ja laieneb, võib juht asjale 
jalgu jääda, sest igaühel on oma 
haardeulatus, kust saadik ta suudab 
pädev olla. 

Mina kavatsen siin küll oma kolm 
aastat olla ja rohkemgi veel, sest 
mulle asi meeldib. 

Mille poolest võiks hiljem, ta
gantjärgi vaadates, härra Rasman-
ni sadamajuhtimise etapp meelde 
jääda, teistest eristuda? 

Midagi niisugust konkreetset ei ole 
veel sättinud. Aga tahaksin, et kui 

Riho Rasmann. 

lähen siit edasi parematele jahimaa
dele, siis saadaks positiivses mõt
tes öelda: vaat' see või too tehti Ras-
manni ajal ära. 

Kas olete tuttav eelkäijate töö
ga? 

Eks ikka - see on siin igal pool 
ümberringi. Kui on võetud strateegi
line suund, et tegemist on landlord-
tüüpi sadamaga, siis peame sellest 
kinni hoidma. Pole mõtet iga kahe-
kolme aasta tagant hakata stratee
giat vahetama. Tagasipööramine selle 
juurde, nagu oli 93. aastal - operaa
torite asemel ise sadamas kõigi töö
dega tegeleda - nõuaks tohutult ra
halisi ja inimressursse. 

Kas erastamise oht on sadama 
pealt läinud? 

Miks erastamine peaks oht olema? 
Olen erastamisega ise nii palju aas
taid tegelnud, 91. kuni 95. aastani, 
ja tean täpselt, mis selles vallas toi
mub. Erastamine ei ole üldse mingi 
koll. Aga igasugusel omaniku vahe
tusel peab olema põhjendus, ja mina 
seda praegu ei näe. Mis paneks sa
dama paremini tööle, kui riigi ase
mel oleks eraomanik? Erastada võib 
siis, kui riigil on õudselt raske ja 
tema rahakotti on raha vaja - siis 
võib tõesti jupi sadamat ära müüa. 
Aga ei usu, et sadam sellest efek
tiivsemalt tööle hakkab. 

Riigil on eelmise aastaaruande 
järgi 135 miljonit 10-kroonist sa
dama aktsiat. 

Nüüd on aktsiakapital 2,7 miljardit, 
sest riik andis ka maad üle. Aga sel
lest sadama praegune hind ei olene -
oleneb sellest, kui palju me teenime. 
Pole arvutanud, kas oleks kasulikum 
bisnis, kui sellele maale korterelamud 
ehitaksime... Ja finantskeskuse: pan
gad ning firmad tooksid oma peakon
torid siia; linnavalitsuse võtaksime... 
No ja kui mõni laev ka käib, siis oleks 
lisateenistus... 

Sadamasse tullakse praegu kaht
lemata sellepärast, et Eestis on 
odav. Linna vaatamas ja kultuuriga 
tutvumas käiks aastas ehk 300 000 
reisijat, ei enam. 

Milles näete Tallinna Sadama 
eeliseid konkurentsis teiste Lää
nemere sadamatega? 

Ei saa öelda sadama kohta eraldi, 
see on terve kompleks. Sadamat on 
vaja selleks, et kaup ostja ja müüja 
vahel liiguks. Sadam on vaid üks lü
hike jupp pikas ketis. Kaup hakkab 
liikuma, kui mõlemad, nii ostja kui 
müüja arvavad, et tegu on kasuliku 
tehinguga. 

Kaup käib niikaua läbi Tallinna, 
kui kogu see ahel, näiteks Venemaalt 
kuni sadamas seisva laevani, on pa
rima hinna ja kvaliteedi suhtega. 
Sellest, et sadam oma makse regu
leerib, ei pruugi üldse piisata. iRaha 
hulk selles (veo)ahelas on üks ja 
konstantne. Kui sadam oma hinnad 
alla laseb, võtavad teised šaakalid 
selle kohe vahelt ära, sest miks min
gi raha peaks ripakile jääma. Sadam 
saab oma hinnapoliitikat reguleeri
da ainult koostöös: peab vaatama, 
mis raudteel toimub, mis transpor
difirmades. Peab vaatama, mis on 
selle logistilise ahela hind kokkuvõt
tes. 

Peame endale aru andma, et kõige 
enam kaupa on Venemaal. Moskvas 
istub mingi mees ja mõtleb, kustkau
du kõige odavamalt selle Euroopas
se saab. Vaatab: ahaa, läbi Tallinna 
läheb niipalju maksma, läbi Klaipe
da niipalju, läbi Helsinki niipalju. Ja 
valib selle ahela, kus on kõige oda
vam, sest tahab maksimaalse kasu
mi saada. 

Mu esimene palve oli, et kaardis-
tataks ära transiidiahelad: siis tea
me, kuidas konkreetselt iga jupiga on. 
Kogu aeg on räägitud, et raudtee hin
nad on nii madalad, ja sellepärast 

o 
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ainult t asubki läbi Eesti vedada. Aga 
raudteel j a sadamal on j u ü k s oma
nik. Kui raudtee on kahjumis j a sa
dam kasumis , siis võib omanik alati 
öelda, et raud tee tariife na tuke tõs
tame j a s a d a m a omi laseme na tuke 
alla. Lõpuks on o m a n i k selle r a h a 
peremees j a on t ema asi, ka s võtab 
kogu kasumi dividendidena välja või 
paneb ühel aasta l rohkem raudtees
se j a v ä h e m s a d a m a s s e või hoopis 
vastupidi . 

Omaniku roll peaks olema aktiiv
sem j a s a m a s pikka perspektiivi ar
vestav, et teaksime, missugused on 
oman iku ideed jä rgmiseks kolmeks 
kun i viieks aas taks . Et ei j u h t u k s nii: 
Ta l l inna S a d a m , teenis i te i lusas t i , 
a i t äh teile, aga n ü ü d kogu k a s u m 
siia, riigieelarves on auk! Me aga ole
me võib-olla planeerinud oma inves
teerimisstrateegia, j a siis jäävad in
vesteeringud tegemata või tuleb võt
ta l aenu , mis t ä h e n d a b t ä i endava t 
kulu . 

Kas sadam on oma võimsus i ots
tarbekalt k a s u t a n u d ? 

Mu meelest on asi läinud väga nor
maa l se l t . Et oleme ZcmdZord-tüüpi 
sadam, siis meil on tunduval t vähem 
võimalusi administratiivselt mõjuta
da kaubavoogusid, sest enamik kau
bas t käib läbi operaatorite. Aktiivse
malt s aaks a rendada operaatorite j a 
s a d a m a koostööd s adama kui ärikes-
konna, t ranspordikoha jne . reklaami
misel. LcmcHord-sadamaks m u u t u m i 
sega sadam ise d is tantseerus mõne
võrra: ehitame infrastruktuuri , anna 
me rendile, j a operaator id v a a d a k u 
ise, k u i d a s saavad , ses t ga r an t ee 
ri tud lepingud on sõlmitud j a mingi 
tu lu tuleb sadamale igal j uhu l . Aga 
ega k a u b a o m a n i k ei n imetag i eriti 
operaatorit, vaid üt leb ikka rohkem, 
et t ema k a u p läheb läbi Tallinna Sa
d a m a . J a ku i on v ihane , siis t e m a 
meeles t s eda e n a m j ä ä b j u s t n a g u 
sadam süüdi . 

Sel nädalal ongi plaani tud operaa
toritega s u u r e m a s ringis kohtumine . 
Neid k o k k u s a a m i s i p e a k s t e g e m a 
kord kvartalis: asju a ru tada , problee
mid ä ra fikseerida j a järgmiseks kor
raks k a t s u d a lahendada niipalju kui 
võimalik. J u s t koostööd on vaja; sel-

Seitse ja pool tuhat laeva 
AS Tallinna Sadam jaanuar i s t septembrini 

Kaup Kogus (t) K a s v u p r o t s e n t Osakaal 

Kaubal i ig id 
kon te ine r i s 
s ega la s t 
p u i s t l a s t 
vedel las t 
veerem 
mi t t emere l ine 
konteinereid (TEU) 

454 300 
2 616 500 
3 184 200 
10 952 900 
2 427 100 

97 400 
47 870 

3,6 
-1 ,8 
30,8 
40,4 

1,3 
124,9 

10,4 

2 ,3% 
13,3% 
16,1% 
55,5% 
12,3% 
0,5% 

K o k k u 19 7 3 2 4 0 0 2 5 , 0 

V e o s u u n a d 
import 
t r ans i i t 

L o s s i m i n e 
ekspor t 
t r ans i i t 

L a s t i m i n e 
E e s t i - s i s e n e 

1 964 000 
2 171 800 

4 135 8 0 0 
2 395 700 

13 103 500 

15 4 4 9 2 0 0 

-

-9 ,6 
59,6 

17,1 
5,3 

32 

2 7 

-

10% 
11% 

2 1 % 
12,1% 
66,4% 

7 8 , 6 
0 

Reisijad 

Helsinki- l i ini l 
Stockholmi-l i ini l 
Rostocki-l i ini l 
kruis i laevadel 
kaubalaevadel 

3 514 800 
328 800 
145 300 
614 000 

17 100 

8,7 
15,3 

5,7 
72,5 

7 6 , 1 % 
7 , 1 % 
3 , 1 % 

13,3% 
0,4% 

K o k k u 4 6 2 0 0 0 0 12 ,4 

Laevad 
reis i laevad 
kaubalaevad 

i K o k k u 

4 559 
2 942 

7 5 0 1 

30,5 
5,6 

19 ,4 

60,8 
39,2 

lest tu leneb efektiivsus. Ka operaa
torile on kasulik, mida rohkem kau
pa läbi käib - seda enam saab kasu
mit. Aga on inimlik, et kui sul läheb 
suhte l ise l t häs t i , siis mingil he tkel 
tuleb tunne , et mis m a nii palju ra
b a n j a ses t r a h a s t j u u r d e teen in -
seda juhu l , kui parajasti pole ideed, 
mida a rendada , millesse investeeri
da. Efektiivsus võib kinni j ääda . 

J a te i s tp id i on efekt i ivsus k inn i 
kogu tehnoloogias. Ei või 100% kind
lusega väita, aga t u n d u b , et mingil 
hetkel jäi areng na tuke aeglasemaks. 
Kuna kaubavood kasvasid tunduval t 
kiiremini ku i suude t i et te prognoo
s ida , siis osa tehnoloogil isi l ahen 
dusi - näi teks autod j a rongid jäävad 
Muuga s a d a m a s j u b a ükste ise t aha 
k inni - vajavad u u e n d a m i s t . Nii et 
pikemaajal ine perspekti ivne plaani-
mine on väga kõvast i päevakor ras . 
Samas tahaks ime selle teha pidevaks 
p ro t ses s iks - et igal a a s t a l oleksid 
plaanid järgmiseks viieks aas t aks ees 
j a et neid pidevalt läbi vaada taks ning 
korrigeeritaks. Ega me oska ju keegi 
et te a rva ta , mis Venemaal to imub , 
millised on k a u b a m a h u d , millal a s 
tume Euroopa Liitu, millal kaob tax-
free. Peab olema mitu s t senaar iumi 
erinevate variantide p u h u k s . 

Kas ulatus l ikke investeer inguid 
ka p laani te? 

Ikka. Igale kaubale on olemas oma 
õige koh t , j a see tu l eb ü l e s leida. 
Operaatorid on tu lnud j a öelnud, et 
oleks vaja seda, teist või kolmandat; 
s adam on ise olnud passiivne j a kü
situ lihtsalt ä r a teinud. Aga peaksi
me v a a t a m a aktiivselt koos operaa
toritega, k u s on k a u b a omanikud, j a 
alles sealt tulevad investeeringuva-
j a d u s e d välja. S i n n a , k u h u m u u 
t ranspor t ligi ei pääse , pole mõtet ka 
inves teer ida . 

Kui kuski l mujal hakkavad mingi 
k a u b a vood s u u r e n e m a , siis tu leb 
u u r i d a , mil les as i : k a s on l ih t sa l t 
k o k k u l e p p e k ü s i m u s , h i n n a k ü s i 
m u s , mingi parem teenus või on mõ
nele laevakompaniile sadam soodus
tuse teinud. Aga see viimane on te
gelikult hädaohtl ik. Kui s adamas hin
nad kukuvad, siis kõigile laevafirma
dele. Ei tohi kedagi diskrimineerida, 
s o o d u s t u s e d peavad kõigile o lema 
ü h e s u g u s e d . M u i d u t ek ivad k o h e 
kak lused j a nörd imus , et ü h t eelis
t a t akse teisele. Operaator i te p u h u l 
samut i . Ideaalne oleks ü k s j a s a m a 
a s t m e s t i k . Pa ind l ik h innapo l i i t i ka 
peab olema kõigile üh tne . 

Kui riik t a h a b mingeile firmadele 
soodustus i teha, siis võib seda t eha 
ka lda peal: t u l u m a k s u s t v a b a s t a d a 
või mis iganes. 

Kust v õ i k s v e e l kaupa j u u r d e 
m e e l i t a d a , kui Tal l inna S a d a m a 
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kaubakäive on kaks korda suurem 
kui Helsinkis ja kolm korda suu
rem kui Stockholmis? 

Kaupa on Venemaal küll ja nad vii
vad seda igalt poolt välja. Kui hinna 
ja kvaliteedi suhe püsib, sadam on 
korras ja üldse suudame oma head 
nime hoida, küll siis ka kaupa juur
de saab. 

Kas näete Tallinna Sadama osa-
sadamatel ka Eestis konkurente, 
kes neilt kaupa ära võtavad? 

Aga loomulikult. Pärnu sadam võ
tab ära kohalikku toorainet - puitu, 
turvast. Mis on normaalne. Kui kee
gi suudab pakkuda paremat teenust, 
läheb mingi osa kaupa meie käest 
ära. Sillamäele plaanitakse kuulda
vasti vägevat sadamat. Ei saa kindel 
olla, et nafta igavesti ainult Tallinna 
kaudu minema jääb. 

Tallinnas on mere äär ju sadamaid 
täis, 12 tükki. Kui mõõta kailiine, siis 
on teisi arvatavasti kokku rohkem kui 
meie omi. Ei saa väita, et Tallinna 
Sadam on turgu valitsevas monopool
ses seisundis. J a meie ei saaks kui
dagi takistada, kui keegi siiasamas
se kõrvale suure sadama välja ehi
taks. 

Teistpidi on hea ka, kui on võistle
jaid, muidu läheksime lihtsalt rasva. 

Pärnu ja Kunda sadam on Paldis
kiga võrreldavad. Paldiskisse on kaks 
korda rohkem võimalik kaupa viia, 
raudtee ei ole takistuseks. 

Kuidas jaguneb laias laastus 
tulude osakaal, kui tänavu teil 

Teave sadamate 
navigatsioonitingimuste 

kohta 
Teave Eesti sadamate navigatsioo

nimärkide ja hüdrograafiliste rajatis
te seisukorra kohta ei jõua kahjuks 
alati õigeaegselt Eesti Veeteede Ame
tisse. Seetõttu ei saa veeteede amet 
õigeaegselt informeerida meresõit
jaid, korrigeerida navigatsioonimär
kide andmebaasi ning anda teavet 
merekaartide ja teatmeteoste korri
geerimiseks. Halvimal juhul võib 
aegunud informatsioon sattuda ka 
uutele merekaartidele. 

Et seda vältida, palume kõiki sa
damate valdajaid, ametkondlikust 
kuuluvusest sõltumata, operatiivselt 
informeerida veeteede ameti koordi
natsioonikeskust (Lume 9, Tallinn, 
tel. 620 5667, 620 5668, faks 620 5666) 
mistahes laevasõidu suhtes olulis
test muutustest sadama navigat-
sioonitingimustes. 

Eesti Veeteede Ameti 
hüdrograafia- ja 

navigatsioonimärgistuse 
tal i tus 

käinud 7 500 laevast on 3 000 
kaubalaevad? 

Muuga sadam teeb umbes 45%-
50% kogu kasumist , Vanasadam 
umbes 35%-40% ja Paldiski ning Pal
jassaare kokku umbes 10%-20%. 

Muuga sadama kaubakäive on 
kolmveerand kogu Tallinna Sada
ma kaubakäibest. Võiks ju ka eral
di olla? 

Mis see talle annaks? 
Iseseisvust. Selle tõttu ehk ope

rati ivsust? 
Mis seal operatiivsuse asjus puu

du on? 
J a peab endale aru andma, et Muu

gal oli ressurss nagu imeväel käes, 
ei pidanud ise investeerima ega ehi
tama. Kogemata oli sadam valmis 
ning sai lihtsalt tooli peale istuda ja 
raha korjama hakata. Niimoodi võib 
tekkida illusioon, et küll oleme kõ
vad mehed. Aga tegelikult on lihtsalt 
majandusruum loonud sellised tin
gimused. 

Kui see sadam muutuks iseseis
vaks, siis hakkaksime omavahel kon
kureerima. No riik ei võidaks sellest 
midagi. Omaniku jaoks oleks see 
idiootsus. Eesti ei ole nii suur riik 
ega Tallinna Sadam üldse nii suur sa
dam, et hakata seda tükkideks löö
ma ja mingit pseudokonkurentsi te
kitama. Suurt tootmist niipea Ees
tis ikkagi ei tule, meie tulevik on olla 
vahendajamaa. Millest see Holland 
elab? Miks Hamburg on nii rikas linn? 
Samamoodi kaup käib läbi. 

Kui Muugal on kaubast nii suur 
osa vedellasti, siis kas see pole 
natuke liiga ohtlikult kitsas spet
sial iseerumine, kui seda kaupa 
järsku enam nii palju ei tule? 

See on rohkem operaatorite kü
simus. Enamiku operaatoritega on 
sellised lepingud, millega nad ga

ranteerivad meile teatud sissetu
leku. J a teiseks ma ei tea, mis asi 
see võiks olla, mis lõpetab nafta 
transiidi läbi Eesti. Poliitiliselt-ad-
minis t ra t i ivse l t s a a k s Venemaa 
muidugi kõik ära keelata. Aga seal 
ei ole ka lollid inimesed, ja äri on 
nagunii vaja teha. Ega ekspordivõi-
malustele Venemaa käega lüüa ei 
saa. Transiit võib väheneda siis, kui 
neil väheneb nafta tootmine. Aga 
seda nad majanduslikel põhjustel 
eriti lubada ei saa. Kui me ise min
geid lollusi ei tee ja rahulikult oma 
kindlat joont Venemaaga edasi aja
me, siis ei näe ma mingeid riske. 

Mida riik sadamast saab? 
Kõike, mida tahab. Aga eks riik käi

tub ju nagu iga teine omanik, ei võta 
kogu raha dividendides välja. 

Kas investeerite selle osa kasu
mist, mis maksudest järgi jääb? 

Loomulikult. Üle ei jää midagi. 
Kuidas mõjub teie firmale ette

võtte tulumaksu kaotamine? 
Eks ta on vahva, kui riik võtab 

vastu otsuse, et meile jääb inves
teeringuteks rohkem raha. Tulu
maks pole ju midagi muud kui raha 
ümbertõstmine. Olen ammu nalja
tamisi poliitikuile öelnud, et ka 
eraisiku tulumaksu võiks ära kao
tada. Kõige l ihtsam on ju käibe
maks kokku korjata. Sest miks tu
lusid varjatakse? Et rohkem tarbi
da. Kui tulumaks kaotada, jääb roh
kem raha tarbimiseks. Tarbimiselt 
tuleb käibemaks aga endastmõis
tetavalt kätte. Enamik inimesi on 
loodetavasti nii laisad, et ei lähe 
mustale turule ostma. 

Kas sadam vajab eurot? 
Meie jaoks pole vahet. Dollariga 

sadamal suurt tegemist ei ole, ainult 
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Saksa margaga. Kursid on fiksee
ritud. 

Kas sadam on ka ise aktsiaoma-
nik? 

Väga vähesel määral. Lisaks 
"ScanTrans" mingist ammusest ajast, 
aga see pole ka eriti suur operaator. 

Eelmise aasta aruandest selgus, 
et Tallinna Sadam on endistele 
töötajatele maksnud ettevõtte-
pensioni. Seda vähendati, ja jäi 
ligi miljon. Kellele seda maksti? 

Sadamast pensionile läinutele 
maksti kvartaalset toetust. Tänavu
ses kollektiivlepingus minu arust seda 
enam sees ei ole. Pensionäride hulk 
kasvab, aga töötajaid jääb sadamas 
aina vähemaks, praegu on alla 900. 
Nii võttes võiksid ju ka operaatorid 
maksta. On tehtud sünnipäevatoetu-
si ja neid kavatseme ka edasi teha. 
Ka on pensionäridele igal aastal üks 
pidu peetud. Tuleb novembris. 

Missuguses etapis, missuguse 
ülesande juures jäite sadamajuhi 
konkursil sellesse väikesesse rin
gi, kust lõplik valik tehti? 

Peab korraldajailt küsima. Mina 
käisin "Fonteses" (mille nõukogu lii
ge enam augustist ei ole) kahel kor
ral teste tegemas; kolmandal korral 
olin nõukogu ees. Nõukogu ees käis 
neli inimest. 

Ütlesite "Kahvli" saates, et on 
universaalseid juhte, kes võivad 
juhtida mida tahes. Sadamas oli 
möödunud aastal keskmine palk 
9400 kr ja juhatusliikme keskmi-

Oma ajakirjas "Via the Ports of 
Stockholm" annab ettevõtte te
gevjuht Bo Bengtsson teada, et on 
peetud esimene klientide koosolek 
ning neid kavatsetakse veelgi korral
dada. Tahetakse teada, mida klien
did Stockholmi, Nynäshamni ja Ka-
pellskäri sadamailt ootavad. Antak
se teada, et aasta 2000 probleem 
sadama kliente ei ohusta. 

Tänavu tehakse igale uuele sada-
matöötajale, sõltumata ametiposit-
sioonist, narkotest. Rangelt konfi
dentsiaalne test on kõigi, ka ajutis
te hooajatöötajate tervisekontrolli 
osa. Positiivse testitulemusega isi
kut tööle ei võeta. Ametiühingud on 
testimisega nõus. 

Sadam on rõhutanud oma rolli 
Stockholmi saarestiku puhtuse taga
misel, selleks on kasutatud ka dife-

ne palk 76 552 kr. Ütlesite, et hea 
juhi turuhind on Eestis praegu 
selline. Aga hea kirjandusõpetaja 
ei hakka iialgi nii palju saama. 
Milles veel on nende kahe erine
va ala hea spetsialisti vahe? Ja 
kas nii paljukordne palga erine
vus ei pane juhid elevandiluust 
torni, kus enam ei teata, mis üm
berringi sünnib? 

Absoluutselt mitte. Tooksin vastu-
argumendi: need vahed on tunduvalt 
väiksemad kui enamikus maailma 
riikides. Kellelegi ei maksta ju nii 
suurt palka, kui ühiskonnas pole 
seda kokku lepitud. Ja teiseks: 
makstakse selliste asjade eest, kus 
on ressurss olemas. Palka saab 
maksta sellest rahast, mis olemas. 
Olemasolevat raha aga jaotatakse 
ühiskonnas vastavalt sellele, mis 
tähtsusega, missuguse vastutusega, 
millise otsustamisõigusega on üks 
või teine tegevus. 

Võtame hea ajalooõpetaja. Tal ei 
ole vastutust: kui ta valesti õpetab, 
siis ei juhtu midagi. 

Makstakse vastutuse eest. Ise-
loomustagegi seda vastutust. 

Minu vastutusega on väga lihtne: 
800 miljonit krooni käivet ehk tege
likult 0,5 miljardit, mis ära kuluta
takse ehk umbes 3% riigieelarve ku-
lupoolest. Võiks ka piltlikult öelda, 
et vastutan selle eest, kuidas kasu
tatakse kõigi Eesti ettevõtete palga
fondi. 

Võiks veel küsida, miks mu asetäitja 
saab vähem ja järgmise astme mehed 
poole vähem või kolm korda vähem kui 

rentseeritud sadamatasusid. Rõhu
tatakse "Birka Line'i" edusamme: 

1986. aastal ehitatud "Birka Princes-
si", iga päev Stockholmist Marieham-
ni sõitvat matkelaeva renoveeriti põh
jalikult. Et saada juurde kajuteid, 
uuendada ühisruume ja sisustust, 
kulutati 180 miljonit Rootsi krooni. 
Suur osa sellest, 40 miljonit, kuluta
ti keskkonnahoiule ja ohutusele. "Bir
ka Line'i" väiteil on nende laev 30 kor
da puhtam kui mõni Turku liinilaev. 
See tähendab, et suureneb surve ka 
teistele laevafirmadele kulutada kesk
konnahoiule rohkem. Alles alates 
2005. aastast laevadel nõutavate ka-
talüüsikonverterite paigaldamine ai
tab "Birka Princessü" säästa sadama-
tasu 25% ja faarvaatritasu 20% võr
ra. Mullu sõitis "Birka Princessiga" 
613 000 reisijat. 

mina. Sellepärast, et nende juhtimis-
valdkond ja ressurss, mida käsutavad, 
on tunduvalt väiksem. Nende otsus
test sõltub tunduvalt vähem. Samas 
on ka valdkondi, kus rahalist ressurs
si ei ole, aga iga su otsus on tähtis 
inimeste elule. 

Võib vastu võtta näiteks otsuse 
panna 300 miljonit riigi raha mingis
se kaisse, mis ei hakka kunagi taga
si tooma. Jagame selle miljoni pea
le, see on 300 kr per inimene. 

Alati ei saa niisuguseid otsuseid 
teha ainuisikuliselt, peab olema 
meeskond, kes lähteandmed annab. 
Kuidas see teil on korraldatud? 
Varem oli sadamal kolme-, nüüd 
kaheliikmeline juhatus. 

Meeskond on olemas, meeskonda 
tugevdatakse, jagatakse funktsioone 
ümber. Aga teine asi on see, et ega 
kollektiivset vastutust ei ole olemas. 
Juhatused jms. on minu seisuko
hast arutamisorganid. Seal võib ehk 
mingi moraalne vastutus tekkida. Aga 
kui ikka midagi juhtub, siis võetak
se esimesena see ette, kes konk
reetselt otsustas. 

Tippjuhi palk algab Eestis 40 000 
ja läheb 100 000 kuni 150 000 kroo
nini. Võiks huvi pärast küsida, kui 
palju operaatorfirmade juhid endale 
palka võtavad. 

Kui suureks prognoosite aasta 
lõpuks kaubakäivet ja reisijate 
arvu? 

Reisijaid 6 miljoni ringis, kaubakäi
vet 25-26 miljonit tonni. 

Mari Vamba 
Madli Vitismann 

Reisilaevaliikluse tihedus ja Stock
holmi sadama(i)st lähtuvate laevalii
nide arv suureneb: 

* Suvel alustas reisiparvlaev "Mik-
hail Sholokhov" (kodusadam Vladi
vostok, nagu ka Riia vahet sõitnud 
sõsarlaeval "Russil") kord nädalas 
sõite Peterburi. Seega saab Stockhol
mist sõita kõigisse riikidesse teis
pool Läänemerd. Huvi Stockholm-
Peterburi liini vastu on suur. 

* Poola laevad "Rogalin" ja "Niebo-
row" sõitsid Nynäshamn-Gdanski lii
nil septembri lõpuni seitse korda nä
dalas. 

* Kevadel Nynäshamn-Visby liini
le asunud uus alumiiniumist üheke-
reline kiirlaev "Gotland" sõitis kaks 
korda päevas, ühele otsale kulus 
2,5 tundi. 4 jugakäituri võimsus on 
40 000 hj ning sõidukiirus 35 sõlme. 
Koos "Thjelvari" ja "Visbyga" tehti iga 
päev kokku viis väljasõitu Nynäsham-
nist. 

Stockholmi sadamaist lähtuvaist 
15 liinist kolmel - Stockholm-Tal-
linn, Kapellskär-Paldiski ja SWE-
BEST - sõidavad Eesti laevad. 

"Via the Ports of Stockholm" 
Refereerinud Madli Vitismann 

Stockholmi sadamate kaudu 
Mullu veeti Stockholmi sadamate - Stockholmi, Nynäshamni ja Ka-

pellskäri - kaudu 7,67 miljonit tonni kaupa ja sõitis 9,3 miljonit rei
sijat. Suurima osa kaubast, 4,8 miljonit tonni, vedasid parvlaevad. 
Sõidukeid olid veidi üle miljoni. Sadamate kogukäive oli 458 miljo
nit Rootsi krooni [ca 824 miljonit Eesti krooni). Kasum 53 miljonit 
SEKi oli eelmiste aastate tasemel. 
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Roomassaare sadamas 
Roomassaare sadam on 105 aastat vana. Viimastel aas

tatel on siinne pilt tugevasti muutnud. Kuidas läheb, 
sellest rääkis sadama ülem MATI PÕLD. 

"Meil on paari aastaga olnud tuge
vad muudatused. Kõige rohkeni teeb 
heameelt see, et linnarahvas on ha
kanud sadama vastu huvi tundma. 
Sadama hea korrasolek on siia mee
litanud inimesed päikesetõusu ja 
-loojangut vaatama. Linnas on ju 
kõik istumiskohad keldris, meil siin 
jälle ainuke koht, kust saab välja, 
merele vaadata. 

Loomulikult tahab sadam sissetöö
tamist, aga me oleme rõõmsad selle 
pärast, et seni on kõik meid kiitnud, 
pole olnud ühtki pretensiooni. 1994. 
aastal, kui sai valmis 110-meetrine 
kai, polnud kraanasid ega asfalti, 
seega olime ikka nagu poolsurnud. 
Mullu sai sadam elu sisse. Ka tule
vaks kevadeks on siin natuke tööd 
jäänud. Oleme rahul meie ehitaja, 
"Kuressaare Ehitusega", mis tegi 
tööd kiiresti ja hästi . Tööd oleme 
teinud omavahendite arvel. 

Praeguseks on sadam erastamis
nimekirjas. Tööl on 15 inimest, sa
dam on avatud ööpäev läbi. Kaid on 
meil praegu 204 meetrit. Süvis on 
sadamas 6 m, aga faarvaater Abruka 
vahelt on 5,7 m. 

Mullune käive oli 70 000 tonni, 
tänavu tuleb ehk 90 000 t. Üldse on 
aastas 400-500 laeva. Peamiselt vee
takse turvast, puitu, soola, kivisütt. 
Naftakai ääres käib 9-10 tankerit. 
Tänavu tegi esimest korda Roomas-
saare-Riia liinil proovireise "Regula", 
kuigi ramp oli valmis juba 1994. aas
tast. 8 reisi tuli ära. 

Meie peal on kogu Ruhnu varusta
mine, samuti käib siit Abruka regu-
laarliin, mida peab Kuressaare vald. 
Enne pidasime seda ühendust sada
ma "Saklaga", mis oli üsna komplit
seeritud. Nüüd pani vald käima uue 
laeva, kus on 10-12 kohta. 

Samuti on meie sadam oluline rii
gikaitse seisukohast - siin on ju 
mereäärne tugipunkt. Piirivalvelae
vad on siin pidevalt sees, "Valvas" 
Saaremaal mujale praktiliselt sisse 
ei saagi. 

On kasvanud ka meie külastajate 
arv. Möödunud aastal käis meil 268 
välisjahti, tänavu juba 336 (juttu sai 
aetud septembris, ilmselt tuleb mõni 
veel lisakski). 

Tulevikku vaatame optimistlikult. 
"Saarte Liinidel" on viiaastane aren
gukava valmis, meil on seal oma kin
del koht. Mis puutub uude süvasa-
dama projekti, siis juhul , kui see 
majanduslikult tasuvaks osutub, võib 
ainult heameelt tunda, et see käivi

tub. Aga Roomassaarele see ilmselt 
konkurentsi ei paku." 

Roomassaare on oma heakorra ja 
va rus t a tu se poolest märgataval t 
edasi läinud. Tööd teevad asjatund
jad ja ettetulevatele probleemide
le leitakse kohapeal kiiresti lahen
dus. Linnarahva ja külaliste seas 
on sadamas asuv kohvik tõesti po
pulaarne ja mõnus ajaveetmispaik. 
See, et Kuressaarest kasvõi jalg
rattaga sadamassesõit ette võetak
se, polegi nii haruldane, muudest 
sõidukitest rääkimata. J a mis veel 
sadamas käimisest silma jäi: iga 
aastaga näevad oma väikestes ko
dusadamates seisvad kalalaevad 
(kui nad just püügil pole) hoolitse-
tumad ja ilmselt ka paremini va
rustatumad välja. 

Roomassaares käimiste põhjal 
Reet Naber 

Ehitustööd Roomassaare sadamas. 
Rene Riisalu foto 

Mereühendused saartel 
Sadamad korraldamisel 

Saarte sadamail suur tulevik 
Mereühendustes meie saartel on väga 

soodus seisukoht. Neist möödakäivad 
ühendused Tallinna, Pärnu, Riia, Hel
singi, Stockholmi, Leningradi jt vahel. 
Ja kuna nimetatud sadamad talvel tub
listi kinni külmavad, saarte rannad aga 
kohati täiesti jäävabad on, on saarte sa
damail määratu tähtsus. 

Saaremaa randades on rohkesti häid 
sadamaid, kuhu suuremadki laevad sis
se pääsevad. Osal neist on juba rahvus

vahelise ulatusega tegevus. Nii näiteks 
Kihelkonnal ja Kuivastel. Mereasjandu
se peavalitsuse korraldusel on praegu 
pea kõikides saarte sadamais juure- ja 
ümberehituse tööd käimas, et neid suu
remate laevade vastuvõtlikumaks ning 
elavama tegevuse võimaldamiseks tõsta. 

Kuressaare sadam, 
Roomassaare poolsaare otsas, on üks 

väiksema väärtusega sadamaid saartel. 
Ta külmab ka talvel kinni. 

Vanasti on Roomassaare palju süga
vam olnud, nüüd aga ei suuda ta suu
remaid laevu vastu võtta. Kavatsus Ku
ressaare sadamat Torisse üle tuua, ei 
ole majanduslikult teostatav, kuigi ta 
tuleks linnale lahedam ja võib olla muus
ki suhtes soodsam." 

Nii kirjutati 1928. aastal ajale
hes "Vaba Maa" saarte sadamatest 
ja Roomassaare sadamast eriti. Li
saks võeti kõneks ka Mõntu, Kihel
konna ("Kihelkonnast saab suur
sadam") , Kuivas tu , O r i s s a a r e 
("sünnib uuesti"), Atla, Taaliku, 
Tagalaht. 

Reet Naber 
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Pärnus 
on 

aasta 
Ammuks see oli - septembris -, 

kui AS-il Pärnu Laevatehas valmis 
vanale kaile lisaks uus kaubakai. 
Selleks ajaks lammutas AS Reldor 
Siimu silla lähedal, samuti jõe pa-
remkaldal , endise mas ina tehase 
hooned; juba taoti spoone maasse. 
Oktoobri esimesel poolel võiski uut 
kaid aimata - selle pikkust, mis 102 
meetrini ulatuvat. 

Päris üllatav oli sarruste kallal te
g u t s e m a s n ä h a t u t t a v a t t raa l i -
meest. Kui traalid on "laisad" ja 
seisavad - vesi veel võib-olla liiga 
soe -, siis otsib inimene paratama
tult tööd kusagilt mujalt, seekord 
siis Reldori ehituselt. 

Enne kaiehituste algust peeti Pär
nu lehes kõva poleemika jõeäärsete 
krunt idega seoses. Nüüdseks on 
ometigi selgeks tehtud, et iga krun-
diomanik, kelle maatükk jõeni ula
tub, võib sellele mistahes asja, ka 
näiteks kai ehitada. Reldori uue kai 
ääres peaks esimene laev silduma 
ilmselt veel sel aastal. 

Nüüd on Pärnus Kesklinnaga kok
ku juba kaheksa täiesti arvestata
vat kaikohta: viis parem-ja kolm va-
sakkaldal. Nn. Tensoni kai Vallikää
ru suudmes on pisike, sobiv vaid 
"Kiirele" ja mõnele piirivalvelaeva
le. 

Kaiehitusel on ametis võimas kraana. 

Ott Taul Vaade kaikehale seestpoolt. 

Seitse aastat 
"Reldoris" 

Sellest on nüüd seitse aastat ja 
seitse kuud, kui AS Reldor Pärnu 
Kesklinna sadama kaimadruse oma 
firmasse tööle vormistas. Selle ajaga 
on palju jõevett Pärnu lahte voolanud, 
aga ka mitmed sajad laevad sadamas 
sildunud. 

"Reldor" ehitas uue gofreerplekist 
laohoone ehk halli ja remontis põhja
likult 3. kai. Aga siis äkki viidi üle
jäänud spoonid ära ning 3. ja 4. kai 
nurka jäi inetu nn. lukk, mis praegu
seni alles. Selgus, et linn ei andnud 
"Reldorile" sadama haldamiseks täit 
õigust ja firma jäi sadamasse vaid 
rentnikuks. 

Algul veeti sadama kaudu välja lah
tist turvast, siis juba ka paberipuud, 
lauamaterjali jne. Oli kapitali kogu

mise aeg. Rentnik maksis väikest 
palka. Vist kõikjal Eestis oli nii -
kroongi alles verivärske. Aegapidi hak
kas asi laabuma, nii et kaimadrused 
ise palka söandasid juurde küsida. 
Antigi. 

Talved olid pehmed. 1994/95. aas
ta talvel aitasid kohalikud pukserid ja 
oma vana "Rudolf, aga järgmisel tal
vel külmetas nii kõvasti, et töötajad 
paariks kuuks sundpuhkusele saade
ti. Just neil talvekuudel hakkas AS 
Pärnu Sadam oma turbaterminali 
ehitama. Järgmistel talvedel saadi 
jäämurdmiseks abi juba ka väljast
poolt. 

Tänavu 29. septembril läks "Rel
dor" Kesklinna sadamast ära. Min
gu tal ka omal uuel kail hästi! Ei ole 
ta kohta midagi halba öelda. Olin 
selle ajajooksul korra operatsioonil. 
Kõik maksti kinni. Igal aastal anti 
sadamast tasuta küttepuid, sageli 
saetud ja lõhutudki, ning toodi fir

ma autoga veel kohale ka. See oli 
suur pluss. Kõrvaltööna sai valvata 
"Elizabethi", mis remondis või pa
remate laadungite ootel alatihti sa
damas seisis. Aasta lõpul maksti 
kasumi suuruses t olenevalt pree
miat kuni 1000 kr. 

Vana ja traditsiooniline Kesklin
na sadam vajab uue peremehe all 
aga jätkuvalt hoolitsemist. Haarats-
laadurid on kai niivõrd auklikuks 
tallanud, et kohati on seal lausa 
eluohtlik otsi vas tu võtta ja ära 
anda, eriti talvel libedaga. Vanad 
autokummivendrid on osaliselt vet
te kukkunud , neid koos hoidvad 
raudpulkade otsad ulatuvad kõrge
le ja takistavad omakorda otstega 
õiendamist. 

AS Pärnu Sadam on jõudnud siiski 
juba mõned asfaldilohud ära paran
dada; loodame, et vana kaigi saab si
ledaks ja korda. 

Ott Taul 
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Ühiste kavatsuste protokoll 
Eesti Vabariik Haridusministee

riumi kaudu, Tallinna Tehnikaüli
kool ning Concordia Rahvusvaheli
ne Ülikool Eestis on kokku leppinud 
alljärgnevas: 

1. A s u t a d a s i h t a s u t u s Ees t i 
Mereakadeemia (edaspidi: siht
a s u t u s ) , mille e e s m ä r g i k s on 
erakõrgkooli Eesti Mereakadeemia 
asutamine ning tegevuse korral
damine. 

2. Asutajad käivitavad Eesti me
rehariduse arengukontseptsiooni 
väljatöötamise, mis leiab rakendu
se loodava sihtasutuse kaudu. 

3. Haridusministeerium teeb Va
bariigi Val i tsusele e t t epaneku 
lõpetada riikliku rakenduskõrgkooli 
Eesti Merehariduskeskus tegevus 
alates 1. juulist 2000. a., ning vii
mase õigused ning kohustused an
takse üle loodavale sihtasutusele. 
Sihtasutus garanteerib olemasole
vatele Eesti Merehariduskeskuse 
üli-õpilastele ning õpilastele nen
de õppekava täitmise samadel tin

gimustel, mille alusel nad õppima 
võeti. 

4. Sihtasutus täidab konkursi kor
ras Eesti Mereakadeemia rektori ning 
sihtasutuse juhatuse esimehe kohad. 

5. Sihtasutus korraldab meren
dusalast akadeemilist, diplomi- ning 
madalama astme õpet lähtudes riik
likust ning merendusettevõtete va
jadusest ning vastavuses Eesti kõrg-
haridusstandardi ning rahvusvahe
liste merenduskonventsioonidega. 

6. Sihtasutus tõstab oluliselt Ees
ti Mereakadeemia lõpetajate rah
vusvahelist konkurentsivõimet. 

7. Sihtasutus kaasab õppetöö lä-
biviimisse teiste Eesti kõrgkoolide 
ja rahvusvahelisi spetsialiste ning 
soodustab oma koosseisuliste õp
pejõudude erialast teadus-ja aren
dustööd. 

8. Säilitatakse riiklik koolitustel
limus samas mahus, millega rahas
tati riiklikku rakenduskõrgkooli Ees
ti Merehariduskeskus. Avatakse 
täiendavad õppekohad üliõpilaste

le, kes korraldavad oma õpingute ra
hastamise ise. 

9. Teatud erialadel viiakse paral
leelselt läbi õppetööd inglise kee
les ning avatakse rahvusvahelised 
üliõpilaste grupid. 

10. Suurendatakse oluliselt side
meid tööandjatega Eestis ning vä
lismaal, kaasates nende vahendeid 
õppetöö läbiviimisse. 

11. Saavutatakse tegevus- ning 
püsikulude struktuuri optimeerimi
ne. 

12. Viie aastaga on eesmärk ku
jundada piirkonna juhtiv merendus
alane kõrgkool. 

Käesolev protokoll on koostatud 
kolmes eksemplaris, millest igale 
osapoolele jääb üks. 

Tallinn, 24. september 1999. a. 
Olav Aarna, 

Tallinna Tehnikaülikooli Rektor 
Tõnis Lukas, 

Eesti Vabariigi Haridusminister 
Mart Susi, 

Concordia Rahvusvaheline 
Ülikool Eestis Rektor 

Koik teed on veel lahti 
Tall inna Merekcol 

Eesti Mereakadeemia rektor PEETER VEEGEN, mereha
r iduskeskuse mereakadeemiaks n ime tamis t põhjendat i 
sellega, et kool on inglise keeles end mitu aastat nii juba 
kutsunud. Hea küll. Aga annab kõrgemat kutsehar idust . 
Milleks talle veel Concordia Ülikool? 

Merekultuuri toetava fondi loomi
se idee on juba väga mitu aastat 
olnud. Möödunud aastal transfor
meerus see s ih tasutuse tegemise 
mõtteks. See oleks midagi enamat 
kui rahakogumisega tegelev asutus 
- hakkaks ühtlasi ka kooli juhtima. 
Aga esimene etapp - et raha tuleks 
-, on siiani lahendamata. Õigem jär
jekord oleks: kõigepealt teha fond, 
mille kaudu tuleb mereharidusele 
raha juurde. Seal võib siis olla fondi 
juhtiv nõunike kogu, kuhu kuuluvad 
ka tehnikaülikooli ja Concordia ini
mesed, kes aitavad - kõik on väga 
teretulnud. Aga omandivormi muut
ma minna enne, kui raha pole tulnud 
ja kindlust loodud - see on väheke 
ennatlik. Tuleks võib-olla sammhaa
val astuda. Tulevikus ei välistaks 
ühtki arengusuunda, aga praegu pole 
me selleks veel valmis. 

Miks riik mereharidust ülal ei 
pea? 

Enamik riike peab. Hollandlastel 
näiteks on umbes 80% riiklikku fi
nantseerimist , 20% tuleb juurde . 
Meil tuleb 15% omavahendi tes t , 
täiendkoolituse kaudu. 

Mul ei ole Concordia kaasamise 
suhtes mingit selget seisukohta , 
kuni pole näinud konkreetset äriplaa
ni, arengukava. Needsamad asjad jäid 
lahtiseks ka möödunud sügisel, kui 
oli merehariduse ümberkorraldami
se esimene ring. 

Kõigepealt riigi garantiid, et mere
har iduse finantseerimine j ä tkub . 
Kui on eraõiguslik kool, siis võib 
mingi uus parlamendi koosseis ot
sustada, et peab kas kõigile andma 
või vastupidi, pole üldse kellelegi 
vaja raha anda. J a muidugi on tarvis 
äriplaani, kust selguvad lisaraha al
likad. Kui fondi loomine on koos 
seadusandl iku aktiga, mis tagab 
kindlad laekumised - nii nagu algne 
fondi või sihtasutuse idee oli -, siis 
see on loomulikult hea. Peamine on, 
et vahendeid juurde tuleks. Kui juba 
raha rohkem on, siis seda jagada on 
lihtsam, ja ei ole nii oluline, kes ja
gab ning mereharidust juhatab. Aga 
praeguses variandis keegi konkreet
set rahaliste vahendite laekumist 
veel pakkunud ei ole, välja arvatud 
võib-olla mõned Lääne laevaomani
kud, kes on lepingulisel alusel nõus 

meie kadette praktikale ja hiljem 
tööle võtma. 

Aga miks on juurde võetud just 
Concordia Ülikool, mitte näiteks 
mõni juriste kasvatav õppeasu
tus? 

Ministeerium on selle välja pakku
nud, ise valimas käinud ei ole. Neil 
on rahvusvahelise ja ingliskeelse 
koolitamise kogemus, ja nemad peak
sid selle kaudu aitama meie kooli 
arendada. 

Vist hol landlased on soovi
tanud, et nelja aasta asemel õpeta
da kolm. Kas see võiks olla üks 
kokkuhoiu allikas? 

Ühe variandina on võimalik õppe
aega lühendada ja välja lasta riikli
ku tellimuse alusel vahitüürimehe ja 
-mehaan iku kutsega spetsialiste 
ning sellest järgmine õppeaste oleks 
siis võrdne ülikoolide magistriõppe
ga. Vanemmehaaniku- ja kapteni-
klassidesse tuldaks ehk juba oma 
kulu ja kirjadega, õpitaks aasta või 
pool ja saadaks kraadiõppe alusel 
kõrgema taseme mereharidus. 

Võimalikke arenguteid on väga pal
ju ja esialgu me ei välista ühtegi ette
panekut, mis kooli arengut ja finant
seerimist edasi viivad. Ennatlikke 
otsuseid teha ei tohiks ja, pea ees, 
tundmatus kohas vette hüpata ei ole 
ka nagu hea. Peaks samm-sammult 
edasi minema: võimalusi uurima, fon
did looma, raha juurde hankima. Hea 
nõu on alati teretulnud, ükskõik kes 
seda annab. 



17 - 18 (217 - 218) oktoober 1999 MEREAar/ätis 11 

Kuidas üliõpilasedustus asjas
se suhtub? 

Nemad pooldavad muidugi selgelt 
praegust riiklikku haridussüsteemi, 
kuna nad on selles süsteemis õppi
ma asunud ja tahavad samadel tin
gimustel ka lõpetada. 

Aga kui nüüd tulla selle teema juur
de, et kust tavaperekondadest noored 
- mitte ainult rannapoisid, vaid ka 
mujalt vaesematest peredest, sealhul
gas ka Narvast ja Sillamäelt vene ela
nikkonna hulgast pärit poisid, kes on 
eesti keele selgeks õppinud ja väga 
motiveeritud - tulevikus õppemak
suks raha saavad... Kui kellelgi on 
võimalus raha eest õppida, siis ta ei 
vali rasket meretööd, kuigi hiljem palk 
on kõrge. Varem või hiljem tuleb õp
pemaks paratamatul t kõigis Eesti 
kõrgkoolides, aga oleks õiglane, et see 
tuleb ühtlaselt ja tasapisi kõigile, 
mitte nii, et üks muutub üleöö õppe
maksuga erakõrgkooliks. 

Haridusturul tekib juba lähematel 
aastatel väga pingeline konkurents. 
Demograafiline seis on selline, et õp
purite arv järjest väheneb. Kõik koo
lid tahavad oma õppurite hulka suu
rendada, võimalikult palju enda kont
rolli alla saada. J a see on võib-olla 
loodava s ihtasutuse tegemise üks 
motiive. Nii tehnikaülikooli kui ka 
Concordia poolt on see täiesti mõiste
tav soov, siin pole midagi imestada. 
Aga kas see mereharidusele tulevikus 
kasuks tuleb, on praegu raske öelda. 
See vajab täiendavat analüüsi. 

Aga missugune on kasu koos
töös t tehnikaül ikool iga , kel le 
taga on riigi raha? 

Ühise praktikabaasi, töökodade ja 
mõningate laborite kasu tamises t 
oleks kasu. Meil on nendega ka va
rem läbirääkimisi olnud, ja praegugi 
töötab väike töörühm. Aga kui samal 
ajal räägime õppeprogrammide vä
hendamisest, siis selgub vastuolu: 
vähendamine saaks toimuda just 
üldakadeemiliste ainete arvel. Mida 
rohkem neid programme lõigatakse, 
seda vähem on meil võimalik tehni
kaülikooli ja Concordia abi kasutada. 

STCW koodeks rõhutab jus t 
t reen ingu suurendamise vaja
dust. 

Merenduses on selge, et mees 
peab merele sattudes mitte ainult 
teadma, mida ja miks on vaja teha, 
vaid peab seda kohe esimesse vahti 
minnes ka j uba oskama. See on 
merehariduse ja üldse rakendus-
kõrghariduse omapära. Eestis on 
h a r i d u s s ü s t e e m te rv ikuna väga 
akadeemiline. Õppejõududest peab 
50% olema akadeemilise kraadiga 
jne. Meil on aga olulisem, et õppe
jõududel oleks jus t praktilise te
gemise kogemus. 

Kogenud kapten akadeemilise 
kraadiga?! 

Tal oleks vaja kutsekraadi. Kapte
ni kutse võiks olla võrdsustatud ma
gistri või koguni doktori tasemel kut
sekraadiga. Ka näiteks professor Aar
na on arvanud, et kapten, kes juhib 
iseseisvalt niivõrd keerulist komp
leksi kui seda on laev, vastab täiesti 
doktorikraadi tasemele. See oleks 
vaja seadustada. J a vahitüürimees 
või -mehaanik, kes on teatud aja 
merel ära sõitnud, võiks tulla eelpool 
räägitud kraadiõppe tasemel koolitus
se. Praegu oleme juriidiliselt piiratud 
oma arenguvõimalustes selles mõt
tes, et rakenduskõrgkooli seadus ei 
luba sama kooli juures anda ameti
kooli tasemel koolitust ja üht lasi 
kõrghariduskool i tust . Ka ei sobi 
meie kooli juurde praegu kraadiõpe. 
Selleks oleks vaja organisatsioonilist 
muutust või seaduse muutust. Tegi
me ettepaneku, et saaksime õiguse 
välja töötada merehariduse seaduse 
projekt, et selle kaudu nimetatud 
vastuolud likvideerida ja võib-olla 
sama seadusega panna paika mere
haridusele seaduslikud laekumised 
tagava fondi küsimus. 

Ja veel üks toimetuselt paljukü-
situd küsimus: mis saab Luise 
tänava majast? 

Ametlikult ei ole Luise tänava ma
jast keegi midagi rääkinud. Concor
dia Ülikooli rektorilt on küsitud, kas 
nemad hakkavad siia majja tulema. 
Ta on alati öelnud, et sellist kavat
sust ei ole, kuidas üldse võib niimoo

di mõelda, nemad on oma Viimsi kes
kusega väga rahul. 

Viimase aasta jooksul on rin-
gelnud spekulats ioone , kuidas 
saab sihtasutuse pankrotti ajada, 
maja pankrotivarana odavalt ära 
osta ja siis alles vaadata, mis me
rekoolist saab. 

Spekulatsioone võib olla igasugu
seid. 

Inimesed muretsevad vast mitte 
niivõrd maja, kui oma töökoha pä
rast, ja see on inimlikult igati mõis
tetav ning aktsepteeritav. Selline olu
kord tekitab pingeid, segab õppetööd 
ja arendustegevust. Juba aasta otsa 
on merekool olukorras, et midagi 
peab juhtuma, aga keegi täpselt ei 
tea, mis just. Ega see korralikku töö-
atmosfääri ei loo. Kerge pole meil 
selle aasta jooksul siin kellelgi olnud. 

Kuidas nüüd edasi läheb: kas 
koondatakse kõik inimesed ära, 
asutus likvideeritakse ja luuakse 
uus või kuidas? 

Sellele küsimusele ma ei oska vas
tata, seda teeb ehk keegi teine. Esi
algse kava kohta, mis on toores ja 
pole ilmselt lõplik, pole mõtet veel 
seisukohti öelda. Töörühm töötab 
alles seisukohti välja, käivad vaidlu
sed, kõlavad poolt ja vastu argumen
did. Haridusministri juures töötanud 
komisjoniski oli, nagu teame, ka 
kaks täiesti vastandlikku arvamust. 
Kõik otsad on veel lahti. Üks võimalus 
on, et tegijad-otsustajad teevad sel
le asja ära, meie käest nõu küsima
ta; teine, et töörühm leiab võib-olla 
mõned arenguvariandid, mis viivad 
asja edasi ning samas ei lõhu ka 
mereharidust kui tervikut. Nii et kõik 
teed on praegu lahti. 

Kas aastapäevaks võiks midagi 
selguda? 

Ei tea, aga arvan, et peame selle 
ikka ilusasti ära pidama. Muidugi on 
väga raske pidumeeleolu tekitada, kui 
inimestel on teadmatus ja kahtlu
sed hinges, mis saab homsest 
päevast. Loodame, et selleks ajaks 
mingi selgus saabub ja vähemalt mõ
ningad asjad saab paika panna. 

Mari Vamba 
Madli Vitismann 

Esimene sadamamajanduse magister 
Klassikaline merehar idus algas 

Eestis Heinaste merekooli asutami
sega 1864. a. Tallinna merekool sai 
oktoobris 80-aastaseks. Merendus-
personali väiksema osa, sadamama
janduse spetsialistide ettevalmista
mist alustati Eesti Merehariduskes
kuses alles 1992. aas ta l , sedagi 
tänu Tallinna Sadama tollase peadi
rektor i Peeter Palu ees tkos te le . 
Tänavu kaitsti sel erialal esimene 
magistritöö. 

7. oktoobril kaitses Tallinna Teh
nikaül ikool i komisjoni ees oma 

magis t r i tööd s a d a m a m a j a n d u s e 
eriala esimese lennu lõpetanu Tõ
nis Hunt. Tööd teemal "Eesti me-
rekaubasadamate arendustegurid" 
juhendas filosoofiadoktor Jür i Lav-
rentjev. 

Võrdlemisi mahukas töös käsitles 
magistrant sadamate ajaloolisi aren-
gutegureid ja tulevikuvõimalusi, sa
muti elektroonilise infotehnoloogia 
mõju sadamate konkurentsivõimele 
tulevikus. Retsensendid PhD Anatoli 
Alop ja PhD Aare Uustalu andsid töö
le kiitva hinnangu. Mõned magistran

di seisukohad transiidi ja raudtee 
osatähtsuses t sadamate arengus, 
samuti arengu prognoosimise vaja
dusest kutsusid kaitsmisel esile ela
va arutelu. 

Varem on eestlased kaitsnud me-
rendusalaseid kandidaaditöid Peter
buris ja Odessas, nüüd siis jõuti 
teaduskraadi taotlemiseni Tallinna 
Tehnikaülikoolis. Jääb loota, et ma
gistrikraadi taotletakse ka laevajuh-
timise ning laeva jõuseadmete eri
alal. 

Madli Vitismann 



12_ ME&Eharidtts 1 7 - 1 8 ( 2 1 7 - 2 1 8 ) oktoober 1999 

Kvaliteedijuhtimine merehariduses 
13. oktoobril Eesti Mereakadeemias korraldatud kvali

teedijuhtimise seminaril esinesid külalised Hollandist. 
Põhjalikumate loengutega õppejõud: Rotterdami Laevan
dus - ja Transpordikolledži osakonnajuhataja Ton van 
Essen ning vanemkonsultant Jan Willem Verhoeff, 
lühemate ettekannetega ametnikud: Hollandi Trans
pordiministeeriumi mereveoosakonna juhataja Erwin 
Meijnders ja Amsterdami laevafirma Spliethoff asedirek
tor Dirk Seeleman. 

Eesti-poolsed ettekandjad olid Eesti Mereakadeemia 
prorektor Jüri Lember ja teadusdoktor Heino Levald. 

Rikkalikult skeemidega illustreeritud külalisettekan-
netes puudutati Hollandi merenduspoliitika 1996. a. 
muutustest tingitud olukorda: kuigi laevastik on kas
vanud, jääb nüüd puudu pädevatest meremeestest ning 
demograafilistel põhjustel ka merekooli astujaist. 

Kuulajaile Eesti haridusministeeriumist ja merendus-
ametkondadest jäi kodutööks läbi uurida korralikult vor
mistatud ettekannete kaust, et selgeks mõelda oma roll 
merehariduses kui süsteemis. 

Madli Vitismann 

Kvaliteedisüsteem merehariduses 
3 loomisel Tallinna Merekccl 

Eesti Mereakadeemia arendus-
prorektor JÜRI LEMBER, tänasel 
seminaril jäi kõlama seos Hollan
di laevaomanike ja Eesti merekoo
li vahel. Kas see ei meenuta vei
dike management-kontorit? 

Hollandisse tööle ja praktikale lä
hevad kadetid firma Baltic Group In
ternational kaudu, mida juhib meie 
laevaomanike liidu president. Aga 
kadettide puhul poleks muidugi mi
dagi imelikku, kui neid saadaks otse 
merehariduskeskus, vabandust, uue 
nimega mereakadeemia. See on me
reakadeemia püha kohus - leida 
praktikakoht ja sõlmida ses asjas lae
vaomanikega kokkulepped. Vahitee-
nistuse ja diplomeerimise konvent-
sioongi näeb selle kohustuse meren-
dusõppeasutusele ette. 

Kas täna tulid hollandlased vaa
tama, kuidas mereakadeemia toi
mib ja kas saavad siit küllalt kor
ralikud kadetid? 

Vastupidi, eeldan, et nii Rotterda
mi merekolledž kui laevaomanike 
esindaja kui ka Hollandi transpordi
ministeeriumi osakonnajuhataja tu
lid kinnitama, et on meie lõpetajate 
ja kadettidega, nende kvalifikat
siooniga praegu väga rahul. Nende 
laevaomanike juures töötab juba 65 
mereakadeemia lõpetanut. Loeti ette 
ka kahe kapteni väga positiivsed ar
vamused kadettide kohta. Nende se
minar oligi mõeldud mitte niivõrd me
reakadeemia inimestele kui Eesti 
merendusüldsusele - laevaomanike 
liidule, veeteede ametile, har idus-
ning teede- ja sideministeeriumile -, 
et laiemalgi ringkonnal tekiks õige 
pilt mereakadeemiast ja selle lõpe
tajatest, mida üksikud inimesed on 
kippunud hägustama. 

Mereakadeemia olukorra kohta on 
kõlanud lausa valet ja koguni laimu. 
Kindlasti on siin nagu paljudes Ees
ti riiklikes õppeasutustes suuri puu
dusi, aga öelda, et meie lõpetanud ei 
ole võimelised töötama ega vasta rah

vusvahelisele ning laevaomanike 
poolt aktsepteeritavale tasemele, on 
vale. Seda seminaril püütigi tõesta
da ning lisaks selgitada, millises 
suunas tuleb kogu meie mereadmi-
nistratsioonil ja mereakadeemial 
minna. Selleks on kvaliteedisüsteem 
merehariduses, mis tagab nii kodu-
kui välismaistele laevaomanikele 
kindluse, et tase säilib ka tulevikus 
ehk teisisõnu: kvali teedisüsteem 
tagab ilma lisakontrollita merehari
duse pideva rahvusvahelise taseme. 

Süsteemi eesmärk on optimeerida 
juhtimist: välja selgitada kõigi asja
osaliste täpsed ametikohustused ja 
seda analüüsides vaadata, ega need 
kusagil kattu, et igaühel oleks sel
gelt silme ees oma kohustused. Kva
liteedisüsteem peab tagama ka vaja-
kajäämiste kohese ilmsikstuleku. 
Kool peab olema elus organism. Hoia
tati selle eest, et süsteem ei jääks 
vaid paberimajanduseks, vaid oleks 
praktikas kasutatav. See tähendab, 
et süsteemi väljakujundamisest pea
vad aktiivselt osa võtma mereakadee
mia enda töötajad. Nad peavad kõi
gepealt paberile panema praegu te
gelikult toimiva süsteemi ja siis 
üheskoos ning konsultantide abiga 
otsustama, kas see on efektiivne või 
vajab selles mõnigi asi kohendamist. 

Teatud standarditele vastav süs
teem peab olema, sest see tagab kva
liteedi, milleta rahvusvahelises ma
janduses läbi ei löö. Kvaliteedi puu
dumise tõttu võivad juhtuda ja üld
juhul juhtuvad inimfaktorist lähtu
vad intsidendid, avariid jne. , mis 
lõpptulemusena lähevad nii laeva
omanikele kui ka maksumaksjatele 
tunduvalt kallimaks kui investeerin
gud mereharidusse ja seal kvalitee
disüsteemi loomisse. 

Kuidas niisugune väljastpoolse 
kontrollita, nö. omas mahlas keev 
süsteem tagab näiteks, et õppe
kursus on kvaliteetselt esitatud 
ja omandatud? 

Selleks on sise- ja väliskontrolli 
protseduurid, mis on analoogsed lae
vanduses kasutatava ohutu korral
damise süsteemiga. Seda aitab taga
da ka ametikohustuste täpne mää
ratlemine. 

Har idusminis teer iumi poolne 
inspekteerimine oleks siis nö. välis-
audit, mis omakorda lähtub sise
kontrol l i t u l e m u s t e s t . Kui s ü s 
teem toimib, siis on ka tööst jäl
jed - kui mingeid sisekontrolli mär
kusi ei ole, siis üldjuhul peaks see 
valvsaks tegema. 

Kas merehariduses on kusagil 
juba toimiv analoog? 

Kõik teevad alles; minu teada on 
paljudel asi lõppfaasis, aga kõik täius-
tavad. Oleme Taanis nende kvalitee
disüsteemi uurinud ja neilt materja
le võtnud. Ka Soome materjalid on 
meil olemas. Teine küsimus on, kui
das see haakub meie haridussüstee
mi ja -standardiga. Taanis näiteks al
lub mereharidus veeteede ametile, kus 
on eraldi osakond ja terve rühm spet
sialiste. Ja merekoole on rohkem kui 
üks. Aga nende süsteemide põhisisu 
on meie jaoks väga õpetlik. 

Konventsioon nõuab teooria ja 
praktika mõnevõrra teistsugust su
het kui meil tänini. Treening on see, 
mis võimaldab kooli lõpetajail oman
dada igapäevased vajalikud kutseos
kused. Treeningseadmed ongi sel
leks, et kõike õpitut kompleksselt 
näidata. 

Puuduseks peetakse, et Eestis 
kestab merekool aasta kauem kui 
naabruses. See teeb meie mereha
riduse kallimaks. Aga meie kõrgha
riduse standard ei võimaldaks vas
tasel juhul kõrghariduse diplomit. 
Kuid vahiohvitseri diplomi peavad 
lõpetajad ju saama, muidu poleks 
mõtet merekooli tulla. 

Ise olete lõpetanud Leningradi 
Mereakadeemia. Arvatavast i 
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möönate, et Tallinnas antav pole 
ikka see päris kõrgharidus? 

J ä ä n vastuse võlgu, sest ei ole 
Tallinna merekoolis õppinud ega 
ole ka sellisel määra l siin loen
guid k ü l a s t a n u d . Aga e s imese 
kahe aas ta jooksul antavaid üld
ained õpetatakse enamjaolt väga
gi kõrgel tasemel. Muljel, et see 
on nõrgem kõrgharidus, pole te
gelikult korralikku analüüsi taga. 
Ent üks tõrvatilk võib kogu supi 
ära rikkuda. 

Missugune on ikkagi see huma
nitaarne pagas, mille annab Tal
linna merekool ja millest peab ter
veks eluks jätkuma, kui arvesta
da, et see on nende inimeste lõpe
tatud haridus? 

Mereakadeemia annab meie lõpe
tajatele kaasa mõtlemisvõime. See on 
arenevas ühiskonnas üks põhikritee-
riume, mille alusel spetsialiste sa
geli hinnatakse. St., et mu meelest 
on neil pärast merepealse karjääri 
lõppu juba koolist kaasas eeldused 
haka ta mingis teises valdkonnas 
midagi tõsist tegema. See on akadee
milise kõrghariduse eelis, kus ei piir
duta nagu Läänes ainult väga prakti
liste oskustega. 

Piisavalt merel töötanud tüüri
mees tuleb mereakadeemiasse 
täienduskoolitusele, et kapteniks 
saada. Ja kui ta kord kapten on, 
siis eeldame, et tegemist on ha
ritud inimesega. Mida selles mõt
tes väärtuslikku täienduskooli
tus sisaldab? 

Praegu sisaldab see rohkem mälu 
värskendamist rahvusvaheliste kon
ventsioonide ning mi tmesugus te 
muude normdokumentide ja näiteks 
radari tundmise asjus. Antakse ka 
arvutiõpetust. Ning veel üht kui teist 
aladel, milles igapäeva rutiinses lae-
vatöös on oskused hakanud vähene-

Täienduskoolituses on mereaka
deemial aga ka palju ära teha, sest 
selgelt on tajuda, mis ümberringi 
maailmas toimub. Lüüa kasvõi lahti 
IMO kodulehekülg ja vaadata seal 
välja töötatud mudelkursusi, mis on 
ette nähtud täiendkoolituseks. Tea
tavasti ei piirdu need kitsalt eriala
se täiendõppega, vaid on laiemal pin
nal ja arvestavad mitmesuguseid 
psühholoogilisi ning töökeskkonna 
aspekte - ühesõnaga, muid inimese
le hädavajalikke edasiarendatavaid 
teadmisi ja oskusi. Kõne all on mui
dugi ka konventsioonidega nõutav -
näiteks käitumisoskused kriisiolu
korras, psühholoogia tundmine. Aga 
tutvustatakse ka, millises suunas 
laevandus ja üldse merendus tulevi
kus võib areneda; suundi, mida pa
rajasti välja töötatakse jne. Neid asju 
jääb meie täendkoolituses praegu 
vajaka. Ka majandusteadmised on 
t änapäeva m u u t u n u d maai lmas 
tippspetsialistidele vajalikud. Kapte
nale ning vanemtüürimeestele ja 
-mehaanikutele korraldatavaid kur
susi on kindlasti vaja täiustada. 

Kapteniks pürgivad vanemtüü-
rimehed on edukalt töötanud ja 
eas, kus ollakse ehk kõige kriiti
lisemalt meelestatud. Kas täien
duskoolituses tegutsevad õppe
jõud on nende jaoks pi isavalt 
tänapäevasel tasemel? 

Osa on, aga osa kindlasti mitte. 
Sõltub ka vanemtüürimehest endast, 
kas tal on siit midagi juurde saada -
kui aktiivne ta ise laeval on olnud 
enda kurssiviimisel uute asjadega. 
Vanemtüürimees võib mõnel alal ka 
professorist targemaks saada, kui 
vastava ala kirjandust loeb. Kes vaid 
radarisse või illuminaatorist välja 
vaatab ja lihtsalt konventsioonidele 
vastavate asjade täitmisega tegeleb 
ning üldse midagi ei loe, sel on koo
list muidugi midagi juurde saada. 

Merel on areng väga kiire, ja ka vä
lismaal on õppejõud mulle tunnista

nud, et ei jõua kõigega kursis olla. 
Aga õpetajal peaks merelt tulnud 
kursuslastega tekkima normaalne 
dialoog; ja kumbki pool ei tohiks tei
sesse kõrgilt suhtuda. Mõned õppe
jõudude puudujäägid ei pruugi isegi 
temast endast oleneda: koolil pole 
võib-olla olnud raha piisavalt publit
sistikat tellida ja ineternetiühendust 
pidada. Praegu ei ole mereakadee
mial raamatukogus näiteks üldse 
arvutitki, mis on lausa kurioosne. 
Tiigrihüpe pole siia jõudnud. Ja tei
ne paha asi: (rakendus)kõrgkoolide 
õppejõudude enesetäiendamiseks 
l ausa har iduss t ra teegi l i se l t ette 
nähtud reale - 3% eelarvest - pole 
nende aastate jooksul mitte pennigi 
antud. Mille eest neid end täienda
ma saata ja mille eest neid loengu
tel asendada? 

Tellite raamatukogusse kirjan
dust ja loevad seal... 

Kogu kooli peale tuleb vist üks 
"Eesti Päevaleht" ja üks "Sõnumi
leht"; "Postimees" minu teda meile 
ei käi. Või ei ole see siis rektoraati 
jõudnud. "Lloyd's List" käib, muu 
kallim publitsistika mitte. Ka inglis
keelset kirjandust on häbematult 
vähe. Eks juhtkonnal tuleb üldse iga
sugused prioriteedid paika panna ja 
otsustada, mille jaoks mingite vä
hemtähtsate asjade arvelt lihtsalt 
peab raha leidma. 

Arendusprorektorina on mul aga ka 
veel pakilisemaid ülesandeid kui 
täiendkoolituse korraldamine - iga
päevaseid probleeme, mis paljuski on 
takerdunud raha, aga ehk ka protses
side taha, mis pole merehariduskes
kuses kõige ots tarbekamal t kul
genud. Üks niisugune on näiteks 
noorte mereklubi probleem, mille fi
nantseerimine peaks käima millegi 
muu kui merekooli teenitud eriva
hendite arvelt. Ega linn ole klubi veel 
kõige saba ja karvadega endale võtnud. 

Mari Vamba 
Madli Vitismann 

Rotterdami Laevandus- ja Transpordikolledž 
pakub Rahvusvahelise Meretrans

pordi Akadeemia 9-kuulist juhtimi
se asp i ran tuur ikursus t sadama- , 
laevandus- ja transpordijuhtimisest. 
Sadama-ja laevandusjuhtidele on ka 
lühemad ja praktikaga enam seotud 
kursused. Merekolledžite ja meren
dusalase täienduskoolituse õpetajai
le pakutakse kursuseid enese täna
päevaga kursishoidmiseks nii laevan
dus- kui ka sadamavaldkonnas. 

Veel annab Rotterdami Laevandus-
ja Transpordikolledž teada, et 

- annab tunnusta tud kutsehari-
dust 8 põhierialal: laevandus, sada
mad, siseveelaevandus, transport ja 
logistika, kalandus, süvendustööd, 

laevaehitus, keemiatööstus ja ener
geetika; 

- 240 õpetajast enamikul on oma 
alal töökogemus; 

- õpetab 3500 üliõpilast; 
- pakub üle 2000 kursuse, mille 

hulgast saab valida oma programmi 
koostamiseks; 

- pakub unikaalseid võimalusi tree
nimiseks kümnel keerulisel valmen-
dil: radar/Arpa- ja manööverdusval-
mendi merelaevnikele, radar- ja ma-
nööverdusvalmendi sisevete laevni
kele, masinaruumivalmendi mõle-
maile, kaubakäitlusvalmendid (vedel-
ja puistlasti ning kemikaalide jaoks), 
kraanavalmendi (konteinerite, tükk-

ja segakauba jaoks), süvendusval-
mendi, kalandusvalmendi, mereside 
valmendi, töötleva ja energiatööstu
se valmendi, transpordivõrgu val
mendi; 

- kasutab sadamapraktikaks 12 ha 
suurust piirkonda; 

- esitab eri keeltes tosinaid multi
meedia kursuseid; 

- kursused on valitsuse järeleval
ve all; 

- kutsekvalifikatsiooni tunnustab 
valitsus; 

- tudengeid ja kliente on kõigist 
rahvustest; 

- seal on Rahvusvahelise Sada-
mapraktika Konverentsi sekretariaat. 
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Akadeemilised 
kadetid 
19. oktoobril anti "Baltic Kris

t ina l" õ p i n g u r a a m a t u d k ä t t e 
Eesti Mereakadeemia esmakur
sus last e le . 

Hiljuti saadud nime polnud veel 
jõutud kooli lipule õmmelda, kuid 
õpinguraamatute kaanele trükkida 
küll. 

Ülesrivistatud esmakursuslased 
olid vormikampsuneist hoolimata 
teaduskonniti kergesti eristatavad: 
seal, kus noormeeste rivis seisis 
mõni t ü t a r l a p s , olid tu l evased 
laevajuhid; kus neide enamus, seal 
k ind las t i m e r e m a j a n d u s t e a d u s -
kond; kus üksnes poistevägi, seal 
tulevased laevamehaanikud. 

Laevakella löökidega kinnitati ka-
detivannet. Edaspidi jäävad kadet
tidena vormi kandma need, kes lae-
vatööd õpivad, teistest saavad liht
salt üliõpilased. 

Mereakadeemia rek tor Peeter 
Veegen pani õppureile südamele 
igaühe tähtsust kooli maine kujun
damisel ning vajadust ise õppida ja 
ennas t a rendada , ka kehalisel t . 
Ning omandada ametioskused, sest 
merel on tähtis mitte ainult teada, 
vaid ka osata teha - meremeestele 
on suurte palkade kõrval ka suu
red nõudmised. 

Et ha r idus t ei saa anda , vaid 
omandada, seda rõhutasid teised
ki kõnelejad: laevaomanike liidu 
president Rein Merisalu, haridus
ministeeriumi kants ler Peep Ra
tas, piirivalveameti peadirektor Tar
mo Kõuts ja haridusministeeriumi 
kõrgharidusspetsial is t Märt Aas
laid. Ent rõhutati ka, et mereme-
hetee viib laia maailma, st. lipu 
alla. Vaid Eesti Merelaevanduse 
kaadriameti direktor Andres Naat 
ku tsus Eesti laevadele praktikale 
ja tööle ning "Baltic Kristina" kap
ten Elmet Ekker arvas, et noortel 
oleks parem laia maailma jõuda 
Eesti lipu all. 

Kadetipäev laeval lõppes, nagu 
tavaks, õppekäiguga tulevasse töö
paika: roolikambrisse või masina
ruumi. 

Madli Vitismann 

Mereakadeemia 
juubeliüritused 

27. oktoobril korraldas mereakadee
mia oma 80. aastapäeva puhul kon
verentsi, pressikonverentsi ja koos
viibimise Sakala keskuses, kuhu olid 
kutsutud merekooli lõpetanud, en
dised ja praegused õppejõud ja töö
tajad ning kadetid ja hulk külalisi. 

Tulevased laevajuhid on rivis, 

õpinguraamatud valmis seatud 

... ja külalised püsti tõusnud. Aktust alustas rektor Peeter Veegen 
(vasakul), tema kõrval seisavad õppeprorektor Anatoli Alop, laeva
omanike liidu president Rein Merisalu, arendusprorektor Jüri Lem
ber, "Baltic Kristina" vanemmehaanik Kalle Aeg ja kapten Elmet Ek
ker. 
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Kantslerikommentaar 
Milleks merekoolile Concordia Ülikool (vt. lk. 10-13), haridus

ministeeriumi kantsler Peep Ratas? 

See on küsimus, millele tarka vas
tust ei ole, sest küsimus ise on nagu 
väär. Tegeldud on merehariduse üm
berkorraldamisega isereguleerivaks 
jätkusuutlikuks süsteemiks. Kesken
dume juhtimisele. Riigil haridusminis
teeriumi kaudu ei ole võimalik piisa
valt energiat panna merehariduse juh
timisse. Mereharidus on laiem mõiste 
kui mereakadeemia. Sinna kuulub 
hulk muid merekoole ja tegelikult kuu
lub selle mõiste alla ka hulk erialasid 
teistes kõrgkoolides, mis on merega 
seotud. Keegi ei kujuta ette, et laeva-
mehaanikuid või laevajuhte näiteks 
tehnikaülikoolis õpetama hakatakse, 
aga on küllalti tihedalt merega seotud 
erialasid, mida seal saab õpetada. 

Niisiis, küsimus on merehariduse 
juhtimises. Et mereharidusse juhti
mise n e rgiat koondada, selleks on 
kava luua sihtasutus ja koondada sin
na erinevate haridusasutuste teadmi
sed. See on keskne motiiv. 

Arusaadav, miks tehnikaülikool. 
Aga miks humanitaarkõrgkool, mis 
õpetab inglise keeles? 

See on lihtsalt teatud tüüpi parata
matus, et me oleme Eestis praegu 
olukorras, kus on kõrvuti riiklik hari
dussüsteem ja eraharidussüsteem, 
mis justkui on nähtamatu vahesei
naga eraldatud, aga tegelikkuses on 
Eesti haridussüsteem ikkagi üks. 
Lähenemisprotsessid leiavad palju

des punktides igal pool aset. Ja 
praegu on see niisugune koht, kus 
saab kasutada teadmisi hariduse 
administreerimise kohta, mida saab 
eelkõige oodata ja loota Concordia 
Ülikoolilt. Tehnikaülikoolilt tuleksid 
rohkem konkreetsed tehni l ised 
distsipl i inid, akadeemiline haridus 
ja muu taoline. Kordan veel kord, et 
jutt on merehariduse juhtimisest, ja 
mereharidus on laiem kui mereaka
deemia, olgugi, et mereakadeemia 
on selle merehariduse lipulaev. 

Neist kriteeriumest lähtudes oli teil 
väga rikkalik valik. Miks valiti just Con
cordia Ülikool ja mida tema sellest 
kasu saab? 

Praegu on nii, et suuri ja vaidluseta 
aktsepteeritavaid erakõrgkoole on Ees
tis õieti kaks: Kõrgem Kommertskool 
ja Concordia Ülikool. Teised on palju 
väiksemad, kuigi mõned neist ka täies
ti aktsepteeritava tasemega. Kui niipi
di mõelda, siis pole valikuvõimalused 
sugugi suured. 

Kõrgemal Kommertskoolil ja riigil on 
üks üsna oluline ühisprojekt juba ole
mas - Imanta hariduskeskus, kus nad 
töötavad ühes majas kergetööstusteh
nikumiga. See on üsna keeruline 
omandi- ja korralduslike suhete maa
ilm: ühes majas kaks kooli ja oman
disuhted ühendatud üheks aktsiaselt
siks. See puudutab hariduse nö. füü
silist poolt. 

Valinuks me merehariduse jaoks 
Kõrgema Kommertskooli, sest kelle
legi ehk Concordia ei meeldi, tunduks 
asi veel enam tasakaalust väljas ole
vat. Erahariduse ja riigi antava haridu
se ühisprojektid ei peaks ühe kõrgkoo
li kaudu käima. Nii et siin on praegu 
üks teine. Ei ole kahtlust, et nad mõle
mad saaksid selle ülesandega hak
kama, aga see võiks olla mingis tasa
kaalus. 

Kui nüüd mõelda, millist kasu võiks 
sellest saada tehnikaülikool või Con
cordia või riik - miks nad seda sihta
sutust loovad? Riik ootab eelkõige, et 
saaksime sihtasutusse koondada me
rehariduse juhtimiseks vajalikud tead
mised, mille kaudu on võimalik mere
haridusse kaasata ka raha väljastpoolt 
riigieelarvet. Kui teadmine on olemas, 
siis teadmine tõmbab enda poole ka 
raha. 

Mida taotlevad tehnikaülikool ja Con
cordia, selle kohta suudavad nad ise 
kõige paremini täpsustatud informat
siooni anda, aga minu arvates on mõ
lemal selliseid osi õppekavades, mis 
täna sealpool või teisel pool edukalt 
toimivad ja nad saavad sedasama 
teadmist kasutada ära kas hinnangu 
andmiseks või õppetöö kvaliteedi pa
randamiseks. 

Haridusasutuste vahel on võimalik 
igasuguseid koostöövorme ette kujuta
da. Kõige peamised on ikkagi tõenä
oliselt ambitsioonid osaleda Eesti ha
riduselus ka rohkem kui väga konk
reetne õppekava oma tänase väljaku
junenud kooli raames. 

Mari Vamba 
Madli Vitismann 

Ilmus paks valge raamat 
ÕS '99 kannab suurt pealkirja "Eesti keele sõnaraamat" 

Et tegu on ammuoodatud õigekeel
sussõnaraamatuga, annab teada pi
sike hall kiri. Eelmisest, ÕS '76-st 
on vastilmunu märksa mahukam ning 
sisaldab ka sõnaseletusi ja lausenäi-
teid. Seetõttu täidab praegune tu-
handeleheküljeline teatmeteos nii 
seletava sõnaraamatu kui osalt ka 
alles tuleval aastal ilmuva "Võõrsõ
nade leksikoni" rolli. 

Mere-liitsõnu on üsna palju: -aju, 
-haige, -haigus, -heidis, -helendus, 
-hulgus, -häda, -jõud, -kapsas, -karu, 
-kindlus, -kitsus, -klaar, -laevandus, 
-madu, -mees, -miil, -miin, -märk, -pee
gel, -pind, -ristsed, -roheline, -rohi, -
röövel, -selg, -sõit, -tagune, -tee, -tuul, 
-vaik, -vedu, -vägi. Men-liitsõnu on 
märksa vähem, meriheinast merisea
ni. Puudu on paljukõneldud meremat-
ke, ent olemas on matke: ristlus, lõ

bureis; ja matkelaev. 
Ebasoovitavana on kirjas nii kruiis 

kui ka kruis, selle asemel soovitatak
se mõistagi ristlust, matket, huvirei
si või lõbusõitu. Keeleinimesed arva
tavasti ei tea, et lõbusõidu- või huvi-
reisüaevei pruugi sugugi olla matkelaev. 
Ebasoovitavate hulgas on ka balker. 

Üks "Meremehes" käsitletud sõna-
varaprobleeme on suures sõnaraama
tus lahendamata: puudu on reostus-
piire boom, boon, poom või poon. Jääb 
nõustuda mereinspektsiooni tavaga 
kasutada selles tähenduses sõna 
poom. 

Sõnaraamatu lõpus on mahukas 
kohanimeloend (48 lk.) ning teiskeel-
sete nimede hääldamis- ja t rans-
kriptsioonijuhiseid. 

Ajal, kui lubatud on nii pension kui 
ka pensjon (aga mitte pensjonär), ta

sub siiski raamatust järele vaadata, 
kas kirjutada merekaru või merikaru. 
See polegi ükspuha. 

Madli Vitismann 
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Edukas äriprojekt 
"Äripäev" tõi 10. aastapäeva 

puhul esi le edukate äriprojekti
de es i (üheteist)kümne. Laevan-
d u s e t t e v õ t t e i s t on e s i k ü m n e s 
"Hansatee" , s e o t u l t j u h a t u s e 
e s imehe Enn Pandi n ime ja fo-
toga. 

Teie et tevõttes lõppes majan
dusaasta 1. septembril. AS-i Han
satee Grupp peadirektor KALEV 
JÄRVELILL, millal firma majan
dusaasta tulemused kokku saa
vad? 

Tahaks novembri algupoolel, kui 
häst i läheb. Raamatupidajail ja 
audiitoreil on praegu kõige rängem 
aeg. 

Mida möödunud perioodist juba 
praegu esile tõstaksite? 

Kiirlaevad on lõplikult end kinnis-
tanud ja näidanud, et suudame sel 
alal väga tugevalt tegutseda. Usun, 
et meie "Autoexpress" on edukamaid 
kiirlaevu sel liinil. 

Tänavu oli igas mõttes kuum suvi: 
nii temperatuuri kui konkurentsi 
poolest. Ka reisijate hulk oli kõige 
suurem. Praegu jätkub kõigile firma
dele tööd. Aga eks raske on: võitlus 
käib iga reisija pärast. 

Kuidas tulevane tulumaksuva-
bastus teie firmat mõjutama hak
kab? 

Laevandus on paraku niisugune 
ala, kus on suur käive, aga väga suur 
tulumaksu maksja ei ole. 

Praeguse seaduseelnõu kohaselt 
võib raskusi tekkida investeerimis
firmadel, sest praegu dividendide 
väljamaksmisel tä iendavat tu lu
maksu ei ole. Edaspidi aga on siis, 
kui dividende makstakse nt. inves
teerimisfirmale, see aga maksab 
dividendid omanikule edasi, reaal
ne topel tmaksustamise oht. Ning 
q/fshore-firmade puhul peaks mak
suametnik, et vältida topeltmak
sustamist , tegema endale selgeks 
kõigi maade maksuseadused, mis 
praktiliselt pole võimalik. 

Kuidas teile meeldiks euro tu
lek? 

Väga meeldiks, sest vähendaks va
luutariske ning muudaks arveldami
se lihtsamaks ja odavamaks. Usun, 
et enamik Eesti ettevõtjaid peaks 
seda pooldama. Eriti need, kes tee
vad ekspordi-impordi tehinguid. 

Kas müük laevas ühe reisija koh
ta on suurenenud? 

Kui vaatame kõike koos, siis on see 
kasvanud, põhiliselt küll kaupluste 
müügi arvelt. 

Baarid ja restoranid on probleemsed, 
oleme nendega tõsiselt tegelnud ja 

Kalev Järvelill. 
hakkame veel tõsisemalt tegelema. 
Seal on oma töötajaid suhteliselt ras
kem kontrollida kui kauplustes. Aga 
nii ei ole muidugi ainult laevades. 

Kuidas teile eduka müügi taus
tal meeldib tax-free lõpetamise 
kava? 

Arvan, et Eesti seisukohast võttes 
on see küll väga lühinägelik poliiti
ka. Õnneks on valitsus tax-free jät
kumise vajalikkuse suhtes võtnud 
positiivse seisukoha. 

Asjal on kaks aspekti. Läänemerel 
tekib ebavõrdne konkurents , sest 
Ahvenamaal on eristaatus. Kui Ees
ti saab pikendust, siis säilib konku
rents samal tasemel, sest Silja ja Vi
king saavad teha ristdoteerimist: ühe 
liiniga kasumit teenides suudab tei
se ära majandada või hoida hinnad 
madalamal. 

Hinnad tõusevad, sel pole kahtlust. 
Piletihinna tõusust on otseses sõl
tuvuses turistide hulk. J a mina kar
dan küll, et meie Tallinna teenindus-
ja ka tööstussfäär, mille toodetut tu
rist ostab, ei ole sellele küsimusele 
üldse tähelepanu pööranud. Istutak
se õndsas lootuses, et küll ta tuleb. 
Aga kui ükskord tuleb kaks korda vä
hem soomlasi, siis on see arvatavasti 
üsna katastroofiline paljudele hotel
lidele, taksofirmadele, restoranidele, 
baaridele, turgudele, kaudselt ka põl
lumeestele ja transpordifirmadele. 
Seal, kus tax-free kadunud, on lae
valiinid raskustes . Soome näiteks 
doteerib praegu Vaasa-Umeä liini sel
leks, et laev sõidaks, umbes 40 mil
joni margaga. Varem majandas see 
end probleemideta ära. 

Eks meie mõtleme ikka midagi väl
ja: meri on ju avatud kõigile, ja saa

me sõita teisi liine, kus tax-free al
les. 

See oleks löök ka Eesti meremees
tele, sest töövõimalus kindlasti vä
heneks. Kardan, et me ei suudaks 
pakkuda sama palju tööd. 

Aga eks näis, mis juhtub, liiga pes
simistlik ei tahaks ka olla. 

Kas Hansatee ise on ka ses asjas 
mingeid samme astunud? 

Jah, loomulikult, nii turismifirma
de liidu kui ka laevaomanike liidu 
kaudu. Oleme teinud selgitustööd nii 
palju kui vähegi oleme osanud. Mil
legipärast on mõningail tegelastel 
ettekujutus, et tax-free jätkumine 
viiks riigist raha välja. Tegelikult toob 
hoopis sisse. Maksmata jääv käibe
maks on eelnimetatud miinuste kõr
val suhteliselt tühine. Ja pealegi, kui 
turist Eestis kulutab, siis maksab 
selle pealt käibemaksu. 

Kuidas on plaanid "Meloodia" ja 
"Georg Otsaga", mille rendilepin
gud on vist lõppemas? 

Ei lõpe veel nii kiiresti, kestavad 
2000. aasta lõpuni. Oleme veel üsna 
rahulikud, aega on mõelda. 

Kas teie firma kütusehinna tõu
su tunneb? 

Päris otseselt kohe. Kulud kütu
sele on täiesti selgelt kasvanud. J a 
ka dollarikurss on tõusnud, kütuse 
hind on teatavasti aga dollarites. On 
seegi osa kuumast suvest... 

Kas maksate rohkem Tallinna 
või Helsinki sadamale? 

Need on täiesti võrreldavad sum
mad. Kuid tuleb arvestada, et Soo
me laevad saavad Helsinkis 50% soo
dustuse. Kokkuvõttes maksame meie 
rohkem kui soomlased, aga mõlemal 
pool enam-vähem ühepalju. 

Aasta tagasi oli teil merel 1116 
töötajat; talvel toimus koondami
si. 

Ei olnud koondamisi, vaid kasuta
sime talvel osalist tööaega. 

Teenindavat personali oli 749. 
Kas seda saite seoses uue töökor
raldusega vähendada? 

Kõik töökohad, mis on nõutavad 
vastava töö täitmiseks mingil ajava
hemikul, on täidetud. Teatud töökohta
del, kus enne töötati 10,5 tundi, töö
tatakse nüüd 8 tundi. Hetkel puudu
tab see umbes 60 inimest. See ei ole 
päris nii, et ühes meeskonnas tööta
ma lasksime lahti ja teise panime iga 
päev tööle. Töötundide arv summa sum-
marum vähenes. Osa inimesi on või
malik rakendada ka näiteks 7 tundi 
ainult sadamas. Meie jätkame oma 
töötajatega, ainult et nad töötavad 
teistsuguse graafiku alusel. Näiteks 
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soomlased ostavad praktiliselt kõik 
koristusteenused väljast, kuid meie 
ei läinud selle peale. 

Siis polnuks kellelgi ütlemist... 
Ongi see kummaline asi, et kui 

jä tad töötajad tööle, nad saavad 
sama palju palka ja töötavad sama 
palju tunde kui ennegi, siis tekib 
probleem. 

Kui nüüd sama tööd teeb ikkagi 
vähem inimesi , s i i s kas nende 
koormus on tõusnud? 

Väidan, et varem ei tehtud kõik 
need 10,5 tundi tööd - tööd ei olnud 
nii palju. Saame väga hästi 8 tunni
ga hakkama. Mõni baar ongi ainult 7 
tundi lahti. 

Kuid kui in imesed on töö le 
tulnud, teades, et 2 töönädala jä
rel on nad 2 nädalat vabad, siis 
nende jaoks on ju elu pea peale 
pööratud. 

Kas nad arvestasid, et igavesti töö
tavad niimoodi - tulnud tööle näiteks 
90. aastal? Siis arvestasid nad ka, et 
saavad palka vene rublades. Olukor
rad ju siiski muutuvad. Just täna oli 
"Fantaasial" vähendatud koosseisul 
veeteede ameti õppus, ja kõik sujus 
väga hästi, kõik on korras. 

Neil töötajail on libisev graafik: ei 
ole inimest, kellel alati oleks näiteks 
esmaspäev puhkepäev. Nad ei ole ka 
päästjaina laeva ohutusskeemi kaa
satud; nemad on võimalike pääste
tavate hulgas. 

Kuid inimesed, kes viiel päeval 
näiteks pool kaksteist öösel sada
masse jõuavad, kaotavad oma sot
siaalsed kontaktid. Niimoodi ei 
saa kaua töötada. Hea küll, aasta... 

Kahju küll, aga võtame millise ho
telli või restorani tahes - inimesed 
niimoodi töötavadki. See on nende 

elukutse eripära. Või näitlejad, kel 
küll igal õhtul etendust ei ole, aga 
hommikul see-eest tihti proovid. 

Algul proovisime kokkuleppel - töö
taja võis olla näiteks kolm päeva tööl 
ja neli vaba. Ta sai seda mingil mää
ral ise n ihu t ada . Ametiühingud 
nõudsid, et tööl oldaks siiski võrd
sete ajavahemike tagant, nagu kol
lektiivlepingus kirjas. Meil ei jäänud 
muud üle kui graafikud ümber teha -
mitte nii, nagu meie töötajad soovi
sid, vaid nii, nagu nõudis ametiühing. 

Need töötajad ei ööbi laevas. Ega 
neil ole ka kajutit? 

Kajutikohad on neil olemas, sel
leks et end pesta, korrastada jne. 

Kui suur on teie firmas keskmi
ne palk merel? 

Üldse on keskmine palk üle 10 000 
krooni, ja võib julgelt öelda, et merel 
on see kõrgem kui kontoris. 

Tänavu aasta algul üt les Enn 
Pant, et teil on vaid kolmandik 
töötajaid Tall innast. Kui palju 
mujalt inimesi on nende 60 hul
gas ja kuidas nad nüüd oma ela
mise korraldavad? 

Kahjuks seda küll ei oska kom
menteerida. Me ei sekku inimeste 
eraellu. 

Teatas ime m u u d a t u s e s t kaks 
kuud ette. Uus graafik käivitus 1. ok
toobrist. Nende palgad on ju piisa
valt normaalsed, et näiteks kahe 
peale mingi korter rentida. Olen 
seda ise kunagi teinud. Peale selle 
säilivad neil laevas toitlustamine, 
tööriided ja kõik muu. 

Kolisite Sadama tänavalt ära. 
Seal on üle tänava tühi krunt, kas 
teie firma sellele silma ei visanud, 
et oma maja ehitada? 

Ei, kui me investeerime, siis mitte 
mitte mingil juhul kontorisse, vaid 
ainult laevadesse. Praegusi ruume 

Tartu maanteel rendime Ühispanga 
käest. Kulud on samad, aga eelmi
ses kohas oli mugavam - oma laeva-
töötajailgi oli lähedal kontoris käia. 
Kahjuks ei saanud ESCO-ga kuidagi 
kokkuleppele. Oleme sunnitud siin 
üht autojuhti hoidma, kes inimesi 
edasi-tagasi viib nagu ametkondlik 
bussiliin - jälle lisakulutus. 

Kas kultuurivaldkonnas olete 
kel le legi m e t s e e n i k s ? "Mere
meest" toetate, aga see on otse 
merendusega seotud. 

Nõukogu otsusel me ei spondeeri 
kedagi. Välja arvatud, kui asi on me
rendusega seotud - merendus on 
merendus. 

Kui on üritus, kus peame õigeks 
end reklaamida, siis oleme eraldi rek
laamilepinguid teinud. Kahjuks peab 
vaatama, et niisugused kulutused 
midagi tagasi tooksid. 

Möödunud jõulude ajal toetas meie 
tütarfirma Võrumaa üksikemasid, aga 
see pole märkimisväärne summa. Min
gil määral oleme džuudot ja rallisõitu 
toetanud. Tavaliselt ei anna me raha, 
vaid võimaldame näiteks sooduspile
teid. Aga seegi on seotud reklaamiga. 
Ka ühe kooriga on niisugused side
med. Oleme võimaldanud madalamaid 
ja erihindu, ühesõnaga, toetanud, kui 
saame seda teha nö. oma äri sees. 

Teie firma on käibe poolest Ees
tis esiviisikus. Kas see, et firma 
on nõnda suur ja tähelepanuväär
ne, seab talle mingeid, ütleme, 
mittemateriaalseid kohustusi? 

Arvan, et üks firma peaks hoolit
sema ikka eelkõige oma töötajate ja 
firma enese hea käekäigu eest. Tee
me oma tööd, mis siin ikka nii eri
list on. Aga on suur firma küll, ja 
õnneks seni ka edukas. Loodan, et 
nii läheb ka edasi. Mari Vamba 

Madli Vitismann 

Ametiühingukommentaar 
"Hansatee" laevadel on nüüd kategooria teenindustöötajaid, keda va

rem pole olnud: käivad laevas tööl nagu kontoris, st. tulevad kodunt kind
laks kellaajaks tööle, teevad oma 8 tundi ära ja lähevad koju tagasi. 
Milles seisneb konflikt, Eesti Meremeeste Sõltumatu Ametiühingu 
esimees JÜRI LEMBER? 

Kui "Hansatee" muutis osa töötajate 
töörežiimi, ei kooskõlastatud seda neid 
töötajaid esindava ametiühingu ehk siis 
teiste sõnadega - töötajaskonnaga. Kol
lektiivleping näeb ette kahe vahetusmees-
konnaga töö võrdsete ajavahemike tagant 
- kaks nädalat tööl ja kaks vaba või kolm 
päeva tööl ja kolm vaba või nädal tööl ja 
nädal vaba. "Hansatee" rakendas aga 
graafiku: viis päeva tööl ja kaks vaba. 

See ei näe enam ette kaht töötajat ühe
le ametikohale. Sellega on rikutud ka 
ametiühinguga alla kirjutatud laevapere 
komplekteerimise kokkulepet, mis sõl

miti kevadel tähtajaga 1. september sel
le mõttega, et enne seda kuupäeva toi
muvad uued läbirääkimised, milleks 
"Hansatee" aga initsiatiivi üles ei näi
danud ja otsustas ühepoolselt. Kuid ni
metatud kokkulepe oli kollektiivlepingu la
hutamatu lisa, ja kui ei sõlmita uut, siis 
kehtib vana edasi. Nii et tegemist on kol
lektiivlepingu rikkumisega, ja sellest het
kest loomulikult ka töörahu ei kehti ning 
seetõttu on võimalikud ametiühingu kõik 
seaduslikud aktsioonid. 

Töötajaid jäi vähemaks. Enamikku ei 
koondatud, vaid neile polnud uus tööre-

žiim vastuvõetav ja nad läksid töölepin
gu §82 alusel (annab õiguse keelduda 
töötajale sobimatu režiimiga töötamisest 
ja saada 2 kuu kompensatsiooni) ise ära. 
Uue graafikuga oleks pidanud rakenda
ma eelkõige uuemaid töötajaid, kes 
polnud veel pikalt oma elu saanud seni 
kehtinuga kohandada. 

Graafiku muutmisega tekkis mitu kee
rulist küsimust, mis minu arust jäid ka 
laevaomanikul kahe silma vahele. Ei 
osatud algul vastata, kuidas see kate
gooria töötajaid on kindlustatud - kas 
nagu reisijad või nagu meeskonnaliik
med. Firmat ei huvitanud ka, kuidas need 
inimesed uutes töötingimustes oma 
maapealse elu sätivad: need, kes polnud 
Tallinnast, elasid seni kaks nädalat lae
vas ja kaheks vabaks nädalaks võisid 
koju sõita. Nüüd tekkis neil vajadus ela
mispinna muretsemiseks Tallinna, mis 
tähendab suuri lisakulutusi või töökohast 
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loobumist. Ja kindlasti muudki problee
mid: näiteks laevatöötaja pikaajaline le
ping lapsehoidjaga ei sobi enam. 

Meie andmeil ei ole Läänemerel ühel
gi reisiparvlaeval niisugust kategooriat 
töötajaid. Kui need ametikohad ka koon
datud oleksid ja vastava töö tegemiseks 
mingi firma palgatud, tähendanuks see 
ikkagi kollektiivlepingu (lisa kohustusli
ku laevapere koosseisu kohta) rikkumist: 
laevaperet oleks vähendatud ametiühin
guga kokku leppimata. 

Ja on neljaski nüanss: kui üks küm
nendik töötajaid ei kuulu laevaperre ega 
tegele ohu korral reisijate päästmisega, 
aga samas teenindab reisijaid ja kan
nab vormi, siis reisija loodab neilt abi 
saada, kui midagi juhtub. Ka need tööta
jad peaksid olema ohutusalaselt ette 
valmistatud - selle pealt ei ole viisakas 
kokku hoida. Võib väita, et soomlastel ja 
rootslastel on laevapere veelgi väiksem. 
Aga meid lahutab Soome ja Rootsi lipu 
mainest kuristik; see jääb "Estonia" õn
netuse tõttu mitmekümneks aastaks nii. 

Tahaksin ka rõhutada, et laevatöötaja 
ei puhka viiepäevase enamjaolt tervist
kahjustavates tingimustes töötamise jä
rel kahe päevaga välja, organism ei taas
tu. Osa neist töötab ka oma viis päeva 
ainult öösel, ja seejärel peavad nad kaks 
päeva järsku päeval üleval olema - pole 
ju mõtet üksinda öösel üleval istuda. Nii
sugune pidev rütmimuutus on organis
mile samuti ülimalt kahjulik. 

Kui ei suudeta taastada endist töörežii-
mi, siis hakkame vaidlustama seda, mida 
nimetaksin ületunnitööks: eriti sage hak
kab see olema talvel, kui laevad ei pea 
sõiduplaanist kinni ja 8 tunniga ei saada 
hakkama. Ja ka piirikontrollist laeva jõud
miseks võib töötajal temast olenemata 
põhjustel lisaaega kuluda. Nii ei pruugi 
laevaomaniku kulud tulla sugugi väikse
mad kui vana süsteemi ajal. 

Aga loomulikult on võimalik kõike läbi 
rääkida ja kompromisslahendusele jõu
da. 

Tööandjal, eriti kui "Hansateed" silmas 
pidada, on mitmeid võimalusi firma tööd 
efektiivsemaks muuta. Eelkõige motivee
rida töötajat tööviljakust tõstma, mitte öel
da talle avalikult ajalehes "Kui ei meeldi, 
minge ära". See pole õige suhtumine oma 
töötajaisse. Kui tööandjat ei huvita tööta
jate mured, siis ei huvita töötajat ka tööand
ja mured. Ja sellisel juhul - kui töötajal on 
valida, kas teha midagi ära või jätta tege
mata, siis jätab ta selle tegemata. 

Ametiühing loob endale andmebaasi ja 
hakkab oma liikmetele võimalike töökohta
de suhtes nõu andma. See ei tähendaks 
vaid kaugele lipu alla minekut; näiteks Sil
ja omanik plaanivat Helsinki- ja muudele 
lähiliinidele laevu, millel osa laevaperest 
tuleks Eestist. Me ei tee mehituskontorit, 
mis teenuse eest raha võtab, vaid kaitse
me lihtsalt oma liikmete huve. 

Mari Vamba 
Madli Vitismann 

TNT Eesti ja Tolliamet sõlmisid koostöölepingu 
tollijärelevalve tõhustamiseks 

18. oktoobril sõlmisid kiirtrans-
pordi- ja kullerifirma TNT Eesti ja 
Tolliamet koostöölepingu, et tõ
hustada toll ijärelevalvet ja tõ
kestada salakaubavedu ning suu
rendada Eesti valmisolekut Eu
roopa Liidu tolliliiduga ühinemi
seks. 

Koostöölepingule kirjutasid alla 
kiirtranspordi- ja kullerifirma TNT 
Eesti juhataja Asko Talu ja Tolliameti 
peadirektor Rein Talvik. Koostööle
pingu eesmärk on leida võimalusi 
võidelda kaubandusalaste pettuste ja 
narkootikumide salakaubaveo vastu 
ning töötada välja praktilisi koostöö
vorme ebaseadusliku kauba liikumi
se piiramiseks ja ennetamiseks. 

TNT Eesti juhataja Asko Talu sõ
nul on TNT-1 samalaadsete koostöö
lepingute alusel suured rahvusvahe
lised kogemused koostöös tolliamet-
kondadega paljudes riikides. Käes
oleva lepinguga sätestatakse TNT 
Eesti järjepidev koostöö Eesti Tolli
ametiga tolli töö efektiivsuse suu
rendamiseks võitluses ebaseadusli
ku kaubanduse ja eriti narkootiku
mide salakaubaveoga. "Salakauban
duse piiramine peaks olema kõigi 
rahvusvahelise kaubandusega tege
levate ettevõtete ühishuvi ja selle ta
gatiseks on eelkõige hästitoimiv tol
lijärelevalve," ütles Talu. 

Tolliameti peadirektor Rein Talvik 
peab äriorganisatsioonide toetust tol-
lialaste seadusrikkumiste ärahoidmi-

Pressiteade 
sel ja avastamisel väga oluliseks. 
"Rahvusvahelised kogemused kinni
tavad, et selline koostöö riigiasutus
te ja ettevõtete vahel salakaubandu
se tõkestamiseks annab häid tule
musi, muutes tolliformaalsuste täit
mise klientide jaoks kiiremaks," lau
sus Talvik. 

TNT Eesti oli esimene ettevõte Ees
tis, kellele omistati tollimaakleri lit
sents ning esimene transpordifirma, 
kellele väljastati ISO 9002 kvalitee
disertifikaat. TNT Eesti AS asutati 
1994. aastal peakontoriga Tallinnas. 

TNT on Euroopa juhtivaid ülemaa
ilmse kiirtranspordi- ja kulleritee-
nuse osutajaid. Iga nädal käsitleb 
TNT 2,1 miljonit kiireloomulist doku
menti, pakki ja kaubasaadetist. TNT 
võrgustikku kuulub 704 kaubaveo-
keskust, vaheladu ja 55 transpordi-
keskust, mida iga päev teenindab üle 
14 800 sõiduki ja 39 lennukit. 

Rahvusvaheline kiirtranspordi- ja 
kullerifirma TNT on TNT Post Groupi 
(TPG) tütarfirma. TNT Post Group on 
Amsterdami börsil noteeritud ettevõ
te, mille peakorter asub Hollandis 
Amsterdamis. Ettevõte on üks nel
jas t maailma suurimast integree
ritud jaotusfirmast. Oma enam kui 
100 000 töötajaga 55 riigis osutab 
TPG teenuseid rohkem kui 200 rii
gis. 1998. aastal oli TPG käive 16,3 
miljardit Hollandi kuldnat. 

18. oktoober TNT Eesti 

Maailma suurim naftakeemia veo- ja jaotusfirma 
hakkab kandma nime "Royal Vopak" ' 

Firmade "Royal Pakhoed" ja 
"Royal Van Ommeren" ühinemise
ga seoses olevad dokumendid on 
alates 14. oktoobrist avalikud tut
vumiseks mõlema firma kontori
tes . 

AS-i Pakterminal 50% aktsiate val
daja, praegu maailma suurima naf
takeemia firma "Royal Pakhoed" ja 
maailma suuruselt kolmanda nafta
keemia firma "Royal Van Ommeren" 
ühinemise tagajärjel tekib maailma 
suurim naftakeemiatoodete veo- ja 
jaotusfirma, mis saab nimeks "Royal 
Vopak". 

1. ja 2. novembril toimuvad Pak-
hoedi ja Van Ommereni aktsionäride 
erakorralised koosolekud, mis peak
sid kinnitama firmade ühinemise. 3. 
novembril registreeritakse uus firma 
notariaalselt ja 4. novembril notee
ritakse ühinenud firma aktsiad es
makordselt Amsterdami börsil. 

Vastavalt Euroopa Komisjoni otsu
sele on Vopak ausa konkurentsi hu
vides kohustatud müüma Pakhoedi 
keemia ja mineraalõli terminali Bot-
lekis (maht 1,5 miljonit m3 ning 50%-

Pressiteade 
Iise osaluse Van Ommereni Amster
damis asuvast keemia, mineraalõli ja 
gaasi terminalist (maht 486 000 m3). 

Pakhoed on maailma suurim kee
miatoodete veo- ja jao tuskeskus , 
millel on 37 jaotuskeskust Euroopas 
ja 130 Põhja-Ameerikas. Firmale kuu
lub 37 mahutite terminali (kaasa ar
vatud ühisettevõtted nagu "Pakter
minal") Põhja-Ameerikas ja Aasias 
kogumahuga 16 miljonit m3. Lisaks 
kuu lub kontserni laevastik, mis 
koosneb 37 tankerist ja Lääne-Eu
roopas asuvast laevanduskompa-
niist. 1998. aastal töötas firmas 6 815 
töötajat. 

Van Ommereni kontsern koosneb 
viiel kontinendil asuvast 56 termina
list kogumahuga 15 miljonit m3. Fir
male kuulub 137 ookeani- ja sise
veekogude tankerist koosnev laevas
tik ning globaalne prahtimis- ja lae-
vandusagentuuride võrk. 1998. aas
tal kuulus firmasse üle maailma 2 
830 töötajat. 

14. oktoober 
AS Pakterminal 
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Keskkonnaministeeriumis arutati 2000 . aasta 
Agentuuriteade krevetipüügikorraldust 

Keskkonnaministeeriumi juhtkond, kalandusosakonna spetsialis
tid ning krevetipüügiga tegelevad ja sellest huvitatud firmade esin
dajad arutasid keskkonnaministeeriumis 20. oktoobril tuleva aasta 
krevetipüügi korraldust. 

Keskkonnaministeeriumi kalava
rude talituse juhataja Enno Kohake
ne ütles ETAle, et vastavalt koosole
ku otsusele peavad kõik juba Atlan
di ookeanil krevette püüdvad ning 
krevetipüügilube taotlevad firmad 
esitama keskkonnaministeeriumile 
kahe nädala jooksul ametlikud taot
lused kreveti püügiks Loode-Atlandi 
piirkonnas. 

Kui taotlused on esitatud, koguneb 
keskkonnaministeeriumi komisjon, 
et teha oma lõplik otsus, kui palju 

firmasid 2000. aastal Atlandi ookea
ni loodeossa krevette püüdma las
takse. 

Seni on krevetipüügiga tegelenud 
Loode-Atlandi piirkonnas kolm fir
mat, kuid nüüd on sellest huvitatud 
veel neli firmat, ütles Kobakene. 

Huvitatuid on seetõttu nii palju, et 
krevetti on palju tulusam püüda kui 
kilu ja räime. 

Samas on aga Loode-Atlandi Kalan-
dusorganisa t s ioon k e h t e s t a n u d 
kvoodi, mille alusel on Eesti laeva

dele antud kokku 1667 püügipäeva 
ning korraga võib Loode-Atlandi ka-
landuspi irkonnas püüda krevette 
kaheksa Eesti laeva. 

Seitsme firma vahel on seda kvoo
ti väga raske ära jagada, eriti olukor
ras, kui seni krevetipüügiga tegelnud 
firmad on teinud suuri investeerin
guid, kuid investeeringuid on teinud 
ka uustulnukad. 

Tänavu üheksa kuuga on kaheksa 
Eesti laeva püüdnud Loode-Atlandil 
8000 tonni krevette, teatas ETAle 
keskkonnaministeeriumi avalikkus
suhete büroo. 

21. oktoober 
ETA 

"Viru Ranna" pankrotihaldurid kandsid oma 
Agentuuriteade arvele 4,5 miljonit krooni 

ASi Viru Rand pankrotitoimkonna poolt tagasi kutsutud pankroti
haldurid on kandnud oma arvele 4,5 miljonit krooni. 

ASi Viru Rand pankrotitoimkond 
kutsus Toomas Saarma ja Arno Mägi 
septembri lõpus tagasi, põhjendades 
seda haldurite liiga suurte kulutus
tega. 

Pankrotitoimkonna esimehe sõnul 
on pankrotihaldurid kandnud oma 
arvele 4,5 miljonit krooni. 

Pankrotitoimkond uurib ka endise 
pankrotihalduri Toomas Saarma te
hinguid, millega müüdi ettevõtte 51 
miljoni krooni suurune nõudeõigus 
edasi Neitsisaartel registreeritud fir
male. 

Saarma müüs enne enampakkumi
se tähtaega kalatööstuse pankroti
vara 51 miljoni krooni eest riiulifir
male "Sesklo Kaubandus", mille oma
nik on ettevõtte peadirektor Agu Laa
nemets. 

Ostu-müügilepingu garanteeris 
Hansapank, mis on ise 76,4 miljoni 
krooni suuruse nõudega "Viru Ran
na" suurim võlausaldaja. 

Riiulifirmaga sõlmitud pankrotiva
ra ostu-müügilepingust tuleneva 51 
miljoni krooni suuruse nõudeõiguse 
müüs Saarma kallimalt ehk 52 mil

joni krooniga edasi Neitsisaartel re
gistreeritud firmale. Saarma sõnul on 
Neitsisaartel registreeritud firma 
andnud lepingule garantiid ning le
pinguga ettenähtud maksetähtaeg on 
peale jaotuset tepanekute kinnita
mist, mis toimub peale nõuete kaits
mist. Saarma sõnul vastas ennetäht
aegne tervikvara müük võlausaldaja
te es i ta tud nõuetele ning üheks 
müügi tingimuseks oli, et ettevõte 
jätkab kalatöötlemist. 

"Viru Ranna" endine pankrot i 
haldur Arno Mägi on nimetanud ta
gandamise põhjuseid otsituiks. 

Mägi ütles "Põhjarannikule", et 
tema poleks olnud nõus ennetäht
aegse vara müügiga, kuid Saarma tal
le tehingust ei teatanud. 

Mägi lisas, et võlausaldajate koos
olek, kus on enamuses Hansapanga 
esindajad, kiitis vara ostu-müügite-
hingu heaks, kuid kolm võlausalda
jat esitasid otsuse suhtes kohtule 
hagid. 

"Viru Ranna" uueks pankrotihaldu
riks määrati Kauri Rattus, kelle vo
litused algasid 21. oktoobrist. 

Saarma on ETAle öelnud, et ette
võtte tervikvara müügist saadud 51 
miljonist kroonist jätkub ilmselt vaid 
suurima võlausaldaja Hansapanga ja 
pandiga tagatud laenude osaliseks 
rahuldamiseks ning töötajaile tööta-
sunõueteks. 

"Viru Ranna" võlausaldajate koos
olek otsustas veebruaris ettevõtte 
majandustegevust jä tkata niikaua 
kui võimalik ja müüa töötav ettevõ
te tervikuna. 

"Viru Ranna" vastu on esitatud 
kokku 760 nõuet kogusummas 202,9 
miljonit krooni. Suurim võlausalda
ja on Hansapank, kelle nõue on 76,4 
miljonit krooni. 

Ida-Viru maakohus kuulutas "Viru 
Ranna" pankroti välja tänavu 12. jaa
nuaril ettevõtte enda avalduse põh-
jal. 

Pankrotihalduri kohtule esitatud 
a r u a n d e kohase l t m o o d u s t a s i d 
ettevõtte bilansilised võlad pank
roti väljakuulutamise ajal kokku 
162,4 miljonit krooni , ü l e t ades 
ettevõtte varasid ligi 60 miljoni 
krooniga. 

21. oktoober 
ETA 
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Merepiirivalvuritel oli kutsevõistlus 
7 . -8 . oktoobrini to imus Saaremaal Sääre kordonis merepiirival-

vurite e s imene kutsevõist lus . Võistluse peakorraldaja oli Saare
maa piirivalvepiirkond, peakohtunik oli Piirivalveameti mereosa-
konna ülema asetäitja Jüri Kreek. Võistlusalasid oli kuus: mere-
piirivalvuri triatlon, kordonikorrapidaja-radarivaatleja, merepat-
rull, rannikupatrull, meremeheoskused ja esmaabi. 

Esimese päeva õhtupoolikul, kui 
ilm oli jahe ja tuuline, aga vihmasa
du õnneks lakanud, viidi läbi mere-
piirivalvuri triatlon. See oli ala, 

kus 3-liikmeline võistkond pidi "Bel-
la"-paadiga 500 meetrit aerutama, 
seejärel jooksma 1 meremiili (maal) 
lasketiiru, kus hinnati käe kindlust 

ja silma teravust teenistusrelvast 
laskmisel. Siin olid kangemad hiid
lased. 

Ka teisel võistluspäeval soosis ilm 
võistlejaid: oli küll tuuline, kuid ei 
sadanud. Hommikul alustati üle
j ä ä n u d viie võis t lusalaga kõigis 
võistluspaikades üheaegselt. Lõpe
tanud võistlusala, sõitis võistkond 

Pressiteade 

Endine M/l "Estonia" Õnnetuse 
Uurimise Rahvusvaheline Komisjon 

Soome rühm 
15. 10. 99 kell 15.00 
Viimasel ajal on olnud ajakirjandu

ses artikleid, mille kohaselt on "Es
tonia" MOB-paadiga (man over board) 
võidud sõita pärast õnnetust. Seejuu
res on korratud varemgi liikvel olnud 
kuulujutte mõnede õnnetuse käigus 
kadunuks jäänud isikute pääsemisest 
ja nende hilisemast kadumisest. 

Soome keskkriminaalpolitsei on 
kogunud kokku MOB-paadi kohta ole
vad andmed. Varem on paadi leidmi
se koha suhtes esinenud avalikku
ses ekslikku teavet. Paat leiti 29. 09. 
1994 kell 14.30 Eesti ranniku ligidalt 
Osmussaares t lääne pool kohast 
koordinaatidega N 59°16'40" ja E 
22°52'12", mitte siis Hanko ligidalt. 
Leidmiskoht on "Estonia" uppumis-
kohast 36,8 meremiili kaugusel ida 

ja kagu vahelises suunas ning nn 
Apollo poist umbes 2 meremiili kau
gusel põhja pool. Paadi leidis Soome 
õlitõrjelaev "Hylje", millega toodi paat 
Hankosse, kus see seisab praegugi. 
Samal ajal leidis "Hylje" MOB-paadi 
lähedalt ka "Estonia" päästepaadi nr. 
6. Seega leiti MOB-paat samalt ter
ritooriumilt, kust teisedki "Estonia" 
päästepaadid. 

Paat on enam-vähem terve, kuid 
paadi kinnitusseadmetes on siiski 
mõningaid vigastusi, mille põhjal on 
ilmne, et paati pole vette lastud, vaid 
see on tulnud kinnituskohtadest lah
ti vägivaldselt "Estonia" uppumise 
käigus. 

Ei ole mingeid märke selle kohta, 
et paadis oleks oldud. Käigulüliti on 
asendis "vaba" ja käigukang on tühi-
käiguasendis. 

Agentuurikömmentaar 
Estonia komisjoni liikmed tunnistavad vigu 

lõppraportis 
"Estonia" huku rahvusvahelise komisjoni 

endiste liikmete sõnul on komisjoni lõpp
aruandes toodud ekslikke fakte. 
"Estonia" komisjoni lõpparuande eraldi 
päästevarustusele pühendatud peatükis 
on täpselt kirjeldatud, kust ja millistes tin

gimustes "Estonialt" pärit päästevarustust 
pärast õnnetust leiti. "Estonia" komisjonis 
Soomet esindanud Kari Lehtola kinnitab 
nüüd, et lõppraportis toodud andmed on 
valed. Lehtola ütles "Eesti Päevalehele", 
et erinevalt "Estonia" huku lõppraportis kir-

Paadi kütusetankidesse mahub 
kütust 186 liitrit. Praegu on seda jä
rel umbes 100 liitrit. Märkidest võib 
järeldada, et kü tus t on imbunud 
merre ning viie aas ta jooksul on 
seda ka haihtunud. 

Ükski asjaolu ei toeta oletust, et 
paati oleks pärast õnnetust kasu
tatud. 

Pressiteate saaatis toimetusele Eesti 
Teede-ja Sideministeerium. 

Lisatud on märkus: Soome keskkri
minaalpolitseis koostatud dokument 
(soome keeles) ja selle juurde kuu
luvad kolm fotot on välja pandud Soo
me Õnnetuste Uurimise Keskuse 
koduleheküljel internet iaadressi l 
www.ed.ita.fi/aih finland., link "Ajan-
kohtaista". 

jeldatust leidis laeva MOB-i valvepaadi 
Soome õlitõrjelaev "Hylje" 29. septembril 
1994 kell 14.30 Osmussaare lähedalt, 
korjas selle üles ning viis samal päeval 
Hankosse, kus paat tänini seisab. "Lõpp
raportis MOB-i kohta kirjeldatu on vale", 
ütles Lehtola. "Ma ei välista, et aruandes 
võib veel väikesi vigu olla", nentis ta. Leh
tola sõnul sattusid valed andmed MOB-i 
leidmise kohast lõpparuandesse seetõt
tu, et komisjoniliikmed ei pidanud pääs
tepaatide ja muu varustusega seondu
vat oluliseks. ETA, 20. oktoober 

http://www.ed.ita.fi/aih
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vastaval t graafikule jä rgmisse 
võistluspaika. 

Kordoni korrapidaja-radar-
vaatleja pidi l isaks teoreetil iste 
teadmiste kontrollile l ahendama 
etteantud praktilise olukorra ning 
tegema radar i - ja kaarditöö ülesan
de, hinnati ka objektide märkimi
se ja sidepidamise oskusi . Kõige 
rohkem punkte sai Saare II võist
kond. 

Merepatrullis tuli näidata osku
si praktilises navigatsioonis ja me-
repäästel. Saare II paremus. 

Rannikupatrullil tuli olla tera
ne tornivaatlusel ning lahendada 
haldusõigusrikkujaga probleemid 
(kasvõi käteväänamisega, kui ai
nult paragrahvijõud piiririkkujat 
paigale ei kinnita). Väga tasavägi
ne võistlus, 4 meeskonda said ühe
palju punkte. 

Meremeheoskuste A&O on kind
lasti sõlmed, mille tegemise oskus 
ette näidata tuli ja mille läbipaine 
kaaluga kindlaks tehti. Lisaks veel 
viskeliini heitmine täpsuse ja pääs
terõnga oma kauguse peale. Peipsi 
parim punktisumma. 

Esmaabi osas tuli toime tulla luu
murru, arteriaalse verejooksu peata
mise, hüpotermiaga ja kunstliku hin
gamise tegemisega. Ühepalju punk
te said 3 võistkonda, kuid maksi
maalseid veel mitte. 

Pärastlõunal tehti kokkuvõtted ja 
selgitati välja parimad. Mõõtu võt
ma oli tulnud kuus võistkonda, kus
juures Saaremaalt kaks. Põhiline te
gevuskoht oli Sääre kordonis, mere-
patrull oli Mõntus, rannikupatrull 
toimetas Tammuna kandis. 

Esikoha sai Hiiumaa piirivalve-
piirkond, teiseks jäi Saaremaa ja 
kolmandaks Põhja piirivalvepiir-
kond. Võitjaid autasus ta t i Kures
saares Saaremaa piirivalvepiirkon
na staabis akna taga krabiseva pa
duvihma saatel diplomite ja mäles
tusesemetega. Võitnud võistkond, 
Hi iumaa pi i r ivalvepi i rkond, sai 
rändauhinna ja kohustuse korral
dada järgmine merepiirivalvurite 
kutsevõist lus. 

Ants Arukask 
Reet Naber 

Piltidel: 

O Triatlon: "Bella"-paadiga me
rele. 

© Meremeheoskused: ega sõlme 
olegi kerge teha. 

© Radarivaatlejad kaardi taga: 
soe tubane töö. 

Jaan Rõõmuse ja 
Mati Terve fotod 
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Sügisehaku juhtumisi 
Eesti vetes Merevalvepäevikust 

Avarii sadamaväravas 
10. septembri hilisõhtul teatati 

merevalvekeskusele, et Pirita sada
mast u. 2 miili põhja poole jäi moo-
toririkke tõttu triivi kaater kuue ini
mesega pardal. 

Naissaare sadamast saadeti sünd
muskohale piirivalvekaater, mis võt
tis avaristi kesköö paiku puksiiri ja 
alustas liikumist Pirita sadama suu
nas. 200 m kaugusel sadamaväravast 
sattus 1,5-2 meetrise lainega puk-
seerimistross vintidesse ning kaater 
pidi jääma ankrusse. 

Appi saadetud piirivalvelaev "Torm" 
võttis kahe tunni pärast mõlemad 
kaatrid puksiiri ja sildus mõneküm
ne minuti pärast Pirita sadamas. 

Paat leitud, mehed samuti 
11. septembri pärastlõunal helis

tati Vormsilt Haapsalu piirivalvekor
donisse, et keskpäeval Förbi küla alt 
"Bella"-tüüpi paadiga merele läinud 
kaks meest pole tagasi saabunud. 

Otsingupiirkonda siirdus piirivalve
laev "102" ja tund hiljem lennuk, mille 
meeskond avastas poole tunni pärast 
mootorpaadi koos puksiiris oleva 
"Bella"-tüüpi paadiga. 

Kahe miili kaugusel Vormsist lõu
na pool ankrus olnud ja abistajaid 
oodanud paadi leidis iseseisvalt ot
singutesse lülitunud Vormsi mees, 
kes oli esmalt piirivalvelt abi palu
nud. Ta toimetas paadis olnud me
hed kaldale. 

Kaater triivis merel 
11. septembri õhtul helistati Eesti 

kaatrilt merevalvekeskusse ja teatati, 
et mootoririkke tõttu jäi kaater triivi 
Vahemadala piirkonnas ning vajatak
se abi. 

Naissaarelt saadeti sündmuskoha
le piirivalvekaater, mis võttis avaris
ti puksiiri ja sildus sellega tund aega 
hiljem Naissaare sadamas. Kaatril 
olnud 4 inimest arstiabi ei vajanud. 

Kalamehed kadunud 
14. septembri õhtul helistas Nina 

piirivalvekordonisse naine ja teatas, 
et hommikul sõitis tema mees koos 
sõbraga "Progress-4"-tüüpi mootor
paadil Peipsile võrke kontrollima ega 
ole tagasi saabunud. 

Omedu, Nina ja Varnja piirivalve-
kordoneile anti korraldus jälgida jär
ve ja küsitleda kohalikke kalureid. 
Küsitluses selgus, et hommikupoo
likul oli kaduma jäänud mehi nähtud 
võrke kontrollimas. Pimeduse saabu
des lõpetati vaatlus kaldalt. 

Järgmisel hommikul jätkasid otsin
guid Nina ja Varnja kordoni piirival-
vetoimkonnad. Järvele saadeti kaks 
piirivalve mootorpaati, otsingutele 
väljus ka mereinspektsiooni laev 
"Maru". J u h t u n u s t teata t i Tartu 
päästeametile ja paluti välja saata 
tuukrid. 

Tund aega hiljem avastati kaduma 
jäänud meeste võrke kontrollides 
nende ühest otsast sinna takerdu
nud ning põhja vajunud mootorpaat. 
Keskpäeva paiku jõudsid Kallaste 
sadamasse tuukrid ning nende abi
ga tõsteti uppunud paat pinnale. 
Tuukrid lõpetasid otsingud kolme 
tunni pärast, sest nähtavus kahanes 
alla poole meetri. Kaduma jäänud 
mehi leida ei õnnestunud. 

Jahiga Kadriorgu 
14. septembri õhtul teatas Põhja 

piirivalvepiirkonna korrapidaja mere
valvekeskusse, et Tallinna Vanasa-
dama 1. kai lähedal sõitis madaliku
le purjejaht ühe inimesega pardal. 

Sündmuskohale sõitis Aegna saa
re all ankrus olnud piirivalvekaater, 
mis tegi kindlaks, et madalikule oli 
sõitnud jaht "Tallinn", mille roolis oli 
joobes ja dokumentideta mees. Pii
rivalvekaater tõmbas jahi madalikult 
lahti ning sildus koos jahiga Pirita 
sadamas. 

Pirital tehti kindlaks, et jahi roolis 
oli Õismäel elav tallinlane. Too anti 
üle mereinspektsiooni Harju osakon
na inspektorile, kes koostas talle jahi 
alkoholijoobes juhtimise ja doku
mentide puudumise eest haldusõi
gusrikkumise protokolli. Seejärel anti 
õismäelane üle Tallinna Ida polit
seiosakonna nooreminspektorile. 

Juhita merele 
16. septembri pärastlõunal teatati 

Ida-Viru häirekeskusest Ida-Viru pii
rivalvepiirkonna staapi, et Toilast 3 
km Ontika poole nähti 300 m kaugu
sel kaldast töötava mootoriga juhita 
paati, mis tegi jä rsu pöörde, läks 
kummuli ja uppus. 

Toila kordonist väljus merele piiri
valvekaater ning rannajoont saadeti 
kontrollima kaks autopatrulli. Kaat
ri meeskonnal uppunud paati leida 
ei õnnestunud ning otsingud lõpeta
ti kahe tunni pärast. 

Koplis madalikule 
19. septembri õhtul helistati Soo

me lipu all sõitvalt kaatrilt "Mona" 
merevalvekeskusse ja teatati, et kaa

ter sõitis Kopli ninast 4 kaabeltaud 
loode suunas madalikule. Kaatri par
dal oli kaks inimest, leket ei tekki
nud. 

Piritalt sõitis sündmuskohale pii
rivalvekaater, mille meeskond teatas 
hilisõhtul, et ei pääse madalikule 
sõitnud alusele ligi, sest sügavus on 
kuni 1 m. Sündmuskohale suundus 
piirivalvelaev "Pikker", millelt välja 
saadetud mootorpaat võttis kaatril 
olnud inimesed pardale ja toimetas 
nad piirivalvelaevale. 

"Pikker" jäi sündmuskohale valves
se. Järgmisel päeval tõmbas aluse 
madalikult lahti kaater "Jürgen" ning 
pukseeris selle Pirita sadamasse. 

Paat läks ümber 
25. septembri pärastlõunal läks 

Peipsil 4 km kaugusel kaldast üm
ber mootorpaat. 

Läheduses viibinud kalalaev võttis 
vette kukkunud mehed pardale, kuid 
üks neist oli tolleks ajaks väga ras
kes seisundis. Kalalaeva vanem tea
tas juhtunus Vasknarva piirivalvekor
donisse. Vasknarva sadamas sildu
des oli üks mehi, kalalaevavanema 
vend, juba surnud. Teise vettekuk-
kunu viis kohalekutsutud kiirabi 
haiglasse. 

Kaater jäi võrku 
28. septembri hilisõhtul tdatas 

Põhja piirivalvepiirkonna korrapida
ja merevalvekeskusse, et Paldiski 
kordonist saadud andmeil takerdus 
kaater kahe inimesega pardal tõenäo
liselt Lohusalu piirkonnas kalavõr-
kudesse ja vajab abi. 

Südaöö paiku suundus otsingute 
paika piirivalvelaev "Pikker", mille 
meeskond avastas kaatri poolteise 
tunni pärast Kakumäe lahest. 

Kaater vabastati võrkudest ning 
suunduti sellega Süsta t. sadamas
se. 

Purilauaga karile 
3. oktoobri õhtul teatati Haapsalu 

päästeametist Haapsalu piirivalve
kordonisse, et Rukkirahu lõunatipu 
lähedal jäi merehätta purilaudur. 

Haapsalu kordonist sündmuskoha
le saadetud piirivalvekaatri mees
kond võttis merehätta sattunud pu-
rilauduri pardale ja toimetas ta Ro
huküla sadamasse. 

Päästetu seletuse kohaselt oli ta 
Heltermaalt Rohukülla sõites sattu-
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Piirivalve esimene hõljuk 
jõudis Peipsile 2 8 . septembri l jõudis Inglis

maalt Eestisse piirivalve esimene 
hõljuk, mille sõiduomadused või
maldavad seda kasutada otsingu-
ja päästetöödel ka väga rasketes 
i lmas t ikut ing imuste s ning va
helduval maastikul. 

Hõljukeid kasutatakse patrullimi
seks järvedel, jõgedel ja mereranni-
kul nii talvel kui suvel, sõltumata vee 
sügavusest või jää paksusest. Piiri
valve hakkab Griffon 2000TDX Mkll 
hõljukit kasutama Peipsi järvel põ
hiliselt o ts ingu- ja päästetöödel. 
Hõljuki jaoks on Alajõel vastval
minud hoiuplats koos angaariga. 

Inglismaal hõljuki ka tse tus te l 
osalenud meretehnika jaoskonna oh
vitseri leitnant Feliks Siiraku sõnul 
ei saa hõljukit tuntud liiklemisvahen-
dite hulka liigitada, sest see ei ole 
õieti ei maa- ega veesõiduk. Hõljuki 
alumiiniumist kere on ümbritsetud 
kummiseelikuga. Elastne kumm ja 
kompressori poolt pidevalt täiendatav 
õhkpadi selle all võimaldab hõljukil 
takistustest ja ebatasasest pinnast 
sujuvalt üle libiseda. See põhimõte 
teeb sõiduvahendi ebastabiilsete jää-
oludega järvel asendamatuks. Keva
dise ja sügisese jää liikumise ajal on 
piirivalve tavasõidukitega raske kala-
mehi päästa. 

Hõljuk on varustatud vaatlus- ja 
navigatsiooniseadmetega, mis või
maldab seda kasutada ka piiri valva
misel. Hõljuki juhtimiskabiinis on 
kohad neljale meeskonnaliikmele, 
kajutiruumi mahub mitu korda roh
kem inimesi. Kajutiruumis olevaid 
pinke on võimalik ka eemaldada, et 
saada rohkem ruumi päästetöödeks 
vajaliku varustuse jaoks. 

Õhkjahutusega mootor ja kontrol
litava labasammuga propeller - põ
himõtteliselt samasugune nagu kop
teritel - võimaldavad hõljukil liikuda 
normaalkiirusel üle 30 sõlme ehk üle 
50 km tunnis. Sisekütteks kasuta
takse elektripuhureid, mis hoiavad 
sisetemperatuuri +15 kraadi juures 
ka suure külmaga. Karmide talveil
made vastu on hõljuki esi- ja külg-
aknad varustatud elektrisoojenduse
ga. 

Eesti piirivalve hankis inglastelt 
Griffoni hõljuki viienda Läänemere 

riigina. Sama tüüpi hõljuki tellis hil
juti Leedu, poolakate käsutuses on 
üks väike viiekohaline Griffon, Root
si rannavalve ja Soome piirivalve ka
su tavad kumbki kolme Griffon 
2000TDX hõljukit. Eesti versioon on 
viimasega võrreldes moderniseeritud 
ja veidi suurem: 12 meetrit pikk ja 5 
meetrit lai, 4 meetrit kõrge ning kaa
lub viis tonni. Griffoni hõljuk mak
sab 6,8 miljonit krooni ja see tasu

takse siseministeeriumile eraldatud 
liisingmaksete summadest . Hinna 
sisse kuulub ka firmapoolne kooli
tus Eestis. Koolituse läbi teinud pii
rivalvurid saavad hõljuki juhtimise 
tunnistuse ning edaspidi võivad koo
litatud mehed uutele hõljukikasuta-
jatele ise õpetust anda. 

Ingrid Maasik 
"Piirivalveleht", 30. september 

Jaan Rõõmuse fotod 

On laev ja pole ka. 

#S/'M:" 

Taga on propeller. Roolikambrisse mahub 4 inimest, veidi madala
masse kajutisse mitu korda rohkem. 

nud veealusele kivile, mille tagajär
jel purilaud muutus juhitamatuks. 
Merehädaline arstiabi ei vajanud. 

SOS-signaalid 
5. oktoobri hommikupoolel sai Pal

diski piirivalvekordoni korrapidaja 
teate, et laeval "Harrix" võeti vastu 

mat/dai/-signaal. Korrapidaja fiksee
ris oletatavad koordinaadid Suurupi 
II poi p i i rkonnas . Piritalt väljus 
sündmuskohale üks piirivalvekaater, 
Lohusalu sadamast teine. Otsingu
te piirkonnas mereõnnetusele viita
vaid märke ei avastatud. 

10. oktoobri pärastlõunal sai me-
revalvekeskus Bodöst teate, et me
rel avastati avariipoi signaalid. Saa

remaa piirivalvepiirkonnast saadeti 
oletatavat sündmuskohta kontrolli
ma piirivalvelaev "Maru". Kahe tun
ni pärast otsingupiirkonda jõudnud 
laeva meeskond kontrollis 9-miilise 
nähtavuse juures läbi kogu piirkon
na, kuid midagi kahtlast ei avas
tanud. 

Piirivalveameti 
pressi teenistus 
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Õnnetus tabas "Saatust" 
Mallorca koha l ikus aja lehes "Diario de Mallorca" i lmus 2 4 . 

septembri l m i t m e l lehekülje l kirjeldus s e n s a t s i o o n i l i s e s t õn
n e t u s e s t , m i s l e id i s a s e t e e l m i s e l päeval Vana Muuli j u u r e s 
a suvas Mallorca l a e v a t e h a s e s luksusjahi "Dest iny" ve t t e lask-
m i s e l . 

J a h t oli mõne näda l a jooksu l 
olnud plaani l ise l dok iü levaa tu-
sel. Et jaht oli V-kujulise põhja
ga, kasuta t i selle püstloodis hoid
miseks kolme kraana t laeva mõ
lemal küljel. Kui laeva rööbastel 
ru l l ival a lu se l veesa t i , va r i s e s 
äkki üks pakpoordis seisev kraa
na kokku. Arvatavasti seetõttu, et 
selle vaierit ei lõdvendatud võrd
selt teiste k raanadega , mis tõ t tu 
laeva raskus ületas selle k raana 
k a n d e j õ u . Selle t aga jä r je l va
r ises id ka te ised k a k s k r a a n a t 
samal küljel kokku ja "Destiny" 
vajus suure raginaga külili. Lae
val olnud 16 meeskonnali ikmest 
k a k s vi ibis id k a j u t i t e s j a ü l e 
j äänud tekil. Need kargasid sealt 
rambi põhjale, kaheksa neist sai 
kergeid vigastusi. 

"Des t iny" p u r j e t a s K a i m a n i 
saar te lipu all. Laeva pikkus on 
48 m, laius 9, süvis 4 meetrit ja 
veeväljasurve 700 tonni. Luksus
jaht , mille väärtus on umbes 300 
miljonit Eesti krooni, kuulub ar
va tavas t i ühele Malaisia mul t i 
miljonärile. 

Avariis tekkis laeva p a r d a s s e 
auk, mistõttu vesi tungis ahtrisse, 
täitis veerandi mas inaruumis t ja 
kahjustas ahtris olevat s isustust . 
Paljud kajutid olid s isse sea tud 
laste jaoks, ja igas kajutis oli oma 
arvuti. Nähtavasti oli omanik isla
mi usku ning jaht sisustatud tema 
mitme naise ja paljude laste ma
jutamiseks . 

Päästetööde läbiviimiseks on lae
vatehas pöördunud mitme erialafir-
ma poole välismaal, ja esialgsete 

a r v e s t u s t e kohase l t loode takse 
luksusjahti üles tõsta kahe-kolme 
nädala jooksul. Kindel on aga, et 
protsessid kindlustuse , remondi, 
kahjutasude ja muude küsimuste 
suhtes venivad tulevasse aastatu
handesse . . . 

Mallorca 
Erik Schmidt 

ACCIDENTEENELPUEfiTO 

Ocho heridos leves al volcar un yate 
de lujo en unos astüleros de Paima 
Ei Destiny1, de 48 metros dc eslora y con 16 personas a bordo, iba a ser botado cuando se dcsplomö 

t <äji j B.lfö al C!:t::j tv. t) m;., 
y ei ya« *< dc»pJ»asö tn I S Ä > ii:' 
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Ajaleht "Diario de Mallorca" selgitas ja näitas enneolematut juhtu
mit tervelt neljal küljel. 

Riskinumber 
Soome autoriteetne merendusajakiri "Navigator" ka

jastab meremajandusega seotut. Arvestades merendu
se olulisust sellele riigile, on ajakirjas alati juttu 
uutest projektidest, uute laevaliinide avamisest, sada
mate moderniseerimisest ning kindlasti ka laevaehitu
sest ja väiksematest firmadest, mis teevad töid kogu 
maailma ulatuses. Mööda ei minda ka riiklikust meren-
duspoliitikast ja ajalooteemadest, kuid nende käsitlus 
on peaasjalikult informatiivne. 

Värske ajakirjanumber (nr 6) erineb oma rõhuasetu
selt varasematest tugevasti: eelkõige käsitletakse te
gevusala ohutusega seonduvaid probleeme, alates loo
mulikult meresõiduohutusest ja lõpetades kauban-
duspettustega. 

Juhtkirjast: * Viimasel ajal on kasvanud rahvusvahe
list kaubavahetust ohustavad riskid; 

* Tehniliste täiustustega koos ei ole usaldus äripart
nerite vahel sugugi paranenud. Uued tehnilised lahen
dused on kaasa toonud uued ahvatlused ebaausaks te
gutsemiseks; 

* Selles "Navigatori" numbris räägitakse turvalisusest 
mitte ainult meresõiduohutuse seisukohalt, vaid ka osa
na kogu transpordiprotsessis; 

* Sageli öeldakse, et hind otsustab. Nii võib ka olla. 
Kuid lõppude lõpuks on tänapäevase konkurentsi ot
sustavaim, endisest olulisem tegur usaldatav, paindlik 
transport. 

Meresõiduohutusega seondub hulk artikleid: 
* Riiklik mereohutusalane auhind "Sea Sunday" anti 

tänavu Soome Merepäästeseltsile (Suomen Meripelastus-
seura). 

"Sea Sunday" nimeline auhind on Soomes asu
tatud 1996. a. ja seda antakse välja konkreetsete 

file:///cA6~
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Juhtum merematkelaevaga 
Troopiline tulekahju 

20. septembril avaldas "Carnival 
Cruise Lines" järgmise pressiteate: 

""Carnival Cruise Lines", osa "Carni
val Corporationist"..., teatas, et eile õh
tul umbes kell 6.15 puhkes kruisüaeva 
"Tropicale" masinaruumis tulekahju. 
Ehkki tuli kustutati ning reisijad ega 
laevapere ei saanud viga, jäi laev käigu
ta. Kõik teised laeva talitlused toimivad. 

Carnivali tehnikud püüavad liikumis
võimet taastada. Laev on ca 100 miili 
Tampast edelas. 

"Teeme kõik, mis võimalik, et püüda 
tagada meie külalistele, kes onpardal, 
mugavuse ja leida kiired lahendused 
kõigile, kes on selle olukorra tõttu kan
natanud. See hõlmab ka neid, kes on 
tänaseks väljakuulutatud, aga ärajää-
vale järgmisele reisile piletid ostnud," 
ütles "Carnival Cruise Lines 'i" presi
dent Bob Dickinson. 

Ta ütles, et lisaks saavad 1096 par
dal viibivat nelja-päeva-matke reisijat hü
vituseks tasuta kolme- või nelja-päeva-
matke. Ärajäänud reisile pileti ostnuile 
pakutakse edaspidi asemele 50% hin
naalandusega reis. 

"Palume siiralt vabandust, et oleme 
nurjanud oma külalistepuhkusplaanid 
ja loodame, et tasuta ja allahindlusega 
reisid vähegi leevendavad kogetudpet-
tumust," ütles Dickinson." 
Tulekahjusid juhtub aastas mitu 

Seni pole viga. Kuigi kõlab ebaloo
giliselt, on tulekahju ohtlikem sünd
mus mistahes laeval sellest hooli
mata, et veest ümberringi puudust 
pole. Tulekahjusid tuleb meremat-
kelaevadel ette vähemalt kord aas
tas. Tänavu näiteks "Sun Vistal" (up
pus) , "Norwayl", "SeaBreeze'1" ja g 
nüüd "Tropicalel". 

Esimesed teated Carnivali ametnikelt 
olid olnud isegi vähem dramaatilised 
ning rääkinud "väikesest tulekahjust, 
mis summutati mõne minutiga". 

Tuli väike, kahju suur 
Sestpeale kui "Tropicale" polnud 

võimeline Tampasse tagasi pöördu

ma troopikatormi "Harvey" tõttu, 
polnud kellelgi kahtlust, et teated on 
õiged. Seni, kuni laev jõudis kolm 
päeva hiljem Port Manteesse Tampa 
lahes. 

Reisijad hoidsid omakirjutatud 
loosungeid "Appi! Pole vett ega tua-
lette!" Üks reisija rääkis hiljem: 
"...reisijate hulgas levis kumu, et 
ülatekil on upu tus . J a tõesti, kui 
ronisime trepist üles, võisime näha 
jõge trepist alla voolamas. Meid ei 
lubatud kajuteisse tagasi, et oma 
asju ringi paigutada." 

Reisijad pidid püsima evakuat-
sioonijaamades kuni 12 tundi, pool 
sellest ajast toidu ja veeta. Mõned 
reisijad kirjeldasid laevaperet kui 
"ülbet ja ebasõbralikku", v.a. mõned, 
aga siis ülimalt positiivsed muljed. 
Õnnetuseks polnud olukord siis pa
rem, kui reisijad oma kajuteisse lu
bati. "Et inimesed olid ärkvel järgmi
se päevani, hakkasid tualetid täitu
ma. Kõik kajutid hakkasid haisema. 
Mõned naised olid sunnitud kasuta
ma prügikaste... Ikka veel polnud 
voolavat vett ja olukord läks halve
maks." 

Basseinis polnud vett olnud kogu 
kruisi ajal, kuid see täideti, kui USA 

rannavalve võttis laevaga ühendust. 
"Laevalviibijailt hakkas tulema tea
teid, et nad on näinud, kui tulekahju 
tahmajälgi tekil üle värviti, tulekus
tutid pandi seintele, kus neid enne 
polnud, laeva koristati hoolikalt, lõh
kenud torud ja muu kolu kadusid, lagi 
pesti puhtaks ja parandati paljusid 
asju. Carnival täitis basseini, tõi välja 
tekiansambli ning et oli esimene päik
sepaisteline päev ja samuti teate tõt
tu, et rannavalve on tulekul, olid kõik 
tekil. Just siis, kui kopter tuli, jagati 
välja tasuta rummipunšši ning kelne
rid hakkasid ümberringi tantsima. 
Varem polnud tekikelnerid kogu krui
si jooksul tantsinud." 

* * * 
Olin lootnud, et need teated on 

valed, aga teiste reisijate omad olid 
samasugused kui eeltoodu. Minu ar
vates oleks tõe rääkimine selle koh
ta, mis "Tropicalel" tegelikult juhtus, 
kahjustanud laevafirma mainet vä
hem kui esitatud muinasjutt, mille vi
hased kuisireisijad kiiresti ümber 
lükkasid. 

"Tropicale" ärajäänud reiside tõttu 
lükati edasi Carnivali superlaeva, 
kaks korda suurema "Imaginationi" 
plaaniline dokiülevaatus oktoobris. 

Raoul Fiebig 
"The Wheelhouse", 1. oktoober 

www, stutt. com/wheel 
Tõlkinud Madli Vitismann 

Laevafirma maine hävib internetis 
Kommentaar 

Eeltooduga samalaadseid reisimul
jeid võib tarbijakaitsekallakuga "The 
Wheelhouse's" mõnikord kohata kõi-
;i muude positiivsete muljete, õpe

tuste ja sõiduplaanide vahel. Et see 
internetilehekülg poleks prügikast, 
kuhu juhuslik paha tuju välja kalla
ta, selle eest hoolitsevad toimetajad. 
Mõne probleemidega reisi kirjeldami
seks on esitatud kaks vastupidist 
arvamust, nimi all, nii et tegu pole 
vaid kuulujuttudega. 

Kuigi laevafirma arvates 100 miili 
kaugusel merel olevad probleemid 
kaldale ei paista, levivad need pahan
datud reisijate käe läbi hiljem kiiresti 
selles maailmajaos, kus kodune in-
ternetiühendus on argine asi. Edasi 
aga koguni üle maailma. 

Tasuta pakutud hüvitusreis lohutab 
siiski paljusid - tegu on inimestega, 
kellele see puhkuseviis väga meeldib. 
Aga nad teavad ka täpselt, mida oma 
raha eest oodata võivad - sellekski 
harib neid see internetiajakiri. 

Madli Vitismann 

t egude või s a a v u t u s t e eest m e r e o h u t u s e a l a ses 
töös. On öeldud, et seda ei pea igal aas ta l välja 
andma. Soome Merepäästeseltsile anti see t unnus 
tusena seltsi rohkem kui 100-aastase eduka tege
vuse eest merepääs te l . 

Esimesena sai Soomes selle auhinna 1996. a. Kari 
Lehtola, 1998. a. oli selle saajaks Merenkulkulaitose me-
reohutusjuht Heikki Valkonen. 

* Merepäästjatel on käesolev aas ta olnud ka aluste 
soetamise aas ta , neid on saadud kokku kümme
kond. Kõik ei ole kaugeltki uued, on ostetud näi
teks kasuta tu id Inglismaalt, saadud oma mere
väelt ja mereadministratsioonilt . Eriti rahul ollak
se uue merepääster is t le jaga, mis on 17-meetr ine 
a lumiiniumalus , kiirusega ca 20 sõlme. Riigipool
ne finantseerimine tuleb suures osas hasa r tmän
gude arvelt. 

* Aina suuremaks probleemiks, millega Põhjamaad on 
koos tegelema hakanud, on saamas lasti kinnitamine 
laevadel, eriti konteinerite ja treilerite veol. 

* Riskianalüüs: meie kodumaa turvalise sisekauban
dusega harjunud firmadele on rahvusvahelise kauban
duse riskid tulnud lausa üllatusena. Riskidele ja nen
de vältimisele ei ole piisavalt tähelepanu osutatud. 

* Mere liikluse teenindus paraneb; teated laevade koh
ta, nende väljumise ja saabumise aja kohta, nende las
tidest, eriti aga ohtlikest kaupadest on järgmisel aas
tatuhandel usaldatavamad, kui mereliikluses võetakse 
kasutusele uued andmeedastussüsteemid. 

* Laadimis-lossimistööde juures on kõige ähvardava
maks ohuks tulekahju. Need on selle numbri turvali-
susteemad. Valdav enamik numbri kogumahust, kuid 
seda enam näitab see, kuidas meremajandus tunneb 
end sõltuvat turvaküsimustest. 

Reet Naber 



2£L mCREYflGI 17 - 18 (217 - 218) oktoober 1999 

Mereväe ajateenijal 
distsiplinaarkaristusi 51. Ei, 52! 

Täna oleks 90-aastaseks saanud ilmselt kõigile meie ajaloo me-
reväejuhtidele kõige visamalt ebameeldivusi valmistanud mees, 
käis mõte läbi pea, kui oktoobrikuu 13. päeval lappasin Eesti 
Riigiarhiivis mõningaid kaustu, mis pealkirja järgi sisaldavad 
süü-ja kuritegudega seotud dokumente. 

Ajendiks sai see, et Saaremaal õp
puste lõpus sai noori mereväelasi õr-
ritatud, et pole nagu õige asi, kui linn 
mereväelasi mitu päeva täis, aga aja
lehtedes ei ühtki skandaalipojukest-
ki mitte, ei keegi kakelnud, põõsa all 
maganud ega olnud ka mingit löö
mingut eri rahvaste esindajate vahel. 
No ei, lõpuks kaks ajateenijat tegid 
asja ehk paukpadruniga paugu ära ja 
nii leidsid rahvusvahelised mereväe
õppused ka üleriigilises pressis ka
jastamist. 

Aastate lõikes on üleastumised 
ikka olnud seotud aja vaimuga, laa
dilt ja sisult sõltunud majandusli
kust ja poliitilisest olukorrast. 

1919.-20. aasta kirjavahetus väär
nähete kohta sisaldab erinevaid juh
tumeid: vargusi, joobnud olekus lär
mitsemist ja revolvrilaskmisi, vastu-
hakkamisi, väejookse, naisterahvas
te tülitamist ja rumalate sõnadega 
sõimamist, salakaubavedu, altkäe
maksuvõtmise süüdistuse (mis aga 
osutus laimamiseks), "Lennukilt" 
kompasside vargust, aga ka loata 
kaardimängimist, staabiauto avarii. 

Aga aeg oli tollal keeruline, sõda 
veel käis ja kõik oli alles alguses. 
Tegelda tuli veel saksameelsete vas
tupanuga tagalas, punameelsete ki-
hutuskoosolekutega jne. Näiteks juh
tum, kui detsembris 1919 alamkap-
ten käskis Tallinna vaksalis soomus-
rong nr 2 ärasõidu ajal kuulipilduja
test lahingupadrunitega tervitustu-
le avada. 

Aga ka ohvitseride 52 allkirjaga 
kiri, milles avaldatakse protesti Asu
tava Kogu liikme Asti vastu, kes oma 
sõnavõtus oli haavanud Pitka au. 

Lihtsam on lugeda ja mõista neid 
tegusid, mis tehti 30-ndate aastate 
lõpupoole. Nihil novi ehk ei midagi uut 
siin merekalda peal. 

52 distsiplinaarkaristust 
Mereväe õppekompanii II j madru

se OR süüteod olid arutusel Tallin
na Sõjaringkonnakohtu avalikul koh
tuistungil 1937. a. sügisel. 

OR oli Viljandimaa mees, sündinud 
13. oktoobril 1909. 28.oktoobril 1931 
tuli ta ajateenijana mereväe õppe-
kompaniisse. 12. septembrist 1932 
kuni 1. veebruarini 1935 kandis ka
r i s tu s t d i s t s ip l inaarkompani i s ; 

1 .veebruarist 20. juunini 1935 oli 
sõjaväe vangimajas (vabastati tin
gimisi enne tähtaega). 3. augustil 
1935 oli tähtis päev: ta ülendati II 
järgu madruseks. Siis oli jälle sõja
väe vangimajas 18. jaanuarist 1936 
kuni 18. juulini 1937. 

Dis t s ip l inaarkar i s tus i oli seks 
ajaks kogunenud poolsada ja üks 
veel peale. Sama aasta 15. septemb
ri õhtul läks linna peale (hüppesse) 
ja alles hommikul jõudis "viinas-
tanud olekus" kompaniisse tagasi. 
Nagu süüdistuskokkuvõttest lugeda 
võib, "pani ta selle süüteo toime pä
rast kohtu poolt temale parandama
ta elukommete eest mõistetud karis
tuse ärakandmist". 

Kõrgeauline kohus arutas süüte
gu põhjalikult ja mõistis OR-ile kolm 
kuud sõjaväelist karistust. Aga "ar
vesse võttes R. äärmist kergemeel
sust süüteo kordasaatmisel, tema 
kahetsemist ja lubadust ennast pa
randada, leidis kohus õiglase olevat 
karistust kergendada ja lõpuks jõuti 
temale kui ajateenijale ühe kuu sõja
väelise vangistusega." Kohtukulud 
määrati OR, aga tema maksujõuetu
sel riigi kanda. 

1938. aasta veebruaris oli OR jälle 
kohtu all. Seekord süüdistatuna sel
les, et ta: 

1.9. novembril 1938, kui oli kom
paniiülema poolt linna lubatud, tegi 
katset saatevalvuri käest ära põge
neda; 

2. lärmitses Tallinna tänavail ja 
tülitas temale vastu tulnud naisisi
kuid; 

3. l innas t t agas i tu lekul hei t is 
tänavale pikali maha ja ei täitnud 
ülema korraldust tagasi tulla; 

4. 6.-9. novembrini 1937 võõrandas 
temale riigi poolt alaliselt välja antud 
kraamivarustusest ühe voodilina, 
ühe ihusärgi, ühe paari aluspükse ja 
ühe valge rinnaesise. 

Seekord mees ennast süüdi ei tun
nistanud ja talle mõisteti 1 aasta 6 
kuud vangimaja ja Merejõudude 
Staabi kasuks sisse nõuda 4.91 (mis 
kraam väärt oli.) 

Vanade kalade toetuseks 
Vanema ja tugevama õigusega on 

ka enne sõda püütud raha teeni
da. 1937. aas ta detsembris enne 

jõu lupüh i laenas mereväe õppe
kompan i i a ja teeni ja EPP, olles 
sama kompanii II rühma IV jao üle
maks, temale alluvalt noorelt BLilt 
1 krooni raha: läks Sõjaringkonna-
kohtusse . 

Järgmise aasta juulis oli Meresi
des nõudnud madrus noorema kut
se mereväelastelt igaühelt 50 senti 
"vanade kalade toetuseks". Mitte-
andjatele ähvardas teha "külmad 
kupud". Üks vastuhakkaja sai lüüa, 
aga rahakoguja läks kohtu alla. 

Võõrandatud kroon 
1938. aasta märtsis läks õppekom

paniis isiklikust lukustatud kapist 1 
kroon raha kaduma II j m RLil, isik
likust lukustatud kohvrist ALil paar 
uusi sõjaväe kindaid, ALil pükste tas
kust 1 kroon 27 senti, VLil kuivatus-
kapist paar uusi sõjaväe poolsaapaid. 

Uuriti, kuulati üle, vormistati sel
le kohta hulk pabereid (dokumente), 
aga süüdlast/süüdlasi ei leitud. Vaid 
VL pidi oma saapad kinni maksma 
(12.25 krooni). 

Madruses peab kõik olema ilus 
Oma väljanägemise pärast kanna

tas Pihkva kubermangus sündinud 
madrus NA, kes veebruaris 1938 sai 
1 karistus-teenistustoimkonna sel
le eest, et "linnas olles kandis müt
si peas viltu, vooder seest lahti 
võetud, traat sissepoole voodert ase
tatud ja mütsi esiääre hoidja maha 
vajutatud". Kahe nädala pärast sai 
15 päeva kasarmuaresti selle eest, 
et "ilma loata õmbles kitsamaks te
male tarvitada antud vormi pluuse". 
Mais sai ta 7 päeva kasarmuaresti, 
sest oli omavoliliselt oma poolpalitu 
5 cm lühemaks õmmelnud, ehk küll 
juurdlejale seletas , et oli l innas 
käies vaadanud, kuidas teistel vorm 
ilusti istus, temal aga väga halvasti 
hoidis. 

Armuandmispalvet ei läinudki 
vaja 

1938. aasta mais kirjutas II j mad
rus AS korraliku koolilapsekirjaga 
"Tema Ekstsellents härra Vabariigi 
Presidendile" armuandmispalve, et 
"muudetaks ära temale mõistetud 5 
kuud sõjaväelist vangistust / . . . / ja 
ta saaks tagasi tulla ausale tööle 
ühiskonda". 

K r i m i n a a l k a r i s t u s t tal va rem 
polnud, kuid väiksemaid "ulakusi" 
kül l : oli omava lmi s t a tud , loa ta 
hoitud revolvrist paugutamine, va-
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Rannaehitised 
Omal ajal moodustasid meie me

rerannad osa rahvus-, kodu-, maa
ja merenduskultuurist; need ühen
dasid inimesi merega. Palju oli mit
mesuguseid rannaehitisi ja -rajati
si, millest nüüd enam jälgegi ei ole. 

Toonane kalapüük nõudis, et igal 
kaluripaatkonnal oleks oma randu-
miskoht: lauter, võrgumaja, võrkaed 
ja kalurite onnid (püüumajad). Kõi
gepealt ehitati randa 

lauter. 
Selle moodustas rannas raudkivi

dest mere ulatuv kiviaed, mis kulges 
nii kaugele vette, et kalalastis paat 
võis ka kõige madalama veeseisuga 
vabalt lautrisse sisse ujuda. Tavali
selt oli ühes vaikses abajas mitu laut
rit kõrvu, üksikuid oli vähe. Lautri
kivid saadi samast mererannast või 
toodi põllult ehk karjamaalt kohale. 
Kivid laoti viilkatuse moodi müüriks, 
st. alt laiemaks ja pealt kitsamaks. 
Aia kõrgus maismaal oli 50-60 cm, 
meres aga nii palju, et ka kõige kõr

gema veeseisuga kivid välja ulatuk
sid. Lautri põhi oli kaetud kruusa või 
paekivide ja kiviklibuga. Et paat ujuks 
lautris paremini, sujuvalt, selleks 
pandi lautri põhja, põiki üle lautri 
okaspuust, soovitavalt kuusest, met-
sakuivi vaiguseid umbes 15-20 cm 
läbimõõduga palke. Mõni peremees 
tahus palgil ühe külje siledaks ja 
pani selle vees ülespoole. Et palgid 
pinnale ei tõuseks, pandi palgiotste 
peale raudkivid raskuseks. Lautri 
laiuse määras vaba ruum rannas; 
enamjaolt olid lautrid 6-8 m laiused. 
Lautrite vahetus läheduses oli 

võrkaed. 
See oli alati ühenduses oma lautri 

ja merega. Sageli oli võrkaed piiratud 
taraga, et loomad aeda ei pääseks. 
Aias paiknesid püünised - mõrrad, 
mõrravaiad, võrgud, noodad, põhjaõn-
ged, mailiõnged (spetsiaalsed hau
gipüügi õnged), lodjad, merepaadid, 
püstkraana, ankrud, ketid, köied, poid 
ja muu. Ühesõnaga, seal oli kõik, 

mida kalur vajas, sealhulges ka väi
ke käsivanker. 

Oli nii ühe kui mitme paatkonna 
võrkaedu. Võrkaiad paiknesid paral
leelselt merega. Nimetus tulenes 
sellest, et kunagi püüti räime, kilu, 
siiga ja ahvenat peamiselt võrkude
ga. Merelt toodi võrkaeda kalu ja püü
niseid, mis sageli olid mudased ja 
sassis ning rebenenud. Võrkaias olid 
püsti pandud siledakshööveldatud 2-
2,5 m pikad postid ehk vabed, mille
de ülemisest otsast käis läbi 50-60 
cm pikk sile puupulk, mille otsa ri
putati võrgud. Seal puhastati võrgud 
kaladest, meremudast ja adrust, neid 
kuivatati ja parandati. 

Ühesõnaga, võrkaed oli r annas 
koht, kus kalur tegi kõiki mere ja 
kalapüügiga seotud töid. Võrkaias 
võis olla ka 

võrgumaja. 
(Järgneb) 

Manivald Kuik 

his enda purju joomine (a/ l 
"Lembitu" ühiskajutist oli võtnud 
loa ta pude l i v i ina j a selle ä r a 
joonud), puhkuse ajal linnas era
riietes olnud, purjuspäi tegutse
nud Kopli tänava restorani "Lõbus 
Talupoeg" ees, kasarmus valvealu-
s e n a olles j oovas t ava id jooke 
joonud. Armuandmispalve andis 
siis, kui oli kohtu all olnud pärast 
purjus peaga Koplis kaklemist ja 
pä ras t seda, kui ta k a s a r m u s s e 
toimetati , seal aspirandile vas tu 
rindu löönud. 

Kuna aga oli vastu võetud amnes-
tiaseadus, vabastati ta selle põhjal 
karistusest ja kriminaalvastutusest 
ning armuandmispalve saadeti Me
rejõudude staapi tagasi. 

Mis nad tulevad... 
Vahel ikka tuli ka suuremaid va

hekordade õiendamisi ette. 1938. a. 
1.augustil saade t i Merejõudude 
S taap i r eagee r imiseks Ta l l inna 
Garnisoni korrapidaja et tekanne: 
" 3 1 . juul i l kella 2100 aegus on 
Stroomi rannas olnud madruste ja 
eraisikute vahel löömine, madru
seid on sellest osa võtnud umbes 
20 meest, kes viinastanud olnud. 
Politsei poolt on Mereväe õppekom-
paniist saanud välja kutsutud pat
rul l , kellel aga m a d r u s e i d pole 
olnud võimalik kinni pidada, sest 
viimased pagenud metsa". 

Õppekompanii valveohvitser kan
dis staabiülemale ette: "Korrapidaja 

teatas, et patrull ei olevat rannal 
enam madruseid leidnud ja tulnud 
tagasi. Õppekompaniist, Sidest ja 
Töökomandost olevat jalutajaid kuni 
15 meest olnud, kuid kõik nad ilmu
nud korrektselt kaines olekus ja ei 
olevat teadnud midagi korrarikkumis
test". 

Pärast põhjalikku uurimist selgus, 
et kaks eraisikut mereväelastele kal
lale tulnud, kellele siis teised appi 
läinud. 

Eraisikute kohta alustas politsei 
juurdlust, mereväelased olid õige asja 
eest väljas olnud. 

Omade eest seismisega tõmmati 
mõnigi kord politsei või garnisoni 
korrapidaja pahameel enda peale. 
Kui 1935. aasta juulis oli "Marduse" 
madrus AR Narva maanteel purjus 
ja politseinik tahtis ta ära toimeta
da, siis vähe sellest, et kaks kollee
gi teda ära ei toimetanud, nad as
tusid vahele ja mehel õnnestus po
litseikordniku käest ära põgeneda. 
Igaüks sai vastava karistuse ikkagi. 

Arhiividokumente luges ja noppis 
mõned keissid välja 

Reet Naber 

Selles majas Väike-Patarei tänaval olevat paiknenud sõjaringkon-
na kohus. Majal on ka mälestustahvel — seal on elanud Aleksander 
Blok. Madli Vitismanni foto 
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Teele! 
Nädal enne "Lennuki" teelesaat

mist, 8. oktoobril oli Kaugpurjetami-
se Selts "Thetis" - see on organisat
sioon, mis korraldas ümbermaail
masõidu ettevalmistamist -, kutsu
nud "Baltic Jetile" meeskonna toeta
jad ja sõbrad. 

Laevatäie kaasaelava publiku ees 
ütlesid omi häid soove kaasa reisi 
toetajad. Reisile pandi kaasa viima
seid kingitusi: näiteks haridusminis
ter Tõnis Lukas arvas, et võõral maal 
ilma "Võõrsõnastikuta" hakkama ei 
saa. Peaministrit esindanud valitsu
se pressibüroo juhataja Kaarel Tarand 
oli riigi varakambritest leidnud asja
kohase raamatu - Eesti lipust - j a veel 
üht-teist. Eesti Raadio direktor Ain 
Saarna oli kaasa pakkinud reisimuu-
sika CD-plaadid, "Reval Grupp" tele
viisori. "Lennuki" fännklubi võõrus
tanud "Nordic JetLineT' tegevdirektor 
Mikael Granrot pidas vajalikuks eest
lastele kui tublidele meresõitjatele 
kaasa anda sinimustvalge maakera. 

Reisimoonaks olid suitsuvorstid ja 
aastakäiguvein 1991, "Lennuki" ehi
tanud "Saare Paadilt" aga hauskar -
seda minevat kindlasti tarvis. 

Meeskonnaliikmete lapsed müüsid 
kohalviibijaile ümberilmareisi emb
leemiga postkaarte ja särke, mees
kond võis aga viimase õhtu veeta "Fi-
nest Hotel Grupi" pakutud sada
makõrtsis "Bonnie ja Clyde". 

Tutvustati "Lennuki" varumees-
konda: sellesse kuuluvad Tiit Ka
ruks, Marko Kadanik, Tiit Sarapuu, 
Tõnis Palts, Urmas Arumäe, Janno 
Simm, Tõnis Arro, Mart Maastik, 
Olev Tischler, Indrek Kirss. 

"Thetis" oli leidnud sõidule 57 
toetajafirmat. 

Päev enne ... 
Mida teete ööpäev enne väljasõitu, 

"Lennuki" kapten MART SAARSO? 
Tulin laevast, parasjagu olen pan

gas - hoian kõigil asjadel silma peal. 
Mehed panevad provianti laeva ja 
paigutavad ära. Kõik on tihedalt täis 
ja tuleb paberile kirja panna: kapid 
ja panipaigad on nummerdatud ning 

ainult 1 küsimus 
Tallinna Sadama juhatuse esimees 

RIHO RASMANN, miks Tallinna Sadama 
embleem on "Lennuki" vööril? 

See on puhas reklaam. Pandud tead
likult just sinna, sest igasse sadamas
se läheb laev sisse, nina ees. Purje peale 
ei pannud sellepärast, et sadamasse 
saabudes on purjed alati maas. Emblee
mi koht on täpselt valitud; selle eest 
maksti normaalne summa, et saaksime 
just ainukesena oma embleemi vöörile, 
nii et on näha: Eesti lipu all tuleb sisse 
laev, mille kodusadam on Tallinna Sa
dam. Siin näeme reklaamist konkreet
set kasu. 

Teelemineku paduvihm tormirõivais meeskonda ei heidutanud. Põ-
himeeskonnas on (vasakult): Mart Saarso, Aarne Tuisk, Tiit Riisalo, 
Margus Kastehein, Tiit Pruuli, Kaido Kama. 

*iill 

President andis igaühele kaasa oma käepigistuse. 

Esimesena jõuab võõramaa sadamasse AS-i Tallinna Sadam embleem. 
Isi Trapido fotod 
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3 
asjadel on aadress, et neid vajadu
sel kiiresti leida. Lasti on umbes paar 
tonni, jahi suurus t arvestades on 
laadung märkimisväärne - istume 
sees veeliini ülemise servani. 

Ööseks lubati juba lumelörtsi, kas 
jõuate õigel ajal minema? 

Halvemad kui lörts on miinuskraa
did, jaht võib hakata jäätuma. Para
tamatult on reisi esimene osa märg 
ja külm: nii Läänemeres, Põhjame
res, Taani väinades, Inglise kanalis 
kui ka Biskaias. Veel halvem oleks 
seejuures lääne- või edelatuul, mis 
vihma näkku viskab. 

Peale Biskaiat peaks elu hakkama 
heledamaks minema. Seal on tuul 
soodsamast suunast ja ilm soojem. 

Sealt kaugelt saab "Lennuki" kohta 
teateid aadressil: 

www. lennuk.xxl.ee 
Esimeste nädalate päevik täienes tihedami
ni Hirtshalsis tormivarjus olles. 

Ärasõit 
16. oktoobril, kui "Lennukit" Piri

talt teele saadeti, sadas paduvihma. 
Kuid meeskonnal ja suurel osal pub
likust olid tormirõivad seljas ning 
kilekatuse alt mikrofoni öeldud sõ
nad soojendasid südant. 

Küllap oli kõige soojem eelmise 
ümberilmapurjetaja Alar Volmeri 
öeldu: 

Eesti on vaba maaja igaüks võib min
na, kuhu tahab. Ja kui ta on suutnud 
niipalju toetajaid koguda, et see võimali
kuks osutub, miks mitte. 

Mõeldes, kui palju on Mardil miile, 
Aarnel kogemusija aastaid, usun, et kui 
nad on jõudnud kuhugi Prantsusmaa 
kanti, on ülejäänud meestel oskusi roh
kem kui neil, kes igal suvel ümber Aeg
na ja Naissaare kihutavad. 

Mida soovida? Kui mina läksin ümber
maailmareisile, oli mulHelsinkis kaasas 
abikaasa ja kui võistlus startis Inglis-

-t 

"Lennukile" pakiti kaasa Toot
si maakera "Nordic Jet Line'ilt", 
7 "Võõrsõnastikku", raamat Ees
ti lipust, CD-sid Eesti Raadiost 
ja... 7 "Meremeest". 

Madli Vitismanni foto 

maalt, ei olnud kedagi. Aga vaadake rin
gi, mehed: kui paljud on teid ära saat
mas. Kui ma alguses sellesse projekti 
eriti ei uskunud, siis nüüd olen valmis 
paati kaasa hüppama. Mast maha ja seit
se jalga vett kiilu alla! 

President Lennart Meri pani vih
mavarju kokku ja ütles igale mehele 
oma head soovid ükshaaval kaasa. 

Kui kell 2 otsad anti, saatis "Len
nukit" Pirita jõelt teele suur jahtide 
eskaader, kai äärde ei jäänud pea 
kedagi. 

Päev hiljem 
Kuidas möödus "Lennukil" esime

ne sõidupäev? 
Tänane päev möödus soodsas tuu

les. Ilm oli suurepärane, vahel ainult 
veidi t ibutas. Hommikul kell 8.55 
andsime Lehtmal otsad, praegu on 
jäänud 3 tundi Roomassaareni. Ole
me (kell 19.50) Õunsaare poolsaare 
traaversis, hakkame Vätta ja Halli-
rahu vahele jõudma. Teeme 7,5 sõl
me - normaalses tuules on see "Len
nukile" normaalne käik. 

Laevas tegevus jätkub, on vaja asju 
sättida, kõik üle kontrollida ja töö-
asendisse seada. 

Millal Eesti vetest välja saate? 
Saaremaal läheb veel aega ja veidi 

paberitööd. Saarlased olevat ka 
ootel, et meid Roomassaarest ära 
saata. Minema saame saame ehk töö
päeva lõpus, ka piiriületuse vormis
tame seal. 

Kellega ma rääkisin? 
Kapteniga. Meil on vahid nagu kau

balaevas tikus: kell 4, 8, 12 jne. 
Kas ka söögiajad on nagu kaubalae-

vastikus? 
Mitte nii täpselt. 

Madli Vitismann 

c& 

l i • r v 

"Lennuk" asus teele uhke eskaadri saatel, ... 

V 
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JMTLAS 

... purjel ja kerel toetajate embleemid. Kristiina Klaose fotod 

http://lennuk.xxl.ee
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Meremuuseumi 
dessandist Lätimaale 

Nagu paljudel muudelgi elualadel, 
hakkasid ka Eesti Meremuuseumi 
välissidemed kiiresti laienema küm
nekonna aasta eest. Merendusaja-
loolised sidemed on eriti püsivalt 
mitmekülgseiks jäänud põhjanaabri
tega - Helsinkist Pietarsaarini. See 
oli asjade loomulik käik, kui arvesta
da hõimurahvaste sajandeid kestnud 
meresidemeid. 

Samal ajal hakkasid rublaaegsed 
kontaktid lõunanaabritega omanda
ma ajaloohõngu. Teadmine, et Läti 
merenduse minevik pole meie omast 
põrmugi vaesem, jäi argitoimetuste 
varju. Kontaktide taastamise mõte 
sai teoks tänavu 30. septembril, kui 
meie meremuuseumi neli töötajat 
Riiga jõudsid. Sealsed kolleegid töö
tavad vanalinnas Palasta t. 4 asutu
ses nimega 

Riia Linna- ja 
Meremuuseum. 

Kuus merendusajalooga tegelevat 
kolleegi oli kalleid külalisi kohvi
lauas ootamas. Vastastikust päri
mis t v i imas te a a s t a t e tegevuse 
kohta oli mõistagi palju. Ilze Bern-
sone ja meie muuseumi direktor 
Urmas Dresen vahetasid merelek-
sikone. Soliidse mahuga eestikeel
ne "Mereleksikon" (1996) peaks 
olema lugejate enamikule tuntud. 
Lätlaste teistsuguse ülesehitusega 
entsüklopeedia, mis ilmus 1998. 
aastal, kannab nime "Latvijas jurnie-
cibas vesture 1850-1950". Meie lek
sikonist väiksema mahuga teatme
teose sisu jaotub kolmeks: mere
meeste lühibiograafiad, laevad ja 
meresõit; lisaks palju illustrat
sioone. Viimane osa sisaldab and
meid sadamate, merekoolide, lae
vakompaniide, tuletornide ja tehas
te kohta. 

Muuseumi merendusalane ekspo
sitsioon paikneb kahes saalis, kus 
üldpinda tunduvalt vähem kui meie 
Paksus Margareetas. Käsitletud on 
Läti merenduse ajalugu alates X 
sajandist kuni 1991. aastani. Meren
duse arengu üldjooned on meil sar
nased, kuid see ei tähenda ekspo
neeriti! sarnasust. On ju muuseu-
mikogud täienenud erinevaid teid 
pidi, mõjutatuna osalt subjektiiv-
seist tegureist. Läbi aegade Baltiku
mi suurima linnana oli Riia ühtlasi 
suur merekaubanduse keskus. Sel
lest annab märku ka muuseumis 
nähaolev. 

Lätlaste rahvusliku merenduse tõu
suaeg oli nagu meilgi 19. sajandi tei

sel poolel, mil randades ehitati sadu 
purjelaevu. Ainažis/Heinastes 1891. 
aastal valminud neljamastilist bar-
kantiini "Andreas Weide" peavad, 
muide, omaks nii lätlased kui eest
lased. Midagi traagilist selles pole, 
kuna sündmuspaik Liivimaal oli ees
ti- ja lätikeelse rahva piirimail ning 
tegelikult olnud Veided hoopis liivi 
sugu. 

Samal aastal valmis Ventspilsis 
neljamastiline kahvelkuunar "Abra
ham". Mõjuka merendustegelase 
Krisjanis Valdemarsi (1825-1891) 
toel rajati praeguse Läti alale 10 liht
rahva merekooli, mis 20. sajandi al
guseks jõudsid ette valmistada ligi 
3000 kaug- ja lähisõidupaberitega 
lae vaj ühti. 

Sõjaeelsel iseseisvusajal 
kulges Eesti ja Läti merenduse 

areng sarnaselt. 1940. aastaks oli 
Läti kaubalaevast iku üldtonnaaž 
201 063 brt, seega veidi väiksem 
kui meil (217 559 brt). Nende koond-
numbrite taga on mõnevõrra erinev 
ajaloopilt. Nimelt oli üle 3000 brt 
aurikuid meil 10, Lätis 27. Purje
laevu oli Eestis arvel 150, lätlastel 
vaid 7. Viimaste numbrite suur eri

nevus on seotud ranniku eripära
ga, Eesti saartega. 

Lät las te u h k u s e k s o lnud j ää 
murdja "Krisjanis Valdemars" huk
kus 1941. aasta augustis miiniväl
jal Juminda lähistel. Taganevad pu
naväelased õhkisid Läti allveelae
vad "Ronis" ja "Spidola" Liepajas 
juba 23. juunil 1941. Meil on ime
kombel alles nii "Suur Toll" kui all
veelaev "Lembit". Teadmine naab
rite laevade käekäigust peaks lisa
ma meie muuseumilaevadele veel
gi kaalukust. Nende seisukord on 
tahes- tahtmata seotud kogu Eesti 
merenduse prestiižiga. 

Riias jõudsime külastada ka kesk
linnas asuvat suurejoonelist 

Läti Sõjamuuseumi. 
Püsinäitus 4000 m2 suurusel pin

nal kajastab sõjateemat keskaegse
test relvadest metsavendluse ja Läti 
kaitseväe taastamiseni. Sõjad on aja
loo lahutamatu osa, mille näitamine 
ei tarvitse olla militarismi propagan
da. Läti Sõjamuuseumi arvukas per
sonal pühendab palju tööaega laste-
üritustele. Olemasolevail andmeil 

"Oskari paat" Ventspilsi muuseumis. 1939. a. valmis Läti menufilm 
"Kaluri poeg" Vilis Lacise romaani järgi. Fotol olevat paati kasutas 
filmis peategelane. 
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puuduvad Euroopa riikidest oma sõja-
muuseumid lisaks Eestile Andorras 
ja Liechtensteinis. 

Mis Riias veel silma hakkas? Va
rasemast paljudele tuttav Läti Pu
naste Küttide Muuseumi raskepä
rane hoonelahmakas kannab nüüd 
Okupatsioonimuuseumi nime. See 
pole seotud sõjamuuseumiga. Kaa
lutakse hoone lammutamist vana 
Riia ajaloolise ilme t a a s t a m i s e 
huvides. 

Läti merendusajaleht 
"Juras Vestis" 

lõpetas tänavu majanduslikel põh
justel ilmumise. Kahju! 1992. aas
tast peale kord nädalas läti ja vene 
keeles ilmunud ajaleht oli meilegi 
huvipakkuv. 

Riia elupulss on Tallinnast suur
linlikuni. Polnud uudiseks, et lät
lased moodustavad oma pealinna 
elanikest napi kolmandiku, kuid 
keskl innas seda küll eriti t unda 
polnud. 

Riiast suundusime 
Kuramaale, 

kus järgmine sihtpunkt oli Vents
pils. Seal pakkus eelkõige huvi ran
narahva vabaõhumuuseum oma 17 
vana paadiga. Eksponeeritud mere-
paatide kogum on Baltikumis ainu
laadne, kuna sihipärast kogumis
tööd alustati juba 1953. aastal. 

Kaluripaadi suurus ja vorm sõltu
vad rannamere omapärast. Kuramaa 
lahesoppideta läänerannikul on lai
ne pikkus ja amplituud sootuks eri
nev meie Väinamerest või madalast 
Pärnu lahest. Sellele vastavalt on ka 
sõudepaadid suured ja rasked, seal
hulgas nelja aerupaariga. Eksponee
ritud on nii lahtisi kui ka suuri pool-
teki kajutiga mootorpaate 1930-1950-
ndaist aastaist. Lisaks Kuramaa paa
tidele on vaatamiseks üks Aafrika 
kanuu. 

Samal avaral territooriumil on liivi 
ja Kurzeme lätlaste kalurielamud 
kõrvalhoonetega, hollandi tüüpi tuu
lik, I maailmasõja aegne kohalikke 
rannakülasid ühendanud kitsarööp
melise raudtee lõik kolme vaguniga, 
laevaankrud jm. Külastajaid oli roh
kest i , k u n a a ja loopedantsusele 
polnud ohvriks toodud atraktiivsust: 
oli ka köitega karussell, kiik, kohvik 
ja laste mänguplatsid. 

Eespool nimetasin Eesti ja Läti 
merenduse arengu ühisjooni. Nii see 
laias laastus ongi. Kuid Kuramaa 
merendusajalugu pakub 17. sajandist 
peatükki, millele 

meil pole sarnast. 
Kuramaa Kettlerite soost hertso

gite seas oli esileküündivaid 1642.-

MUUSEUM 
1682. aastani valitsenud Jakob -
imetlusväärse haarde ja energiaga 
ülik. Ta ku tsus Hollandist laeva-
meistreid, kelle j u h a t u s e l algas 
Ventspilsis ja mujal tolle aja kohta 
suurte purjelaevade ehitamine. Ja
kobi valitsemisajal valmis Kuramaal 
79 kauba- ja 40 sõjalaeva. Ehitami
se käigus koolitati välja kohalikke 
laevameistreid. Kuramaa laevu müü
di Prantsusmaale (27), Inglismaale, 
Veneetsiasse... 

Mõistagi purjetas palju laevu Ku
ramaa lipu all, viies läbi Taani väi
nade kohalikku leivavilja, lina ja li-
naseemet ning kanepit. Lisaks lae
vandusele pani hertsog 17 Kura
maa paigas aluse raua tootmisele 
kohalikust soomaagist. 1650-nda-
te aastate algul said Kuramaa ko
looniateks Tobago saar Venezuela 
läh is te l j a P ü h a Andrease s aa r 
Gambia jõe suudmes Aafrikas. To-
bagos andsid tulu hertsogi tuba
ka-, kohvi- ja suhkruroois tandu
sed. Ühendust asumaadega pida
sid Kuramaa laevad. 

Kuidas selline edu Euroopa mõju-
keskustest eemal ikkagi võimalikuks 
sai? Hertsog Jakob kasutas osavalt 
ära Kesk- ja Lääne-Euroopas para
jasti peetava Kolmekümneaastase 
sõja lõpuperioodi majandusliku kao
se. Kuigi asumaad tuli hiljem inglas
tele loovutada ja hertsogi laevastik 
hävis Rootsi-Poola sõjas, jäid alles 
kohalikud ametioskused ja meresõi-
dukogemus. Kõrvutades hertsog Ja
kobi haaret tolleaegse Eestimaa aadli 
kopitanud mõttelaadiga, tuleb tun
nistada, et kuramaalastel oli valit
sejaga vedanud. 

Tänane Ventspils, naabrite nafta-
pealinn, on samas suurus jä rgus 
meie suvepealinna Pärnuga. Venta 
jõe sadamakaide lähistel on vanad 
merehõngul ised hoonekvar ta l id 

Kuramaa rannavaade Mazirbe 

ai 
meeldivalt heakorrastatud nagu meie 
Pärnu kesklinngi. 

Ventspilsist suundusime põhja, 
Kolka poole. Rannikuteele jäi 

Mazirbe 
- peaaegu väljasurnud, lätistatud 

liivlaste kultuuri viljelemise viimane 
keskus. Silt kena rahvamaja seinal 
kinnitas soome, eesti ja ungari kee
les, et hoone on püstitatud hõimu
rahvaste abiga. Liivlaste lätistamises 
1920-1930-ndail aastail on mõndagi 
ühist meie rannarootslaste eestista
mise katsega Pätsi ajal. Viimane oli 
küll vähem tulemuslik, kuna tegemist 
oli suurema rahva kohaliku killuga. 

Mazirbe lähistel keerasime teelt 
korraks randa, kuhu N. Liidu piiri
tsooni aegadel sisemaa lätlase jalg 
ei tohtinud astuda. Nii kaugele kui 
silm ulatus, laius inimtühi puhas lii
varand. Kolm suurt traalpaati oli kui
vale veetud, ühel neist kell pika ku
meda kõlaga (pronksist, ja alles!). 

Kolka neem ehk Kolkasrags 
on asustuseta paik. Oli laupäev 

ning kohale jõudes selgus, et me 
polnud seal kaugeltki ainsad uudis
tajad. Neemetipu joonel rulluvad kok
ku lained läänest ja idast, Liivi la
helt. Pilt on efektne. Põhjas, 4 km 
kaugusel tehissaarel paistab Kolka 
tuletorni siluett, veepiiril on kuna
gise tuletorni varemed. Kolka neeme 
võib nimetada looduslikuks meren-
dusmälestiseks, kuhu pole midagi 
tarvis juurde lisada. 

Kuigi Sõrve säär oli vaid mõneküm
ne kilomeetri kaugusel, kulges taga
sitee ikka ümber Liivi lahe. 

Taastatud Läti-kontaktid annavad 
edaspidi kindlasti mõlemapoolset 
töist tulu. 

Jaak Sammet 
Urmas Dreseni fotod 

f 
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Kõikidele "Hioma" meremeestele 
19. oktoobril avati Eesti Me

remuuseumis kõigi Eesti muu
s e u m i d e kõige parem näitus*. 
Teemaks parklaeva "Hioma"** 
saatus . 

Paksu Margareeta esimene korrus on 
tundmatuseni muutunud. Tõrualõhn 
lööb ninna. Laevaehitusest järele jäänud 
laastud, poldid, tööriistad, köiepuntrad 
nurga taga. Ja sealsamas: Tallinna (sa-
damaünna)panoraam, puitsüla ääres veel 
kaks purjelaeva. Kai peal m.ahajääjad-
mehed merelaule laulmas. Seintel maa
lid laevast, sadamatest, laevaelust. See 
on siis aeg, kui laev valmis ja on vist 
Tallinnast oma esimese lasti saanud? Ja 
siis tulevad kaile ka omanikud: parun ja 
kaasomaniku proua, riigivõimu esindaja 
hõbenööpide säraga mundril, kapten/ 
admiral, meremees***. 

Kutsuvad kohale tulnud, esialgu 
uudishimulikult piidleva külalistesum-
ma kaasa mõttelisele reisile Hiiumaal ehi
tatud parklaevaga "Hioma"ta ehitusplat
silt kuni Riguldi rannale viimast ranna-
heidet otsima ja lõpetama kõrtsis oma 
valu väljaelanud meremeeste seltsis. 

Õige kursi annavad mehed igaks mõt
tesuuna muutmiseks laeva erinevail 
eluetappidel ja "Lõõtspillid"**** muuda
vad vaataja meeleolu vastavalt sellele, 
kas laeval ja ta meeskonnal on käes 
edukas või traagiline aeg. 

Lõpuks on kõrtsilauad pikali, ruum 
klaasikilde täis, pildid viltu ja kunagi 
ilusad purjekamudelid pingi taha kuk
kunud. Ainult meri meelitab aknast väl-
javaatajat endiselt oma poole*****. 

Niisuguse meeleolupildi lõi mere
muuseumi rahvas neile, kes kutse 
peale sel teis ipäeva pealelõunal 
muuseumi tu lnud. Mõned väited 
peab vist lahti seletama. 

* Eesti muuseumide parim näi
tus . 

1998. aastal korraldati Eesti muu
seumide festival. Narvas oli muu
seumidel võimalus kasutada seal
se muuseumi ruume ja oma vabalt 
valitud teemal näitus üles seada. 
Kui töö tehtud, vaatas komisjon 
näitused üle ja sealsamas Narvas 
ko r ra lda tud muuseumi töö ta j a t e 
seminari l kuu lu t a t i Eesti Mere
muuseumi näitus ""Hioma" 1848-
1857 . Es imese laevaga ümber 
Kap Hoorni" ü lekaa luka l t pari
maks väljapanekuks. Au ja tunnus
tusega käis k a a s a s ka raha l ine 
preemia . Kul tuur imin i s tee r iumi 
museoloogiaspets ia l is t id tõs ts id 
esile eriti loovat lähenemist ja ori
ginaalsust teema avamisel. 

Näitust on pärast Narvat vaadata 
olnud Hiiumaal, Pärnus, Kotka me-

Näitus algas kõigi tegelaste osavõtul (paremalt): Urmas Dresen, Kat
rin Sepalaan, Peedu Sammalsoo, Roman Matkiewicz, Tiit Einberg, ... 

repäevadel Soomes ja nüüd lõpuks 
ka kodus. 

** Parklaev "Hioma" 
on p a r u n Ewald von Ungern-

Sternbergi 1848. a. Hiiumaal Suur
sadamas vette lastud parklaev, mis 
oma reisidel seilas Hiiumaalt pä
rit meeskonnaga (v.a. kapten ja 
tüür imees) . See on teadaoleval t 
esimene Eestis ehitatud laev, mis 
on purjetanud üle ekvaatori ja üm
ber Kap Hoorni, ta meeskonnaliik
meid võib nimetada Eesti esimes
teks kaphoorneriteks. 

Näitusel ongi peatutud laeva elu
loo erinevatel aspektidel: ehitami
ne, esimesed reisid Inglismaa ja His
paania sadamatesse, Liverpool, Ham
burg, laevatöö, Kap Hoorn, Callao 
reidile jõudmine, lipuvahetus, koo
lera, tagasitee Tallinna 1857. a., lae-
vahukk, meremeeste viimane puhke
paik Pühalepa kirikaias. Laeva lugu, 
mis on täis rasket tööd, traagikat, 
kistuna ka suurte riikide poliitikas
se, aga ka sadamalinnade ahvatlusi 
ja kodusaare rahu. 

Kes tahab veel laeva kohta teada saa
da, võib lugeda "Eesti Laevanduse Aas
taraamatust 1999" Urmas Dreseni vas
tavasisulist artiklit. 

*** Näituse meeskond oli: Urmas 
Dresen, Katrin Sepalaan, Roman 
Matkiewicz, Tiit Einberg, Peedu 
Sammalsoo. 

Eesti Meremuuseumi direktor Ur
mas Dresen: "Ideele andis tõuke ka 
see, et möödunud aastal sai 150 aas
ta t "Hioma" vet teajamisest . Me 
polnud küll mingid esmaavastajad -
"Hioma" lugu oli ennegi tuntud -, aga 
muuseumide festivaliks arvasime 

teha avarama alltekstiga, meresõidu 
ilu ja valu markeeriva näituse. Rää
kisin Bruno Paoga, kes on sellest 
laevast varemgi kirjutanud, ning sain 
temalt üht-teist lisa kuulda. Ja meil 
on ju kunstnik - Roman Matkiewicz 
-, tema tegi pildid ja selle järgi sai 
laeva loo mängida. Sest meil ei ole 
ju ühtki originaaleksponaati, mille 
kohta võiks öelda, et see on selle 
laeva pealt. Arhiivitoimikuid aga näi
tusele välja ei pane. Nii ongi näitus 
meie meeskonna poolne nägemus 
ühe purjelaeva saatusest." 

**** Väikeste Lõõtspillide Ühing 
sadamalinna silueti ees {Port Reval) 

sadamakail oli just õige seltskond õi
gel ajal õiges kohas. Sobisid no nii 
hästi, nagu oleksid üks osa selle pur
jelaeva meresõitjatest (või vähemalt 
järeltulijad). Marko Matvere ütles, et 
temagi tunneb suurt mõnu sellises 
ümbruses muusikat tehes. "Olen ju 
totaalne fänn - siin isegi iga poolkõdu
nenud tekiplank annab inspiratsioo
ni ja kutsub kaasa. Siin ei ole asja, 
mis ei sobiks meiega kokku. See kai 
sobib. Need asjad sobivad. Need ki
vidki sobivad. Vaatad seda kõike ja 
lood tulevad nagu ise-enesest. Siin 
tuleb meelde kõik see, mida mereme
hed on rääkinud ja ka see, mida ise 
merega seoses kogetud ja tuntud. 
Meremuuseumiga on seotud ka meie 
esimene CD - siit saime kaanepildi. 
Aga mängime siin küll esimest korda. 

Nüüd mõtleme, et hea meelega 
teeks siin midagi ka selle näituse 
lõpetamisel. Otsime väikestviisi uut 
materjali. Oleme saanud siinsetelt 
inimestelt mõned kassetid töölaulu-



17 - 18 (217 - 218) oktoober 1999 MUUSEUM _aa 

dega ja selle projektiga tahaksime 
edasi töötada. Töölaulud, need on ju 
rütmihoidmise laulud kas ankrupeli 
ümberajamisel või köietõmbamisel, 
mis aitab eestöötaja/laulja ja mees
konna panna oma jõudu koondama 
ja selle üle kandma nii ketile kui 
ankrule jms. Kaalul on ju palju, pal
ja lihasjõuga tuli teha raske töö, aga 
selle toore jõu kõrval kulus ka hin
gejõudu, mida laul aitas koondada. 

Kogu see mere tunnetus, merear-
mastus või kuidas seda nimetada, on 

nii ähmane, et seletada seda kuida
gi ei saa. See kas on või seda ei ole. 
Olen ise pärnakas ja võib-olla sealt 
olen ka mingi eelduse hinge saanud. 
Mereta oma elu ette ei kujuta, ja seda 
olen ka tunda saanud, et merd aus
tavad inimesed on küll tihtipeale 
karused, kuid sisemuses vaieldama
tult merest mõjutatud, omamoodi 
hella ja tundiku hingega inimesed." 

Muusikameeste ühine arvamus oli, 
et Paksus Margareetas just selle näi
tuse sees on neil väga hea mängida-
laulda. Euroremonti ja neoonvalgus-
se see ei sobi - seal pole enam sel

ja lõppes tühjaksjäänud kõrtsiga. 

Iist hinge. Aga siia, kõikuvate lauda
dega kai peale - kuidas veel! 

J a nagu korralikus sadamakõrtsis 
ikka: kes leidis jutukaaslase rum-
miklaasi ja suitsusingiviilaka juures, 
kes lõi kortsu järgi tantsu. Ja rahul 
ilmselt igaüks. 

***** Kõrts (Hamburgi oma, osa 
ekspositsioonist) 

oli "Hioma" meestel nii segi peks
tud, (kuigi mitte lootusetult, sest 
kolleegide kingitud laevarott valis 
oma pelgupaiga just sinna), et kal
leid külalisi sinna enam lubada ei 
saanud. Aga muuseumi eksposit
sioonis tegelikult eriti ei tegutseta 
ka. Nagu rannaribalt, mis muuseu
mi välja jookseb ja kus hukkunud lae
vadelt pärinevat leida võib, keegi ta
vapäraselt endale ahjukütteks või 
niisama kaasavõtmiseks ehk midagi 
kaasa ei vii. 

****** Meremuuseumi kollektii
vi mõte ja töö 

on mõjuva tulemuseni viinud. Jõu
du neile ka edasiseks. Emotsionaal
se sissejuhatusena kogu meremuu
seumi ekspositsioonile, kinnitamaks 
igale külalisele, et just sadamalinna 
Tallinna meresõiduajalugu tutvusta
vas asutuses ollakse, on see näitus 
väga mõjukas ka. Ülemiste korruste 
tunduvalt akadeemilisema väljapane
ku eksponaadid hakkavad näituse 
kõrval ka hoopis teistmoodi ja nüan-
sikamalt rääkima ja haakuma. Näi
teks "Hiomalt" ära karanud madruse 
Kimbergi vanemapõlve pilt. 

Reet Naber 
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PAREMALE: 1. Vene geograaf ja loodusteadlane, uurinud väl
jasurnud kalu. 5. Purjelaev, millel inglane W. Dampier seigel-
des ja röövides sooritas 1691. a. lõpulejõudnud ümbermaail
mareisi. 12. Kaks Läänemere äärset riiki. 13. Örstedi tähis. 14. 
Number (soome lüh.). 16. Kõrgeim mereväeohvitser. 17. Sa
dam Ida-Virumaal Pühajõe suudmes. 18. Taanlase K. Öiseni 
konstrueeritud monotüüpklass, mille jahte on Eestiski ehi
tatud. 19. Angerjas (vene k.). 21. Eine. 22. ... üle parda. 24. 
...meri. 25. Sadamalinn tšerkesside alal Venemaal. 28. Ajaloo
line piirkond Araabia mere ääres, praeguses Pakistani Belut-
šistanis. 29. Maailmamere nõo ja süvikute põhi. 32. Kalavõrgu 
kinnitusaas. 34. Süümetu. 36. Musta mere äärse riigi pealinn. 
37. ...komi. 39. Mongoolia haldusüksus. 41. Põhikeel Bengali 
lahe äärses Orissas. 42. Piirkond. 43. Seatina (saksa k.). 44. 
Meelekoht. 45. ...õlu. 48. 1. paremale küsitu eesnimi. 49. Cae-
sari nimest tulenenud isevalitseja tiitel. 50. Harva kasutatav 
USA sõjalaeva nimetusele eelnev tiitel. 51. Kaks-. 

ALLA: 1. Põhjaelustik. 2. 1935. a. asutatud Eesti ja Rootsi 
laevaomanike ühing. 3. Radio Station = raadiojaam (lüh.). 4. 
Eesti laulja, laulnud Vambot E. Kapi ooperis "Tasuleegid". 5. 
Järjestikku. 6. Itaalia meremeeste kaitsepühak. 7. Poolsaar 
Aasias. 8. Etruuria elanik. 9. Kaks ühenimelist linna, üks Ka
nadas, teine üle jõe USA-s. 10. Pea (vene k.). 11. Teatmeteos 
(lüh.). 15. Aru, mõistus. 20. Mereäärne rähn. 23. Kiviluts. 26. 
Jogi, Lääne-Siberi peamine veetee. 27. Suunama, suundama. 
29. Telesaade (lüh.). 30. 17.-18. saj. väikelaev enamasti Skan
dinaavias ja Venemaal. 31. Pisiveekogus. 33. Kaks rooma num
britega. 35. Andis või võttis rendile. 37. Purje tuulde seadmise 
tross. 38. Kaksiktäishäälik. 40. Kardeelid. 46. Argooni sümbol. 
47. Sina (saksa k.). Koostanud Märt Kullo 
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15 jalga kiilu all 
75 aastat suurtükilaeva "Meeme" hukkumisest 

Tänavu 14. novembril saab täis 
kolmveerandsada aastat Eest i 
merejõudude ühest mustemast 
päevast - lahingumiinide traali
misel hukkus suurtükilaev "Mee
me". Eesti Riigiarhiivis säilitata
vad dokumendid lubavad meil 
se l l e kurva sündmuse käiku 
meenutada. 

Miks tegeles suurtükilaev 
miinitraalimisega? 

Selle kauge aja peale tagasi vaada
tes ei ole ilmselt ülearune selgita
da, miks tegeles 1924. aastal miini
traalimisega suurtükilaev, kas mere-
jõududel miinitraalereid ei olnudki, 
milline oli meie vete miiniohtlikkus 
sel ajal jne. Neile küsimustele vas
tamiseks on kõigepealt vaja ära mär
kida olulisemad momendid Eesti Va
bariigi miinitraalimise loost. 

Miine täis rannikuveed saime päran
dina I maailmasõjast, Vabadussõja 
ajal meie merejõudude, aga ka inglas
te ja venelaste veesatud miinide arv 
on suhteliselt väike, võrreldes eelne
va sõja käigus veesatute üldarvuga. 

1918. aasta novembris, kui algas 
Eesti Merejõudude formeerimine, 
seadis selle organiseerija, 2.järgu 
kapten Rudolf Schiller kokku esime
sed miinitraalimise kavad. Praktili
se miinitraalimiseni jõuti 19. jaa
nuaril 1919, kui loodud üksus nime
ga Traalimise Ekspeditsioon alus
tas nelja miinitraaleriga tööd Paldiski 
lahes. 15. märtsil 1919 formeeriti see 
ümber iseseisvaks üksuseks Traale
rite Divisjon ja aja jooksul suure
nes ka miinitraalerite arv, aga 15. jaa
nuarist 1921 likvideeriti Eesti Mere
jõudude koosseisust Traalerite divis
jon. Kaubandus-Tööstusministeeriu-
mi Mereasjanduse Peavalitsusele 
anti üle 14 miinitraalerit ja üks baas-
laev koos er ivarustusega ja selle 
Traalimisosakond alustas vabapal-
galise isikkoosseisuga tegevust ala
tes 1. märtsist 1921. Reorganiseeri
mise põhjuseks toodi majanduslikud 
kaalutlused. 

1922. aasta mais moodustat i 
kaks rahvusvahelist miinitraali-
miskomisjoni, millest üks asus Ber
liinis ja teine Petrogradis. Eesti osa
les mõlema komisjoni töös. Kindlaks 
olid määratud osalejate miinidest 
puhastamise merealad ja tööde käi
gust informatsiooni vahetamise ja 
avalikustamise kord. Saksamaa oli 
1921. a. juulis alustanud oma mii
nitraaleritega tööd Läänemeres, seal
hulgas ka Soome lahe suudmes ja 
Eesti saarte läänerannikul. 

Suurtükilaev "Meeme" Loksa juures. 2. juuli 1921 

Miinitraalimisorganisatsioon 
pole vajalik 

Eesti oli temale määratud alad läbi 
traalinud 1922. aasta sügiseks, na
vigatsiooni lõpuks. Aastatel 1919-
1922 olid Eesti miinitraalerid läbi 
traalinud 1679 ruutmiili ja leidnud 
ning hävitanud 633 miini. Nüüd tul
di järeldusele, et miinitraalimisega 
tegeleva organisatsiooni järgi enam 
vajadust ei ole ja Mereasjanduse 
Peavalitsuse Traalimise Osakond 
likvideeriti 1. maiks 1923. Tööle 
jäeti ainult üks minöör, kelle kohus
tuseks oli hävitada neid miine, mida 
meri endiselt päris ohtralt randades
se tõi. Osakonna likvideerimisel anti 
Merejõududele üle ainult traalimis-
varustus ning miinitraalerid "Kalev", 
"Olev", "Tahkona" j a "Lehtma". 
Enamik laevu, sealhulgas suuremad 
miinitraalerid "Suurop" ja "Ristna" 
jäid Teedeministeeriumi alluvusse. 
Osa aluseid anti ka Siseministeeriu
mi Piirivalve Valitsusele. 

Kuid peagi selgus, et miinitraalimis-
organisatsiooni likvideerimisega oli 
kiirustatud. Juba 5. mail 1923 pöör
dus teedeminister K. Kark (alates 22. 
maist 1922 oli Mereasjanduse Peava
litsus Teedeminitseeriumi alluvuses) 
sõjaministri kindralmajor J. Sootsi 
poole palvega teha korraldus Soela ja 
Voosi laevasõidukanalite läbitraalimi-
seks. Selgunud oli, et Traalimise Osa

kond oli need läbi traalinud ainult 10 
jala (3 m) sügavuseni, samal ajal kui 
kanalitest läbi sõita oli lubatud lae
vadel süvisega kuni 15 jalga (4,5 m). 

Vastav korraldus jõudis Merejõu
dude Staapi. ' 

Käsk selge, kuid kuidas seda 
täita? 

Oli tekitatud miinitraalimise probleem 
tänu riigi juhtkonna ühekülgse, ainult 
majandusliku poole esiletõstmisega nii 
mõnegi riigikaitselise küsimuse lahen
damisel. Selle tulemusena ei olnud 
meil rivis ühtki miinitraalerit ja li
saks sellel oli enamik selle eriala 
spets ia l i s te seoses koosse isude 
koondamisega juba 1921.aastal tee
nistusest lahkunud. Merejõududele 
üle (tagasi) antud miinitraalerid olid 
reservis ja mehitamata, peale selle 
vajasid hädasti remonti. 

Nii langetati otsus rakendada traa-
limistöödel suurtükilaevu "Mardus" 
ja "Meeme", sest parasjagu olid need 
selleks tööks kõige sobivamad, seda 
peamiselt ühe asjaolu - 2,1-meetri
se süvise poolest. 18. juunil 1923 
said nende komandörid korralduse 
Soela ja Voosi laevasõiduteed läbi 
traalida. Juba 26. juunil teatati Tal
linna, et Soela on läbi traalitud. Vei
di hiljem jõuti samale tulemusele 
Voosis. Miine ei leitud. 
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1923. aasta septembris ja oktoobris 
osalesid mõlemad laevad Kassari la
hes torpeedopaadi A-32 (hilisem "Su
lev") ülestõstmisel. 

1924. aastal muutus olukord veel
gi keerulisemaks: ilmnes, et mõned 
miiniväljad on üldse läbi traalimata. 
Maailmasõja ajal pandi enamik mii
ne veepinnast 2,5-5 m sügavusele -
pealveelaevade vastu. Kuid samal 
ajal tõi allveelaevade aktiivne kasu
tuselevõtt päevakorda vajaduse ka 
nende vastu võitlemiseks. Selleks 
võeti samad miinid. Kuna 1916. aas
tal olid Saksa allveemiiniveeskjate la-
hinguretked ulatunud Soome lahes 
peaaegu Kroonlinna alla, siis pani 
Vene laevastik 1917. aastal nende 
vastu välja Naissaare pi irkonnas 
ankrumiine 9m, 19m, 2 7 m j a süga-
vamalegi merepinnast. Informatsioo
ni neist miiniväljadest saadi mille
gipärast alles 1924. aastal, ja sedagi 
Soomest. 

Aastail 1919-1922 oli miine traa-
litud traalikäiguga veepinnast 6-12 m 
sügavusel, peamiselt 9 meetri peal. 
19 mja 27 m sügavusel olnud miine 
traalid lihtsalt ei haaranud. Tulemu
seks oli, et mitu aastat sõitsid lae
vad rahumeeli üle miiniväljade. 

Vajadus läbi traalida suured alad, 
eriti Naissaarest loodes, tingis otsu
se reservist tööle rakendada miini-
traalerid "Kalev", "Olev", "Tahkona" 
ja "Lehtma". Viimased kaks olid küll 
eelmisel aastal ajutiselt üle antud 
Piirivalve Valitsusele, aga nüüd võe
ti need tagasi Merejõududesse. Kuid 
kõik neli laeva vajasid eelnevat kor
daseadmis t ja sel lepärast läksid 
esialgu hoopis remonti. 

Nii alustasid esimestena 21. juu
nil 1924 traalimistöid jälle "Mar
dus" ja "Meeme". Neile oli abiks lä-
bitraalitud ala toodritega tähistami
sel Merejõudude Side ja Abilaevasti-
ku Osakonna aurupaat nr 22. 

Merejõudude J u h a t a j a 2. juul i 
1924. a. päevakäsuga formeeriti aju
tine laevade koondis Traalerite 
Salkkond, mille koosseisus olid 
"Mardus", "Meeme", "Kalev", "Olev", 
"Tahkona", ja "Lehtma". Ülemaks 
määrati kaptenmajor Joosep Pruun 
(VR 1/3). 

Praktilise lahingumiinitraalimise 
kogemuste omandamiseks seati ri-
viohvitseridele, peamiselt 1921. a. 
Mereväe Kadettide kooli I lennu lõpe
tanutele, sisse mõnenädalane rotat-
siooniteenistus Salkkonna laevadel 
komandöride abidena. 

Esimesena traaliti läbi miiniväli 
Kakumäest põhjas. Järgmisena võe
ti käsile see, mis asus Naissaarest 
loodes ja lõpuks Naissaarest kagus. 
Kõigilt neilt miiniväljadelt saadi kätte 
kokku 189 miini ja neid lõhkes traa
lides veel 36 tükki. 

Tööde käigus juhtus "Meemel" jär
jekordne õnnetus: 3. juulil 1924 sai 
traalipadruni plahvatuse tagajärjel 
surma laeva pootsman Roman Krim-
ming. 

Samal ajal jätkati informatsiooni 
kogumist endiste miiniväljade kohta 
ja sügise poole saadi umbmääraseid 
teateid sellest, et Naissaarest loo
des on miine pandud suuremale sü
gavusele kui 27,4 m (90 jalga). 

"Meeme" viimane traalimine 
Kuigi laevastiku selleaastane na

vigatsioon oli praktiliselt lõppenud, 
otsustati siiski teha kontrolltraali-
mine. Tallinnast Miinisadamast väl
jusid 14. novembril 1924 kell 7.45 
"Mardus", "Meeme" ja "Tahkona". 
Kell 10 oldi kohal ja alustati traali 
sisselaskmist. Kell 10.25 algas traa
limine halssidel 45° - 225° padrun-
traaliga sügavusel 48,7 m veepinnast. 
Traali vedasid omavahel parempool
sena "Meeme" j a vasakpoolsena 
"Mardus". Viimase pardal oli ka Traa
lerite Salkkonna ülem. "Tahkona" 
pani välja toodreid ja pärast traali-
mishalsi läbimist paigaldas neid 
ümber. Ilm oli tööks soodne: tuul 
NNE 2 m/s , merel ummiklainetus. 

Selgus, et saadud informatsioon 
vastas tõele. Esimese ja teise halsi
ga saadi kätte 3 miini, mis pärast 
traalipadrunite lõhkemist kerkisid 
pinnale. Need tehti kahjutuks, toodi 
"Tahkona" ja laevapaatidega "Mardu
se" juurde, ja, ilma et traal oleks välja 
võetud, tõsteti selle ahtritekile. 

Kolmanda halsi lõpus lõhkes veel 
üks traalipadrun, kuid veepinnale 
midagi ei kerkinud. Tehti "saagimist": 
üks laev jäi seisma, teine liikus eda
si, siis jälle vastupidi. Sellist manöö
verdamist korrati mitu korda, kuid 
tulemusi polnud. Veepinnale midagi 
ei kerkinud ja uusi traalipadrunite 
plahvatusi ei toimunud. Poide järgi 
otsustades tundus, et traal jookseb 
normaalselt. Läbiti veel neljas halss 
ja kell 14.30 andis kaptenmajor 
Pruun korralduse traal välja võtta. 

Esialgu tuli traal välja kergelt, kuid 
peagi jäi "Meeme" tahapoole ja tema 
peal muutus sissevõtmine raskeks, 
mehi traalivintsi väntadel tuli sage
damini vahetada. Selgus ka, et esi
mene laevapoolne traaliraskus on 
ära kadunud ja teine traalipadrun 
lõhkenud. Traal jooksis vertikaalselt 
klüüsist alla ja välja tuli pinge all toll-
haaval. "Meemel" võeti välja üks 
traaliraskus, kuus traalipadrunite 
looka ja 3 traalipoid. Kuuelt loogalt 
võeti maha ainult 4 traalipadrunit, 
üks oli lõhkenud ja üks kadunud. 
Samal ajal oli "Meeme" vööriga "Mar
duse" ahtrile nii lähedale kandunud, 
et osa laevade meeskondadest oli 
sunnitud laevu pootshaakidega tei
neteisest eemal hoidma. 

Ühel hetkel tundus , et "Meeme" 
traal oleks nagu millestki vabanenud, 

pinge kadus ning sissevõtmine muu
tus kergemaks. Seda aga lühikest 
aega. 

Kell 15.10 toimus plahvatus. 
Tõusis 30-40 m kõrgune kollakas-
must suitsu- ja vee-sammas, mis 
mõneks sekundiks laeva kinni mat
tis. Laeva ahtriosa tõusis tohutu jõu 
mõjul üles ja lükati edasi. Eespool 
oleval "Mardusel" pa isa t i j a lu s t 
maha kõik tekilolijad. Kui sammas 
maha vajus ja "Meeme" nähtavale il
mus, oli pilt järgmine: ahtrimast ka
dunud, laeva vöörtääv veest 3-4 jal
ga normaalsest rohkem väljas, aht
riosa masinakapini vee alla vajunud. 
Laeva ümber oli meri täis igasugust 
risu ja prahti, mille sees appi hüüd
vad inimesed. 
Plahvatuse hetkel oli laeval 23-

liikmeline meeskond. 
Kõige lähemal plahvatuse epitsent

rile olid ahtriosas töötanud meeskon
naliikmed. Ahtris reelingute juures 
juhtis lipuvardast kinni hoides traa
li väljavõtmist komandöri abi mere
väe nooremleitnant Karl Haberman. 
Pool meetrit lipuvardast vasaku poor
di poole oli rinnuli reelingutel klüü-
si kohal pootsmani kt ajateenija Jo
hannes Kompa, kes samuti jälgis 
traali veest väljatulekut ja võttis loo
kadelt enne klüüsi jõudmist traali-
padruneid maha. Kompa taga seisis 
komendor Johannes Karus, kes võt
tis traalipadrunid vastu ja paigutas 
kasti ning peale selle võttis läbi 
klüüsi tekile tõmmatud traalilt ras
kused. Neist mõne meetri kaugusel 
vasaku poordi reelingute juures töö
tas signalist G. Hall, kes pooordi ta
gant poisid välja võttis. Traalvintsi 
väntadel töötasid kolmes vahetuses 
varahoidja, üleajateenija K. Saarepe-
ra, ajateenijad J. Faltis, E. Leiberg, 
J. Nilsen, H. Põder ja J. Mikk. Traal
vintsi ja masinakapi vahel oli ajatee
nija J. Tenneberg, kelle ülesandeks 
oli vintsitrumlilt mahatuleva traal
vintsi tekil puhti kokkusebimine. 
Tekil masinakapi juures seisis hetk 
enne plahvatust masinaruumist välja 
tulnud mehaanik (eraisik) P. Wiidik. 
Komandör, vanemleitnant Willem 
Granfeldt oli tulnud ahtrist ja ha
kanud trepist käigusillale minema, et 
hinnata olukorda seoses laevade oht
liku lähenemisega. 

H. Habermani ja J. Kompa viskas 
plahvatus kõrgele õhku ja paiskas 
parda taha. Karus jäi kadunuks. Ker
gelt haavata ja põrutada said Hall, 
Tenneberg, Leiberg, Põder, Mikk, Wii
dik ja Granfeldt. Teised said põruta
da. 

Imekombel pääsesid ainult põru
tusega ahtri eluruumis allohvitseri
de kajutis olnud kergelt haige masi
na vanemallohvitser V. Waimann ja 
samas viibinud sanitar R. Nimmer-



36 ATALUGU 17 - 18 (217 - 218) oktoober 1999 

feldt. Neile langesid peale kajutite 
vaheseinad, ruumide s isus tus oli 
segi paisatud, vesi tungis sisse. Nad 
suutsid siiski läbi trepikäigu tervelt 
üles tekile tulla. 

Masinaruumis vahis olnud kütja 
Leppik ja II j madrus Borgmann said 
kergelt põrutada . Kuna tekilt oli 
kuulda kisa "Laev upub!", jätsid nad 
katla auru alla ja ronisid mõlemad 
tekile. 

W. Granfeldti oli plahvatus heitnud 
parda taha ja ta oli kõvasti põrutada 
saanud. Hiljem ta mäletas, et oli 
suutnud omal jõul laevale tagasi ro
nida, kasutades mingi poordist alla 
rippuva otsa abi. Mees toibus alles 
"Marduse" tekis, kui see oli "Mee-
mest" juba eemaldunud. 

Päästmine 
Pärast plahvatust andis "Tahkona" 

käigu, tegi vasakpoordi tsirkulatsioo-
ni ja sõitis "Meeme" ahtri taha. Vet
te loobiti päästevahendeid ja hakati 
veesolijaid pardale tõstma. H. Haber-
man suudeti viimasel hetkel, kui ta 
hakkas juba põhja vajuma, pootshaa
giga pardale tõmmata. Kokku pääs
teti veest 11 meest, paadiga võeti 
"Meemelt" maha kaks ja 9 jõudis 
kohe pärast plahvatust "Meeme" vöö
rist "Marduse" ahtritekki hüpata. 

Kuna selgus, et katel jäi auru alla, 
kardeti selle plahvatamist, kui ma
s inaruumi tungib vesi. "Mardus" 
raius traali läbi ja ja eemaldus "Mee-
mest". "Tahkona" tuli ta poordi ja 
andis üle päästetud. 

Traalerite Salkkonna ülem kapten
major Pruun ja "Marduse" komandör 
kaptenmajor K. Lensment pidasid 
nõu ning otsustasid jätta "Meeme" 
juurde "Tahkona" ja saata "Marduse" 
haavatutega Tallinna, põhjendades 
seda sellega, et seal on paremad või
malused nende paigutamiseks. Aru
saamatuks on jäänud aga see, miks 
J. Pruun ei jäänud "Tahkonale", et 
võtta "Meeme" päästetööde juhtimi
ne enda peale, vaid lahkus Tallinna. 

Pärast "Marduse" lahkumist sõitis 
"Tahkona" "Meeme" poordi. Sealt 
hüppasid masina vanem allohvitser 
Viktor Kaup ja kütja vanem allohvit
ser Robert Särglep teisele laevale 
ning läksid alla masinaruumi. 

Üldpilt oli järgmine: "Meemel" oli 
diferent ahtrisse umbes 10°-12°, ma
sinaruumi ahtripoolne veetihe vahe
sein pidas vett ainult osaliselt (pea
masina võlli juurest tuli vesi sisse), 
veetase masinaruumi ahtripoolses 
osas oli 1 meeter üle põrandaplaati
de, katlaesine oli kuiv, puust peatekk 
oli ühenduskohast ahtripoolse me
tallist veetiheda vaheseinaga lahti ja 
liikus lainetuse mõjul, sealt lõi lai
ne vett sisse. 

Katlast lasti aur välja ja koldes 
kustutati tuli. Prooviti käima panna 

kuivenduspumpa, kuid kuna kumbki 
mees laeva süsteeme ei tundnud, jäi 
see tagajärjeta. Peaülesanne sai siis
ki täidetud, plahvatus oli ära hoitud. 
Laevale kinnitati veel puksiirots ja 
mehed läksid tagasi oma laeva. 

15.25 alustas "Tahkona" "Meeme 
" pukseerimist 1,5 sõlmega 

"Tahkona" komandör o t su s t a s 
"Meeme" esialgu pukseerida mada
lasse vette Naissaare alla ja siis 
ümber saare põhjaotsa Naissaare 
sadamasse. See ei õnnestunud. Kell 
17.30 vajus "Meeme" vasakule külili 
, siis pöördus vertikaalseks käigusilla 
tasandil ja vajus ahter ees põhja. 
"Tahkonalt" raiuti puksiirots läbi. 
Laev jäi uppumiskohta veel pooleks 
tunniks, tähistas "Meeme" uppumis-
koha poiga, tõstis pardale veepinnale 
kerkinud signaallippude kasti koos 
lippudega ja lahkus Tallinna poole 
kell 18. Kella 19 ajal kohtas "Tahko
na" Suurupi ja Viimsi liinide ristu
miskohas Tallinnast appi saadetud 
"Laenet". ("Marduselt" ei olnud suu
detud õnnetusest Tallinna teatada, 
sest nende radist oli ainsana "Mar
duse" meeskonnas t v igas tada 
saanud ja Naissaarel Lõunaküla lä
hedal olnud Rannakaitsepatarei nr 4 
ülemale saadi sõna saata juhuslikult 
merel kohatud kaluriga, kes teatega 
sinna aerutas.) 

Tallinnas ootasid kail sanitaarau
tod, kes toimetasid kannatadasaanud 
Sõjaväe Haigemajasse, kuid Haber-
mani see enam ei aidanud ja ta suri 
sama päeva öösel kell 24. 

S/l "Meeme" hukkumise asja
olusid määrati selgitama s/l "Lem

bit" komandör kaptenmajor Rudolf 
Gildeman. 17. novembril esitas ta 
ülekuulamiste materjalid ja juurdlus-
kokku võtte. 

18. novembril 1924 toimus s/1-
le "Meeme" ja kadumajäänud ko-
mendorile Johannes Karusele vii
mane auavaldustseremoonia. Kell 
12.00 andis "Meeme" hukkumise ko
hal 59°35,8' N 24°26,0' E t /p "Sulev" 
kolm aupauku suurtükist. Samal ajal 
olid Miinisadamas kõigil Merejõu
dude laevadel lipud langetatud pool
de vardasse, laevade ja Ekipaaži 
meeskonnad üles rivistatud, orkes
ter mängis leinamarssi. 

19. novembril 1924 moodustati ko
misjon plahvatuse ja laeva hukkumi
se põhjuste väljaselgitamiseks. Eel-
uurimismaterjalide läbitöötamise ja 
vajalike arvestuste tegemise järel 
esitas komisjon oma otsuse 26. no
vembril 1924: 

1. Plahvatuse põhjuseks oli tõkkemiin, 
mis traali väljavõtmisel selle puudutu
sest lõhkes; 

2. Miin ei plahvatanud vahetus kok
kupuutes laevaga , vaid selle ahtri all, 
kusjuures laeva kiilu ja miini vahel oli 
vähemalt 15jalga (4,57 meetrit) vett. 

3. Plahvatuse mõjul sai laeva ahter 
niivõrd purustatud, et kõik ruumid kuni 
masina shotini täitusid, selle tagajärjel 
sai laev niivõrd suure trimmi, et tema 
ujuvus ja pikipüstivus minimaalseks 
muutusid. Komisjon loeb laeva päästmist 
kasutadaolevate abinõudega võimatuks 
ja riskantseks. 

Merepõhjas 55 m sügavusel on 
"Meeme" vrakk senini. 

Peedu Sammalsoo 
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Kümme aastat väärt 
merenduskroonikat 

7. oktoobril kogunes Eesti Meremuuseumi katuse alla hulk tuntud me
rendus- ja kultuuritegelasi, et tähistada kümne aasta möödumist meie väi
kese riigi ainsa merendusajalehe sünnist. 

Kas tõesti on juba kümnendik sajandit möödunud sellest päevast, kui 
meie laudadele hakkas perioodiliselt siginema ainulaadne väljaanne, mida 
daamid jonnaka järjekindlusega veavad ja hinges hoiavad? 

Päris algul köitis värske ajaleht oma meessoost lugejaskonda merendusas-
jadele lähenemisviisi tõttu, kus tabamatu naiselikkus asjalikkust maitses
tas. Tänapäevaks on toimetuse ikka sama koosseis silmnähtavalt mehistu
nud. Ei ole meie merenduses - laevanduses, mereväes, piirivalves, mereha
riduses, päästeasjanduses ega veega seotud puhkemajanduses - ettevõt
mist või probleemi, mis lehes professionaalset käsitlemist ei leia. 

Juubeliõnnitluste lõppedes leidsid kokkutulnud end peagi sundimatus vest
luses, kus tehtud tööle ausat tunnustust avaldati ja kahetseti, et väljaande 
laiaks levikuks seni lahendust pole leitud. "Meremees", nüüd juba uues klam-
merdatud kuues, vääriks tõesti, et kõik laevamehed ja -naised, rannakalurid, 
saarte elanikud, merekooli kadetid ja merendusklasside õpilased ning linna
meestest meresõbrad seda ka tellimata vabalt kätte saaksid. "Meremees" on 
ladusasti loetav ning tema hariv ja merendust propageeriv tähendus on suu
rem kui me tänapäeval enesele tunnistada oskame. Kindlasti leiab see väl
jaanne tänasest hoopis kõrgemat hinnangut kaugemas tulevikus, aastaküm
nete pärast, sest nii põhjalikku]a kõikehaaravat merenduskroonikat ei pane 
praegu keegi teine kirja. Pikka iga "Meremehele"! 

Kapten, teadur ja allveearheoloog Vello Mäss 

Täname kõiki, kes "Meremehe" 10. aastapäeva puhul tähele
panu ja tunnustust avaldasid. 

Toimetus 

"Meremehe" toimetuse sahtlitest 
Aastapäeva eel kraamis toimetus natuke ka oma sahtleid, ehk võttis välja 

neid materjale, mis aja jooksul talletatud. 
On neid igasuguseid: käsikirju mitmetest aastatest, abimaterjalidena 

dokumente, fakse, kirju. Alles oleme hoidnud meile pidu- ja muiks täht-
päeviks saadetud õnnitlusi-läkitusi. Endal huvitav vaadata. Ja me arvasi
me, et ehk väike tagasivaade ajalukku Eesti Meremuuseumis pakub ka teis
tele äratundmisrõõmu. 

Sestap sai kokku pandud väike näitus, kus on meie kauaegsete aktiivsete 
kaasautorite käsikirju, "Eesti Meremehe" vanu numbreid, Roman Matkie-
wiczi mereteemalised karikatuurid ja kunstnik Erik Schmidti läkitused mee
leolu loomas. Otsisime välja ka need fotod, mis lehte ei sobi, aga on endale 
südamlikuks mälestuseks: kaadri taga, kellegi teise objektiivi ette jäänud 
või püütud. Reet Naber 

Tagamõttega 
kingitus 

Eesti Meremuuseumi direktor 
Urinas Dresen kinkis "Meremehe" 
toimetusele sünnipäevaks ilusa 
värvilise ajakirja. Õpetlik jutt käis 
sinna juurde, et ka Eesti meren
dus ei ole ju nii väike ja selle te
gelased enesest nii vähe arvavad, 
et üht asjalikku merendusväljaan-
net välja ei suudaks anda. 

Kingituse nimi on "Maritime Life 
and Traditions" ja seda antakse väl
ja Inglismaal, trükitakse Prant
susmaal. Ajakirja ühisomanikeks 
"Le Chasse-Marae" ja "WoodenBo-
at Publications, Inc" ning seda an
takse välja kvartaliajakirjana. Vär
viline, kaasaegse kujundusega, 84 
lk. Artiklid on pikad, põhjalikud, 
huvi tavad j a mi tmekesis te il
lustratsioonidega. 

Ajakirja seekordne, teine num
ber sisaldab avaloona kalapüügi
teemalise artikli "Üle sardiini ei 
ole midagi", mis selgitab Cornwal-
li sardiinipüügilugu viimase saja 
aasta vältel. 

"1998. aasta juunis, teelBenodefst 
Britanniast Fairlie'sse Šotimaal, kuk
kus Walest ranniku lähedal purjeva-
hetusel üle parda Eric Tabarly. Ta 
oli 67-aastaneja ilmselt kahekümnen
da sajandi lõpupoole kõige kuulsam 
ookeanipurjetaja. Purjetajana oti ta kor
janud ühe auhinna teise järel, püsti
tanud ühe rekordi teise järel, inime
sena võitnud tuhandete südamed. Ta 
päästjaiks said ta naine Jacqueline, 
tütar Marie ja jaht Pen Duick, mis on 
ilmselt ta suurim armastus." Nii al
gab jutustus 1898. aastal ehitatud 
jahist "Pen Duick" (tollal nime all 
"Yum"). Jooniste, fotode, ja kom
mentaar idega Tabarly kui 
konstruktori kohta. 

Pikem ülevaade on ka Texases 
restaureeri tavast kolmemastili-
sest Šoti parklaevast "Elissa", Tha
mesi ajaloolistest pargastest nen
de taglase põhjaliku kirjeldusega. 
Põnev on kirjeldus šanghaitami-
sest San Franciscos aastatel 1850-
1910, kusjuures on ka sel teel ra
hategijate fotosid. Kirjeldatakse 
Kariibi mere elanike meresõiduos-
kusi ja Kuna-indiaanlaste paati 
nimega ulu. 

Lühemad teated on laeva-
meistritelt nende ehitusel oleva
te ajalooliste laevade kohta (see
kord iiri traditsioonilise laeva rep-
lika nimega "Dunbrody" ja endise 
orjaveolaeva "Amistad" replikast). 
On ka väiksemate aluste, jahtide 
ja lootsipaatide kohta käivat. Lõ
puks teavet uutest raamatutest. 

Sisutihe lugemismaterjal. 
Reet Naber 
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Sõdiva maa lipu all 
(Algus eelmises ""Meremehes") 

Saabumine Haifoni 
Ega mulle hingetõmbeaega 

jäänudki . Vladivostokis kaadrite 
inspektori laua juures sain teada, 
et mind ootab ees teenistus sõdiva 
maa lipu all. Vietnam rentis N. Lii
dult kaubalaeva ja sadamapukserist 
päästelaeva. Meeskonnavahetus oli 
küll ette nähtud iga nelja kuu ta
gant, kuid kaubalaeva teise mehaa
niku peres oli midagi juhtunud. Et 
mees koju pääseks, saadeti mind 
lähima reisiga Haifoni. 

Kõigepealt võeti minult sõjako
missariaadis allkiri, et ma ikka va
batahtlik tsiviilisik olen ja et mul 
sõjalise tegevusega mitte mingit 
pistmist ei ole. Huvitav, milleks siis 
see komissariaat, kui kõik nii ilus 
ja puhas... 

Veel oli paar päeva aega, ja ma jõl-
kusin asja eest, teist taga Pamjatni-
ku lähistel. Korraga hakkasid sada
mas seisvate laevade sireenid huil
gama. Neid toetasid vabrikute ja 
t ehas te viled. Raadiost olin 
kuulnud, et Haifonis olevat üks 
elektromehaanik surma saanud. 
Nüüd siis toodi surnukeha ära. 

Raskekuul ipi lduja valang oli 
käinud diagonaalis ainult õige pisut 
altpoolt kaptenisilda, just juhtkon
na kajutite kohalt. Mürskudest te
kitatud metallirebendid paistsid 
kaugele. Üks mürsk oli tabanud 
elektromehaaniku kajutit. Veelkord 
leidis kinnitust ajalooline väide, et 
enamik inimesi sureb voodis... Ise
asi, kuidas seda lugu sõjapilti sis
se sobitada. Mehaanik oli pidanud 
parajasti pärastlõunast admiralitun-
di. See papi oli toodud ainult üheks 
reisiks kolleegi asendama. Ta oli 
juba pensionil. Kuid saatus otsis 
mehe üles. Eks selles loos oli oma 
osa sõjategevuse tsoonis maksta
val palgalisal ehk nn. kirsturahal 
(grobovõje). Stiimul missugune... 

Ei saadudki teada - või vähemalt 
ei avalikustatud -, mis sundis USA 
pilooti kuulipildujat käiku laskma. 
Olevat halva nähtavuse tõttu lae
vad segamini ajanud. Mine tea, sei
las ju sealkandis mitme riigi alu
seid, paljud neist punalippude all. 

Osal ei puudunud ka viisnurk. Nagu 
"peoperemeestelgi". 

Selle suure asja juures jäid sirp 
ja vasar tõepoolest väikesteks, neid 
võis mitte märgata. 

...Laev andis otsad lahti ja asus 
teele. Mind paigutati laatsaretti ja 
anti vaba voli raaamtukogu kasuta
da. Palk ja valuuta jooksid ning ai
nus mure oli järjest kõvemini kõr
vetav päike. Aga ega ma nina suurt 
välja pistnudki. Sain pihta Anatoli 
Ivanovi Siberi-romaanidele ja nee
lasin neid. 

Reisi sihtkoht hakkas kätte jõud
ma. Olin kuulnud ja lugenud koral-
lisaartest. J a kui nad nüüd silma
piirile kerkisid, kõditas see vaate
pilt mõnusalt närvi. On, nagu sei
saksid nad paigal. Ei, liiguksid. Ime
lik, miks niimoodi? Alles päris lä
hedal selgus, et korall isaartega 
polnud sel vaatepildil mingit pist
mist. Tegemist oli suurte, jäikade 
purjedega varustatud paatidega. 
Sellest see liikumine! Esialgne vai
mustus asendus mõningase pettu
musega. 

Kuid see ei jõudnud võimust võt
ta. Laevale tuli vastu lootsikaater. 
Loots pardale, mina kaatri peale. 
Ehkki pidid kehtima teatud rahvus
vahelised kokkulepped, oli teekond 
jõe suudmesse ometi seotud riski
ga. Lepete järgi oli N. Liidu laevadel 
näiteks diplomaatiline puutuma
tus . Kuid isegi sõjamängudel on 
ohtlik mekk juures, ja mis siis veel 
tõelisest sõjategevusest rääkida. Ei 
tabanud ju ka Vladivostokki toodud 
meest pauk mitte luuavarrest. 

N. Liidu tanklaevad, mis venna
liku abi raames Vietnami kommu
nistidele kütust vedasid, lossisid 
oma eluohtlikku laadungit jõesuust 
kaugemal välisreidil. Laadung peal, 
eemaldus pargas tankerist ja asus 
teele ranniku poole. Kõik paistis 
korras olevat, taevas rahulik. Par
gas jõudis juba ohutusse kaugus
se. Aga siis tuli välkkiire lennurün-
nak, mille kohalik õhukaitse tun
dus olevat maha maganud. Pargas 
lasti pilbasteks, kütus voolas mer
re ja süttis. Osa kilde lendas vaata 
et tanklaeva pardale. Kuid seal oli 
jõutud tankide luugid kinni kruvi

da ja ise suletud uste taha varju
da. 

Ja-jah, mulle oli öeldud, et sõda 
Põhja-Vietnamis hakkab lõppema... 
Eelteave ja tegelikkus ei tahtnud 
kuidagi kokku klappida. Siin võis ise 
otsa saada. Kaatri meeskond jälgis 
vaikides minu näoilmet. Ilmselt jää
di rahule. Kai äärde jõudes olin ma 
ju praktiliselt "nende oma". Nad 
teadsid, kelle tõid. Soovisime vas
tastikku edu ja elu. Elu soovimine 
tuli minu poolt, ja vastuseks selle
le järgnenud naeratus polnud enam 
nii külm ega ametlik. 

Laev nimega "Zaysan" oli tolle aja 
kohta keskmise suurusega, valmis
tatud SDV-s ja vastavalt ka sisus
tatud. Planeeritud peadiisli MAN 
asemel oli masinaruumi topitud 
tervelt kaks veduridiislit. Need või
sid, jah, liikuma panna lokomotii-
vi, kuid laeva küll ei kõlvanud. Klii-
maseadmetest polnud jälgegi. Aga 
ilmastiku osas oli võim kõigeväge
vama käes. See ei paistnud asja
osalisi siiski heidutavat, sest nä
gid teised päris kõbusad välja. Vas
tu võtsid mind lahkesti ja, nagu ta
vaks, pühendas pompolit mulle isik
liku pooltunni - teistest eraldi, 
nelja silma all. Kompas küll, kuid 
kuidagi isemoodi. Mis sellest välja 
tuli, sellest edaspidi. Meeskond oli 
noor ja tundus sportlik olevat. Mul
le see istus. 

Sadama territooriumil asuvale 
laoplatsile oli sisse seatud võrkpal
liväljak. See oli kujunenud oma
moodi klubiks, kuhu vanad olijad 
kogunesid ja värsked uudis tama 
tulid. Sealt said alguse mitmedki 
rahvusvahelised sõpruskohtumi
sed, millele järgnesid vennastumi-
sed interklubis, mis asus linnas 
paari kvartali kaugusel. Sinna sai 
läbi sadamavärava läheduses asu
va pargi. Teekond oli parasjagu ro-
mantilinegi. 

Sadam elas ja töötas. Tundus, et 
sõda hakkas põhjas tõepoolest otsi 
kokku tõmbama. Linn oli rahule jäe
tud, sadam ei olnudki eriti kannata
da saanud. Vähemalt märgata ei 
osanud midagi. 

(Järgneb) 
Arvo Uuk 

Veeteede Ameti Teataja nr. 3 / 4 
Seekordne number sisaldab palju väikelaevaomanikele ja -juh

tidele tarvilikke määrusi ning käskkirju ja nende muutmisi. 
Veel on dokumente lootsi-, tuletorni- ja jäämurdetasude; 

meresõidudiplomite, -kutsetunnistuste, sooduslubade, kin
nituslehtede ja lootsitunnistuste; harrastusmeresõitjatele 
teenuseid osutavate sadamate; laevade tehnilise järelevalve 

korraldamise; navigatsioonimärkide ja 2000. aasta arvuti
probleemide kohta. 

On ka IMO ja muid teateid. 
Muuhulgas selgub ka, et on allkirjastatud leping klassifi

katsiooniühinguga Registro Italiano Nauale, mille kohaselt sai 
see volituse teha Eesti lipu all sõitvatel laevadel konventsio
naalseid ülevaatusi ja väljastada tunnistusi, kui laev on selle 
ühingu poolt klassifitseeritud. 



17 - 18 (217 - 218) oktoober 1999 MEREMEES 3 9 

Eelmises "Meremehes" 
ilmunud ristsõna vastused 
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PAREMALE: 1. Abikaart. 9. Usk. 12. Batümeet-

ria. 13. Are. 14. Bataavia. 16. Neman. 17. Ag-
raar-. 18. Dnestr. 20. "Egipt". 23. Ots. 24. Sh. 
25. Tean. 26. Üü. 27. Osta! 28. EUR. 29. Müüd. 
31. NNE. 33. Ao... 34. Iial. 35. Kr. 36. Poording. 
39. Edu. 41. Äike. 42. Org. 43. Rakk. 44. "RT" 45. 
Aer. 47. Igi... 49. Riu... 51. Aasa. 52. Gnuud. 

ALLA: 1. Abandoon. 2. Barents. 3. Item. 4. 
Kübassaare. 5. Aman, Theodor. 6. Ae. 7. Rea
geering. 8. T. Targama. 9. Urva... 10. Siiapüük. 
11. Kaar. 15. Tartu. 19. Este. 21. In. 22. Tüdru
kud. 30. Ülearu. 32. Noita. 34. Iiri. 36. Pära. 37. 
Okas... 38. Grin. 40. Dk. 46. Ea. 48. Gg. 50. Iu. 

Eest i 
M e r e m u u s e u m 
(Pikk 70) 

Põhiekspositsioon 
Eesti merenduse ajaloost 

Näitus 
"Purjelaev"Hioma"esimese Eesti laevana 

ümber Kap Hoorni 1848-1857" 
Avatud K- Pkl. 10 -18 
Infotelefon 6 411 408 

Aurik-jäämurdja 
"Suur TÕU" 

Linnahalli sadamas 
avatud K- P kell 1 1 - 1 6 

Infotelefon 6 411 400 

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

avatud kell 1 1 - 1 6 
Suletud esmaspäeval ja reedel 

v Infotelefon 6 398 024 > 

Miilina* 100,7 Mbz 

Järvamaa! 100,5 MHz 

Mulgimaal 100,8 MHz 

Haapsalus 100,9 MHz 

larfumaaJlOUMHz 

Otepääl 102,4 MHz 

Niitväljal 102,7 MHz 

LAUPÄEVAL KELL 8 - 9 

MU:mWI»l 

ADMIRAL 
^ AVATUD A 

Teie kasutuses on 
privaatsed salongid 6, 10 ja 20 külalisele 

peasalong 
fourchette TO külalisele 

Reisisadam, Admiraliteedi bassein, Lootsi tn. 15 kõrval, kai ääres 

Tel 6411155, Fax 6318444 

"Meremehe" mõistatus 
Mitu aastat tagasi peeti säärane 

dialoog? 
Merekooli esmakursuslased on reisilaeva masinaruumis ekskur

sioonil. Lõpetuseks küsib ekskursiooni juhtinud mehaanik: 
"Kas küsimusi on?" 
Pärast pikaksveninud pausi küsib keegi: 
- "Kui suur on teie palk?" 
"(nii-ja-nii palju)" 
- "Kas laevas viina võtta ka saab?" 
"Üldse ei saa." 
Pärast omavahelist arutamist teeb keegi valjusti järelduse: 
- "No kui palk nii suur on, siis võib ju ka kodus võtta." 
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AS Tallinna Sadam 

s a d a m a t e s : 
Vanasadamas 

"Melodia" (Panama) - laadib malmi 
"Timber Star" (Belize) - laadib puitu 

Muuga sadamas 
"Panarea" (Malta) - laadib naftasaadusi 
"Inga" (Libeeria) - laadib naftasaadusi 
"Fryken" (Hollandi Antillid) - lossib 

naftasaadusi 
"Dimitra" (Malta) - lossib koksi 
"Great Zhejiang" (Panama) - laadib väetist 
"Maersk Alaska" (USA) - lossib vilja 
"Athinais P" (Kreeka) - laadib väetist 
"Olga" (Holland) - lossib koksi 
"Muuga" (Eesti) - lossib, laadib 

konteinereid 
"Sag River" (USA) - lossib nisu 

Kes meil käivad 
Paljassaare sadamas 

"Turkus" (Küpros) - lossib kakaopastat 
"Winter Sea" (Bahama) - lossib liha 
"Lizrix" (Bahama) - laadib puitu 
"Lantic Ruby" (Malaisia) - lossib 

kakaopastat 
"Griol" (Belize) - lossib külmutatud kala 
"Sergey Losev" (Vene) - lossib linnaseid 
"Shuya" (Vene) - laadib naftat 
"Nefterudovoz-46M" (Vene) - lossib naftat 
"Ashington" (Suurbritannia) - laadib sütt 
"Volgobalt 229" (Vene) - lossib suhkrut 

Paldiski Lõunasadamas 
"Märkes" (Holland) - laadib vanametalli 

# # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # # 

# # # # # # # * # # # # # # * # # # # # # # # # # # # # # # # * # # # # 

Eest i Merelaevanduse 
laevade asukoht 
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Neile, kes ootavad 

"PAUL KERES" - teel Ventspilsist 
Santosesse 

"GUSTAV SULE" - Newarkis 
"ALEKSANDER KOLMPERE" - teel 

St. Johnist Vittoriasse 
"HAAPSALU" - teel Rostockist Helsinkisse 
"VILJANDI" - teel Nassaust New Yorki 
"RAKVERE" - teel Kielist Muuga sadamasse 
"NARVA" - teel Houstonist Kaliningradi 
"VALGA" - teel Mobilest Veracruzi 
"SAKALA" - teel Trois Rivieres'ist Bilbaosse 
"HARJUMAA"/"DIDON" - teel Cartagenast 

Casablancasse 
"KUIVASTU" - Doualas 
"VALKLA" - teel Banjulist Doualasse 
"VIIDU" - Casablancas 
"LARISSA"/"PIHTLA" - teel Las Palmasest 

Pasajesi 
"NAISSAAR" - Peterburis 
"VAINDLO" - teel Klaipedast Antwerpeni 
"KASSARI" - Blythis 
"MUHU" - teel Ceutast Ärhusi 
"ABRUKA" - teel Rotterdamist Peterburi 
"VILSANDI" - remondis Loksal 

"SOODLA" - teel Tulceast Peterburi 
"KLOOGA" - teel Peterburist Bayonne'i 
"MUUGA" - Muuga sadamas 
"VIRTSU" - teel Stockholmist Rotterdami 
"KALANA" - teel Hamburgist Muuga 

sadamasse 
"KURKSE" - teel Rotterdamist 

Grangemouthi 
"DIRHAMI" - teel Antwerpenist Stockholmi 
"KAPTEN KONGA" - teel Bremenist 

Peterburi 
"KAPTEN VOOLENS" - teel Ghentist 

Gdanskisse 
"MEHAANIK KRULL" - Bekkeri sadamas 
"LEHOLA" - teel Marseille'st Tunisesse 
"LEMBITU" - teel Douarnenezist 

Marseille'sse 
"VARBOLA" - Vlissingeni reidil 
"CALIBUR" - teel Tallinnast Läänemerele 
"TRANSESTONIA" - teel Tallinnast 

Läänemerele 
"TRANSBALTICA" - teel Helsinkist Ärhusi 
"NEPTUNIA" - teel Helsinkist Riiga 

EESTI — 
RAHVUSRAAMATUKOGU 
* • i * * " * 


