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Ega riigile selle
pärast veel laevu 

juurde tule 

Eelmises "Meremehes" oli samal kohal Rein Kuusiku artik
kel "Valitsus likvideeris Veeteede Ameti rannavalvetalituse". 
Sellest napist teabest võib a ru saada, et rannavalvetalitusele 
pandi süüks mereotsingute ja merepäästetööde ning mere
reostuse avastamise korraldamisel killustatust ja dubleeri
mist. Seetõttu anti nimetatud funktsioonid üle piirivalveame
tile ning rannavalvelaevastik jagatakse laiali piirivalve, me
reinspektsiooni j a (veeteede ameti) hüdrograafiateenistuse va
hel. 

Kui meenutada, et piirivalveametil j a mereinspektsioonil 
olid ennegi laevad, aga hüdrograafiatalitus on veeteede ameti 
osakond samuti kui rannavalvetalituski, siis selgub, et ole
masolevad kolm riigilaevastikku on kolme ametkonna vahel 
ümber jagatud nii, et j ääks ikkagi kolm laevastikku. Seetõttu 
ei saa päris selgeks, mida on tehtud killustatuse j a dubleeri
mise vältimiseks. 

Kui silmas pidada näiteks kaht viimast, Soomes veeteede 
ameti tellimusel ehitatud laeva (oleme neid mullu tutvusta
nud), millele on püütud anda võimalikult palju funktsioone, 
tekib veelgi küsimusi. Nendel laevadel on väike süvis j a vööri
ramp, mis peavad võimaldama ligipääsu raske rannikuga tu-
letornisaartele, kasvõi näiteks Kerile. Neil on täpsed koha-
määramisseadmed j a väike kompaktne, aga tugev kraana, et 
tõsta meremärke. Reostustõrjeks on poontõkked ning pääste
töödeks veekahur j a võimas pump. Kui niisugune laev saata 
päästetöödeks piirivalvesse, siis pannakse veekahuri kõrvale 
ehk päriskahur, aga kasu tamata jääks kraana. Kui saata see 
laev mereinspektsiooni alluvuses reostust tõrjuma, siis mil
leks veekahur j a vööriramp. J a nii edasi. Maksumaksja raha 
kokkuhoidu sellisest otsusest küll välja ei paista. Aga võib
olla see polnudki eesmärk. 

Et püüda asjas paremini selgust saada, on toimetus pöör
dunud piirivalveameti peadirektori Tarmo Kõutsi j a veeteede 
ameti peadirektori Kalle Pedaku poole. Nii ühe kui teise ju t t 
oli vastuseks ajakirjaniku ühtviisi mõnevõrra norivaile küsi
mustele, mida me ruumi kokkuhoiu mõ*'3s lehte kiria ei 
pt "2. Kummalgi juhul ei ole tegemist otsese üleskirjutuse, 
vaid vastajate peamiste mõtete edasiandmisega, kus siiski 
küllalt palju kasuta tud nende endi sõnastust. 

Ent alati on kasulik tagasi vaadata. Ka siis, kui distants on 
nii lühike, et seda ajalooks veel ei nimetata. Seetõttu tahtis 
toimetus ka teäda, mis kaalutlustel rannavalve Eestis üldse 
sellisena loodi. Õigeim vastaja on sellele veeteede ameti esi
mene peadirektor Nathan Tõnnisson, kes selle ameti loomist 
üksi tühjas toas veidi üle viie aasta tagasi alustas. 

Ajakirjanikele näidatakse üht Eesti rannavalve uuemat laeva 
Riigilaevastike ümberjagamisest lähemalt lk. 2 -3 . 

kellele see jagatakse? 

Isi Trapido foto 

Meresideuudiseid 
21.—23. veebruaril toimus 

Moskvas mereside j a -navi
gatsioonivahendite arengu 
teadusi ik-tehniline seminar-
nõupidamine. Osa võtsid 
mereside spetsialistid peaae
gu kõigist endise N. Liidu va
bariikidest. Eestit esindasid 
RAS-i Eesti Merelaevandus 
sidekorralduse grupi juhata
j a A. Kondratjukja allakirju
tanu. Sõit oli igati huvitav j a 
vajalik, sest meie ees seisvad 
probleemid on ühised j a ka 
finantsvõimalused praktili
selt samad. 

Teemad, mis pakkusid 
meile erilist huvi, olid: 

• ülemaailmse merehäda-
j a ohutuse süsteemi 
(GMDSS — Global Maritime 
Distress and Sqfety System) 
sisseviimine; 

• süsteemi raadiospetsia
listide ettevalmistamise val-
mendid; 

• spetsialistide diplomeeri-
mine; 

• VTS {Vessel TraJJic 
System) arengusuunad; 

• mereraadioside arvel
dus . 

Seminar toimus Moskva 
jõelaevanduse laeval "Nikolai 
Bauman", mis talvel seisis 
jõesadamas j a töötas kui ho
tell. Samas ka elasime, nii et 
linna ei näinudki — keskus 
asus kaugel ja ka aeg oli ti
hedalt täidetud. 

Venemaa mereside j a -na-
vigatsioonivahendeid tootva
te ettevõtete esindajad lah

kusid halvas tujus — Vene
maa mereadministratsiooni 
sideettevõte RE Morsviaz-
sputnik aseesimees V. Krist-
janinov soovitas laevaomani
kel lähemal ajal kodumaist 
uue põlvkonna aparatuuri 
mitte osta, sest see pole veel 
läbi käinud riiklikust kont
rollist ja sel ei ole vastavaid 
dokumente. Seni puudub ka 
ülemaailmne teenindusvõrk 
selle jaoks. Sellega peaksid 
arvestama ka kohalikud lae
vaomanikud j a orienteeruma 
Lääne aparatuurile. Muidugi 
on vaja enne ostmist kind
lasti veenduda, et apara tuur 
vastab nõuetele j a tema tüüp 
on heaks kiidetud. 

Osavõtjate arvamus oli, et 
selliseid kohtumisi tuleks 
jätkata vähemalt kord aas
tas. 

Tahaksin pöörata Eesti 
laevaomanike tähelepanu 
faktile, et mõned neist ei su
vatse maksta raadioside 
eest. Selle asemel, et sõlmida 
leping ühega Eestis t unnus 
tatud arvelduskeskusest (AS 
RSTA SATT — Radio Holland 
Group) j a saada ametlikult 
arvelduskood, võetakse ka
sutusele mitmed nende arva
tes kavalad meetodid — töö
tatakse võõra kutsungi all, 
kasutatakse vale arveldus-
koodi ja mis kõige ebameel
divam — võõra laeva nime 
all, arvates naiivselt, et selle
ga pääsetakse maksmisest j a 
karistusest. Nõukogude ajal 

oli see tõesti võimalik — 
kogu arveldus tehti aasta lõi
kes kõikidele laevandusette-
võtetele ilma detailiseerimi
seta N. Liidu arvelduskesku-
se poolt tolleaegse Sidemi
nisteeriumi juures . See aga 
pankrotistus mõni aasta ta
gasi. Praegu jõuavad arved 
"piraatmeetodü" tehtud kõ
nede eest varem või hiljem 
igal juhul Eesti arvelduskes-
kusesse j a seal on ka ära 
märgitud telefonide numb
rid, kuhu helistati. Edasi on 
juba lihtne — sadama polit
sei leiab kindlasti üles laeva, 
kust helistati. Muide — RAS 
Eesti Merelaevandus on esi
mese r ü h m a "piraate" juba 
politsei abil paljastanud ja 
nad on sunni tud maksma, 
vältimaks kohtu alla sattu
mist. "Piraatlaevade" nimeki
ri saadetakse laiali kõigi rii
kide arveldusorganisatsioo-
nidele, kus nad kantakse 
"Black Iist'i" — "musta nime
kirja", mis automaatselt jä
tab nad igasugusest sidest 
ilma. Välja arvatud muidugi 
hädaolukord. Nii et tasub 
merel enne mõelda, kui haa
rata raadiotelefoni toru j a 
hakata kõnet tellima. Välja
selgitatud "raadiopiraate" 
hakatakse ilma jä tma diplo
mitest või nende kinnitus-
lehtedest. 

Kaarel Aare, 
veeteede ameti 

laevajuhtimise j a side 
osakond 
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Ega riigile sellepärast veel laevu juurde tule 
Veeteede Aineti esimene peadirektor Nathan Tõnnisson: 

Te kavandasite veeteede 
ametit ja alustasite tühjalt ko
halt, sest Eestis tol hetkel eel-
käljat-asutust ei olnud. Ka
vandades selle asutuse 

funktsioone ja struktuuri pidi
te sinna kavandama ka lae
vastiku. 

Meil oli kolm allikat. Esi
teks — 50 aasta tagune Vee
teede Talitus. Teiseks — 
Nõukogude Liidus toimiv 
praktika. J a kolmandaks — 
kuidas arendati merendust 
nii maailmas, eriti Euroopa 
Ühenduses kui ka naaber
maades. 

Ressursid olid väikesed, 
mehi oli vähe, iseenda tar
kust ei pidanud me piisavaks 
ja seetõttu ei hakanud jalgra
tast otsast peale leiutama. 
Valisime välja lähenemise, 
mis cli kohane Eesti rahako
tile ja ka tänapäevane — 
mida maailmas praktiseeri
takse ja mida ka mõistetak
se. Funktsioone ei saa aga 
täita tehniliste vahenditeta, 
sh. laevastikuta. 

Mis funktsioonid teie ka
vandis olid merel täitmi
seks? 

N. Liidus oli lootsiteenis
tus riigi ettevõtete — sada
mate käes, aga see ei rahul
danud lootse. Mäletate vist, 
kui siin käisid Leningradi 
lootsid ettepanekutega kor
raldada ümber lootsiteenis
tus sadamates ja üldse kogu 
N. Liidus, samuti sadam aj ä-
relevalve. Põhiargument oligi 
järelevalve-ja kontrollifunkt-
sioonid riigi kätte tuua, mit
te selle asja rahaline külg — 
selle peale me tollal isegi ei 
mõelnud. 

Eesmärk oli tagada mere-
sõiduohutus keerulistes piir
kondades — osa piirkondi 
Eesti rannavates on kohus
tusliku lootsimisega, samuti 
sissesõit suurematesse sada
matesse. Veeteede ameti 
funktsioonidest on riiklik 
merenduse korraldamine ja 
edendamine jäänud taga
plaanile — osalt üle läinud 
teede- ja sideministeeriumi
le, kel pole aega ega spetsia
liste sellega tegelemiseks. 

Veeteede ameti üks oluli
semaid ülesandeid on mere
sõiduohutuse tagamine ala
tes hüdrograafiast, tuletorni-
talitusest, kaartidest ja si
dest. Üks suuremaid vald
kondi — inimelude päästmi
ne merel, on tänapäeva mõt
tes rannavalve ülesanne. Sa
muti merereostuse kontroll 
ja likvideerimine. 

Need on põhifunktsioonid, 
aga süsteemis, mis töötab 
merel, peetakse maksumaks
ja raha kokkuhoiuks vajali
kuks, et samal ajal vaada
taks ka muid asju. Laev, mis 
paneb poisid merre või teeb 
mõõtmisi, vaatab ka muud, 
mis ümberringi toimub — 
sellest saab ette kanda ja kui 
tehnilised vahendid olemas, 
ka aktiivselt ühes-teises ope
ratsioonis osaleda. 

See oli meie kollektiivne 
mõte. millesse oli kaasa haa
ratud palju meremehi. Sa
muti tudeerisime kirjandust 
ning rääkisime välismaiste 
teadlaste j a muude asjatund
jatega. Minu arvates oli tee, 
mida mööda me läksime, tol 
momendil õige. 

Õrnaks ja vaidlusaluseks 
teemaks on osutunud inim
elude päästmine ning piiri-ja 
tollikontroll merel, ka kala-
kaitse. 

Tolli kooskõlastus oli vee
teede ametil tol ajal olemas 
— see on ka normaalne, nad 
mõistsid selle vajalikkust ja 
pole neil ka laevu, millega ise 
mööda merd sõita. 

Ka la kaitsega oli meil kok
kulepe, et nende spetsialistid 

võetakse kaasa, kui kuhugi 
minnakse. Iseasi, kas seda 
kokkulepet on täidetud. 

Neil, kes veeproove võtsid, 
on paar laeva endalgi, aga 
nad ei välistanud kaasasõit
mist ka rannavalve laevade
ga. 

Ainus, mis lahtiseks jäi, oli 
piirivalve. Minu arusaamas 
on piirivalvel eri funktsioonid 
piiriga seoses. Aga kui vaja 
inimelusid päästa, lähevad 
käiku kõik vahendid, mis me
rel on. Inimesi peavad pääst-

m ereadm inistrats iooni. 
Euroopa Liiduga liitumiseks 
tuleb vaadata, mida seal te
hakse ja kui ei tehta, siis kü
sida, miks siin tehakse. 

Meil on jutai olnud sellest, 
mida tehakse Soomes, Root
sis Ja Ameerikas. Aga kuidas 
täidetakse neidsamu funkt
sioone teistes mereäärsetes 
Euroopa riikides? 

Traditsiooniline mereriik 
Euroopas on eeskätt Inglis
maa ja seal on tsiviilranna-
valve olemas. Seda kureerib 

Meil pole veel majagi õieti 
üles ehitatud, pole ka tehni
liselt varustatud, see on alles 
ülesehitusstaadiumis. Selle
gipoolest on inimesed, kes 
seal töötavad, suutnud täies
ti normaalselt mõne operat
siooni juhtimisega toime tul
la. Eks neid õpetatakse eda
si ja õpivad ka ise. Kui on 
normaalsed töötingimused ja 
tehniline varustus, siis ma ei 
usu, et meie inimesed oleksid 
Soome omadest halvemad. 

Öeldakse, et päästmine 
päästmiseks — kui midagi 
juhtub, siis niikuinii soomla
sed päästavad —, aga mida
gi peaks tegema, et õnnetusi 
ära hoida, st. tagada mere-
sõiduohutus. 

Ei päästa sugugi üksnes 
soomlased, nagu ka jääd ei 
murra üksnes nemad. Kui 
siin Soome jahid karjuvad 
appi, lähevad ju meie omad. 
Loomulikult, soomlastel on 
olemas päästekopterid ja val
in iskoolitatud meeskonnad 
ning tehniline varustus on 
parem. Aga kui meilgi selline 
varustus oleks, ei peaks 
soomlased enam meie vetes
se päästma tulema. 

Esimene rannavalve laev 
«EVA-003» osteti 1992. aas
ta jaanuaris. 

m a kõik, olgu sõja-, kauba-
või kalalaevad — selleks koo-
pereeritakse kõik vahendid. 
Ei saa olla nii, et seni vaatas 
piirivalve eemalt, aga nüüd
sest hakkab kohe inimesi 
päästma. Mõte oli selles, et 
veeteede amet koordineerib 
neid operatsioone spetsialis
tina ning teeb koostööd teis
te vastavate ametkondadega. 
Praktika näitab, et nii ongi 
toimunud. See peaks olema 
tsiviilsüsteem, sõjaväestatud 
süsteemil on oma eripärad. 

Nii nagu mujalgi maailmas, 
välja arvatud Soomes, kus 
selle üle ka päris õnnelikud 
ei olda. 

Ega piirivalve selle vastu 
olnud — nad ei pretendeeri
nud merel üksi olemise pea
le. Vastupidi, veeteede amet 
pani ette killustamise välti
miseks vaadata ka piiri järe
le merel, sest oleksid vasta
vad tehnilised vahendid. Va
jaduse korral oleks kutsutud 
mõni tugevam appi, näiteks 
sõjalaevastik, nagu see tollal 
kavas oli. 

Rannavalvelaevastik tsi
viilsüsteem ina oleks sõitnud 
merel ringi ja teinud kõik 
need asjad ära. Kui ka osa 
funktsioone läheb piirivalve
le, jääb ikka mitu süsteemi 
järele — see tähendab, et kü
s imust ei ole sisuliselt lahen
datud. 

Kõneks olnud määruse ko
haselt saab kolmest laevasti
kust ikka kolm laevastikku. 

Kaardipakk jagati lihtsalt 
ümber. Eesti on seni küllalt
ki edumeelne olnud, aga see 
praegune on samm tagasi. 
Eesti kirjutas alla Euroopa 
Liidu assotsieerunud liik
meks saamise kohta. Sellest 
tulenevad graafikud, millal 
me peame Euroopa Liidu liik
meks saama ja mida selleks 
tegema. Nagu ma tean. 
Euroopa Liidus sellist piiri
valve korraldust ei ole nagu 
meil, nii läheksime sammu 
nõukogude süsteemi poole 
tagasi. Teisalt teeme näo, et 
me läheme Euroopasse. Aga 
kui me täna teeme sedapidi 
ja homme hakkame lõhkuma 
seda, mis me täna tegime... 
Sellest aga tuleneb, et piiri
valvet sellisel kujul ei lähegi 
vaja — nii nagu Rootsi peab 
asuma nüüd valvama hoopis 
piiri Norraga. 

Oluline on aga meresõi-
duohutus — selles valdkon
nas nõutakse rahvuslikku 

sadamakapteni isikus, vaid 
inspektorite võrguna üle Ees
ti. Lisaks koostöö piirivalve
ga. Kui sadamakapten ei ole 
vormistanud laeva välja ja 
loeb teda tehniliselt mitte
korras olevaks või inimesi 
mitte küllalt kompetentse
teks merd sõitma — siis kui 
piirivalve seda märkab, tu
leks selline laev tagasi saata. 
Mitte aga hakata määratle
ma, kas ta võib või ei või sõi
ta. 

Kontrolli näiteks võib tuua 
"OÜ Perlusioni" — selle vastu 
võitlevad laevaomanikud, tei
sel pool on aga Ameerika 
rannavalve ja nii nad sõdi
vad. OP käib nii vedamise kui 
ka reostuse kohta ning selle 
juurde käib veel nn. kohver 
— see on rahaline kinnitus, 
et laevaomanikul on küllalt 
raha kompensatsiooni maks
ta, kui midagi juh tub (Certtft-
cat of Financial Responsibi-
lity). Peale selle nõuab Amee
rika rannavalve muidki asju, 
näiteks teiste riikide subsii
diume laevaliikluseks — ilma 
selleta oma vetesse ei lase. 
See on riigi merenduspoliiti-
ka. Ameerikas teeb seda ran
navalve, mis on osa trans
pordiministeeriumist ja see
tõttu tsiviilsüsteem. Täidab 
riiklikku poliitikat, mis on 
suunatud oma ranniku kait
sele ja samuti oma laevaoma
nike kaitsele konkurentsi 
eest. 

Tõin näitena ka Inglismaa. 
Sealt toodud materjalid and
sin Andi Meistrile, et ta õpe
taks Tiit Vähit, kui too pea
minister oli. Aga paistab, et 
ta tookord Tiit Vähit ei õpe
tanud, vähe sellest — ilmselt 
pole ta neid ka ise lugenud! 

Madli Vitismann 

Aeglase laeva võimalusi 
suurendab kiirpaat, mis, 
tõsi küll, märjaks pritsib. 

üks direktor transpordimi
nisteeriumis. 

Mida teeb Soome Euroopa 
Liidus olles, kas hakkab oma 
merepiirivalvet ümber kujun
dama? 

See ongi huvitav, sest Soo
me merepiirivalve on loodud 
nõukogude mudeli järgi ja tu
leks justkui laiali saata. Piiri
valve on kindlasti üks osa 
Soome kaitsesüsteemist, rel
vajõududest. Et minna või
malikult väikeste ebameeldi
vustega uuele süsteemile üle, 
on vaja neil läbi mõelda, mis 
teha. Teataval määral võib 
senine merepiirivalve jääda 
ehk Viiburi alla. 

Soome on näidanud, et 
suudab kiiresti oma nn. ühi
kud kohale saata — see tä
hendab, et koordinatsiooni
keskuste süsteem on piisava 
kompetentsusega ja piisavalt 
operatiivne. Rootsi merepääs-
tekeskustel el ole endal ühtki 
laeva, ometi on neil õigus kä
sutada kõiki laevu. See, kes 
seal parasjagu valves on, on 
piisavalt kompetentne, et võt
ta kohe vastu otsus ja saata 
laev või helikopter kohe välja 
sinna, kuhu tarvis ning alles 
seejärel ette kanda. Kas meil 
on nii? 

Meilgi on mõte olnud sel
les, et vajaduse korral kasu
tada kõiki laevu, sh. kauba
laevu ja piirivalve omi samu
ti. Teistpidi pole ma sugugi 
nõus, et Soome piirivalve 
koordinatsioonikeskused nii 
hästi töötavad. Olenemata 
sellest, et süsteem on piisa
valt vana, loodud juba pärast 
Teist maailmasõda, ning ini
mesed on kogenud ja sisse 
töötanud. Sellegipoolest on 
sõjaväelisel süsteemil omad 
apsud, mida soomlased on 
sunni tud ka ise tunnistama. 

Koostöö piirivalvega merel 
— vaid vendrid vaja vahele 
panna. 

Piirivalveameti pressikon
verentsil räägiti paarisajast 
mullu Eesti vetes uppunust. 
Nagunii ei jõuta igaühele 
käeulatusse, kes on veest 
käe välja sirutanud. Aga mis 
on jäänud tegemata, et nii 
palju õnnetusi poleks juhtu
nud? 

Minu arvates on selles sta
tistikas ka jõgedel-järvedel j a 
supelrandades uppunud ini
mesed, lisaks avamerel. See 
on suures osas inimeste ene
sedistsipliini ja vetelpääste 
küsimus. Palju neid seejuu
res avamerel uppus? 

Oli siiski, Eesti jahtidega. 
Jahid ei olnud korras, pabe
rid polnud korras ja kapteneil 
polnud piisavalt oskusi ja ko
gemusi. Kelle tegematajätmi
ne see on? 

Põhimõtteliselt on see vee
teede ameti tegematajätmine. 
Sadamakapteni institutsioon 
tuleb luua mitte ainult 4—5 

Uusim rannavalvelaev 
«EVA-208» jõudis kohale 
mullu sügisel. 
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Piirivalveameti peadirektor 
Tarmo Kõuts 

Piirivalvel on tõesti ka 
jõustruktuuri omadusi. Aga 
see ei tohi mingil juhul 

jõhkrust 
kaasa tuua. Ka relvadeta 

ollakse jõhkrad — relvad ise 
jõhkrust ei tingi. Riik ja rah
vas usaldab inimestele rel
vad riigi j a rahva teenimi
seks. Kui need kutsuvad esi
le jõhkrust, siis relva ei usal
data. Vastupidi, need peavad 
tavakodanikku kaitsma 

Iõhkruse eest. Iseasi, et ühis-
cond ei ole neid õigeid relva-

k and jäid veel päriselt välja 
koolitanud. Piirivalves oleme 
maksimaalselt ranged, et 
jõhkrust vältida. Olgu oma
vahel või teiste inimestega — 
igale seesugusele faktile, mil
lest oleme teäda saanud, on 
järgnenud väga range reakt
sioon. Nõuded on vaga kõr
ged. 

Piirivalve on 

merepäästega 
tegelnud algusest peale. 

Kui juba mere ääres oled, 
pead sellega ka tegelema. See 
on lihtsalt igaühe Kohus. Sõ
jalaevadega oleks see muidu
gi väga kallis, sest need on 
ise kallid, aga piirivalvelae
vad on lihtsalt patrull-laevad 
— nagu ka veeteede ameti 
omad. Muuseas, mäletan 
väga hästi, kuidas möödu
nud suvel EVA juhtkond 
taotles järjekindlalt ka oma 
laevade relvastamist. 

Meil on kaldal 30 kordonit, 
plaanis on kokku 35. Kordo
nid töötavad selleks, et vaa
data, kuulata, jälgida, pääs
ta, abistada j a takistada 
muidugi piiri rikkumist. Kor
donite Koosseis on väga hea, 
valitud kooskõlas kohalike 
elanikega ja välja õpetatud. 
Kordon peab töötama kui 
päästejaam. 

Peale selle on meil praegu 
töös 11 radarijaama. Muide, 
suutsime jälgida isegi "Esto
nia" päästeoperatsioone, 
ehkki vahemaa oli õige suur. 
Endist esi kalurikolhoosidest 
oleme üle võtnud raadiojaa
mad Saaremaal, Hiiumaal ja 
Narva-Jõesuus; loonud jaa
ma Tallinnas; loomisel on 
Kundas ja üle võtmisel Pär
nus . Nendega saab hädasig
naale vastu võtta. Seal tööta
vad samad radistid, kes en
negi — kogemused on ole
mas. 

Iga kordon on teistega seo-
tudT Kevadel tulevad Taanist 
abi korras lühilaine raadio
jaamad laevadele ja kalda-
Kordonitesse. / 

Loome siseministeeriumi 
raames sidesüsteemi, kuhu 

on hõlmatud piirivalve, polit
sei, tolliteenistus ja kohali
kud omavalitsused. Arvuti 
automaatside võimaldab näi
teks infol varastatud auto 
kohta jõuda piirile ühe mi
nuti jooksul. 

Kui kordonit ei ole ja meie 
laev asub liiga kaugel, saa
dame õnnetuse korral kohe 
lennuki, mida olemegi kor
duvalt teinud. Aprillis-mais 
tulevad helikopterid; mees
konnad on ette valmistatud. 

Praegu juh tub merel palju 
õnnetusi, sest alused ja ini
mesed 

ei ole merele minekuks 
et te valmistatud. 

Mitte keegi, ka mitte me
reinspektsioon ei suuda 
"katta" kogu rannikut, see
pärast on meil nendega 
Koostööleping. Nn. lõbusõit-
jatega on kõige suuremad 
probleemid — merel ei olda 
küllalt oskajad j a alatihti on 
mängus ka alkohol. 

Ei taha kellegi õigusi rik
kuda, seepärast ütlen: 

o l e k s h e a , kui inime
sed merele minnes seda pii
rivalvele ütleksid. Igas sada-
mapunktis peaks olema ini
mene, kes teaks, kes merele 
läks, kuhu umbes läks ja kui 
kauaks. Kui piirivalve teaks, 
siis saaks tema appi minna, 
kui lubatud ajaks tagasi ei 
olda või tõuseb näiteks tuul. 

Rahva mereteadlikkust 
peaks väga palju suurenda
ma — möödunudaastane 
hukkunute arv on küllalt tõ
sine hoiatus. Mereharidus
keskus hakkas mõned aas
tad tagasi rannakoolides me-

Veeteede ameti peadirektor 
Kalle Pedak: 

Riigitöötajana ei kommen
teeri ma riigi tehtud otsu
seid. Võin vaid rääkida valit
suse määrusega likvideeri
misele mineva rannavalve ta
lituse funktsioonidest. 

Rannavalvelaevad täitsid 
— ja täidavad ka praegu, 
sest Eesti riigi seadused pole 
muutunud — kompleksselt 
kõiki funktsioone. Uued lae
vad telliti nimelt niisuguse 

arvestusega, et võimaldaksid 
täita võimalikult paljusid 
ülesandeid. Soomest tefltud 

kaks uut laeva 
on ehitatud ühe suurema 

projekti raames. Eesti poolt 
esindasid seal veeteede amet 
ja keskkonnaministeeriumi 
mereinspektsioon, Soome 
poolt keskkonnaministee
rium, Läänemere-äärsetele 
endise Idabloki riikidele suu
natud keskkonnakaitse fond 
(10 miljonit FIM-i aastas), 
laevaehitusfirma Uusinkau-
punkln Työvene OY ja reos-
tuskorje töövahendite firma. 
Kõigi nende vahel oli mitu le
pingut: üks üldine ja mitu 
kahe- ning kolmepoolset. 
Laevad olid tegelikult tellitud 
juba enne lepinguid, siis veel 
ilma kallite reostuskorjeva-
henditeta, aga võimalusega 
need raha tekkimisel peäle 
panna. Nüüd võimaldavad 
need laevad hüdrograafia-, 
mõõdistus- ja poi teenindus
töid ning on ühtlasi poiten-

derlaevaä. Need võimaldavad 
ka tuletornide varustamist, 
mereotsinguid j a -pääste
töid. Need saavad kompleks
selt koos teiste laevadega 
teha merepõhja kaardistus-
töid. Küberneetikainstituut 
paneb praegu seda program-

rendusklasse taastama. Kui 
raske see oli! Haridusminis
teerium ei andnud midagi. 
Orissaares see õnnestus, 

Rraegu üritatakse Käsmus, 
oored saavad niimoodi kor

ralikud merealased teadmi
sed- *" 

Õnnetusest merel teata
takse kordonisse. Sel talvel 
tegid Soome ja Rootsi spet
sialistid meie kaldateenistu-
sele merepäästekoolitust. 
Kordonis on inimesi, kel on 
paadijuhtimisoskus ning kes 
võivad merele minna. Kui 
kordoni lähedal merel mida
gi Juh tub , on inimesed ise 
kohe kohustatud välja mine
ma. Kui paadist ei piisa — 
näiteks juh tus õnnetus ku
sagil kaugemal —, siis valve-
laevade divisjonist on mõni 
alati piirkonna alluvuses. Si-
deseanss kestab 2—5 minu
tit. Kui laev on juba merel, 
siis muudab kurssi ja läheb 
õnnetuspaika; kui asub sa
damas, siis läheb sealt. Pea
linna tuleb teatada küll, aga 
mitte esimeses järjekorras. 
Otsuse võtab vastu piirkon-
naülem. Iseasi, kui meil on 
siit vaja saata appi teisi lae
vu, voi lennukit või helikop
terit. Või Soomest abi kutsu
da. 

Ainult siis, kui oleme alla 
kirjutanud vastava kokku
leppe, saame 
teiste ametkondade laevu 

appi kamandada. Koostöö
lepingus on täpselt kirjas 
meie õigused ja kohustused. 
Iseasi, kui laev ei saa välja 
minna, sest laine on liiga 
kõrge või laev rikkis. Alati on 
kaptenil õigus otsustada, kas 
seab laeva ohtu või ei sea. 

Erinevate ametkondade 
kohalikud esindajad on oma
vahel juba väga ammu koos
töös. Kui jus t juh tub , et kor-
doniülem ei suuda järsku tei
se ametkonna kohaliku me
hega kokku leppida, siis on 
tal õigus siia keskusesse 
pöörduda, et meie juhtkonna 
tasemel tegutseksime. 

Meil on 

neh 
koordinatsioonikeskust . 
Ka "Estonia" päästeoperat

siooni koordineeris Soomes 
kohalik piirkonnakeskus, 
mitte Helsinki oma. Maail
mapraktika näitab, et inime-
secf, kes on sündmusele lä
hemal, teavad olukorda täp
semalt. Eriti tähtis on, et ala
ti kaasataks maksimaalselt 
kohalikud jõud. Üks amet
kond ei saa end nii võimsaks 
upitada, et teeb kõik ise, sel 
pole mingusugust mõtet. 
Vastavad stsenaariumid on 
siseministeeriumis välja töö
tatud. Usalduse delegeerimi
ne on väga tähtis —^Kohali
ku tasandi kompetentsus on 
oluline. 

mi kokku. Kasutatakse uni
kaalset 16-kanalilist sonari-
te süsteemi. Rannikumeri ei 
ole ookean, siin peab kaardi 
täpsus olema väga suur, 
kuni 30 cm. Odavamad süs
teemid nende tegemisel ei 
aita. Merekaardistus on ka 
riigikaitselise süsteemi osa; 
nüüd oleme saavutamas 
maailmaturu tasemel too
teid. 

Tolle algul nimetatud 
koostööprojekti tõttu said 
meie tellitud laevad ka mere
reostuse lokaliseerimise j a 
reostuskorje võimalused. 
Need vahendid ei ole mitte 
kogu aeg laevas, vaid on tei
saldatavad. Pealepanek võ
tab laevaperel vaid 20 minu
tit ja seda tehakse laeval ole
vate tõstuksüsteemidega. 
Lokaliseerimiseks on pon-
toontõkkesüsteemid. Reos-
tuskorjeks on kassettsüstee-
mid, nn. LAMOR-süsteemid, 
mis on Rootsi rannavalve tel
limusel läbinud väga tugeva 
testi. Need on efekt livsederi-
ti kergete õlide puhul. Reos-
tusaine pumbatakse mõle
mas pardas asuvaisse kol-
mekihilistesse 600-liitristes-
se spetsiaalsetesse kottides
se. Kotid võib jä t ta esialgu 
veepinnale ujuma, kuni saab 
ära korjata. Veel suuremate 
kottide Käsitlemine oleks sa
damas juba raske. 

Neil laevadel on niisiis 
kuus põhilist funktsiooni. 
Sel suvel töötasid need pea-

Merereostusest 
teatame, kui avastame. J a 

kui võimalik, siis oma jõudu
dega lokaliseerim e. Kui on 
vaia, osaleme ka koristami
sel, nii palju kui meil jõudu
sid on. 

Kalakaitse 
asjus on meil mereinspekt

siooniga kokkulepe. Möödu
nud aastal tõepoolest tegele
sime sellega aKtiivselt. Eriti 
on peavalu tekitanud lätla
sed, kes ei tunnista seda pii
ri, mis on kahe riigi vahel ka 
kokku leppimata. Ning loo
mulikult Peipsi ja Narva 
kant. Oleme laevu kinni pi
danud, konfiskeerinud j a 
trahve teinud. See on ju meie 
riigi vara! 

Aga me ei tegele sellega 
plaanipäraselt — ei asenda 
mereinspektsiooni. Oluline 
on ikkagi mitte häirida piiri
valve põhifunktsioonide täit
mist. 

Otse majandusvööndis me 
ei patrulli, aga on õigus ka 
seal jälitada. Ega piiririkkuja 
vali, kas on territoriaalmeri 
või majandusvöönd. 

Meie meremeeste 
kvalifikatsioon 

on juba hulga parem kui 
aasta tagasi. Teeme neile pi
devalt kursusi, õpetame Ka 
väljaspool Eestit — Soomes, 
Rootsis, Ameerikaski. Menta
liteedi muutmine on riigi 
kasvamise tempo küsimus, 
eneseväärikustunde tekkimi
ne võtab vahel aega. Meie 
nõudmised on küllalt kõrged. 
Joomisegi pärast on tulnud 
mehi lahti lasta. 

Palka maksame vastavalt 

Ealgajuhendile. Palganumber 
akkab 2-ga nagu teistelgi 

riigiametnikel. Meie mere
meestele ei maksta midagi 
rohkem, ainult väike prot
sent kvalifikatsiooni eest. 

Süüa — kui söögiraha sil
mas pidada — ei anta jus t 
hästi, aga katel on vähemalt 
suur. Kokka valides saab toi
tu teha suupärasemaks; ka 

meie oma kontroll toidu üle 
on tugev. Olen palju poistega 
rääkinud, keegi ei ole kaeva
nud, et kehvasti süüa saab. 

Rannavalve 
üle diskuteerisime terve 

möödunud sügise, ja selle 
käigus oli selgelt näha, kui 
suured võimalused ühel või 
teisel ametkonnal on. Loo
mulikult meie võimalused 
olid suuremad ja sellepärast 
a r v a s i m e , et valitsus 
võib niisuguse otsuse vastu 
võtta — lootsime seda. 

Veeteede ameti rannaval-
vetalitusele kuulunud korje-
laevad peaksid minema me
reinspektsiooni kätte. Pat
rull-laevad võiksid minu ar
vamust mööda piirivalvesse 
tulla, kui need kõik on kõl
bulikud. 

Ei ole sugugi nii, et taha
me kõik laevad endale haara
ta. Meie spetsialistid koos 
veeteede ameti omadega te
gelevad laevade siia või sinna 
määramisega. Riigi laev peab 
täitma kõiki funktsioone, 
mida suudab. Näiteks hüd
rograafiateenistuseks sobi
vad laevad peavad ikka oma 
asjadega tegelema jääma. 

Ka meil on laevade kasuta
mise graafik range kontrolli 
all — raha piiramatult kütu
se ostmiseks pole kellelgi. 
Merel võib ka triivis olla, mit
te alati täiskiirusega sõita. 
Aga sadamas nädalate kaupa 
seismisest pole ka abi. 

Piirivalvet reguleerivad 
kindlad dokumendid, 

sellekohane seadusandlik 
baas täieneb iga päevaga. Pii
rivalve põhifunktsioonid sel
lest ei muutu, kes on tuleva
ne siseminister. 

Laevastiku osakaal on pii-
rivalvejõududes küllalt väike 
— paraku on piirivalve teh
noloogia niisugune —, nii et 
admiraliks ma küll saada ei 
taha, ehkki nii räägitavat. 

Mari Vamba, 
Madli Vit ismann 

«Ehitame esimest Eesti sõjalaeva,* ü t les Tarmo Kõuts aja
kirjanikele piirivalveameti pressikonverentsi l , näidates 
laual olevat mudelit . 

miselt navigatsioonivarustu-
se hooldusel j a paigaldami
sel, sest Väinameres on käi
mas suur programm kogu 
märgistuse vahetamiseks. 
Osa märke saime Rootsilt 
kingiks, osa toodame Paldis
ki tehases. Nii et seda tööd ei 
saa päris korraga teha — kui 

Iälle valmivad, siis paneme 
ca paika. 

Rannavalve üks olulisi 
funktsioone on 

mereotsingud ja -pääste. 
Suur arv õnnetusjuhtmeid 

tuleneb eelkõige sellest, et 
palju ebakompetentseid j a 
ka purjus inimesi läheb väi
keste lõbusõidupaatide j a 
-jahtidega merele. Ja merel 
ei peeta Kinni mingitest nor
in ireeglitest, tegeldakse vaid 
igat sorti lõbutsemisega. J a 
siis ei olda enam oma väikest 
alust võimelised kontrollima. 
Tihti ei ole mingeid navigat-
sioonikogemusi ega ka õigeid 
kaarte — 1:200 000 kaarti
dega sõidetakse lahesoppi
des, aga neil ei peagi süviseid 
ja karisid olema peale märgi
tud. Võib terve mere pääsfe-
laevastikku täis pikkida, aga 
see ei aita. Kasutada tuleb 
hoopis teisi meetmeid: tugev
dada kontrolli väga tormHi-
selt kasvava laevastiku üle — 
teha seda kohtadel. 

Sõrve säärel päästsid kur
de ikkagi veeteede ameti töö
tajad, ka traktor oli EVA 

oma. Tegelikult oli see laev 
juba nii Kaldas, et vaid kur
dide paaniline hirm üle par
da astuda takistas neil ise 
jalgsi kaldale tulemast. Uut 
binoklit pole me sinna oma 
töötajaile sellest hoolimata 
ostnud — nende ülesandeis
se ei kuulu rannikumere 
vaatlus. 

Tuletornides 
oleme töötajaid vähenda

nud. Edaspidi jäävad tule
tornide juurde korralikud 
pered, kes seal elavad ja liht
salt territooriumi valvavad. 
Tuletornid lähevad üle auto
maatsele monitooringule. 
Küberneetikainstituut on 
vastavad süsteemid teostus
se võtnud, juba varustame 
nendega oma tuletorne. Juh
timine ja järelevalve toimub 
ühtsest keskusest Tallinnas. 
Ka ujuv- ja kaldamärgid 
ühendatakse ühtsesse süs
teemi, igast veast teatab 
märk n.-o. ise ja iga 4 tunni 
tagant saadab koordinat
sioonikeskusele raporti kõigi 
oma parameetrite kohta, 
sealhulgas ka triivist või lõh-
kumiskatsest. Perspektiivis 
ühendatakse teatamine ka 
kohalikule politseile. 

Kõik need on väga kallid 
süsteemid, kui neid osta 
maailmaturult. 

Mari Vamba, 
Madli Vitismann 
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r "Estline AB" personaliteade 
"Nordstrom & Thulin AB-I" oli täna juhatuse koosolek. 
Põrast m/1 "Estonia" traagilist hukku teatas "Nordstrom & 

Thulin", et me sobival hetkel lõpetame pan/laevanduses 
osalemise. 

Eesti võimud, meie partner ja paljud Rootsis on aja jooksul 
väga palju palunud meid oma otsus uuesti läbi vaadata. 
Me tunneme suurt vastutust selle tähtsa ühenduse eest 
Rootsi Ja Eesti vahel, mille me suurte jõupingutustega oleme 
loonud. 

"Nordstrom & Thulin" on seetõttu otsustanud Jääda edasi 
liiklusse Ja seeläbi toetada positiivset arengut, mis nii dra
maatiliselt katkes traagilise õnnetusega. Koostöös mele Ees
ti partneri. Eesti Merelaevandusega, teeme nüüd, mis või
me, et aidata sugulasi la üleelanuid hüvituse Ja muu toega. 
Me aitame ka igal viisil võime nende toas katastroofi põh
juste väljaselgitamisel. 

Stockholm, 7. märts 1995 
Nordstrom & Thulin AB 

Ronald Bergman 

Direktorikommentaar 
Eesti Merelaevanduse 

Seadirektor TOIVO NIN
AS, kuidas hindate 

Nordstrom Si Thulini ot
sus t «Estline'i» jääda? 

Nad helistasid esmaspäeva 
õhtul, et teisipäeval hakka
vad otsustama ja küsisid, 
mida ma arvan. Nii et see
kord ütlesid ü k s päev ette. 
Ütlesin, et s u h t u n positiiv
selt: vana la tuntud partner 
cn. parem "kui u u s ja tund
matu . See, mida suurtest 
lehtedest lugeda võisime — 
e t nad jäid Eesti partneri pal
vel jne. — see on muidugi üle 
pakutud. Ei mäleta, millal 
viimati kedagi palunud olek
sime. Alati oleme ikka läbi 
rääkinud, mitte palunud. Nii 
o m a otsuse «Estline'ist» ä ra 
minna kui tagasi tulla tegid 
n a d väga ja väga iseseisvalt. 
Mis neid selle j uu res juhtis j a 
kuidas luhtis — ei tea. Kui 
viimati 22. veebruaril kohtu
sime, siis ei olnud neil veel 

mingit niisugust plaani või 
vähemalt meile nad sellest 
midagi ei rääkinud. 

Suhtun nende tagasitule-
misse positiivselt, sest äri
partneri vahetamine on nagu 
naise vahetamine: virised 
küll vahel naise kallal, aga 
siis mõtled, et ega ei taha 
küll uut majja võtta. Koostöö 
j a usalduse ehitamine part
nerite vahel on ikka väga 
vaevarikas protsess — tera
vate nurkade mahalihvimine 
jne. 

Ega midagi, hakkame aga 
otsast peäle, õigemini jätka
me tööd. Asi ei ole enam kõi
ge hullem. "Mare Balticumi" 
saame varsti, mai lõpuks, 
ümber ehitatud. Reisijaid on 
ka hakanud juu rde tulema. 
Elu Jätkub. 

Muide, ka Nordstrom & 
Thuliniga lahku minnes olek
sid «Estonia» hukuga seotud 
probleemid ikka ühiseks jää
nud. 

Juriidiliselt ei ole vahepeal 
üldse midagi juh tunud: N & 
T pole äramineku kohta min
git dokumendi väärtusega 
Kirjalikku avaldust andnud
ki. Olid vaid aialeheteated 
jms. Mul ei ole ühtki paberit, 
et lõpetame sellest j a sellest 
kuupäevast koostöö ära. 

Ütlen ausalt, et oleme nen
de käest palju õppinud: kui
das korraldada meeskonna
tööd, kuidas lahendada fi
nantsküsimusi ja organisee
rida nnantsskeemi, kuidas 
suhelda pankadega. 

N & T on väga vana j a tra
ditsioonidega laevafirma. 
Ning selles mõttes agressiiv
ne, et on küllalt palju vallu
tanud teisi firmasid. Selles 
firmas on väga hea mees
kond, igaüks teab täpselt 
oma kohta, seda, mida peab 
tegema, la teine tema töösse 
vahele ei eega. Meil on tihti 
kõik kangesti dubleeritud, 
tunneme huvi, kas teine 
mees ikka teeb, mida peab. 
J a elame ka ise üle, kui kol
leegil on probleeme. Seal nii 
ei ole. J a nad on seal ka kõik 
omanikud — ei ole ainult 
palgatöölised. 

Kui teie siin oleksite näi
teks 5 protsendiga omanik, 
kas see sunniks teid kuida
gi teisiti tegutsema? 

Arvan, et mind vaevalt. Ei 
usu, et tuleksin kella 7 ase
mel kell pool 6 tööle või mi
dagi muud niisugust. Võima
lik Küll, et kiirendaksin lae
vade müüki j a selle tagajärjel 
vähendaksin veel inimeste 
arvu ning tõstaksin palku. 
Praegu oleme väga seotud 
riigifirma seadustega — era
firmal on vabadust muidugi 
rohkem. 

Kui laevandus erastatak
se, mis saab si is Eesti 
r i i g i sõlmitud lepingu
test, näiteks Rootsi luni 
kohta käivast? 

Lepingud tavaliselt säilita
takse. Maailmas on 95% era-

Pool tundi MC 
kapteni 
närve 

Tallinna s a d a m a s on reisilaevadele sobi
vaid kaikohti vähem kui laevu, seetõttu tuleb 
e t te võtta ümberhaalamisi. 

Püüdsidki ühe l õhtul Helsinkist saabunud 
reisijad umbses laevakoridoris tungeldes kii
res t i laevalt lahkuda. Kuulnud laevainfolt, et 
koridor on tühi , palus kapten sadama) ärele-
valvelt luba koh t a vahetada. Sõidumeeskond 
a s u s kohtadele, otsi lahti andma ilmusid kai-
madrused. Kapten, kes äsja oli kai äärde sil
d u mise operatsiooni lõpetanud, as tus uuesti 
roolikambrisse. 

Uuesti "kas masinasse teatasid?", "kas apa-
rell on kinni?", mäng masinakangide j a vöö-
rikruvidega. Kaile ligiajamine esmalt vööriga, 
s i i s küljetsi j a seejärel ahtriga. Uuesti viske-
liinid, otsad, kaimadrused neid vastu võt
m a s . "Kas sadämajärelevalvele teatasid?", 
masinate ohe, kui heeblid nullseisu lükati. 
"Teata masinasse!", tekimeeskond vabaks, 
tu l ed roolikambris välja lülitada j a ongi sel
l eks korraks kõik. 

Olekski kõik, aga see on kulukas lõbu. Sel
le aja eest, mis meeskond laeval n.-ö. üle aja 
töötas , sadamajärelevalve kaks lauset ütles 
Ja kaimadrused otsi venitasid, tuleb maksta, 
j a ü s n a palju. Laeva omal jõul korraldatud 
operatsiooniga teenisid kaimadrused sada
ma le ca 5000 krooni. Jus tku i oleks laevafir
m a palunud sadamalt mingit kulukat tee
n u s t . Aga kui veel puksereid tarvis läinuks, 
t u l n u k s hulk kuluta tud dollareid kokku lu
geda . 

Karta võib, et välisfirmade reisilaevad, mis 
Tallinna sadamasse pürgivad, toovad Eesti 
laevadele kaasa veelgi kaptenite sedalaadi 
närvikulu, millele tuleb veel pealegi maksta. 

Madli Vitismann 

Päevavalges on ümberhaalamine liht
s a m , aga siiski tülikas. 

laevandus, ja ka meie lae
vanduse erastamine on posi
tiivne. 

See tähendab välisinves
torite tulekut? «Viru» näi
teks ei ole enam eesti asu
tus ja see ei meeldi meile. 

See on konkursi küsimus. 
Kõige hullem on see juhus , 
kui laevandus erastatakse 
selleks, et see likvideerida või 
mõni haru likvideerida. 

Et turuniss võita? 
See on maailmas levinud 

komme j a oleks riigi seisuko
halt kõige hullem variant. 
Aga kui on tegemist investee
rijaga, kes tahab raha paigu
tada j a tulu saada, siis see 
on loomulik areng. 

Sain äsja Soomes kokku 
Venemaa Loodelaevanduse 
ja Balti laevanduse peadirek
toritega. Nende aktsiaid os-
tavadpidevalt kokku amee
riklased, direktorite nõuko-
gussegi tuleb j u b a ameerik
lane. Ameeriklaste j aoks on 
need investeeringud, nad ta
havad tulevikus aktsiaid 
müüa, nemad ei t aha laevan

dust likvideerida. 
Turumajandus ei ole mui

dugi mingi heategevus, j a elu 
on karm. 

On välja hõigatud, et sel
le aastanumbri sees tuleb 
Stockholmi-lünile ka teine 
laev. 

Ma isiklikult niisugust op
timismi ei jaga, aga lugesin 
sellest samuti «Päevalehest». 
Niipalju kui mina tean, nii
sugust laeva ka veel silmapii
ril ei ole. Kui sõitjaid sama 
palju saab, kui möödunud 
aastal j uba oli, siis muidugi 
on teist laeva tarvis. Olime j u 
ju s t parajasti nii kaugel. 
«Mare Balticumi» ostsime 
selleks, et lõpuks tagada 
normaalne liiklus Rootsi va
hel. 

Praegu on aasta lõpuni 
renditud kaubalaev, mis 
käib ka Stockholmi. Kui liin 
on korras, tuleks tolle lepin
gu lõppemise järel kaubalae
va asemele teine parvlaev 
võtta. 

Mari Vaniba, 
Madli Vitismann 

r "Estonia" hukk — 
kahju Norra kompaniile 

- \ 

Fairplay, 9. veebr. 1995. a. 
Kompanii Nordstrom and Thulin avaldas esialgsed 1994. 

a. töötulemused. Kompanii kahjum ulatus 50—100 mln. Nor
ra kroonini (6,5—13 mln. doll.) parvlaeva "Estonia" avarii tu
lemusel. N and T osa "Estline"-! operatsioonides moodustab 
50%, 1994. a. lõplikud tulemused avaldatakse 7. märtsil. 

"Mereülevaade" nr. 10 
AS Bi-lnfo 

8. märtsil 1995. aastal 
Toimetuselt. Teade on esitatud, nagu öeldakse, 

muutmata kirjaviisis. Kahjuks ei õnnestunud 
kontrollida, kas ajakiri "Puhas Mäng" ei mängi
nud seekord puhtalt või on AS Bi-lnfo hakanud 
Rootsi firma tulusid-kulusid Norra kroonides 
kokku lugema. Igatahes polnud uudis sugugi "Me-
reülevaate" huumorinurgas, vaid teiste tõsiste 
uudiste vahel. Seega on teate valik, tõlge ja 
eestikeelne kirjaviis AS-i Bi-lnfo omad. Head 
kooliskäimist! 

Ühe 
päästeaktsiooni 

lugu 
19. novembril 1994 väljus Genua sadamast Itaalias reisi

laev "Achille Lauro", alustades 21-päevast reisi Durbani Lõu-
na-Aafrikas. 23. novembriks oli laev jõudnud Haifasse, 24. 
novembril oldi Port Saidis, 25. novembril väljuti Suezist. 

"Achille Lauro" (kuni 1965. a. "Willem Ruys") oli Itaalia lipu 
all sõitev, 1947. aastal VTissingenis ehitatud reisilaev, mis tegi 
merematkeid. Ta kodusadamaks oli Napoli. 

1985. aastal olid laeva Genua sadama lähedal rünnanud 4 
Palestiina Vabastusorganisatsiooni Abu Abbasi grupi liiget. 
Laeva sunniti 4 päeva Vahemerel ringi sõitma, enne kui see 
suunati Egiptusse. Kallaletungi tagajärjel tapeti uks reisija: 
ratastoolis ameerika juut . 

Enne seda, 1971. aastal oli laev sõitnud otsa kalapaadile 
ning põhjustanud ühe Napoli kaluri surma. 1980-ndate algu
ses oli korra juba laeval tulekahju olnud. Paanikas üle parda 
hüpanud 2 reisijat said surma. 1982. aastal peeti laev Teneri-
fes kinni, sest üks Saksa ettevõte nõudis laenu tagasi. 

1994. aasta alguses oli Itaalia neofašist Gianfranco Fini, 
Benito Mussolini veendunud pooldaja, korraldanud Vaheme
rel kärarikka kruiisi koos oma austajatega. 

Viimasel reisil oli 214 lõuna-aafriklast, 150 sakslast, 92 
Briti alamat, 90 hollandlast, 12 itaallast, 8 šveitslast, 2 juut i , 
2 prantslast, 2 belglast. Pardal 577 reisijat ja 402 meeskon
naliiget (neist 127 itaallast). 

Kolmapäeval, 30 . novembril 1 9 9 4 kell 5.20 UTC (Green
wichi aja järgi) võttis Taani loomaveolaev "Corriedale Express" 
vastu morsehädateate "Achille Laurolt", mis asus 08*N, 
52'20'E j a mille pardal oli tulekahju. Laev palus abi kõigilt lä-
hedalolevailt alustelt. Tuli oli avastatud kell 5.19. Taani laeva 
teade saadeti satelliitside kaudu Stavangeri päästekeskuses-
se (RCC) j a edastati sealt. 

5.43 alustati ulatuslikku päästeaktsiooni. 
7.00 andis laeva kapten Giuseppe Orsi käsu päästepaadid 

klaarida ning laev mahajät ta . 
7.15 võttis hädasignaali vastu tanker "Lima" j a teatas Sta-

vangerisse. 
7.20 teatati, et kõik reisijad on väljaspool hädaohtu. Parda

le oli jäänud veel sadakond meeskonnaliiget tuld kustutama. 
7.30 jõudis esimese laevana õnnetuspaika Panama 

91 000 dwt tanker "Hawaiian King" j a võttis pardale esimesed 
50 päästepaatides olevat reisijat Ja kell 9.13 kõik ülejäänud 
pääsenud. Õnnetuspaigale jõudis veel kaks laeva. "Achille 
Lauro" suitses kõvasti ning oli 20 ' pakpoordl kreenis. 
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Laevaomanik — see kõlab 
uhkelt. Eesti Veeteede Ameti 
Eesti Laevaregistrist leiame 
150 laevaomanikku. Kõige 
rohkem laevu on RAS-il Eesti 
Merelaevandus (56) la RAS-il 
Ookean (37), enamikul meie 
reedereist on registreeritud 1 
laev, mõnel ka natuke roh
kem. 

Eesti lippu kandva laeva 
omanikule peaks olema loo
mulik seda lippu au sees hoi
da. Kahjuks on viimasel ajal 
Eesti Vabariigi välisesindu
sed olnud sunnitud pidama 
kirjavahetust kodumaaga 
põhjusel, et meie laevad ei 
järgi rahvusvahelisi nõudeid. 
Meresõidu ohutusele pööra
takse igal maal järjest roh
kem tähelepanu. Sadamates 
tegutsevad riikliku sadama-
järelvalve (Port State ControH 
inspektorid, kes jälgivad, et 
sadamasse (ja ka reidile) ei 
seilaks mittekorras laevad. 
Suurenevas konkurentsis on 
meresõiduohutuse kindlus
tamise kõrval niimoodi või
malik ka vaesemaid konku
rente eemale tõrjuda. 

Hoopiski tõsised on lood 
AS-i Central tegevusega vii
masel ajal. Selle firma laeva
de kohta on pretensioone 
esitatud mitu korda ning kü
simus oli esmakordselt aru
tusel veeteede ameti litsent
sikomisjonis 1994. aasta 
augustis . Põhjuseks cli mit
me pretensiooni esitamine 
selle laevaomaniku laevade
le. 

• 14. veebruaril 1994 ei ol
nud m / l "Silver" võimeline si
senema Rönnängi sadamas
se, sest laeval puudusid va
jalikud navigatsioonikaar-
did. 15. märtsil avastati sa
mas sadamas kontrollimisel 
mitmeid puudusi . 

Samuti oli m / l "Silver" eba
seaduslikult kasutanud 
enam kui aasta jooksul võõr
riigi (Vene) kutsungit. Sama 
laeva kahtlustasid Taani või
mud inimeste illegaalses toi
metamises Bornholmi saare
le. Logiraamatu hoolikal 
kontrollimisel selgus, et selle 
täitmisel pole järgitud kõige 
elementaarsemaidki nõud
misi. 

• 24. juuni l 1994 oli m/ l 
"Kristy" r ikkunud Rootsis 
"Rahvusvahelisi laevade kok
kupõrgete vältimise eeskir
ju". 

• 9. augustil 1994 arestiti 
segalastilaev "Arvu" Antwer-
peni sadamas, sest ta oli üle
tanud merekõlbulikkuse 
tunnistuse (Trade certificate, 
välja andnud 1994. aastal 
Mereregister, end. NSVL Re-

Metskaptenite aeg 
on möödas 

gister) järgi kehtestatud sõi-
dupiirkonda. Laev oli tunnis
ta tud merekõlblikuks sõitu
deks Läänemerel, Suures ja 
Väikeses Beltis, Kattegatis 
alla 57'45'N, Kieli kanalis, 
Helgolandi lahes, kuni 50 
miili varjusadamast. Laeva 
logiraamatu sissekannete 
järgi oli selle laevaga sõide-
tua Peterburist Rotterdami, 
Tallinnast Antwerpeni üle 
Põhjamere, Tallinnast üle 
Põhjamere Willebrocki ja 
sealt üle Treignmouthi Roue-
ni, enne kinnipidamist oli 
j u s t tuldud üle Skaggeraki 
Antwerpeni. 

AS-i Central peadirektor 
Arvu Villems lubas litsentsi
komisjoni ees, et kõik puu
dused kõrvaldatakse, kaad-
ritööd parandatakse. 

• 9. märtsil 1995 oli Vee
teede Ameti litsentsikomisjo
nis AS-i Central küsimus 
uuest i arutusel . "Arvu" oli 
alates 9. jaanuaris t Antwer-
penis arestitud. Kuni Tallin
n a s asja uuriti ning doku
mente kokku korjati, saabus 
teade Norrast: Mossi sada
mas pidasid Norra Meren-
dusdirektoraadi inspektorid 
2. märtsil kinni "Centrali" se-
galastilaeva "Pärnu". "Arvu" 
inspekteerimise lehel oli 9. 
jaanuar i l 29 märkust . Järje-
"kordselt oli laev väljaspool 
lubatud sõidurajooni. Kuigi 
päras t eelmist pahandus t oli 
Mereregistrist 17. augustil 
1994 saadud sõidurajooni 
laienduse luba kuni Antwer-
penini, oli see siiski kehtiv 
vaid osa aastast, märtsist 
oktoobrini. Muude avastatud 
puudus te hulgas olid pääste
vahendite mitmesugused 
vead (sealhulgas märkus, et 
päästepaate ei ole võimalik 
vette lasta, päästepaatide va
rus tus on mittekomplektne, 
avariiväljapääsud väljast
poolt lukustatud, paljud va
jalikud dokumendid puudu
vad jne.). 

11 . j aanuar i aktis on veel 
18 märkust , mille hulgas 
märkus , et ballasttankide 
manluugid ei ole veetihedad, 
tuletõrjevarustus on kehvas 
olukorras, pumbad ei tööta 
jne. Kohalikud võimud ei 
andnud laevale luba isegi 
saatelaevaga Eesti sadamas
se tagasi pöörduda, ilmselt 
sellepärast, et tehniline sei

sukord oli nii kehv ning laev 
varem seadusi rikkunud. 
"Pärnu" peeti kinni luukide 
j a kpomingsite ebarahuldava 
olukorra ning tuletõrjepum-
ba mittetöötamise tõttu. 
Muude puuduste pärast 
oleks võinud ka Tallinna sõi
ta. 

Need on juhud, kui laevade 
kohta on märkusi teinud 
teiste riikide merendusadmi-
nistratsioonid. Laeva kasu
tamise on keelanud ka Eesti 
Veeteede Ameti laevakontrol
li inspektorid, kes 17. augus
til 1994 Kundas "Arvut" j a 
"Pärnut" kontrollisid ning 
"Arvu" kaptenile A. Ambraz-
hevichile tehti ettekirjutus 8 
puuduse kõrvaldamiseks 
enne väljasõitu Antwerpeni. 
Samal ajal koostati akt ka 
m / l "Central". Seega on lae
vaomaniku kõik viis laeva 
vähemalt korra arestis ol
nud. 

Viimases veeteede ameti 
litsentsikomisjonis ei osale
nud "Centrali" peadirektor, 
kes oli välismaal uue laeva 
ostmiseks raha hankimas. 
Raha läheb loomulikult vaja; 
viimasel reisil ei saanud 
"Arvu" Kieli kanalisse minna, 
sest seal oldi võlgu ning kar
deti selle pärast kinnipida
mist. 

Ka eelmises litsentsikomis
jonis oli laevafirma põhjen
danud seadusrikkumist sel
lega, et kaupa ei saadud 
maha laadida j a sellepärast 
käskis peremees läbi Skager-
raki Treignmouthi minna. 
Viimasel reisil kardeti tse
mendi kivistumist ning selle
pärast lepiti kokku kaup 
maha laadida Antwerpenis. 
Kuigi väidetavalt oli antud 
korraldus hoolikalt jälgida 
ilma j a navigeerida ettevaat
likult, ei õigusta see lubatud 
sõidupiirkonna eeskirjade 
rikkumist. Piirangud on lae
vadele pandud kauba, laeva 
ja inimeste ohutuse säilita
miseks. AS Centrali laevade 
puhul oli ilmne kauba priori
teet. Peamine eesmärk on 
hoida laev vee peal j a teenida 
niipalju kui võimalik. "Arvu" 
oÜ küll planeeritud klassi-
taaštamisremonti Balti Lae
varemonditehasesse, "Pär
nu" puudused suudeti kiire
mini kõrvaldada. Varustuse 
muretsemine ning üleplaani

line seismine välissadamas 
maksab kindlasti omajagu. 
"Arvu" vähemalt kahekuuli
ne arest Antwerpenis on kal
lis lõbu. 

Kes vastutab? Eestile kui 
lipuriigile on selle firma lae
vadega toimunu väga halb. 
Vastutama peab nii laeva
omanik kui ka kapten, kes 
täitis seadusega vastuolus 
olevaid korraldusi. Litsentsi
komisjon otsustas teha re
gistrile ettepaneku piirata 
j\rvu" j a "Pärnu" sõidupiir-

konda Läänemerega, "Arvu" 
kaptenilt Jevgeni Levinilt 
diplomi kinnitusleht ajutiselt 
aas taks ära võtta ning kõiki 
firma laevu nende saabumi
sel Eesti sadamaisse põhjali
kult kontrollida. 

Otseselt on meresõidu 
ohutusega seotud raadiosi
de. AS Central on kasutanud 
Taani Telecomi j a Belgacomi 
teenuseid, kasutades vale 
firmanime ning arvelduskoo-
di, mida neile pole antud. 
Praeguseks on olukord selli
ne, et Taanist, Belgiast j a 
Saksamaalt nende laevad si
deteenuseid ei saa. Kui lae
val peetakse sidet mobiiltele
foniga, tähendab see seda, et 
laeval ei olegi sidet, sest mo
biiltelefon ei ole meresideva-
hend. 

Kõigist pretensioonidest 
kumab läbi, et laevade kasu
tamine ei ole kompetentne. 

"Central" Kunda sadamas. 

Välissöidus olevatel laevadel 
pole isegi SOLAS-e raama
tuid, korrigeerimata kaardid 
viitavad lohakusele. 

Väljavõttes "Arvu" logiraa
matust Kaliningradis 10. 
märtsist 1994 võib lugeda: 
"Laeva põhjas on praod, mis 
oleme ajutiste plaastritega 
sulgenud. Bailasttankide 
põrnas on rooste ja sette löga, 
mida on võimatu eemaldada. 
Sellest ka ballasti väljapum
pamisel tekkinud värvi muu
tumine baüastvees. Laeva 
tehniline seisukord on vaga 
halb. Registri dokumentide 

järgi on sõidurajoon Balti 
meri ja Helgolandi laht. Lae
vaomanik saadab laeva Lõu-
na-Inglismaa sadamasse 
Tringmouthi, rikkudes sellega 
kõiki seadusi. Kahest abima-
sinast tõotab üks. Laeva kor
puse põhjas on mitu pragu — 
seega pole tagatud ohutu, me
resõit. 

Magedat vett võtab laev 
peale 40 tonni 30-tonnisesse 
tanki, /.../ mis on läbi roos
tetanud. Tanki põhjas asu
vad meile mitteteadaolevad 
molluskid. Joogivesi on reos
tunud. Tanki tungib mereve
si, sest tanki seinad seisavad 
rooste najal..." 

Antwerpenis kinni peetud 
laeval seda kaptenit, kes 
need sissekanded tegi, ei ol
nud. Ta läks firmast mine
ma. Eesti mereadministrat-
sioon ei saa lubada, et meie 
laevad j a meremehed satuk
sid merel ohtu ning ohustak
sid meie mainet. Käesoleval 
aastal on Eesti Veeteede 
Amet plaaninud üle kontrol
lida kõik Eesti lipu all sõit
vad laevad. 

Reet Naber 
Jaak Eelmetsa foto 

9.22 teatas Briti Merepääste Koordinatsiooni
keskus (MRCC) Falmouthis, et "Hawaiian Kingi" 
pardale on võetud ligi 900 inimest, 100 oli veel põ
leval laeval. Tankerile ei saanud enam roh
kem inimesi peale võtta. Laevad olid teine
teisest 1 meremiili kaugusel ning nad pida
sid omavahel sidet. 

10.00 jätsid ka kõik meeskonnaliikmed 
avaristi maha. 

10.44 teatas Falmouthi Merepääste 
Koordinatsioonikeskus, et "Achille Lauro" 
ligiduses on kolm laeva, puistlastilaev "Bar
du" võttis evakueeritud meeskonnaliikmed 
oma pardale. 

11.20 Päästetuist oli 8 inimest vigasta
tud, 2 surnud: üks sakslane sai südame
ataki j a Briti alam paativõtmisel surmavalt 
viga. 6 päästepaati ca 250 inimesega oota
sid edasisi korraldusi. "Achille Lauro" oli 
30* kreenis. 

13.30 olid Stavangeri Päästekoordinat-
siooni keskuse andmeil õnnetuskohas järg
mised laevad: Libeeria balker "Bardu" (ehit. 
1979), Panama tanker "Hawaiian King" 
(ehit. 1975), Itaalia balker "Leira" (ehit. 
1984), Küprose (OBO) maagi-naftalaev 
"SKS Spirit" (ehit. 1992, laeval oli 2 arsti ja 
terapeut), Libeeria balker T reasu re Island" 
(ehit. 1974). Oodati tulevat veel Libeeria 
tankerit "Chevron Perth", Antillide külmu-
tuslaeva "Lima", Küprose balkerit "MSC 
Lucy", Jaapani autoveolaeva "San Marcos" 

(millel oli 2 arsti ja helikopter), veel hiljem tulid Li
beeria tanker "Chios" j a Iraani balker "Iran Sar-
baz". Sealsamas olid lähedusse suundumas ka 
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USA sõjalaevastiku raketiristleja "Gettysburg" ja 
raketifregatt "Halyburton", mida saatsid helikopte
rid. 

13.50 "Hawaiian Kingi" andmeil võeti nende par
dale 927 inimest (kokku oli avaristil 979), ülejää
nud olid balkeril "Bardu" j a mõned ka "Treasure 
Islandil". 

15.50 Rooma Päästekoordinatsioonikeskus tea
tas, et 927 päästetut on "Hawaiian Kingil" j a 49 nü 
"Burdul" kui ka "Leiral". 

Itaalia rannavalve teateil sai tulekahju alguse 
masinaruumist ning levis kiiresti üle kogu laeva, 
kuigi esimene liikvelelastud versioon oli tulekahju 
algusest reisijateruumides. Laeva kindlustusväär
tuseks oli 30 miljonit dollarit. Laeva mehaanikute 
teateil ei olnud võimalik tule üle kontrolli saavuta
da. Peapump langes rivist välja j a pärast seda, kui 
masina kontrollruum tulle jäi, kadus lootus laeva 
päästa. 

Üks briti reisija teatas, et enamik reisijaid olid ol
nud keskööbalfil, kui tulekahjust teatati ning nad 
tekile kutsuti. Inimesed olid enamuses õhtutualet
tides, j a nii ootasid nad paar tundi, kuni kapten 
tegi otsuse laev mahajä t ta . Hiljem on reisijad selle 
üle kaevanud, kuigi teadsid, et sel ajal püüdis ena
mik meeskonnaliikme test masinaruumis tuld kus
tutada. 

18.00 paiku oodati USA laevastiku helikopte
reid, mis pidid tooma toiduaineid Ja medikamente. 

Balkeri Treasure Island" kreeklasest kapten 
teatas, et "Achille Lauro" oli 40' kreenis, oli näha 

(Järg lk. 6.) 
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Ta-rui-ra-raa 

laulis koolipoiste vägi Eesti 
Merehariduckeskuse Ameti
kooli ehk Karu akadeemia 
aastapäevapeol. Kooli poolt 
tervitas Urmet Itse "kõiki, 
kes oma elu saatemuusikaks 

merekohina on valinud". 
Kooli vilistlased, õpilased 

j a külalised istusid seekord 
üüri tud saalis, sest oma 
suuremat ruumi koolil enam 
ei ole. Oodatakse hoopis 

Endla 13-sse kolimist. Hooli
mata "kohvrite otsas istumi
sest" oli koolirahvas ette val
mistanud toreda j a kaasakis
kuva eeskava, kus osalesid 
vist kõik koolipoisid. Oma 
rahvas ütles, et see oli kori
dori peal kokku pandud 
meelelahutusprogramm, aga 
tuli välja küll. Tõeline oma
inimeste pidu, kus esinejad 
tegid asja hinge j a mõnuga, 
saalipool elas mitmel erine
val moel kaasa. 

Eesti Vabariigi j a kooli aja
lugu käsitleva Jaan Maua 
pika ettekande ajal kõlasid 
esimesed aupaugud (šampu-
sepudelikorkide omad) juba 
Tartu rahu ajal ning tõsised 
tegijad jõudsid 1930. aastate 
paiku "riigivanema(?)" j a või-
leivataldrikuga lauda tagasi. 

Eesti keele õpetaja Heli 
Janson ning teist põlve me
remees Meelis Tinno (akor
dionil) vedasid kogu prog
rammi. Eraldi astusid üles I, 
II ja III kursus, igal omanäo
line programm ka. Direktor 
Vambola Allik tänas kõiki, 
kes eestikeelse merehariduse 
edendamisele kaasa aidanud 
on ning avaldas lootust, et 
see kestab ka edasi. Saalis 
ringi vaadates oli näha, et 
haritud meremehi on tulnud 
sellest koolist igasse amet
konda ning jäänud üle tööta
ma ka mitmele teisele tege
vusalale. 

Reet Naber 

Isi Trapido fotod 

Meremeeste laululeht 
oli Karu-poistel oma juube-
lipeoks kokku seatud. Liht
sate vahenditega, aga hoo
lega. Kokku olid voldikul 
34 laulu sõnad, alates "Jää 
vabaks, Eesti meri" ning lõ
petades "Lahkumismarsi 
ga". Vahepeale olid ära 
mahtunud kõik enam või 
vähem populaarsete mere
laulude sõnad. Et enamasti 
kõik laulud korra peo ajal 
ka ära lauldi, oli kaasajori-
sejaid päris palju. "Lääne
mere lained" ja "Jää juma
laga, Mann" kõlasid vanal 
tuttaval moel, "Katjuša" ja 
"Lily Marleen" olid laulikus 
kõrvuti, kuid esimesele oli 
uued sõnad j a teisele uus 
viis tulnud, uhe laulu sõ
nad olid vist poistel mure-
päevil tehtud, selle nimi oli 
"Veeliks". 

Reet Naber 

EHK Ametikool 

JÄÄ VABAKS EESTI MERI 

MEILJ1EREV00D ON VABAD 
JA VÕIMSALT MÜHAVAD 
JA KODUPINNAL METSAD 
MEIL VASTU KAJAVAD. 

PK. : . : JÄÄ VABAKS, EESTI MERI, 
JÄÄ VABAKS, EESTI PIND-
S I I S TUISKU EGA TORMI 
EI KARDA EESTI KIND. : , 

MEIL KALUR MEREL NÕOTA 
VÕIB VABALT VEDADA 
JA MUSTA MULLA PÕUES 
VÕIB -VILI VÕRSUDA. 

Ühe pääste-
aktsiooni lugu 

(Algus lk. 4-5) 

su i t su j a leeke. Ahtris olevad reisijatetekid põlesid, 
leegid ulatusid laeva keskpaika. 

Neljapäev, 1. XII 1994 
4 .30 UTC 
Alustati reisijate üleandmist "Hawaiian Kingalt" 

teistele laevadele. Seda sai teha vaid päästeparve
de abil, seega pidid inimesed veelkord ette võtma 
ronimise päästeparve j a sealt teisele laevale, et ca 
kahe päevateekonna kaugusel asuvatesse sada
matesse (Mahe Šeišellidel, Djibouti Djiboutis j a 
Mombasa Keenias) viidaks ning sealt edasi "Alita-
lia" ning Itaalia sõjalennukitega Itaaliasse või Lõu-
n a-Aafrikasse. 

Päästeseltsid "International Transport Contrac-
tors" j a "Wijsmuller Salvage BV" tegid ettepaneku 
koos avaristi päästa. (Põhimõttel no cwe - no pay.) 
Nad saatsid oma päästepukserid "Solano" ja "Ber-
kut" õnnetuspaigale. Kuni need kohale jõudsid, oli 
avaristi juures USA ristleja "Gettysburg". Leeke ei 
olnud näha, kõige paksem suits oli kahe korstna 
vahelises osas. Kapten teatas, et kaotatud on 2—3 
inimest. 

Reede. 2. XII 1994 
"Achille Laura" triivis. Päästepukser "Solano" oli 

laeva juurde jõudnud ja selle ahtriosa jahutanud, 
et puksiirotsa kinnitada saaks. 

Päästeeksperdi arvates oleks saanud laeva kus
tutada vaid tulekustutusgrupp laevas endas. Sel 
ajal arvati, et laev ei upu kiiresti, kreen oli vähene
nud seoses kustutusvee lisandumisega. Kaks tule-
kustutuspukserit , üks Hollandi, teine Keenia oma, 
olid teel laeva juurde . 

16.10 
Toimus plahvatus "Achille Laura" vööriosas. 

Laev07"14\ 1 N, 51* 19,8'E. 
Laupäev, 3 . XII 1994 
Esimesed päästetud jõudsid Djibouti sadamas

se. Üks Lõuna-Aafrika lauljaist rääkis hiljem, et 
see oli kõige kriitilisem moment: inimesed pidid 
uuesti paatidesse ronima, et nad sealt maale toi
metataks. Osa reisijaid oli vette kukkunud, neid 
püüdsid vettehüpanud meeskonnaliikmed välja 
aidata. 

Pühapäev, 4 . XII 1994 
Laevad, mis suundusid Mombasasse, kaotasid 

tugeva hoovuse tõttu tublisti aega. "Hawaiian 
King" oli sunnitud öö sadama reidil ankrul seisma, 
tema pardal olid peamiselt itaallastest meeskonna
liikmed. 

Ühe päästelaeva pardal suri hollandlanna, üks 
hollandlane oli kadunud. 

Esmaspäev, 5 . XII 1994 
49 päästetut jõudsid külmutuslaevaga "Lima" 

Muscati sadamasse. Itaalia alustas õnnetuse 
ametlikku juurdlust , pärast seda, kui reisijad hak
kasid avaldama rahulolematust meeskonnaliikme
te ebapiisava professionaalsuse pärast. Itaalia 
transpordiminister Publio Fiori selgitas, et ta oli 

kuulnud, et päästetöödel ei olnud kõik klappinud 
nagu peab. Esimesed Rooma jõudnud päästetud, 
nende hulgas oli 39 sakslast, kaebasid selle üle, et 
laeval puudus päästetööde juhtimine. Süüdistati 
ka meeskonnaliikmeid hoolimatuses reisijate ohu
tul paigutamisel ning päästevarustus polevat kor
ras olnud. Enne väljasõitu Genuast olid laeva 
kontrollinud Itaalia registri järelevalveinspektorid. 
Kapten Orsi kinnitas, et olulisi puudusi ei leitud. 

Samuti süüdistasid reisijad laevameeskonda, et 
ei an tud edasi häiresignaali. Kapten selgitas, et vi
lega anti edasi rahvusvaheline laeva mahajätmise 
signaal. 7 lühikest, 1 pikk signaal. 

Kui küsiti, miks ei antud varem SOS-signaali, 
selgitas kapten, et loodeti tulest oma jõududega 
jagu saada. Alles siis, kui oli selge, et oma jõudu
dest ei aita, anti hädasignaal ning käsk päästepaa
did klaarida. 

Mõningaid meeskonnaliikmeid j a eriti reisijuhti 
Nadia Eckhartit, kes mitte kohe ei tormanud 
iseend päästma, siiski kiideti ka. Ajakirjandusest 
läbi käinud süüdistused meremeeste arvel on mõ
nigi kord põhjustatud sellestki, et laeval on tööl 
palju selliseid inimesi, kellele makstakse naeru
väärselt väikest palka ning rikkad reisijad suhtu
vad nendesse ilmse halvakspanu ning üleolekuga. 
Pole siis ime, et neisse suure armastusega ei suh
tuta. Niipea, kui õnnetus oli juhtunud, alustati 
kohe kindlustussummade üle arutlemist. Selgus, 
et ka Itaalia ei olnud ühinenud Ateena memoran
dumiga ning pardalolnuil seisis ees hulk asjaaja
mist. Reet Naber 
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Ahvenamaa Cuflusid 

Degerby külal issadam 
asub Föglö saarel. Tegeli 

kult on seal kõrvu kaks väi
kest sadamat, üks natuke 
uuem ja natuke kallim, teine 
pika ajalooga ja natuke ko
dusem. Külalissadamate ni
mekirjas on kindlalt eelista
tum see uuem, kuigi ka tei
ses on kõik meresõftjaile va
jalik olemas. 

Föglö saarel on olnud pik
ka aega tolli- ja lootsipunkt, 
asula on pikema ajalooga 
ning oma kalapüügitradit-
sioonidega. Sest ajast on 
enamasti vaid mälestused ja 
muuseum ivara järele jää
nud. 

Kohe vana sadama silla 
juures on mitu pisikest mõ-

Tollimuuseumi ees on Saa
remaa tollipealik Mart Kii
sa. 

nusat muuseumi: kalandu
se, lootsi- ja tolliteenistuse 
ning päästeiaama oma. Igaü
hes jus t selle saare elu käsit
lev materjal, parasjagu kor
ras ja mitte üleliia klantsi
tud. Mõnusalt tuttav igale 
vähegi rannarahva eluga 
kokkupuutunule. Saarel on 
oma parvlaevaühendus muu 
Ahvenamaa saarestikuga, 
igalt reisilt tuli maha oma
moodi seltskond, kes saarele 
tiiru peale tegi, õlut jõi ja jäl
le edasi rändas. Seal kohta
sime ka Ahvenamaa mere
ni atkaj ate kohta ankeete 
täitvaid neide. 

Hommikul kohvi keetmise 

Vana päästepaat on oma en
dises kuuris, aga vettemine-
ku lootust tal vist enam 
pole. 

ajal jäi silma mõnusalt täis-
tätoveeritud meesterahvas 
kena väikese valge koera-
nähvitsaga. Kohvikeetmine 
jäi teiste mureks ning (arva
tavale) meremehele sai vastu 
kiirustatud. Pertti Puolamäki 
oligi kogenud merekaru, kes 
kõige suurema südamlikku
sega rääkis jus t Eesti mere
meestest. Miks? J u sellepä
rast, et "CorbiereV peame
haanikuna töötamise ajal oli 
tal tulnud tublide meestega 
kokku puutuda. Kuna ta jaa
nilaupäeval käeluu oli murd
nud ("Purukainelt sai kuku
tud, ju sellepärast juhtus," 
lõmpsis ise veel juurde), oli 

Postikäru on kohale jõud
nud. Sõidutati parvlaeva 
Bealt maha, tehti tühjaks ja 

iks tagasi. 

Ylikonemestari Pertti Puolamäki ja tema peni on vara
hommikusel ringkäigul korraks Helle Hallikaga merejut-
tu puhuma jäänud. 

parasjagu kaldal ning käis 
koeraga nagu õige meremees 
kunagi hommikul tiiru sada
mas ara. Tema kodu on saa
rel, vahel käib paadiga väljas 
kalal, sest sealsed veed ole
vat väga kalarikkad. Aga üht
ki kutselist kalameest seal 
enam pole, ei tasuvat ära. 

Mis tätoveeringutesse 

fmutub, siis ütles ta, et mä-
etab täpselt iga tegemise 

korda, esimese lasi ta Ams
terdamis 1975. aastal teha, 
hiljem on neid lisandunud. 
Üks õige meremees olevat 
ikka tätoveeringutega. 

Reet Naber 

Parvlaev ühel, kalapaat teisel pool silda. 

Läksin naiste 
pärast merele 

Kaugsõidukapten Fred 
Kraav läks merele 
28. augustil 1939 16-aasta-
selt, kohe pärast Türil kooli 
lõpetamist. Pensionile läks 
1. jaanuarist 1989. Seega on 
selja taga pikk meremehe-
elu ja üle jäänud veel ener
giat ja tahtmist mitmete me-
reasjade ajamiseks siin- ja 
sealpool ookeani. Sest kodu 
on tal Kanadas, metsade 
keskel. «Ma olen ju maalaps,» 
selgitab ta. «Sellal sai laeva 
kohta ainult tutvuse kaudu. 
Mu isa oli Türil politseini
kuks, tal oli häid sõpru Tal
linnas, kes olid mulle juba 
kahe auriku peale kohta 
hoidnud, aga kuna ma ei 
saanud passi-asju korda, 
läksid need laevad merele 
ilma minuta. Kui lõpuks pa
berid korda sain, ei jäänud 
muud üle, kui Saaremaa 
kaudu kohta vaadata. Kirja 
teel tuli sealt vastus, et 
1938. a. ehitatud «Oskaril» 
on võimalik tekipoisi koht 
saada. Läksin kohe õhtul 
rongi peale, et õiget aega mit
te maha magada. «Oskar» oli 
Teäri laev, 30. augustil läksi
me Jaagarahult välja. Esime
sel reisil olime Kopenhage
nis. Sealt on mul ka eluaeg
ne mälestus: tätoveeritud 
ankur käe peal. Ma olin ju 
noor ja tahtsin kangesti me
remees välja näha. Meil tuli 
tätoveerija laeva oma teeneid 
pakkuma. Mul oli vaid 1 Ees
ti kroon raha ja selle eest ei 
saanud muud, kui selle väi
kese ankru. Jumal tänatud, 
et keegi mulle raha ei laena
nud, oma peaga oleksin ma 
siis oma käsivarred kõik täis 
kirjata lasknud. 

Kaua ma sellel laeval sõita 
ei saanud, algas sõda ning 
Eesti okupeeriti venelaste 
poolt. Meie laevad interneeri-
ti Rootsis ning meeskonda
dele teatati, et nad saadetak
se reisilaevaga «Estonia» ta
gasi Eestisse. Ma ei tahtnud 
kuidagi tagasi minna, sest 
olin kindel, et isa ei lase 
mind enam merele. Ma sain 
ju ainult tänu tema allkirja
le laeva. Lahendus tuli vii
masel minutil. Kapten Karl 
Teär tuli õhtul kell 11 laeva 
ja küsis, kes tahaks minna 
Eesti aurikule Göteborgis. 
Mina olin kohe valmis ning 
hakkasime siis EEROO auri
kuga «Helios» läbi Saksa blo
kaadi Inglismaa vahet sõit
ma kuni 1940. a. kevadeni 
välja. 

Kõige raskema aja sõit
sin Põhja-Atlandil: 1939.— 
1942. aastani. See oli aeg, 
kus palju meremehi oli laiali 
väljaspool Eestit USA, Ingli
se, Norra laevades. Igas Ing
lise sadamakõrtsis võisid 
sõja ajal eesti keelt kuulda, 
palju Eesti laevu oli sõja 
ajaks Inglismaale jäänud, 
paljud neist aeti põhja, palju 
mehi sai hukka. 

1940. a. lõpus olin järjest 
54 päeva merel. Olin Norra 
m/ l «Velox» peal, konvoiga 
pidime minema Šotimaalt 
üle Põhja-Atlandi. Iiri meres 
saime esimese rünnaku, tu
lime tagasi Sotimaale, kus 
formeeriti uus konvoi. Hak
kasime uuesti minema, kui 
allveelaevad said öösel kätte. 
Sakslastel oli jube komme 
konvoide vastu: nad peilisid 
laevade asukoha välja, ar
vestasid konvoi liikumiskii

rust ning kutsusid kõik üm
berkaudsed allveelaevad ko
hale, kes siis nagu šaakali-
kari konvoi ümber piirasid 
ning torpeedosid laskma 
hakkasid. Nad piirasid üm
ber ning kui kord juba üks 
torpeedo välja lasti, see mõn
da laeva ikka tabas. Nii nad 
lasid kaks päeva laevu põh

uks suurt kasvu kanadala
ne, see sadas koos koiga 
mulle kaela, katsusin, et väl
j a sain. Ilm oli tormine, rul-
las. Jõudsime midshipi, et 
päästepaati vette lasta. Kap
ten aga hoidis tagasi. Ta ar
vas, et me saime vööriossa 
tabamuse nii, et otsekohe ei 
upu. Ootasime natuke — 

Kartmatu meremees Fred Kraav annab Brasiilias interv
juud pärast pääsemist 1942. aastal. 

ja. Siis tuli kolmandal päeval 
üks inglise laev ja andis val
juhääldi kaudu kasu «Pääst-
ku end, kes saab», s.t. haju
da laiali ja proovida nii end 
päästa. 

4. päeval oli korraldus 
«Mitte keegi ei lähe magama»: 
kuna laevu veel tulistati, tuli 
valmis olla laevade mahajät
miseks. Alles siis, kui ilm 
uduseks läks, lubati maga
ma minna. Ma magasin kui 
kott, täiesti riides, päästevöö 
padjaks, taskulamp käe kül
ge seotud. Ainult meresaa-
pad olid jalast ära võetud. 

Öösel kella 3 ajal käis 
mats. r Mu peal kois magas 

hommikuni —, ei vajunud. 
Meid päästis ilmselt see, et 
diiselmootor ei käinud, seega 
meid ei avastatud. Olime 
saanud tabamuse vööri, 
ainult esimene luuk oli vee 
all. Siis jagati meie 3-vahili-
se laeva meeskond kahte 
vahti; pooled mehed pumpa
de peale. Meil olid pumbad 
puusodiga umbes, mehed pi
did olema poolest kehast 
puidulasti sees, et pumbad 
lahu hoida. Seal tehti vahe-
tekis tuld, kapten saatis alla 
rummi ja viskit, et vähegi 
sooja hoida. Ma ise olin ka 
12 tundi vahis; 6 tundi va
his, 6 magasin jne. 

Saime kuidagi hakkama, 
jõudsime Lääne-India saar
teni välja ja siis tuli teleg
ramm: 200 miili meie ees oli 
üks samast konvoist pääse
nud Inglise kaubalaev põhja 
lastud. 

Õhtul tuli teine samasu
gune SOS — nüüd 20—30 
miili meist eespool oli teisel 
laeval sama saa tus olnud. 
Ootasime pimedani, et küll 
meid sama ees ootab, aga 
saime kohale, 24. detsembril 
1940 olime Vancouveri sa
damas. Siis 7 nädalat dokis, 
uus last peale ja Inglismaale 
tagasi. 

22. augustil 1942 lasti 
meil alt ära Rootsi m/ l 
«Hammaren», mis oli inglas
te teenistuses. See juhtus 
Brasiilia ranniku läheduses. 
Sealt viidi päästepaadiga 
maale, samal päeval dekla
reeris Brasiilia sõja Saksa
maale. Mulle tehti ettepanek 
Inglismaale tagasi minna, 
aga ma enam ei taht
nud. Läksin Ameerika tee
nistusse. Ametlikult teeni
sin 7. detsembrist 1941 — 
15. augustini 1945 Ameeri
ka Coast Guardis, seega olen 
II maailmasõja kaubalaevas-
tikuveterän.» 

Kapten Fred Kraavil on nii 
põnev ja sündmusterohke 
elulugu, et ühe õhtuga ei 
jõua isegi kõige olulisemaid 
sündmusi ära rääkida. Tore 
on, et ta ise on kirja pannud 
mahuka käsikirja oma elust. 

Loo pealkirjas väidetul on 
mitu tagamõtet. Üks neist oli 
see, et ema oli rääkinud, kui 
toredad need kaptenid ikka 
on, kõik varrukad säravaid 
paelu täis. 

Praegu arvab kaugsõidu
kapten Fred Kraav, et ega 
need paelad ikka midagi 
anna, kui õiget meest nende 
sees pole. 

Vestles Reet Naber 



ü£fi£U£££. Nr. 6 (979) Teisipäev, 21. märts 1995 

Magustoiduks 
käsikirjad 

Sel le rooliratta all peab merelehe toimetus oma iganädala
st töökoosolekuid, kuni ükskord ehk praegu jätkuvalt kütma
ta j a tabalukkude taga vanas merekoolis asuvasse toimetu-
setuppa jälle s i s s e saab. 

Pildil ei ole mitte nurgake meremuuseumist, vaid jugoslaa
via tavernist -Admiral"' Tallinnas Tõnismäel. Nimi on sellele 
muuseas pandud samale omanikule kuuluva sellenimelise 
vana aurulaeva järgi. "Admirali" seiklustest on meie lehes 
paar aastat tagasi juttugi olnud. 

Isi Trapido foto 

Avaldame sügavat 
kaastunnet Elna Aunale 
varalahkunud abikaasa 

REIN AUNA 
kaotuse puhul. 

R A S Eesti Merelaevandus 

Veeteede Amet avaldab 
sügavat kaastunnet 
Elna Aunale abikaasa 

REIN AUNA 

ootamatu surma puhul 

TALLINK 
M firman 

ESTLINE 
€ p AS ESAGENA Ltd 

ScanTrans 

Peaaegu 
oleks möödunud esmaspäeval Tallinna külastanud USA 

asepresident Al Gore saanud Eesti presidendilt kingiks plin
kiva tuletorni. Igatahes ühe variandina oli seda tõsiselt kaa
lutud. Ent uus elektroonikasüsteem, mida Eesti tuletornides 
nüüd Ja edaspidi kasutatakse, ei hakanud sedavõrd väiksena 
küllalt efektselt tööle ja seetõttu valiti traditsioonilisem kingi
tus — nahkehistöö. Kahju, sest elektroonika, mida esitleda 
kavatseti, taheti rüütada maketti Kõpu tuletornist — vane
mast kui Ameerika. 

"Meie Sadam" 
RE "Tallinna Sadam" infoleht nr. 2 jätkab sadama uute juh

tide ja spetsialistide tutvustamist. Seekord räägitakse tootmis
direktor Yijö Saarineni, arendusosakonna keskkonnakaitse 
peaspetsialisti Andres Linnamägi ning vastloodud juriidilise 
osakonna juhi Toomas Tralla elulugudest, töömõtteüst Ja har
rastustest. 

Arendusosakond tutvustab sadama tuleviku ja arenguga 
seotud oma tööde nimekirja. Pikemalt on kõne all sadamale 
kuuluva 13-hektarilise maa-ala loovutamisest linnale. 

Ohutustehnika-alased arvud ja faktid näitavad, et 1993. 
aastaga võrreldes oli möödunud aastal sadamas õnnetusjuh
tumeid vähem, ent need olid raskemad. Ka kaotatud tööpäe
vi oli rohkem. 

Ülevaade tehakse personalitöötajate nõupidamisest ja sada
ma tööliste koolituse süsteemist. 

Spordiuudised kõnelevad seenioride korvpallimeeskonna 
võidukast külaskäigust Kotka merekolledžisse, kus mängiti 
õppejõudude meeskonnaga. 

Leht peab ka veebruarikuu juubilare meeles ning informee
rib sadama tervisekeskuse pakutavaist teenustest. 

KALURI LEHT 
B M M KaWiaplfM vaijaawn 

VEESEADUS 
«Kaluri Leht» 

Tänavune kolmas, märtsi
number, sisaldab esikülje jao 
«Veeseaduse» peatükke ja 
toimetajaveeru täie õpetus
sõnu saadikukandidaatidele. 
Põhjalikumalt on juttu AS-ist 
Kalaranna, mis ainsana Ees
tis puust kakuamipaate ja 
väiketraalereid toodab. Teine 
lugu räägib Härjanurme ka
lakasvanduses koha ja siia 
kasvatamisest. Lühiteated 
on randade ja kalda kaitse 
seaduse eelnõust, meremuu
seumi juubelist ja kolmest 
Tallinnas korraldatavast toi
dumessist. Leht lõpeb suure 
hülgepoja pildiga ja üleskut
sega pildilolijat looduses 
kaitsta. 

Mari Vamba 

RE Tallinna Sadam 
sadamates seisid 

20 . märtsil: 
Muuga sadamas 
(Leedu lipuga) 

Kes meil käivad 

laadib "Gernala" 
turvast 

"Interprice" (Hõng Kongi — laadib vilja 
"Saba" (Vene) — laadib karbamiidi 
"Elblag" (Poola) — Iunil 

Kesklinna sadamas 
"Suurlaid" (Eesti) — liinil 
"Bore Song** (Soome) — liinil 
"Vassili Kalašnikov" (Vene) — lossib 

segakaupa 
"Vera" (Vene) — laadib vineeri 
"Amirov" (Aserbaidžan) — Iunil 
"William Foster" (Vene) — laadib 

alumiiniumi 

Kopli sadamas 
"Noki" (Leedu) — lossib koksi 
"Pine King" (Honduuras) — lossib pigi 
"Tadeusz Ocioszynski" (Poola) — lossib 

kakaoube 
"Rapla" (Eesti) — laadib laudu 
"Talasa" (Läti) — laadib salpeetrit 
"Raugi" (San Vincent) — laadib 

tselluloosi 
"Paškov" (Vene) — laadib laudu 
"Viola" (Eesti) — laadib laudu 

Paldiski sadamas 
"Volgo-Balt" (Vene) — laadib vana

rauda 

^l^TERMINAAL 

inreko 
MEREAQENTUUR SHIP'S AGfcNCY ESTMA VŠ£S£ 

I 3esti IvIere.aevaiidiiC2 laevade asukoht 
2 C . mü'teil: 

"ELMAR KIVISTIK" — tee l Daton Rõugeast 
Anconasse 

"ALEKSANDER ABERG" — Pr mee Rupertis 
"PAUL KERES" — Kotkas 
"KRISTJAN PALUSALU" — t e e l Shanghaist USA 

läänerannikule 
"GUSTAV SULE" — teel Richard Bayst 

Artausse 
"ALEKSANDER KOLMPERE" — teel Gibraltarist 

Atlandile 
"HAAPSALU" — t e e l HalifaxUt New Yorki 
"VILJANDI" — t e e l Peterburist Riiga 
"RAKVERE" — Helsinkis 
"NARVA" — teel R i o Hainast Cartagenasse 
"VALOA" — teel Miamis* Manzanillosse 
"KEILA" — Skikdas 
"KUNDA" — t e e l Port Harcourtist Rio de 

Janeirosse 
"PALDISKI" — t e e l Suezist Bombaysse 
"MAHTRA" — Batas 
"SOMPA" — teel Sousse'st Koldingisse 

Neile, kes ootavad... 
"KEHRA" — t e e l Rouenist Conakrysse 
"AEGVIIDU" — teel Sao Francisco do Sulist 

Casablancasse 
"KUIVASTU" — Conakrys 
"KUUSALU" — teel Doualast Nantes*! 
"PARILA" — Loviisas 
"RAKKE" — t e e l Kobenhavnist Las Palmasesse 
"VALKLA" — tee l Mangalorest St. Malosse 
"PIHTLA" — t e e l Rio de Janeirost Casablancasse 
"NAISSAAR" — teel Peterburist Rotterdami 
"VAINDLO" — teel Salonicast Antwerpenisse 
"FRISOHAVEN" — tee Kamsarist Rotterdami 
"MUHU" — t e e l Alast Mitylenesse 
"ABRUKA" — Rouenis 
"VILSANDI" — teel Rotterdamist Landskronasse 
"KAPTEN KONGA" — teel Tallinnast 

Bremenhavenisse 
"KAPTEN VOOLENS" — teel Helsinkist 

Antwerpenisse 
"MEHAANIK KRULL" — teel Antwerpenist 

Helsinkis s e 

Felixstowe'st 

Lynnist Kopli 

"KESSULAID" — teel Stockholmist 
Antwerpenisse 

"VIIRELAID" — Stockholmis 
"MANILAID" — teel 

Vanasadamasse 
"SUURLAID" — Vanasadamas 
"HEINLAID" — Antwerpenis 
"PAKRI" — teel Kingas 

sadamasse 
"ANGYALFJÖLD" — Vene—Balti sadamas 
"AEGNA" — Ipswichis 
"KABALA" — Casablancas 
"MOHNI" — teel Casablancast Bilbaosse 
"RAPLA" — Paljassaare sadamas 
"TORMA" — teel Skellefteast Nantes*! 
"SOODLA" — teel Tallinnast Santanderi 
"KLOOGA" — teel Ceutast Gaetasse 
"TRANSESTONIA" — Ärhusis 
"ELBLAG" — Muuga sadamas 
"DONATA" — Vanasadamas 
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Väljaandja 
Eesti 
Meremeeste L i i t 

Arvutiküljendus: Vello Lind ja Väino Trumm, montaaž: Merle Pihlakas. 

Järgmine number 
ilmub 

aprillis 

Toimetuse postiaadress: 
EE0001 Tallinn. 

Pikk 70, "Meremees" 
NMT-telefon 8-25-238 088. 
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MADLI VrnSMANN 


