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ANNOTATSIOON

Antud 16putd66é on kirjutatud teemal ,,Koostoo korraldus laeva meeskonna ja Pddsteteenistuse
vahel sadamas seisva laeva kustutamisel”.

Ldputdd on kirjutatud eesti keeles, eesti ja venekeelse kokkuvottega. To6 on kirjutatud kokku 53
lehel, millest pdhitdo osa on 46 lehekiilge.

Loputod koostamisel kasutas autor kokku 37 erinevat allikat eesti, inglise ja vene keeltes.
Kasutatud allikate loetelu on dratoodud kdesoleva 16put6o 45 -ndal lehekiiljel. Loput6d pohiosa
koosneb kolmest peatiikist ning sisaldab viit tabelit ning iihte joonist. Lisades on dratoodud
kokku 4 lisa.

Uurimismeetodina kasutas autor teoreetilisi ning praktilisi (koosto6oppus VICTORIA 2006)

meetodeid.

Uuritava valdkonna pdhilisteks marksonadeks on 10putdos kajastatud jargnevad: laeva tulekahju
iseloomustus ning selle kustutamisel tekkida vdivate probleemide kirjeldus, sadamas
labiviidavate pédéstetodde juhtimisstruktuuri isedrasused ning padevuse jaotus, paistetdddest

osavotvate ametkondade rollid ning koost6d avaldusvormid laeva meeskonna ja maismaa

padsteteenistuse vahel sadamas, kai ddres seisva laeva tulekahju kustutamisel.

Antud 16putd6 pdhieesmirk on selgitada vélja, kes ja millistel diguslikel alustel on péastetodde
juht (kas laeva kapten voi padsteametnik) laeval kustutamisel ning ldhtudes mdlemate osapoolte
potentsiaalist pakkuda vélja péédstetoode paremaks juhtimiseks toimiva koostookorraldamise

skeemi.

Labiviidud uurimisto6 tulemuseks olid autoripoolsed jireldused pédstetdode korraldamist
reglementeeriva seadusandluse puudulikkusest ning sadamas ldbiviidavate pddstetoode kohta
regulatsiooni véljatootamise vajadusest. Ettepanekute ndol esitas autor puuduva regulatsiooni
véljatodtamise vajadust, mille aluseks tuleb votta autori poolt vélja pakutud juhtimisstruktuuri,
mis arvestab laeva meeskonna ning péaisteteenistuse potentsiaalidega padstetoode labiviimisel

sadamas.

Nimetatud juhendi rakendamine péaistetododel ning Oppustel peab autori arvates abistama

padstjaid ning meremehi iiksteisemdistmise leidmisel ja koostoo arendamisel.
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MOISTED

Riigi suveridinsus - riigi poliitiline iseseisvus, riigi tdielik sise- ja vilispoliitiline sdltumatus
teistest riikidest ja rahvusvahelistest organisatsioonidest (33).

Jurisdiktsioon (lat. jurisdictio - kohtumenetlus) on vastavate riigiorganite seadusega (voi teiste
Oigusaktidega) sdtestatud volituste kogum lahendada Gigusvaidlused ning o&igusrikkumistega
seotud asjad, ehk hinnata isiku vdi teise digussubjekti tegevust nende digusparasuse seisukohalt,
rakendada juriidilisi sanktsioone digusrikkujate suhtes (34).

Reeder — ettevotja, kes valdab laeva ja kasutab seda oma nimel ning on kantud vastavasse
laevaregistrisse. Reederina kisitletakse ka isikut, kes on votnud laeva omanikult lepinguga
kohustused ja vastutuse laeva meresdiduohutuse alase korraldamise ja tehnilise teenindamise
eest vastavalt rahvusvahelise konventsiooni inimelude ohutusest merel alusel kehtestatud laevade
ohutu ekspluateerimise ja reostuse viltimise korraldamise rahvusvahelisele koodeksile (edaspidi:
ISM koodeks) (25);

IMO - International Maritime Organisation (Rahvusvaheline Mereorganisatsioon);

SOLAS74 — 1974 aasta Rahvusvaheline konventsioon inimelude ohutusest merel,

PTJ — Pééstetdoode juht;

PEPK — PGhja - Eesti Padstekeskus;

JRCC - Pohja Piirivalvepiirkonna operatiivinformatsiooni- ja mereseire keskus;

Sadama eeskiri — dokument, mis ldhtudes Sadamaseaduse §9 lg 1 sonastusest koostab ning
kinnitab sadama valdaja ning milles sisalduvad nduded on kohustuslikud koigile sadamas
tegutsevatele vai viibivatele isikutele (23: §9 1g 4).

Lahinghargnemine — iilesande tditmiseks teostatavad toimingud joudude ning vahendite
valmisolekusse seadmiseks;

Pohiauto — pédsteteenistuse alarmsdiduk, millel on vdhemalt 4 istekohta meeskonna liikmetele

ning teatud kogus vett
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SISSEJUHATUS

Tallinna linna territooriumil paiknevate sadamate arv ning vdimas laevaremonditehas teevad
temast suurima sadamalinna Eesti Vabariigis. Kuid lisaks suurele majanduslikule kasule linna
ning kogu riigi eelarvele omab linn sadamate ndol kdrgendatud ohtudega objekte. Ohtude
kandjaks on mitte ainult Paljassaare sadamas olevad tankerid nendele iseloomuliku tule- ja
plahvatusohuga, vaid ka suure inimeste hulgaga reisisadamas viibivad laevad. Selline olukord
nduab pédsteteenistuselt pidevat valmisolekut eesmérgiga tagada voimalikult Kiire reageerimine
laevadega seonduvatele Onnetustele sadamas. Statistika andmetel ligi 65% kogu laevade
tulekahjude arvust puhkeb sadamas (8:341). POhja - Eesti Piistekeskuse (endine Tallinna
Tuletorje- ja Pddsteamet) statistika andmetel aastatel 2003-2006 oli registreeritud kokku 18 laeva
tulekahju. Nendest 13 leidsid aset Tallinna linnas (7).

Andes endale aru ohu suurusest korraldas péésteteenistus 2006 aastal eesmérgiga hinnata oma
ning teiste ametkondade valmisolekut laevade kustutamiseks koostods laeva meeskonnaga
koostoodppuse VICTORIA 2006. Tuginedes Oppuse osavdtjatega (Lisa 3,4) intervjueerimise
kaigus saadud informatsioonile jareldas autor, et praeguseks ei ole alust radkida toimiva koostoo
toimimisest, mille peamiseks pohjuseks on {ihtse arusaama puudumine padevuse jaotusest laeva
meeskonna ning paisteteenistuse vahel ning koostod korraldamise alusest. Nimelt péddstetoode

korraldamisel ei ole selge, kuidas on jaotatud paddevus ning iilesanded koostd6 osapoolte vahel.

Tuginedes sellele otsustas autor kirjutada 15putdo just sellel teemal eesmérgiga selgitada vilja
koostod korraldamise voimalused laeva meeskonna ning maismaa pididsteteenistuse vahel
sadamas seisva laeva kustutamisel, hinnata taoliste péddstetoode Oiguslikku regulatsiooni ning
vajadusel pakkuda vélja probleemi lahendust, mis on kooskolas ildtunnustatud
Oiguspohimadttega.

Loput6d temaatikat arvestades kasutas autor uurimistods peamiselt meredigusevaldkonda
puudutavaid oOigusakte. Eesmairgiga uurida osapooltevahelise koostdd vajadust ning selle
avaldusvorme kasutas autor erialast kirjandust (8: 47-87; 9:353-362), mis sisaldas endas laevade

tulekahjude kustutamise analiiiise.

Kirjutades antud t66d 1dhtus autor hiipoteesist, et sadamas teostatavate paistetoode korraldamist

raskendab padstetoode korda reglementeeriva seadusandluse puudulikkus.



Loputod esimeses peatiikis iseloomustatakse laeva tulekahju olemust poOodrates tdhelepanu
kustutamist raskendatavatele faktoritele ning andes peatiiki 16pus iilevaate mitmetest sadamas
seisnud laevade tulekahjudest ning nende kustutamisel ilmnenud probleemidest. Ldputdo
esimese peatiiki eesmirk on tdestada koostod vajadust, rohutada osapoolte koostdos
vajaminevaid aspekte ning selgitada vélja koostdoo korraldamist segavad asjaolud. Loputdo teine
peatiikk annab {iilevaate sadama akvatooriumis pddstetodde korraldamist reglementeerivast
seadusandlusest ning toob vilja pédstetdode juhi midramise digusliku aluse. Kolmas peatiikk

sisaldab autori ettepanekuid paistetoode paremaks korraldamiseks.

Loputdd kokkuvdttes on dratoodud uurimise tulemused, jareldused ning autori hinnang 16put66

eesmdirgi tditmisele.



1. ULEVAADE TULEKAHJUDEST LAEVADEL

1.1. Ulevaade laevapiiiste spetsiifikast

Antud peatiiki eesmirk on selgitada vélja, milles seisneb maismaa ja laevade tulekahjude
erinevus ning kuidas see mdjutab lacva peal teostatavaid padstetoid.

Lisaks sellele vaatles autor ka laevade kustutamist raskendavaid faktoreid eesmérgiga eristada
nende hulgast sellised, mille kahjulikku moju saab leevendada kaasates paistetoddele ka laeva

meeskonna.

Selleks otstarbeks kasutas autor oma uurimistdos erialast kirjandust ((8:251-289; 9:241-259;
5:133-171; 10), mis on pilihendatud mdlemate tulekahjutiilipide iseloomustamisele ning nende
kustutamistaktika kirjeldamisele.

Selle abil leidis autor, et nii maismaal kui ka laevadel omab tulekahju sarnaseid tunnuseid ning
ohtlikke faktoreid: suits, temperatuur. Seega protsessina tulekahjud ei erine lksteisest, kuigi

sellele vaatamata ... ,,praktika néitab, et ei ole olemas kaht absoluutselt identset tulekahju” (2:7).

Seega iga tulekahju on kordumatu ja ainulaadne ning just sellel pdhjusel ei ole vdimalik
koostada kustutamisplaani, mis oleks kdikide tulekahjude kohta 100% rakendatav, mis omakorda
nduab individuaalset 1dhenemist iga tulekahju kustutamisele.

Siinkohal on tdhtis teada, et iga tulekahju tiilip omab just temale iseloomulikke jooni, mis
médravad olukorra ja tegutsemisviisi tulekahju kohal. Nende tundmine péésteteenistuse
juhtivkoosseisu poolt on véga oluline, kuna kergendab otsustamisprotsessi. Vahepeal juba ainult
selle pdhjal, et on kindlalt teada pdleva objekti liikk ehk Mis péleb, saab prognoosida vajalike
ressursside kogust, pddstemeeskondade tegutsemisviisi ning arvestada vdimalike ohtudega ehk
on teada Mida on oodata.

Just sellele rajanevad metoodilised soovitused tulekahju kustutamiseks — ldhtuvalt poleva
objekti iseloomustusest.

Antud jdreldus on sisuliselt triviaalne ning prognoositav ka ilma tdiendava uurimiseta, kuid tema
tdhtsust saab hinnata ainult siis, kui vaadelda teda koos rohkete laevatiiiipidega: reisilaev,
kaubalaev, RO-RO tiiiipi parvlaev, tanker, konteineriveoks ettenéhtud laev jne (9:60).

Nimetatud laeva liigid erinevad iiksteisest konstruktsiooni ning kasutatud ehitusmaterjalide
poolest. Arvestades laevatiitipide rohkust erialase kirjanduse poolt (5:154-171; 8:253-261; 10:39-

40) vidlja pakutud tulekahjude kustutamise lahendamisvariandid vdivad kahjuks jddda viga



iildiseks. Selle pohjuseks on asjaolu, et mida suurem laev, seda keerulisemaks ta muutub
paistetodde ladbiviimise vaatenurgast, sundides arvestama aina rohkemaid erinevaid tulekahju
arenemise variante.

Tanapédeva laevadel on olemas palju eriotstarbelisi ruume: autotekk — maismaa moistes autode
garaaz, mille pindala vdib olla mitu tuhat ruutmeetrit, masinaruum elektrigeneraatoritega, mis
oma vOimsusega on vOimelised rahuldama Eesti keskmise linna energia vajadusi,
meelelahutusruumid - diskoteegid, kasiinod, kinod. Ehk kui ldhtuda sellest, et laev on objekt
(siin: paisteteenistuse mdistes), siis pole valistatud, et tulekahju korral tuleb arvestada selliste
tingimustega, mis on iseloomulikud nii garaazi tulekahjudele (kdrge temperatuur, plahvatused),
elektrijaamade  (pingestatud seadmed, kustutusvahendite hoolikas valik) kui ka
meelelahutuskeskuste tulekahjudele (eeskatt inimeste suur hulk, evakuatsiooni ldbiviimise
raskused) iseloomuliku joontega, mis jillegi tingib individuaalset ldhenemist kustutustaktika
valimisel, mille eelduseks aga on objektiivse informatsiooni omamine pdleva laeva kohta.

Seega laeva tulekahjude esimene spetsiifiline erinevus seisneb tema arengu prognoosimisega

seostud raskustes ning objektiivse informatsiooni olemasolu vajaduses kustutustaktika valikul.

Teatud maédral laeva késitlemine komplitseeritud objektina annab samuti ettekujutuse laeva
tulekahju keerukusest. Kuid selleks, et luua tdiuslikumat pilti laeva tulekahjude spetsiifikast,
uuris autor erialast kirjandust (5:23-24; 8:99-100) eesmargiga selgitada vélja just need laeva
tulekahjudele ning nende kustutamisele iseloomulikud raskendatavad faktorid, mis reeglina

esinevad olenemata laeva tiiiibist ning kasutamisotstarbest.

Uuritud kirjanduse alusel (5; 8; 9; 10) selgus, et laecvade tulekahjude kirjeldamisel kdige enam
mainitakse jargnevaid faktoreid, mis raskendatavad pédstetoode tegemist: 1) kdrge temperatuur

ning selle kiire tous, 2) suur suitsutihedus ja selle kiire tdus.

Tuginedes samale kirjandusele jireldab autor, et nimetatud faktorite ohtlikkust ning moju on
uuritud vdga pohjalikult. Vorreldes nendega aga palju viahesemal miiral késitletakse psiiiihilise
surve olemust ning selle ilminguid maismaa paisteteenistujatele.

Olles veendumusel, et pééstja t66 on pingeline ning nduab todiilesennete tditmisel keskendumist,
arvab autor, et nimetatud faktori puudulik valgustamine vajab parandamist ning seega jargnevalt

juhib autor téhelepanu just pstiiihilisele survele ning selle ilmingutele.
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Faktori uurimisel kasutas autor iihe psiihholoogilise katse tulemusi, mida viis l1dbi ameerika
pstihholoog dr Elizabeth Jordan. Katsega uuriti psithholoogilist mdju, mida avaldab piaistjatele
laeva tulekahju ning selle mdju avaldusvorme.
Osalejad (41 pééstetootajat) jaotati rithmadesse, piistitati nendele iilesanne (laeva tulekahju
kustutamine) ning kiisitleti identsete kiisimuste pohjal.
Saadud vastuste pdhjal eristati paistjate tegevuse algoritmi: kdigepealt nemad reageerisid ainult
laecva tulekahjudega seonduvatele ohtudele, seejdrel teatud aja moddudes nende vastused
muutusid ratsionaalsemaks ning alles peale grupikaaslastega diskussiooni teostamisest suutsid
nemad anda korrektse ning pohjendatud vastuse kiisimusele: ,,Kuidas Te reageerite laecva
tulekahjule?” (32)
Erilist tahelepanu siinkohal vdirivad jargmised tdihelepanekud ning viljavotted kiisitluslehtedest:
- maismaa paidstjad kontsentreeruvad pisidetailidele piitides aru saada keskkonna (siin:
laeva) erinevusest ,,...moonutab Teie tundeid, Teie ei suuda tunnetada 16hnu voi
kuulda..., isegi aistingud on erinevad”;
- riskide kdrgendatud tajumine, mis on iseloomulikud laeva keskkonnale ,Minu koige
suurem hirm on see, et iikskord ei saa vilja, Te olete desorienteerunud, erinev struktuur
korgete, kasvavate temperatuuridega, Teil pole aimu, kus on tulekahju”;

- ndudlus koordineeritud pingutuste jarele. (32)

Antud uuringu tulemused rohutavad vaimseid muutusi, mis toimivad pédstjate motteviisis
olukordades, kui on tegemist neile voora keskkonnaga. Uute tingimustega adopteerimiseks

vajatakse lisaaega, mida pééstjad paraku ei tohi endale siindmuskohal lubada. (32)

Kéesoleva 10putdd autor noustub uuringu kéigus saadud jareldustega, tuginedes oma todkohas
labiviidud samalaadse katse tulemustele.

Pdhilised kokkulangemised olid seotud eelkdige ohtude korgendatud tajumisega, mis omakorda
poOhjustas reaktsioonide ning kogu sooritatava tegevuse (liikumine, suhtlemine paarilistega)
aeglustumist ning tugevat desorienteerumist tiheda suitsu ja keskkonna tundmatuse tottu.
Reaktsioonide taastamiseks kulus teatud ajaperiood ning alles peale adopteerimist oli pédstja
voimeline jatkama t66d seisundis, mis vdimaldab temal adekvaatselt reageerida (imbritsevas
keskkonnas toimuvale ning tagades nii enda kui paarilise ohutuse.

Léhtudes eeltoodust teiseks laeva tulekahju kustutamise erinevuseks voib nimetada spetsiifiliste

raskendatavate faktorite olemasolu.
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Uurides meresdidudhutuse tagamist reglementeerivat seadusandlust (Meresdiduohutuse seadus,
SOLAS-74 jne) tuvastas autor laeva meeskonna vodimekust iseseisvaks voditlemiseks
tulekahjudega. Kooskdlas rahvusvahelise resolutsiooniga A.437 (XI) koik meremehed,
olenemata nende to6tamise kohast, peavad ldbima ettevalmistuskursused, mille eesmirk on anda
vajalikud teadmised tulekahju korral tegutsemiseks. Lisaks sellele SOLAS-74 nieb ette kapteni
kohustust korraldada ning viia 14bi tuletdrjedppuseid, mille eesmirk on meeskonna valmisoleku
kontroll ning selle tugevdamine. Samuti ndhakse ette kohustusliku tuletorje- ja padstevarustuse
olemasolu laeval soltuvalt tema tiilibist ning suurusest. Tulekahjudega vditlemiseks laeva peal on
moodustatud tuletdrjerithmad, kes pédstetdode teostamisel tegutsevad laeva kapteni korralduste
kohaselt.

Jarelikult kolmas spetsiifiline erinevus, mis iseloomustab laeva tulekahjude kustutamist seisneb
ka tuletdrje- ja pédstevahenditega varustatud ja tasemel véljadpet saanud kohaliku
tuletorjemeeskonna olemasolus, kelle t66d juhib laeva kapten ning kelle poolt teostatavad
paastetood omavad samasid prioriteete kui ka maismaa pédsteteenistusel - inimeste ja vara

padstmine, keskkonna kaitse.

Lisaks selle laevapdiste spetsiifika seisneb pdleva laeva geograafilise asukoha tdhtsuses, mis
madrab onnetusele reageerivaid joud, nende hulga ning kahalejoudmise aja. Juhul, kui laev on
avamerel, siis puhkenud tulekahju likvideerimine kuni abi saabumiseni jddb eranditult laeva
meeskonna {ilesandeks, sadamas olles aga laeva meeskond saab arvestada maismaa
paisteteenistuse kiire reageerimisega.

Sellisel juhul kaks organisatsiooni teevad koost6dd jaotades omavahel padevust.

Paistetoode spetsiifikast 1dhtudes tdhtsamad kiisimused padevuse jaotamisel on: 1) kes juhib
paistetodd, 2) milles seisneb kostdo laeva meeskonna ning péisteteenistuse vahel.

Antud loetelu ei pruugi olla 16plik, kuid on koostatud autori poolt pingerea pohimdttel rGhutades

padstetoodde juhi tahtsust.

Jargmises alapeatiikis kirjeldab autor praktiliste ndidete pohjal koostdd vdimalikke avaldusvorme
ning uurib podhilisi probleeme, mis esinesid vaadeldud pééstetodde kdigus. Samuti antakse

iilevaade nende probleemide mittelahendamisele jargnenud tagajérgedest.

1.2. Ulevaade sadamapiiiste spetsiifikast

Antud alapeatiiki eesmirk on uurida, milles seisneb koostdd laeva meeskonna ning maismaa

péésteteenistuse vahel sadamas kai déres seisva laeva kustutamisel ning millised on selle koost6o
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avaldusvormid. Uurimisel kasutas autor ainult reaalseid néiteid, mis on aset leitud erinevatel
aastaaegadel nii Eestis kui ka valismaal.
Need juhtumid, mille kdigus tulekahjud puhkesid avamerel olevatel laecvadel ei kuulu antud
10putdos vaatlusele kahel peamisel pohjusel:

- 10put6o eesmérgiks on vaadelda koostoovoimalusi sadamas oleva laeva kustutamisel;

- valdkonna aktuaalsus - statistika andmetel ligi 65% kogu tulekahjude arvust laevadel

puhkeb sadamas (9: 341).

Oma uuringut alustab autor 2006 aastal Tallinna Vanasadama territooriumil I&biviidud
koostodoppusest VICTORIA 2006.
Selle oppuse legendi jargi oli tegemist mitmete siilitamistega lacva erinevates kohtades, mis
kokkuvdttes pohjustasid voimsa tulekahju, mille likvideerimiseks laeva meeskonnal ei olnud
piisavalt ressursse. Lahtuvalt tulekahju olemusest piirdus laeva meeskond oma tegevuses tule
leviku tokestamisega ning pdlevast piirkonnast inimeste padstmisega.
Laeva peal olevad reisijaid oli teavitatud tulekahjust ning ettevalmistatud evakuatsiooniks.
Toetudes oppuse legendile (37) ning stindmuskohal toimunud tegevustele on koostatud tabel 1,

mis ajaliselt nditab osapoolte iilesannete jaotust.

Tabel 1. Ulesannete jaotus laeva meeskonna ning péisteteenistuse vahel

Maismaa
Aeg Laeva meeskond Probleem pédsteteenistus
alustab inimeste
pédstmist ja
x+1 tulekahju
kustutamist
teavitab juhtunust
Hairekeskust,
X+2 .
sadama teenistust,
laeva reederit
teostab paistetoid ..
X+4 Iaevaliapteni ressursside puudus meeSkonnf‘(.i soidavad
juhtimisel vlja
teostab p ﬁﬁStetéid sﬁndmuziit;llﬁe votab
x+8 Iajel}/riil:::ipst;m iihendust _laeva
kapteniga
Kuidas toimub alustab tulekahju
%420 teeb koo_stt')t')d iile_sannete jaotus, _ Kustutamis_t n_ing_
padsteteenistusega mille alusel. Kes inimeste otsimist ja
on PTJ? padstmist

Allikas: Loputdd autor
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Nagu tabelist selgub tdidab tulekahju alguses laeva meeskond kahte iilesannet - teavitab
juhtunust huvitatuid isikuid ning alustab pééstetodde teostamist. Péadstetoid korraldab ning juhib
laeva kapten.
Peale maismaa péésteteenistuse siindmuskohale saabumist votsid ka nemad kustutustoode
teostamise laeva meeskonnalt {iile. Sisuliselt kahekiimnendal minutil algab koost6d laeva
meeskonna ning pédsteteenistuse vahel.
Kuid milles seisneb koostdo ning mille alusel toimub iilesannete jaotus, kes on PTJ?
Need on peamised uurimisprobleemid, mille lahendamiseks autor vaatleb kahte ajaloolist
siindmust, mis tema arvates kdige paremini vastavad sellele otstarbele.
Tulekahjude analiiiisimisel rohutab autor just péistetoode kédigu kirjeldamist eesmérgiga tuua
esile:

- pohilised probleemid, mis oluliselt raskendasid péddstetood negatiivselt mojutades selle

kvaliteeti;
- laeva meeskonna ning maismaa péésteteenistuse vahel tehtava koost6o néited;

- paistetoode juhi madramise korra.

Esimesena t60s dratoodud laeva tulekahju ndide on negatiivse, teine aga positiivse tulemusega,

mida suurel madral mdjutas just koostdd olemasolu ning selle tohusus osapoolte vahel.

Alustatakse siindmusega, mis parineb II Maailmasdja ajast ning on kahtlemata véga tuntud, kuna
tegemist on Normandia laeva tulekahjuga, mis toimus remonditédde kéigus 9 veebruaril 1942
aastal ning suutis 12 tunniga hévitada selle laeva.

Nimetatud siindmus on valitud eesmirgiga tuua esile nn inimliku faktori tdhtsust paistetéodel

ning selle aegumatust.

Laeva andmed: kogumahutavus 83 400 reg tonn, pikkus 330 meetrit, maksimaalne Kkiirus kuni 30
s0lme, meeskonna suurus kuni 1300 liiget, voimalike reisijate arv on 2000.

Laeval oli kokku 11 tekki, nendest 7 olid allpool peatekki ning 3 olid sellest korgemal.

9 wveebruaril 1942 aastal kell 14:30 mairkasid ehitustdolised laeva kesksalongis tulekahju.
Juhtunust teavitas laeva pardal olev tuletorje patrull New-Yorki linna péésteteenistust. Tulekahju
teade oli vastuvoetud kell 14:49 ning mdne minutiga siindmuskohale saabudes alustasid
paédstemeeskonnad koheselt tulekahju kustutamist.

Kustutusvett anti suurtes kogustes nii kisijoatorude kui ka laffetide abil, millega olid varustatud
tulekahju kustutamisest osa votnud tuletorjekaatrid. Kell 18:30 tulekahju oli likvideeritud.
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Kuid kahjuks mojutas kustutusaja jooksul laeva peale sattunud kustutusvesi negatiivselt tema
piistuvust - laev sai kreeni 10° vasaku parda poole. Kreen aga jitkuvalt kasvas suure kiirusega -
kell 21:30 oli see 17°, kell 23:30 juba 40°. Vesi jitkas pardale voolamist avatud avauste ning
priigikdigu kaudu.

10 veebruaril 1942 aastal kell 02:45 laev vajus iimber vasaku parda peale ning léks pohja. (8:53)

Uurides teavet (8:51-54; 31) nimetatud tulekahju kohta markas autor kahte paastetoode kaigus

tehtud viga, mis kokkuvdttes negatiivselt mojutasid lIdbiviidavate todde kvaliteeti.

1. Piisteteenistus ei arvestanud kustutusvee kogunemise poolt tingitud ohtudega

Nagu varem oli mainitud tulekahju intensiivse leviku tokestamiseks pédsteteenistuse poolt olid
antud kustutamiseks késijoatorud ning lafetid (kolme tuletdrjekaatri pealt). Vett kustutamiseks
anti ldbimotlemata (1:52). Need laeva siisteemid, mis olid ettendhtud vee eemaldamiseks ei
tootanud, kuna vee viljalaskeavad olid ummistatud priigiga. Sellel pdhjusel kustutusvesi ei
saanud liitkuda laeva madalamatesse sektsioonidesse, kus tema moju laeva piistuvusele on
viiksem, vaid kogunes laeva iilemistel tasanditel ohustades seega tema piistuvust.
Péadstemeeskonnad ei olnud teadlikud sellest, millistes kogustes ning kuidas voib kasutada
kustutamiseks vett, ohustades sellega laecva voimalikult vihesel méairal.

Laeva projekteerija vene inseneri V. Jurkevits$i hoiatused, millega tema piiiidis takistada laeva
kustutusveega uputamist, ei mdjunud ameeriklastele, millega hiljem kaasnes laeva uppumine nn

vaba pinna efekti mdjul. (31)

2. Juhtimisstruktuur oli puudulik

Ulatuslikel péaidstetododel to6de paremaks ldbiviimiseks peab olema moodustatud
juhtimisstruktuur. Struktuuri suurus ning koosseis voivad olla erinevad vastavalt konkreetsele
onnetusele. Kuid sellele vaatamata iihiseks jooneks kdikide juhtumistruktuuride puhul jddb aga
iihe kindlaksméaratud juhi ehk paastetodde juhi olemasolu.

Vastasel juhul tekib olukord, kus pole selge kes on piaidstetodde juht ning millised on osapoolte
vahelised alluvussuhted, mis on lubamatu, kuna pérsib padstetoode kdiku ning raskendab
ressursside kdsutamist.

Jargnevalt toob autor tulekahju kustutamisega seotud nn votmepersoonide loetelu, kes olid
voimelised teostama pééstetodde juhtimist padstetoode erinevatel etappidel, kuid ei teinud seda

koos argumentidega, millega nemad pohjendasid oma mitteosalemist paédstetoode juhtimises:
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— Rekonstrueeritava Normandia laeva peal oli USA Coast Guard tuletdrje brigaad, mille
juht, kapten-leitnant, ldhtus sellest, et tema allub sadama kaptenile ning tdidab ainult tema
kui korgemalseisva pddeva organi korraldusi. Seega ei votnud tema enda peale
padstetoode juhtimist;

— Sadama kapten. Oli seisukohal, et kdik otsused peab tegema US Navy (Uhendriikide
Mereviagi) juhtkond, kelle vastutusalasse oli laev iileantud. Seega ei votnud enda peale
pééstetodde juhtimist;

— Laeva kapten. Léhtus sellest, et kuna laeva rekonstrueerimistodd pole veel 16pule viidud,
el pea tema votma padstetodde juhtimist enda peale.

Mone aja pérast padstetodde juhiks osutus admiral Endews (31). Siinkohal on oluline mérkida, et
admiral ei votnud enda peale juhtimist kohe. Tulekahju algstaadiumis palus laeva kapten
admirali kdest luba avada kingstonid ning uputada laev, kuid admiral {itles, et antud kiisimus
kuulub juhtkonna padevusse. Antud tulekahju kustutamise moodusest sellel etapil keelduti ning

hinnaline aeg oli kaotatud.

Nimetatud tulekahju kustutamise kiigus tekkinud probleemide pdhjal vdib teha jirgnevad
jéreldused:

1. Piadstemeeskonnad ei oma erialaseid teadmisi ning varustust hindamaks laevale
kustutusveest avaldatud mdju ning selle suurust. Seega peavad pééstjad tegema koostood
laeva meeskonnaga, kelle valduses on olemas vastav varustus, siisteemid ning kes
omavad erialaseid teadmisi laeva pilistuvuse jdlgimiseks ja vastavate prognooside
tegemiseks. Péddstjad peavad arvestama nduannetega ning kustutusvee kasutamisega
seotud juhistega, mida neile annavad padevad isikud;

2. On viga oluline, et tulekahju avastamise hetkest alates pddstetoid korraldatakse ning
viiakse 1dbi organiseeritult ning iihise juhtimise all. To6korraldus peab olema selge ning
objektiivne andes igale pididstetoodest osjavotjale ettekujutuse tema vastutusalast ning
talle eraldatud ressurssidest. Kdigile peavad olema selged: eesmérk, selle saavutamise
viis ja vahendid ning juhtivorgan, kellele paistetdddel kuulub iilim korralduslik vdim

ning vastutus.

Modlemad kirjeldatud vead on tingitud nn inimliku faktori poolt ehk nende pdhjuseks inimeste
tegevus voi tegevusetus. Vigade iseloom annavad autorile alust oletada, et need ei ole kaotanud
oma aktuaalsust ka tédnapdeval - seega on tdhtis, et koik huvitatud isikud, kelleks on sadamas

seisva laeva kustutamisel laeva kapten, Padseteenistus, sadama kapten, reeder jne peavad nendest
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olema teadlikud ning tegema koik vdimaliku nende riskide arvestamiseks ja realiseerumise

valtimiseks.

Jargnevalt antakse iilevaade ,,Rio Hachal” pardal puhkenud tulekahjust, mille likvideerimisel
laeva meeskond ning maismaa padsteteenistus suutsid edukalt leida tihise keele.

Laeva andmed ja otstarve: reisijate ning kaubavedu, laeva pikkus: 178m, laius: 22m,

tekkide arv: 6. (8:56)

Tulekahju areng ning meeskonna tegevus selle likvideerimisel

Tulekahju puhkes kajutis. Tulekahju avastanud meeskonna litkmed asusid koheselt kustutama -
algselt tulekustutite ning seejdrel juba tuletdrjevoolikute abil. Nende pingutusele vaatamata
jatkas tulekahju oma levikut, mida soodustas pdlevmaterjali rohkus nii kajutites kui ka koridoris.
Poleng hévitas kaptenisilla, mille tagajérjel ldksid rivist védlja mootorite-, pumpade- ning kiituse

timberpumpamise juhtimissiisteemid.

Koostootegevus laeva meeskonna ning maismaa piisteteenistuse vahel tulekahju
kustutamisel

Paisteteenistuse kohalesaabumise ajaks olid kdik kuus tekki laeva keskosas haaratud tulest.
Laevale saabunud tuletdrjet voOttis vastu laeva kapten, juhtiv- ning reakoosseisu liikmed.
Suhtlemist raskendas keelebarjaér, dnneks iiks tuletdrjujatest oskas hispaania keelt ning suutis
tdita tolgi iilesandeid.

Arvestades olukorda tulekahju kohal kutsusid péédstjad kohale lisajoud ning teostasid
lahinhargnemise suure hulga joatorudega selleks, et tagada vajaliku veeandmise intensiivsuse
arenenud tulekahju kustutamiseks seestpoolt laeva. Paralleelselt sellega pdleva laeva ldheduses
olid kontsentreeritud kokku kolm tuletdrjekaatrit, mis olid valmis votma osa tulekahju
kustutamisest. Sellest olenemata kasutati neid viga vihesel miiral (ainult siittinud pééstepaatide
kustutamiseks véljastpoolt), mis voimaldas véltida pdleva laeva iilemiste tekkide uputamist
kustutusveega. Vaatamata ratsionaalsele kustutusvee kasutamisele hakkas vesi tilemistel tekkidel
tonnide viisi kogunema ning laev hakkas kalduma paremale pardale.

Tulekahju lokaliseerimise hetkeks jdudis kreen juba 15° kraadini.

Laeva kaptenile ning pééstjatele oli selge, et lokaliseeritud tulekahju tuleb loplikult kustutada
véltimaks tema taassiittimist, samas aga jidtkuv vee kasutamine vois pdhjustada laeva
timberminekut ning hukku.

Hinnates olukorda voeti kasutusele jairgmised meetmed:

1) ajutiselt peatati veeandmine tule kustutamiseks;
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2) koik inimesed ohutuse mottes lahkusid laeva pealt;
3) tulekahju leviku tokestamiseks laevale suunati ainult paar inimest eelnevalt instrueerides
neid kasutada vett minimaalsetes kogustes;
4) laeva masinaruumi olid suunatud kolm laeva meeskonna liiget ning kuus tuletorjujat
eesmargiga iihtlustada kreeni.
Peale seda alustati kustutusvee eemaldamisega laeva tilemistel tekkidelt, milleks olid purustatud
aknad paremal pardal ning tekkidele olid paigutatud vee ejektorid. Samal ajal tuletdrjujad tulid
tagasi oma positsioonidele ning kiiresti likvideerisid tulekahju. Tulekahju oli vdetud kontrolli

alla 2 tunni jooksul peale héireteate andmist. (8:56-60)

Autori arvates niivord kiiret tulekahju likvideerimist soodustasid jairgmised asjaolud:
1. laeva meeskond alustas koheselt tulekahju kustutamist ning teatud aja jooksul suutis dra
hoida selle edasist levikut;
2. kustutusvee ratsionaalne kasutamine voimaldas viltida laeva iimberminekut;
3. péadstetood viidi 1dbi tihedas koostoos laeva meeskonna ning paisteteenistuse vahel, mis
seisnes;
a. laeva meeskonna poolt pidevalt teostatavas kontrollis lacva piistivuse iile;
b. laeva meeskonna liikmete osavotus saatja rollis, mis voOimaldas péadstjatele

paremini orienteeruda tundmatus piirkonnas.

Antud peatiikis vaadeldud juhtumid néitasid selgelt sadamates teostatavate padstetoode
spetsiifikat, mis ldhtudes kahe erineva pidsteorganisatsiooni iseloomust seisneb koost6o
vajaduses - laeva meeskond saab pédsteteenistuse ndol juurde palju suurema inimressursi,
pédsteteenistus aga saab laeva meeskonnalt vajaliku informatsiooni laeva kohta ning vajalikke
nduandeid kustutusvee kasutamise osas.

Samuti laeva meeskonna liikmete kasutamine pédstjate saatjatena laeva peal tdidab korraga mitu
eesmaérki: esiteks sellega tagatakse suurem ohutus todtavale meeskonnale ja minimiseeritakse
saabumisaega miiratud kohta ning teiseks laeva personal on paremini kohandunud oma t66koha
keskkonnale ja on soodsamas positsioonis vorreldes maismaa pédstjatega ning oma enesekindla
ja koordineeritud tegevusega on vdimeline vihendama psiihholoogilist survet pidistjatele ehk

neile, kes otseselt peavad puhkenud tulekahju likvideerima.

Kolme juhtumi kohta uuritud allikad (8: 51-54, 56-61; 31; Lisa 3,4) ei anna selget vastust, kes
teostas padstetoode juhtimist - kas laeva kapten voi padsteteenistus. Samas ei sisaldanud need ka

soovitusi selle isiku méaidramise kohta.
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Edaspidises to0s vaatleb autor kahte seisukohta PTJ isiku kohta - laeva kaptenit ning
paisteametnikku. Selle eesmérgiga otsustas autor vastavateemalise uuringu ldbiviimise raames
keskenduda odigusaktidele, mis reglementeerivad pééstetdode ldbiviimist sadamas ja molemate

esindajate oiguslikku seisundit.
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2. ULEVAADE PAASTETOODE KORRALDUSEST SADAMAS

2.1. Sadama akvatooriumi territoriaal-oiguslik seisund ning selle moju
paastetoode korraldamisele

Oma 16putdos kitsendab autor uurimisvaldkonda nii isikuliselt - uurides, kes on péastetoddejuht
kui ka geograafiliselt — vaadeldes ainult sadamas polevate lacvade kustutamist.
Geograafilise kriteeriumi tdhtsuse ning selle mdju péastetodde korraldamisele uurimisel kasutas
autor Oigusakte rahvusvahelisest merediguse valdkonnast (12; 13; 15; 16; 26; 27). Tulenevalt
nende hierarhiast oli aluseks vdetud Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni (edaspidi: URO) 1982.
aasta 10. detsembril vastuvoetud Merediguse konventsioon ja selle
X1 osa rakenduskokkuleppega iihinemise seadus (Eestis vastu voetud 31 mail 2005 a).
Vastavalt sellele dokumendile kehtib Eestis merealade rahvusvaheline klassifitseerimine, mille
jargi on olemas jargmised mereliigid:

— sisemeri;

— territoriaalmeri;

— arhipelaagiveed;

— l&histsoonid;

— kontinentaalmandrilava;

— mere majandustsoonid,;

— rahvusvahelised véinveed;

— suletud vai poolsuletud meri;

— avamere veed,

— merepdhja rahvusvaheline rajoon.
Kiesolevas klassifikatsioonis olevad merealad saab liigitada kahte rithma ldhtudes nendele
laienevast kaldariigi jurisdiktsiooni iseloomust: 1) merealad, millistele laieneb kaldariigi
rahvusjurisdiktsioon, 2) merealad, mis asuvad viljaspool kaldariikide rahvusjurisdiktsiooni
mojusfadri (1:68).
Esimese riihma hulka kuuluvad jdrgmised merealad: sisemeri, territoriaalmeri, arhipelaagiveed,
lahistsoonid, kontinentaalmandrilava, mere majandustsoonid.
Riigi jurisdiktsiooni maht on erinev igas konkreetses merealas. Sellest tulenevalt esimene riihm
on omakorda jaotud kahte alagruppi:

a. merealad, millel kaldariigi suverdéndigused realiseeritakse tdies mahus (siseveed,
territoriaalmeri, arhipelaagiveed);
b. mercalad, millel kaldariigi suverddndigused on piiratud (ldhistsoonid,

kontinentaalmandrilava, mere majandustsoonid). (1:68-69)
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Jarelikult vastavalt kehtivale merendust puudatavale seadusandlusele erinevad merealad
tiksteisest kaldariigi jurisdiktsiooni olemasoluga ning selle jurisdiktsiooni mahuga.

Nimetatud asjaolu tdestab poleva laeva konkreetse geograafilise paiknemise téhtsust, olles
omamoodi ldhtekohaks digussuhete loomisel laeva ning kaldariigi vahel.

Nagu oli varem juba mainitud vaadeldakse antud 16putd6ds sadamas asuva laeva Giguslikku
seisundit. Lahtudes sellest ning arvestades varem mainutud geograafilise asukoha tihtsust arvab
autor, et edasise uurimise jitkamiseks vajatakse eeskitt sadamaala tdpset defineerimist ning

seejarel selle digusliku seisundi véljaselgitamist.

Otsese definitsiooni annab Eesti Vabariigi (edaspidi: EV) Sadamaseaduse §2 (23):

Sadam on laevade lastimiseks ja lossimiseks, laevaremondiks voi harrastuslikuks laevasdiduks
voi muuks merendusalaseks tegevuseks kohandatud piiritletud alal asuv hoonete ja rajatiste
kompleks koos selle juurde kuuluva akvatooriumiga. Kéesoleva seaduse ndudeid ei kohaldata

sadamale, kus ei osutata sadamateenuseid.

Sadamaala definitsioon tuleneb Sadamaseaduse §3, mille kohaselt sadamaala on sadamateenuste
osutamiseks ning muuks laevaliiklusega seotud tegevuseks kasutatav maa ja akvatoorium koos
sinna juurde kuuluvate sadamarajatistega (kaid, lainemurdjad, kaldatammid ja muu selline).
Nimetatud definitsioonist, arvestades l0put66 teemat, pakub pohilist huvi just

sadamakvatooriumi méaératlus.

Sadamaakvatoorium on piiritletud, piisivalt veega kaetud ala, mida kasutatakse laevaliikluseks

voi muuks sadama funktsionaalseks tegevuseks. (23: §4 Igl)

Jargnevalt vajatakse tuvastada sadama akvatooriumi kuuluvust {ihe voi teise merealale vastavalt
olemasolevale rahvusvahelisele klassifitseerimisele eesmirgiga tuvastada konkreetse
jurisdiktsiooni ning selle mahu. Selle miiramiseks tuleb pddrduda URO 1982 aasta
Konventsiooni  Artikli 8 juurde, kus antakse ,sisevee” definitsioon, mille jérgi see on
territoriaalmere 1dhtejoonest maismaa poole jddvad veed. Selle ala sisepiiriks on kaldajoon, mida

madratakse vastavalt kohalikele tingimustele. (26)

Omakorda territoriaalmere (kasutusel ka termin: siseveed) vélispiir on joon, mille iga punkt asub
lahimast Idhtejoonepunktist territoriaalmere laiusega vordsel kaugusel.
Riigil on 0igus kehtestada oma territoriaalmere laius konventsiooni kohaselt mdiédratud
lahtejoonest mdddetuna kuni 12 meremiili. Konkreetne kaugus méératakse riigisisese
seadusandlusega. (26: Artikkel 3)
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Sellest ldhtudes tuli autor jéreldusele, et sadamaakvatoorium kuulub kaldariigi sisevete hulka
ning on ranniku osa. Selle tdendamiseks tuuakse vilja tidiendavad niited Sigusaktidest ning
erialasest kirjandusest:
— Eesti siseveed on sadamarajatiste kdige merepoolsemaid punkte iihendavast mottelisest
joonest kalda poole jadvad Eesti sadamate veed (23:§3 1g 2, pt 2);
— sisemere-, sadamate-, meresadamate veed ning muud veed, mis on territoriaalvete
sisepiirist eraldatud tdnu alaliste sadama hulka kuuluvate v61 muude hiidrotehniliste

rajatiste rajamisele kuuluvad iildjuhul sisevete hulka (1:70).

Tuginedes sellele kuulub sadamaakvatoorium (siin: podleva laeva viibimise asukoht) sisevete
hulka ja on ranniku osa, millest tuleneb kohustus vaadelda nimetatud ala sadamariigi siseveena -
riigiterritooriumina ning sellest tulenevalt arvestada ka kaldariigi tdieliku suverdinsuse
kehtestamisega sellele alale.

Léhtudes sellest, et sisevete diguslik reziim sitestatakse rahvusliku seadusandlusega (1:71) ning
teadmisest, et siinkohal Oigusliku reziimi all modeldakse muuhulgas ka meresdiduohutuse
tagamist vaatleb autor jirgnevalt, kuidas EV rahvusliku seadusandlusega on sétestatud

pééstetoode korraldus sadama akvatooriumis.

Valdkonna uurimist alustab autor dokumendiga, mis reguleerib pédstetddde korraldamist EV
territooriumil — Paasteseadus (17) ning selle alusel kehtestatud teiste digusaktidega. Loputdo
temaatikat arvestades kuuluvad vaatlusele jargmised votmekiisimused: mis on pédstetood, kes

neid teeb ja korraldab ning kellel on padevus padstetodde juhtimiseks?

Kiisimustele vastamisel kasutab autor jargnevat kaasust:

Tallinna Vanasadamas D-terminalis kai ddres seisval X-laeval puhkeb tulekahju. Tegemist on
Eesti Riigilipu all sditva reisilaevaga, mille pardal muuhulgas viibivad ka vilisriikide kodanikud.
Alustades tulekahju kustutamist ning inimeste evakueerimist laevalt teavitab laeva meeskond
juhtunust Merepédstekeskust, Sadamat ning dubleerib dnnetusteate regionaalsele Hiirekeskusele.

Stindmuskohale saabuvad kohaliku paisteasutuse meeskonnad.

Mis on piastetood?
Nimetaud seaduse §3 annab moiste ,,Pddsteala t66d” tdhendust. op.cit §3 1g 1 jargi: paistetdod -
inimeste ja vara padstmiseks ning keskkonna kaitseks tehtavad t66d tulekahjude,

loodusonnetuste, katastroofide, avariide, plahvatuste, liiklusonnetuste ja muude Onnetuste
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(edaspidi onnetused) korral, samuti Onnetustega kaasnevate ohtude likvideerimiseks tehtavad
t00d.

Jérelikult tulekahju kustutamine sadamas seisva laeva peal on péaéstetood.

Kes teeb ja korraldab piaistetoid?
op. cit §4 1gl sétestab, et padsteala toid (sh paastetoid) teevad ja korraldavad riigipdasteasutused.
op. cit §4! 1g1 pn2 kohaselt Paisteameti kohalikud passteasutused on riigipédsteasutus.
op. cit §4' 1g4 kohaselt Paisteameti kohalik pddsteasutus on Paisteameti kohalik tiidesaatva
riigivdimu volitusi omav asutus, mis korraldab ja teeb talle kinnitatud territooriumil paisteala
toid ja tdidab muid seadusega voi seaduse alusel antud digusaktidega pandud iilesandeid.
op. cit §4 lg 2 sitestab, et paastetdid voivad teha ning korraldada ka muud riigi ja kohaliku
omavalitsuse asutused ning isikud seadusega voi seaduse alusel antud digusaktidega ettendhtud
juhtudel.
Sama seaduse §19! 1g 1 sitestab, et otsingu- ja paistetdid, sealhulgas merereostuse avastamist
ning likvideerimist Eesti merealal, Peipsi, Ldmmi- ja Pihkva jirvel teeb piirivalve.
op. cit §19! Ig 2 viitab Vabariigi Valitsuse 23. juuli 2002. a méirusele nr 237 Otsingu- ja
paistetodde, sealhulgas merereostuse avastamise ja likvideerimise kord Eesti merealal ning
Peipsi, Ldmmi- ja Pihkva jarvel (22).
Siinkohal peab autor vajalikuks pdorata tihelepanu terminile Eesti mereala. Varem kehtiva
VV maéiruse nr 237 Eesti sise- ja territoriaalmeres, majandusvoondis ning Peipsi, Limmi- ja
Pihkva jdrvel otsingu- ja paistetodde tegemise, sealhulgas merereostuse avastamise ja
likvideerimise kord Vabariigi Valitsuse 23. juuli 2002. a §1 kohaselt on kolm mereala liiki:

1) sisemeri,

2) territoriaalmeri;

3) majandusvoond ning Peipsi, Limmi- ja Pihkva jarve Eesti jurisdiktsiooni alla kuuluv ala
moodustas endast iihtse tervikliku regiooni, mille nimetuseks oli ,,Eesti padstepiirkond”.
Hilisem méaruse redaktsioon selle asemel piirdub vaid moiste ,,Eesti mereala” kasutamisega, mis
on autori arvetes puudulik ning korrigeerimist vajav territoriaalne kirjeldus.
Paastetdid korraldavaks organiks antud piirkonnas on POhja  Piirivalvepiirkonna

operatiivinformatsiooni- ja mereseire keskus (edaspidi: JRCC). (22: §3 1g 1,2)
Kuid vottes arvesse asjaolu, et JRCC ei ole riigi ja kohaliku omavalituse péaésteasutus voi

ettevotte paistealliiksus (vaata: Pidsteseadus §4' 1gl) jireldab autor, et JRCC puudub diguslik

alus padstetoode juhtimiseks sadamas laeva tulekahju kustutamisel. Sellele vaatamata leiab
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autor, et JRCC funktsioonide tundmine on vajalik péadsteasutuste operatiivteenistuse
juhtivkoosseisule eesmirgiga luua tingimused paremaks koostodks asutuste vahel.

Piisteseadus otseselt ei reglementeeri pidstetddde korraldamist territoriaalselt vaid §4* Ig 5 abil
viitab 24. detsembri 2004. a VV mairusele nr 369  Péidsteameti kohalike asutuste

tegevuspiirkonnad, millega kehtestatakse kohalike asutuste tegevuspiirkonnad (19).

Niide:

Pdhja Eesti Péédstekeskuse (edaspidi: PEPK) tegevuspiirkond on Harju maakond. (12:§1 Igl pnl)
Kesklinna keskkomando (edaspidi: KL) on PEPK Ida-Harju pdisteosakonna paidstekomando.
Léhtudes Péddsteameti peadirektori kdskkirjast nr 37 Tallinna Vanasadam (Aadress: Sadama 25,
15051 Tallinn) kuulub KL véljasdidupiirkonda - Viljasdidupiir algab Tallinna lahe rannajoonelt,
kulgeb modda Kalasadam tn parempoolset kdnnitee serva (kdik meresdidukid antud basseinis,
soidutee ja vasakule jadv hoonestus jadb Kesklinnale) kuni ristumiseni PShja pst-ga, kKust piir
laheb edasi kuni trammiteeni. (20:2.1.1)

Jarelikult Kesklinna keskkomando Péésteameti kohaliku péésteasutuse struktuuriiksusena on

padev teostama pédstetdid oma ning vajaduse korral ka teistes (19: §1 lg 2) rajoonides.

Kes juhib paistetood?

Paastetoid juhib paastetodde juht (edaspidi: PTJ), kelle definitsiooni annab meile PaaS §15 1g 1,
Péastetoode iildeeskiri (18: §5 Ig 1 ja §11) - Esimesena siindmuskohale joudnud Péédsteameti
peadirektori poolt kinnitatud dppekava alusel vastava ettevalmistuse saanud ning Péddsteameti
poolt kehtestatud korras atesteeritud pdisteteenistuja (meeskonna vanem voi rithmapealik voi
operatiivkorrapidaja vO1 Pddsteameti kohaliku voi kohaliku omavalitsuse péédsteasutuse juhi
kaskkirjaga mdiédratud pédsteteenistuja voi Piddsteameti peadirektori kaskkirjaga maédratud
Paisteameti paisteteenistuja) on Péadstetoode juht, kellele alluvad kdik dnnetuskohale saabunud
padstemeeskonnad ning lisa- ja abijoud.

Jarelikult esimesena stindmuskohale joudnud péadstemeeskonna péaastemeeskonnavanem on PTJ.

Tallinna Vanasadam paikneb KL viljasdidurajoonis, kaugus komandost (aadress: Raua tn 2) 1
km 924 m (35). Teine ldhim komando on Lillekiila keskkomando (aadress: Paldiski mnt 47),
kaugus 3 km 363 m (35).

Jargneva valemi abil teeme kindlaks komandode kohalesaabumise aja:
ks = 60 X I/v kus:

Tks — kohalesdidu aeg
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| — teepikkus
Vv — tuletorjeauto liikumiskiirus (45 km/h) (2:18)

Seega KL jouab kohale:
Tks = 60 X 2/45;
Tks = €Ca 3 min;

Lillekiila keskkomando jouab kohale:

ks = 60 X 3,4/45;

Tks = €a 4,5 min;

Jarelikult suurima tdendosusega jOuab sadamasse esimesena kohale KL meeskond, kelle
padstemeeskonnavanem hakkab tditma PTJ funktsiooni.

Autori arvates, tuginedes EV siseriiklikule seadusandlusele, leiti vastused kolmele nn
votmekiisimustele: mis on pééstetodd, kes neid teeb ja korraldab ning kes teostab pédstetoode
juhtimist. Lisaks sellele on leitud oiguslik alus vaadeldud siseriikliku seadusandluse

kohaldamiseks sadama akvatooriumis libiviidavatele padstetoodele.

Samas Oigusriigi iiheks tunnuseks on pohiseaduslike (nditeks: Oigus riigi kaitsele - Eesti
Vabariigi Pohiseadus §13) diguste tagamine nii enda kui ka vilisriigi kodanikele. PShiseadus
muuhulgas aktsepteerib rahvusvahelise Oiguse iildtunnustatud pohimotteid ja norme Eesti
Oigussilisteemi lahutamatu osaga (11:§3) ning Seega on mdistetav, et objektiivse ettekujutuse
loomiseks sadamas seisva laeva ning rannikuriigi digussuhetest paddstetodde labiviimisel on

vajalik uurida ka teise osapoole ehk laeva diguslikku seisundit.

2.2. Laeva lipuriikkondsus

Eesmaérgiga korrastada digussuhteid ja iiheltpoolt tagada laevale kaitset riinnete vastu ning teiselt
poolt sundida riike kontrollima oma laevade tegevust merel on seatud rahvusvahelise
meredigusega lipuriigi erandjurisdiktsiooni printsipiip oma laevade iile.(1:193)

Laeva lipp viitab laeva rahvusele ning méiidrab tema oigusliku seisundi olenemata laeva
asukohast — kas avamerel, rahvus- voi vilisriikide vetes. (1:128)

Laeva lipu kiisimus kuulub riigi sisediguse mdjusfdéri, kuid lahendatakse ikka rahvusvahelisel
tasandil. See tdhendab, et ritk oma seadusandlusega méirab tingimused ning eeldused, mille

tditmine on kohustuslik laevale lipu diguse taotlemiseks.
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Pidevust lahendada need kiisimused saavad riigid rahvusvahelistest URO 1982 Merediguse

konventsioonist (26).

Artikli 91 kohaselt kehtestab riik laeva oma riikkondsusse vOtmise, oma territooriumil

registreerimise ja oma lipu all sditmise tingimused.

Artikli 92 jéargi ihe riigi lipu all soitvad laevad on avamerel viibides selle riigi
ainujurisdiktsiooni  all sinnamaani  kuni rahvusvaheliste lepingutega v0i kéesoleva

konventsiooniga ei nihta ette teisiti.

Siinkohal peab autor vajalikuks tdpsustada moistet ,laeva lipu ainujurisdiktsioon”, mis on
pohjendatud lipuriigi jurisdiktsiooni omadusega mahuliselt muutuma soltuvalt laeva asukohast
tihes voi teises merealas.
Nagu varem oli mainitud saab merealad liigitada kahte riihma vottes aluseks kaldariikide
mojusfddri kohaldatavust nendele. Sellest ldhtudes laieneb avamerel laevale lipuriigi
jurisdiktsioon tdiel maiéral. Juhul aga, kui laev viibib kaldariigi territoriaal- v&i sisevetes,
kitsendatakse lipuriigi jurisdiktsiooni kaldariigi omaga.
Rahvusvahelist meredigust puudutavas erialakirjanduses voib leida erinevate jurisdiktsioonide
liigid:

- laeva lipuriigi jurisdiktsioon, mille jargi laeva vordsustatakse lipuriigi territooriumiga.

Siinkohal tuleb maérkida, et antud juhul on tegemist kvaziterritoriaalse jurisdiktsiooniga,
kuna antud vOrdsustamine omab eeskitt tinglikku iseloomu (1:192);

- kaldariigi territoriaalne jurisdiktsioon, mille territoriaal- voi sisevetes viibib laev.
Antud juhul autori arvates voib olla tegemist diguslike aluste konfliktiga, mille lahendamiseks on
eeskdtt vaja vilja selgitada laeva kapteni diguslik seisund, mis tuleneb teadmisest, et oma
suverddnsust laeva {lile teostavad lipuriigid 1dbi laeva kapteni, keda sellest ldhtudes tuleb
kisitelda riigi esindajaga. (1:133)
Sellest tulenevalt voib teha jargmised jareldused: esiteks - pdastetoode labiviimisel laeva peal on
tahtis arvestada, et valisriigi lipu all sditvad laevad on vilisriigi territoorium, millele padsemiseks
tuleb jirgida teatud reegleid ning rahvusvahelises Oigussfadris iildtunnustatuid pohimotteid;
teiseks - laeva kapten on lipuriigi esindaja ning sellest tulenevalt on nd iihendusliiliks
oigussuheteskeemis laeva ning kaldariigi vahel.
Lihtudes sellest teadmisest ning eesmérgiga tuvastada kapteni pddevust sadama akvatooriumis
labiviidavatel paidstetoodel uurib autor jargnevalt tema diguslikku seisundit, kasutades selleks

otstarbeks rahvusvahelist ning siseriiklikku seadusandlust.
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2.3. Ulevaade laeva kapteni pidevusest piistetoode juhtimiseks

Laeva kapten on koondkuju, kelle olemuse tidpsemaks defineerimiseks tuleb pddrduda
oigusaktide poole, mille alusel v3ib oletada, et laeva kapten on laeva munsterrolli kantud vanem
juhtivkoosseisu kuuluv laevapeere liige, kellega on sdlmitud meretdoleping. (25: §3 1g 1 ja 3)
Laeva kapten on laeva reederi volitatud esindaja, kes tegutseb meretodlepingu alusel. Oma
oigusliku seisundi poolest ei ole kapten laeva lipuriigi ametlik esindaja, kuid sellele vaatamata
ebasobraliku kéitumise akte tema suhtes vaadeldakse rahvusvahelises praktikas nagu
ebasobralikkust ning diskrimineerimist laeva lipuriigi suhtes. (4:45)

Meredigust reguleerivate rahvusvaheliste Oigusaktidega, millel on prioriteet siseriikliku
seadusandluse iile (36), on sétestatud kapteni katkematu vastutus laeva, meeskonna, reisijate
ning veetava kauba ohutuse ja sdilimise eest, iilimuslik korraldusvoim oma funktsioonide ning

kohustuste tditmisel.

Niide:

Rahvusvaheline laevade ja sadamaalade turvalisuse koodeks (ISPS koodeks) on Eesti Vabariigis
kohustuslik tiitmiseks.

Reederi kohustused

Reeder tagab, et laeva turvaplaanis rohutatakse selgesti kapteni padevust. Reeder sétestab laeva
turvaplaanis, et kaptenil on tilimuslik vdim ja vastutus teha otsuseid laeva ohutuse ja turvalisuse

kohta ning paluda vastavalt vajadusele abi reederilt voi osalisriigilt. (15:6 peatiikk pn 6.1.)

Turvataseme seadmine

Laeva kaptenil on igal ajal 16plik vastutus laeva ohutuse ja turvalisuse eest. Isegi turvatasemel 3
voib kapten taotleda turvavahejuhtumile voi selle ohule reageerijate poolt viljaantud juhendi
selgitamist vOi muutmist, kui on pdhjust uskuda, et juhendi mistahes punkti tditmine voib

ohustada laeva ohutust. (15: pn 4.10)

Lahtudes sellest, et meredigust reguleerivatel rahvusvahelistel Oigusaktidel on prevaleeriv
tdhtsus maismaa seadusandluse iile ning asjaolu, et nende mdju laieneb nendega iihinenud
litkkmesriikide lipu all sditvatele laecvadele ning arvestades seda fakti, et EV on liitunud IMO
Merediguse 1982 aasta merediguse konventsiooniga ja tuginedes ISPS koodeksis sétestatud
laeva kapteni Oigusele teha laeva ohutusega seonduvad otsuseid jdreldab I5putdd autor, et

olenemata laeva lipuriikkondsusest (Eesti voi teise konventsiooniga ithendunud liikmesriigi oma)
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soltub maismaa padsteteenistuse osalus padstetoodes laeva pardal laeva kapteni otsusest, mille
vastuvOtmisel 1dhtub tema pakutava abi vajadusest.

Juhul, kui péaistetoodest vOtab osa ainult laecva meeskond siis laecva kapten tdidab PTJ
funktsiooni ainuisikuliselt, kdsutades selleks talle allutatud meeskonda. Selline tegevus kuulub
tema otseste toOkohustuse hulka ning on suunatud ohutuse tagamisele, inimeste ja vara
paastmisele. SOLAS-74 rohutab selgelt, et inimelude paddstmine on lacva kapteni prioriteet
number tiks.

Péésteseadus annab igaiihele diguse kuni pdidsteteenistujate saabumiseni teha pddstetoid oma
algatusel, tekitamata sealjuures oma tegevusega suuremat kahju, kui dra hoitakse (17: §4 1g 3) .
Jarelikult kapteni juhtimistegevus antud juhul ei ole vastuolus EVs kehtiva seadusandlusega.
Kuid laeva kustutamisega seotud pddstetood oma mastaabi tottu nduavad tunduvalt suuremat
padevust, kui Padsteseaduse §4 lg 3 igaiihele annab. Seega on oluline tuvastada laeva kapteni
padevuse ulatust pddstetoode juhtimiseks selle laiemas mdistes.

Laeva meeskonnale suunatud kapteni korraldused on neile kohustuslikud tditmiseks, mis tuleneb
eeskitt tootajate ametijuhendist ja meretodlepingust, mille regulatsioonid parinevad mitmetest
allikatest: rahvusvaheline meredigus, siseriiklik merendust puudutav seadusandlus, lacva reederi
korraldused késkkirjade ning korralduste ndol. Just nemad kohustuvad laeva litkmeid kuuletuma

laeva kaptenile ning vOtma osa avariitoodest.

Jargnevalt hindab autor kapteni pddevust piddstetdode juhtimisel anda korraldusi viljaspoole
laeva ehk késutada teisi isikuid ja organisatsioone (siinkohal vaatlusele ei kuulu isikud ning
organisatsioonid, mis teevad laeva kapteniga koost6dd lepingu alusel).

Uuringus ldhtus autor sellest, et konkreetsele isikule, kes pole seotud korraldusteandjaga peab
korralduse andmiseks viimasel olema selleks diguslik padevus. Siduvate korralduste tditmiseks
korralduste andmist reguleerib Haldusmenetluseseadus, mis késitleb korraldusteandjaid

haldusorganina (29:§8), protsessi aga haldusmenetluse teostamisena (29:§2).

Naide:

Pédsteteenistus vastab haldusorganile esitatavatele tingimustele nagu asutus, mis on volitatud
seadusega teostada avaliku halduse iilesandeid. Asutuse ametnikele on padstetoode ldbiviimisel
tagatud nende digused ja volitused, mille loetelu on dratoodud Péaésteseaduse §16 1g 1.

Oma odiguste realiseerimisel siduvaid korraldusi ehk haldusakte andes isikutele viljaspoole

haldusorganit teostavad nemad haldusmenetlust arvestades Padsteseaduse erisusi.

28



Jarelikult kaptenil on Oigus teostada piddstetodode juhtimist laeva peal enne maismaa
péésteteenistuse kohalesaabumist, kuid lédhtudes sellest, et laeva kapten ei vasta haldusorgani
tunnusele (ei tdida avalike halduse iilesandeid) ei saa vaadelda teda nagu haldusorganit ning
jarelikult puudub temal diguslik alus anda siduvaid korraldusi isikutele ja organisatsioonidele
viljaspoole laeva. Seega maismaa péisteteenistus kui viljaspoole laeva kapteni padevust jadv

asutus ei allu tema korraldustele pdéstetoodel.

Sellele vaatamata tuginedes varem mainitud ISPS koodeksist toodud sétetele kapteni padevusest
teha otsuseid laeva ohutuse kohta arvab autor, et need annavad piisava oOigusliku aluse
tagasilikkama maismaa péésteteenistuse abi teostamaks paéstetdid laeva peal ainult oma

joudude ja vahenditega.

2.4. Padevuse jaotus paiastetoodel sadamas

Eesmirgiga selgitada vilja, kas ning kuidas on reglementeeritud koostdd ja paidstetodde juhi
midramise kord uuris autor rahvusvahelisi ja EV kohaldatavaid digusakte (11;12;15;16;17;18;
22;26;27). Uurimise kdigus ei suutnud autor leida sdtet, mis otseselt miédrab koost6d sh ka
padstetodde juhi médramise korra maismaa pididsteteenistuse (PTJ) ning laeva meeskonna
(kapten) vahel pidédsteoperatsiooni ldbiviimisel sadamas. Autor on arvamusel, et merediguse
hierarhias korgemalseisvad ning nende alusel kehtestatud muud digusaktid ei lasku nii madalale
nn tehnilisele tasandile sdtestamaks kes peab juhtima pédstetéid - kas laeva kapten voi
péadsteametnik. Nende oOigusaktide pohieesmirk on koostod tegemiseks vajalike tingimuste
loomine ning juhiste andmine, mis autori arvates peitub jirgmises formuleeringus, mida saab
ndha lugedes rahvusvahelist meredigust reguleerivat seadusandlust: ,,lihtuda heast tavast ning
meremeeste praktikast”. Nimetatud printsiipi saab tdlgendada {iileskutsena iiksteisemdistmise
loomiseks osapoolte vahel tihise eesmirgi (siin: elude, vara padstmine) saavutamisel.

Paastestruktuuride ning laeva meeskonna vahel tehtava koostdd korraldamisega seonduvad
kiisimused on véga aktuaalsed. Selle tdendamiseks toob autor loetelu jargmistest ringkirjadest,
mis on vilja antud IMO poolt: MSC/Circ. 960; 1000; 1041;1079 ja COMSAR/Circ 31. Nende
poOhieesmirk on koostdoplaanide koostamiseks vajalike juhiste ning nduannete andmine.
Omakorda koostooplaani eesmark on efektiivse koostdo korraldamine SAR organisatsioonide ja

maismaa padsteteenistuse ning reisilaeva vahel paistetoodel.
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Autor on tuvastanud, et rahvusvaheline mereseadusandlus otseselt ei reglementeeri pédéstetoode
juhi valikut sadamas seisva laeva kustutamisel, vaid volitab selleks kaldariiki andes talle diguse
kasutada siseriiklikku seadusandlust ning tuginedes iildtunnustatud rahvusvahelises Oiguses

satestatud pohimotetele ja soovitustele kehtestada péaastetoode labiviimise kord laeva peal.

Eestis kehtiv seadusandlus sisaldab jargmiseid vastavaid norme, mis reglementeerivad
paastetodde labiviimise korra:

Vara merepiiste 1989. Aasta rahvusvaheline konventsioon

Riigi juhitav péédsteoperatsioon

Konventsiooniga ei ole vastuolus osalusriigi digus kohaldada riigi juhitavale
paidsteoperatsioonile selle kohta kehtestatud muud rahvusvahelist konventsiooni voi siseriiklikku
oigusakti. (27: Artikkel 51g 1)

Eesti Vabariigi Valitsuse, Lati Vabariigi Valitsuse ja Leedu Vabariigi Valitsuse vaheline
kaubandusliku meres6idu kokkulepe

Onnetused merel

Pédsteoperatsioonid ja nende ldbiviimine toimuvad kooskdlas rahvusvaheliste konventsioonidega
ja vastava lepingupoole siseriiklike digusaktidega. (12: Artikkel 9 pn 2)

Jurisdiktsioon

pn 1. Teise lepingupoole territoriaalvetes ja sadamates viibimise ajal jargivad teise lepingupoole

laevad ja laevapere liitkmed kaldariigi digusakte. (12: Artikkel 10)

Seega vottes arvesse asjaolud, et:
— sadama akvatoorium on rahvusvahelise merealade klassifikatsiooni jargi siseveed;
— sisevete Oigusliku reZiimi kehtestamine kuulub kaldariigi padevusse (26:Artikkel 2 1g1);
— siseriikliku seadusandlusega on kehtestatud asutused (riigi ja kohaliku omavalituse
padsteasutused ning ettevotte pédsteallilksused), nende vastutusala ning tehtavate
padstetoode liigid;
— KL on piédstekomando, kellel on padevus paidstetodde korraldamiseks ning juhtimiseks
territooriumil, millel sh paikneb ka Tallinna VVanasadam,
— laeva kapteni otsusest sdltub maismaa padsteteenistuse osavott laeva pardal teostatavatel
padstetoodel
ning ldhtudes kehtivast seadusandlusest jareldab autor, et padstetdddel laeva peal ndeb piddevuse
jaotus vilja selliselt:
— maismaa paisteteenistusel (siin: KL néol) on padevus korraldada ning juhtida paastetoid

laeva peal;
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— laeva kapten teostab paastetoode juhtimist ennem padstemeeskondade saabumist lacva
pardale, kdsutades ainult oma meeskonda;

— laeva kapten otsustab pakutava abi vastuvotmisvajaduse iile;

— kaptenil puudub péddevus anda korraldusi véljaspoole laecva suunatud isikutele, seega
maismaa paésteteenistuselt abi vastuvGtmisel annab laecva kapten paédstetoode juhi

funktsiooni tiitmise iile vastavale pdédsteametnikule.

Péadevuse jaotus taolistel juhtudel on komplitseeritud selleparast, et ndouab vastava seadusandluse
pohjalikku tundmist. Selle tdendamiseks toob autor vélja tabeli 5 (Lisa 2), milles on loetletud
aspektid ja kirjeldatud nende mdju padstetodde osapoolte digusliku seisundi madramisele.

Samas tuginedes ajaloolistele nédidetele maismaa paisteteenistuse ning laeva meeskonna vahel
tehtavast koostoost laevade tulekahjude kustutamisel sadamas arvab autor, et iilesannete
jaotamist osapoolte vahel ei tohi teostada ldhtudes ainult nende diguslikust seisundist. Téhtis on
arvestada ka osapoolte ressursside, oskuste ning voimekusega. Ainult sellistel alustel on
voimalik luua koost66 mudelit, mis vOimaldab ratsionaalselt dra kasutada nii laeva meeskonda

kui ka pédisteteenistuse potentsiaali.

Jargnevas peatiikis teeb autor ettepanekud paremaks pididstetoode korraldamiseks rohutades

padstetodde juhi valikut ning koostodkorraldust puudutavaid aspekte.
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3. ETTEPANEKUD PAASTETOODE KORRALDAMISEKS

Léhtudes eelnevates peatiikkides vaadeldud laeva tulekahjude kustutamise eripdradest ning
probleemidest, mis on seotud paddevuse ning iilesannete jaotamisega laeva meeskonna ning
padsteteenistuse vahel sadamas korraldatavatel péaédstetoodel, teeb autor ettepanekud péédstetoode
paremaks korraldamiseks, mis on suunatud kahe peamise eesmirgi saavutamiseks:

1. padstetoode korraldamiseks sadama akvatooriumis oigusliku baasi loomisele ning

2. mdlema osapoolte potentsiaalidega arvestava koostodtegevusstruktuuri véljatootamisele.

Jargnevalt pakub autor omapoolse visiooni piistitatud eesmérkide saavutamise viisist.

3.1. Oigusaktide muudatusettepanekud

Arvestades eelnevalt kisitletud teemasid ning tuginedes selle tulemusena saadud jireldustele

toob autor omapoolsed ettepanekud digusaktide muutmiseks.

Lahtudes laevapadste spetsiifikast, mis maismaa piésteteenistusele kujutab eeskitt tulekahju
likvideerimise raskust, milleks on laeva kohta informatsiooni puudumine, tulekahju kiire levik ja
eriohtude arvestamisraskused (laeva ujuvuse jilgimine) ning tdsiasjast, et laeva meeskonna néol
on tegemist koolitatud ning véljadppinud iiksusega, millel on olemas oma juht arvab autor, et
laevade tulekahjude {ihisel kustutamisel tehtavad péastetood tuleb korraldada kooskodlas
Paisteseaduse §16 1g 4 eriregulatsiooniga.

Nimetatud regulatsiooni kohaselt paistetoode ldbiviimisel allmaarajatises on PTJ kohustatud
kooskdlastama PaiaS §16 lg 1 alusel tehtud otsuseid ettevotte pddstetodde juhiga. Autor on
veendumusel, et sellega piliitakse arvestada allmaarajatise spetsiifiliste, maismaa
péésteteenistujatele tundmatute ohtudega, viltides seega nende ohtude mittearvestamisel tekkida
vOivate tagajargedega. Selgelt rohutatakse allmaarajatise paistetodde juhi padevust, vordsustades
(18: §5 1g 3) teda digustes rithmapealikuga (18: §5 1q 1, pn 2) pédésteteenistuse maistes.
Arvestades laevapdiste spetsiifikat ja selle juhi ehk kapteni erialast kompetentsi peab autor
vajalikuks kehtestada Padsteseaduses pddstetodde juhi kohustust kooskdlastada laeva kapteniga

oma Jiguste realiseerimisel tehtud otsuseid.
Olles arvamusel, et pddsteenistujatel on raske orienteeruda rahvusvahelises merediguses ning

vajaliku péadevuse puudumine voimalike kollisioonide lahendamisel tingib autori arvates

vajaduse luua osapoolte vahel iihtset arusaama koost6o korraldamisest todtades vélja siseriikliku
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seadusandluse tasandil dokumendi, mille reguleerimisalaks on Pééstetoodel koostdo labiviimise
kord sadama akvatooriumis viibivate laevade peal.

Dokumendi eesmérgiks peab olema sadama akvatooriumis aset leidnud dnnetusele reageerimise
korra sétestamine ning osapoolte, kelleks on sadama kapten, kohalik péisteteenistus, laeva
meeskon(-nad)d tilesannete ning padevuse jaotus padstetdode labiviimisel.

Nimetatud dokumendis peab olema selgelt viljatoodud, kes ning millistel juhtudel teostab
paastetetodde juhtimine ning millised on kdikide osapoolte digused ning kohustused.

Autor ndeb kahte voimalust, mille rakendamisel antud dokument tdidab oma eesmaérki:

1. dokument on soovitusliku iseloomuga ning ilmub juhendi kujul. Sellisel juhul tema mdju
piirdub informatiivse teist osapoolt tutvustava funktsiooniga ning sisaldab endas
metoodilisi soovitusi koost6o korraldamiseks péaastetoode labiviimisel;

2. dokument on kohustuslik tditmiseks. Sellisel kujul dokumenti vOib kasutada sadama
eeskirjade lisana. Antud juhul peab tegemist olema dokumendiga, mis suuremal mééral
maiirab osapoolte padevust, mitte aga iilesannete jaotust, mis arvestades laevade tiitipide
ning seega ka erinevate situatsioonide rohkust on raskendatud ning muudab dokumendi
viga mahukaks.

Dokumendi rakendamist autori arvates on soovitatav teostada kahes etapis. Esimesel etapil tema
kohaldatavus peab piirduma Eesti Vabariigi lipu all sditvatele laevadele. Ning seejdrel, kui
reaalne praktika selgitab vélja tema kasulikkuse, saab dokumendile anda vilislepingu staatuse.

Oigusloome protsessi peavad olema kaasatud kdik huvitatud isikud ning organisatsioonid

eesmargiga arvestada kdikide osapoolte arvamusi ning véltida diskrimineerimist.

Dokumendi viljatootamisel on oluline arvestada, et laeva kapten tdidab laeva peal
mitmesuguseid funktsioone, mis on sétestatud rahvusvaheliste konventsioonidega, lepingutega,
ringkirjadega jne. Peale seda on tema kohustatud jirgima ka laeva lipuriigi ja kaldariigi
seaduseid ning kahe nimetatud tasandi (rahvusvaheline, siseriiklik) alusel laeva reederi poolt
véljaantud korraldusi. Selles mahukas digusruumis orienteerumine on laeva kaptenile véiga raske.
Nimetatud asjaolu arvestades réhutab IMO, et organisatsiooni litkmesriigid tdpsustades teatud
regulatsioone piitidsid siilitada siisteemi iihtsust véltides radikaalsete muutuste kehtestamist, mis
veelgi raskendaks olukorda.

Sellise printsiibi jirgimist palub Rahvusvahelise mereliikluse hdlbustamise konventsioonil

artikkel 111. (13)
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3.2. Tookorralduse muudatusettepanekud

Tookorralduse muudatusettepanekute tegemisel ldhtus autor varemmainitud koostodjuhendi

olemusest. Autor teostas molemate osapoolte SWOT analiiiisi selleks, et pakkuda vilja

pohjendatud alustel rajaneva koostoo skeemi.

Analiiiisi tulemused on toodud jargnevas tabelis.

Tabel 2. SWOT analiiiis

Laeva meeskond Piaisteteenistus
- laeva konstruktsiooni ning distsiplineeritud, vastavalt
tehnosiisteemide tundmine; komplekteeritud, koolitatud
Tugevused . - . - i . X
- vajalike eriteadmiste ning vahendite | ning kogemusi omav
olemasolu laeva seisundi jalgimiseks; | organisatsioon
. . ) -ei oma erialaseid teadmisi
- ressursside piiratus; ) cy s
- laeva ujuvuse jélgimiseks;
“ - suure praktilise kogemuste . . .
Norkused : : - el oma piisavalt infot
puudumine reaalsete tulekahjude ~
. polengu kohta;
kustutamisel .
- el tunne laeva
el ole selge, kuidas hakkavad kdituma Inimeste ' as_kendatud
T evakueerimine
reaalse tulekahju tingimustes S .
Ohud . . evakuatsiooniteede ning
arvestades, et neile tulekahju on L s
vo5ras keskkond inimeste viibimisasukohtade
tundmatuse tottu
oma potentsiaali saavad
~ oma potentsiaali saavad paremini paremini realiseerida
Voimalused o : o . o
realiseerida abistades pddsteteenistust | koostods laeva
meeskonnaga

Allikas: Loputdd autor

Lihtudes analiilisi tulemustest pakub autor vélja jargmise juhtimisstruktuuri (joonis 1), mis
tooiilesannete jaotamisel tugineb pédstetdode reguleerivale seadusandlusele ja arvestab osapoolte
tugevaid ning norkasid kiilgi. Autor pakub vélja votta aluseks antud struktuur koostddjuhendi
koostamisel, kuna peab dratoodud iilesannete ja pddevuse jagamise printsiipi diglaseks ning

olukorra tingimustega arvestavaks.
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JUHTIMISSTRUKTUUR

Lacva PTJ Staabi iilem
kapten [ RVK > LHPS
i |
Kapteni Politsei Piirivalve Kiirabi Sadama
vanem abi kapten
Vanem
mehhaanik
IH PS5
v v v
1 Loik 2 Loik 3 Loik
Evakueerimine Tulekahju kustutamine Tulekahju leviku tokestamine
TRV RP RP

Joonis 1.

Joonis 1. mirkused:

RVK — regiooni vastutav korrapidaja;
TRV — tuletorjerithma vanem,;

IH (LH) P5 — operatiivkorrapidaja;
RP — rithmapealik.

Lisades (Lisa 1) on dratoodud Joonise 1 selgitus Tabeli 3. néol.

Pakutud struktuur néeb ette paéstetoode juhtimisfunktsiooni tditmist pédsteteenistuse poolt, kuid
seda ainult tihedas koostdos laeva meeskonnaga. Péadstetodde juht, kelleks on regiooni vastutav
korrapidaja, kooskdlastab oma tegevust laecva kapteniga. Pidstetoode paremaks korraldamiseks
on olemasolevad ressursid jaotatud mitmesse t661diku, milledel on oma kindel {ilesanne ning
vahetu juht.

Kodige tdhtsam t6610ik on evakueerimine, mis on inimelude pédédstmisele suunatud tegevus - viga
vastutusrikas operatsioon, mille teostamine peab olema histi koordineeritud ning ldbi viidud.
Laeva meeskond on histi informeeritud evakuatsiooniteedest ning inimeste vdimalikest
viibimiskohtadest suutes teostada evakuatsiooni palju paremini kui maismaa péésteteenistus, kes
antud juhul tdidab valdavalt abistavat funktsiooni. Seega on arusaadav, miks t661digujuhiks on
lacva tuletorjeriihma vanem (sdltuvalt meeskonna suurusest rollitditjaks voib olla ka teine

meeskonna liige). Informatsiooni liikumist t661oiku tdiendatakse péésteteenistuse esindajaga
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(paasteteenistusel kasutatavad késiraadiojaamad on héélestatud teistele toosagedustele, kui laeva
meeskonnal).

Teise tooldigu todd juhib péaidsteteenistus rithmapealiku ndol. Siinkohal tdidab abistavat
funktsiooni laeva meeskond, kelle litkmed tdiendavad suitsusukelduspaare, to6tades nendes
teejuhtidena ning edastades informatsiooni pdlevate ja nendega piirnevate ruumide kohta.
Informatsiooni liikumist t66loiku tdiendatakse raadiosidevahendit omava laeva meeskonna
lilkmega.

Kolmanda t6616igu peamiseks iilesandeks on tulekahju leviku tokestamine. Selle koosseis on
iilesehitatud analoogselt kahe esimese t66l0iguga ning sisaldab nii péésteteenistuse kui ka laeva
meeskonna esindajaid.

Juhtimisstruktuuri koikidel juhtimistasanditel jérgitakse peamist printsiipi - peab olema nii laeva

meeskonna kui ka péésteteenistuse esindus.

Ulatuslikel paastetoddel, mille hulka eeskétt suure ressursside vajaduse tottu kuulub ka laevade

kustutamine, moodustatakse staap.

Jargnevalt vaatleb autor staabi koosseisu kuuluvate ametkondade esindajaid, kirjeldades liihidalt

nende padevust.

Sadama kapten

Lihtudes sadamapééste spetsiifikast (siinkohal peab autor silmas eeskdtt pddstetoode
korraldamise diguslikku aspekti) tuleb staabi iiheks tdhtsamaks liikmeks lugeda sadama kaptenit.
Ilma tema osaluseta moodustatud juhtimisstruktuur on puudulik sel pdhjusel, et just tema
vastutusalasse kuulub otseselt kogu sadama territoorium. Lisaks sellele on pédsteteenistuse
juhtivametnikele véga oluline teada, et sadama territooriumil pédstetddde korralduse diguslik

reglementeerimine omab teatud erinevusi, mis oluliselt muudab padevuse jaotust.

Niide:

Sadama territooriumil D-terminalis on toimunud dlireostus (parvlaeva lossimisel pardalt kai
peale soitev veoauto vigastas oma kiitusepaaki). Maha on voolanud teatud kogus diiselkiitust
tekitades sellega kai territooriumil reostuse. Juhtunust edastatakse informatsioon Hiirekeskusele,
kes saadab stindmuskohale padstemeeskonna.

Péastetoode juht hinnates olukorda kutsub kohale lisajoud ning alustab reostuse likvideerimist.
Seejarel kutsub PEPK kohale lepingulise partneri, kes teostab kai puhastuse. Padstetoode kdigus

kulus umbes 2m?3 saepuru ning 30kg absorbeeruvat ainet.
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Hinnang tegevusele: Antud juhul on tegemist Pédsteseaduse §3 lg 1 kohaselt muu onnetuse
tagajirje likvideerimisega ehk reostuse kdrvaldamiseks tehtavate toddega, mida sama séte
klassifitseerib paistetdo liigina. Jarelikult KL pShiauto teostas padstetodd ning juhtis selle kdiku.
Kaasusest ei selgu, kas tegemist oli pddsteteenistuse viivitamatut sekkumist ndudva onnetusega
vOi mitte. Seega padsteteenistuse rakendamise digusparasus reostuse likvideerimiseks on kiisitav,
mille pohjuseks on Sadamaseaduse §12 1g 4, mille kohaselt:

Sadama valdaja korraldab reostuse kdrvaldamise operatsioone sadamaalal, informeerides
olukorrast Keskkonnaministeeriumi ning kooskolastades oma tegevuse asukohajirgse tuletorje-
ja padsteasutusega.

Autor tuletab meelde, et Sadamaseadus §3 kehtestab sadamaala mdistet: Sadamaala on
sadamateenuste osutamiseks ning muuks laevaliiklusega seotud tegevuseks kasutatav maa ja
akvatoorium koos sinna juurde kuuluvate sadamarajatistega (kaid, lainemurdjad, kaldatammid ja
muu selline).

Jarelikult kai peal tekkinud reostuse likvideerimine on sadama valdaja kohustus.

Nimetatud nédide on ainult {iks seadusandlik eripdra, mis voib tulla esile paéstetoode teostamisel
sadamaalal. Lisaks sellele on oluline arvestada, et sadama elu korraldavad Gigusaktid on périt
mitte ainult siseriiklikust digusruumist vaid ka vidga mahukast rahvusvahelisest meredigusest.
,V00ra mingumaa” peal paremaks orienteerumiseks on tarvis kasutada asjatundja abi, kelleks

antud juhul on sadama kapten.

Sadama kapteni seisund ning tema funktsioonid on sdtestatud op.cit §6, mille jérgi sadama
kapten on lepingu alusel tootav isik, kelle tlilesandeks on tagada tingimused laevade ohutuks
manddverdamiseks ja seismiseks sadamas, reidil voi dokis, lastimiseks ning teisteks vajalikeks
toiminguteks.

op.cit §6 lg 4 volitab sadamakaptenit andma korraldusi, mille tditmine on kohustuslik kdigile
sadamas tegutsevatele voi viibivatele isikutele (op.cit §9 1g 4). Korralduste andmisel juhindub
sadama kapten sadama eeskirjast ja heast merepraktikast.

Lisaks sadama eeskirjale 1dhtub sadama kapten oma tegevuses jdrgnevatest Oigusallikatest:
rahvusvahelised konventsioonid ning muud &igusaktid, millega on ithinenud EV, samuti ka
siseriiklikust seadusandlusest. Uurides EV territooriumil asuvate monede (Tallinna Vadasadam,
Paldiski Lounasadam) sadamate eeskirjasid tuli autor jéreldusele, et Eesti Vabariigis on sadama
kapteni funktsioonid peamiselt administratiivse iseloomuga, kuid nende rohkuse tottu (tépsed

kohustused sdltuvad konkreetse sadama eeskirjadest ning arvestades sadama eripdra voivad
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teatud madral iiksteisest erineda) védérivad erilist tdhelepanu ainult need, mille rakendamine voib

osutuda iildkasulikuks pééstetoode labiviimisel.

Tinglikult voib need funktsioonid jaotada kolme gruppi:

1)

2)

3)

informatsiooni vahendamine. Sadama kapten omab olulist informatsiooni nii pdleva- Kui
ka teiste laevade kohta, mis viibivad sadamas (reisijate ja meeskonna nimekirjad, veetava
kauba liik, kogus ning selle paiknemine, laeva agendi kontaktandmed) ning muu vajalik
informatsioon;

logistiline tugi. Selle funktsiooni rakendusviisid on jdrgmised: sadama kapten on
voimeline andma pédstetodde juhtimisstruktuuri tarbeks vajalikud ruumid, telefoni- ning
raadioside vahendid, tagada internetiga ithendusvdimalused. Sadama kapten organiseerib
sadama omandis olemasolevate piadstevahendite valmisolekusse seadmist, korraldab
puksiiri(-de) véljakutsumist (kehtib Tallinna Vanasadama kohta), mis on varustatud
lafettidega ning vajalike seadmete ja vahenditega olitdrjeoperatsioonide teostamiseks;
ohutuse tagamine. Tulekahju vdi muu Onnetuse korral laeva pardal, mis arenedes voib
ohustada sadama rajatisi, sadamas teisi viibivaid laevu ja/vdi linna on sadama kaptenil
Oigus laeva eemaldamiseks sadama territooriumilt. Aluse selleks annab Sadamaseaduse
§6 lg 4 tolgendus, mille kohaselt laecva draviimist sadamast voib klassifitseerida nagu
oma otseste iilesannete tditmist, mis on seotud vajalike tingimuste loomisega laecvade
ohutuks seismiseks sadamas. Siinkohal tuleb maérkida, et niivord radikaalsete meetmete
rakendamine ei ole vastuolus heade meretavadega ning rahvusvahelise sadama

praktikaga.

Sadama kapteni pddevuse uurimisel vaatles autor ka antud valdkonna rahvusvahelist praktikat.

Huvipakkuvad on moned niiteid, mis pédrinevad Vene Fdderatsiooni seadusandlusest ning

erialasest kirjandusest:

- sadama kapten teostab mere sadamas olevate laevade kaasamist sadama akvatooriumi
piirides hddasoleva laeva ning inimeste paastmiseks tehtavatesse toodesse (28: §13 Ig
32);

- tulekahju puhkemisel laeval tegeleb selle likvideerimisega laeva meeskond kapteni
juhtimisel. Stindmuskohale saabunud pédsteametnik on laeva kapteni konsultandiks
ning voOtab juhtimise iile kas pdleva laeva kapteni palvel vdi Sadama kapteni

korraldusel. (6:38)

Vorreldes neid nidited Eesti oludega (Tallinna Vanasadama eeskiri) tuli autor jéreldusele, et

Eestis on sadama kapteni volitused sdnastatud nagu administratiivelu korraldavad. Sadama

eeskiri aga (23: §9) sisaldab vaid teatud sitet reglementeerimaks pédstetoode korraldamist

sadamas.
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Niide:

Tulekahju puhkemise korral sadamas vOi sadamas seisval laeval peavad kdoik teised laevad
valmis seadma tuletdrje- ja péadstevahendid, samuti peamasina, et osutada abi tulekahju
kustutamisel. Kdrvalasuvatel laevadel kuulutatakse vilja tildhéire. (30: pn 8.10)

Kuid sellele vaatamata omab sadama kapten paistetoddel suurt potentsiaali, mille tdenduseks on
tema késutuses olevad sadama kommunikatsioonid ja ressursid, vajalik informatsioon ning
oiguslik alus poleva laeva korvaldamiseks sadama territooriumilt nagu ddrmine meetod selle ala

ohutuse tagamisel.

Laeva agent

Tema seisund on médratletud Meresdiduohutuse seaduses, mille §2 pn 17 jérgi on laevaagent
juriidiline vai fiilisiline isik, kes esindab reederit.

Tema tiilesannete hulka kuulub koik, mis on seotud laeva logistikaga sadamas. Sisuliselt laeva
agent on ithendusliiliks laeva kapteni ning sadama teenistuste vahel. Ta tegutseb lepingu alusel,
mis on sO0lmitud agendi firma ning laeva reederi vahel ning selle alusel tdidab iilesanded, mis on
seotud sadama maksude maksmisega(op.cit: §42 Ig 5, §507), laeva remondi korraldamisega,
reederi laevade sdidugraafikute kooskolastamisega sadama teenistustega ning laeva kohta kogu
vajaliku informatsiooni (deklaratsioon, reisijate ning meeskonna nimekirjad, kauba liik, kogus

ning selle paiknemine, muu vajalik informatsioon) vahendamisega.

Nimetatud {iilesannetest ldhtub laeva agendi tdhtsus ning rakendamiseviisid pédstetoddel.
Valdavalt seisnevad need péadsteteenistuse varustamises laeva kohta kédiva vajaliku
informatsiooniga. Nendel juhtudel, kui sadamasse saabub teise riigi laev, mille meeskonnaga
suhtlemine on raskendatud keelebarjédri tottu saab laevaagenti rakendada ka tolgina.

Teavet selle kohta, kes on konkreetse laeva agent, saab sadama kaptenilt.

Toll ja piirivalve

Ei ole vilistatud asjaolu, et Tallinna Vanasadamasse saabub hiddaabi vajav laev, mille pardal
viibivad vilisriikide kodanikud, kellel puudub riigi territooriumile pddsemise digus.

Vastavalt Eesti Vabariigi seadusandlusele (Riigipiiri seadus (14) , Piirireziimi eeskiri (21)) peab
piiri iiletamine toimuma ainult selleks ettendhtud kohtades, mujal vdib antud tegevust
klassifitseerida piirililetamisreZiimi rikkumisena ning on karistatav. Piiriiiletamist vddramatu jou

tottu ja padstetoode labiviimisel ei loeta rikkumiseks ning ei ole karistatav.
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Seega voivad vastavad ametkonnad korraldada reisijate pddsu EV territooriumile ilma viisadeta.
Siinkohal tuleb markida, et piirivalve antud juhul ei tegele evakueeritud isikute registreerimisega
vaid piirdub reisijate ning lacva meeskonna nimekirja edastamisega politseile, kelle iilesandeks
on registreerida evakueeritud isikuid.

Vastava nimekirja saab Piirivalve sadama teenistuselt, kes omakorda saab antud informatsiooni

sadamasse saabuva laeva kapteni voi laeva agendi poolt ennem laeva sadamasse sisenemist.

Politsei

Registreerib laevalt véljunud isikuid reisijate ning lacva meeskonna nimekirjade alusel, mille ta
saab Piirivalvelt. Juhul, kui reisijate seas on vigastatuid ning meditsiinilist abi vajavaid, siis
politsei koostoos kiirabiga registreerib, keda ning millesse raviasutusse on toimetatud. Lisaks
sellele tdidab politsei ka oma tavapéraseid toiminguid: tagab avaliku korra, piirab siindmuskoha,

reguleerib liiklust.

Pakutud juhimisskeemi viljandgemine ning rollitditjad vdivad soltuvalt siindmuse iseloomust
muutuda. See ei tohi oluliselt muuta skeemi juhul, kui jdddakse kirjeldatud printsiibi juurde: igal

juhtimistasandil peavad olema koos mdlema osapoole esindajad.

3.3. Ettepanekud koostoo arendamiseks ning seadmete kasutuselevotuks

Eelnevas alapeatiikis kirjeldatud juhtimisskeem on reaalsetel siindmustel rakendatav ainult
sellisel eeldusel, et mdlemad osapooled on sellest teadlikud ning aru saanud.
Vaadeldes pakutud skeemi voib eristada kolme juhtimistasandit (kdrgemalt — madalamale):

1) Paistetoode juhi tasand, kus asuvad RVK, laeva kapten, staap;

2) Sektori juhi tasand, kus asuvad IH P5, vanemmehaanik;

3) Ldigu juhi tasand, kus asuvad TRV, RP (vdi meeskonnavanem).

Igal tasandil on oma iilesanded: 1) juhib kogu siindmust, jagab olemasolevaid ressursse, midrab
otsustava suuna, 2) koordineerib t6610ikude tegevust, annab {ilevaate toimuvast PTJ tasandile, 3)
otseselt juhib t6616igu t66d, annab pidevalt oma tegevusest aru sektori juhi tasandile.

Léahtudes nende tlilesannete iseloomust ning varem mainitud todkorralduse printsiibist, mille jargi
igal tasandil on olemas modlemate osapoolte esindajad, pakub autor koost6d arendamiseks
korraldatavad dppused 1dbi viima igale juhtimistasandi esindajatele eraldi.

Jérgnevas tabelis on dratoodud autori visioon dppuste korraldamisest.
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Tabel 4. Koosto0dppuse organiseerimine

Tasand 1 2 3
RVK, laeva kapten,

IH P5 (LH P5),

Osavotjad sadama kapten, staap, vanemmehhaanik TRV, RP (MV)
laeva agent
. p?flevufﬁjaoms paaSteftOOd.e . laeva tulekahjude
Temaatika padstetdoddel, osapoolte | organiseerimine, - .
e Y kustutamistaktika
tooiilesanded sidepidamine
Labiviimise maketiharjutus situatsiooniharjutused teoreetilised

viis loengud, seminarid

Allikas: Loputdo autor

Reakoosseisu ehk piistjate ning laeva personali koolitust on mdistlik teostada eraldi ning kahes
etapis. Esimeses etapis teostatakse teoreetiline ettevalmistus, mida viivad l&dbi nende vahetud
iilemused, kes on eelnevalt juba ldbinud positsioonidele vastava koolituse. Laeva meeskonna
koolitamisel tuleb rohutada eeskétt koostoovdimalusi maismaa péésteteenistusega ning padstjate
koolitamisel véddrivad erilist tdhelepanu vee kasutamine pédstetoodel, laeva ehitus,
ohutustehnika. Siinkohal omab erilist tdhtsust dppevahendite {ihtsus.

Teises etapis teostatakse praktilised koostooharjutused. Peamisteks kisitletavateks teemadeks
lahtudes  koolitatavate  sihtgrupi  todiseloomust peavad olema lahinghargnemine,

suitsusukeldumine, sidepidamine suitsusukeldumisel, kannatanu transport, ohutustehnika.

Antud ldhenemine dppuste korraldamisele on mdistlik lahendus kuna voimaldab sdésta aega ning
materiaalseid vahendeid. Lisaks sellele vidiksemate ressursside kaasamine Oppustele tagab

padsteteenistusele soodsama operatiivse valmisoleku regioonis.

Ettepanekud varustuse soetamiseks

Ettepanekud konkreetse varustuse soetamiseks on tehtud lahtudes teadmisest, et lacva tulekahju
on eeskdtt kinnise ruumi tulekahju, mis soodustab temperatuuri ning suitsusisalduse kiiret tdusu.
Laeva ehitusmaterjalid aga soodustavad soojuse akumuleerumist.

Sellistes rasketes tingimustes peavad tootama suitsusukeldujad, kelle peamiseks iilesandeks on
inimeste padstmine ning tulekahju kustutamine. Nende t66 kergendamiseks teeb autor ettepaneku
varustada Kesklinna keskkomando, Kopli, Muuga ning Paldiski tugikomandode pd&hiautod
kannatanute otsimiseks moeldud skanneritega ning valgusthelendavate turvanooridega (pikkus

100m)
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Nimetatud erivarustus voimaldab kannatanute otsimist nullildhedase nidhtavuse tingimustes ning

suurema ohutuse tagamist teekonna méargistamise abil.
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KOKKUVOTTE

Antud 10putdo kirjutamisel teostatud uurimist6d andis jairgmised tulemused. Paddevuse jaotamisel
padsteteenistuse ning laeva meeskonna vahel padstetodde labiviimisel oli tuvastatud poleva laecva
geograafilise asukoha téhtsus ning selle mdju padevuse jaotusele koosto6 osapoolte vahel.
Vastuse leidmiseks kiisimusele, mis oli seatud 16putdo peaeesmairgiks, uuris autor rahvusvahelist
ning siseriiklikku meredigust ning paistetodde korraldamist reglementeerivat seadusandlust.
Selle uuringu raames vaadeldi Eesti Vabariigi sadamaakvatooriumi (siin: poleva laeva asukoht)
oiguslikku seisundit, mille tulemusena leidis autor, et vastavalt kehtivale seadusandlusele kuulub
nimetatud ala Eesti Vabariigi tdielikku jurisdiktsiooni, mis téhendab siseriiklike digusaktide
kohaldatavust elutegevuse reglementeerimiseks. Nimetatud asjaolu voimaldas edaspidises
uuringus arvestada siseriikliku  pééstetoid reglementeeriva seadusandlusega eeskatt
Péésteseaduse ndol, mis omakorda tdestas maismaa padsteteenistuse padevust péidstetdoode
korraldamisele ja juhtimisele.

Hinnates laeva kapteni diguslikku seisundit tuli autor jareldusele, et temal puudub digus anda
siduvad korraldusi isikutele viljaspool laeva.

Lihtudes nimetatud asjaolust ja arvestades pédstetdode iseloomuga, mis eeldab kaptenilt
puuduvat pidevust ning tuginedes juhtimise ainuisiklikkuse printsiibile leidis autor, et
padstetodde juhtimist sadamas seisva laeva kustutamisel peab teostama péésteteenistuse vastav
ametnik nagu selleks diguslikult volitatud organ.

Samas sétestatud laeva kapteni digus teha laeva ohutuse tagamiseks otsuseid holmab muuhulgas
ka péadevust vastu votta voi keelduda maismaa péésteteenistuse poolt pakutavast abist tulekahju
kustutamisel.

Lisaks sellele sadama kapteni padevuse uurimisel selgus, et temal on digus eemaldada pdlev laev
sadama territooriumilt.

Sellist olukorda tdlgendab autor raskeks ldhtudes sellest, et kehtival kujul pddevuse jaotus
paastetoddel voib viia konfliktide ning lahkarvamuste tekkeni osapoolte vahel, millal igatihel
voib olla oma nidgemus olukorra lahendamiseks, mis on lubamatu nihtus arvestades tulekahju
diinaamilist iseloomu ning varem mainitud juhtimise ainuisiklikkuse printsiipi, mille jargi juht
peab olema tiks.

Oma soovis parandada olukorda ning olles veendunud koosto6 korraldamise ning arendamise
vajaduses piisteteenistuse ja meremeeste vahel esitas autor antud 10putdds omapoolsed

ettepanekud oigusaktide, tdokorralduse ning koostdo praktiliste oskuste arendamise osas.
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Nendest tihtsamaks peab autor koostédjuhendi viljatootamist, mille eesmérk on sdtestada kes,
mida ning millistel alustel peab tegema. Padevuse jaotamisel pakub autor vilja kasutada tema
poolt esitatud juhtimisstruktuuri, mis sai valmis laeva meeskonna ning paisteteenistuse tugevuste

ning norkuste uurimise tulemusena.

Eeltoodust ldhtudes on autor veendumusel, et 10putdds piistitatud eesmérgid ning iilesanded said

tdidetud.
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PE3IOME

Jannast paborta Hamrcana Ha TeMy «OpraHu3anus B3aMMOJCHCTBUS MEKIY YKUIAXKEM CYAHA U
CrnacarenbHO# ciy)00# MpH TYLIEHUN CYIHA, CTOSIIETO B TIOPTY».

PaGoTta HammcaHa Ha 3CTOHCKOM SI3bIKE C 3aKJIFOYCHHMEM Ha PYCCKOM M ICTOHCKHX S3BIKAX.
PaboTa Hanmcana Bcero Ha 53 nucrax, U3 KOTOPHIX 46 JIMCTOB COCTABIISIIOT €€ OCHOBHYIO YacCTh.
[Ipu wanucanuu pabOTHI, aBTOP HCMOJB30Bal 37 pa3IMYHBIX HCTOYHUKOB HA 3CTOHCKOM,
AHTJIMICKOM W PYyCcCKOM si3blkax. llepeyeHb HCIONB30BAHHOW JUTEpATyphl NMpuBEenEéH Ha 45
CTpaHHIIE JaHHOU PaOOTHI.

OcHOBHas 4acTh paOOTHl COCTOUT M3 TPEX IJIaB M COJACPKUT IATh TAOIUI] U OJUH 4epTéx. B
[IpunoxxeHun CoACPIKUTCS BCETO 4 MIPUIIOKEHUS.

B kauectBe ucciienoBaTeIbCKUX METOOB MCIIOIB30BaJ aBTOP TCOPETUUYECKUE M MPAKTUUECKUE

(coBmectHOe yuenue VICTOR 2006) metomsi.

KiroueBbIMHM acnieKTaMu HCCIEA0BaHUS JAHHOM padOThl SABISAIOTCA: XapaKTEPUCTHKA M0XKapoB
Ha CyJlaX U ONMCAaHNWE OCHOBHBIX IIPOOJIEM, CBSI3aHHBIX C TYIIEHHUEM, OCOOCHHOCTH PYKOBOISALIEH
CTPYKTYpPbl M pa3JeleHUuEe IOJHOMOYMH, pPOJIU YUYPEKICHUW, NPUHUMAIOIIUX Y4YacTHE B
criacaTeNbHBIX paboTax M (GopMbl B3aMMOJAEHCTBHS FKuNaxka cynHa u CracaTeslbHOW CITy>KObI

IMpU TYHICHUU CTOSICTO B IOPTY Y IIpUvadJia CyJHa.

OcHoBHas ocib }IGHHOﬁ pa60TI>I — BBIICHHUTDH, KTO U Ha KaKMWX 3aKOHHBIX OCHOBAHUAX SABJIACTCA
PYKOBOAUTCIICM TYLICHUA IIOKapa (KaHI/ITaH K0p3.6J'I51 NJIM YHMHOBHHUK CJ'Iy)K6LI CHaceHI/I}I) npu
TYHICHUN CyAHA, a4 TAK¥KC, UCXOJAA U3 IMOTCHIHUAIOB oboux Y49aCTHUKOB, MPCIJIOKUTL CXEMY I10

B3aUMO/ICCTBHUIO, HEOOXOANUMYIO /I PYKOBOJICTBA TYIIIEHUEM TTOXKapa.

PesynbraToM mnpoBenEéHHOW HCClenOBaTeabCKOW pabOThl  SBUIMCH BBIBOJBI aBTOpa O
HEI0CTaTOYHOCTH 3aKOHOJIATENbCTBA, PETJIAMEHTHUPYIOIIETO OPraHU3alUI0 CllacaTeIbHbIX padoT,
a Takke O HeoOXOIUMOCTH pa3pabOTKU MOAOOHOW peryisiuuu. B kauecTBe MpenyoKeHuw,
IPEJOCTaBMII aBTOP HEOOXOAWMOCTH pa3padOTKH MOJOOHOW peryssiiii, OCHOBBIBASCh Ha
NPEUIOKEHHOH UM, CTPYKTYpEe PYKOBOJCTBAa, KOTOpas YYHMTHIBAeT IOTEHIUAIbl SKUIMAXa

Kopa6n${ n CJ'Iy)K6LI CltaCCHUA pH NPOBCACHUH CIIACATCIIbHBIX pa60T B IIOPTY.

[To MHEHUIO aBTOpA, TaHHAS AUIUIOMHAs padoTa, B KA4eCTBE y4eOHOTO TTOCOOUS JOJIKHA TTOMOYb

CI1acaTejiiM U MOpsAKaM B ICJIC HAXOKACHUA B3aUMOIIOHUMAHUA U Pa3BUTUH COTPYAHUYCCTBA.
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LISAD

LISA1

Tabel 3. Joonise 1. selgitus iilesannete jaotamisel

Roll Funktsioonid Amet Allutatud joud
Kdik lisa ja
PTJ Péastetoode juhtimine RVK abijoud, lacva
kapten
Péasteteenistuse Laeva
Laeva kapten ) _ _ Laeva kapten
abistamise korraldamine meeskond

Korraldab ning juhib
Staabi lilem LH P5
staabi t00d

Staabi koosseis

Stabiilsuse kontroll
o Vastutab laeva o
Kapteni abi S Laeva kapteni abi
kommunikatsioonide

ning siisteemide eest

Kustutus- ja

Korraldab ning juhib IH P5 koos To6161kude
paéstetood ] o
too1dikude to66d vanemmehhaanikuga juhid
korraldav organ
o Loigule
. ' Teostab ning juhib

Loigu 1 juht o o TRV eraldatud

reisijate evakuatsiooni _
ressursid
Teostab ning juhib Loigule
Ldigu 2 juht kustutus ning paistetood RP eraldatud
omas 16igus ressursid
Organiseerib tulekahju Laigule
Laigu 3 juht leviku takistamiseks RP eraldatud
tehtavat t66d ressursid

Allikas: Loputdo autor
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LISA 2

Mumma, A. 2007. Koostd6 laeva meeskonna ning péisteteenistuse vahel. Intervjuu. Autori
tileskirjutus. Tallinn 10.04.2007

Tere pievast.

Tere paevast

Tutvustage palun ennast

Mumma Andres, PEPK vanemoperatiivkorrapidaja

Mina tean, et Teie osalesite koostoo oppusel VICTORIA 2006, millist rolli Te seal
tiitsite?

Olin siindmuskoha juht. Aga esmane roll - teine PTJ

Réikige palun liihidalt oppuse kiigust. Kuidas Te votsite iihendust laeva kapteniga:
Liksin laeva kapteni sillale. Mind vottis vastu laeva meeskonna liige, kes viis mind iilesse.
Kas olles laeva juures, kai peal, pidite Te ootama, millal teie juurde tullakse voi mitte?
Enne mind oli stindmuskohal juba KL komando meeskond RP Andres Filatovi juhtimisel,
tema vestles laeva meeskonna liikmetega. Seega ei oodanud.

Raikige sellest, mis juhtus kapteni sillal?

Alguses oli raske siiveneda kapteni sillal toimuvasse, monede seal viibivate persoonide
kohustused olid arusaamatud, seega ei saanud koheselt aru kellega kuidas ning millisel alal
koostdd teha.

Kuidas Teid voeti laeva peal vastu. Millised olid esmased tunded?

Sisuliselt lendas kapten minule iilesannetega peale - ,,Andke mulle kuus suitsusukeldujate
paari”. Ei tutvustanud ei ennast ega ka teisi. Aega motlemiseks mulle ei antud. Oli néha, et
minu kohalesaabumisel t60 kapteni sillal kdis mitmetes 10ikudes: reisijate evakueerimine,
esmaabi korraldamine, iilemisele tekile tuleleviku tokestamine. Koostoost jadnud
esmamulje oli negatiivse iseloomuga — laeva kapten oma suhtumisega minusse viitas minu

teadmatusele laevapéiste spetsiifikast.
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Kes teostas paiastetoode juhtimist?

Ma ei oska tipselt oelda, aga nii padstetodde algperioodis kui ka hilisemal ajal ei olnud
selgelt ndha, kes juhib paistetoid.

Kas voib oletada, et laeva kapten teostas iildjuhtimist?

On voimalik ka selline ldhenemine, sest minu juhtimine sisuliselt piirdus kuuendal tekil
teostatavate padstetoddega, teiste 10ikude t66d juhtisid laeva meeskonda litkmed.

Kuidas Te arvate, mis voiks pohjustada sellise olukorra?

Selleks voib olla mitu pohjust: koostod dppuste puudumine néiteks, varem meil on olnud
ainult tutvumisdppused aga sellel on hoopis teine eesmérk. Teiseks arvan, et asi on selles, et
meie ei tunne eriti histi laeva kapteni diguslikku seisundit, seega puudus minul sisuliselt
lahtekoht, millest vois alustada.

Kas midagi veel?

Kuid minu arvates on peamine probleem see, et meid pole dpetatud, kuidas ning millistel
alustel tuleb teha koostd6dd laeva meeskonnaga. Kuidas on jaotatud iilesanded. Meile pole
kunagi radgitud, kuidas toimub padevuse jaotus.

Kas Teil oli varem koostdo kogemus laeva meeskonnaga tulekahjude kustutamisel?

Ei olnud.

Olen kuulnud, ei Teil on olemas laeva kustutamise kogemus.

04.06.2006 ujuvdokis remondis seisval laeval toimus tulekahju.

Milliseid funktsioone tiitsite Teie tulekahjul?

Kolmas PTJ. Votsin siindmuse juhtimise iile selle toimumise teisel péaeval.

Kas laeva meeskonnalt oli mingisugune abi dnnetuse likvideerimisel?

Ei olnud.

Kas Teie arvates oleks Teil olnud laeva meeskonnalt mingit abi?
Tulekustutussiisteemide kéivitamisel. Oleks koheselt siindmuskohal moodustatud staap, siis
oleks suur abi laeva kapteni kaasamisest staabi toOsse, kus tema saaks aidata meid
informatiivselt ning eraldades ressursse laeva meeskonna litkmete nédol. Kuid nemad

eraldusid asjast.
Kuidas Teie arvates peab olema jaotud pidevus paistetoodel?

Mina ei leia iihist vastust antud kiisimusele. Minu arvates igale siindmusele tuleb ldheneda

individuaalselt: suurte reisilaevade puhul parema tulemuse annab laeva kapteni poolt
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padstetodode juhi funktsioonide tditmine, teistel juhtudel juhtimist peab teostama

padsteametnik.

Tanan Teid.
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LISA 3.

Filatov, A. 2007. Koostd0 laeva meeskonna ning paisteteenistuse vahel. Intervjuu.
Autori iileskirjutus. Tallinn 25.04.2007

Tere pievast.

Tere Paevast

Tutvustage palun ennast

Filatov Andres, PEPK Kesklinna keskkomando, rithmapealik

Mina tean, et Teie osalesite koostoo oppusel VICTORIA 2006, millist rolli Te
seal tiitsite?

Olin esimene PTJ. Hiljem peale operatiivkorrapidaja kohalesaabumist, kui ta vottis
juhtimise iile, méddrati mind sektori juhiks.

Riédkige palun lithidalt oppuse kaigust. Kuidas Te votsite iihendust laeva
kapteniga:

Olles teel siindmuskohale sain informatsiooni, kuhu tuleb sdita ning mis on juhtunud.
Kahale saabudes paigutasin tehnika, andsin esimesed korraldused ning ldksin laeva
aparelli juurde, kus mind vottis vastu laeva meeskonna liige. Kapteniga mina
ithendust otseselt ei votnud. Mulle edastati tema kiisimused.

Mida see tihendab?

Raadio teel ta edastas meeskonna litkmele, kes mind vastu vottis, mida ta teada tahtis.

Ja mida Teilt taheti saada?

Kiisisid ,,mitu tuletdrjebrigaadi Teil on?”. Temast oli raske aru saada.

Raiikige sellest, mis juhtus edasi?

Sisuliselt ei midagi. Mulle allutati kaks t661diku: KL ja Pirita komandode néol, kelle
tegevust mina koordineerisin.

Kus kohas te olite sellel ajal, kas Teiega oli keegi laeva meeskonnast?

Olin laeva aparelli juures. Laeva meeskonnast kedagi ei olnud.

Kes te oskate delda, kes juhtis piastetood?

Kui mina ei eksi, siis RVK.

Milline on Teie mulje toimunust oppusest?

Viga hea. Neid tuleb veel korraldada. Laeva tulekahjud on rasked. Meie aga eriti histi

uiksteist ei tunne. Laeva meeskonna liikmed — nendel on teine erialane keel, nemad ei
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oska meid eristada, informatsiooniga jooksid esimese pddstja juurde, kes aga suunas
neid minu juurde.

Téanan Teid.
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LISA 4.

Tabel 5. Arvestamist vajavate aspektide loetelu ning nende moju padevuse jaotusele

Asjaolu Modju Oiguslik alus
o _ Kaldariigi tuleneb URO merediguse
Laeva paiknemine jurisdiktsiooni
D 1982. aasta
konkreetses olemasolu, siseriikliku o
o s konventsioonist
merevoondis seadusandluse .
. Artikkel 2 1g 1
kohaldamine
Olles avamerel on URO merediguse 1982.
Laeva T ST
lipuriikkondsus _ Igev_ad _Ilpgrngl_ aasta kqnventsmonl
ainujurisdiktsiooni all artikkel 91
Laeva tiilip . URO merediguse 1982.
L Sojalaevad avamerel on .
(tsiviillaev, uutumatud aasta konventsiooni
sOjalaev); P artikkel 95

Allikas: Loputdo autor
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