EV MKM - Eesti Merenduspoliitika“ ja merenduss ektori digusliku
regulatsiooni hetkeseis, nahtavad puudujdagid, kasgamata voimalused

Kéesoleva analisi on teinud Akadeemia Nord profeldeiki Lindpere, Ph.D. vastavalt
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumiga 7.detbril 2009.a. sélmitud t66votu
lepingule nr.09-90. Selle t66 esimene osa kasifeletuskirja moel Eesti Vabariigi
kehtivat digust, nii digusakte kui ka kohustuseketud rahvusvahelisi konventsioone
merenduse valdkonnas ning analiiiisib nende kohatdgamiseotud diguslikke probleeme
muutuvas kaasaegses rahvusvahelises ja eurooELdigus — eesmargiks eksisteerivate
probleemide valjatoomine ja ettepanekute tegemierde kdrvaldamiseks nagu ka
kasutamata vOimalustele tahelepanu juhtimine. Maddieletuskiri on vajalik selleks, et
asjatundlikult aru saada t00 teisest osast, migtédjendast kirjeldavat sisendit ,Eesti
merenduspoliitika“ arengukavasse punkti all ,Menesgkktori diguslik regulatsioon ja
mis selle mahule esitatud piirangute tottu saamalantud kullaltki kokkusurutud kujul
— edasiseks eesmargiks on siin meetmete ehk régi seisvate edasiste sammude
formuleerimine. Siinjuures olgu kohe margitud, enhaléisi autor keskendub
laevandusega seotud pohilistele probleemidele, lslpsti vastu voetud sadamaseaduse
(vt. RT 1, 30.06.2009, 37, 251) kohta vdib vaita, etesadamatega seonduv regulatsioon
parandamist ei vaja.

Analtiisi mélemad osad, sealjuures teine osa sise@mderenduspoliitika arengukavasse,
arvestades 0oiguse Kkasitlemise eripara, jaotuvacesiatakse kolmeks alapunktiks
jargmiselt:

1) rahvusvaheline meredigus;

2) kaubandusliku meres6idu Gigus; ja

3) Euroopa Liidu integreeritud merenduspoliitika j§utised digusaktid.
Olgu koheselt margitud ka, et merekeskkonna kajtseséilitamisega seonduvat
regulatsiooni kasitletakse vaid niivord, kuivorcesen seotud laevandusega, st. laevadelt
l[&htuva merereostuse valtimise, vihendamise jaddtiga.
Samas ei vOBimalda antud t66votulepingu eesmark glamiaht laskuda detailidesse,
tehnilistesse jm., sh. ka &iguslikesse nianssidesisepuudutavad meresdidu ohutust ja
Eesti Vabariigi (EV) Veeteede Ameti tegevuse vassav IMO kehtestatud
rahvusvaheliste nduetega.
Muidugi, vbib osutuda, et kdiki seletuskirjas aljpdoodud puudusi ei ole vdimalik
koheselt likvideerima hakata ning tuleb teha teawadik ja prioriteetide jarjestus.
Seetdttu tuleb tdovotja pakutud kirjeldavat sisemndita kui alusdokumenti diskussiooni
algatamiseks merenduspoliitika arengukava jaoks.

| osa: SELETUSKIRI
1. Eesti Vabariik ja rahvusvaheline (avalik) meredigus

Koheselt péarast iseseisvuse taastamist 1991.a. ststgeptembris asuti Eestis
kehtestama digusakte ja Uhinema rahvusvahelisteekisioonidega selleks, et laevu
saaks Eestis registreerida ning neid varustada usaaneliselt tunnustatud
dokumentidega. Vabariigi Valitsuse (VV) 1991.a.ri®embri protokollilise otsusega



nr.61, punkt 1 otsustati Uhineda Rahvusvaheliseebtganisatsiooni 1948.a. Genfi
konventsiooniga ja esitati see Ulemndukogu juhdéysepunkt 5 otsustati (ihineda
jargmiste konventsioonidega:
- Rahvusvaheline konventsioon inimelude ohutusestm@OLAS 1974, koos
1978.a. protokolliga);
- Konventsioon rahvusvahelistest eeskirjadest laevad&updrkamise valtimise
kohta merel (COLREG 1972);
- Rahvusvaheline laadungimargi konventsioon (LOAD EBN1966);
- Rahvusvaheline konventsioon laevade mddtmisest (VABE 1969);
- 1978.a. protokolliga taiendatud 1973.a. Rahvuswabelaevade pdhjustatava
merereostuse valtimise konventsioon (MARPOL 1978Ko®s lisadega | ja Il.

Valisministeeriumi volitati vormistama vajalikud igemisdokumendid ning
deponeerima need IMO peasekretari juures. Rahvelgahh sai EV nende
konventsioonide osapooleks ja hiljem Uhines paljtgiste vajalike konventsioonide
ja protokollidega — Ulevaadet nendest saab nahte¥ee Ameti (VTA) kodulehelt.
Kuid toodud VV protokollis ei antud korraldust ne&dnventsioonid tdlkida ja
avaldada, millega rikuti digusprintsiipi, et taiseks kohustuslikud saavad olla vaid
avaldatud seadused. See imperatiivhe Giguspdhitaiilis satestamist 1992.a. suvel
kehtima hakanud Eesti Vabariigi P6hiseaduse (EVVB)38 Rida konventsioone on
olnud pikemat aega siseriiklikult taitmiseks kolussikuks tegemata, kuigi riik ise on
konventsiooni osapooleks tunnistatud ja kannakestelulenevaid kohustusi ja ka
vastutust.

Tosiseid ©Oiguslikke probleeme pole sellest kill &k tdusetunud, v.a. tanker
ZALAMBRA® 300t naftareostusega Muuga sadamas 2000saonduvalt, sest
Uhinedes 1969.a. Naftareostusest pOhjustatud Kabrjral kehtiva tsiviilvastutuse
rahvusvahelise konventsiooniga (CLC 1969) ja 197Mlatareostusest pdhjustatud
kahju kompenseerimise rahvusvahelise fondi asutamisahvusvahelise
konventsiooniga (FUND 1971) VV protokollilise otegm 13.0kt.1992.a. (NB! EVP
juba kehtis ja kehtis ka Kaubandusliku meresotidwdeisi XVII ptk ,Mere
reostuskahjustuse huvitamine®, milles §-s 291 arkakju mdiste polnud taielikus
kooskodlas CLC 1969-ga), kuna konventsioonid jaidl@amata. Probleemiks oli ka
asjaolu, et Koodeksi satted olid EVP 8§ 123 mdisits VV poolt ratifitseeritud
valislepingutest ja seega vOetud rahvusvaheliseustoke taitmine EV poolt
ohustatud! Antud puudujaak likvideeriti alles 2004vt. RT 1, 13.07.2004, 25, 103)
parast tbovotja ja Laanemere riikide riigikontrdéi auditit ning seoses 1992.a.
rahvusvaheliste protokollide vastuvotmisega, méleg CLC kui ka FUND muudeti
1992.a. konventsioonideks. NB! Vaadates IMO kodelétonventsioonide staatust
riikide kaupa (vt. lisa 1 ja lisa 2 — konventsiobmistaatuse koondtabel seisuga
4.12.2009), ndeme et EV on sealjuures denonssde@hC 1969, kuid mitte FUND
1971, milleks kohustab teda FUND 1992.a. protokaitikkel 31. See 1971.a. fond
on oma tegevuse IBpetanud ning pole mingit motetl selasi ,istuda®, kuna
osalisriigil vOib sailida teoreetiline vdimalus ns@kohustuseks juhul, kui fondi vastu
esitatakse ndue ja selles raha puudub.

Anallisides merendus- ja merekeskkonnaalaste EVIt pdbinetud IMO
konventsioonide avaldamist Riigi Teatajas (seegankade tdlkimist) ja VTA



kodulehel avaldatut, tuleb t66votja jarelduselesiieni on avaldamata MARPOL ise
koos lisadega nr. I, 11l ja V ning TONNAGE 1969.iMase alusel antakse laevale
Uks olulisematest dokumentidest — mddtekiri (Tomndgertificate), mille alusel
maaratakse laevale sadama, lootsi, kanali jm. tasudg laevaomaniku
tsiviilvastutuse piirméaéar. Taolise dokumendi digkislaluse mittekehtimine Eestis
RT-s mitteavaldamise tottu vOib tekitada tdsiseididilisi probleeme. MARPOL-i
tolkimist ja avaldamist RT-kiljemalt detsembris 2007.&agi ette ka VV 31.martsi
2005.a. istungi protokolli nr. 15 p&evakorrapunktig2 heaks kiidetud
.Merekeskkonna kaitse parema korraldamise tegewas&astateks 2005-2007!?

Eesti Vabariik ja URO 1982.a. merediguse konventsim (UNCLOS)

Vaieldamatult on UNCLOS globaalne kaasaegse ralahedise merediguse
alusdokument, sest téanaseks on selle ratifitsedfiihinenud 159 riiki ja 1.aprillil
1998.a. Euroopa Uhendus rahvusvahelise organieate®m vastavalt likmesriikide
poolt talle antud padevusele. Eesti thines UNCL@Say selle XI osa muutva
rakenduskokkuleppega 31.mail 2005.a., kehtima lmldee EV kui 149. osalise
suhtes 26.augustil 2005.a. 1995.a. Selle aluseligdlew Yorgis piiritleste ja pika
randega kalavarude kokkulepe, millega EV Uhinegpdesnbrist 2006.a. (RT I,
06.07.2006, 14, 41).

Vastavalt UNCLOS on EV kehtestanud kaks seadusy ra@lminud vajalikud
merealade piiritlemise lepingud naaberriikidegali@i&anemeres kui ka Riia ja Soome
lahes, vaid Venemaaga on jaanud taoline leping sdlmimétasiteme nende
seaduste kriitikat ja nimetame ara puuduvad seddalfargnevalt.

Majandusvoondi seadus (RT | 1993, 7, 105) voetitwaseel enne UNCLOS-i

joustumist, so.28.jaanuaril 1993.a., mis oli v&aamm EV-| taolise eksklusiivse
voondi kehtestamiseks To6vdtja arvates on meil selle seadusega teglalikil

algelise digusaktiga, mis kindlasti vajaks kaagdajasst. Peale selle, VV kabineti
istungil 2008.a. septembris, kui arutati NordStréamaotlust teaduslike

mereuuringute lubamiseks EV majandusvoondis, ilmresdgelt tdsiasi, et

majandusvoondi seaduse 8 8 Ig 1 on satestatud Ehakwusvahelise diguse subjekti
huve halvasti arvestavana. Nimelt, vOivad selletes&lusel taotluse esitada
,valisorganisatsioonid“ (seega juriidilised isikydinitte aga ,riigid ja padevad
rahvusvahelised organisatsioonid® nagu eeldab UNEL#t.246 Ig 3. Vastavalt
UNCLOS-le on tegu riikidevaheliste suhetega ningisudeku annab rannikuriik
riikidele voi padevatele rahvusvahelistele orgasisanidele. Valisministeerium pole
silani vastavat taotluste menetlemise korda vafigtanud ning tagatipuks on
ministeeriumi kantsler olnud sunnitud tunnistamasellise sbnastusega allutab EV
end asjata taoleja kui juriidilise isikuga otse tirmisel ja vdimalike kaebuste
eksisteerimisel meie riigis haldusmenetlusele. $aaja, kui tegu peaks olema

1 vt.néit.: H.Lindpere. Kaasaegne rahvusvahelinea@igus. 110.TIn., 2003, 1k.58-63.
2 Erinevalt mandrilavast, mis Rahvusvahelise Koh®69la. P&hjamere kohtulahendites véidetakse
rannikuriigil eksisteerivaipso factoyajab eksklusiivne majandusvédnd digusaktiga keanest.



riikidevahelise vaidlusega, mis kuuluks lahendareiéNCLOS XV osa alusel. Selle
seaduse §-des 12 ja 13 aga satestatud merekeskkansa alased kohustused on
aarmiselt ebapiisavad ega kaitse vajalikul maanalKbi rannikuriigi huve. Selle
seaduse §-s 3 Ig 3 margitud mandrilava seadustspate vastu voetud.

10.martsil 1993.a. vottis Riigikogu vastu meredlage seaduse (RT 1 1993, 14, 217),
millega kehtestas territoriaalmere lahtejooned,(Bo®rdinaadid lisas 1), sisemere (8
4), territoriaalmere (8 5, merepiiri koordinaadisbk 2) ja majandusvoondi piiri (8 7,
koordinaadid lisas 3) millede illustreerimiseks vaata lisatud kaarti.ESeaduse § 6
kehtestab kull ilma erandeid mainimata territomnaale laiuseks 12 meremiili, kuid
lisas 2 toodud koordinaatidest ilmneb, et EV onatabtlikult ja t60vOtja arvates
vaaradest argumentidest lahtuvalt Soome lahe kaskdahte delimiteerivast
keskjoonest Eesti ja Soome vahel taandunud vahé&ma#remiili. Soome on taolise
taandumise teinud hiljem. EV digusele viia terigatmere vélispiir Soome lahes
keskjooneni on viidanud nii EV President hr. A.Raliiting pdhjendatud ettepanekuid
on tehtud ka ajakirjanduses, kuid ei VV ega Riigikopole kisimust merepiiri
muutmisest tdéstatanud.

Territoriaalmere seadus, mis reguleeriks diguslitgziimi selles merealas ja millega
voiks muuhulgas kehtestada vélismaa laevadele katlikai laevateed [&bisdidul,
jaeti samal 10.martsil 1993.a. vastu vOtmata niadaspole kehtestatud tanini.
Probleemne on siinjuures 1994.a. vastu vBetudspaduse (RT |1 1994, 54, 902) § 13
lg 2, mis satestab:Valisriigi s6jalaev voi muu riiklikul mitteariliseleesmargil
kasutatav valisriigi laev vdib territoriaalmeresalmumeelselt [&bi sbita, kui valisriik
teatab sellest Valisministeeriumile diplomaatili@nalite kaudu vahemalt 48 tundi
enne laeva labisbitu. Teates margitakse laeva nitijp ja muud ndutavad
tundemargid, labisbidu alguse ja I16pu aeg ning k&@#e ndue ei kehti laeva kohta,
mis tegeleb inimelude péastmise voi avariipddsega.” UNCLOS-st digustust
taolisele etteteatamise ndudele Il osa “Territdneai ja kilgvoond” artiklitest me ei
leia, mistdttu t6Ovotja jouab EVP 8§ 123 alusel ldweele, et riigipiiri seaduse antud
ndue pole digusparane ning vajaks muutmist.

EV ei saa uUhepoolselt kérvale kalduda rahvusvahdaliguse normidest ja nduda
etteteatamist enne rahumeelset labisditu, kui suurereriigid nagu USA ja
Venemaa on teistsugusel arvamusel. Kui USA taolisit®uete puudumist
demonstreeris Mustal merel nii 13.martsil 1986.mtlgja “Yorktown” kui ka
12.veebruaril 1988.a. havitaja “Caron” labisdidugiameremiili kauguselt Krimmi
poolsaarest, viis see kahe riigi valisministriteppdackson Hole's Uhisavalduseni ja
dokumendi “Uniform Interpretation of Rules of Intetional Law Governing
Innocent Passage”. Selle dokumendi § 2 utles: “KBikvad, k.a. sOjalaevad,
olenemata kaubast, relvastusest voi jouseadmekestytavad territoriaalmerest
rahumeelse l&bisbidu Oigust vastavalt rahvusvatieli§igusele, milleks ei nduta
etteteatamist ega loa taotlemist”.

UNCLOS annab art.33 &iguse rannikuriigile terisatmerega liibuva kulgvéondi
kehtestamiseks ulatusega kuni 24 meremiili lahteest, milles rannikuriigil on teatud

% Merealapiiride seaduse kriitikat loe H.Lindperamatust, k. 60-62.



kontrollidigused. Selle artikli Ig 1 satestg@ma territoriaalmerega kilgnevas voondis,
mida nimetatakse kulgvoondiks, vdib rannikuriik aelvajalikku kontrolli, et:

a) valtida oma territooriumil voi territoriaalmeresolli-, maksu-, immigratsiooni- ja
sanitaarvaldkonna oigusaktide rikkumist;
b) karistada oma territooriumil voi territoriaalmes toime pandud eespool nimetatud
oigusaktide rikkumise eest.” EV pole ei merealapiiride seaduse vastuvotmesgl
kunagi hillem kaalunud taolise kilgvoondi kehtestmmotstarbekust, mis muuseas annab
ka UNCLOS-i artiklis 303 Ig 2 toodud diguse mereisilivate arheoloogilise ja ajaloolise
vaartusega objektide suhtes. Kilgvoondi kehtestansinnab digused, millest EV ei
peaks keelduma, kilgvoondi kehtestamine saaks tetikendava paragrahvi
kehtestamisega merealapiiride seaduses, millelgakse juurde lisa nr.4 kilgvoondi
valispiiri koordinaatidega (Soome lahes kattuvadechemajandusvoondi valispiiri
punktidega). See ei ole mereala, kus peab pid&walrolli teostama ja selleks kulutusi
tegema. Ent vajadus mingil ajal valismaa laeva fatlida voib alati tekkida. Erivoondis
teostatud eesmargiparase kontrolliga pohjustatidtuse eest rannikuriik reederi ees
vastutust ei kanna.

Kolmest konkreetsest Eestis satestamata digusestida UNCLOS voimaldab

1) Artikkel 28, kéasitledes rannikuriigi  Oigust tsiyukisdiktsiooni
teostamisel territoriaalmerest rahumeelselt |abiafe valismaa laevade
suhtes, ei luba reeglina laeva ei arestida ega seltes taitemenetlust
teostada. Reeglina on need menetlused sadamas paintavad. Kuid
selle artikli I6ige 3 voimaldab laeva kinnipidamisaresti voi
taitemenetluse teostamiseks kui laev on seismaig&di on labisdidul
parast lahkumist sisevetest (sisuliselt sadam&stg Oigus peaks aga
olema séatestatud Eesti seadustes, nditeks laegéiqasgiseaduses, mis
reguleerib laevade arestimist ja ka sundmuiki kiseadus. Laevade
arestimine kui rahvusvahelise laevandusari tavagirastituut on
kujunenud Eestis kullaltki levinud menetluseks (HamMaakohus,
kohtunik Hannes Olev) ja see oleks riigile kasulikli sadamast
materiaalse vastutuse eest pdgenenud laeva vdikelye veel kinni
pidada kohtuniku mééruse voi taitetdokumendi aljudall, kui laev pole
veel EV territoriaalmerest valjunud.

2) Artikkel 292 séatestab kinnipeetud valismaa laevgdelaevaperede
viivitamatu vabastamise kui menetluse, mis kujwgabdast hoolikalt Iabi
raagitud ja URO Il merediguse konverentsil kokkepitud novelli
kaasaegses rahvusvahelises merediguses ning ostapigmmaatilise
kaitse viisi, mida lipuriikvdib osutada tema laevaregistris registreeritud
aluse ja selle munsterrolli kantud meremeeste edtsvalismaat.
Tegemist on lipuriigi digusega nbuda 1996.a. Hamisuitegutsevalt
Rahvusvaheliselt Merediguse Kohtult kinnipeetudisvdba laeva ja
laevapere viivitamatut vabastamist ja selle eelingeks oleva tagatise

* Detailsemalt vt.: H.Lindpere. Kinnipeetud valismaavade ja laevaperede viivitamatu vabastamine —
rannikuriigi kohustus ning lipuriigi vBimalus dipitaatilise kaitse osutamiseksJuridica, 2007, nr.2,
lk.119-126.



maaramist, kui kinnipidamisest on méddunud 10 pgavannipidav riik
on vaidetavalt eiranud konventsiooniga kehtestaflthstamise nduet ja
pole parast pdhjendatud kautsjoni v8i muu rahakgmtise Uleandmist
seda teinud. Vabastamise taotluse saab esitadé& &puriik, kuid ta
voib ka volitada néiteks, mingit advokaadibiroodasséegema. Eesti kui
Euroopa Liidu liikmesriigis on asi selle vorra kekeam, et EV
laevaregistris vdivad laeva registreerida kdikideriesriikide arithingud
ja fuusilised isikud. Kuna Valisministeerium pole mingit protseduuri
taolise diplomaatilise kaitse osutamise otsustaksig®e teostamiseks ette
nainud, vaatamata t6ovotja suulistele soovitustkddun arvama, et
lipuriigi vastav protseduur tuleks vaélja to6tada jdfmlus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi poolt.

3) Artikkel 228 Ig 1 annab lipuriigile diguse teatuddimustel ja valjaspool
rannikuriigi territoriaalmerd tema laevalt asetdlmid ja mitte olulist
kahju pdhjustanud merereostuse korral taotleda thesee labiviimist
endale. See sate kehtestab jargmig€ui riik on reostuse valtimiseks,
vahendamiseks ja kontrollimiseks kohaldatavatestsersklikest
oigusaktidest voi rahvusvahelistest reeglitest jandarditest lahtudes
algatanud menetluse valjaspool oma territoriaalmerdlisriigi laeva
toimepandud rikkumise suhtes, peatatakse menddludjpuriik esitab
asjakohased suudistused kuue kuu jooksul péarashessi menetluse
algatamise kuupéeva, valja arvatud juhul, kui mikrgeton seotud
rannikuriigile tekitatud olulise kahjuga voi kuipliriik on korduvalt
eiranud oma kohustust tagada nende rahvusvahelisiglite ja
standardite taitmine, millega on seotud toimepandikkumine. Kui
lipuriik taotleb kaesoleva artikli alusel menetlupeatamist, esitab ta
menetlust algatanud riigile digel ajal asja toimifjaumenetlusprotokollid.
Kui lipuriigi algatatud menetlus on |6petatud, ldptakse ka peatatud
menetlus. Menetluskulude tasumisel tagastab ranikkupeatatud
menetlusega seotud kautsjoni voi muu rahalise tsgaét

Ei merereostusi Eestis menetlev Keskkonnainspekisipdhimaarus —
RTL, 07.04.2008, 27, 403) ega VTA (pdhimaarus — RRDD3, 27, 403)
pole saanud ulesandeks Eesti lipu all sbitvatealdepoolt toime pandud
taolise merereostuse korral nimetatud lipuriigiudigkasutama.

Toovotja leiab, et toodud 3 Gigust vajavad satersfamastavates seadustes ja ametite,
inspektsioonide p6him&arustes. Laevandus on rahtetne kommertstegevus, mistottu
kisimused mdnikord tdusetuvad ja nduavad lahend&aigéljaspool EV territooriumit.
EV kui lipuriik peab oma 6igusi UNCLOS-i alusel paitainult omama, vaid ka kasutama
ning reedereid ja laevapere liikkmeid kaitsma.

® Naiteks, Rahvusvahelise Merediguse Kohtu kohenars nr.11 (Russian Federation v. Australia) laks
Venemaa valisministeeriumil ligi 10 kuud (Tagansogigistreeritud kalalaev ,VOLGA" peeti kinni
7.veebruaril ent taotlus vabastamiseks esitatileldlles 29.novembril 2002.a.) enne kui taotla¢ivia ja
laevapere liikmete vabastamist — www.itlos.org list of cases. Tegemist oli hispaania kaluritelgaya
kapten oli vaid lipuriigi nduetele vastavalt Venemadanik.



Puuduvatest seadustest EV-s ja olemasolevate sea@usoningane kriitika

Eelpool sai margitud, et EV-I jai kehtestamataiteriaalmere seadus, mis rannikuriikidel
tavaliselt eksisteerib koos kilgvéondiga. Seegaealiseerimata mitmed UNCLOS I
jaos satestatud rannikuriigi digused ja valikuvdumsad, sh. ka riigi julgeolekut
puudutavates kisimustes.

Kehtestamata on sisemere ja territoriaalmere aNVasnerepdhja ja mandrilava seadus,
mis reguleeriks nii merepdhja kui ka selle all asumaapbue kasutamist erinevatel
eesmarkidel ja maaratleks padevad riigiorganid niergde volitused.

Oluliseks puuduseks on EV rannikumere kaitse jatadiise seaduse puudumine, sest
vaatamata osalemisele vajalikes merekeskkonnaek#isitlevates konventsioonides, on
mitmed riigile kuuluvad valikud vdi konkreetsetalrminitele nagu nditeks, “ulatuslik
reostus”(serious pollution, UNCLOS art.19 Ig 2, 1), “ulatuslik heide” (discharge
causing major damage, UNCLOS art.220 Ig 6) jms kestse sisu andmine nagu ka
seaduse kehtestamine rannikuriigi  kohustus. Toak®tj teadaolevalt on
Keskkonnaministeerium hiljuti alustanud taoliseali&, EV 0Gigustatud huve kaitsva
kaasaegse seaduse véljatbotamisega.

Toovotja on analttsinud Eestis IMO vabatahtlikuitddbiviimise ettevalmistamiseks
majandus- ja kommunikatsiooniministri 2008.a. 26.k#skkirjaga nr 187 moodustatud
toogrupi t60 vahekokkuvottega 12.oktoobrist 2009a@hekokkuvdttest 1ahtub, et juba on
tehtud suur t66, tuleb ndustuda ka punktis 2.5 uiEd et “merenduskisimuste
koordineerimiseks on vajalik MKM juures pidevaltgtésev ministeeriumidevaheline
toogrupp. Kuigi arvestades Euroopa Liidu suundunmtsgreeritud merenduspoliitikale,
mis lisaks siin ka eradiguslikud kiisimused ja ratgibonid, teaduslikud mereuuringud
jm — kokkuvdtlikult 6eldes tundub t6ovdtjale vakalna olevat mitte ainult téogrupi, vaid
merenduse valitsuskomisjoni moodustamine, mis &38ike EV riiklikud huvid ja
regulatsioonid Uhtseks tervikuks ning omaks sonsliggas merendust puudutavas
kisimuses.

Selle vahekokkuvdtte lisas 2 toodud EV Mereseakluskui avalik-diguslike aktide

skeemiga vOib moningate oluliste markustega siiséius olla, kuigi detailsemaks
kasitluseks vajalikud seaduste regulatsiooni edsnmdnjekt ja ulatus puuduvad. Samuti
on médda mindud toovotja poolt eelpool tehtud ikaist, et MARPOL koos mitme

lisaga ja TONNAGE 1969 konventsioon on siiani tdikta ning avaldamata!

9.detsembril 1991.a. véttis Ulemndukogu vastu kadbaliku meresdidu koodeksi (RT
1991, 46-48, 577), mis ndukogude aegsest kogemuesevalt sisaldas nii avalikku kui
ka eradiguslikku regulatsiooni. Kuid 2002.a. Jtstiinisteeriumi initsiatiivil toimunud
vastavate Gigusaktide korrastamisega seoses seltieksi eradiguslikud normid tihistati
ja voeti vastu kaubandusliku meresdidu seadus (RO2.07.2002, 55, 345; edaspidi -
KMS) — 372-st 8-st jai tanaseks alles 28. Tollaw®zikohaselt oleks tulnud valja téotada



merendusseadus, mis kaasaegselt reguleeriks poauaikust digusest tulenevaid
suhteid, jurisdiktsiooni, VV, ministeeriumite, VTA ametite/inspektsioonide padevust
avaliku merediguse vallas. Midagi lennundusseadaselteeseaduse voi autoveoseaduse
taolist. Kuid nii MKM kui ka VTA laksid teist teega pidevalt, vastavalt IMO-st ja
rahvusvahelistest konventsioonidest tulenevateaiilestega paisutati meresdiduohutuse
seadust. Tana, tutvudes selle skeemiga, naemeljetigst meresbiduohutuse seaduse
peatiikkidest soovitakse nuud kehtestada omaetwusi®aSee vdib olla digustatud
lahenemine, kuigi otsustava seisukoha peaks Utlausgitsministeerium, kes vastutab
oigusaktide suisteemi kui terviku eest. Sealjutekih aga pdhilise kiisimusena t66votja
ees, et milles eristada valja pakutud “mereseddustija “merendusseadust”? Tundub
kull, et kahe erineva seaduse jaoks ainet poletdttuskaasaegsest merendusseadusest
piisab.

VTA pohim&arus ei kannata tdsist kriitikat ning vajab koos meresshaduse
valjatootamisega kindlasti revideerimist. Kui mealaedhimaéarust loeme, siis esiteks,
paneme tahele, et VTA tegevus piirduks justkui kingV mereterritooriumi ja
sisevetega? Aga kuhu jaévad rannikuriigi kohustuste Giguste teostamine EV
majandusvoondis vb6i mandrilaval? R&&kimata sellestEV lipu all sditvad laevad
kulgevad maailmameres, mitte ainult meie riigi iteotiumil. Teiseks, po6himéaruse §-
des 13 ja 14 nimetatud Ulesanded ja pohitegevusediidildised, et tegeliku Ulevaate
saamiseks tuleb lugeda kdiki meresdiduohutusegaidéngusakte ning nendes peavad
siis VTA Ulesanded konkreetselt alati kirjas olem&olmandaks, tundub lausa
uskumatuna, et dhtki Glesannet vdi pdhitegevuse pdilja toodud, mis puudutaks
merekeskkonna kaitset ja sailitamist seoses laekadetamisega??? Kuigi EV-s on
pandud Piirivalve tegelema merereostuse avastangselikvideerimisega ning
Keskkonnainspektsioon menetlema mereostuse juhtiympuudub neil mdlemal
oskusteave laevade ja nende meresdidukdlbulikksae. d aevaavariide juurdlejana ning
nende seisukorra hindajana on see olemas VTA-IUIAMTA on padev hindama, kas
EV merepiiri l&heduses olev laev on hadaseisunkas ohustab merekeskkonda
reostusega ja kui tdsisega; kas on vaja EV-| abiags ja millist, kas ja kuidas on vaja
sekkuda lipuriigi vdi laevaomaniku digustesse, kaed ja kapten on tegevusetud jms.
Selline teave on kindlasti oluline otsustamaks, keva peab kinni pidama, arestima
vms.

Keskonnainspektsiooni (KKI) pdhimaarus ei vasta samuti tlesannetele, mida temalt
oodatakse merereostuse juhtumite juurdlejatenavdij@arvates, pole KKI-I vajalikku
kompetentsi merereostusega pohjustatud kahju @isd@ma. Valismaa laevad, olles
merd reostanud naftaga, lastakse minema ilma, iktwd nendele vastutuskindlustust
andvate P&l klubidelt oleks vdetud garantiikirjugith ei arestita tagatise saamise
eesmargil vms. Need laevad véldivad aga edaspstidse tulemist ning valismaal nende
arestimine on kulukas ettevotmine ja tulemus pdlesielt ette ennustatav. Veelgi enam,
tasub laeva omanikul vahetada laeva formal-jurgtilomanikku, kui selle laeva
arestimine antud merindude alusel osutub vbimatukslagatiseta aga jaavad
reostustorjeks tehtud EV kulutused jm. kahjud neeghilvitamata, menetlused lihtsalt
raugevad. ToOvOtja poole on mitmeid kordi poordukid-st digusliku abi kisimuses
(hiljuti hr.Sulev Runne, ndue 5miljonit krooni jansti 3 aastat reostusjuhtumist), kuid



tegelikke juriidilisi toiminguid sissendudmiseksliagiparast advokaadibtiroolt ei tellita.

Tegelikult ollakse ikka valel arvamisel, et kahjued laeva omaniku vastu arvutatakse
EV saastetasu seaduse alusel! EV on Naftareostpébgistatud kahju korral kehtiva

tsiviilvastutuse 1992.a. konventsiooni osapool nvagtavalt selle artiklile 4 Ig 4 saab
nbuet laeva omaniku vastu esitada ainult selle &otsiooni alusel, mis tahendab, et
lihtsate matemaatiliste tehetega saavutatud nduek@bmatu, selle asemel tuleb

dokumenteerida reostuse likvideerimiseks ja prewseteks meetmeteks tehtud kulutusi
ja taoliste meetmetega poOhjustatud edasist kahjestiEei saa olla niisuguseks

mereriigiks, kus merd reostavad laevnikud jatavabstuskahjud riigi kanda ja

haldussuutlikkus ei kiindi neid sutdlastelt voiviavaheliselt fondilt (IOPC Funds)

hivitust sisse ndudma.

2. Eesti Vabariik ja kaubandusliku meresdidu 8igus

Minnes Ule uudsele, laevade mitte kui vallasasjadielquasikinnisaasjade kasitlemisele
ning nende originaalsele registreerimisele kohtetgistriosakondade juures, kehtestati
1998.a. 1 juulist kaks olulist seadust: a) laepadiguse ja laevaregistrite seadus (RT |
1998, 23, 321; edaspidi — LLRS) ja b) laeva asjagsgadus (RT | 1998, 30, 409), mis on
vajalikud laevade registreerimiseks laevakinnigtasratus ning nende tsiviilkéibe ja
hipoteekidega koormamise seisukohast. Pohilisedlgamid, miks asjalikke laevu on
Eesti laevaregistris vahe (ainult 2 arvestatavatibkéeva), ongi seotud oluliste
puudujaédkidega nii nimetatud seadustes, pankadiékad ning ka VTA suhtumises, mis
ei soosi reedereid ega arvesta killaldaselt nendkdéga. Tagajarjeks ongi paljude
Eestis elavate isikute ja firmade ettevotluspraktikus eelistatakse nn. ,mugavuslippu®,
mis reederi soovid esikohale seades annab kdige kdual ka olulist kokkuhoidu
laevapere palgakulude osas. Seepéarast keskendidwitja antud alapunktis pohiliselt
LLRS ja LAS kriitikale.

KMS kui kaubanduslikust meresdidust tulenevate €sghete reguleerijat, millest
kisimusi toovotjal ei teki, kasitleme allpool jahiitselt seoses uute rahvusvaheliste
kaupade osaliselt voi taielikult meritsi veo retgh Rotterdami reeglite sélmimisega 23.
septembril k.a.

Kaubandusliku meresdidu vallas on Eesti liitunud jaMee rahvusvaheliste
konventsioonidega, nende avaldamisega RT-s prolelgmie ning kokkuhoiu mottes ei
hakka to0votja neid siin tles lugema. Ainsana phisilma aga Genfis 1999.a. s6lmitud
rahvusvahelise laevade arestimise konventsioonil(RRDO1, 9, 51) tekst, mis sisaldab
sisulisi ja lubamatuid t6lkevigu. Taolistelepsus linguaeon :

- artiklis 1 I6ikes 2 toodud ,arestimise” mdiste isels ingliskeelne termin ,court
order” (kohtu korraldusel) on tdlgitud kui ,kohtwsots”, mis viib honsensini, sest
kohtuotsusele saab jargneda vaid laeva kinnipidatdmnemenetluse korras, mitte
arest. Konventsioonis on laeva arest ja kinnipisentéitemenetluse teostamiseks
teineteist valistavad moisted. Selle segaduse t@tasti mdiste tblkimisel on
arvatavasti pohjustatud vead LAS-i §-des 79, 848% kus termini ,arest”
kasutamine on kontseptuaalselt vaar;

- artiklis 9 satestab konventsioon, et sellega eddodhtegi merivdlga (see on
siseriikliku seaduse voi teise, 1993.a. konventsigbesanne), eestikeelses tdlkes



kohtame aga teist nonsenssi: vaidet, et ,konveomsiei kohaldata merivolale”.
Kuidas siis mdista konventsiooni artiklis 3 ,Arestsdiguse kasutamine” |6iget 1
punkti ,e"® Lihtsalt seletatuna on nii, et méned arestimiseseks olevad
merinduded (loetletud ammendavalt LAS §-s 78°) eadsiseandja poolt asetatud
privilegeeritud seisundisse — nad on tagatud mkxgedkui pandiga laeva suhtes;

- artiklis 4 I6ige 1, mis kasitleb aresti alt vabasist, tehakse sisuline viga selles, et
kohtule antakse diskretsioonifigus laeva vabastksigihul, kui on antud piisav
tagatis rahuldavas vormis, st. termin ,shall” orgitdid ,v8ib”!?! Seda viga
korratakse ka LAS-i 8-s 78 Idikes 1. Tegelikulkohtul selline
diskretsioonidigus puudub ja kui merindudele (oleata tagamisest merivblaga)
on antud piisav tagatis rahuldavas vormis, misa@va arestimise eesmatuleb
arestitud laev vabastada! See tdhendab, et kohtuoik ainult digus otsustada,
kas tegemist orpiisava tagatisega ning isegi selles kiusimuses on menetluse
osapooltel voimalus teisiti siduvalt kokku leppidajida kohtunik peaks
aktsepteerima.

Probleemidest laevade registreerimisel Eestis

Laevade registreerimisega Eestis seotud prakstigpeobleemidest on kirjutat(id

kuid see ei ole palvinud Justiitsministeeriumi @panu. Uks pdhimdtteline viga on
sisse kirjutatud LLRS-i ka 2004.a. muudatustegd (RR004, 30, 208), mis tehti
seoses EV saamisega Euroopa Liidu liikmesriigiksisifeme olulisi markusi

alljargnevalt.

1) LLRS satestals 1. Kohustus kanda riigilippu

(1) Eesti riigilippu kannab laev, mille omanik onedfi Vabariik, kohalik
omavalitsusiksus voi muu avalik-8iguslik juriiddirsik.

(2) Eesti riigilippu kannab merelaev, mille omanik on:
1) Eesti kodanik elukohaga Eestis;
2) tais- ja usaldusuhing, mis asub Eestis ja kustiEesanikel on haalteenamus;
3) muu eradiguslik juriidiline isik, mis asub Eastja mille juhatuses vdi sellega
vordsustatud organis on Eesti kodanike enamus.

(3) Kaasomandis olev merelaev kannab Eesti riigilipkui vdhemalt ks kaasomanikest
on Eesti kodanik elukohaga Eestis ja Eesti kaasdmbn kuulub suurem osa
merelaevast.

Esmapilgul tundub lAhenemine kaasaegsem vorrelmlesema, VV 1991.a. 29.novembri
maarusega nr.249 Kkinnitatud laevaregistri pohingg&r§RT 1991, 44, 541) p.3

® See séite on s6nastatud jargmiselt: ,Arestida batlud laeva, mille suhtes merindue on esitatud,.ke)

kui nbue on suunatud laevaomaniku, laeva laevagperethtija, manedzeri vbi operaatori vastu ja ta on
tagatud merivBlaga, mis anti vdi tekkis laeva amgist taotluse esitamise koha jargse osalisriigilaee
alusel.”

" Vt.: Heiki Lindpere, Indrek Nuut. Laevaregister sfis ja sellega seotud praktilised probleemid. —
Juridica, 2002, nr.4. 1k.261-267.
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kehtestatud ndudegaet registreerimiseks peab laev olema kas Eestkutesi
ainuomanduses Vvoi selliste Eesti ettevotete omasdumille capitalist vahemalt 50% on
EV vbi tema kodanike omanduses. Mdlemal juhul IGhtuNCLOS art.91 ,laeva
riikkondsus* Ig 1 satestatud ndudest, et riigigava vahel peab eksisteerima tegelik seos
(genuine link).

Lipudigus on eelkdigdigus ja privileegmis saadakse nduetele vastava isiku taotluse ja
registrikande tagajarjel. Kahjuks LLRS-i § 1 teedlles aga kohustuseks ning piirab
asjatult pdhiseaduslikku ettevétlusvabadust. Takiteon absurdne olukord, kus Eesti
kodanikust laevaomanikul, kui ta tdsistel majanithes| kaalutlustel tahab merevedu
teostada mdnes teises riigis ja ajutisel laevastesggrida selles riigis, on see vdimalik
vaid Eesti kodakondsusest loobumise vdi mujaleisalil elama asumise korral ja
hinnaga. Samas on igauhele selge, et Eesti VTAjegiatsorganid pole vdimelised
kontrollima selle normi taitmist Gle kogu maailnkohustuse taitmisest kdrvalehiilimine
on aga lihtsamast lihntsam: ostetakse vélismaadiliné isik, mille nimele laev
registreeritakse. Vordluseks vOib tuua ndite, etlikglismaal 1894.a. seaduse alusel oli
kehtestatud analoogiline registreerimise kohusgiig 1988.a. muudatusega kaotati
laevaomaniku kohustus hoida laev Inglise lipu akst see polnud tegelikkuses
kontrollitav.

Seoses Euroopa Liitu astumisega muudeti LLRS-i -fa 4 séatestati Ig 2 jargmiselt:
“Kéesoleva seaduse §-des 1 ja 2 nimetatud merelamwaniku, kaasomaniku voi
kaasparijaga on, kui ta seda taotleb, laeva kiransisel vordsustatud Euroopa Liidu
likmesriigi kodanik ja Euroopa Liidu liikmesriigiiguse jargi asutatud &ritihing véi muu
eradiguslik juriidiline isik, mille asu- ja tegevksht on Euroopa Liidu liikmesriigis,
tingimusel, et tal on:
1) elukoht vai pusiv tegevuskoht Eestis, kusjutegevuskohaks ei loeta laeva ennast,
VoI

2) Eestis elav vdi asuv pusiv esindaja, kes vastlastis merelaevale kehtivatest
tehnilistest, sotsiaalsetest ja halduslikest ndstete@nnipidamise eest ning juhib ja
kontrollib vahetult laeva kasutamist.”

Sellega antakse EL juriidilistele ja fuusilistet&kutele Gigused laevu Eestis registreerida,
kuid ei laiendata vastavalt Eesti juriidiliste ja fudsiliste isikute oigusi (st. ei
vahendata kasitletavat registreerimise kohustust)- st. eiratakse vordse kohtlemise
pdhimotet.

2) LLRS § 42 p.11 kehtestab laeva kinnistamiseks migaisuihe ndude, milleks tuleb
esitada dokumendid, mis tdendavad laeva vastavust-s E kehtestatud
laevaohutusnduetele. Sellise registreerimiskorraga tegelikult eemaldutud laeva
kinnistamise asjadiguslikust tdhendusest ja anagistreerimisele Uldse mitte omane
meresdiduohutuse jarelevalve funktsioon. Eestivétigle on loodud pd&hjendamatu
takistus osta meresOiduks hetkel mittekdlbulik |agMul kui laev on ainus v@imalik
tagatis selle ostmiseks, remondi vdi Umberehitiursniseerimiseks vbetavale laenule.
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3) LLRS naeb ette laeva kustutamise registrist kobtltplma hipoteegipidajate huve
reaalselt arvestamat@57. Kustutamine ametikohustustest tulenevalt

(1) Kui laeva kinnistamine oli olulise vea tottub&matu, kui merelaev on kaotanud
oiguse kanda Eesti riigilippu vOi kui laev voi etév laev on siirdunud valismaale,
hukkunud vdi muutunud kasutamiskdlbmatuks ning statud isikud ei ole taotlenud
laeva vOi ehitatava laeva laevakinnistusraamatusstétamist, kustutab kohus laeva
laevakinnistusraamatust oma  ametikohustustest éubdh  Kohus  teatab
laevakinnistusraamatusse kantud omanikele ja meud@uudutatud isikutele
kavandatavast kustutamisest ning maarab neile jastuvaidete esitamiseks. Téhtaeg
ei voi olla lihem kui kolm kuud.

Selle paragrahvi Ig 4 kohaselt on hiipoteegipidejil digus esitada kohtule vastuvaide,
et hupoteek veel pusib. Kohus teeb siis laevakingiaamatusse marke, et laev on
kaotanud 0Oiguse kanda Eesti lippu, “mis on vordleeva kustutamisega
laevakinnistusraamatust, valja arvatud osas, misdmiab laevahipoteeki.” Tegu on
loogiliselt iseendaga vastuolus oleva konstruktsiga, millega luuakse vdimalus viia
laev ‘ra Eesti jurisdiktsiooni alt ning jatta hipegipidaja, kellest soltub ju Eesti
laevanduse finantseerimine ja tulevik, ilma reasdgmtiseta. Laev saab kas olla registris

vOi sealt kustutatud ja vastavalt ka laevahipoteek.

4) Luba laeva kandmiseks teise riigi registrisse (paralleelne registreerimine).
Laevanduspraktikas on see tavaline toiming laewdpetdhtajalise prahtimise lepingu
(bareboat charter party) alusel — VTA peab vastesgistrit valismaalt Eestisse toodud
laevade puhul (kdik Tallinki laevad). LLRS satest& 20. Luba kanda teise riigi
riigilippu (1) Kui merelaev, mis kaesoleva seaduse § 1 jpepab kandma Eesti
riigilippu, antakse laevapereta prahilepingu aluséhemalt Uheks aastaks kasutamiseks
oma nimel isikule, kes ei ole Eesti Vabariigi kadaelukohaga Eestis ja kellel ei ole
kdesoleva seaduse § 2 jargi Oigust lasta oma lasd@ta Eesti riigilipu all, voib
majandus- ja kommunikatsiooniminister omaniku tz#l lubada laeva kanda mone
teise riigi registrisse, kui see on vastava riigiaduste kohaselt lubatud. Sellise loa
maksimaalne kehtivus on kaks aastat. Luba v0ib dmataotlusel Ghe aasta kaupa
pikendada.

(2) Kéesoleva paragrahvi I6ikes 1 nimetatud loatketse ajal on keelatud kanda laeval
Eesti riigilippu ahtrilipuna.

Uheski digusaktis pole margitud, kas ministril dgu$ keelduda v6i mitte. Kuid oluline
on asjaolu, et praktikas votab selle pelgalt folsuse taitmine 15-28 paeva, mis laeva
omanikule pole vastuvdetav, sest nii pikka ootapusatalle laevapereta prahtimise
lepingut pakkunud isik ei vbimalda — ta leiab kadleseise laeva. Selle loa voiks anda
abikohtunik, kes laevu registreerib. Kolmanda ldikeaga tuleks satestada, vastavalt
teiste riikide praktikale, et asjadiguslikke toirgind saab jatkuvalt registreerida vaid
Eesti laevaregistris.
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5) LLRS-i 8-d 42, 52, 67 ja 70 nimetavad laevauhin(a#ksa k. Partenreederei),
kuid sellist ettevotlusvormi Eestis ei tunta egéedegaliseeritud. Laevalihing on
fuusilistele isikutele kuuluv laeva omanik kui efiée, igaiks vastutab laeva eest
vastavalt tema investeeringu ehk osalusprotsendiaksamaal oli selline
laevandusele tduke andmise vahend alguses popejaarda ei saa 6elda tanase
paeva kohta. Kuid oluline oli, et isikud, kes tesahikillaldaselt (advokaadid,
hambaarstid jms) said laevauhingusse paigutatitikisitulu maha arvata nende
maksustatavast tulust. Toovotja on arvamusel, et Edbvides tduget anda
kapitalimahukale laevandusele ja eriti soodustadaimerevedusid (aitab
maanteid rasketest veokitest vabastada ja kaotadallgpusjarjekordi
Venemaale) Laanemerel, peaks taolist meedet kaautam

6) Rahvusvahelises laevandusaris toimub laevade o8krtgisiti kui Eestis, kus
LAS 8§ 9 alusel on omandibiguse tekkimiseks laewadga notariaalselt tdestatud
kokkulepet omandi Glemineku kohta ja kannet laawaistusraamatus.

Rahvusvahelise praktika kohaselt aga sdlmitaksaildetlaeva ostu-muigi tehing
lihtkirjaliku konfidentsiaalse lepinguna (MOA- Memamdum of Agreement), milles
muuhulgas lepitakse kokku laeva ostuhinnas, sellaksmise ja laeva koos
dokumentidega Uleandmise piirtdhtajas. Kuid lagwarmdidiguse tleminekut tdendavaks
dokumendiks omudgikiri (Bill of Sale), millel on ainult midja esindajatetariaalselt
tdestatud allkirjad ning mille ostja esitab regdistrkoos laeva eelmisest registrist
kustutamise tunnistusega. Bill of Sale loovutata&est ostusumma taielikku tasumist
ning kui ostja ei soovi avalikus registris ostu-rgisimmat avalikustada, siis seda
summat dokumendile ei kanta.

Kui Eesti peaks olema huvitatud rohkematest laestadema registris ja seega
suurematest maksutuludest, peaksime aktsepteestmasvahelist praktikat ning kui me
ei soovi Ule minna téaielikult sellele praktikal@isss&hemalt kirjutama LAS sisse taolise
vOimaluse, kui ostu-midgitehing sooritatakse vasiam

Kokkuvdtlikult voib LLRS-i ja LAS-ga seonduvalt vaita, et laevaseliievotted saavad
siiani ilusasti hakkama ka ilma Eesti Laevaredstkbhtute juures, mis sugugi ei thenda
seda, et me ei peaks muutma nimetatud seadusngeredusel antud digusakte nagu ka
VTA praktikat laevade meresdidukdlbulikkuse t6endasin registrile. Kuid suurte
reisipraamide ning teiste Eesti lippu ahtris kanidyaevade omanikud teevad seda tanu
VTA-s eksisteerivale laevapereta prahitud laevasfgistrile. Seda esiteks seetottu, et
Eesti pankade laenuportfellid on olnud vaiksed, asmraga laenu intressid kérged ja
oigem on raha laenata vélismaalt. Teiseks, pangdidnvaal on konservatiivsed ega
soovi riskida sellega, kas neil 6nnestub enda Kipoteegipidaja Oigusi kasutada ja
kaitsta taolisel moel, kui l&&neriikides ning v8tt&ohustuse reederile laenu anda,
annavad esimeseks tingimuseks (Commitment Le#elev registreeritakse panga poolt
aktsepteeritud jurisdiktsioonis ja esmaselt mitestis. Reaalselt kardavad 1aédne pangad
Venemaad kui Eesti naabrit revolutsiooniaegse oddiseerimise tottu, mis toimus ilma
kompensatsiooni maksmiseta endistele omanikelea 8edm peaksime muretsema selle
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parast, et meie vastavad oigusaktid oleksid idedalsorras ning rahuldaksid nii
reedereid kui ka panku.

Kaubandusliku meres6idu seadus ja Rotterdami reedti

Rahvusvahelise kaubanduse olulise koostisosa -traespordi, mis teadaolevalt hlmab
tle 90% koikide kaupade vélisvedudest, toimimiseglige Uhtlustamisega on riigid

tegelenud juba 20.sajandi algusest peale. Seafjuukogu rahvusvaheliste

lastiveolepingut kasitlevate reeglite tekkimise nmautumise ajalugu ongi vedajate ja
kaubahuvi (mbeldakse nii kaubasaatjat kui ka katdstuvotjat) diguste, kohustuste ja
huvide teatud tasakaalustamise voi Uhele voi eipeble kaldumise ajalugu, et leida ja
kehtestada mdlemaid lepingupooli rahuldav kompremmis kindlustaks kaubanduse
arengut maailmas.

Esimeste reeglitena séImiti 25.augustil 1924.aiisBelis Rahvusvaheline konventsioon
monede konossementi puudutavate reeglite Uhtluséankiohta (The International
Convention on Unification of Certain Rules of Laelating to Bills of Lading), mille
peaeesmargiks oli limiteerida vedaja vastutust jandardiseerida erinevaid teda
vastutusest vabastavaid klausleid, mida aegadel w@tlajad no. tavadigusena olid sisse

kirjutanud konossementideSs&una eelnevalt oli konventsiooni eelndu kooskiziag]
Haagis, siis hakati neid reegleid kutsurHaagi reegliteks Neid reegleid taiendati
1968.a. Brusselis Protokolliga, mis oli pdhjustatukonteinerite laialdasest
kasutuselevotmisest esilekerkinud probleemidegatoRolli eelndu oli 1963.a. vélja
tootanud rahvusvaheline kaubandusliku meresdidwséigarendamise eest seisev
valitsustevaline organisatsioon CM(Comite® Maritime International — pr.k.) oma
konverentsil Stockholmis ning mis kirjutati alla Bmdi saarel Visby's - seejarel hakati
protokolliga taiendatud reegleid kutsurhtaag-Visby reegliteks Omakorda taiendati
neid reegleid 1979.a. protokolliga, mis vastavalliajal véljakujunenud rahvusvahelisele
praktikale vahetas reeglite artiklis 1V (5) satésthvedaja vastutuse piirmaara arvutamise
thikud (Haagi reeglites inglise nael, Haag-Visbyegldes Pointcare’ kuldfrank)
kaasaegse IMF-i arveldusuhiku — erilaenutihiku ebR-$ (special drawing rights) vastu
valja® Vaib julgelt vaita, et need reeglid eelistavad lepingus vedaja huve, sest kui
viimane oma pdohilise kohustuse — naidata Ules mattaoolsust ja anda reisi alguseks
veoks meresdidukdlbulik ja kaubaveok®lbulik, vdjalt mehitatud ja varustatud laev —
siis reisi ajal juhtunu osas ta reeglina kahjuttekisest kaubale vdi selle kaotamise eest
vastutust ei kandnud. Eksisteerib terve ulatustitaloog vedajat vastutusest vabastavaid
asjaolusid (vt. KMS § 26 Ig 1), nende hulgas kaastdmine kahju eest, mis oli
pohjustatud kapteni, meeskonnaliikme vdi lootsi @0 tegevusetuse tulemusena laeva

8 Konossement (Bill of Lading) on kaubavaartpabes amtakse vedaja poolt valja tendamaks, et kaup o
laeva lastitud ning veoks valmis ja et eksisteddifalik lastiveoleping — vt. Kaubandusliku meresi
seaduse § 38.

° Vt.: www.comitemaritime.org

10 Kiki selles 18igus kasitletud reegleid vt.: Shipp Law Handbook. By Michael Bundock. Lloyds of
London Press, 1995, pp. D-1 - D-16 .
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juhtimisel (nn. inimlik eksitus). Haag-Visby/SDReglitel baseerub ka Eesti KMS nagu
seda omavad tana ka Pdhjamaad ja valdav enamusikeere

Eelpool nimetatud reegleid oli aastaid tugevastidaeritud kaubahuvi (kaubasaatja voi
kaubasaaja) poolt, kes pidasid lastiveolepingu lgblgatteid, eriti vedajat vastutusest
vabastavaid asjaolusid liigselt vedajat Oigustathatoosivateks. Seetbttu alustati
vajaliku kampaaniaga ning UNCITRAL-i (URO Rahvusghse Kaubandusdiguse
Komisjon) egiidi all tootati valja ja s6lmiti 1978. Hamburgis URO konventsioon
kaupade veo kohta meritsi (The United Nations Catiga on the Carriage of Goods by
Sea}!, mis jdustus 1.novembril 1992.a., so. parast 2fifitseerimiskirja lackumist
depositaarile. Seda konventsiooni hakati kutsttaenburgi reegliteks. P6himdtteliselt
vOib nentida, et rahvusvahelises laevanduses eiuls rolli omavad riigid ei ole seda
konventsiooni toetanud. Hamburgi reeglid on ratddritud vdéi nendega Uhinenud
peamiselt arengumaad nagu néiteks, Barbados, Buéswaambia, Lesotho, Senegal jt.,
aga ka rida Kesk-Euroopa riike nagu Austria, Ungesehhi, Rumeenia jt. Eesti on oma
KMS-i votnud nendest reeglitest vaid vedaja vastitkauba hilise kohaletoimetamisega
pdhjustatud kahju eest, mis on piiratud veotaskaditse suurusega (8§ 30 Ig 3).

Selle asemel, et reguleerida vedaja vastutuse kidsitdaag-Visby reeglitele omasel
moel, satestades vastutusest vabastavad asjaokudtiegimuslik immuniteet® nagu
eelpool kasitlesime, kehtestavad Hamburgi reeghidikikel 5 Ig 1) vedaja vastutuse
presumptsiooni hooletuse korral Ghes vastupidisadédmiskoormisega. Vedaja loetakse
suudi olevaks ning vastutavaks kahju tekitamiset eaitte ainult lasti puudujdagi,
vigastamise vdi riknemise eest, vaid ka hilise ketoémetamise korral. Muidugi, v.a. kui
ta suudab tbendada, et tema vOi ta agent (sadakedis) kontrolli all oli last, on teinud
kahju valtimiseks k&ik mdistlikkuse piires ndutaywok all measures that could
reasonably be required). Vedajale paneb taiendakiaveel see, et ta hakkab vastutama
kauba sadamas viibimise ajal, millal kaup pole lssdtatema voi vedaja agentide
kontrolli all, ja eriti arengumaade sadamates, kasggused on sagedased, efektiivset
oiguskaitset valismaalastel aga loota pole.

Just eeltoodu tdttu on Haag-Visby ja Hamburgi relegiineteist valistavad. Seetbttu pole
EV thinenud kummagagi neist ja KMS rajaneb pdhilistaag-Visby/SDR reeglitef’
KMS pakub ikkagi lastiveolepingu pooltele valisvedukorral reeglite valiku vabadust.

Konteinervedude kasv (iga-aastaselt hinnangulisél®o) viis selleni, et tavalisest
,Sadamast-sadamani“ teenusest osutus rahvusvdeelisribandusele vajalikumaks
~uksest-ukseni* teenus, kus tootja/muija laost alest konteiner ostja lattu ning peale
meretranspordi kasutatakse veel mitmeid teisi pardilike. Taolised veod

(multimodaalsed) on keerulised ning eriti vaidluge kahjunbuete menetlemine
komplitseeritud, kuna eri liiki transpordivahendipahul kehtivad erinevad reeglid,
vedajate vastutuse piirmaaradki on kordades erthewastottu palju energiat ja kulu
tekib ainutksi kahju tekkimise aja kindlaksmaarassis Esimene katse: Genfis 24.mail

1 \t.: ibid., pp.D-16 — D-28.
2 Teede- ja Sideministeeriumi tollase asekantslezsits toovotja taolise soovituse Valisministaaiig,
kui kusiti, kas Eestil on vaja tihineda Hamburgiglgega.
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1980.a. s6Imitud URO konventsioon kaupade multinatsidge vedude kohta ei ole siiani
joustunud osalisriikide ebapiisava arvu tottu nomgalust arvata, et see ei joustu kunagi.

CMI algatusel ja 6-aastase to0 jarel (1996-2001)is/@hetaoliste reeglite koostamise
[6puleviimise Ulesande endale UNCITRAL ja aasta€l02-2008 saadi hakkama
eelnbuga ,Konventsioon lepingutest kaupade rahwhediseks veoks téies ulatuses voi
osaliselt meritsi“ (Draft Convention on Contraats the International Carriage of Goods
Wholly or Partly by Sea — A/CN.9/645) Seda rahvusvahelise kaubanduse kaasaegsetele
nduetele vastavat konventsiooni eelndu aktseptedRO Peaassamblee oma 63.
istungjargul New Yorgis 12.detsembril 2008.a. (G#v28) ning soovitas see pidulikul
tseremoonial sdlmida ehk alla kirjutada Rotterda®dseptembril 2009.a., kusjuures uut
konventsiooni hakatakse edaspidi nimetaRatterdami reegliteks. Pdhimdtteliselt
kasitleb see konventsioon lastiveolepingu tingimligiivedude korral, mitte aga
tsartervedudé puhul.

Kuid nende uute reeglite peatses kehtimahakkamiagsjildse, pole paljude riikide
ametnike seas Uksmeelt. Helsingi Ulikoolis 29.&fhparini 2009.a. toimunud
rahvusvahelisel konverentsil ,The European Trarnspwlicy: Legal and Logistical
Impacts on the Transport Industry” valjendasid neitRbhjamaa transpordi ministeeriumi
esindajad, et nemad alles alustavad siseriiklikbnskltatsiooniprotsessi saamaks teada,
kas Rotterdami reeglid on ettevotetele vastuvoetada mitte. llkka Kuusniemi Soomest
(Neptun Juridica) tdi esile rida pohjusi, miks Rotlami reegleid ei peaks vastu votma,
lugedes eelndu teksti liigselt komplitseerituksijamaaraseid ristviitamisi sisaldavaks,
mis teeb need ilma spetsialisti abita raskestizatavateks. Uhe argumendina tdi ta ka
asjaolu, et kui Haag-Visby reeglid koosnesid 3288ast ja Hamburgi reeglid 8400
sOnast, siis Rotterdami reeglite sGnamaht on julf¥Q. Selgeks erandiks oli aga Uffe
Lind Rasmussen Taani Laevaomanike Liidust, kesdubtTaani on kindlasti esimese 20
ratifitseeriva riigi hulgas (vajalik konventsiogjiustamiseks). Selle taga v6ib naha taani
konteinervedudehiiu MAERSK'i huve, sest arvatavasti majandusgigandid USA ja
Hiina pooldamas Rotterdami reeglite kasutuselew&itrmihemalt nende riikidega seotud
liinivedudes.

Multimodaalsete vedude jaoks Uhtse transpordidokuin@ Uhetaolise vedaja vastutuse
reeglite kehtestamise vajadust kaalub ka Euroop# Komisjon vottis nendel

eesmarkidel 18.oktoobril 2007.a. vastu teatiseviestlogistika rakenduskava n&gIEnt

Euroopa Liidu vajadused lahevad kaugemale kui ftefgaglite kehtestamine. Nimelt,
peab transpordipoliitika Euroopa Liidu raames tagakaubaveokitega Uleklllastatud
maanteede koormuse véhenemise, mis tdhendab pamistihimerevedudele ja
vastavate lahimerevedude edendamise keskuste Ipgmdisilistest kaubaterminalidest

13 Teksti vt.:www.uncitral.org/uncitral/en/commission/working gas/3Transport.html

14 Kaubandusliku meresdidu seaduse §%rterveoleping on lastiveoleping, kus vedaja lsbirseks ei ole
Uiksikute kaupade vedamine, vaid laeva veoruumitkasise v8imaldamine kaupade vedamiseks. Veoruundiks

olla kogu laev, osa laevast v6i kindel laevaruuSarferveolepingule kohaldatakse lisaks kaesolesaRikis

satestatule lastiveolepingu kohta séatestatut,danlgses ei ole satestatud teisiti .

15 vt.: Communication from the Commission. Freightfisport Logistics Action Plan. COM(2007) 607
final
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sadamates nn ,roheliste transpordi koridoride* &stamist, kus keskkonnasdbralikkus ja
energiasaastlikkus on olulised kriteeriumid Uhavkaate kaubavoogude tingimustes.

Eelpool nimetatud konverentsil Helsingis kasitlailSIC reeglite (Integrated Services
in the Intermodal Chain) eelndud, mille olid 2005cktoobri 16puks valja té6tanud
Euroopa Komisjoni Transpordi Direktoraadi tellimt§eneli digusteadlast: prof. M.A.
Clarke (S.John’s College — Cambridge), prof.R.He(kmiversity of Hamburg), Dr.F.
Lorenzon (Institute of Maritime Law — Southamptgea)prof.Jan Ramberg (University of
Stockholm). Niisuguste reeglite, mis koosnevad 2280 sOnast ja reguleerivad vedajate
(transpordiintegraatorite) tsiviilvastutust, keltéesine Euroopa Liidu siseselt voiks
tunduda Rotterdami reeglite kehtestamise kdrvalulé ja selle liikmesriikidele
oiguslikult lintsamaks pahkliks, olenevalt muidpgidevuse jaotusest viimaste vahel.

Tundub, et globaliseeruvas maailmas ja rahvuswvedhekaubanduse korraldamise
tingimustest lahtuvalt, kus lastiveod meritsi ledvvaldavalt kindlustamist kauba
riknemise, havimise voi kaotsimineku riski vastu)y muutunud ka lastiveo reeglite
orientatsioon. Haag-Visby reeglid eelistasid igaéderit kui vedajat, nahes ette terve rea
vastutusest vabastamise asjaolusid, mdni neistltamaretranspordile omane, ning
vordlemisi vaikese, piiratud vastutuse ulatuse. biangi reeglid viisid aga reederi
vastutuse ulatuse suurenemiseni. Modlemal juhul pHateemaks reederi vastutuse
kisimus. Tanapaeval on aga selge, et tingimustes, l&stiveoga seotud merinduete
maksumus maailmas kuadnib vaid 1%-ni kogu veetas M&artusest ning omab
kindlustuskatet igal juhul, kahaneb vastutuse m@gidoni osatahtsus reeglites.
Majandusloogikast tingituna omandab suurema taatsmgltimodaalsete vedude jaoks
Uhtlustatud ja lihtsustatud reeglite kehtestaminis, vdib kaasa tuua ka meretranspordile
seni omaste privileegide kaotamise. Esmatéahtsak#uiniukaupade kohaletoimetamise
ajaline tapsus, kindlus ja efektiivsus, mis voina&isl nii ettevotjatel kui ka kaupmeestel
vahendada laovarude mahtu ja kulusid, tihisditudietithjade konteinerite vedamise
valtimine.

Rotterdami reeglid (RR), mis on mdeldud thetaoliselt reguleerima nii ls&edu meritsi

kui ka multimodaalset kaubavedu ja mida to6tatjavd&B aastat ning mis koosneb 17 000
sOnast (dokumendis 37 lk.), pole vbBimalik ega kgalia antud t66s ammendavalt
kasitleda. Seetottu piirdume vaid reeglite kasusafBimalustega, sh. suhetega teistesse
reeglitesse ning vastutuse pdhimdttelise kasitlseg

RR on mdeldud kasutamiseks mitte kabotaazis, vadltavalisvedude korral, kui
osalisriigi territooriumil asub Ukskoik, kas kaubeedamiseks vastuvotu koht voi
lastimissadam voi lossimissadam voi kauba kohatettamise koht. Seda olenemata
laeva lipuriigist, vedaja vm veos osaleja vOi hatud isiku riikondsusest (art.5).
Erandiks, millal RR ei kasutata on tsarterveod, lkpsng annab laeva voi selle mingi osa
(trdmmi) kasutamiseks, st. lastivedude korraldaksdaeva prahtijale. See tdhendab, et
RR-i kohaldatakse reeglina vaid liinivedude koeat art.6 Ig 2 lubab RR-i kasutamist ka
trampvedude (mitteliiniveod) korral, kui on taiedt@ tingimust: 1) tsarterveolepingut
pole sdlmitud poolte vahel ning 2) RR kohane trandiglokument on valja antud voi

18 v/t.: Contract Number: TREN/04/MD/S07.38573
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eksisteerib lastiveolepingu poolte vaheliste etaktiliste teatiste salvestus (electronic
transport record), mis tdendab esiteks, kaupadeksva@mstuvotmist ning teiseks,
lastiveolepingu olemasolu ja sisu.

Tahelepanuvaarne on, et RR ei sisalda mdistet kenosnt. Seetbttu, kui eksisteerib
vajadus konossemendi kui vaartpaberi jargi valistaapade ostmisel akreditiivi alusel
nagu on tana tavaparane, nditeks, tuleb RR koh#darkorral lastiveoks sellise

vaartpaberi valjaandmine eraldi satestada kaupstienolitigilepingus. Samuti ei mdjuta
RR siseriiklikes seadustes kehtestatud tldavagiiletsiooni.’

RR on kullaltki imperatiivse iseloomuga valislepingille osapooleks saamisel tuleb
denonsseerida osalisriigiks olemine kas Haag-Vigbyvoi Hamburgi reeglites, mille

joustumise momendist hakkab uus valik seejarelikeh(art.89). Mingeid reservatsioone
RR artiklitele teha pole lubatud (art.90). Samasalisriikidel igal ajal voimalik valida

- deklareerida, kas nad loevad vaidluste lahenddni®R ptk.14 ,Jurisdiktsioon“ ja

ptk.15 ,Vahekohus enda suhtes kehtivaks (art.78, j@ 91 Ig 1), ilma taolise

deklaratsioonita nimetatud peatikid osalisriigi tesh kohustuslikku jéudu ei oma.
Kehtima hakkavad RR selle kuu esimesest paevastjargneb aasta moéoddumisel 20.
ratifitseerimiskirja hoiule andmisest

Mis puudutab vedaja uldist kohustust lastiveo Kamaritsi anda reisiks merekdlbulik ja

kaubaveokdlbulik laev ning vastutust kahju tekitseneest kaubale, siis p&himotteliselt
on need kisimused satestatud analoogiliselt Haabyieeglitega, v.a. Uks oluline ja
meretranspordile ainuomane vedajat vastutusesstabasjaolu — nimelt, kapteni, lootsi

vOi laevapere liikkme inimlik eksitus laeva juhtiraisJuhul, kui tegemist on mitme vedaja
poolt pdhjustatud kahjuga, on nende vastutus slidg kuid dldsummas ikkagi RR

kehtestatud piirmdarade ulatuses (art.20). Vastwiusette ndhtud ka kauba hilise
kohaletoimetamisega pdhjustatud kahju eest (aig.17.

Vastutuse piiramise osas tuleb koheselt mainid&Rettoob ,vedaja“ korval artiklis 19
mdistend® sisse ka ,lastivedaja“ (maritime performing paftymis annab véimaluse ka
sadamas veo- ja tdsteteenust osutaval ettevoitatgpioma vastutust kahju tekitamisel
kaubale reederiga Uhel moel. Teiseks, huvitavakssab artikkel 23 kohustuse anda
vedajale vOi tema Ulesandel ,toimetavale isikulpérforming party) tldise iseloomuga
teatis kas kaubale kahju tekitamise kohta vOi kaulligse kohaletoimetamisega
pdhjustatud kahju kohta. Kaubakahju korral satekts, et ilma 7 t6opaeva jooksul
kauba kattetoimetamisest loetuna eeldatakse vemdfgie lepingukohustuste
nduetekohast taitmist, samas ei vota aga selléststosest mittekinnipidamine ara Gigust
kahjundudele ega muuda tdendamiskoormist. Viimpsell aga, kui tegemist on kauba
hilise kohaletoimetamisega, votab 21-jarjestikudeviase tahtaja moéoddalaskmine Uldise
iseloomuga teatise andmise kohustuse kohta alaigsakkohaletoimetamisest Uldse ara
oiguse nduda mingit kompensatsiooni (art. 23 1g 4).

" Uldavarii kui kahju méistet vaata KMS § 122

8 Muuseas, RR art.1 defineerib 30 erinevat kasutatdigtet

YRR art.1 p.7 loeb lastivedajaks ka maismaal toamiredajat, kuid ainult sadama piires toimuva teenu
osutajat
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Vastutuse piirmaarad kahju tekitamise korral on RR8rgemad kui Haag-Visby voi
Hamburgi reeglites. Kaubakahju on piiratud kas 8Z8R-ga tihe pakendi voi kaubathiku
kohta vdi siis 3 SDR-ga brutokaalu iga kilogramrahta, Uksk8ik kumb neist on suurem
(art.59). Jargmine séate aga kehtestab kauba hiichéohaletoimetamisega pdhjustatud
kahju osas piirab vastutust 2,5 kordse veotasuganmaksab hilinenud kauba vedamine.
Artikkel 62 Ig 1 aga kehtestab imperatiivi, et Uhllahjunduet ei saa esitada péarast 2
aasta mooddumist kauba kattetoimetamisest.

Moningaid jareldusi Eestile kiisimuses, kuidas suhtud®R-sse, mis kirjutati alla 19
riigi esindajate poolt Rotterdamis 23-09.2009.alakitjutajad olid (ingl.k., suuremad
mereriigid rbhutatult): CongoPenmark, France Gabon, GhanaGreece Guinea,
Netherlands, Nigeria, Norway, Poland, Senegal,Spain, Switzerland, TogoUnited
States Madagascar, Cameroon ja Armenia). Tapselt kuudmdisel andis allkirja RR-
le Niger ja 26.oktoobril Mali ning kokku on selle@d riigi poolt esindatud maailma
kaubakaibest enam kui 25%.

Mis puudutab allakirjutamiseks valmis Rotterdandgieid, siis on t60votja arvamisel, et
Eesti peaks selle konventsiooni allakirjutamisete edhtud aja jooksul RR-le allkirja
andma, kuid hilisemat vdimalikku ratifitseerimistdduma hoolikalt. Siinjuures oluline ei
ole mitte ainult see, mida arvavad Rotterdami figesil naabrid P6hjamaad. Tahtis on
nende reeglite levik ja osatdhtsus maailmakauba&sdwulist rolli omavate riikide
hulgas. Kui ikkagi Hiina-st ja USA -st saabuvad antted konteinerid Euroopasse
allutatutena imperatiivselt Rotterdami reeglitelimg voib olla kehtestuvad liiniveod
Tallinna Sadama ja Ningbo sadama vahel, pole me&isp suurte riikide
transpordipoliitika jargimisest. Sellisel juhul gatub vajadus vélja tootada spetsiaalne
RR kohane peatikk KMS-s, kui soovitakse naitektadris sailitada olemasolevat, voi
siis otsustatakse taielikult minna Ule RR-teled@tatakse valja uus KMS. Kindlasti vajab
taiendamist ka VOS (vbladigusseadus), mis peaboagiikelt lastiveoreegliteldex
specialis estaatuse andmisega sama tegema ka muude transkidedijaoks, so. RR
jargsete vedude puhul erandi tegema.

Seega tuleks votta meetmena ké&sile laialdane arygelkonsulteerimine ka teiste
riikidega, et vdalja selgitada Eestile oma huvisideatav, kbdige sobivam kaitumismall.
Aega selleks on kill, sest RR joustub vastaval®4rg 1 alles selle kuu esimesel paeval,
mis jargneb 12 kuu moéddumisel 20. ratifitseerimi®- thinemiskirja deponeerimisele.

3. Euroopa Liidu integreeritud merenduspoliitika ja hiljutised Gigusaktid

Euroopa Liidu Komisjon avaldas 2006.a. juunis ,Rageraamatu”, mille eesmargiks ol

algatada igakilgne debatt Euroopa Liidu integredrimerenduspoliitika vajaduse ja
eeliste kohta ning kusiti arvamust sidusrihmad@nsultatsiooniprotsessi alguses esitati
viis eesmarki:

1) ookeanide ja merede saastva kasutamise tohustami

2) teadmiste ja uuenduste baasi loomine;
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3) parima elukvaliteedi tagamine rannikualadel,
4) Euroopa juhtpositsiooni tugevdamine rahvusvaledi merenduskuisimustes ja
5) merenduse kui valdkonna esiletdstmine Euroopas.

Konsultatsiooniprotsess oli suhteliselt pikk jategad asjalike ettepanekutega oli kokku
409. Selle tulemusena avaldas Komisjon 10.okto@f07.a. terve paketi dokumente:
teatise ,Euroopa Liidu integreeritud merenduspéhbit ehk ,Sinise raamatu“ kohta,
Komisjoni meetmete tegevuskava, konsultatsioongasgi aruande ja mdjuhinnangu.
Arvestades merede ja ookeanide haldamise rahvugstal@emust, peetakse ELi
praeguse merenduspoliitika puudujddgiks seda, retopal ei olnud Uhtset poliitikat, mis
esitaks selgelt ELi merenduseesmargid oma kodamikekabritele ja paljudele
rahvusvahelistele organisatsioonidele, kes tegdleafavusvaheliste kiisimustega.

Euroopa merenduspoliitika on senini kujunenud wvaitlade kaupa, nt kalandus,
merekeskkonna kaitse, transport. Merenduspoliittkauste langetamisel aga tuleb
arvestada  poliitikavaldkondade  keerulise  vorgugliku ,Loomulikult  on
poliitikavaldkondi®, 6eldakse S&aastva arengu koarnisNOuandva direktoraadi taustteabe
dokumendis, ,mis on rohkem suunatud Euroopa vagdus jdada
konkurentsivBimeliseks, ning valdkondi, mis on reftkkeskendunud s&&stvusele, seega
on tegemist Uheaegselt kiirendava ja pidurdavaspssiga. Ei ole ullatav, et otsuste
langetamine vOib merenduspoliitikas olla aeglanegnsidusrihmad vbivad tunda, et
merenduspoliitika juhtimises ei ole nendega artadtalntegreeritud poliitikat nahakse
vahendina, mille abil véltida konflikte ja saavutdddostoimet, stinergiat. Komisjoni idee
on, et kbik sidusrihmad kujundavad Uhe osa mergudiesst, ning integreeritud poliitika
sobitab need kokku. Integreeritud poliitika kujumdsprotsess muudab seda, kuidas
poliitikat valja to0tatakse ja kuidas otsuseid letagakse.

»olnises raamatus®, mis kasitleb samu tlaltoodwdmarki nagu ,Rohelises raamatus®,
maaratletakse kaks toOvaldkonda integreeritud tpa@liiloomiseks ning integreeritult
tegutsemiseks. Koigepealt tuleb luua integreeriiftenemisviisiga juhtimisraamistik
ning seejarel tagada valdkonnatlesed vahendid regdgud poliitika kujundamiseks.
Need toetuvad subsidiaarsuse ja konkurentsi poetelét sidusrihmade osalusele ning
Okosiisteemsele lahenemisviisile ookeanide ja mereagutamisel ja sailitamisel.
Sealjuures, mis puutub mitmetasandilise juhtimideneamisse, siis koostab Komisjon
naiteks liikmesriikidele suuniseid, kuidas riikl&kegevuspohimdtteid luua, ning paneb
paika sidusrihmade konsultatsioonistruktuuri.

Muidugi vOib vaita, et esmajoones tuntakse Brisshlivi merekeskkonna kaitse ja
sdilitamise kisimuste lahendamise suhtes, néiteli@ wvuua Merestranttegia
Raamdirektiivi (2008/56/EC) vOi mereseire integneéne (KOM-2009- 538, Brussel,
15.10.2009) jm. Kuid olulisi dokumente on vastietfd ka meretranspordi arendamise
vallas: Third Maritime Safety Package, (OJ L 138,08.09); Conclusions on European
Maritime Transport Space without Barriers (Doc. &'DB); Council conclusions on the
Commission communication on the strategic goals andecommendations for the
EU's maritime transport policy until 2018 (Doc. 78®/09).
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Brusselis 15.oktoobril 2009.a. esitas pressitekle-i“integreeritud merenduspoliitika —
komisjoni jargmise koosseisu prioriteedid”. Selleganti teada 3 olulise
poliitikadokumendi valjakaimisest, need on:
a) Euroopa Komisjoni eduaruanne EL-i integreeritud eneuspoliitika viimase
kahe aasta kordaminekute ja tuleviku valjavaadebdésk(MEMO/09/455);
b) Ettepaneku integreeritud mereseire kohta (MEMO/®B2)4ja
c) Ettepaneku integreeritud merenduspoliitika rahvhsliage mo66tme kohta
(MEMO/09/453).
Sealjuures esimeses dokumendis kirjeldatakse kratesgilist eesmarki tulevikuks ning
lubatakse Uksikasjalikum kasitlus nendest avaldadiai dokumendina 2010.a. jooksul.
Kuid EL-i integreeritud merenduspoliitikat Uldisekésitletakse kindlasti MKM-i
arengukavas sissejuhatavates punktides detailselbaild huvitab siinjuures aga, mida
peaks EV ette ndgema kahe alljargneva digusaktigaon hiljuti Brisselis vastu voetud.

1. Euroopa Parlamendi ja ndukogu maarus (EU) nr 392/209, 23. aprill 20009,
reisijate meritsi vedajate vastutuse kohta Onnetusijhtumite korral (EMPs
kohaldatav tekst). Kuigi maarus on juriidilises tedt otsekohaldatav, on seal
satestatud liikmesriikidele mitmeid valikuvdimalugieisijateveo reeglites
tleminekuperioodi kehtestamiseks eri tllpi reisiake jaoks, kui vedu toimub
ainult Ghe liikmesriigi piires. Need valikud vajal/satestamist samuti nagu
eksisteeriv regulatsioon KMS peattukis 4 ,Reisijgedu merel” (8-d 59-61)
vajavad Oigusselguse mottes taielikku revideerimist

Samaaegselt KMS-i kehtestamisega, Uhines EV 20@Ressijate ja nende pagasi
mereveo 1974.a. Ateena konventsiooniga ja selle6.&97protokolliga (RT I,
09.07.2002, 21, 92), mille kohaselt lubati vedajada vastutust piirata (KMS § 61 Ig
1). Ent selleks, et Tallinki konkurendid ei saaktiseid, sest nii Soomes kui ka Rootsis
kehtivad juba ammu palju kérgemad vastutuse piiradignahti KMS §-s 61 Ig 2 ette
kdrgema piirm&ara kohaldamine regulaarsete ressgmt korral, kui lahte- voi
sihtsadama riigis kehtivad kérgemad vastutuse pimad. Siinjuures paneme tahele, et
kui KMS ei tee vahet, kas tegu on rahvusvaheligesigeriikliku reisijateveoga, siis
Ateena 1974.a. konventsioon reguleerib rahvusvsiheddusid.
Samal ajal KMS-i vastuvotmisega Uhines EV veel lamidl976.a. MerinGuete korral
vastutuse piiramise konventsiooniga (LLMC), missijaie nbuete piirm&dra osas
artiklis 7 Ig 1 lubab vedajal oma vastutust piirétee reisija kohta kuni 46 666 SDR-i
nagu Ateena 1974.a. konventsioon (koos 1976.aokwbiga), kuid LLMC kehtestab
veel Uldise piirmaara — mitte tle 25miljoni SDR kakkdigi reisijate kohta.
Antud EU maaruse nr.392 sisu on kokkuvdtlikult jaiges: kaesoleva maarusega
kehtestatakse Uhenduse vastutuse ja kindlustusk rkgsijate meritsi veol vastavalt
jargmistele asjakohastele satetele:

a) 2002. aasta protokolliga muudetud reisijategade pagasi mereveo 1974. aasta

Ateena konventsiooni (PAL; edaspidi "Ateena kons@un") satted, mis esitatakse

| lisas, ning

b) IMO reservatsioon ja IMO juriidilise komitee dbod9. oktoobril 2006. aastal

vastu vOetud Ateena konventsiooni rakendamise sadni(edaspidi "IMO

suunised"), mis esitatakse Il lisas.
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Lisaks laiendatakse k&esoleva maadrusega koneaddgete kohaldamisala Uhe
likmesriigi piires direktiivi 98/18/EU artikli 4 &haselt A- ja B-klassi kuuluvatel
parvlaevadel reisijate merevedude suhtes ja stdakstateatavad tdiendavad nduded,
kuigi ndhakse nende osas voimalused teatud Ulenpeeioodide kehtestamiseks.

Hillemalt 30. juuniks 2013 esitab komisjon vajadusigusloomega seotud
ettepaneku, et laiendada muu hulgas k&esoleva sg&ahaldamisala direktiivi
98/18/EU artikli 4 kohaselt C- ja D-klassi kuulugaaevade suhtes.

TOovotja on arvamusel, et antud maarusest tuleegulatsioon on mitmes punktis
innovaatiline. Esiteks, pole ,PAL Protocol 2002fdmalt tldsegi veel tunnustatud,
sest IMO andmetel on seda ratifitseerinud voi Umirtevaid 4 riiki (0,17% maailma
laevade tonnaazist)! Teiseks, kui Ateena konveatsikohaldub rahvusvaheliste
reisijate ja nende pagasi veo kohta, siis maaruse@92 soovitakse need reeglid
kehtestada ka siseriiklike reisijatevedude kohtauigk modondusega, et
likmesriikidel on vdimalik nende kohaldumist Addsi parvlaevade osas lukata
edasi 4 aastaks ning B-klassi parviaevade osasimadselt kuni 31.detsembrini
2018.a. Kolmandaks, detailsed reeglid kehtestatakskja vastutuse kindlustuse
suhtes: kui tegu on rohkem kui 12 reisijaga laeyagakindlustuspoliisi vfi vastava
finantsasutuse garantiikirja olemasolu kohustu&#&0 000 SDR iga reisija kohta),
milleks liikmesriik annab tema registris oleval@vale vastava tunnistuse, milleta
reisilaeva kaitamine peab olema keelatud. Isikukakgrral ndutakse art.6 Ig 1
kohaselt ettemakse tegemist (Ettemakkei reisija surma voi isikukahju pdhjustas
meresdidu ohtlik juhtum, teeb vedaja, kes viisliegje 1abi kogu veo vdi osa sellest,
mille jooksul toimus meresdidu ohtlik juhtum, 1%®ye jooksul alates hiivitise digust
omava isiku kindlakstegemisest ettemakse, mis katabamatud majanduslikud
vajadused proportsionaalselt kahju suurusega. Resurma korral ei ole makse
vahem kui 21000 eurof,‘jms.

Arvestades eelOeldut, jareldab toovotja, et antudBimmsega nr.392 kehtestatav
regulatsioon nduab EV-It jargmist:

1. Uhineda Ateena konventsiooni 2002.a. protokoll@a j

2. Muuta KMS-i peatikk 4 ,Reisijate vedu merel” vastks maaruses nr.392
satestatuga, volitades VV-st otsustama lleminekopdide pikkuse A ja B klassi
parvlaevade osas Eesti sisestel laevaliinidel mageks, volitades majandus- ja
kommunikatsiooniministrit kehtestama reisilaevaleohkstusliku  kindlustuse
tunnistuse vormi.

Eeldatavasti kuuluks vajalike digusaktide ja sedkijade valjatbdtamine Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi padevusse.

2. Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2009/20/EU, 23. aprill 2009,
laevaomanike kindlustuse kohta merinduete korral EMPs kohaldatav tekst).

Erinevalt eelmisest maarusest nr. 392, mis kehiedahustusliku kindlustuse
reisilaevadele, on antud direktiiviga ndutav liiksnagil, st. EV-l vdtta vastavad
digusaktid vastu vOi muuta olemasolevaid Gigusdkiemalt 1.jaanuariks 2012.a.,
millega kehtestatakse kohustusliku vastutuskindiest olemasolu ja tunnistuste
valjastamine kaubanduslikus meresdidus kasutafavét@ékidele laevadele mille
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kogumahutavus on 300 vOi suurem. Siinjuures onir@ulisada, et EL-i liikmesriigid
votsid 9. oktoobril 2008 vastu avalduse, milles mathistasid theh&élselt merinbuete
korral vastutuse piiramise 1976. aasta konventsi@doMC) 1996. aasta protokolli
rakendamise tahtsust koigi likmesriikide poolt.nHiustustunnistusi voib laeval olla
ka mitu, kuid antud juhul nduab direktiiv vastutwsdustuslikku kindlustamist LLMC
1996.a. Protokolli kohaséft ja laevade varustamist vastava kindlustustunresgs
(nbuded selle kohta on esitatud direktiivi artil8is

Omapéarane on antud direktiiv veel selles, et kegliea laevadel vajaliku tunnistuse
puudumine toob kaasa laeva kinnipidamise ehk vagjenkeelu (naiteks, EV
meresdiduohutuse seaduse § 78 Ig 1 p.8), siis aditedttiv sétestab artiklis 5
jargmist: Kontroll, nduetele vastavus, sadamast véaljasaatmjaesadamasse
sisenemise keelamine

1. lga liikmesriik tagab, et tema jurisdiktsioorli alevas sadamas viibiva laeva mis
tahes kontrollimine vastavalt direktiivile 2009/E&J hdélmab artiklis 6 osutatud
tunnistuse olemasolu kontrolli laeva pardal.

2. Kui artiklis 6 osutatud tunnistus laeva pardaluglub ja ilma et see piiraks
direktiivi 2009/16/EU kohaldamist, millega satestate laevade kinnipidamine
ohutusega seotud kusimuste korral, vbib padev astdha laeva valjasaatmise
korralduse, millest teavitatakse komisjoni, teiginhesriike ja asjaomast lipuriiki.
Sellise véljasaatmise korralduse pohjal keelab lgemesriik kdnealusel laeval
siseneda oma mis tahes sadamasse, kuni laevaoraamle esitanud artiklis 6
osutatud tunnistust.”

Oluline antud direktiivis on ka artiklis likmesgile artiklis 4 Ig 1 ette n&htud
kohustus ndudaet tema lipu all sditvate laevade laevaomanikeksleindlustus, mis
katab kbnealuseid laeva artikkel 7, et ,&tikli 4 16ike 1 kohaldamisel kehtestavad
likmesriigid karistuste susteemi k&esoleva direkti kohaselt vastuvbetud
siseriiklike satete rikkumise eest ja votavad k@#alikud meetmed nimetatud
karistuste kohaldamiseks. Kehtestatud karistusechvgee olema tdhusad,
proportsionaalsed ja hoiatavad.”

Antud direktiivi analtisi tulemusena leiab t66vatggaliku, et EV teeks jargmist:

1) dhineks Merinduete korral vastutuse piiramise 1876 konventsiooni
protokolliga 1996.aastast vastavalt kehtivale Kerra

2) 2010.a. jooksul tootatakse valja merendusseaduls®uedoos seletuskirjaga
ning seal satestatakse antud direktiivist tulenenéatled kindlustustunnistusega
seonduvalt ning ndhakse ette vastutus nende rildausest; alternatiivina voiks
ju kaaluda meres@iduohutuse seaduse teatud pavatgahuutmist (§-d 3, 94-
15 kui rahatrahvi kasitlev) ent see seadus on mhkeeresdiduohutusele
suunatud digusakt, mist6ttu vastutuse kindlustapokt kohane siduda sellega.

201MO andmete kohaselt on sellega tanaseks iihingnuilki, mis moodustab maailma laevade
kogumahutavusest 42,12%.
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3) Meresdiduohutuse seadust tuleb aga muuta ikka neelni selle peatukki 16
»Riiklik jarelevalve ja laeva kasutamise piirangu@-e 77 Ig 3; 78; 79; naha ette
sadamast valjasaatmise digus jm.);

4) Taiendada vajalikuga majandus- ja kommunikatsiministri maarusega kehtestatud
» Valisriigi lippu kandvate laevade kontrollimisekenipidamise kord ning
laevakontrolli akti ja kinnipidamise akti vormifiRTL 2005, 99, 1503 jdust.
30.09.2005]mis viimati muudeti 25.05.2009 maarusega nrigBL( 2009, 44, 605b.

Il osa : Merendussektori diguslik regulatsioon

Arengukava kéesoleva osa ulesandeks on analtuusidaduse valdkonda reguleerivat
Eesti Vabariigi kehtivat digust, nii 6igusakte kai kohustuseks vbetud rahvusvahelisi
konventsioone merenduse valdkonnas ning valjanende kohaldamisega seotud
oiguslikke probleeme ja kasutamata véimalusi muagukaasaegses rahvusvahelises ja
euroopa Oigusruumis, mis viiks konkreetsete meetrieemuleerimiseni - ettepanekute
tegemiseni probleemide kdrvaldamiseni v0i olemasdkevdimaluste drakasutamiseni.
Ainult kaasaegne ja merenduses ettevotlust soagis@um saab aidata selle valdkonna
tdbhusale arengule ja Eesti Vabariigi konkurentsnéparandamisele.

Sealjuures keskendutakse laevandusega seotud spékiliprobleemidele, sest hiljuti
vastu vietud sadamaseaduse kohta vOib véita, etsadamatega seonduv regulatsioon
lahimatel aastatel tdiustamist ei vaja. Merekeskkokaitse ja sailitamisega seonduvat
regulatsiooni kasitletakse vaid osaliselt ja niookuivord see on seotud laevandusega,
st. laevadelt lahtuva merereostuse valtimise, vddmmise ja kontrolliga. Samas ei
vOimalda arengukava antud struktuuriosa maht laskigdailidesse, tehnilistesse jms., sh.
ka Oiguslikesse nianssidesse, mis puudutavad ndueshutuse tagamist ja Eesti
Vabariigi Veeteede Ameti (VTA) tegevuse vastavust ahWisvahelise
Mereorganisatsiooni (IMO) kehtestatud rahvusvatekgeeglitele ja standarditele.

1. Rahvusvaheline meredigus

Analtisides merendus- ja merekeskkonnaalaste EXt pbimetud IMO konventsioone
ja nende avaldamist Riigi Teatajas (seega ka neft@mist) ja VTA kodulehel
avaldatut, voime jareldada, et siiani on avaldand#&kPOL 1973/78 ise koos lisadega
nr. 1, 1l ja V ning TONNAGE 1969. Viimase alusehtakse laevale Uks olulisematest
dokumentidest — mdootekiri (Tonnage Certificate),llenialusel mé&ératakse laevale
sadama, lootsi, kanali jm. tasud ning laevaomarnsuiilvastutuse piirmaar. Taolise
dokumendi digusliku aluse mittekehtimine EestisgRileatajas (RT) mitteavaldamise
tbttu, vastavalt Pohiseaduse 8-le 3, vOib tekitadaiseid juriidilisi probleeme.
MARPOL-i tolkimist ja avaldamist RT-&iljlemalt detsembris 2007.a&gi ette ka VV
31.martsi 2005.a. istungi protokolli nr. 15 péaevwasipunktiga 2 heaks kiidetud
.Merekeskkonna kaitse parema korraldamise tegewastiastateks 2005-2007*.
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Denonsseerida tuleb Eesti Vabariigi osalus Nafstsest pdhjustatud kahju
kompenseerimise rahvusvahelise fondi asutamise .483th rahvusvahelises
konventsioonis (FUND Convention 1971).

Jatkata tuleb tGhinemist rahvusvaheliste, pohiliseltekeskkonna kaitsele ja séilitamisele
suunatud konventsioonidega, eriti mida Euroopa judiab prioriteetseks ning osalemist
uute rahvusvaheliste konventsioonide valjato6taniid® raames.

Eesti Vabariik ja URO 1982.a. merediguse konventsim (UNCLOS)

Vaieldamatult on UNCLOS globaalne kaasaegse ralahedise merediguse
alusdokument, sest tdnaseks on selle ratifitsegfiiinenud 159 riiki ja 1.aprillil 1998.a.
Euroopa Uhendus rahvusvahelise organisatsioonistawat liikmesriikide poolt talle
antud padevusele. Eesti Uhines UNCLOS-ga ja sellé osa muutva
rakenduskokkuleppega 31.mail 2005.a., kehtima teakke EV kui 149. osalise suhtes
26.augustil 2005.a. 1995.a. Selle alusel sdImitivNéorgis piirilileste ja pika randega
kalavarude kokkulepe, millega EV Uhines 6.septeshl@006.a. (RT I, 06.07.2006, 14,
41). Vastavalt UNCLOS on EV kehtestanud kaks sdadusy sdlminud vajalikud
merealade piirittemise lepingud naaberriikidega liinemeres kui ka Riia ja Soome
lahes, vaid Venemaaga on jdénud taoline lepingistdia.

Majandusvoondi seadus (RT | 1993, 7, 105) voetiwvasel enne UNCLOS-i joustumist,
so.28.jaanuaril 1993.a., mis oli vajalik samm EMdolise eksklusiivse voondi
kehtestamiseks Tegu on seetdttu kiillaltki algelise Sigusaktigais kindlasti vajaks
kaasajastamist. Peale kbige 6eldu, on tdsiasi, agandusvoondi seaduse 8§ 8 Ig 1 on
satestatud EV kui rahvusvahelise diguse subjektiehbalvasti arvestavana. Nimelt,
voivad selle satte alusel taotluse esitada ,val@oisatsioonid® (seega juriidilised
isikud), mitte aga ,riigid ja padevad rahvusvahstdisorganisatsioonid“ nagu eeldab
UNCLOS art.246 Ig 3. Valisministeerium pole siiamstavat taotluste menetlemise
korda valja to6tanud. Selle seaduse 8-des 12 jagh3satestatud merekeskkonna kaitse
alased kohustused on &aarmiselt ebapiisavad egaekajalikul maaral EV Kkui
rannikuriigi huve.

10.martsil 1993.a. vottis Riigikogu vastu meredlagpe seaduse (RT | 1993, 14, 217),
millega kehtestas territoriaalmere lahtejooned,(Bo®rdinaadid lisas 1), sisemere (8 4),
territoriaalmere (8 5, merepiiri koordinaadid lisa¥ ja majandusvoondi piiri (8 7,

koordinaadid lisas 3), millede illustreerimiseksatz lisatud kaarti EV. Seaduse § 6
kehtestab kull ilma erandeid mainimata territomaale laiuseks 12 meremiili, kuid lisas
2 toodud koordinaatidest ilmneb, et EV on vabalialitt Soome lahe keskosas lahte
delimiteerivast keskjoonest Eesti ja Soome vahahdanud védhemalt 3 meremiili.

Kisimus merepiiri viimisest nimetatud keskjooneajab arutamist.

Territoriaalmere seadus, mis reguleeriks diguslik&aiimi selles merealas ja millega
voiks muuhulgas kehtestada valismaa laevadele kalikal laevateed labisdidul, jaeti

2 Erinevalt mandrilavast, mis Rahvusvahelise Koh@69a. P&hjamere kohtulahendites véaidetakse
rannikuriigil eksisteerivaipso factoyajab eksklusiivne majandusvédnd digusaktiga kehnest.
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samal 10.martsil 1993.a. vastu viotmata ning setka kmhtestatud tanini. Probleemne on
siinjuures 1994.a. vastu voetud piiriseaduse (R994, 54, 902) § 13 Ig 2, mis satestab
kohustuse sbjalaevade ja riigi teenistuses olev@ismaa laevade I&bisdidul 48-tunnise
etteteatamise kohustuse. UNCLOS-st Oigustust teligtteteatamise ndudele Il osa
“Territoriaalmeri ja kilgvoond” artiklitest me eiei, mistottu EVP § 123 alusel
jareldame, et riigipiiri seaduse antud ndue vajaksitmist.

UNCLOS annab art.33 diguse rannikuriigile terrig@imerega liibuva kulgvoondi
kehtestamiseks ulatusega kuni 24 meremiili lahtgjest, milles rannikuriigil on teatud
kontrollidigused. EV pole ei merealapiiride seadwsstuvotmisel ega kunagi hiljem
kaalunud taolise kilgvééndi kehtestamise otstarbiekais muuseas annab ka UNCLOS-
i artiklis 303 Ig 2 toodud diguse meres leiduvatieealoogilise ja ajaloolise vaartusega
objektide suhtes. Kulgvoondi kehtestamine annabs@d, millest EV ei peaks keelduma,
kulgvoondi kehtestamine saaks teoks taiendava pareigkehtestamisega merealapiiride
seaduses, millele lisatakse juurde lisa nr.4 kibgndd valispiiri koordinaatidega.

Puuduvatest seadustest EV-s ja olemasolevate seadusningane kriitikaEelpool sai
margitud, et EV-| jai kehtestamata territoriaalmeeadus, mis rannikuriikidel tavaliselt
eksisteerib koos kulgvoondiga. Seega on realiseggimnmitmed UNCLOS Il jaos
satestatud rannikuriigi digused ja valikuvéimalussd ka riigi julgeolekut puudutavates
kisimustes.

Kehtestamata on sisemere ja territoriaalmere alasnerepdhja ja mandrilava seadus,
mis reguleeriks nii merepdhja kui ka selle all asumaapdue kasutamist erinevatel
eesmarkidel ja maaratleks padevad riigiorganid nexgde volitused.

Oluliseks puuduseks on EV rannikumere kaitse jitad@ise seaduse puudumine, sest
vaatamata osalemisele vajalikes merekeskkonnaek&itsitlevates konventsioonides, on
mitmed riigile kuuluvad valikud vdi konkreetsetalrminitele nagu nditeks, “ulatuslik
reostus”(serious pollution, UNCLOS art.19 Ig 2, ), “ulatuslik heide” (discharge
causing major damage, UNCLOS art.220 Ig 6) jms keetse sisu andmine nagu ka
seaduse kehtestamine rannikuriigi kohustus. Teadaltl on Keskkonnaministeerium
hiljuti alustanud taolise vajaliku, EV O0igustatuduve kaitsva kaasaegse seaduse
valjatootamisega.

Vajalik on asendada 9.detsembril 1991.a. vastuwbkaubandusliku meresdidu seadus
uue merendusseadusega, mis muuhulgas reguleerikdaria Valitsuse,
ministeeriumide, VTA, Keskkonnainspektsiooni, piaive jt. riigiorganite padevuse
merenduse kusimustes, jurisdiktsiooni jm. avalikiguée kisimused. Eradiguslik
regulatsioon on juba varem, 2002.a. viidud Ule kadvsliku meresdidu seadusesse
(KMS).

VTA pohimdarusei kannata tdsist kriitikat ning vajab koos meresshaduse

valjatbbtamisega kindlasti revideerimist. Esitgi@neme tahele, et VTA tegevus piirduks
justkui ainult EV mereterritooriumi ja siseveteg@&ya kuhu ja&vad rannikuriigi
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kohustuste ja diguste teostamine EV majandusvioomdismandrilaval? R&dkimata
sellest, et EV lipu all sbitvad laevad kulgevad imaameres, mitte ainult meie riigi
territootiumil. Teiseks, pohiméaéruse §-des 13 janildetatud Ulesanded ja pShitegevused
on nii Oldised, et tegeliku Ulevaate saamiseksbtuleggeda koiki meresdiduohutusega
seotud digusakte ning nendes peavad siis VTA UteEshRonkreetselt alati kirjas olema.
Kolmandaks, tundub lausa uskumatuna, et Uhtki dfetavdi pdhitegevust pole valja
toodud, mis puudutaks merekeskkonna kaitset jaasiikt seoses laevade kasutamisega?
Kuigi EV-s on pandud Piirivalve tegelema mereresstavastamise ja likvideerimisega
ning Keskkonnainspektsioon menetlema mereostuseiméid, puudub neil mdlemal
oskusteave laevade ja nende meresdidukdlbulikksae. d aevaavariide juurdlejana ning
nende seisukorra hindajana on see olemas VTA-IUIAMTA on padev hindama, kas
EV merepiiri l&heduses olev laev on hadaseisunkas ohustab merekeskkonda
reostusega ja kui tdsisega; kas on vaja EV-| abiagk ja millist, kas ja kuidas on vaja
sekkuda lipuriigi vdi laevaomaniku digustesse, kaed ja kapten on tegevusetud jms.
Selline teave on kindlasti oluline otsustamaks, keva peab kinni pidama, arestima
vms.

Keskonnainspektsiooni (KKI) pdhimaares vasta samuti tlesannetele, mida temalt
oodatakse merereostuse juhtumite juurdlejatena.-IKKbudub vajalik kompetents
merereostusega pohjustatud kahju sissendudjansmé&d laevad, olles merd reostanud
naftaga, lastakse minema ilma, et neilt vdi nendelstutuskindlustust andvate P&l
klubidelt oleks vBetud garantiikirju, neid ei aitsttagatise saamise eesmargil. Need
laevad valdivad aga edaspidi Eestisse tulemist miéigsmaal nende arestimine on
kulukas ettevftmine ja tulemus pole Uheselt etteustatav. Veelgi enam, tasub laeva
omanikul vahetada laeva formal-juriidilist omanikkkui selle laeva arestimine antud
merindude alusel osutub v@imatuks. Tagatiseta jagaad reostustdrjeks tehtud EV
kulutused jm. kahjud reeglina hivitamata, menetuggsalt raugevad. Eesti ei saa olla
niisuguseks mereriigiks, kus merd reostavad laexhjiétavad reostuskahjud riigi kanda
ja haldussuutlikkus ei kiitindi neid sttdlastelt raivusvaheliselt fondilt (IOPC Funds)
hivitust sisse ndudma.

Kolmest konkreetsest Eestis satestamata diguseasia dNCLOS vdimaldab.

1)Artikkel 28, kasitledes rannikuriigi  8igust tglrisdiktsiooni teostamisel
territoriaalmerest rahumeelselt l1abisditvate valartaevade suhtes, ei luba reeglina laeva
ei arestida ega selle suhtes taitemenetlust tend®kglina on need menetlused sadamas
toime pandavad. Kuid selle artikli 16ige 3 vOimdddéaeva kinnipidamist aresti voi
taitemenetluse teostamiseks kui laev on seismaighédi on labisdidul parast lahkumist
sisevetest (sisuliselt sadamast). See digus pegklama satestatud Eesti seadustes,
naiteks laeva asjadigusseaduses, mis reguleenbdaearestimist ja ka sundmadki kui
eriseadus.

2) Artikkel 292 satestab kinnipeetud valismaa laevga laevaperede viivitamatu
vabastamise kui menetluse, mis kujutab endast kedbliabi raagitud ja URO IlI
merediguse konverentsil kokku lepitud novelli kagses rahvusvahelises merediguses
ning omaparast diplomaatilise kaitse viisi, midautiik vdib osutada tema laevaregistris

27



registreeritud aluse ja selle munsterrolli kantuetemeeste kaitseks valismaaEV kui
lipuriigi vastav protseduur tuleks valja tootada  jMalus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi poolt koost6ds Valismteeriumiga.

3) Artikkel 228 Ig 1 annab lipuriigile diguse tedttingimustel ja valjaspool rannikuriigi
territoriaalmerd tema laevalt aset leidnud ja mitidist kahju pdhjustanud merereostuse
korral taotleda menetluse labiviimist endale. Ei reneostusi Eestis menetlev
Keskkonnainspektsioon (péhimaéarus — RTL, 07.04.2Q08403) ega VTA (pohimaarus
— RTL 2003, 27, 403) pole saanud Ulesandeks Epsatill soitvate laevade poolt toime
pandud taolise merereostuse korral nimetatud Igiudigust kasutama.

2. Eesti Vabariik ja kaubandusliku meresdidu digus

Minnes Ule uudsele, laevade mitte kui vallasasjadie,quasikinnisaasjade kasitlemisele
ning nende originaalsele registreerimisele kohtewistriosakondade juures, kehtestati
1998.a. 1 juulist kaks olulist seadust: a) laepadiguse ja laevaregistrite seadus (RT |
1998, 23, 321; edaspidi — LLRS) ja b) laeva asjagsgadus (RT | 1998, 30, 409), mis on
vajalikud laevade registreerimiseks laevakinnigtasratus ning nende tsiviilkéibe ja
hipoteekidega koormamise seisukohast. Pohilisedlgamid, miks asjalikke laevu on
Eesti laevaregistris véhe, ongi seotud olulistedojiikidega nii nimetatud seadustes,
pankade poliitikas ning ka VTA suhtumises, mis eos reedereid ega arvesta
kiullaldaselt nende huvidega. Tagajarjeks ongi paljiEestis elavate isikute ja firmade
ettevOtluspraktika, kus eelistatakse nn. ,mugappsii, mis reederi soovid esikohale
seades annab kdige muu kdrval ka olulist kokkuhtaguapere palgakulude osas.

KMS kui kaubanduslikust meresdidust tulenevate €sghete reguleerija kasitlus on
vajalik ja pohiliselt seoses UNCITRAL-i uute ralswaheliste kaupade osaliselt voi
taielikult meritsi veo reeglite — Rotterdami regéglsdimimisega 23. septembril k.a.
Kaubandusliku meresdidu vallas on Eesti liitunud jaMee rahvusvaheliste
konventsioonidega, nende avaldamisega RT-s prokelgmie ning kokkuhoiu mdttes ei
hakka t66votja neid siin Ules lugema. Ainsana phisilma aga Genfis 1999.a. s6lmitud
rahvusvahelise laevade arestimise konventsioonil{RRD01, 9, 51) tekst, mis sisaldab
sisulisi ja lubamatuid tblkevigu.

Probleemidest laevade registreerimisel Eestis

Laevade registreerimisega Eestis seotud prakstigtebleemidest on kirjutatiti kuid
see ei ole palvinud Justitsministeeriumi kui kakié&lnimetatud seaduse autori
tahelepanu. Uks pohimdtteline viga on sisse kitjidd LRS-i ka 2004.a. muudatustega
(RT I 2004, 30, 208), mis tehti seoses EV saamidegaopa Liidu liikkmesriigiks.
Nimelt, kui LLRS-i 8 1 paneb Eesti fludsilisele jarijdilisele isikule kohustuse
registreerida tema omanduses olev laev Eesti lagisris ja 8§ 4 kohaselt on EL

22 Detailsemalt vt.: H.Lindpere. Kinnipeetud valismaavade ja laevaperede viivitamatu vabastamine —
rannikuriigi kohustus ning lipuriigi vBimalus dipitaatilise kaitse osutamiseksJuridica, 2007, nr.2,
lk.119-126.

% Vt.: Heiki Lindpere, Indrek Nuut. Laevaregistersfs ja sellega seotud praktilised probleemid. —
Juridica, 2002, nr.4. 1k.261-267.
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juriidilised ja fuusilised isikud vordsustatud esistega Eestis registreeridayid el
laiendata vastavalt Eesti juriidiliste ja fuusiliste isikute digusi Euroopa Liidu
liikmesriikides, siis eiratakse vfrdse kohtlemise p&himotet.

LLRS analls viib jareldusteni, et seda on vajataalljirgnevates kiisimustes:

- loobuda Eesti juriidiliste ja fuusiliste isikute fstamisest registreerida nende
omanduses olev laev Eesti laevaregistris kui dsjattevotlusvabadust piirav
ndue;

- naha ette vOimalus osta ja registreerida laevaregika laev, mis veel pole
meresodidukdlbulik;

- loobuda § 57 satestatud nduetest kustutada lagarkgistrist ametikohustustest
tulenevalt, mis péhimotteliselt seab ohtu laevatépg kehtimise;

- 8 20 naeb ette loa taotlemist majandus- ja komnatsiGoniministrilt laeva
ajutiselt teise riigi laevaregistris paralleelsekgistreerimiseks. See ndue tuleks
asendada vastava volituse andmisega Eesti laestiiegikusjuures aluseks on
laeva omaniku taotlus ja ndusolekust arautlemidgjuséd (kui Gldse) peavad
olema ammendavalt satestatud.

LAS-i analtius viib jarelduseni, et Eestis on LAD &lusel omandidiguse tekkimiseks
laevale vaja notariaalselt tdestatud kokkulepet ratnailemineku kohta ja kannet
laevakinnistusraamatus. Rahvusvahelise praktikaad@lh aga sGlmitakse detailne laeva
ostu-muadgi tehing lihtkirjaliku konfidentsiaalseplaguna (MOA- Memorandum of
Agreement), milles muuhulgas lepitakse kokku lagstahinnas, selle maksmise ja laeva
koos dokumentidega Uleandmise piirtdhtajas. Kuidvda omandidiguse Uleminekut
tdendavaks dokumendiks oniugikiri (Bill of Sale), millel on ainult midja esindajate
notariaalselt tdestatud allkirjad ning mille osgaitab registrile koos laeva eelmisest
registrist kustutamise tunnistusega. Bill of Salevutatakse parast ostusumma taielikku
tasumist ning kui ostja ei soovi avalikus regiswiu-mudgisummat avalikustada, siis
seda summat dokumendile ei kanta. Kuna Eesti pelkva huvitatud rohkematest
laevadest oma registris ja seega suurematest miakdest, peaksime aktsepteerima
rahvusvahelist praktikat ning kui me ei soovi Ulenma taielikult sellele praktikale, siis
vahemalt kirjutama LAS-i sisse taolise vbimalusej &stu-mudgitehing sooritatakse
valismaal. Sellega oluliselt kergendatakse notadidel ja Sigusabi osutamist reederitele.

Kaubandusliku meresdidu seadus ja Rotterdami redglihetaoliste reeglite koostamise
Ulesande vottis endale UNCITRAL ja aastatel 200@2@aadi hakkama eelnduga
.Konventsioon lepingutest kaupade rahvusvahelisadaks téies ulatuses vdi osaliselt
meritsi® (Draft Convention on Contracts for thedmational Carriage of Goods Wholly

or Partly by Sea — A/CN.9/643). Seda rahvusvahelise kaubanduse kaasaegsetele
nduetele vastavat konventsiooni eelndu aktseptedRO Peaassamblee oma 63.
istungjargul New Yorgis 12.detsembril 2008.a. (G#v28) ning soovitas see pidulikul
tseremoonial s6lmida ehk alla kirjutada Rotterdan2i8.septembril 2009.a. Uut
konventsiooni hakatakse edaspidi nimetam@Rotterdami reegliteks (RR).

24 Teksti vt.:.www.uncitral.org/uncitral/en/commission/working gms/3Transport.html
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PoAhimatteliselt kasitleb see konventsioon lastigpwigu tingimusiliinivedude korral,
mitte aga tsartervedude puhul.

Multimodaalsete vedude jaoks Uhtse transpordidokuin@ Uhetaolise vedaja vastutuse
reeglite kehtestamise vajadust kaalub ka Euroopd Komisjon vottis nendel
eesmarkidel 18.oktoobril 2007.a. vastu teatiseviestlogistika rakenduskava n&3IEnt
Euroopa Liidu vajadused lahevad kaugemale kui ftefgaglite kehtestamine. Nimelt,
peab transpordipoliitika Euroopa Liidu raames tagakaubaveokitega Ulekillastatud
maanteede koormuse véhenemise, mis tdhendab pamistihimerevedudele ja
vastavate lahimerevedude edendamise keskuste Ipgmdisilistest kaubaterminalidest
sadamates nn ,roheliste transpordi koridoride” kstamist, kus keskkonnasdbralikkus ja
energiasaastlikkus on olulised kriteeriumid Uhavkaate kaubavoogude tingimustes.

Mis puudutab allakirjutamiseks valmis Rotterdanegieid, millele tdnaseks on allkirja
andnud 21 riigi esindajad (lUle 25% maailma kaub@dsti esindatud), siis moistlik on
jareldada, et Eesti peaks selle konventsiooni igjiilamiseks ette ndhtud aja jooksul RR-
le allkirja andma, kuid hilisemat vdimalikku ratgfeerimist kaaluma hoolikalt. Siinjuures
oluline ei ole mitte ainult see, mida arvavad Roldeni reeglitest naabrid Péhjamaad.
Tahtis on nende reeglite levik ja osatdhtsus mai@mbanduses olulist rolli omavate
riikide hulgas. Kui ikkagi Hiina-st ja USA —st saatad tuhanded konteinerid Euroopasse
allutatutena imperatiivselt Rotterdami reeglitelimg voib olla kehtestuvad liiniveod
Tallinna Sadama ja Ningbo sadama vahel, pole me&isp suurte riikide
transpordipoliitika jargimisest. Sellisel juhul getub vajadus vélja tootada spetsiaalne
RR kohane peatikk KMS-s, kui soovitakse naitektadris sailitada olemasolevat, voi
siis otsustatakse taielikult minna Ule RR-teled@tatakse valja uus KMS. Kindlasti vajab
taiendamist ka VOS (vbladigusseadus), mis peaboagiikelt lastiveoreegliteldex
specialis estaatuse andmisega sama tegema ka muude transkidedijaoks, so. RR
jargsete vedude puhul erandi tegema.

2. Euroopa Liidu integreeritud merenduspoliitika ja hiljutised Gigusaktid

Arvestades asjaoluga, et Euroopa Liidu integregritnerenduspoliitika on leidnud
Uksikasjaliku kasitluse kaesoleva arengukava esewepeatiikkides, piirdume antud
alapunktis kahe EL 6igusaktist tulenevate kohustastliiisi ja maaratlemisega:

- Euroopa Parlamendi ja ndukogu maarus (EU) nr 3@®2@3. aprill 2009,
reisijate meritsi vedajate vastutuse kohta onnehismite korral (edaspidi —
maarus) ja

- Euroopa Parlamendi ja n&ukogu direktiv 2009/20/EB3. aprill 2009,
laevaomanike kindlustuse kohta merinduete korddgpidi — direktiiv).

Mé&éruse juriidilise analtusi alusel saab jareldaglaEesti Vabariigil on vaja teha
jargmist:

% vt.: Communication from the Commission. Freighafisport Logistics Action Plan. COM(2007) 607
final
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3. Uhineda Ateena konventsio6hR002.a. protokolliga ja

4. Muuta KMS-i peatikk 4 ,Reisijate vedu merel“ vastks maaruses nr.392
satestatuga, volitades VV-st otsustama uUleminekopaide pikkuse A ja B klassi
parvlaevade osas Eesti sisestel laevaliinidel maieks, volitades majandus- ja
kommunikatsiooniministrit kehtestama reisilaevaleohstusliku  kindlustuse
tunnistuse vormi.

Direktiivi juriidilise anallusi alusel saab jarettly et Eesti Vabariigil on vaja enne
1.jaanuari 2012.a. teha, informeerides sellest Bimisjoni, jargmist:

4) uhineda MerinBuete korral vastutuse piiramise 1&7&onventsiooni (RT I,
2002, 20, 88) protokolliga 1996.aastast vastduditivale korrale;

5) 2010.a. jooksul tédtada valja merendusseaduse led&lnds seletuskirjaga ning
seal satestatakse antud direktiivist tulenevad edullindlustustunnistusega
seonduvalt ning ndhakse ette vastutus nende rildausest; alternatiivina voiks
ju kaaluda meres6éiduohutuse seaduse teatud pavatgahuutmist (§-d 3, 94-
15 kui rahatrahvi kasitlev) ent see seadus on mhkeeresdiduohutusele
suunatud digusakt, mist6ttu vastutuse kindlustapokt kohane siduda sellega.

6) Meresdiduohutuse seadust (RT 1 2002, 1, 1) tulebnaguta ikka ja nimelt, selle
peatukki 16 ,Riiklik jarelevalve ja laeva kasutamigiirangud® (8-e 77 Ig 3; 78;
79; ndha ette sadamast véljasaatmise 8igus jm.);

4) Taiendada vajalikuga majandus- ja kommunikatsiministri maarusega kehtestatud
»Valisriigi lippu kandvate laevade kontrollimise j&innipidamise kord ning
laevakontrolli akti ja kinnipidamise akti vormid[RTL 2005, 99, 1503- joust.
30.09.2005]mis viimati muudeti 25.05.2009 maarusega nri838L( 2009, 44, 605b.

Direktiivi kohta kaivas punktis 2 Oeldu vOib kaia kmaaruse alusel eksisteerivate
kohustuste hulka. Eeldatavasti kuuluks vajalike udaktide ja seletuskirjade
valjatoétamine Majandus- ja Kommunikatsioonimingstemi padevusse.

% Reisijate ja nende pagasi mereveo 1974.a. Ateemeekitsioon — RT I, 09.07.2002, 21, 92.

31



32



