V RAHVUSVAHELINE  MERENDUSKONVERENTS 2009,

TALLINN (24.sept.2009)
Ettekande teema: Merenduslik õigusruum Eestis 2009
MALSCO Advokaadibüroo ja 

Eesti Laevaomanike Liidu õigusnõustaja, Jüri Nuut
Alates taasiseseisvumisest ei ole Eesti kui lipuriik (flag state) olnud kuigi tulemusrikas ning seda vaatamata suhtelisele aktiivsusele Eesti merendusliku õigusruumi loomisel ja hilisemal täiustamisel ja täpsustamisel. Olen selle seisukoha pooldaja, et lipuriigi efektiivsuse näitajaks on laevade arv tema Laevaregistris (ship register), milleks Eestis on laevakinnistusraamat, alates 1. juunist 1998 peetakse Harju, Pärnu ja Tartu Maakohtutes:  

Laevade arvu laevaregistris tuleks vaadelda kolmes aspektis: 

1) laevad laevakinnistusraamatus (ship register), kui põhiregistris ning kandmas Eesti riigilippu;

2) laevad laevakinnistusraamatus, kui põhiregistris, kuid mis on laevapereta prahtimislepingu (bare-boat charter) alusel registreeritud paralleelselt mõne teise riigi lipu alla.

3) laevad, mille põhiregistriks on mingi kolmanda riigi laevaregister ning Eesti laevapereta prahitud laevade registris, mida peab Veeteede Amet (Estonian Maritime Administration) on nad omakorda prahilepingu alusel seega täitmas omapärast „külalislipu“ funktsiooni.

Minu käesoleva ülesastumise eesmärgiks on laevade ostule-müügile, prahtimisele (chartering) ja registreerimisele erinevates jurisdiktsioonides spetsialiseerunud advokaadibüroo pilgu läbi välja tuua mõned Eesti õigusruumile omased subjektiivsed ebaedu põhjused, olemata seejuures pahatahtlikult kriitiline.
Kahjuks on Eestis erinevatel õigusloome tasanditel, ka kõige kõrgematel, harva kohatav õige arusaam lipuriigi olemusest. Valdavalt on valitsev arusaam, et pigem on probleemiks suur hulk laevu Eesti lipu, mis pole ka uued, vaid vanusega enamuses üle 20 aasta (NB! reisilaevandust minu ülesastumine ei käsitle, see vajaks eraldi lähenemist). Omakorda laeva vanusest tulenevalt ei ole harukordne, kui neid kontrollimise käigus kinni peetakse, st musta nimekirja langemist. Poliitikute seisukohast on see negatiivne ja arvatakse, et see võib kaasa tuua ka poliitiliselt ebasoovitavaid tagajärgi. Seega näiliselt õilis tunne toob kaasa teadmatuse, miks riigil on kasulik, et tema lippu kannab võimalikult palju laevu. Tulemusena jõuame sinna, kus me praeguseks oleme. 

Aga oleme seal, et EV on järjepideva ebakompetentsusega oma merendust suretanud, mõtlen selle all konkurentsivõime vähendamist. Seega on konkurentsis püsimiseks ja oma tegevusele majandusliku sisu andmiseks Eesti laevandusfirmadel ainult üks võimalus – avatud laevaregister oma juriidilise regulatsiooniga ehk nn. mugavuslipp- (flag of convenient) ! Ärgem unustagem, et avatud laevaregistri enamlevinud põhimõtteks on lipuriigi jurisdiktsioonis äriühingu asutamine. Sellisele äriühingule on tagatud maksuvabadused, kuid olles laeva juriidiliseks omanikuks või laevapereta prahtijaks, maksab see äriühing selles riigis lõivusid ja makse, tarbib õigus- ja pangateenuseid. Luues välismaisele laevandusettevõttele soodsad tingimused, toimub ressursi kaasamine oma majandusse. 
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Julgen teha järelduse, et avatud laevaregistritesse (mugavuslippudesse – flag of convenient) halvustav suhtumine on aegunud. Ei pakuta ju mitte kahtlase väärtusega mugavusi, vaid laevaregistri usaldusväärsust pankade ees, stabiilsust, kaalutletud otsuseid ja eeskätt, rõhutan eeskätt operatiivsust toimingutes.
Muuseas, meie jaoks käsiteldamatut operatiivsust näitab üles ka Saksa Laevaregister, mis on samuti kohtusüsteemi osa ja mille järgi ongi ülesehitatud meie süsteem.

Omaaegne laevaregistri reform 1998 aastal, tulenedes laeva asjaõigusseadusest muutis laeva tsiviilkäibe regulatsiooni üpris sarnaseks kinnisasjaga ja andis õigusliku aluse laevahüpoteegile. Osundatud reformi eesmärgiks oli luua kohtuorgani juures väärikas ja usaldusväärne register. Paraku tuleb konstateerida, et lootused ei ole möödunud 11 aasta jooksul täitunud, ainuüksi kohtuliku toiminguga laeva kinnistamine või kustutamine registrist ei taga usaldusväärsust. 

Vaatamata, sellele, et kohtuorgan toimib laevaga kinnisvara printsiipidest lähtuvalt, on ta omandanud vajaliku operatiivsuse ja kandeotsused väljastatakse tihti samal päeval. Aga operatiivsust ei taga mitte laevaregister oma kiire tööga, vaid regulatsioon oma õigusselgusega ning selles on mitu probleemi:
1) ei ole tagatud võimalust registreerida laevahüpoteek (maritime mortgage) üheaegselt laevaga;
     [Ei ole ju laeva maksumust arvestades võimalik eeldada, et ostetakse ilma pangapoolse  

finantseerimiseta. Siit tuleneb kohe panga probleem, kuidas seda tagada.]; 

2) laeva kinnistamisel on nõutavad raadiolitsents (Ship station licence) ja mõõdukiri (Tonnage certificate);  
[Need ei ole asjaõigusliku tähendusega dokumendid ning nende kohustuslik vormistamine enne kinnistamist on tülikas, tihti aeganõudev või suisa võimatu enne kinnistamist, st tuleb tellida vastavad mõõtmised ja arvutused jne];

3) laeva paralleelsel registreerimisel avatud registrisse laevapereta prahtimise lepingu alusel on nõutav eelnev Maj- ja komm. ministri luba ning sellekohane märge laevakinnistusraamatus;

      [See otsustus on viidud väga kõrgele tasemele, endise Veeteede Ameti ametnikuna mäletan poleemikat, kes peaks see ametnik olema ! Meie Justiitsministeeriumi ametnikele ei mahtunud pähe mõte, et see võiks olla Laevaregistri ametnik, vaatamata sellele, et ta on kohtuametnik. Mina leian, et see võiks olla kohtuniku abi, kes teeb laevakinnistustoiminguid. Ja minu põhjendus on selles, et ministril pole mingit haldusõiguslikku alust loa andmisest keelduda, järelikult formaalne toiming aga ajaliselt kestab nädalaid. Kohtuniku abi ei teeks ju enda subjektiivset otsust vaid lähtuks olemasolevatest õigusaktidest, kuivõrd praegu selliseid pole oleks otsus operatiivne. Võimalike tulevaste seaduslike piirangute korral (näiteks piirangud kalalaevadele, lähtuvalt püügikvootidest või mingid muud piirangud lähtuvalt laeva tüübist või tööpiirkonnast]

4) laevapere liikmete (crew) töötasu maksustamine sotsiaalmaksuga;

[Olemasolev maksustamise kord ei ole laevaomaniku suhtes õiglane, sest lisaks kehtivale kõrgele sotsiaalmaksule tuleb laevapere liikmed kindlustada (P&I) tagamaks arstiabi välisriikides]

5) kohustuslikult dubleeritakse klassifikatsiooniühingu (classification society) järelevalvet Veeteede Ameti poolt iga-aastase laeva ülevaatusega. 
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[Väljastatakse lisaks klassitunnistusele (classification certificate), meresõidukõlbulikkuse (trade certificate) tunnistus, mida rahvusvahelises meresõidus ei tunta ning millel puudub igasugune praktiline vajadus, seda enam, et laevaomanikku ja laeva auditeeritakse Veeteede Ameti auditori poolt).         
Vaatamata laevade vähesusele Eesti lipu all, on riik merendusküsimuste alases õigusloomes, ja seda just avaliku õiguse alal, üles näidanud siinesineja meelest alusetut ja põhjendamatut indu. Sellest kaks väikest näidet: menetluses on Meresõiduohutuse seaduse muudatused, ühe sättena menetleti laevaomaniku vastutust meresõiduohutusenõuete rikkumise eest, kui sellega tekitati oht laevale, selle reisijatele või laevapere liikmetele, mõnele teisele laevale, sadamaehitisele või navigatsioonimärgile – karistatakse laevaomanikku rahatrahviga kuni 500 000 krooni. Meresõiduohutuse nõuete rikkumise legaaldefinitsiooni seaduses ei avatud. Teadupärast vastutab juriidiline isik teo eest, mis on toime pandud tema organi või juhtivtöötaja poolt juriidilise isiku huvides. Milline oleks see huvi ja kes oleks see juhtivtöötaja (kapten see ju olla ei saaks). Tundub, et Laevaomanike Liidu pöördumiste järel sellisest seaduse muudatusest eelnõu menetleja loobus. 
Käesoleva aasta septembri alguses tuli laevaregister välja initsiatiiviga, et Tallinn ei saa olla laeva kodusadamaks, sest sadam peab olema kantud riiklikku sadamaregistrisse ning kinnistamiseks tuleb esitada andmed laeva kodusadama kohta. Ilmselt kohtunikuabi käsitleb kodusadama mõistet kui sadateenust. Siinesinejal tekib jälle küsimus, milleks on sellist regulatsiooni vaja, et sadam võiks ka kodusadam olla, see pole ju asjaõiguslik aspekt. Oleks ju täiesti piisav laevaomaniku notariaalses avalduses äratoodud viitest kodusadama kohta. Nii ka oli siiani väljakujunenud praktika. Vähe sellest, kirjavahetusest selgus, et tahetakse olemasolevatel laevadel muuta kodusadamat.
Lõpetuseks tahan väita, et merendusalane õigusruum saab normide alast täiendust, kuid see on kõik seotud merendusalase avaliku õigusega. Kogu seadusandja aktiivsus ja potentsiaal on suunatud reguleerimisele, maksustamisele, trahvimisele, litsentsimisele ja tunnustamisele jne.

Laevaomanikku kui ettevõtjat puudutav õigusloome puudub, meremehe (laevapere liikme) õiguslik seisund Eesti Vabariigis vajab samuti täpsustamist. 

Merendusringkondades on juurdunud arusaam, et merendusega tegeleb liiga palju ametkondi, (tuleks koondada probleeme) siinesineja väidab, et see on õiguslikult igati põhjendatud (igal ametkonnal oma problemaatika). 
Küll aga soovin, et iga ametkond oma merendusalast õigusruumi asjakohaselt ja eelkõige laevaomaniku huvidest lähtuvalt täidaks! Selleks Jõudu!

Tänan tähelepanu eest!         

