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l. Sissejuhatus ja taustteave

A. Sissejuhatus

1. 2004. aastal auditeerisid Eesti, Leedu, Liti, Poola, Saksamaa, Soome, Taani ja
Venemaa korgeimad kontrolliasutused valmisolekut kdrvaldada laevade pdhjustatud
reostus Ladnemerel. Auditeeriti ldhtuvalt Ladnemere piirkonna merekeskkonna kaitse
konventsiooni (Helsingi konventsiooni) nduetest. Tulemus- ja vastavusauditi vormis
hinnati laevadelt périnevat reostust kisitlevate artiklite, samuti konventsiooni
asjakohaste lisade ja soovituste rakendamist. Helsingi konventsiooni asjakohased
artiklid on jargmised:

o artikkel 8 — laevade pohjustatud merereostuse véltimine (kaasa arvatud IV lisa ja
HELCOM-i Kopenhaageni deklaratsioon);

o artikkel 13 — reostusjuhtumitest teatamine ja labirdékimiste pidamine;
o artikkel 14 — koost60 merereostuse vastu voitlemisel (kaasa arvatud VII lisa);
e artikkel 16 — aruandlus ja teabevahetus.

Auditi eesmérk oli hinnata, kas nimetatud riikide véimuorganid rakendavad nende
artiklite, samuti asjakohaste lisade ja soovituste satteid.

2. Audit planeeriti ja teostati kui paralleelaudit. Paralleelaudit tdhendab, et osalevad
kontrolliasutused auditeerivad vastavates riikides samu eesmirke ja madravad iihiselt
kindlaks olulised auditi kriteeriumid ja auditi meetodid. Siiski otsustab iga kdrgeim
kontrolliasutus ise, kuidas audit sooritada ning milliseid kriteeriume ja meetodeid
auditis kasutada. Kdrgeimad kontrolliasutused on koostanud riiklikud kontrolliaruanded
ja on nende riiklike kontrolliaruannete kokkuvdtete pdhjal méédranud kindlaks
vorreldavad andmed ja mdned kéesolevaks aruandeks ettevalmistatud juhtumid.

Paralleelauditi koordinaatoriks oli Taani Riigikontroll, kuid osalenud riikide
korgeimad kontrolliasutused esitasid oma riikide andmed ja tdendasid nende Sigsust.
Paralleelaudit hdlmab 2000.—2003. aastat.

Riikide aruanded on edastatud nende riikide vdimuorganitele ja osaliselt ka
parlamentidele ning kéesolev iihine lopparuanne on teavitamise eesmérgil edastatud
Lidnemere merekeskkonna kaitse komisjonile ja ritkide voimuorganitele. Kuna Vene
Foderatsiooni  Kontrollikoja auditis tekkis viivitus, ei sisalda kéesolev iihine
10pparuanne iilevaadet sétete rakendamisest Venemaal, kuid Venemaa olulisemad
audititulemused kavatsetakse hiljem siiski liilitada {ihisesse ldopparuandesse selle lisana.

Ka Rootsi on iihinenud Helsingi konventsiooniga, kuid Rootsi Riigikontroll ei
osalenud paralleelauditis struktuurimuudatuste tottu.

2000. aastal korraldasid Eesti, Leedu, Léti, Poola, Rootsi, Soome, Taani ja
Venemaa korgeimad kontrolliasutused paralleelauditi Helsingi konventsiooni artikli 6
rakendamise kohta, mis késitleb maismaalt 1dhtuvat reostust. Seega on kéesolev audit,
mis kisitleb laevade pohjustatud merereostust, teine paralleelaudit Helsingi
konventsiooni rakendamise kohta.

Rahvusvahelist keskkonnaauditialast koost6dd Euroopas on toetanud EUROSAI
(Euroopa Korgeimate Kontrolliasutuste Organisatsioon) keskkonnaauditi to6rithm.
Aruanne on kéttesaadav EUROSAI  keskkonnaauditi  td6riihma  veebilehel
http://www.nik.gov.pl/grupa_eurosai/str0_an.html.



3. Paralleelauditi korraldamise pdhjuseks oli Ladnemere kaudu veetava nafta ja muude
kaupade suurenev maht ning kdrge hinnanguline oht mere reostumiseks ohtlike ainetega
laevadnnetuse voOi -heite tagajdrjel. Esineb korgendatud rasknaftareostuse oht, kuna
toornaftavedu Lidnemerel suureneb plahvatusliku kiirusega. Laevaliikluse {ildine kasv
toob kaasa tanklaevade kokkupdrke ohu mairkimisvddrse suurenemise. Niiteks on
naftasaaduste vedu l4bi Eesti sadamate 1993.-2002. aastal suurenenud peaaegu 20
korda ja kasv arvatavasti jitkub. Eesti vOimuorganite riskianaliiiis nditab, et Eesti
territoriaalvetes vOib kiimne aasta jooksul toimuda 3-5 wulatusliku mojuga
naftatankeriavariid. Seega peavad laevade pdohjustatud reostuse véltimiseks,
merereostusjuhtumite avastamiseks ja nende tagajirgede likvideerimiseks tarvitusele
voetavad riiklikud meetmed olema tohusad. Tohus keskkonnakaitse sdltub ennetavate,
erakorraliste ja tdrjemeetmete tdielikust kooskdlastamisest ning eeldab vastutavate
ametkondade kiiret ja tulemuslikku tegutsemist ning rahvusvahelist koost6od.

4. Kuna merereostus voib mdjutada kdiki Ladnemere maid, on Helsingi konventsioonis
kokku lepitud mere iihise kaitse reeglid. Uks Helsingi konventsiooni peapdhimdtteid on,
et osalisriigid vOtavad igaiiks eraldi voi thiselt tarvitusele koik reostuse viltimiseks ja
korvaldamiseks vajalikud diguslikud, administratiivsed voi muud meetmed, et aidata
kaasa Ladnemere okoloogilisele taastumisele.

Helsingi konventsiooni kohaselt kohustuvad riigid véltima laevadelt périnevat
reostust ja reageerima Ldidnemere merekeskkonda ohustavatele reostusjuhtumitele.
Suutlikkus reageerida reostusele peaks tihendama, et ette on valmistatud nii ranniku-
kui avamerel reostuse likvideerimiseks piisav varustus ning vajalik hulk inimesi.

5. Rahvusvaheline merekeskkonnaalane koost66 on histi arenenud ja l&htub mitmetest
kahe- ja mitmepoolsetest lepingutest. Pohiliselt vastab Helsingi konventsioon
Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni (IMO) véljaantud eeskirjadele, kuigi Helsingi
konventsiooni soovitustes on seatud isegi rangemad nduded.

Helsingi konventsiooni peamine eesmérk on kaitsta Laddnemerd reostuse eest ja
see hdolmab koiki Ladnemerd timbritsevaid riike. Helsingi konventsioon vdeti vastu
1974. aastal ja seda muudeti 1992. aastal. Konventsiooniga, mis hdlmab Liinemerd,
Sundi, Suur- ja Viike-Belti ning osa Skagerrakist, on liitunud kdik Lidnemere maad.

Helsingi konventsioon koosneb 38 artiklist ja 7 lisast. Peale selle on riigid kokku
leppinud enam kui saja soovituse osas, mis toimivad Helsingi konventsiooni suunistena.
Helsingi konventsiooni eeméirgid saavutatakse tihiste otsuste ja kokkulepete,
ithisdeklaratsioonide, soovituste ja laiaulatusliku keskkonnakaitsealase koost6o kaudu.
Et soovitused muutuksid diguslikult kehtivaks, peavad osalisriigid need rakendama oma
Oiguses. Osalisriigid saavad ise otsustada, kuidas nad soovitused oma digusesse iile
votavad. Seega on mitut riikki holmavad tihtsed ja siduvad sétted pigem erandiks.
HELCOM-i (Laanemere merekeskkonna kaitse komisjon) késutuses ei ole diguslikke
vahendeid muuta oma soovituste rakendamine osalisriikidele kohustuslikuks. Erinevalt
HELCOM-i soovitustest on EL-1 direktiivid diguslikult kohustavad ja vdivad kaasa tuua
EL-i karistused, kui litkmesriigid ei vota neid digeaegselt iile oma digusse. EL etendab
merekeskkonna kaitsmisel iiha suuremat rolli.

Iga 3-5 aasta jdrel hindab HELCOM, kuidas riigid on rakendanud Helsingi
konventsiooni. Sisuliselt on tegu enesehindamisega, mille teostavad eri riikide
vOimuorganid.

6. Riiklikul tasandil jaguneb vastutus Lididnemere merekeskkonna eest tihti kohalike
voimuorganite, piirkondlike vdimuorganite ning kesk- ja/voi foderaalvalitsuse vahel.



Seega holmab Ladnemere merekeskkonna kaitse paljusid ametivdime ning oluline on
selgelt kindlaks méérata eri ametkondade iilesanded ja vastutus.

B. Taustteave

7. Maailma mastaabis on Liddnemeri viike meri, kuid olles iiks maailma suurimaid
riimveelisi veekogusid, on ta Okoloogiliselt unikaalne. Oma erilise geograafilise,
klimatoloogilise ja okeanograafilise iseloomu tottu on Léaddnemeri vidga tundlik
inimtegevusega keskkonnale avaldatava mdju suhtes.

Ladnemeri on iihendatud maailmamerega ainult madala ja kitsa Sundi ning Suur-
Belti kaudu. See takistab Lédinemere vee segunemist hdsti aereeritud ja soolase
PShjamere veega. Veevahetusprotsess on ebaregulaarne ja soltub ilmastikutingimustest.
Viimasel ajal on suurem vee sissevool Pohjamerest Ladnemerre toimunud keskmiselt
iga 11 aasta jérel. Hinnanguliselt voib tdielik veevahetus Ladnemeres toimuda 25-30
aasta jooksul.

8. Soltuvalt dli kvaliteedist reostab nafta vett, tekitades veepinnale 6likihi, veega
segunedes vOi vees lahustudes. Naftareostuse kdige ndhtavamad tagajérjed pohjustab
merepinnal ujuv 0li: linnud ja hiilged ldmbuvad ning nende ellujddmise voimalust
kahandab nende liikumisvoime halvenemine v3i nende naha voi sulgede soojust
hoidvate omaduste kadumine. Naftareostus hédvitab samuti paljude taimede ja loomade
elupaigad ning kalade kudemispiirkonnad. Lisaks on mitmed Odlilaigus leiduvad
kemikaalid toksilised ning vdivad avaldada mitmesugust moju planktonile, kaladele ja
pdhjaloomastikule. Oliga saastatud rannikualad tuleb korralikult puhastada, mis on viga
toomahukas ja kallis iilesanne ning voOib votta palju aega. Naftareostus voib anda
tagasilooke turismile ja toostuslikule kalaptiiigile.

Umbes 10% koigist Ladnemeres leiduvatest naftas sisalduvatest siisivesinikest
tuleb Laidnemerel seilavate aluste veomahutite ja masinaruumi heitmete tahtlikust,
ebaseaduslikust merre laskmisest. Ohuvaatluslennukitega avastatakse Lainemerel
umbes 400 ebaseaduslikku dliheidet aastas.

Naftareostus tekib samuti laevade kokkupdrkest merel. Viimase 11 aasta jooksul
on Lidnemerel toimunud 251 laevadnnetust, millest iga viiendaga kaasnes naftareostus.
Aastatel 2000 ja 2001 valgus Ladnemerre kokku 2756 m® 3li, millest umbes 2500 m’
tiheainsa Onnetuse ajal.

Ladnemere laevaliiklus on intensiivne ja moodustab ligikaudu 15% kogu
maailma meredel toimuvast laevaliiklusest. 2000. aastal veeti Ladnemerel 80 miljonit
tonni naftasaadusi. Prognooside kohaselt on aastaks 2015 kasvanud Ladnemerel
veetavate naftasaaduste kogus enam kui 130 miljoni tonnini aastas. See voib veelgi
suurendada naftareostusohtu.

Uhepdhjaliste tankerite avarii tagajdrjel on naftareostuse tekkimine palju
tdendolisem kui moodsate topeltpohjaliste tankerite puhul. Paljud Léadnemerel
litkkuvatest naftatanklaevadest on ikka veel iihepohjalised. Joonisel 1 kujutatakse
naftareostuse ohtu iihe- ja kahepdhjaliste tankerite puhul.



Joonis 1. Naftareostusega ja naftareostuseta tankerionnetused
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Joonisel 2 kujutatakse naftatankerite liiklust La&nemerel.
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Il. Laevadelt parineva reostuse valtimine (Helsingi
konventsiooni artikkel 8)

A. Jadtmete vastuvotu seadmed sadamates

9. Helsingi konventsiooni artikli 8 10ike 2 kohaselt peavad riigid vilja tootama ja
rakendama {ihtsed nduded rajatistele laevajddtmete vastuvotuks. See iildine kohustus on
tdpsemalt sdtestatud mitmete regulatsioonidega. IV lisa reegel SE nideb ette, et sadama
vastuvotuseadmed ei tohi pohjustada laevadele pdhjendamatut seisuaega ja peavad
vastama neid kasutavate laevade vajadustele. Paralleelauditi kdigus hinnati selle sitte
jargimist riigi voimuorganite voetud diguslike, administratiivsete ja muude meetmete
abil.

Tabel 1. Jaatmete vastuvotu seadmed sadamates

Taani Eesti Soome Saksamaa Lati Leedu Poola

®» 6 6 O 6 © O

Naeratav nagu: nduded on taidetud

Tdsine nagu: nduded on osaliselt téidetud
No6rdinud nagu: néuded ei ole taidetud

Koik seitse riiki on loonud voimalused jadtmete vastuvotuks sadamates.

Leedu Biitingé naftaterminalis (umbes 7 km rannikust) puuduvad laevaheitmete
ja lastijddtmete vastuvotmise seadmed. Seega peavad Biiting¢ naftaterminali suunduvad
tankerid kinnitama, et heitmed ja lastijidtmed on dra antud viimases kiilastatud sadamas
ja/voi laevaheitmete ja lastijddtmete kogumispaagid on tditunud kuni 25% ulatuses
kogumahust.

Mitmes nimetatud seitsmest riigist ei registreeri riigi voimuorganid vastuvoetud
jaatmete kogust ega kontrolli jadtmete vastuvotu seadmeid. Seega puudub riigi
ametivoimudel ililevaade laevajddtmete vastuvotmise vajadusest ja voimsusest, mistottu
on raske planeerida jadtmekaitlust. Kui riigi voimuorganitel puudub informatsioon
erinevate sadamate kogutud jdatmekoguste kohta, on raske kavandada meetmeid
jadtmete tootlemiseks ja jadtmemajanduse tohususe edasiseks suurendamiseks.

10. IV lisa 7. reegli kohaselt on kdik Ladnemerre sisenenud laevad kohustatud andma
laeval tekkinud jddtmed dra sadamate vastuvdturajatistes, kui neil ei ole lubatud heita
jaatmeid Ladnemerre. Selle sitte eesmirgiks on, et laevadel oleks voimalikult védhe
jaiatmeid pardal ning et jadtmekoormus jaotuks vdimalikult tihtlaselt Liinemere maade
vahel. Riikide vO0imuorganid peavad teavitama laevaomanikke laevajddtmete
vastuvOtmise korrast. Paralleelauditi kdigus hinnati selle sétte jérgimist riigi
voimuorganite tarvitusele voetud diguslike, administratiivsete voi muude meetmete abil.

Tabel 2. Jaatmete araandmise kohustus

Taani Eesti Soome Saksamaa Lati Leedu Poola

® ) ® O O o O

Naeratav nagu: nduded on taidetud

Tdsine nagu: nduded on osaliselt téidetud
Nordinud nagu: nduded ei ole taidetud




Jaatmete kohustuslik &raandmine on téielikult rakendunud seitsmest riigist kahes.

Taanis rakendatakse sitet vastava Oigusaktiga, kuid enamik laevu ei tdida
kohustust teatada draantavatest jadtmetest, sest vélisriikide laecvapered ja vilismaised
laevakompaniid ei ole ilmselt teadlikud jddtmete draandmise kohustusest.

Eestis ei ole riigiasutused suutnud tagada jadtmete kohta kdiva korrektse teabe
kéttesaadavust sadamates. Sadamaeeskirjad ei anna selget iilevaadet jddtmete
vastuvOtmise tingimustest ega tasumddradest. Eesti Riigikontrolli hinnangul kasitleb
82% sadamaeeskirjadest laevajddtmete vastuvOtmist vaid pealiskaudselt ja sisulist
teavet andmata. Valdavalt puudub informatsioon muude jdidtmeliikide kohta peale
masinaruumi pilsivee. Kuid ka masinaruumi pilsivee vastuvdtmist puudutav teave pole
taielik ega dige.

Mitmed Helsingi ja Tallinna vahel sditvad laevad on saanud Soome
ametivoimudelt vabastuse ja nad ei ole kohustatud andma jddtmeid &ra Helsingi
sadamas. Eesti Riigikontroll rohutab, et sadamavaldajale on oluline omada sellist
informatsiooni, kuna Soome poolt vabastatud laevad peaksid oma jaddtmed dra andma
Eestis. Seepirast teeb Eesti Riigikontroll ettepaneku muuta Helsingi konventsiooni IV
lisa 7. reegli punkti C nii, et riikide voimuorganitele oleks tagatud info kdttesaadavus
nende riikide sadamaid kiilastavatele laevadele antud vabastuste kohta.

Soome seadustes on antud sdte pohimdtteliselt kajastatud. Vabastuse andmise
tingimuste vaba tdlgendamise tulemusel rakendatakse kdikide jédtmete &draandmise
kohustust praktikas siiski vaid umbes 25-30% sadamat kiilastavate laevade puhul.
Soome vdimuorganid annavad vabastuse koikide heitmete ja lastijddtmete draandmise
kohustusest laevadele, mis a) sdidavad regulaarliinil ja b) omavad jaatmekéitluslepingut
pddeva jddtmekditlusettevotte voi sadamaga. Mdiste ,regulaarliin® ei ole selgelt
méidratletud. Soomes peetakse regulaarseks liiklust, mis toimub moned korrad kuus.
Teine vabastamise tingimus on laeva jddtmekditlusleping. Tegelikkuses ei ole keegi
jalginud, kas sellist lepingut tdepoolest rakendatakse. Soome vdimuorganid {itlevad, et
olemasolevate vahenditega on vOimatu teostada iiletlildist jdrelevalvet, mis kataks
koikide vabastuse saanud laevade jadtmekaditlust.

Saksamaa Ladnemere-dirsetesse sadamatesse sisenevad laevad peavad jadtmed
sadamas dra andma, kui tlletatakse jdétmete kogumise vdimsus pardal. Laevad peavad
teavitama vastutavat sadamavaldajat 24 tundi enne saabumist, kas ja kui palju nad
soovivad dra anda laeval tekkinud heitmeid ja lastijddtmeid. Kui laeva kogumisvdimsus
on kiillaldane selleks, et selles sadamas jédtmeid dra ei anta, tuleb ndidata sadam, milles
pardal olevad jddtmed hiljem dra antakse. Kui sadamasse sisenev laev ei teata oma
kavatsusest jddtmeid dra anda, kontrollib sadamavaldaja, kas jddtmete andmata jatmine
ndib teadaoleva informatsiooni pdhjal usaldusvédrne. Kui jddtmete draandmine peaks
toimuma jargmises sadamas, on Saksa ametivoimudel vaba voli edastada saadud teave
selle sadama valdajale, kus &raandmine peaks toimuma. Saksa Keskvalitsuse
Kontrollikoda leiab, et Laidnemere-ddrsetes sadamates teostatav kontroll jddtmete
draandmise kohustuse tditmise iile on piisav ja vajalik. T6hus kontroll on ainus vahend,
millega sadamavaldajad saavad tagada, et lacvad tdidavad neile pandud kohustust anda
jadtmed é&ra sadama vastuvOturajatistes. Keskvalitsuse Kontrollikoda on teinud
ettepaneku kontrollimise eesmaérgil alati teavitada jargmise sadama valdajat, kui laev ei
anna selles sadamas jadtmeid dra pohjendusega, et pardal on piisavalt kogumisvdimsust.

Liitis on koikide jddtmete draandmise kohustus seadustes kajastatud. Ometi
otsustavad Lati Riigikontrolli hinnangul tegelikkuses paljud vilisriikide laevad ise, kas
anda jddtmed dra selles vOi jargmises sadamas.

Poola sadamate auditeerimine, mille teostas Poola Vabariigi Korgeim
Kontrollikoda, niitas, et kdik meresadamad ei saanud laevakaptenitelt informatsiooni
laeval leiduvate jddtmete kohta.



B. Uhtse tasusiisteemi rakendamine

11. Jadtmete, eriti kiitusejddkide ebaseadusliku merre heitmise praktika iiks peamisi
pOhjusi on see, et sadamates nende draandmise eest makstav tasu on méarkimisvaarselt
suur ning et seda kulu peavad kandma laevaoperaatorid. Et soodustada laevajditmete
draandmist sadama vastuvOturajatistes tasust sOltumata, ei arvestata jddtmete
vastuvotmise maksumust iihegi laeva puhul eraldi, vaid jaotatakse kdikide sadamasse
sisenenud laevade vahel. Seepérast sdtestab Helsingi konventsiooni soovitus 19/8, et
jadtmete sadamas draandmise maksumus kaetakse T{ihtse tasusiisteemi alusel.
Sadamavaldaja arvutab jddtmete vastuvotmise kogukulud ja nduab igalt laevalt sisse
kindla summa kui osa laeva sadamatasudest, olenemata sellest, kas laev kasutab
draandmisvoimalust. Seega peavad laevad alati maksma jadtmetasu, olenemata sellest,
kas laevajddtmed antakse &dra vOi mitte. Paralleelauditi kdigus hinnati selle sitte
rakendamist riigi vdimuorganite tarvitusele voetud Oiguslike, administratiivsete ja
muude meetmete abil.

Tabel 3. Uhtne tasusiisteem

Taani Eesti Soome Saksamaa Lati Leedu Poola
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Naeratav nagu: nduded on taidetud

Tdsine nagu: nduded on osaliselt tédidetud
Nordinud nagu: nduded ei ole taidetud

Uhtne tasusiisteem on tiielikult rakendunud seitsmest riigist kolmes. Riikides on
kasutusel erinev praktika koikide jddtmete arvamise kohta iihtse tasusiisteemi sisse ning
selle alusel vastuvdetud jadgtmekoguste mahu osas.

Eestis kajastub iihtse tasusiisteemi pohimote seadustes ainult osaliselt. Eraldi
miidrus paneb sadamavaldajatele kohustuse votta eritasuta vastu ainult masinaruumi
pilsivett. Jadtmete vastuvott peab olema korraldatud 21 sadamas, kuid iihtset
tasusiisteemi rakendatakse vaid kiimnes sadamas ja sedagi ainult pilsivee osas. Eestis ei
toimu koikide laevajddtmete vastuvottu sadamatasude arvel, seepérast on tdenéoline, et
laevad eelistavad anda jadtmed &ra teistes Ladnemere sadamates. Lisaks seavad moned
Eesti sadamad piiranguid sadamatasude arvel draantavatele jadtmekogustele.

Ldti sadamates rakendatakse iihtset tasusiisteemi, ent see ei hdolma koiki
jaatmeliike. Naiteks kui laevad annavad &dra kahjulikke vedelaid aineid, lastijditmeid,
saastunud ballastivett voi paakide uhtmeid, kohaldatakse lisatasu, mis sdltub
draantavatest kogustest.

Leedus Klaipeda meresadamas kéideldakse ballastivett, paakide pesemise vett,
keemiliselt saastunud vett, vérvijidke ja (nakatatud) karantiinjddtmeid vastavate
lastimis-lossimisettevotetega solmitud laevalepingute alusel ja iihtset tasusiisteemi ei
rakendata. Osa nendest jddtmetest liigitatakse ohtlikeks jadtmeteks ja seega on oht, et
sellised jaatmed voidakse jatta sadama territooriumile ebaseaduslikult.



Pilt 1. Statsionaarsed seadmed pilsivee vastuvotuks Szczecinis Ostrow Grabowskis
(Poola)

Poola Vabariigi Korgeima Kontrollikoja audit niitas, et Gdanski, Gdynia, Szczecini ja
Swinouj$cie meresadamate juhtkonnad vdimaldasid heitmete ja lastijddtmete vastuvdttu
laevadelt eritasu eest, mille laevakapten maksab jadtmekaitlusettevotte arvele, sdltumata
sadamavaldajale tasutud tonnimaksust.

Tekstikast 1
Pilsivee ebaseaduslik merrejuhtimine Kolobrzegi sadamas

2003. aasta 26. juunil kella 6.45-19.00 korvaldati Kotobrzegi sadamas umbes iiks
kuupmeeter pilsivett sadama akvatooriumi pinnalt. Pahategijat ei suudetud tuvastada —
arvatavasti oli see kalakutter.

Operatsioonist votsid osa Kotobrzegi rannapiistejaam, Kotobrzegi riiklik tuletdrjesalk,
Ekojawa Co Ltd. Czerninist, Kotobrzegi Meresadama juhtkond ja Slupski Merendusamet.
Kasutusel oli KOMAR-tiilipi skimmer, 0lijddtmete tsistern, tsisterni veoplatvorm, sorbent
ja ained oOlijddtmete neutraliseerimiseks rannikul ning varustust vedav veok.

Slupski Merendusameti inspektori ametlik teatis operatsiooni kohta sisaldas teavet
reostustorjetoddest, mida alustati kuus tundi pérast vastava otsuse vastuvotmist. Viivituse
pohjusteks oli plaani puudumine reostusohu ja reostuse likvideerimiseks sadama veealal,
kiirete telekommunikatsioonivahendite ~puudumine (kasutati faksi ja hiljem
eramobiiltelefoni) ning mitmete iiksuste vahel hajutatud varustus, mis eeldas nende
tiksuste kaasamist tiheda koostd0 ja kooskdlastamise kaudu.

Poola Vabariigi Korgeima Kontrollikoja auditi (Kotobrzegi Meresadama juhtorganis ja
Poola Mereotsingute ja -pdésteteenistuses, mille alluvuses on Kolobrzegi rannapdéstejaam)
kéigus tuli ilmsiks nimetatud asutuste ebapiisav ettevalmistus merereostuse kdrvaldamiseks.
Nenditi, et kuni auditi 10pupdevani (st kuni 5. veebruarini 2004) ei olnud sadama juhtkond
suutnud luua reostusjuhtumitest kiire teatamise siisteemi ning reostusohtude ja merereostuse
torje plaan oli alles viljatootamisel. Kotobrzegi rannapééstejaama késutuses olev varustus ei
vOimaldanud tal alustada iseseisvalt tegevust laevade pdhjustatud merereostuse
likvideerimiseks, mistottu ei saanud iiksus tdita oma esmaseid iilesandeid. Poola
Mereotsingute ja -padsteteenistus vottis tarvitusele abindud jaama tdielikuks varustamiseks
reostusohtu ja merereostuse likvideerimiseks vajaliku varustuse ja tehnikaga.
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C. Jareldused

12. Helsingi konventsiooni artiklis 8, IV lisas ja asjakohastes soovitustes sisalduvaid
sitteid jddtmekorralduse kohta sadamates on kidesolevas paralleelauditis vaadeldud
seitsmes riigis rakendatud ainult osaliselt. Uldiselt ei ole riikide vdimuorganid
kiillaldaselt jédlginud ega kontrollinud Helsingi konventsiooni tditmist jadtmekaitlust
puudutavate sitete osas.

Mbones Ladnemeres sadamas oleks vaja suurendada teadlikkust koikide jadtmete
kohustusliku draandmise osas.

Enamikus osalisriikides on vdimalik parandada laevajddtmete kohustuslikku
draandmist ja tohustada jddtmete vastuvOtmise korraldust sadamates. Jidtmemajanduse
tohustamise eelduseks on jddtmekditluse registreerimine sadamates. Vastasel juhul
puudub riikide vdimuorganitel {ilevaade laevajddtmete vastuvotu vajadusest ja
voimsusest ning edaspidist jadtmekéitlust on raske planeerida.

Samuti on oluline tagada info kédttesaadavus riikide vdimuorganitele vabastuste
kohta, mis on antud nende riikide sadamaid kiilastavatele laecvadele.

lll. Reostusjuhtumitest teatamine ja labiraakimiste pidamine
(Helsingi konventsiooni artikkel 13)

A. Kord

13. Helsingi konventsiooni artikli 13 kohaselt peavad riigid viivitamatult teavitama teisi
riike, kelle territooriume mojutab voi voib mdjutada laevade pdhjustatud reostus. Tuleks
pidada lébirddkimisi eesméirgiga tOkestada, vihendada ja kontrollida sellist reostust.
Paralleelaudit tdestas, et enamikus riikides on kehtestatud kord, millega tagada
efektiivne ja usaldusvddrne teavitamine reostusjuhtumitest ning lidbirddkimiste
alustamine, samuti nditas audit, et teisi riikke enamasti teavitati reostusjuhtumitest
vastavalt Helsingi konventsiooni sitetele.

Tekstikast 2
Teavitamis- ja libiriddkimissiisteem

Poola Vabariigi Korgeima Kontrollikoja audit niitas, et Poola teavitamis- ja
labirddkimissiisteem toimib merereostusjuhtumite korral, kuigi Poola Mereotsingute ja
-pédsteteenistus ja sadamate juhtkonnad pole vélja tootanud uusi riigi ja sadamate
reostustorjeplaane, millega miirata kindlaks tegevuskord selles valdkonnas. Nimetatud
asutused kasutasid 3—10 aasta pikkuseid plaane, mis olid ajakohastamata, arvestades
muu hulgas Poola Merendusameti uut iilesehitust ja tegevusvaldkondi ning uusi
digusnorme.

14. Onnetused tankeriga Pallas 1998. aastal (vt tekstikast 4, Ik 19) ja tankeriga Baltic
Carrier 2001. aastal (vt tekstikast 5, 1k 22) tdestasid, et probleeme tekitav merednnetus
voib kiiresti kanduda iihe riigi vastutusalalt teise riigi vastutusalale. See rdhutab tiheda
rahvusvahelise koost60 ja teavitamise tdhtsust.
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B. Jareldused

15. Paralleelaudit nditas, et enamikus riikides on kehtestatud kord, millega tagada tdhus
ja usaldusvéédrne teavitamine reostusjuhtumitest ja ldbirddkimiste alustamine. Tuleks
rohutada, et olukorra tipne hindamine ja asjakohased otsused vastumeetmete kohta
sOltuvad  tOhusalt  toimivast  teavitussilisteemist. Hoolikas ~ valmistumine
reostusjuhtumiks, eriti t06j0u ja varustuse digeaegse valmisoleku korraldamine, eeldab
pidevat infovahetust riikide vahel.

Samuti on vaja iihtse korra alusel tagada pidev side iihtse juhtimisiiksuse ja
naaberriikide samavairsete organite vahel.

IV. Koost66 merereostuse vastu voitlemisel (Helsingi konventsiooni
artikkel 14)

16. Helsingi konventsioon nduab, et riigid siilitaksid suutlikkuse reageerida Ladnemere
merekeskkonda ohustavatele reostusjuhtumitele. Artikli 14 kohaselt rakendavad
konventsiooni osalisriigid nii igatiks eraldi kui ka tihiselt, nagu on sétestatud VII lisas,
koiki vajalikke meetmeid, et olla voimelised reageerima reostusjuhtumite korral ning
vihendada voi korvaldada nimetatud juhtumite tagajérjel Léddnemere piirkonna
merekeskkonnale avaldatavat moju. VII lisa sisaldab samuti mereseiret, reostustorje
planeerimist ja vastumeetmeid kisitlevaid sétteid.

A. Mereseire reostuse avastamiseks Laanemerel

17. Reostuse avastamiseks Laddnemerel on voOimalik teha ohuvaatlusi, mereseiret
laecvadega vdi koguda infot satelliidifotodelt. Helsingi konventsiooni artikli 14 ja VII
lisa 3. reegli kohaselt peavad riigid eraldi v4i koos arendama ja rakendama jarelevalvet
Ladnemere piirkonnas, et avastada ja jélgida 6li voi muude ainete heidet merre. Samuti
peavad riigid vOtma kasutusele asjakohased meetmed seire teostamiseks
kaugseiresiisteemidega varustatud lennukitega.

Pilt 2. Ohuvaatluste kiiigus avastatud dlilaik

12



Ohuseire tdhusamaks korraldamiseks soovitatakse Helsingi konventsioonis koostada
ritklik mereseireplaan, mis tugineb ajakohastatud ja usaldusvéirsele teabele merel
liikkuvate laevade arvu ja tiilibi kohta. Riiklikku mereseireplaani tuleks jirgida
Ohuvaatluste tegemisel ja vaatluste kdigus saadud informatsioon peaks olema
kéttesaadav sadamaid kontrollivatele riigiasutustele ja sadamatele endile.

Riiklike seireplaanide rakendamise, seiretegevuse liikide ja riikidevahelise
seirealase koostd0 osas ilmnes paralleelauditi tulemusena allpool kirjeldatud seis.

Tabel 4. Seiretegevus

Eesti Soome Saksa- Lati

Riiklik seireplaan kasutusel

- lennukeid
- laevu

- satelliite

Seire koos teiste riikidega

Taani
Seire teostamisel kasutatakse: -

Naeratav nagu: nduded on taidetud

Tdsine nag uded on osaliselt taidetud
agu: nduded ei ole taidetud

Seitsmest riigist neli on votnud kasutusele riikliku mereseireplaani. Ohuseiret
planeeritakse siiski ka iilejddnud kolmes riigis.

Koigis seitsmes riigis tehakse mereseiret lennukitega, kdikides riikides peale
Eesti selleks spetsiaalselt ettendhtud laevadega ning satelliitide abil ainult Taanis ja
Soomes. Kolm riiki teevad seiret koostdos teiste riikidega ja neli riiki ei tee teiste
riikidega koostodd.

Avastatud reostusjuhtumite (joonis 3) ja tuvastatud reostajate (joonis 4) osas
selgus paralleelauditi tulemusena allpool toodud seis.

Joonis 3. Avastatud naftareostusjuhtumid
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Joonis 4. Naftareostusjuhtumid, kus reostaja on teada
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Enamik 2000.-2003. aastal planeeritud lendudest toimus. Siiski tundub avastatud
reostusjuhtumite ja tuvastatud reostajate arv olevat iisna véike, arvestades Lddnemere
laevaliikluse suurt mahtu.

Taani Riigikontroll teeb jirelduse, et planeeritud mereseire lennukitega toimus.
Ometi erineb aasta planeeritud ja teostatud mereseire maht ja seepérast on tdenéoline, et
avastatakse vdhem reostusjuhtumeid.

Eestis puudub riiklik programm mereseire korraldamiseks ja Ohuvaatluste
planeerimine soltub eeskétt selleks otstarbeks eraldatud rahast. Seetdttu varieeruvad
lennutunnid aastate 1dikes ega ldhtu keskkonnariskide hinnangust, vaid pigem
piirivalvamise eesmarkidest. Olemasoleva varustusega ei saa avastada reostust pimedas.
Eesti Riigikontroll teeb jarelduse, et Eesti ametivoimude suutlikkus avastada reostust on
vordlemisi vidike. Samuti jdreldas Eesti Riigikontroll, et reostuse avastamiseks
ettendhtud parem varustus aitaks otseselt kaasa dlilaikude tdhusamale avastamisele ja
voimaldaks Eesti ametiasutustel teha koostddd teiste riikidega, et optimeerida reostuse
avastamiseks tehtavaid kulutusi.

Enamik Soome vaatluspiirkonnas leitud heiteid avastatakse Soome lahel
véljaspool Soome territoriaalmerd. Probleeme tekitab asjaolu, et vaatluspiirkond on
suurem kui ala, kus reostuse tekitajat saab Soomes vastutusele votta. Ainus asi, mida
saab teha wviljaspool territoriaalmerd aset leidnud reostuse puhul, on teatada
oigusrikkumisest laeva lipuriigile, kes sellistel puhkudel vastutab karistamise eest.

Saksamaa kasutab dhuvaatlusteks kahte lennukit. Lennukite tehniline varustus
voimaldab jdlgida merepinda suurelt kauguselt pédeval ja 60sel ja ebasoodsates
ilmastikuoludes ning avastada mérke naftareostusest. Lennukid on varustatud
kaameraga, et saada tdendeid, mis voOimaldavad reostajat tuvastada. Saksamaa
Keskvalitsuse Kontrollikoja arvates ei ole 6huvaatluste kdigus avastatud ja konkreetsele
reostajale siiiiks pandavate reostusjuhtumite arv paris rahuldav.

Liti vajab kaugseirevarustust, mis voimaldaks teha vaatlusi 60siti ja halva
ndhtavuse tingimustes.

Leedus on ainult iiks riiklik meresadam ja Biitingé naftaterminal. Suurem osa
reostusjuhtumitest leiab aset nendes kohtades ja seega on kontrollimine ja reostaja
leidmine kergem. Reostajad tuvastatakse peaaegu koikide Klaipeda riiklikus
meresadamas toimunud reostusjuhtumite korral.
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Tekstikast 3
Biitinge naftaterminali naftasaadustest pohjustatud reostuse viltimine LiAnemerel

Aastatel 2000-2003 registreeris Merekeskkonna Kaitse Amet 187 teadet Ladnemere
reostamise kohta Leedu rannikul ja Klaipeda meresadama piirkonnas. Tasub markida, et
registreeritud reostusjuhtumite arv on vidhenenud: 76 juhtumilt 2000. aastal 12
juhtumini 2003. aastal.

Naftareostus avastatakse koige sagedamini kohtades, kus toimub intensiivne
laevanduse, laevaehituse ja -parandusega seotud inimtegevus, samuti kohtades, kus on
palju laevu. Klaipeda meresadama territooriumil asub kolm suurt laevatehast ja seitse
lastimis-lossimisettevotet.

Klaipeda meresadam on pidevas arengus: moned ettevotted juurutavad rahvusvahelisi
kvaliteedi- ja keskkonnastandardeid. Ometi on Merekeskkonna Kaitse Amet sageli
registreerinud reostusjuhtumeid vilka tegevusega Klaipeda meresadamas. Leedu
Vabariigi Riigikontroll kontrollis valikuliselt informatsiooni reostuse likvideerimise
kohta: koikidel juhtudel korraldati vajalik uurimine ja saasteainete korje, kuid mitte
koikidel juhtudel ei suutnud jérelevalveasutused tuvastada reostajaid ja selgitada vilja
loodusele tekitatud kahjus suurust.

Leedu riikliku reostustorjeplaani kohaselt jagatakse reostusjuhtumid Ladnemerel kolme
kategooriasse, soltuvalt nende ulatusest ja juhtimisskeemist. Kdige keerulisemad on
kolmanda astme ulatusliku mdjuga juhtumid. Niisugustel puhkudel on Leedul digus
paluda teistelt riikidelt rahvusvahelist abi. Sellistel juhtudel koondatakse
majandusiiksuste joud, kutsutakse viivitamata kokku naftareostuse korvaldamise
erakorraline komisjon ja edastatakse pidevalt teavet hidaolukorra juhtimise keskusele.
2001. aasta novembris toimus Ladnemere reostus nafta laadimise ajal tankerile Biitingé
naftaterminalis. A#rmuslikes ilmastikutingimustes voolas pirast veealuse vooliku
purunemist merre 59 tonni naftat. Paar kuud varem toimus reostusjuhtum samas
terminalis, kuid vdiksemas ulatuses — lekkis umbes kolm tonni naftat.

2001. aastal laaditi Biitingé naftaterminalis viis miljonit tonni naftat ja naftasaadusi,
registreeriti 50 sissetulevat laeva, 79% nendest sisenevatest laevadest ldbis kontrolli.
Poide ja laevade kontrollimise aluseks olid Leedu keskkonnakaitseseadus,
merekeskkonnakaitse seadus, MARPOL 73/78 nduded ja HELCOM-i konventsioonid.
Ulalmainitud juhtumid tdestavad, et reostusjuhtude pdhjuseks oli terminali enda
ebapidev tegutsemine.

Kui reostus oli toimunud, tehti jargmist:

= miirati kindlaks reostuse ulatus (vdeti proov),

= prognoositi reostuse vdimalikku levikut,

= teavitati naaberriike,

= tuvastati reostajad,

= hinnati loodusele tekitatud kahju,

= korraldati saasteainete korje.

Klaipeda piirkondlik prokuratuur algatas kohtuasja mere reostamise kohta ainetega, mis
tekitavad kahju inimeste tervisele ja mereloomastikule.

Modlemal juhul jérgiti Leedu riiklikku reostustdrjeplaani reostusjuhtumite korral merel,
koostati protokollid keskkonnakaitseseaduse rikkumise kohta, karistati Biitingé
terminali vastutavaid isikuid ja moodustati tooriihmad, mis koosnesid Biitingé
naftaterminaliga seotud riigiasutuste vastutavatest toOtajatest. Leedu valitsus vottis
vastu otsuse, millega tehti mitmesugustele riigiasutustele iilesandeks esitada
ettepanekud, kuidas parandada reostusjuhtumite véiltimist potentsiaalselt ohtlikel
objektidel (sealhulgas Biitingé naftaterminalis).
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Arvestades, et igal aastal suureneb Biitingé terminali kiilastavate laevade arv ning
kasvab nafta laadimise maht, on Biitingé naftaterminal reostuse seisukohast tisna ohtlik
ariettevote. Merekeskkonna Kaitse Ameti aastaaruannetes tuuakse vélja lahendust
ndudvad probleemid: laevakontrolli tdhustamine, tehniliste kontrollivimaluste
arendamine.

%

%

B. Laevakontroll

18. Vastavalt IV lisa 11. reeglile peavad riigid teostama laevakontrolli. Laevakontrolli
kiigus peavad inspektorid kontrollima koiki laeva sertifikaate ja ohutusdokumente ning
uurima laeva vélisseisundit, peamiselt varustust. Siia kuulub ka laevakere visuaalne
kontroll. Samuti kontrollivad inspektorid tegevusnduete tditmist, selgitamaks vilja
laevapere oskused kasutada pddste- ja muud varustust. Konventsiooni sétete kohaselt
peab iga sadamariik kontrollima vdhemalt 25% sadamasse sisenenud vélisriikide
laevadest. Aastatel 2000-2003 toimunud kontrolli osas ilmnes paralleelauditi
tulemusena allpool kirjeldatud olukord.

Joonis 5. Kontrollitud valisriikide laevad
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Joonis 6. Kontrollitud valisriikide laevad, millel avastati puudusi
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Joonis 7. Kontrollitud valisriikide laevad, mis peeti kinni
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Joonised néditavad, et mitte kdik riigid ei ole kontrollinud vdhemalt 25% vilisriikide
laevadest. Enam kui 30% kontrollitud laevadest leiti puudusi ja vdike osa kontrollitud
laevadest peeti kinni. Taanis ja Poolas ei registreerita vilisriikide laevu ja nende puhul
arvutatakse kontrollitud laevade osakaal hinnanguliselt.

Saksamaal on kavas asendada 25-protsendiline kontrollimise méér
efektiivsema iilevaatuskorraga, mille aluseks on iga laeva individuaalne riskiaste.
Eesmirgiks on kontrollida vihemalt kord aastas rahvusvaheliste ohutusnduete tditmist,
keskkonnaohtlikkust ning elu- ja téotingimusi laeval. Korge riskiastmega laevu tuleks
kontrollida tthedamini. Madalama riskiastmega laevu vdib kontrollida vihem.

Leedus on suur kontrollitud vilisriikide laevade osakaal, millel on
avastatud puudusi. Leedu sadamates peetakse kinni ka viiksemate puudustega laevad,
kuni need puudused on korvaldatud. Leedu seadused ei néde ette trahve
meresdiduohutuse eeskirjade rikkumise eest, aga Leedu wvalitsus valmistab ette
seaduseparandusi trahvide kehtestamiseks ohutu meresdidu reeglite rikkumise eest.

C. Riiklik reostustorjeplaan

19. Helsingi konventsiooni artiklis 14 ja VII lisa 2. reeglis on sétestatud nduded riikliku
reostustorjeplaani koostamiseks merereostuse vastu vditlemisel. Reostustorjeplaan
méiérab kindlaks riigi ametkondade vastutuse ja annab suunised siistemaatiliseks ja
kiireks tegutsemiseks reostuse torjel. Paralleelauditi tulemusena ilmnes riiklike
reostustorjeplaanide koostamise osas allpool toodud seis.

Tabel 5. Riiklik reostustorjeplaan

Taani Eesti Soome Saksamaa Lati Leedu Poola

© 6 o o o O O

Naeratav nagu: nduded on taidetud

Tdsine nagu: nduded on osaliselt téidetud

No6rdinud nagu: néuded ei ole taidetud
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Seitsmest riigist neljas vastab riiklik reostustdrjeplaan Helsingi konventsiooni VII lisa 2.
reeglis toodud nduetele. Paralleelauditi kdigus tehti allpool toodud mérkused.

Taani voimuorganid to6tasid riikliku reostustdrjeplaani vilja 2004. aastal,
kuid seda plaani ei ole ajakohastatud varustuse vajaduse analiilisimise ja merereostuse
riskide hindamise seisukohast, arvestades naftatranspordi olulist kasvu. Plaani ei ole
kooskolastatud kohalike reostustdrjeplaanidega. Peale selle ole reostustdrjeplaanis
kasitletud, kuidas toimida laevade pdhjustatud keemilise reostuse korral.

Eestis puudub riiklik reostustdrjeplaan merereostuse likvideerimiseks.
Ainus olemasolev reostustorjekava on Piirivalveameti reostustorjeplaan, kuid sellel
puudub seaduse joud erinevate ametkondade tegevuse koordineerimiseks. Seega voib
suurreostuse korral karta, et tekivad halvasti korraldatud suhtlemisest ja tegevuse
vihesest kooskolastamisest tingitud vead.

Eesti Riigikontroll on sedastanud, et naftatankeri Alambra reostusjuhtumi
puhul oli selgesti tuntav riikliku reostustdrjeplaani puudumine. 2000. aasta 16.
septembril lekkis Tallinnas Muuga sadamas tankerist Alambra merre 250 tonni masuuti.
Reostusele ei suudetud reageerida kiiresti ega adekvaatselt, sest ei teatud, kust leida
varustust, millised asutused mida ja millal teevad, kuidas tokestada reostuse levikut,
kuidas korraldada t66d, logistikat, kokkukorjatud 6li ladustamist jne.

Soomes puudub riiklik reostustorjeplaan, kuid lacvade pohjustatud reostuse
véltimise seaduse kohaselt peab kohalikel omavalitsustel olema plaan naftareostuse
puhuks. Piadevad asutused peavad ette valmistama ka piirkondliku plaani koost6dks
naftareostuse korral. Nende plaanide ettevalmistamine praegu kéib. Siiani ei ole vilja
tootatud piirkondlikku plaani Soome lahe tarvis. Kuigi puudub eraldi plaan riiklikul
tasandil, midrab laevade pdhjustatud reostuse viltimise seadus selgesti kindlaks
naftareostuse korral pddevad asutused ja paneb neile vastutuse reostuse torje eest.

Saksamaal on reostustdrjeplaan olemas liitriigi, liidumaa ja kohalikul
tasandil juhtumite jaoks, kui on toimunud reostumine dli voi muude ohtlike ainetega.
Kuna puuduvad o&igusnormid, mis reguleeriksid reostustorjeplaanide sisu, erinevad
reostusplaanid markimisvéarselt. Reostustdrjeplaanide efektiivsust ja tegevuse
ajastamist kontrollitakse Oppuste kdigus. 1998. aasta oktoobris sditis madalikule alus
Pallas. See onnetus tdestas, et vastutuse kattumine tekitas tungiva vajaduse kehtestada
range ja TUhtne késuliin tdsiste merereostusjuhtumite tarvis (vt Pallase juhtum
tekstikastis 4, 1k 19).

Leedu riiklik reostustdrjeplaan merereostusjuhtumite puhuks on moeldud
peamiselt naftasaaduste reostuse tdrje ettevalmistamiseks. Plaan ei hdlma reostumist
muude ainetega, samuti ei nde plaan ette reostuse viltimise meetmeid.

Poola vdimuorganid ei ole suutnud vélja tootada 16plikku riiklikku plaani
merekeskkonna reostumise ohu ja reostuse likvideerimiseks ja kasutavad 1998. aastal
véljatootatud ajutist plaani. See ajutine plaan vajab tdiendamist koostdds liksustega, mis
tegutsevad sise- ja haldusministri alluvuses. Poola Mereotsingute ja -pddsteteenistus
tootas 2004. aastal siiski vélja riikliku reostustdrjeplaani merereostust késitleva osa.

20. VII lisa 2. reegli kohaselt peaksid riigid vastavalt vajadusele koostama kahe- voi
mitmepoolsed kavad iihiseks reageerimiseks merereostusjuhtumitele Ladnemerel.
Paralleelaudit niitas, et riigid on kahe- ja mitmepoolsetel alustel leppinud kokku
mitmesugused plaanid ja lepingud iihiseks torjetegevuseks, nditeks voOib tuua
Swedengeri plaani, mis holmab Taani, Saksamaa ja Rootsi koostddd merereostuse
likvideerimisel.
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3 Tekstikast 4
Onnetus laevaga Pallas 1998. aasta oktoobris

25. oktoobril 1998 puhkes tulekahju PShjamerel iildotstarbelisel kaubalaeval Pallas.
Alus triivis Saksamaa ranniku suunas ja jooksis pdrast seda, kui katsed alus eemale
pukseerida ebadnnestusid, Amruni saare lihistel madalikule. Merre voolas 244 m’
naftat, mis koguti kokku dlikorjelaevade poolt ja rannikult. Vrakist suudeti paésta
444 m® naftat. Naftareostuse tottu hukkus umbes 16000 merelindu. Kogu
padsteoperatsioon, ohutusabindud ja reostuse kontrollimine ldks maksma tle 12,5
miljoni euro. Pallase kindlustus kattis umbes 1,75 miljonit eurot.

1999. aasta  veebruaris moodustas  fOderaalne transpordi-, echitus- ja
elamuehitusministeerium sdltumatu ekspertiisikomisjoni Pallase merekahju uurimiseks.
Oma 2000. aasta veebruarikuu aruandes réhutas komisjon, et hidaolukorras tegutsemise
strateegia, meresOiduohutuse, merendusdiguse ja merekindlustusdiguse tohustamiseks
ja edasiarendamiseks on kiillalt ruumi, ning esitas ettepanekud olukorra parandamiseks
(remedial action). Eriti soovitas komisjon koigi sobivate ressursside paremat
koordineerimist merel. Komisjon mirkis, et merel toimunud tdsiste vahejuhtumite
korral on vajalik iihtne ja vahetu tegevuse juhtimine ja tOrjetegevuse jdrelevalve.
Seepirast asutati Saksa merednnetuste keskjuhtorgan (MOKJ), mis on tegutsenud alates
1. jaanuarist 2003.

MOKIJ on Saksamaa fOderaalvalitsuse ja Saksamaa rannaiirsete liidumaade iihine
iiksus. Kui on tegemist keerulise hddaolukorraga, kus foderaalvalitsusel ja
rannikudérsetel liidumaadel on erinev piddevus, on niilid pédsteteenistustel voimalik
votta tarvitusele iihtsed ja kooskdlastatud meetmed, arvestades kdiki merednnetusega
seotud tehnilisi ndudeid. Kui merednnetusega kaasneb mitmesugune kahju voi kui tiks
lepinguosalistest palub abi, peab MOKIJ tagama piisteoperatsioonide iihtse suuna. Kui
dhvardamas on merednnetus, millega kaasneb mitmesugune kahju, vdib MOKJ asuda
omal algatusel paidstetegevust juhtima. Juhtorganil on {iilesandepdhiselt digus anda
kisklusi otse kdikidele temale alluvatele foderaalsetele ja rannikudérsete liidumaade
iiksustele, rikkudes tavapirast kisuliini. Ulesandepdhisus on tdestatud ja hinnatud
abindu tsiviiliiksuste juhtimiseks. See tdhendab, et kui leiab aset reostusjuhtum
(mitmesugune kahju merel), hoiatab MOKJ-i direktor paistejoude ja juhib nende
tegevust ning olemasolevate vahendite kasutamist. Niiviisi koondatakse MOKJ-i kiitte
vastutus vastumeetmete kavandamise, ettevalmistamise, harjutamise ja rakendamise
eest, mis enne oli killustatud mitmete ametkondade ja asutuste vahel. MOKIJ-i direktor
ei koordineeri iiksnes reostustorjet, vaid ka inimeste paédstmise, tulekahju kustutamise,
lacvade abistamise ja pédstmise operatsioone. Lisaks peab MOKIJ-i direktor
koordineerima juhtumi tehniliste liksikasjade kohta iildsusele antavat teavet.

MOKIJ-i kui kdiki vajalikke foderaalseid ja liidumaade piistejdude kisutava keskse
juhtimisiiksuse eripiraks on 60pédevaringne valvesiisteem — merednnetuste teabekeskus
(MOTK), mis hoolitseb 6dpdev libi Pdhja- ja Liéinemere olukorra jilgimise ja info
pideva ajakohastamise eest. See hdlmab koikide selliste andmete ithendamist, to6tlemist
ja analiilisimist, mis késitlevad mis tahes tekkinud mitmesuguse kahju kdrvaldamise
seisukohast olulisi asjaolusid. Vajaduse korral viiakse hdireolukorda péadstejoud ja
vOetakse viivitamata tarvitusele vastumeetmed.

MOKJ ja MOTK koos moodustavad riikliku ja rahvusvahelise sidepunkti
merednnetusteadete vastuvotmiseks ja nendele teadetele reageerimiseks. See kujutab
endast {ihtset sidepunkti merednnetustega tegelemisel.
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D. Reostustorjevarustus

21. Reostuse likvideerimise edukus sOltub reostustdrjelacvade ja -varustuse
valmisolekust alustada t60d lithikese aja jooksul. Seepdrast nduab Helsingi
konventsioon suutlikkust reageerida kiiresti. Artikli 14 ja soovituse 11/13 kohaselt
peaksid riigid olema vdimelised:

e startima baasist kahe tunni jooksul parast reostusjuhtumi teate saamist,

¢ joudma kuue tunni jooksul mis tahes reostuskohta vastutusalal,

¢ kindlustama héstikorraldatud, adekvaatse torjetegevuse alustamise reostuskohal 12
tunni jooksul,

koristama suured dlilaigud mehaaniliste vahenditega kahe 66péaeva jooksul,

tagama kokkukorjatud oli ladustamiseks piisava ja sobiva mahutipargi valmisoleku
24 tunni jooksul alates reostuse tépse suuruse teadasaamisest.

Paralleelauditi tulemusena ilmnes riikide poolt soovituse 11/13 nduete tditmisel allpool
toodud seis.

Tabel 6. Soovituse 11/13 nduded

Saksamaa

Valmisolek lahetada
esimene torjeliksus
baasist 2 tunni

jooksul parast haire @ @ @ @ @ @ @
saamist

Joudmine 6 tunni
jooksul parast
baasist lahkumist
mis tahes
reostuskohta
vastutusalas

Hastikorraldatud
adekvaatse
torjetegevuse

alustamine
reostuskohal kuni 12 @ @ @ @ @

tunni jooksul

@

S. ¢

Suure naftareostuse

koristamine

mehaaniliste

korjevahenditega g Q g
kuni 2 66paeva

jooksul

Piisava mahutipargi
valmisolek 24 tunni

© o © © ©
kokkukorjatud oli

paigutamiseks

©

Naeratav nagu: nduded on taidetud

Tdsine nagu: nduded on osaliselt tédidetud
Nordinud nagu: nduded ei ole taidetud

Taanis vastas varustus 2004. aastal iildiselt soovituse 11/13 nduetele. Siiski ei ole
voimalik alustada kuue tunni jooksul reostuse likvideerimist Fehmerni viinas ja
Bornholmi saare timbruses. Tuleks samuti mirkida, et 2001. aasta aprillis toimunud
onnetus tankeriga Baltic Carrier (vt kast 5, 1k 22) nditas, et sel konkreetsel juhul ei
tditnud Taani ametivdimud mitmeid soovituse 11/13 ndudeid halbade ilmastikuolude
tottu.
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Eesti territoriaalvetes ei ole vdimalik tdita nduet jouda kuue tunni jooksul mis
tahes reostuspaika, sest reostustorjevarustus on koondatud Tallinna ja puuduvad
tugibaasid. Eesti Piirivalveameti hinnangul on ebatdendoline, et ulatuslik naftareostus
suudetakse koristada mehaaniliste vahenditega kahe 00pdeva jooksul. Eesti
Riigikontroll on mérkinud, et tankeriga Alambra toimunud onnetuse puhul oli suureks
probleemiks vajaliku varustuse puudumine nii riigil kui ka sadamal endal, mistdttu
reostust likvideeriti ebaefektiivselt ja aeglaselt. Masuudi korjet takistas kaldamahutite
puudumine. Piirivalveameti hinnangul on naftareostuse likvideerimise koguvdimsus
kuni 200 tonni.

Peale selle ei vdimalda Eestis olemasolev reostustdrjevarustus reostuse
likvideerimist madalatel temperatuuridel ja jddoludes, kuigi Eesti kliimat arvestades on
see hddavajalik. Seega on Eesti vOimeline tdrjuma ulatuslikku reostust efektiivselt ainult
naaberriikide abiga.

Enamikusse kohtadesse Soome vastutusalas jouab ldhim reostustdrjelaev kuue
tunni jooksul. Uks piirkond, kus see pole vdimalik, on kdrge reostusohuga Soome lahe
idaosa, ja teine piirkond, kuhu reostustorjelaevad ei joua kuue tunni jooksul, on Botnia
lahe pdhjaosa. Samas on ka oht seal vidiksem. Soome ei suuda korjata Oli rasketes
jédoludes. Peale selle ei ole olemasoleva laevastiku ja varustusega voimalik todtada
merel, kui lainetus on iile meetri korge. Sellised tingimused eksisteerivad aga Soome
lahel umbkaudu poole sellest ajast, kui meri on jddvaba.

Liti suurimaks probleemiks tulevikus vdib saada piisava varustuse puudumine
naftareostuse likvideerimisel. Ainult iiks Ventspilsi sadamas asuv reostustorjelaev
taidab kdik soovituses 11/13 esitatud reostustorjetegevuse nduded. Aastatel 2000-2003
toimus LAti territoriaalvetes iks onnetus, mis noudis reostuse likvideerimist: 6. mértsil
2001 valgus Mazeikiu Nafta Biitinge naftaterminalis toornafta laadimise ajal tankerisse
North Pacific merre 3427 m’ naftat. Ilmastikuolude tottu jdudis osa naftast Liti
territoriaalvetesse.

Poolas niitas Poola Vabariigi Kdrgeima Kontrollikoja audit, et kuigi Poola
Mereotsingute ja -pddsteteenistuse (MOPT) varustus nduab tdiendamist ja vanad
kasutatud seadmed asendamist, on selle teenistuse kdsutuses varustus, mis peaaegu
vastab soovituse 11/13 nduetele. Lisaks leiti auditi tulemusena jargmist:

e MOPT laevad jouavad 6 tunni jooksul mis tahes reostuskohta 70% ulatuses

Poola vastutusalast;

e MOPT ei joudnud auditeeritud perioodi 26st reostusega vditlemise juhtumist
vaid kahel korral alustada adekvaatset torjetegevust ndutud 12 tunni jooksul;

e ainult iihel korral iiletati reostuse likvideerimiseks ettendhtud kahedopaevast
tdhtaega, sedagi vaid kahe tunni vorra.

Noutav erivarustus

22. Soovituse 11/13 kohaselt peaks riikidel olema teatav ndutav erivarustus, nt 2000
meetri pikkune avamere-naftatSkkepoom, vahendid 2,5 km® suuruselt alalt nafta
drakorjamiseks ja kuus suure joudlusega skimmerit koos tdieliku lisavarustusega.
Paralleelaudit néitas, et mitte koik seitse riiki ei tdida neid noudeid.

Taani tiidab nimetatud ndudeid. Siiski nditas 2001. aastal tankeriga Baltic
Carrier toimunud Onnetus, et suuremat osa sellest varustusest ei saanud Taani
ametivoimud kasutada halbade ilmastikutingimuste ja 6li suure tiheduse tottu (vt Baltic
Carrieri juhtumit tekstikastis 5, 1k 22).

Saksamaal eeldab Pdhjamere ja Li&nemere erakorralise puksiiriabi strateegia
lacvadnnetuse vOi reostusjuhtumi toimumiskohta joudmist kahe tunni jooksul.
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Ladnemerel peab seda teenust kaugemas perspektiivis osutama kaks iildotstarbelist alust
ja kolm puksiiri, mida iiliritakse eralaevaomanikelt. Strateegia rakendamine paidib
dsjavalminud spetsiaalse reostustdrjelacva todvalmis seadmisega 2004. aastal.
Nimetatud laev on optimeeritud tootamiseks Léadnemerel. Koigil reostuse
likvideerimiseks ettendhtud erilaevadel on kahjulike ainete vastuvotuks vajalik varustus
ning erimahutid. Lisaks on sdlmitud lepingud laevaettevotetega mis tahes vajamineva
lisavOoimsuse tagamiseks. Pallase merekahjust ajendatud iilevaatuse kéigus selgus, et
pole piisavalt voimalusi kahjulike ainete ladustamiseks ja korvaldamiseks.

Poolas niitas Poola Vabariigi Korgeima Kontrollikoja audit, et Poola
Mereotsingute ja -pédésteteenistuse kdsutuses olev varustus reostuse tdrjeks merel on
koguseliselt ebapiisav, samuti suures osas vananenud (keskmine vanus 8-20 aastat).
Varustuse nappus tdhendas, et puudusid avamerepoomid, mis voimaldaksid todtada
halbades ilmastikuoludes, puudus varustus, mis on vajalik reostusohu ja reostuse
likvideerimiseks madalates vetes ja reostuse likvideerimiseks rannikul, samuti raskdli ja
keemiliste ainete tekitatud reostusohu ja reostuse korvaldamiseks.

Tekstikast 5
Baltic Carrieri 6nnetus 2001. aasta aprillis

29. mirtsil 2001 pdrkas naftatanker Baltic Carrier kokku kaubalaevaga Tern. Onnetus
juhtus avamere laevateel Cadeti kanali ldhedal Falsteri saarest ida pool. Kokkuporke
tagajérjel hakkas lekkima Baltic Carrieri naftapaak ja merre voolas ligikaudu 2400 tonni
naftat — lastist kogukaaluga 33 000 tonni.

29. maértsil 2001 piitidsid Taani ametivoimud alustada reostustorjetegevust, kuid olid
sunnitud loobuma, kuna meri oli tormine ja lainekdrgus 2-3 m, puhus tugev tuul
kiirusega 18-20 m/s ja dli oli paks. Alused suutsid ainult jélgida Sli triivimist.

Suurem osa Olist korjati kokku avamerel kahepdevase tootamise kdigus. 30. martsil
2001 piirati iimber ja korjati merest 960 tonni 0li. Too jatkus rannikumeres kuni 9.
aprillini 2001.

Kuni 11. aprillini 2001 korjati kokku 3950 tonni 0li ja saastunud materjali, sellest 1100
tonni merel ja iilejddnu rannaldhedastes territoriaalvetes ja rannikul. Kuna avamerel
korjatud 0li ei olnud tdendoliselt segunenud liiva, adru ega muuga, voib véita, et merest
korjati alla poole dlist. Ulejiinud oli korjati seega kokku Grensundi viinas — eriti Farg
piirkonnas, mis on looduslik linnukaitseala.

Reostustdrje kogumaksumus oli 6,4 miljonit eurot, millest 5,9 miljonit hiivitas reostaja.
Riigi vOimuorganite Baltic Carrieri Onnetusele jargnenud reostustorjetoiminguid
késitlenud hindamisaruande jérgi oleks ametivoimudel pidanud olema kédepirast
iilevaade vOi nimekiri Taani ametkondadest ja organisatsioonidest, kellel on
eriteadmised naftareostuse likvideerimisest. Kasuks oleks tulnud ametivdimude kiirem
ja lihtsam ligipéés erialasele nduandele ja ekspertkogemusele. Samuti soovitas aruanne
votta tthendust kutseiihendustega juba torjetdode viga varases etapis.

Torjetegevusse kaasati arvukad organisatsioonid ja ametkonnad, kes tavaliselt ei todta
koos. Hindamisaruandes mérgitakse, et inimressursi liigutamine oli markimisvairselt
mahukam ja vaevalisem kui Taani voimuorganite korraldatud oppustel tehtud katsete
kdigus. Eriti rohutatakse aruandes kogemuste puudumist t66jou kavandamisel ja
korraldamisel. Uks selgitus kehvale koostddle vdiks olla, et on vihendatud dppuste
mabhtu ulatuslike, pikemaajaliste, keeruliste dnnetustega toimetulemiseks.
Hindamisaruande kohaselt puudus riigi ametivéimudel piisav teave jddtmete vastuvotu
rajatiste kohta. Oluline on omada tdhusalt ja koordineeritult tegutsevat t66joudu, kes
suudab hinnata ja lahendada kokkukorjatud materjali eemaldamise, ladustamise ja
kahjutustamise kiisimusi.
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Hindamisaruande kohaselt esines markimisvéirseid probleeme varustusega. Aruandes
mérgitakse, et 0li suur viskoossus ja raskendatud juurdepdis rannikule tdhendasid, et
suur osa reostustOrjevarustusest ei sobinud késiloleva iilesande tditmiseks. Lisaks
Oeldakse aruandes jérgmist:

» Arakorjamine oli vdimatu nafta viskoossuse tottu.

= Nafta korjamiseks oli tarvis haardkoppa.

» Pardal polnud seadmeid nafta kuumutamiseks, mis tdhendab, et seda ei saanud
pargastele pumbata.

» Taani riigile kuuluvad pargased asusid riigis kolmes erinevas kohas.

= Suurte reostustdrjelaevade suur siivis takistas neil kalda 1dhedal tootamist.

Taani ametivoimud on teatanud Taani Riigikontrollile, et reostuse piiramiseks ja
kontrollimiseks polnud voimalik kasutada mitte mingisugust sel ajal nende kdsutuses
olnud varustust (sealhulgas merepoome). Ametivoimud on samuti mérkinud, et ka
praecgu puuduvad sellised avamerepoomid, mida oleks saanud kasutada naftareostuse
korvaldamiseks dnnetuse ajal valitsenud ilmastikutingimustes.

E. Oppused ning uurimis- ja arendustegevus

23. VII lisa 10. reegli kohaselt peavad riigid korraldama tegevus- ja héiredppusi.
Paralleelaudit néitas, et enamik seitsmest riigist osaleb peamiselt riiklikes, kahe- ja
mitmepoolsetes Oppustes. Oppusi peetakse kiillaltki tihtsaks, et siilitada suur
reageerimisvalmidus.

Taani Riigikontroll maérkis, et Taanis ei korraldata dppusi kuigi tihti halva
ilmaga ega talvisel ajal.

Saksamaa Keskvalitsuse Kontrollikoda jéireldas, et monda liiki Oppusi
korraldatakse sageli, samas kui muud Oppused on unarusse jietud. Oppused peaks
katma viga mitmesugust tiilipi reostusjuhtumeid. Kiire reageerimise Oppused ja
tihendatud koosseisu Oppused tuleks korraldada koos kdikide Saksamaa rannikuddrsete
lildumaadega, et tohustada koostodd iihtse késuliini raames. Keskvalitsuse
Kontrollikoda on samuti rohutanud Oppuste hindamise tdhtsust. Hindamisaruanded
peaksid tdepdraselt kirjeldama Oppuse kdigus leitud puudusi, et neid voiks jargmiste
Oppuste ettevalmistamisel arvesse votta.

24. VII lisa 10. reegli kohaselt peavad riigid vahetama teavet, mis puudutab uurimis- ja
arendusprogramme, tulemusi, mis on seotud 6li vdi muude kahjulike ainetega tekitatud
merereostuse likvideerimise viisidega, samuti seiretegevuse ja sellise reostuse
likvideerimise kogemusi.

Paralleelauditi kéigus ilmnes, et teabevahetus riikide vahel uurimis- ja
arendusprogrammide osas on kiillaltki véike.

F. Jareldused

25. Helsingi konventsiooni artikli 14, VII lisa ja nendega seotud soovituste sdtted, mis
kisitlevad  koostodd — merercostuse  vastu  voitlemisel ja  valmisolekut
merereostusjuhtumitele reageerimiseks, on kiesolevas paralleelauditis osalenud
seitsmes riigis ainult osaliselt tiidetud. Uldiselt ei ole riikide vdimuorganid kiillaldaselt
kavandanud, jélginud ega kontrollinud Helsingi konventsiooni nende sétete
rakendamist, mis késitlevad valmisolekut merereostusjuhtumitele reageerimiseks.
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Riikide reostustorjetegevuse kavandamine erineb mérkimisvéérselt nii ulatuse
kui sisu poolest. Isegi kui enamikus riikides on suuremal vdi vdhemal mééral tdidetud
nduded varustuse osas, ei saa olla kindel, et varustus ja reostustorjeplaanid tegelikkuses
ka tootavad. See on muu hulgas tingitud asjaolust, et Oppusi ei korraldata enamasti
halbades ilmastikutingimustes ja talvisel ajal.

Hédasti on vaja igakiilgset ja realistlikku riskihinnangut, sest naftavedu
laecvadega on Ladnemerel plahvatuslikult kasvanud.

Vaja on ka rohkem koost6dd teha, vahetada uurimisalast teavet ja levitada haid
tavasid.

26. Helsingi konventsiooni peapdhimdte on, et iga osalisriik votab tarvitusele vajalikud
reostustorjemeetmed ja késutab asjakohast teavitamissiisteemi, sobivat t6djoudu ja
varustust.

Kéesoleva paralleelauditi korraldanud korgeimad kontrolliasutused leiavad, et
rikkide vOimuorganid peavad vdimaluste piires kindlustama naftareostusohu
kdrvaldamiseks sobiliku pdhivarustuse hajutatud paiknemise. Seda voib teha eraldi voi
kahe- v0i mitmepoolse koostdo raames. Reostuse kiire leviku tottu peab reostustorjega
alustama voimalikult kiiresti juba avamerel. Vastavate kokkulepetega tuleb kindlustada,
et minimaalne hulk inimesi, kasutusvalmis laevu ja varustust oleks vdimalik
mobiliseerida kiireks esmaseks reageerimiseks ja reostuspaika toimetamiseks. Seega
peab vajalik varustus olema hajutatult ladustatud ja ladustamiskohad peavad asuma
voimalike reostustdrjeoperatsioonide toimumise koha ldhedal. See on ainus viis kiire ja
tulemusliku tokestamis- ja likvideerimistegevuse tagamiseks, likskdik millal kahju
pOhjustatakse. Kuid see ei vilista lisajoudude kutsumist naaberriikidest suurreostuse
korral.

On oluline vilja todtada ja ajakohastada reostustorjestsenaariumid, eelkdige
esmased abindud reostuse likvideerimisel, mis kooskdlastatakse naaberriikidega, samuti
koostada dnnetuse tiiiipilise arengu kirjeldused, et tohustada ohutut tdrjetegevust ja seda
oppuste kdigus kontrollida.

V. Aruandlus ja teabevahetus (Helsingi konventsiooni artikkel 16)

A. Aruandlus

27. Helsingi konventsiooni artikli 16 kohaselt peavad riigid esitama regulaarselt (iga
kolme voi viie aasta jarel) HELCOM-ile aruande Helsingi konventsiooni rakendamisel
tarvitusele voetud Oiguslikest, regulatiivsetest vdi muudest meetmetest. Selline
aruandlus peaks kajastama kasutusele voetud meetmete tulemuslikkust ja ilmnenud
probleeme.

HELCOM-i arvates (vt HELCOM 24/2003, lisa 3) erineb riikide edastatud teabe
kvaliteet vahel niivord, et raske on hinnata konventsiooni rakendamise edukust ja
tulemused voivad kaasa tuua valed jareldused. HELCOM-i arvates vdib see olla tingitud
suurtest erinevustest HELCOM-i soovituste sisus ja tépsuses, mistottu tolgendatakse
aruandluse kohustust viga laialt.

Paralleelaudit kinnitas riikide poolt HELCOM-ile esitatavate aruannete erinevat
kvaliteeti. Saksamaa Keskvalitsuse Kontrollikoda joudis jareldusele, et Saksamaa
Liitvabariigi foderaalametite koostatud aruanded vastavad asjakohase aruandluse
nouetele. Taani Riigikontroll joudis jéreldusele, et Taani vdimuorganite aruandeid
HELCOM-ile pole vdimalik dokumenteerida.
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B. Jareldused

28. Uldiselt on vajalik tagada kvaliteet HELCOMe-ile esitatavate aruannete osas, mis
késitlevad HELCOM-i soovituste rakendamiseks voetud riiklikke meetmeid. Need
meetmed peaksid tdiendama riikide esitatud informatsiooni konventsiooni tditmise
kohta ning vdimaldama tarvitusele voetud abindude tulemuslikkuse ja ilmnenud
probleemide vordlevat hindamist.

VI. Uldised jareldused ja soovitused

29. Kéesolevas paralleelauditis osalenud korgeimad kontrolliasutused tddevad, et riigid
on ildjuhul votnud tarvitusele vajalikud meetmed Helsingi konventsiooni
rakendamiseks. Siiski on veel kdikides riikides vaja olukorda parandada.

Audit néitas, et moned Helsingi konventsiooni juurde kuuluvad soovitused on
teataval médral ebaselged ja ebatépsed, mis voib raskendada konventsiooni rakendamist
ritkides.

Tuleb rdhutada, et riigid peavad tihiselt vOtma tarvitusele koik vajalikud
meetmed, et suurendada reostusjuhtumite viltimise ja likvideerimise suutlikkust.

Naftaveo kasvu arvestades on vdga oluline, et Liinemere maad tugevdaksid
omavahelist koost66d naftareostusohu vihendamisel.

Korgeimate kontrolliasutuste nimel:

Yvan Pedersen (Taani Riigikontroll)

Tuuli Rasso (Eesti Riigikontroll)

Anne Karlin-Vartiovaara (Soome Riigikontroll)

Andreas Rahm, dr Herward Buttkereit (Saksamaa Liitvabariigi Kontrollikoda)
Guna Kalnina-Priede (Léti Vabariigi Riigikontroll)

Zita Valatkiené (Leedu Vabariigi Riigikontroll)

Alicja Gruszecka (Poola Vabariigi Kdrgeim Kontrollikoda)

Mihhail Kozlov (Vene Foderatsiooni Kontrollikoda)

Jaanuar 2005
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