EES

esti merendusajakiri / Estonian maritime magazine

NN
EE__.‘

Mm_._,%._
Sl
el
fr-,__{_._‘

NR 4 2020 (310)

-

(T¢1)0c0cC 7N

TEATAJA

—
Ll
=
<
L
0O
Ll
Ll
-
Ll
Ll
=




Ajakiri Meremees on Eesti Mereakadeemia, merendusettevotete ja

;ééﬂ WY TALLINK

EESTI MEREAKADEEMIA

TALLINNA @ SADAM i SILPORT
Heade sOnumite sadam %%ooog Port of Slillamde

i%i KASMU g
Baltic
Workboats

shipyard

o/ Goamma v

Saaremaa vald

KUNDA SADAM

-Kgbzz— st 1 Estoian Dok s ‘k) ALFONS HAKANS

WE MAKE IT HAPPEN

."(»,MEC = SRC

ENGINEERING

www.src.ee



Meremees on Eesti
merendusajakiri, mida antakse
vélja 1989. aastast alates.
Ajakiri Meremees ilmub
Eesti Mereakadeemia,
merendusettevotete ja
-organisatsioonide toel.

AJAKIRJA VALJAANDJA:
Eesti Mereakadeemia
Aadress: Kopli 101, Tallinn 11712
Triikikoda: Spin Press
Triikki saadetud 8. detsembril

Kaanefoto: Neugrundi
kraatri serval, meremuuseumi
naituselt “Ladnemeri
maailmameres”

Foto: Indrek Saarmets

Artiklites toodud andmete
oigsuse eest vastutab
artikli autor.

Eesti Mereakadeemia ei
vastuta vigade eest avaldatud
reklaamides.
Meremehes avaldatud tekstide
ja fotode mujal avaldamine on
voimalik autori ja toimetuse loal.

TOIMETUS
Toimetajad: Jane Niit
(meremees@taltech.ee),
Tauri Roosipuu
(tauri.roosipuu@taltech.ee)
Keeletoimetaja: Madli Vitismann
(meremees@online.ee)
Kujundaja: p2

KONTAKT
meremees@taltech.ee

m www.taltech.ee/mere-
akadeemia/meremees

www.facebook.com/
ajakirimeremees/

ISSN 2504-7345

Sisukord

URO 2020. aasta meretranspordi
lilevaate teemadest

Laanemere laevandus
hinge vaakumas

Tehisintellekt viib
meresoiduohutuse uuele tasemele

Autonoomsed laevad
Eesti rannasoidus?

Automaatsildumisseadmed
Vanasadamas

Merekeele noukoda kohtus
poliitikaga

,Tallinkist“ ,Megastarini“

Uks voi mitu auku ,Estonia“
vrakis

Noa laevad
Uurimislaevad naitusel
Merendusuudised

Laevanduskonverents
elavam kui muidu

Veeteede Ameti Teataja
IMO ringkirjad

»,Meri algab siit” ehk miks kogu
Eestis kaevuluuke margistatakse

Kihnu tuletorn margil

LEVITAMINE

Alates 2017. aastast levitatakse Meremehe ja
Veeteede Ameti Teataja veebi- ja triikiajakirja koos.

Ajakirju on véimalik lugeda TASUTA veebis:
www.issuu.com/ajakirimeremees

Ajakirja saab tellida Omniva vahendusel:
eservice.omniva.eu/epit/ui/periodics/ajakiri/AJA69859,
Uksiknumbreid saab osta Lennusadama poest.

Ajakiri ilmub neli korda aastas, aastatellimuse hind on 10 €.



%)
-
o
o
.8
@
=
)
=
)
p=

URO 2020. aasta meretran

Mari-Liis Kuuse, Tallinna Tehnikakérgkooli lektor

URO kaubandus- ja arenduskonverents avaldas
meretranspordi Uilevaate (UNCTAD Review of
Maritime Transport 2020) 12. novembril. Raport
kajastab 2019. a ja pogusalt ka 2020. a esimese
poole meretranspordi mojutajaid. Koroonaviiruse
(Covid-19) pandeemia on esile tdstnud eri rahvaste
vastastikuse séltuvuse ning pannud aluse uutele
trendidele meretranspordis.

Merendussektor ei seisa silmit-
si liksnes otseste pandeemia maoju-
dega, vaid ka pikemaajaliste taga-
jargedega. Naiteks muutused tarne-
ahelais, ilemaailmsetes tarbimis- ja
kulutamisharjumustes, suurenenud
vajadus riskijuhtimise jarele ning
jatkusuutlikkuse ja siisinikdioksiidi
madala taseme tegevuskavad.

Uhtlasi on pandeemia toonud foo-
kusesse meretranspordi olulisuse
maailmamajanduses, eelkoige kau-
pade liikumises mandrite vahel. Mit-
med rahvusvahelised organisatsioo-
nid (mh ka UNCTAD) viljastasid soo-
vitusi ja juhiseid, kuidas kaituda nén-
da, et kaitsta tootajaid nii sadamais
kui ka laevadel.

Rahvusvaheline merekauban-
dus pingelisel ajal

UNCTAD ennustab, et tilemaailm-
ne meritsi veetavate kaupade maht
vaheneb 2020. a 4,1% vorra. See on
jatk niigi norgemale 2019. aastale, mil
merekaubandus oli vdaiksema mahu-
ga kui eelnevatel aastatel. Ebakindlad
poliitilised olukorrad p6hjustasid kau-
banduse mahu suurenemist 2019. a
vaid 0,5% (2018. a oli kasv 2,8%), 11,08
miljardi tonnini. Ulemaailmsed kon-
teinerveod kasvasid 2% vorra (5,1%
2018. a), seega viahenes ka see kasvu-
tempo. (Tabel 1)

Rahvusvahelised pinged on aval-
danud mo6ju peamistele kauba liiku-
missuundadele ning seni vaga suurt
rolli manginud Hiina osakaal on pisut
vahenenud.

Seevastu on pilk pooratud teistele
turgudele, eelkbige Kagu-Aasia riiki-
de poole.

Suurenenud tarnevoimekus
on endiselt konteinervedude
murekoht

2020. a algul oli kogu maailma
kaubalaevastikus 98 140 laeva, mil-
le kogukandevoime oli 2,06 miljar-
dit tonni. 2019. a suurenes kaubalae-
vastik 4,1% vorra, mis on suurim kasv
alates 2014. aastast, kuid jai siiski alla
kasvutrendidele aastail 2004-2012.

Gaasitankerite arv suurenes Kkoi-
ge rohkem, sellele jargnes tankeri-
te, puistlastilaevade ning konteineri-
laevade arvu suurenemine. Suurima
konteinerilaeva mahutavus suurenes
10,9% vorra. Vottes aluseks teiste lae-
vatiilipide suurimate laevade moo-
dud, kanalite seatud piirangud, sada-
mate infrastruktuuri ning laevateha-
sed, voib oletada, et konteinerilaevad
on saavutanud oma maksimaalsed
mootmed. (Tabel 2)

Eri laevatiilibid maailmamerel

M Tankerid [ Puistlastilaevad Segalastilaevad
Konteinerilaevad Ulejaénud laevatiitibid

Mastaabisdast toob peamiselt
kasu meritsi kauba vedajale
Suuremates sadamates, kus on
rohkem laevakiilastusi ning suure-
mad laevad, on paremad tulemus-
naitajad. Mastaabisaast ei ole aga ala-
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ti koige efektiivsern lahendus sada-
maile ja tagamaal teenust pakkuvaile
ettevotteile, sest tihtipeale suurendab
see transpordikulusid. Laevakiilas-
tuste arvu kasv voi suuremate laeva-
de teenindamine tahendab ka seda,
et on vaja rohkem autosid, ladus-
tamispinda ning intermodaalseid
ithendusi; samuti lisainvesteeringuid
siivendamiseks ja suuremate kraana-
de soetamiseks.

Keskendumine kauba vedamisele
tiha suurematel laevadel ning vahe-
mate sadamate kiilastamisele on
kasulik vaid vaiksele hulgale ettevot-
teile. Kulude kokkuhoid, mis saavu-
tatakse mereveol, ei kajastu tihtipea-
le kliendi jaoks madalamas hinnas.
Lisakulutused, mis tekivad, jaavad
kaubasaatjate, sadamate ja tagamaa
transporditeenuse pakkujate kan-
da. Seega mastaabisaast, mis kaas-
neb suuremate laevade kasutusele-
votuga, peab paika vaid kaubaveda-
ja jaoks.

Veotariifide muutused
pandeemiale vaatamata

Kuna konteineritranspordis puu-
dub tasakaal, siis jalgitakse liinilae-
vanduses turgu aktiivselt ning korri-
geeritakse laevade mahutavust vas-
tavalt vihenenud noéudlusele. Voeti
kasutusele meetodid, nagu erineva-
te teenuste peatamine, plaaniparas-
te soitude tiihistamine ning laevade
marsruutide muutmine. Ekspediito-
rite seisukohalt tdhendasid meetmed
kaupade kohaleviimise hilinemist,
mis mojutas omakorda kogu tarne-
ahelat.

2020. a esimeses pooles olid veo-
tariifid enamikul marsruutidel korge-
mad, vorreldes 2019. aastaga. Tarii-
fitaseme korgel hoidmine véis end
oigustada kriisi moju leevendamise
strateegiana, et hoida sektorit t60s,
kuid pikas perspektiivis ning krii-
sist valjumisel voivad korged hinnad
muuta meritsi veod problemaatili-
seks nii vedajaile kui ka sadamaile.

Suur kaubaveo maara koiku-
mine puist- ja vedellasti veol
Tankerite tariifid tousid 2020. a



ordi ulevaate teemadest

Tabel 1: Meritsi veetava kauba kogus maailmas, miljardit tonni

Tabel 2: Konteinerikdive maailmas, miljonit TEU

o

811,2
7957

Foto: Tauri Roosipuu

7571

11,50 8500
11,02 11.08
11,00 : : 800,00
10,69
10,50 1030 7500
9,96
q }
0,00 o
915 R S s :
9,12
OO ] : : :
8,70
850 --836. I i N , ,
8,00 . rrrrrrrr :

2010 2011

gedr—" :
NCTAD @nnustab, et tilemaailmne

meritsi veetavate kaupade maht
vaheneb 2020. a 4,1% vorra.

martsis ja aprillis suurenenud noéudlu-
se tottu. Naftaturul oli miitigihind mér-
kimisvaarselt madalam kui 2020. a
keskel, mistottu muutusid paljud tan-
kerid kiitusehoidlateks.

Tankereid prahiti nii suurel maa-
ral, et maailmaturul jai vahemaks
vabu tankereid, mis omakorda tostis
nende prahihinda. Hinnad kukkusid
drastiliselt maikuus 2020, kui umbes
kolmandik kogu tankerite hulgast,
mida oli kasutatud mahutitena, pai-
sati taas prahiturule.

Puistlasti veotariife mojutasid
noudluse ja pakkumise lahknevus,
mida omakorda suurendas pandee-
mia. Selle tulemusena on hinnad
vaga suurelt kéikunud, eriti suurte
laevade puhul.

Meremehed ja rahvusvaheline
koostoo

Covid-19 tagajarjel kehtestatud pii-
rangud avaldasid vaga suurt moéju
meremeestele. Pikendati nende t66l
viibimise aega, et tagada laevapere
ohutus ja mereveonduse jatkusuut-
likkus.

See avaldas moju laevapereliik-
meile, kes ei saanud to0le naasta
ning jaid tihtlasi ilma ka regulaar-
sest sissetulekust. UNCTAD ja pal-
jud teised organisatsioonid kutsusid
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tiles looma merel to6tavaile inimes-
tele reisimise eritingimusi, tagamaks
meeskonnavahetused.

Lisaks sellele tootati valja koostdos
IMO ja ILOga ajutised juhised, kui-
das pikendada meremeeste vajalike
dokumentide kehtivusaega ning lae-
vade litsentse ja sertifikaate, et nad
saaksid to0d jatkata.

Jatkusuutlik laevandus, CO:
heitme vihendamine ja
reostuse valtimine laevadelt
on endiselt viaga olulised

Merendussektorit kujundavad iiha
rangemaks muutuvad keskkonna-
hoiu néuded. IMO on saavutanud
edusamme, et vahendada kasvu-
hoonegaaside heidet laevadelt. Sinna
hulka kuuluvad iiha efektiivsemate
laevade ehitus, alternatiivsete kiitus-
te kasutuselevott ning rahvusvahelis-
te tegevusplaanide koostamine ja tai-
deviimine.

Laevade suuruse kasv, tohususe
suurenemine ning vahemefektiivse-
te laevade ringlussevott on piiranud
siisinikdioksiidi heitkoguseid, vaata-
mata sellele, et kogu laevastiku maht
tonnides on suurenenud. Sellegipoo-
lest pole need marginaalsed muuda-
tused piisavad, et saavutada IMO piis-
titatud eesmarki vihendada aastaks

2050 kasvuhoonegaaside heitmeid
50% vorra, vorreldes 2008. aastaga.
Selle eesmargi saavutamiseks tuleb
kasutusele votta marksa radikaalse-
maid uuendusi laevade masinate ja
kiituste tehnoloogia arengus.

IMO vaavlidirektiivi joustumist jaa-
nuaris 2020 peeti pigem sujuvaks.
Takistusi tekitas Covid-19 pandee-
mia levik, mistottu ei olnud voimalik
labi viia kontrolli nii suurel maaral kui
sooviti.

Jatkusuutlikkus ning
vastupidavus on vaikesaarte
arenguriikidele eriti oluline
Covid-19 pandeemia on olnud nii-
gi haavatavatele viikesaarte arengu-
riikidele* véga raske. Mones vaike-
saarte arenguriigis on laevade kait-
lemise aeg Uiks pikemaid. Seal on
madal konkurentsitase ning limitee-
ritud impordi ja ekspordi valik. Kuid
sellised riigid voiksid olla head tran-
siiditeenuse pakkujad, nagu naiteks
Bahama, Jamaica ja Mauritius.
Sellistes riikides vastupidava
meretranspordi siisteemi loomine
tahendaks, et tarvis on kohest tegut-
semist ja investeeringuid. Samuti on
vaja kasutusele votta slisteemnid, mis
aitavad tulevikus riske hajutada. ﬂM

* Vidikesaarte arenguriigid (Small Island Developing States — SIDS) on ookeanides asuvate saareriikide riihm. Oma asukoha t6ttu on neil saareriikidel teatavad Uhised sotsiaalsed, majanduslikud
Jja keskkonnaalased valjakutsed: piiratud loodusvarad, véike elanikkond, séltuvus Uleilmsest kaubandusest ja vastuvétlikkus loodusdnnetustele, nagu orkaanid ja maavérinad. Piirkondade kasvu ja
arengut on takistanud suured energia-, side- ja transpordikulud, kallis infrastruktuur ja avalik haldus.
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Jane Niit

aanemere laevandushiidude-

le on 2020. aasta olnud traa-

giline. Mitukimmend aas-

tat kestnud arendustoo ripub
paljuski juuksekarva otsas ning ette-
votted voitlevad, et ellu jaada kriisis,
mille 16ppu veel ei paista. Kiisimus-
tele vastavad Viking Line Eesti juht
Inno Borodenko, Eckeré Line’i Ees-
ti filiaali juhataja Katrin Sirk, DFDSi
Eesti filiaali juhataja Peeter Ojasaar
ja ASi Tallink Grupp juhatuse esimees
Paavo Nogene.

Kas ja kui palju inimesi olete
pidanud tdnavu viiruskriisi téttu
koondama?

Inno Borodenko: Covid-19-st poh-
justatud personali vahendamise-
ga seotud meetmed on puudutanud
Viking Line’i maapealseid ja laeva-
del ametis olevaid t66tajaid Soomes,
Rootsis, Eestis ja Ahvenamaal. Meet-
med on kaasa toonud teatava funkt-
sioonide iimberkorraldamise, vahen-
damise, tsentraliseerimise ja sujuva-
maks muutmise, samuti muudatu-
sed mone tootaja ametijuhendites, et
paremini vastata ettevotte praeguste-
le ja tulevastele vajadustele. Labiraa-
kimised puudutasid ligi 200 inimest
ja tootajate arvu vahendatakse kokku
180 ametikoha vorra. Umbes 70 t66-
tajale pakutakse uusi tookohti ja -tin-
gimusi.

Lisaks vahendati Rootsi lipu all s6it-
va “Cinderella” laevaperet 76 ametiko-
ha vorra. Osale neist voidakse pakku-
da t66d muudel ametikohtadel. Ees-
ti lipu all soitva “Viking XPRSiga” on
personali vahendamise labiraakimi-
sed 16ppenud, vahendatud on 56 t66-
kohta.

Katrin Sirk: Soome ettevottena
oleme kasutanud Soome Vabariigi
seadustest tulenevat voimalust, mil-
leks on meremeeste sundpuhkusele
saatmine. See puudutab umbes 120
“Finlandia” laevapere liiget. Eckerd
Line’i Soome kontoris on praegu koik
to6tajad tool osalise to6ajaga (50-
80%). Eckero Line’i Eesti kontoris on
koik tootajad tool osalise todajaga

laevandus

AS Tallink Grupp teatas 1. detsembiril, et ettevote peatab “Viktoria I
opereerimise Tallinna-Stockholmi-Riia-Stockholmi-Tallinna ja Tallinna-Helsingi
liinidel alates 1. jaanuarist, 2021. Foto: Marko Stampehl

(80%) ning ka klienditeenindajad on
osaajalisel t66l. Tallinna kaldaperso-
nalist oleme koondanud 7 inimest.

Peeter Ojasaar: Baltikumis mitte,
ent globaalselt oleme koondanud 850
inimest, kes to6tasid pohiliselt reisija-
veoga seotud ametikohtadel voi reisi-
laevadel Taani ja Norra ning Uhend-
kuningriigi ja mandri-Euroopa vahe-
listel laevaliinidel.

Paavo Nogene: Kui Tallink Grupp
alustas kadesolevat aastat keskmiselt
enam kui 7200 to6tajaga kogu gru-
pis, siis grupi ettevotete tootajate hulk
aasta l16puks on keskmiselt ca 4300.
Ainuiiksi kolmanda kvartali 16pus on
meie ettevotte ridades 19,9% vahem
tootajaid kui 2019. a kolmanda kvar-
tali I6pus.

Koondamisprotsessid on holma-
nud meie tegevusriikides paljusid eri
ametikohti nii kalda- kui ka meret66-
tajate hulgas peakontorist hotellideni,
Tallink Duty Freest konekeskusteni,
laevapere teenindava personali, aga
ka merepersonali tehniliste mees-
kondade ametikohti.

Kas olete pidanud mone liini
sulgema ja laevu kai ddrde jditma?

Inno Borodenko: Helsingi-Stock-
holmi liin on olnud suletud alates
martsist ja “Gabriella” on teinud krui-
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se nii Mariehamni kui ka sé6itnud
Tallinna-Helsingi liinil. “Mariella” on
samuti soitnud Tallinna-Helsingi liinil.
Praegu need kaks laeva ei s6ida.

Katrin Sirk: Ecker6 Line’i laeva-
liikklus Tallinna-Helsingi liinil pole kor-
dagi seiskunud, vaikeseid muudatu-
si on olnud s6idugraafikutes. Praegu
on Eckero Line’i laevadel “Finlandia”
ja “Finbo Cargo” kokku 67 valjumist
nadalas. Eckertd kontsernis oleme
l6petanud Birka Line’i tegevuse.

Peeter Ojasaar: Jah, seoses kau-
bamahtude markimisvaarse vahene-
misega olime sunnitud sulgema Pal-
diski-Hanko (Soome) laevaliini, aga
see voimaldas meil vabanenud laeva
suunata Paldiski-Kapellskéri (Rootsi)
laevaliinile lisalaevaks. Meie Euroo-
pas opereerivaid ro-ro-laevaliine ei
ole seisma pandud, kiill on aga aju-
tiselt seisma pandud moned reisilae-
vad Kopenhaageni-Oslo ja Amsterda-
mi-Newcastle’i laevaliinidel.

Paavo Nogene: Martsikuust kuni
tanaseni on olukord kai aares seis-
vate laevade ning suletud ja taasava-
tud liinide ning mitmete ajutiste ja
alatiste liinide osas pidevalt muutu-
nud vastavalt eri riikides valja kuulu-
tatud eriolukordadele ja muutuvatele
reisipiirangutele. Kolm meie pohiliini



hinge vaakumas

Stockholmi-suunal on peatatud.

Kas olete vihendanud ka vdlju-
miste arvu? Kui palju?

Inno Borodenko: Jah, oleme,
kuid tdpset arvu on raske Oelda.
Ainult Turu-Stockholmi liin on toimi-
nud nii nagu varem, teistel liinidel on
olnud mitmeid koroonaviirusest tingi-
tud muudatusi.

Katrin Sirk: Valjumiste arv on
pusinud stabiilsena.

Peeter Ojasaar: Rootsi-liinil ole-
me valjumiste arvu suurendanud,
sest kaubamahud on seoses Tallin-
na-Stockholmi liini peatamisega tun-
duvalt suurenenud. Uldiselt on kau-
bamahud siiski sarnased eelmise
aastaga.

Paavo Nogene: Kuna turismi ees-
margil Rootsi reisida ei saa juba ala-
tes kevadest, siis suurimad muudatu-
sed puudutavadki neid liine ja reise.
Tallinna-Stockholmi, Helsingi-Stock-
holmi ja Riia-Stockholmi liinide iga-
paevane opereerimine Kriisieelsel
kujul on peatatud alates martsi kesk-
paigast nii eriolukordade kui ka reisi-
piirangute tottu. “VictoriaI” teeb prae-
gu iiks kord nadalas reisi Tallinn-Ma-
riehamn-Stockholm-Riia-Stock-
holm-Mariehamn-Tallinn, et aidata
kaubavedu ja Skandinaavias nii Tal-

Soome ja Eesti meetmed kriisi leevendamiseks

Majandus- ja taristuministri Taavi Aasa kommentaar:

oimaldame 20 miljonit eurot, et hiivitada laevandusettevotteile koroo-

naviirusega tekkinud kahjusid. Lisaks oleme otsustanud peatada vee-
teetasude maksmise aprillini 2021, mis tahendab riigi jaoks 18 miljonit
eurot saamata jaanud tulu. Kolmas lahendus on reisilaevandusettevotteile
toojoukulude hiivitamine sel ja jargmisel aastal, mille jaoks kasutame iile
11 miljoni euro. Koige varskem lisatoetus on, et saime novembri keskpai-
gas Riigikogus riigieelarve konelustel néusoleku véhendada veelgi jargmi-
sel aastal aprillist aasta Iopuni veeteetasusid poole vorra, mis tahendab rii-
gile 6,6 miljonit eurot saamata jadnud tulu. Lisades siia veel To6tukassa ja
Kredexi lahendused, julgen véita, et merendussektor on saanud igakiilg-
set rahalist tuge ning loodetavasti aitavad valitsuse pingutused ettevotetel
pinnal piisida ning ettevotlusega jatkata.

Tulles laevandusettevotjaile koroonaviirusest tekkinud kahjude hivita-
mise juurde, on oodata toetuse véljamakseid juba detsembris. Novembri
16puni esitati taotlusi, mille peale Riigi Tugiteenuste keskus loob detsemb-
ri alguses hinnangud. Toetust luues ndgime, et koik Eesti-Soome ja Ees-
ti-Rootsi liinidel s6itvad laevafirmad peaksid toetuseks kvalifitseeruma.

Soome transpordiameti Trafi 6igusnéuniku Elo Ruuto kommentaar:
uvel kiitis Soome parlament heaks tanavuse neljanda lisaeelarve pro-
jekti, suurendades seda 24,8 miljoni euroga, ning kasv eraldatakse

meretranspordi ajutiseks rahaliseks toetamiseks. Riikliku toetuse ees-

mark on tagada laevakompaniide t66voime koroonakriisi ajal ning vahe-
tult parast seda kuni aasta I6puni. Kui maarust pikendadakse, voib avaliku
teenindamise kohustus kehtida tuleval aastal mai l6puni.

Peamised Soome riigi toetust saavad laevaliikluse suunad on Soo-
me-Eesti ning Soome-Rootsi vahelistel regulaarliinidel s6itvate kauba- ja
reisilaevade operaatorid. Pakkumuskutsed osalemiseks saadeti kuuele
regulaarliinile. Ajakirja triikki minemise hetkel on teada, et Marieham-
ni-Kappelskari pakkumuse véitja on Viking Line ning Ecker6-Grissle-
hamni pakkumise véitja Eckerd Linjen. Turu-Mariehamni ja Langna-
si-Stockholmi liinil on vé6itjaks osutunud Tallink Silja Oy ja Viking Line
Abp, Tallinna-Helsingi liinil Viking Line Abp, Tallink ja Eckero Linjen. Ule-
jaanud tulemused pole veel selgunud.

linnast kui ka Riiast t66l kdivaid ini-
mesi.

Tallinna-Helsingi suunal on horen-
datud “Stari” ja “Megastari” nadalava-
hetuse soiduplaane.

“Baltic Princess” ja “Galaxy” soi-
davad tavaparase graafiku alusel
Turu-Stockholmi liinil. “Regal Star”,
“Sailor” ja “Sea Wind” liiklevad oma
tavaparase graafiku jargi.

Kui palju on teie 2020. a teise ja
kolmanda kvartali kéiive vihene-
nud, vorreldes 2019. aasta sama
perioodiga?

Inno Borodenko: Viking Line'’i
2020. a kolmanda, kéige olulisema
kvartali miigitulu oli 56,6 miljonit
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eurot, mullu samal ajal 153,8 miljo-
nit eurot.

Katrin Sirk: Ligi 60%.

Peeter QOjasaar: Kogu DFDS-i
oktoobrikuu kaubamahud suurene-
sid 2%, vorreldes 2019. aastaga, vottes
arvesse ka suletud Paldiski-Hanko
liini. 2020. a oktoobris oli meil kont-
sernis kokku 84% vahem reisijaid kui
eelmisel aastal samal perioodil. Lan-
gus on pohjustatud Covid-19-st tin-
gitud reisipiirangutest. Laanemerel,
sealhulgas Paldiski-Kapellskari lii-
nil, oli reisijate arv aga palju vihem
mojutatud.

Paavo Nogene: Teises kvartalis
kaotas Tallink kolmveerandi oma
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Meremajandus

kdibest, puhaskahjumiks kujunes
27,4 miljonit eurot. 2020. a kolman-
das kvartalis, mis on tavaolukorras
ettevotte korghooaeg, oli grupi audi-
teerimata puhaskahjum 23,9 miljo-
nit eurot (2019. a kolmandas kvarta-
lis oli kasum 54,6 miljonit eurot). Kol-
manda kvartali EBITDA piisis positiiv-
ne tanu ettevotte markimisvadarsete-
le pingutustele ja tegevustele mitme
uue tegevussuuna ning uute laeva-
liinide algatamisel ja arendamisel,
moodustades tihtekokku 5,7 miljo-
nit eurot (2019. a kolmandas kvartalis
83,2 miljonit eurot).

Grupi auditeerimata miitgitulu
kolmandas kvartalis vihenes mar-
kimisvaarselt, lausa 50% vorra, vor-
reldes eelmise aasta sama perioodi-
ga, ning oli kokku 143,7 miljonit eurot
(287,8 miljonit eurot 2019. a kolman-
das kvartalis). Eelmise, 2019. aasta
sama perioodiga vorreldes vahenes
kolmandas kvartalis kontserni miiii-
gitulu piletimiiigist 58,6%, parda-
mitgist 50,6%, kaubavedudest 21,5%
ja hotellimajutuse miitigitulu vahenes
73,2% vorra.

Kolmanda kvartali piletimititigi tulu
mojutas ka asjaolu, et reisijate ja oma
tootajate ohutuse eesmargil véahen-
dasime valjumistel maksimaalset
reisijate arvu pardal vastavalt 75%ni
lubatud maksimaalsest reisijate
arvust ning osal laevadel 50%ni.

Kas olete taotlenud Eesti valit-
suselt tuge viiruskriisiga toimetu-
lekuks?

Inno Borodenko: Eesti riigipool-

sed tugimeetmed on jargmised. Esi-
teks, 1. aprillist 2020 kuni 31. martsi-
ni 2021 on veeteetasu maksmisest
vabastatud koik Eesti sadamasse voi
sadama reidile sisenevad laevad.

Teiseks, reisilaevade operaatorite-
le antakse toetust kogusummas 20
miljonit eurot 2020. a l16pus. Kolman-
daks, kvartalikaupa osaline tagasi-
makse tooandjale meremeeste pal-
kadelt makstud sotsiaal- ja tulumak-
sust 2020. a III kvartalist kuni 2023. a
IV kvartalini.

Katrin Sirk: Ei ole.

Peeter Ojasaar: Eesti sai hiljuti
Euroopa Komisjonilt riigiabi loa, mille
raames on niid laevandusettevote-
tel 4 jargneva aasta jooksul voimalus
taotleda meremeeste sotsiaal- ja tulu-
maksu osalist kompenseerimist riigi
poolt — oleme seda voimalust kasuta-
nud ning esimese tagastuse ka juba
saanud. Summad ei ole meie puhul
kiill vaga suured, kuid pikemas pers-
pektiivis aitab selline toetus suuren-
dada meie laevandusettevotete kon-
kurentsivoime samale tasemele 1ahi-
riikidega, kus toetused laevandusele
on kehtinud juba pikka aega.

Paavo Nogene: Alates martsist on
kontsern saanud erinevaid otseseid
rahalisi toetusi kogusummas 17 mil-
jonit eurot. Suurem osa toetustest
saadi 2020. a Il kvartalis.

Kontsern kasutas riikide pakutud
ajutisi todtasu kompenseerimise abi-
meetmeid. Kevadel saime Eesti valit-
suse palgameetmest toetust kolm
kuud.
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AS Tallink Grupp allkirjastas ka
kaibekapitali laenu KredExiga taht-
ajaga kolm aastat. Laenulimiidi ula-
tus on 100 miljonit eurot ning laen on
lubatud kasutusele votta 10-40 miljo-
ni euro suuruste osade kaupa. Samu-
ti on tervitatav, et Riigikogu on Kiit-
nud heaks seadusmuudatuse, mille-
ga vabastatakse laevad alates aprillist
2020 kaheteistkiimneks kuuks vee-
teetasu maksmise kohustusest.

Mis puudutab Soomet, siis kauba-
veo tarnekindluse tagamiseks sai-
me tanavu Il kvartalis “Megastari” ja
Turu-Stockholmi liini laevade operee-
rimiseks toetust Soome riigilt, mida
jagab Soome Riiklik Varustuskind-
luse Keskus. Toetus on oluline ope-
reerimiseks vajalike kulude katmisel,
kuid see ei vdimalda opereerimiselt
kasumit teenida.

Vorreldes kdesoleva aasta teise
kvartaliga, olid erinevad vélised toe-
tused kontsernile kolmandas kvarta-
lis tunduvalt vaiksemad. Riikidepool-
ne toetus kuivas kolmandas kvartalis
kokku, kiitindides 4,9 miljoni euroni
peamiselt palgatoetuse ndol Root-
sis. Loodetavasti otsuseid véliste toe-
tuste kohta siiski lisandub, nt Root-
si tegi neil paevil otsuse palgatoetust
kevadeni jatkata. Abi on kindlasti ka
kauaoodatud meetmest Eesti laevan-
dussektorile laiemalt, mis hiivitab
osaliselt ettevotte makstud sotsiaal-
ja tulumaksu, et vihendada laevaet-
tevotete maksukoormust ja sailitada
tookohti, mis oleksid loodud Eestis
registreeritud aritthingutes. Kénealu-
se meetme pikaajaline lahendus s6l-
tub Riigikogu edasisest tahtest, mis
oleks aga hadavajalik, et hoida t66-
kohti konkurentsivoimelisena just
Eestis, mitte aga nditeks Latis.

Kas olete taotlenud Soome valit-
suselt tuge viiruskriisiga toimetu-
lekuks?

Inno Borodenko: Jah, oleme saa-
nud tuge nii Soome Riiklikult Varus-
tuskindluse Keskuselt kui ka trans-
pordiametilt Traficom.

Peeter Ojasaar: Ei ole.

Katrin Sirk: Kevadise eriolukor-
ra ajal sai Ecker6 Line’i laev “Finlan-
dia” Soome riigilt toetust kaubave-
dude kulude katteks. Siigisel toimus
Soomes riigihange, mille kdigus vali-
ti valja kolm teenusepakkujat, kellelt
hakatakse teenuseid ostma. Veel ei



ole teada, kas ja kui palju teenuseid
ostma hakatakse.

Kas praegustest Eesti ja Soome
toetusmeetmetest piisab, et Rriis
iile elada?

Inno Borodenko: Jah, need aita-
vad palju.

Katrin Sirk: Seda on véga raske
kommenteerida. Koik soltub sellest,
kui kaua kriis kestab. Eckero Line
alustab labiradkimisi Soome ame-
tithingutega voimaliku personali
vahendamise {ile tuleva aasta keva-
del.

Peeter Ojasaar: Isiklikult arvan,
et koigist olemasolevaist laevandus-
sektorile pakutud toetusmeetmeist
ei piisa kogu pandeemia pohjustatud
kahju korvamiseks ega arva ka, et riikk
koik kahjud ilmtingimata kinni peaks
maksma. Kasumit teenivad ettevot-
ted ja turg, millel need ettevotted ope-
reerivad, reguleerub varem voi hiljem
ise — riikide jouline sekkumine toob
kaasa ainult segadust ja ebavordset
konkurentsi.

Kuivord DFDS-is on kogu kontser-
ni kaubaveod 84% kaibest, siis pole
kriis meid nii palju méjutanud kui
neid laevandusettevotteid, mille foo-
kus on olnud peamiselt reisijateveol.
Aga kuna reisijateveo &ri on osa kogu
meie tegevusest, siis on see siiski ka
meile markimisvaarset moju avalda-
nud, kuid me saame sellega hakka-
ma.

Oletame, et turism Ildhinaabri-
te Soome, Eesti ja Rootsi vahel ei
taastu enne 2021. a juunit. Millised
peaksid olema valitsuste toetus-
meetmed, et te ellu jdadksite?

Inno Borodenko: Palju séltub
ametkondade seatavatest piirangu-
test ja vaktsiinist. Soovime, et liiklus
oleks taas normaalne suvel 2021. Kui
piirangud kestavad, vajame jatkuvalt
ka riigi tuge.

Katrin Sirk: Palgatoetused turis-
misektori to6tajatele, voimalik sada-
matasude vihendamine, renditasu-
de vdhendamine.

Paavo Nogene: Tallink tootab iga
paeyv, et tegelda ettevotte tegevuse
efektiivsernaks muutmise ning tule-
vikuplaanide analiiisimisega. Toe-
tuste lisavajadus laevandussektorile,
mitte ainult Tallinkile, séltub sellest,
kui kaua kriis otsustab kesta. g'g

Illustratsioon
ehitatava laeva

konseptsioonist.
Foto: Olev Ténismaa

Tehisintellekt viib
meresolduohutuse
uuele tasemele

Jane Niit

nimese viga voi hooletus on um-

bes 96% laevadnnetuste pohju-

seks. Eestis dsja asutatud ette-
vote Artificial Tracking OU aren-
dab tehisjalgmissiisteemi, milles
tehisintellekt aitab laevaohvitseri-
del minimeerida inimtegurist tule-
nevaid vigu. Et 6nnetusi enam ei
juhtuks voi juhtuks véhem. Ette-
votte asutajate kapten Jarmo Kos-
teri ning IT- ja analiiiitikaeksperdi
Toomas Allikase sonul teist sellist
taislahendust maailmas ei olevat.

Projekti esimeses faasis arenda-
takse vélja platvorm laevasilla val-
menditele ning see saab nii-delda
tooriistaks eri harjutusiilesannete
ja eksamite labiviimisel. Projekti
tihe osana on plaanis valja to6tada
ka unikaalne Al-pohine opilaste ja
oOpetajate hindamise siisteemn, mis
suurendab Oppeasutuste 16peta-
mise tulemuslikkust ning hélbus-
tab to6turule sisenemist. Silla val-
mendile lisatakse 360° kaamerad,
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mis jalgivad ja hindavad koolitatava
sooritusvoimet, isikuomadusi, kaitu-
mist, osavotlikkust, vasimust jne.

Teises etapis implementeeritakse
sama lahendus laevadele ning liides-
tatakse siisteemile valiskaamerad,
tuvastamaks vaikesi objekte laeva
timbruses, inimeste iile parda hiip-
pamist/kukkumist, piraatide riinna-
kuid jms, ning eri seadmetest ja sen-
soritest saadav info.

Tehisintellekt vaatleb ja salvestab
andmeid:

1. Videolahendus - 360° laeva sild,
masinaruum, kaubaruumid ning
laeva imbrus (varustatud soojus- ja
O0kaameratega)

2. Helilahendus - kone, raadioside
ja kere kiilge paigaldatud sensorid/
mikrofonid

3. Andmeside - silla seadmed,
masinaruum ja muud sensorid.

Saadud andmete péhjal analiiii-
sib tehisintellekt laevapere tegevust,
laeva tehnilist olekut ja timbritsevat
keskkonda ning tuvastab votmetegu-
rid, mis mojutavad laeva opereerimi-
se efektiivsust ja ohutust.
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Teadus ja arendus

Naide: laeva kokkuporge
objektiga

Siisteem jalgib reaalajas eri kaa-
merate ja seadmete sisendit ning kui
Al jbuab jareldusele, et laevapere ei
astu vajalikke samme, et kokkupor-
get valtida, pakub siisteem tegevus-
plaani ning annab soovituslikud tege-
vusjuhised. Siisteem voimaldab info-
vahetust ka laevaomaniku ja kolman-
date osapooltega. Samuti on voimalik
stsenaarium, mil siisteem vétab juh-
timise tile voi suunab kaughalduse
juhtimiskeskusse.

Parast juhtumit analiitisib Al siis-
teem, mis olid 6nnetuse tekkepohju-
sed. Kas laevapere tegeles korvaliste
asjadega, oli vasinud, oli tegu tehni-
lise rikkega, halbade ilmastikuolude
voi muude pohjustega?

Tulemusena on voimalik tapselt
tuvastada, miks mingi 6nnetus juh-
tus ning kuidas tulevikus paremini
sellesarnast olukorda valtida. Uhtlasi
saab parandada laevapere valjadpet
ja ohutusprotseduure. Laevaomani-
kele on siisteemni suurimaks vaartu-
seks inimtegurist tulenevate riskide
maandamine, madalam kindlustus-
makse ning lisaks otsene iilevaade
laevadel toimuvast. Kindlustusettevo-
tetele saab meie lahendusest parim
toendusmaterjalide pagas laevaon-
netuste juurdlemisel ning véhenevad
kindlustusvaljamaksed.

Kuidas tehisintellekt tootab?
Pohimoétteliselt to6otab siisteem
algoritmidel, mis analiiiisivad tea-
daolevaid andmeid. Siisteem jal-
gib ja anallilisib laeva opereerimist
24/7 ning oskab hinnata, kas mingi
potentsiaalne probleem hakkab tek-
kima vé6i koéik toimib sujuvalt. Algo-
ritmid 6pivad pidevalt ning vordlevad
uusi andmeid koigi eelnevalt sisesta-

Mereakadeemia simulaatorikeskuses tehtav harjutus, kus laevajuhid teevad t66d
ning lillad jooned markeerivad ala, mida Al monitoorib ja analiiisib. roto: Toomas Aliikas

tud tuhandete juhtumitega. Ettevottel
on nimekKiri, milles on tile 400 erine-
va juhtumi, milles on omakorda 3-4
muutujat (ilus ilm, torm, udu, laine-
tus jne).

Platvormi arendamisele ja tes-
timisele on plaanitud iiks aasta, eri
juhtumite siisteemi sisestamist saab
alustada martsis 2021 ning selleks
on arvestatud kaks kuud. Juhtumite
sisestamisse ja testimisse kaasatakse
koik partnerilikoolid. Koik stisteemi
uuendused on klientidele tasuta.

Ehitatakse mitmeotstarbeline
oppelaev

Ettevottel on plaan ehitada 35-45 m
pikk mitmeotstarbeline SOLASe
nouetele vastav laev kogumahuta-
vusega vahemalt 500 ja voéimsusega
min 750 kW, mida hakatakse kasu-
tama tehisjalgmise siisteemi juuru-
tamiseks, meresoidupraktikaks ning
hariduslikul, uurimuslikul, paaste- ja
muudel eesmarkidel. Teist sellist T&A
laeva lahitimbruses ei ole.

Projekti seisund
Arimudel, tuumikmeeskond ja

partnerid on olemas ning kaivad
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intensiivsed labiradkimised nii Eesti
kui ka valisinvestoritega. Kokku soo-
vitakse kaasata 4 miljonit eurot, mil-
lega arendatakse vélja [T-platvorm ja
raudvara, palgatakse to6tajaid ning
kaetakse turundus- ja opereerimis-
kulud. Samal ajal toimuvad labiraa-
kimised ka laeva projekteerimiseks,
mille kogumaksumuseks on plaani-
tud 15 miljonit eurot.

Ettevotte partnerid on rahvusva-
heliselt tunnustatud oppe- ja teadus-
asutused, nagu TalTech Eesti Mere-
akadeemia, Flensburg Maritime Cen-
ter, Satakunta University of Applied
Sciences, South-Eastern Finland Uni-
versity of Applied Sciences, Aalto Uni-
versity, VI Tresearch. IT-peatdovotja
on Tartu Ulikooli iCV Lab ja tugiaren-
daja IceFire OU.

Tuumikmeeskonda kuuluvad Ees-
ti Mereakadeemia laevanduskesku-
se juhataja, vanemlektor kapten Jar-
mo Koster, lektor ja simulaatorikes-
kuse juhataja kapten Olev Tonis-
maa, [T-spetsialist Toomas Allikas, Al
tippspetsialist Gholamreza (Shahab)
Anbarjafari, kes juhib Tartu Ulikooli
iCV laborit, ning Merrill Lynchi tausta-
ga finantsist Michael Vasileff. M}
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At Hempel, we believe a coating system
should help you achieve your long-term
business goals. That's why we offer a full
range of proven coatings and technical
service, all designed to help you reduce
fuel bills, extend maintenance cycles and
cut drydock expenses.

hempel.com

And, with a team of 600+ FROSIO/NACE
qualified coating advisors around the
world, we ensure you always get the best
possible solution - whatever your vessel or
operating conditions.
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Teadus ja arendus

Autonoomsed laevad Ees

Ulevaate koostas Jane Niit

utonoomsete ja distantsilt

juhitavate laevade arendus

on praegu merenduses tiks

aktuaalsemaid teemasid.
TalTechi Eesti Mereakadeemias keva-
del kaitstud magistritoos uuris And-
res Laasma autonoomsete laevade
rakendamise voimalust kitsalt piirit-
letud Eesti rannasdidu reisilaevandu-
se kontekstis. Autori loal tegime kok-
kuvétte t66 tulemustest.

Mis on autonoomne laev?

Eri valdkondade arendusorgani-
satsioonid kirjeldavad autonoomset
laeva ja selle funktsiooni moneti eri-
nevalt. Tabel kirjeldab IMO definit-
siooni.

Autonoomsete laevade arendu-
seks on algatatud erinevaid arendus-
projekte, nagu MUNIN, ReVolt, Yara
Birkeland ja AAWA, millest osaga on
joutud juba rakendusetappi. Lisaks
juhtimistehnoloogiate arengule toe-
tab ka laienev elektrienergia kasutu-
selevott peamise energiaallikana, et
rannikuldhedastel aladel saaks laeva-
de mehitamist minimeerida.

Kliimaeesmarkide elluviimisest
tulenevad muutused energiakandja-
te maksustamisel nduavad sisuliselt
kogu Eesti transpordisektoris ener-
gia kasutamise meetodite iilevaata-
mist. On lisna kindel, et Eesti ranna-
soidulaevastik, mis kasutab primaar-
energia allikana fossiilseid kiituseid,
tuleb lahimas tulevikus {ile viia alter-
natiivsetele kiituseliikidele, olgu maa-
gaasile voi elektrienergiale. Viimase
variandi kasutamine toetab marki-

Laeva autonoomsustaseme kirjeldus (IMO 2018)

| tase Automaatika ja otsustus-
abi siisteemidega laev

Il tase Mehitatud, kuid distantsilt
kontrollitud laev

Il tase Distantsilt kontrollitud
mehitamata laev

IV tase Taisautonoomne laev

misvaarselt ka autonoomsete laeva-
de kasutuselevottu, kuna elektriener-
giat peamise energiaallikana kasuta-
des sisaldab laeva kaitamissiisteem
oluliselt vahem liikuvaid osi, mille
hooldus ja kditamine eeldaks inime-
se pidevat kohalolu.

Ohutus ja turvalisus on
suurim valjakutse

Suurim véljakutse transpordiva-
hendite kaitamisel on alati ohutus ja
turvalisus. Need ei ole aga tihtipeale
kooskoélas suundumusega vahenda-
da inimese rolli liiklusvahendite kéi-
tamisel, eriti eriolukordades. Onne-
tuste statistika kohaselt on kogu maa-
ilmas ligi 80% laevadnnetuste poh-
juseks inimlik eksimus ja juhtimise
automatiseerimine voib vastupidi
tildisele arvamusele ohutust paran-
dada. Inimese psiihholoogiale v6ib
olla raske voi koguni voimatu néustu-
da oma ohutust ja turvalisust {ile and-
ma inimese asemel masinale. Eri-
ti juhul, kui liikumine on maismaalt
eemal ja karmides ilmastikuoludes.
Seega voimalik inimkaitumise tead-
vustamine ja vajadusel imberkujun-
damine on autonoomsete reisilaeva-
de kasutuselevotu tiks eeltingimusi.

Laevapere on pardal, siisteemid on
osaliselt automatiseeritud

Laev on distantsjuhtimisega, kuid
pardal on laevapere

Laeva juhivad operaatorid
distantsilt, laevaperet pardal ei ole

Laeva juhtimissiisteemid
suudavad iseseisvalt laeva
opereerida ja otsuseid vastu votta

Lisaks eelnevale on oluline kohan-
dada kogu rahvusvahelist ja kohalik-
ku Gigusraamistikku, mis merendust
reguleerib. Praeguste selle valdkon-
na regulatsioonide kohaselt on laev
mehitatud transpordivahend ja 6igus-
siisteem ei voimalda kuigi kergesti nii
ulatuslikku paradigmaatilist muutust
nagu mehitatuse kaotamine. Siis-
ki on selles valdkonnas juba astutud
samme nii spetsiaalsete mereala-
de loomisel kui ka Rahvusvahelise
Mereorganisatsiooni IMO eesmarki-
de seadmisel valdkonna regulatsioo-
ne muuta.

T66s uuriti nelja autonoomsuse
rakendamiseks vajalikku aspekti:
tehniline, Giguslik, psiihholoogiline ja
ettevotjate majanduslik valmisolek.
Magistrit66 hiipoteesiks on vdide, et
tehniline valmisolek autonoomse-
te laevade kasutamiseks on piiratud
kujul olemas, reisijate psiihholoogi-
line valmisolek kujuneb liihiajalise
praktikaga, operaatorite majanduslik
valmisolek tuleneb valistest survete-
guritest, nagu konkurents ja t66jou-
turg, ning kriitilisim on 6igusraamisti-
ku aeglane kohanemine.

Tehniline valmisolek

Tehnilise valmisoleku hindamisel
tugines autor olemasolevate uurin-
gute ja arendusprojektide analiiiisi-

Sisiniku ja muude gaaside emissiooni-
vaba laevanduse (iheks eestvedajaks on
Norra tehnoloogiaettevdte Kongsberg
ja laevandusettevote Yara, mille koos-
166 tulemusena on asja valminud
esimene téiselektriline nullemissioo-
niga autonoomne konteinerilaev ,Yara
Birkeland”. 80 m pikk ja 15 m lai laev
mahutab 120 TEU ning hakkab s6itma
Yara Porsgrunni tehasest Breivikki ja
Larvikki. roto: Yara international
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le. Tehnilise valmisoleku kontekstis
saab vaita, et autonoomse laeva kai-
tamiseks on vélja arendatud ja prakti-
kas katsetatud vajalikud juhtimissiis-
teemid, mis voimaldavad laeva juhti-
da nii taielikult autonoomses kui ka
distantsjuhtimise reziimis. Samuti on
olemas toimivad sadama infrastruk-
tuuri lahendused, nagu automaat-
sed sildumis- ja laadimissiisteemid,
mis voimaldavad autonoomses reZii-
mis mereso6itu. Olemasolevate laeva-
de autonoomse kaitamise tiks kitsas-
kohti on laevatekil so6idukite sujuva ja
ohutu liikumise korraldus, mida on
aga voimalik saavutada uute ehitata-
vate laevade vastava disainiga. Eel-
duslikult saab rannaso6idus kasutada
avatud, tihe tasandiga autotekke, kus
liikluskorraldusvahendite paigaldus
on tehniliselt kergesti lahendatav.
Too kirjutamise ajal taielikult auto-
noomset reisilaeva kaitamist voimal-
davaid tootavaid paaste- ja evakuat-
sioonilahendusi pole. Seega on tehni-
line valmisolek iiksnes sellisel auto-
noomsuse tasemel laevade kasuta-
miseks, milles pardal viibivad eva-
kuatsiooni- ja paastevahendite kai-
tamisoiguse ning valjabppega mees-
konnaliikmed. Kuid tehniliste lahen-
duste leidmiseks on Eestis olemas
edumeelseid laevaehitusettevotteid.
Sadamates on vaja valja ehitada eel-
koige automaatse sildumise ja akude
laadimise stisteemid, samuti laadi-
miseks vajalik elektrivarustustaristu.

Vajaliku kvaliteediga sidelahendus-
teks on riigil vaja labi viia raadiosage-
dusoksjonid, mis vdoimaldavad side-
operaatoritel 5G sidevérkude vélja-
arendamise.

Oiguslik valmisolek

Oigusliku valmisoleku hindamisel
vordles autor valdkonna kohta aval-
datud uurimusi, analiiiise ja riikide
tellitud iilevaateid. Oiguslikust val-
misolekust t60s pustitatud hiipotees
leidis kinnitust selles osas, et rahvus-
vahelises 6igusruumis tldtunnusta-
tud regulatsioonide loomise areng on
alles viga varases staadiumis.

Nii IMO kui ka klassifikatsiooni-
tihingud on alles alustanud nii tehni-
liste tingimuste kui ka 6iguslike regu-
latsioonide raamistiku valjat66tamist.
Kuid riigisisese rannasoidulaevandu-
se korraldamises on lipuriikidel kiil-
lalt lai diskretsioonibdigus rahvusvahe-
liste 6igusaktide kohaldamisel, mis-
tottu on soovi korral voimalik leida
ajaliselt kiiremaid lahendusi. Selles
on votmeroll koost6ol, milles siistee-
mide loojad, kasutajad ja mereadmi-
nistratsioon peavad reaalseid voima-
lusi hindama ja sellesuunalist inno-
vatsiooni toetama.

Psiihholoogiline valmisolek
Reisijate psiihholoogilise valmis-
oleku selgitamiseks viis autor labi
kisitluse. Selle tulemustest selgus,
et Eesti laevareisija on autonoomsu-
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se suhtes moodukalt optimistlik. See-
tottu on voimalik Eestis autonoomsu-
se valdkonnas minna edasi astmelise
tegevusega, milles reisijate usalduse
saavutamiseks vajalik tegutsemine
on etapiviisiline.

Teatavad etapid on reisijale iiksnes
teadvustatavad, nagu laeva juhtimine
naiteks kaldal asuvast juhtimiskes-
kusest, kui laeval tundub koéik endi-
ne ja vahemalt osaliselt on meeskond
pidevalt nahtaval. Samuti ei ole otse-
selt tajutav tehnilise kontrolli lilkumi-
ne esimeses etapis samuti kaldapeal-
sesse juhtimiskeskusse ja sealt eda-
si tehisintellekti katte. Kinnitust leidis
pustitatud hiipotees, et psiihholoogili-
ne valmisolek on pigem aja kiisimus
ja sOltub sellesuunalistest iildistest
transpordisektori arengutest.

Majanduslik valmisolek

Ettevotjate majandusliku valmis-
oleku valjaselgitamiseks viis autor
1abi ekspertintervjuud valdkonna
arvamusliidritega. Majandusliku val-
misoleku kohta t66s piistitatud hiipo-
teesid jatsid koige rohkem kiisitavusi.
Kinnitust leidis todemus, et innovat-
siooni autonoomse laevanduse aren-
guks kutsuvad esile valised tegurid,
kill aga ei suuna seda esimeses ast-
mes majanduslik konkurents. Ehkki
tooturu olukord ja demograafilised
muutused voiksid anda arenguteks
touke, ei ole nende moju praeguste
ettevotjate hinnangul piisav, et astuda
olulisi esimesi samme.

Valdkonna uudsus ja raskesti hoo-
matav investeeringute suurus ei voi-
malda ettevotjatel praktilisi stsenaa-
riumeid koostada. Muutused selles
valdkonnas tuleks esile kutsuda lipu-
riigi valitsuse, mereadministratsiooni,
teadusasutuste ja ettevotjate koordi-
neeritud koost66s. Oluline on esmalt
kujundada valdkonna arengu poliitili-
sed suunad, seejarel koostada konk-
reetsemad tegevuskavad. Innovat-
siooni touke autonoomse laevanduse
arenguks annaksid riigi kehtestatud
keskkonna- ja majanduspoliitikaga
kooskolas olevad turureeglid avalikul
liiniveol. !f_‘
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Trelleborgi seadmed.
Foto: Mehis Reim

Automaatsildumisseadm

Jane Niit

fektiivuse suurendamiseks
ning kulude kokkuhoiuks
otsivad sadamad kogu maail-
mas voimalusi, kuidas oma
t66d tiha rohkem automatiseerida.
Uhe sellise meetmena votab Tal-
linna Sadam aasta lopuks kolmel
Vanasadama kail kasutusele auto-
maatsildumisseadmed, tiapsema
lilevaate annab sellest projektijuht
Mehis Reim.

Miks otsustasite just automaat-
sildumise tehnoloogia Vanasada-
mas kasutusele vétta?

Tallinna Sadama seisukohalt olid
madravad kaks asjaolu: esiteks kar-
mistuvad keskkonnanoéuded ning
teiseks ohutus ja inimressursi kasu-
tuse vihendamine. Kolmanda asja-
oluna voiks vdlja tuua innovatiivsuse,
tegu on Eestis taiesti uue tehnoloogia
rakendamisega.

Miks otsustasite paigaldada just
vaakum-, mitte magnetsildumis-
seadmed?

Vaakumsildumisseadmed t66ta-
vad nii, et kai peale on paigaldatud
vaakumseade, mille kiiljes olevad
suured iminappadega ,kapad“ haa-
ravad laeva pardast ning laeva hoitak-
se kai aares vaakumi imemisjouga.

Magnetsildumisseadmed on oma
tehniliselt (ilesehituselt sarnased, ai-
nult et laeva hoitakse kai dares voim-
sate elektromagnetiliste ,kappade-
ga“.

Kuna magnetsildumisseadmete
areng on alles viga algusjargus ning
ei ole teada, millist m6ju voivad tuge-
vad elektromagnetid avaldada ini-
mestele (stidamestimulaatorite rik-
ked vms) ja imbritsevale keskkon-
nale (laevakerede voimalik magnee-
tumine, mille tagajarjel voivad lae-
va juhtimissiisteemid rikki minna ja
klassikaline kompass valetama haka-
ta), siis otsustasime vaakumsildumis-
seadmete kasuks.

Kui levinud on sellised seadmed
maailma sadamates?

See tehnoloogia kogub jarjest
populaarsust, kui uskuda nii Cavo-
teci kui ka Trelleborgi uudislehti, siis
kumbki voidab kolm-neli Tallinna
Sadama mastaabis projekti aastas.

Meie piirkonnas on vaakumsildu-
miseadmed suhteliselt uus asi, kuid
mujal maailmas on neid tuntud juba
umbes 25 aastat. Praegu on lahimad
voimalikud variandid Helsingi Laa-
nesadamas, Mariehamni sadamas ja
Langnasi sadamas Ahvenamaal.

Mis on selle kasutegur? Kui pal-
Ju ressurssi aitab see tehnoloogia
sadamal ja laevadel kokku hoida?

Siisteem on kaugjuhitav ning kap-
ten on see, kes juhib laeva kai darde.

Inimressurssi saab kokku hoida sel
viisil, et kui praegu on vaja iga laeva
sildumiseks ja otste andmiseks 3+3
kaimadrust + meister, siis vaakum-
masinate puhul inimesi vaja pole.

Siisteem on kaugjuhitav ning kap-
ten juhib laeva kai darde. Erandiks on
ilmaolud, kui tuule Kkiirus on 17 m/s
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vOi rohkem, siis tuleb silduda otstega.
Erinevus on sildumiskiiruses: inimes-
tega kulub selleks 5-10 minutit, vaa-
kumseadmetega 30 sekundit kuni
2 minutit, vabastuskiirus on 15-30
sekundit. Klassikalisel sildumisel
(otste kinnitamisel pollaritele) kulub
nii sildumisele kui ka vabastamisele
orienteerivalt 5-10 minutit.

Et laeva sildumisaeg litheneb, siis
vaheneb ka keskkonnaméju loodu-
sele. Laevafirmad vaidavad, et kuna
laev ei pea soitma graafikust kin-
nipidamiseks taiskiirusel, siis ise-
gi 5 minutit pikem s6iduaeg vahen-
dab olulisel méaaral nende kiituseku-
lu ja CO2-heidet. Vaheneb fossiilsete
kituste tarbimine.

Mis on selle tehnoloogia soeta-
mise ja paigaldamise kogumaksu-
mus? Millal plaanite investeerin-
guga nulli jouda?

Meie puhul on kolme kai investee-
ringu kogumaksumus 10,5 miljonit
eurot, lisaks kdibemaks. Tasuvusaeg
on suhteliselt pikk, mélu jargi pakun,
etumbes 20 aastat.

Kas selle kasutuselevott nouab
laevaperedelt mingit tiiendavat
teadmist ja koolitust voi t66d?

Otseselt ei noua midagi, laevapere
kahele inimesele ja meie kaldaperso-
nali kahele inimesele toimub umbes
tunnine véljaope.

Stisteem tootab tdisautomaat-
selt ning juhtimine toimub l&bi tah-
velarvuti, seda oskavad tanapaeval
koik kasutada. Mélemad seadme-
tootjad pakuvad ka 24/7 kaugtugitee-



Sildumisseadmed ootavad

Helsingis laeva, paremal on

vendri asemel pdrkeseade.
Foto: Madli Vitismann

ed Vanasadamas

nust: kui siisteemis tekib torge, siis
siisteemn saadab info nende keskus-
se ning sealt saab kaugjuhtimise teel
teha esmase korrektuuri ja seadme-
te seire.

Osa meie lepingutest on viieaas-
tane hooldusleping, mille kohaselt
peab hooldusmeeskond voimalike
rikete puhul olema meie juures 24
tunni jooksul parast teate saamist.

Mis faasis projekt detsembri al-
gul eeldatavasti on? Milliste kaide
ddrde on need seadmed paigalda-
tud ja téosse véetud?

Tallinna Sadam paigaldab vaa-
kumsildumisseadmed kaidele nr 5
(“Megastar” ja “Star”, tulevikus “Mys-
tar”), 12 (“Finlandia”) ja 13 (“Viking
XPRS”), neid kaisid kasutavad Tal-
linna-Helsingi liinil sé6itvad liinilae-
vad. Eeldatavasti peaksid koigil kai-
del t66d valmis olema aasta 10puks.
Automaatsildumisseadmed ei ole
moeldud pikalt sadamas seisvatele
laevadele, mistottu neid ei paigalda-
tud ka Rootsi-liini laevade kaidele.

Kas iga kai ddrde paigaldatakse
samad seadmed v6i on need lae-
va tiitibist olenevalt milleski erine-
vad? Kui jah, kas siis peab laeva
vahetumisel ka sadamaseadmed
vilja vahetama?

Kaidele 5 ja 12 tulevad sama tootja
ehk Cavoteci seadmed, 13. kaile pai-
galdatakse Trelleborgi seadmed.

Oma tehnilistelt parameetritelt
(haaramisjoud, vabastus- ja sildumis-
kiirus jne) on need sarnased, kuid
tehnilises moéttes erinevad: Cavote-

Cavotec-i seadmed.
Foto: Mehis Reim

ci seade on staatiline ja vaheliikuv,
Trelleborgi oma on liikkuvam ja sellest
tulenevalt ilmselt ka kasutajasobra-
likum.

Tuleb arvestada, et kasutaja seisu-
kohalt on iga liigendsolm potentsiaal-
ne probleemide allikas.

Kas kruisikaide ddrde tulevad
ka seadmed? Kui ei, siis miks?

Kruisikaidele neid ei paigaldata,
sest kruisilaevad on kai dares kesk-
miselt 8-10 tundi ning praeguse tase-
mega vaakummasinad ei joua neid
nii kaua kai dares hoida. Tootjad taga-
vad 3-4 tundi vaakumi tboaega.

Millise tootja valisite ja miks?

Meil on riigi enamusosalusega fir-
ma ning hanke korraldamise aluseks
on riigihankeseadus ehk siis vordsed
voimalused koigile. Sellest tulenevalt
voitis hanke kaidele 5 ja 12 Cavotec
ning 13. kaile Trelleborg.

Kui palju suudavad seadmed
kompenseerida laeva litkumist kai
ddres?

Hanketingimustes andsime pak-
kujatele ette veetaseme koikumise
ning laevade siivise muutuse taislas-
tis ja tiihilastis koos néudega, et sead-
med peavad suutma sellega arvesta-
da.

Moélemad pakkujad vaidavad, et
nende seadmed rahuldavad koiki
neid meie tingimusi.

Kui tugeva ja mis suunast tuule-
ga seisab laev veel ilusti kai ddres?
Mis on see joud, mida need sead-
med suudavad hoida?

Tuulekiiruse piirang on 17 m/s ning
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see peab puhuma risti laeva valispar-
daga kaist eemale. Kui tuul jaab alla
selle Kkiiruse, siis seadmed t66tavad,
kui iile selle, siis tuleb kasutada tava-
list otstega sildumist.

Mis on veel nende seadmete
puudused?

Need ei ole kasutatavad sadamais,
kus on suur veetaseme koikumine,
s.t tous ja moon. Seade pole univer-
saalne ehk eri laevatiiiibid vajavad
erinevaid vaakumsildumisseadmeid.

Kasutuspiirang: vaakumi imemis-
joud, millega laev kai darde tomma-
takse, ei tohi tiletada kai kiiljes ole-
vate vendrite absorbeeritavat joudu.

Silduva laeva parras peab olema
sile, suurim lubatud ebatasasus on 25
mm. Suhteliselt korge hind. Kui lae-
va parras on tugevasti jaatunud, siis
s~waakumkapp*“ ei suuda laeva haara-
ta.

Kui kaua testperiood kestab,
enne kui laeval otstest loplikult
loobutakse?

Tootjad arvavad, et kaks nadalat
kuni kuu on piisav katseperiood, eda-
si pole pidevalt inimesi enam vaja.

Mis siis juhtub, kui tehnoloogia
veab alt? Mis on plaan B?

Selles osas on tootjad vaga enese-
kindlad. Nad vaidavad, et seadmed
alt ei vea.

Neil on olemas akud, milles on pii-
savalt voimsust, et ka elektrikatkes-
tuse korral laev saaks silduda. Ja ala-
ti jadb voimalus kasutada traditsioo-
nilist meetodit ehk kaimadruste abil

otstega laeva kai kiilge kinnitada. ’éﬂ

Teadus ja arendus
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Merekeele noukoda koht

Madli Vitismann

erekeele noukoda sai sep-

tembrikoosolekul teada,

et Riigikogusse on joud-

nud seaduseelnou, mil-
le kohaselt tuleb paljudes seadus-
tes sonad ,Veeteede Amet“ asenda-
da sonaga ,Liikuvusamet“. Ametnike
keelelooming leidis teravat vastuseisu
ega saanud teoks.

Nimi viimasel minutil

Maantee-, Lennu- ja Veeteede
Ameti liitmise mote joudis talvel ava-
likkuseni ,haalena rahva hulgast®
ehk transiidikomisjoni tungiva soovi-
tusena. Kuigi soovituse andnud koos-
olekul ei olnud {ihtki mereharidusega
osalejat, mist6ttu voib arvata, et Vee-
teede Ameti asjus polnud soovitus
piisavalt padev.

Seejarel ,tuldi vastu rahva soovile*
ehk MKM saatis juunis valja pressitea-
te ,Lennuamet, Maanteeamet ja Vee-
teede Amet tihinevad®, eksides juba
pealkirjas. Ei ihine, ametid (thenda-
takse, kaalumata merendusorgani-
satsioonide vastuargumente. Pres-
siteates nimetati saadust franspordi
valdkondade iihendametiks.

Edasi jai mulje, et rahva soovile
vastu tulnud riigijuhid olid otsuse tei-
nud. MKM oli septembri algul edasta-
nud Riigikogule seaduseelnou, milles
oli uuele ametile nimi juba pandud.
Eelnou seletuskirja olid koostanud
Maanteeameti to6tajad ja MKMi juris-
tid, mistottu pole ime, et seost Vee-
teede Ametiga ei 6nnestunud sellest
leida.

Uuele ametile seaduseelnous pan-
dud nimi Litkuvusamet polnud aga
tildse kuidagi Veeteede Ameti tege-
vusega seotud. Sona liikuvus ld-
keelset tahendust seletab ,Oigekeel-
sussoOnaraamat®, et see on voime lii-
kuda, ja sealsamas on naide: liigese
normaalne liikuvus.

Merekeele noukoja liikmete vastu-
seis sellele nimele oli iiksmeelne ja
arutati mitut muud versiooni: Trans-
pordiamet, Liiklusamet, Veoamet ja
Teedeamet. Enne seaduseelnou esi-
mest lugemist saatis merekeele nou-

koda Riigikogu merenduse toetus-
riihmale kirja néukoja pohjenduste-
ga ja ettepanekuga nimetada loodav
tthendamet Transpordi- voi Liiklus-
ametiks. Sealt joudis see fraktsiooni-
de ja eeln6u menetlenud majandus-
komisjonini ning leidis moistmist.

Moesona litkuvus

Seletuskirjas oli piiiitud uut nime
pohjendada, kuid koéik pohjendused
sattusid vastuollu s6na litkuvus uld-
keelse tdhendusega voi laiendasid
seda lubamatult kaugele esialgsest
tahendusest. Naiteid:

,Liitkuvus tahendab véimet liiku-
da iihest kohast teise, kasutades lihte
VoI mitut transpordiliiki ja teenuseid
inimeste litkumisvajaduste rahul-
damiseks.” Jah, liikuvus ongi liiku-
misvoime, aga ei selgu, kuidas tege-
leb Veeteede Amet inimeste liikumis-
voime ja liikumisvajadusega.

,2Uue ameti nimetuseks eelista-
tud Liikuvusamet Iciheb kokku kogu
maailmas pead téstva kontseptsioo-
niga, mida inglise keeles kutsutak-
se ,,mobility as a service”. Selle ees-
ti keelse vastena on kasutusel termin

({313

Hiikuvus kui teenus*.
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VALLETTA

Selles 16igus on so6na liikuvus tild-
keelset tdhendust vahese keeletund-
likkusega laiendatud ja ennatlikult
terminiks nimetatud. Mobility voiks
siinkohal t6lkida pigem liikumisvoi-
maluseks, mitte liikkumisvoimeks=lii-
kuvuseks.

.Kontseptsiooni moéte on sel-
les, et ROIRI transpordiliike vaadel-
dakse koosmojus kui tervikut. Tee-
nus kujundatakse selliselt, et kliendil
oleks véimalus erinevaid transpordi-
liilke kasutades liikuda sujuvalt iihelt
transpordi liigilt teisele. Nditeks so6i-
dab reisija elektritbukerattal rongi-
peatusesse, sealt lidheb rongiga siht-
kohta, kus astub bussile, mis teda
juba é6igel ajal ootarnas on ning mis
viib reisija terna I6ppsihtkohta (ndii-
teks laeva véi lennuki peale).” Hea,
et edasi ei arutatud, mis reisija liikku-
vusega laeval voi lennukis juhtub, kui
temast saab reisiveo objekt.

Euroopa eeskujul

Esimesel lugemisel selgitas minis-
ter Taavi Aas ning MKM on ka hilise-
mates pohjendustes viidanud sellele,
et Euroopa Liidus koostatakse doku-
menti nimega Mobility plan, Euroo-



us politikaga

Kauba liikuvus konteineris voiks
laeva ohtu seada. roto: Madii Vitismann
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pa Parlamendis on voetud vastu lii-
kuvuspakett nimega Mobility packa-
ge, mis sisaldab ka kaubavedu, ning
straditsioonilise transpordiga tegele-
mise asemel on Euroopa Komisjon
nimetanud selle teema eest vastuta-
va direktoraadi just Euroopa Komis-
joni likkuvuse ja transpordi peadirek-
toraadiks.”

Selle eeskuju vastu on kaks argu-
menti. See pole nende emakeel,
kes raagivad ja kirjutavad ELis ingli-
se keeles. Teiseks ei selgu, kuidas on
mobility seotud sona liikuvus tahen-
dusega eesti keeles ning peadirekto-
raadi nimes peeti siiski oluliseks ka
transporti.

Ministri argument ei veena, sest
Veeteede Amet ei tegele inimeste lii-
kuvusega. Litkuvus on inimese, mitte
merekaardi voi laeva liikumisvoime.

Eesti Keele Instituut hoiatas
Kolm t60pdeva enne esimest luge-
mist kiisis MKM mitte nou, vaid toe-
tust oma terminiloomele Eesti Kee-
le Instituudilt (EKI-It) ning linnapla-
neerimise ja autoliikluse spetsialisti-
delt. EKI vastuses on selgitus: ,,... Rdt-
tesaadavus ja ligipddsetavus on sel-

gelt keskkonna omadused, ja selles-
se sarja séna ,liilkuvus* vdga hdsti ei
sobi. Keele senise loogika jdrgi ei saa
litkuvus koosneda ligipddsetavusest
ega olla sellega muul viisil samas sar-
Jas. Litkuvus nditab, et inimene on lii-
kuv, ligipddsetavus ndiitab, et objekt
vOI asukoht on ligipdicisetav. Mitte et
objekt on litkuv, ega et inimene on
ligipddsetav.

Samas, nagu oeldud, on see rong
ilmselt ldinud, liikuvus on kdibel koos
kirjeldatud puudusega. Tdpselt sama
puudus on ka inglise keeles, mobili-
ty on inimese ja accessibility objek-
ti omadus. Sellega soovitaksin liht-
salt tiritada arvestada, nt véimalusel
mitte rddkida méne linna litkuvusest,
vaid liikuvusest tolles linnas vms.“
Uhtlasi soovitas EKI kaaluda nime
Teedeamet.

Riigikogu tundis huvi

Riigikogu liikmete keeletundlik-
kus oli meeldiv: kaheksa sonavot-
jat ja majanduskomisjon kritiseeri-
sid seaduseelnou esimesel lugemisel
ametnike pakutud nime. Majandus-
komisjon kiisis omakorda EKI arva-
must, rohutades, et midagi pole veel
otsustatud.

Merekeele noukoda palus veel-
kord, tuginedes taiskogu stenogram-
mile, mitte panna uue asutuse ni-
meks sobimatut Liikuvusametit, vaid
kaaluda Veeteede Ameti tegevusega
paremini sobivaid nimesid, ka EKI
soovitatud Teedeametit.

Merenduse toetusriihmale saa-
detud kirjast: ,,Tutvunud Riigikogu
majanduskomisjonile saadetud eri
asutuste selgitustega, miks Liikuvus-
amet voiks nimeks sobida, ei leid-
nud merekeele néukoda sealt rii-
gi mereadministratsiooni tegevus-
se puutuvat. llmselt samalaadne
on Lennuameti tegevus — ka Lennu-
amet tagab Eesti osa rahvusvahelises
lennunduses ega tegele reisijate kui
klientidega. Seepdirast ei puutu ame-
ti tegevusse, kas laeva- (6i lennurei-
sijad kdivad jalgsi, séidavad jalgrat-
taga voéi kasutavad kergliiklusteid, s.t
kui liilkuvad nad on.

Veeteede Ameti kliendid ei ole era-
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isikud, Rliendid on pigermn suured jurii-
dilised isikud, reederi- ja sadamaet-
tevétted.

Need kutselised meremehed, kel-
lele Veeteede Amet vdljastab rahvus-
vahelise konventsiooni STCW koha-
seid dokumente, vaevalt vajavad,
et riigi mereadministratsioon kuida-
gi nende liikuvust edendaks. Sarmu-
ti kontrollib Veeteede Amet mereeri-
alade 6ppe vastavust STCW konvent-
sioonile Eesti Mereakadeemias, ent
sel ei ole midagi tihist tili6pilaste lii-
kuvusega.”

Samal ajal saabusid majandus-
komisjonile ka merendusorganisat-
sioonide seisukohad — paistis, et neid
polnud varem kiisitud, nagu oli sea-
duseelnougi koos seletuskirjaga val-
minud merendusringkonnast moo-
da minnes. Nii laienes arutelu kogu
merendusvaldkonnale, piirdumata
iiksnes uue ameti merendusse sobi-
matu nimega. Ka uue asutuse nime
arutati pohjalikult.

EKI kirjast majanduskomisjoni-
le vo6ib naha samu hoiatusi liikuvuse
tahenduse laiendamise kohta ning
soovitust: ,,Loodan et jaksate vaada-
ta mdédda nii iseenda kui ka hddle-
kate huvigruppide maitse-eelistustest
ja panna ametile liihikese ja kergesti
hddldatava nime.

Senirdidigitutest kélavad hdisti ,,Lii-
kuvusamet” ja ,Teedeamet”, neist
vaid veidi raskepdirasem on ,Trans-
pordiamet®, ja vabalt v6ib nimes
kasutada ka koéiki muid eesti keele
sénu, nende osi v6i kombinatsioone.“

Majanduskomisjon valis nime
Ametite iihendamise seaduseel-
nou arutati kolmel komisjoni istun-
gil. MKM vastas koigile kritiseerijaile,
kuid ei suutnud ikkagi selgitada, kui-
das Liikuvusamet uue ameti tegevu-
sele sobiks. Lopuks arutati kaks soe-
lale jadnud nime labi Riigikogu frakt-
sioonides ja haaletati majandusko-
misjonis, voitis Transpordiamet.
Teise lugemise jarel 66l vastu 19.
novembrit hadletas Riigikogu taisko-
gu: Uhendameti uueks nimeks saab
Transpordiamet. M

Merekeel
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, Tallinkist” ,Megastari

Madli Vitismann

allinki parvlaevadega esi-

mesest viimaseni 26 aasta

jooksul s6itnud kapten Tar-

mo Ojamets radkis nii laeva-
dest kui ka mereto0 vahelistest kalda-
aastatest.

»Tallink" (1994-1996)

Kui joudsite Tallinki esimesele
parvlaevale ,,Tallink*, olid laev ja
laevapere juba sisse téotanud.

Tolleks ajaks oli minu maletamist
moodda esialgne omanik Palkkiyhty-
ma oma laevaosa juba Eesti Merelae-
vandusele dra miiiinud, iiks Soome
konsultant vist veel oli. Nagu niild,
olid meil ka tollal eri ettevotete t66-
tajad: tehniline personal Eesti Mere-
laevandusest ja teenindajad tollasest
tihisfirmast Eminre. Moéni aasta hil-
jem olid laevapered tervikuna Tallin-
Kis tool.

»,Mare Balticum" (1996)

Seejarel soitsin mone kuu Estline’i
»,Mare Balticumiga“ Stockholmi-liinil,
enne kui sellest sai Tallinki Helsingi-
liini ,Meloodia“.

Kas toesti soitis ,,Mare Balti-
cum* Stockholmi-liinil kinnikeevi-
tatud visiiriga? Viimase reisi jdrel
lahkus laev Naantalisse, et ramp
tehtaks uuesti lahti.

Jaa, nii oli — kaks aastat laaditi-los-
siti ainult ahtrist. Nii Tallinnas 10. kail
B-terminali juures kui ka Stockholmi
Frihamnis sildusime ahtriga.

Kas tunnetasite ,,Mare Balticu-
mil“ survet, et Eesti meremehed
oleksid paremad ja tublimad kui
koik teised?

Minu meelest to6tas meil organi-

m/s Tallink

R —

,Tallinki“ postkaart Sami Koski (,Val-
keat laivat”) kogust.

satsioon vaga hasti. Oli ka this6p-
pus Stockholmi saarestikus, sh kop-
teritega, ja koik sujus vaga kenasti.
Et me suhted Nordstrém & Thulini
tollase superintendandiga ei klappi-
nud, oli pigem konkreetse persoo-
niga seotud. Juba mu esimesel reisil
parast staZzeerimist tahtis ta sundida
mind pardale votma ohtlikku lasti,
milleks meil luba ei olnud. Kui keel-
dusin, olidki suhted katki. Kui Naan-
talis tehasesse joudsime, soovitas ta
ilusa suveilmaga tungivalt puksereid,
mida polnud vaja — potkurid-soukru-
vid-roolid ju olid - ja 16puks arvas, et
tehases polegi laeval kaptenit vaja.
Eks ,Estonia“ huku uurimise ajal jai
ka mulje, et osa rootslasi suhtub eesti
meremeestesse tileolevalt.

+~Meloodia"“ (1996-2006)

Soitsin laevatehasesse ,Mare Balti-
cumiga“, aga sealt valja tuli juba kap-
ten Rein Onnis »Meloodiaga“. Visiiri
asemele olid laevale ehitatud kiilge-
dele avanevad vooriuksed.

Kui ,,Diana II*, hilisem ,,Meloo-
dia“ Eestisse osteti, nimetas Eesti
Merelaevanduse peadirektor Toi-
vo Ninnas seda t66hobuseks. Aga
laev tehti ilusaks.

Ma seda laeva ,,Diana II-na“ ei nai-
nud, minu ajal oli juba ilus ja korras.
Uks Helsingi loots oli varem toétanud
»Diana II“ vanemtiitirimehena ja kui
ta esimest korda ,,Meloodiale“ tuli,
siis vaatas ringi ja titles, et kiill te olete
selle laeva kenaks teinud.

,,Mare Balticumi* viimasel rei-
sil Stockholmi saarestikus lootsis
»Diana II“ endine kapten. Ent ajal,
kui olite ,,Meloodial*, ehitas Tal-
link juba uusi laevu. Kas sattusite
méonele neist?

»,Romantikale“ ainult reisijana. Ka
sVictorial” olin séitnud reisijana, ent
kaptenina alles tédnavu, kui oli vaja
selle laevaga Helsingi-liinile minna —
alatistel kaptenitel polnud luba lootsi-
ta sdiduks Helsingi Ladnesadamasse.

Tallinkil on vist koigi sadama-
te jaoks omad lootsid, nditeks uuel
Turu-liinil lootsis Viljar Vaht.

Jah, ta oli selle 6iguse saanud vist
sGalaxyl”.
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»Superfast VIII“ (2006-2007)

Kuni esimeste uute laevadeni
olid Tallinkil paarikiimne aasta
vanused laevad, aga ,,Superfast‘
oli juba 21. sajandi laev. Milles
vahe ilmnes?

~Superfast* oli hoopis teine tera,
sest sel oli tublisti rohkem kiirust. Rei-
sijana olin ju s6itnud tiiburite ja kata-
maraanidega mone korra Tallinna-
Helsingi vahet ja ka sillas natuke eks-
kursioonil kainud kolleegidele tere
titlemas. Aga ,,Superfastiga“ ise soita
oli vahva kiill. Mulle meeldis, et koik
laevad mulle vastu tulid, kuigi monel
oli voor, monel ahter ees.

See oli pikk liin, muidugi mitte
paris ookeaniséit, nagu varem kau-
balaevadega, aga 66bimine oli s6i-
du ajal kajutis. Vahetevahel tuli ette
natuke lainetust ja tuli otsustada, kas
mooduda Gotlandist ida voi laédne
poolt. Kuigi jah, ,Superfasti“ kere oli
saledam, see oli rohkem merelaev
kui ,Meloodia“.

On Riidetud, et olid head laevad.

Olid. ,,Superfastide® ainus miinus
oli liialt norgad vooripotkurid selli-
se suurusega laeva jaoks. Sildumisel
tuli pikemalt moétlemata pukser vot-
ta, kui tuul oli juba 15 m/s kai poolt.
»,Meloodia“ ja eriti ,Star” vajasid pal-
ju vdhem voorast abi. Aga laine peal
pidas ,Superfast* end paremini iilal
kui naiteks ,Meloodia“ voi ,Star“ — oli
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kere sihvakuse tottu hea laev.

Kapten Raul Metshein iitles, et
sellel kaubal, mida ,,Superfastid*
vedasid, pole tavaliselt kiire, mis-
tottu need ei tasunud dra.

Konkurendid, arvatavasti Finnli-
nes oma suuruse ja uuemate laeva-
dega s06i oma mahtudega meid liht-
salt vélja.

Kiitusekulu oli ilmselt selle kii-
rusega suur.

Jah, seda kindlasti. Finnlines ju s6i-
tis ja soidab silamaani arvatavasti ka
suhteliselt kiiresti, tile 20 solme. Uue-
mad laevad, mida nad toona ehitasid,
olid mahukamad ja 6konoomsemad.
Oma kaubateki mahuga nad suutsid
algul hinnad kuigipalju alla liiiia, et
parast, kui juba sisuliselt monopol oli,
said teha hinnapoliitikat, nagu neil
parasjagu vaja.

»Star” (2007)

Kas ,,Staril* olite pdris algu-
sest?

Ma ei votnud ,,Stari“ tehases vastu,
ldksin sinna moni péev hiljem. Vahur
Sostra oli laeva tehasest vastu votnud
ja liinile toonud.

Saite tuliuue uut tiitipi laeva,
mille tiiiibile otsisime nime - sel-
leks sai ,,kiire parvlaev*.

Jah, eks nii oligi. Kiirlaev see ei ol-
nud, sest Kiirlaeva moiste all on hoo-
pis teistsugused laevad. Aga see olj,
jah, Kiire parvlaev.

»Star‘ oli esimene laev, mis oli
projekteeritud sellele liinile, sobi-
va kiiruse ja mahutavusega, nii
et oleksid kahetunniseks reisiks
vajalikud mugavused.

See oli 6nnestunud projekt just Tal-
linna-Helsingi liinile. Pohiline puudus
on vaid Kkreenitankide mahutavus,
need oleksid voinud olla kaks voi ise-
gi kuni neli korda suuremad. Seda on
vaja laadimiseks ja ka tormise ilma-
ga jaab nendest tankidest natuke
vaheks, et laev iihel voi teisel suunal
ilma kreenita piisti panna.

Kas ballastitankidest ei aita?

Ballastitankidega saab natuke
kompenseerida, aga tasakaalustamis-
ola annavad pardasse ehitatud kor-
ged tankid. Tavaliselt piiiitakse sada-

mas laadimisel tuulepealsele parda-
le rohkem kaalu panna, sest ainult
kreenitankidega ei suuda tuule moju
kompenseerida, et laeva kreen oleks
alla tihe kraadi.

Esimesed kiimme aastat laa-
disime ainult peateki kaudu, kuni
»,Megastari“ tuleku jarel saime hakata
kahele tekile korraga laadima. Suu-
re kaubahulga tottu, mis tuli peatekilt
kiiresti labi lasta, kuni polnud kahe-
kordset rampi, oleks vaja olnud pal-
ju rohkem kreenivett. Puhtpraktiliselt
olnuks Kkiireks laadimiseks hea, kui
kreenitankid oleksid mahult suure-
mad olnud. Aga saime sellega hak-
kama.

Sadamas on lossimine ja laa-
dimine lakkamatu voona, millal
neid autosid sorteeritakse?

Kahel tasandil laadimisega véahe-
nes intensiivsus ja pinge ei ole nii
suur. Ja ometi sorteeritakse. Eelnev
lastiplaan tehakse kindlasti valmis
vastavalt tuuleoludele.

Kes vajutab nuppu, et sadamas
nditeks 7. autorajal tuli siittiks?

Eks tiiirimehed, kes laadimist
juhivad — tabloo sadamas liilitatakse
sisse laevast. Laadimist juhtival tiii-
rimehel on tahvelarvuti, millest on
voimalik tulesid tabloodel muuta. Va-
rem ehk suuremal osal ,,Stari“ ajast
Helsingi-liinil nditas tiitirimees kdega,
millisest reast keegi tuleb.

Kas ,,Staril“ kinnitatakse auto-
sid?

Ikka.

Kas usute ,,Estonia‘““-filmis Ruul-
dud vaidet, et ,,Estonial ei kinni-
tatud?

Ei usu! Oli ju teada, mis ilm véljas
on - seda ilma oli tunda juba sada-
mas laadimise juures. No ei usu
mina, et last oli kinnitamata. Autojuht
ei pruugigi kinnitamist néha, oleneb
sellest, millal ta autost ara laheb. Kin-
nitamine kaib oma rida pidi. Ja kaup
pannakse kinni!

Kui te hakkasite pdris uue lae-
vaga sé6itma, kas sel oli ka ,,laste-
haigusi“?

Ikka oli, ja need ei saanud tihe-ka-
he paevaga mo6da, moni laks arva-
tavasti teise aastassegi. ,,Star” ehitati
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Helsingis, nii et kui vaja oli, tulid lae-
vatehase mehed laeva. Pohiproblee-
mid olid peamasinatega, nii valjahei-
tegaaside kui ka jahutusvee siistee-
mis. Kompensaatoritega, mis peavad
kompenseerima vibratsiooni toru-
de tthenduskohas, juhtus algul tihe-
dasti, et ihes voi teises kohas moni
purunes. Samas Helsingi tehases
oli prantslastele ehitatav laev, millel
olid tapselt sama tiilipi peamasinad.
Et too laev oli veel ehitusjargus, aga
masinad juba kohal, siis toodi mei-
le sealt neid kompensaatoreid, kuni
tagavaraosi telliti. Meile tekkis ajapik-
ku varu ja mootoritehaski sai koge-
muse, kus on norgad kohad, ning
moderniseeris selle osa.

»Star® on séitnud juba 13 aas-
tat, kuidas on niiiid?

Tootab kenasti. Kurb, et praegusel
ajal pole reisijaid ja isegi autotekk pol-
nud oktoobri algul vaga tais.

Kas ,,SeaWind* votab ,,Starilt
kaupa vihemaks?

Jah. Muuga-Vuosaari liini siis veel
polnud, kui ,,Star“ alustas. Tollal oli
autotekk tais ja juhtus, et koik ei mah-
tunud peale. Niilid on teistelgi selli-
sed laevad. Konkurentidel tuli ,,Viking
XPRS*,

See laev kavandati just selleks
liiniks.

Jah, aga praegu tundub, et selle lii-
ni jaoks oleks suurematki vaja.

Tallinki koige vilkam ja parem
ning koige mandéverdamisvoime-
lisem laev on ,Star, mille peamasi-
nate voimsus on suurim kogu Tallink
Silja laevastikus. Vaid ,Superstar” oli
veel voimsam.

Kas see pole iiledimensionee-
ritud? Voi on seda halva ilmaga
vaja?

Lotar projekteeriti ja ehitati ju sel-
lele liinile selleks iilesandeks. Nii et
kahetunniseks tilesdiduks oli seda
voimsust vaja. Kui vorrelda lae-
va kerekuju, soukruvide ja roolide
kompleksi, siis kiimme aastat hiljem
ehitatud ,,Megastar“ on laevaehitus-
teaduses kova samm edasi, on tiikkk
maad 6konoomsem.

Olevat kolmandiku vorra efek-
titvsem.
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Seda voimsust ei olnud kiimme
aastat hiljem enam vaja, kui osa-
ti projekteerida teistsugune kereku-
ju, see tuli lihtsalt paremini vélja. Aga
manoovrivoimekuse poolest — ,,Star”
on lihem ja voimsam - ei keera tiks-
ki parvlaev nii kiiresti kohapeal ringi.
Olen ligi 13 aastat ,,Staril“ s6itnud ja
mitu muud laeva dra proovinud, aga
teised pole nii vilkad.

»~Megastar“ ongi suurem. Olete
sellel séitnud?

Tanavu kevadel stazeerisin ja tegin
lootsitasdidu eksamiks s6idud Hel-
singis.

Tagasivaade (2020)

Teil on Tallinki laevade pélvkon-
dadest libiloikekogemus vanimast
laevast uusimani. Mis on laeva
kditumises pohimaotteline vanade
Jja uute laevade vahe?

Tollal, kui , Tallinki“ projekteeriti ja
ehitati, jai vist peale raha. Ei méeldud
sellele, et laev voiks olla manodover-
damisel paindlikum - ,Tallinkil“ oli
tiksainus rool ahtris kahe s6ukruvi
vahel. Vottes arvesse ,Tallinki“ kere-
kuju, olid need suht lahestikku, mis-
tottu joumoment oli vaiksem, sest
jouolg oli vaiksem, ja see andis tunda
tagurpidikaigul mandovrite ajal. Roo-
li polnud eriti moétet liigutada, koik
tuli teha soukruvidega, et saada aht-
rit poorama.

Jargmistel laevadel on olnud mole-
ma soukruvi taga rool ja sellega an-
nab juba manédéverdada. ,Meloo-
dia“ vooripotkureid oli voimalik eri
reziimidel ja suundades t66le pan-
na nii ringikeeramiseks kui ka jaaga
kai 4drde minekul, et jaa laeva ja kai
vahelt vdlja pesta. Hilisemate laevade
vooripotkurid tootavad paralleelselt,
s.t Gihtpidi.

Laevasillas on niiiid ilmselt
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hoopis korgem tase.

Seda kindlasti. Tol ajal sai joo-
nistatud paberkaarti. Navigatsioo-
nikompleksi veel ei olnud, esime-
ne kompleks oli mul ,Staril“, Sertifit-
seeritud elektronkaarti polnud, kuigi
juba ,Mare Balticumi“ ajal paigaldati
Adveto, mis oli s6iduks vaga hea abi-
mees, lUtleme, elektronkaardi eelkai-
ja. Selline kaardittitip ei saanudki ser-
tifikaati, aga see oli otsast Il6puni loot-
si ja kapteni tiles ehitatud. Nad asuta-
sid selle tegemiseks oma firma, nen-
de kaardiga oli vaga hea séita kitsus-
tes. Aga paberkaart pidi juures olema
— paberkaardita voib to6tada siis, kui
laeval on kaks Ecdist.

Kas logiraamat on tinapdeval
elektrooniline?

Elektrooniline logiraamat on vist
ainult ,Megastaril®, teistel ei ole veel
juurutatud. ,,Staril“ oli kiill tinavusse
eelarvesse plaanitud, aga voimalik, et
veel ei tule, sest see kulu on suht suur.

Teiega koos téotab juba jirg-
mine eesti meremeeste polvkond.
Kuidas hindate nende koolitust
Jja rootslaste rohutatavat ohutus-
teadlikkust?

Olen ise péarit samast tsunftist,
voib-olla ma pole objektiivne. Kunagi
oli ,Meloodial“ kindlustajate iilevaa-
tus voi hindamine. Seal oli vana ingla-
sest kapten, kes tutvus laevaga kind-
lustusfirma tlesandel ja tahtis ndha
ka meie oppehdiret. Tegime selle Tal-
linna reidil, sest Vanasadamas vaba
kaid ei olnud. See mees {itles, et sul
on vaga hea meeskond, hésti treeni-
tud, ja et ta ei olnud varem kuskil nii
hésti tegutsenud mehi-naisi nainud.

Eestlased teevad saksa tdpsuse-
ga koik, mis seaduses kirjas.

Jah, on kiill nii.

Olen kuulnud ja lugenud Root-
si lipu alt tulnud laevadest, kus

,Meloodia" (ex ,Mare Balticum", ex
,Diana 1) sai kiilgedele avanevad
vooriuksed pérast seda, kui ,Diana I1“
visiirionnetuse jarel ,Mare Balticumi”

= Visiir kinni keevitati.
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padstepaadid olid vaat et kere kiil-
ge kinni roostetanud.

Nagu seesama ,,Silja Europa“, kui
see vastu voeti. Oleme ndinud nn
Skandinaavia taset mone laeva puhul
— millised olid puudused laeva vastu-
votmisel ja kuidas see tiles vuntsiti.

Kaldal (1990-1994)

Arvasin, et Roik Eesti merenduse
uuendajad tulid otse merelt, aga te
olite juba kaldal ja sepitsesite Eesti
Merelaevanduses omamoodi dissi-
dentide klubis Eesti Vabariiki.

Viimane laev Eesti Merelaevandu-
ses oli ,Aegna“. Parast seda, kui ma
Aafrikast malaaria korjasin, mind
sinna enam ei lastud. Soéitsin Euroo-
pa vetes edasi-tagasi, kuni laks lahti
laulev revolutsioon. Natuke sai s6idu
korvalt kirjatoid tehtud.

Kui néigin 1989. a lopul masin-
kirjas ,,Kaubandusliku mereséidu
koodeksit“, sain aru, et niimoodi
kiipsetati noukogude voéimu katu-
se all Eesti Vabariiki. Et 6igel ajal
paberid sahtlist vilja tosta.

Nojah, eks see natukene niimoo-
di oli. Kui IME programm lahti liika-
ti, kutsus tollane Eesti Merelaevandu-
se lilema asetaitja ohutusalal Madis
Ké&bin mind mereséiduametisse Uno
Lauri kae alla, et tema pensionile
minekul hakkaksin avariidega tege-
lema. Tundus, et sellele ettepanekule
vist ei saa vastu ajada ja andsin nous-
oleku. Tegin umbes aastavahetusel
1988/89 parasjagu pooleli oleva kvali-
fikatsioonitostmise kursuse 16puni ja
laksin merelt kaldakontorisse to0le.

Suigisel 1989 komandeeris ta meid
Uno Lauriga esialgu kuuks ajaks Nat-
han Tonnissonile appi, seejarel seda
aega pikendati. Saime esimese ver-
siooni dokumentidest valmis, kaasa
arvatud ,Kaubandusliku meres6idu
koodeksi“ ja saime aru, et kui see
koik kaiku laheb, siis tuleb meil sel-
lega edasi tegelda. Kui see laheks kel-
legi teise katte voi mittemeremehed
hakkaksid sellega tegelema, siis ei
pruugi sellest midagi vélja tulla. Kel-
lele pakkudagi seda, mida oled ise
alustanud?

Tuli teha otsus. Nathan Ténnisson
oli Eesti Merelaevandusest vabaks
saanud vist detsembri algul 1989 ja
mina lopetasin seal detsembri I6pus.
Nii olin 2. jaanuarist 1990 Transpordi-



komitee palgal, Uno Laur tuli sinna
poole koormusega ja jai Eesti Mere-
laevandusse edasi. Pidime ,Kauban-
dusliku meresé6idu koodeksi“ esi-
tama kahes keeles, sest siis oli veel
Eesti NSV. Kuigi vahepeal oli ENSV-st
saanud EV, olid Ulemnéukogu reeg-
lid siiski sellised. Suveks oli seadus-
eelnou tolgitud ja maletan, kuidas
kontrollisin tolget Pirital paikest vot-
tes. Stigisel saime koodeksi esitatud
ja see sai varakult vastu voetud see-
tottu, et tekst oli juba enne olemas.
Olin ise Toompeal rodul, kui Ulem-
noukogu 9. detsembril 1991 selle vas-
tu vottis.

Noéukogude ajal Veeteede Tali-
tust ei olnud, mis tihendas, et
pidite Veeteede Ameti funktsioonid
eri asutustest kokku koguma. Kui-
das?

Ajapikku. See vottis paris mitu aas-
tat aega. Algas tollase Transpordiko-
mitee osakonnana ja kui me kolme-
kesi juba kohal olime, liitusid meiega
Juri Nuut, Heino Jaakula ja Ain Eidast.
Peatselt toetas meid — juba enne Eesti
iseseisvuse taastamist — Rootsi mere-
s6iduamet. Nad voimaldasid meile
kursuseid ja varustasid meid rahvus-
vaheliste konventsioonidega. Aprillis
1990 kinnitas valitsus Veeteede Ame-
ti kui eraldi juriidilise isiku pohimaa-
ruse.

Tol ajal voolisite pidevalt seadus-
eelnousid - kas nii ehitasitegi Festi
riigi paberstruktuuri?

Jah, eks nii oligi. Uks, mis meil tuli
teha, oli Eesti merealade piir: territo-
riaalmere lahtejoon, territoriaalme-
re piir ja majandusvoondi piir. Selle-
ga tegelesin puhtpraktiliselt ise, mina
selle joonestasingi.

Laevajuhina oskategi paralleel-
Jjoonlauda kdasitseda.

See probleem sadas Veeteede
Ametisse sisse Kaido Kama isikus, ta
toi selle Eesti Komitee liikkmena minu
lauale. Uks Eesti Merelaevanduse
kapteneid kinkis meile suure kaar-
dilaua, tollase Vene merevae hiidro-
graafiapealiku Popovi kdest ostsime
kaardid ja joonestasin piirid kaardi-
le. Vaidlus kais selle iile, mismoodi ja
kustkohast neid piire kehtestada. Joo-
nestasin algul valmis, nagu normide
jargi peaks olema. Liivi lahel muutus
piir minu algsest projektist paris tun-
tavalt.

Tekitas kilusoja?

Kilusoda oli hiliem, seda ma enda
teeneks Kkiill ei pea.

Kui poliitikud olid ka heaks kiitnud
ja nihutanud, saatsime Soome kol-
leegidele Soome lahe osa kritiseeri-
da. Nad kontrollisid seda ja kiisisid,
kuidas see nii tapselt on tehtud. Utle-
sin, et ei midagi keerulist: kaart, joon-
laud, sirkel, mall, pliiats — kogu lugu.
Uhesénaga, neil mingeid preten-
sioone ei olnud. Mis on keskjoonega
ja mida ma ei teadnud, sain hiljem
Moskvas teada. Kaisin korra kaasas
Moskva lahistel Eesti-Venemaa piiri
labiradkimistel, olime vist kaks paeva
Vene hiidrograafidega.

Utlesin, et mul on selline prob-
leem, et panen Soome lahes Soo-
me ja Noukogude Liidu lepingu jargi
punktid maha, aga kaardi peal ei istu,
on nihkes. Siis sain targemaks — nad
utlesid, et oli tiks selline hetk Nouko-
gude Liidu ajaloos, kui kuskil kind-
ralstaabis oli tekkinud idee. Et vaen-
lase eksitamiseks on vaja koordinaat-
suisteemi natuke nihutada ehk tekita-
da viga. Hiidrograafid olid selle koh-
ta 0elnud, et see nihe leitakse kohe
tiles. Aga suuremad kupud otsustasid
ja tehtigi ara. Jouti nende nihutatud
koordinaatidega vélja anda moéned
Musta mere ja ka Soome lahe kaar-
did.

Kuu vo6i kahe pérast olid hakanud
ameeriklaste ja inglaste kaest tule-
ma kiisimused, et kaartidel on min-
gi viga, et teie objektid ei ole kaardil
selle koha peal, kus need tegelikult
asuvad. Siis saadi ka Moskvas aru, et
ei tasu rohkem jamada, nii et see oli
iiks punt kaarte, mis just sel ajal val-
ja anti. Aga need olid Soome-N6u-
kogude Liidu piirilepingu aluskaar-
did. Hiidrograafid seletasid mulle, et
lepingu koordinaadid on voetud tolle
aja valede kaartide pealt. See oli sihi-
likult tehtud ebatadpsus, ,.et raketid ei
tabaks meie rakettide Sahte“. Aga see
viga leiti kiiresti tiles.

Kuidas te omanimelise jdd-
murdja ostsite?

See oli puhas juhus, et soomlased
pakkusid meile just nimelt ,Tarmot*,
kui uurisime, kas on véimalik jaa-
murdja osta. Oli selge, et talvedeks on
jadmurdjat vaja. Meil oli ainult ,,Kapi-
tan TSubakov“ (hiljem ,Karu“), oli
vaja teist ja vahe suuremat. Siis soom-
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lased pakkusidki ,Tarmot*, Latlastele
laks aasta noorem ,Varma“, aga ,,[ar-
mo*“ oli paremas tehnilises seisundis.

Kui joudis katte aeg — lepingud
ja kogu rahaline pool oli aetud —, et
tuleb minna laeva vastu votma, siis
tehti volitus mulle ja Heino Jaakulale
ja me Kkirjutasime 2. detsembril 1993
Eesti poolt kahekesi alla. Heisati Eesti
lipp, mis parast Eestisse joudmist anti
meremuuseumile.

Koos asetditja Kalle Pedaku-
ga kuulsite Eesti suursaatkon-
nas Fabianinkatul enne vahuvei-
ni Piret Saluri etteheiteid, et Eesti
suurima viliskaubandustehingu
Jjuurde suursaadik Jaak Jéeriiiiti
ei kutsunud.

Seda seika ma ei maletagi. Tol ajal
oli vaga intensiivne ja muljeterohke
periood.

Niiiid valmistatakse ette Veetee-
de Ameti hukku. Kuidas selle peale
vaatate?

Mingit vaimustust ma selle {ile
kindlasti ei avalda.

Selle juures paistab kaugele
merendusvohiklus.

Merendusvohiklust on pititud
kaua juurutada. Ma arvan, et viima-
sed veerand sajandit ja voib-olla roh-
kemgi. Meredarne riik kestab ikka
edasi. Kindlasti elatakse see aeg ka
iile. Laheb tiikk aega edasi ja voib-
olla jouab jalle katte aeg, kui leitak-
se, et on vaja hakata lahutama. Riigi-
asutuste struktuuris on liitmine-lahu-
tamine kainud periooditi. Ma ei tea,
kas kasutatakse ara mingit siinergiat
ja hoitakse midagi kokku.

Kokkuhoidu pole kavandatud,
uue asutuse brdndimine maksab
poolteist miljonit.

Ma ei tea, kuidas Rootsis korralda-
ti — mereadministratsioon on vist ikka
alles.

On, vdihemalt seal on spetsialis-
tid alles.

Eks see oht on kindlasti olemas,
aga mis siin ikka teha saab. Minister
on poliitik, kantsler ilmselt ei ole, aga
nad on biirokraadid. Mulle see liitmi-
ne kindlasti ei meeldi ja ma ei arva,
et on palju tegevmeremehi voi endi-
si meremehi, kellele see meeldiks.
Kiillap esialgu jaab t66 samaks, aga
eks aegapidi leitakse tihendajaid. T66
matkimist tuleb vist juurde. m{ﬁ
22. oktoober

Persoon
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Uks vol mitu auku ,Eston

Madli Vitismann

@ 21. september 2019: Rootsi rezis-
soor Henrik Evertsson ja operaator Li-
nus Andersson soitsid Saksamaa lae-
vaga ,,Fritz Reuter” Rostockist ,,Esto-
nia“ hukupaigale ja uurisid robotkaa-
meraga vrakki.

@ 24. september: kohtuprotsessil Tal-
linna Halduskohtus noudsid Rootsi
omasteiihingu SEA kaks juhatusliiget
Eesti valitsuselt ,Estonia“ huku uut
uurimist.

@ 10. v6i 11. mérts 2020: Filmitegijad
votsid ihendust valisministri nouniku
Mart Luigega ja iitlesid, et neil on olu-
lised uued leiud, mida oleks vaja riigi
esindajaile tutvustada.

@ 12. august: Tallinnas naidati neid
kaadreid Mart Luigele ja justiitsmi-
nistri néunikule Kalle Muulile ning fil-
mitegijate noudel filmiti neid vaata-
mise ajal. Mart Luik: ,,See l6he pare-
mas pardas on mdrRimisuvddrne uus
vigastus.“ Neil paluti sellest vaikida
kuni filmi esilinastuseni.

@ 8. september: kohtumisel Stenboc-
ki majas kirjeldasid Mart Luik ja Kal-
le Muuli kutsutud ekspertidele nah-
tud kaadreid, osalesid ka peaminis-
ter, tema biiroojuht ja justiitsminister
koos kantsleriga.

@ 18. september: samad eksperdid
Kristjan Tabri, Tauri Roosipuu, Marten
Vaikmaa ja Ingmar Pill séitsid koos
Mart Luigega Oslosse neid filmikaad-
reid vaatama.

@ 19. september: eksperdid esita-
sid valitsusele memo Oslos nahtud
kahest august vrakis, nende jareldu-
si kinnitas professor Jaan Metsaveer.
Memo avaldati hiljem valitsuse kodu-
lehel.

@ 22. september: peaminister Jiiri
Ratas ja valisminister Urmas Reinsa-
lu kiilastasid Soome ja Rootsi peami-
nistrit.

@ 28. september: Eesti valitsuse era-
korralisel pressikonverentsil teatas
Juri Ratas: ,Tdna [on] linastunud
dokumentaalsari Discovery kana-
lil, kus filmi tegijad on tutvustanud
ka eelnevalt Eesti riigi esindajatele
moningaid kaadreid filmist, mis puu-
dutavaid mdrkimisuvddrset vigastust

parvlaeva Estonia paremas pardas.
Sellest tulenevalt on olnud mul ka
kohtumised ametikaaslastega, Soo-
me ja Rootsi peaministriga.”
¢ Kolme riigi valisministrid tegid
tihisavalduse: ,Eesti, Soome ja
Rootsi leppisid kokku, et kui reisi-
parvlaeva Estonia katastroofi koh-
ta ilmneb olulist uut teavet, mil-
lest ei ole varem teatatud, hinda-
vad Eesti, Soome ja Rootsi seda uut
teavet tihiselt.“ (,,...on ndha kahjus-
tust...)
+ Discovery avaldas Rootsis pressi-
teate, milles rohutab {iht auku
ja teatab: ,, Uksmeeles omas-
tetihinguga SEA on iiks uu-
ring ja vraki edasine uuri-
mine alati 6hutanud vas-
tuste otsimnist selle kohta,
mis tegelikult juhtus /.../ Sel-
le ametliku selgitu-

r

se, mis
on praegu lae-
va uppurnise kohta,
voib seada nende uute lei-
dudega kahtluse alla, mis on kogu
aeg olnud iiks produktsioonilfir-
ma] kavatsusi selle dokurmentaal-
sarjaga“.
+ Rootsis esilinastus viieseerialine
film ,,,,Estonia” - leid, mis muudab
koike",

@ 30. september: Postimees Grupp

ostis filmi, et Kanal 2 naitaks seda

alates 8. oktoobrist.

@ 1. oktoober: Oslos filmikaadreid

nainud Eesti eksperdid esitlesid oma

memo avalikkusele Aktuaalses Kaa-

LS
| Ao Ig-d

meras, ERR avaldas memo uudise
juures.
¢+ valitsus otsustas kabinetinoupi-
damisel jatkata , Estonia“ tdiendava
uurimise ettevalmistamist, sh kon-
sultatsioone Soome ja Rootsiga.
@ 2. oktoober: Ohutusjuurdluse Kes-
kus algatas uue info tottu koostoos
Rootsi ja Soome partnerasutuste-
ga esialgse hindamise, et vélja selgi-
tada, kas on vaja jareldusi onnetuse
teadaolevate pohjuste kohta imber
hinnata ja edasist juurdlust l&bi viia.
@ 6. oktoober: valitsus otsustas kabi-
netinbupidamisel teha Soome ja
Rootsi valitsustele ettepaneku alus-
tada riikide koosto6s parvlaeva
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,Estonia” mudé

meremuuseumis.
Foto: Tauri Roosipuu

,Estonia“ taiendavat uurimist.

Peaminister Jiiri Ratase sonul peab
valitsus vajalikuks uurida taiendavalt
parvlaev ,Estonia” hukkumise pohju-
seid seoses uue infoga varem doku-
menteerimata vigastusest laevake-
res. Eestis valmistab seda kuni pro-
jektijuhi maaramiseni ette riigikant-
selei koos sise-, majandus- ja kom-
munikatsiooni-, rahandus-, valis- ja



12" vrakis

justiitsministeeriumiga.
@ 9. oktoober: riigisekretar Taimar
Peterkop kohtus ,Estonial“ hukku-
nute ldhedasi koondavate organisat-
sioonide esindajatega, teavitas neid
valitsuse otsustest ja sammudest
ning kuulas dra nende ettepanekud.
@ 13. oktoober: Pohjamaade ja Ees-
ti ajakirjanike liidud ning Euroopa
Ajakirjanike Foderatsioon tegid tihis-
avalduse filmiloojate ajakirjandusli-
ku uurimisvabaduse toetuseks. Ees-
ti Ajakirjanike Liidu lisatud méarkuse-
. le (filmi ajakirjandus-
Y likkust varjutab olulise
info varjamine, sest see

— ei sobinud reZiss6o-
- _A;B ri kontseptsiooniga, nii
L L LT T | .
s " ‘. .

a
-._-.-r-

{

viis autor eksitus-
se ka filmis intervjueeritud
eksperdi) vastas Rootsi Ajakirjanike
Liit: ,,Filmi meeskond leidis vdikserna
prao, kuid see pragu véis olla laeva
uppumisest. See oli ajakirjanduslik
otsus mitte avaldada tilejcicinud filmi-

materjali ja see ei ole kavatsus varja-
ta informatsiooni vaatajate eest.”
€ 19. oktoober: rahvusvaheline
iihendus Ajakirjanike Kaitse Komi-
tee noudis Rootsis hauarahu rikku-
mises suilidistatavate Henrik Everts-
soni ja Linus Anderssoni kriminaal-
asja lopetamist.
@ 21. oktoober: Rootsi ajakirjandus
tutvustas Eesti ekspertide memo ja
kiisitles nii filmi rezissdo6ri kui ka ope-
raatorit Linus Anderssoni, kes filmis
esineb uhtlasi vrakieksperdina. Ta
utles Rootsi TV-le: ,,Tuleb meeles pida-
da, et meil oli gjakirjanduslik uuring,
mitte onnetusjuurdlus.“ Ja Expresse-
nile: ,,Horisontaalne auk on téendoli-
selt pohjustatud survekoormusest lae-
vakere noérkadele punktidele.”
@ 22. oktoober: Discovery uues pres-
siteates on mitmus (,,uued pildid®) ja
vaide: ,Nii poliitilise opositsiooni kui
ka iildsuse arvamus (nendes kol-
mes riigis) on selgelt see, et niiiid
on vaja uut uurimist, et saada
tdielik selgus uppumnise pohjus-

@ 27. oktoober: riigisekretar
Taimar Peterkop kohtus Root-
si siseministeeriumi esindajate-
ga, et vastastikku informee-

rida eda-

siste plaani-

de kohta ning

leida lahendusi

oiguslikele piiran-

gutele , Estonia“ haua-
paigal.

¢ 2. november:

Teaduste Aka-

deemia korral-

das teaduspa-

rastlbuna merest

ja merepohjast

va ,Estonia“ hukkumis-

parvlae-
kohas.

@ 12.-13. novembrini kohtusid Stock-
holmis Eesti ja Rootsi 6nnetusjuurd-

luse keskuste esindajad. Filmitegijad
naitasid neile kogu 3 tunni pikkust
vee all filmitud materjali.
@ 15. november: Aftonbladet teatas,
et on ainus ajaleht, mis on nainud
kogu vee all filmi jaoks iiles voetud
materjali.
@ 16. november: riigisekretar Taimar
Peterkop kohtus ,,Estonial“ hukkunu-
te ldhedasi esindavate Eesti organi-
satsioonide esindajatega. Ta toonitas,
et Riigikantselei mandaat uute asja-
olude uurimise ettevalmistamisega
tegelemiseks on antud Vabariigi Valit-
suse 6. oktoobri otsusega, mis seab
uute asjaolude uurimise fookuseks
varem dokumenteerimata vigastu-
se uurimise: ,Valitsuse otsuse jcrgi
tuleks uurida ennekoike vraki iimb-
ruses merepohja ja laevavraki asen-
dit ning tuvastada laevakeres olevad
vigastused, nende tekkimise iseloorn,
ajaraam ja véimalik seos parvlaeva
uppumisega.*
€ 18. november: riigisekretar Tai-
mar Peterkop kohtus Soome justiits-
ministeeriumi esindajatega, et vahe-
tada informatsiooni ja leida lahendu-
si oiguslikele piirangutele , Estonia“
hukupaigal.
@ 19. november: filmireziss66r Hen-
rik Evertsson sai Bonnieri suure aja-
kirjandusauhinna ,Aasta paljastaja
2020“ zirii pohjendusega: ,,Ta trot-
sis sukeldumiskeeldu ja leidis augu,
mis sundis kolme valitsust , Estonia*“
moistatusega pohjani minerma.*“
* ajakiri Filter avaldas uurimusar-
tikli ,Meelepete®, milles Kritisee-
rib , Estonia“-filmi, nimetades seda
,Leid, mis ei muutnud midagi“, ja
stilidistades filmi reZiss6ori teabe
valikulises esitamises ning laeva-
huku uurimise I6pparuande korva-
lejatmises.
@ 26. november: Riigikogus oli EKRE
algatatud olulise tahtsusega riikliku
kiisimuse arutelu ,,“Estonia“ hukk —
kas tdde touseb viimaks pinnale?”,
ettekandjaiks ,Estonia“ hukust paa-
senud reisija Ain-Alar Juhanson ning
kaks juristi: endine riigiprokuror, aas-
tail 2005-2011 valitsuse uurimiskomis-
joni esimees Margus Kurm ja EKRE
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Noa laevad

Rein Albri

Uisk see seisis sildas hdrjad sees,
aga kapten praalis Rértsu ees...

Esimeses Moosese raamatus on
kirja pandud lugu Noast, keda Jumal
tema Oiglase meele eest hindas. Kui
Jumal otsustas inimkonna pattude
eest saata Maale veeuputuse, siis an-
dis ta Noale vihje, et too ehitaks lae-
va, kuhu mahuksid ta pereliikmed
ja koiki loomi tks paar. Veeuputus
tuligi ja havitas maapealse elu. Ellu
jaid vaid Noa perega ja laevas asu-
vad loomad. 40 paeva triiviti vee peal,
siis vesi alanes ja laev jai Ararati mae-
le kinni. Ja kui Maa jalle kuivaks sali,
taastus seal elu. Selle piibliloo jargi
on koik maakeral elavad loomad Noa
laeva asukate jarglased, nagu meie-
gi oleme Noa kolme poja jareltulijad.

Loomad merel

Ilmselt polnud see esimene ega
ole ka viimane uputus, eriti niiid,
kui kliimaprobleemid on nii aktuaal-
sed - lileujutusi on maakeral rohkem
kui sooviksime. Teatavas mottes kes-
tab veeuputus siiani, sest 2/3 maake-
rast on kaetud veega. Nagu Noal, on
meilgi vajadus ehitada laevu, iileta-
maks vete maaratuid avarusi, vedada
mandrite ja maade vahet eluks vaja-
likke tarbeesemeid ja toitu, aga ka
loomi, nagu tegi kunagi esiisa Noa.
Niiiid seilavad meredel ja ookeanidel

—_—

Laevakass.

Fotod: Wikimedia Commons

Bayeux vaip - Normannid hobuseid Prantsusmaalt Inglismaale vedamas.

sajad, kui mitte tuhanded loomade
veoks ehitatud alused, mil lastiks ter-
ved loomakarjad.

Loomade massiline meritsi veda-
mine algas, kui alustati suurte mere-
teede otsimist Indiasse ning avas-
tatud maade koloniseerimist. Asja
avastatud ja veel asustamata alade-
le ja saartele lasti lahti veiseid, sigu,
lambaid, kitsi ja linde, kes paljunedes
metsistusid, kuid pakkusid hiljem toi-
tu nii merehadalistele kui ka uusasu-
katele Euroopast. Tuletagem meel-
de Daniel Defoe romaani kangelast
Robinson Crusoe’t, kes asustamata
saarele sattudes leidis seal eest met-
sistunud Kkitsi, kes aitasid tal ellu jaa-
da - ta sai neilt liha, piima, juustu ja
nahku.

Kalkun Uuest Maailmast

10. martsil 1534 saatis Tartu piiskop
Johannes VI Bey Moskvasse viirst
Mihhail Glinskile kirja, milles mainib,
et saadab viirstile kingiks tihe era-
kordse looma, ,keda kalkuniks hiiii-
takse ja mis {ihel uuel maal iileslei-
tud on* (Das mann heist eynn Calku-
nysch thier, ist yn eynenn newen lan-
de aldar erfunden werden). Piiskopi
teatel toodud see ,kohmakas, talt-
sas ja naljakas“ loom laevaga Saksa-
maalt.
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Teadaolevalt on see esimene kirja-
lik mérge kalkuni kohalolekust Ees-
tis, 42 aastat parast Uue Maailma
avastamist.

Jatkates Noa t6od, t6id mereme-
hed kalkuni Ameerikast Euroopas-
se, ega olegi kalkun ainus loom, kes
Suure Lombi tagant Vanasse Maail-
ma on toodud. Paljude laste lem-
mikloom merisiga on toodud Andi-
de jalamilt, kus kohalikud elanikud
kasutavad tanaseni seda loomakest
toiduks, seega kolbasid nad pikkadel
ookeanireisidel toiduks ka Euroopa
meremeestele.

Salme laevamatuse vaike
loomaaed

Salme laevamatuse saagasse
siivenedes naeme, et koos langenud
sodalastega oli laevadesse maetud ka
hulganisti loomi. Sealt on leitud nel-
ja koera luustikud, lisaks veel kana-
ja raudkulliluid, pardi-, kitse-, lam-
ba-, sea-, haugi-, ahvena- ja sarjeluid.
Kui koerad ja kullid olid tlikute juur-
de kuuluvad seisuslikud loomad, siis
tilejaanud olid ilmselt toidupanused
langenutele teekonnal Valhallasse.
Kui vaadata tahelepanelikult Baye-
aux’ vaibale tikitud 1066. a siindmusi,
siis ndeme ka seal sojakaigule kaasa-
voetud jahikulle ja koeri.



Tiivulised ,janesed”

Kapten Vello Mass kirjutas ajakir-
jas Eesti Loodus (september 1976)
huvitava artikli ,,Metsalinnud merel“,
Laanemerel t6otades jalgis kapten
Mass lindude rannet kevadel ja siigi-
sel. Udustel paevadel, kui linnud kao-
tasid orientatsiooni, kiilastasid nad
tema laeva: ,,...nad tulevad lainetena,
liikide kaupa.

Algul ilmuvad varesed, hakid ja
kuldnokad. Siis on laev jarsku mitu
paeva tais metsvinte. Mai keskpaiku
jouavad hulgaliselt kohale lepalin-
nud, linavastrikud, lambahénilased.

Linnud, kes vabas looduses on
ettevaatlikud ja arad, laskuvad neil
paevil julgelt laevadele, kartmata
masinamiira, laeva 66tsumist ning
tootavaid mehi. Mehed omakorda
suhtuvad lindudesse heatahtlikult,
ptitides neid toita ja mitte hirmutada“.

Ka selle loo autor on merel kordu-
valt ndinud lindude , dessante” laeva-
le. Meelde on jadnud seik Vaheme-
rel, kui l6igul Gibraltarist Port-Saidi-
ni joudis laevale laskuda mitu linnu-
parve. Lindudele pandi tekile siitia
ja veekausse, kuid polnud naha, et
nad s60ksid voi jooksid. Inimesi vasi-
nud linnud eriti ei kartnud, tukkusid
omaette, suled kohevil, pead tiiva all.

Paljude tundide m66dudes, laeva
kursi muutudes, toéusid parved kor-
raga uuesti ohku ning jatkasid lendu
suunas, mis neil sihiks oli olnud. Mitte
koik ei ldinud — nérgemad olid puh-
kehetkel joudnud surra. Karm loo-
duslik valik...

Hobuste laiused

Pohja- ja ldunapoolkera 30.-35.
laiuskraadidel esineb troopiline korg-
rohkkond, mis ookeanidel pohjus-
tab sageli tuulevaikust. Purjelaevas-
tiku ajastul nimetati neid laiuskraade
hobuste laiuseks (horse latitude). Kui
Uude Maailma vo6i Ida-Indiasse teel
olevad laevad jaid seal pikemalt tuu-
leta ning joogivett nappis, siis aeti par-
dal olevad hobused merre voi laksid
laevaperele toidulisaks.

Hobuseid ja suuri sarvloomi on
meritsi veetud sellest ajast saadik, kui
laevad neid kandma suutsid haka-

ta. Nii viis Normandia hertsog Guil-
laume II 1066. a laevadel iile La Manc-
he’i vdina Inglismaale oma ratsavae.
See toik on tikituna ndha Prantsus-
maal Bayeaux” muuseumis oleval
70-meetrisel 11. sajandist parineval
vaibal, millel kajastatud normannide
Inglismaa vallutamise kulg. Just rat-
savagi aitas hertsogil voita Hasting-
si lahingu ning saada William Vallu-
taja nime all Inglismaa kuningaks.
Normandlaste ratsavagi lahingus oli
uuendus, mis inglasteni polnud veel
joudnud, nemad olid harjunud sodi-
ma jalgsi.

Ka Uude Maailma viidud hobused
olid trumbiks kohalikega peetud kok-
kuporgetes. Hobune oli sealsetele
rahvastele ennendagematu ja hirmu-
aratavalt suur loom. Lisaks hobustele
kasutasid hispaanlased ka suuri voit-
luskoeri. Aastatega Uude Maailma
veetud ja vabadusse hulkuma paase-
nud hobustest arenesid 16puks vélja
arvukad metsikud mustangikarjad,
mis on paasenud ka maailmakirjan-
dusse.

Palju eri loomi oli kaasas James
Cooki laevadel - sead, kiiiilikud, lam-
bad, kanad ja hobused. Kui esimesed
olid maaratud meeskonna toidulaua
rikastamiseks, siis hobusega ratsutas
kapten Cook Tahiitil ringi, palvides
sellega kohalike asukate harda imet-
luse. Sealkandis polnud veel keegi
hobust nainud.

Nii mo6nigi kord laskis Cook laevas
olevad loomad, kaasa arvatud hobu-
sed, viia kaldale varsket rohtu s66ma.
Ka heina ja joogivett tuli nende jaoks
pidevalt merele kaasa varuda. Et voo-
rutada poliineeslasi kannibalismist,
innustas Cook neid kasvatama kar-
tulit ja sigu.

Uppumatu Sam

Maa- ja koduigatsust merel on lee-
vendanud koer ja kass. Viimane oli
vajalik laevas hiirte ja rottide ohjel-
damiseks. Lemmikloomadest lae-
vas on kirjutatud raamatuid, nagu
Juhan Smuuli ,Meremees Murka®,
Evald Tammlaane , Laevakoer Tuhk“
ja August Varese ,Laevakoer, eesel ja
krokodill“. Ka kéesoleva loo autor on
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Briti havitaja ,Vansittart” maskott Ve-
nus roolis.

kirjutanud lood laevakass Riisikust ja
pardik Véalenapust, kellega ta kunagi
koos merd soitis (Eesti Mereakadee-
mia 95, Ik. 212-216). Legendaarse klip-
peri ,,Cutty Sark“ kauaaegne kapten
Richard Woodget kasvatas pikkadel
reisidel karjakoeri Austraalia karja-
kasvatajatele.

Meremaailmas ilmselt tuntuim lae-
vakass oli Uppumatu Sam ehk Oscar.
Algselt elas see mustvalge kass Saksa
liinilaeval ,,Bismarc*, mille britid mai-
kuus 1941 pohja lasksid. Véheste paa-
senute seas oli kass, kes sattus niitid
Briti s6jalaevale ,,Cossack®. Koduteel
Liverpooli sai ,,Cossack® torpeedota-
bamuse ja uppus. Vahesed ellujaa-
nud, kaasa arvatud kass, viidi Gibral-
tarisse.

Kuna kassi nime keegi ei teadnud,
siis Gibraltari kuberner andis talle
nimeks Unsinkable Sam (Uppuma-
tu Sam). Ménda aega puiidis Sam
hiiri kuberneri eluruumides, siis vii-
di ta ,,edaspidist teenistust kandma“
lennukikandjale ,Ark Royal“. 1941. a
sai ka see alus torpeedotabamuse ja
hukkus. Sam péaéses seegi kord ning
viidi taas Gibraltarisse.

Parast neid juhtumeid teda enam
laevadele ei lubatud — Sam laevas,
laev pohjas. Gibraltarist viidi ta Bel-
fasti, kus elas iihe merevaelase kodus
kuni oma surmani 1955. a.

Oscari nime sai ta laevadel kasu-
tava signaallipu O(scar) jargi — ,Mees

i « MM
ule parda“. Ui
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Uurimisl:

Priit L&tti, Eesti Meremuuseumi teadur

anavu 12. oktoobril kinni-
tas Bremerhaveni sada-
mas otsad Saksa uurimis-
laev ,Polarstern®. Selja taha
oli jaanud rohkem kui aastapikku-
ne uurimisreis Arktikasse, kus jaas-
se kiilmunud laeval to6o6tavad tead-
lased viisid 1&bi kiimneid uuringuid
ja eksperimente, et saada paremat
tilevaadet arktiliste merede kohta.

B o ) ] . = . ,Polarsterni“ reis dratas meedia
,Mare“ mudeli on valmistanud mudelimeister Juri Zurba, see kujutab laeva tema

praegusel kujul, s.t parast 1989. a toimunud imberehitust, mille kdigus laeva pi- té'ihelepanu .r111 oma eesmfirgl, re‘l-
kendati. si kestuse kui ka tulemuste t6ttu, kuid

vahesed teavad, et samasugust t66d
teevad maailmas iga paev kiimned
ja kimned uurimislaevad. Laevade
kogutud andmeid analiiiisitakse aas-
taid ning nende pohjal luuakse pilt
meie planeedi merede olukorra kohta.

See ponev ja keeruline t66 on
joudnud laiema publiku ette kahel
Eesti Meremuuseumis Lennusada-
mas avatud naitusel, millest Amee-
rika Loodusmuuseumi ,Unseen
Oceans” (Tundmatu ookean) annab
lilevaate ookeanide uurimisest ning
kodumaine ,Laanemeri maailma-
meres” tutvustab meie kodumerd ja
selle uurimist. Ehkki uurimislaevu
kasitletakse naitusel iisna liihidalt, on
_ molemad naitused voimalikuks saa-
Riigikorra muutumise jarel sai ,Arnold Veimer“ nimeks ,Livonia“ ning selle t6oks nud just tanu uurimislaevadele, sest
sai turismireiside tegemine Loodevaila ja Antarktikasse. ilma spetsiaalehituse ja -varustuseta
aluseta pole mere uurimine voimalik.

Naitusel on esindatud viis vaga eri-
nevat mereuurimisega tegelevat lae-
va. Seinal on siluettidena Eesti uuri-
mislaevad ,Mare“ ja ,,Salme*, samuti
Saksa uurimislaev ,Meteor”, mudeli-
tena on vitriinis ,,Mare®, ,, Arnold Vei-
mer*“/,Livonia“ ja ,Jakob Prei“. See
valik on koostatud eesmargiga naida-
ta muuseumikiilastajale, kui erineva
varustatuse, suuruse ja ehitusega voi-
vad mereuurimisega tegelevad lae-
vad olla, samuti sedagi, kui erineva
saatusega need alused on.
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»~Jakob Prei”

Véljapandud mudelitest moo6tmeilt
vaikseim (mootkavas 1:100) on hiid-
rograafialaeva ,Jakob Prei“ mudel,

Hildrograafialaeva ,Jakob Prei“ mudelit eksponeeritakse Eesti Meremuuseumis : .
mida meremuuseumis eksponee-

esmakordselt. Fotod: Tauri Roosipuu
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1evad naitusel

ritakse esmakordselt. Ehkki laev on
merepaevade raames ka Lennusada-
mas kainud ning huvilistel on olnud
voimalik seda kiilastada, annab mu-
del hea iilevaate laeva kogukujust ja
ehitusest.

Ujuklaevana on ,,Jakob Prei“ kujult
taiesti erinev nii ,Arnold Veimerist“
kui ka ,Marest“ ning voimaldab néi-
data ja seletada tanapaevaste spet-
siaallaevade arhitektuuri. Ka oma
tilesannetelt erineb ,,Jakob Prei* teis-
test eksponeeritud uurimislaevadest.

Veeteede Ameti hiidrograafide
kasutuses on laeva peamine tilesan-
ne meremooddistamine ning selle-
ga ohutu mereso6idu tagamine Ees-
ti territoriaalmeres. EhkKi toode kai-
gus leitakse ka uppunud laevu ning
muud huvitavat, pole vrakiotsing ja
-uurimine laeva esmaseks to0ks. Too
hiidrograafiateenistuse rajaja jargi
nime saanud laev on ka ainuke mai-
nitud kolmest laevast, mis veel mere-
t6id teeb.

y2Livonia“ (ex ,Arnold Veimer")

Mo66tmetelt — nii mudelina kui ka
pariselus — on koige suurem ,,Arnold
Veimer*, hilisema nimega ,Livonia.”
See laev péarineb veel ajast, mil uuri-
mislaevu telliti laevatehastelt seeria-
kaupa. ,Akadeemik Suleikin“-klassi
(projekt 637) laevu ehitati Néukogu-
de Liidu tellimusel Soomes kokku 10,
tanapaevaks on neist alles 9.

EhkKi kattesaadavad andmed nen-
de laevade kohta on kohati vasturaa-
kivad, voib 6elda, et algset funktsioo-
ni tdidab neist vaid moéni. Enamus on
umber ehitatud matkelaevadeks, mil-
lel korraldatakse huvilistele reise pla-
needi vahe ligipaasetavatesse paika-
desse.

Uks tellitud laevu valmis 1984. a
ning sai nimeks ,Arnold Veimer*.
Toona vaga moodne laev tegeles pea-
miselt 6koloogia-alase uurimistédga
nii Ladnemerel kui ka kaugemal. Rii-
gikorra muutumise jarel sai ,,Arnold
Veimer“ nimeks ,Livonia“ ning sel-
le t6Oks sai turismireiside tegemine
Loodeviila ja Antarktikasse. 1996. a
mildi laev Rootsi merevéele ning
seal teenib see HMS , Tross6“ nime all

™

%

Naitust ,Tundmatu ookean” saab Lennusadamasse vaatama tulla 25. aprillini

UURIMISLAEVAD
RESEARCH VESSELS

2021. Naitus ,Laanemeri maailmameres” jadb avatuks 18. juulini 2021. roto: Aaron urb

siiani.

Meremuuseumi mudel kannab
endiselt ,Arnold Veimeri“ nime ja
Noukogude siimboolikat ning mu-
del on olnud muuseumikiilastajaile
peaaegu pidevalt eksponeeritud nii
Paksu Margareeta endises eksposit-
sioonis kui ka Lennusadamas kor-
raldatud naitusel “100 aastat kiilu all.
Eesti lugu laevades”. See ilmselt kbige
suurem Eestis baseerunud uurimis-
laev tuletab meelde kunagist Nouko-
gude Liidu mereuurimise haaret ja
mastaapi.

»,Mare"

Kolmandat mudelina eksponeeri-
tud uurimislaeva ,,Mare* teab vist kiill
iga vahegi merehuviline eestlane.
See 1968. a kalalaevaks ehitatud alus
sai 1983. a meremuuseumi uurimis-
laevaks ning tema abil on tehtud suur
osa allveearheoloogilistest toodest
Eesti vetes. Ehkki laev on osalenud
ka meregeoloogilistes uurimistoddes
ning taitnud esindusiilesandeid, on
ta ikkagi ja eelkdige olnud allveear-
heoloogilise uurimistoo teenistuses.
See muudab ,Mare“ ka uurimislaeva-
na eriliseks — puhtalt allveearheoloo-
gia uurimislaevu on maailmas tisna-
givahe.

Tosiasi, et laev tegutses muuseumi
egiidi all, lisab veel ihe niiansi — pole
just palju muuseume, millel on olnud
voimalik hoida kdigus omaenda uuri-
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mislaeva. Praeguseks on ,Marest“
saanud muuseumlaev ja ta on ekspo-
neeritud Lennusadama valialal. ,Ma-
re“ mudeli on valmistanud mudeli-
meister Juri Zurba, see kujutab lae-
va tema praegusel kujul, s.t parast
1989. a toimunud timberehitust, mil-
le kaigus laeva pikendati. Vaga ilus ja
detailne mudel on olnud eksponeeri-
tud peamiselt ajutistel naitustel, kaes-
oleval néitusel illustreerib ,,Mare*
Eesti allveearheoloogia lugu.

*o0

Ehituselt, suuruselt ja varustuselt
on koik kirjeldatud laevad véga erine-
vad. Ometi on need koik jatnud oma
jalje mereuurimisse ning voib julgelt
Oelda, et ilma nendeta poleks suurt
osa meie teadmistest Ladnemere
kohta.

Jarjest arenevatele ja taiuslikuma-
tele uurimisvahenditele vaatamata
jadvad uurimislaevad teadlaste jaoks
taiesti asendamatuteks abivahendi-
teks. Nende abil kogutud info annab
voimaluse jark-jargult kokku panna
suurt piltmoistatust nii meie merede
praeguse olukorra kui ka ajaloo koh-
ta.

Naitust ,Tundmatu ookean“ saab
Lennusadamasse vaatama tulla 25.
aprillini 2021. Naitus ,Laanemeri
maailmameres” jaab avatuks 18. juu-
lini 2021. M

Merendusajalugu
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Uudiseid 13. septembrist

5. detsembrini
kogus Tauri Roosipuu

TAL
TECH

@ 5. oktoobril alustasid Eesti mere-
teadlased ekspeditsiooni tehnika-
ilikooli uurimislaevaga ,,Salme*, et
analiiisida Laanemere hapnikutaset
ning nn surnud tsoonide levikut Soo-
me lahest Taani vdainadeni. Uurimis-
retkel osalesid tehnikaiilikooli, Tartu
ja Tallinna iilikoolide teadlased, Eesti
Maaiilikool andis neile kaasa analiiii-
siks vajalikud moodteriistad. Uuringu
esialgsetel andmetel on Soome lahes
hapnikuvaegusest tekkinud surnud
tsoonid laienenud.
@ 7. oktoobril palvis Tallinna ettevot-
lusauhinna eriauhinna parima raken-
dusliku teadustdona tehnikatilikoolis
robotlaev ,Nymo*“ ning selle loojad
Heigo Molder, Tanel Jalakas, Indrek
Roasto ja Taavi Moller, kellel on plaan
teha isejuhtivale veesoidukile digi-
taalne kaksik.
@ 27. oktoobril tahistati Eesti Mere-
akadeemia 101. aastapaeva, kui muu-
hulgas anti iile kolm Eesti Mereaka-
deemia teenetemarki. Teenetemark
nr 39 omistati Harli Moosaarele sil-
mapaistva panuse ja pithendumuse
eest Eesti mereharidusse.
Teenetemark nr 40 omistati Sir-
je Lesnikowiczile pikaajalise silma-
paistva t66 ja pithendumuse eest
Eesti mereharidusse. Esmakordselt
ajaloos omistati Eesti Mereakadee-
mia teenetemark tliopilasele — Ju-
lius Henrik Tarandile — silmapaistva
panuse ja pihendumuse eest ekspe-
ditsiooni ,Antarktika 200 onnestu-
misel ning merehariduse propagee-
rimisel.
€ 18.-25. novembrini toimusid
videoiilekandena Eesti Mereakadee-
mia mereveonduse tenuuriprofessori
ametikohale kandideerijate neli ve-
nia legendi loengut.

KAITSEVAGI

SR,

@ 16. oktoobiril joudis sel aastal teist
korda Eestisse NATO 1. alaline miini-

torjegrupp, mille laevad osalesid Saa-
remaa lahistel pea kaks nadalat kest-
val miinijahtimise ja mandoverda-
misharjutuste véljadppel.

Eestit kiilastasid staabi- ja toetus-
laev LNS ,Jotvingis“, miinijahtijad
»2Admiral Cowan“, LVNS ,Imanta“,
FGS ,,Sulzbach Rosenberg®, HNOMS
»sMaloy“, BNS ,Crocus“ ja HNLMS
~Schiedam*. Eestist toetasid 6ppust
miinijahtijad ,,Sakala“ ja ,Ugandi“
ning staabi- ja toetuslaev ,Wambo-
la“. Kiimne paeva jooksul uuriti iile
81 km? Eesti mereala ning leiti 20
maailmasodade aegset I16hkekeha.
@ 26. oktoobril algas merevée jaa-
nuarikutse ajateenijail esmakordselt
8 nadalat kestev sadamakaitse baas-
kursus, mille raames antakse osale-
jaile alusteadmised alliiksuse taktika-
lisest tegutsemisest sadamakaitses.

Kursusest votab osa 14 merevae-
laevastiku ajateenijat. Varem on
merevaes alates 2016. aastast labi vii-
dud laevakaitsekursusi. Tegevvaela-
sed on osalenud laevakaitsemees-
kondadega kokku kuuel Vahemere ja
Aafrika rannikul toimunud missioo-
nil.

@ 20. novembril tahistasid merevée-
lased vaeliigi 102. aastapaeva austu-
savaldusega merevae looja kontrad-
miral Johan Pitka monumendi juu-
res ning virtuaalse rivistusega. ,,Jarg-
misel aastal muutub meie struktuur
ning merevagi saab endale esma-
kordselt teenistusse uhiuued laevad,”
titles merevae tilem kommodoor Jiiri
Saska.

@ Kaitsevée juhataja kindralmajor
Martin Herem kohtus novembiri 16-
pus Varssavis Poola kaitsevae juhata-
ja kindral Rajmund Andrzejczakiga.

Kindralmajor Herem titles muu-
hulgas, et Eesti ja Poola iiks laheda-
semaid kokkupuutepunkte on Laa-
nemeri ning on koos Poola kaitsevae
juhatajaga arvamusel, et see on vald-
kond, milles on lahitulevikus hiselt
voimalik merekaitses palju dra teha.

Politsei- ja Piirivalveamet

@ Eesti ja Soome koost66s toimu-
sid 29. ja 30. septembril Eesti mere-
ala kohal Euroopa Meresoiduohutu-

MEREMEES NR 4 2020 (310)

se Ameti droonilennud. Droon star-
tis ja maandus Soome piirivalvelae-
val ,, Turva“, mis tuli Gihisoperatsiooni
ajaks Osmussaare lahistele.

@ 1. novembril mo6oddus piirivalve
loomisest 98 aastat ja taasloomisest
30 aastat, mispuhul sai kaante vahe-
le piirivalve ajalugu kasitlev raamat
»Eesti piirivalve ajalugu 1918-2020“.

TALLINNA @ SADAM

Heade sdnumite sadam

@ 23. septembril s6lmiti Rail Baltica
Muuga kaubajaama projekteerimis-
leping ettevottega SWECO Projekt AS.
Projekteerimine kestab 2020. aasta
septembrist kuni 2022. aasta Il kvarta-
lini, ehitamise esimese etapiga alus-
tatakse plaanide kohaselt juba 2022.
aasta alguses. Loplikult valmima
peaks RB Muuga kaubajaama ehitus
2025. aasta lopuks.
@ Tallinna Sadama néukogu otsus-
tas 29. septembril pikendada juhatu-
se esimehe Valdo Kalmu ja juhatuse
liikme, finantsjuhi Marko Raidi voli-
tusi uueks 3-aastaseks ametiajaks
alates eelneva ametiaja 16ppemisest
ehk Valdo Kalmul perioodiks 1. mérts
2021 - 28. veebruar 2024 ja Marko Rai-
dil perioodiks 18. aprill 2021 - 17. ap-
rill 2024.
@ 31. oktoobri hommikul saabus Tal-
linna tagasi Kanada Arktikas 4 kuud
to0l olnud Tallinna Sadama tiitarette-
vottele TS Shipping kuuluv mitmeots-
tarbeline jaédmurdja ,,Botnica“. ,Bot-
nica“ osutas juba kolmandat aastat
Kanada Arktikas eskortteenust jaa-
seirelaevana Panamax-suuruses kau-
balaevadele.
@ Nasdaq Balti borsi ettevétteid ana-
litisiv Enlight Research alustas Tal-
linna Sadama katmist ja avaldas
novembris esmase analiiiisiraporti.

Y TALLINK

@ 18. septembril pandi Soomes Rau-
ma laevatehases Kkiil Tallink Grupi
uuele sustiklaevale ,MyStar*.

9 19. novembril kinnitas Soome valit-
sus 90 miljoni euro suuruse riigipool-
se garantii andmise 100 miljoni euro
suuruse laenulimiidi ulatuses AS-i
Tallink Grupp tiitarettevottele Tallink
Silja Oy.



LY orFos

@ DFDS alustas 4. oktoobrist Paldis-
ki-Kapellskari liinil 14 valjumise ase-
mel 22 valjumisega nédalas. Paldis-
ki-Hanko liin suleti ja sel liinil s6itnud
sPatria Seaways“ suunati Kapellska-
ri-liinile, kus so6idab ka ,,Sirena Sea-

ways".

BLRT

GRUPP

@ BLRT Grupi tiitarettevote Marketex
Marine ehitas ja andis oma kauase-
le partnerile, vesiviljelussektorile eri
teenuseid ja tehnoloogiad pakkuvale
maailma turuliidrile, Norra ettevotte-
le AKVA Group iile unikaalse 800-ton-
nise kalakasvatuspargase. Pargase
l6ppklient on Norra kalakasvatuset-
tevote Norway Royal Salmon.

Baltic

Workboats

shipyard
@ Oktoobris kiilastasid Baltic Work-
boatsi laevatehast valiskaubandus- ja
infotehnoloogiaminister Raul Siem
ning teise kiilastuse raames Tallin-
na Tehnikaiilikooli rektor Tiit Land,
ettevotlusprorektor Sven llling ja Ees-
ti Mereakadeemia direktor Roomet
Leiger.
@ Baltic Workboats on turule too-
nud kaks uut reisilaeva, millest tiks
on 23 m pikkune taiselektriline reisi-
laev ning teine 30 m pikkune katama-
raanparvlaev.

Muud uudised

@ Valitsus Kiitis 17. septembri istun-
gil heaks rahvusvahelise reisilaevan-
duse sotsiaal- ja tulumaksu osalise
tagasimaksmise tingimused, mille-
ga hiivitatakse laevandusettevoétjai-
le t66joukulusid, sailitamaks sektori
tookohti.

@ Eesti ja Lati so6lmisid septembris
iihise meretuulepargi eelarendami-
se leppe.

€ 21. septembril tutvustas OECD

Rahvusvaheline Transpordifoorum
(ITF) oma jareldusi Eesti transpordi-
sektori analiiiisi kohta.

Maailma ainus kéigi transpordi-
liikidega keskselt tegelev organisat-
sioon t6i vélja Eesti transpordipoliiti-
ka peamisi véljakutseid ja tegi ette-
panekud edasisteks arenguteks. ITF-i
projekt oli osa Eesti uue transpordi ja
liikuvuse arengukava valjatootami-
sest aastaiks 2021-35.

@ Samal paeval tutvustas Majandus-
ja Kommunikatsiooniministeerium
Eesti uue transpordi ja liikkuvuse aren-
gukava 2021-2035 esmaversiooni.
Arengukava lisana loodi ka meren-
dustranspordi kontseptsioon, kuna
praegune Merenduspoliitika 2014-
2020 on loppemas. Kavas on muuta
meretranspordisektorit konkurentsi-
voimelisemaks ja rohelisemaks ning
tihendada see muu taristuga.

# Samal paeval tutvustas ka Arengu-
seire Keskus Riigikogu majandusko-
misjonile raporteid ,,Merekaubandu-
se tulevik Eestis. Arengustsenaariu-
mid aastani 2040 ja ,,Lipuriigi konku-
rentsivoime”,

@ Valitsus otsustas jargmise aasta
riigieelarvega jatkata reisilaevaette-
votjate toetamist 7,7 miljoni euroga.
Ettevotted saavad taotleda sotsiaal- ja
tulumaksu osalist tagasimaksmist, et
vahendada maksukoormust ja saili-
tada sektori tookohti.

@ 24. novembril toimunud transiidi-
komisjoni koosolekul todesid meren-
dussektori esindajad, et riigi toetused
on aidanud ettevotetel kriisis vastu
pidada ning sujuvamaks taastumi-
seks tehti ettepanek vahendada vee-
teetasusid ka péarast 2021. aastat 50%
vorra vahemalt kolmeks aastaks.

@ Majandus- ja taristuminister Taavi
Aas kinnitas 3. detsembril riigikantse-
lei valikukomisjoni ettepanekul loo-
dava Transpordiameti juhiks Kaido
Padari.

€ Valitsus kinnitas 26. novemb-
ri istungil kutseliste kalurite jargmi-
se aasta kalapiiligivbimalused ning
-tasud. Tanavusega vorreldes kasu-
tada lubatavate piitigivahendite ar-
vud ei muutu, mis tdhendab, et ran-
na- ja sisevete kalurid saavad kasuta-
da sama palju vorke, mordu ja muid
puitigivahendeid kui 2020. aastal.

@ Lennusadamas esitleti samal pae-
val Maris ja Tiit Pruuli raamatut ,,Jéi-
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ne igatsus. Armastus Antarktika moo-
di“.

Valja kuulutati ekspeditsioon Ark-
tikasse algusega 2021. aasta suvel.
Plaanis on labida iihe hooajaga nii
Kirde- kui ka Loodeviil, mida on va-
rem suutnud vaid kaks purjejahti.

@ 20. novembri 6htul vélja kuuluta-
tud tleeuroopaline ,Heritage in Mo-
tion* auhind anti Eesti Meremuuseu-
mi Paksu Margareeta digilahendus-
tele. 22 osalejast oli auhinnale kandi-
deerima valitud 10 nominenti.

€ 25. novembril voitis Ehituskon-
sultatsiooniettevotete Liidu konkur-
si ,Aasta Ehitusprojekt 2020“ KOKO
Arhitektid OU hoonete kategoorias
Paksu Margareeta rekonstrueeri-
misprojektiga.

@ 13. novembril kaitses Mirja Arns-
hav Stockholmi Ulikoolis oma suure
pogenemise vaikestele paatidele kes-
kenduvat doktoritood ,,De smd bdtar-
na och den stora flykten: Arkeologi i
spdren av andra vdrldskrigets baltis-
ka flyktbdtar*.

@ Purjelaevaregatt The Tall Ships
Races 2021, mis peatub tuleval kesk-
suvel ka Tallinnas, kutsub 15-25-aas-
taseid Eesti noori osa saama elu
voimalusest purjetada kaasa regati
ametliku meeskonnaliikmena. Rega-
tile said kandideerida noored purje-
tamishuvilised kogu Eestist. Tallinn
otsustas stipendiumiga toetada 165
noore tallinlase osalust.

Onnitleme!

@ 27. oktoobril austati Lennusada-
mas ,Mare“ pildiga tordi, filmi ja
merefoorumiga Vello Méssi.

Kapten Uno Lauri Merekultuu-
ri Sihtasutus avaldas juubilarile tanu
missioonipreemiaga pikaajalise
piihendumise eest allveearheoloogia
arendamisele ning uute entusiastide
inspireerimisele labi arvukate raa-
matute ja lugude. Vene Foderatsiooni
suursaadik Eesti Vabariigis Aleksandr
Petrov 6nnitles juubilari auaadressi-
ga, milles réhutas eriti soomuslaeva
,Russalka“ vraki leidmist.
€ Kapten Uno Lauri Merekultuuri
Sihtasutus tunnustas 11. septembril
Madli Vitismanni missioonipreemia-
ga siidamega tehtud t66 eest mere-
kultuuri hoidmisel. #M
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Poliitikute vahele on pikitud ametnikud. Vasakult: moderaator Rene Arikas, Annely Akkermann (RE), Kalev Kallo (KE), Peeter
Ernits (EKRE), Sven Sester (1), Marek Rauk (VA), Ahti Kuningas (MKM), Rene Reisner (KM) ja Riina Sikkut (S). roto: 0leg Harchenko

Laevanduskonverents
elavam kui muidu

Madli Vitismann

anavune rahvusvaheline
merenduskonverents ,Rohe-
line meri“ oli juba 16. ja kui-
gi reisipiirangute toéttu ei saanud
moni esineja kohale tulla, muu-
tusid koitvaks ka videoettekan-
ded konverentsiruumi hiigelsuur-
tel seinaekraanidel. Konverentsi
avas videos peaminister Jiiri Ratas.

Tormilaine

Eesti Laevaomanike Liidu presi-
dent Vahur Ausmees tuletas meel-
de, et merenduse keskkonnamoju
vahendamise meetmed muutuvad
aasta-aastalt rangemaks. Ent tana-
vu on merendusele erakordne aas-
ta, sest selliseid meetmeid pole tikski
varasem valitsus votnud. Eriti ,,rohe-
line“ oli mittetoimiv laevaliiklus: Co-
vid-19 muutus justkui tormilaineks,
mis piihib iile laevateki purustades ja
kahju tekitades.

Soome Laevaomanike Liidu juha-
tuse esimees Tiina Tuumala rohutas,
et Laanemere reederid on eriti kesk-
konnateadlikud. Soomes on ettevote-
te koost66 valitsusega hea ning ole-
mas on vastastikune usaldus. Ta juh-
tis tahelepanu, et merendusel kui
uleilmsel tegevusalal peab olema
uleilmne regulatsioon ning iga piir-
kondlik piirang on tilepingutus. Co-
vid-19 meetmed sisaldasid Soomes
téhusat tuge laevaomanikele, millest
pool miljonit eurot sai iga kompanii

arikulude toetust.

Uued kiitused

Tallinki peakapten Tarvi-Carlos
Tuulik selgitas IMO strateegiat: kiitu-
sesadstu ja alternatiivkiituste teemat.
Tallink on suutnud oma siisihappe-
gaasiemissiooni kiimne aastaga kol-
mandiku vorra vahendada.

Lahemalt tutvustas gaasi kiitusena
kasutavaid laevu DNV-GLi piirkonna-
juht Radoslaw Kubiszewski, neid on
valmis voi ehitamisel juba 400. Elen-
ger Marine OU juhatuse esimees Pasi
Nakki aga esitles jadklassiga gaasi-
punkrilaeva ,,Optimus®, mis valmib [
kvartalis.

Tallinna Sadama keskkonnaosa-
konna juhataja Ellen Kaasik vaatles
IMO eesmarkide korval ELi rohele-
pet ning sealt tulenevat ohukvalitee-
di hindamist. Laevade keskkonna-
hoiu indeks ESI (Environmental Ship
Index) toob laevaomanikele kaasa
tasusoodustused, kui tehtud on roh-
kem, kui seadus noéuab.

Kiiberturvalisus

Alati ajakohasel teemal esinesid
mereakadeemia doktorant Dan Hee-
ring ja merevietaustaga TTU 6ppe-
joud Kieren Nicolas Lovell ning sel-
gitasid, et ahelas inimene-protses-
sid-tehnoloogia valitakse riinnakuks
norgim liili. Seetottu on vaja, et mere-
meeste valjadpe sisaldaks piisavalt
digioskusi ja kiiberhiigieeni. Ent kahe
aasta taguses kiiberturbe suvekoolis
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said oppurhdkkerid NATO laevadest
parema positsioonipildi kui NATO ise.

Poliitikud rivis

Nagu alati, rivistati konverentsi 10-
puks merendusinimeste ette poliiti-
kud, kuid algusaastate ebaluse ase-
mel olid nad erakonnast olenemata
merenduse suhtes positiivselt haales-
tatud ning otsisid ja pakkusid lahen-
dusi. Nii Annely Akkermann kui ka
Kalev Kallo ja Peeter Ernits rohutasid,
et eriliste ELi piirangute tekitamine
viib kauba sinna, kus odavam.

Riina Sikkut t6i esile, et vaadates
kogu ELi siisinikuahelat tervikuna,
annavad tootmisettevotted tugevama
touke kaubalaevandusele kui tiks-
koik milline tasumaar. Sven Sester
juhtis tahelepanu, et riigieelarves on
peale kaubalaevade paketid ka rei-
silaevadele. Aga merendusseadused
on noéudnud palju raakimist ja kova
t66d, et iiksmeel saavutada.

Kalev Kallo tuletas meelde, et 13
aastat tagasi, merendusnoéukoja asu-
tamise ajal ei paistnud tunneli 16pus
tildse valgust olevat, ent niiiid on saa-
vutatud erakondadeiilene tiksmeel.
Positiivse touke on andnud rahvame-
renduse areng ehk huvilaevade lisan-
dumine. Annely Akkermann lisas, et
niiidseks valmis saanud seadustele
kulus siiski 10 aastat, sest merendu-
sega poliitik haali ja laike ei saa. Teist
sellist valdkonda ta ei tea, kus turg
vedeleb maas ja ootab, et keegi selle
iiles korjaks. ! M
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Head lugejad!

drgmine aasta toob meile uusi ja
ponevaid véljakutseid. 25. novemb-
ril 2020 ldbis Riigikogus kolmanda
ugemise seaduste pakett, millega ithen-
datakse Veeteede Amet, Lennuamet ja
Maanteeamet alates 1. jaanuarist 2021
Transpordiametiks. Seega on see viima-
ne kord, kui meie ajakiri just Veeteede
Ameti Teataja nime kannab. Kuigi jarg-
misel korral jouab ajakiri Teieni veidi
teise nimega, ei muutu selle sisu.
Piitiame ikka lugejateni tuua uudiseid
merendusvaldkonnast, olulistest pro-
jektidest, meie tublide kolleegide tege-
mistest ning paljust muust ponevast.
Veeteede Ametil on olnud mérkimis-
védrne ajalugu — 2020. aastal téitus sui-
sa 102 aastat mereohutuse tagamisel.
Maailm meie imber muutub iga paev
ning nii inimesed kui ka organisatsioo-
nid peavad nendes muudatustes koha-
nema ja arenema. Vaadates kasvoi Vee-
teede Ameti enda ajalugu 102 aasta vil-

tel — selle aja jooksul on olnud lugema-
tul arvul liitumisi, imberkorraldusi ja
muudatusi.

Veeteede Ameti meeskonda on ees
ootamas ponevad ajad. 1. jaanuarist
tegutseme kil teise nimega organisat-
sioonis ning teeme koost66d uute kol-
leegidega, kuid meie prioriteedid ja ees-
margid mereohutuse tagamisel ja mere-
majanduse arendamisel ei muutu.

Meie suurim véértus on inimesed ning
kompetents, millega niitame eeskuju
ka teistele mereadministratsioonide-
le ning koostoopartneritele. Kindlasti
pakub thendamet meile ka voimalu-
si seniseid protsesse veelgi vdimestada.
Naiteks saavad paljud valdkonnad, eel-
koige tugiteenused, mis sisuosakondi
igapédevaselt oma tG60s toetavad, juurde
vajalikku ressurssi oma teenuste aren-
damiseks.

Edasi ponevate voimaluste kursil!

Peeter Ernits tutvub XVI rahvusvahelisel merenduskonverentsil merendusajakirjadega.

Foto: Oleg Harchenko
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Karbimadal enne remonti — augustis 2020

Karbimadala navigatsioonituli

Karbimadala tulepaak sai uue kuue

Suvel alustati Muuga lahes
Karbimadala tulepaagi remont-
t66dega.

Ehitustoode jaoks solmis Veeteede
Amet t66votulepingu  hispakkujate
AS APL Production ja Blanes OU-ga.
Rekonstrueerimistodde ajal oli navigat-
sioonimargi tuli kustunud.

Karbimadala remontt66de kogumak-
sumus oli 263 512 eurot, millele lisan-
dus kdibemaks. Remontt6od 1oppesid
30. oktoobril ning torn on peale uuen-
dust véga heas korras.

Ehitustoode kdigus rekonstrueeri-
ti tulepaagi siseruumid, vilisseinad ja
platvormid ning paigaldati uued uksed
ja aknad.

Samuti paigaldati uued metallkonst-
ruktsioonid: vilisplatvormid, piirded ja
trepid.

Torni padseb mooda vilisseinal paik-
nevat redelit, millele paigaldati remon-
di kéigus ka turvakaared. 10. novembril
paigaldati Karbimadala tulepaaki ka tuli
ning navigatsioonimérk on sellest peale
taas tookorras.

Karbimadal on madal Ihasalu lahe 134-
neosas, Viimsi poolsaarest 4 kilomeetrit
ida suunas. Madala juures on vee siiga-
vus kohati alla kahe meetri ning ohu
eest hoiatamiseks rajati 1986. aastal
Karbimadala tulepaak.

Tulepaak on kasutusel aastaringselt
ning selle tule korgus merepinnast on
16 meetrit.

Karbimadal parast remonti — novembris 2020. Fotod: Veeteede Ameti arhiiv
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Rukkirahu-tuletorn.
Foto: Vieeteede Ametiarhiiv

Stigisel stivendati taas Rukki kanalit

Sel siigisel tegi Inseneriehituse
AS Veeteede Ameti tellimusel
taas Rukki kanali hooldussiiven-
dustdid, mille tulemusena on
kanalis tagatud minimaalne
stigavus 5,2 meetrit EH2000
korgussiisteemis ehk rahvakeeli
Amsterdami nulli suhtes. Viimati
slivendati kanalit kaks aastat
tagasi ning hooldussiivendus-
t66d on praegu riigi eelarvestra-
teegias kajastatud kuni aastani
2023.

Veeteede Amet moddistab Ruk-
ki kanalit regulaarselt, kuna stigavused
kanalis ei ole piisivad ja muutuvad pide-
valt. Setete kuhjumist voivad mdjutada
nii tormid kui ka laevade enda liikumine.

Rukki kanali hooldussiivendust66-
de vajadus selgub vastavalt moodistus-
te tulemusele. Viimane moodistus enne
Rukki kanali hooldussiivendust tehti
22. aprillil 2020. Siis saadi minimaalseks
stigavuseks kanalis 4,8 meetrit. Mada-
lama veetaseme korral voib parvlaeva-
liiklus kanali sellise stigavuse juures olla
héiritud.

34

Rukkarahe

Rukki kanal parast hooldusstivendustdid — oktoobris 2020

Et mitte segada parvlaevaliiklust
mandri ja Hiiumaa vahel, tehti kanali
stivendustoid vaid 66sel, alustades ohtul
peale viimase parvlaeva véljumist ning
l6petades enne esimest hommikust vl-
jumist. Veeteede Ameti laevateede osa-
konna juhataja Kert Siismalaineni sdnul
kulgesid t66d ootuspéraselt.

»Kuigi esialgne eeldatav toode teosta-
mise aeg oli kaks nédalat, tuli arvestada
ka siigiseste ilmadega, mis seda aega vei-
di pikendasid. Siiski sai kdik valmis taht-
ajaks,’ tdpsustas Stismalainen.

Ta selgitas, et kui enne tehti Rukki
kanali hooldussiivendustoid koppsiiven-
dajaga, siis sel aastal oli kasutada pinna-
sepumpsiivendaja, mis aitas toid kiiren-
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dada. Uus lahendus oli ka maérkimis-
vaarselt odavam.

Hooldussiivendustéode maksumus oli
ilma kdibemaksuta 379 000 eurot. Eel-
miste, 2018. aastal 14bi viidud hooldus-
stivendustoode maksumus oli ilma ki-
bemaksuta 650 000 eurot.

Rukkirahu kanal ehk Rukki kanal on 2,5
km pikkune ldéne—ida-suunaline kanal
Rohukiila—Heltermaa laevateel Rohukiila
sadama ldhedal, Rukkirahust pdhja pool.
Kanal on 60 m laiune ja 5,2 m siigavune
(EH2000).

Veeteede Amet on avaldanud navigat-
sioonikaardi korrektuuri ning moodis-
tustodde tulemused on niha ka Nutime-
re rakenduses.
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Jaamurdja Tarmo kais dokitoodel

Talvi Simmo ;

Jaamurdja Tarmo on jaad murd-
nud juba (ile poole sajandi. Nagu
kdik liikuvad asjad, vajavad ka
laevad regulaarset hooldust.
Eelmise aasta |opus ja sellel
suvel-siigisel tehtigi Tarmole
suuremahulised dokitddd.

Jadmurdja oli kuuajasel korralisel dok-
kimise 2019. aasta 16pus. Siis tehti vari-
kas vanuses laevale hooldus- ja remont-
toid, mis olid vajalikud vastavalt kehti-
vale seadusandlusele laeva merekolblik-
kuse tunnistuse pikendamiseks.

Talviste dokkimistoode kiigus puhas-
tati kogu laeva kere ning tehti kind-
laks selle seisukord. Nii pohjalikku kere
puhastust ei olnud laevale tema Ees-
ti lipu all to6tamise ajal tehtud. Laeva
kerel moodistati jadkpaksus ja paran-
dati keevisomblusi ning vahetati osali-
selt vélja iileméddra kulunud ankrukett.
Toode kaigus puhastati ka laeva kiitu-
se- ja mageveetankid ning viidi need
vastavusse sanitaarnormidega. Samu-
ti puhastati laeva erinevate siisteemide
torustikke ning tehti abidiiselgeneraato-
ri kapitaalremont ja peadiiselgeneraato-
ri t06d tagavate abisiisteemide ja pum-
pade remont. Lisaks remonditi laeva
koik 4 souvolli, mis lébisid vajalikud tile-
vaatused ning testid. Jadmurdjal Tarmo
on nimelt nii ees kui taga kaks souvolli,
millega on tagatud laeval hea man6o6-
verdusvoime jaas.

Eelmisel talvel selgitati vilja ka lae-
va jatkuvaks ekspluatatsiooniks vaja-
lik remondimaht ning sel suvel ja siigi-
sel tehti tdiendavad dokit6od. Molemal
korral voitis dokkimise riigihanke Tal-
linn Shipyard OU. Ettevotte professio-
naalne ja tegus meeskond omab juba
eelnevalt jadmurdja Tarmo dokkimise
kogemust ja keerukad remontté6d on
alati leidnud lahenduse ja laeva dokki-
misjédrgne hea seisukord on tagatud.

Sel korral toimus dokkimine kahes
etapis: esmalt 5.-16. augustil ning uues-
ti 12.-16. oktoobril. Esimeses etapis
demonteeriti remonti vajavad seadmed,
mille remondit66d olid mahukad ja
aegandudvad.

Dokkimise kiigus tehti pohjalik kere

|

T

Jadmurdja Tarmo dokit66d 2019. a talvel. Foto: Madle Puusepp

puhastus, taastati defektsed keevisomb-
lused ning peatekil vahetati osaliselt
tekiplaadistus. Kogu laevakere kaeti jaa-
kindla vérviga. Samuti puhastati ja vér-
viti laeva ballastvee tankid.

Lisaks tehti laeva rooliseadmele poh-
jalik remont, mille puhul oli abi vaja ka
meie pohjanaabritelt. Kuna Eestis puu-
dub vajaliku suurusega treipink, kus
toodelda 7 m pikkust, 2 m diameetriga
ja 5 tonni kaaluvat roolipallerit, tuli sea-
de saata Soome.

Suuremahulise toona peab vilja too-
ma laeva peajouseadme elektrigene-
raatorite, sbumootorite ja muunduri-
te pohjaliku hoolduse, mis samuti oli
esmakordne laeva Veeteede Ametile
kuuluvuse ajal.
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Ka peale dokist naasmist jatkub jaa-
murdja Tarmo ettevalmistamine jaa-
murdeperioodiks. Novembrikuus alus-
tati kahe peamasina remontt6odega,
mille iileandmise tdhtajaks on jadmur-
deperioodi algus ehk 20. detsember.
Novembri alguses l6petati laeva iihe dii-
selgeneraatori hooldusremont.

Jadmurdja Tarmo tegus ja tahtejouli-
ne meeskond tegeleb pidevalt laeva kor-
rashoidmise ja erinevate mehhanismide
hooldustoodega. Detsembris saab Tar-
mo ka ithe uue navigatsiooniradari.

Jadmurdja Tarmo on ehitatud 1963.
aastal Soomes, Wartsila Hietalahti lae-
vatehases Helsingis. Eesti lipu all on
Tarmo alates 1993. aastast, mil Eesti riik
laeva Soomelt éra ostis.
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l LAEVANDUSPAKETT

Andri Meius

tidasuvel joustunud laevanduspa-
kett kaib alles teist kvartalit, seega

on kaugele seatud eesmaérkide saa-
vutamise vahekokkuvotete tegemiseks
ilmselgelt veel vara. Samas on tdnaseks
toimunud juba nii mondagi mérkimis-
vadrset.

Oktoobris Tallinnas toimunud XVI
rahvusvaheline  merenduskonverents
kandis kiill tildpealkirja ,Roheline meri®,
kuid vaieldamatult kdis populaarseim
temaatika ikka laevanduspaketi timber.
Paketi kdimaltikkamist ~meenutasid
nimekad poliitikud, &ra vormistamist
valitsussektori esindajad ja rakendumi-
se praktilist poolt laevaomanikud ning
meremehed.

Téna saame juba kokku lugeda ligi 60
riigiabi nouetele vastavuse eelkontrolli,
millest ligikaudu pooltele laevadele meie
lipp sobida voiks. Kohtumiste ja parin-
gute kaudu on analiiiisitud laevu, mis
kannavad Malta, Kiprose, Belize, Liti,
Hollandi, Kaimanisaarte, Panama, Bah-
reini, Portugali, Norra, Antigua ja Bar-
buda, Kreeka ja Libeeria lippe.

Pohjused, miks meie lipu vastu huvi
tuntakse, on thelt poolt teatud laeva-
tiitipidele sobivad laevanduspaketi tin-
gimused ja teisalt rahulolematus senise
vOOramaise laevaregistriga. Néiteks voi-
vad erineda laevandusettevotja ja regist-
ri kultuurilised ehk kommunikatiivsed
pohimotted, teenuseid voidakse osutada
kulusid tekitava hilinemisega, registriga
tuleb suhelda ainult agentide vahendusel
b ja muudki.
|l Teiseks vahetulemuseks on esimese
kaubalaeva Ristna tagasitulek Eesti lipu
alla (lipu ennistamine), mille pohjuseks
oli just laevanduspaketi sobivus. Seda
loeme esimeseks sammuks oma mere-
riigi potentsiaali realiseerimisel. Meil
on heal tasemel haridus, soodsad mak-
+ sureziimid ja ettevotluskeskkond ning
paketiga oleme loonud veelgi paremad
tingimused Eesti laevanduse konkurent-
sivoime tostmiseks. Koos lipuvahetu-
sega toodi ka laevaga seotud peakontor
Eestisse, seega areneb kohaliku t66hoive
kaudu automaatselt ka kaldasektor.

Laevanduspaketi kahest maksurezii-
mist olulisim ehk laevapere liikmete
tasu maksustamise erikord on raken-
damiseks nii tooandjale kui ka mere-
mehele endale — viimast on teadvusta-
tud vihem, kuid just sedasi on O-prot-
sendilist tulumaksu ja madalamat sot-
siaalmaksumédra kasutama hakanud
meremehed viielt laevalt, mis kannavad
Euroopa Majanduspiirkonna lepingurii-
kide lippe (konealusel juhul Hollandist ja
Norrast).

Sellisel juhul saab vilismaa &riithingus
tootav laevapere liige saata aadressile
estonianflag@vta.ee vabas vormis taot-
luse maksureziimi kasutuselevotuks.
Lisada tuleks ka laeva IMO number, mil-
lel ta tootab.

Oktoobri I6pus
tuli Eesti lipu
alla tagasi
esimene suurem
kaubalaev Ristna

Seejérel tehakse sobivuskontroll, mil-

le tulemusest meremeest teavitatakse.
Maksureziimi on lubatud rakendada
vaid nii kaua, kuni laev riigiabi tingimus-
tele vastab, ehk meremehel tuleb endal
todandja asemel tingimusi tunda.

Meie laevanduspaketti on margatud
ka rahvusvaheliselt. Erialases meedias
avaldatud voimaluste tutvustus kiib
kasikdes Eesti iildise positiivse kuvan-
diga — meie digitaalteenuste korge tase,
arendusmeelsus, maailmas nime teinud
ettevotted ja majanduskliima mojuvad
koostoimes.

Huvi on tundnud mainekad laevan-
dusettevotjad, aga ka agendid, kes oma
Klientide ndudmisel peavad seniste
registrite asemel paremini sobivaid ana-

Laev: RISTNA i

Tilip: tanker
Uldpikkus: 98 m
Kogumahutavus: 2804
Laevapere liikmeid: 14

liitisima ja vélja pakkuma. Praegu toota- fas

me vilja koikehdlmavat turundusplaa-
ni, mille kaudu loodame tosta just vélis-
maiste merendusettevotete huvi.

Lisaks voetakse uuest aastast kasutuse-
le laevade ja meremeeste infostisteemid, |

mis lihtsustavad veelgi suhtlust riigi ja
mereadministratsiooniga.
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LAEVANDUSPAKETT ‘

2B

Laevanduspaketi ehk meretranspor-
di riigiabi korvale lisandus juulikuust ka
reisilaevade toetusmeede.

Sellega kehtestati Euroopa Majandus-
piirkonnas rahvusvahelisi regulaarreise
tegeva reisilaeva, mis kannab Euroopa
Majanduspiirkonna lepinguriigi lippu
ning mille kogumahutavus on vihemalt
500, toojoukulude toetuse andmise alu-
sed.

Toetuse andmise eesmirk on tugev-
dada Euroopa Majanduspiirkonna rei-
silaevanduse konkurentsivoimet. Riigi-
piiride sulgemisest pohjustatud reisijate
arvu vihenemine on olnud katastroofi-
line ning valdkonna tulemused on vor-
reldes 2019. aasta sama ajaga langenud
isegi kuni 85 protsenti.

Reisilaevade toetusmeetme eesméark
on sdilitada tookohti ja toetada majan-
duse ning reisilaevade sektori arengut.
Kolmanda kvartali eest maksti nelja-
le taotlejale toetuseks kokku umbes 2,5
miljonit eurot.

2B

Eesti laevandus on osa maailma
merendusest. Toetades ja arendades
valdkonda, anname oma panuse, et sel
aastal kaasa tulnud elumuutuste jérel
oleks meil jatkuvalt olemas olulised tee-
nused, nagu reisijate ja kaupade meritsi

Veeteede Ameti TEATAJA nr4 2020 (121)



VAIKELAEVAD

Sel suvel toimus taas

Tekst: Madle Puusepp

Sel suvel vottis Veeteede Ameti
véike- ja siseveelaevade osakond
ennetustdd fookusesse tasu eest
vabaajareiside korraldamise.

Eesti oma veidi vihem kui 4000 kilo-
meetri pikkuse rannajoonega pakub
mitmeid voimalusi ning koroonaviiru-
se leviku tottu otsisid inimesed ka suvel
alternatiive siseruumides viibimisele.

Vaba aja veetmine merel suurenes
margatavalt ning seda kinnitas ka statis-
tika — huvi véikelaevade vastu kasvas sel
aastal hoogsalt.

Sel suvel toimus taas véikelaevade ohu-
tuskampaania, mille eesmargiks oli ini-
mestele meelde tuletada ohutu paadisoi-
du pohitodesid ning korraldati ka tarbi-
jaméng, mille auhinnaks loositi vélja 10
paastevesti.

Kampaania aitas 1dbi viia Convertal
ning see kestis juunist septembri 16puni.

Kampaaniareklaame vo6is néha nii
Google'i  otsingumootoris, Facebookis
kui ka erialastes paberajakirjades ja vee-
bivdljaannetes. Kampaania ajal alustas
tarbijaméngu 1163 inimest ning vastu-
sed saatis dra 943 inimest.

Mida inimestelt kiisisime?

m Missuguse vdikelaeva juhtimiseks
peavad véikelaevajuhil olema
asjakohased teadmised ja oskused?
Veesdiduk, mille kogupikkus on 2,5
— 24 meetrit (naiteks sdudepaat,
mootorpaat, purjepaat, jaht, kaater),
sdltumata registrikuuluvusest.

® Mis on esmavajalik meeles pidada
mootorpaadiga s6itma minnes?
Piisav kutusevaru, vajalik ohutusva-
rustus, téokorras sidevahend, jne

m Padstevestist voib abi olla juhul kui

paastevahend on sertifitseeritud,
kontrollitud vastavalt tootja soovitus-
tele, dige suurusega ja digesti selga
pandud.

® Tasu eest vabaajareisi korraldami-
sel peab vdikelaevajuht erilise tahele-
panuga...

tutvustama ohutusjuhiseid, sh paaste-
vahendite paiknemist ja kasutamist

Kogu teavituskampaania voib lugeda
isna edukaks, kuna see joudis véiga suu-
re hulga inimesteni ning ka mangus osa-
lejate hulk oli rekordsuur.
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vaikelaevade ohutuskampaania

Veeteede Amet tuletab meelde

Selleks, et paadisdit oleks ohutu:
« Veendu, et paat ja varustus oleks korras
« Jalgi ilmaoclusid ning hinda oma teadmisi ja oskusi
realistlikult
« Seila selge peaga ja kanna paastevesti
« Pane tahele teisi liiklejaid ja arvesta nendega
+ Hoia keskkonda
» Hoia alati kaasas kasutusvalmis sidevahend

www.veeteedeamet.ee

#Mereriik -

Et meresoit oleks ohutu:

VEENDU, ET PAAT JA
VARUSTUS OLEKS KORRAS
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NAVIGATSIOONIMARGID ‘

Topimarkide kasutamisest

Tiit Palgi; Melissa Kaarpalu

Veeteede Ameti hallata on
rohkem kui 1250 ujuvmaérki.
Neid vdib jaotada toodriteks ja
poideks, lateraal- ja kardinaal-
mérkideks, laternaga ja laternata
markideks jne.

Rahvusvahelisel tasandil on mitmed
ujuvmairkidega seostuvad nouded too-
dud dra IALA (Rahvusvaheline Tuletor-
niadministratsioonide Liit) dokumen-
tides. Sealhulgas on nendes dokumen-
tides kirjeldatud ka ujuvmarkidel kasu-
tatavaid topimaérke. Veeteede Ametil on
senine topimarkide kasutamise praktika
erinev: topimérke kasutatakse toodritel
juhul, kui need ei ole aastaringsed ning
on moeldud kaugelt vaatlemiseks.

See tdhendab, et niiteks Emajoe tood-
ritel meil topimédrgid puuduvad, kuid
merel on nad olemas. Samas voivad ka
merel monikord topimérgid puududa,
kui toodrid jddvad aastaringselt vette.
Seega ei saa laevajuht kindel olla, et igal
toodril on topimark alati olemas. 2020.
aasta kevadel uuris topimérkide kasuta-

mise praktikaid oma 16put6os Tallinna
Tehnikatilikooli Eesti Mereakadeemia
tudeng Melissa Kaarpalu.

Nimetatud t66 juhendajateks olid Vee-
teede Ametis tootav Tiit Palgi ning Tal-
linna Tehnikaiilikooli dotsent Inga Zait-
seva-Pérnaste.

Uurimist6o kaigus kontakteeruti mit-
me riigi merendusadministratsioonide-
ga, uurimaks nende praktikaid. Et teada
saada Eesti kasutajate arvamust topi-
markidest, koostati kiisitlus, mida eri-
nevaid kanaleid pidi levitati. Tdiendavalt
intervjueeriti ka kaht Veeteede Ameti
tootajat, kellel on erinev, kuid pikaaegne
kogemus navigatsioonimarkidega t66ta-
misel.

Merendusadministratsioonidelt ~ saa-
dud vastuste tulemusena voib Gelda, et
topimérke kasutatakse riikides erinevalt.
Monede kiisitletud administratsioonide
hinnangul on topimérkide paigaldus- ja
hooldust6od liiga kulukad, mistottu on
loobutud nende kasutamisest ujuvmar-
kidel, nagu on tehtud néiteks Norras.
Samuti tuleb topimérkide kasutamisel
arvestada asjaoluga, et jad neid kahjus-
tab. Saksamaal ja Inglismaal on seevastu
topimérgid laialdaselt kasutusel.

Eesti-sisesele kiisimustikule vastajatest
oli koige rohkem 10aastase meresoidu-
kogemusega inimesi. Koige arvukamalt
oli vastajate seas hobisoitjaid ja purjeta-
jaid. Kapteneid ja tiitirimehi oli peaae-
gu kolm korda vahem. Vastuseid saadi
ka kalastajatelt, merepéastjatelt, lootsi-
delt ja Veeteede Ameti jirelevalveamet-
nikelt, mistottu hinnangud esindavad
arvamusi erinevatest vaatenurkadest.

Koostatud kiisimustiku tagasiside poh-
jal peab vastanutest 90,8% topimarke
vajalikuks ning tlejadnud 9,2% ei pea
neid oluliseks. Eriti peeti vajalikuks topi-
mirke kardinaalmérkidel ja eraldiaset-
seva ohu mérkidel. Analiiiisides mere-
soidukogemust ja topimarkide kasutust,
ei tdheldatud nende vahel seost, mil-
lest voib jareldada, et topimérkide vaja-
dus ei olene suuremast voi véiksemast
kogemusest merel. Monede vastajate
tagasisidest selgus, et topimérgist oleks
olulisem helkurriba ja tule olemasolu.
Tehnoloogia areng ongi voimaldanud
paigaldada viimastel aastatel toodritele
laternaid. Léhemalt kirjutasime sellest
Veeteede Ameti Teataja selle aasta teises
numbris (Ik 38 ,,Uued voimalused navi-
gatsioonitulede kasutamisel vdikesada-
mates®).



Kert Siismalainen

Erinevatel eesmarkidel on
mereruumi jarele suur ja kiiresti
kasvav noudlus.

Taastuvenergia tootmise rajatised, naf-
ta- ja gaasivarude uurimine ja ammuta-
mine, merelaevandus ja kalandus, 6ko-
stisteemide ja elurikkuse kaitse, tooraine-
te kaevandamine, turism, vesiviljelusraja-
tised ja veealune kultuuripérand, samuti
mitut laadi surve rannikuressurssidele —
koik see néuab integreeritud lahenemist
planeerimisele ja majandamisele.

Euroopa Parlament ja Noukogu votsid
2014. aasta juulis vastu direktiivi 2014/89/
EL, millega kehtestatakse mereruumi pla-
neerimise raamistik. Direktiivi artikli 15
(3) jargi tuleb liikkmesriikidel kehtestada
mereala planeeringud nii kiiresti kui voi-
malik, kuid hiljemalt 31. mértsiks 2021.
Sellest tulenevalt algatas Eesti Vabarii-
gi Valitsus 25.05.2017 korraldusega nr
157 ileriigilise teemaplaneeringu Ees-
ti mereala ja sellega piirneva rannikuala,
samuti majandusvoondi planeerimiseks
ja keskkonnamaju strateegilise hindami-
se koostamiseks.

Mereala planeeringu eesmérgid on lep-
pida kokku Eesti mereala kasutuse pohi-
motetes pikas perspektiivis, et panustada
merekeskkonna hea seisundi saavutamis-

Artiklis kasutatud allikad:

plane

se ja sdilitamisse ning edendada merema-
jandust. Planeeringuga méératakse kind-
laks, millistes piirkondades ja millistel tin-
gimustel saab tegevusi ellu viia.

Mereala planeeringu koostamise kiigus
hinnatakse koikide merealal juba toimu-
vate ja alles kavandatavate tegevuste stra-
teegilist koosmdju ning hinnatakse nende
tegevustega kaasnevat moju merekesk-
konnale ja majandusele, samuti tegevuste
sotsiaalseid ja kultuurilisi mojusid.

Mereala
planeeringu
fookuses on
eeskatt uued
merekasutuse
viisid
Mereala planeeringu fookuses on ees-
kétt uued merekasutuse viisid, kus aren-
dushuvid on juba olemas voi heade eel-
duste tottu prognoositavad. Need kasu-
tusvaldkonnad on vesiviljelus ja energia-
tootmine. Neile seab planeering kasutus-
tingimused ning méaérab tuuleenergeeti-
kale ruumiliselt arendusalad.
Veeteede Amet kuulub mereala planee-
ringu juhtriihma. Kuna haldame palju

erinevat informatsiooni mere kohta, ni-
teks sadamate, meresiigavuste ja erineva-

erln‘gust

te navigatsiooniliste andmete (laevateed,
navigatsioonimérgid, ankrualad jne) koh-
ta, siis andsime oma sisendi planeeringu
algatamisel.

Lisaks nimetatud andmetele esitasime
planeeringusse ka laevade tuvastami-
se automaatse siisteemi AIS (Automatic
Hdentification System) tldistatud andme-
tel pohinevad laevade liikumisteed. Kuna
laevateid ei ole projekteeritud sinna, kus
ei ole vaja laevaliiklust korraldada, sest
meri on piisavalt avar ning stigav, siis on
laevade AIS andmed oluline sisend pla-
neeringus. Nimelt otsivad uued mereka-
sutuse viisid, nditeks vesiviljelus ja ener-
giatootmine, sobilikke alasid just avame-
relt, kuid seal voivad nende huvid ristuda
laevade viljakujunenud liikumisteedega.
Planeerimise protsessiga piititaksegi leida
erinevate osapoolte huvisid arvestav tule-
mus.

Mereala planeeringu protsess jétkub,
sest pohilahenduse eelndu ja méjude hin-
damise eelndu teisel avalikul valjapanekul
esitasid huvirithmad veel mitmeid ette-
panekuid, mis tuleb labi arutada ja lahen-
dus leida.

Kehtestatud mereala planeering on
tulevikus aluseks erinevate mereala kasu-
tamist lubavate otsuste langetamisel nii
ministeeriumidele kui ametitele ning on
ka ettevotjatele, investoritele, kohalikele
omavalitsustele ja rannikukogukondade-
le aluseks oma tegevuste kavandamisel.

\.I'aln'uera

- Euroopa Parlamendi ja Noukogu direktiiv 2014/89/EL. (2014). Euroopa Liidu teataja, 2014, L 257/135. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ET/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014L0089&from=EN
- Eesti Vabariigi Valitsuse 25.05.2017 korraldus nr 157. (2017). Riigi Teataja. https://www.riigiteataja.ee/akt/330052017003
- Rahandusministeerium, Hendrikson & Ko (2020). Eesti mereala planeeringu pohilahendus. http:/mereala.hendrikson.ee/
- Rahandusministeeriumi kodulehekiilg. https://www.rahandusministeerium.ee/et/planeeringud
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Killualune paran

Maili Roio, Muinsuskaitseamet

eri ei ole enam ammu uks-
nes soitmiseks tthest kohast
teise ja kalapiiiigiks, vaid ka

vesiviljeluse, kaevanduste, turismindu-
se, tuuleparkide ja paljude muude tege-
vuste arendamiseks. Tingituna merea-
lade tiha kasvavast kasutamisest, alus-
tati ka Eestis merealade planeerimisega.
Mereala planeerimise eesmérk on lep-
pida kokku Eesti mereala kasutus pikas
perspektiivis, et edendada meremajan-
dust ning panustada merekeskkonna
hea keskkonnaseisundi saavutamisse ja
sdilitamisse.

Merealade planeeringu tuules toimus
aastatel 2017-2020 Lidnemere maa-
de thisprojekt ,Merekultuuripérandi
integreeritud haldamine Lé&dnemere-
maades” lithendiga BalticRIM, mis oli
suunatud veealusele kultuuripdrandile
ja merealade ruumilisele planeerimisele
(https://www.submariner-network.eu/
balticrim). Projektis analiiiisiti osaleva-
te riikide pakutud andmeid nii merea-
lade ajaloolise kasutamise kohta (vra-
kid, laevateed jmt) kui ka huvigruppide
seas tehtud kiisitluste tulemusi (kalurid,
sukeldujad, ettevotjad). Uheks projekti
pilootalaks oli Tallinna ja Helsingi vahe-
line merekoridor, kus on nii vee all kui
ka rannikul séilinud palju merekultuuri-
ga seotud objekte. Samas on kaasaegne
tihe kasutus ohuks sealsele kultuuripa-
randile. Pilootala konekamaid objekte ja
tegevussuundi kisitlengi veidi lahemalt.

Kronprins Gustav Adolfi vrakipark

Vidhesed meist teavad, et Tallinna ja
Helsingi vahel reisides sdidame me iile
Ladnemere esimesest veealusest vra-
kipargist. Rootsi liinilaeva Kronprins
Gustav Adolfi vrakipark rajati aastal
2000 ja see on silamaani populaarne
sihtkoht hobisukeldujatele, kus tihista-
takse ka hooaja algust esimese sukeldu-
misega.

Liinilaev hukkus Vene-Rootsi soja ajal
Suomenlinna kindlusest Helsingis ligi
kiimme kilomeetrit 16una pool. 1788.
aasta augusti alguses patrullisid Rootsi
laevad Soome lahel. Osa neist jii 69seks
Suomenlinna kindluse ldhedal ankrus-
se. Nende hulgas oli ka liinilaev Kronp-
rins Gustav Adolf, mis ainukesena ei
suutnud pogeneda venelaste iillatus-

Ortofoto: SubZone Oy/ Museovirasto

MEREKULTUUR

Liinilaeva Kronprins Gustav Adolf jaédnused paiknevad 18—20 meetri siigavusel umbes 100 x 100
meetri suurusel alal, kus on ndha laeva p6hjaosa, kokku vajunud kiiljed, suurttikid, kahurikuulid
ja mitmesugused lahtised esemed. Vraki leiukoha kultuurirada on téhistatud kéitega ja varustatud
muinasjaanuste konstruktsiooni ja ajalugu tutvustavate infotahvlitega

riinnaku eest. Peale mitmeid ebadnnes-
tumisi ankru hiivamisel, dnnestus lae-
val kiill liitkuma saada, ent sbitis seejéirel
peagi madalale ja hukkus.

Veealuse kultuuripérandi
séilitusalad

Veealuse kultuuriparandi sdilitamise
vajadusest tulenevalt on oluline méaéra-
ta ka siilitusalad mereala ruumilise pla-
neerimise kéigus. Sdilitusalade eesmérk
on tagada erinevate planeeringute ja
tegevuste kiigus vilja tulnud veealuste
kultuurivédrtusega asjade siilitamine,
kui neid ei ole voimalik sdilitada oma
algses asukohas ega ka konserveeri-
da, hoiustada kogudes ja eksponeerida.
Veealust milestist voib teisaldada tema
asukohast teise sobivasse asukohta, kui
see on moodapadsmatu suure avaliku
huvi tagamiseks ja maélestise séilimine
olemasolevas keskkonnas on ohusta-
tud (niiteks olemasolevate sadamate
akvatooriumid) ning selle séilimist ei ole
muul viisil voimalik tagada. Koige suu-
rem vajadus sellise séilitusala jirele on
olnud muidugi Tallinna lahes, kus asub-
ki seni ainuke kasutusel olev veealuse
kultuurpérandi sdilitusala.

Unikaalne parand

Ladnemere veealune kultuuriparand
on ainulaadne. Histi sdilinud ajaloolised
laevavrakid on kindlasti tiks esindus-
likumaid muististe liike. Viljakutseks
on vaatamata erinevatele arendustele
meres tagada selle ainulaadse ja tund-
liku pédrandi sdilimine. Sama oluline on
ka veealuse parandi uuenduslik ja jdt-
kusuutlik kasutamine majandussektoris
ning teadlikkuse tdstmine selle univer-
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Joonis: Jaana Ratas/ Muinsuskaitseamet

Kiilualune parand Helsingi—Tallinna laevateel.
Vaatamata sellele, et laevahukud on traagilised
stindmused, on inimeste huvi nende vastu alati
suur olnud

saalsest vadrtusest nii Léddnemere piir-
konnas kui ka mujal. Uheks hoovaks,
mis aitaks eesmérkide tditmisele kaasa,
on vadrtuslikuma osa veealusest péran-
dist UNESCO maailmapérandi nime-
kirja esitamine. Maailmapédrandi nime-
kirja saamisel oleks piirkonnale mérki-
misvéadrne majanduslik kasu, suureneks
maérgatavalt tildsuse teadlikkus ja piir-
konna kiilastatavus.

Oma unikaalsuse, mitmekesisuse ja
eelduste tottu pikaajaliseks sdilimiseks
on Ladnemere ajaloolised purjelaeva-
de vrakid kindlasti vairilised UNESCO
maailmapérandi nimekirja kandidaadid
ja aitaksid kaasa Laénemere piirkonna
sinimajanduse kasvule.
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KARTOGRAAFIA

Kuidas valmivad nawgatsmonlkaa

Olavi Heinlo

eeteede Ameti kartograafiaosa-

'\ / konnas koostatakse ja avaldatak-
se navigatsiooniteavet, mille alla
kuuluvad navigatsioonikaardid, navi-
gatsioonihoiatused ja viljaanded nagu
»Lootsiraamat®, ,Navigatsioonimargid

Eesti vetes” ja , Teadaanded Meremees-
tele”.

Navigatsiooniteabe avaldamise kohus-
tus tuleb Eestile Rahvusvahelise Mereor-
ganisatsiooni SOLAS konventsioonist,
mis sitestab riikidele veeliikluse ohutu-
se tagamiseks miinimumnduded, kuid
navigatsiooniteabe avaldamine on ohu-
tuse tagamiseks ja majanduslikust sei-
sukohast iseenesestmoistetav vajadus ka
ilma kohustuseta.

Koige mahukama osa navigatsiooni-
teabe avaldamisest moodustab navigat-
sioonikaartide koostamine ja korrigee-
rimine. See on keerukas protsess, sest
navigatsioonikaardid sisaldavad and-
meid vdga erinevatest allikatest, mida
haldavad erinevad asutused ja ettevot-
ted.

Suurt osa andmeid, nagu hiidrograafi-
lised andmed, laevateed, navigatsiooni-
margitus, haldab Veeteede Amet ise.

Lisaks teeb kartograafiaosakond and-
mete saamiseks koostood Maa-ameti,
Lennuameti, Keskkonnaameti, Kaitse-

ENC-le kantud generaliseerimata
stigavusandmed HIS-ist
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vie, sadamapidajate, taristuettevotete ja
teiste osapooltega. Kuna veeliikleja vajab
ainult infot, mis on vajalik navigeerimi-
seks ja teekonna planeerimiseks, siis
kartograafiaspetsialistid analtiisivad ja
tootlevad kogutud informatsiooni ning
navigatsioonikaartidele jouab sellest
vaid navigatsiooni seisukohast oluline.
Kaarte koostatakse erinevas mootkavas
ning neid tuleb kasutada vastavalt nende
otstarbele.

Niiteks sobivad vaikesemdotkavalised
tild- ja rannikukaardid hésti reisi planee-
rimiseks ja tilesdiduks avamerel. Ranni-
ku ldhedal liigeldes voi sadamasse sisse-
soiduks tuleks kasutada suuremamoot-
kavalisi ja detailsemaid ldhenemis- ja
sadamakaarte.

Elektroonilise kaardi (ENC) koostami-
ne algab kaardi raami médramisest. See
on oluline otsus, sest ENC faili suurus
peab jidma nouetekohase mahu piiri-
desse ja kaetav ala peab parimal voimali-
kul viisil teenima ohutu veeliikluse huve.
Esimesena lisatakse kaardile topograa-
filine osa ja siigavusandmed, mis tule-
vad Veeteede Ameti hiidrograafia info-
stisteemist. Hiidrograafia infostisteem
(HIS) sisaldab vdga detailseid siigavus-
andmeid ning navigatsioonikaardile
valitakse sealt piisava tihedusega siiga-
vuspunktid, et nende alusel oleks voi-
malik teha kaardi navigeerimisotstarbele
vastav ohutu siigavuste valik.

Generaliseeritud sligavusandmed ja varvitud
sligavusalad ENC-I
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Lisaks stigavuspunktidele lisatakse
HIS-ist navigatsioonikaartidele sama-
stigavusjooned ja kivid. Stigavusandme-
test tuleb moodustada siigavusalad, mis
soltuvad kaardi mootkavast ning liht-
sustavad veeliikleja jaoks navigeerimist.
Lisaks stigavusalade moodustamisele
tuleb siigavuspunktid ja samastigavus-
jooned kaardi loetavuse huvides genera-
liseerida.

Generaliseerimine on automaatne
protsess, kuid pole kahjuks 100% usal-
dusvddrne. Kartograaf peab program-
mi tehtud stigavuste ja kivide valiku iile
vaatama, sest andmetes vdib esineda
vastuolusid ja ,ohtlikke” valikuid. Kui
maismaa ja siigavusandmed on paigas,
lisatakse kartograafiaosakonna andme-
baasist kaardile koik navigeerimiseks
olulised objektid: navigatsioonimérgid,
laevateed, sihid, takistused, vrakid, kaab-
lid, eripiirkonnad, visuaalsed orientiirid
ja muu vajalik.

Objektide valik kaardile soltub samu-
ti selle mootkavast. Naiteks ei saa ldhe-
nemiskaardile lisada koiki objekte, mida
lisatakse sadamakaardile. Sellisel juhul
oleks lihenemiskaart infoga tile koor-
matud ja poleks loetav. Kartograaf peab
kujutama reaalset olukorda voimalikult
tépselt, kuid samas lisama kaardile ainult
selle kaardi navigeerimisotstarbe jaoks
olulise info.

Selles protsessis tuleb teha véga pal-
ju kaalukaid otsuseid. Kui koik vajali-
kud andmed on lisatud, koik korrektselt
generaliseeritud ning liigne infomiira
eemaldatud, ldheb ENC kontrolli. Kaar-
dile tehakse 2 kvaliteedikontrolli. Sada-
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... kujundatud paberkaart

ma- ja sildumiskaartide puhul tehakse
ka tihedat koost66d sadamapidajaga,
kellega 16pptulemus enne kaardi avalda-
mist kooskolastatakse.

Paberkaardi aluseks on valminud ENC.
See konverteeritakse formaati, mis voi-
maldab kaardi kujundamist. Tekste
tuleb paigutada ja redigeerida, kattu-
vad objektid loetavaks teha ja vajadusel
stimboleid muuta. Paberkaardile tuleb
lisada ka kaardiraam koordinaatvorgus-
tikuga, kompassiroos, algmaterjalide
diagramm, hoiatustekstid, sonaseletu-
sed, nimi, mootkava, korgussiisteem ja
muud kohustuslikud paberkaardi para-
meetrid.

See protsess voib soltuvalt kaardi suu-
rusest ja keerukusest nii ENC kui ka
paberkaardi puhul votta aega nédala
voi isegi paar kuud. Kogu protsess tuleb
lébi teha jargides IHO (International
Hydrographic Organization) standar-
deid, soovitusi ja navigatsioonikaarti-
de koostamise reegleid, mida on kokku
tuhandeid lehekiilgi. Selleks, et kogu see
protsess iseseisvalt vastavalt reeglitele ja
standarditele 1ébi teha, tuleb ka pérast
valdkonna korghariduse omandamist
aastaid kogenud tegijate korval 6ppida.

Veeteede Ameti kartograafiaspetsia-
listid on maailma tipptegijate hulgas
ning 166vad aktiivselt IHO to6gruppi-
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des kaasa. Tootades navigatsiooniteabe
koostamise aluseks olevate standardite
arendamisega, jagades oma kogemusi ja
oppides teistelt, panustavad nad veeliik-
luse ohutusse kogu Lédnemerel ja kau-
gemalgi.

Soltuvalt kaardi
suurusest ja kee-
rukusest voib nii
elektroonilise kui
ka paberkaardi
tegemine votta
aega nadala voi
isegi paar kuud.

Meie kartograafide hulgas on nii vald-
konna magistrikraadiga tegijaid kui ka
neid, kes omandanud rahvusvaheli-
se B-kategooria kartograafi tunnistuse,
mille saab maailmas ette nédidata alla 50
inimese. Oma kogemustest nimetatud
kursuste ldbimisel kirjutas Loore Magus
Teataja kéesoleva aasta 1. numbris.

Kunagi imestas tiks Vabariigi Valituse
liige: ,Mida seal kartograafiaosakonnas
tehakse? Koik kaardid on ju juba val-
mis!?“ Nii see siiski pole ega saa kunagi
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ka olema. Nagu reaalsed tingimused, on
ka navigatsioonikaardid pidevas muutu-
ses ning neid tuleb ohutuse tagamiseks
korrigeerida.

Keskmiselt antakse aastas navigatsioo-
nikaartidele vilja 150—200 korrektuuri.
Korrigeerida tuleb muudatusi navigat-
sioonimérgistuses ja laevateedes, mis
on pidevas arengus. Samuti toimuvad
jooksvalt hiidrograafilised moodistu-
sed ning lisanduda voib ohtlikke vrakke,
takistusi, stigavusi ja kive. Pidevas aren-
gus on ka sadamad, kus stivendatakse,
ehitatakse kaisid ning muutuvad muud
veeliiklejale olulised kaldarajatised.

Kehtestatakse uusi eripiirkondi ning
paigaldatakse taristut, mis voib veeliik-
lejale kaasa tuua piiranguid. Samuti voib
telkida vajadus koik navigatsioonikaar-
did uuesti koostada.

Hetkel on kogu navigatsioonikaartide
kollektsioon uuendamisel seoses kor-
gussiisteemi muutumisega. Uues kor-
gussiisteemis BSCD2000¢H200 ehk rah-
vakeeli Amsterdami nullis on stigavus-
vadrtused rannikuldhedastes vetes sol-
tuvalt piirkonnast 14—26 cm viiksemad.
Lahitulevikus tuleb ette votta ka ENC
standardi vahetus ning tdiendavate and-
mestike koostamine ja levitamine vasta-
valt IHO S-100 standardile.

To6d jagub!
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MEREKEEL

Meremehest jJa meresoitjast

Enn Oja

eebis ja paberlehtedes satume

'\ / ikka monele mittemaisele mais-
tele, mis panevad kiisima kas
toesti? voi no nii see niiiid ka ei ole. Vaa-

tangi jargnevalt, kuidas on mond sona-
paari kasutatud meil ja mujal.

Meremees ja meresoitja

Sakslastel, hollandlastel, kreeklastel,
rootslastel ja venelastel tdhistavad See-
fahrer, zeevaarder, Oalacoonidpog, sjo-
farare, mopenrasamean ajalukku jilje
jatnud maadeuurijaid, mereteede avas-
tajaid ja ka uute asumaade vallutajaid.
Hollandlased oma seletussdonaraamatus
selgitavad meresbitjat kui isikut, kes teeb
pikki merereise lisaks kutsele ka seikleja
vOi avastajana.

Inglaste seafarer on teada aastast 1513,
kuid nii karmid liigitajad nad siiski pole
olnud, sest meresoitjaks loetakse koik
laeva juhtivad ja tehniliselt teenindavad
meremehed.

Venelaste mopexod on aste madalam,
sest ta pigem uurib ja tdpsustab mope-
niasamenr’i varemavastatut.

Huvitav, et abi polnud leida nimekast
Wiedemanni eesti-saksa sonaraamatust,
kus mérksonad meremees, merimees,
meresditja puudusid tildse.

Paratamatult tekitab mereséitja nime-
tus palju pohjendatud kiisimusi.

Nii pole avastusretkede ajastul peetud
meresditjateks koiki laevapere liikmeid
ega abiteenistujaid, vaid ainult laeva kap-
tenit ja uurimisretke juhti. Nt Charles
Darwin oli Beagle'il seafarer, sugugi mit-
te vihem soitnud madrused, puusepad,
arstid ja kokad aga mitte.

Kui Fernio de Magalhdesi [magal-
jaain$] sai meresoitjaks pidada kuni

Kon-Tikil purjetanut ei taheta tunnustada
meresditjana. Foto: Wikimedia Commons

hukuni, siis kas timberilmareisi 16pu-
leviinud Juan Sebastidn Elcanot alles
pérast Victoria kapteniks ja tildjuhiks
saamist, sest varem polnud ta ka tihegi
tilejadnud nelja laeva kapten?

Ent ajalugu tunneb ka omapérast sisu
lahkuminekut meresoéitja nimetusest.
Nii ei osalenud iihelgi avastusretkel Por-
tugali prints Henrique o Navegador
(Henrique Meresoitja), kuid ajaloolise
tiitli sai ta 15. sajandi mereretkede kor-
raldamise ja rahastamise eest nagu ka
maailmas esimese (toonases moistes)
merekooli (Escola de Sagres) rajamise
tanuks.

Iga
meremees
pole
meresoitja

Meresbitjana ei taheta tunnistada nt
esimest {iksi iimberilmapurjetajat Jos-
hua Slocumit, iiksi kummipaadiga (ent
teadlikult toidu ja veeta) Atlandi ileta-
nud vabatahtlikku merehédalist Alain
Bombardi ja ebaharilikel alustel mitu
uurimisreisi ookeanidel sooritanud
Thor Heyerdahli. Sest esimene olnud
lihtsalt meremees (Britannica: seaman
and adventurer), teine bioloog ja arst,
kolmas aga etnoloog, antropoloog, seik-
leja ja rdndur, vaid vahel harva on neid
juletud nimetada ka meresoitjaks (navi-
gatore, navigateur, Seefahrer, morepla-
vec).

Eestikeelses Vikipeedias on Slocum
ainsana meresoitja, Bombard arstitead-
lane ja bioloog, Heyerdahl etnoloog,
arheoloog ja seikleja. Venekeelses on
samuti vaid Slocum wmopeniasamenv,
teised on liigitatud nymewecmsennux
alla. Purjetajast (sailor, zeiler, sxmcmen,
Segler) meresditjaks ei purjetanud end
ka nimekas lendur-purjetaja Francis
Chichester.

Aeg lendab ja moéned vanad méisted
kipuvad sageli saama uue sisu. Eks ole
meilgi ette lugeda rida mehi-naisi, kes
teinud tiiru {imber maailma, ning mitte
mugavatel ristluslaevadel, vaid viikestel
purjekatel. On nad meremehed, mere-
soitjad voi purjetajad? Nt meie esimene
timberilmapurjetaja Ahto Valter on teat-
mikes pigem purjetaja kui meresditja.
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Kuid kindlasti oli ta meremees, sest tal
oli ka vastav kutse.

Kui leppida tavaméaaratlusega, et mere-
soitja oli ennekoike avastaja ja asumaade
vallutaja, siis toesti, mida on meil tina-
péeval enam avastada voi vallutada? Jadb
vaid iile tddeda, et viimased meresoitjad
jaid ajalukku enam kui sajand tagasi.

Kui aga arvesse votta kitsaid ja karme
elutingimusi ning ohte purjekatel, voiks
me pikamaapurjetajaid kasvdi mere-
sdidu raskusastme tottu meresoitjateks
nimetada, voi mitte pahaks panna, kui
seda teevad teised. Meri on ju sama kui
muiste.

Nii voi naa, koikirahuldavat liigitus-
alust meresditjale pole, see on olnud
ja jaab suhtumise, harituse ja mait-
se kiisimuseks. Nii nimetab Hiiu Leht
(13.10.2015., Meresoitjad hidas) mere-
soitjateks  kohalikke —mootorpurjeka
mehi, mina tiitirimehena kolmel ookea-
nil rohkemgi kui Magalhaes, Krusens-
tern ja Bellingshausen soditnud, seda
nimetust kindlasti ei vdri.

Meremehega on lihtsam, selleks on
siiski koik, kes laevapere liilkmena mere-
soiduga kokku puutunud. Olgu ta siis
eri keeltes merimies, sailor/seaman, zee-
mann, Seemanm, MOpK, Sjomadur/sjoa-
ri, marin, sjomanm, VaUTiKes, marinero,
bahhaarvmt.

Paljugi soltub ka valikutest ja muutus-
test ithiskonnaelus riigiti ja rahvuseti.
Nii on edu saatnud uusamatsoone sojas
mehiste nimetuste vastu. Kuna sea-
man'is olevat sees naisi ahistav(?) -man
— -mees, seafarer aga ,soosiiist” puhas,
asendati Eestiski seaman’s discharge
book 2005. a sootu seafarer’s discharge
book’i vastu. Millal meremehe teenistus-
raamatust meresditja teenistusraamat
saab, pole vist enam miljonikiisimus.

On veel iiks merendusega haakuv
moiste, mille kasutamisega énneks siiski
raskusi pole, see on merevéelane. Kuigi
vahel nimetatakse ka merevielasi ilukir-
janduslikult meremeesteks, olgu nen-
de koht siiski sojalaevadel. Meresoitjaks
saab merevielane voi meremees aga siis,
kui ta kapteni voi retkejuhina ldheb otsi-
ma Sannikovi maad.

Kalamees ja kalur
Eesti Vikipeedias on kalur (ka kala-
mees) isik, kes piitiab kalapiitigivahendi-



Meri + mees = meremees. Foto: Priit Poiklik

tega kala. Niivord tldisele méaratlusele
vaatamata ldhevad need ametinimetu-
sed meil segi harva. Valdavalt eristame
neid nii, et kalamees tunneb huvi eeskatt
plitidmise, kala ja selle s6omise vastu,
kalur aga huvitub ennekoike too6stusli-
kust saagist ja sellega kaasnevast rahast,
olgu siis piiiigikohaks Peipsi, rannikuve-
si voi ookean. Nt sajad ja kiimned tonnid
surnukslammatatud kalu traalis ei teki-
ta kaluris mingit kalamehe tunnet ning
see voib havitada ka kalamehe tas endas,

kogenud olen seda enda ja kaaskalurite
nahal.

Kalamees
piiiiab kala,
kalur raha

Kaluri esinemus Wiedemanni eesti-
saksa sonaraamatus (Fischer) paneb aga
motlema, et paarsada aastat tagasi kut-
suti ka joel ja jarvel kalastajat just kalu-
riks. Kalamees (Fischermann) Wiede-
mannil puudub sootuks.

Kalur ilma tépsustava liite voi tdiendi-
ta esineb ka teistes keeltes: sks Fischer,
taani fisker, vene pwibak, hisp pescador,
léti zvejnieks, prantsuse pécheur. Samas
tidhendavad kalurit ka kalamehelikud
otsetolked: sks Fischermann, isl fiski-
madur, holl visserman. Huvikalameeste
jaoks on kasutusel omapérased vasted:
sks Sportfischer, holl hengelaar (6ngit-
seja), taani lystfisker (lustikalur), rts son-
dagsfiskare (piihapdevakalur) / metare
(dngitseja). Soomlastel on vastu panna
koikeholmav kalastaja.

Vormiliselt tundub kéik korras olevat
ka inglise keeles — on fisher ja fisherman.
Vanem on allikate jargi fisher — 12. sajan-
dist, hollandlaste andmetel isegi aastast
893. Fisherman on teada 15. sajandist.
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Alaskalanna Hayley Hoover ei osale s6jas ajaloo vastu. Foto: Scott Meis

Algul oli seega fisher (kalastaja/ongitse-
ja), siis kutsena juba fisherman.

Juurdunud moistekasutuse on sassi
ajanud taas rohuv vihemus ehk tilekee-
vad naisoiguslased, pohiliselt USA-s.
Vaenlaseks on moistagi taas osis -man.
1960ndatel hakati sootustamise vaimus
juurutama fisherit ning kiimmekond
aastat tagasi tletas fisheri kasutus juba
fisherman’i. Kui moni kirjanik eelistab-
ki fisherman'i, siis aja vaimule kuulekad
toimetajad on soovitanud vahetada see
sootu fisheri vastu. Nii et tolkides tuleb
eksimuse viltimiseks nende moistete
sisu enne selgeks teha.

Naljakas on seejuures toik, et sellist
sootuse juurutamist juhivad need nai-
sed, kel pole kalapiiigiga pistmistki.
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Paljud naiskalurid ise aga ei soovi selles
iilespuhutud noiajahis osaleda. Nt juba
12-aastaselt isa lohepiitigilaeval abiks
olnud tinane kutseline kalur Hayley
Hoover (pildil) Alaskalt Cordova vii-
kelinnast eelistab olla pigem fisherman
kui fisherwoman voi female fisherman.
Pohjendab ta seda loogiliselt ja lihtsalt:
man téhistab inglise keeles ka inimolen-
dit (human being) ning sellena ta end ka
tunneb.

Eestis on seni taolisest sootustamis-
jahist suudetud hoiduda, kuid kaua me
suudame vilissurvele vastu seista, kui
moningaid mdisteid on juba alandlikult
muudetud. Pole sugugi kindel, kas meri-
neitsi voi nékineiu suudab vastu seista
kalanaisele voi naiskalamehele.
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Veeteede Ametisse saabunud IMO ringkirjad

a4

pandaemnil AU]
Focal Points on Crew Change and
Repatriation of Seafarers);
3. MSC.7/Circ.1/Rev.1 (30.09.2020)
— Resolution msc.473(es.2) —
Recommended action to facilitate
ship crew change, access to medical
care and seafarer travel during
the covid-19 pandemic (National
Focal Points on Crew Change and
Repatriation of Seafarers);
4. MSC.7/Circ.1/Rev.2 (8.10.2020)
— Resolution MSC.473(ES.2) —
Recommended action to facilitate
ship crew change, access to medical
care and seafarer travel during
the covid-19 pandemic (National
Focal Points on Crew Change and
Repatriation of Seafarers);
5. MSC.7/Circ.1/Rev.3 (14.10.2020)
— Resolution MSC.473(ES.2) —
Recommended action to facilitate
ship crew change, access to medical
care and seafarer travel during
the covid-19 pandemic (National
Focal Points on Crew Change and
Repatriation of Seafarers);
6. MSC.7/Circ.1/Rev.4 (20.10.2020)
— Resolution msc.473(es.2) —
Recommended action to facilitate
ship crew change, access to medical
care and seafarer travel during
the covid-19 pandemic (National
Focal Points on Crew Change and
Repatriation of Seafarers);
7.MSC.7/Circ.1/Rev.5 (23.10.2020)
— Resolution MSC.473(ES.2) —
recommended action to facilitate
ship crew change, access to medical
care and seafarer travel during the
COVID-19 pandemic (National
Focal Points on Crew Change and
Repatriation of Seafarers);
8. MSC.7/Circ.1/Rev.6 (27.10.2020)
— Resolution MSC.473(ES.2) —
recommended action to facilitate
ship crew change, access to medical
care and seafarer travel during the

= i P Yo
the covid-
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Focal Pois on Crew N
Repatriation of Seafarers);
10. MSC.7/Circ.1/Rev.8 (2.11.2020)

— Resolution MSC.473(ES.2) —
Recommended action to facilitate
ship crew change, access to medical
care and seafarer travel during the
COVID-19 pandemic (National
Focal Points on Crew Change and
Repatriation of Seafarers);

11. MSC.7/Circ.1/Rev.9 (10.11.2020)
— Resolution msc.473(es.2) —
recommended action to facilitate
ship crew change, access to medical
care and seafarer travel during
the covid-19 pandemic (National
Focal Points on Crew Change and
Repatriation of Seafarers);

12. MSC.7/Circ.1/Rev.10 (18.11.2020)
— Resolution MSC.473(ES.2) —
Recommended action to facilitate
ship crew change, access to medical
care and seafarer travel during
the covid-19 pandemic (National
Focal Points on Crew Change and
Repatriation of Seafarers);

13. AFS.1/Circ.81 (15.09.20) —
International convention on the
control of harmful anti-fouling
systems on ships, 2001 (Accession by
the Democratic People’s Republic of
Korea);

14. BUNKERS.1/Circ.92 (5.11.2020)
— International convention on civil
liability for bunker oil pollution
damage, 2001 (Accession by
Solomon Islands);

15. BWM.1/Circ.67 (26.08.20) —
International convention for the
control and management of ships’
ballast water and sediments, 2004
(Accession by Poland);

16. COLREG.1/Circ.162 (22.09.2020)
— Convention on the international
regulations for preventing collisions
at sea, 1972 (Accession by Bosnia

and Herzegovina);
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20. FAL 5/Circ.43 (23.10.2020) —

Revised IMO compendium on
facilitation and electronic business;
21.LC-LP2/Circ.12 (6.11.2020) — 1996
protocol to the convention on the
prevention of marine pollution by

dumping of wastes and other matter,
1972 provisional application of the
2009 amendment to article 6 of the
London protocol resolution LP5(14)
(Declaration by the Netherlands);

22.SN.1/Circ.243/Rev.2/Corr.1
(11.11.2020) — Guidelines for the
presentation of navigation-related
symbols, terms and abbreviations
(Corrigendum);

23. SN.1/Circ.339 (11.11.2020) —
Routeing measures other than traffic
separation schemes;

24. SN.1/Circ.340 (11.11.2020) —
Recognition of the Indian regional
navigation satellite system (IRNSS)
as a component of the worldwide
radionavigation system;

25. STCW.2/Circ.95 (19.10.2020)

— International convention on
standards of training, certification
and watchkeeping for seafarers
(STCW), 1978, as amended
(Communication received from the
Government of Canada).

IMO ringkirjadega on vdimalik
tutvuda IMO kodulehel:

https://webaccounts.imo.org/

Varsti ilmuvad IMO véljaanded:
http://www.imo.org/Publications/
Pages/FutureTitles.aspx

IMO véljaandeid on vdimalik

soetada siit:
https://shop.imo.org/b2c_shop/
b2c/init.do




_Meri algab siit” ehk miks kogu
Eestis kaevuluuke margistatakse

Laura Ubei-Kon

Eestis elav inglane

kaib 1igal varahommi-
kul Kalamajas tanavalt
tallinlaste konisid kor-
Jjamas. Nuud on sellest

¢ valja kasvanud utle-ees-
? tiline reklaamikampaa-
nia. Kusimustele, kuidas
see sundis, vastas idee
autor Andre Pichen.

Millest algas idee luua kampaa-
nia ,,Meri algab siit”

Kampaania algas vajadusest viida-
ta meie kaitumisharjumustele, mis
on enamasti pohjustatud teadmatu-
sest.

Meie igapaevases kaitumises on
vaga palju automaatseid tegevu-
si, millest ja mille tagajargedest meil
tihti aimugi pole. Idee tuli inglasest
sobralt, kes kaib hommikuti Tallinna
randadest sigaretikonisid korjamas.
Nahes tema nordimust, tekkis soov ja
| tahe olukorda muuta.

Miks madrgistasite just sademe-
vee kaevuluuke?

Suitsetajate komme poetada suit-
sukonisid loodusesse voi vihmavee
restkaevudesse toob endaga kaasa

suure keskkonnariski, millest inimes- §

tel pole tihti aimugi.
Arvatakse, et sigaretikonid on bio-

le ja sealt kanalisatsiooni ligi miljard
suitsukoni.

Kui raske oli leida toetajad?

Kampaaniat alustada oli ener-
giakulukas, kuid darmiselt ponev ja
adrenaliini tekitav. Loputud Kkirjad
ja telefonikoned linnaametnikele ja
keskkonnaspetsialistidele olid nada-
late viisi pohitegevuseks.

Samuti tuli paljudes linnades kaar-
distada kaevuluuke Google Map-
si abiga, kui kohalikud ametnikud
seda teha ei saanud. Paljude linnade
jaoks oli idee ja efekt kohe arusaadav,
mone puhul vajas idee juurutamine
veidi rohkem aega.

Mida arvate, kui palju inimesi
teavad sellest kampaaniast ning
motlevad tagajargedele?

Usun, et vaga paljud eestlased tea-
vad sellest kampaaniast. Iseasi, kas
nad ka kampaania sisu teadvustavad
ning sellest jareldusi teevad.

Erilisi juhtumeid on olnud kiill.
Noérdima paneb see, kui nded, kuidas
margistatud kaevuluuki konisid eda-
si visatakse.

Samas nagin kord kahte vaikest
last hasti arglikult kaevuluugist sis-
se piilumas, et huvitav, kus see hiil-
jes siin on.

lagunevad voi et need jéuavad veepu- [

hastusjaama, kuid tegelikkuses satu-
vad need koos vihmaveega lahimas-
se veekogusse.

Kampaania kaigus margistasime X%

viieteistkimnes suurimas Eesti
linnas kokku ligi 1000 sademevee
kaevuluuki, et teavitada inimesi,
millist ohtu keskkonnale kujutavad
endast koos sademeveega Laane-
merre sattuvad sigaretikonid.

Kui palju tagasisidet te saanud
olete?

Tagasiside on olnud aarmiselt
positiivne, oleme saanud palju kone-
sid ja kirju, eelkoige Kiitustega.

Samuti on soovitud, et me maér-
gistuse kellegi maja voi tdnava serva
teeksime, kuid kampaania on juba
l6ppenud ning koigile sooviavalda-
jatele oleme andnud n6éu margistus
teha iseseisvalt, oma visiooni ja aru-
saama jargi. Kindlasti tuleb suhelda
ka kohaliku omavalitsusega.

Kas ettevotmisel olid ka spon-
sorid?

Sponsoreid ei olnud. Rahastas
Keskkonnainvesteeringute Keskus.
Toetajad korjasid priigi ja jaadvusta-
sid oma tegevusi.

Kas on nippe, mida soovite
Jjagada? Kuidas peaksime paremi-
ni kdituma?

Kedagi paugust teadlikuks teha
ei saa. Voib-olla saab teha teadliku-
maks millegi osas, mida inimene va-
rem ei teadnud. Selleks on dialoog,
vestlused inimeste vahel. Saab esi- !
tada avatud kiisimusi, saab suuna-
ta tegema uurimist6od, saab inimest
iile kiilvata tohutu hulga faktidega.
Voi sootuks loobuda piitidest keda-
gi muuta ning olla raskel ajal kuulav
korv.

Koik meie ebateadlikud kaitu-
mised tulevad esile siis, kui meil on
stress, suhteprobleemid, to6koormus

| voi moni muu argimure.

Késu peale keegi suitsetamisest §

» vOi muust soltuvusest loobuma pan- |

na ei saa, saab vaid leevendada tema

¢ soltuvuse allikat, milleks on arevus,

s hirm, raev, kuuluvustunde puudumi-

' ne jne. Teadlikkus algab igaiihe enda
otsusest olla teadlikum.

Alles siis, kui oskame ndha oma
ebateadlikke kaitusmismustreid,
alles siis, kui oleme mina-kesksest |
elustiilist loobumas, oskame olla
abiks teistele inimestele, keskkon-
nale ja globaalsele heaolule. MM




Kihnu tuletorn marqil

Roman Matkiewicz

ihnu Giimbruse vetes ohusta-
K\iad meresoitjat salakavalad
ruusaseljandikud, ohtlikud ra-

vad ja karid ning laiud. Parast Krim-
mi soja (1853-1856) 1oppu tegi Vene-
maa mereministeerium hiidrograa-
fiaosakonnale ja tuletornide valitsu-
sele kohustuseks Soome ja Liivi lahe
navigatsioonivahendid iile vaada-
ta. Suure vdina laevatee tdhistami-
seks peeti vaga vajalikuks tuletornide
ehitamist Viirelaiule, Virtsu ja Kihnu.

1863. a telliti Inglismaalt Porter & Co
tehasest malmelementidest montee-
ritav tuletorn, mille konstruktsioon ja
ehitusmaterjal oli tollal tisna uus. Ing-
lise inseneri Gordoni projekti jargi ehi-
tatud tuletornide tehases valmistatud
detaile oli kerge kohale tuua ja kokku
monteerida, mistottu need olid Kivitu-
letornidest marksa odavamad. Vahe-
ne soojapidavus parandati sisemise
tellisvoodriga. Suurt pinda tuule surve-
le suht vaikese kogukaalu juures kom-
penseeriti alumiste plaatide tugevama
kinnitamisega vundamendile.

Kihnu, Pitkana nina kaldale ram-
miti randumissilla vaiad, valjavalitud
platsile rajati paekivivun-
dament ja graniitsokkel,
millesse Kkinnitati tor- ]
ni monteerimiseks pol-
did. Torni osad piistitati
1. novembriks, valminud
olid iilevaataja elamu,
saun, ait ja kaev.

28 m korgune valge

kooniline rohelise laternaruumi kupli-
ga tuletorn valmis 1864. a. Tule iseloo-
mustus oli ,iga poole minuti tagant 18
sekundit valgust naitav tuli (periood 48
sek) nahtavuskaugusega 11 miili ter-
ves horisondis”. 1870. aastaist asus
tuletorni juures paastejaam 6-aerulise
paastevellbooti ja jadpaadiga.

1882. a viidi Kihnu tuletorni latern
petrooleumitoitele ja torni korvale ehi-
tati kivist petrooleumiait. 1900. a oli
saarel esimene telefoniiihendus Kih-
nu tuletorni ja Parnu vahel. Samal aas-
tal rajati torni korvale uus paadisild.
1910. a “Merekalendris” oli Kihnu tule-
torni kohta: , Kihnu. Saare S neemel
(58°067, 23°597) 1 walge kiir — 11 m.
Walge iimargune malm torn. Walgus
naha 18 sek., paale /2 minutilist pime-
dust. Paastejaam. Telefon.”

1921. aastaks viidi Kihnu tuletorn
tile atsetiileeniga gaasivalgustusele.
1928. aastast olid varvilised sektortu-
led: valge 262° iile E, N, S ja W kuni
200°; roheline 200° kuni 225° punane
225° kuni 262°. 1938. a olid tulesektorid
juba samad kui tdnapaeval, ara oli jaa-
nud roheline sektor.

Kui 1950. aastate 16pul heitis pom-
milennuk Oisel 6ppelennul eksli-
kult tuletornilinnaku 6ue siilitepom-
mi ja siiiitas puitsauna, siis lammu-
tati ka puitelamu. Ehitati kivihooned:
uus, aga viletsam elamu, saun ja kuur.
1956. a tootas tuletorni latern akudelt,
mida paeval laeti, sest 00siti saarel
elektrit polnud. Samast ajast parineb
generaatorihoone. 1970. aastail voeti
Kihnu tuletornis kasutusele valgussea-
de ASA-500. 1996. aastaks lisati varu-
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latern ML 300. Samal aastal hakkas
tuletorn toole automaatselt ja kadusid
tuletornivahtide to6kohad.

2018. a renoveeris Veeteede Amet
tuletorni pohjalikult. Laternaruum tos-
teti alla ning sellele ehitati uus kiiver.
Torni paigaldati uued véimsad ener-
giasaastlikud LED-sektorlaternad. Sel-
lega tihtlustati tule nahtavuskaugus:
molemad sektorid on nahtavad 11 mii-
li kaugusele. Tuletorn on algse ilmega,
moodsad on vaid valgusseadmed. 19.
sajandist on sailinud petrooleumiait,
kelder, kaevumaja ja tall ning 20.
sajandi teisest poolest elamu, gene-
raatorihoone ja saun.

Parast pohjalikku taastusremonti 1.
mail 2019 avatud tuletorn Pitkdna otsal
ehk kihnu keeli puak sai kohe Kihnu
olulisimaks vaatamisvaarsuseks. Vee-
teede Ametile kuuluva tuletorni endi-
ses petrooleumiaidas peab SA Kihnu
Kultuuriruum kasité6poodi, 2 ,, maja-
kavahti“ on tihtlasi giidid, piletimiitijad
ja koristajad.

2020. aastal saab Kihnu tuletorn
155 ae:iaseks. om

Kihnu tuletorn

kaesoleva aasta suvel.
Foto: Tauri Roosipuu




