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Laevad soidavad 1

Madli Vitismann

auaoodatud 6nn joudis kat-
te, kui 17. juunil 1990 tohtis
Vanasadamas valgele ,Nord
Estoniale“ astuda. Tol Root-
si lipuga laeval oli rootsi laevaperes-
se leitud 15 eesti keele oskajat. Kogu
Eesti lipu aegse aja Stockholmi-liinil
soitnud kapten Roland Lemendik
meenutab oma laevu sellelt liinilt.

Kus te olite, kui ,,Nord Estonia*
1990. a alustas?

Oli vaga ponev aeg, olin siis Eesti
Merelaevanduse kaubalaeval.

Kas tundsite voi tunnete kedagi
»Nord Estonia‘“ meremeestest?

Jaa, kapten Sten Lewanderiga
suhtlesime aastaid ja ta raakis lusta-
kaid lugusid liini algusest, mida néagi,
kui sattus mereséitjana Noukogude
Liitu voi selle jargsesse perioodi. Tun-
nen reederit Hans Laidwat, oleme
korduvalt siinsamas kaptenisillal raa-
kinud liini algusest ja tanaseks pisut
anekdootlikest olukordadest, kuidas
otsiti ja leiti lahendusi. Tunnen tol-
leaegset cateringi purserit Jaanus Gra-
bowskit ja tean ta rollist teatud mili-
taarse taustaga kriisi lahendamisel.
Maletan intendant Marlenet. Tundsin
hésti vanemtiiiirimees Jiri Allikut, ta
oli meil liinilootsina sillas. Kui viahe-
gi keel oli suus ja tahtmist inimestega
radkida, olid nad véga altid infot jaga-
ma ja vahendama. Eks nende jaoks
oli samamoodi ponev aeg.

1993 - Eesti lipuga liinile

Kuidas ja millal ,,Estoniale“ sat-
tusite?

Tulin jaanuaris 1993 pikast reisist
»Aleksander Abergiga“, sain kapten
Rein Erlachi meeskonna teiseks ttiti-
rimeheks. Meelis Puura oli neljas,
Raul Allvee kolmas, Juhan Herma
teine tiitirimees ja Nikolai Goginov
vanemtiiiirimees.

Kui ,,Estonia“ 16. jaanuaril 1993
Vene-Balti sadamasse saabus,
kohtusin saarlase Tormi Ainsalu-
ga, kes oli uhke oma ilusa laeva
tile.

Tormiga jagasime kajutit. Olime

Foto: Uku Tigasing
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uhked toesti. Kogu meeskond, kogu
Eesti laevandus oli uhke, sest tehnili-
ne tase, teenindus- ja t6okultuur olid
koige korgemal tasemel, mida vois
eeldada. Meeskondi komplekteeri-
ti pohjalikult. Ennekoike kutseoskus
ja keelteoskus ning kokku tuli vdaga
tugevalt motiveeritud noor ja teotah-
teline meeskond.

Kas liksite samuti ,,Estoniaga*
28. jaanuaril esimest korda Stock-
holmi?

Jah. Uks meeskond séitis, tei-
ne harjutas korval katt, sest tilemi-
nek pidi toimuma sujuvalt. Molemal
meeskonnal oli tarvis teha nii Rootsi
kui ka Eesti Veeteede Ametile ihised
operatiivtestid, et nad veenduksid, et
laev on ohutult mehitatud, koik doku-
mendid kehtivad ning meeskond os-
kab laeva kaitada ja reisijaid suuna-
ta-juhtida selle hetke rahvusvaheliste
nouete kohaselt.

Kas te siis veel kaugreisil kdisite?

Ei. Kuigi olin 1994. a suvel lainud
ajutiselt veeremilaevale ,Donata“
vanemtiiiirimeheks. , Estonia“ huku
ajaks olin juba ,Donatalt“ maha kir-
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jutatud, ootasin ,Diana II“ imberehi-
tust ja liiniletulekuks ettevalmistust.
Kui ,Estonia“ hukkus, olid kapten
Erich Moik ja vanemtiiiirimees Jiiri
Lember juba ,Diana II“ vastu votnud
ja meie meeskond ootas, millal laev
Naantalisse dokki jouab.

1994 - usalduse taastamine

,Mare Balticumiks* saanud
laeval oli vaja taastada usk
Eesti meremeestesse.

1994. a siigis on mones mottes
tume ajajark Eesti reisilaevandu-
ses lldse. ,Estonia“ hukk oli iga
paev koigil meeles. Rahvusvahe-

line Gildsus p6o6ras Eesti meren-

dusele ja meremeeste etteval-
mistusele tdhelepanu. Olid eri-
nevad huvigrupid, kes tritasid
Eesti merendust sellest sfaarist val-
ja torjuda.
Kui saime Naantalis kokku — ma
maletan seda véga elavalt —, oli dokis
alustatud timberehitustéodega. Ees-
ti Merelaevanduse juhatuse esimees
Toivo Ninnas tuli laeva ja andis meile
tapsemat viimast informatsiooni, mis
on selle liini ja laevaliikluse tulevik.
Lahtepositsioon oli, et peame olema
sama tublid kui seni ja veel kimme
korda tublimad, kui arvasime, et ole-
me. Peame naitama, et Eesti meren-
dus on konkurentsivoimeline ja vord-
vaarne koigiga ega saa iiheski aspek-
tis teha sammukestki tagasi.

Laevas oli siis kaks meeskonda,
pea 300 inimest, ja tuli organiseerida,
et saaksid tehtud tehnilised timbere-
hitusto6d — meil 16igati umbes neljan-
dik ahtriosa keret lahti ja paigaldati
taiendav sponsoon —, ning juba sel
ajal laekus iga paev uut infot ,,Esto-
nia“-jargse ajastu regulatsioonide
kohta.

Miks sponsooni varem polnud?

See oli lisapiistivuse jaoks. Vane-
matel laevadel tehti ahtrisse lisa-
ballastitankid ja voori tervenisti uus
konstruktsioon. ,Diana II“ voori-
konstruktsioon oli analoogne ,Esto-
niaga“. Koik, mis seni arvati olevat pii-
sav, seda kaidi vaatamas ka selleks,
et ndha, millised voisid olla ,,Estonia“
vigastused ja kuidas avarii vois kul-
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geda. Siis oli juba teada, et voorivisiir
oli laeva kiiljest lahti murdunud ning
otsustati koigil laevadel sama tiilipi
vOOrivisiirid kinni keevitada, et lisada
konstruktsioonile tugevust.

»Mare Balticumil* oli algul
autotekil rambi asemel sein.

Koige tahtsam oli anda reisijaile
kindlus, et laev on ohutu ning sellist
tiipi vigastust ei saa ette tulla, mis
oli praktiliselt koigi inimeste teadvu-
ses. Teiseks oli meeskonnaliikme-
te juhendamine ja koolitused. Rau-
da voib keevitada ja metalli juurde
lisada, aga see, mis toimus inimes-
te peas, ja mismoodi me suutsime
meeskonda oppuste ja harjutuste abil
kokku liita. Nouded koigile tiksikuile
tootajaile, mis tanapaeval on veelgi
karmimaks lainud.

Oli emotsionaalselt vaga keeruli-
ne aeg, kuid inimesed moistsid, tu-
lid kaasa ja pingutasid rohkem. Kui
tulime liinile, siis méaletan paeva, kui
Soome, Rootsi ja Eesti veeteede ame-
tid olid kohal ja me tegime operatio-
nal-testi. Inspektorite aus tagasiside
oli, et oleks neil olnud kaamera kaa-
sas, oleksid teinud oppefilmi ja nai-
danud koigile teistele, mismoodi Ees-
ti meremehed seda koike teevad. Sai-
me korged hinnangud ja parast seda
ei ole kunagi teemaks olnud Eesti
meremeeste oskused ja teadmised.

»Mare Balticumil“ katsetati
uuendusi pddistevarustuses ja ka
seda, et saaks vette sattunuid
reisilaevale pdadsta.

Jaa, kui ,,Mare Balticum“ oktoob-

| =

-

Aprillis 1995: ,Mare Balticumi”
liugtee on vilja lastud, parved
alles avanevad. roto: isi Trapido

ris 1994 tuli, ja veel enamgi hiljem
»,Regina Baltical“. Neid teadmisi tek-
kis juurde, mis olid konkreetselt ol-
nud laevahuku pohjused ja kuidas oli
paasteoperatsioon kulgenud. Tead-
mised parvedest, veega taitunud paa-
tidest, imberldinud parvedest, kat-
kistest parvedest ja mismoodi Silja ja
Viking Uritasid inimesi merest paas-
ta. Kuigi raamistik oli valmis SOLASe
muudatusteks, siis see, mis toimus
Laanemerel 1994. a stigisel, oli pal-
juski aluseks, et kdik need moeldud-
vaieldud ja véib-olla tagasiliikatud ja
umbermoeldud ohutusega seotud
asjad, mis on reedereil kulukad ellu
viia, need juurutati jargmisel hetkel ja
rohkemgi veel. Eks see oli informat-
siooni pealt pidev uuenduste ja muu-
datuste valjamoétlemine ja moénes
mottes Uritati ka Uiksteist {ile trumba-
ta, kuidas tiks voi teine paastevahend
oleks veel ohutum.

Joud peitub lihtsuses ja igale ini-
mesele kergesti kasutatavais lahen-
dustes. Aga tegime palju: naiteks tu-
lid nouded paastevahendite kasuta-
misele reisijate juurdepaasudel; nai-
teks paastevestid ja vestide paigutus
ja informatsioon reisijaile, evakuat-
siooniteed — tegime enne, kui joustu-
sid SOLAS-95 néuded, teades, mis on
soovituslikult plaanis teha.

1996. a, juba ,Regina Baltical,
arendasime koos Lars Flemstromi,
Per-Erik Kjellstromi ja Karl Karelli-
ga valja lahenduse, et liugteel, mis
on moeldud laevast Kkiiresti lahku-
miseks, saaks hiidraulilise vintsi ja

liugmati abil liugtee kogumisplat-
vormilt veest paastetud inimesi par-
dale tosta. Saime sellele siisteemile
vaga korge hinnangu, aga et liugtee
ise on mereevakuatsioonisiisteemi-
dest pisut kallim ja noéuab suuremat
ala kui tanapaeval kasutatav lasku-
missukk, siis ei oska 6elda, kas see
on jaanud kasutusse.

Liugteel katsetati vihemlibedat
katet, mis voimaldas ka alt iiles
ronida.

Ideid oli meil palju. Parast ,Esto-
nia“ hukku eraldas Rootsi riik ligi 100
miljonit krooni fondi Vinnova ning
koik ideed ja ettepanekud olid tere-
tulnud, et meresdiduohutust taien-
dada. Seal oli projekte alates laeva-
de piustivusest, konstruktsioonist,
paastevahenditest kuni navigatsioo-
niseadmeteni.

Hiljem oli kiirvalvepaatide veeska-
misest tekkinud negatiivset tagasisi-
det, meeskonnad kartsid neid. Osa-
lesime Vinnova projekti uuringus rei-
silaevadel, demonstreerides ,Regi-
na Baltica“ meeskonna oskusi-tead-
misi. ,Regina Baltica“ kiirvalvepaadi
paigutus ja veeskamismehhanismid
koos poomi ja taavetiga olid nii inno-
vaatilised, et seda korvalt vaadates
Oeldi, et esimene kord tegime seda
nii kiiresti, et nad ei saanud kaamerat
toole, tehke veel tiks kord. Uuriti eri
reederite laevadel 9 siisteemi ja meie
lahendus oli kbige parem.

Kuidas tinapdeval pddstesu-
kast iiles pddseda?

Polegi tarvis. Sukk on selleks, et
suur hulk reisijaid saaks kiiresti ja
ohutult laevast lahkuda. Et véljuda
kuiva jalaga, oli aktuaalne juba parast
,Estonia“ hukku. Nahti ette lahendus,
et kraana kiilge haagitud parv ava-
takse teki korgusel parda taga, inime-
sed lahevad labi reelinguvarava par-
ve ja siis lastakse parv koos inimes-
tega vette. Me kiill teadsime, kuidas
seda teha, aga inimestega kunagi ei
harjutanud.

Praegu, paastesuka ajal on meil
kiirvalvepaadi taaveti all vaiksem
parv. See parv poodratakse Kiirvalve-
paadi taavetiga parda taha ja on hiid-
raulilise vintsiga tihendatud ning ini-
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Meremajandus

mesed, kes on meres, kas lahevad ise
parve voi kiirvalvepaat korjab inime-
sed merest kokku, toob parve juurde
ja parvega tostetakse need inimesed
pardale.

1996 — ohutuse arendamine

»Regina Baltical* ehitati samuti
vOOr iimber.

,Regina Baltical“ oli teistsugune vi-
siir. Tollane hoiak oli, et kui visiir las-
takse alla ilma taiendava lukustuseta,
siis visiiri mojutavad valisjoud peavad
suruma selle rohkem Kinni. Visiiri alla
konstrueeriti mehaaniline konks, mis
visiiri laskudes haakuks ise laevake-
re kiilge. Loodi voéimalus, et kui laine
uritab visiiri tiles ja lahti rebida, haa-
kub metall teise metalli taha. Hiidrau-
lika tilesanne oli tagada veekindlus ja
tihendite toimimine ning signalisat-
sioon.

»,Regina Baltica“ oli ehitatud
SOLAS 60/74* - tulekustutussiistee-
mid olid SOLAS 74, aga paastevahen-
did SOLAS 60 néuete jargi. Oli hea
kool reeglite lugemisel ja tolgenda-
misel.

»Regina Baltica“ ajaks tuli ka
ISM koodeks.

Tehniliste siisteemide tdiendamise
korval oli see vaga suur muutus. Oli
terve teadus, mismoodi seda juuruta-
ma hakati ja mismoodi koodeks koi-
gepealt reisilaevadel joustus. IMO on
koik ju SOLASes kirjeldanud ja kuu-
paevaliselt kehtestanud, aga tolgen-
damise voimalus ja 6igus jai reede-
reile ja inspektoreile.

Kui laksite sajandivahetusel
sama laevaga iihest firmast teise,
kas pidite ISMiga otsast peale hak-
kama?

Jaa. See oli nii, et 1998. a valjus
Nordstrém & Thulin Estline’ist ja Eesti
Merelaevandus jai tiksi seda liini ope-

JVictoriall“/lastetuba.

reerima. Olin 1998. a saanud ,,Regina
Baltica“ kapteniks. Kui 2001. a Tallin-
ki kaubamargi all alustasime, siis tuli
kogu dokumentatsioon selle reederi
noudmiste jargi imber teha.

2004 - tuliuus laev

2004. a saite veerand sajandit
noorema laeva.

Tuleb tunnustada Tallinki juhtkon-
na julgust ja pikka perspektiivi. Eesti
merenduses Uuldiselt ja parvlaevaliik-
luses oli Enn Pant oma meeskonna-
ga visionaar, kui alustati ,Romantika“
ehitust ja leiti projektitiitip, mis sobis
tapselt siia, rahuldas reisijate ootusi ja
oli reederi majanduslikele voimalus-
tele vastuvoetav. Kui parast ,Roman-
tikat“ otsustati teha ,.Victoria I, oli see
merendusvaldkonnas kéigile tillatus.
Kaks uut laeva — seda julgust ja pik-
ka perspektiivi ette ndha! - oli julge
samm.

LVictoria I“ ehituse kdigus taienda-
ti ,Romantika“ projekti nende koge-
mustega, mis kolleegid olid Soome
liinilt saanud ja mis omakorda Root-
si-liinil voiks teisiti olla. ,Victoria“
vastuvott oli omaette ponev etapp
koos kohapeal olnud meeskonna-
ga — vanemtiilirimees Ahti Parna ja
vanemmehaanik Kalle Aeg.

Kaptenile on laevaehitusprotsess
nagu ise miitiri laduda ja ndha maja
kerkimas. Tunnustus reederile, kes
sellise véimaluse annab. Uks asi on
laeva ekspluateerida ja sb6ita merd,
aga teine asi on tunda vastutust ja
suhtluses laevaehitajaga naha, kui-
das siisteeme ehitatakse, taienda-
takse, kontrollitakse ja ellu rakenda-
takse. Ponev. Nii palju on vaja luge-
da dokumentatsiooni ja reeglistikke
ning teha otsuseid.

Reisijaruumides on muutusi,
aga mis on tehniliselt teisiti?

wVictoria I-1“ on samad peamasi-
nad mis ,Romantikal®, aga ohutuse
aspektist ... ,Romantika“ on ehita-
tud nii, nagu SOLAS seda kirjeldas,
aga ,Victoria I puhul ldhtusime juba
SOLASe soovitustest, naiteks kajuti-
te numeratsioonis voorist ahtrisse,
tekkide ja padstevahendite nume-
ratsioonis. Kui Rootsi mereadminist-
ratsioon tuli ,Victorial“ operatiivtesti
tegema, siis poorati sellele suurt tdhe-
lepanu. Kasuks tuli ,,Regina Baltical“
saadud kogemus.

Reisijakajutid, meeskonna elu- ja
tootingimused on kaasaegsed, samu-
ti juurdepaasud teenindajaile ja labi-
moeldud disainilahendused olid
inseneride selle hetke parimate tead-
miste pohjal.

Tutvustasite vastset laeva
kroonprintsess Victoriale.

See oli martsis 2004, lumesulami-
se aegu. Ei ole tavaparane, et kunin-
gapere liige kaib selliste objektidega
tutvumas, eriti teise riigi lipu all s6itva
reisilaevaga.

Tegime otsuse minna Stockholmi
vanalinnas Skeppsbro koige siidalin-
na- ja kuningalossi-poolsema kai aar-
de. Henrik Ahlqvistiga Tallinki Root-
si kontorist tegime arvutusi ja moo6t-
sime sligavusi kai aares. Oli ilus, kui
Eesti lipuga reisilaev seisis Stockhol-
mi stidalinnas, kus tavaliselt kainud
sojalaevad kuninglikku tédhelepanu
saamas. Kroonprintsess Victoria lae-
vakiilastus palvis Rootsis vaga suurt
tahelepanu. Huvitav véljakutse oli
minna kevadiste hoovustega nagu
joe peale, manooverdada pontooni-
de vastu ja avada juurdepads rampi-
de kaudu. Sel ilusal nadalalopul kais
mitu tuhat inimest laevaga tutvumas.

L, victoria* ristiema Ilon Wikland
ootas jargmisel Stockholmi sada-
mapdeval esimesena kail oma lae-
va.

Kui Raumas hakati laeva lastetuba
varvima, oli meeldiv voimalus koha-
ta llon Wiklandi, kui ta joonistas sein-
tele oma lapsepolvemalestuste maa.
Sain tuntud kunstnikku ndha seda
ruumi illustreerimas, temaga suhelda
ja kuulda ta malestusi aegadest, mida

_ ta Eestiga seostas. Onnestus minulgi
§ kunstniku valvsa pilgu all kase peale
moned mustad kriipsud teha.
LVictoria I“ puhul samuti kui ,,Esto-
nia“, ,Mare Balticumi“ ja ,Regina

1
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Baltica“ puhul tuli jalle uus laev, uus
meeskond — tuumik kiill ,Regina Bal-
ticalt” —, aga suurem laev ja suurema
meeskonna komplekteerimine, uued
kolleegid.

»Regina Baltical“ tootasite jéir-
jest 8 aastat, kuni saite uue laeva.

Jah, sellest kuus aastat kaptenina.

Seejdrel 5 aastat ,,Victorial“,
kuni saite veel uuema laeva.

Taas tuleb tulla Tallinki juhtkonna
otsuse juurde, et nad nagid Tallinna-
Stockholmi liinil veel arengupotent-
siaali. Tegutseti sihikindlalt, ehita-
ti merekindlad ja piisava suurusega
laevad. Oli vaga labimoeldud projekt,
et ,Galaxy*, ,Baltic Princess” ja ,,Bal-
tic Queen“ ehitati 20 m pikemaks kui
»,Romantika“ ja ,Victoria [“.

2009 - koige uuem laev

Reisijail on mugavam téinu
keskmisele liftile ja trepikojale.

Jaa. Muutus konverentsiruumi-
de paigutus, tekkis siida laeva keskel
uute baaridega, saun viidi alla esime-
sele tekile. Nagu ,Romantika“ ja ,,Vic-
toria I“ puhul on ka ,,Baltic Queenil”
labimo6eldud projektitdiendused. See
on ilus laey, kiillap reisijad oskavad
seda hinnata.

Koige kauem oletegi séitnud
»»Baltic Queenil“.

Minu soov on olnud sé6ita Tallinna-
Stockholmi liinil. Mulle meeldib selle
liini eripara, see 6ine lilesoit. See on
hea voimalus tunnetada Ladnemerd
koigi oma tuulte ja tormidega, suhel-
da reisijatega, ndha vahetut tagasisi-
det nii meeskonnalt kui ka reisijailt.
Samuti see, et lootsivabastust taot-
ledes pidin ara 6ppima rootsi keele.
[lus keel, meeldivad inimesed, see

turg ja mentaliteet sobivad mulle.

Kui palju ,,Baltic ,,Queen‘‘ on
suurem kui ,,Regina Baltica‘?

Umbes viiendiku vorra. Autotekile
mahub 1200 m suurt lasti voi 2000 m
koos reisijate autodega. Ei ole juhtu-
nud, et oleksime Stockholmi kaupa
mabha jatnud.

Kas viimane auto jddb poigiti
rambi ette?

Paris rambi ette pole pidanud
kasitsi tostma: stange voib pihku jaa-
da. Kiill aga oleme autosid pannud
aladele, kuhu muidu paigutame néi-
teks laokaupa.

Iga laeva ehitamisel sai eelne-
va kogemust arvestada. Kui kaua
voiks 2009. a laev séita?

Arvan, et 30-50 aastat oleks kesk-
mine vanus. Edasi reeglid muutuvad
ja tdienevad, nii et tuleb teha otsused,
kas sellel liinil, selle disaini ja voima-
lustega laevu on otstarbekas operee-
rida. Ilusad naited on ,,Silja Serenade“
ja ,Silja Symphony*, erilised oma uni-
kaalse arhitektuurse lahenduse poo-
lest. Arvan, et need laevad sb6idavad
veel aastaid.

Missugused ohutusnéuded on
tekkinud véi tiienenud ,,Regina
Baltica“ ja ,,Baltic Queeni* vahel?

See on igapaevane protsess. Nae-
me kogu aeg, kui Bureau Verita-
selt voi meie reederilt tulevad nou-
ded, mis joustuvad tdnavu 1. juulist
vOi jargmise aasta 1. jaanuarist. Nii
on see keskkonnatasandil: véljapai-
satavate heitmete voi kiituse vaavlisi-
saldusele esitatavad nouded. Samuti
navigatsioonis. Naiteks hiljuti vaheta-
ti ,Victoria 1“ radarid valja, sest uusi
noudeid ei suudetud olemasoleva
lahendusega téaita. Paastevahendi-
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Foto: Madli Vitismann

te kasutamine muudetakse ohutu-
maks.

Koik merendusega seotud tea-
vad SOLASe eripdra, et sinna on Kkir-
jutatud artikleid ja paragrahve juur-
de iiksnes peale seda, kui uued uuri-
miskomisjonide aruanded inimelu-
de kaotuse kohta toéestavad, et seda
vOi teist solme saab veel paremini
voi imber ehitada. Selle pohjal taie-
nevad néuded ennekoike uutele ehi-
tatavatele laevadele, edasi ka juba
ekspluatatsioonis olevatele laevade-
le. See on — 6nneks — l6pmatu ja pi-
dev protsess.

Taienenud on néuded meeskon-
naliikmete koolitusele ja diplomee-
rimisele tulenevalt STCWst. Uhtsed
reeglid on {ihtlustanud meremeeste
ettevalmistust ja diplomeerimist koi-
gis maailma piirkondades ja meren-
dusoppeasutustes. Kui 1993. a ,,Esto-
nial“ alustades p6orati tahelepa-
nu baasoppele ja paastepaadivane-
ma tunnistustele, siis praeguseks on
meeskonnaliikmete ettevalmistus
muutunud mitmetahulisemaks. Tal-
linkis lisandub STCW nouete taimi-
sele teenindus- jm personalikoolitusi.

1980. a ja 2020. a parvlaevade
projekteerimisel ja ehitamisel lih-
tutakse erinevaist ohutusp6himot-
teist. Mis on teisiti?

Naiteks pohimote ,safe return
to port* e ohutu tagasip66rdumi-
ne sadamasse. Kui laeval peaks ole-
ma avariiolukord peamasinatega,
kui siisteemid ei toimi, siis peab ole-
ma veel lahendus, kuidas laev saab
sadamasse tagasi podrduda. Samuti
peab olema dubleeritud kaptenisild.
Ajaga peab kaasas kdima ka vasta-
vus tuleohutusnouetele, peab olema
voimalus paastevahendeid optimaal-
semalt kasutada. On olemas lihtsad,
loogilised, reisijale kergesti ligipaase-
tavad mereevakuatsioonivahendid.
See on taiesti uus mottelaad ja tehni-
line lahendus, kuidas laev maha jatta.

Laev ise on koige efektiivsem
pddstevahend?

Alati. Hinnates riske Kriisiolukor-
ras, langetab kapten otsuse, kas on
ohutu reisijaid suunata tormisel me-
rel paastevahenditesse voi hoida neid
pardal ja teha koik selleks, et ikkagi
laev oleks koht, kus reisijal on ohutu

olla.
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Laevad viiruse vangis

Madli Vitismann

aevalt oleks keegi uskunud,

et seekordsel kaanepildil

olevat laevanaitust kunagi

ndha saab, ent see korralda-
ti iksnes mone paevaga. Merendus-
ajalukku jadvad paevad, mil dramaa-
tilisi ja korget hinda maksvaid otsu-
seid tehti tundidega.

Ohus on drevust

12. martsil haigestus Eestis Co-
vid-19 viirushaigusesse 16. inime-
ne. Ta oli esimene, kes nakatus mit-
te valismaal, vaid Eestis kohapeal. Kel
lahipéevil reis plaanis, olid juba drevil.

Viking Line’i Soome kodulehel oli
sel paeval lugeda tegevdirektori poor-
dumine, milles ta rahustas, et kom-
panii laevad on ohutud, neid puhasta-
takse sageli ja ei maksa karta, et lae-
val karantiini jaddakse. llmus pres-
siteade lihavotte erimeniii kohta.
Piisikliendid said meili, et Tallinna-
Helsingi liini piletid on enneolematult
odavad.

Kell 19 said Tallink Grupi ptisiklien-
did juhatuse esimehe Paavo Nogene
meili, milles ta kirjutas muuhulgas:
,2Moistame, et 6hus on ebakindlust
ja palju kisimusi, mistottu on reisi-
plaanide tegemiseks vaja senisest
suuremat paindlikkust. Seetottu
otsustasime, et reisijad, kes on tei-
nud broneeringu reisimiseks enne
30. aprilli 2020, saavad broneeringut
tasuta muuta reisimiseks kuni 31. det-
sembrini 2020.“

Ei soidagi Rootsi?!

Reedel, 13. mértsil arkas Eesti eri-
olukorras. Viking Line’i Eesti kodule-
hel oli punane Kkiri, et miitigiesindus
on kinni. Telefoninumbrid olid héiva-
tud nii Eestis kui ka Soomes, ent Soo-
me kodulehel rahustas tegevdirektor
endistviisi. Eckero6 Line’i kodulehel oli
rahulik teave reiside edasiliikkamise
voimaluse kohta. Paeva jooksul saa-
busid teated mitme kutsetega tirituse
arajaamise voi edasilikkamise koh-
ta.

Kell 9.30 ilmus teade, et Tallink
peatab Stockholmi-liini kruisipile-

tite miigi. Kodulehel oli palve mit-
te helistada, vaid koigiga, kel piletid
eriolukorra ajaks, votab kompanii ise
uhendust.

Laupaeval, 14. martsil kell 10.30 il-
mus esimene valisministeeriumi eri-
teade, milles eestlastel ei soovitatud
valismaale reisida ja valismaal vii-
bivail eestlasil soovitati koju naasta.
Viking Line’i klienditeenindus vottis
juba jutule, aga jutt oli lithike: laevad
ju sb6idavad ja kui reisija ise loobub
soidust, on see tema mure. Eckero
Line oli pikendanud &rajaanud reisi-
de eest ettemakstud raha kasutamise
voimalust aastani.

Kell 13.50 teatas Tallink, et peatab
tildse laevaliikluse Stockholmi-liinil.
Laupéaeval ja piihapaeval tehakse vii-
mased reisid, et igaiiks jouaks koju,
vastavalt Stockholmi voi viimase rei-
silaevaga ,Victoria I“ 16. martsil Tal-
linna. Liiniliiklust Rootsi jatkab ,Re-
gal Star*.

Kell 20.38 saabus majandus- ja
kommunikatsiooniministeeriumi
teade, et reisifirmadel palutakse hil-
jemalt kolmapaeva hommikuks koik
inimesed valismaalt tagasi tuua.

Piihapéeval, 15. martsil kell 8 tea-
tas Tallink, et jargmisest paevast pea-
tub ka Riia-Stockholmi liiniliiklus, vii-
masena joudis 16. martsil Riiga ,Isa-
belle“ . Kell 12.30 lisandus teave, et
laevaliiklus Tallinna-Helsingi liinil jat-
kub. Viking Line peatas ,,Cinderella“
Kruisid.

Iga tund uus otsus

Esmaspdeval, 16. martsil kell 11.30
teatas Tallinna Sadam, milliseid muu-
tusi toob eriolukord sadamatele, nai-
teks ei saabu kruisilaevad, ent sada-
maettevotte panus kriisi leevendami-
seks oli: ,Pakume oma reisilaevade
operaatoritele voimalust kasutada
Vanasadamast lahtuvate liinide lae-
vade puhul kriisiolukorra t6ttu liinilt
eemal olemise ajal sadama kaisid
tasuta seismiseks.”

Kell 12.30 teatas Tallink, et jarg-
misest paevast jaab seisma ka ,,Sil-
ja Europa“ ning ,Sea Wind“ jatkab
tiksnes kaubaveoga. Ent Helsingist ja
Turust soidavad laevad siiski Stock-
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holmi. Kell 16 teatas Tallink, et peatab
ajutiselt kahe Tallinna ja ainsa Riia
hotelli tegevuse.

Soome teatas, et jargmisest pae-
vast kehtestatakse eriolukord. Kell
15.36 teatas Viking Line, et ,Viking
XPRS* hakkab Tallinna-Helsingi liinil
soitma koigest 6 korda nadalas.

Eestlased koju!

Teisipaeval, 17. martsil jatkusid
dramaatilised teated. Saaremaa aja-
leht Meie Maa kirjutas, et parast vii-
rusesse nakatunu tuvastamist peatas
kaheks nadalaks t66 laevatehas Bal-
tic Workboats.

Tallink tuletas kell 10.50 meelde, et
Euroopasse 1oksu jaanud Eesti reisi-
jad paasevad Stockholmi kaudu koju
Helsingi- ja Turu-liini laevadega. Kell
15.30 tuli teade, et Saksamaa-Poola
piiri taha jaanud Eesti reisijaile rut-
tab ohtul riigi toel Riiast Sassnitzi appi
,Romantika“. Kell 17 selgus, et Tallin-
na-Helsingi liinil ei jatka ,,Star”. Kell 19
tuli teade, et Helsingi-Stockholmi lii-
nil jadvad seisma ,,Silja Symphony* ja
»oilja Serenade”.

Ohtuks olid eriolukorra reeglid
kaes ka Soomes. Viking Line teatas,
et viimasena tuleb Stockholmist jarg-
misel paeval Helsingi poole ,,Gabriel-
la“, kuid Turu-Stockholmi liinil jatka-
vad ,Viking Grace“ ja ,Amorella“ ning
Mariehamni-Kapellskéri liinil ,,Rosel-
la“. Eckero Line'’i ,Finlandia“ s6idu-
plaani hérendati ning ,Finbo Car-
go“ hakkas Vuosaarist séitma Vana-
sadamasse samuti kui Tallinki ,Sea
Wind“.

Umber Poola piiri

Kolmapaeval, 18. martsil kell 14.54
teatas Tallink, et jargmisel pdeval
suundub ,,Star“ kaubaveoliinile Pal-
diski-Sassnitz. Kui 1990. aastail olid
Saksamaa-laevaliinid Poola-Leedu
piiri valtimiseks, siin niitid selleks,
et soita imber Poola-Saksamaa pii-
ri. Riigi toel peetav laevaliin plaaniti
kuuks ajaks ja ,,Star* alustas 19. mart-
si ohtul. Meremehe kaanepilt on teh-
tud enne ,,Stari“ lahkumist Vanasa-
damast.

Kell 17.30 anti teada, et Turu-Stock-



holmi liinil s6itnud ,,Galaxy“ ja ,Baltic
Princess“ hakkavad kaupa vedama
Turu-Kapellskari liinil, sama teevad
ka Viking Line’i laevad.

Kommentaar

Sagedased laevandusuudised noil
pdeuvil toid uuesti paljude inimeste
teadvusse, kui tdhtis on, et laevad so6i-
daksid. Pilt sadamast, milles on lae-
vu nii palju, et vett pole éieti ndhagi,
on kiill ilus, aga kurb. Teated Soorne
toetusest, et reisilaevad siiski séidak-
sid, kuigi iiksnes kaubaveoks, and-
sid omakorda teada, mis on oluli-
ne. Kiillap sai hddaolukorras selgeks
seegi, missugune strateegiline tdht-
sus on kodumnaisel laevakompaniil.
Aga voib ka olla, et teistel reederitel
polnud sobivaid laevu Tallinnas ega
hoopiski mitte Riias.

Kaks kuud hiljem

13. mail vastasid laevafirmade
juhtkonnaliikmed &arevale ajale taga-
si vaadates Meremehe kiisimustele.

Mida tundsite, kui oli tarvis
otsustada, et tuleb kohe peatada
Tallinna-Stockholmi liinil ligi 30
aastat toiminud liiklus?

Tallink Grupp ASi juhatusliige
Kadri Land:

14. marts tuli kui Sokk, justkui halb
unendgu. Siiani on tegelikult ras-
ke péris omaks votta, et olukord on,
nagu ta tegelikkuses on - valged lae-
vad, mis seilavad n-6 vabadusse, sei-
savad juba 8 nadalat kai aares. Ja mil-
lal see olukord l6peb, on teadmata!
Seda otsust, nagu ka teisi vajalikke ja
valtimatuid otsuseid véaljakuulutatud
eriolukorras vastu vottes ja ellu viies
juhatuse tasandil tegin asju ja otsu-
seid, aga see koik tundus toimuvat
justkui kusagil mujal.

Ma poleks uskunud, et Rootsi
mineku voimaluse dravotmine teki-
tab tunde inimoiguste piiramisest,
ning et Rootsi on korraga unistuste
maa, kus tahaks olla! Samas - sellega
on iihe hetkega selgeks saanud, kui
vabas maailmas me ikka viimased
aastakiimned elanud oleme, ning kui
kole on see, kui seda maailma &kit-
selt enam ei ole. Loodetavasti saame

OTSE > 113

-

6. aprillil Idigati Rauma laevatehases esimene terasplaat Tallinki uue laeva
jaoks. Selle markisid Rauma Marine Constructionsi juht Jyrki Heinimae ja pro-

jektijuht Marko Paloluoto. Virtuaaltseremooniale kohaselt pidas Tallink Grupi
juhatuse esimees Paavo Nogene kdne Tallinnas. kuvatsmmis

‘,‘_::i

30. aprillil pandi nurgakivi Vanasadamasse rajatavale kruisiterminalile. Silindri
asetasid paika Tallinna Sadama infrastruktuuri divisjoni juht Peeter Nogu ja
YIT Eesti juhatusliige Margus P&im (pildil). Foto: Raul Mee

meetmete leevenedes varsti jille sei-
lata valgete laevadega ka Rootsi, t66-
tame iga paev selle nimel koost66s
eri riikide ametivoimudega.

Kas teie firmas oli mingi eelhdd-
lestus, mis lubas kiiresti otsuseid
langetada, véi oli eriolukorra keh-
testamine Eestis tdiesti ootamatu?

Viking Line’i turundusdirektor
Kaj Takolander:

Ullatav. K6ik juhtus igal pool viga
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ruttu. Ei olnud stinkroniseeritud, vaid
iga riik toimis ise. See oli vdga inten-
siivne periood. Nii karm ja radikaal-
ne meile koigile, vaga ullatav ja dra-
maatiline.

Reisijad tahavad piletiraha taga-
si, samal ajal on kulud ilma tuludeta.
Tuli nagu aikeseilm ja kogu juhatus
tootas pidevalt, et saada kulude mas-
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sist tilevaadet. Wi
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Meremeeste padevuse sa

Jaak Viilipus

esti meremehel on (iha ras-

kem rahvusvahelisel t66jou-

turul konkureerida, sest pal-

jud riigid rakendavad meet-
meid oma merenduse toetamiseks.
Suur osa pakutavatest tookohtadest
merel ei suuda enam konkureerida
kaldatookohtadega, mistottu ka huvi
merendusega seotud erialade vastu
kahaneb, mis omakorda toob kaa-
sa merendusalase kompetentsuse
kadumise. Riigid on selle teadvusta-
misel ning meetmete rakendamisel
erineval tasemel ning iiks vaheseid
riike, kus seda pole sisuliselt tehtud,
on Eesti.

Kéesoleva aasta algul valmis Da-
lian Maritime University (Hiina) ja
Solent University (UK) uuring ,The
German Shipping Foundation: Has it
been effective in maintaining mariti-
me expertise in Germany?“, (Zang &
Drumm, 2020, edaspidi uuring), mil-
les analiitisitakse Saksamaal voetud
meetmete tulemuslikkust meren-
duspadevuse sailitamisel ning paku-
takse meetmeid praeguse siisteemi
parendamiseks.

Kompetentsuse siilitamise
vajalikkus — Saksamaa
oppetunnid

Saksamaa ekspordist ca 60%
veetakse meritsi, mis tahendab, et
merendus on riigi majanduses stra-
teegilise tahtsusega sektor. Sama-
laadne olukord on ka Eestis. Meren-
dus ise aga ei tdhenda ainult kaupade
fuisilist transportimist, vaid on mit-
metahuline ning koosneb osistest,
mida hoiavad iilal merendustaustaga
professionaalid, kes on eelnevalt saa-
nud kogemuse merel to6tades ja tun-
nevad merenduse spetsiifikat.

Seetottu on tahtis, et oleks tagatud
kogemustega spetsialistide jarelkasv,
kuid selleks on vaja luua tingimu-
sed. Eesti pole seni loonud erilisi tin-
gimusi kompetentsuse sdilitamiseks
ning tulemuseks on kaudselt laeva-
de kadumine lipu alt ning {iha halve-
nev meremeeste konkurentsivoime
valislippude all. Paraku pole see jat-

kusuutlik ning luua tuleks toimivad
mehhanismid, et protsessi pidurda-
da.

Uuringu jargi soitis 2019. a Saksa-
maa lipu all 212 Saksa laevaomani-
ke laeva, mis on koigest 7,93% Saksa-
maa laevaomanike laevadest (2672).
Ehk suur osa laevadest sdidavad ava-
tud registrites, kus pole residentsus-
pohiseid piiranguid, mistottu Saksa-
maa meremehed ei suuda madala-
palgaliste kolmandate riikide mere-
meestega voistelda. Nii hakkas Sak-
samaal tekkima puudus merendust
tundvatest spetsialistidest, kellele ter-
ve klaster toetus. Uuringust néhtub,
et riik alustas meetmete rakendami-
sega 1999. a, mil kehtestati laiaula-
tuslikud toetusmeetmed merendus-
klastrile. S.t Saksamaa lahenes prob-
leemile laiemalt, proovimata toetada
ainult iht vaikest osa merendussek-
torist, nagu tegi Eesti nn laevandus-
paketiga. Saksamaa meetmed t6id
olukorrale leevenduse, kuid ei lahen-
danud seda, ning jargnenud majan-
duskriis aastail 2008-2009, millest
merendussektor pole tanaseni taas-
tunud, tekitas uue olukorra, millele
tuli lahendus leida.

Riigi ja klastri iihispanus
kompetentsuse siilitamiseks

Uuringu pohialuseks on laevan-
dusfondi German Shipping Founda-
tion (fond) tegevuse tulemuslikkuse
analiiiis aastail 2013-2018. Fond loo-
di 2013. aastal osana laiemast meet-
mesiisteemist. Meetmete tulemuse-
na suunatakse igal aastal 90 miljonit
eurot merenduspadevuse sailitami-
seks (2/3 riigilt ja 1/3 Saksa Laeva-
omanike Liidult). Ressursside admi-
nistreerimine anti Federal Maritime
and Hydrographic Agency’le ehk rii-
gi mereadministratsioonile ning siht-
otstarbeliselt suunatakse laevaoma-
nikelt laekuv 20 miljonit eurot aastas
fondi. Seega votsid laevaomanikud
endale kohustuse panustada otseselt
merenduspadevuse sailitamisse rii-
gis.

Uuringust lahtuvalt on fondi ees-
mark siisteemis maarata kindlaks,
koguda ja teha toetusmakseid Sak-
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Esmane kohustus -
koolituskohustuse kestus

Laeva Koolituskohustus
kogumahutavus kuudes aasta kohta
0-500 1

500-1600 1,5

1600-3000 2

3000-8000 3

8000-14 000 35

14 000-20 000 4,5

20 000-80 000 5

>80 000 55

Tabel 1. Esmase kohustusena peab laevaoma-
nik looma to6koha véhemalt tabelis toodud
perioodiks. Tabel: autori tdlge, Zang & Drumm,

2020

sa laevaomanikele. Tapsemalt seis-
nevad laevaomanike kohustused tihe
alternatiivina selles, et lipu vahetami-
sel teise ELi lipu vastu tuleb laeva-
omanikul toendada, et ta on palga-
nud ja/voi loonud praktikakoha Sak-
samaa teki- ja/voi masinaohvitseri-
le voi nende assistentidele kindlaks-
maératud perioodiks (Tabel 1), mil-
le ajal fond maksab iga loodud koha
pealt toetust kokkulepitud maaras
(10 500-28 500 eurot aastas).
Sekundaarse valikuna voimalda-
takse laevaomanikel mitte panusta-
da to6kohtadega ning kompenseeri-
da kohustuse mittetditmine rahalise
panusena fondi (Tabel 2). Seega on
laevaomanikel voimalus soita Saksa-
maa lipu all, mille puhul on ette ndh-
tud minimaalne Euroopa Majandus-
piirkonna meremeeste hulk, voi viia
laev teise lipu alla. Sel juhul antakse
valida:
¢ kas luua praktikakohad ning saada
selle eest toetust
+ voi kompenseerida klastrile riigi
merenduspadevuse sdilitamises mit-
teosalemine ehk teha rahaline sisse-
makse fondi.

Kas Saksamaa mudel toimib?
Uuringus tuuakse vdlja, et kogu

slisteemi tulemusena toetati aastail

2013-2017 rohkem kui 2800 mere-



1litamise voimalustest

Sekundaarne kohustus -
kompensatsioonimaksed

Laevamehaanik B Tudrimehe assistent (NAO) Mehaaniku assistent (TOA)
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Laeva kompensatsiooni- 400 :
kogumahutavus  makse aastas (€) I I I I
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0-500 2000 I
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500-1600 2888 B
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3000-8000 5512 200 = T
8000-14 000 6758 150
14 000-20 000 8609 00
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Tabel 2. Kui laevaomanik ei soovi panustada,
siis tuleb tal teha sissemakse fondi, et kompen-
seerida klastrile tekitatud kahju. Tabel: autori
tolge, Zang & Drumm,2020

Tabel 3. Eri aastail Saksamaal voetud meetmed peegelduvad otseselt esimest kor-
da merele minevate noorte arvus. Mehaanik (sinine); tilirimehe assistent (oranz);
mehaaniku assistent (hall). Tabel: autori tdlge, Zang & Drumm, 2020

meest. Koigil neil aastail olid fon-
di laekumised laevaomanikelt suu-
remad kui kokkulepitud 20 miljo-
nit eurot, v.a 2017. a, mil jaadi defit-
siiti. Jargmiste perioodide valjamak-
seid vdahendati ning taotleti maksete
suurendamist. Administratsioon ei
noustunud sissemaksete suurenda-
misega, olgugi et seaduses kehtesta-
tud maksimummaéarad seda luba-
sid. Sisuliselt tihendab see, et fon-
di defitsiit kaeti osaliselt reservidest
ning edaspidi tuleb piirata valjamak-
sete tegemist, mis seni olid tiletanud
piirmaara.

Meetmete abil on tegelikult suure-
nenud ja stabiliseerunud tugevas lan-
guses olnud esimest korda merele
minevate noorte arv, mis on keskmi-
selt 300-350 (Tabel 3). Markida tuleb,
et 2016. a laiendati Saksamaal riigi
tasandil ka maksusoodustusi mere-
meestele ning laevaomanikele. Mak-
susoodustuste laiendamine voib olla
tiks pohjusi, miks administratsioon ei
noustunud sissemaksete suurenda-
misega fondi. Siiski tuuakse uuringus
valja, et meetmetest hoolimata on jat-
kunud Saksamaa laevaomanike lae-
vade arvu vahenemine, mis esitab ka
toimivale siisteemile uusi véljakut-
seid.

Uuringu tulemusena tehakse ette-
panekud siisteemi efektiivsuse suu-

rendamiseks. Leitakse, et tuleks
muuta toetusperioodide pikkust ning
vaadata ile hinnastamise loogika;
suurendada tuleb ka laevaomanike
teadlikkust toetusmeetmeist. Muret
tuntakse aga Saksamaa lipu konku-
rentsivbime parast tervikuna, sest
hoolimata 2016. a oluliselt laienda-
tud subsiidiumitest, mille tulemuse-
na laevaomanike t66joukulud mar-
kimisvaarselt vahenesid, on jatkunud
laevade lahkumine.

Koige selle tulemusena suureneb
risk, et kui meetmed ei avalda soovi-
tud moju, siis riik karbib oluliselt toe-
tusmeetmeid ehk vallandub doomi-
noefekt, mille tulemusena hoogus-
tub laevade lahkumine, mis omakor-
da mojutab ka teistest subsiidiumnitest
eraldi seisvat fondi.

Uhelt poolt véib jareldada, et Sak-
samaa mudel tervikuna toimib, mis
puudutab rahvusliku merendusalase
padevuse sailitamist, kuid ei lahen-
da otseselt laevade Saksamaa lipu alt
lahkumise probleemi.

Teisalt naitavad Saksamaa oppe-
tunnid, et jatkusuutlikuks merendus-
padevuse sailitamiseks on vaja lahe-
neda probleemile laiemalt ning vaa-
delda klastrit kui tervikmehhanismi,
sest vastasel korral meetmeid ei toi-
mi ning kaovad nii kompetentsus kui
ka laevad.
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Eestil on voimalus valtida
teiste vigu

Vastavalt nn laevanduspaketi ees-
markidele loodetakse Eestis luua
5000 uut tookohta kaldal, samas eel-
davad need tookohad merendustaus-
taga spetsialistide olemasolu.

Praegu on kompetentsus olemas,
kuid laevanduspakett ise ei loo tin-
gimusi selle sdilimiseks. S.t juhul,
kui kaldat6okohad ka tekivad, voib
Saksamaa ndite pohjal eeldada, et
merendusalane kompetentsus kaob
usna Kiiresti, sest pole voetud meet-
meid selle jatkusuutlikult sailitami-
seks.

Sellega kaasneb ettevotete lah-
kumine ning riigi maksutulude kiire
kokkukuivamine - teisisonu on lae-
vanduspaketiga loodud meetmed
vajalikud Eesti lipu konkurentsivoi-
me suurendamiseks, kuid on selgelt
lihinagelikud.

Eesti merenduse areng astub
sama jalga teiste arenenud Euroo-
pa riikide merendusega, kuid Eesti
merendus on oma arengus paar aas-
takiimmet maas.

Arenenud riikidel on Eestiga sar-
nased arenguetapid labitud ning neil
riikidel on pikk kogemus, millest Ees-
ti saaks oppida. Lahtuda tuleks toimi-
vast praktikast ning valtida jalgratta
leiutarnist. |}
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Koroonakriis Eesti mer

Koroonaviiruse leviku téttu sulges suur osa maa-
1lma riike oma piirid ja kehtestas ulatuslikud
litkumispiirangud, suunates oma kodanikud
kodusesse karantiini. Seetdttu uurisime Eesti
meremeestelt, kas ja kuidas on koroonakriis
nende elu ja t66d mojutanud. Kisitlus viidi 1abi
aprilli jooksul, vastas ligi 100 meremeest.

Kes need olid? goonis 1)

Jane Niit

Ule poole vastajaist tootab laeva-
juhina, ligi 30% laevamehaanikuna
ning vastajate seas oli ka motoris-
te, madruseid ja meresoidupraktikal
tudengeid.

Vastajad to6tavad eri piirkondades
Vainamerest, Ladnemerest ja Vahe-
merest kuni Aasia, USA ja Austraalia
rannikuni. Osa vastajaid markis so6i-
dupiirkonnaks ,,maailmameri“. Ena-
mik vastajaid tootab laeval, mis ini-
mesi ei vea — tankeritel, veeremi-,
konteineri-, kuivlasti- ja uurimislaeva-
del ning jadmurdjatel. Umbes 5% vas-
tajaist tootab kruisilaeval, parvlaeval
vOi ro-pax-laeval.

Kas koroonakriis on takistanud
oigel ajal merelt koju saamist?

® Jah
®cE

30% “jah” vastanuist tles, et sai
koju hilinemisega, teine 30% vastas,
et koik vahetused on edasi liikkatud
teadmata ajaks ning pole 6rna aimu-
gi, millal koju voib saada.

Toodi ka vélja, et laev on karan-
tiinis, ollakse vabatahtlikult kauem
laevas, kojuséit venis 2,5 korda pike-
maks, sest lennufirma tiihistas reisi

ning samast linnast lennureisi leidmi-
ne polnud enam voimalik.

Milliseid erimeetmeid rakendas
laev meeskonnavahetuseks?

Meremehed t6id naiteid, mis nen-
de firmas on tehtud.

Naiteks ei tohi pealetulev mees-
kond kasutada muud s6iduvahen-
dit peale takso, eraauto voi lennuki,
hotellides viibimine keelati &ra ning
tihistranspordi kasutus viidi miini-
mumini; firma rentis lausa lennu-
ki meeskonna kojuveoks; koju saab
ainult elukohariigis; vahetusmehe-
ga kokku ei puututa, vahetusmehed
peavad olema karantiinis kaks nada-
lat enne t6oletulekut.

Toodi vélja ka taksosoidu rekord:
Helsingist Pohja-Soome kulus takso-
soiduks 10 tundi ja 1272.80 eurot!

Vahetusi tehes oli ilmselge, et eri
riigid on eri staadiumis ohuolukorra
hindamisel ja meetmete rakendami-
sel.

Naiteks kirjeldab iiks meremees
oma meeskonnavahetust:

Aprillis vahetust tehes oli esimesel
lennul Tallinnast kokku umbes 30 ini-
mest ja koik olid paigutatud lennu-
ki keskmistesse ridadesse, olgugi et
oleks voinud inimesi rohkem hajuta-
da.

Saksamaale saabudes polnud
politsei kindel, kas v6ib meid lennu-
jaamast hotelli lasta, et saaksime
hommikul edasi lennata, kordagi
temperatuuri ei moéoédetud ning tdi-
detud tervisedeklaratsiooni ka lennu-
Jjaamas keegi ei soovinud.

Soomes meid hotelli ei lastud, pidi-
me 66 veetma lennujaamas, et hom-
mikul saaksime taksoga laeva soita.
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Joonis 1

Laevajuht
Laevamehaanik
Motorist/madrus
Olen alles praktikal
Muu

Kas koroonakriis on takistanud
oigel ajal merele tagasi saada?

65.8%

® Jah
®c

Kui 50% vastanuid ttlesid, et me-
relt koju saamine oli raskendatud, siis
kodust merele saamine oli vaid 34%
jaoks raskendatud, 66% jaoks sujus
koik plaanipéraselt.

43% “jah”-vastanuist toi pohjusena
vdlja, et koik vahetused on teadma-
ta ajaks edasi litkkatud, 18% vastas, et
laev on liinilt maas ning hetkel ollak-
se toota. Lisaks toodi vélja ka s6idua-
ja pikenemine, naiteks tavapéarase 6
tunni asemel kulus laevale s6iduks
20 tundi.

Kriisi moju kommertstegevusele
ning téokorraldusele.

Reisijate arvu vahenemist voi puu-
dumist todesid koik vastajad. Kau-
bamahud olid poolel vastajaist jaa-



#ePlaeva sada
asse sisenemise ja
valjumise ajal lootsi
kaitsmiseks laeva- _
peredelt kaitseriietuse
kandmist. ’

Alldsd

nud samaks ning poolel (drastili-
selt) vahenenud. Kuigi laevapere ei
saa t6od teha kodukontoris, sest lae-
va veel kodudiivanil siilearvutist juh-
tida ei saa, siis muutusi tookorraldu-
ses tuli kiill. Valjavotteid meremeeste
vastustest:

Lastimanifestid saadetakse pabe-
ri asemel digitaalselt. Meeskonna-
liikmetel on keelatud laevast lahku-
da, téovotjad peavad tditma ankeedi
ja ldbima ldbivaatuse enne laevale
tulekut. Kiituse punkerdamisel ei ole
meeskonnal kontakti punkerdajaga.
Dokumente vahetatakse ldbi selleks
moeldud kasti.

Tootegemises on siiski muutusi,
kuna tuleb hoida sadarmates distantsi
kohalike sadamatédlistega, kes mei-
le ohtu kujutavad. Seetottu tuleb oma
laevaperega rohkem dira teha kui va-
remn.

Kuna tavapdrast teadust teha ei
saa, siis on toodud hooldusperiood
varasernaks. Kui on tehtud k6ik mis
véimalik ja ikka karantiin kehtib, iiri-
tame interneti vahendusel ja teadlas-
te juhendamisel ikka sukeldumisi ja
kaardistamnisi teha.

Reisijavedu vdhenes alates eri-
olukorra vdljakuulutamisest ning kat-
kestati tdielikult seoses Soome riigi
otsusega. Toimub ainult kaubavahe-
tusega seotud veokite vedu.

Ulemaailmne naftasoda on olnud
suurerna mojuga kui koroona ja et
need on samal ajal, siis on keeruli-
ne oelda, kuidas ainult tiks v6I teine
mojutab hetkeolukorda.

Sadamais koheldakse meremehi

emeeste seas

nagu katkulevitajaid. Hiinasse min-
nes pidime lootsiga soites kandma
kaitsekostiitimi, maski, prille, kum-
mikindaid. Sadamasse tulekul pritsiti
viskeliin ja otsad kemikaalidega iile.

Maale mitte keegi mitte kuskil ei
saa. Laeva tulla véivad inimesed ai-
nult erilubadega ja kaitsevahendite-
ga.

Kui muidu votame peale maksi-
maalselt 12 reisijat, siis niitid reisijaid
ei voeta. Koik kaldateenused on eda-
si litkatud. Meeskondi on vdhenda-
tud, kus voimalik.

Kas kriis on juba otseselt majan-
duslikult tajutav?

Ule 70% vastanuist {itles, et kriis
pole veel palka méjutanud.

M6éni toi valja kuni 30%lise pal-
gakarpe ning vahesed palgatousu,
sest lepinguid pikendati ja boonused
maksti vélja.

Sotsiaalsed garantiid

Ligi pool vastanuist toi vélja, et t66-
ta olles pole lipu- voi residentsusriigi
tagatud sotsiaalseid garantiisid.

Uurisime ka Eesti Haigekassa ning
Tootukassa meetmete kohta — kas
kvalifitseerutakse mingile toetus-
meetmele ning kas on taotletud/saa-
dud Eesti riigilt mingit majanduslikku
abi voi toetust.

Vaid kaks vastajat toid vélja, et saa-
vad kahe kuu eest Eesti To6tukassa
toetust.

Ulejaanud vastajad vastasid: ei tea,
ei saa, ei ole uurinud, ei kvalifitseeru,
ei ole vajadust.
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Foto: erakogu

Meeleolud laevas ja suhtumi-
ne koroonaviirusesse
Enamik vastajaid t6i valja, et
koroonaviirusesse suhtuti laevas tosi-
selt, ent esines ka moningat skepti-
lisust. Mida edasi ja mida rohkem
uudiseid tuli, et riigid panevad piire
kinni, seda tosisemalt asja voeti. Uks
naide oli, et kui keegi laevas kohib,
tuleb kohe kaptenile ette kanda.
Suurim probleem ja murekoht
seisnes meeskondade vahetamises,
mis tegi paljudel meeleolu kurvaks ja
moruks, sest meeskond on kurnatud
ja vasinud, vahetusi ei toimu ja sada-
masse ei saa. Sisuliselt on paljud me-
rel n-6 karantiinis, ent t66 kaib edasi
ja puhkusest saab vaid unistada.
Pole olnud selget kommunikat-
siooni, miks meremeestele ei laiene
samasugused voimalused ja 6igused
liikumiseks (ja vahetusteks) nagu
sodureile, meedikuile, poliitikuile jt,
kui vélja arvata loogilised pohjused,
et naiteks lennukid ei lenda enam
soovitud sihtkohtadesse.
Meremeeste liikumisele voiks
kogu maailmas ka sellise kriisi ajal
olla suurem konsensus voi parem
protseduur.

Kas laevas on voetud lisameet-
meid, et kaitsa meeskonda viiruse
eest?

84.9% vastas “jah”. Meetmed on
sarnased n-0 maainimestega — ula-
tuslik nii kate kui ka tildkasutatava-
te alade desinfitseerimine, maskide
kandmine, 6htune ja hommikune
temperatuuri mo6tmine, kokkupuu-
dete minimeerimine inimestega val-
jastpoolt laevaperet, kedagi kaldaper-
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sonalist laeva ei lubata voi lubatakse
vaga minimaalselt, nditeks lootse.
Soogiajal istutakse messis eraldi ja ai-
nult messitdotaja annab stitia. Pinda-
dega kokkupuute vihendamiseks ei
pea naiteks koodlukkudel enam koo-
di sisestama ja piisab vaid uksekaar-
dist. Uhes laevas on olemas lausa
Covid-19 testid, teises jalle on mees-
konnaliikmeil voimalik helistada 24/7
psiihholoogilise abi telefonile.

Kas teie laevas on kellelgi avas-
tatud koroonaviirus?

Kaks vastajat {itlesid, et nende lae-
vas avastati koroonaviirus. Esimene
toi vélja, et koigepealt nakatus tiks lii-
ge, kes saadeti koju, aga ilejaanud
meeskond jatkas t66d merel. Na-
dal hiljem oli kogu tlejaanud mees-
kond ka nakatunud. Teine t6i vilja,
et nakatunuid oli nii reisijate kui ka
meeskonnalikmete seas, aga ta ise ei
viibinud samal ajal laevas.

Paljude nn maainimeste jaoks
on sotsiaalne isolatsioon raske
ja piinarikas, kuid osa meremehi
raagib, et kodus karantiinis olla on
parem kui merel - ei koiguta, s66k
on viarskem, magada saab rohkem,
“meeskond” on parem jne. Mida
siis karantiiniolukorras eelistada,
merel t66l kdaimist voi kodus ole-
mist?

Vastused olenesid suuresti sellest,
kas kodus olles saab palka vai ei, kas
kodus on ootamas pere voi millises
kohas elatakse, vahe on selleski, kas
kodu on korteris voi majas/talus. Val-

- m,
COVID - 19 FROTOCOL

Foto: erakogu

javotteid vastustest:

To6l on kindlasti ohutum ja raha
Jjookseb, maal ei saa nagunii kuskile
minna ega midagi teha.

Pigem n-6 suletud iihiskonnas olla
jatddd teha kui tiihjade taskutega ko-
dus karantiinis passida.

Kodus on ikka parem - kui on
plisileping ja saab vdhermnalt p6hipal-
ka. Kuid méned saavad raha ainult
merel - sel juhul eelistaks olla pardal.

Isiklikult olen kohe laeva suundu-
mas (jdargmisel nddalal), kodus olen
olnud 6 nddalat ja tahaksin juba kan-
gesti merele saada, sest kodused
I6bustused, nagu nt kinos kdimine,
spaad, so6gikohad jms on Rinni ja
polegi vahet, kas istud laevas v6i ko-
dus. Laevas on lihtsalt kindel reziim
Jja tegevus ning palk ka jookseb.

Kodus on parim, ikkagi oma kind-
lus ja omad reeglid, kallid inimesed
timberringi. Kodus hing puhkab. Me-
rel tuleb t66d teha, laev té66tab 24/7,
kedagi ei huvita, kas oled vdsinud.

Isiklikult ei ole millegi iile kur-

ta. Hea toit on laual, seltskond hea.
Magada véiks alati rohkern, aga puu-
dust ka pole. Laevas on kindlasti roh-
kemn litkummisruumi kui kodus korte-
ris. Olemas on jousaal, Ibputu kogus
filme/raamatuid, pesu pestakse su
eesl.

Kokkuvotteks

Eestis on hinnanguliselt 10 000
meremeest, kellest umbes 6 000 t66-
tab voorlippude all eri tiiiipi laevadel
ja maailma eri piirkondades. Seega
on moju nende elule ja toole esimese
nelja koroonakuu jooksul varieeru-
nud, palju oleneb kaubaliigist, mida
veetakse, ja loomulikult, millises
maailma piirkonnas.

Uleilmne riikidevaheline liikumnis-
piirang ja lennuliinide sulgemine on
muserdavalt mojunud just mees-
konnavahetustele ning vaimule -
kui kaua on voimalik jarjest t66l olla,
pealekauba isolatsioonis? Eks jargne-
vad kuud nitavad. i}

algus Ik 4

Miks teile meeldib Rootsi liinil
soita? Kas saarestik on iga pdev
uus?

See on tadhelepanek, mida aas-
taid seda liini s6itnud tiitirimeestena
madrkame ja omavahel arutame. Jah,
nagu oleme seni kogenud, igal aas-
taajal ja igal aastal midagi ununeb,
midagi meenub ja nii nagu arene-
vad veeso6idukid, muutub ka inimeste
mottelaad. Looduse ilu on tiks, tehni-
ka areng on teine, inimeste mottelaad
kolmas. Olukorrad ei ole erinevad
mitte ainult saarestikus, vaid ka ava-
merel ja Eesti rannikule lahenedes.

Meenub iiks ,,Regina Baltica*
suuréppus, mis hélmas pea poolt

Tallinna.

Esimene suurd6ppus merel koos
kaldastruktuuri ja lennuvde paas-
teliksustega oli juba ,,Estonial“ Root-
sis aprillis 1994. Olin teise tiilirime-
hena kopteritekil ja see oli muljet-
avaldav: suured kopterid tulid ja 18k-
sid nagu lennujaamas, meeskond
vottis vastu ja tegutses. ,Estonia“ arst
Peeter Loit juhtis laeval triaaZi — see
oli vaga suur usaldus korraldajate
poolt, et 6ppus viidi 1abi just ,Esto-
nial‘, teise riigi lipu all soitval laeval.

Lars Flemstrém on selle eest
., Estonia‘“ laevaperet kiitnud.

Lars Flemstrom to6tas tol ajal mere-
vae kopteripiloodina ja osales selles
suuroppuses. Tema nagi ,,Estonia“
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meeskonda 1994. a ja tundis inimesi
isiklikult. Nii ei varjanud ta oma nime
ega arvamust Eesti meremehi toeta-
des, kui hilisemates aruteludes tiritati
Eesti lippu ja meremehi mustata.
Suuremaid 6ppusi on olnud igal
kevadel. Nii ,Mare Balticumil“ kui ka
,Regina Baltical“ kasutasime oma
liugteed, lisaks koptereid ja paaste-
laevu. On tore ndha Eestis tekkinud
vabatahtlikku merepéaastestruktuuri.
Nende voimekus on muljetavaldav,
merepaastes on inimesed kohapeal,
vahendid olemas ja hooldatud. Tahtis
on neid meeskondi kokku harjutada,
koostds suuremate tiksustega saa-
dakse teadmised ja oskused. nn



APM Terminalsi Pier 400

Los Angelese sadamas.
Foto: Linda Garder
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Villite naeb vlja elu ja to6 maailmaiihes sutfi- .

~magkonteinéerilaevade terminalis USAs, on-haru- o
kordne.véimalus kiisida viimased viisteistaastat :
USAs elanud ja tootanud Linda Garderilt, kes alles e
mullu mais kodumaale tagasi kolis.

Mereseiklused
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Jane Niit

Sul pole merendus- ega logisti-
kakraadi, ometi téétasid iile seits-
me aasta lddnepoolkera suurimas
konteineriterminalis. Kuidas su
lugu alguse sai?

Parast keskkooli laksin tennise-
stipendiumiga USAsse {ilikooli. See
tahendas, et lilikool maksis mu opin-
gute eest ning ma esindasin neid
tennisenaiskonnas voisteldes. Oma
bakalaureusekraadi tegin rahvusva-
helistes suhetes ning magistrikraadi
hoopis arijuhtimises.

Magistrantuuris oli véimalik ka
mingile konkreetsele suunale spet-
sialiseeruda ja kuna see linn, kus
ma Oppisin, on suur sadamalinn,
siis peaaegu pooljuhuslikult valisin-
gi suunaks sadamate ja merenduse
juhtimise. Sealt sai alguse mu huvi
merenduse vastu ning kui peale {ili-
kooli oli voimalik kandideerida kor-
vallinnas Norfolkis asuvasse Maers-
ki kontorisse praktikale, siis haarasin
sellest kinni.

Milline oli su praktika Maerskis,
mida seal tipsemalt tegid?

Too6tasin varustusosakonnas ana-
ltiitikuna. Osakond varustas Maerski
USA lipuga konteinerilaevu ja laeva-
peresid koigega toidust varuosadeni.

Praktika ajal vabanes tookoht APM
Terminalis, mis kuulub samuti kont-
serni A.P. Moller Maersk. Edukalt kan-
dideerinud, asusin t6ole APM Termi-
nali Pohja- ja Kesk-Ameerika peakon-
toris ariarenduse osakonna analiititi-
kuna. Sealt hallati koiki selle piirkon-
na terminale, nii ookeanivedude kui
ka sisemaa omi.

Millega tegeles driarenduse osa-
kond ja mida seal tegid?

Osakond vastutas strateegiliste
kiisimuste eest, naiteks kuhu oleks
APM Terminalidel méttekas laieneda.
Minu tillemuse tilemus lendas m66da
maailma ja kohtus meie klientide ehk
laevaliinidega. Me ei teenindanud ai-
nult Maerski laevu, vaid koéiki laeva-
liine. Eesmark oli esmalt olemas-
olevate kliendisuhete hoidmine, kuid
ka uute klientide saamine, et suuren-
dada mahtu.

Olin analiiiitikuna n-6 tagatoas ja
panin kokku kogu taustainfo ja sta-
tistika, tegin taustandmete analiiii-
sid ning ka esitlused, millega mu

tilemused klientide juures kaisid.
See oli darmiselt huvitav, sest mul oli
voimalus vaga lahedalt naha, kuidas
kogu ettevote korgel tasemel funkt-
sioneerib, kuidas tehakse juhtimisot-
suseid, milliseid strateegiaid kasuta-
takse. Ja minu kokkupandud analiii-
sid oli Uiks sisendeid nende otsuste
tegemisel.

Uhel hetkel sain aru, et ma tean
kiill vaga hasti, kuidas see organi-
satsioon korgel tasemel t66tab ning
milline on {letildine ariloogika sel-
le taga, ent ma polnud nainud kiillalt
siigavale ettevotte sisse, kus oli iga-
paevatto, mida ma analiiiitikuna olin
vaid analtitisinud.

Markasin, et koige paremaid kiisi-
musi esitasid ikkagi need, kes toota-
sid voi olid varem t66tanud operat-
sioonides. Seega kolisin Ameerika
idakaldalt ladnekaldale ning asusin
toole meie LA harus, Los Angelese
sadamasse operatsioonide asejuhi-
na, vastutades konteinervedude ope-
ratsioonide eest.

Mida teeb operatsioonide ase-
Jjuht terminalis?

Liihidalt - juhtisin sadamat6oli-
si ning vastutasin, et koik saaks oigel
ajal ja tohusalt tehtud.

Sadamatdoline
on USAs ajalooline
amet, mida
pdrandatakse
polvest polve.

Naiteks: suur konteinerilaev tuleb,
on vaja sadamatoolisi, kes teeksid
valmis plaani, kuidas kaupa laaditak-
se ja lossitakse ning teeksid plaani ka
teoks, juhiksid kraanasid ja teeksid
ara muud t66d. Kui arvestada koiki
erinevaid t6id, siis ainutiksi tihe suure
konteinerilaeva teenindamiseks iihe
vahetuse jooksul vOis vaja minna ligi
100 sadamat6dlist — paris suur hulk
inimesi.

Sadamatodline on USAs ajalooli-
ne amet, mida parandatakse polvest
polve, ja uustulnukal on vaga raske
end sisse saada. Enamasti on tegu
ameeriklastega, ent on ka mitmen-
da polve sisserdandajaid, aga kindlas-
ti pole USA sadamatdolised naiteks
voortoolised. USAs on sadamatdolis-
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tel vaga tugevad ametiitihingud, mis
tagavad oma liikmetele vaga korged
palgad ja vaga hea sotsiaalkaitse.

Tihti teenivad sadamat66lised roh-
kem kui ametitihingusse mittekuu-
luvad juhid, 100 000-300 000 dollarit
aastas. Kraanajuhtide aastapalk voib
kiitindida naiteks kuni 250 000 dol-
larini.

Millised laevafirmad olid teil
koige sagedasemad?

Koige sagedasemad laevafirmad
olid koik need suuremad — Maersk,
MSC, Hapag-Lloyd, Hamburg Siid.
Ro-ro-laevad meil ei kidinud, enamas-
ti olid konteinerilaevad.

Milline oli suurim terminali
kiilastanud laev?

Koige suurem oli ,,CMA CGM Ben-
jamin Franklin”, 18 000 TEU, 399 m
pikk ja 60 m lai.

Mitu laeva korraga kai ddrde
mahtus?

Kai darde mahtus korraga kuni
neli suurt laeva. Tavaliselt meil roh-
kem kui kolm suurt laeva korraga ei
olnud, tihe sellise suure konteine-
rilaeva lossimiseks-laadimiseks oli
optimaalne kasutada 6-7 kraanat. Iga
kraana kohta laks vaja 11-12 inimest.
Selline laev vbis sadamas olla 5-6
paeva. Oli ka vaiksemaid laevu, mil-
le jaoks laks vaja vaid 1-2 kraanat ja
mis olid sees vaid {ihe paeva. Olenes
laeva marsruudist. Aasia vahet séitsid
suuremad laevad ning Kesk-Ameeri-
kasse vaiksemad.

Kas laaditi ja lossiti 66pdev
libi?

Tood tehti kahes vahetuses, seega
mitte 66paev labi. Oleks voinud t66-
tada ka terve 66péaeva, ent see on lii-
ga kallis ja ka ebaefektiivne.

Oled sa moelnud, mis oli sellises
kohas téotades sinu jaoks suurim
vdljakutse?

Uks raskemaid valjakutsed oli
kindlasti sadamat6oliste juhtimine.
Neil on fikseeritud tunnipalk ja tule-
muslikkust v6i muid selliseid fakto-
reid nende palk ei sisaldanud ning
kiisimus oligi, kuidas motiveerida ja
juhtida inimesi nii, et nende t66 oleks
tootlikum, kuigi toé6tajale endale t66
tulemuslikkus lisatasu ei toonud.

Teine suurim véljakutse selles t66s
oli kiiresti otsustamine darmiselt suu-
re pinge all. Naiteks laheb kraana kat-
ki ja iga sekund, mil sa moétled vélja



uut plaani, maksab see ettevottele
tuhandeid dollareid. Seega jah, minu
tegutsemise kvaliteet ja kiirus otsus-
tas, kui suure miinuse mingi juhtum
kaasa t6i. Vahetuse jooksul on selli-
seid Kriitilisi otsuseid vaja pidevalt
vastu votta, monikord on see isegi ol-
nud elu ja surma kiisimus.

Elu ja surma kiisimus?

Jah. Ukskord kaotas iiks toélistest
laevas meelemarkuse. Oli just 16u-
naaeg ja peaaegu koik toolised juba
ara lainud. Sain veel viimase kraana-
juhi katte, et ta kiiresti kraanaga sel-
le mehe laevalt maha tostaks, sest
omal jalal too ilmselgelt ei kondinud
ja mitusada meetrit teadvusetut ini-
mest kanda poleks olnud koige tar-
gem tegu.

Lisaks oli narveso6o6v kiirabi oota-
mine, sest asusime tehissaarel ja koi-
gest {isna kaugel. Onneks l6ppes koik
hasti.

Meenuta veel nditeid stressiolu-
kordadest.

Ukskord tuli sisse iiks suur laev, 7-8
kraanat oli tellitud, 100 inimest olid
valmis to6tama. Aga enne, kui kee-
gi midagi teeb, lahevad koigepealt
laeva immigratsiooni- ja taimekaitse-
ametnikud, kes vaatavad, et paberid
oleksid korras ning poleks mingeid
vooraid bioloogilisi kehi. Laevad tu-
lid ju eksootilistest kohtadest ja sel-
lega tokestati potentsiaalsete riskide
levikut. Tookord leiti laevast eksooti-
line putukas Asian Gypsy Moth, mida
USAs ei esine ning mis oleks kahjus-
tanud sealset 0kosiisteemi, kui see
laevalt kaldale oleks joudnud.

Uhesénaga, ametnikud avastasid
selle putuka ja panid laeva karantiini
ning saatsid tagasi ankrualale. Koik
olid valmis t66tama, aga midagi pol-
nud enam teha, kogu t66plaani pidi
n-0 jooksu pealt uue tegema.

Milliseid logistikasiisteemne ter-
minalis kasutasite?

Meil oli sisse ostetud terminali-
de opereerimissiisteem. Lisaks veel
Exceli-pohised lahendused ja palju
kasutati ka faksi ning diskette. Ehk
siis tehnoloogiliselt polnud tol ajal ter-
minalid {ilearu arenenud.

Kui ma toona - 2015. aastal — puh-
kuse ajal Muuga sadamas ekskur-
sioonil kaisin, siis titleksin, et Muuga
oli tehnoloogiliselt palju arenenum
kui Los Angelese sadam.

APM Terminalides téotasid ka
platsi planeerijana, milles see seis-
nes?

Minu ilesanne oli kokku panna
voimalikult tohus platsiplaan. Ma na-
gin, mis konteinerid tulevad, mis vélja
ldhevad, millal, kui palju jne.

Uks asi, mida platsiplaani koosta-
des vaatad, on, et transpordile kuluks
voimalikult vahe aega — konteinerid
oleksid laevale voimalikult 1ahedal ja
veoautodel oleksid voimalikult liihi-
kesed so6idud kraana ja platsi vahet.
Kuna meil ldks 40% kaubast eda-
si rongile, siis teine asi, mida jalgida,
oli kauba jargmine sihtkoht. USAs on
rongiliiklus vaga hea, LAst Chicagos-
se viib rong kauba paari paevaga.

Enamik konteinereid, mis uuesti
laevale lahevad, on tiihjad, sest Hii-
nast tuleb kaupa oluliselt rohkem sis-
se kui USAst vélja 1aheb. Enamjaolt
soidavad laevad tagasi pooltiihjalt.

Mis oli selles t66s koéige raskem?

Eks ikka logistika, samal ajal toi-
muvaid operatsioone oli vaga palju.
Véaga raskeks muutus olukord muidu-
gi korghooajal, kui kaupa oli nii palju,
et polnud ruumi seda enam kuhugi
paigutada. Sellest tekkisid pudelikae-
lad kas lossimisel-laadimisel voi raud-
teejaamas voi veoautode juures — iga
viivitus ju maksab tuhandeid dolla-
reid. Uks regulaarne kérghooaeg oli
enne Hiina uut aastat.

Suurest korporatsioonist jéud-
sid merendusvaldkonna idufir-
masse ekspediitoriks. Millega see
ettevote tegeles?

Asusin toole ekspediitorina idufir-
mas Flexport, mille eesmérk on digi-
taliseerida rahvusvahelist kauban-
dust. Merendusvaldkond tildiselt oli
vOi on seni lisna arhailine, eriti mis
puudutab dokumendihaldust faksi-
dest diskettideni.

Flexpordi idee seisneb selles, et
kui sul on konteiner, mida sa tahad
saata naiteks Hiinast LAsse, siis Flex-
port korraldab ara kogu lahenduse
uksest ukseni. Eesmark oli ihendada
tihe pilvepoéhise tarkvara abil rahvus-
vaheliste kaubavedude osapooled —
importoorid, eksportdorid, veoette-
votted, ookeanilaevad, lennufirmad,
tolliagentuurid ja sadamaterminalid.

Kuidas tuli seal kasuks su vara-
sem kogemus terminalis?

Terminalikogemus tuli véga olu-
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liselt kasuks, sest kui olin suure osa
operatsioonidest ise labi teinud, siis
oskasin ka klientidele seletada, et kui
laev oli kolm péeva tagasi sadamasse
saabunud ja kaup polnud ikka veel
lossitud, siis mis vois olla selle poh-
juseks.

Mis mulle vdga meeldis, oli see, et
kui terminalis tegeled vaid iihe osa-
ga, siis Flexportis sain lilevaate ja
kogemuse kogu tarneahelast. Kui-
das klientidelt tellimus voetakse kuni
selleni, kuidas kaup sihtkohta jouab,
labides palju eri etappe. Pilt sai palju
terviklikum!

See polnud lihtsalt idufirma,
vaid kiiresti kasvav idufirma. Mis
on korporatsiooni ja idufirma
peamine erinevus?

Jah, pooleteise aastaga kasvasi-
me meeletult, 600st to6tajast sai 1200
kogu maailmas.

Uks peamisi erinevusi, mida tun-
netasin, oli, et idufirmas antakse t60-
tajaile vabad kaed. Kui néed problee-
mi, siis vota ja lahenda see ara! Sain
votta kogu oma 7+ aastat kogemust
ja suunata selle tohusalt ja kiiresti uue
meeskonna koolitamisse ning ette-
votte arendamisse. See oli toesti vaga
hea kogemus.

Millised oskused ja isikuomadu-
sed voivad kellestki suurepdrase
operatsioonide juhi teha?

Raske kiisimus. Esmalt kindlas-
ti lildriomadused ja kommunikat-
sioonioskused, 16puks taandub koik
sellele, kui hasti suudad inimestega
suhelda, neid motiveerida ja eesku-
juks olla.

Kindlasti peab aru saama nii detai-
lidest kui ka suurest pildist ning oska-
ma nende vahel n-6 punkte ithenda-
da. Ja hadavajalik on véga hea stres-
sitaluvus ning pinge all to6tamise os-
kus.

Mida sa oma n-6 eelmisest elust
koige rohkem igatsed?

Mulle meeldis kombinatsioon
merendusest ja idufirmast ning ope-
ratsioonidest. Praegu t66tan operat-
sioonides ja idufirmas, ent merendu-
sest tunnen ikka aeg-ajalt puudust.

Kui keegi soovib rohkem teada,
siis olen heameelega nous oma koge-
musi jagama. Olen seda teinud Tallin-

na Tehnikakorgkooli loengutes. i'!'é
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Tuleb tdnada ehitajaid, kes digel ajal markasid ja se

rakk ehi

Madli Vitismann

erendusajalugu jai ekskavaa-

tori ette sobival ajal — just siis,

kui soovitati koigest tiksi-kak-
si vdljas jalutada - ja hasti vaadelda-
vas kohas. Vrakki Kalaranna tanava
aarsel ehitusplatsil vois ligi kuu aega
naha Kalaranna tanavalt, justkui r6-
dult ka Suur-Patarei tdnavalt ning ak-
nast said looZivaate sealsete majade
elanikud.

Nordeconi t66juht Siim Parrol
jutustas: ,Avastasime laevavraki 6.
martsil koos t66juht Erkiga. Arutasi-
me parasjagu platsil omavahel, kui
nigime maa seest tulemas puidu-
tiikke. Et meie ehitustingimustes on
arheoloogiline jarelevalve, siis pea-
tasin t60 selles tsoonis ja kutsusin
arheoloogid kohale.”

Arheox OU projektijuht Riinno K6i-
dam selgitas, et arheoloogid puhasta-
sid vraki ettevaatlikult vélja, moo6tsid
ja pildistasid. Muinsuskaitseamet oli
oma otsuse teinud ja martsi 1opus sel-
gitas Siim Parrol: ,Vrakk on iihe hoo-
ne all ja takistab natuke meie t66d.
Loodame jargmise nddala jooksul
suure Kraanaga vraki augu pohjast
vdlja tosta ja see viiakse Naissaare
juurde uputamiseks.”

Vraki draviimine oli Tuukrité6de
OU iilesanne, nad olid vrakile raud-

d: Madli Vitismann

Foto

Kolme ekskavaatori koosttos viidi vrakk suure kraana haardeulatusse.
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ejarel oma ehitustodd lmber korraldasid. Asjatundjaile annab teavet nii laeva kuju kui ka ehitusviis.

tusplatsil

raami imber pannud ja alustasid 30.
martsil ettevalmistusi, et vrakk terve-
na mitme korruse siigavuse ehitus-
platsi ,keldrist“ vélja tosta. Ent see
osutus arvatust raskemaks ja raami
tuli tugevdada. Labivettinud puit oli
toesti raske, ka pealtndaha vaike puu-
tikk vois kded maadligi venitada.
Talvgi oli kohale jbudnud, sadas lort-
si ja Kalasadama veel oli jadkirmetis.

1. aprilli hommikul t6stsid kol-
me ekskavaatori nokad tihiselt vra-
ki augu kaldale ldhemale. Lounaks
tuli kohale ja seati paika suur kraa-
na, mille vastukaalu betoonplokke
oli eraldi veoautotéis. Mitme toste-
ga nihutati vrakki Kalasadama poo-
le, kuni t66paeva lopuks oli see joud-
nud Kalasadama kaile. Seal pesti val-
ja muda ja lasti pohjast dra nérguda
veel, et vrakk kergemaks muutuks.
Kraana andur oli vraki ja kahetonni-
se raami kogumassiks naidanud 22 t
kuival ja 15 t vees.

Et tuul ei voimaldanud laeva samal = ——
ohtul Naissaare juurde pukseerida, — :
toodi kohale pontoonid ja jaeti vrakk
poolujuvil Kalasadamasse. Tuukri-
t6ode OU juht Kaido Peremees ajas
tuukrililikonna selga ja vaatas vee-
aluse seisukorra tile. Nii said konni-
teel jalutajad linnatanaval isegi tuuk-
rit ndha. Naissaare-soit voeti ette 20.
aprillil.

e . e & e = -
Tuukritééde OU juhataja Kaido Peremees lasi viimase t&ste tropid lahti.
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Senitundmatu laeva
lelust kirjutas Posti-
mees 20. martsil, kuid
teave vraki olemuse
kohta arheoloogidelt
Rivo Bernotaselt ja
Ragnar Nurgalt oli napp.

Pohjalikumalt oli iseloomusta-
tud laevajaanuse asukohta Kalasa-
dama ja Patarei merekindluse vahel
Pro Kapitali maavaldusel, kuhu
1930.-1940. aastail ladustati Tallin-
na Elektrijaama polevkivituhka ja
rabu. Tuha- ja settekihi paksus kiii-
nib seal 3 meetrini. Mitme korterela-
mu suurel ehitusplatsil kaevati sette-
kiht lahti kuni loodusliku merepoh-
jani. Mastideta laevavrakk leiti tasa-
selt merepohjalt 100 m kaugusel vee-
piirist, suunaga ligikaudu N-S. Laeva
vooriosa korval vasaku parda lahedal
asub massiivne kivi, mille kiilge voi-
di ammustel aegadel laev kinnitada.

Jargmisel paeval, 21. martsil vaa-
tasin vraki iile ja pildistasin seda mit-
mest rakursist. Ligikaudu 19 m pik-
kuse ja 6-7 meetri laiuse vraki pohi-
plaan oli pajulehekujuline. Silma tor-
kas laeva vaga tugev ehituslaad, pak-
sud tammised topeltkaared asetse-
sid vaga tihedalt, vraki all asus voorist

Tiupiline Briti lugger-(eesti luliger-)
tllpi kalalaev traaleri variandis.

kuni ahtrini ulatuv vertikaalkiil, selle
vastas vraki sisekiiljel kogu selle pik-
kuses massiivne topeltpaks kiilson,
mille erinevad osad on kokku liide-
tud hammasseotisega (ingl. scarph,
scarfing).

Paljude kaarte otsad on tisna hilis-
minevikus maha saetud, nii et kaar-
te puit ndis mustaks tombununa ja
paljude aastarongastega. Jai mulje,
et laeva ehituseks on korduvkasuta-
tud méne palju vanema laeva tam-
mepuitu. Erilisena torkas vraki juu-
res silma selle taiesti sirge piistloodis
voortadv, mille alumist osa iimbrit-
ses raudklamber - otsene vihje laeva
Kkliiverpoomni toetanud veetaagi (ingl.
waterstay) Kinnituskohale.

Laeva ahtriosa on purustatud.
Usna laevakere keskosas, ligikaudu
1 m miidlist voori pool hakkas silma
kiilsonisse sisseraiutud mastikand,
mille pohjas sinna laeva ehitamise
ajal pandud metallraha tume jaljend.
Naib, et laeva ahter on arvatust palju
rohkem purustatud, sest besaanmas-
ti kanda kiilsonil ndha ei ole.

Laeva sile valisplangutus koosneb
paksudest tammeplankudest, mis on
kaarte kiilge kinnitatud puitnaaglite
ja raudpoltidega. Naaglid asuvad nii
tapselt oma pesades, et nende ole-
masolu on valjastpoolt vaadates ras-
ke margata. Lagunenud ahtrikonst-
ruktsiooni uurides torkas silma, et
paks valisplangutus on kaarte kiilge
¢} altpoolt 166dud soliidses m66-

dus toostuslike neljakandiliste
vasknaeltega. Vraki sisekiilg
on mone ruutmeetri ula-

g tuses kaetud siseplangu-
H \, tuse jadnustega. Kogu

nahtu andis etteku-
jutuse laeva siin-
mail ebatradit-
sioonilisest ja
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KETCH-RIGGED BRIXHAM TRAWLER
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Kalaranna vraki uunng

erakordselt tugevast ehituslaadist.

Laeva tiilibist, selle ehituskohast
ja kasutusalast saab teavet inglis-
keelsest erialakirjandusest, kust saab
lugeda, et selliseid kefch-purjestusega
lugger (eesti k - liitiger) tiitipi kalalae-
vu ehitati 19. sajandi Inglismaal kogu
ranniku ulatuses. Kasutati neid hee-
ringa- ja makrellipiiigiks P6hjame-
rel. Need merekindlad laevad olnud
voimelised avamerel t66d tegema
veel siis, kui teised piiiigilaevad juba
merehddas olid.

Sajandi l6pupoole hakanud kalu-
rid liiigerpurjede asemel aurujéoudu
eelistama ning luggereid sadade viisi
norralastele ja rootslastele odava hin-
naga maha miiima. Uued omanikud
jatkasid nende laevadega veel hee-
ringate triivvorguptiiiki ja makrellide
traalongepuiiiki.

Osa liitigreid voeti kasutusele kau-
baveoks ja nii vois see Kalaranna lae-
vuke Kka siia randa jouda. Vraki leiu-
kohale oli laev toodud voi jaetud
teadlikult, lammutamiseks, sest hasti
sailinud tammepuit oli vaartuslik ehi-
tusmaterjal. Siin leitud endine Pohja-
mere heeringapiiligilaev on eestlas-
tele eksootika ja enne drauputamist
oleks voinud seda kasutada 6ppeva-
hendina nii meremuuseumi kui ka
muinsuskaitseameti arheoloogidele,
sest ei iihed ega teised lahe tulevikus
merepohja seda vrakki uurima. MM

18. aprill




elmise sajandi teisel poolel oli

Eesti tuntud mereriik. Suure-

tonnaazilised kauba- ja kala-
ptitigilaevad, kel kodusadam Tallinn,
seilasid koigil ookeanidel Arktikast
Antarktikani. Neid suuri laevu oli ligi-
kaudu 150. Nende t66st Kirjutati sage-
li ajakirjanduseski. Meremehekutse
oli populaarne. Vahem raagiti ja kir-
jutati ajakirjanduses meie toost kala-
plitigilaevadel Laanemerel ja Soome
lahel.

Neid vaiksemaid laevu pikkusega
kuni 24 m oli samuti ligi 150. Olme-
ja tootingimused olid neil tunduvalt
raskemad kui suurtel laevadel. Ko6i-
ge paremaks Ladnemere kalapiiigi-
traalereist loeti ,,Baltika“ klassi laevu.
Nende ehitamist alustati 1970. aastail
Venemaal Sosnovka laevatehases.

Pilitigihooaeg Ladnemerel kestis
septembrist maini, sel ajal oli kala
koige kvaliteetsem. Too6tingimusi
merel raskendas asjaolu, et eelmi-
sel sajandil kiilmus Soome laht tal-
viti tavaliselt kinni. Sel ajal olime sun-
nitud minema piitigile kaugemale
Ladnemerele ja kala ileandmiseks
sisenema Lati voi Leedu sadamais-
se. Talvel oldi kodusadamast eemal
nadalaid ja kuidki. Raskustest hooli-
mata tehti merel head t66d ja kala-
kombinaatidel jatkus kala. Palju kala
ja kalakonserve laks vennasvabariiki-
desse. Laevade kala valjaptitigist sol-
tus kalurikolhooside joukus ja need
olidki suhteliselt joukad.

Oli aeg, mil Ladnemere kalalae-
vad tootasid isegi Atlandi ookeanil.
28. aprillil 1977 suundusid kalurikol-

hoosi Hiiu Kalur neli ,Baltika“ klas-
si laeva Atlandi ookeanile, Angoola
vetesse. Reis algas Baltiiski sadamast
suure kiilmutustraaleri ,Persei“ saa-
tel ja 10. mail saabusid laevad parast
vasitavat reisi Gran Canariale Las Pal-
masesse. Sadamas Korrastati laevu
ja oodati uut saatelaeva. Pika tileso6i-
du teine etapp iile ekvaatori Luanda
sadamasse kestis samuti kaks néda-
lat.

Laevad alustasid kalapiitiki ran-
nasoidus Luanda lahistel ja tootasid
seal viis aastat. Laevade juhtkonnas
tootasid spetsialistid eri kalurikolhoo-
sidest. Reakoosseis komplekteeri-
ti kohalikest kaluritest. Kalapiiiik toi-
mus 60siti. To6tingimused olid tun-
duvalt paremad kui kiilmal ja tormi-
sel Laanemerel. Suurim probleem
oli palavus, sest laevadel ei olnud Klii-
maseadmeid. Reiside pikkus oli kuni
kuus kuud.

Selle abi eest eraldas Angoola
valitsus taiendavaid kalapiitigikvoote
meie ookeanipiiiigi seinnoodalaeva-
dele. Kalurikolhoos Saare Kalur saa-
tis samuti 1978. a kevadel kolm oma
laeva toole Angoolasse.

On kahju, et meie pikaajalisest
edukast t6ost ja laevadest ei ole Ees-
ti Meremuuseumi valialal mingit-
ki jalge. Kuidas me saame noorte-
le tutvustada kaluri elukutset? Me ei
saa Lennusadamas lastelastele nai-
data, et sellisel laeval on sinu vana-
isa pliidnud tuhandeid tonne kala nii
Soome lahel kui ka mujal Ladneme-
rel.

Meremuuseumi ekspositsioonis

MEREMEES NR 2 2020 (308)

- o
L

domineerivad ainult purje- ja kauba-
laevade ning ookeani suurte kalapiii-
gitraalerite, ka baaslaevade mudelid.
Naiteks Klaipeda Meremuuseumis
on tostetud kaldale mitu taismoot-
meis kalapiitigilaeva. Samuti on Kali-
ningradi Meremuuseumis kiilaliste-
le avatud SRT tiitipi kalapiitigitraaler.

Meremuuseum Lennusadamas
ndib pigem militaristliku muuseu-
mina, sest koik eksponaadid kail on
soOjalise otstarbega laevad. Muuseu-
misaali sisenejate pilke piitiab esime-
sena allveelaev ,Lembit“. Eesti s6ja-
laevastikul ei ole ajaloost meenuta-
da mingeid tahelepanuvaarseid saa-
vutusi. Oleme olnud ja jaame ikka
rahuarmastavateks meremeesteks.

Meil on ettepanek, et Eesti Mere-
muuseumi juhtkond leiaks voimalu-
se eksponeerida kail ka mond kala-
ptitigilaeva, et lilevaade Eesti meren-
dusest oleks mitmekiilgsem.

Tore oleks, kui Eesti Kalurite Lii-
tu kuuluvad thistud leiaksid tihiselt
voimaluse annetada ihe oma {ile-
aruseks muutunud kordatehtud ,,Bal-
tika“-klassi traaleri meremuusemi-
le. Esialgu on Lennusadama kail veel
kohta iihe traallaeva jaoks ,Mare“
korval.

Kaptenid Valdur Hang, En-
del Johanson, Kalle Jogi, Kunnar
Jogi, Heino Kalmus, Toomas Kivi,
Udo Lelumees, Rein Miaeots, Raivo
Magi, Kaarel Niine, Edgar Nuum,
Sulev Nuutmann, Mati Ojase, Ivo
Poldveer, Toivo Para, Rein Sepp,
Ulari Tomson, Ats Vosamaa
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Raamatuveerg

Lood ja esemed merendu

Eva-Maria Maiste

2019. aasta 1dopus teqgi
Eesti Meremuuseum al-
gust uue raamatusar-

ja valjaandmisega, mille
eesmark on tutvustada
meremuuseumi kogu-
sid ning avada tahteks-
ponaatide ja muuseumi
enda lugu.

Esimestena on sarjast ilmunud
Paksu Margareeta teise korruse eks-
positsiooni tdiendusena ,,Navigatsioo-
niinstrumendid Eesti Meremuuseu-
mi kogus*, Kalev-klassi allveelaevade
ajalugu tutvustav raamat ,Allveelae-
vad Kalev ja Lembit“ ning mais, Len-
nusadama siinnipaeva puhul ,Vesi-
lennukid Lennusadamas®.

Sel kevadel moéoddub viis aas-
tat keskaegse koge-tiilipi kaubalae-
va leiust Kadriorus. Seda stindmust
meenutame juunikuus ilmuva triiki-
sega, mis raagib nii koge ajaloost kui
ka selle kesksest rollist Paksu Mar-
gareeta uues pisiekspositsioonis.
Seejarel on oodata Paksu Margaree-
ta ning Suure Rannavédrava ajalugu
tutvustavat triikist tdiendusena eel-
mise aasta 16pus ilmunud mahuka-
male eestikeelsele raamatule ,Paks
Margareeta. Varav linna ja sadama
vahel“. Muuseumi kogusid tutvustab

2021. aasta esimeses pooles ilmuv
kataloog laevamudelitest.

Sarja raamatud on eesti- ja ing-
liskeelse paralleeltekstiga ning neid
illustreerib hoolikalt valitud fotoma-
terjal valdavalt Meremuuseumi ko-
gust. Leidub ka materjali valistest alli-
katest ning arhiividest. Sarja kujunda-
ja on Peeter Laurits.

Raamatud on eelkoige suunatud
merendusajaloo huvilistele, kes soo-
vivad tutvuda ldhemalt muuseumi
kogudes leiduva materjaliga voi luge-
da ekspositsiooni korvale ponevatest
faktidest, mis meie eksponaate saa-
davad. Koigi sel aastal ilmuvate raa-
matutega tdhistame Meremuuseumi
85. asutamisaastapaeva.

Navigatsiooniinstrumendid
meremuuseumis

Sarja esimene kataloog ,,Navigat-
siooniinstrumendid Eesti Meremuu-
seumi kogus“ tutvustab Eesti mere-
meeste kasutuses olnud navigatsioo-
niinstrumente kuni Teise maailma-
sojani. See ei ole taielik navigatsioo-
niajaloo kasitlus, kuid annab {ilevaa-
te enne Teist maailmasdda toode-
tud instrumentide kujunemisloost ja
omadustest. Kataloogi autor on Ees-
ti Meremuuseumi teadur Feliks Gor-
nischeff, kelle kureeritud on ka navi-
gatsiooniinstrumentide valjapanek
ja purjelaevandus Paksu Margareeta
uuel piisinaitusel.

Kataloogi sissejuhatuses antakse

pogus lilevaade meremuuseumi aja-
loost ning avatakse selle korval navi-
gatsiooniinstrumentide kogu kuju-
nemise lugu. Feliks Gornischeff kir-
jutab, et muuseumi kogu tdienemise
seisukohast on olulised kaks perioo-
di. Esiteks n-0 esimese meremuuseu-
mi aeg aastail 1935-1940, kui mitmed
instrumendid omandati Veeteede
Valitsuse abiga, ning teiseks nouko-
gude periood, mil mitmed s6jaeelsed
instrumendid leidsid tee muuseumi
endiste meremeeste, merenduste-
gelaste ja nende jareltulijate kaudu.
Tanase seisuga on navigatsiooniinst-
rumente muuseumis 215, kogu koos-
neb jargmistest esemetest: 102 kom-
passi koos osadega, 31 sekstanti, 8
oktanti, 3 liivakella, 35 laevalogi koos
osadega, 36 laevaloodi koos osadega.

Esimesena on kataloogis vaatlu-
se all oktandid ja sekstandid, mida
kasutati mereastronoomias ja navi-
gatsioonis nurkade mo6tmiseks. Au-
tor sonab, et mitmeid astronoomilisi
probleeme, sealhulgas laeva asukoha
pikkust ja laiust, oli vdimalik lahen-
dada, méadrates taevakehade vaheli-
si vOi taevakehade ja horisondi vahe-
lisi nurki.

Jargmisena tuleb juttu magnet-
kompassidest, millest tiks 18. sajandi
l6pust parinev kompass on kataloogi
esikaanel. Késitlust leiavad ka meh-
haanilised ja késilogid, millega mo6-
deti laeva Kiirust veepinna suhtes,
ning loodid, millega mo66deti siiga-
vust. Esinduslik pildivalik voimaldab
tutvuda liivakellade, kronomeetrite ja
pikksilmadega ning pinnkompassi-
ga, mis oli muuhulgas esindatud Ees-
ti Meremuuseumi esimeses kataloo-
gis aastast 1937.

Allveelaevad ,Kalev“ ja
JLembit”

»Allveelaevad Kalev ja Lembit“ on
valja antud eesmargiga tutvustada
Kalev-klassi allveelaevade ajalugu,
pakkudes voimalust lugeda lahemalt

Toomas Tirk esitles karantiiniajal
lennukiraamatut kaamerale siimbool-

ses kohas, vesilennuki Short 184 ees.
Foto: Marge Rahu



Aiveelagvad Kaley ja Lembil
Submarines Kalev and Lembil

ka allveelaeva ,,Lembit“ teekonnast
muuseumlaevaks praeguses eks-

positsioonis Lennusadamas. Teksti

on kirjutanud Eesti Meremuuseumi

teadur Arto Oll, kelle sulest on 2017.

a ilmunud ka péhjalikum uurimus

»Kalev ja Lembit. Eesti allveelaeva-
de lugu”. Kaitseministeerium ja Ees-
ti S6jamuuseum tunnustasid tema
uurimust Hendrik Sepa preemiaga.

Eelmise aasta l6pul uuest sarjast
ilmunud , Allveelaevad Kalev ja Lem-
bit“ annab lilevaate Kalev-klassi all-
veelaevade ehitamisest ettevotte Vic-
kers-Armstrong Ltd. poolt Barrow-
in-Furnessi laevaehitustehases, kat-
setusperioodist Suurbritannias 1937.
a ning kodusadamasse Tallinna saa-
bumisest 1. juunil (,Kalev¥) ja 9. juulil
(,Lembit*) 1937.

Autor kirjutab, et aastad 1937-1940
kujunesid allveelaevadele tihedaks
oppuste perioodiks Soome ja Liivi
lahes. Igal siigisel toimusid ka ulatus-
likud taktikalised s6jamangud, mil-
le kdigus veenduti, et allveelaevade
kasutamine tostis markimisvaarselt
Eesti sojalaevastiku lahinguvoime-
kust.

Kalev-klassi allveelaevade liitmi-
sest Balti laevastikuga ning osalusest
Teises maailmasojas antakse raama-
tus samuti lihike tilevaade. Viimane
osa juhatab meid aga juba tanapae-
va, pakkudes voimalust lugeda nii
»Lembitu“ paigutamisest vesilennu-

sest kaante vahel

Jnoqdey aueideas ay) 1o sauejdess sew

Vesilennukid Lennusadamas
Seaplanes at the Seaplane Harbour

kite angaari kui ka heita varvika pildi-
materijali abil pilk ,,Lembitu”“ ohvitse-
ride, juht-, torpeedo- ja ahtriruumile.

Meremuuseumi juht Urmas Dre-
sen Utleb raamatu eessonas, et tina-
seni sdilinud ja Lennusadama vesi-
lennukite angaaris eksponeeritud all-
veelaev ,Lembit“ on tehnika ja mili-
taarajaloo malestisena oluline nii
meile kui ka selle ehitanud brittidele
- see on ainuke maailmas alles olev
Kalev-klassi allveelaev.

Vesilennukid Lennusadamas

Asja ilmunud ,Vesilennukid Len-
nusadamas“ koostajaiks on lennun-
dusspetsialist Toomas Tiirk, Lennu-
sadamas eksponeeritava Short 184
koopia valmistamisse suure panu-
se andnud Urmas Haug ning mere-
muuseumi kuraator-koguhoidja Mih-
kel Karu.

Triikis heidab valgust nii Lennusa-
dama kui ka vesilennunduse ajaloo-
le, tutvustab lahemalt iiheksat Eesti
lennuvae lennukit, mida on vesilen-
nukite angaaris hoitud, ning jutustab
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Navigational Instruments

in the Fetnnian Maritima Micanm

Urmas Haugi isikliku kogemuse
kaudu Shorti valmistamise loo.

Raamatut illustreeriv fotoma-

terjal parineb Eesti Meremuu-
seumi kogust ja Rahvusarhii-
vist, teiste autorite seas on esin-
datud fotod ka Toomas Tiirgi
ja Urmas Haugi erakogudest.
Illustreeriva osa erakordne
lisand on vesilennukite varvili-
sed labiloikejoonised, mille on hoo-
likalt vélja joonistanud Arvo Lennart
Vercamer.

Raamat algab pogusa sissevaate-
ga vesilennunduse ajalukku, tutvus-
tades nii seda, kust parineb nimetus
yvesilennuk® kui ka seda, millal soo-
ritati esimesed edukad lennud. Saab
teada, et esimene mootoriga vesi-
lennuki lend jaéb aastasse 1910, mil
Henri Fabre lendas Marseille’s Rho-
ne’i joe suudmes oma Gnome Ome-
ga mootori ja kolme ujukiga varusta-
tud vesilennukil. Seega taitub tdnavu
esimesest onnestunud vesilennuki
lennust 110 aastat.

Lahemalt saab lugeda tiheksa len-
nuki saamisloo ning teenistuse koh-
ta: Friedrichshafen FF 41, St3etinin
M-16, Norman Thompson N.T. 2B,
Halberstadt CV, St3etinin M-11, FBA
H, Avro 626, Hawker Hart Mk. II ja
Short 184.

Viimase, kireva ajalooga Short 184
esindusliku koopiaga on voimalik tut-
vuda Lennusadamas. Mﬂ
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Merendusajalugu

Laevamehaanikute sa]and

Rein Albri

oos omariikluse taastami-
sega algas merehariduse
timberkorraldamine, eelkoi-
ge eestikeelseks ja rahvus-
vahelistele néuetele vastavaks. 1990.
a andsid Tallinnas mereharidust
kolm 6ppeasutust: Tallinna Merekool,
Tallinna Merekolledz ja Karukoolina
tuntud Tallinna 1. Kutsekeskkool.

Kbigis neis koolitati ka laevame-
haanikuid, -motoriste, -elektrikke,
kiilmutusseadmete mehaanikuid ja
laeva elektrimehaanikuid. Kahest esi-
mesena nimetatud koolist moodusta-
ti 1. jaanuaril 1992 rakenduslik korg-
kool nimega Eesti Merehariduskes-
kus (EMK). Karukool sai nimeks Eesti
Merehariduskeskuse Ametikool. See-
ga oli tekkinud voimalus omandada
merenduskorgharidus Eestist lahku-
mata.

Uleminekuperioodil véimaldati
oppureil jatkata 6pinguid kuni l6peta-
miseni kas vanade (kesk-erihariduse)
vOi siis uute loodavate korgharidusop-
pekavade jargi. Et 6ppet66 pidi hak-
kama toimuma ainult eesti keeles,
siis 1. jaanuarist 1992 mehaanikatea-
duskonna dekaaniks maaratud Elvo
Admannil oli tésine probleem leida
keelt valdavad erialabppejoud. Kuna
tol ajal olid nii eesti- kui ka venekeel-
sed rithmad, siis jatkati loenguid vas-
tavalt vene voi eesti keeles nii vene
kui ka eesti rithmades eraldi.

Viimane venekeelne mehaaniku-
te rithm voeti vastu 1992. a, nad lope-
tasid 1997. a. Nii said riigikeelt mitte-
valdavad Oppejoud jatkata veel t66d
kuni oma rithmade l6petamiseni.

Paratamatult kaasnes sellega hiljem
vallandamisi. See tekitas monedes
ringides protestivaimu, tunda oli ka
interliikkumise hingust.

Esimestel aastatel tuli vastuvotuko-
misjonil teha vene koolide 16petanu-
tele test eesti keele oskuse hindami-
seks. See koosnes eestikeelsete aja-
leheartiklite vene keelde tolkimisest
ja suulisest vestlusest. Nii monelgi tuli
norga keeleoskuse tottu ukse taha
jaéda ja see tekitas nordimust, ka las-
tevanemates, mida nad siis nii dekaa-
nile kui ka kateedrijuhatajaile valju-
haalselt teada andsid. Oli aga ridami-
si juhtumeid, kui esimesel katsel val-
jajaanu jargmisel aastal juba korrali-
ku keeleoskusega tagasi tuli.

1993. a tulid EMKsse kateedrijuha-
tajaiks Heino Punab (laevamehaani-
ka) ja Rein Albri (kiilmutusseadmed),
kel tuli kiiresti hakata tegelema tile-
minekuaja 6ppeprogrammide koos-
tamisega. Ka tuli neil kanda suurem
osa loengukoormusest nii vene kui
ka eesti keeles. Tingimus oli, et Oppe-
t66 ei tohtinud mingikski ajaks pea-
tuda.

Teaduskond alustas kolme eri-
alaga: laeva jouseadmed, kiilmu-
tusseadmed ja kalat6ostuse tehno-
loogilised seadmed. Viimane eriala
polnud kahjuks jatkusuutlik, sest ei
leitud 6ppejoudu, kes valdaks piisa-
valt riigikeelt, aga rithmad olid eesti-
keelsed. Seet6ttu oli sel erialal ainult
2 lendu, aastail 1997 ja 1998. Kolman-
dat lendu ei tulnud, sest parast teist
kursust anti 6pperithmale voimalus
tile minna kas laeva jouseadmete voi
killmutusseadmete 6pperiithmades-
se. Kahe lennu peale oli seega kok-
ku vaid 18 tehnoloogiliste seadmete

mehaanikut, kes ka kohe rakendust
leidsid.

Tunda andis eestikeelse 6ppema-
terjali nappus, sest ndukogude ajal
olid erialadpikud venekeelsed. See-
ga tuli hakata konspektide pohjal
ise eesti keeles 6pikuid koostama.
Oppet66 jatkus Estonia pst 10 ja Lui-
se-Endla 6ppekompleksis kuni 1994.
a-ni, mil Eesti Merelaevandus andis
EMK-le iile uue 11-korruselise hoo-
ne Mustakivi tee 25. Mehaanikute ko-
duks sai 8. korrus, mille 16unatiivas
asus oppekorpus, pohjaosas kadetti-
de hiselamu.

Kogu 6ppekompleks plaaniti kesk-
linnast Lasnamaéaele tle viia sama
aasta 15. septembriks. Tuli hakata
jalle kolima, kui mitmes kord juba?
Mehaanikute rasket rauda oli laiali
mitmes kohas, peamiselt Estonia pst
10, Endla 2 ja Luise 1a, Vene tanavas
jm.

Kolimist alustati talgukorras 1. sep-
tembril, talgulisteks teaduskonna
oppejoud ja kadetid. Kergemate ese-
mete vedamiseks (mo606bel, 6ppeva-
hendid jms) kasutati ka isiklikke s6i-
duautosid koos jarelkdrudega. Raagi-
takse, et kolimine vordub tulekahjuga
— Luise 1a keldrikorruse lukksepat66-
lauad koos kruustangidega, mis olid



: parast taasiseseisvumist

ajutiselt viidud Pirita Purjespordikes-
kuse lattu, kadusid jaljetult. Paremini
ei lainud ka Estonia pst 10 laudadega.
Need olid kiill alles, kuid kruustangid
kadunud.

Kui Merekooli keldris asuvast t66-
kojast sai Lasnamadele viidud 2 t66-
korras treipinki, vertikaal- ja horison-
taalfreesid, lihvimis- ja puurpingid,
siis Vene tanava lukksepa- ja sepa-
tookojast polnud enam midagi alles,
keegi oli need joudnud juba erasta-
da. Ka Luise-Endla kompleksist toodi
paar treipinki, mis polnud kll tehni-
ka viimane s6na, kuid ajasid asja ara.
Need seadmed said uue 16iketd6tle-
mise tookoja pohivaraks. Nende kor-
rastamisega hakkas tegelema oppe-
meister Ain-Haldur Lepamée. Oppe-
tookodade juhataja Paul Tombergi
eestvedamisel laks kaiku 16 tookoha-
ga lukksepatookoda.

Peavalu valmistasid Estonia pst 10
keldris asuvad 4 diiselmootorit, mis
kunagi demonteerituna keldrisse tas-
siti ja seal siis toOkorda seati. Nende
valjatoomiseks oma noéust ja joust ei
piisanud. Appi kutsuti endise 7. s6ja-
tehase kogemustega pensionérid, kes
ajutiselt EMK palgale voeti. Demon-
teeritud mootorid toodi jupikaupa
Lasnamaée viilhalli, kuhu rajati t66-

Keevitus garaaziboksis.
Foto: Rein Albri

kojad, diisli- ja kiilmatehnika labo-
rid. Samad pensionérid panid kokku
kaks mootorit, tilejadnud raud laks
utiili. Suurt mootorit 6NVD24 (,russ-
ki dizel“) toole ei pandud, see jai
remondipraktika labiviimiseks.

Kulmalabor koos korvalasuva kul-
mutusseadmete remondiklassiga
sisustati oma joududega, kuid to6tava
kiilmutusagregaadi koos kiilmkamb-
riga paigaldas tollane ettevote ,Kau-
bandustehnika“. Parast hoolikat otsi-
mist saadi remondipraktika labiviimi-
seks diislilaborisse ka sobiliku pikku-
sega 3-tonnine telfer, mille abil oli voi-
malik raskeid esemeid teisaldada.

Kuna Mustakivi 25 diislilabo-
ri tehnika tookorda seadmine vottis
aega, siis kasutati kuni 2002. aastani
mehaanikatudengite 6ppeks Luise-
Endla 6ppekorpuse hoovis endises
katlamajas olevat diislilaborit, mille
oli rajanud MerekolledZi laborijuha-
taja Ivan Kotovski (edaspidi Mustakivi
25 diislilabori juhataja). Lisaks kahe-
le to6tavale diiselmootorile olid seal
veel kaivitusohu kompressor, kiituse-
separaator ja muud vajalikud sead-
med.

Sobiva ruumi puudusel tuli keevi-
tuspraktika algul labi viia tookoja ees
lahtise taeva all, hiljem kasutati Las-
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namadel asuva Tallinna Mehaanika-
kooli teenust. Et see oli kulukas, siis
sisustati ajutine keevitusruum tihes
Mustakivi 25 asuvas garaaziboksis.

Vaatamata sellele, et arvutustehni-
ka oli EMKs algul pea olematu, saa-
di laeva kilmutusseadmete klassi
kaheksa lauaarvutit, koigis Kalining-
radi Kérgemast Merekoolist ostetud
laeva kilmutusseadmete siisteemi-
de programmid, sisuliselt valmendid.
Laevamehaanikute 6ppeklassi koon-
dati diiselmootorite (mootkavas 1:10)
ja seadmete liikuvad mudelid, mis
Merekooli 6ppejoud Semjon Zuhho-
vitski oli paljude aastate jooksul kési-
toona valmistanud (hiljem kinkis ta
need EMK-le). Lev Lobanovi juhtimi-
sel alustas t66d elektroonika ja jou-
seadmete automaatikalabor. Sisustati
ka kiilmutusseadmete ja elektrimoo-
torite 6ppeklass.

23. veebruaril 1993 sai EMK oma
kasutusse Soomest saadud oppelae-
va ,,Linda“, millega oli pea kolme aas-
ta kestel voimalik teha praktikasoi-
te Soome lahel. 1990. aastate keskel
viidi mehaanikute (jou- ja kiilmutus-
seadmed) oppepraktikat 1abi ASi Kal-
bur-F kilmutusbaaslaeval ,Fryderyk
Chopin“ grupipraktikana koos prak-
tikajuhendajatega. Praktika 1oppedes
anti laevas eksamikomisjoni ees ek-
sam laevamotoristi kutsetunnistuse
saamiseks. Seda voimalust kasutasid
ka kilmutusseadmete rithma prak-
tikandid.

Oppet66 viimisel Lasnamaele
sailisid moningad néukogudeaegse
merekooli tavad, nagu riviteenistuse
osakond, vahiohvitserid, paevnikud
igal korrusel, rithmadest koosnevad
kompaniid, rivistused, esmakursus-
laste suhteline suletus ekipaaZi (koju
lubati ainult nadalavahetusel, ka Tal-
linna poisse), hommikused jooksud
Tondirabas (imber koolimaja jms.

Omaette teema on 1995. a labitud
rahvusvaheline audit. Polnud kellelgi
meil varem sellist kogemust, aga labi-
tud see sai ja EMK l6pudiplomid olid
rahvusvaheliselt tunnustatud. Seega
oli ileminekuperiood edukalt 1abi-
tud. gg
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,Estonialt”

Agneta Olofsson

ageli voib kohata vaiteid, nagu
poleks ,Estonia“ hukku uuri-
nud rahvusvaheline komisjon
(JAIC) arvestanud koiki tun-
nistusi. Rootsi laevajuhtkonna ame-
tithingu ajakiri Sjobefalen avaldas nr
4/2016 artikli iihe uurimuse tutvusta-
miseks. ,,Estonialt“ paasenute tunnis-
tuste arhiiviuuring naitab, et need on
vastavuses laevahuku uurimiskomis-
joni JAIC lopparuandega. Tunnistu-
sed on vastavuses ka tiksteisega, kui-
gi eri inimesed maletavad eri asju.
Télkinud Madli Vitismann
Emma Roos af Hjelmséater on
Goteborgi Ulikooli psithholoogiadok-
tor. Uhes uurimisté6s on ta uurinud,
kuidas ,,Estonialt“ padsenute tunnis-
tused vastavad tegelikkusele, nagu
see on 1997. a avaldatud JAICi 16pp-
aruandes, mis on esimene ametlik
laevahuku aruanne. Ta on samuti
vorrelnud tunnistusi omavahel.
Lahtepunkt oli tunnistajapsiihho-
loogiast. Ta tahtis uurida, kuidas méalu
toimib stressirohkes ja traumaatilises
olukorras, milles inimesed on juhtu-
va osalised. Varasem uurimine tun-
nistajapsiihholoogias on olnud suu-
res osas eksperimentaalne, kui tun-
nistaja on olnud passiivne ja talle ei
tekitatud suurt stressi.

Peaaegu koik paasenud
andsid tunnistuse

Ta luges 1abi koik 131 olemasolevat
tunnistust. 137 padasenu hulgas oli tiks
isik, keda oli tabanud posttraumaati-
line stress ja ta ei andnud tunnistust,
ning kaks olid juba s6itnud kumbki
oma kodumaale. Kolm tunnistust ei
olnud arhiivis kattesaadavad.

Intervjuud olid teinud Eesti, Root-
si ja Soome politsei. Uurimist6s oli
nork koht, et ei olnud teada, milliseid
kiisimusi esitati. Toendoliselt variee-
rusid need soltuvalt sellest, kes interv-
jueeris ja kas kiisitleti reisijat voi lae-
vapereliiget.

Tunnistustes oli 12 teemat, mis kor-
dusid paljudel tunnistajatel. Uks sel-
line oli kreen paremale, mis juhtus
varakult. Sellest teatas 98% paasenud

reisijaist ja 93% laevapereliikmeist.

Teine asi oli JAICi teatel antud ees-
tikeelne haireteade. 83% kiisitletuist
nimetas haire valjakuulutamist ja
57% titles, et nad on haireteadet kuul-
nud. Neist 8 inimest ehk 6% koigist,
nimetasid sellist hdireteadet, mida
JAICi teatel {ildse polnud.

Nad radkisid ,,Maydayst*, et ,laev
laheb pohja“ ja ,hiippa ile parda“.
Kuid JAICi teatel (itles naishadl eesti
keeles: ,Haire, haire, laeval on haire".
Tervelt 27% koigist itles, et mingit hai-
reteadet polnud iildse.

Emma Roos af Hjelmséter selgitab
seda sellega, et heli on raskem mee-
nutada kui nagemismuljet. Nii raékis
naiteks 82% pealtndgijaist valgusolu-
dest, nditeks et valgus kustus, vilkus
ja tuli tagasi voi kustus ja stittis uues-
ti. Koik see on vastavuses JAICi 16pp-
aruandega.

Pealegi on Emma Roos af Hjelm-
sateri sonul nii, et inimesed kalduvad
maletama asju, mis on tileelamiseks
kesksed. Valgusolud ja kreen moju-
tasid otseselt neid, kes piitidsid paa-
seda iiles ja vélja. Kui hdireteade tul,
oli voib-olla juba ilmne, et inimene
osutus olevat ohtlikus olukorras. ,Ini-
mene saab tunnelmalu, mis aheneb.
See on nagu proZektor pimedas ruu-
mis. Inimene maéletab seda, milles on
palju stressi, kuid timbritsevaid detai-
le ei maleta,” Gitleb ta.

Teadmised mojutavad milu

Tunnistajate teated aja kohta
varieerusid. Enamik maéletas tisna
Oigesti, kui kaua aega protsessile
kulus, kuid mis kell see juhtus, selle
kohta olid neil ainult &hmased tajud.
Emma Roos af Hjelmséter konstatee-
rib, et paasemiseks pole tahtis, mis
kell on.

Masinate miira nimetas 25% paa-
senud reisijaist ja 43% laevapereliik-
meist. Neist enamik tajus, et masi-
nad seiskusid. Et enamik laevaperest
maletas masinamiira, voib Emma
Roos af Hjelmsateri sonul oleneda
sellest, et inimesed kalduvad maéle-
tama asju, millest neil on teadmised.
»~Huvi ja kogemus moéjutavad, mida
inimene maletab,” {itleb ta. Pealegi
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vois olla nii, et intervjuuolukorras esi-
tati laevapereliikmeile masinamiira
kohta rohkem kiisimusi.

52% kisitletuist mainis heli seoses
kreeni tekkimisega. 39% koigist paa-
senuist titles, et nad olid kuulnud tiht
voi mitut sellist heli. 13% véljendas,
et nad polnud kuulnud sellega seo-
ses mingit heli. Need, kes olid seda
heli kuulnud, radkisid metalsest he-
list, tugevatest miitsatustest voi krii-
pivast helist. , Erinevused voivad sol-
tuda sellest, kus nad olid, kui see juh-
tus,” Gitleb Emma Roos af Hjelmséter.

Tunnistused voib anda
varakult

Akki meenus talle, et esines pal-
ju jutustusi, kuidas inimesed tksteist
aitasid. Oli pingutav valja saada, sel-
legipoolest piitidsid reisijad tksteist
aidata ning moodustasid keti ja ulata-
sid kdest katte paasteveste.

Tema jareldus on, et tunnistused
langesid suures ulatuses kokku, kuigi
eri inimesed maletasid eri asju. See-
parast peab sellise juhtumi korral vot-
ma tunnistused paljudelt eri inimes-
telt. Ta nimetab ka abivahendit, mis
on vdlja toéotatud Inglismaal. See on
vihik kiisimustega, mis antakse tun-
nistajaile katte kohe parast juhtumit.
Asjaosaline kirjutab sinna, mis on
juhtunud, siis, kui méalu on veel vars-
ke. See kinnistab mélu ja rohkem in-
fot Uiksikasjade kohta talletatakse,
kuni on voimalik 1abi viia tavaline
tunnistajate tilekuulamine.

Teine jareldus on, et tunnistused
langesid suures osas kokku JAICi kir-
jeldatud laevahuku kuluga. See raa-
gib Emma Roos af Hjelmséteri so-
nul sellest, et on stress ja et inimene
on juhtuvas osaline, ei mojuta malu
negatiivselt. Selle jarelduse probleem
on, et JAICi lopparuanne baseerub
osaliselt samadel andmetel, mida
ta uurib, s.t tunnistustel. Seega pole
mingit tegelikkust, mida kokkulange-
vusele vastandada.

*00

Jan Bergholtz on laevaehitusinse-
ner ja teda on kasutatud Chalmersi
Tehnikaiilikooli eksperdina, muuhul-
gas uurimist66s, mille Vinnova alga-



tas, et selgeks teha ,Estonia“ uppu-
mise kulg. See oli moéni aasta parast
JAICi 16pparuande avaldamist. ,,Uld-
sus arvas, et JAICi lopparuanne ei
andnud selget seletust uppumise
kulu kohta,” iitleb ta.

Ta on lugenud Emma Roos af
Hjelmsateri teadusartiklit ja tal pole
oigupoolest mingeid vastuvaiteid. Ta
arvab, et usutav on teaduri jareldus,
et tunnistused voivad traumaatilis-
tes olukordades olla usaldusvaarsed.
Ta konstateerib, et aeg on keerulisim
element, mida ka teadur oma artiklis
puudutab.

Aeg oli ka see, mille poolest erine-
sid JAICi l6pparuanne ja hilisemad
teadust6od. ,,Meil on olnud hiipotees,
et onnetuse kulu algatas mitte vaid
166k ja seejarel kreen, vaid kauem
pikalt kestnud protsess,” iitleb Jan
Bergholtz. JAICi Iopparuanne rajaneb
suures osas nelja laevapereliikmest
votmetunnistaja — siisteemimehaa-
niku, motoristi, kolmanda mehaani-

uhel meelel

ku ja madruse - teabel. Neid kiisitleti
korduvalt.

Poliitika mojutab tunnistust

Esimesel korral ttles motorist
kiisitlusel, et oli vaadanud autoteki
valvekaamerat enne, kui kreen tek-
kis, ja ndinud seal vett autotekile tule-
vat. Selle teabe vottis motorist tagasi,
kui teda kiisitleti teine ja kolmas kord.
Uurimist66 valik on usaldada esialg-
set teavet.

Jan Bergholtz iitleb, et poliitika on
sisse paasenud ja teatavas osas moju-
tanud tunnistusi. ,,Estonia“ oli uue
Eesti riigi lipulaev ja piitidis alati 6i-
geks ajaks Stockholmi jouda. ,Pea-
legi oli neil teine kultuur laevas kui
niitid, autoritaarne kultuur,” titleb ta.

Ta selgitab, et laeva juhtkond oli
olukorrast teadlik varem kui héire-
teade anti. Voib-olla andis naishaal
infoletis hairet omal algatusel. Selle-
le jargnes teade sillast: ,,Mr Skylight to
number one and two*, mis aktiveeris

laeva paastekorralduse.

Parast JAICi l6pparuande aval-
damist ilmusid sagedad kuulujutud
atentaadist laeval koos plahvatuste-
ga, mis olevat péhjustanud 6nnetuse.
Ohvrite omaksed polnud rahul JAICi
jareldustega.

Seepéarast otsustati Vinnovas
rahastada iht teadust66d. Osa sellest
sisaldas tilesannet piitida valjaspool
tunnistusi ja kattesaadavat tehnilist
materjali vdlja tuua moni tdendoline
uppumise kulg, mis tugineks mude-
likatsetele ja arvutisimulatsioonide-
le, mis naitaksid, kuidas see koik vois
toimuda. Seda koike krooniti laeva-
mudeliga, mis uputati SSPA basseinis
toenaolises uppumise kulus.

»,Me suutsime toestada, et mingit
vormi atentaat pole vajalik ega isegi
mitte tbendoline selleks, et tekitada
uppumise kulg, mida kirjeldatakse
tunnistustes ja mis selgub tehnilisest
toendamisest,” itleb Jan Bergholtz.

Goteborg, mai 2016

Kommentaar Eestist
Priit Mannik, JAICi ekspert 1994-1996 ja liige 1996-1997

Tutvunud iilalfoodud artikliga, meenutan ménin-
gaid asjaolusid seoses , Estonialt” pddsenud inimeste
tilekuulamistega 1994. aastal.

Vahetult pdirast suurénnetust votsime vastu otsu-
se, et koik Eestisse toimetatud inimesed kuulatakse
tile kohe nende lennujaama voéi sadamasse saabu-
mise jdrel. Nagu artiklist ilmneb, oli see tolles olukor-
ras ainubige otsus, sest vahetult pdrast toimunut on
pealtndigija mdlu koéige selgern ning muudest asja-
oludest koige vdhern méjutatud.

Enamik tunnistajaid vdiitis, et nad kuulati ka Soo-
mes v6I Rootsis lile, kuid fikseerisime nende seletu-
sed ka Eestisse saaburnisel. Hiljern koik need eri riiki-
des antud iitlused tolgiti uurimiskomisjoni jaoks ing-
lise keelde.

Uurimuse vdiide, et tunnistustest ilmneb, et lilekuu-
lajad ei kasutanud iihtset metoodikat ja kiisimustik-
ku, on oige. Toesti, meil puudusid teadmised ja osku-
sed sellise suurénnetuse tunnistajate tlilekuulami-
seks. Polnud véimalust ega oskusi ega ka aega min-
gi kiisimusvihiku vdljatéotamiseks, rddkimata selle
rahvusvahelisest kooskélastarnisest. Tol ajal puu-
dusid meil ka koostoolepingud teiste riikide politsei-
Struktuuridega.

Meie kiisimused olid seotud laeval toimunu fiksee-
rimisega ning tunnistajate hinnangutega siindmus-

te fiitsilise ja ajalise kulu kohta. Ei olnud ju paar pdeva
pdirast suurénnetust mitte kellelgi ei lilekuulajatest ega
kellegi teisel tegelikku teavet selle kohta, mis juhtus, miks
Jjuhtus, kuidas juhtus. Neid asjaolusid plitidsimegi selgeks
teha ja fikseerida.

On ju ilmselge, et sellise (ilikiire stindmuse toimumise
ajal ei olnud kellelgi 6nnetusest pdidisenuist aega fikseeri-
da iga stindmuse tdpset kronoloogilist kulgu.

Hilisermnal analiiiisil ilmnes, et kuigi paljudes protokolli-
des oli fikseeritud ka mitteolulisi asju, siis kokkuvattes oli
nende iitluste péhjal komisjonil véimalik hiljemn taastada
stindmuste kdiik nii fiitisiliselt kui ka kronoloogiliselt.

Hilisermatel aastatel on méningad anallitisijad iirita-
nud leida vastuolusid tunnistajate litlustes ning nende
pohjal teha kaugeleulatuvaid, l6pparuande jdreldustest
erinevaid jdreldusi.

Tunnistajate litluste hindamisel tuleb arvestada ka
tunnistajate hingelist seisundit iilekuulamise ajal: kiiresti
uppunud laevalt pddsemine, tunde tormisel merel pdds-
teparves viibimine, parvelt pdcistmine, haiglaravi, trans-
port koju, teadmatus. Koéiki neid asjaolusid arvestades
tuleb tunnustada Ré6iki pdidisenuid, kes sellises olukorras
suutsid iildse paari pdeva méédumisel anda asjakoha-
seid selgitusi.

Komisjon arvestas ko6iki tunnistajate iitlusi, tehnilisi
parameetreid ja muid asjaolusid nende kogumis ning tegi
orna jdreldused koéigi téendite pohjal, rebirmnata neid vdilja

kogu siindmuse kontekstist. MM
L h .
26. marts
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Uudiseid 1. martsist 31. maini
kogus Tauri Roosipuu

TAL
TECH

@ Veebruari viimasel nadalal vaisa-
sid Eesti Mereakadeemiat 11 piirival-
vurit theksast Euroopa Liidu liikmes-
riigist, 9 koolitajat kuuest liikmesrii-
gist ning Frontexi esindajad, et osa-
leda kahenadalasel kursusel ,,Cross
Border Crime Detection®. Merepiiri-
le ja tegevustele sadamas keskendu-
nud esimene nadal kursusest viidi
1abi mereakadeemias.

@ Tallinna Tehnikaiilikooli kiiber-
kriminalistika ja kiiberjulgeoleku kes-
kus ning Eesti Mereakadeemia said
Euroopa Liidult ligi 2,5 miljonit eurot
toetust merenduse kiiberturbekes-
kuse loomiseks. Tegemist on viieaas-
tase projektiga, mille eesmargiks on
arendada kiiberturvalisuse valdkon-
da merenduses ning suurendada
padevust iilikoolis, kaasates tipptase-
mel teadlasi mujalt maailmast.

@ Sihtasutuses Innove on kdimas
projekt ,Too6turu vajadustele vastava
kutse- ja korghariduse arendamine”
(PROM), mille raames viidi viies kut-
se- ja korgkoolis 1abi praktikaprotses-
side tunnustamine. Protsessi tulemu-
sena madrati Eesti Mereakadeemiale
kvaliteedimark.

KAITSEVAGI

@ Valitsus kiitis 2. aprillil heaks kait-
sevae osalemise Euroopa Liidu s6ja-
lisel missioonil Irini, mis on jatkumis-
siooniks seni Vahemerel tegutsenud
missioonile Sophia. Kaitsevaelas-
te lahetamiseks mandaadi suurus ei
muutu, nagu missiooni Sophia puhul-
gi saab missioonile Irini saata kuni 6
kaitsevaelast. Parasjagu osaleb mis-
sioonil iiks kaitsevdelane. Missioo-
ni peamine eesmark on toetada Lii-
biiale kehtestatud URO relvaembar-
go rakendamist.

# Miinijahtijal ,,Admiral Cowan" vii-
di aprillis Narva lahes 1abi tavaparast
valjaopet, testides uute miinijahtimis-
siisteemide ja sonari voimekust ning
koolitades meeskonda. Valjadppe

kaigus leiti lahest 30 erinevat 16hke-
keha.

@ Miinijahtija ,,Sakala“ osales mai al-
gul koos miinituukritega Irbe vdinas
toimuval kahenadalasel miinitorjeop-
pusel Open Spirit, mida korraldatak-
se igal aastal ihes Balti riigis. Tana-
vust operatsiooni juhtis Lati mereva-
gi.

@ 15. mail saabus Eestisse NATO 1.
alaline miinitérjegrupp, mis kuni 27.
maini kestnud 6ppuse raames har-
jutas koos Eesti merevae laevadega
Saaremaast ja Hiilumaast pohja pool
miinijahtimist, erinevaid manodévreid
ning miinitraalimist. Selle aja jooksul
kaeti kokku 81 km? merepohja, leiti ja
I6hati viis Teise maailmaséja aegset
meremiini ning leiti 14 miiniankrut.

19. mail kiilastas president Kersti
Kaljulaid Saaremaa lahistel miinijah-
tijat ,,Admiral Cowan®, kus sai iilevaa-
te miinitorjetoost ning nagi meremii-
ni 16hkamist. 25. mail kiilastas laeva
kaitsevae juhataja kindralmajor Mar-
tin Herem.
€ Mai l6pus aitas miinijahtija ,,Ugan-
di“ Tallinna Tehnikaiilikooli teadlas-
tel kdia Soome lahes moo6tmas pas-
siivset hiidroakustilist valja ehk laeva-
de tekitatud mira. Miira m66tmiseks
kaiakse iga poole aasta tagant merel
paigaldamas hiidroakustika poisid.
€ Kaitseministeerium soetab prae-
guse nelja-aastase arengukava raa-
mes ettevottelt Baltic Workboats
merevaele kaks vaekaitsekaatrit, mil-
le tulemusel saab Saaremaal aasta
16puni t66d kuni 50 inimest. Kaatri-
te peamine iilesanne on tagada Ees-
tit kiilastavate NATO ja partnerriikide
soOjalaevade vaekaitse merel ja sada-
mates, samuti saab aluseid kasuta-
da voorriikide laevade tuvastamiseks
merepildi loomisel, iiksuste juhtimi-
sel merel, 6ppustel, laskeharjutuste
turvamisel, kadettide navigatsiooni-
praktika labiviimisel ja ametiabi and-
misel teistele riigiasutustele, eelkbige
Politsei- ja Piirivalveametile.

Kaatrid on 18 m pikad, osalise bal-
listilise kaitsega ja relvastatud kahe
12,7 mm raskekuulipildujaga, samu-
ti saab neile vajadusel lisada kaugju-
hitava relvapositsiooni. Kaatrite kiirus
on iile 30 s6lme. Kaatrid peaksid val-
mima tanavu ning arvatakse mere-
vae kasutusse 2021. aastal, tehingu
vaartus on 3,9 miljonit eurot.
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Politsei- ja Piirivalveamet

@ Martsi keskel toimetas lennusalga
kopter Naissaare lahistelt Saksa all-
veelaevalt haiglasse voimalike siida-
meprobleemidega meeskonnaliik-
me.

€ Mullu oktoobris moodustati Sise-
ministeeriumis merepaaste tohusta-
mise toorithm, millesse kaasati koik
Eestis merepaastega seotud asutu-
sed ning vabatahtlike merepaastjate
esindusorganisatsioonid. Veebruaris
tegi siseministeerium t66rithma aru-
telude pohjal ettepanekud tosta vaba-
tahtliku merepéaaste voimekust, moo-
dustada Siseministeeriumi juhtimisel
merepaaste koostookogu, suurenda-
da merepaastesiindmustele reagee-
rimise Kkiirust ja abi kiiremat valja-
saatmist ning viia 1abi pilootprojektid
ihisvalveteenistuste rakendamiseks.
Merepaaste ja reostustorje tugevda-
miseks avamerel on PPA {imber kor-
raldanud praeguse kaldat6o.

Alates 1. maist reageerivad Haap-
salu piirkonna mereonnetustele seni-
se jaoskonna merepaasteiiksuse
asemel vabatahtlikud Haapsalust,
Rohukiilast ja Vormsilt ning vajadusel
Kérdla politseijaoskonna merepaast-
jad. Haapsalu jaoskonna 9 mere-
paastjat said jatkata to6d samas jaos-
konnas vo6i kandideerida téole PPA
laevastikku voi mujale PPAsse. Haap-
salu politseijaoskonna M3-klassi kin-
nise roolimajaga veesoiduk ,Kessu“
viidi Kardlasse. Vahemal maéral kor-
raldatakse kaldat66 timber ka Puna-
made ja Varska teenistuskohtades.

Praeguse Alajoe teenistuskoha

ametnikud jagatakse Vasknarva ja
Mustvee kordonite vahel ning PPA
holjuk viiakse Mustveesse. Haapsa-
lu ja Alajoe kordonikinnistute {itirile-
pingud Riigi Kinnisvara ASiga lopeta-
takse.
@ Alates 23. aprillist on Narva lahes
kiimnekonna kilomeetri kaugusel
Toilast pohja pool fikseeritud mitmel
jarjestikusel nadalal merereostus.
Reostusallika tuvastamiseks, lokali-
seerimiseks ja likvideerimise korral-
damiseks on abiks olnud merevagi,
Keskkonnainspektsioon, Veeteede
Amet ning Tuukrit66de OU.
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@ 24. aprilli kabinetinoupidamisel
otsustas valitsus suurendada Saarte
Liinide aktsiakapitali 3 miljoni euro
vorra.

¢

TALLINNA @ SADAM

Heade sonumite sadam

@ 17. martsil 1oppes Paldiski Loéuna-
sadama sisses6idukanali siivenda-
mine ja laiendamine, mille tulemusel
on niiiidsest deklareeritud siigavus
kanalis uue ehk EH2000 siisteemi jar-
gi 14,5 m asemel 15,5 m. Kanali laius
on niitid 180 m varasema 120 m ase-
mel. 29. martsil sildus sadamas 256
m pikkune naftatanker ,,Sti Condot-
ti, mis on seni pikim Paldiski Louna-
sadamat kiilastanud alus.

@ 6. aprillil allkirjastati Tallinna Sada-
ma ja KMG Inseneriehituse ASi le-
ping uue jalakaijate silla projekteeri-
miseks ja ehitamiseks Vanasadamas
tile Admiraliteedi basseini kanali.

@ Logistikaettevote Containerships
alustas uut iganddalast konteiner-
vedude teenust, ihendades Muuga
sadama Suurbritannia Teesporti ja
Hollandi Rotterdami sadamaga.

@ 30. aprillil pandi Vanasadamasse
rajatavale kruisiterminalile nurgakivi.
€ 30. mail pandi Vanasadamasse
rajatavale D-terminali parkimismaja-
le nurgakivi.

Nurgakivi asetasid paika Tallinna
Sadama infrastruktuuri divisjoni juht
Peeter Nogu ja ASi Merko Ehitus Eesti
juhatusliige Jaan Méae.

¥ TALLINK

@ Tallink Gupi néukogu lilkmed Enn
Pant, Ain Hanschmidt, Kalev Jarve-
lill, Toivo Ninnas, Eve Pant ja Raino
Paron otsustasid martsis tihehaalselt
loobuda néukoguliikme tasudest.
Esialgu loobuti tasudest jargmiseks
kolmeks kuuks.

@ 1. mail osalesid laevavilede sig-
naalidega iileilmses meretdotajate
tunnustamise aktsioonis Tallinki lae-
vad ,,Silja Europa“, ,Baltic Queen“ ja

WVictoria I“ Vanasadamas, ,,Roman-
tika“ ja ,Isabelle“ Riia sadamas, ,,Sil-
ja Serenade* ja ,,Star“ Helsingi sada-
mas ning ,,Silja Symphony* Stockhol-
mi sadamas.

@ AS Tallink Grupp pikendas Kii-
re parvlaeva ,Atlantic Vision* (ex
»Superfast [X“) prahilepingut Kana-
da riigiosalusega ettevottega Mari-
ne Atlantic Inc. kahe aasta vorra
kuni novembrini 2022. Laev on ol-
nud Kanadasse prahitud alates 14.
novembrist 2008.

@ Tallink pakub juunis ja juulis kord
nadalas véimalust reisida ,Baltic
Queeniga“ paevaks Mariehamni seo-
ses Eesti ja Soome vaheliste reisipii-
rangute leevendamisega juunikuust.
@ Tallink Grupi aktsionéride arv on
selle aasta algusest hiippeliselt kas-
vanud ning Tallinki aktsia on muutu-
nud seeldbi toeliseks rahvaaktsiaks.
Kui kriisi eel, eelmise aasta 16pu sei-
suga, ulatus ettevotte aktsionaride
arv Eestis 12 073ni, siis 12. mai seisu-
ga on see tousnud ainutiksi Eestis 16
842ni ning Soomes 3227ni. Eestis ja
Soomes kokku oli Tallink Grupil 29.
mail 20 069 aktsionari.

LY vFos

@ Laevafirma DFDS optimeerib oma
parvlaevateenuste pakkumist Laane-
merel ning alustab koost66d Eckerd
Line’'ga Muuga-Vuosaari liinil. Alates
4. maist 2020 pakub DFDS oma klien-
tidele kaubaveoteenuseid Eckero Li-
ne’i kaubalaeval ,,Finbo Cargo®. Ecke-
1o Line tagab laeva parema taituvu-
se ning DFDS saab oma ,,Sailori“ suu-
nata Paldiski-Hanko liinilt lisalaevaks
Paldiski-Kapellskatri liinile.

i

BLRT

GRUPP

@ Western Baltija Shipbuilding voitis
rahvusvahelise hanke parvlaeva ehi-
tamiseks Klaipeda laevakompaniile.
Ehitusleping allkirjastati pidulikult 8.
mail. 60 m pikk ja 14 m lai parvlaev
on voimeline vedama kuni 1000 rei-
sijat voi vahemalt 40 s6iduautot ja 600
reisijat voi kaheksa kuni 44 t tiismas-
siga veoautot.
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Baltic
Workboats
shipyard
@ Baltic Workboats oli viiendat kor-
da toimunud konverentsi Maritime
Search and Rescue 2020 peasponsor.
Tanavune konverents korraldati 13.-
14. maini virtuaalselt koost66s Polit-
sei- ja Piirivalveametiga. Konverent-
sil keskenduti otsingu- ja paastet6o-
de tulevikule — mehitamata ja auto-
noomsetele platvormidele, suurene-
vale koostdole ja keerukate operat-
sioonide moistmisele, nagu naiteks
suuroénnetused ja keemiareostus.

Muud uudised

@ 4.-5. martsini Helsingis toimunud
Laanemere merekeskkonna kaitse
komisjoni HELCOM 41. aastakoos-
olekul nentisid lepinguosalised, et
pingutustest hoolimata jaab aastaks
2021 Laédnemere hea seisund saa-
vutamata. Jargmise aasta siigiseks
koostavad uheksa riiki uuendatud
tegevuskava, mis sihib keskkonna-
seisundi markimisvaarset paranda-
mist 2030. aastaks.

@ VijatSeslav Leedo miilis oma fir-
ma Tuule Piletikeskus OU omandu-
ses oleva Tuule Liinid OU mai alguses
ettevotte tegevjuhi Tonis Rihvki firma-
le T.R.Merendus OU, mis on ariregist-
ris registreeritud 17. aprillil. Tuule Lii-
nid OU opereerib Kelnase-Leppnee-
me laevaliini parvlaevaga ,Wrango*“.
@ Riigikogu majanduskomisjon sai
19. mai videoistungil iilevaate laevan-
duses toimunud muudatustest, mis
on aset leidnud parast hiljutisi kauba-
laevade Eesti lipu alla toomiseks ette
voetud samme. Komisjonile tutvusta-
sid reisilaevanduse olukorda Majan-
dus- ja Kommunikatsiooniministee-
riumi transpordi asekantsler Ahti
Kuningas, lennundus- ja merendus-
osakonna juhataja Taivo Linnama-
gi, sama osakonna merendustalitu-
se juhataja Katrin Andre ning Veetee-
de Ameti peadirektori asetaitja Eero
Naaber.

@ 1953. a ehitatud 93 m pikkune rei-
silaev “Birger Jarl” lahkus Stockhol-
mist Sundsvalli ja sai tagasi eelmise
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Merendusuudised

Valitsus tai

Tauri Roosipuu, Madli Vitismann

Meremehe mulluses 4.
numbris on juttu Tallin-
na Halduskohtu otsu-
sest, mis kohustas valit-
sust vastama ,Esto-
nial“ hukkunute omaste
Rootsi ihingu SEA juha-
tuslitkmete taotlusele
algatada uus laevahuku
uurimine.

Kohus kohustas Vabariigi Valitsust
lahendama 60 pdeva jooksul kaeba-
jate taotlus ning et kohtuotsust eda-
si ei kaevatud, algas vastamistaht-
aeg otsuse joustumisest 23. novemb-
ril 2019. Kuid valitsus jai vastamisega

hiljaks, mistottu kaebajate advokaat
Piret Blankin esines jaanuari 16pus
mitmes meediakanalis selgitustega,
mida ja kuidas riikidevaheline ,,Esto-
nia“ hauarahu lepe voimaldab.

Valitsus arutas kiisimust tanavu 30.
jaanuaril kabinetiistungil ja tegi vas-
tamiseks vajaliku materjali etteval-
mistamise tilesandeks justiitsminis-
teeriumile. Justiitsminister Raivo Aeg
madras oma 10. veebruari kaskkirja-
ga juhtriihma, mis pidi justiitsminis-
teeriumi kantsleri Tonis Saare juhti-
misel saama ekspertidelt hinnangu
parvlaeva ,Estonia“ huku uue uurimi-
se voimaliku alustamise ning sellega
seotud asjaolude kohta. Juhtrithm
pidi 31. martsiks andma sisendi valit-
suskabineti 30. jaanuari paevakorra-
punkti taitmiseks.

Juhtrithma liikmed valis-, sise-, jus-
tiits- ning majandus- ja kommunikat-

dab kohtuotsust

siooniministeeriumist tutvusid mitme
eksperdi, sh endiste komisjoniliilkme-
te seisukohtadega ja kuulasid ara ka
kaebajate noustaja Margus Kurmi.

Riigikogu diguskomisjon, mis pidi
vastama telegram.ee rahvaalgatuse-
le, otsustas oma 11. veebruari koos-
olekul jatkata arutelu ning delegee-
ris 17. veebruari koosolekul vasta-
mise samuti valitsusele: ... edasta-
me Vabariigi Valitsusele kollektiiv-
ses poOordumises esitatud ettepane-
ku hindamaks, kas parvlaev Estonia
vrakki on uuritud piisava pohjalikku-
sega voi kas on ilmnenud uusi asja-
olusid, mis pohistaksid labiraakimiste
algatamise Rootsi ja Soomega taien-
davate uuringute labiviimiseks Esto-
nia vrakil.“

Ajakirja triikkimineku ajaks pol-

Linnaliinisadamast

Herkki Haldre

Meremehe kiisimus: Paku-
te Sunlinesi nimel reisiliine kahe
ligi 200-kohalise laevaga. Kas tei-
le sobiks tuleval aastal Kalasada-
mast reisijad peale vétta?

Otsene vastus kiisimusele: vaada-
tes Kalasadamas toimuvat ehitustege-
vust — see ei ole enam laevatatav sa-
dam. Maakividest kaldakindlustused
on laevadele ohtlikud. Sadam sobib
ideaalselt vaikepaatidele, vesijalgra-
tastele ja siistadele.

Tallinna l&ahiiimbruse kohalike
laevaliinide korraldus vajab ilmsel-
gelt 1abimotlemist. Reisijate jaoks on
aastaid kestnud segadus — viimase
kiimne aasta jooksul on sadamako-
had pidevalt muutunud ning on pide-
vas muutumises ka praegu. Vaheldu-

va eduga on kasutusel olnud Vanasa-
dam, Kalasadam, Patareisadam, Piri-
ta, Noblessneri sadam, Kakumaée sa-
dam, Rohuneeme sadam. Linnako-
danik ja turist ei orienteeru, millal ja
kust laevad valjuvad, seda enam, et
sihtkohad on samad — Aegna ja Nais-
saar. Korduvalt on olnud juhtumeid,
kui reisija astub vales sadamas vale
laeva peale.

Tallinna sadamaid analiiiisides
saan valja tuua:
+ Vlisturistile oleks koige atraktiivsern
Kalasadam - vanalinna lahedal, asu-
kohta on lihtne kommunikeerida, sest
see mahub vanalinna turismikaardile,
hea tihistranspordiiihendus ja mere-
tehniliselt turvaline sadam, peamine
puudus on autoparklate vahesus;
¢ Eestimaise turisti seisukohast on

Lennusadam-Noblessner muga-
vam autoparklate ja tihistranspordi
tottu. Arvestades Kalaranna, Patarei
ning Noblessneri rajoonide arenda-
mist, muutub Lennusadam lahitulevi-
kus toendoliselt kdige paremaks ran-
nalaevaliinide lahtesadamaks;

¢ Vanasadam ei ole rannalaevandu-
se seisukohalt mugav ei reisijaile ega
vaikestele reisilaevadele;

+ Patareisadam on laevadele mere-
tehniliselt ohtlik;

+ Pirita tribiiinide poolne kai ei ole
juriidiliselt sadam, mahutavus on vai-
ke, laiendusvoimalused puuduvad
ning sadam on turistidele viaga kauge,
sobib ideaalselt Lasnamae ja Viimsi-
Merivalja kodanike teenindamiseks;
+ Kakumie sadam - turistidele ja lin-
naelanikele vaga kauge.

Minu arvamuse kohaselt peaks
Tallinnas kujunema ks ja tildteada
rannaldhedaste laevaliinide sadam,
kuhu on voéimalik koonduda koéigil
teenusepakkujail. Praegu tegutseb
Tallinnas neli suuremat ja kolm vaik-
semat rannalaevandusettevotet, nen-
de laevade mahutavus on kokku 900
reisijakohta. Selline arv reisijaid ongi

. . M M
ilusa suveilmaga sadamas. i
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Head lugejad!

4 I Vinavune kevad tuli koigi jaoks
teisiti. Koroonakriis ei jatnud
puutumata iihtegi eluvaldkon-

da ning suuremal v6i vihemal maéral

mojutas ka Veeteede Ametit.

Niiiid, kui eriolukord on mdoddas ja
naastakse tavapérase eluriitmi juurde,
arutletakse palju, mida see kriis meile
Opetas ning milline on maailm edaspidi.

Koroonakriis nditas ilmekalt, kui olu-
line on merendus nii Eestile kui ka laie-
malt Euroopale ja kogu maailmale. Rah-
vusvahelisest kaubavahetusest kéib iile
80 protsendi meritsi. Kui piirid on sule-
tud ja lennuliiklus véhenenud, liiguvad
vajalikud kaubad eelkéige meritsi ning
merendussektori sujuv toimimine on
véga tahtis.

Lisaks toestas eriolukord ka merendu-
se paindlikkust — nditena saab siinkohal
tuua Tallinki tehtud erireisid Euroopas-
se 16ksu jadnud Eesti inimeste koju too-
miseks koroonakriisi puhkemisel.

Olukorras, kus paljud teenused nii
Eestis kui ka mujal Euroopas olid voi
on piiratud voi hoopis peatunud, tagas
Veeteede Amet koikide merendusele
oluliste teenuste toimimise.

Saime sel kevadel kinnituse, et meie
ameti professionaalne meeskond saab
hakkama igas olukorras ja koikide val-
jakutsetega. Kriisi puhkemisel korral-
dati mitmete osakondade t66 sujuvalt

timber, teavitati operatiivselt koiki osa-
pooli ning t66 ei peatunud hetkekski.
Eesti merenduse potentsiaal taolistes
kriisides hakkama saada kinnitab veel-
kord, et me oleme toeline Mereriik, mit-
te pelgalt meredérne riik.

Kevad t6i Veeteede Ametile veelgi
muudatusi. Mai keskel 16ppes peadi-
rektor Rene Arikase 5aastane ametiaeg
ning tema {ilesanded véttis kohusetiit-
jana iile Marek Rauk, kes siiani oli mere-
soiduohutuse teenistuse juhataja ja pea-
direktori asetéitja.

Sujuv toimetulek
kriisis kinnitab,
et oleme toeline
mereriik

Seekordne Veeteede Ameti Teataja on
saanud ka uue kuue. Talvel valmis ame-
tile uus visuaalne identiteet, mida on
juba erinevatel triikistel ja infomaterja-
lidel kasutatud. Niiiid sai uue kujundu-
se ka Teataja. Stiili peamised graafilised
elemendid on inspireeritud V-tdhest,
mis siimboliseerivad nii Veeteede Ame-
ti nimetust kui ka vett, mis laiemalt haa-
kub meie pohitegevustega.

Madle Puusepp
Veeteede Ameti Teataja toimetaja

Veeteede Amet tuletab meelde

Selleks, et paadisoit oleks ohutu:
* Veendu, et paat ja varustus oleks korras

* Jalgi ilmaolusid ning hinda oma teadmisi ja
oskusi realistlikult

« Seila selge peaga ja kanna paastevesti

Veeteede Ameti TEATAJAnr2 2020 (119)

www.veeteedeamet.ee
#Mereriik
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Veeteede Ameti peadirektori
kohusetaitjaks sai Marek Rauk

Madle Puusepp

Veeteede Ameti peadirektori
Rene Arikase ametiaeg [oppes
17. mail ning tema (ilesanded
vottis kohusetéitjana kuueks
kuuks (ile Marek Rauk.

Viimase viie aastaga saavutati Veeteede
Ametis palju ning arutlusel oli mitmeid
suuri ja olulisi merendusvaldkonna tee-
masid.

Rene Arikase ametiajal kiivitati edu-
kalt kaubalaevade Eesti lipu alla toomi-
se projekt, rekonstrueeriti mitmeid sil-
mapaistvaid tuletorne ja populariseeriti
merendusvaldkonda laiemalt.

Arikase ametiajal voeti ka suund
merendusvaldkonna digitaliseerimisele.
T606s on olnud mitmed arendused, néi-
teks on tdiendatud Nutimerd ning pea-
gi on valmimas laevade ja meremeeste
infostisteemid. Samuti juurutati senisest
enam kliendi- ja teenusekeskset ldhene-
mist ning toimus suur areng mitmetes
teistes organisatsiooni valdkondades.

Marek Rauk on lubanud hoida algata-
tud teemad 6igel kursil ning keskendub
organisatsiooni t60 tagamisele, aidates

Foto: Meeli Tulik

kaasa ka projektipohiste iilesannetega,
muuhulgas ametite ithendamise prot-
sessile.

»Mul on hea meel selle voimaluse eest
olla kapten eesoleval ajal, kui kogu ame-
ti edasine suund on veel lahtine. Riigi-
reformi otsust kiill veel pole, kuid usun,

Marek Rauk lopetas 1999. aastal
Mereakadeemia laevajuhi erialal ning
2011. aastal Tallinna Tehnikaiilikooli
logistika magistrantuuri. Praegu tdiendab
ta end TalTechi magistriprogrammis
»Digimuutused ettevottes®.

Veeteede Ametisse asus ta tddle 2002.
aastal laevakontrolli inspektorina. VA-s on
ta aidanud juurutada kliendikeskset
lahenemist jarelevalve tegevustes ja
suunanud fookuse kontrollimiselt pigem
ennetusele ja ndustamisele.

Samuti on ta juhtinud ja ette valmista-
nud ameti vastuvotmist mitmetesse
rahvusvahelistesse organisatsioonidesse.
Rauk on aktiivselt tegev ka rahvusvaheli-
ses merenduses ning 2018. aastast on ta
IMO — Rahvusvahelise Mereorganisat-
siooni tihe alakomitee (Il — IMO
Instrument Implementation Sub-Commit-
tee) asejuht.

et kui valitsus peaks ametid liitma, siis
on Eesti merenduse tulevik samuti kind-
lates kétes.

Organisatsioonile annavad néo just
inimesed ning meie ameti to6tajad pin-
gutavad igapéevaselt, et arendada Eesti
merendussektorit, lausus Rauk.

Veeteede Amet sai auhinna silmapaistvate
saavutuste eest GIS valdkonnas

Veeteede Amet sai aprilli 16pus ESRI
(Environmental Systems Research Insti-
tute) auhinna silmapaistvate saavutuste
eest GIS valdkonnas. ESRI on geograa-
filise infostisteemi ehk GIS (geographic
information system) valdkonnas glo-
baalne liider ning toob igal aastal esile ja
tunnustab organisatsioone, kes raken-
davad erinevaid lisandvédrtust loovaid
GIS lahendusi.

Kartograafiaosakonna juhataja Olavi
Heinlo {itles, et auhind on ametile suur
tunnustus.

yPlidleme Veeteede Ametis alati sel-
le poole, et kliendile voimalikult inno-

vaatilisi ja mugavaid lahendusi pakku-
da ning selle iile, et meie infosiisteemid
teiste seast silma paistsid, voime uhked
olla,’ lisas Heinlo.

Veeteede Amet sai auhinna erinevate
GIS lahenduste, nagu Nutimeri, Navi-
gatsioonihoiatuste rakendus, Viikesada-
mate kiilastusandmete rakendus ja AIS
rakenduse loomise eest.

Samuti on ESRI lahenduste peale iiles
ehitatud Veeteede Ameti INSPIRE tee-
nused. INSPIRE teenused on Euroopa
Liidu direktiiviga méadratud ruumiand-
meteenused riigiasutustele, kes teatud
ruumiandmeid haldavad.

Veeteede Ameti TEATAJA nr2 2020 (119)

Veeteede Amet oli iiks 180st auhin-
natud organisatsioonist, kes valiti vilja
enam kui 100 000 kasutaja hulgast iile
maailma. Ameti nominatsiooni esitas
ESRI kohalik esindaja Eestis.

Paraku jddb sel aastal koroonaviiruse
leviku tottu éra pidulik auhinnatsere-
moonia San Franciscos ning auhind ja
sertifikaat saadetakse Veeteede Ametile
posti teel.

ESRI konverents, kus tunnustatakse
auhinna saajaid ning mis on iihtlasi suu-
rim GIS konverents maailmas, toimub
sel korral virtuaalselt.
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Madle Puusepp

Martsi alguses, 6.—8. martsini toimus traditsiooniline Mere-
mess. Kui mess oleks planeeritud jargmisesse nidalavahetus-
se, oleks see tdendoliselt koroonaepideemia tottu dra jaanud.
Onneks saime siiski, loomulikult erinevaid ohutusnéudeid
jargides, ka sel aastal messil osaleda. Kuigi kiilastajate arv oli
arusaadavatel pohjustel eelmisest aastast veidi viiksem, jatkus
siiski huvilisi ka Veeteede Ameti boksi.

Eesti Niituste messikeskuse kolmes saalis, vilialal ja fua-
jeedes oli seekord kohal sadakond ettevotet nii Eestist kui ka
mujalt, pea 250 erineva alusega ning nagu juba mitu aastat
traditsiooniks, leidis Veeteede Ameti ka seekord iiles tilisuure
merekaardi jéargi.

Ameti spetsialistidelt kiisiti peamiselt navigeerimise ja véike-
laevade kohta. Jagasime palju kasulikku infomaterjali ja niita-
sime uusi Nutimere lahendusi, mis olid paljudele kiilastajatele

tillatuseks. Nagu ikka, kiideti ka meie uhket boksikujundust.

Laevanduse toetamiseks peatatakse
veeteetasude kogumine

oroonakriisi mojude leeven-
I< damiseks = merendussektorile

vabastatakse koik laevad ajuti-
selt veeteetasu maksmisest vihemalt
itheks aastaks alates 1. aprillist 2020.
Veeteetasust on vabastatud koik laevad
olenemata laevatiiiibist ja lipust ning
sellest, kas laev siseneb sadamasse voi
jaab reidile.

Liikumispiirangud piiridel ei mdjuta-
nud eriti veetransporti, mis eriolukor-
ras toimis suuremate probleemideta.
Majandus- ja taristuminister Taavi Aas
selgitas, et kuigi laevad saavad sdita, ei
tdhenda see laevandusettevotjatele head
majanduslikku olukorda. Praegune seis
mojutab koiki reedereid olenemata rei-
si- voi kaubalaevadest.

Kaubavahetuse soodustamiseks ja ette-
votjate kulude vihendamiseks otsusta-
tigi luua koikidele meie sadamatesse

34

sisenevatele laevadele leevendusmeet-
med. Minister lisas, et laevandusette-
votjate jatkusuutlikkus ning séilimine
on strateegilise tahtsusega.
Laevandusettevotete aitamiseks lihe-
netakse kolmelt suunalt. Esiteks vabas-
tatakse aastaks veeteetasude maksmi-
sest koik Eesti sadamaid kiilastatavad
laevad. Lisaks hiivitatakse otsetoetuse-
ga reisilaevade koik sadamatasud 75%
ulatuses kogu 2020. aasta peale ehk ka
tagasiulatuvalt. Luuakse ka toojou-
maksude hitvitusmeede, et toetada
reisilaevandusettevotteid raskel ajal. Nii
otsetoetuse kui hiivitusmeetme joustu-
miseks tuleb taotleda riigiabi luba.
Regulaarreise tegevate laevade koh-
ta, kellele arvestati igakuiselt veeteetasu
mitte rohkem kui viie sadamakiilastuse
eest, veeteetasu makseteatisi 2020. aas-
tal rohkem ei esitata. Seega regulaarrei-
se tegev laev maksab 2020. aastal vee-
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teetasu maksimaalselt 15 kiilastuskorra
eest tavapérase 60 asemel.

2021. aastal ajavahemikus 1. aprill kuni
31. detsember on maksimaalne kiilas-
tuskordade arv, mille eest arvestatakse
veeteetasu, jargmine:

v reisilaev 45 korda, sealjuures regu-
laarreise tegev reisilaev poolte kiilastus-
kordade eest, kuid mitte rohkem kui 45
korda;

¥ merematkelaev 3 korda;

¥ muu laev 8 korda.

2019. aastal toimus Eestis kokku
11 897 laevakiilastust, millest regulaar-
liini laevad moodustasid 57% ja mitte
regulaarliini laevad 43%. Samal perioo-
dil laekuks riigieelarvesse veeteetasu
kokku 18,2 mln eurot.

Nimetatud vabastuste rakendamiseks
on meresdiduohutuse seadust tdienda-
tud paragrahvidega 95.4 ja 95.5 (https://
www.riigiteataja.ee/akt/121042020023).



VEETEEDE AMET

Riskijuhtimine Veeteede Ametis

Inna Koit

Veeteede Amet on juhtimiskvali-
teediga teadlikult tegelenud juba
19 aastat ning rakendab kvali-
teedijuhtimise liheksat aluspdhi-
motet l&bivalt kogu asutuses.

Veeteede Amet hakkas oma juhtimis-
slisteemi tdiustama ning kvaliteedijuh-
timissiisteemi juurutama aastal 2001
standardi ISO 9001:2000 alusel. 12.
aprillil 2002 véljastas Lloyd’s Register
EMEA Eesti filiaal ametile vastava serti-
fikaadi. Veeteede Amet oli esimene rii-
giasutus, kellele kvaliteedijuhtimissiis-
teemi sertifikaat vljastati.

Standardile ISO 9001:2015 mindi iile
2017. aastal. Sertifitseerimise vajadus
tuleneb rahvusvahelisest konventsioo-
nist ,Meremeeste viljadppe, diplomee-
rimise ja vahiteenistuse aluste rahvus-
vaheline konventsioon 1978 koos muu-
datustega (STCW konventsioon) ja
lipuriigi kontrolli direktiivist 21/2009/
EU.

Veeteede Amet
oli esimene
riigiasutus,
kellele véljastati
kvaliteedijuhtimis-
stisteemi
sertifikaat

2020. aastal loodi Veeteede Ame-
ti peadirektori alluvusse riskijuhi ame-
tikoht, eesmirgiga tosta riskikultuuri
taset ja teadlikkust asutuses ning muuta
riskijuhtimise protsessi efektiivsemaks.
Riskijuhtimine organisatsioonis toimib
juhtimisprotsesside ja tavade rakenda-
mise kaudu. Riskijuhtimine, sealhulgas
riskide hindamine, on rutiin, mis peab
otsustusprotsessiga kaasnema igal juh-
timistasandil.

Riskijuhtimine aitab suurendada asu-
tuse protsesside jatkusuutlikkust ning
vahendada ebakindlust. Samuti aitab
riskide juhtimine ennetada nende rea-
liseerumisel kaasnevat voimalikku kah-
ju, toetades seeldbi asutuse eesmirkide
paremat saavutamist.

Riskijuhtimise ja riskiteadlikkuse oluli-

Veeteede Ameti kvaliteedijuhtimisiisteem téidab jatkuvalt
IS0 9001:2015 standardi noudeid

22. aprillil viidi Veeteede Ametis labi

resertifitseerimisaudit, mille kdigus
hinnati meie kvaliteedijuhtimis-
stisteemi vastavust ISO 9001:2015
standardi nouetele.

Veeteede Ametis on sertifitseeri-
tud meremeeste valjadppe ja tiien-
dusoppe iile jirelevalve tegemine,
meremeeste diplomeerimisalane
tegevus ning laevade ja sadamate

jarelevalve. Eduka auditi tulemusena

véljastati ametile uus kvaliteedijuh-
timissiisteemi tunnistus kehtivusa-
jaga 3 aastat.

Auditeerisid sertifitseerimisette-
votte Bureau Veritas juhtaudiitorid
Andro Kivistik ja Kaido Karu ning
eksperdina kaasati kapten Vahur

Ausmees. Auditi kéigus ei ilmnenud

ihtegi mittevastavust, kiill aga toodi vélja tdhelepanekud, tinu millele on voéima-
lik juurutatud kvaliteedijuhtimissiisteemi veelgi tdiustada.

Positiivsena tosteti esile Veeteede Ameti kompetentset personali, meremees-
tele ja laevaomanikele suunatud iiksikasjalikku teavet koroonaviiruse levikust
ja eriolukorrast ameti kodulehekiiljel ning elutdhtsate teenuste toimepidevuse

tagamist kriisi ajal.

suse tOstmiseks organisatsioonikultuu-
ris on téhtis protsessi kaasata erinevaid
osapooli. Inimesi tuleb koolitada, anda
neile tagasisidet, kommunikeerida ris-
kijuhtimise tulemusi ja selgitada raken-
datavaid maandamistegevusi, et neid
paremini moistetaks ja rakendataks.

Riskijuhtimises on olulisel kohal tu-
vastatud riskide késitlemine organisat-
siooni illeselt, vottes arvesse seda, kas
ning millist mdju vodivad tihes organi-
satsiooni valdkonnas tuvastatud riskid
omada teistele valdkondadele.

Hinnata tuleks ka seda, kas tihele riski-
le méadratud maandamismeetmed voi-
vad maandada (taielikult voi osaliselt)
ka teistes valdkondades tuvastatud ris-
ke. Lisaks riski negatiivse moju hinda-
misele tuleb tihtlasi hinnata seal, kus
voimalik, ka riski positiivset moju. See-
ldbi saab riske kisitleda voimalusena
organisatsiooni eesmirkide saavutami-
seks. Arvesse tuleb votta ka véliskesk-
konda, milles organisatsioon tegutseb
ning mida ei saa tihtipeale otseselt kont-
rollida.

Viliskeskkonnast tulenevate riskidega
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toimetulekuks on ainus voimalus taas-
teplaanide koostamine, selleks, et taga-
da talitluspidevus.

Riskijuhtimine,
sealhulgas
riskide hindamine,
on rutiin, mis
peab otsustus-
protsessiga
kaasnema igal
juhtimistasandil

Riskijuhtimise efektiivsel rakendami-
sel on mitmeid kasutegureid. Kindlasti
touseb sellega erinevate tegevuste kva-
liteet ning paraneb organisatsiooni mai-
ne.

Lisaks voimaldab asutusetileselt raken-
datud kvaliteedijuhtimine toetada juht-
konna otsuseid, suurendada labipaistvat
juhtimist ning vajadusel anda avalikku-
sele paremini aru oma tegemistest.
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l LAEVANDUSPAKETT

Laevad on oodatud Eesti lipu alla

Andri Meius

ikalt ettevalmistatud ja oodatud
Plaevanduspaketi joustumine on
kohe kdes — juba 1. juulist raken-
duvad seadused ja nende kaudu tekki-
vad voimalused soodustavad meretrans-

pordi ja terviklikumalt ka Eesti meren-
dusklastri arengut.

Ulevaateid ja selgitusi paketi kohta ole-
me eelnevalt avaldanud mitmetes Vee-
teede Ameti Teataja numbrites, kuid
eriolukord ja maailma majanduse haa-
vatavus 16id uue pohjuse vaagida meren-
duse olulisuse iile kriisiolukordades.

Kui 2014. aastal lehvitati hiivastija-
tuks viimasele Eesti lipu all sitnud kau-
balaevale, andis see modrudat métisk-
lust mereriigiks olemise teemal. Oleme
uhked oma pika kaldajoone iile ja too-
me esile meie soodsat geograafilist asu-
kohta, kuid sellest hoolimata ei suuda
kohalikud reederid dra 6elda soodsama-
test tingimustest vooraste lippude all.

Usume, et iga
tookoha kohta
pardal tekib kuni
3,8 tookohta
maismaal

Moodsas Eesti Meremuuseumis voib
end tundideks unustada tutvuma meie
merenduse ajalooga, aga eriti kaubalae-
vanduse tekkimise ja kahjuks ka norge-
nemisega. Sarnaselt lennundusele on
ka merendus vaga globaalne ja seega on
konkurents tugev — ettevotte kulusid
vihendavad lipud, registriteenused ja
maksukeskkonnad on viga olulised.

Eesti riigil on ambitsioon pakkuda kor-
ge tasemega registriteenuseid ja sood-
said maksuerisusi, millest ei suudaks
keelduda ei kohalikku péritolu kauba-
laevade kiitajad ja haldurid ega ka vil-
jaspool Euroopa Majanduspiirkonda
regulaarreise tegevad reisilaevad, samuti
suuremat sorti sitvendajad ja pukserid.

Eesti laevaregistritesse kutsuva turun-
duse kaudu rohume oma kompetentse-
le ja alati kittesaadavale klienditeenin-
dusele, mugavatele elektroonilistele siis-

teemidele, Euroopa Komisjoni suunistel
pohinevale arusaadavale seadusandlu-
sele, konkurentsivoimelistele maksude-
le ning ligipaasetavusele teenustele e-re-
sidentsuse programmi kaudu.

Mainitud maksuerisuste pakette on
laias laastus kaks, millest {iks on laevan-
dusega seotud ettevotete ja teine mere-
meeste soodsamaks maksustamiseks.
Maksuerisusi saab kasutada, kui vasta-
takse laevanduse seaduste paketis vilja
toodud tingimustele. Néiteks laevadega
seotud tingimused soosivad voimalikult
uute ja seega ka eelduslikult heas korras
olevate ning keskkonnaohutute aluste
registrisse joudmist.

Erisoodustusi saab aga kasutada puh-
talt meretranspordiga seotud tegevustes
ehk need ei ulatu iile kogu miitigitulu voi
palgakulu. Vastavalt kas ithe v6i molema
maksuerisuse valija peab sellega arves-
tama oma raamatupidamises, sest mak-
suerisuste tegevustega seotud rehken-
dus peab kdima eraldi ja kiisitavuste kor-
ral tuleb arvutuskéike selgitada.

Veeteede Amet pakub koos oma part-
neritega laevanduspaketi hiivesid mere-
transpordiettevotetele ka seepérast, et
teiste riikide kogemustest lahtudes usu-
me, et iga tookoha kohta pardal tekib
kuni 3,8 tookohta maismaal'. Sedasi on
jarjest enam t66joudu vaja ka kaldasek-
toris — kas otseselt sadamates voi seotud
teenustena niiteks panganduse, kind-
lustuse, klassiiihingute, 6igusbiiroode,
IKT ja teistes valdkondades.

Vaga oluline on ka see, et Eesti mere-
mehel on iihel hetkel mugavam liikuda
laevalt kaldasektori tookohale ning see-
ga leida t66d kodule ldhemal. Mbistliku-
mad ja mugavamad tingimused peaksid
omakorda populariseerima merehari-
dust, sest klastris peaksid tagatud olema
tookohad. Nende eelduste realiseerudes
suureneb Eesti riigi maksutulu, paraneb
toohoive ning elavneb ettevotlus merel
ja kaldast kaugemalgi.

Koos Ettevotluse Arendamise Siht-
asutusega (EAS) hakkab Veeteede Amet
pidama arvet meie e-residentide huvi ja
aktiivsuse kohta ehk jélgima, kui palju
nad oma laevu Eesti lipu alla toovad ning
kuidas see mojutab meie majandust.

E-residentsuse programm on popu-
laarne juba paljudes sektorites ja usu-

me sama juhtuvat ka merenduses — juba
e-residendiks saamise taotluse esitami-
sel on voimalik dra mirkida motivat-
sioon laeva toomise kohta Eesti regist-
risse voi ettevotluse alustamiseks muu-
des merendusklastri segmentides.

Kuigi merd on soéidetud juba tuhan-
deid aastaid ja sama kaua on koike sel-
lega kaasnevat arendatud, on see prot-
sess pidev ja igavene. Viimasel ajal on
Eesti meremajandust uuritud ja ana-
liiisitud mitmel tasandil ning hinnatud
selle potentsiaali, konkurentsivoimet ja
kujundatud poliitikat. Muu hulgas ole-
me korrastamas meremajanduse mois-
tet ja koike sellega seonduvat, et meren-
duse méju oleks voimalik andmekorje
jarel analiittiliselt vaadelda ja jareldusi
teha.

Koroonakriis
tekitas uue
arusaamise
meretranspordi
olulisusest

Oluline on eristada ja leida nii otse-
ne, kaudne kui ka indutseeritud mere-
majanduse tulu. On vaja selgust, kui
palju annab praegu ja hakkab edaspidi
meremajandus panustama Eesti SKT-
sse ja kuidas saame seda vorrelda teiste
majandussektoritega. Leitud tulemu-
si on oluline korvutada nii Euroopa kui
ka kogu maailmaga. Kui me teame, mil-
lised on reaalsed méjud, saame tunda
ennast kindlalt.

Niiiid, kui eriolukorra piirangud on
leevenemas, saame tdheldada, et kuigi
viiruse leviku tokestamiseks peatati rei-
silennundus, tekkis riikide ettevaatlikku-
sest tulenevalt ootamatuid seisakuid ka
maanteetranspordis. Padstvaks sai aga
meretransport, mis erireisidega t6i koju
nii reisijaid kui transportis ka strateegi-
lisi kaupu. Labi ajaloo on meretransport
olnud suurim vedaja — laevadega liigu-
tatakse enam kui 80% kaupadest. Kriis
tekitas uue arusaamise meretranspordi
olulisusest. Veelkord leidis kinnitust, et
meretranspordi toetamine ja arendami-
ne on pohjendatud ning Eesti on laevan-
duspaketiga liilkumas diges suunas.

!Vaata lisaks: Oxford Economics - The economic value of the EU shipping industry https://www.oxfordeconomics.com/my-oxford/projects/272456
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Kristjan Truu

eeteede Ameti laevade jareleval-
,\ / ve osakond vastutab selle eest,
et Eestis ja Eesti lipu all soitvatel
laevadel oleksid tagatud ohutus- ja tur-
valisusnouded. 2019. aastal kontrollisid
osakonna inspektorid 291 korral Eesti
riigilippu kandvaid laevu ning 247 kor-
ral Eesti sadamaid kiilastanud valisriigi
lippu kandvaid laevu. Sel aastal on teh-
tud 52 iilevaatust Eesti lipu all olevatele
laevadele ja 57 sadamariigi kontrolli.

Laevade jdrelevalve osakonna jaoks
algas koroonakriis veebruari 16pus, kui
tulid esimesed signaalid, et viirus on
Euroopas laiemalt levimas. Kohe voeti
kasutusele esmased meetmed, et taga-
da nii enda inimeste kui ka laevapere
liikmete ohutus. Kriisi stivenedes pidi
osakond ka ise jark-jargult hakkama
rohkem riske hindama konkreetse lae-
va pohiselt ja selle alusel selekteerima
vélislipu all olevaid laevu, mida kontrol-
lida.

Uhel hetkel oli riskide maandamiseks
vaja jadda kaugtoole. Laevade jéreleval-
ve eripdra voimaldas ametnikel toota-
da distantsilt ning suurema kollektiivi
kogunemise véltimiseks sai kogu t66
dra korraldada ka kontorist eemal olles.
Endiselt kéisid inspektorid laevades
kontrollimas tehnilist seisukorda, kuid
eelnevalt riske hinnates ning vastavalt
juhistele kaitudes. Mértsi 16puks olid lii-
du liikmesriigid votnud tarvitusele eri-
nevaid meetmeid viirusega seotud riski-
de maandamiseks. Oli riike, kes jatkasid
Paris MoU reziimi jirgi laevade kontrol-
limist, kuid oli ka riike, kes peatasid lae-
vade rutiinsed kontrollid téielikult ning
tehti ainult erakorralisi, intsidentidega
seotud kontrolle. Terve aprillikuu tootas
laevade jérelevalve osakond samas riit-
mis ning vélisriigi laevade kontrollidele
eelnes alati riskide hindamine.

Pandeemia mojutas ka Eesti lipu all
olevate laevade tilevaatusi. Piirangutest
tulenevalt ei olnud reederil alati voi-
malust hooldustdid teha. Samuti takis-
tas piiride sulgemine inspektoritel ligi-
péadsu vilisriikides asuvatele laevadele.
Osakond tegeles iga juhtumiga eraldi, et
leida koiki osapooli rahuldavad lahen-
dused.

Et jatkuvalt tagada laevaliiklus ja t66
sektoris, kasutati seadusest ja rahvus-
vahelistest konventsioonidest tulene-
vaid voimalusi tdhtaegade pikendami-
seks, mille kohta anti vélja ka ringkiri.
Tahtaegade pikenemisest hoolimata
tuleb laevadele teha koik vajalikud hool-
dust66d ja tehnilised iilevaatused. See
omakorda voib laevade jarelevalve osa-
konnale tihendada mingil perioodil
suurenenud t66koormust iilevaatuste
tegemisel. Téhtaegade pikenemise tin-
gimusteks oli teenuste piiratud katte-
saadavus, niiteks kui kaldahoolduset-
tevote ei teinud laeva varustuse iga-aas-
tast kontrolli.

Miértsi ja aprilli jooksul jatkas osakond
nende Eesti lipu all olevate laevade tile-
vaatustega, mis asusid Mandri-Eestis.
Samamoodi oldi valmisolekus, et vaja-
dusel korraldada erakorralisi, intsiden-
tidega seotud tilevaatusi saartel, mis jaid
véljapoole korralisi tilevaatuseid.

Eriolukorra ajal erines ilevaatuste
ja kontrollide tegemine tavalisest t66-
korraldusest. Isikukaitsevahendid olid
vajalikud ja kohustuslikud, kuid nen-
dega laeva tingimustes toGtamine nou-
dis inspektoritelt lisapingutust ning oli
nii futsiliselt kui ka vaimselt keeruline.
Samuti mojutas see laevaperet ning tegi
koost66 keerulisemaks, kuid samas oli
arusaadavalt vajalik. Koost6os reede-
rite ja omanikega piititakse leida pari-
mad voimalikud lahendused, et endiselt
tagada ohutu meresoit ja laevade jatkuv
kasutamine teenuste ning kaubaveo toi-
mimiseks.
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Eelmisel aastal
kontrolliti laevu kokku

538 korral

Eesti lipu all soitvatele laevadele
tehti eelmisel aastal 245 tehnilist
iillevaatust ja 5 pistelist kontrolli.
Kokku tehti Eesti riigilippu kandva-
tele laevadele 927 ettekirjutust, ilma
ettekirjutusteta 1oppes 68 tilevaa-
tust. Enim puudusi esines navigat-
sioonivaldkonnas.

Laevadele ja reederitele korraldati
lisaks 30 mereséiduohutusauditit,
laevapere liikme t66- ja elamistin-
gimuste nouetele vastavuse kohta
tehti 10 tilevaatust ning turvatile-
vaatusi oli 13. Vilissadamates (Paris
MoU regioonis) kontrolliti Eesti
riigilippu kandvaid laevu 14 korral,
mille kéigus tehti 12 ettekirjutust ja
ilma ettekirjutusteta labiti kontroll
7 korral. Kinni peeti tiks teisaldatav
ujuvvahend.

Eesti sadamaid kiilastanud vilis-
riigi lipu all s6itvaid laevu kontrolli-
ti vastavalt direktiivile 2009/16 EU.

Kokku tehti valisriigi lippu kand-
vatele laevadele 267 ettekirjutust
ning ettekirjutusteta I6ppes 84
kontrolli. Kdige rohkem mérkusi
oli seotud laeva péaastevahenditega,
navigatsioonivahendite ja tuletok-
keustega. Kuigi sadamariigikont-
rolli tehakse aasta labi, on igal aastal
kolm kuud fookuses ka konkreetne
teemavaldkond.

Septembri algusest novemb-
ri [6puni toimus iga-aastane Paris
MoU kontsentreeritud kontrolli
kampaania (Concentrated Inspec-
tion Campaign ehk CIC), mille
kaigus kontrollisid Veeteede Ameti
laevade jérelevalve osakonna ins-
pektorid valisriigi lipu all olevate
laevade avariististeeme ja hdda-
olukorral kasutatavaid protseduure.
Kampaania kdigus kontrolliti kokku
54 laeva ja seoses avariisiisteemide-
ga tuvastati seitse puudust. Kam-
paania kdigus peeti kinni tiks laev.

Eesti on Paris MoU valges nime-
kirjas, mis néitab Eesti riigilipu all
soitvate laevade korget meresoi-
duohutuse taset, reederite pithen-
dumist selle tohustamisel ja Vee-
teede Ameti t66d tagamaks laevade
vastavust koikidele rahvusvahelis-
tele ja siseriiklikele nouetele.
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l NAVIGATSIOONIMARGISTUS

Uued voimalus
~ kasutamisel v

Navigatsioonimarkide laadimine

Tooder 225-1,5A laternaga Carmanah
M660 Foto: TarmoRosenberg

Kevadel tosteti vette 585
hooajalist ujuvmarki

Aprillist mai keskpaigani tegi
Veeteede Amet hooajalise
navigatsioonimargistusega
seonduvaid tdid. Ujuvmarkide-
ga olid hdivatud merealadel
Veeteede Ameti laevad EVA-
318 ja Sektori ning sisevetel
EVA-301, EVA-302 ja EVA-325.

Merealadele paigaldati kokku 389
hooajalist ujuvmarki. Sektori tootas
184 ujuvmirgiga, millest paigalda-
ti 169 ning hooldati 15 aastaringset
ujuvmarki.

EVA-318 paigaldas 220 ujuvmarki ja
kontrollis ning hooldas itheksat aas-
taringset ujuvmarki. Peipsi jarvistul
ja Emajoel paigaldati kokku 196 ujuv-
mirki, neist 112 paigaldas EVA-302

ja 84 ujuvmirki EVA-325. EVA-325
kontrollis Emajoel, Vortsjirvel ja Vii-
ke-Emajoel 136 aastaringset ujuvmaér-
ki ning tegi kuueteistkiimnele ujuv-
margile Vortsjirvel ja Vdike-Emajoel
hooldustéid.

EVA-302 kontrollis ja hooldas 139
aastaringset ujuvmérki Narva vee-
hoidlal, Lammijdrvel ja Pihkva jér-
vel ning nelja ujuvmérki Virska lahel.
EVA-301 paigaldas kuus ujuvmirki ja
hooldas 11 aastaringset ujuvmarki.

Veeteede Amet haldab kokku iile
1000 ujuvmargi, neist 505 sisevetel ja
545 merealadel.

Eesti vetes olevate navigatsiooni-
mirkide ajakohaste andmetega saab
tutvuda navigatsioonimérkide andme
kogus (https://nma.vta.ee/) ja raken-
duses Nutimeri (https://gis.vta.ee/
nutimeri/).

Navigatsioonimérgistuse osakonna tédkorraldus

= Nagu teisteski iiksustes, korraldati seoses koroonakriisiga t66 imber ka navigatsiooni-
margistuse osakonnas. Kuna koige olulisem on inimeste tervis, saadeti neli riskigrupis
olevat to6tajat eriolukorra tekkides kaugtddle ning kolleegid, kes olid muidu pigem
kontoritoddele orienteeritud, said kétt rohkem vélitool proovida. Kdik tootajad, kelle
kohaolek kontoris polnud hddavajalik, tegid td6d kaugtto vormis. Ehkki kaugtdd oli
paljudele vooras ja uus, harjuti uue tdokorraldusega kKiiresti ja mida péev edasi, seda
paremini koik sujus. Kuna koroonakriis sattus kevadiste ettevalmistustédde ajale, mdjus
tookate puudus ja 2+2 reegli jargminine paratamatult ka tddde kiirusele ning seetottu
venis veidi ka hooajaliste ujuvmarkide paigaldamine. Siiski olid mai keskpaigaks koik ujuv-
margid paigaldatud ja hooldatud ning navigatsioonihooaeg sai ohutult alata.
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Andry Riitkinen

poideks ja viiksemaid toodriteks.

Tavaliselt kasutatakse poisid seal,
kus on vaja maérgistada laevateid voi
ohte suuremate laevade jaoks ja tood-
reid seal, kus vaja mirgistada viikelae-
vadele moeldud teid ja sissesdiduteid
viikesadamatesse. Uldjuhul on poid
varustatud navigatsioonitule seadmete-
ga ja toodrid on ilma tuleta, aga see eri-
nevus on niiiild muutumas.

f ;uuremaid ujuvmérke nimetatakse

Viimastel aastatel on hakanud ka Ees-
tis levima autonoomsed (self-contai-
ned) laternad, mida saab paigaldada
toodritele. Autonoomne latern tihen-
dab seda, et kogu latern on tihes tiikis ja
midagi eraldi juurde osta v6i lisada pole
vaja, sest laterna sees on juba piikese-
paneel ja aku.

Viiksemad ja kergemad laternad olid
seni kasutusel pohiliselt 1ounamaades,
kuna need vajavad tootamiseks péike-
seenergiat ja akusid. Lihtsustatult lae-
takse piikese abil aku téis ja pimedal
ajal kasutab navigatsioonituli t66tami-
seks akusse salvestatud energiat. Eesti
klimaatilistes tingimustes kasutamiseks
olid sellised laternad siiski poolik lahen-
dus. Piikesepaneelid polnud piisavalt
efektiivsed, akud olid védikese mahtu-
vusega, norgad ja kilmakartlikud (tule
to0s esines katkestusi kevadel ja stigisel,
talvest radkimata) ning laternate tule

Tooder Mobilis ES-450 laternaga
Carmanah M550
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ed navigatsioonitulede
Ikesadamates

néhtavuskaugus oli véiga viike (maksi-
maalselt 1-2 meremiili). Lisaks oli later-
nate kasutusiga oluliselt lithem (umbes
3—4 korda) kui suuremal poilaternal.
Seepdrast ei kasutanud ka Veeteede
Amet autonoomseid laternaid massili-
selt, vaid katsetas neid erineval moel vii-
mase kiimne aasta jooksul.

Viimase 3—4 aasta jooksul on auto-
noomsete laternate tehnoloogias ja kva-
liteedis toimunud hiipe ning Veeteede
Ameti katsetused kinnitavad, et mone
moondusega sobivad laternad niiiid
kasutamiseks ka Eesti klimaatilistes tin-
gimustes.

Oleme uurinud ja katsetanud koiki-
de tuntumate laternatootjate erinevaid
autonoomsete laternate mudeleid ning
igal testitud laternal on ilmnenud omad
plussid ja miinused ning eriparad.

Osale mudelitele on lisana voima-
lik juurde tellida ka niiteks kaugseire
lahendust, kuid kuna Eesti kliimas on
vihe piikest, voib juhtuda, et akud saa-
vad seire funktsiooni tottu téiesti tith-
jaks ning navigatsioonituli ei t66ta, sei-
rest rddkimata.

Osade tootjate laternad tootavad péi-
kese puududes ennast maksimaalse tule
tugevusega tithjaks, samas teised regu-
leerivad tule tugevust soltuvalt akude
taituvusest automaatselt tasapisi nor-
gemaks-tugevamaks ning tootavad
tanu sellele paikese puududes pikemalt,
samas on aga tuli norgem. Soltuvalt
laterna mudelist saab tule tugevust sea-

distada nii, et tule ndhtavuskaugus on
tagatud 1-3 meremiili.

Arvestades meie kliimat ja tingimusi,
tuleb koik laternad kindlasti tellida mak-
simaalse akuga, mida tootja poolt paku-
takse. Moned laterna mudelid sobi-
vad kasutamiseks isegi kergemates jaa-
tingimustes ning tildjuhul ei kaalu later-
nad rohkem kui 1 kg. Laternaid saab
osta koikide vajalike tule vérvidega (val-
ge, punane, roheline, kollane) ning telli-
ja saab lasta tootjal juba tehases vajaliku
tule iseloomu (plingi) seadistada.

Autonoomse laterna keskmine kasu-
tusiga on tle 10 aasta, kuid kindlas-
ti tuleb selle aja jooksul vahetada aku.
Autonoomse laterna hinnad algavad
200-300 eurost ja on seega traditsioo-
nilisest poilaternast umbes 5 korda oda-
vamad.

Poilaternale lisandub ka muid kulusid,
nagu patarei ja tihti ka muud vaiksemad
asjad (kuppel, patareikonteiner, kaablid
jmt), kuid samas on poilaterna kasuta-
misel voimalik tagada kaugseire ja péi-
kesest soltumatu aastaringne tule t60.

Laternate suur erinevus on navigat-
sioonitule vertikaalses nurgas. Tradit-
sioonilisel poilaternal on see 15-25
kraadi, samas autonoomsel laternal
ainult 8 kraadi.

See tihendab, et niiteks moédduka
tuulega ujuvmérgi koikumisel ei pruu-
gi autonoomse laterna tuli olla pidevalt
ndhtav ja seega ka tule iseloom hés-
ti tuvastatav. Oma pohieesmirgi — olla
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orientiirina nahtav — latern aga tdidab.

Kuigi autonoomse laterna puhul voib
pimedamal ja killmemal ajal (eriti jaa-
nuaris-veebruaris) esineda seoses akuga
torkeid tule t60s, siis tildjuhul ei toimu
sel ajal ka aktiivset vdikelaevade liiklust.
Seetottu on autonoomne latern viikesa-
dama jaoks sobiv ja taskukohane lahen-
dus, mis tagab ohutu sissesdidu véikesa-
damasse ning parandab veeliikluse ohu-
tust Veeteede Ameti poolt mérgistata-
vatel laevateedel.

2020. aastal leiavad autonoomsed
laternad kasutust ligikaudu 50 Veetee-
de Ameti hallataval ujuvmargil tile Eesti.
Néiteks paigaldatakse need olulisema-
tesse kohtadesse sisevetel Vortsjirvel,
Peipsil Praagalt liilkudes Emajoele, Vars-
ka lahel, merealadel Aegna ja Mohni
saare Umbruses, Narva-Joesuus, Hiiu
vainas, Soela veeteel, Kuivarahu laeva-
teel ja Hiiumaa lahistel Séére tirbi juu-
res.

2020. aastal
paigaldatakse
autonoomsed
laternad ligi-
kaudu 50-le
Veeteede Ameti
hallatavale
ujuvmargile

lile Eesti

Lisaks on autonoomsed laternad kasu-
tusel ka mones sadamas, niiteks Must-
vee, Piirissaare, Kuressaare ja Kabernee-
me. Autonoomsed laternad on kasutu-
sel ka Eesti Vabariigi ja Vene Foderat-
siooni vahelise piirireziimiala ujuvmar-
kidel.

Arvestades laternate odavamat hinda
ja mugavust, julgustame koiki vdikesa-
damapidajaid autonoomseid laternaid
kasutusele votma.

Kiisimustele vastab ja taiendavat infot
jagab Veeteede Ameti navigatsiooni-
margistuse osakonna juhataja Andry
Riitkinen (e-post: andry.rytkinen@vta.
ee).
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Vdikelaevade osakonna too eriolukorra ajal

Andres Kond
Nagu koikidel osakondadel
Veeteede Ametis, tuli koroona-
kriisist tulenevalt ka véike- ja
siseveelaevade osakonnal oma
t66d ja tegemised suures 0sas
imber korraldada. Seoses eri-
olukorraga riigis taideti voimali-
kult paljusid Gilesandeid kodu-
kontorist.

Viike- ja siseveelaevade osakond teeb
jargmisi tilevaatusi:
v alla 12 m laevade korralised iilevaa-
tused;
v siseveelaevade korralised iilevaatu-
sed;
v viikelaevade voi alla 12 m laevade
registreerimiseelsed iilevaatused;
v tasulisi vabaajareise tegevate viike-
voi alla 12 m laevade iilevaatused.

Koiki iilevaatuse liike tehti, kuid nen-
de labiviimisel léhtuti eriolukorra reeg-
litest.

Juba varemgi soovitati kliendil eelt66
teha e-posti teel ja iilevaadatav kohus-
tuslik varustus rivistada paati voi kalda-
le, et iilevaatuse saaks voimalikult kii-
resti ja mugavalt teha. Varustust sai vaa-
data ka paadikuuris voi autos. Eriolu-
korrast tulenevalt ei olnud need tege-
vused enam soovituslikud, vaid rangelt
noéutavad.

Registreerimiseelselt iilevaatust saab
teha vaid juhul, kui kéik dokumendid
on eelnevalt saadetud e-posti teel ning
on kindel, et paadil on olemas koik nou-
tavad dokumendid. Kohapeal kontrol-
litakse paadi vastavust nendele. Kohus-
tuslik varustus peab olema paati vi paa-
di korvale paigutatud selliselt, et kont-
rollisildid oleksid nahtaval (tulekustutid,
sdratuled, avanevad vestid). Kogu iile-
vaatus toimub minimaalse ajaga.

Kontrolli tegeva ametniku s6idukis on
alati olemas desinfitseerimisvahendid,
kindad ja maskid ning autost véljudes on
isikukaitsevahendid alati kasutuses. Ule-
vaatusi tehakse minimaalse ajaga, ainult
vérskes ohus ja jirgides inimeste vahel
2meetrist distantsi.

Ulevaatuse aktid viljastatakse asja-
omastele (Maanteeamet, paadi omanik)
hiljem digiallkirjastatult e-posti teel.
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Samamoodi saadetakse ka riigiloivu
tasumise andmed.

Siseveelaevade iilevaatuseid viiakse
ldbi samuti vajalikke ohutusmeetmeid
silmas pidades. Suur osa tilevaatustest,
sealhulgas ka Veeteede Ameti oma lae-
vadele, on sel hooajal juba tehtud.

Alla 12meetriste laevade mooddukirja-
de valjastamine ja selleks vajalike doku-
mentide kontrolli puhul on kogu prot-
sess eelkirjeldatule sarnane ning Veetee-
de Ametil on olemas valmidus teenuse
osutamiseks.

Véikelaevade kasutamise
jarelevalve

Kontrollkaatrid, mis hakkavad tege-
ma viikelaevade jarelevalvet, on ette
valmistatud ja ldhevad peagi vette. Kui-
gi jarelevalve toimub vilistingimustes
virskes 6hus, ollakse siiski ettevaatlikud
ja kasutatakse maske-kindaid ja desin-
fitseerimisvahendeid.

Menetlustoimingute tegemiseks on
Veeteede Ameti kontorite ruumid pii-
savalt avarad, et toimingud oleksid ohu-
tud ja koik reeglid tdidetud.

Veel liiklemine
peab olema
ohutu nii endale,
kaasliiklejatele
kui timbritsevale
keskkonnale

Eriolukorra ajal ei toimunud véikelae-
vajuhi eksameid, kiill aga votsid mitmed
koolitajad kasutusele e-0ppe keskkon-
nad ja teooriat sai seal osaliselt omanda-
da. Eksamite vastuvotmine taastus 15.
mail, jargides Vabariigi Valitsuse kehtes-
tatud noudeid ja piiranguid.

Loakohustusega ettevotete (koolitajad,
viikelaevaehitajad) esmast voi korralist
jarelevalvet sai eriolukorras samuti sisu-
liselt tavapdrases korras jitkata. Loo-
mulikult tuli jargida erimeetmeid, 2+2
reeglit ning muid noéudeid.

Eelnevalt lepiti koik pisiasjad kolkku.
Uue loakohustusega ettevotte taotluse
menetlemine toimub Majandustegevu-
se registris niigi digitaalselt ja kontakti-
vabalt, samuti MIC koodide viljastami-
ne.

Rahvusvaheline infovahetus viikelae-
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vade turujérelevalveasutusena toimus,
nagu varemgi, elektroonilisi kanaleid pi-
di.

Eestis tuvastatakse aeg-ajalt registree-
rimiseelsete iilevaatuste kdigus nouetele
mittevastavaid tooteid, samuti avasta-
takse selliseid koostoos tollikontrolliga
kolmandatest riikidest saabunud toode-
te seas. Veeteede Amet tegeleb otseselt
juhtumitega ja kaupmeestega, kus nii-
teks registreerimisel tuleb vilja direktii-
vile mittevastav vdikelaev voi esitatak-
se kaebus. Samuti teeb Veeteede Amet
miiligikohtades voi nditustel pistelisi
kontrolle.

Ennetus- ja teavitustdd on tahtis
igas olukorras

Eriti kevadperioodil on viike- ja sise-
veelaevade osakonna igapédevase t60
osaks inimeste ndoustamine, teavitamine
meresdiduohutusalastest regulatsiooni-
dest ja veeliikluse hea tava meelde tule-
tamine.

Veel liiklemine peab olema vdimali-
kult ohutu nii endale, kaasliiklejatele kui
timbritsevale keskkonnale. Info vahetus
klientidega toimub pohiliselt telefoni ja
e-posti teel, aga oluline kontaktpunkt,
kus pohitddesid meelde tuletada, on
tilevaatused, millest juba eelnevalt ldhe-
malt kirjutasime.

Infomaterjalidena jagame sel hooajal
uusi voldikuid nii véikelaeva varustuse
kui tasu eest vabaajareiside korraldami-
se nouete kohta, lisaks anname huvilis-
tele navigatsioonimérkide kleebiseid.

Teatmik ,,Abiks paadimehele” on juba
varem tdestanud oma otstarbekust.
Kasutajad hindavad seda abimaterjali
korgelt ning seda jagub koigile soovijate-
le nii paberil kui digitaalselt allalaadituna
Veeteede Ameti kodulehelt. Ettevalmis-
tamisel on ka véikelaevnikele moeldud
suvine ohutuskampaania, mis tuletab
meelde ohutu veeliikluse pohitoed.

Kokkuvottes saab Oelda, et Veeteede
Ameti viikelaevanduse valdkonna tee-
nused toimisid koroonakriisis peaaegu
téielikult. Erandiks oli vaid véikelaeva-
juhtide véljadpe, mis lahendati eriolu-
korras distantsoppena. 15. maist sai taas
viikelaevajuhtide eksameid korraldada,
kill moningate piirangutega. Koroo-
nakriis toestas, et Veeteede Ametil on
piisav voimekus hoida teenuse taset
heal jdrjel ka keerulistes oludes.
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Meremeeste diplomeerimise osakond

Raul Tell, Hannes Vask

eoses koroonaviiruse joudmise-

ga Eestisse tuli teenuse tagamiseks

tiimber korraldada meremeeste
diplomeerimise osakonna t66. Umber-
korraldustele aitasid kaasa juba eel-
nevalt tehtud ettevalmistused ning nii
monigi uuendus on veel arendusjérgus
edaspidiseks.

Mugavamad lahendused
taotluste esitamiseks

Selleks, et meremeestele suunatud
teenused ei katkeks, vdoimaldasid uued
lahendused nii taotlused, dokumentide
tdendamise kui ka véljastamise suuna-
ta elektroonsetesse kanalitesse. Ring-
kirja alusel viidi meremeestele vajalikud
koolitused ajutiselt e-OGppesse, mis voi-
maldas dokumente pikendada pooleks
aastaks, kuna arvestada tuli voimalu-
sega, et koroonakriis maailmas ei kesta
ainult 3 kuud. Siinkohal suur tinu meie
meredppeasutustele, kes suutsid kiirelt
kohaneda ja arstidele, kes ei katkesta-
nud oma t60d tervisetdendite véljasta-
misel.

Voimalus Veeteede Ametile oma taot-
lus ilma asutust kiilastamata esitada on
juba sellest ajast, kui digiallkiri vord-
sustati paberallkirjaga. Holbustamaks
seda, et meremehed voimalust usina-
malt kasutaksid, avaldati eelmisel siigi-
sel Veeteede Ameti kodulehel mugava-
mad ja sobivamad dokumendi taotlemi-
se vormid ning juhendid. Rohkem infot
leiab siit: https://veeteedeamet.ee/et/
meremeeste-diplomeerimise-teenused.

Kui siiani oli elektrooniline taotlemi-
ne jadnud pigem tagasihoidlikuks, siis
koroonakriisis sai see pohiliseks kana-
liks, mille kaudu meremehed doku-
mente taotlesid. Uldine soovitus oli, et
taotlused voiks esitada e-posti teel ning
dokumendi kitte saamiseks kasutada
postiteenust, kuid kui vaja, sai alati ka
vastuvotu ajal kohale tulla. Et see oleks
ohutu nii klientidele kui meie kliendi-
teenindajatele, muudeti tookorraldust
teenindusbiiroos koroonakriisi ajal selli-
selt, et kontakte oleks minimaalselt ning
tagatud olid koik isikukaitsevahendid.

Kui meremees eelistab digitaalselt all-
kirjastatud taotluse saatmisele ise koha-
le tulla, ootavad teda ka kohapeal ees
positiivsed muutused. Kui varem tuli

Vanemmgll'leloots r |’
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erinevate tdienduskoolituse tunnistus-
te saamiseks tdita mitmeid avaldusi ja
need erinevatele klienditeenindajatele
esitada, siis niitid on vaja tdita vaid iiks,
millele margitakse, milliseid tunnistu-
si taotletakse. Vaja on esitada ka vaid
iiks pilt — see skaneeritakse ja prindi-
takse tunnistustele ning lisatakse tule-
vaste dokumentide tarbeks andmebaa-
si. Kui kontaktandmed on muutunud
voi meremees kiilastab Veeteede Ameti
biirood esmakordselt, tuleb lisaks téi-
ta kontaktandmete vorm. Varem tuli
kontaktandmed kanda igale taotlusele
eraldi, kuid ntiiid lisatakse need edasiste
taotluste jaoks andmebaasi.

Dokumente on lisaks isiklikult tee-
nindusbiiroosse kohale tulemisele voi-
malik kitte saada ka volitatud isiku voi
Omniva postiteenuse kaudu. Tasub
siiski arvestada, et viimasel juhul voib
olla oht, et dokument ei joua kohale voi
ldheb postis kaduma. Sellisel juhul tuleb
esitada uus taotlus ja tasuda uuesti ka
riigiloiv.

Tulemas on uus infosiisteem
Tulevikus peaks teenus meremeestele
veelgi paremaks muutuma. Kéesoleva
aasta alguses allkirjastati hankeleping
tarkvaraarendaja AgileWorks AS-iga
meremeeste infostisteemi arendami-
seks. Lepingus ette ndhtud t66d peak-
sid olema Veeteede Ametile iile antud
aasta lopuks, 31. detsembril 2020. Koige
olulisem funktsionaalsus, mis arendu-
sega luuakse, on kaasaegne iseteenin-
duskeskkond, kust iga meremees saab
niha talle vélja antud tunnistusi ja nen-
de kehtivusaegu ning taotleda uusi tun-
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nistusi. Lisaks saab sisestada ja jélgida
oma meresoidupraktikat, mis on oluline
juhul, kui kavatsetakse senine diplom
suurema vastu vahetada voi kui soovi-
takse toendada kuulumist tulumaksu
soodusreziimi alla. Uus infostisteem on
kavas liidestada nii meredppeasutus-
te kui ka teiste riiklike andmebaasidega
(sh meditsiini, isikut tdendavate doku-
mentide andmebaasiga jms), kust saab
niiteks taotleja foto ja allkirjaniidise voi
muu taotluse kiiremaks menetlemiseks
vajaliku info.

Tulevikus rohkem digitaalseid
lahendusi

Tulevik toob kaasa ka digitaalsete-
le tunnistustele {ilemineku. Veeteede
Amet osales meremeeste dokumentide
digitaliseerimise IMO korrespondent-
grupis ja arenguid selles valdkonnas
voib loota jargmiselt IMO HTW (Hu-
man Element, Training and Watchkee-
ping) alakomitee kokkusaamiselt. Prae-
gu nduab STCW konventsioon origi-
naaltunnistuste olemasolu laevas, aga sel-
le tle, mis originaaldokumendid olek-
sid, diskussioon alles kéib.

Veeteede Ametil on juba praegu ole-
mas tehniline voimekus minna kohaliku
rannasdidu laevadel tootavatel mere-
meestel iile digitaalsetele tunnistusete-
le. Siiski ootame uue infosiisteemi val-
mimist, kuna téna oleks digitaalselt all-
kirjastatud sertifikaatide haldamine ja
kontrollimine kdikidele osapooltele liialt
tillikas. Uus meremeeste infostisteem
voimaldab vastavate kannete olemasolu
kontrollida nii, nagu see on korraldatud
ka paljudes teistes riiklikes registrites.
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Kui digitaalsete tunnistuste véiljastami-
se protsess kohalikus rannaséidus juba
toimib, saab edasi méelda lahisoidupiir-
konnale ja kokku leppida meie digitaal-
sete tunnistuste tunnustamises naabri-
tega. Loodetavasti on selleks ajaks digi-
taalsete tunnistuste standardid kokku
lepitud ka IMO-s ning joutakse globaal-
selt selleni, et meremees ei peaks enam
kaasas kandma kausta pabertunnistus-
tega.

Moeldes lootside ettevalmistusele ja
lootsita sdidu Giguse taotlejatele, oleme
palunud Veeteede Ameti kartograafia-
osakonnal valmistada vérsked ja kaas-
gjastatud kontuurkaardid, mida plaa-
nime ka kodulehel avaldada. Oli posi-
tiivne saada tagasisidet, et sellist tee-
nust oodatakse ja mote need materjalid
avaldada on igati asjakohane. Loodame
materjalid kétte saada ja avaldada lahi-
kuudel.

T60 ei piirdu vaid otsese
kliendikontaktiga

Meremeeste diplomeerimise ja vahi-
teenistuse konventsioon paneb mere-
meeste dokumente véljastavale meread-
ministratsioonile kohustuse omada toi-
mivat kvaliteedisiisteemi ja ldbi selle
kontrollida koiki ja koike, mida iihe do-
kumendi véljastamisel kontrollida saab.

Uhe lihtsa tdienduskoolituse tunnis-
tuse puhul tdhendab see seda, et tuleb
veenduda taotleja isikus — kas taotle-
ja isik on sama, mis dokumendil kirjas,
kas nimed ja isikukoodid kattuvad nii
eksamiprotokollides kui ka meremeeste
registris, kas isikul on tdidetud eeldused
~varskenduskursuse” labimiseks ja 1dbi-
tud muud eelnevad néutavad kursused.

Kui dokumendi véljastamise eeldu-
seks on meresdidupraktika, tuleb kont-
rollida selle olemasolu ja vastavust. Kui
kursused on ldbitud véljaspool Eestit,
peab alusdokumendi toesust kinnita-
ma selle viljastanud meredppeasutus
voi mereadministratsioon. Alles siis, kui
koik eelnevalt loetletu on tehtud, voib
dokumendi vilja triikkida ja mereme-
hele véljastada.

Kuigi selline ,,biirokraatia“ dokumenti-
de kontrollimisega seoses voib tunduda
liigse ajakuluna, soltub sellest otseselt
meremehe teenitav leib, kui ta vélisturul
tookoha parast konkureerib. Seda, kas
konventsioonis ette ndhtud kvaliteedi-
kontrolli protseduurid on olemas ja et
neid ka rangelt jargitakse, auditeeritakse
regulaarselt ning sellest oleneb, kas Ees-
ti meremeeste viljadppe ja sertifitseeri-
missiisteem piisib IMO valgel lehel.

Seepdrast on Veeteede Ameti mere-
meeste diplomeerimise osakonna t66
rangelt korraldatud erinevate juhendi-
tega ja meie klienditeenindajate t60s on
kaks poolt. Uks pool on see, mis pais-
tab vélja — vahetu suhtlus klientidega,
dokumentide vastuvétt ning valjastami-
ne. Teine pool puudutab aga véljastata-
vate dokumentide ettevalmistamist ja
kontrollimist, kus eksimustel voivad olla
tosised tagajérjed.

Selleks, et keskendunult andmeid
kontrollida, ei tehta seda ajal, mil tee-
nindatakse kohal viibivat meremeest.
Klienditeenindajate to6aeg on jaotatud
vastuvotuajaks ja dokumentide etteval-
mistamise ajaks ning sellest tulenevalt
varieeruvad péevade 16ikes ka teenin-
dusbiiroo lahtiolekuajad.

Meremeeste diplomeerimise osakond

. ;_ & | \

Noored laevajuhid Getter Kaevandes ja J6rgen Kaare kilastasid Veeteede Ametit

kinnituslehtede uuendamiseks
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on reeglina mehitatud hommikul kel-
la seitsmest ohtul kella viieni. Kui vas-
tuvotu aeg kliendile kuidagi ei sobi, on
eelneval kokkuleppel voimalik teha ka
erandeid.

Kiired ja rahulikud paevad
vaheldumisi

Kui meremees otsustab dokumen-
te taotleda kohapeal Veeteede Ame-
ti teenindusbiiroos, tasuks arvestada,
et erinevad toimingud voivad soltuvalt
asjaoludest aega vétta. Uldjuhul on Vee-
teede Ameti biiroos kiilastajaid rohkem
esmaspéeviti ja reedeti. Ettendhtud aeg
dokumentide véljastamiseks on kuni 5
toopdeva, samas vormistatakse ja vil-
jastatakse taotlusi joudumooda ning
vahel saab meremees dokumendile juba
sama pdeva parastlounal voi jargmisel
toopdeval jarele tulla.

Kiiretel pédevadel meenutab mere-
meeste diplomeerimise osakonna t66
,t00d laeva kambiidisis®

On kliente, kes soovivad, et nende
dokumentide menetlemist alustataks
teiste omadest kiiremini, kuid iildjuhul
modistetakse, et t6id tehakse jérjekorras.
Klienditeenindajad on saanud koolitu-
si, kuidas keerulisemates olukordades
asjalikuks ja rahulikuks jddda ning koiki
osapooli rahuldavad lahendused leida.

Monel teisel pédeval voib aga juhtuda,
et peale taotluse vastuvotmist valmib
tunnistus juba ménekiimne minutiga.
Siis palutakse kliendil voimalusel seni-
kaua ooteruumis aega veeta ning mere-
mees ei pea blirood dokumendi katte-
saamiseks enam teist korda kiilastama.
Lahikuudel on teenindusbiiroo kolimas
ka uutesse ruumidesse maja teises osas
ning teenindussaal ja ooteruum muutu-
vad peatselt klientidele meeldivamaks ja
mugavamaks.

Tagasiside on alati oodatud

Klientide tagasiside osutatud teenus-
te ja laiemalt Veeteede Ameti kohta on
meile viga oluline, seega julgustame
seda andma. Kuigi me t66tame iga paev
selle nimel, et oma teenuseid paremaks
muuta, on parimaks sisendiks just klien-
tide ootused ja soovid. Suur tinu ka nei-
le, kes on juba meie teenusele tagasisi-
det andnud — see on meie jaoks oluline
motivaator ja annab kindluse, et oleme
oma piitidlustes digel teel.

Tagasisidet praeguse tookorralduse
kohta kiisime kindlasti ka peale eriolu-
korra loppemist.



Leo Kdadrmann

Nutimeri on veebilehitseja
pohine GIS rakendus, mis votab
kokku Veeteede Ameti erinevate
infosiisteemide poolt hallatava
informatsiooni ja kuvab seda
kasutaja valitud kaardialusel.

Nutimerd saavad koik merehuvilised
kasutada abivahendina ning see on kit-
tesaadav aadressilt https://gis.vta.ee/
nutimeri/.

Nutimere kaardialuseks voib valida
Eesti pohikaardi, Eesti alade ortofoto
voi Veeteede Ameti toodetud ja ajako-
hasena hoitud Eesti merealade ja laeva-
tatavate sisevete navigatsioonikaardi.

Rakendus kasutab erinevate kaardi-
taustade hankimiseks veebikaarditee-
nust (WMS). Kaardikuvale saab lisada
hiidrograafia infostisteemi (HIS) halla-
tavat infot: stigavuspunktid, samasiiga-
vusjooned, tiksikud navigeerimist takis-
tavad objektid ja vrakid.

Peale selle navigatsioonimérkide info-
stisteemi hallatavaid navigatsioonimar-
ke: tuletornid, tulepaagid, pdevamérgid,
ujuvmargid, laevateed ning sadamad.
Sadamate kohta kuvatakse Nutimeres
sadama asukoht ning sadama infoaknas
avaneb link valitud sadama detailand-
metele sadamaregistris.

Laevade liikumine reaalajas
2020. aasta algusest on Nutimeres
niha ka laevade reaalajaandmed, mis

NUTIMER! |

Nutimere veebirakendust saab kasutada paljudeks toiminguteks

= kasutada Eesti merealadel navigeerimisolude
jataristuga tutvumiseks

= kasutada merealade ruumilise planeerimise
abivahendina

= kasutada abivahendina ujuvmarkide
ekspluatatsiooni korraldamisel

= vaadata navigatsiooniméarkide paiknemist ja
tookorrasolekut

= vaadata hooajaliste ujuvmérkide paigaldatud/
véljavoetud olekut

= vaadata laevateede paiknemist ja
navigatsioonimarkide paigutust laevateede
suhtes

= vaadata sadamate paiknemist

m vaadata laevade hetkeasukohti ja likumist

= vaadata tksikute laevade (jamuude AIS
objektide) andmeid

= teha navigatsiooniméarkide, laevateede ja
sadamate kohta paringuid

saadakse Eesti rannikul ja Soome l6u-
nakaldal asuvate AIS (automaatne
identifitseerimissiisteem) baasjaamade
poolt vastuvoetud sonumite andme-
voost.

Laevu kuvatakse vastavalt liigile (rei-
silaevad, kaubalaevad, tankerid, kala-
laevad, vedurlaevad, huvilaevad, muud
laevad) eri vérvi siimbolitega. Laevade
infoaknas ndeb laevade identifitseeri-
mis- ja olekuandmeid ning pohilisi ise-
loomustusandmeid. Koos laeva siim-
boliga kuvatakse punktidena ka laeva
30 viimast, AIS seadme registreeritud
asukohta.

Nutimere rakenduses kasutatakse lae-
vade kuvamiseks AIS reaalajaandmeid
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= taiendada navigatsioonikaardi
siigavusandmeid HIS mdadistusandmetega

= tutvuda veealuste objektide paiknemisega

m otsustada moddistustddde hetkeseisust
[ahtuvalt siigavusandmete ajakohasuse tile

® |eida suvalise punkti (ja objekti) koordinaadid
kaardil

= moota pikkusi ja pindobjektide pindala

= |isada kaardile punkt, joon ja pindobjekte
(ainult sessiooni jooksul, salvestada ei saa)

= maarata ,,oma asukohta“ (nutiseadmega)

anda tagasisidet Veeteede Ametile.

Nutimere veehirakendus vajab toimimiseks
internetitihendust, mistottu ei sobi see
navigeerimiseks ning sellega ei saa planeerida
teekonda, puudub ka oma teekonna kuvamise
funktsioon.

tootleva infosiisteemi voogesitustee-
nust. Paralleelselt toimub nende and-
mete kandmine AIS andmete hoidlas-
se, mis voimaldab infostisteemi abil teha
laevadega seotud aja- ja ruumipdhiseid
andmepéringuid. AIS andmete infostis-
teem baseerub ArcGIS GeoEvent ser-
veril ja sellega koos tootaval Big Data
moodulil

Nutimere AIS andmete kiht on ette
nihtud iiksnes AIS objektide reaalaja-
andmete kuvamiseks. Lisaks laevadele
kuvatakse ka teisi AIS objekte, milleks
on AIS mirgid, virtuaalmérgid, baas-
jaamad ja AIS siisteemiga thendatud
meremeteojaamad.
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Nederlands — eesti mereke

Enn Oja

ui kiil ja mast kélavad vigagi
I<eestilikult, siis eeselkopp (eesli-

pea) ja apsel (ahvipuri) juba voo-
ralt ning ilmselt tunduvad olevat périt
kuskilt seitsme maa ja mere tagant.

Siiski on koik 4 néitsona ,kuskilt kau-
gelt” ehk tapsemalt Ladnemere ja Poh-
jamere lounaranniku asukate keeltest ja
murretest, tdpsemalt alamsaksa ja hol-
landi keelest périt, kuigi ka taani ja friisi
keel on viga lihedased.

Kuna nende vahel oli pigem ruumili-
ne piir ja keelelised erinevused pisemad
kui eesti ja voro keele vahel, siis liigitan
nad siin kokkuvétlikult hollandi kee-
le (nederlands) alla. Vaid kohati toon
moned ilmestavad ré6pvormid.

Alamsaksa ja hollandi méisted joudsid
meieni eeskitt hansakaubanduse vahen-
dusel meritsi. Allikateks on lepingud, sea-
dused, aruanded, enamasti 10.—14. saj,
harvem hilisemast ajast. Ulevaate koos-
tamisel kasutasin erinevaid merendus-
sonastikke ja -teatmikke kiimmekon-
nas keeles. Suurest kogumist tuli para-
tamatult teha ka tundeline valik.

Lithendid: P: péritolu, A: alus.

Isikud

admiral admiraal — laevastikuiilem.
P: ar amiiru-l-bahr — merevalitseja.
junga jongen — laevapoiss.

kaaper kaper — hoivaja. A: kapen — hoi-
vama. P: lad capere — votma.

kapten kapitein — laevajuht. Algul
maavédeohvitser, 17. saj suurema laeva
juht, vaiksemale jéi schipper — kipper.
P:lad caput — pea.

kipper schipper — viikelaeva juht.

Pukser Atlas pukseerib
jaamurdjat Otso

A: schip — laev.

kokk kok/koch — s66givalmistaja.

P: rahvaladina cocere ja lad coquere —
toitu valmistama.

kotermann klabautermann/kalfa-
termann — laevavaim. A: klabastern

— kérkima ja kalfateren — taku ja pigiga
laevakeret tihendama. Eestikeelne liht-
sustus voimalik potermani kaudu.
loots loods(mann) — kohalikku veeala
hastitundev laevajuht. P: ingl lodes-
mann — teejuht.

maakler makelaar — vahekaupleja.

A: mekelen — vahendama.

madrus matroos — tekimeeskonna
lihtliige. A: mattennoet/matgenoot —
koikaaslane, sest ruumipuudusel andis
vahtiminev madrus oma koi vahist
tulnule.

pootsman bootsman — tekimeeskonna
toodejuhataja.

reeder reder — laevaomanik. On kaks
voistlevat paritolu: rede — reid ja reden
—valmis seadma.

timmerman timmerman — puusepp.
tuuker duiker/duikelaar — erivarustu-
sega allveetooline.

tiiiirimees stuurman — vahtipidav lae-
vaohvitser.

Laev

ahter achter — laevakere tagaosa.
ahterpiik achterpiek — viimane ahtri-
ruum.

ahtertiav achtersteven — pardaplangu-
tuse ithendustala ahtris.

ankur anker — tarind laeva paigalhoid-
miseks. P: lad ancora ja kr dyxvpa.
bakk/pakk bak/back — korgendatud
vooriosa.

joll jol/jolle — véike purjepaat. P: ar

Foto: Mereviki, Marten Véljas

galeer, titvedega g*l/dz*], gelias/dZelias
viitab ka meie kaljasele.

jaht jacht — vaike purjepaat 16. saj
Vlaanderenis; niiiid ka spordi- ja 16bu-
reisilaev. P: jachten — kiiresti liilkuma.
juuiit /zut — ahtriehitis. Meil vn rom
mojul.

kajut kajuit — eluruum laeval. P: ebasel-
ge. 15. saj vorm kayhute viitab ahtrihii-
tile.

kaljas galjas — 2-mastiline kahvelkuu-
nar. Vahevorm: galeass — suur galeer,
P:it galeazza.

Olid ajad,

kui mastis ol
eeslipea (eesel-
kopp) ja kubrikus
lehmad

kambiiiis kombuis/combuys — laeva-
kook. Algselt sahver voi piiratud kolle
tekil, et vahendada tule levimisohtu
puitlaeval.

kiil kiel/kil — laeva pohjapalk. P: vana-
norra kjolr/kjolr.

kiiluvesi kielwater — laeva jalg vees.
kimm kim — laevapohja tileminek
poordiks.

Klixiis kluis/kliis/cluse — kelder, kinnine
ruum. Algul Kluisgat — keldri/kambri
ava, mida hakati kasutama ankruketi
juhtavana.

kohverdam kofferdam — eriotstarbelisi
ruume eraldav veetihe vaheruum.
koge kog/kogge — iithemastiline raapur-
jega kohmakas, kuid hea piistuvusega
kaubalaev Pohja- ja Ladnemerel 12.—15.
saj.

koi kooi/koje — ase laevas. Vanadel pur-
jelaevadel iilestostetav magamisase.
kreen krengen — laeva kiilgkalle.
kubrik koebrug — laevapere eluruum.
Algtidhendused: laoruum, lehmasild
jalehmatekk. Eesti keeles vn ky6pux
mojul.

kuunar schoener — pikipurjestuse voi
osalise raapurjestusega laev. P: oletatak-
se hollandi schoon — ilus, sest tdispurjes
kuunar oli kena vaadata.

last last — laadung laeval. Teada

1107. a ladinakeelsest tirikust, kus kasu-
tati kohalikku moistet.
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lihter lichter — praam kaubalaevade
lastimiseks reidil.

luuk luik/luke — ava kate.

luup sloep — erineva purjestusega
1-mastiline laev. P: pr chaloupe.

paat boot — erikujuline lihtne vdike
veesdiduk. P: tiivi b*t parit skandinaavia
keeltest.

pakpoord/bakpoord bakboord —
vasakparras. Algul hoiti tiitiriaeru
parempardal ning vasakparras jdi tiiti-
rimehe selja taha.

paneer op-en-neer — ankruketi rippsei-
sutdus ankru hiivamisel.

pargas barkas — mitmeotstarbeli-

ne suur paat. P: it barca — laev, meieni
joudnud barkass — suur luup.

parklaev bark — 3- voi enamamastiline
purjelaev. P: oletatakse it barca — laev,
samuti keldi tiive barc.

parras boord — laevakere piistine/piist-
jas kiilg, konekeeles ka poord. Ulekan-
tult véljendab ka tekki voi kogu laeva:
pardal olema. P: germaani tiivi b*rd, vrd
sm parras:partaan.

pallast/ballast ballast — liiglast laeva
plistuvuse parandamiseks. A: rts bar
last — tiihilast, meie moiste voib périne-
da Alam-Saksamaalt.

peli spijl/spill — rohtvints ankru tost-
miseks-langetamiseks.

piigat/piigart spuigat/spiegat — ava
umbreelingus vee viljajuhtimiseks,
puitlaevas lébi sandeki.

plagu viag/vlagge — laevalipp. P: ger-
maani algupéra.

praam praam/pram — lamedapohjali-
ne kaubaalus. P: Tiived prim ja p*r*m
viitavad skandinaavia ja slaavi keeltele.
praht vracht — lastiveorent, ka last.
prikk brik — 2-mastiline purjelaev.

P: ingl brig, on lithend brigantiinist.
pukser boegseerboot — vedur- voi tou-
kurlaev. Hollandi boeg — v66rinina,
boegseertros — puksiirots/veoots, sest
enne toukurlaevu veeti aluseid voori
kinnitatud otsa abil. Sagedase laeva ja
otsa segikasutuse véiltimiseks otsus-
tasime merekeele noukojas kutsuda
vedur- voi toukurlaeva pukseriks ja
veootsa puksiiriks (pukserilt anti puk-
siir). Vea on pohjustanud vene keel, kus
puksiirotsa (boegsier) kasutatakse laeva
(6ykcup) tahenduses. Tivi pukseer- on
hollandi ja puksiir- saksa paritolu (bug-

sieren — vedama).

reeling reling/reeling — tekki voi tekie-
hitist imbritsev piire. P: ingl railing —
piire.

rool roer — seade kursi hoidmiseks.
Algul hoiti kurssi tiiiriaeruga ja ger-
maanikeelte aerus ja aerutamises esine-
vad samad tiivehaalikud *rja r*— oar,
dre, dra, dr, Ruder; row, roeien, ro, réa,
rudern.

ruhv roef/ruf — laeva reakoosseisu elu-
ruum.

rumpel roerpen — roolipinn. P: vn pym-
neav kaudu.

svert zwaard — allalastav kiil labi paadi
pohja. Svert kui kiiluliik voeti iile 16. saj
Hiinast.

tekk dek/deck — porand/korrus laeval.
trimm frim — laeva tasakaaluasend
vees. A: trimmen — korda seadma.
triomm ‘¢ ruim / het ruim — ruum, lae-
val lastiruum.

tull dol/dulle — aeru harktugi.

tadv steven — kiilu jatkupiisttala veesoi-
duki otstes.

tidiir stuur/sture — seade laeva kursil
hoidmiseks. P: vananorra styri — tiiiir.
tititrpoord stuurboord/stierboort — lae-
va paremparras. Algul asus tiilir paadi
ahtris paremal kiiljel.

veeliin waterlijn — veepinna ja laevake-
re puutejoon, nditab siivist.

vrakk wrak/vrak — laevavare.

vOOr voor — laeva esiosa. Eesliitena
tdhenduses esi-/ees-. Voori aluseks voib
olla ka rootsi for.

voortadv voorsteven — plangutuse
ithendustala vooris.

Seisevtaglas

besaanmast bezaanmast — tagamast.
P: ar mazzaan — tagamast. Meieni
joudnud veneetslaste mezzana ja hol-
landlaste besaen/besane (m>b) vahen-
dusel.

eeselkopp ezelshoofd — taglasepeele ja
selle pikendi rautis. Meil sks Eselkopf
mojul.

juhver juffer — vilisringsoonega vandi-
ja parduuniplokk.

kahvel gaffel — liigutatav purjepeel
masti tagakiiljel. P: keldi keeled, algul
2-haruline hark.

naagelpink nagelbank — plank, mille
aukudes olid pulgad taglaseotste kinni-
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Foto: Karsten Grimnik
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Kotermann — laevavaim ehib ka plaa-
diimbrist, mille on valja andnud Saksa
Radio Klabautermann

tamiseks.

pukspriit boegspriet — voorist vahetult
etteulatuv peel.

kliiverpoom kiuiverboom — pukspriidi
pikend, millele kinnitatakse kliivrid.
marss mars — tarind alamasti ja tengi
tthenduskohas. 11. saj hulkidel ja koge-
del kasutati ettevaatamiskohana. Algne
nimetus oli varesepesa (kraaiennest),
marss tuleb selle kasutamisest sojalisel
eesmargil, sdjajumal Marsi nimest.
mast mast — taglast kandev piisttala.
mastikorv mastkorf— korv ettevaata-
miseks mastis.

nokk nok/nock — taglase puitosa ots.
parduun pardoen — tengi pooltagant
toestav tross. P: it bardone.

poom boom — réhtpuu masti tagakiil-
jel.

padrt paard/peert — piki raad kulgev
tugitross.

piitingvant puttings/piittingswant —
saalingu tugitross.

raa ra/ree — poikpeel masti esikiiljel.
A: sks regen — koérguma.

saaling zaling/saling — poiktarind ten-
gide kinnitamiseks ja tilavantide laiali-
viimiseks.

taak/staak stag/staag — tross masti voi
tengi eestpoolt toestamiseks ja taakslite
kandmiseks. A: stagen — {iles tombama.
taglas takel/takelage — peelestik ja tou-
vark/otsad.

teng steng/stenge — mastijatk.
topenant toppenant — tross raa voi
poomi liigutamiseks.

vant want — masti kummaltki kiiljelt
toetav tross. Hollandlastel on vandid
poiktaagid (toetavad masti poikilaeva),
pikilaeva toetavad masti taagid.
veebling weveling/weeflijn — aste vanti-
de vahel. Kokku moodustavad vantre-
deli.
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KIRJAKAST

Veeteede Ametisse saabunud
IMO ringkirjad

1. MSC.1/Circ.1294/Rev.6 (8.04.2020

— Long-range identification and trac-
king system — technical documenta-
tion (Part II);

2. MSC.1/Circ.1259/Rev.8 (8.04.2020)
— Long-range identification and trac-
king system — technical documenta-
tion (PART I);

3. MSC.4/Circ.264 (27.04.2020) —
Reports on acts of piracy and armed
robbery against ships(Annual Report
—2019);

4. BUNKERS.1/Circ.88 (27.03.2020) —
International convention on civil lia-
bility for bunker oil pollution dama-
ge, 2001 (Accession by Nauru);

5. BUNKERS.1/Circ.89 (11.05.2020) —
International convention on civil lia-
bility for bunker oil pollution dama-
ge, 2001 (Accession by Oman);

6. BWM.1/Circ.63 (27.03.2020) —
International convention for the
control and management of ships’
ballast water and sediments, 2004
(Accession by Belarus and Nauru);

7. CLC.6/Circ.83 (27.03.2020) — Proto-
col of 1992 to amend the internatio-
nal convention on civil liability for oil
pollution damage, 1969 (Accession
by Nauru);

8. COMSAR.1/Circ.59 (13.02.2020) —
Interim guidance for search and res-
cue services regarding implementa-
tion of autonomous distress tracking
(adt) of aircraft in flight;

9. CT/AGR2012.1/Circ.13
(18.02.2020) — Cape town agreement
of 2012 on the implementation of
the provisions of the torremolinos
protocol of 1993 relating to the tor-
remolinos international convention
for the safety of fishing vessels, 1977
(Accession by Finland);

10. IFC.4/Circ.74 (27.03.2020) — Proto-
col of 1992 to amend the internatio-
nal convention on the establishment
of an international fund for compen-
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(Accession by Nauru);

11. LC-LP.1/Circ.92 (10.02.2020) —
Convention on the prevention of
marine pollution by dumping of
wastes and other matter, 1972 and its
1996 protocol (Final report on per-
mits issued in 2016);

12. LC-LP.1/Circ.93 (27.02.2020) —
Convention on the prevention of
marine pollution by dumping of
wastes and other matter, 1972 and its
1996 protocol joint work program-
me 2020 2022;

13. LC-LP.2/Circ.10 (5.03.2020) — 1996
Protocol to the convention on the
prevention of marine pollution by
dumping of wastes and other matter,
1972 2013 amendments to the Lon-
don protocol to regulate the place-
ment of matter for ocean fertilization
and other marine geoengineering
activities (Acceptance by Germany);

14. LLMC.3/Circ.58 (27.03.2020) —
Protocol of 1996 to amend the con-
vention on limitation of liability for
maritime claims, 1976 (Accession by
Nauru);

15. PMP.7/Circ.72 (2.04.2020) — Proto-
col of 1997 to amend the internatio-
nal convention for the prevention of
pollution from ships, 1973, as modi-
fied by the protocol of 1978 relating
thereto (Accession by Mauritius);

16. SN.1/Circ.338 (24.04.2020) — Infor-
mation concerning the availability
of voluntary pilotage services in the
straits of Malacca and Singapore;

17. STCW.2/Circ.90 (19.03.2020) —
International convention on stan-
dards of training, certification and
watchkeeping for seafarers (STCW),
1978, as amended (Communication
received from the Government of
the Philippines);

18. STCW.2/Circ.91 (21.04.2020) —
International convention on stan-
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watchkeeping for seafarers ( !

1978, as amended (Communication

received from the Government of

Canada);

19. SUA.1/Circ.93 (11.02.2020) —
Convention for the suppression of
unlawful acts against the safety of
maritime navigation (Communica-
tions by Finland, the Netherlands,
Portugal and Romania);

20. SUA.1/Circ.94 (29.02.2020) —
Convention for the suppression of
unlawful acts against the safety of
maritime navigation (Non-acceptan-
ce of reservation);

21. SUA.1/Circ.95 (2.04.2020) — Con-
vention for the suppression of
unlawful acts against the safety of
maritime navigation;

22. SUA.2/Circ.86 (2.04.2020) — Pro-
tocol for the suppression of unlaw-
ful acts against the safety of fixed
platforms located on the continen-
tal shelf (Extension by the People’s
Republic of China to the Macao Spe-
cial Administrative Region);

23. SUA..3/Circ.50 (2.03.2020) — Proto-
col of 2005 to the convention for the
suppression of unlawful acts against
the safety of maritime navigation

(Notification by Montenegro).

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
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Asju ja sonu
Madli Vitismann
Kui “party” pole pidu ega partei

harter party on laeva prahtimise leping e prahileping,

selgitas merekeele noukojale Eesti Mereakadeemia
oppejoud Yrjo Saarinen: ,Party tuleneb sonast partis
(lad.) - osa, jagama. Samuti viidatakse prantsuse keele-
le: charte partie ehk osadeks jaotatud dokument. See on
poolitatud dokument, mis olevat péarit Rooma impeeriu-
mi ajast, kui kaupmees ja laevaomanik poolitasid papiiii-
ruse, millel 2 sarnast allkirjastatud mereveolepingu teksti.
Uks jai kaupmehele, teine laevaomanikule.

Olen nainud charter party mitmesuguseid tolkeid, kiill
yharta pidu®, kill ,lepingu partei“... Mida koike Google
vélja ei métle! Uldjuhul on charter party (Charterparty,
charter-party) kirjalik prahileping.
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JPraamnr 1“. Foto: Eesti Meremuuseum, MMF 1040-5

Tiivikliugur liugleb, aga ei lenda

olitsei- ja Piirivalveamet tutvustas 2015. a ETVs amfiib-

soidukit, mida nimetati hiiddrokopteriks pohjenduse-
ga, et sel on propeller taga. Kopter on 6husoéiduk, politsei
s6iduk aga soidab jaad ja vett modda ja Oeldi, et ka mar-
jal rohul.

Tanavu meremessil ndidatud soiduk ei lenda samuti.
“Hidrokopter” oleks “vesihelikopter” ehk vette maandu-
da voiv pustteljel poorleva tiivikuga kopter. Tegu pole sel-
lise lennumasinaga, mistottu tuleks sonast “hiidrokopter”
loobuda seniks, kuni vette maanduda voiv kopter leiuta-
takse.

Mitut liitsona proovides soovitas merekeele noukoda,
et parim nimetus selle s6iduki jaoks oleks tiivikliugur.

Chattex party Chatteciasiy
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Prahtimislepingust sai vanasti kumbki osaline oma poole.

JPraam nr 1“ — nimi muutus sonaks

esti Meremuuseumis on mitu fotot mootorparvest

sPraam nr 1“ aastaist 1952-1955. Paasterongal on lae-
va nimi ,,ITapom Ne 1% milles ladina tdhestiku N. Hiilumaa
koduloolane Jaanus Korv Kirjutas ajakirjas Paat & Meren-
dus (nr 56), et Praamid 1, 2 ja 3 olid sosarlaevad. ,Kaks
pontooni olid omavahel tihendatud sillaga. Soitis ilusa
ilmaga. 1946. aasta esimesel poolel vedas Heltermaa-Ro-
hukiila liinil kaupu ja ka autosid.“ Jaanus Korv lisab, et
s lapom Ne 1“ ja ,,ITapom Ne 2 olid kasutusel 1958. aas-
tani, ,JTapom Ne 3“ aga ldinud pohja auriku ,Maia“ paast-
misel.

Nii on dateeritud, millal ,,nmapom“ eesti keeles ,praa-
miks“ muganes — sona ,praam” saarte liinilaevana saab
tuleval aastal 75-aastaseks. Tanapaeva vene keeles tahen-
dab ,mapom* siiski parvlaeva.

Tiivikliugur ei lenda. roto: Madii vitismann

MEREMEES NR 2 2020 (308)



T —

Pekka Roovali

eil oli tore lugeda eelmist

Meremeest eelkoige seetot-

tu, et see oli tehtud Saaremaa
kontekstis. Kahju ainult, et ainus Eestis
ehitatud ja seilav ajalooline laev ,Hop-
pet“ sellest kirjeldatud haridusteemast
valja jai.

Tanaseks 94-aastane Eesti oma aja-
looga kahvelkuunar edendab aktiiv-
selt merehuviharidust Saaremaal ja
saartel lildiselt ning jouab ka inimeste-
ni, kes ei ole seotud moéne seltsinguga
vOi ei Opi meredppeasutuses. Leian,
et selliste teemade valiselt on samuti
tahtis asju ajada, et jouda 6ige ja tege-
liku sihtrithmani. Me ei ole vaid turis-
mitoode, kuigi ka haruldane, et teeme
puulaevaga turismiliinisbite Abrukale.
See on kiill iiks osa meie tegevusest,
sest peab ellu jadama - selline Ees-
ti merendusajaloo parl ei saa paraku
siiani tihtki riigipoolset tegevustoetust,
kuid ajaloolise purjelaeva iilalpidamis-
kulud peavad ju tasakaalus olema.

Meil on merehuvihariduse 6ppevor-
me ja tooteid, mis sobivad lasteaiast
giimnaasiumini. Talvised té6toad: sol-
mede Ope, laevaehitus, merekaardid,
mereohutus jms. Sadamas on paaste-
varustuse ope, ka reaalsed situatsioo-
nitestid. Suvised valjas6idud merele.

Suvised laste-noortelaagrid merel,
k.a 66bimistega vaikesaartel. Opeta-
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7. Ahoil, Mere

me lapsi isegi vanade traditsioonide
alusel kalatoite tegema ja mis peami-
ne — harjutame, kuidas vaikeses piira-
tud ruumis tthise meeskonnana hak-
kama saada, s.t distsipliini ja suhtlust,
millest kipub tdnapéaeval vajaka jaa-
ma.

Koosto6 on praegu Kuressaare
Giimnaasiumi viimase 11. ja 12. klas-
si merendusklassiga ja Saarte Kalan-
dusega. Samuti plaanime teadussoite
mitme Skandinaavia iilikooliga seoses
Ladnemere hoiuga. Meie eesmérk on
tutvustada merd ja Opetada seda hoid-
ma, samuti merekartust ravida, naida-
ta, kuidas tootatakse meeskonnana.
Opime merel navigatsiooni ja mere-
marke, heiskame vanade traditsiooni-
de kohaselt purjeid ning osaleme aja-
loolise laeva t66des ja igapaevahool-
des.

,2Hoppet“ on eriline. Peale selle,
et ta on ainus Eestis ehitatud so6jaeel-
ne laev, mis siiani veel seilab, ka sel-
le poolest, et laevakere on spetsiaal-
selt Eesti jaoks valja to6tatud, et siinse-
tes madalates vetes mugavamalt soita.
Selliseid aluseid rohkem pole jaédnud.

Omaette teema on see, et mere-
haridusest Eestis kiill raagitakse, aga
juba Eesti iseseisvuse taastamisest
saati pole keegi sisuliselt 6petanud
purjede all s6itmist ning au sees hoid-
nud vanu traditsioone ja oskuseid. Pea
koik mereriigid omavad purjelaevu —

3 % KristiinalMaripuu ja
9 l{?glﬂige Kalle l'aanet
'saadavad Kuressaarest
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isegi sOjavae tasemel - ja taastavad
neid juurdegi, et anda merendusega
seotud kadettidele 6ige kogemus. Ees-
ti Wabariigi ajal ei voetud tihtki ohvit-
seri raudlaeva peale t6dle, kui ta pol-
nud to6tanud purjelaeval - see oli tol-
lal auasi.

Aga tundub, et meie haal jaabki
kohati tiksi vastutuult kajama ja ole-
me pidanud tddema, et isegi meren-
dusinimesed enam ei adu, mis suu-
nas on asjalood puudulikud. Néuko-
gude aeg on teinud siia suure augu,
mida ka Eesti iseseisvumine pole siia-
ni taitnud. Kuigi jah, heas mottes hulle
tekib siiski, kes selliseid asju vastutuult
tahavad elus hoida.

Meie viimase aja positiivseim lugu
on korvalt vaadata, kuidas me noor
meeskonnaliige ehitab suvila kuuris
suure innu ja hoolega ajaloolist vii-
kingipaati — silm puhkab ja tundub, et
koik pole siiski veel kadunud.

P.S. Ajakirjanduses ponevate mere-
terminite ,leidlikkuse“ valjatoomine
on omaette teema, aga see naitabki
tavakodanike voorandumist merest.

Eks pea vaatama asju ka teise nur-
ga alt: ,sadamas ankrus” oleku saab
andeks anda, sest tinases Eestis on
tegelikult suur asi, et keegi tildse
merendusest tavameedias midagigi
kirjutab, v.a praamimured v6i Soome
mereliiklus. §M
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