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Ujuvmaérkide ekspluatatsioon

Sissejuhatus

Merendusterminoloogia ldhtub traditsioonist ja keele omapérast, peab kaasas kdima aja
ning olude muutusega, kuid peab kindlasti olema kooskodlas ingliskeelse terminoloogiaga.
Eesti keeles kasutatakse terminit navigatsioonimérk tdhenduses, mille ingliskeelne vaste
on Aid to Navigation (AtoN), mis IALA definitsiooni kohaselt tihistab kdiki voimalikke
laevast véljaspool asuvaid navigeerimise abivahendeid, sh visuaalsed, helitekitavad,
raadiosignaalipohised, organisatsioonilised, digitaalsed ja virtuaalsed. Tavaliselt
moistetakse  eestikeelse vaste — navigatsioonimédrk all {iksnes visuaalseid
navigatsioonimérke (visual AtoN) ja sellega kitsendatakse olulisel médral termini Aid to
Navigation tegelikku tdhendust. Selline mdistete mittevastavus tekitab sageli vidriti
moistmist ja tolkimisel tuleks alati 1dhtuda kontekstist ning vajaduse korral kasutada
tdiendavat selgitust, mis avaks eestikeelse termini ,,navigatsioonimérk* terminile ,,4id to
Navigation* vastava tegeliku sisu.

Ujuvmairkide puhul on oluline mdista, et navigatsioonimirk ei ole mitte metallist voi
plastmassist poi/tooder, vaid mirgi navigatsiooniteabes (sh kaardil kujutatud) avaldatud
definitsioon — margi liik, millega on miératud selle otstarve, asukoht ja tunnused, mille
jargi ta veeliikleja poolt dra tuntakse. Poi/tooder on iiksnes vahend eespool nimetatud
definitsiooni realiseerimiseks tegelikus veeliikluses. Eesti tingimustes kuulub ujuvmairgi
definitsiooni juurde muu hulgas ka ajaline méiratlus — hooajalisus, mis niitab, kas
ujuvmdrk on paigaldatud aastaringsena vOi paigaldatakse see kevadel hooaja algul ja
voetakse vilja siigisel, kui navigatsioonihooaeg lopeb. Viimasel juhul on ujuvmargi
definitsioon kehtiv ehk see on kasutusel ka sel ajal, kui on ,,veest viljas* olekus, kuna
definitsiooni kohaselt peab see olema paigaldatud hooaja algusest hooaja 10puni. Naiteks
Piihakari idatooder nr 1003, mille hooaeg on 01.05-01.11.

Uldist ujuvmirkide ekspluatatsioonist

Ujuvmarkide hooajaline ekspluatatsioon on otseselt tingitud jdd olemasolust voi
puudumisest mingis piirkonnas — jddoludes veeliiklus seiskub v&i toimub {iksnes
jddmurdja abiga. Jadpankade litkumine kahjustab jddsse jddnud ujuvmaérke, seetdttu
voetakse enamikul juhtudel talviseks navigatsiooniks mittevajalikud ujuvmargid (seega
hooajalised ujuvmirgid) veest vélja. Hooajalised mérgid (kdik toodrid ja osa poidest)
paigaldatakse kevadel enne navigatsioonihooaja algust ja voetakse veest vilja enne jai
tekkimist. Avamere poid ja aastaringse laevaliikluse piirkonnas olevad poid jdetakse vette
aastaringselt. Sellel on mitu pdhjust, esiteks iiks osa avamere poidest on aastaringselt
jédvabas vees, kus neid kasutatakse talvisel navigatsioonil. Teine pohjus jétta osa
ujuvmérke aastaringselt vette on tingitud suurte avamerepoide paigaldamiseks ja
véljavotmiseks sobiva suure poilaeva viga korgest todtunni maksumusest, mida piititakse
minimiseerida aastaringsete (vdiksem hoolduskulu) poide arvu suurendamisega. Kolmas




pohjus on Eestis viimastel aastatel vilja kujunenud paratamatu olukord, kus Veeteede
Ameti ainus poilaev, mis ligi viietonniste ja 11 meetri pikkuste poidega ning 10-12
tonniste ankrutega toime tuleb, on mitmeotstarbeline laecv EVA-316. Laev saadetakse
esmajdrjekorras, niipea, kui selleks vajadus tekib, Pérnu lahele jidd murdma ning lihtsalt
fiitisiliselt ei joutaks koiki laeva poolt teenindatavaid poisid vélja votta.

Foto 1

Aastaringsete poide hooldus toimub hooldusgraafiku alusel ja oleneb peamiselt kolmest
tegurist: vajadusest poipatareisid vahetada, ankruketi kulumisest ning poikere vérvkatte
seisukorrast. Harilikult on hooldusvélba koostamisel méddravaks kaks esimest pdhjust.
Kehtib iildine reegel, et aastaringsetel poidel vahetatakse ankruketti iga 2-2,5 aasta jérel,
poipatareisid suurema vdimsustarbega laternaga poidel iga 2-2,5 aasta jérel ja vdiksema
voimsustarbega laternaga poidel koos poikere vahetusega, mis toimub iga 4-5 aasta jérel.

Eesti P-Eesti | Lidne- | Saare- Pirnu Tartu
maa maa
Ujuvmargid kokku | 898 163 199 148 80 308
Poid 240 90 77 33 30 10
sh aastaringsed | 148 79 39 16 17 -
sh hooajalised | 89 11 38 17 13 10
Toodrid 658 73 122 115 50 298

Tabel 1 Eesti ujuvmaérkide jaotus regiooniti seisuga juuni 2013




Eesti P-Eesti | Liine- | Saare- Péirnu Tartu
maa maa
Tuleta poid 27 10 6 3 8 -
Tulega poid 213 80 71 30 22 10
Kaugseires poid* 184 53 71 29 22
AIS AtoN poid* 30 19 3 4 4 -
Lainemdotmispoid™® | 15 8 3 3 1 -

Tabel 2 Poide jaotus vastavalt erinevatele funktsioonidele regiooniti
* Kuuluvad tulega poide hulka, samaaegselt voib olla mitu erinevat funktsiooni

Eesti P-Eesti | Ladne- Saare- Pirnu Tartu
maa maa
Veeteede Amet | 157 48 54 26 19 10
(VA)
VA hooldusleping | 33 5 18 7 3 -
Tallinna Sadam 19 19 - - - -
Saarte Liinid 27 - 18 6 3 -
Teised valdajad 37 23 5 1 8 -
Tabel 3 Poide jaotus vastavalt méirgi valdajale regiooniti
Eesti P-Eesti | Ladne- Saare- Pirnu Tartu
maa maa
Veeteede Amet | 425 35 73 30 40 247
(VA)
VA hooldusleping | 99 15 24 30 4 26
Tallinna Sadam - - - - - -
Saarte Liinid 68 7 8 17 4 32
Teised valdajad 165 31 41 68 6 19

Tabel 4 Toodrite jaotus vastavalt mérgi valdajale regiooniti

Ujuvmirkide ekspluatatsiooni tehnilised vahendid
Ujuvmirkide keretiiiibid

Ujuvmairke kasutatakse védga erinevates tingimustes: kdige suuremad neist on avamere
poid, mis on enamasti suurte kauba- ja reisilaevaliikluse piirkonnas asuvate ohtude ja
laevateede tdhistamiseks. Selleks et poi tdidaks edukalt oma iilesannet — olla hésti ndhtav
veeliiklejale, peab poi veepealne osa olema piisavalt suurte mdotmetega
(ristloikepindalaga), mis omakorda tingib ka veealuse tasakaalustava konstruktsiooni
vastavad mootmed. Kokkuvdttes: avamere poid on suure ndhtavuskaugusega ja seetdttu
suured, rasked ja nende ekspluatatsioon ldheb kalliks.

Rannaldhedasel suletumal merealal vdib kasutada véiksema ristldikepindalaga
viiksemate modtmetega poisid, millede ndhtavuskaugus on védiksem. Viiksemate
mootmete ja kaalu tottu on neil poidel védiksem veealune tasakaalukonstruktsioon (jalg).
Madala vee tottu sageli ei saagi neis kohtades kasutada pika jalaga suuri poisid.



Molemad eelkirjeldatud poikeretiiiibid voivad olla aastaringsed jéépoid voi hooajalised
poid. Viimased vodivad olla nii metallpoid kui ka plastikpoid. Loomulikult peab koigi
poide konstruktsioon voimaldama kasutada kdiki laternaid.

Viikelaevateede tdhistamiseks kasutatakse harilikult véikesemootmelisi, kergeid ja
odavaid plastiktoodreid. Toodrid paigaldatakse kevadel ja vdetakse vilja hilissiigisel.
Toodritel puudub tuli ja igasugune aparatuur. Toodrid paigaldatakse parema arusaada-
vuse tagamiseks topimérgiga.

Ujuvmirgi Tahis Korgus | Libi- | Kogu- | Vihim | Kogu- | Tuli | Topi- Ankru
tiiiip (m) mo6t | pikkus | siivis kaal (t) mirk kaal (t)
(m) | (m (m)
POID
Avamere jéddpoi | AJP 4 1,6 11,1 7,1 4.8 jah | ei 10
12

Suur jéépoi SJP, 4 1,3 10,8 6,8 3,5 jah | ei 10
SJP2,SJP 12
3

Viike jadpoi VIP,VJP | 2,6 1,5 4,5 1,9 1,4 jah |ei 1,5
1 12

Viike jadpoi VIP2, 2,5 1,6 |44 1,9 1,6 jah | ei 1,5
VIP3,V] 12
P4

TOODRID

Meretooder MTK-6 |3 0,63 |6 3 0,05 [ei [jan  [0)5

Joetooder JT-1 08 |05 |1,5 107 10020 [ei |jah [0,

Joetooder 225/1 1,6 (087 |25 09 10,36 |ei |jah [03

Jirvetooder JT-3 2 06 (29 109 005 [ei [jah |05

Jirvetooder 225/1,5 [2,0 (087 |34 |13 ]0,85 [ei |janh |04

Meretooder 225/2,25 | 2,9 087 [445 |14 0259 |ei |jah 0,5

Tabel 5 Ujuvarkide keresid ja ekspluatatsiooni iseloomustavad andmed

Ujuvmirkide energiakulu

Elektrienergial on oluline osa ujuvmairkide ekspluatatsiooni kuluarvestuses. Olenevalt
poipatareide hankest on 1 kWh hind ligikaudu 75 eurot, mistottu tuleb kasutada koiki
vOimalusi energiakulu vihendamiseks. Alljdrgnev tabel nditab ilmekalt, kui palju sdltub
patareikulu (tabelis olevad numbrid nditavad kulu eurodes) laterna voimsusest, reziimist,
aga ka poi liigist ehk poi liigile vastavast tule iseloomust.

Kaasaegne poilatern sisaldab peale valgusallika kindlasti poi valgussignaali tekitamise
juhtskeemi, asukohamédramisseadet (GPS vastuvdtja) ja andmesideseadmeid. Koik need
seadmed on projekteeritud nii, et nende energiatarve oleks minimaalne.

Tabelis toodud arvudele tuginedes saab hinnata, kui palju ldheb maksma nt 50 poi talvine
ekspluatatsioon 157 * 50 = €7850 (6 W 50% modulatsioon). V3iks arvata, et selle summa
saaks kokku hoida poipatareide kulu arvelt, kuid samas, arvestades laevatdo korget hinda
poide véljavotmisel ja paigaldamisel, kokkuvottes kaotaksime. Ainuiiksi laeva kiitusekulu



on nii suur, et aastaringsete poide puhul paratamatult tekkiv risk kaotada poi koos
aparatuuriga voi aparatuuri riknemisel veekahjustuste tagajérjel tekkiv kahju jaéb sellest
viiksemaks (vt tabel 9).

Later- | VOimsus | Pohjapoi — plink 30% | Teljepoi — plink 20% | Lateraalpoi — plink

na *modu- 10%

tiiip | latsioon Mai- | Dets- | Aasta | Mai- | Dets- | Aasta | Mai- | Dets- | Aasta

nov | aprill nov | aprill nov | aprill

E8291 | 6W*100% | 283 | 313 596 | 195| 215| 410| 107 117 | 224
6W*50% 141 157 | 298 97 107 | 205 53 58 112
6W*33% 93 103 197 64 71 135 35 39 74

E8232 | 4AW*100% | 195| 216 | 411 137 150 | 287 78 84 162
4W*50% 98 108 | 206 68 75 143 39 42 81
4W*33% 64 71 136 45 50 95 26 28 54

Tabel 6 Poide erinevatele reziimidele vastava energiakulu hind eurodes

Muude poiseadmete energiakulu soltub suurel méédral kasutusreZiimist. Laterna jarel
suurim energiatarbija on GPS vastuvotja, kui ta on piisivalt sisse liilitatud. Kui dnnestub
kasutada reziimi, mille puhul GPS vastuvdtja liilitub sisse iiksnes asukohamdotmise ajaks
ja sideintervall on 20 minutit, siis on seadmete energiakulu 3—4% kogukulust. Kdige
ebasoodsamal juhul on seadmete energiakulu kuni pool kogukulust. EMT mobiilse
andmeside kulu iihe poi kohta kuus on €0,768 (06.2013), mis on 6,5 korda vdiksem, kui
koige dkonoomsema sidestsenaariumi kaudu kujunenud energiakulu maksumus.

Sidereziim Energia- | Suure- | Hind Hind Hind
hulk, nemine | pdevas | kuus aastas
Wh/day

Sideintervall 20 min 2.152 - 0.1657 |4.97 59.65

Sideintervall 3 min 8.192 6.04 0.6308 18.92 227.08

Sideintervall 3 min & 10.096 | 1.904 0.7774 | 23.32 279.86

lainemodtm.

Tabel 7 Andmesidest tingitud energiakulu ja sellest tulenev hind eurodes

Poilaevad

Avamerepoide paigaldamise ja vdljavotmisega tuleb toime liksnes mitmeotstarbeline laev
EVA-316. Viiksemad poid paigaldab Soomest renditud poilaev Sektori ning rannikumere
toodrid Véinameres ja Liivi lahes EVA-317 ning EVA-318 Pohja-Eesti rannikul.

Vortsjarvel ja Emajde iilemjooksul teeb koik ujuvmirkidega seotud t66d EVA-325.
Emajoel Tartust allavoolu, Peipsil ja Limmijarvel to6tavad EVA-301 ja EVA-302. Narva

joe (Peipsist kuni Narva veehoidlani) mérgistust hakkab tulevikus hooldama spetsiaalselt
selleks ehitatud EVA-302.
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Laeva Suurim Soidu Kiitust | Kiitust | Poisid Hind Toodreid | Hind
nimi tostetav | Kiirus (I/km) (I/tun- | pardal (1 poi&1 pardal (1toodri&
raskus (solm) nis) maks. km kohta) max 1 km k-ta)
®
EVA- 20 10 53,29 | 987 3(SJP) |€23,09 Ei —_—
316 paigalda
3 (VIP) | €23,09 Ei —
10-12t paigalda
ankur
6 (VIP) | €11,55 Ei —
3t ankur paigalda
Sektori | 4,8 8 9,18 136 6 VIP €1,99 14 €0,85
EVA- |15 9 11,22 [ 187 [5(P-6) |€2,92 8 €1,82
317
EVA- 1,5 10 7,75 143,6 | 5(P-6) |€2,02 8 €1,26
318
EVA- |34 8 570 |84,5 |1 (suur) |€7,41 8 (jarv) | €0,93
301
2 €3,71
(viike)
EVA- 0,5 8 4,29 63,5 Ei —_— 4 (jarv) | €1,39
302 paigalda
Ei — 8 (jogi) | €0,70
paigalda
EVA- 0,4 8 9,48 96 Ei —_— 7 (jarv) | €1,76
325 paigalda
Ei — 11 (jogi) | €1,12
paigalda

Tabel 8 Andmed poilaevade kohta

Tabelis 8 toodud hindade arvutamisel on arvestatud ainult laeva tiilipilist kiitusekulu,
laeva kiirus on arvestatud tdiskoorma korral ja kiituse hinnaks on arvestatud 1,3 eurot

liitri kohta.

Uhe hooajalise ujuvmirgi paigaldamise ja viljavotmise kulu leidmiseks tuleb vdtta
neljakordne kaugus hooldusiiksusest kuni koormas oleva kaugeima ujuvmirgini ja

korrutada laeva 1 mérgi 1 kilomeetri erikuluga.

Tabelis 9 on nditena toodud mdnede hooajaliste mirkide vastavad paigaldus- ja
véljavotmiskulud.




Ujuvmiérgi number ja nimi Hooldusiiks | Kaugus, Laev Kiitusekulu
us km aastas

005 Narva-Joesuu A teljepoi Hundipea 215 EVA- 1737 eurot
318

157 Kuradimuna ld4nepoi * Hundipea 34 EVA- 3140 eurot
316

833 Kihnu idapoi Rohukiila 110 EVA- 1285 eurot
317

968 Abruka madala ldénepoi Rohukiila 125 Sektori | 995 eurot

P02 Sahmeni madala 1dunapoi Tartu 104 EVA- 3083 eurot
301

Tabel 9 Hooajaliste poide paigaldamisele ja vilja votmisele aastas kuluva kiituse hind (iihe mérgi kohta)
* Kulutus kiitusele, kui poi 157 oleks hooajaline (hetkel on aastaringne)

Poitoo ja laevatoo otstarbeka korraldamise meetodid

Ujuvmirkide hooldusiiksused Hundipeal, Rohukiilas ja Tartus

Merel kasutatavate ujuvmadrkide hooldusiiksused on Hundipeal ja Rohukiilas. Kdigi
suurte poide hooldus, soltumata regioonist toimub kiesoleval ajal Hundipeal, sest
Rohukiila sadamas toimuvate timberkorralduste tdttu ei ole nende poide hooldustddd ja
transport sadama territooriumil praegu vdimalikud. Kai seisukorra tottu ei saa ka EVA-
316 sadamasse Veeteede Ameti kai dédrde sdita.

Ladnemaa, Saaremaa ja Piarnu véiksemate poide (VJP, P-6) ning toodrite hooldus, remont
ja aparatuuriga komplekteerimine toimub Rohukiila hooldusbaasis.

Tartu hooldusbaasis toimub koigi siseveekogude ujuvmirkide hooldus, remont ja
komplekteerimine.

Paigaldamiseks valmis aparatuuri ja patareidega komplekteeritud poisid hoitakse
hooldusbaasi territooriumil. Kiilili asendi tottu liillitub poide aparatuur automaatselt
sddstureziimile, mille puhul laterna pimedas siittimine on blokeeritud ja sideintervall on
viidud minimaalseks. Samasugune reziim rakendub ka siis, kui paigaldatud poi kaldenurk
iiletab piisivalt 70°.

Kodik Veeteede Ameti hallatavad ujuvmérgid varustatakse kleebisega (vt allpool), millele
mirgitakse peale ujuvmirgi registreerimisnumber. Kleebise eesmirk on teavitada
veeliiklejat ja/voi inimest, kes leiab kuskilt (dra triivinud) ujuvmirgi, millega on tegemist
ja kuhu teavitada. Samuti hoiatab kleebis keelust ankurdada ujuvmirgi kiilge.



TAHELEPANU! See on navigatsioonimérk,
Leidmise puhul palume teatada: 24 h telefonil
6205665 vOi aadressil navinfo@via.ee
EHWMMAHME! 570 HaBWraUWMoHHEIR 342K, Tpwr
oBHapYKEHWM COOBIWKMTL NO KPYrNOCYTOHHOMY
Tenepony: +3726205665 vnin navinfo@vla.ee
ATTENTION! This is an aid to navigation. If
you have found it, please contact: 24 h phone
+3726205665 or navinfo@vta ee

NB! vastavalt Meressiduohutuse seaduse £45 (1) on

veesBiduki kinnitamine navigatsioonimirgi kiillge Ja
navigatsiconimargi kahjustamine keelatud. Keelu
rikkujat karistatakse sama seaduse §B6 kohaselt
rahatrahviga kuni 300 trahviithikut ning juriidilist isikut
karistatakse rahatrahviga kuni 3200 suret.

Me.

Joonis 1 Ujuvmirgi kleebis mérgi registreerimisnumbri ja kontaktinfoga

Laevato6 planeerimine

Laevatoo kulukuse tdttu on t60 hoolikas planeerimine véga tdhtis. Paigaldusreisi
piititakse alati alustada tdiskoormaga.

Ujuvmirkide hooldusgraafikuid koostatakse vastavuses hooldusvilpadega, kuid alati
piititakse koostada selline graafik, mille tditmisel kujuneks lithim loogiline laevateekond.
Kuna patareide vahetus on kdige sagedasem hooldusreisi pOhjus, siis piilitakse kaugemal
asuvad poid komplekteerida maksimaalse arvu vérskete patareidega ja komplekteerida
need poid kdige 6konoomsemate laternatega.
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Ujuvmirkide paigaldustoo tarkvaratugi (2005-2013)

Juba enne 2000. aastat paigaldati Veeteede Ameti laevadele dKart Navigatori
navigeerimistarkvara ja kartograafiaosakonna poolt toodetud elektronkaardid. Samas,
aastal 2002 alustati navigatsioonimérkide andmete haldamist navigatsioonimérkide
andmekogus (NMA). Ujuvmargi jooksev paigaldusolek oli vaja kanda NMA-sse.
Kaivitati projekt ujuvmarkide paigalduse ja veest vilja vOtmise tarkvaratoe loomiseks.
Projekti tulemusena valmis ja anti firma Morintech poolt 19.04.2005. a iile
paigaldusmoodulit sisaldava dKart Navigatori versiooni 4.32 SP6+ litsentsid 6 Veeteede
Ameti poilaevale.

Navigatsioonimérkide kaugseire regioonikeskustes juurutati nn regioonipdhiste
laevakorralduste =~ vormistamine regiooni  vastutada olevatest ujuvmirkidest.
Laevakorralduse nimi sisaldab (regiooni) korralduse jdrjekorranumbrit, regiooni tdhist,
ujuvmargi tiiiipi, to66 liiki ja 10puks laeva nime, millele korraldus on mééiratud. Korraldus
vormistatakse =~ majandus- ja = kommunikatsiooniministri ~ miidruse nr 18
,Navigatsioonimargistuse kavandamise, rajamise, rekonstrueerimise, paigaldamise,
jérelevalve ja margistusest teavitamise nduded ning kord“, 02.12.2002) lisas toodud
ndidisele vastava dokumendifailina, millel on nn kontrollitavad viljad. Iga
dokumendifailiga kaasneb XML fail, mis saadetakse koos samanimelise dokumendi-
failiga e-kirja manusena voi mélupulgal laevale. XML fail sisestatakse paigaldustdoks
spetsiaalselt loodud dKart Navigatori programmimoodulisse. Sisestatud tookask tekitab
navigeerimiskaardi allosas monerealise tabeli paigaldatavate (vdljavdetavate) ujuv-
mérkide nimekirjaga. Tookdsu tabelist valitud mérk tekitab kaardil tookdsus margitud
koordinaatidel ja poi numbri tdhisega mérklaua, ehk ajutise teekonnapunkti, mis aitab
laeval paigalduskoha elektronkaardil tiles leida ning selleni navigeerida. Kui laev on
paigalduskohale manoddverdanud, siis annab laevajuht tekimeeskonnale korralduse
ujuvmirgi ankur vette lasta ja ise vajutab samal ajal arvutiekraanil nuppu "Paigalda".
Nupuvajutusega registreeritakse laeva kraananoka asukoht ankru vettelaskmise hetkel.
dKart Navigatori paigaldusmoodul tdiendab seepeale XML korralduse raportiosa
paigalduskoordinaatide, kraananoka x- ja y-suunalise nihke, laeva kiiruse, kursi,
paigaldusvea, t00 teostamise kuupdevaga. Laevajuht saadab osaliselt voi tdielikult
tdidetud tookdsu XML faili tagasi tellijale (sama faili vOib saata mitu korda ehk tdita
tookdsku mitmes osas). Tookdsu dokumendifail ei ole laevas toOprotsessi seisukohalt
vajalik — see on iiksnes tookdsu parema loetavuse tagamiseks (laevajuht ei pea lugema
XML faili).

Paigaldustoo tellija, navigatsioonimérgistuse talituse (NMT) juhataja, saanud laevast
paigaldust6o raportiga XML faili, sisestab selle regioonikeskuse arvutisse. XML failis
sisalduvate t60 tulemustega (raportiga) tdiendatakse laevakorralduse dokumendifaili. Kui
to0 kvaliteet rahuldab tellijat, saadab ta raportiga tdiendatud laevakorralduse failid edasi
NMA haldurile. Kui tulemus tellijat ei rahulda, siis saadab ta laevale kdsu paigaldustoo
uuesti teha. Hinnangu aluseks on peamiselt paigaldusviga, aga ka laeva liiga suur kiirus,
mis tdhendab, et ka ankur liigub vees horisontaalselt laecva liikkumisega samas suunas ja
sellega labitud horisontaalsuunaline teepikkus liitub paigaldusveale (see on varjatud viga,
mille vorra paigalduskoht ja ankru asukoht alati erinevad). Tegelik paigaldustdpsuse



kontroll saab vdimalikuks alles hiljem poil asuva GPS seadme modddetud asukohtade
paiknemise jirgi pikema aja jooksul (tuul on puhunud eri suundadest, mis annab
keskmistatud asukoha).

NMA haldur kannab paigaldusraporti failid neile ettendhtud kataloogi ja avab vastava
NMA tooriista, mis voimaldab paigaldusraporti andmed programselt XML failist NMA-
sse sisestada. Sisestatavaid raporteid vOib olla mitu. NMA haldur saab avada
huvipakkuva raporti dokumendifaili, et veenduda NMA-sse sisestatavate andmete
Oigsuses. Haldur sisestab raportid tihekaupa tervikuna (koik maérgid korraga). Sama
nimega raportit voib sisestada mitu korda, st voib tdita osade kaupa.

dKart Navigatori viimane versioon anti vélja aastal 2007 ja tootjatugi sisuliselt lakkas
olemast ajavahemikus 2007-2009, mistdttu nimetatud navigeerimistarkvara kasutamine
laevades ei ole pikemas perspektiivis jatkusuutlik.

dKart Distributori tarkvara muutumine kasutuskdlbmatuks mais 2013 on tekitanud
olukorra, kus Veeteede Ameti laevadele ei saa enam teha elektronkaardikorrektuuri.
Olukorra lahendamiseks on alustatud iileminekut tootjatoega navigeerimistarkvarale
(Transas Marine). Uleminek muudab olemasoleva paigaldustarkvara mooduli kasutuks,
kuna see on dKart Navigatori komponent ja to6tab ainult koos dKart Navigatoriga.
Seoses iilalmainituga piistitati lilesanne luua tarkvaratoetusega paigaldustdd tehnoloogia,
mis ei sdltu poilaeva navigeerimistarkvarast.

Ekspluatatsiooniinfosiisteem (EIS)

Ujuvmirkide ekspluatatsiooniinfosiisteem EIS iihe osana sisaldab mitut erinevat
komponenti, mille funktsionaalsus on seotud ainult ujuvmérkidega. Toimimiseks peab
siisteem omama piisivat liidestust NMA-ga, seal toimub mirkide olemasolu, jooksva
oleku ja iseloomustusandmete haldamine. Siisteem peab sisaldama koigi vdimalike
ujuvmirkidel kasutatavate seadmete ja varustuse andmebaasi.
Ekspluatatsiooniinfosiisteemil on kdesoleval ajal kaks erinevat haru, tulega ujuvmarkide
automaatne aparatuurne kaugseire ja koigi ujuvmirkide paigaldus-, hooldus- ja veest
vilja vOtmise tugi. Viimane on omakorda seotud Veeteede Ameti 8 poilaeva ja neile
paigaldatud eritarkvaraga. Kaugseire pohililesandeks on iilevaate saamine méirkide
jooksvast korrasolekust, viimasel ajal sellele lisandunud hulk tdiendavaid funktsioone,
mis on tinginudki uue termini — ,,ekspluatatsiooniinfosiisteem* kasutuselevotu, mida
kisitletakse jargnevates jaotistes.

Ujuvmarkide paigaldushaldus

Tookiskude ja aruannete haldus

Ujuvmairkide paigalduse, véljavotmise ja muud tookdsud vormistatakse serveril NMT
juhataja poolt. Selleks valitakse (vastutus)regioon, t66 liik, mérgi liik ja laev, millele

tookdsk on midratud. Kui t66 liigiks on valitud "paigaldus", tuuakse ekraanile nimekiri
valitud regiooni "veest viljas" tunnusega ujuvmadrkidest, sest ujuvmairgi varustuse



komplekte saab paigaldada ainult "veest viljas" tunnusega ja médratud paigaldustipsuse
ringi raadiusega maérgile. Kui tookdsuga paigaldatavad mérgid on wvalitud, siis
moodustatakse nendest mérkidest tookdsu méarkide nimekiri. Jirgmisena valitakse neile
markidele, millega ei ole seotud ujuvmirgi keret, regiooni korras seadmete laost sobiv
kere. Kui ujuvmargi védljavotmisel on teada, et ujuvmargi kere ldheb remonti voi taglastus
imberkomplekteerimisele, siis kantakse need komponendid vastavatesse hooldusiiksuste
ladudesse, muudel juhtudel jietakse kere ja taglastuskomplekt mirgiga seotuks nii, et
seda saab kohe komplektsena paigaldada. Kui koigil t66kdsu markidel on
inventarinumbriga varustatud kere koos taglastuskomplektiga, kinnitatakse mérkide valik
ja tookédsk on vormistatud. Sellest hetkest alates on tookédsk laevale mahalaadimiseks
kattesaadav. Laeva arvutil to6tav paigaldustarkvara votab sisseliilitamisel (hiljem teatud
ajavahemiku jérel) serveriga iihendust ja loeb sisse temale méédratud tookasud. Serveril
muutub seejirel tookésu staatus "sisseloetuks".
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Joonis 2 Ujuvmirkide paigalduskéske sisaldava tabeli fragment

Tookidsu tditmisel kannab laeva paigaldustarkvara t66 tulemused serverilasuva tookasu
aruandeossa. T60 tellija vaatab tulemused iile ja kinnitab voi liikkab tagasi méargikaupa.
Tagasiliikkatud mirk tuleb uuesti paigaldada. Paigaldust6é detailsed andmed asuvad
serveril. Selleks et ujuvmargi paigaldusolek oleks jooksvalt dige ka NMA-s ja vaadeldav
avaliku liidese kaudu, saadetakse tookdsu ekraanipilt (vt joonis 3) NMA haldurile, kes
kannab vastava olekumuutuse NMA-sse.
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Joonis 3 Téielikult tdidetud t66kask 16petatud todde tabelis
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Joonis 4 Tiidetud tookasus sisalduvate toodrite nimekiri koos paigaldusraportiga
Paigaldustoo laevatugitarkvara

Ujuvmirke paigaldavates laevades peab lisaks navigeerimisarvutile olema veel iiks
arvuti. Sellele arvutile paigaldatud laevatugitarkvara on seadistatud nii, et ta votab ise lile
interneti tihendust serveriga, kust loeb tookédsud ja kuhu saadab tagasi aruanded. Kui
internetitihendus puudub, siis on voimalik paigalduskdsk sisestada XML failina. Kui
internetitihendus katkeb t66 kdigus, aga tookdsk on juba sisse loetud, siis kannatab iiksnes
operatiivsus — aruanne tehtud todst kantakse serverile iile esimesel vdimalusel, kui laev
on joudnud interneti levialasse.

Kui tookdsk on paigaldusarvutisse joudnud, siis on lihtsamal juhul seda voimalik kohe
tdita, kui laevajuht valib tookdsu mérkide nimekirjast jérjest iihekaupa maérgi, mida ta
vahetult asub paigaldama. Kui tookdsk sisaldab palju mirke ja mérkide paiknemine
toorajoonis pole laevajuhile ,,pimesi® teada, siis jirjestab laevajuht tookdsu maérkide
nimekirja iimber vastavaks sellele, millises jérjekorras ta kavatseb t66d tegema hakata.
Laevajuhi kavandatud jérjekorrast genereeritakse t00kdsu kavandatud tditmise
jarjekorrale vastav teekonna fail, kus teekonna punktideks on paigaldatavad ujuvmaérgid
oma tdhisega (numbriga) ja koordinaatidel. Paigaldustarkvara genereerib teekonna faili
tookdsu iimberjdrjestatud XML failist. Navigeerimisarvutis peab olema programm, mis
jilgib  teekonnafaili  ilmumist kokkulepitud kataloogis ja  paigutab selle
navigeerimisprogrammi teekonnafailide kataloogi. Teekonna faili iilekandmiseks
navigeerimisarvutisse peavad arvutid olema samas Etherneti vorgus (Wi-Fi vork ei sobi).
Paigaldusarvuti to6aknas on sisuliselt tegemist véga lihtsustatud kaardiga, millel on ainult
kolm objekti ja kaks kasutusmoodi. Vaikimisi on pohjasuund vertikaalselt iiles,
objektideks on ujuvmark ekraanivormi keskel ja paigaldustdpsuse ring mérgi timber ning
laev oma asukohakoordinaatidel. Ekraani vasakus servas paikneval info- ja juhtpaneelil
nédidatakse kurssi ja kaugust laevast mérgini. Teine vdimalik kasutusmood on "kurss
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vertikaalselt iiles", ehk "podrlev mirklaud". See on analoogiline auto navigeerimis-
seadmete poolt kasutatavaga.

Eelkirjeldatud "kaarti" nditab paigaldusprogrammi ekraanivorm mis tahes kaugusel
margist (kui mérk on téokdsust vélja valitud). Margile ldhenemisel "kaardi" mastaap
muutub astmeliselt nii, et kogu aeg mahutatakse paigaldatav mirk ja laev. Laeva
lahemale joudes muutub algselt ndidatav ekraani keskpunkt paigaldusringiks, mille
keskel on ujuvmairgi maératud asukoht. Suurima suurenduse korral mahutatakse vormile
paigaldustépsuse ring. Kui laev on joudnud maérgist 100 (200) meetri kaugusele, vajutab
laevajuht nuppu "Alusta t66d", sellest hetkest alates hakkab programm kaks korda
sekundis registreerima laeva asukohta, laecva teekond salvestatakse andmebaasi, mis on
ka hiljem taasvaadeldav. Kui laev on manddverdanud kraananoole kujutise mérklaua
keskele, annab laevajuht mérku tekimeeskonnale ja vajutab nuppu "Ankur vette".
Nupuvajutuse hetkel registreeritud koordinaadid, kiirus, kurss, paigaldusviga ja
paigaldusaeg registreeritakse aruandes. Paigalduse Idpetamise kinnituseks peab laevajuht
vastama sellekohasele kiisimusele jaatavalt voi eitavalt (juhul kui ta kavatseb méirgi
uuesti paigaldada). Ka siis, kui laevajuht on paigalduse Idpetanud (kinnitanud), voib ta
tookdsust valida juba paigaldatud mérgi ja paigaldada selle méargi uuesti.

Interneti olemasolul peale iga mérgi paigalduse Idpetamise kinnitamist vdetakse
laevaarvuti poolt ithendus serveriga ja kantakse vastavad andmed aruandesse. Interneti
puudumisel tehakse seda interneti olemasolul esimesel voimalusel.
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Laevaarvuti peab olema iihendatud laeva positsioneerimisseadmega ja kurssi modtva
seadmega. Kuna Veeteede Ametil on kaheksa poilaeva (seisuga 06. 2013) ja ainult kaks
neist on mingil mééral sarnased, siis asukoha ja kursi lugemine seadmetest on selle
projekti liks raskemaid teemasid. Tiitlipiliselt loetakse nii asukoht kui ka kurss GPS
kompassist, kuid tarkvara peab vdimaldama ka asukoha signaali lugemist GPS seadmest
ja kursi lugemist giirokompassist voi muust elektrisignaali vdljaandvast kompassist. GPS
asukoht peaks kindlasti olema korrigeeritud diferentsiaalsignaaliga, kuna korrigeerimata
GPS seade ei ole voimeline médrama asukohta tdpsusega kaks meetrit. Navigee-
rimistingimuste poolest keerulisemates kohtades on ujuvmaérkide ndutav paigaldustépsus
kaks meetrit.

Laeva paigaldusarvutiks on 15" puutetundliku ekraaniga A//-In-One PC arvuti, kus arvuti
on ekraani tagapoolel. Esmapilgul v3ib tunduda, et on kohatu kisitleda arvutit, mis on ju
igas tehnoloogias ainult abivahend. Iga laeva sillas on kohta ainul hadavajalikele
seadmetele, kui tegemist on aga nii vdikeste laevadega nagu EVA-302 voi EVA-325, siis
vOib arvuti jaoks kohta lihtsalt mitte olla. Paigaldusarvuti on varustatud Linux Ubuntu
12.04 LTS operatsioonisiisteemiga, paigaldustarkvaraga ja koigi muude to6ks vajalike
programmidega (sh Libre Office, Mozilla Firefox ja Thunderbird, ID kaardi tarkvara ja
Skype — viimast saab loodetavast kasutada tehnilise toe eesmairgil). Arvutile on vdimalik
kiilge iihendada véikeste mdotmetega (nt 8“-10") lisamonitor nendel juhtudel, kui arvuti
tuleb paigutada kusagile olemasolevasse kohta, mis ei ole sobiv paigaldustoo juhtimiseks
ja laevajuhi todkohal on ruumi ainul véga véikese monitori jaoks.

Paigaldustehnoloogiate iithilduvus

Uhilduvuskiisimuste lahendamine oli eeltingimuseks uue paigaldustehnoloogia loomisel
ja juurutamisel. ToOkédske saab vormistada serveril voi Paradox regioonikeskuse
programmis, serveril vormistatud tookdske saab tdita nii navigeerimistarkvarast
soltumatu paigaldustoe programmi abil kui ka dKart Navigatori paigaldusmooduli abil.
Regioonikeskuse programmis vormistatud tookdske saab tdita ainult dKart Navigatori
paigaldusmooduli abil. Lopuks — paigaldusoleku jooksva véartuse haldus peab praegu
toimuma Paradox NMA-s ja juba lihiajal ka serveripdhises, uues NMA-s. Uhilduvus uue
ja vana tehnoloogia vahel saavutatakse peamiselt XML failiformaadi abil, seda XML faili
edastamisega vana tehnoloogia puhul ja serveripdhise tehnoloogia puhul vdimalusega
serveri kasutajaliidese kaudu importida ja eksportida XML faile tookdskude- ja
aruannetega (andmevahetus laeva ja serveri vahel toimub [P-pohise andmeside, mitte
failivahetuse kaudu).

Mida on ujuvmirkide paigaldustoo tehnoloogia tarkvaratoe juures vaja veel teha?

Praegu ei ole piisavalt pdhjalikult 1&bi todtatud serveri vahendusel toimuvate siindmuste
teavitused. Eeldatakse, et laevad saavad oma todokdsud alati kétte ja teavitavad ise
laevastiku osakonda (LO) voi LO jélgib serveril olevaid tookéske. Ideaalvariandis peaks
loodama laevade haldamise siisteem, millesse hakkaks sobituma paigaldust6o {iihe
perioodilise hooajalise toona.



Praegune serveritarkvara eeldab, et poikered on paigaldusvalmis ja komplekteeritud
sobiva taglastusega. Puudu on poikerede remondi haldamine, taglastuskomponentide
arvestus, taglastuskomplektide kooste ja logistika hooldustalituse ning regioonide
virtuaalsete ladude vahel. Praegu on puudu ka ujuvmirkide hooldust66 laevatoo
eriliigina, samuti paigaldatud mirgi asukoha muutmise t66liik (nt kohalt &ra nihkunud
mirgi ankru digesse kohta paigutamine). Selleks tuleb praegu vormistada mérgi veest
vilja votmise kisk ja eraldi paigalduskésk.

Tulega mérkide kaugseire

Veeteede Ameti koigil tulega markidel, sh ujuvmirkidel on IP-pdhise GPRS side
(2G/EDGE) terminal, mis vdimaldab saada pideva {iilevaate mirgi seadmete tookorras
olekust ja veeliiklejale oluliste parameetrite kohta (tule seisukord, ujuvmirgi asukoht ja
vertikaalne kaldenurk). Sideintervall on seadistatav 1 minutist kuni 24 tunnini. [P-pShine
andmeside luuakse maérgi sideterminali initsiatiivil. Erandina on vdimalik side esile
kutsuda mairgi telefoninumbrile helistamise voi SMS sonumiga. Selliselt on voimalik
kdivitada varem ettevalmistatud sidestsenaariume nii limberseadistamiseks, eriraportite
saamiseks kui ka margi talitluse juhtimiseks.

Ujuvmirkide kaldenurga modtmine ja analiiiis

Tulega ujuvérkide kaldenurga mdotmine ja seire on oluline seetdttu, et ujuvmargi laterna
kiire vertikaalse korvalekalde nurk on kompromissina "alati liiga védike", sest sama
valgustugevuse saamiseks suuremas ruuminurgas on vaja tugevamat valgusallikat, mis
samas tarbib oluliselt rohkem kallihinnalist poipatarei energiat. Kaldenurga modtmise ja
seire abil tehakse kindlaks, kas ja kui palju ning kui pika aja viltel iiletas poi lubatud
kaldenurka.

Foto 2 Néide noore jdd méargatavalt suurest mojust poi kaldenurgale
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Navigatsioonimiirkide kiaideldavus

Navigatsioonimérkide kaugseire baasil arvutatakse programselt (automaatselt) kdigi
kaugseire seadmetega varustatud maérkide jooksev kiideldavus. Ujuvmaérkide
kdideldavusarvutuse juures arvestatakse 3 komponendi koosmdju, need on ujuvmargi
tuli, asukoht ja kalle. Kéaideldavusniitajate pdringu lihtsustamiseks on kasutusel nn
ettearvutusmoodul, mis teeb igal 661 kdideldavuse arvutused iga mérgi 1 kuu, 3 (viimase)
kuu, 1 aasta ja 3 (viimase) aasta kohta. Uksikute mirkide kdideldavuste baasil arvutatakse
aruandluseks ja statistikaks vajalikud grupikdideldavused.

Navigatsioonimérkide kéideldavusarvutusmooduli abil saadud tulemusi kasutatakse
alusinfona navigatsioonimairkide kvaliteedisiisteemi mdddiku véartuste leidmisel.

e-navigatsiooni teenused
AIS AtoN - digitaalsed navigatsioonimérgid

Olulisemate ujuvmérkide visuaalse definitsiooniga on seotud ka digitaalne definitsioon.
Navigatsiooniteabes on avaldatud, et kolmekiimne Veeteede Ameti poi kohta on AIS
raadiokanalitel voimalik vastu votta sdnumeid, mis sisaldavad identifitseerimisandmeid
(nimi, MMSI, mirgi liik ja tiilip), asukohaandmeid (GPS koordinaadid) ja olekuandmeid
(tuli voi racon korras/rikkis, asukoht dige/vale). Veeteede Ameti poide kohta antakse
digitaalne info eetrisse AIS baasjaamadest, kusjuures info hangitakse kaugseire
vahenditega. Sellist lahendust nimetatakse siinteetiliseks AIS AtoN-iks erinevalt nn
reaalsetest AIS AtoN-dest, millisel juhul on navigatsioonimaérgile (poile) paigaldatud
seade, mis ise annab AIS kanalil eetrisse ilalkirjeldatud sisuga sonumeid.

Lainekorguse m6dtmine navigatsioonipoidega

Poide kaldenurga ja lainekdrguse modtmine pohineb pois paikneva 3-teljelise
kiirendusanduri signaali analiiiisil. Kui kaldenurga analiiiis tehakse pois, siis lainekdrguse
analliis on marksa keerulisem ja selleks edastatakse sideterminali abil kaldale
kiirendusanduri modteandmete massiiv (iga telje mdooteandmed 200 mS jérel 3 minuti
jooksul). Massiive edastatakse kord tunnis. Kaldal leitakse neist andmetest matemaatilise
analiitisi meetodeid kasutades kiirendusandurite signaalile vastav lainekorgus.

Kokkuvote

Kéesolev tekst annab iilevaate ujuvmairkide ekspluatatsiooni korraldamisest ja kisitleb
lahemalt kahte erinevat Veeteede Ametis viljatootatud ja rakendatud ujuvmaérkide
laevatdo tehnoloogiat ning selle tarkvaratuge. Neist esimese puuduseks sai liigne seotus
laeva konkreetse navigeerimistarkvaraga dKart Navigator, mille tootjatugi 16ppes. Uue
tehnoloogia loomise ja kasutuselevotu tingis pohiliselt vajadus lahutada laevat6o
tarkvaratugi laeva navigeerimistarkvarast, iihtlasi voeti kasutusele keskserver ja IP-
pohine mobiilne andmeside laevade ja serveri vahel.



Navigatsioonimirkide ~ IP-pdhine  kaugseire  ja  kaugseire  baasil  loodud
lisafunktsionaalsused, mis moodustavad ekspluatatsiooniinfosiisteemi pohiosa, on
kdesolevas tekstis leidnud iiksnes dgramainimist.

Foto 3 Merel tuleb ette ka selliseid péevi

Kokkuvotte koostas Veeteede Ameti
hiidrograafia ja navigatsioonimdrgistuse teenistus
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Oigusaktide muudatused

1. Kaubandusliku meresdidu seaduse ja sellega seonduvalt meresdiduohutuse
seaduse, sadamaseaduse ja riigiloivuseaduse muutmine. Muudatused joustusid
09.06.2013.

o Kaubandusliku meresdidu seaduse muudatustega kohaldatakse Euroopa Parla-
mendi ja ndukogu madrust (EL) nr 1177/2010, mis késitleb meritsi ja siseveetee-
del reisijate digusi, ja nr 392/2009 (EU) reisijate meritsi vedajate vastutuse kohta
onnetusjuhtumite korral.

Kaubandusliku meresdidu seaduse uus paragrahv 60' sitestab reisijate diguste kaitse,
mille kohaselt tagab Tarbijakaitseamet EL midruse nr 1177/2010 rakendamise seoses
Eestis asuvast sadamast ldhtuva reisijateveoteenuse ja merematkega ning seoses Euroopa
Liidu vilisest riigist sellisesse sadamasse saabuva reisijateveoteenusega.

EL maéairuse alla kdiva merematkena késitletakse merematket, mis kestab kauem kui kaks
O00bimist laeva pardal.

Tarbijakaitseametil on digus teha ettekirjutusi ning méaédrata ettekirjutuse tditmata jatmise
korral sunniraha kuni 3200 eurot.

Seaduses asendatakse viited reisijate ja nende pagasi mereveo 1974. aasta Ateena
konventsioonile viitega Euroopa Parlamendi ja ndukogu miirusele (EU) nr 392/2009
reisijate meritsi vedajate vastutuse kohta Onnetusjuhtumite korral (ELT L 131,
28.05.2009, 1k 24-46). Pohjuseks on asjaolu, et Ateena konventsiooni kohaldatakse ainult
rahvusvahelise veo suhtes, kuid Euroopa Liidus on peetud kohaseks, et vastutuse tase ja
olemus oleksid iihesugused nii rahvusvahelise kui ka riigisisese veo puhul.

Seadust tiiendatakse §-dega 77* ja 77°, millega kehtestatakse vastutuse piirmédr reisija
surma, tervisekahjustuse ja kehavigastuse pohjustamise korral ning ndue omada Veeteede
Ameti véljastatud tdendit vastutuskindlustuse kehtivuse kohta. Vastutuskindlustuse voi
muu rahalise tagatise toendi taotluse ldbivaatamise eest tasutakse riigildoivu 40 eurot
(riigildivuseaduse § 189").

Riigisisese reisijateveo puhul kohaldatakse vastutuse piirméérasid ldhtudes laeva kohus-
tuslikust sdidupiirkonnast jargmiselt:

1) laevale, mida kasutatakse reisijateveoks sdidupiirkonnas, kus on kohustuslik sdita
vihemalt A-klassi reisilaevaga — alates 2017. aasta 1. jaanuarist;

2) laevale, mida kasutatakse reisijateveoks sdidupiirkonnas, kus on kohustuslik sdita
vihemalt B-klassi reisilaevaga — alates 2019. aasta 1. jaanuarist.




Kaubandusliku meresdidu seaduse paragrahvis 68 sitestatud reederi mdiste on sdnastatud
analoogselt meresdiduohutuse seadusega ning kaotatud on viide juba ammu kehtetuks
tunnistatud meretranspordi korraldamise tegevusloa ndudele.

Kehtestatud on vastutust reguleerivad sitted reisijate veo eest ilma nduetele vastava
vastutuskindlustuse voi muu rahalise tagatiseta — rahatrahv kuni 300 trahvitihikut;

puudega voi piiratud litkumisvdimega reisijale laeva pardal abi osutamata jatmise eest
voi

tithistatud voi hilinenud véljumisest reisija teavitamise, marsruudi muutmise voi
piletihinna hiivitamise vdimaldamise noude eiramise eest voi

reisiteabe andmata jatmise eest laeva pardal karistatakse rahatrahviga kuni 150 trahvi-
thikut.

Kui nimetatud tegusid on toime pannud juriidiline isik, karistatakse rahatrahviga kuni
3200 eurot.

e Meresdiduohutuse seaduse muutmine

Meresoiduohutuse seaduse véikelaeva juhile esitatavate nduete paragrahvi 39 tdien-
datakse 15ikega 7', mis sdtestab viikelaeva raadiosideoperaatori tunnistuse viljastamise
Veeteede Ameti poolt. Viikelaeva raadiosideoperaatori tunnistuse véljastamise eest
tasutakse riigildivu 3,20 eurot (riigildivuseaduse § 184").

Kui laeval puudub tdend nduetekohase vastutuskindlustuse voi muu rahalise tagatise
kohta, on see meresdiduohutuse seaduse § 78 15ike 1 punkti 8' tdienduse kohaselt aluseks
keelata laeval sadamast viljuda.

e Sadamaseaduse muutmine
Sadamaseadust tdiendati §-ga 12!, mille kohaselt sadamaoperaator voi tema puudumisel
sadama pidaja peab reisijaveoteenuse korraldamisel jirgima Euroopa Parlamendi ja ndu-
kogu méérusest (EL) nr 1177/2010, mis késitleb meritsi ja siseveeteedel reisijate digusi,
tulenevaid kohustusi.
Sadamaseadust tidiendati vastutust reguleerivate sitetega:

puudega voi piiratud litkumisvoimega reisijale sadamas abi osutamata jétmise eest voi

tithistatud voi hilinenud véljumisest reisija teavitamise ndude eiramise eest vOi reisiteabe
andmata jatmise eest sadamas karistatakse rahatrahviga kuni 150 trahvitihikut.

Kui nimetatud tegusid on toime pannud juriidiline isik, karistatakse rahatrahviga kuni
3200 eurot. Nende véirtegude kohtuvéline menetleja on Tarbijakaitseamet.



2. Majandus- ja kommunikatsiooniministri 21.05.2013 méiéirus nr 34 ,Laeva
vahiteenistuse kord”. Miérus joustus 27.05.2013.

Maidruse joustumisega kaotas kehtivuse majandus- ja kommunikatsiooniministri 30.
detsembri 2002 maarus nr 80 ,,Laeva vahiteenistuse kord*

Uue maéédruse kehtestamine on seotud meremeeste véljadppe, diplomeerimise ja
vahiteenistuse rahvusvahelise konventsiooni (STCW konventsioon) ja STCW
konventsiooni koodeksi (STCW koodeks) 2010. a muudatuste joustumisega 01.01.2012.
Samuti vdetakse miirusega iile Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2008/106/EU,
mida on muudetud Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiviga 2012/35/EL.

Mairuse tekst, vélja arvatud mdned paragrahvid, on sisuliselt STCW konventsiooni ja
STCW koodeksi VIII peatiiki sétted.

Maidrusega kohustatakse vahiteenistuse korraldamisel arvestama STCW koodeksi B-osa
VIII peatiiki suuniseid, mis oma olemuselt on selgitused ja ka soovitused, kuidas on
koige mdistlikum tdita koodeksi kohustusliku A-osa sétteid.

Vorreldes eelmise midrusega tdpsustuvad reederi ja vahipersonali kohustused. Suuremat
rohku pooratakse laevapere litkmete t60- ja puhkeajast teavitamisele, samuti on
rahvusvahelisi reise sditva laeva reederi kohustuseks koostada t66- ja puhkeaja arvestus
ka inglise keeles. Vahiteenistuse labiviimisel pdoratakse senisest enam tdhelepanu mere-
keskkonna kaitse nduetele.

3. Vabariigi Valitsuse 29. augusti 2005. a méairus nr 225 “Viikelaeva juhi teadmiste
ja oskuste ning viikelaevajuhtide viljadppe nouded ja viikelaevajuhi tunnistuse
vorm”. Muudatused joustusid 07.06.2013.

Maéruse uus pealkiri on “Viikelaevajuhi teadmiste, oskuste ja véljadppe nduded ning
tunnistuste vormid”.

Muudatustega tipsustatakse ja reguleeritakse véikelaevajuhtide véljadppe ja vidikelaeva-
juhi eksami sisu ning toimumise korda.

Lisatud on, et vdikelaevajuht peab teadma purjede joul litkuva viikelaeva erisusi ning
viikelaevniku tildtunnustatud kditumisnorme — véikelaevniku kaitumist sadamates, oma
viikelaeva korrashoidu, hea merepraktika jargimist kdige iildisemas maottes.

Maidrusega reguleeritakse viikelaevajuhi kursuste teoreetilise ja praktilise véljadppe
minimaalset mahtu, iihtlustamaks véljadppe iildist taset. Teoreetiline véljadpe peab olema
vihemalt 60 akadeemilist tundi ja praktiline vidljadpe viikelaevaga védhemalt 10
akadeemilist tundi. Oluliseks tdienduseks on, et praktilise viljadppe vahendile seatakse



minimaalsed ndutavad parameetrid: C-kategooria distantsjuhtimisega mootorpaat mootori
vdimsusega iile 25 kW ja C-kategooria purjejaht purjepinnaga iile 25 m?,

Tapsustatud on ndudeid kursusi ldbiviivatele isikule. Viikelaevajuhi véljadpet labiviival
isikul peab olema viikelaevajuhi tunnistus, laevajuhi meresdidudiplom voi kutsetunnistus
vOi siseveelaeva laevajuhi diplom. Viikelaevajuhi viljadppesse voOib kaasata teiste
Opetatavate valdkondade spetsialiste. Nii voib néditeks digusaktide tundmist kursusel osa-
lejatele tutvustada digusalase ettevalmistusega isik.

Viikelaevajuhi eksam koosneb teooriacksamist ja kaarditodst.

Endine praktikaeksam, mida varem vois sooritada ka simulaatoril, on asendatud praktilise
viljadppe ja praktikaarvestusega.

On tavaline, et teoreetiline véljadpe ja eksam toimuvad véljaspool navigatsioonihooaega,
kuid praktiline véljadpe véikelaeval on vdimalik ainult navigatsioonihooajal. Seetottu on
madruses tidpsustatud, et vahe eksami ja praktikaarvestuse vahel ei tohi olla rohkem kui
kuus kuud.

Teooriacksam peab koosnema vidhemalt 30 kiisimusest. Eksam loetakse sooritatuks, kui
kaarditd6 on arvestatud ja teooriaecksami kiisimustest vihemalt 85% on vastatud digesti.

Iseseisvalt viikelaevajuhi tunnistuse taotlemiseks vajalikud teadmised ja oskused
omandanud isik sooritab eksami kursusi korraldava isiku juures. Taotlus esitatakse Vee-
teede Ametile, kellel on olemas ajakohane info, kus ja millal eksamid toimuvad.

Maanteeameti liiklusregistri biliroole saab varasema viie to0pdeva asemel avalduse
esitada alates seitsmest toOpdevast pdrast vidikelaevajuhi eksami ja praktikaarvestuse
sooritamist. Vdikelaevajuhi tunnistuse véljastamise eest on riigildiv 13 eurot (riigildivu-
seadus § 207).

Viikelaevajuhi tunnistusel olev viljaandmise kuupédev niditab esmase juhtimisdiguse
algust.

Kehtetuks on tunnistatud paragrahvi 14 16ige 4, mis sarnaselt juhilubade regulatsioonile
sétestas, et kui vidikelaevajuhi tunnistust ei ole 12 kuu jooksul kehtivuse algusest vilja
voetud, siis tuli uuesti sooritada vastav eksam. Seega enam ei ole ajalist piirangut, millal
tuleb vidikelaevajuhi tunnistus vilja votta.

Miirust on tdiendatud peatiikiga 3', mis reguleerib viikelaeva raadiosideoperaatori
viljadpet, ndudeid teadmistele ja oskustele ja vastava tunnistuse viljastamist.

Vastavalt Euroopa Postiside ja Telekommunikatsiooni Administratsioonide konverentsi
soovitusele nimetatakse vidikelaeva raadiooperaatori véljadppe ldbimisel véljastatavat
tunnistust Short Range Certificate (SRC) for non-Solas vessels. Analoogiliselt SOLAS-
klassi laevadel kasutamiseks viljastatavate General Operator’s Certificate (GOC) —



raadiosideoperaatori tunnistuse kui Restricted Operator’s Certificate (ROC) -
piirangutega raadiosideoperaatori tunnistuse eestikeelse nimetusega ei kasutata ka
viikelaeva raadiosideoperaatori tunnistuse eestikeelse nimetuse kasutuselevotmisel tépset
tolkevastet, kuivord selline ldhenemine vdiks olla eksitav véljastatava tunnistuse sisu
suhtes.

Sarnaselt viikelaevajuhi véljadppega voib ka viikelaeva raadiosideoperaatori viljadppe
labida kas kursustel voi iseseisvalt.

Viikelaeva raadiosideoperaatori kursusi voib 14bi viia kas véikelaevajuhi kursuste kdigus
voi eraldi, kusjuures vidikelaevajuhi raadiosideoperaatori kursuse teoreetiline ja praktiline
osa peab olema vihemalt kaheksa akadeemilist tundi.

Viikelaeva raadiosideoperaatorilt ndutavate teadmiste ja oskuste maéddratlemisel on
lahtutud Euroopa Postiside ja Telekommunikatsiooni Administratsioonide konverentsi
elektroonilise side komitee soovitustest.

Viikelaeva raadiosideoperaatori tunnistust taotlev isik peab teadma ultraliihilaine (VHF)
mereraadioside {ildpdhimdtteid (nt raadiolainete levik, levi piirangud jne) ning
mereraadioside sagedusi ning nende jaotust kasutusala jirgi. Lisaks sellele peab isik
tundma mere raadioside protseduure sideks nii tava- kui ka hdadaolukorras, sealhulgas ka
hidahéirete (distress alerts) edastamist. Viikelaeva raadiosideoperaatori tunnistuse
taotlejal peavad olema teadmised merehdda ja -ohutuse iilemaailmse siisteemi (GMDSS)
pOhimotetest, sealhulgas sellistest olulistest elementidest nagu digitaal-selektiivne
véljakutse (DSC), onnetuskoha midramise raadipoid (EPIRB) ja otsingute- ja pééste
raadiolokatsiooni majakad (SART).

Kursuse kéigus peab isik saama ka teadmised mere raadiosides kasutatavast
terminoloogiast ning dppima kasutama VHF raadiojaamu.

Kuivord viéikelaeva raadiosideoperaatori eksam on mahult oluliselt vdiksem kui
viikelaevajuhi eksam ning seetdttu voib eksami vastu votta ka tliks isik, kuid voib
moodustada ka eksamikomisjoni. Eksam koosneb vdhemalt kiimnest kiisimusest ning
eksam loetakse sooritatuks, kui vihemalt 85% on vastatud digesti.

Viikelaeva raadiosideoperaatori tunnistuse véljastab Veeteede Amet. Tunnistus on

tdhtajatu. Tunnistuse viljastamise eest tuleb tasuda riigildivu 3,20 eurot (riigildivuseadus
1

§ 184").

4. Vabariigi Valitsuse 19.05.2004 médruse nr 194 “Laevade ja viikelaevade
sisemerre, sadamatesse ning piiriveekogude Eestile kuuluvatesse vetesse sisenemise
ja neist viljumise kord” muudatused joustusid 01.07.2013.

Maiidruse muudatustega on méérus kooskolla viidud meresdiduohutuse seaduse (MSOS)
ja sadamaseaduse (SadS) muudatustega, millega luuakse diguslik alus iihtsele elektroo-
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nilisele mereinfosiisteemile ja kohustus edastada laevakiilastusega seotud andmed iihtse
elektroonilise mereinfosiisteemi kaudu korraga koigile asjaomastele asutustele.

Maéidruse § 4, mis reguleerib laeva sadamasse sisenemisel ja sadamast véljumisel
esitatavaid dokumente, on tiiendatud 13igetega 2' ja 2% Regulaarlaevaliinil s3itev laev ei
pea esitama tervisedeklaratsiooni iga laevakiilastuse korral, vaid liksnes Terviseameti
ndudmisel voi juhul, kui pardal on nakkuskahtlusega isik. See erand ei laiene teistele
laevadele.

Merematkelaeva voi reisijatevedu korraldava laeva laevapere litkmete ja reisijate
nimekiri tuleb Politsei- ja Piirivalveametile edastada vdhemalt 24 tundi enne laeva
sadamasse saabumist vOi pérast reisijate pardalemineku 16ppu juhul, kui reis kestab alla
24 tunni.

Maiidruse § 5 1oike 1 muudatusega ei ole viikelaev kohustatud oma saabumisest ja
lahkumisest teavitama Maksu- ja Tolliametit (vélja arvatud juhul, kui véikelaeval on
deklareeritavat kaupa, esitatakse mddruse § 7 lg 2 alusel Maksu- ja Tolliametile
16busdidulaeva deklaratsioon).

Olukorras, kus elektroonilise mereinfosiisteemi kaudu ei ole voimalik andmeid edastada,
voib neid esitada ka muul viisil, nt paberkandjal vdi e-posti teel. Ka médruse peatiikis 2'
satestatud dokumentide dateerimise ja allkirjastamise kohustus jddb edaspidi iiksnes
sellisteks erandjuhtudeks.

Méirust on tiiendatud §-ga 9', mis sitestab lasti manifesti edastamise erisuse kuni 1.
juulini 2015. a. Kui lasti manifest edastatakse Maksu- ja Tolliameti elektroonilise
andmetOotlussiisteemi  kaudu, tuleb see tdiendavalt edastada elektroonilisse
mereinfosiisteemi kaudu, et ka teistel asutustel oleks voimalik andmeid saada.

Kui lasti manifest edastatakse elektroonilisse mereinfosiisteemi, saavad selle koik
asjaomased asutused (sh Maksu- ja Tolliamet) ning selle edastamine eraldi Maksu- ja
Tolliameti infosiisteemi ei ole enam vajalik.

5. Vabariigi Valitsuse 20.06.2013 maéirusega nr 96 kehtestati “Laevapere liikmete
koolitus- ja kvalifikatsiooninduded ning diplomeerimise kord”. Miirus joustus
01.07.2013.

30. oktoobri 2003. a méaarus nr 273 on kehtetu.

Mairuses kasutatavate moistete osas on vorreldes eelmise médrusega tehtud kaks sisulist
muudatust. Esiteks on meresdidudiplomi ja kutsetunnistuse moisted viidud eraldi
punktidesse ning nende sisu viidud vastavusse STCW konventsiooni 2010. a Manilas
vastu voetud muudatuste ja Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiviga 2012/35/EL,
millega defineeriti mdisted eraldi. Teiseks on tulenevat Manila muudatusest ja Euroopa
Parlamendi ja ndukogu direktiivist 2012/35/EL lisatud turvaalaste kohustuste mdiste.



Turvaalased kohustused — koik turvalisusega seotud teenistusiilesanded ja kohustused
laevadel, nagu on médratletud konventsiooni SOLAS 1974, ajakohastatud XI-2 peatiikis
ning laevade ja sadamarajatiste rahvusvahelise turvalisuse (ISPS) koodeksis.

Vorreldes eelmise méédrusega ei ole sisulisi muudatusi dppekavadele, meresdiduprakti-
kale, pedagoogidele ja eksamineerijatele esitatavates nouetes.

Tapsustatud on eksamiprotokolli Veeteede Ametile edastamise korda meredppeasutuse
poolt. Eksamiprotokoll edastatakse Veeteede Ametile eksami toimumise paeval faksi voi
elektronposti teel ning originaaleksemplar viie toopaeva jooksul pérast eksami toimumist.

Konventsioonikohase oppe iildsitted pohinevad STCW koodeksi A- ja B-osal.
Vorreldes eelmise madrusega sisulisi muudatusi ei ole.

Laevajuhtide, raadioelektrooniku ja laeva turvaiilema koolituse osas sisulisi muudatusi
vorreldes eelmise médrusega ei ole. Laeva elektrimehaaniku ja laevaelektriku koolitus
peab niitidsest vastama STCW konventsioonis sédtestatud tingimustele.

Madruse ja teiste reakoosseisu liikmete koolitustest on vélja jidetud ohutusalase
pohikoolituse kohustus viitega STCW koodeksi jaotistele A-VI/1 ja B-VI/1, kuna
reakoosseisu litkmetel on kohustus lidbida eraldi ohutusalane pdhikoolitus enne laeval
tooleasumist. Lisatud on viited STCW koodeksisse lisatud jaotistele A-I1/5 ja B-II/5, mis
sdtestavad vanemmadruse tunnistuse saamiseks esitatavad koolitusndouded.

Mittekonventsioonikohase Oppe Oppekavad peavad vastama siseriiklikele nduetele.
Need nduded ei ole seotud STCW konventsiooni nduetega.

Mittekonventsionaalse Oppe puhul vdib kutsestandardi puudumisel ldhtuda Veeteede
Ameti poolt tunnustatud dppekavast.

Téaiendusope

Maiidruse §-s 21 sitestatakse nduded erikoolitusele erinevat tiiiipi laevadel. Vorreldes
eelmise médrusega on kehtestatud erand kohalikus rannasdidus alla 3000-se
kogumahutavusega punkrilaevade laevapere liitkmetele, mille kohaselt ei ole nad
kohustatud ldbima tankeritel tootamise laiendatud viljadpet (kiill aga kehtib kohustus
tankeritel to0tamise baaskoolitus ldbida). Vastav erand sitestatakse STCW
konventsioonist tulenevalt, mille kohaselt on reegli V/1-2 ja jaotise A-V/1-2 kohased
laiendatud viljadpped kohustuslikud vaid veeldatud gaasi tankerite kaptenitele,
ohvitseridele ja reakoosseisu litkmetele.

Reisilaeval, kiirlaeval ja ohtlikku lasti vedaval laeval toGtamise tdiendusdppes sisulisi
muudatusi ei ole vorreldes eelmise méédrusega.

Maéidrusesse on lisatud STCW koodeksi B-osa soovitustest tulenevad tdiendusdppe
nduded mehaanilisel joul liikkuva ujuvplatvormi laevapere litkmetele, ujuvplatvorme



teenindava laeva kaptenile ja vahitiilirimeestele, diinaamilise positsioneerimise siisteemi
(DP) kasutava laeva juhtkonna litkmetele ja polaarvetes sditva laeva kaptenile ja
vahiohvitseridele.

Vorreldes eelmise midrusega ei reguleeri méadrus vabalang-pddstepaadi meeskonna
litkmete tdiendusoppe korraldamist, mis on STCW koodeksi jaotise B-1/14 kohaselt
reederi kohustus.

Esmaabi- ja meditsiiniabikoolituse regulatsiooni on lisatud erand, mille kohaselt arsti
kvalifikatsiooni omav laevapere liige ei pea ldbima esmaabi- ja meditsiiniabikoolitust.
Meditsiiniabikoolitust ei nduta ldhisdidus ja kohalikus rannasdidus.

Ohutusalase koolituse nduetes vorreldes eelmise méddrusega sisulisi muudatusi ei ole.

Sitestatakse nduded turvaalasele tutvustavale koolitusele, turvakoolitusele ja
turvakohustusi tditva laevapere liikkme koolitusele. Nimetatud koolitused tulenevad
STCW koodeksi Manila muudatuste jaotisest A-VI/6. Kdik ISPS-koodeksi noudeid
taitval merelaeval tootavad isikud on kohustatud ldbima turvalisuse alase tutvustava
koolituse. Koolituse ldbinud isik peab olema suuteline ette kandma turvaintsidendist,
teadma, kuidas toimida turvaohu mérkamisel, ning osalema turvalisusega seotud
ohuolukorra lahendamiseks kehtestatud protseduurides.

Turvaalase koolituse peavad ldbima koik laevapere litkmed, kellele ei ole médratud
turvaalaseid kohustusi. Turvakohustusi tditva laevapere liikme koolituse peavad ldbima
koik laevapere liikkmed, kellele pannakse turvaalased kohustused.

Erialast tdiendusdpet ndutakse ainult juhul, kui padevust ei tdendata meresdidupraktikaga
vOi teadmiste ja oskuste hindamisega. Erialast tdiendusdpet voi muul viisil padevuse
tdoendamist ndutakse ka ldhisdidus ning kohalikus rannasdidus laevadel, millel to6tami-
seks on vajalik kinnitusleht.

Laevapere liikmete kvalifikatsiooninéuded, diplomeerimise kord ning
meresdidudiplomite ja kutsetunnistuste tunnustamine

Diplomi voi tunnistuse véljastamises vorreldes eelmise médrusega sisulisi muudatusi ei
ole.

Lisatud on viited STCW konventsiooni peatiikkidele II, III, ja IV, sest Manila
muudatustega kasutatakse moiste ,certificate* asemel kaht moistet: ,.certificate of
competency*, mis véljastatakse laevaohvitseridele konventsiooni peatiikkide II, III ja IV
kohaselt, ja mdistet ,,certificate of proficiency*, mis viljastatakse reakoosseisule, aga ka
laevaohvitseridele konventsiooni peatiikkide V ja VI kohaselt. Miidruses vastavalt
moisteid ,,meresdidudiplom® ja , kutsetunnistus®.

Kinnituslehele mérgitavate piirangute voimalusi on vdhendatud. Naiteks pole reisilaeval
tootamise piirangut vaja kinnituslehele kanda, sest reisilaeval to6tamiseks peab laevapere



litkkmel olema vastava tdiendusoppe ldbimise tunnistus. Samuti jddvad dra konventsiooni
IT peatiiki dppeainete nagu ARPA voi ECDIS piirangud, sest rahvusvahelises meresdidus
ei ole lubatud laevajuhil pdrast Manila muudatuste joustumist sdita, kui ta pole ldbinud
koiki konventsiooni II peatiiki dppeaineid.

Lisatud on vdimalus laevapere litkmele, kes ei ole 1dbinud meditsiiniabikoolitust, tdotada
lahisdidus voO1 kohalikus rannasdidus, kuna nimetatud sodidupiirkondades ei ole
meditsiiniabikoolituse ldbimine ndutav.

Diplomite ja tunnistuste tunnustamise regulatsioonis sisulisi muudatusi ei ole.

Kuna Eestis véljastatakse kinnitusleht ainult laeva juhtkonna litkme diplomile, rakenda-
takse sama pohimdtet ka tunnustatavate diplomite puhul.

Vorreldes eelmise méddrusega on sitestatud, et koikidel vélisriigi meremeestel on
voimalus kolm kuud tootada Eesti lippu kandval laeval ilma Veeteede Ameti poolt
viljastatud kinnitusleheta, eeldusel et selline taotlus on Veeteede Ametile esitatud. Varem
oli STCW konventsiooni reegli 1/10 1g 5 alusel kehtestatud piirang raadioelektroonikule
ja raadiooperaatorile, mis aga Manila muudatustega kaotati.

Meresodidupraktika arvestamist on lihtsustatud. Diplomi saamiseks v3i vahetamiseks on
meresdidupraktika aegumatu, kuid kinnituslehe saamiseks jatkuva piddevuse tdendamisel
arvestatakse viimase kiimne aasta meresdidupraktikat. Meresdidupraktikat tdendatakse
edaspidi ainult meresdidupraktika tdendi alusel.

Vorreldes eelmise madrusega on teisaldataval ujuvvahendil meresdidupraktika
mittearvestamise pohimodtet laiendatud koigile diplomitele ja tunnistustele, kuna
teisaldataval ujuvvahendil puudub vdimalus saada STCW konventsiooni nduete kohast
meresdidupraktikat.

Maidruses sitestamata ametikohtade nimetuste kasutamise korral on reederil kohustus
esitada Veeteede Ameti ndudmisel nende ametikohtade ametijuhendid.

Vilja on jdetud tingimus, mille kohaselt meresdidupraktika tdendi andmed peavad
vastama meremehe teenistusraamatu vO1 meresOidutunnistuse sissekandele. Lisaks
vélisriigi kaptenile, reederile ja meredppeasutusele vOib meresdidupraktika tdendi
viljastada ka laeva mehitamisega tegelev ettevitja. See annab laevapere litkmele
voimaluse tdendada meresdidupraktikat juhul, kui ta ei ole meresdidupraktika tdendit
mingil pohjusel kaptenilt saanud.

Laevapere liikkme pédevust tdoendatakse viljaantud kinnituslehega ning vorreldes
eelmise midrusega sisulisi muudatusi ei ole.

Kui eelmises mééruses oli liksnes viide STCW koodeksi jaotisele A-I/11, mille kohaselt
hinnatakse laeva juhtkonna litkme péadevust, siis niitid on jaotise A-I/11 koik voimalused
padevuse tdendamiseks punktidena lahti kirjutatud. Seejuures on sitestatud, et tuleb tiita



erialale vastavaid teenistusiilesandeid. Kuna péddevuse toendamisel ei ole sétestatud
vastutustasandit (level of responsibility), vaid on viidatud teenistusiilesannetele
(function), siis saab nditeks tdendada kapteni jatkuvat pddevust meresdidupraktikaga,
tdites vahitiiirimehe kohustusi. Mairuses on kasutatud soOnastust ,,viimase viie aasta
jooksul*“. Oluline on see, et laecva juhtkonna litkmel on taotluse esitamise pédevast arvates
viimase viie aasta jooksul iiks aasta meresdidupraktikat. Sellisel juhul viljastatakse uus
kinnitusleht kehtivusega kuni viis aastat. vorreldes STCW koodeksi jaotise A-1/11 1dike 1
punktiga 5 on miiruses sitestatud konkreetne tihtaeg, 30 pdeva arvates viimasest reisist,
mille jooksul tuleb taotleda kinnituslehte diplomijérgsele ametikohale asumiseks.

Lisatud on erisust késitlev sdte, mille kohaselt hinnatakse Eesti lippu kandva laeva
juhtkonna litkme padevust tdiendavalt ka STCW koodeksi jaotise 1V/2 alusel hddaabi
raadiosidet hdlmavas mahus.

Kinnituslehele kehtivuse tdhtaja méaddramisel on sdtestatud voimalus, et kui laeva
juhtkonna liige esitab kinnituslehe pikendamise taotluse vihem kui kuus kuud enne
kinnituslehe kehtivusaja loppemist, viljastab Veeteede Amet uue kinnituslehe alates
eelmise kinnituslehe kehtivuse 10ppemisest (st sisuliselt peab juhtkonna liige uut
kinnituslehte tulema uuendama hiljemalt viie aasta ja kuue kuu méddumisel). Juhul kui
laevapere juhtkonna liige tuleb kinnituslehte pikendama varem kui kuus kuud enne
kinnituslehe kehtivusaja 16ppu, viljastab Veeteede Amet uue kinnituslehe kehtivusega
viis aastat selle viljastamise kuupdevast (mitte olemasoleva kinnituslehe Idppemise
kuupéevast).

Kiirlaeva kapteni ja vanemtiilirimehe minimaalset meresdidupraktikat on vdhendatud
kuuelt kuult kolmele kuule. Lisaks hindamisele valmendil meredppeasutuses voib nende
teadmiste ja oskuste hindamise 1dbi viia ka reeder, kui on selline hindamine kajastatud
ISM koodeksi (laevade ohutu ekspluateerimise ja reostuse viltimise korraldamise
rahvusvahelise koodeks) protseduurides, samuti v0ib sooritada praktilise sdidueksami
laeval. Kuna kiirlaevajuhi viljadpet reguleerib konventsiooni soovituslik B-osa, siis
hindajatelt hindaja ettevalmistust ei nduta.

Satestatud on viélisriigi kiirlaevajuhi tunnistust omava isiku sdidueksami kohustus tooks
Eesti sadamat holmaval liinil.

Laevajuhi diplomi ja tunnistuse véljastamise tingimused

Viiksema kui 50-se kogumahutavusega laeva rannasdidukipri tunnistuse saamiseks
vajalikest nduetest on vélja jéetud ,,ohutusalase pdohikoolituse lopetamine®, kuna selle
koolituse saab ta rannasOidukipri Oppekursuse kédigus voi 1dbib selle enne
meresOidupraktikale minekut. Tunnistuse saamiseks on vanuse alampiir 18 aastat.

Viiksema kui 200-se kogumahutavusega laeva vahitiilirimehe tunnistuse saamise
nduetest on vélja jdetud baasviljadppe kursuse ndue, kuna selle koolituse peab ta libima
kas véljadppe kdigus vOi enne meresdidupraktikale minekut. Samuti on muudetud
meresOidupraktika pikkust varasemalt 12 kuult 6 kuu pikkuseks. Tunnistuse omaniku



toovOoimalustena on sitestatud 1dhisdidus kalapiitigilaeval senise 200-se kogumahutavuse
piirangu asemel pikkuse piirang 24 meetrit. Kohalikus rannasdidus vdib antud tunnis-
tusega soita vahitiilirimehena vdiksema kui 200-se kogumahutavusega laeval ning kiprina
viiksema kui 50-se kogumahutavusega laeval. Tulenevalt asjaolust, et STCW konvent-
siooni ei kohaldata puidust laecvadele ja 10busdidujahtidele, on véiksema kui 200-se kogu-
mahutavusega laeva vahitiitirimehe tunnistuse omanikel lubatud sdita vahitiitirimehena
1ahisoidus ka ajaloolistel laevadel.

Viiksema kui 200-se kogumahutavusega laeva kipri tunnistuse saamiseks on varasema
18 kuu pikkuse meresdidupraktika asemel noutud 12 kuu pikkust meresdidupraktikat.

Vorreldes eelmise méidrusega on vilja jietud 36 reisija piirang, kuna tootamisdigus
midratakse laeva kogumahutavusega. Muudetud on vidiksema kui 200-se
kogumahutavusega laeva kipri tunnistuse omaniku tootamise Oigusi. Kalalaeval on
1ahisoidus senise alla 200-se kogumahutavuse piirangu asemel digus sdita kiprina alla 24
meetri pikkusel kalapiiiigilaeval. Samuti on lubatud soita kiprina ldhisdidus ka ajaloolistel
laevadel, kui neil on vdhemalt 12 kuud meresdidupraktikat kiprina laeval kogumahuta-
vusega 50 voi enam.

500-se ja suurema kogumahutavusega laeva vahitliiirimehe diplomi saamise eelduste
loetelust on vélja jdetud raadioside operaatori ja pidédstevahendite vanema koolituse
tunnistuste ndue, kuna nimetatud tunnistusi ndutakse kinnituslehe saamisel. Samuti on
vélja jaetud ametikohtade nimetused, kellena tuleb sooritada meresdidupraktika. Oluline
on, et sellest vihemalt kuus kuud on praktiseeritud navigatsioonivahis kapteni voi
laevajuhi juhendamisel.

Vorreldes kehtiva méédrusega ei pea vdiksema kui 3000-se laeva vanemtiilirimees
viiksema kui 500-se kogumahutavusega laeva kapteni diplomi saamiseks sooritama
kutseeksamit Veeteede Ametis.

Samuti ei pea iile 3000-se laeva vanemtiilirimees vdiksema kui 500-se kogumahutavusega
laeva kapteni diplomi saamiseks sooritama kutseeksamit Veeteede Ametis.

Laevamehaaniku diplomite ja tunnistuste viljastamise tingimused

Viiksema kui 750 kW peamasinate efektiivse koguvOimsusega mootorlaeva vanem-
mehaaniku tunnistuse saamise nduetest on vorreldes eelmise médrusega vilja jdetud
ametikohtade nimetused, kellena tuleb sooritada meresdidupraktika. Oluline on, et ameti-
koht sisaldab t66d masinaruumis voi masinavahis.

750 kW ja suurema peamasinate efektiivse koguvdimsusega mootorlaecva vahimehaaniku
diplomi saamise tingimused on viidud vastavusse Manila muudatustega tdiendatud
STCW konventsiooni reegli III/1 nduetega. Vastavalt nduetele on diplomi saamiseks
vajalik 1dbida vdhemalt neli kuud Oppepraktikat laevaremondiettevottes voi
meredppeasutuse mehaanikatookojas ning vihemalt kaheksa kuud praktikapdevikus
vormistatud meresdidupraktikat masinaruumis laeval.



Laeva elektrimehaaniku koolitus ja diplomi saamise nduded olid eelmises médruses
reguleeritud kui mittekonventsioonikohane tegevus. Manila muudatustega reguleeriti
elektrimehaaniku koolitus ja diplomeerimine STCW konventsioonis. Suurimaks
erinevuseks vorreldes eelmise médrusega on praktika pikkus, milleks on vihemalt kuus
kuud praktikapdevikus vormistatud meresdidupraktikat elektriseadmete teenindamisel
laeval, mille peamasinate efektiivne koguvoimsus on 750 kW voi enam.

Teki- ja masinameeskonna diplomite ja tunnistuste véljastamise tingimused

Vanemmadruse tunnistuse saamise tingimused on viidud vastavusse Manila
muudatustega tdiendatud STCW konventsiooni reegli II/5 nduetega (on vdhemalt 18
aastat vana; tdidab navigatsioonivahis oleva reakoosseisu liikkme tunnistuse saamiseks
kohustuslikke miinimumndudeid; omab digust teenida navigatsioonivahis oleva
reakoosseisu litkkmena ning tal on heakskiidetud meresdidupraktika tekimeeskonnas
pikkusega vdhemalt 12 kuud koos heakskiidetud véljadppega ning tdidab STCW
koodeksi jaotises A-II/5 ette ndhtud paddevusndudeid).

Manila muudatustega kehtestati vanemmotoristi kvalifikatsioon. Kehtestatud on
minimaalne peamasinate efektiivne koguvdimsus 750 kW. Varreldes eelmise mairusega
on rangemaks muutunud laevaelektriku tunnistuse saamiseks vajalik meresdidupraktika,
mis varaema korra kohaselt oli vdhemalt kaks kuud meresdidupraktikat praktikant-
laevaelektrikuna voi kaks kuud praktikat remondis oleval laeval. Uue regulatsiooni
kohaselt on see vdahemalt kuus kuud meresdidupraktikat elektriseadmete teenindamisel
laeval peamasinate efektiivse koguvdimsusega 750 kW voi enam voi vdhemalt kolm
kuud meresdidupraktikat elektriseadmete teenindamisel laeval peamasinate efektiivse
koguvoimsusega 750 kW vOi enam, kui taotlejal on vidhemalt aasta praktikat
elektriseadmete teenindamisel.

Laevapere liikme tdiendusoppe libimist tdendavate tunnistuste viljastamise
tingimused

Ohutusalase tutvustava koolituse tunnistuse saamiseks voib ldbida vastava tdiendusdppe
meredppeasutuses voi laevas.

Mairus sétestab kiirlaeva koodeksis kehtestatud regulatsiooni alusel nduded kiirlaeva
laevajuhi tunnistuse saamiseks.

Tankeritel tootamist tutvustava viljadppe tunnistuse saamiseks peab praktika tankeril
olema ldbitud juhtkonna litkmena voi lastimisoperatsioonide eest vastutava laevapere
litkkmena.

Pédsteparve vanema tunnistuse saamiseks on viahendatud meresdidupraktika nouet kuuelt
kuult kahe kuuni. Tegemist on siseriikliku ndudega, mis ei tulene STCW konventsioonist
ega selle muudatustest.



Sétestatud on noduded tuletdrjealase tunnistuse saamiseks. Vastav regulatsioon on
kehtestatud tulenevalt STCW konventsiooni reeglist V1/3.

Diplomi voi tunnistuse vahetamine

Vorreldes eelmise madrusega on kehtestatud lisatingimus, mille kohaselt diplomi voi
tunnistuse vahetamisel peab vahetatava diplomi v4i tunnistuse véljastamine olema
toendatud ning seda peab olema voimalik kontrollida. Lisaks kehtivuse kaotanud
vilisriigi diplomi vahetamisele reguleerib mairus ka péarast STCW konventsiooni 1995.
aasta muudatuste joustumist véljastatud vilisriigi diplomi vahetamise korda. Diplomite
iimbervahetamist STCW konventsioon ei reguleeri.

Erinevate diplomite ja tunnistuse vahetamise korras vorreldes eelmise méérusega sisulisi
muudatusi ei ole.

Enne kéesoleva méiruse joustumist viljastatud diplomite ja tunnistuste kehtivuse osas
iildiselt sisulisi muudatusi ei ole.

Eelmise médéruse alusel véljastatud diplomid ja tunnistused jddvad kehtima.

Diplomid ja tunnistused, mis Manila muudatustega kehtestati STCW konventsiooniga
ning mis enne seda olid siseriiklikud (laeva elektrimehaaniku diplom, vanemmadruse
tunnistus, laevamotoristi tunnistus ja laevaelektriku tunnistus), kehtivad kuni 31.
detsembrini 2016. a. Nimetatud diplomi ja tunnistuste omanikele véljastatakse mééruse ja
STCW konventsiooni kohane diplom v4i tunnistus, kui neil on 60 kuu jooksul vahetult
enne madruse joustumist vahemalt 12 kuud meresdidupraktikat vastaval ametikohal.

Enne STCW konventsiooni Manila muudatuste joustumist viljadppe saanud isikud
peavad miiruse ja STCW konventsiooni nduetele vastava kinnituslehe saamiseks péarast
31. detsembrit 2016. a ldbima STCW konventsiooni 2010. aasta muudatusi kasitleva
erialase tdiendusOppe kursuse voi sellealaste teadmiste hindamise meredppeasutuses.

Laevajuhtidele pannakse tulenevalt STCW koodeksi jaotise A-II/1 tabelist kohustus
labida sillaressursside juhtimise koolitus (BRM) ning laeva- ja elektrimehaanikutele
tulenevalt STCW koodeksi jaotise A-III/1 tabelist kohustus ldbida masinaruumi
ressursside juhtimise koolitus (ERM). Kuna BRM ja ERM koolitused on ndutud
konventsioonikohaste diplomite omanikelt, ei nduta seda mittekonventsioonikohaste
tunnistuste omanikelt.

Tulenevalt STCW koodeksi jaotistest A-III/1, A-III/2 ja A-III/6 peavad laeva- ja
elektrimehaanikud saama viljadppe kéigus kdrgepingeseadmete koolituse.

Isikutele, kes ei ole saanud automaatikaseadme (ARPA) voi elektronkaartide kuvamis- ja
infosiisteemi (ECDIS) kasutamise véljadpet, pannakse kohustus lébida vastava koolitus,
kui laeval on vastav seade. Koolituse mitteldbimisel mérgitakse kinnituslehele piirang,
mille kohaselt diplom ei kehti t66ks vastava seadmega laeval.



Alates 1. jaanuarist 2017. a tehakse elektrooniliselt kéttesaadavaks meremeeste registri
andmed meremeeste diplomite ja tunnistuste, kinnituslehtede ja soodustuslubade ehtsuse
ja kehtivuse kohta.

Veeteede Amet voib jitkata enne 1. jaanuari 2012. a kehtinud STCW konventsiooni
nouetega kooskolas diplomite vOi tunnistuste vOi kinnituslehtede viljastamist ja
iimbervahetamist meremeestele, kes ldbisid meresdidupraktika voi véljadppe enne 30.
juunit 2013. a, kusjuures sellise diplomi voi tunnistuse voi kinnituslehe kehtivusaeg on
kuni 31. detsember 2016. a.

Meredppeasutus peab viima konventsioonikohase Oppe Oppekavad vastavusse STCW
konventsiooni ja midruse nduetega hiljemalt 30. juuniks 2013. a, vilja arvatud turvaalase
koolituse dppekava, mis peab olema vastavusse viidud hiljemalt 31. detsembriks 2013. a.

Ulevaate digusaktide muudatustest koostas
Veeteede Ameti juriidilise osakonna juhataja Ene Lillipuu



Eesti liitus Londoni protokolliga

9. augustil joustus Londoni protokoll, mille peamiseks eesmérgiks on véltida kontrollima-
tut keskkonnakahjulike jddtmete merreheitmist.

Protokolliga tihinemine on vajalik, kuna Eesti peab tagama kaadamisest tekitatud mere-
reostuse valtimist ka véljaspool Ladnemerd, kus meie laevad ja lennukid voivad samuti
viibida.

Kaadamine on asjade ja ainete merre heitmine nendest lahtisaamise eesmargil. Kaadamist
eristatakse laevade tavakasutuses tekkivatest jadtmetest ja nende kéitlemisest.

Protokolliga tihinedes véljendab Eesti rahvusvahelistes suhetes oma soovi olla seotud le-
pingu eesmirgiga ja votab endale kohustuse rahvusvaheliste standarditega kooskdlas
kaadamist reguleerida ja kontrollida. See kohustus tuleneb ka URO merediguse konvent-
sioonist, millega Eesti ithines 2005. aastal.

Jadtmete ja muude ainete kaadamisest pohjustatud merereostuse véltimise 1972. aasta
konventsioon on iiks varasemaid konventsioone, mis on vastu vOetud merekeskkonna
kaitseks inimmdju eest. Peamiseks eesmaérgiks oli véltida kontrollimatut keskkonnakahju-
like jddtmete merreheitmist, mis oli eriti aktiivne 1960-1970-ndatel aastatel.

1996. aastal voeti vastu protokoll, mis on mdeldud konventsiooni asendama. Protokolli
vastuvdotmine oli tingitud vajadusest rahvusvaheliselt keskkonnakiisimusi pohjalikumalt
reguleerida, et tagada keskkonna jatkusuutlik kasutamine. Protokoll on rahvusvaheliselt
oluline leping mere jddtmete paigutamise kohana kasutamise reguleerimisel. Protokoll
keelab kaadamise, vélja arvatud teatud lisas 1 nimetatud ainete kaadamise, kui selleks on
olemas eelnev luba.

Ladnemerel reguleerib kaadamist juba Ladnemere piirkonna merekeskkonna kaitse kon-
ventsioon, mille osapooleks on ka Eesti. See sitestab Ladnemere seisundist tulenevad
protokollist rangemad tingimused ning lubab kaadata vaid siivenduspinnast. Helsingi
konventsiooni ja protokolli regulatsiooni kehtivusala Liinemerel ja Eesti merealal kattub.
Kaadamise regulatsioon Ladnemerel protokolliga iihinemisel aga ei muutu.

Londoni protokolli osalisriike on niiiid 39, Londoni konventsiooni osalisriike on 86. Laa-
nemereddrsetest riikidest on Londoni konventsiooni osalised Venemaa ja Poola. Protokol-
liosalised on Soome, Rootsi, Taani ja Saksamaa. Lisaks Eestile valmistab protokolliga
ithinemist ette Leedu.

Kokkuvotte koostas Keskkonnaministeerium




Uudised vilisallikatest

Allikas: LL 9. aprill 2013. a

Moni sona polaarkoodeksist
Craig Eason

Polaarkoodeksi (polaarvetes sditvate laevade ohutuse koodeksi) 1opliku véljatodtamise
tahtaeg liikati edasi 2014. aastasse, aga ikka veel on selle valmimiseks palju t66d vaja
teha.

Polaarkoodeksit ndhakse laevanduses mitmel pool kui potentsiaalseid kohustuslikke
reegleid, mis méédravad laevanduse tegevuse arktilistes vetes. Siiani on iiheks
probleemiks olnud asjaolu, et praegused suunised — moned neist peaks muutuma niiiid
koodeksiga miiratud reegliteks — on laialivalguvad ning sageli segadusseajavad.

Venemaa néiteks on andnud loa madala jaédklassiga voi iildse jadklassita laevadele 1dbida
poOhjas asuvaid laevateid. Samas leiavad aga paljud asutused, et tundlikes polaarvetes
litklevatele laevadele tuleks kehtestada ranged nduded.

Samuti kardetakse, et polaarkoodeks ei peegelda muudes jadga piirkondades kehtivaid
parimaid tavasid. Eelkdige Soome nédeks heameelega, et polaarkoodeks arvestaks
tegevus- ja tehniliste nduete osas Ladnemere karmide talvede jooksul saadud kogemusi.

Mida Soome laevaomanikud kindlasti ei taha, on kaks erinevat reeglistikku — iiks
Laanemerel ja liks Arktikas, mis v3ib vdgagi kulukaks osutuda. Soome Laevaomanike
Liidu keskkondlik ndustaja Eija Kanto usub, et koodeks, mis ei peegelda mujal saadud
kogemusi, on negatiivse mdjuga ning sunnib Soomet ja teisi Lddnemere ritke oma laevu
Arktikasse mitte viima.

Laevandus peaks just kasutama selliste riikide nagu Soome kogemusi, mérkis ta. Kuna
Soome rannik on sisuliselt mitu kuud jddvangis ja riigil on suuri kogemusi jadmurdjate
kasutamisel, voiks tema sonul kasutada mitmeid juba kehtivaid standardeid. Ka
rahvusvaheline koostd6 jaamurdeteenuse osutamisel ning otsingu- ja pédsteteenistuse
korraldamisel Lddnemerel on kogemus, millest saab kaugete arktiliste laevateede
vorgustiku arendamisel palju kasulikku dppida.




Allikas: www.maritimeprofessional.com
13. mai 2013. a, 27. mai 2013. a

Veel kord mereharidusest: erinevate 6ppevahendite head ja vead
Murray Goldberg

Murray Goldberg on Kanada haridustehnoloog ja oppejoud, kelle kogemusi ja oskusi on
hinnatud mitmete autasudega. Ta on andnud suure panuse e-Oppe arendamisse ning
viimasel ajal keskendub ta eelkoige mereharidusele.

Tanapdevane koolitustegevus holmab erinevaid meetodeid. E-Oppe kasutamine muudab
hariduse tohusamaks ja kéttesaadavamaks ning seda suundumust ilmselt tagasi enam
poOorata ei saa. Seetdttu tuleb koolitajatel endile selgeks teha, mis eristab héid e-Oppe
vOimalusi kesisematest.

Uks omadus, mis teeb e-dppe rakendamise tdhusaks, on dige vahendite valik, st teksti,
pildimaterjali, video, simulatsioonide ja isegi mdngude kasutamine, olgu siis eraldi voi
omavahel kombineerituna. Leidub inimesi, kes arvavad, et niisuguseid vahendeid saab
seada tdhtsuse jargi ritta: tekst on halvim, pildimaterjal on parem ja video veelgi parem.
See on aga véadrarvamus, sest igal vahendil on omad head ja vead. Parim rakendusviis on
loomulikult selline, mis valib vahendid vastavalt soovitud eesmaérkidele.

Mereharidus on tavapirasest akadeemilisest korgharidusest erinev selles mottes, et see
keskendub vdga suures osas oskuste ja vilumuse arendamisele. Lisaks, ehkki iildiselt
omandatakse teadmisi iihtviisi hésti igasuguste vahendite abil, eelistab iga Oppija iiht
moodust teisele. Seega mdjutab dppevahendi valikut ka sihtrithm.

Tekst kui oppevahend

Teksti kasutamist e-Oppes peetakse tihti igavaks, aeglaseks ja ebatdhusaks. Kuid
tegelikult pole selline kriitika mitte teksti kui vahendi, vaid kirjutise kvaliteedi suhtes.
Histikirjutatud tekst voib olla vdga koitev ja jagada hulgaliselt teadmisi. Tekste tdis
opikud on triikkikunsti leiutamisest saadik olnud hariduse pohivahenditeks ning osalt on
nende pikaealisuse tinginud lihtne fakt, et need on tdhusad. Igasugune dppevahend on
igav ja viheefektiivne, kui see pole koostatud hésti.

Teksti eeliseks on selle ,,tthedus™ — see mahutab viikse ruumikasutuse juures viga palju
iiksikasjalikku infot. Teksti saab ka kergesti kiirpilguga iile vaadata ja sellest konkreetset
infot otsida. Inimese aju on suurepidraselt kohandunud vajaliku info leidmiseks teksti
skaneerimisel, jittes ebavajalikud osad vahele. Seega saab teksti abil Oppeprotsessi ise
juhtida, erinevalt nditeks videotest, mida iildjuhul sedasi visuaalselt skaneerida ei saa.

Tekstil on veel iiks tohutu eelis — madal hind. Seda pole iliksnes odav koostada, vaid ka
muuta ja ajakohastada, erinevalt enamikust teistest vahenditest, nditeks videotest ja
simulatsioonidest. Ténapdeval on Oppevahendeid vaja sageli uuendada, kuna pidevalt
tuleb juurde uut infot, mida tuleb Oppeprotsessi kaasata. Isegi kui tegemist on n-6
staatilise materjaliga — st sellise teemaga, mis ldhiajal tdendoliselt suuremat ei muutu —,



on ilmne, et materjali kasutamisel soovib juhendaja aeg-ajalt lisada {iiksikasju voi
selgitusi.

Tekstil dppevahendina on loomulikult ka puudusi. Seda ei saa niiteks védga edukalt
kasutada oskuste ja kogemuste Opetamiseks, milleks on tingimata vaja mingilgi mééral
praktilist tegevust. Kuid peame meeles, et iga oskus pdhineb teadmistel. Seega jouame
jéllegi jareldusele, et parim koolitus on selline, mis kombineerib erinevaid vahendeid.

Teine probleem tekstiga vOib olla keelebarjddr — see on suurimaks teksti piiratuse
mirgiks eelkdige merehariduses, mida jagatakse Oppijatele igast maailma nurgast.
Loomulikult saab voimaluse korral kasutada tdlget. Samuti v3ib abiks olla audiomaterjal,
sest paljudel Oppijatel voib olla niiteks inglise keele oskus omandatud n-6 praktikas,
kuna aga formaalset keeledpet pole nad kunagi saanud. Lisaks, kui sama materjali
esitatakse kahel moel (suuliselt ja kirjalikult), siis on ilmne, et rohkem &ppijaid saab
valida just selle meetodi, mis neile Opistiili jérgi isiklikult sobivam on.

Erinevate oppevahendite kombineerimine

Kuna Oppijad omandavad teadmisi ja oskusi erinevalt, on loogiline, et mitme
dppevahendi vahel valimise vOimalus sobib suuremale hulgale dppijatele. Kuid mdningad
kombinatsioonid annavad paremaid tulemusi kui teised ja Oppevahendite tohusaks
kombineerimiseks tuleb teada moningaid pohitddesid.

(1) Multimeedia printsiip: dppijal on Opitavat kergem meelde jétta, kui kasutada ainult
sOnalise materjali asemel nditeks sdonu koos piltidega. Tekst vdimaldab siigavuti minna ja
kirjeldada teemat {iiksikasjalikult, samal ajal kui pildid aitavad tekitada konteksti ja
tutvuda sisuga. Tulemuseks on paremad dpitulemused.

(2) Ruumilise ldheduse printsiip: dppijad Opivad tulemuslikumalt, kui omavahel seotud
sdnad ja pildid on esitatud lehekiiljel voi ekraanil 1dhestikku, mitte iiksteisest eemal.

(3) Ajalise ldheduse printsiip: Oppijad Opivad tulemuslikumalt, kui omavahel seotud
sonad ja pildid on esitatud iiheaegselt, mitte ajalise viivitusega liksteise jirel. Need kaks
pohimotet on terve moistusega tuletatavad — et erinevad vahendid hésti tootaksid, tuleb
neid esitada koos ajas ja ruumis.

(4) Seostatuse printsiip: dppijad Opivad paremini, kui kdrvalised sonad, pildid ja helid
jéetakse materjalist pigem vélja. Jillegi — terve maistus iitleb, et dppematerjalid peavad
olema asjakohased ja mitte sisaldama ebavajalikku infot. See on {iks pohjusi, miks
interaktiivne arvutipohine dpe toimib nii hésti — see on otse suunatud Oppijale infoga,
mida too sel hetkel just vajab. Interaktiivne arvutipdhine Ope on merehariduses ddrmiselt
oluline kontseptsioon, ehk rohkemgi kui monel muul alal.

(5) Modaalsuse printsiip: Oppijad Opivad paremini animatsioone vaadates ja jutustajat
kuulates kui animatsioone vaadates ja ekraanil olevat teksti lugedes, sest nii animatsiooni
jilgimine kui ka teksti lugemine nduavad visuaalset keskendumist. Samas Oppetunnis



molemat votet kasutades tekib otsekui Oppija visuaalse tdhelepanu nimel toimuv voistlus
ning see muudab kogu protsessi vihem efektiivseks.

(6) Liiasuse printsiip: Oppijad omandavad materjali paremini, kui sama informatsiooni ei
esitata rohkem kui ihe meetodiga — iiliohtrus segab dppimist. Voiks ju oodata, et erineval
moel kordamine aitab teadmisi paremini meelde jétta, aga kui me kombineerime
erinevaid vahendeid, peaks iga vahend tdiendama teise vahendi abil esitatud infot, mitte
seda dubleerima. See pohimote rddgib vastu praeguseks tavapdraseks saanud viisile
esitada teksti koos audioga (keegi loeb Oppijale teksti ette). Peab aga tunnistama, et
monede Oppijate jaoks vOib see siiski sobiv tehnika olla, eriti kui Oppekeel erineb
emakeelest.

(7) Otsese manipuleerimise printsiip: kui materjalide keerukus suureneb, suureneb ka
Oppematerjali otsese manipuleerimise (animatsioon, tempo) mdju, st Oppeprotsessi
tulemus on parem, kui Oppijal on endal osaline kontroll protsessi iile. Niiteks
voimaldades Oppijal tegutseda aeglasemalt, materjale uuesti iile vaadata vdi suhelda
simulatsioonide kaudu on koik meetodid, millel on keerukate teemade omandamisel
positiivne moju.

Kokkuvdtteks voib oelda, et merendusalast dppeprogrammi koostades tuleks loetletud
printsiipe oluliseks pidada ning kaaluda. Ka juhul, kui te ise ei koosta dppeprogrammi,
vaid soovite seda osta, ei jookse need teadmised kiilgi modda maha. Kolm pohilist
argumenti on:

1) vaatamata populaarsele arvamusele on tekst suurepdrane dppevahendi valik teatud
tingimustel,

2) pole olemas lihtsat viisi reastada Oppevahendeid nende efektiivsuse jdrgi, kuna
igal on omad tugevad ja ndrgad kiiljed ning vahendeid peab valima vastavalt opi-
tavale materjalile ning dppijatele;

3) erinevate Oppevahendite kombineerimine annab peaaegu alati parema tulemuse
kui {ihe vahendi kasutamine, kuid oluline on silmas pidada, mida ja kuidas kom-
bineerida nii, et asjast kasu oleks ja igast vahendist parim vdetaks.

Lopetuseks peab tddema, et kdikide dppevahendite kasutamine on tdhus juhul, kui seda
kasutatakse oskuslikult ning vastavalt Oppe eesmarkidele ja sihtriihmale.

Allikas: www.maritimeprofessional.com
17. mai 2013. a

Meenutades Jacques Cousteau’d
Dennis Bryant

Jacques-Yves Cousteau (1910-1997) oli Prantsuse maadeuurija, okeanograaf, kirjanik,
looduskaitsja ja filmimees, kes teenis 1930. aastast kuni II maailmasdja 10puni Prantsuse
merevédes. Just sdja ajal konstrueeris ta sobraga koos akvalangi, mille abil sai esimest
korda stivamere sukeldumist teha. Surudhuballoonidega akvalangi tuntakse inglise keeles
ka nimetusega SCUBA (self-contained underwater breathing apparatus). Cousteau



kasutas seda hingamisaparaati, et uurida meresiigavusi ning jagada saadud teadmisi kogu
maailmaga. Ta hakkas kirjutama raamatuid ning tegema dokumentaalfilme oma
veealustest uuringutest. Cousteau oli hea viljendusoskusega ja karismaatiline tegelane
ning ta sai kiiresti erakordselt populaarseks. Tema t66 dratas ka avalikkuses huvi mereelu
ning selle kaitsmise vastu. 1950. aastal ehitas ta vanast miinitraalerist uurimislaeva
Calypso, mis kujutas endast mobiilset okeanograafialaborit. Tema film ,,Vaikuse
maailm* voitis Cannes’i filmifestivalil 1956. aastal Kuldse Palmioksa. Koos Jean
Mollardiga leiutas ta sukeldumisaparaadi, mis vois laskuda kuni 500 meetri siigavusele.
Ta tootas ka Monaco Okeanograafiamuuseumi direktorina. Tema telesaadete sarja
,Jacques Cousteau’ veealune maailm* ndidati USA televisioonis 1966. kuni 1976.
aastani. Cousteau’ Uhing jétkab suure teadlase harimis- ja looduskaitsealast t55d.

Allikas: www.lloydslist.com
21.mai 2013. a

Eesti ja Sloveenia ei osale enam Atalanta operatsioonis

Liz McMahon kirjutas Lloyd’s Listi vorguvéljaandes Eesti ja Sloveenia otsusest mitte
osaleda enam EL piraatlusvastases operatsioonis Atalanta, vaatamata EL Merejoudude
(Naval Force ehk Navfor) hoiatusele, et Somaalia piraadid on jitkuvalt tdsiseks ohuks.

Eesti Merevédgi osales operatsioonis Atalanta alates 2010. aastast. Viis kiimneliikmelist
Eesti meeskonda teenisid Saksa ja Prantsuse lipu all sditvatel laevadel Somaalia rannikul.

Rahvusvahelise Laevanduskoja peasekretir Peter Hinchliffe iitles, et piraatluseoht kestab
jatkuvalt ning soovitas laevaomanikel ja lipuriikidel tungivalt valvsust mitte kaotada.
Lahkumisotsus on 166k Navfori komandorile kontradmiral Bob Tarrantile, kes iitles: ,,Ma
kardan, et meremehed ja riigid tervikuna lasevad oma valvsusel langeda ega toeta enam
piraatlusevastaseid operatsioone usus, et piraatluse oht on méddas. Seda see pole; see on
lihtsalt kontrolli alla saadud.*

Allikas: www.lloydslist.com
23.mai 2013. a

Lloyd’s Listist voib lugeda kolmest Balti riigist
Craig Eason

TallinkSilja on edukas
Eesti reisiparvlaevade operaatoril TallinkSilja on 12 laeva ning kolm nendest on hetkel

vilja renditud. Firma laevastik on suhteliselt noor ning sdidab kuuel liinil Li&nemere
pohjaosas, ithendades enamikke regiooni tdhtsamaid sadamaid ja pealinnu.



TallinkSilja on vallutanud suurema turuosa kui tema peamine voistleja, soomlaste Viking
Line, ehkki too on viimasel ajal saavutanud moningase eelise, vottes tiheda
konkurentsiga Stockholmi-Turu liinil kasutusele uue gaasi joul téotava laeva.

Kahel liinil Balti riikide ja Stockholmi vahel on aga TallinkSiljal sisuliselt monopol ning
véidetavalt broneerivad rohkem kui pooled reisijatest just selle ettevotte laevadele kohad
ka teistel liinidel, nimelt Soome ja Rootsi ning Eesti ja Soome vahel.

Esimese kvartali tulemused on Eesti operaatoril tavapdraselt madalad ning firma loodab
pohiliselt suvekuudele, kui pohjamaine ilm on liihireiside jaoks sobivam. Maértsikuule
eelnenud aastaga kasvas Liti ja Rootsi vahelisel liinil reisijate arv 18,3% ning Eesti ja
Soome vahel 3%, ulatudes 339 501 inimeseni. Rivaalitseval liinil Soome ja Rootsi vahel
aga langesid nditajad 7,5%, jdades 229 893 reisija piiresse. Eesti ja Rootsi vahelisel liinil
oli reisijaid 76 879, mis tdhendab 7,9% langust.

Kéesoleva aasta esimese kolme kuuga langes firma teenuseid kasutanud reisijate arv
koikide liinide peale kokku 4,5% (1,9 miljonini) ning kaubaiihikute arv langes 7,8%
(67 003 tihikuni). Esimese kvartali tulu oli 190,6 miljonit eurot, mis on peaaegu 2%
vihem kui aasta tagasi.

Tallink Grupp toob pdhjuseks plaanipdrased hooldustodd ning laevade marsruutide
muudatused, mille tottu vihenenud liiklustihedus i kaasa kdrgemad iilalpidamiskulud.

Just madala tuluga kuudesse kavandavad operaatorid sageli hooldustdid.

Tulude kasvatamiseks tootab AS Tallink Grupp vélja uusi interneti ja nutitelefoni kaudu
toimivaid broneerimissiisteeme, mille abil loodetakse kogu protsessi lihtsustada ning
sellega kliente juurde vdita. Samuti tegeletakse aktiivsemalt enda reklaamimisega
vilisturgudel, meelitades piirkonda suviseid vélisturiste.

AS Tallink Grupp ldks Eesti borsile 2005. aastal ning aasta hiljem liideti Tallink ja Silja
Line. Sellest saadik on firma teatanud pidevast tulude kasvust ning peamiselt on
keskendutud marsruutidele ja uute laevade lisamisele. Ettevotte laevastiku keskmine
vanus on iiheksa ja pool aastat, mis on maailma laevastikuga vorreldes noor, ent
lahitulevikus, kui tuleb teha investeerimisotsuseid, voib laevade vanus siiski osutuda
probleemiks.

Nagu koik operaatorid dhuheitmete kontrolli alas peab ka AS Tallink Grupp otsustama,
kuidas koige paremini valmistuda védvli heitkoguste vihendamise eeskirjade
kehtestamiseks 2015. aastal. Ka ballastvee siisteeme vajatakse, vélja arvatud juhul, kui
laevadele antakse vabastused selle pohjal, et ettevotte Lidnemerel toimuvad veod
piirnevad iihe ja sama 6koloogilise piirkonnaga.

Veeldatud maagaasi ujuvterminal viihendab Leedu séltuvust Venemaa gaasist

Taasgaasistamise ujuvladude (FSRU — floating storage and regasification unit) turg on
kasvamas, sest iiha rohkem riike impordib veeldatud maagaasi ning soovib odavamat,
mobiilset terminali kalli ja statsionaarse avamererajatise asemel. Rahvusvaheline ettevote
Hoegh LNG hakkab ehitama taasgaasistamise ujuvladu, mis alustab tegevust Leedu



ranniku ldhedal 2014. aastal. Projekti elluviimiseks saadi 250 miljonit dollarit laenu
sellistelt pankadelt nagu DNB, SEB ja Swedbank ning 75% krediidist garanteerivad
Lduna-Korea krediidiettevote K-sure ja Norra ettevote GIEK. Intressimédr on umbes 5%,
tagasimakse periood 10 aastat.

On vaevalt {illatav, et pangad ja krediidiasutused otsustasid rahastada Hoeghi Leedu
gaasiprojekti. Oslos registreeritud ettevote voib hetkel uhkustada {isna muljetavaldavate
tulemustega. Hoeghi 2012. aasta kasum oli 35 miljonit dollarit ehk 6,5 miljonit rohkem
kui sellele eelnenud aastal. Suure osa kasvust tingis just FSRU éari. Lisaks Leedu
projektile ehitab ettevote ujuvladusid ka projektidele Hiinas ja Indoneesias. Neljaski
terminal on juba tellitud ja lootusi on ka viiendale.

Leedu projekt paistab nende hulgast silma eelkdige poliitilise tdhenduse tottu.
Analtiiitikute sonade kohaselt vihendab selle terminali kasutuselvotmine Ida-Euroopa
ritkide sOltuvust Venemaa gaasijuhtmete kaudu imporditavast gaasist.

Praegu impordib Leedu peaaegu kogu energia Venemaalt, kaasa arvatud toornafta ja
vedelad kiitused ning maagaas ja siisi. Kuid Venemaa on varem kasutanud sellist
poliitikat, et on naabrite, nditeks Ukraina gaasiga varustamise peatanud. Seega on Leedu
jaoks véga oluline mitte sdltuda nii palju Venemaast. Kdigele lisaks kiisib monopolistlik
tarnija Gazprom gaasi eest korget hinda. Leedu uues terminalis on vdimalik vastu votta
veeldatud maagaasi erinevatelt tarnijatelt, mis mitmekesistab Balti riikide energiaallikate
valikut.

Ignalina tuumajaama sulgemise tottu 2010. aastal vajab Leedu hiddasti lisavoimalusi
energia hankimiseks. Varem tootis Leedu 77% elektrist tuumajoujaamas. Paljude arvates
oli Ignalina jaama sulgemine mdistlik, kuna selle reaktorid olid sama tiilipi nagu
TSernobdlis, kus toimus 1980. aastatel rdnk plahvatus, mis osutus ajaloo karmimaks
tuumadnnetuseks.

Kisiloleva projekti ajendiks on asjaolu, et Leedul puuduvad ekspertide hinnangul
vajalikud gaasivarud riigi energiavajaduse rahuldamiseks. Maagaas moodustab Leedu
energiaturust umbes 70%, seega on majanduslikus mottes moistlik piitida leida
Gazpromile lisaks teisi gaasitarnijaid. Gazpromi jaoks, mille monopoli &hvardavad
mitmed ohud, on see jirjekordne 166k. Riigi kontrolli all olev ettevite seisab silmitsi
Briisseli poolt dhvardava kohtuasjaga, mille tingis Gazpromi-poolne gaasi hindade
sidumine nafta hindadega. Kui selline tegevus ebaseaduslikuks kuulutatakse, vOib see
mojutada firma pikaajalisi tarnelepinguid gaasitrasside kaudu Euroopaga. Samuti
koigutab Gazpromi positsiooni see, et Euroopa riigid piiiavad kasutusele vdotta
kildagaasi, et vihendada sdltuvust Venemaa maagaasist.

Seetottu on Leedu projekt vdgagi tdhendusrikas. Selle raames renditakse Hoegh toodetud
FSRU kiimneks aastaks Leedu terminalioperaatorile Klaipedos Nafta. Ujuvladu
ehitatakse Hyundai Heavy Industries tehases Louna-Koreas ning selle saab kasutusele
votta 2014. aasta teisel poolel.



Lati kaalub sadamareformi

Lati ajalehed kirjutavad, et pérast hdvitava hinnangu saamist Maailmapangalt soovib
valitsus reformida riigi sadamate korraldust. Maailmapank olevat esitanud vaheraporti
Lati sadamate kohta, kritiseerides vananenud taristuid ja sadamate korraldust. Raportis
tuuakse puudustena vilja vihene investeerimine taristute arendamisse ja transiidile
lootmine, mis on viinud kohaliku turuosa languseni viimase 12 aasta jooksul.

Maailmapank kritiseerib Riia sadamat selle eest, et ettevote viga vastumeelselt teostab
siivendustoid ja arendustegevust, ning leiab, et riigi sadamate juhtkonnad on véhese
kogemusega erasektoris ning pole koordineerinud taristu arendamist raudteega.

Lati kolm peamist sadamat on Riia, Ventspils ja Liepaja. Riia on riigi suurim sadam ja
pealinn, kuna Ventspils on peamiselt reisisadam, mis tihendab riiki Rootsi, Saksamaa ja
Venemaaga. Reisiparvlaevade operaatoriteks on Stena Line ja Finnlines. Stenal on ka
veeremireisilaev liinil Liepaja ja Saksamaa vahel. Koikides sadamates toimub
kaubavedu.

Lati pressiagentuur LETA tsiteeris peaministrit Valdis Dombrovskist, kes {itles, et ta jadb
ootama Maailmapanga Idppraportit ning soovitusi, enne kui midagi konkreetset ette
votab. Ajakirjandus mérkis ka, et Maailmapanga kriitika ei pannud peaministrit
imestama, kuna riiklik audit oli juba varem puudustele tdhelepanu juhtinud.

Allikas: www.helcom.fi
30. mai 2013

HELCOM soovitab muuta piiriiilese 6huseire Liinemerel paindlikumaks

Ladnemere keskkonnakaitse komisjoni HELCOMi t66riithm, mis tegeleb reostuseks
valmisoleku ja reostustdorje kiisimustega, arutas Leedus Klaipedas toimunud
aastakoosolekul piirkondliku ohuseire kiisimust. Valitsustevaheline toorithm koosneb
rannavalve, merevde ja teiste ametivoimude esindajatest, kelle péddevusse kuulub
merereostustorje Ladnemere-dérsetes riikides.

HELCOMi wuued soovitused oOhuseire kohta voimaldaksid oOhuseiret teostavatele
ohusoidukitele paindlikumaid piiritiletusi. See omakorda vdimaldaks koguda tdendeid
keskkondlike védrtegude kohta ja isegi tabada siiiidlasi teolt ka konkreetse riigi piiridest
kaugemal. Praegusel hetkel kehtiv kord nduab, et selliste piiriiiletuste kohta tuleb
eelnevalt esitada avaldus, mistdttu kiiroperatsioonid on naaberriikide vahel voimatud.

Kohtumisel kinnitati ka HELCOMi siiani viimane, 2012. aasta Ohuvaatluste pohjal
koostatud ebaseaduslike reostusjuhtumite iilevaade. HELCOM on selliseid iilevaateid
koostanud juba 1988. aastast saadik.



Lisaks ohuseire kiisimusele lepiti kokku, et Ladnemere reostustdrjealast koostodd tuleb
tugevdada juhtudel, kui nafta vdi muu ohtlik aine on joudnud rannikule. Otsustati teha
parandusi Helsinki konventsioonis, et rannikule joudnud reostuse kiisimused oleksid
selgemalt reguleeritud. Siiani on viimatinimetatud teema olnud peamiselt iga riigi sisene
mure.

Ulevaate koostas Veeteede Ameti
vdlissuhete ja info osakonna tolk Annika Naame

2013. a I poolaasta laevakontrolli kokkuvéte

Veeteede Ameti inspektorid kontrollisid 2013. a esimesel poolel Eesti riigilippu kandvaid
laevu 105 korral, neist 93 olid tehnilised iilevaatused ja 12 pistelised kontrollid. Uhel
korral peeti laev kinni. Kokku tehti Eesti riigilippu kandvatele laevadele 276 ettekirjutust,
ettekirjutuseta I0ppes 39 kontrolli. Enim puudusi esines navigatsiooni, side,
padstevarustuse ja iildise ohutuse valdkonnas.

Vilissadamates (Paris MOU regioonis) kontrolliti Eesti riigilippu kandvaid laevu 13
korral. Laevu kinni ei peetud. Kokku tehti 14 ettekirjutust ja ilma ettekirjutusteta lébiti
kontroll 9 korral. Eesti on hetkel Paris MOU valges nimekirjas.

Infot laecvakontrollide kohta leiab Paris MOU andmebaasist: http://www.parismou.org/.
Eesti sadamaid kiilastanud vilisriigi lippu kandvaid laevu kontrolliti 2013. a esimesel
poolaastal 83 korral.

Kokku tehti vélisriigi lippu kandvatele laevadele 57 ettekirjutust, ettekirjutusteta 10ppes
58 kontrolli. Enim puudusi esines laeva tunnistuste, navigatsiooni ja tulekustutusvahen-
dite valdkonnas.

Laevade kinnipidamine

Laeva nimi: BB THOR

IMO nr: 8942826

Laevatiiiip: vedurlaev

Ehitusaasta: 1992

Operaator/reeder: Hanstholm Towing Company Ltd
Lipuriik: Taani

Klassiiihing: —

Kinnipidamise kuupdev: 26.08.2013

Kinnipidamise sadam: Peetri sadam

Kinnipidamise pohjus: Mehitamine ei vastanud nduetele
Kinnipidamisest vabastamise kuupédev: 28.08.2013




Laevaonnetused

15.06.2013. a toimus Abruka regatt, mille start oli Roomassaare sadamast. Regati
korraldaja oli Saaremaa Merispordi Selts. Regati toimumise ajal, umbes kell 14.00, juhtus
Abruka saare ldhedal dnnetus, kus purjejahi Sophia (Eesti lipp, laevaomanik OU RIS
Grupp, pikkus 12,32 m) pardalt kukkus vette mees.

Kell 14.14 sai Kuressaare Merevalvekeskus juhtumi kohta teate. Stindmusele reageeris
kohe Kuressaare kordoni merepadstetoimkond, kes alustas Roomassaare sadamast kella
14.30 ajal mootorpaadi pardal olnud kiirabibrigaadiga teekonda Onnetuspaiga suunas.
Kell 14.40 jduti abivajajani, kuid kahjuks ei dnnestunud meedikutel isikut elustada.

Arvatav Onnetuse pohjus oli, et allatuult sdites ei kuuletunud jaht roolile ja toimus
ootamatu halss, mis viis jahi kreeni ja poom muutis tahtmatult oma asukohta. Selle
tagajirjel vois hukkunu saada 166gi poomiga, kukkuda iile parda ja uppuda.

Politsei kriminaalmenetlust ei alustanud, kuna uppumine oli dnnetusjuhtum ja kuriteo
tunnused puuduvad. VA teostas ohutusjuurdlust.

09.08.2013 kell 23.13 sai merevalvekeskus teate, et huvilaev Blue Sirius (Eesti lipp,
pikkus 21,23 m, laevaomanik Blue Sirius MTU) on sditnud Aegna saarest loodes
Suurkari madalikule ja lekib. Samuti teavitati, et laeva pardal on 11 inimest. Laev oli
iilesdidul Vanasadama Admiraliteedi basseinist Viinistu sadamasse. Onnetuse hetkel
puhus WSW tuul tugevusega 10 m/s, puhanguti kuni 13 m/s ja laine korgus oli kuni 2
meetrit, ndhtavus hea.

Kell 23.17 véljus Pirita jahisadamast piirivalvekaater ning juhtunust teavitati ka Viimsi
vabatahtlikke. Piirivalvekaater joudis siindmuskohale kell 23.40, mdni minut hiljem ka
Viimsi vabatahtlikud. Selleks ajaks oli madalikul oleva purjelaeva parem parras juba vee
all. Kell 23.55 olid inimesed purjelaevalt padstetud. Evakueeriti kdik laeval olnud 11
inimest, nende seas neli last ja toimetati Rohuneeme sadamasse, kus kiirabiarstid vaatasid
nad iile. Kellelgi kaebusi ei olnud ja vigastusi ei tuvastatud. Laev jdeti maha, sest oli
tugevalt madalikul kinni, lekke tottu osaliselt tditunud veega, kreenis ja pukseerimine
sellises olukorras ei olnud voimalik.

Veeteede Amet teostab ohutusjuurdlust.




Veeteede Ameti viljastatud tunnustamisotsused

Tunnustamisotsus nr 399

ETT Advisor OU

Viljastamise kuupéev: 26.06.2013

Tegevusala: viikelaeva raadiosideoperaatori véljadppe korraldamine

Tunnustamisotsus nr 402

European Sailing School OU

Viljastamise kuupéev: 29.07.2013

Tegevusala: viikelaeva raadiosideoperaatori vdljadppe korraldamine

Tunnustamisotsus nr 404

SECURITAS EESTI AKTSIASELTS

Viljastamise kuupéev: 09.09.2013

Tegevusala: tunnustatud turvaettevotja sadamaseaduses sétestatud iilesannete tditmine

IMO teated

12.-15.05.2013. a toimus Londonis IMO merekeskkonna kaitse komitee 65.
istungjirk (MEPC 65).

Istungi tihtsamate teemade kokkuvote:

1) MARPOL lisaljall

Voeti vastu MARPOL lisade I ja II tdienduste eelndu, muutes kohustuslikuks
tunnustatud organisatsioonide koodeksi — RO Code. Taiendatud koodeks sétestab
organisatsioonide/klassitihingute tunnustamise kriteeriumid lipuriigi administrat-
sioonile. Vastavasisuline resolutsioon on eelndu faasis.

Voeti vastu IOPP tunnistuse lisa vormide A ja B muutmine (paragrahv 3.2.1
asendatakse ,,Incinerator for oil residues (sludge) ...................ccooiiiiiiiiiiiiii.
Seisukorra hindamise kava (CAS) muudatused, muutes viite assamblee
resolutsioonile ,,A.744(18), koos muudatustega" — "the 2011 ESP Code".

Komitee vottis vastu 2013. aasta muudatused parandatud suuniste ja naftatankerite
merreheite- ja kontrollisiisteemi tehniliste nduete osas (resolutsioon MEPC.108 (49)).
Muudetud resolutsioonis rakendataks juhiste § 1.2.2 toodud sitted naftatankeritele,
mis on ehitatud enne 1. jaanuarit 2005. Vastavasisuline resolutsioon on eelndu faasis.




2) MARPOL lisa V

Komitee vottis vastu 2012. aasta juhised parandatud lisa V rakendamiseks. Juhistesse

lisati uue jddtmeliigina e-jddtmed (E-waste). Sinna hulka kuuluvad laeva pardal

kasutamiskolbmatuks muutunud elektroonilised turvakaardid, vidinad, seadmed, arvutid,
printeri kassetid jne.

— Komitee vottis vastu ringkirja eelndu piisavate sadamate vastuvotuseadmete kohta
merekeskkonnale kahjulike ainete (HME) vastuvdtmiseks. Ringkirjas sisaldub, et
kuni 31. detsembrini 2015. a v3ib lastiruumi pesuvett, mis on klassifitseeritud HME
kategooriana, eritingimusi arvestades merre lasta. See ei kehti eripiirkonnas sdites.
Ringkiri soovitab tungivalt liikkmesriike tagama piisavad vastuvotuseadmed lisa V alla
kuuluvate tahkete ja pesuvees leiduvate lastijidtmete vastuvotuks kaldale.

3) MARPOL lisa VI — laevade energiatdhusus

MEPC 65. istungjdrgul vdeti vastu laevade energiatdhususe edendamise tehnilise koostdo

ja tehnoloogiasiirde arendamise resolutsioon (MEPC Resolution on Promotion of

Technical Co-operation and Transfer of Technology relating to the Improvement of

Energy Efficiency of Ships), mille eesmérk on arenguriikide abistamine ning ndustamine

laevade energiatohususe saavutamisel. Resolutsioon on hetkel eelndu faasis.

— Komitee kiitis heaks VI lisa muudatused (vOimaliku vastuvotmisega MEPC 66.
istungjargul), muutes kohustuslikuks laevade energiatdhususe indeksi (EEDI)
kohaldamise ro-ro kauba- ja reisilaevadele, gaasitankeritele ja mittekonventsionaal-
seid masinaid kasutavatele laecvadele. Kohaldamisalast jdetakse vilja jadklassiga
kaubalaevad. Komitee vottis arvesse Norra delegatsiooni ettepaneku (MEPC 65/4/16)
jatta kohaldamisalast vilja laevad, mis ei kasuta edasilitkumiseks laevamasinat
(pargased), ning paiksed- voi ujuvplatvormid.

— Voeti vastu resolutsiooni MEPC.215 (63) muudatuste eelndu (juhised EEDI indeksi
arvutamiseks). Muudatused hdlmavad ro-ro kauba- ja reisilaevade, gaasitankerite ja
mittekonventsionaalseid =~ masinaid  kasutavate  laevade  lisamist  EEDI
arvutusvalemisse.

— Rahvusvahelise Klassifikatsiooniithingute Assotsiatsiooni (IACS) dokumendis MEPC
65/4/14 tehtud ettepanek vabastada paiksed- vOi ujuvplatvormid energiatohususe
kiitlemise plaani SEEMP olemasolu kohustusest (olemasolevatele laevadele alates 1.
jaanuar k.a) kiideti heaks. Vastavasisuline muudatus tehakse ringkirja
MEPC.1/Circ.795.

— Komitee maérkis, et tdiendatud resolutsioon MEPC.212 (63) (2012. a juhised EEDI
arvutamiseks uutele laevadele) on valmis MEPC 66. istungjargul vastuvotmiseks.

— Vaeti vastu juhised laevamasinate minimaalse manddverdusvoimsuse madramiseks
rasketes ilmastikuoludes (MEPC.1/Circ.796). Tédiendatud lisa VI reegel 21.5 sétestab
minimaalse vOimsuse noude uutele laevadele paigaldatava peamasina EEDI
arvutamisel. Ringkirjas toodud juhised holbustavad liikmesriigi administratsioonil
maidrata selline peamasina vOoimsus, mille korral laeva sdiltaks piisava mandover-
damisvoime.

— Kiideti heaks 2013. aasta suunised innovaatiliste energiatdohususe tehnoloogiate
arendamiseks ja kontrolliks, vdimaldamaks laeval saavutada ettendhtud (attained)
EEDI. See peaks jddma alla IMO poolt noutud (required) indeksit. Vdimalused



ettendhtud EEDI saavutamiseks on kasutada ohumulle laevakere veetakistuse
vihendamiseks, tuulegeneraatoreid, soojusvaheteid ning pdikeseelemente lisaenergia
saamiseks.

4) NOy Tehniline Koodeks 2008.

— MEPC 65. istungjérk sai otsustavaks lammastikoksiidide (NOy) heitkoguste piiramise
kolmanda astme (Tier III) nduete rakendumisel. Siiani 2016. aasta 1. jaanuaril
joustuma pidanud Tier III tase otsustati edasi liikkata aastani 2021. Oluline on
rakendumise tingimus, mis eeldab heitekontrolli ala (NECA) kehtestamist. Hetkel on
iileilmselt kehtestatud kaks NECA ala: Pohja-Ameerika ECA ja Kariibi mere piirkond
NECA. Lédnemere eripiirkond on kehtestatud MARPOL konventsiooni lisade I
(nafta), IV (reovesi, pole veel joustunud) ja V (priigi) alusel. Ladnemere NECA
kehtestamisel ka lisa VI. Tier III taset rakendatakse suurematele kui 130 kW laeva
diiselmootoritele, mis on ehitatud 1. jaanuaril 2016. a vai hiljem. Nouetega tagatakse
laeva peamasina NOy emissioonide vdhendamine >75% ulatuses vorrelduna hetkel
kehtiva Tier II tasemega. Siiski, NECA alas olles kehtivad laeva peamasina suhtes III
astme nduded, selle puudumisel rakenduvad II taseme nduded. Tier III taset on
voimalik saavutada ldbi mitmete tehnoloogiliste lahenduste, kuid nduetele vastavuse
tagab vaid veeldatud maagaasi LNG  kasutamine koos  selektiivse
katallisaatorsiisteemiga — SCR.

Ettepanek tdhtaja edasiliikkamiseks saadetakse ringkirjana litkmesriikidele ja otsustatakse
1oplikult  MEPC 66. istungjargul. Muudatusettepaneku joustumiseks, sealhulgas
MARPOL lisa VI reegli 13 muutmiseks on vaja 2/3 litkmesriikide poolthdiltest.

USA delegatsioon viljendas siiski vastumeelsust tdhtaja edasiliikkamiseks, kuna
ithendriigid on juba teinud suuri investeeringuid laevade nduetele vastavuseks. Eesti
delegatsioon koos arvukate liikmesriikide poolthéddltega toetas tdhtaja edasiliikkamist
aastaks 2021. Arvestades aastal 2015 karmistuvaid ndudeid laevakiituste véavli-
sisaldusele, lisaks Léddnemere reovete eripiirkonna joustumine ja tehnoloogiliste
iimberkorraldustega lacvade CO, emissioonide vihendamisel, oleks NECA ala kehtesta-
mine laevatranspordi liigne survestamine.

— Vaeti vastu NOx tehnilise koodeksi 2008. a muutmise eelndu, millega oleksid kaetud
ka kahesiisteemseid masinaid kasutavad laevad (diisel + gaas).

5) Ballastvee konventsioon

— BWM (Ballast Water Management) konventsiooni on ratifitseerinud 36 riiki, mis
moodustab 29,07% iilemaailmsest kaubalaevastiku kogumahutavusest (joustumiseks
on tarvilik 30%).
MEPC kiitis heaks IMO assamblee resolutsiooni eelndu ballastvee konventsiooni
(BWM) maééruse B-3 rakendamiseks, et holbustada konventsiooni rakendamist.
Eelndu esitatakse IMO assamblee 28. istungjirgule (25. november — 4. detsember
2013). Eelndu soovitab, et enne konventsiooni joustumist ehitatud laevad ei pea
jargima mééruse reeglit D-2 kuni esimese téislilevaatuseni (pérast konventsiooni
joustumist). Eesmérk on kaotada ebaselgus reegli B-3 rakendumisel, mis vdimaldaks



seda teha reeglite D-1 (ballastvee vahetuse standard) ja D-2 (ballastvee
toimimisstandard) 14bi mdistliku ajaperioodi jooksul pérast konventsiooni joustumist.
MEPC vdttis arvesse ballastvee toorithma (GESAMP) 2012.-2013. aasta aruande ja
andis 10pliku heakskiidu kolmele ballastvee kiitlemise siisteemidele, mis kasutavad
aktiivaineid:
1. AQUARIUS® EC Ballast Water Management System, esitatud
Hollandi delegatsiooni poolt dokumendis MEPC 65/2/1;
2. EcoGuardianTM Ballast Water Management System, esitatud Korea
Vabariigi delegatsiooni poolt dokumendis MEPC 65/2/4 ja
3. OceanDoctor Ballast Water Management System, esitatud Hiina
delegatsiooni poolt dokumendis MEPC 65/2/6.

Komitee kiitis heaks ka heaks BWM konventsiooni juhised, sealhulgas ballastvee
proovivottu- ja analiiiisimeetodeid puudutavad juhised ja ringkirja, mis selgitab BWM
konventsiooni reeglis 1.5 toodud moiste "major conversion" (olulised timberehitust6od):
1. kui timberehitustodd mojutavad oluliselt laeva kandevdimet voi
2. Umberehitustood, mis ei voimalda enam laeval vedada lasti, mida enne
timberehitust oli voimalik vedada.

IMO merekeskkonna kaitse komitee 65. istungjdrgu kokkuvotte koostas Veeteede Ameti
ohtliku lasti talituse vaneminspektor Sulev Lohmus.

12.-21.06.2013. a toimus Londonis Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni (IMO)
meresdiduohutuse komitee (MSC) 92. istungjark.

Istungjérgul osalesid 114 IMO litkmesriigi ja 3 assotsieerunud riigi ning 50
rahvusvahelise organisatsiooni esindajad. Komitee t66d juhatas hr Christian Breinholt
Taanist, kes valiti ka jargmiseks aastaks MSC juhatajaks.

MSC 92. istungjargul moodustati 5 t66gruppi:
1) reisilaeva ohutuse t6ogrupp;
2) eesmargipohiste laevaehitusstandardite (GBS) toogrupp;
3) organisatsiooni analiiiisi ja reformi todgrupp;
4) kohustuslikesse instrumentidesse tehtavate muudatuste ettevalmistusgrupp;
5) vdimekuse tdstmise vajaduste analiiiisi ekspertgrupp.

Reisilaeva ohutus

Tulenevalt ml Costa Concordiaga toimunud laevadnnetuse juurdluskokkuvotte
jéreldustest voeti MSC 92. istungjirgul vastu SOLAS konventsiooni reegli I11/19
muudatused, mille kohaselt ndutakse laevadel, kus reisijad on pardal kauem kui 24 tundi,
pardale tulnud reisijate ohutusalase juhendamise ldabiviimist enne laeva sadamast
lahkumist vOi kohe pérast lahkumist. Kehtiva reegli kohaselt tuleb seda teha 24 tunni
jooksul pdrast sadamast lahkumist. Muudatused joustuvad eeldatavalt 1. jaanuarist 2015.
a.



MSC uuendas muu hulgas pikaajalist tegevuskava reisilaevade ohutuse alal tulenevalt ml
Costa Concordia juurdluskokkuvdtte valmimisest ja kiitis heaks uuendatud soovitused
reisilaevade reederitele ohutuse tohustamise meetmete kohta reisilaevadel, mis antakse
vilja ringkirjana MSC.1/Circ.1446/Rev.2. Vorreldes varasema ringkirjaga on selles
kisitletud raskete esemete kinnitamise protseduure, mis peavad sisalduma ka ISM
siisteemis, silla navigeerimisprotseduuride harmoneerimist kogu reederi laevastiku piires,
padstevestide paigutamist laeval ja lisavestide paigutamist reisijate kogunemiskohtadesse
ning inklinomeetri andmete salvestamist VDR-1.

Tunnustatud organisatsioonide koodeks (RO Code)

MSC véttis vastu tunnustatud organisatsioonide (RO) koodeksi ja sellega seotud
muudatused SOLAS konventsiooni ja laadungimérgi konventsiooni 1988. aasta
protokolli, millega muudetakse koodeks kohustuslikuks. Koodeks sisaldab tunnustatud
organisatsioonide hindamise ja tunnustamise tingimusi ning sdtestab juhised
mereadministratsioonidele nende iile jarelevalve tegemiseks ning joustub eeldatavalt 1.
jaanuaril 2015. a.

Suletud laevaruumidesse sisenemine

MSC vattis vastu SOLAS konventsiooni reegli I1I/19 muudatused, mis puudutavad
suletud ruumidesse sisenemise- ja padsteharjutustes osalemist. Muudatuste kohaselt
peavad laevapere litkkmed, kellele on pandud suletud ruumidesse sisenemise- voi
padstekohustused, osalema suletud ruumidesse sisenemise- ja padsteharjutustes vihemalt
kord kahe kuu jooksul. Kuna suletud ruumidesse sisenemine puudutab ka teisi
laevatiilipe, mis ei ole SOLAS konventsiooniga kaetud, siis vdeti vastu sarnased
muudatused ka kiirlaevade ohutuse koodeksites (HSC 1994 ja 2000), mobiilsete
avamerepuurtornide ehitamise ja varustamise koodeksites (MODU Code, 1989 MODU
Code ja 2009 MODU Code) ning diinaamilise tostejouga laevade ohutuse koodeksis
(DSC Code). Muudatuste eeldatav jdustumisaeg on 1. jaanuaril 2015. a.

SOLAS konventsiooni muudatused

Lisaks juba eespool nimetatutele voeti MSC 92. istungjirgul vastu SOLAS konventsiooni
muudatused ka reeglis V/19, millega kohaldatakse silla navigatsioonivahi alarmsiisteemi
(BNWAS) nduet ka enne 2002. aasta 1. juulit ehitatud laevadele ning lisatakse
vabastused laevadele, mis viiakse alatiseks ekspluatatsioonist vélja kahe aasta jooksul
parast ndude rakendumise kuupdeva. Muudatuse eeldatav joustumisaeg on samuti 1.
jaanuar 2015. a.

Rahvusvahelise ohutute konteinerite konventsiooni (CSC 1972) muudatused

MSC vottis vastu 1972. aasta rahvusvahelise ohutute konteinerite konventsiooni (CSC
1972) muudatused, mis sisaldavad CSC konventsiooni muudatusi, mis voeti vastu 1993.
aastal resolutsiooniga A.737(18), kuid mis ei ole veel rahvusvaheliselt joustunud.
Muudatuste eeldatav joustumisaeg on 1. jaanuar 2015. a.



Eesmiirgipohised laevaehitusstandardid (GBS)

MSC kiitis heaks eesmérgipdhiste laevaehitusstandardite todgrupis ldbivaadatud juhendi
eelndu IMO konventsioonidega voimaldatud vordvairsete- ja alternatiivmeetmete
heakskiitmiseks.

IMO auditi koodeks

IMO instrumentide rakendamise koodeksi (/I Code) ja auditeerimise kohustuslikuks
muutmiseks kiideti MSC 92. istungjirgul heaks STCW konventsiooni muudatused, mis
on kavas vastu votta MSC 93. istungjargul.

Alakomiteede iimberkorraldamine
MSC kiitis heaks itheksa MSC-le ja MEPC-le aruandva alakomitee timberkorraldamise
seitsmeks alakomiteeks ja nende t60 sisust tuleneva timbernimetamise jargmiselt:

e FSI alakomitee nimetatakse iimber IMO instrumentide rakendamise alakomiteeks
(11D);

e STW alakomitee nimetatakse iimber inimfaktori, vdljadppe ja vahiteenistuse ala-
komiteeks (HTW);

e NAYV ja COMSAR alakomitee iihendatakse navigatsiooni, side ning otsingute ja
padste alakomiteeks (NCSR);

e luuakse uus reostuse véltimise ja -torje alakomitee (PPR), mis tegeleb merekesk-
konna reostuse kiisimustega, sealhulgas Shureostusega;

e BLG ja DSC alakomiteed iihendatakse lasti ja konteinerite veo alakomiteeks
(CCC), mis tegeleb nii tahke- kui ka vedellastiga seotud kiisimustega;

e DE ja SLF alakomiteed {ihendatakse laevade projekteerimise ja ehituse alakomi-
teeks (SDC), mis ei tegele paidstevahendite, jouseadmete ja elektriseadmete kiisi-
mustega,

e DE ja FP alakomitee iihendatakse laevasiisteemide ja -varustuse alakomiteeks
(SSE), mis tegeleb pédstevahendite, jouseadmete ja elektriseadmete kiisimustega.

Umberkorraldused on kavas heaks kiita assamblee 28. istungjirgul novembris 2013,
misjédrel need joustuksid alates 1. jaanuarist 2014. a.

Muud teemad

IMO alamkomiteede raportitest tulenevate muude kiisimustega seoses otsustas MSC muu
hulgas jargmist:

o kiitis heaks SOLAS konventsiooni muudatuste eelndu, mis nduab inertgaasiga tu-
lekustutussiisteemide paigaldamist uutele nafta- ja kemikaalitankeritele kande-
voimega 8000 dwt ja enam, mis veavad madala leekpunktiga (alla 60°C) lasti;

e kiitis heaks SOLAS konventsiooni reegli 1I-2/20-1 muudatuste eelndu, mis sites-
tab nouded laevadele, mis veavad kokkusurutud vesiniku voi maagaasiga kéitata-
vaid mootorsoidukeid;

o kiitis heaks SOLAS konventsiooni reegli 11-1/29 muudatuste eelndu, mis sitestab
rooliseadme katsetamise nduded;



kiitis MSC 93. istungjargul vastuvdtmiseks heaks MSC resolutsiooni eelndu, mis
sdtestab padstepaatide ja valvepaatide perioodilise hoolduse nduded, samuti selle-
ga seotud SOLAS konventsiooni muudatuste eelndu ning MSC ringkirja eelndu,
mis sisaldab ohutusjuhiseid laeva mahajitmise dppuste korraldamiseks kasutades
paastepaate;

kiitis heaks SOLAS konventsiooni reegli 1I-2/13.4 muudatuste eelndu, millega
noutakse lisaviljapdidse masinaruumidest, reeglite I1-2/3 ja 11-2/9.7 muudatuste
eelndu, mis sitestavad ventilatsioonitorude tulekindluse nduded, ning reegli I1-
2/10 muudatuste eelnou, mis sitestab uute laevade tekilasti alade tulekaitse nou-
ded;

kiitis heaks rahvusvahelise veeldatud gaasi vedellastina vedava laeva ehituse ja
seadmete koodeksi (/GC Code) muudatuste eelndu;

kiitis heaks peasekretéri raporti kahe riigi kohta, kelle sdltumatu hindamine on 16-
petatud pirast eelmise MSC istungjargu toimumist ja kinnitas, et nimetatud kaks
riiki tdidavad jatkuvalt tiielikult STCW konventsiooni ndudeid.

MSC resolutsioonid

MSC 92. istungjdrgul voeti vastu jargmised resolutsioonid:

MSC.349(92) — tunnustatud organisatsioonide koodeks (RO Code);

MSC.350(92) — 1974. aasta SOLAS konventsiooni muudatused;

MSC.351(92) — 1994. aasta rahvusvahelise kiirlaevade ohutuse koodeksi (1994
HSC Code) muudatused;

MSC.352(92) — 2000. aasta rahvusvahelise kiirlaevade ohutuse koodeksi (2000
HSC Code) muudatused;

MSC.353(92) — laevade ohutu ekspluateerimise ja reostuse véltimise korraldamise
rahvusvahelise koodeksi (ISM Code) muudatused;

MSC.354(92) — rahvusvahelise tahke puistlasti mereveo koodeksi (IMSBC Code)
muudatused;

MSC.355(92) — 1972. aasta rahvusvahelise ohutute konteinerite konventsiooni
(CSC 1972) muudatused;

MSC.356(92) — 1966. aasta rahvusvahelise laadungimirgi konventsiooni 1988.
aasta protokolli muudatused;

MSC.357(92) — mobiilsete avamerepuurtornide ehitamise ja varustamise koodeksi
(MODU Code) muudatused;

MSC.358/(92) — 1989. aasta mobiilsete avamerepuurtornide ehitamise ja varusta-
mise koodeksi (1989 MODU Code) muudatused,

MSC.359/(92) — 2009. aasta mobiilsete avamerepuurtornide ehitamise ja varusta-
mise koodeksi (2009 MODU Code) muudatused,

MSC.360(92) — diinaamilise tdstejouga laevade ohutuse koodeksi (DSC Code)
muudatused;

MSC.361(92) — LRIT rahvusvahelise andmevahetuse toimimine pérast 2013. aas-
tat;

MSC.362(92) — ldbivoolusiisteemide standardse hindamismetoodika tdiendatud
soovitused;



e MSC.363(92) — elektrooniliste inklinomeetrite toimimisstandardid;
e MSC.363(92) — 2012. aasta Kaplinna kokkuleppe osalisriigi kalalaevade arvu
médramise protseduurid.

Veeteede Ametist osalesid MSC 92. istungjdrgul meresoiduohutuse teenistuse juhataja—
peadirektori asetditja René Sirol ja mereonnetuste juurdluse ja meresoiduohutuse
arenduse osakonna nounik Priit Looper. Kokkuvotte koostas Priit Léoper.

Veeteede Ametisse on joudnud ringkirjad:

— MSC.3/Circ.22 (04.04.2013) — informatsioon migrantide vedudest meritsi aastal 2012
(86 juhtumit kokku 978 migrandiga);

— MSC.4/Circ.193 (02.04.2013) — 2012. a informatsioon piraatlusest
roovkallaletungidest laecvadele (2012. a jooksul raporteeriti 99 juhtumist);

— MSC.4/Circ.194 (19.03.2013) — jaanuarikuu informatsioon piraatlusest
roovkallaletungidest laevadele (jaanuarikuu jooksul raporteeriti 24 juhtumist);

— MSC.4/Circ.195 (21.03.2013) — veebruarikuu informatsioon piraatlusest
roovkallaletungidest laevadele (veebruarikuu jooksul raporteeriti 29 juhtumist);

— MSC.4/Circ.196 (29.04.2013) — martsikuu informatsioon piraatlusest
roovkallaletungidest laecvadele (mértsikuu jooksul raporteeriti 23 juhtumist);
— MSC.4/Circ.197 (17.06.2013) — aprillikuu informatsioon piraatlusest

roovkallaletungidest laevadele (aprillikuu jooksul raporteeriti 31 juhtumist);
— MSC.6/Circ.16 (12.04.2013) — laevade nimekiri, kelle AIS raportites sisaldub ebatép-
ne informatsioon (2013. a esimese kvartali raport);
— MSC.1/Circ.1287/Rev.1 (24.06.2013) — muudatuse ettepanekud resolutsioonile A.705
— avaldamiseks meresdiduohutuse teabes. Asendab ringkirja MSC.1/Circ. 1287,
— MSC.1/Circ.1288/Rev.1 (24.06.2013) — muudatuse ettepanekud resolutsioonile
A.706. Asendab ringkirja MSC.1/Circ.1288;
— MSC.1/Circ.1382/Rev.2 (24.06.2013) — kiisimustik iilemaailmse merehdda ja -
ohutuse siisteemi (GMDSS — Global Maritime Distress and Safety System) maapeal-
setele kaldajaamadele. Asendab ringkirja MSC.1/Circ.1382/Rev.1;
— MSC.1/Circ.1451 (03.05.2013) — ohtlik last ja IMDG koodeks — riiklike padevate
asutuste kontaktandmed. Asendab ringkirja MSC.1/Circ. 1410;
— MSC.1/Circ.1460 (24.06.2013) — juhend kehtivatele raadioseadmetele, mis on paigal-
datud ja kasutusel laevadel,
— MEPC.1/Circ.753/Rev.1 (20.06.2013) — MARPOL lisa I iihtsete tdlgenduste muuda-
tused;
— MEPC.1/Circ.805 (11.06.2013) — Panama ja Brasiilia administratsioon teatavad nen-
de lipu all sditvate laevade tehnilise seisundi vastavuse (CAS) kinnitamisest; infor-
matsiooni on voimalik saada IMO CAS andmebaasist;
— MEPC.1/Circ.806 (11.06.2013) — Panama administratsioon teatab nende lipu all sdit-
vate laevade tehnilise seisundi vastavuse/mittevastavuse kinnitamisest;
— MEPC.1/Circ.807 (09.05.2013) - MARPOL lisa V rakendamine;



MEPC.1/Circ.811 (13.06.2013) — juhised laevade kontrollimiseks ja juhtimiseks, et
biokiituse {ileandmisel minimeerida invasiivsate veeliikide levikut;

MEPC.1/Circ.812 (10.06.2013) — MARPOL lisa VI iihtne tdlgendamine;
MEPC.1/Circ.813 (10.06.2013) — MARPOL lisa VI iihtne tdlgendamine;
MEPC.1/Circ.814 (10.06.2013) — MARPOL lisa VI iihtne tdlgendamine;
MEPC.1/Circ.815 (17.06.2013) — 2013. a suunised uuenduslike energiatdhusate teh-
noloogiate kisitlemiseks saavutatava EEDI (energiatShususe nditaja) arvutamisel ja
kontrollimisel;

MEPC.1/Circ.816 (10.05.2013) — 2013. a suunised energiatdhususe néitajate (EEDI)
iilevaatuseks ja sertifitseerimiseks;

COMSAR.1/Circ.54/Rev.1 (24.06.2013) — riikide nimekiri, kus teostati LRIT keskus-
te auditeerimine. Asendab ringkirja COMSAR.1/Circ.54;

COMSAR.1/Circ.57 (24.06.2013) — juhised, kuidas kasutada graafikut, mis on
IAMSAR lisas N;

COLREG.2/Circ.64/Corr.1 (22.03.2013) — ringkiri teavitab muudetud olemasoleva-
test laevaliikluse eraldusskeemi piirkondadest;

FAL.2/Circ.125 (26.03.2013) — informatsioon Onnetustest laadimisel 2011. aastal
(kokku 73 juhtumit);

FAL.2/Circ.126 (26.03.2013) — informatsioon Onnetustest laadimisel 2012. aastal
(kokku 90 juhtumit);

FAL.3/Circ.209 (14.05.2013) — juhised t60 organiseerimiseks ja toomeetodid mere-
litkkluse holbustamisega tegelevas komitees. Asendab ringkirja FAL.3/Circ.206;
FAL.5/Circ.39 (18.04.2013) — ajutised juhised, kuidas kasutada prinditud versiooni
elektroonilisest sertifikaadist;

FAL.6/Circ.16 (30.05.2013) — suunised meetmete kohta iilemaailmse tarneahela siis-
teemi ja meritsiveoga seotud merekaubanduse elavdamiseks;

BLG.1/Circ.35 (25.04.2013) — raport GESAMP/EHS t66riihma 50. istungjargust;
BC.1/Circ.70 (03.05.2013) — kontaktandmed padevatest institutsioonidest, kes IMO
litkmesriikides vastutavad vilja ja tahke puistlasti vedude ohutuse eest. Asendab ring-
kirja BC.1/Circ.69;

SAR.7/Circ.11 (24.05.2013) — nimekiri IMO dokumentidest ja triikistest, mis peaksid
olema merepaiste koordinatsioonikeskustes (MRCC — Maritime Rescue Co-
ordination Centre). Ringkiri asendab varasemat SAR.7/Circ.10.

IMO ringkirjadega on vdimalik tutvuda IMO kodulehel: docs.imo.org
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