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Navigatsioonimérkide tulede areng Eestis

Sissejuhatus

Esimeste laternatena voeti tuletornides 18. sajandil kasutusele Olilambid, mille taha oli
paigaldatud paraboolne peegel. Jirgmise suure sammuna vdeti 19. sajandil kasutusele Fresnel’
l1aats, aastal 1823 Corduani tuletornis Bordeaux’s Prantsusmaal. Olulisemate teetdhistena
jargnesid hoodgsukk-poletiga valgustid, mis todtasid gaasistatud petrooleumil, hiljem
atsetiileenil, kaarleekvalgusti ja I6puks hodgniidiga lambi leiutamine (1879. a).

Ténapdeval on navigatsioonimérkidel kasutusel olevad valgusallikad koik elektritoitel ning
nende valik mitmekesine. Kdige sagedamini kasutatav valgusallikas on arvatavasti endiselt
hooglamp (incandescent lamp, filament lamp) ja selle kaasaegsem versioon — halogeenlamp.
Halogeenlampi on vdimalik kasutada plinktule valgusallikana. Halogeenlambil on hulk
puudusi: piiratud kasutusiga, lambi sisepinna mustumine, vdike valgusviljakus, valdav osa
kulutatud energiast eraldub soojuskiirgusena.

Suure rithma valgusallikaid moodustavad mitmesugused gaaslahenduslambid (electric
discharge lamp), navigatsioonimérgi valgusallikana neist enimkasutatav on metall-haliidlamp
(peale selle on erinevateks vajadustes kasutatavad ka elavhdbelambid, ksenoonlambid ja
mitmesugused muud fluorestsentslambid). Need valgusallikad ei sobi plinktuledele, kuna
nende siittimisreziim ei ole hetkeliselt juhitav. Selliseid valgusallikaid saab kasutada varjutava
tule tekitamiseks voi poordlaternas. Metall-haliidlampide eeliseks on suur valgusviljakus ja
sobiv kiirgusspekter.

Eelkirjeldatutest pohimdtteliselt erinevad valgusallikad on tahkisefiilisika protsessidel
pohinevad valgusdioodid ja laserid. Valgusdioode valgusallikatena késitletakse jargmistes
jaotistes. Eksperimentidest laserite kasutamisel navigatsiooniméirkide valgusallikana on
teateid alates 1972. aastast'. Informatsiooni eksperimentidest laseritega sihimirkidel,
vastavast juurutamiskogemusest ja isegi laserite tavakasutusest iliksikutes kohtades sihi
valgusallikana on ka hilisemast ajast. Vaatamata sellele ei ole laser saanud navigatsioonimérgi
valgusallikaks tavakasutuse mottes — see on keerukas, kallis, vdhetookindel ja liihikese
kasutuseaga (eelnev ei kehti pooljuhtlaserite kohta). Sageli on probleemiks ka see, et laserikiir
on liiga kitsas sihi tootsooni (kanali laiuse) katmiseks. Pooljuhtlaseritel on mitmete
valgusdioodidega sarnaste omaduste korval kindlasti liksikuid eeliseid, nagu niiteks suur
kasutegur ja koherentne valgus, mida saaks dra kasutada nt moduleeritud valgusega
erilahenduste loomisel eriti vastutusrikastes kohtades.

Uldist

Navigatsioonituled voib jagada merel kdigist suundadest iihtviisi ndhtavateks ringtuledeks
(omnidirectional lights, rotating beacons) ja ainult kindlatest suundadest ndha olevateks
tuledeks (sectorlights, directional lights, precision sectorlights, leading lights).
Konstruktsioonilt on ujuvmérkide ja tuletornide vdi tulepaakide laternad vdga erinevad.
Kohtkindlate piisimirkide (tuletorni, tulepaagid) laternatel peab suurima efektiivsuse
saavutamiseks olema  vdimalikult  vdike  valguskiire  vertikaalne  kdorvalekalle
horisontaaltasandist (GLA? spetsialistide hinnangul on paljudel juhtudel piisav 0.25°), nii on
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USA rannavalve testis laserite kasutatavust visuaalsete navigatsioonimérkidena, kuid
katsed ei viinud tulemuseni. 1992. aastal alustas t66d eksperimentaalne lasersiht Grotonis,
USA rannavalve arenduskeskuses.
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sama valgusallikaga voimalik saavutada suuremat valguskiire tihedust ja suurendada sellega
nihtavuskaugust voi vihendades sama nihtavuskauguse juures valgusallika voimsust ja hoida
kokku elektrienergiat. Ujuvmargi laterna  valguskiir peab olema nii  suure
vertikaalkdrvalekalde nurgaga, et tuules ja lainetes kaldu olev (kdikuv) ujuvmark oleks sellest
hoolimata veeliiklejale ndhtav. Konealuse nurga suurus on kompromiss, kuna nurga
suurendamisel védheneb valgustihedus ja ndhtavuskaugus ning valgusallika vdimsuse
suurendamisel suureneb energiatarve. Ujuvmargi energiatihiku hind on védga korge (>100
€/kWh) ja asustusest ning elektriliinidest kaugel asuvate navigatsioonimérkide
energiastisteemid ei voimalda sageli iildse suurt energiakogust saada; sellistes oludes on
laternate efektiivsus véga oluline.

Valgusallikad

Navigatsioonimirkide laternate suurima valgusviljakusega valgusallikateks loetakse metall-
haliidlampe, mis sobivad siiski ainult pdordlaternatele, sest neid ei saa kasutada sageda sisse-
vilja lillitamise- ehk plinkreZiimis. Viimaste aastatega on valgusdioodide® omadused joudsalt
paranenud. Valgusdioodide valgusviljakus on tdusnud 100 luumenini vati kohta ning parimad
ndidised tiletavad metall-haliidlampide valgusviljakuse (120 Im/W). Valgusdioodide
maksimaalne valgusviljakus on arendustdd tulemusena kahekordistunud ~36 kuu jooksul’
alates esimeste valgusdioodide kasutuselevdtust.
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Joonis 1. Haitzi seadus®

GLA — General Lighthouse Authority — avalik-6iguslik organisatsioon
Suurbritannias, tegeleb muu hulgas navigatsioonimérkide hooldusega.
http://www.trinityhouse.co.uk/th/about/index.html
3

Valgusdiood — nimetatakse ka LED (Light Emitting Diode) voi LED valguallikas voi
pooljuhtvalgusallikas. Valgusdioodide baasil ehitatud valgusteid nimetatakse nt
valgusdioodlaternateks, LED laternateks voi leedlaternateks, samuti LED lampideks voi
leedlampideks. Online 12. aprill 2013 http://keeleabi.eki.ee/.
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Haitzi seadus: valgusdioodide maksimaalne valgusviljakus kahekordistub 36 kuu
jooksul (sarnane Moore’i seadusele: transistorite arv protsessoris kahekordistub 18 kuuga)
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Online 01. aprill 2013 http://et.wikipedia.org/wiki/Valgusdiood



Pooljuhtvalgusallikate kiire arengu nditlikustamiseks voib tuua vordluse, kus esimese
hodglambi valgusviljakus aastal 1879 oli 1.5 Im/W. Jargneva 130 aastaga tdusis hddglampide
valgusviljakus 16 Im/W-ni. Fluorestsentslampide valgusviljakus muutus 50 Im/W-st nende
kasutuselevotul 1938. aastal 100 Im/W-ni jargneva 60 aastaga. Esimene valge valgusdiood
joudis miiligile 1996. aastal, selle valgusviljakus oli 5 Im/W. Praeguseks on miiiigil
valgusdioodid valgusviljakusega kuni 150 Im/W. Eksperimentaalseadmetega on saavutatud
maksimaalne valgusviljakus 250-270 Im/W (2010. a), teoreetiline maksimum on 260-300
Im/W5e.

Valge valgusallika saamiseks kasutatakse kaht meetodit: kolme erineva pooljuhtsiirde kombi-
natsiooni (RGB ehk Red-Green-Blue) voi sinist ja ultraviolettvalgust kiirgavat pooljuhtsiiret,
mis on kaetud luminofooriga (kollane fosfor). Viimasel juhul kiirgab valgusdiood pideva
spektriga valgust ndhtavas alas. RGB tehnoloogia alusel valmistatud valgusdiood kiirgab
kolmes kitsas (50 nm) spektrialas, mis liitumisel annavad valgele ldhedase valguse. Valgus-
dioodide valgussaagis on 15%, kogu iilejadnud osa (85%) tarbitavast voimsusest eraldub
pooljuhtkristallis soojusena ning tuleb jahutussiisteemi poolt siirdest vilja juhtida. Suurima
voimsusega maatrikspooljuhtvalgusallikad on kiesoleval ajal vdimsusega ~500 W, mis
suudavad tekitada valgusvoo 50 000 Im, nende valgusviljakus on 100 Im/W ja hind ~200 € tk.

Pooljuhtvalgusallikatel on teiste valgusallikate ees palju eeliseid:
— suur valgusviljakus (hddglambist 4-5 korda véiksem energiakulu sama valgusvoo
juures),
— punase ja rohelise tule suur efektiivsus, kuna pole vajalik kasutada valgusfiltrit,
— pikk kasutusiga (hodglambist 50-100 korda pikem),
— vihene soojuskiirgus (25 korda vdiksem, kui samasuure valgusvooga hodglambil),
— madalatel temperatuuridel (siis, kui on energiadefitsiit) valgusviljakus suureneb,
— sobiva virvustemperatuuriga valge valgus, mis ei muutu voimsuse reguleerimisel,
— valgusdioodi virvustemperatuur eristub taustvalgusest (linnatuled),
— viike inerts (lilitusaeg 0.01 ps),
— puudub voolutduge (halogeenlampidel 5-10 korda lInominal) liilitushetkel,
— suur tookindlus ja porutuskindlus,
— laternates on harilikult mitu valgusallikat, millega tagatakse parem t66kindlus,
— holpsasti reguleeritav, madalpingeline toide (U>4V)
— viikeste modtmete tottu hdlpsasti fokusseeritav,
— hooldusvaba.

Pooljuhtvalgusallika puudused:
— korge hind,
— keerukas juhtskeem,
— hidavajalik kasutada keerukaid lahendusi pooljuhtsiirde soojusreziimi tagamiseks,
— 1iiksiku valgusdioodi kui punktvalgusallika piiratud suurusega valgusvoog.

Online 12. aprill 2013 http://en.wikipedia.org/wiki/Luminous_efficacy
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Joonis 3. Orgaaniline valgusdiood OLED - valgust kiirgav orgaaniline iihend

Navigatsioonimérkide valgusdioodlaternad

Aastal 1995 alustati Veeteede Ameti ja EKTA (tdnase Cybernetica AS eelkéija) koostoona
Eesti esimeste valgusdioodlaternate juurutamist. Paljassaare sadama sihi mirkide
hodglampvalgusallikaga sihilaternate asemele telliti EKTAst nende eelneva arendustdo baasil
esimesed tootena vormistatud kaks valgusdioodlaternat E841 jarjekorranumbritega 001 ja
002. Laternad anti Veeteede Ametile lile 27.09.1995 ja paigaldati sama aasta oktoobris.
Laternate asukohavaliku tingis suurel médral see, et Paljassaare sadama sihi tulesid oli mugav
jélgida ja nende sobivust hinnata Pirita ja Merivélja piiril mererannas. Praegu tundub ehk
iilearunegi réadkida ,,sobivuse hindamisest™, kuid aeg oli selline, et valgusdioode kasutati
tiksnes aparaatide indikaatortuledena. Esimestel laternatel oli 360 valgusdioodi — valgusallikat
ja seetdttu lisnagi keerukas juhtskeem. Jargmiste, Parnu Mere sihile paigaldatud eksemplaride
puhul osutuski juhtskeem kdige ndrgemaks liiliks.

Laterna E841 valgustugevus oli 5000 cd, kiirguse nurklaius horisontaaltasandis 8° ja tarbitav
elektrivoimsus 55 W. Laterna ndhtavuskaugus telje suunal oli 12 NM (meremiili). Pérast



laternate paigaldamist selgus iisna varsti, et laterna tehnilised néitajad iiletasid mitmekordselt
Paljassaare sadama sihi jaoks vajaliku valgustugevuse (sihi tookaugus on 3 NM, kaugus
jalgimiskohani Meriviljal 4.5 NM, isegi arvestades tugeva taustvalgusega, oleks sihi suurimal
tookaugusel olnud vajalik 1000 cd ja jdlgimiskohani Meriviljal 6000 cd).
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Joonis 4. Eesti esimene valgusdioodlatern E841 paigaldati Paljassaare sihile oktoobris 1995

Esimene partii poide valgusdioodlaternaid valmis 1997. aastal, neist kdige esimene poilatern
numbriga 001 oli roheline. Praegu kasutusel olevad poilaternad (nt mudel E8232) kuuluvad
juba poilaternate kolmandasse pdlvkonda.
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Joonis 5. Eesti esimene poilatern E847 aastast 1997



Poitulede moderniseerimine

Ajavahemikul 1997-2002 1ldks Veeteede Amet ujuvmirkide osas tdielikult e
valgusdioodlaternatele. Erinevalt pilisiméarkidest, mille laternad peavad vastama erinevatele
nduetele ja nende valik on seetdttu mitmekesine, tuleneb poilaternate puhul erinevus ainult
sellest, kas poi on hooajaline vOi aastaringne (jddpoi), tulenevalt sellest on erinev ainult
laterna konstruktsioon. Mdistagi on oluline, et kdik poilaternad sobiksid koigi poikorpustega.

Poilaternate eripdraks on voimalikult efektiivne energiakasutus, mis seab korged nouded
skeemilahendustele ja komponentide valikule. Poilaterna optikamooduli konstruktsioon peab
vastama vastukdivatele nduetele: peab olema vidikese voolutarbega ja vdimalikult suure
valguskiire korvalekaldega vertikaaltasandist. Nende nduete samaaegseks tditmiseks
kasutatakse suurima valgusviljakusega valgusdioode ja pannakse paika kompromiss
valguskiire vertikaallaiuse ning elektrilise voimsuse vahel. On kaalutud ka adapteeruva
valguskiirega poilaterna viljaarendamist, mille juures oleks kasutusel 2 voi 3 optikamooduli
ketast, milliste piires liilitatakse valgusdioode sisse-vilja vastavalt poi kaldele. Nii saaks
suhteliselt lihtsalt kompenseerida poi staatilist kallet, kdikumise kompenseerimisega oleks
raskem toime tulla. Kompenseerimise muudab keerukaks vajadus teada pidevalt kalde suunda
ja poilaterna asendit kalde suunaga iihtiva vertikaaltasandi suhtes. Seni ei ole poilaternate
juures kalde kompenseerimist veel rakendatud.

Lisaks on poilaternatel konstruktsiooniline eripdra; kogu aparatuur peab asuma iithes korpuses,
mida oleks lihtne poile monteerida, maha vétta ja vajaduse korral hiljem mdnele teisele poile
paigutada. Lihtuvalt eeltoodust ongi poilaternad tegelikult mitmeotstarbelised seadmed, mis
sisaldavad optikamoodulit — valgusdioodkiirgurit, sidemoodulit — internetipdhise GPRS-side
terminali, positsioneerimismoodulit — (D)GPS vastuvdtjat ja tdiendavaid sensoreid —
kiirendusandurit, valgustatusnivoo andurit, temperatuuriandurit. Kdik need moodulid on
tthises korpuses ja kokku moodustavad poilaterna. Laternast eraldi on ainult toiteallikas ja
toitekaabel.

Poilaternas paikneva kiirendussensori signaali alusel leitakse poi vertikaalne kaldenurk 1°
tdpsusega. Lubatud kaldenurga iiletamisel saadetakse koheselt vastav alarmteade, samuti
kantakse navigatsioonimérkide seirekeskusesse korralise andmesidega iile moddetud
kaldenurga védrtused. Poide kaldeandmeid kasutatakse analiilisiks, mille alusel saab teha
jareldusi poikere konstruktsiooni, taglastuse kooste ja valdavate tuulte modju kohta.
Kaldeandmete alusel leitakse ujuvmérkide automaatse kdideldavusseire kaldekomponent.
Kaéideldavust mojutab ujuvmarkide kaldenurk selle aja jooksul, kui tuli peab pdlema, aga poi
kaldenurk on lubatust suurem. Teadaolevatel andmetel on ujuvmargi tegelikku kallet arvestav
automaatne kéideldavusseire, mille alusel leitakse navigatsioonimérgistuse teenuse
kvaliteedimd0odik, maailmas unikaalne.

Viimastel aastatel on Veeteede Ametis voetud suund aastaringse ja mitmeaastase ujuv-
margistuse arendamisele: 185 tulega poist on 108 aastaringsed, mis tdhendab, et neid
hooldatakse graafiku alusel umbes kaheaastase vahega. Hooldusel vahetatakse patareid ja
taglastus ning kontrollitakse ning hooldatakse (pestakse, asendatakse puuduvad helkurkiled)
poikere. Poikered voetakse veest vilja ja asendatakse uue vOi remondituga 4-5 aasta jérel.
Poilaterna eeldatav to6iga on 15-20 aastat. Latern ei vaja Kogu tddea jooksul mingisugust
hooldust (v.a laterna puhastus poi muude komponentide korralisel hooldusel, vajaduse korral
katkiste linnutdrjetrosside asendamine ja laterna kaitsekupli asendamine). Poi taglastuse
katkemisel on poi triivimisteekond jilgitav kaugseire vahenditega. Kaugseire voimaldab
selliste juhtumite korral kustutada poilaterna tule ja seadistada poi seadmed minimaalse
voolutarbe reziimi. Poi triivimine on tuvastatav kodikjal Eesti ja ka naaberriikide vetes. Kui poi
laheb jddpankade liikkumise toimel piisivalt jdi alla, siis piitiab poi enne saata seirekeskusse
sellekohase teate ning ldheb  automaatselt iile miinimumenergia reZiimile.



Sisaldab 10 valget, punast
voi rohelist valgusdioodi

Maksimaalne valgustugevus
90 cd

Kiirguse (10%) vertikaalne
kaksiknurk 60° — valge

Kiirguse (50%) vertikaalne
kaksiknurk 26° — valge

Voimsus 4W (valge)

Kaal 5.6 kg

Joonis 6. Kaasaegne poilatern E8232, kasutatakse hooajalistel poidel, koos
jadkaitsmega ka jiadpoidel

Sisaldab 16 valget, punast voi
rohelist valgusdioodi

Maksimaalne valgustugevus
170 cd — valge

Kiirguse (10%) vertikaalne
kaksiknurk 30° — valge

Kiirguse (50%) vertikaalne
kaksiknurk 16° — valge

Voimsus 6 W (valge)

Kaal 34 kg

Sisaldab integreeritud
plinkerit, sideseadmeid,
positsioneerimisseadet,
antenne ja sensoreid

Joonis 7. Jiadpoilatern E8291.W, kasutatakse ainult aastaringsetel
poidel”

IALA Bulletin 2008/1 p 48—49



Tuletornide ja tulepaakide tulede moderniseerimine

Tulepaakide tulede moderniseerimise alguseks voib lugeda 1993. aasta hilistalve, kui
korraldati avalik hange, mille tulemusena algas tdnaseni kestev koostod Cybernetica AS-
ga (algselt EKTA, veel varem EKB — TA Kiiberneetika Instituudi Arvutustehnika
Erikonstrueerimisbiiroo). Projekti algul keskenduti elektroonika- ja sideseadmete ning
vorgutehnika véljaarendamisele. Esimesed valgusdioodlaternad olid punase ja rohelise
tulega. Katsetati merevaiguvérvi (amber) tule sobivust valge hddglamplaterna
asendamiseks. Kuni aastani 2000 puudusid valged valgusdioodid kommertskasutuses.

Valgusdioodlaternate arendus keskendus algul peamiselt poilaternatele ja sihilaternatele.
Tulepaakidel ja veelgi kauem tuletornides olid kasutusel klaasist vOi plastmassist Fresnel’
ladtsed, mille valgusallikateks oli kahe hodgniidiga lamp voi halogeenlamp 6-lambilises
lambivahetajas.

Esimene partii tuletornidesse sobivaid valgusdioodvalgusallikatel pohinevaid laternaid —
Soome firma Sabik tihe- kuni seitsmekettalised laternad (mudel LED-350) — hangiti
aastal 2004. Neid laternaid kasutatakse koos varem olemas olnud Fresnel’ laternatega,
mis jdid paigaldise varulaternateks. Sellel lahendusel oli kaks tdsist puudust: pohi- ja
reservlaterna erinevatest valgusallikatest tingitud erinev spekter ning erinev tule siittimise
kiirus, mistottu oli ddrmiselt ebasoovitav siisteemide itheaegne t66 ja teiseks laternate
mootmed — sageli ei saanud laternaid teineteise peale paigutada tuletorni akna ebapiisava
korguse tottu.

Veeteede Amet ostis 2005. aastal Cybernetica AS-s aasta alguseks 10ppenud arendustoo
tulemusena valminud laternad E8251.W, mis paigaldati Sandla-Allirahu, Vahase ja
Kirjurahu laiule, aastal 2006 paigaldati mitmed laternad E8252.W Soome lahe saartele
(Hiilkari, Pohja-Uhtju, Prangli jne).

Koos suurevoimsuselise valge valgusdioodi (LumiLED) turule ilmumisega tekkis
vOimalus kasutada seda ringlaterna efektiivse punktvalgusallikana. Nii hangiti
Cybernetica AS-s aastatel 2008-2011 viljatootatud kaasaegsed tulepaagilaternad
E8276.W ja mirksa voimsamad, tuletornidesse sobivad valgusdioodlaternad E8277.W8
(vastavalt

Joonis 8 ja Joonis 10).

Cybernetica AS-s arendati vilja moodulsektorlatern E8261.2. RWG/ E8261.4.RWG, mille
esimesed niidised paigaldati aastal 2008 Aegna ja Vergi tulepaakidele ning Sorgu
tuletornile. Modulaarse sektortule moodulite valguskiire horisontaalnurk on 100°-120° ja
vertikaalnurk 3.5°. Erinevat vérvi tulesektorite iileminekuala iihelt vérvitoonilt teisele
(mddramatu virvitooniga valgus) vdhim horisontaalnurk on 11 kaareminutit. Laterna
koguvoimsus on 6.6/12.2 W ja tookaugus 6.5/7.7 NM punases, 8.1/9.4 NM rohelises ja
8.7/10.1 NM valges tulesektoris.

IALA Bulletin 2011/3 p 52-54



Cybernetica AS toodete hulgas on tippissektorprojektorlaternad E8592/E8593 sektorite
laiustega vastavalt 0.5°-4°/0.5°-2°, valgustugevusega vastavalt 20 000 c¢d/110 000 cd ja
sektoritevahelise midramatusnurgaga 2°/6’ (kaareminut). Kédesoleval ajal on Veeteede
Ametil ainsa projektorlaternana Karbimadala tuletornis kasutusel Uus-Meremaa ettevatte
Vega latern VLS 46 (vt Joonis 9).

Veeteede Ametis on veel kasutusel kaks poordlaternat Kopu ja Sorve tuletornis. Peamine
pOhjus, miks neid pole olnud voimalik asendada kaasaegsemate valgusdioodlaternatega,
on laternate suur t66kaugus.

Kopu tuletornis kasutatakse ndukogudeaegset poordlaternat EMV-930M 1 kW
halogeenlambiga, mis tagab tule valgustugevusega 1 800 000 cd ja tuletorni tookauguse
25 NM.® Latern koos aluskapiga kaalub 700 kg. S&rve tuletornis on kaasaegsem, kuid
mirksa vidiksem ja kergem (12 kg, ainult ld4ts) USA firma Tideland Signal Ltd
poordlatern TRB-400. Laternas kasutatakse valgusallikana 100 W halogeenlampi, laterna
valgustugevus on 744 000 cd ja tookaugus 23 NM.

Valgustugevus 6500 cd —
valge

Kiirguse (50%) vertikaalne
kaksiknurk 3° — valge

Vaimsus = 66 W (valge)

Kaal 10 kg
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\ llaltki realistlik tehniline lahendus, mis
voimaldak kombineeritud laternaga, mis koosneks
22 laternamooduhst 1gauks ekv1valentne s1h11aternaga E8254 (3.5°/3.5°, 0.4 Mcd, 60W).
Mooduli kasutamine Kdpu laterna elemendina eeldab mooduli optiliste karakteristikute,
vastavalt kiire vertikaal-/horisontaallaiuse muutmist 0.35°/12°, mille tagajérjel 60W
mooduli uus valgustugevus oleks 1.15 Mcd (25 NM, 0.74, 1s, 0.9). Tule moodulite
koguvoimsus oleks 1.32 kW ja seetdttu, et plingi (1+2+1+6=10s) téditetegur on 20%,
annaks kdnealune lahendus praeguse piisitulega (1 kW) vorreldes 4-5 korda kokkuhoidu
energiatarbes. Sellise lahenduse vdimaliku realiseerimise ajaks on loodetavasti
valgusdioodide turule ilmunud uued efektiivsemad valgusdioodid.




Joonis 8. Ringkarakteristikuga latern E8276.W, . .
kasutatakse tulepaakide laternana Sisaldab valgustatuse andurit,
ei sisalda plinkerit

Joonis 9. Karbimadala tulepaagi laternasiisteem VLS46 — E8274 koosneb tippissektorlaternast
(Vega) ja 15-kraadise pimesektoriga ringlaternast (Cybernetica AS)



Valgustugevus 30 000 cd —
valge

Kiirguse (50%) vertikaalne
kaksiknurk 1.4° — valge

Voimsus 200 W (valge)

Kaal 24 kg

Too6iga >50 000 tundi

Sisaldab valgustatuse
andurit, ei sisalda plinkerit

Joonis 10. Tuletornilatern E8277.W

Tallinna sihitulede moderniseerimine
Tallinna sihitulede moderniseerimise vajaduse tingisid erinevaid asjaolud:

1.

N

ok~

Tallinna lahe liikluseraldusskeemi kasutuselevotuga lahutati Tallinna sihi suunal
sisenev ja véljuv sdidusuund. Kuna Tallinna alumise ja iilemise tuletorni rohkem
kui saja aasta vanused laternad olid kiill viga efektiivsed ja kvaliteetsed, kuid
seejuures ka vidga Kkitsa horisontaalnurgaga (1.5-2 kraadi), siis kummagi
sdidusuuna tsooni keskel oli tuli oluliselt ndrgem kui sdidukoridoride-vahelisel
keelatud eraldusalal;

tugev sarnase virvusega taustvalgus sihitulede ldhemas ja kaugemas iimbruses;
Tallinna alumise tuletorni rohelise sektori puudulik tehniline lahendus ja
toimimine;

ebapiisava tugevusega reservtuled molemal sihimérgil;

suur elektrienergia kulu ja keerukas 110 V alalisvoolu toide.



Esimene lootustandev Kkatse sihilaternate asendamiseks tehti 2005. aasta augustis. Katse
kohta ilmus ka tutvustav artikkel IALA biilletdsinis'®. Kuna vastavalt Haitzi seadusele
paraneb valgusdioodide valgusviljakus kolme aastaga kaks korda, siis aastaks 2009 olid
sihilaternate E8554.W parameetrid sellised (valgustugevus >100000 cd), et sai
voimalikuks hakata koostama Tallinna sihitulede uuendamise projekti.

4 2270 = FZ—nan |
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Joonis 11. Tallinna alumise tuletorni laternate paiknemine (paremal — laia sektori latern)

Vasakpoolsel joonisel on rohelise sektori laternad koos pohitule laternasiisteemiga ja
paremal laia sektori latern koos sama pdhitule laternasiisteemiga. Mdlemal joonisel on
ndidatud ka Tallinna alumise tuletorni rohkem kui saja aasta vanune latern, mis projekti
kohaselt muutus reservlaternaks. Kuna Tallinna iilemisel tuletornil puuduvad vérvilised

sektorid, siis koosneb selle tuletorni laternasiisteem ainult neljast pdhilaternast ja iihest
suurendatud nurklaiusega laternast.

Moderniseerimisprojekti jérgi valmistatud laternad valmisid ja paigaldati 2010. aasta
talvel. Laternate t60d katsetati ja voOrreldi vana siisteemi laternatega aprilli 10pus ja
maikuu jooksul mindi jark-jargult iile uuele laternasiisteemile.
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Joonis 12. Tallinna alumise tuletorni sihi- ja sektorlaternate projekteeritud nihtavusala laternate
tooea alguses (ndidatud on ka teljepoid nr 1, 2 ja 3)



Tallinna sihi tulede andmed
Tallinna sihi alumine tuletorn, 251

Tule nihtavuskaugus sihi to0tsoonis

Sihi t66tsoon on sihi teljega siimmeetriline 2 NM laiune ja 10 NM pikkune ala, mis algab
2 NM kaugusel alumisest tuletornist. Sihi t60tsoon katab Tallinna lahe
liikluseraldusskeemi. Sihi to66tsooni 10pus, kaugusel 12 NM sihi alumisest tuletornist on
tule poolt vaataja silmas tekitatud valgustatus (illuminance) 18 plx, st sihi tookaugus on
12 NM 18 plx juures.

Valge tule ja rohelise sektori iilemineku peiling 154.5°
Rohelise sektori lddneserva peiling 143°
Rohelise sektori horisontaalnurk 11.5°

Rohelise sektori ndhtavuskaugus

Tule iseloom

Tuli on siinkroniseeritud

12 NM, valgustatusel 17 plx
Oc, lanhtikirjutatuna 3.1 +1.9=5s

Tallinna iilemise tuletorni tule ja

Tallinna teljepoidega
Tallinna sihi iilemine tuletorn, 252

Tule ndhtavuskaugus sihi t66tsoonis 12.6 NM, valgustatusel 11 plx

Valge laia sektori horisontaalnurk 48.5°, sektori piiride peilingud
vastavalt, 187.5° idapiiril ja 139°
ladnepiiril

Valge laia sektori ndhtavuskaugus 8 NM, valgustatusel 2 plx

Tule iseloom Q(5), ehk segmendid lahtikirjutatuna
(0.30 +0.40)*4+0.3+1.9=5s

Tallinna sihitulede moderniseerimisprojekti  elluviimine lahendas kdik enne
moderniseerimist eksisteerinud probleemid. Alljargnevalt on toodud nimekiri projekti
realiseerimisega paranenud sihi kvaliteedi-, joudlus- v3i ekspluatatsiooninéitajatest.

1. Kogu 2 miili laiuses tootsoonis (samal kaugusel tulest) ei muutu valgustatus iile
kahe korra.

2. Tulede virvustemperatuur erineb oluliselt hodglampide ja gaaslahenduslampide
omast. Tuled on siinkroniseeritud ja tuleiseloomud muudetud selliselt, et tuled
oleksid foonil voimalikult hédsti mirgatavad (alumine ja {ilemine mérgatavad
tiheskoos). Valgusdioodlaternad liilituvad sisse hetkeliselt ja voimaldavad tekitada
vaga hésti eristatava (mérgatava) plinktule.

3. Roheline sektor on nouetekohane.

4, Koik laternad koosnevad kahest samaaegselt tOotavast eraldi osast (eraldi
valdusdioodid, sisemised toiteahelad, kaablid ja energiasiisteemid). Uhe osa tdrke
korral vdheneb laterna valgustugevus 2 korda. Valgustugevuse arvutamisel on
valgustugevuse vOimalik kahanemine laterna iihe poole torkel varuteguriga
arvesse voetud.



Uute laternasiisteemide kasutuselevotuga vihenes energiatarve 3—4 korda.
Uued laternasiisteemid on peaaegu hooldusvabad.
Lampide ja lambivahetaja puudumise tdttu suurenes oluliselt tookindlus.

Uhe valgusallika asemel on korraga kasutusel mitukiimmend.

© © N o O

Dioodide todiga on vidhemalt 25 korda suurem kui lampidel, puudub
valgustugevuse vihenemise risk halogeenlampide mustumise tottu halogeentsiikli
hidirete korral. Valgusdioodide poolt kiiratava valguse ndrgenemine kasutusea
16puks (~30% vorra) on arvesse voetud.

10. Akude arv vdhenes 4-5 korda (akud tuleb iga 5-7 aasta jooksul vélja vahetada).

Sisaldab 22 valget, punast voi
valgusdioodi

ugevus 160 000 cd —

0%) vertikaalne
urk 3.4° — valge

0%) horisontaalne
urk 11.5° — valge

s 66 W (valge)

kg

b kahest eraldi

laternast iihes korpuses
Joonis 13. Sihilatern E8554.W, kasutatakse vajadusel

laternasiisteemi komponendina



Kokkuvotteks

Eesti olukord valgusdioodlaternate kasutuselevotul on maailmas unikaalne selle poolest,
et juba iile kimne aasta on koigil tulega ujuvmaérkidel kasutusel {iiksnes
valgusdioodlaternad. Samavord unikaalne on see, et ainult 13% piisimérkidest on veel
varustatud halogeenlampidel pohineva valgusallikaga laternaga, {ilejddnud 87%
plisimarkidel on topeltvalgusdioodlaternad! vdi valgusdioodlaternad pdhilaternana (siin
ei ole arvesse voetud Eesti teiste valdajate navigatsioonimérke).

Veeteede Ametil on 2013. aasta kevade seisuga kasutusel 185 valgusdioodlaternaga
ujuvmarki (100% koigist laternaga ujuvarkidest), 52 topeltvalgusdioodlaternaga tulepaaki
(60% koigist tulepaakidest), 19 topeltvalgusdioodlaternaga tuletorni (46%), 29
valgusdiood-pohilaternaga ja hdoglamp-varulaternaga tulepaaki (33%), 11 valgusdiood-
pohilaternaga ja  hddglamp-varulaternaga  tuletorni  (27%) ning 6  ainult
hdoglamplaternatega tulepaaki (7%) ja 11 ainult hddglamplaternatega tuletorni (27%).

Valgusdioodlaternate kasutuselevott navigatsioonitule valgusallikana on kdige olulisem
seetOttu, et valgusdioodlaterna tuli on taustvalgusest erineva spektri ja tiliviikese inertsi
tottu veeliikleja jaoks silmatorkavam ning tunduvalt paremini eristatav, mis aitab tdsta
meresdidu ohutust. Sugugi vihetdhtis pole ka see, et valgusdioodlaternad on pika to6eaga
(vahemalt 20 aastat), hooldusvabad, viga tookindlad ja viikese energiatarbega, mis teeb
nende tooea 10puks mitmekordselt tasa kdrge soetusmaksumuse.

Kokkuvotte navigatsioonimarkide tulede arengust koostasid:
Leo Kédarmann, Tiit Palgi, Oleg Ivanov, Andry Riitkinen, Taivo Kivimée
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Topeltvalgusdioodlatern, mille puhul pdlevad tavaolukorras korraga nii pohi-
kui ka reservlatern ning laternad paiknevad iihes kestas. Samas on pohi- ja reservlaterna
koik siisteemid tiksteisest eraldatud. Selline konstruktsioon tagab laterna t66 jatkumise ka
torke korral ning on kokkuvdttes odavam.



Mitteoriginaalsed GMDSS liitiumpatareid

Veeteede Ameti 06.03.2013. a ringkiri nr 5-1-7/745

Viimasel ajal on laevade kontrolli kdigus leitud merehdda ja -ohutuse iilemaailmse
siisteemi (GMDSS) seadmeid, mis on varustatud hddaolukorras kasutamiseks moeldud
mittenduetekohaste liitiumpatareidega. Selliselt komplekteeritud GMDSS-seadmete
kasutamine on ebaseaduslik. Nii on leitud Suurbritannia firma Navico UK LTD kantavaid
VHF raadiojaamu AXIS 50 GMDSS, Norra firma JOTRON AS radartranspondereid Tron
SART 20 ja sama firma kantavaid VHF raadiojaamu TRON VHF. Antud juhtudel oli
tegemist Hiina péritolu liitiumpatareidega.

28. septembri 2004. a majandus- ja kommunikatsiooniministri midrusega nr 183
kehtestati laevade ohutusvarustusele esitatavad nouded, ohutusvarustuse noduetele
vastavuse tdendamise ja mairgistusega varustamise kord, vastavusméirgi vorm,
ohutusvarustuse katsetamise ja laevale paigaldamise kord ning laeva ohutusvarustuse
tunnistuse vorm ja selle viljastamise kord (20. detsembri 1996. aasta direktiiv 96/98/EU
laevavarustuse kohta). Kogu varustus, mis paigaldatakse laevadele, peab olema ldbinud
vastavuse kontrolli teavitatud asutuses (notified body) kooskdlas eespool mainitud
dokumentide nduetega ja omama vastavuse sertifikaati ning mérgistust. Koik GMDSS-
seadmed, mida kasutatakse EL laevadel, omavad vastavuse sertifikaati, kus on muu
hulgas dra mérgitud, millise liitiumpatareiga neid kontrolliti. Informatsioon vastavuse
sertifikaatide kohta on reeglina valmistajatehaste kodulehekiilgedel ning EPIRB-ide
puhul ka organisatsiooni COSPAS-SARSAT kodulehel.

Veeteede Amet teatab, et mitteoriginaalsete (tlilibi vastavuse kontrolli mitteldbinud)
liitiumpatareide kasutamine Eesti lipu all sditvate laevade GMDSS-seadmetes on
KEELATUD. Palume laevaomanikke ning kaldahooldusettevotteid rangelt kontrollida
liitiumpatareide kasutamist ning informeerida puudustest Veeteede Ameti laevade
jarelevalve osakonna sidetalitust.

Lisainformatsioon telefonidel 620 5725, 620 5726 ja 620 5727.

Lugupidamisega

René Sirol
Meresdiduohutuse teenistuse juhataja —
peadirektori asetiitja




Koik Veeteede Ameti ringkirjad on kittesaadavad veebilehel: http://www.vta.ee/

Oigusaktide muudatused

1. juulil 2013. a joustuvad meresdiduohutuse seaduse ja sadamaseaduse
muudatused.

Meresoiduohutuse seaduse (MSOS) ja sadamaseaduse muudatustega luuakse uus
andmekogu laevakiilastustega seonduva teabe todtlemiseks, mis voimaldab kogu ndutava
teabe edastada elektrooniliselt ja iihtse liidese kaudu.

Praegu esitatakse paljusid laevakiilastustega seotud andmeid riigiasutustele dubleerivalt
ja kasutades erinevaid kanaleid.

Meresoiduohutuse seaduse muudatused

Muudetud on § 42 16ike 8 sOnastust.
(8) Laevaagent voi tema puudumisel laeva kapten peab tagama teavitamisel
edastatud lasti iseloomustava teabe digsuse ja teabe digeaegse edastamise.

Enam ei ole ndutav saabumissadama eraldi teavitamine, sest SafeSeaNet siisteemi (EL-i
laevaliikluse seire- ja teabesiisteem) kaudu on informatsioon Kkéttesaadav
saabumissadama padevale asutusele juba laeva eelmisest sadamast (lahkumissadamast)
viljumisel. Erandiks on EL vilised sadamad, millest saabuvast ohtliku lastiga laevast
teavitamist reguleerib MSOS § 42 ldige 6. Ldikest 8 on vilja jietud viimane lause
kohalikus rannasdidus soditvale laevale tehtava erandi kohta, kuna see dubleeris § 42
1diget 5.

Muudetud on MSOS § 75!, millega on loodud alus iildisele elektroonilisele
mereinfosiisteemile. Hetkel kehtiva regulatsiooni kohaselt on tegemist Veeteede Ameti
vajadusteks mdeldud infosiisteemiga. Muudatuste kohaselt laiendatakse MSOS § 75*
regulatsiooni selliselt, et luuakse tldine siisteem, mis vdimaldab esitada ettendhtud
andmeid korraga kdigile asjaomastele asutustele.

Elektroonilise mereinfosiisteemi vastutavaks tootlejaks on Majandus- ja Kommuni-
katsiooniministeerium.

§ 75! 1dikes 3 on loetelu mereinfosiisteemi kantavatest andmetest. Vorreldes praegu
kehtiva 16ikega 3 on tdiendavalt loetelusse lisatud teave kauba kohta (mille esitamine
mereinfosiisteemi kaudu on vajalik tolliformaalsuste kdigus) ja laeva lootsimisega
seonduv teave (lootsimise kohta kantakse elektroonilisse mereinfosiisteemi
lootsitellimuse ja lootsikviitungi andmed).



http://www.vta.ee/atp/index.php?id=2537

(3) Elektroonilisse mereinfosiisteemi kantakse vdlislepingus, Euroopa Liidu
oigusaktis, seaduses voi selle alusel antud oigusaktis sdtestatud juhtudel:
1) teave ja dokumendid laevakiilastuse kohta;

2) teave ohtliku lasti kohta;

3) turvateave;

4) teave laevaheitmete ja lastijddtmete kohta,

5) jadmurdja tellimisega seonduv teave;

6) reostuse teade;

7) laevadnnetuse ja ohtliku juhtumi teade;

8) teave kauba kohta;

9) laeva lootsimisega seonduv teave;

10) muu meretranspordiga seonduv teave.

§ 75! 16iked 4 ja 5 on tunnistatud kehtetuks, kuna nendes 1digetes nimetatud teadete liigid
on hdlmatud 1dike 3 loetelus.

Kehtetuks on tunnistatud § 75! 1dige 7. Mereinfosiisteemi andmetele ligipasisu kord
kehtestatakse avaliku teabe seaduse § 35 alusel. Suur osa loetelus esitatud andmetest
tuleb avaliku teabe seaduse § 35 alusel tunnistada asutusesiseseks.

Elektroonilisse mereinfosiisteemi kogutud andmeid siilitatakse kooskdlas nende
kogumise eesmirkidega, kuid mitte kauem kui seitse aastat (§ 75 15ige 8).

Laeva sadamast véljumise keelamist reguleeriva § 78 16ike 1 punkti 11 on tipsustatud nii,
et keskkonnaohutusnduete rikkumine hdlmab ka laevaheitmete ja lastijddtmete
iileandmise nduete rikkumist. Vastavalt direktiivi 2000/59/EU artikli 11 1dike 2 punktile d
peab liikmesriik vajadusel laeva sadamast viljumise keelama, kuni on vélja selgitatud,
kas laev tdidab laevaheitmete ja lastijddtmete iileandmise ndoudeid.

Sadamaseaduse muudatused

§ 27 16ike 1 muudatusega sitestatakse laeva kapteni kohustus esitada mereinfosiisteemi
kaudu teatis sadamas iileantavate ning laevale jddvate laevaheitmete ja lastijddtmete liigi
ja koguse kohta.

§ 27 on tiiendatud 1dikega 4. Selle kohaselt peab Veeteede Amet juhul, kui
laevaheitmete ja lastinduete iileandmise nduete rikkumine avastatakse pérast laeva
lahkumist Eesti sadamast, teavitama sellest laeva sihtsadama asukohariigi péadevat
asutust.

§ 27 loikeid 5 ja 6 on muudetud. Loike 5 muudatusega sitestatakse sadama pidaja
kohustus koostada laevaheitmete ja lastijddtmete vastuvOtmise kohta laevaheitmete
vastuvotmise akt ja sisestada see elektroonilisse mereinfosiisteemi.



Loikesse 6 on lisatud laevaheitmete vastuvotmise akti vormi kehtestamise volitus
majandus- ja kommunikatsiooniministrile. Nimetatud vormi kehtestamise eesméirk on
saavutada {ihetaoliste andmete sisestamine elektroonilisse mereinfosiisteemi, mis
voimaldab vastuvoetavate jddtmete ja heitmete koguse {ile peetava arvestuse
automatiseerimist ja holbustab jarelevalvet.

Ulevaate digusaktide muudatustest koostas
Veeteede Ameti juriidilise osakonna juhataja Ene Lillipuu



Uudised vilisallikatest

UK lahkumine EL-st ohustaks laevandust (Janet Porter)
Allikas: LL 5. veebruar 2013. a

Suurbritannia merendussektor hoiatab &ritegevust dhvardava krahhi eest, mis kaasneks
riigi véljaastumisega Euroopa Liidust. Uhendkuningriigi Laevanduskoja president Helen
Deeble rohutab, et liikkmelisuse eelised iiletavad kaugelt selle puudused.

Tulenevalt oma partei (paremtsentristlik Konservatiivne ja Unionistlik Partei) poliitikast
lubas Uhendkuningriigi peaminister David Cameron korraldada EL litkmelisuse
kiisimuses referendumi, mis peaks toimuma arvatavasti 2017. aastal.

Deeble’i sonul tekitab see lubadus jargmise viie aasta jooksul tohutut ebakindlust, mis on
aritegevuse suurimaks vaenlaseks. ,,Ma ei tea, mis juhtub, kui me EL-st lahkume,* {itles
ta. ,,Ma kahtlustan, et ka poliitikud ei oska seda ette nidha. Aga kindel on, et enda
isoleerimine ajal, mil teised moodustavad uusi liite, on tohutult riskantne. Soovitan
meedial ja poliitikutel sellesse riski tdsiselt suhtuda.*

Laevanduskoda korraldas veebruari algul piduliku aastakoosoleku, kus rddgiti sellest, et
Briti laevandussektor on vaatamata ebasoodsatele majandustingimustele viimastel
aastatel histi toime tulnud. Uhendkuningriigi Transpordiministeeriumi andmete jirgi on
nditeks Suurbritannias kasvanud merendusdppeasutuste kadettide arv, mis on viimase
kiimnendi jooksul rohkem kui kahekordistunud. Ent aktiivselt merel todtavate Briti
meremeeste arv 2012. aastal oli siiski arvestuslikult 10% vorra vdiksem kui 2011. aastal.
Sellegipoolest on riigi merendussektor tildiselt viimastel aastatel edukas olnud ja lubatud
referendum ei ole suuresti rahvusvahelisest kaubandusest sdltuva majandusharu
seisukohast eriti tervitatav.

Deeble selgitas, et Uhendkuningriigile on viga kasulik olla maailma suurima
kaubandusliku liidu liige, ja ehkki EL pole perfektne ning piitiab jirelejatmatult koike
lilalt reguleerida, tooks EL-st viljajadmine d&riringkondadele hoopis tdsisemaid
probleeme.

Fiisilisse vormi internetis

Allikas: LL 13. veebruar 2013. a

Avatud on uus veebilehekiilg, mille eesmirgiks on aidata kaasa meremeeste tervise
parandamisele.

Norra Mereadministratsioon todtas Rahvusvahelise Meremeeste Hoolekandekomitee
(International Committee on Seafarers’ Welfare) jaoks vélja pardatreeningu programmi




(Training on Board), mille eesmirk on veenda meremehi tervislikku eluviisi jirgima ning
aidata neid moista seost fiilisilise treeningu, toitumise ja visimuse vahel.

Viljatootatud programm voimaldab internetikalkulaatori abil modta oma vormi ja
alustada treeninguid nii fiitisilise kui ka vaimse tervise parandamiseks. Meremehed
saavad veebilehekiiljel registreeruda, salvestada treeningutulemusi ja voistelda nii
omavahel kui ka teiste meeskondade ja firmadega, et vorrelda, kes on kdige rohkem
treeninud ja fiilisilist vormi parandanud.

Niisugune voimalus to6tati vdlja seetdttu, et murettekitavalt leidub {iha rohkem fiiiisiliselt
ndrku ning isegi rasvunud meremehi. Kehakamad merendustegelased on oodatud
kiilastama aadressi www.trainingonboard.org.

Miirareostus héirib vaalade paljunemist
Allikas: LL 25. veebruar 2013. a

Mida kaugemal avamerel inimene tegutseb ning mida suuremad ja vOimsamad on
ookeanilaevad ja nende mootorid, seda enam kardavad looduskaitsjad, et miiratase
meredes touseb. See aga ohustab vaalu, delfiine ja teisi mereloomi, kuna nad peavad
vahetama toitumis- ja poegimiskohti ning leidma uusi rénnuteid.

Looduskaitsjad uurivadki niitid, kuidas helireostus mojutab mereelustikku. USAs on
Tampas asuv ettevote CSA Ocean Sciences asunud uurima miirareostust meredes,
kasutades mitmesuguseid mdotmismeetodeid. Nad piitiavad kindlaks teha heliallikaid ja
nende asukohti, klassifitseerida helisid ja hinnata nende moju.

Samuti rakendavad nad veebipdhist reaalajas tootavat siisteemi, mis jalgib bioloogilisi ja
masinatekkelisi merehdili, ning kasutavad info kogumiseks jarelveetavaid sonariantenne,
poisid ja autonoomseid salvestajaid. Niisugused tehnoloogilised vahendid aitavad mdista
inimtekkelise miira mdju mereelustikule, mis on esimene samm selle probleemiga
tegelemisel.

Tuulepargid on ohuks laevaliiklusele
Allikad: LL 1. mérts 2013. a; Horisont 6/2012

2012. aasta Horisondi viimases numbris avaldati Kuno Jansoni ja Ants Kallaste artikkel
,Energeetika — otsapidi tuule kiiljes*, mis rddgib tuulikute kasutamisest elektrienergia
tootmiseks. Eesti on Euroopa Liidule lubanud, et 2020. aastaks saadakse meil veerand
kogu kasutatavast energiast taastuvatest energiaallikatest ning koige suurema
potentsiaaliga taastuvenergiaks peetakse nii Eestis kui mujalgi tuult. Autorite sonul on
merre paigaldatavate tuuleturbiinide tootlikkus parim, kuid sellised turbiinid on ka kdige
kallimad. Meretuulikutele on sobiv madal rannikumeri, niditeks Hiiumaa ldhedal olev
madal. Tuuleparkide rajamisel tuleb aga arvestada veel mitmete muude kiisimustega.
Naiteks voivad tuulikud pohjustada raadiolainete muutlikku peegeldumist ja segada
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niiviisi radareid, mis jilgivad lennukeid, ning pdhjustada hiireid ka telepildi vastuvdtus
ja mobiilides.

Lloyd’s Listi korrespondent Craig Eason kirjutab aga vdimalikust ohust, mida kujutavad
endast Pohjamerre rajatavad tuulepargid laevaliikluse seisukohalt, kuna need vihendavad
laevaliikluseks kasutatavaid alasid.

Tdendoliselt kasvab merre piistitatud tuuleturbiinide arv PGhja-Euroopas plahvatuslikult,
kuna valitsused panustavad iiha rohkem taastuvenergiasse. Ent tuulepargid voivad
osutuda Pdhjamerel probleemiks, kuna see on iiks tihedaima laevaliiklusega piirkondi
maailmas ning nafta- ja gaasiplatvormide timber on juba niigi keelutsoonid. Need
asjaolud on vélja toodud Euroopa Liidu rahastusega Accseas projektis, mis uurib, kuidas
e-navigatsioon ja e-merendus (elektrooniliste side- ja navigatsioonivahendite
kasutamisvdimalused) tOhustaksid meresdiduohutust. Accseas projektis osalevad
Pohjamere regioonis tegutsevad organisatsioonid ning projekt 1dhtub tulemustest, milleni
joudis taanlaste juhitud EfficienSea projekt.

Accseas hoiatab, et moningate kavandatavate tuuleparkide asukoht on sama murettekitav
kui uute parkide arv. Projekti raames tehtud uuringute tulemusi tutvustavas algraportis on
vélja toodud, et tuuleparkide jaoks eraldatav mereala v3ib vaid mone aastaga suureneda
rohkem kui 5000% vdrra (440 km?-It 23 500 km?-ni), viihendades samas laevatatavat ala
Pohjameres 5% vorra.

Kui uute tuuleparkide projektid arutlusele tulevad, valmistab laevandusringkondadele
muuhulgas muret konsulteerimise vdimalus koikide huvirihmadega. Parem koost6o
merendusorganisatsioonide ja valitsuste vahel aitaks leida kdikide osapoolte huvidega
arvestavaid lahendusi.

Accseas projekti eestvedajate sonul peab tohus koostdd tagama, et tuuleparke ei rajataks
tiheda laevaliiklusega piirkondadesse, kuid samas peavad laevad tarvitusele votma
parimad olemasolevad navigatsioonivahendid. Uks projekti esimesi katsetusi tehaksegi
laeva pardal, et médrata GPSi paindlikkust ja vastupidavust ning hinnata, kuidas see
mojutab navigeerimise tapsust.

Voorliikide leviku tokestamine Lainemeres
Allikas: www.helcom.fi, 18. méirts 2013. a

Laanemere keskkonnakaitse komisjoni ehk HELCOMIi ,,Aliens 2 projekti 1dppraport
kirjeldab uuenduslikke, regionaalselt iihtlustatud meetodeid info kogumiseks ja riskide
hindamiseks sissetungivate vodrliikide kohta Liadnemeres. Raporti eesmérgiks on aidata
kehtestada iihist regionaalset siisteemi ballastvee toGtlemise nduetest vabastamiseks, mis
peaks holbustama Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni (IMO — International Maritime
Organization) 2004. a ballastvee kiitlemise konventsiooni rakendamist Ladnemere
adrsetes riikides niipea, kui see joustub.
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Meretransport Ladnemeres on viimasel kiimnendil piisivalt kasvanud. Keskmiselt seilab
merel 2000 laeva padevas ning 2017. aastaks suureneb hinnanguliselt kaupade meritsivedu
piirkonnas kaks korda. Meretransport ja vodrliikide sattumine kohalikku veekeskkonda
ohustab rannikutel eksisteerivaid okosiisteeme kogu maailmas ning tliheks pohiliseks
ohuallikaks peetakse laevade ballastvett.

Laevaliikluse tihenemise tottu satub ka Lidnemerre {iha rohkem vdorliike. Sissetungijad
voivad mere oOkosiisteemide struktuuris ja diinaamikas pohjustada markimisvéarseid
muutusi ning seetdttu mojuda ebasoodsalt nii majandusele kui ka inimeste tervisele.
Tanaseks on Ladnemerest leitud juba rohkem kui 120 mittekohaliku liigi esindajaid ning
umbes 80 neist on siin ka kodunenud.

Koik Laanemere-dérsed riigid votsid endile kohutuse jirgida HELCOMi tegevuskava
IMO ballastvee kiitlemise konventsiooni (International Convention for Control and
Management of Ships’ Ballast Water and Sediments) ratifitseerimiseks ja rakendamiseks
hiljemalt 2013. aastaks. Eelmise aasta septembris ratifitseeris konventsiooni Taani,
jargides 2012. a martsis konventsiooniga iihinenud Venemaa ja 2009. aastal iihinenud
Rootsi eeskuju. Konventsiooni ratifitseerimine on siiski alles esimene samm ja sellele
jargneb keeruline rakendamisprotsess.

IMO ballastvee kiitlemise konventsiooni eesmirk on takistada kohalikku merekeskkonda
ohustavate voOrlitkide levikut, mis tundliku fauna ja flooraga Léinemeres on
esmajirgulise tdhtsusega. Konventsiooni jirgi on siiski voimalik anda teatud laevadele
teatud marsruutidel vabastust nGuete tditmisest, kui riskihindamine toendab, et voimalik
oht on viga viike. Ladnemere piirkonnas tuleb kehtestada ldbipaistev, regionaalselt
ithtlustatud protseduur, mis tagaks vabastuste andmise konventsiooni eesmairke
kahjustamata.

HELCOM, Helsinki konventsioonina tuntud Ladnemere piirkonna merekeskkonna kaitse
konventsiooni juhtorgan, iihendab koiki iiheksat Lé&nemere ddres asetsevat riiki ning
organiseerib koostodd nii valitsuste vahel kui ka EL tasandil, et kaitsta meie kodumerd
igasuguse saaste eest.

Itaalia laevaehitaja suurim laev
Allikas: www.marinelink.com, 26. marts 2013. a

Itaalia laevaehitaja Fincantieri veeskas suurima laeva, mis Monfalcone laevaehitustehases
kunagi ehitatud on. Uus laev sai ristimisel nimeks Regal Princess. Laev antakse iile 2014.
a aprillis, ja sOsarlaev Royal Princess, mis lasti vette 2012. a augustis, antakse iile
kéesoleva aasta esimesel poolel. Laeva kogumahutavus on 141 000 tonni ning kere on
330 meetrit pikk ja 38 meetrit lai, olles seega suurim matkelaev, mille Fincantieri kunagi
ehitanud on. Laevas on 1780 kajutit, millest 1438 on palkoniga, ning laeva mahub 3600
reisijat (meeskonnaga koos mahutab laev tile 5600 inimese).
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Ehitamisel jargiti selliseid pohimotteid nagu ratsionaalne ruumikasutus, mis aitab
vidhendada t6okulusid, ning saastlik energiakasutus, et vdhendada Shu- ja mereheitmeid.
Sellise ehitusega laevad sobivad igat liiki merematketeks ning vdivad navigeerida kdigis
maailma vetes Alaskast Austraaliani, seda isegi keskkondlikes kaitsealades, kus
laevaliiklus on keelatud.

Motteid mereharidusest: valikvastustega testid (Murray Goldberg)
Allikas: www.maritimeprofessional.com

Murray Goldberg todtas vilja MarineLMS-nimelise Oppekorraldussiisteemi, mis on
loodud spetsiaalselt merehariduse edendamiseks. Ta hakkas e-0ppe uuringutega tegelema
1995. a Briti Columbia iilikoolis Kanadas. Tema loodud on ka WebCT, esimene
iilemaailmselt edukas e-Oppe keskkond, mida kasutatakse 80 riigis, sealhulgas ka Eesti
iilikoolides.

Valikvastustega testid (VVT) on iiks vanimaid hindamismeetodeid, kuid samas ka
kritiseeritakse seda meetodit sageli. Miks selliseid teste siis ikkagi jérjekindlalt
kasutatakse? Mereharidust andvad Oppejoud peavad olema teadlikud valikvastustega
testide tugevatest ja ndrkadest kiilgedest ning oskama neid kasutada vdimalikult tShusalt.

Kriitika valikvastustega testide aadressil

Valikvastustega teste on eksamite ladbiviimisel kasutatud juba iile saja aasta, seda nii
merehariduse kui ka muu hariduse vallas. Samas on mitmeid kaalukaid argumente sellise
hindamismeetodi vastu.

Uks pdhiargumente on, et VVT ei testi mdtlemisvdimet, vaid lihtsalt faktiteadmisi.
Tehniliselt vottes pole see péris dige, sest ka VVT saab koostada nii, et need hindaksid
testitava voimet siinteesida teadmisi ja rakendada loogilist motlemisvoimet, ent selliseid
kiisimusi peab oskama koostada. Praktika on ndidanud, et tihti kipub nimetatud kriitiline
argument paika pidama. Isegi kui VVT kiisimused on histi koostatud, ei ole need
toendoliselt loogilise aruteluvdoime hindamisel sama efektiivsed kui moned muud
meetodid, nditeks kiisimused, mis nduavad kirjalikku voi suulist vastust voi oskuste
demonstreerimist.

Teine argument on, et VVT vastused saavad olla ainult kas diged vdi valed. Reaalsus aga
nditab, et teadmised ja padevus ei saa kunagi olla kas téiesti ,,selgeksdpitud ehk ,,0iged*
vOi vastupidi, ,,valed”. Testitavatel on hoopis tdendolisemalt konkreetne moddetav
teadmine voi oskus omandatud teatud maééral. Jallegi on tdiesti voimalik koostada VVT,
mis moddaks osalisi teadmisi, ent taas kord nduab see kogemusi ja pingutust.

Jargmine probleem on, et liiga tihti on VVT kiisimused ja vastused kirjutatud ebaselgelt
vO1 mitmetdhenduslikult, halvasti defineeritud voi segadusseajavad, ning sageli voib dige
vastuse saada ka lihtsalt huupi arvamisega. Niisiis on VVT pohiprobleemiks see, et neid
on véga keeruline hésti koostada.
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Miks on valikvastustega testid nii populaarne hindamismeetod?

Ulaltoodud argumendid ei ole sugugi veel kogu kriitika, mida VVT suhtes vdib kuulda.
Ent kdik need norgad kiiljed panevad imestama, miks siis sellist meetodit ikka veel
kasutatakse. Uks ilmne pdhjus on, et neid on lihtne hinnata, kas kisitsi vdi automaatse
abivahendiga. Nii pole vaja jannata kirjaliku t66 voi suulise vastuse sisulise hindamisega.
Ent ennatlike jirelduste valtimiseks on tarvis kaaluda ka VVT eeliseid. Ja neid on
mitmeid.

VVT voimaldavad hinnata faktiteadmisi

Kui kiisimus ja vastusevariandid on korralikult defineeritud ja konkreetsed, saab hinnata
faktidel pohinevaid teadmisi vdgagi hasti. Niisugused teadmised ei taga muidugi seda, et
oppija on omandanud padevuse voOi oskuse praktikas rakendamiseks, kuid faktiteadmised
on merenduses siiski ddrmiselt olulised, kuna praktilised oskused ja pddevus pohinevad
teadmistel. Seega, isegi kui Oppija suudab hindamisel ndidata, et ta on omandanud mingi
oskuse, ei saa olla kindel, et ta suudab seda oskust ohutult rakendada igasugustes ja
ootamatutes tingimustes, kui tal puuduvad selle oskuse aluseks olevad teadmised.
Teadmist tuleb testida eraldi igasugusest iildisest hindamisstrateegiast ja siin on
konkreetsete teadmiste hindamisel suur abi VVTst.

VVT on objektiivsed

VVT hindamisel on subjektiivsus téielikult vélistatud, mida aga ei saa oelda enamiku
hindamismeetodite kohta. Igas suures Oppeasutuses on probleemiks just varieeruvus
hindamisel v0i hinnangute andmisel. Olenemata, kui standardiseeritud on koolitus,
ndevad erinevad koolitajad erinevalt seda, milles seisneb oskuse v0i1 péddevuse
demonstreerimine.

VVT voimaldavad kujundavat ja kokkuvotvat hindamist
Nagu juba eespool mainitud, on VVT lihtne hinnata, eriti kui neid sooritada nditeks
interneti teel — e-oppe keskkonnas saab ju hindamise muuta automaatseks. Seda peetakse
eeliseks eelkodige koolitaja seisukohalt, ent ka koolitatavale on see tegelikult hea, sest
sage ja korrapirane hindamine on tShusa koolituse nurgakivi.

Hinnangud vodivad teatavasti olla kujundavad ja kokkuvdtvad. Viimast kasutatakse
koolituse l1oppemisel, et hinnata, kas koolitatav on omandanud Opetatavad mdisted ja
seega valmis teenistusse astuma — iildiselt on see vajalik koolitajale. Kujundav hindamine
on aga abiks koolitatavale ja teeb ta teadlikuks koolitusprotsessi kulgemisest. Kujundavat
hindamist on voimalik kasutada kogu koolitusprogrammi jooksul, et anda oppijale (ja ka
Opetajale) tagasisidet selle kohta, kui efektiivselt dppetiikke omandatakse, ning vajaduse
korral dppeprotsessi paindlikumaks muuta. Probleemiks on muidugi hindamise/testimise
kulukus, mistottu kujundavat hindamist rakendatakse harva vajalikul miéral. Ja siin
tulebki vilja jirjekordne VVT eelis: nende hindamine ei ndua palju aega (eriti siis, kui
neid saab sooritada e-dppes). Seega vdib neid kasutada sageli, peaasi, et oleks piisavalt
kiisimusi.

VVT on lihtne kasutada juhuvalikuga



Tanapédeval on olemas tehnoloogilised vdimalused eksamikiisimuste juhuvalimiseks, nii
et iikski eksamitest ei pea olema tépselt samasugune kui teine. Enamik e-0oppe keskkondi
voimaldavad koostada teste diinaamiliselt, valides kiisimusi andmebaasist juhuslikkuse
alusel, arvestades kiisimuste raskusastet ja teemade katmist. Nii saavad koik testitavad
eksamil suhteliselt vordsed vdimalused.

Juhuvalikuga eksamitestid annavad rohkem vdimalusi sagedaseks ja korrapéraseks
kujundavaks hindamiseks. Oppijad saavad endid sel moel ise testida, nii sageli kui
soovivad, ilma et testid korduksid. Ka kokkuvotva hindamise jaoks on sellised testid
eelistatavad just seetdttu, et kunagi ei pea kaks testitavat tegema identset eksamit. Sellega
takistatakse info levimist Oppijate hulgas.

VVT on libipaistvad ja voimaldavad pohjalikku analiiiisi

Iga kord, kui dppija sooritab e-0ppe keskkonnas testi, salvestatakse tema tulemused. Neid
andmeid on voimalik hiljem analiiiisida ning sel moel néha, kui hésti dppijad — nii
individuaalselt kui ka kollektiivselt — omandavad dpitavat.

Jareldus

Kokkuvotteks leiab Goldberg, et VVT on vajalik ja vairtuslik hindamisvahend vaatamata
ilmsetele norkadele kiilgedele. Ent ta hoiatab, et kindlasti ei ole meremeeste koolitamisel
otstarbekas kasutada hindamiseks iiksnes VVT. Tegelikult polegi olemas {ihte ja ainsat
meetodit, mis vOimaldaks hinnata mitmekiilgselt, pdhjalikult ja objektiivselt. Igal
hindamismeetodil on teistega vorreldes omad eelised ja puudused. Iga koolitaja
hindamisstrateegia peaks hdlmama erinevaid meetodeid — konkreetset meetodit tuleb
kasutada sellise asja hindamiseks, milleks ta sobivaim on.

Ulevaate koostas Veeteede Ameti
vilissuhete ja info osakonna tolk Annika Naame



Merendusterminoloogia

Merekeele noukoja vilja pakutud terminid on soovitusliku iseloomuga, keelendu
saab kiisida ka Eesti Keele Instituudi infotelefonilt 631 3731 véi meili teel.

Merekeele noukoja 78. koosolekul arutatud terminid (12.02.2013)
1. cam-cleat — nukkstopper

jam cleat — kiilstopper

clam cleat — karpstopper

hook cleat — haakstopper, pannalstopper

NUKKSTOPPER KILSTOPPER KARPSTOPPER

CAM CLEAT ~ JAM CLEAT CLAM CLEAT EANNAESTOREER

HAAKSTOPPER
HOOK CLEAT

2. decommissioning — kasutusest korvaldamine, tegevteenistusest vélja arvamine, reservi
arvamine, isikkoosseisu mahakirjutamine (sojalaevalt)

3. commissioned — tdielikult mehitatud, tegevteenistuses olev sojalaev, rivis olev

4. emergency grounding area — padastemadal (avariilise laeva padstmiseks)

5. RIB —rigid inflatable boat — jaigapdhjaline kummipaat

6. specific capacity — (lastiruumi) erimahutavus

7. stowage factor — lastipaigutustegur, MSR-stauimisfaktor

8. broken stowage — (lasti) vaegpaigutus, kasutamatu lastiruum (lasti omaduste tottu)
9. lubber — vilumatu meremees

10. all in the wind — all sails are shaking — k&ik purjed laperdavad
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11. bycatch — kaaspiiiik (kvoodikalale)

12. vaka — Polineesia kanuu, kasutatakse kolmkere keskmise kere nimetuses
(waka — poliineesia keeles)

13. aka — latt poliineesia keeles. Kasutatakse kolmkere pdikikonstruktsiooni nimetuses
14. Charlie Noble — ,,Noobel Charlie*, k6nek kambiiiisi korsten; kambiiiisikorstna miits
15. coble — 15hepaat Soti- ja Inglismaa kirderannikul

16. cormorant — kormoran; ahne isik, dgard

17. daysailer— paevapurjekas, kajutita purjejaht

18. Davy Jonah — kurjami iiks nimedest briti mereslidngis. Kortsmik, kes smugeldas
purjus meremehi laevadesse

10. devil fish, giant devil ray — hiid-sarvikrai, Am hiidrai (Silvet)




Merekeele noukoja 79. koosolekul arutatud terminid (12.03.2013)

1. ship performing state administrative duties — riigihaldusiilesandeid tditev laev,
riigilaev (seda ingliskeelset véljendit kasutab Veeteede Amet) — merekeele ndukoja
eelistatav variant

2. government ship — riigihaldusiilesandeid tditev laev, riigilaecv
a vessel owned or chartered by a state or by the ruler of a state job carrying out
public duties such as the transportation of troops, ammunition, stores scientific
expeditions

3. law enforcement ship — riigihaldusiilesandeid tditev laev, riigilacv
NB! Riigipiiri seaduse jérgi on riigilaev: sdjalaev vdi muu riiklikul mitteérilisel

eesmargil kasutatav laev (ilmselt on allikaks UNCLOS)

4. harbour for state administrative duties — riigihaldusiilesannetega sadam,
riigihaldussadam — merekeele ndukoja eelistatav variant

5. state administrative duties harbour — riigihaldusiilesannetega sadam, riigihaldussadam

6. small-craft harbour — viikelaevasadam (vidikesadam sadamaseaduses)

7. minor port — viaiksem (kauba)sadam, viahem tdhtis sadam, teisejarguline sadam

Meresonaraamatu tiiendused

8. detour — imbersoit, ringiminek (mitte otse)

9. dorsal fin - seljauim

10. ,,Fiddler’s Green®“ — meremeeste ,,igavesed jahimaad*
In maritime folklore it is a kind of afterlife for sailors who have served at least 50
years at sea, where there is rum and tobacco.

11. gull — kajakas

12. halibut — hiidlest, paltus

13. harpoon vessel — vaalapiitigilaev

14. mermaid — merineitsi, nakineid

15. pike — haug, havi, purikas

16. plank-built — plangutatud, plangutusega
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17. reedboat — roogpaat, konek roopaat
18. rookery — linnulaat, haudekoloonia; (loivaliste) lesila
19. petrel (Mother Carey's chicken, old lady s bird) — tormilind

20. ventral fin — kdhuuim

21. bawley — krevetipaat, Inglise poomita purjepaat kreveti ja vdikekala piitigiks,
keedukatlaga keset laeva




Merekeele noukoja 80. koosolekul arutatud terminid (09.04.2013)

1. chasse-marée, tide-chaser, rippier — kiire, kolmemastiline, arhailine, teki ja
liiigerpurjega, loodetehoovust kasutav kaubalaev, virske kala veoks Inglise kanali
1dunarannikul ja prantsuse Atlandi rannikul aastail 1500-1900.

Pildil: tide-chaser LeCorentine

2. fishmonger, fishwife, fishlass — kalakaupmees, algselt naissoost. Mehed piiiidsid,
naised miiisid.

Pildil: fsmonger Mo MaIne, 17. s, Dublin



3. coracle — traditsiooniline Walesi jogede (ka liri- ja Sotimaal levinud) pajuvitstest
raamile tommatud loomanahast iihemehepaat

4. curragh (currach in Irish and old Celtic) — puitraamil, presendist voi nahast, keldi
soudepaat




6. Friendship sloop — purjedega homaaripiiiigipaat (1880) Maine (USA) rannikul.
Nimetus Friendshipi linna jérgi

Pildil 1979. a variant

7. Galway hooker — iithemastiline, pigitatud kerega, punakaspruuni suurpurje, taaksli ja
kliivriga kalapaat lirimaa ldanerannikul paar viimast sajandit






8. herring buss (hollandi keeles: Haring Buis) — hollandi ja flaami purjedega
triitvvorkudega heeringapiitigilacv (15. sajandist kuni 19. sajandi alguseni)

Malta siimbol

10. Mackinaw — kerge, lahtine purjepaat trapperiacgadest (1815) Suurjarvistu
pohjarannikul ja Missouri joe piirkonnas






11. Monterey clipper, Monterey hull, putt-putt, Silena boats, Lampra boats — kalapaat
San Francisco lahe piirkonnas, algselt genua ladinapurjega (1860), hilisemad
mootoritega (putt-putt)

Pildil: Monterey klipperid

12. felucca — ladinapurjega puidust kalapaat San Francisco piirkonnas (1880), algselt
Araabia péritolu, Niilusel, Punases ja Vahemeres

1 \

Felucca Wharf an Franciscos 1891

Pildil: Felucca Niilusel

13. nobby — krevetitraaler Inglismaa ladnerannikul, Mani saare piirkonnas (1840)

g

Tt

Pildil: nobby ,,The George Pilkington*



14. Nordland boat — sajanditevanune Norra klinkerplangutusega kalapaat

Pildil: Nordland boat puidulastis 1890-1900 Niitidisaegne Nordlandi paat, 2006, Bodo piirkonnas

15. oselvar — klinkerchitusega, Norra péritolu, vdike Shetlandi puitpaat, kiil tammest,
pardad ménnist

16. sgoth vai Sgoth Niseah — klinkerplangutusega, ladinapurje ja allalastava mastiga
kalapaat, enamasti dngepiitigiks Hebriididel 19. sajandist kuni 20. sajandi
keskpaigani. Merel asendatakse kaldalt voetud kiviballast piitigiga.



i

Pildil: Sgoth Nisea



17. shad boat — priitpurjega, algselt kiipressikdnnust, kalapiiiigipaat USA idarannikul
(1880)

Topsail

L~

|~ Mast
N

Staysaif

Sprit

Albemarle Sound Shad Boat

18. Shad — suur kala heeringaliste perekonnast USA idarannikul

19. sixareen — kuueaeru- ja kuuemehe kalapaat 19. sajandil Shetlandi saartel.
Piitigirajoon rannikult kuni 40 miili




20. skiff — kerge sdude- voi purjepaat UK-s ja USA-s

21. sneakbox — meresdidukdlblik ithemehe viike sverdiga sGude- v3i purjepaat New Jerseyst
Philadelphiani
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22. well smack — avamere {ihe- v3i kahemastiline sumppiiiigilaev Inglismaa idarannikul (1750—
1870), Fadri saartel 1900-1920

Pildil: labildikes ja purjede all

23. yoal voi ness yoal — Shetlandi variant jaulist, algselt Norra disain. Sisuliselt sama mis
oselvar




Merekeele noukoja 81. koosolekul arutatud terminid (14.05.2013)

1.

suger — aeru kdepide
grasp — aeru kdepide (MS)
Saagpaki vaste: etn. suger — oar handle

broaching — juhitavusekaotus périlainetuses; ahterseegamine (MS).
Silvet: to broach (to) — (laecva) omadus périlainetuses kiilgtuulde p66rduda

squat[ting] ahtri siivise suurenemine laeva liikkumisel. (MS)

Lisaks: voori voi ahtri siivise suurenemine laeva litkumisel madalas vees (H < 1,4T)
suurel kiirusel

DWCC - the portion of the deadweight available for the carriage of the cargo
(Shipping Terms Glossary. Google) — laeva kandevdime vaba osa lasti veoks

Prahtimise oskussona range
a) piirkond, ala, vahemik (sadamate vahel)

b) brokkerid (3 tk) segabrok(k)er — maaklerid, vahendajad. Palju erinevaid,
olenevalt valdkonnast (prahtimis-, kindlustus-, tollimaakler jne)

Koikide merekeele noukoja teokirjadega saab tutvuda Veeteede Ameti kodulehel
http://www.vta.ee/atp/public/va_teokirjad_koond.pdf



http://www.vta.ee/atp/public/va_teokirjad_koond.pdf

Laevaonnetused

27.01.2013 kell 15.20 toimus jaagmurdetoode kdigus kontakt ML Emssun (Antigua ja
Barbuda lipp, IMO nr 9372212, laevaomanik SGB Emssun GmbH & Co KG) ja
mitmeotstarbelise laeva EVA-316 (Eesti lipp, IMO nr 7917977, operaator Veeteede
Amet) vahel. Juhtum toimus Riia lahel koordinaatidel 58°05.35'N ja 024°10.32E.

[lmastikuolud juhtumi ajal: jdd 9 palli, riisijdd paksus laeva iimber kuni 1,5 m, tuule
suund S-SSE tugevusega 10—12 m/s, ndhtavus hea.

Mbolemad laevad said kergemaid laevakere vigastusi iilevalpool veeliini. Pérast vigastuste
iilevaatust jdtkati teekonda Pirnu sadamasse. ML Emssuni laevakere vigastused
dubleeriti  terasplaatidega ja keevitati kinni remondifirma keevitajate poolt
klassifikatsiooniithingu Lloyds’s Register esindaja jdrelevalve all sadamas kai ddres
seistes. Parast laadimisoperatsioone jiatkas ML Emssun teekonda sihtsadamasse. ML
EVA-316 vigastused ei takistanud jddmurdetodde jitkamist. Laev remonditakse pérast
talvise navigatsiooni 1dppemist.

Juhtum liigitati kergeks laevadnnetuseks. Juurdlust teostab Veeteede Amet.

01.02.2013 kell 17.05 viljus parvlaev Reet (Eesti lipp, BT 450, pikkus 36,85 m,
laevaomanik AS Kihnu Veeteed) Sviby sadamast (Vormsi) Rohukiila suunal, teostades
plaanilist liinivedu, pardal sdiduautod ja reisijad. Kell 17.50 teavitas vahimehaanik silda,
et peamasina todtemperatuur on tdusnud iile normi. Kui sillal vihendati kdiku, siis laecva
kiirus ja peamasina todtemperatuur ei vahenenud. Soukruvi labade reguleerimise kangi
liigutamine et mdjutanud sdukruvi sammu muutumist. Vahelduvate manoddvritega joudis
laev Rohukiila sadamasse. Esmasel lilevaatusel selgus, et kinni on kiilunud souvolli
sisemine voll, mis liigutab labasid. Siisteemi 0lirdohk to6tamisel oli normaalne. Jargnevalt
teostati tuukrililevaatus, kontrollides sdukruvi labade asendit ja liikumist. Selgus, et
soukruvi labad ei liigu.

07.02.2013 pukseeriti laev Tallinna Peetri sadamasse, kus see 10.02.2013 remondiks
ellingule tosteti.

Juhtum liigitati kergeks laevadnnetuseks. Juurdlust teostab Veeteede Amet.




Veeteede Ameti viljastatud tunnustamisotsused

Tunnustamisotsus nr 396

OR Logistics OU

Viljastamise kuupéev: 11.04.2013
Tegevusala: laevade agenteerimine

Mereiirituste ajakava 2013

| Kuupiiev Urituse nimi Toimumise koht
14.-15. juuni Toila merepaevad* Toila
23. juuni Soru puulaevade pidu Hiiumaa, Soru
12.-14. juuli Kihnu merepidu Kihnu
12.-14. juuli Tallinna merepdevad* Tallinn
27.-28. juuli Rannarahva festival Viimsi Rannarahva muuseum
22. juuli — 3. august Saaremaa merenéddalal Saaremaa
2.-3. august Kuressaare merepdevad* Saaremaa, Kuressaare
16.-17. august Emajoe festival Tartu
17. august Lestakala festival Hiiumaa, Korgessaare
31. august Muinastulede 66 Eesti rannikul

26. september

World Maritime Day

Ulemaailmne

*Veeteede Amet plaanib osaleda




IMO teated

04.-08.02.2013 toimus Londonis IMO vedellastide ja gaaside alakomitee 17.
istungjark (BLG 17).

1) Arutati oktoobris 2012. a toimunud kemikaalide merekeskkonnaohtlikkuse hindamise
toogrupi (ESPH) 18. istungjérgu aruannet. Hindamiseks esitati seitse uut ainet, nende
voimaliku lisamisega IBC koodeks nimekirja. Kaks uut ainet, talldli seep (Tall oil soap)
ning sirge ja hargnenud ahelaga alkaanid (kiillastatud siisivesinikud — C10-C26,
leekpunkt < 60°C) on hetkel kolmepoolse kokkuleppe staadiumis ning 16plik nimekirja
kinnitamine toimub kéesoleva aasta suvel MEPC ja MSC istungil. Samuti esitati
hindamiseks 25 uut puhastusainet, mis vastavad MEPC.1/Circ.590 esitatud nduetele.
Parandusettepanek IBC koodeksi peatiikkidele 17, 18 ja 21 (veetavate ainete nimekirja
parandused ja ainete hindamine vedamiseks) otsustati lisada t66grupi iilesannete hulka
ning valmistada ette MEPC 65 ja MSC 92 istungitele 10plikuks kinnitamiseks.

Juhiti tdhelepanu, et biokiituste segud, mida soovitakse vedada MARPOL lisa II lastina,
peaksid olema hoolikalt hinnatud enne toornaftasegude ja biokiituste vedamise juhistesse
lisamist.

Heakskiidu sai Rahvusvahelise Klassifikatsiooniiihingute Assotsiatsiooni (IACS)
ettepanek viljastada uuendatud kemikaalitankerite rahvusvaheline tunnistus ohtlike
kemikaalide veoks mahtlastina (Certificate of Fitness for the Carriage of Dangerous
Chemicals in bulk) juba enne IBC koodeksi muudatuste joustumist. Pohjenduseks toodi
suyjuvam ileminek uuendatud tunnistuse vormile, mis voiks olla pardal juba IBC
koodeksi muudatuste vastuvotmise pdevast. Eeldatav paranduste vastuvotmise tdhtaeg on
1. detsember 2013, jdustumisega 1. juunil 2014. Uhtlasi tehti ettepanek viljastada vastav
BLG ringkiri. Ettepanek aktsepteeriti ning otsustati lisada toogrupi lilesannete hulka.

Arutati MARPOL lisa Il reeglile 13.4 erandite tegemist teatud lastide puhul, mis
voimaldaks eelpesu asemel lasti jddkide eemaldamist merel tuulutamisega. Leiti, et see
on siiski litkmesriigi poolt tunnustatud iilevaataja kohus jirgida reegli 13.4 nduete
tditmist ning lubada erandeid vaid iilevaataja vastutusel.

2) Endiselt on eelndu faasis rahvusvaheline laevade ohutuskoodeks gaasi- vdi muu
madala leekpunktiga laevakiituse kasutamisel (an International Code Of Safety for Ships
using gases or other low-flashpoint fuels) (IGF koodeks). Koodeks hdlmab Ghust
kergemate gaaside (nditeks vesinik ja metaan ehk maagaas (LNG)), ohust raskemate
gaaside (nditeks propaan ehk naftagaas (LPG)) ning madala leekpunktiga (alla 60 °C)
vedelkiituste (nditeks metanool ja etanool) ohutusndudeid nende kasutamisel
laevakiitustena.




Rootsi delegatsioon tegi ettepaneku dokumentides BLG17/8/3 ja BLG17/INF.10
metiiiil/etiitilalkoholi lisamiseks IGF koodeksi nimistusse. Pidades silmas 2015. aastal
karmistuvaid ndudeid laevakiituste véaavlisisaldusele (0,1% mahust) L&adnemere
piirkonnas, on mainitud dokumentides oluline ettepanek alternatiivsete madala
vadvlisisaldusega kiituste kasutuselevotu kohta. Plenaaristungil toimus tdsine vaidlus,
sest selle ettepaneku vastuvotmisel ei joutaks IGF koodeksit joustada digeaegselt, kuid
arvestades LNG aktuaalsust alternatiivkiitusena, on koodeksi joustumine héidavajalik.
Siiski vottis alakomitee mainitud ettepanekud arvesse ja saadeti IGF toogrupile
arutamiseks, voimaliku véljundiga jirgmisel MEPC istungil. Samuti vottis alakomitee
arvesse korrespondentsgrupi aruande dokumendis BLG 17/8/1-IGF koodeksi eelndu.
Toonitati, et korrespondentsgrupi t66 oli antud dokumendis suunatud nduete
viljatootamisele maagaasi kasutamisel laevakiitusena ja sellest tulenevatele tehnilistele
timberkorraldustele (teisaldatavad mahutid, sisse-/viljapddsuavade ja avauste paigutus,
ohtlike alade defineerimine, jédrelevalve ja turvalisuse kiisimused jne). Lisaks oli ette
valmistatud eelndu SOLAS konventsiooni parandamiseks (MSC-le esitamiseks ning IGF
koodeksi kohustuslikuks muutmiseks). Edaspidised korrespondentsgrupi todiilesanded:
1. viia 1oplikule kujule IGF koodeksi maagaasi (LNG) kasutamist puudutav
iildine osa ning osad A-1, B, C ja D (konstruktsiooninduded ja testimine).
Esitada eelndu MSC 2014 aastal toimuvale istungile;
2. vilja tootada IGF koodeksi nduded madala leekpunktiga kiituste
kasutamiseks, kuid pohiprioriteet seada siiski eelmainitud punktile 1;
3. esitada aruanne jirgmisele [BLG 18]! istungile.

IGF koodeks eelndu peaks olema valmis vastuvotmiseks 2014 aastal.
1(Seoses struktuurimuutustega voib alakomitee jargmine istung toimuda teise alakomitee koosseisus)

3) Gaasitankerite koodeksi (IGC koodeks) parandusettepanekud, mis olid tehtud eelneval
BLG istungil, hdlmasid muu hulgas:

1. ettepanekut parandatud IGC koodeksi rakendamist ainult uutele laevadele,
mille kiilu mahapaneku aeg vdi gaasitankeriks Umberehitamise aeg on
koodeksi joustumise pdeval voi parast seda;

2. ettepanekut kustutada sidusus MARPOL konventsiooniga — "in accordance
with MARPOL", kuna IGC koodeks on kohustuslik SOLAS konventsiooni
alusel.

Alakomitee vOttis ettepanekuid arvesse ning need saadetakse jargmisele MSC 92.
istungjérgule otsustamiseks.

4) Musta siisiniku ehk BC (Black Carbon) emissioonid on jitkuvalt alakomitee
paevakorras. Mida tdielikum on kiituse pdlemine (efektiivsem), seda vdiksem on tahkete
osakeste (tahma) osakaal heitgaasides, kuid seda rohkem tekib iilipeeni tahkeid osakesi
(1abimodduga kdigest 20-50 nanomeetrit), mille osakaal heitgaasides soltub laevakiituses
oleva siisiniku pdlemise astmest. Kuna laevades kasutatavas raskekiituses on lisaks
vaavlile ka raskemetalle, siis selline tahm ei koosne mitte ainult grafiitsest siisinikust,
vaid sisaldab ka nende elementide oksiide ja muid kdorge sulamistemperatuuriga



tthendeid. Seetdttu ei ole veel tiksmeelt moiste ,,Black Carbon“ osas ja alakomitee
iilesandeks on endiselt lihtse termini véljatéotamine (alakomitee todplaan, dokument
MEPC 62/24). Seda ei leitud ka seekord, kuid tipne terminoloogia on tarvilik, et todtada
vilja juhised BC modtmiseks. Seetdttu tegi alakomitee korrespondentsgrupile tilesandeks
»tehnilise nimetuse* viljatootamise, mis oleks kasutatav BC modtmistel. Samuti
pliitakse vélja tootada parim vdoimalik metoodika modtmiste ldbiviimiseks rahvusvahelisi
reise tegevatel laevadel.

5) Alakomitee tuletas meelde, et BLG 16. istungjargul tehti korrespondentsgrupile
iilesandeks MARPOL VT lisa ning NOx koodeks 2008 juhiste eelndu viljatéotamine:

1. juhised laeva peamasina vahetamiseks, kui see ei pea vastama Tier IlI
nouetele (MARPOL Lisa VI, reegel 13.2.2);

2. IMO teavitamine liikmesriigi poolt tunnustatud meetoditest (lisa VI, reegel
13.7.1). Puudutab peamiselt laevamootoreid tootvate liikmesriikide
mootorisertifikaatide véljatootamist ja moistete lihtlustamist;

3. muud juhised, vottes arvesse lisa VI reegel 4 sitteid.

Punkti 3 all mainitud juhiste valjatootamisel oli arutlusel ka MEPC.1/Circ.789 ringkirjas
satestatud eesmérk laevakiituste véévlisisalduse madramiseks. Kuna tegemist on n-0
turupdhiste meetmete rakendamisega, avaldasid paljud delegatsioonid arvamust, et
MARPOL lisa VI voib seetottu muutuda ,,ndrgaks* ja mainitud meetmete rakendamine
VI lisa reeglites ei ole konventsiooni otsene eesmirk. Alakomitee vottis selle
tahelepaneku arvesse.

Alates 2016. aasta 1. jaanuarist rakendatakse laeva diiselmootorite suhtes
lammastikoksiidide (NOx) emissioonide vdahendamise piirnormi Tier III (installeeritud
laevale, mis on ehitatud 1. jaanuaril 2016. a v&i hiljem). Oluline on siinkohal ndude
rakendumise tingimus, mis eeldab ldmmastikuiihendite heitkoguste kontrolliala
olemasolu (NECA). Kuna Ioplike juhiste viljatdotamine on seotud litkmesriikide
ettepanekutega voi aktsepteeringutega, siis vottis alakomitee arvesse USA delegatsiooni
poolt dokumendis BLG17/11 tehtud tdhelepanekud:

1. Tier Il rakendumise ajaks ei ole nduetele vastavat laevamootorit veel
tootmises voi;

2. nduetele vastavus on voimalik vaid juhul, kui paigaldatakse NOx gaaside
vihendamisseade (kataliisaator). Viimasel juhul tuleb arvestada laeva
pustuvuskalkulatsioonidega, samuti voib suur soojuse eraldumine seada ohtu
laeva konstruktsioonid. Lisaks tuleb arvestada masinaruumis piisava
ventileerituse ja isolatsiooniga, mis ei pruugi olla tehniliselt teostatav.

Alakomitee vottis arvesse, et MARPOL lisa VI reeglis 13.1.1.2 olev definitsioon suurema
kui 130 kW vdimsusega laeva peamasina (diiselmootori) NOx emisioonide vastavuse
osas (identical replacement) on ebaselge ning nduab tdpset definitsiooni. Kui laeval
vahetatakse peamasin olemasolevaga, siis on ndue asendada see ,,samavidirsega®, mis
tehnilise moistena ei ole {iheselt arusaadav. Veelgi enam, tidpsemate juhiste
véljatootamine on oluline, et see sobiks kasutada ka juhul, kui laeva peamasina



véljavahetamine leiab aset pérast 1. jaanuari 2016, kuid sdidupiirkond ei ole NECA ala.
Sellisel juhul peab peamasina NOx emisioonide tase vastama Tier II nduetele.

Praegu on iileilmselt kehtestatud kaks NECA ala: Pohja-Ameerika NECA jdustus 1.
augustil 2011. a ja rakendus 1. augustil 2012. a. 1. jaanuaril 2013 joustus Kariibi mere
piirkonna NECA ala, mis rakendub 1. jaanuaril 2014.

Praegu puudub MARPOL lisa VI ja NOx koodeksi 2008 gaasikiitust puudutav osa, kuigi
selle kiituse osatdhtsus kasvab. Ettepanekud tehti NOx koodeksi tdiendamiseks, et
voimaldada kahe erineva kiituse (gaas ja diislikiitus) samaaegset kasutamist laevadel.

6) Jatkati juhendite véljatootamist ballastvee konventsiooni (BWM) {ihtlustatud
rakendamiseks. Konventsiooni on rakendanud 36 riiki (joustumiseks on vaja 30) ja
29.07% maailma laevastiku tonnaazist (vaja on 35%). Laeva BWM konventsioonile
vastavus on PSC suhtes eelkdige dokumentide kontroll. Siiski on konventsiooni kohaselt
PSC odigus votta kahtluse korral ballastvee proove, isegi kui ballastvee kéitlemisseade on
tiiibikinnitusega. Proovide voOtmisjuhis (G2) on IMO-s olnud pikka aega vaidluste
objektiks ja seadmete valmistajafirmadele takistuseks, kuna ei ole siiani leitud lihtsat ja
usaldusvédrset meetodit proovide votmiseks. Samuti on see olnud iiheks pdhjuseks
lilkmesriikidele mitte rutata BWM konventsiooni rakendamisega, kuna kardetakse
laevade suhtes rakendatavaid meetmeid mittevastavuse ilmnemisel. Plenaaristungil
toimus pikk arutelu teemal, kas ei oleks vOimalik mitte rakendada ballastvee
proovivotmist PSC poolt (isegi BWM joustumisel), kuni puuduvad rahvusvaheliselt
aktsepteeritud ja standardsed juhised. Alakomitee juhatus ei noustunud sellise
ettepanekuga ning pakkus vélja voimaliku lahenduse 10petada siiski juhise (G2)
véljatootamine ja BWM konventsiooni joustumisel rakendada see n-0 2-3aastase
katseajaga. See annaks liikmesriikidele vGimaluse kogemuste vahetamiseks ja voimalike
parandusettepanekute tegemiseks.

Lisaks ei tohiks rakendada selle perioodi kestel sanktsioone laevade suhtes, mille
ballastvee kéitlemisseadmed ning dokumendid on kooskdlas BWM konventsiooni

nduetega, kuid voetud proovid ei vasta konventsiooni standarditele D1 ja D2:
(vt. http://www.vta.ee/atp/public/BALLASTVEE_KONVENTSIOON.doc).

Selle lahendusega ndustuti, kuid USA delegatsioon tegi reservatsiooni ja toonitas, et jatab
endale diguse toimida vastavalt olukorrale konventsiooni joustumisel.

7) 2009. aastal toimunud MEPC 59. istungil vastuvoetud resolutsioonis MEPC.184(59)
sdtestatud juhised heitgaaside pesemiseks, sealhulgas skruuberite (seade laeva korstnas
heitgaaside pesemiseks, et vihendada véaédveloksiidide emissioone) heitveele esitatavad
tingimused olid toodud taas BLG alamkomitee pdevakorda. Laevakiituste vadvlisisalduse
karmistuvate nduete ndol on laevaomanikul kaks vdimalust: kasutada madala
vaavlisisaldusega laevakiitust (0,1% MGO) modifitseeritud peamasinas voi paigaldada
skruuber.


http://www.vta.ee/atp/public/BALLASTVEE_KONVENTSIOON.doc

Kuna heitgaasides sisalduvad SOy gaasid on happelised, siis vdimalused nende
neutraliseerimiseks on tavaliselt kas naatriumhiidroksiidi (NaOH) voi piisava soolsuse
korral ka mereveega (Lddnemere soolsus on ebapiisav). Arutelu toimus skruuberite
heitvee happelisuse iile (vesinikioonide kontsentratsioon), mis on suhteliselt madal
(pH~3) puhastusprotsessis (reaktsioonis) tekkiva védvelhappe tottu. Resolutsioonis
MEPC.184(59) on sitestatud, et pesuvee pH véértus ei tohi olla madalam kui 6.5. Taani
delegatsiooni poolt esitatud dokumendis BLG 17/11/2 oli tehtud uuring, mille tulemusel
on selgunud, et vidga raske, kui mitte véimatu on mdota pH, kui laev liigub. Seega saab
mootmisi teha vaid sadamas olles. Sellisel juhul oleks aga nduded merel olles rangemad
kui liikmesriigi sadamas.

Veelgi on merel olles pH mdotmine keeruline vee liikkumise tottu ning sellises
situatsioonis tuleks rakendada rohkem energiat pumpade tooks, mis suurendaks vaid CO>
emissioone.

Antud olukord ei aitaks vidhendada laevadelt pidrinevaid emissioone. Kuigi seda
ettepanekut toetati paljude delegatsioonide poolt, eelkdige Euroopa Komisjoni poolt, ei
leidnud see piisavat toetust alakomitee juhatuse poolt. Rohutati, et analoogseid véljundeid
litkkmesriikide poolt on vaja veel, et oleks pdhjust hakata muutma resolutsioonis toodud
juhiseid. Seetdttu tegi alakomitee jargnevad otsused:

1. uurida veelgi merekeskkonnale avaldatavat mdju kdrge happelisusega heitvee
0sas ja

2. heitgaaside puhastusseadmete kittesaadavust, mille véddveloksiidide
puhastusaste vastab resolutsioonis MEPC.184(59) toodud tingimustele ja
seadmete osas, mis ei vasta.

8) Viljatootamisel on uus OGF koodeks (Code for the Transport and Handling of Limited
Amounts of Hazardous and Noxious Liquid Substances in Bulk in Offshore Support
Vessels), sitestades veonduded piiratud kogustes ohtlike ja miirgiste ainete veol
rannikumeres opereerivatele abilaevadele. BLG 16. istungil korrespondentsgrupi poolt
algatatud eelndu vajab edasist t60d, seetdttu kehtestas alakomitee taas
korrespondentsgrupi todplaani:

1. valmistada ette eelndu, arvestades muu hulgas lastitankide paiknemisega,

tulekustutussiisteemidega ja lasti iimberlaadimise/pumpamisega merel;
2. koostada aruanne tulevasele [BLG 18] istungile.

IMO vedellastide ja gaaside alakomitee 17. istungjdrgu t60s osales ja tegi kokkuvotte
arutlusel olnud teemadest Veeteede Ameti ohtliku lasti talituse vaneminspektor Sulev
Lohmus.

15.-19.04.2013 toimus Londonis IMO juriidilise komitee (LEG100) istungjirk.

Pohiteemad:



— HNS protokolli, 2010 rakendamise monitooring;

— finantstagatise kiisimused meremeeste hiilgamise, kehavigastuse tekitamise voi
surma pohjustamise korral ILO MLC 2006 joustumise valguses ja sellega seotud
muudatused;

— meremeeste diglane kohtlemine merednnetuse korral;

— piraatlus;

— tdendite kogumine ja sdilitamine laeva pardal raske kuriteo toimepanemise korral,
laevalt kadumaldinud isikust teatamise juhtudel; ohvritele hingelise ja meditsiinilise
abi andmine;

— levaade juriidilise komitee poolt vilja to6tatud konventsioonide staatusest;

— kiisimused seoses offshore tegevusest tingitud piiriiilese reostuskahju hiivitamisega;

— IMO instrumentide rakendamisest tekkinud kiisimustes juriidiliselt komiteelt
juhendite kiisimine: CLC 1992 rakendamine.

HNS protokolli, 2010 rakendamise monitooring

Arutati 2012. a novembris toimunud HNS 2010 protokolli joustumist ettevalmistava
tooseminari tulemusi, mis Kkésitles juhendmaterjali véljatoGtamist HNS-st tuleneva
aruandluse esitamiseks. Juhendmaterjal ei ole riikidele kohustuslik, vaid abivahend HNS
2010 protokolli rakendamisel.

Rohutati vajadust, et riigid ihineksid HNS 2010 protokolliga, et see voimalikult kiiresti
jOustada.

Eestis tegeleb HNS 2010 protokolliga iihinemise ettevalmistamisega Keskkonna-
ministeerium.



Finantstagatise kiisimused meremeeste hiilgamise, kehavigastuse tekitamise voi
surma pohjustamise korral ILO MLC 2006 joustumise valguses ja sellega seotud
muudatused

ILO esindaja tutvustas, et seoses ILO meret6d konventsiooni (MLC 2006) peatse
joustumisega 20. augustil 2013, on ILO juhtorgan vastu votnud kolmepoolse erikomitee
(Special Tripartite Committee) — organi, kes peab konventsiooni pidevalt iile vaatama —
kodukorra. Komitee esimene istung on planeeritud 2014. a algusesse, kus arutlusele
tulevad muu hulgas konventsiooni koodeksi parandusettepanckud, mis késitlevad
finantstagatise andmist meremeestele kompensatsiooni véljamaksmiseks seoses
kehavigastuse tekitamise, surma pohjustamise voi hiilgamisega.

ILO jiatkab oma tegevust, et MLC-ga iihineks voimalikult rohkem ritke. Ldhem
informatsioon ILO kodulehel.

Meremeeste diglane kohtlemine merednnetuse korral

Meremeeste digusliku kaitse rahvusvahelise keskuse (Seafarers’ Rights International —
SRI) esindaja tutvustas SRI korraldatud uuringu tulemusi, mis késitles meremeeste
Oiguste tagamist kriminaalmenetluses. Uuring viidi 1&bi 12 kuu jooksul, mille kéigus
vastas  kiisimustikule 3480 meremeest 68 rahvusest. Uuring nditas, et
kriminaalmenetluses rikutakse sageli meremeeste Oigusi. Uuringu tulemused on
kattesaadavad www.seafarersrights.org.

Juriidiline komitee palus riikidel esitada jargmiseks istungiks ettepanekud, et tagada
IMO-ILO fiihise juhendi meremeeste Oiglase kohtlemise kohta merednnetuste korral
parem jdrgimine.

Piraatlus

IMO kodulehel on pealkirja ,,Maritime Security/Piracy/Maritime Piracy Court Decisions
(UNICRI)* all link UNICRI (United Nations Interregional Crime and Justice Research
Institute) veebile, kust on vdimalik leida kohtuotsused piraatide kohta.

Toendite kogumine ja sailitamine laeva pardal raske kuriteo toimepanemise korral,
laevalt kadumaliinud isikust teatamise juhtudel; ohvritele hingelise ja meditsiinilise
abi andmine

Tulenevalt IMO Assamblee resolutsioonist A.1058(27) oli komiteel iilesanne vélja
tootada juhendid laeva pardal toime pandud raske kuriteo teate voi laevalt isiku kadumise
raporti alusel tdendite kogumiseks ja sdilitamiseks ning kannatanutele hingelise ja
meditsiinilise abi andmise kohta.

Istungil arutati Uhendkuningriigi eestvedamisel koostatud vastavasisulise juhendi
projekti. Projekti koostamisel oli eeskujuks voetud MSC juhend laevade vastu sooritatud
piraatluse ja relvastatud ro6vimiste uurimise abistamiseks. PShjaliku arutluse all olid
kiisimused nagu rannikuriigi jurisdiktsioon; vdimalus takistada seksuaalkuritegude


http://www.seafarersrights.org/

toimepanemise eest karistatud isiku todtamist laeval; kas kaptenil peaks olema digus
esemete, millel voib olla tdenduslik véartus, konfiskeerimiseks; kas juhendis peaks olema
kuritegude loetelu; kas tuleks eraldi rGhutada, et kaptenit ei saa votta vastutusele tdendite
mittesdilitamise eest jmt. Leiti, et juhend peab keskenduma tdendite sdilitamisele, mitte
juriidilistele kiisimustele nagu jurisdiktsioon. Karistatud isikute keelamine laeval to6tada
oleks inimdiguste rikkumine ning keda to6le votta, otsustab tooandja. Kapten peab saama
juhised voimalike tdenditega kéitumiseks uurimisorganilt. Arvati, et kaptenil voiks olla
esemete konfiskeerimise Oigus, kuid mitte kohustus. Samuti leiti, et ei kapten ega
laevapereliikmed ei peaks vastutama, kui nad ei ole kogunud ega siilitanud tdendeid,
kuna nad ei ole kvalifitseeritud uurijad. Erand oleks, kui tdendite hidvitamine on toimunud
tahtlikult. Osa riike soovis juhendisse kuritegude néidisloetelu, teised ei pidanud seda
vajalikuks.

Istungi ajal tootati juhendi projekti kallal edasi ning komitee otsustas saata juhendi teksti
IMO Assamblee 28. istungile resolutsioonina vastuvotmiseks.

Kiisimused seoses offshore tegevusest tingitud piiriiilese reostuskahju hiivitamisega

Indoneesia tegi 2010. aastal ettepaneku juriidilises komitees to6tada vélja rahvusvaheline
vastutuse ja kahju hiivitamise reziim merel asuvatest naftaplatvormidest pohjustatud
naftareostuse korral. Juriidiline komitee ei ole pidanud vajalikuks rahvusvahelise
instrumendi véljatootamist, kuna offshore puhul on tegemist regionaalse ettevitmisega
tavaliselt {ihe riigi majandusvoondis. Piisavaks on peetud piirkondlike kokkulepete
s0lmimist ning et komitee v3ib aidata piirkondliku kokkuleppe néidise voi soovituslike
juhiste védljatdotamisel.

Indoneesia rohutas, et offshore tegevusest tingitud naftareostusest pdhjustatud kahjud on
endiselt probleemiks ja vajavad edasist arutelu. Indoneesia on jatkuvalt seisukohal, et
parim viis probleemi lahendamiseks on o&iguslikult siduv rahvusvaheline instrument.
Juriidilise komitee istungil avaldati selle kohta vastukéivaid arvamusi. Komitee otsustas,
et tuleb abistada riike, kes soovivad kdnealuses valdkonnas juhendit kahepoolsete voi
mitmepoolsete lepingute koostamisel. Riikidel paluti saata sekretariaadile olemasolevate
kahepoolsete ja piirkondlike lepingute ndidiseid. Indoneesia eestvedamisel jétkatakse
to0d istungitevahelisel ajal.

Informeeriti, et CMI (Comité Maritime International) koostdds liri merediguse
Assotsiatsiooniga korraldab 29.09.—01.10.2013 Dublinis siimpoosioni, mille pdevakorras
on muu hulgas ka offshore tegevusest tingitud piiriiilese naftareostuse kahjude
kompenseerimise ja vastutuse teema.

IMO instrumentide rakendamisest tekkinud kiisimustes juriidiliselt komiteelt
juhendite kiisimine: CLC 1992 rakendamine



IOPC fond!? esitas juriidilisele komiteele arutamiseks kiisimuse, kui CLC 1992 alusel®
vidljastatud kindlustuspoliis, sinine kaart ja tdend kindlustuse kohta on omavahel
vastuolus. Istungil arutati, kas riigil, kes véljastab CLC alusel tdendi, on kohustus uurida
kindlustusandja kindlustustingimusi ning kas riigil voib tekkida sellest potentsiaalne
vastutus IOPC fondi ees, juhul kui fond kannab seetdttu kahju, et kindlustuskate ei ole
piisav. Istungil analiiiisiti CLC 1992 artiklit VII ja avaldati arvamust, et artikli VII
paragrahv 2 nduab riigilt sama artikli 1. paragrahvi nduete tditmise kontrollimist, mistdttu
ritk peab toendi viljastamisel sinist kaarti kontrollima. Samas artikli VII paragrahv 2 ei
méidratle, kuidas kontrolli 1dbi viia. Seetdttu leiti, et kui sinise kaardi on viljastanud
usaldusvdirne kindlustusandja, on riigil alust uskuda, et sealne informatsioon on tdene.
Rohutati, et on tavapdrane praktika, et riik, tegutsedes heas usus, médratleb, kas
konventsiooni nduded on tdidetud, vaid sinise kaardi pohjal. Siiski kahtluse korral peaks
riik kontrollima ka kindlustuspoliisi. Leiti, et CLC 1992 jérgi ei ole riik kohustatud kahju
hiivitama, kui on véljastatud mittekorrektne tdend.

2014. aastaks valiti juriidilise komitee esimeheks tagasi dr Kofi Mbiah (Ghana) ja
aseesimeheks hr Walter de S Leitdo (Brasiilia).

Kokkuvotte IMO juriidilise komitee istungjargust koostas Veeteede Ameti juriidilise
osakonna juhataja Ene Lillipuu.

Veeteede Ametisse on saabunud jargmised ringkirjad:

— MSC.4/Circ. 189 (04.12.2012) - septembrikuu informatsioon piraatlusest ja
roovkallaletungidest laevadele (septembrikuu jooksul raporteeriti 20 juhtumist);

— MSC.4/Circ. 190 (21.01.2013) - oktoobrikuu informatsioon piraatlusest ja
roovkallaletungidest lacvadele (oktoobrikuu jooksul raporteeriti 24 juhtumist);

— MSC.4/Circ. 191 (22.01.2013) — novembrikuu informatsioon piraatlusest ja
roovkallaletungidest laevadele (novembrikuu jooksul raporteeriti 22 juhtumist);

— MSC.4/Circ. 192 (24.01.2013) — detsembrikuu informatsioon piraatlusest ja
roovkallaletungidest laevadele (detsembrikuu jooksul raporteeriti 19 juhtumist);

— MSC.6/Circ.15 (10.01.2013) — laevade nimekiri, kelle AIS raportites sisaldub
ebatidpne informatsioon (2012. a neljanda kvartali raport);

— MSC.1/Circ.797/Rev.23 (07.01.2013) — vastavalt STCW koodeksi sittele A-1/7 IMO
peasekretéri koostatud nimekiri padevatest isikutest;

— MSC.1/Circ.1163/Rev.8 (07.01.2013) — tdiendatud nimekiri riikide kohta, kus
meremeeste viljadpe ja diplomeerimine vastab STCW konventsiooni kehtivatele
nouetele;
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MSC.1/Circ.1164/Rev.11 (07.01.2013) — nimekiri riikidest, kus vastavalt STCW
konventsiooni reeglile I/8 lébiviidud sdltumatu hinnang kinnitab konventsiooni
nouete tiielikku rakendamist;

MSC.1/Circ.1446/Rev.1  (22.01.2013) - soovituslikud esialgsed meetmed
reisilaevafirmadele reisilaevade ohutuse tOhustamiseks. Asendab  ringkirja
MSC.1/Circ.1446;

MSC.1/Circ.1448 (14.01.2013) — vastavalt STCW konventsiooni artiklile 1V ja
reeglile 1// ning STCW koodeksi osale A-1/7 edastatud teabe arvessevotmise
protseduurid,;

MSC.1/Circ.1449 (14.01.2013) — juhend soltumatuks hinnangu andmiseks vastavalt
STCW reg 1/8 ja STCW koodeksi osa A-I/7 nduetele. Asendab ringkirja
MSC/Circ.997;

MSC.1/Circ.1450 (24.01.2013) — juhised, mis puudutavad konventsiooniosalise vahel
sO0lmitud kokkuleppeid diplomite tunnustamiseks vastavalt STCW konventsiooni
reeglile 1/10;

MEPC.1/Circ.761/Rev.1 (01.02.2013) — juhised naftadlide ja biokiituse segude veoks.
Asendab ringkirja MEPC.1/Circ.761;

MEPC.1/Circ.801 (24.01.2013) — Kiiprose, Prantsusmaa, Libeeria, Norra, Hiina ja
Hongkongi mereadministratsioonide kokkuvote (juulist detsembrini 2012) vaidlustest,
mis on seotud MARPOL lisa V-ga;

MEPC.1/Circ.803  (11.02.2013) -  juhised merehddaabi ja  -pédiste
koordinatsioonikeskusele (MERCU) Ropme merealal;

FP.1/Circ.45 (24.01.2013) - tdiendatud nimekiri tunnustatud tulekatsete
laboratooriumidest. Asendab ringkirja FP.1/Circ.43;

FP.1/Circ.46  (25.01.2013) - tdiendatud nimekiri  haloonihoidlatest ja
vastuvotuseadmetest. Asendab nimekirja FP/Circ.44;

SN.1/Circ.238/Rev.238 (24.01.2013) — Indoneesia teatab muudetud eeskirjadest, mis
kehtestati Singapuri védina laevaliikluse eraldusskeemi ning ankrus seismise ala
ldbivatele laevadele;

SN.1/Circ.317/Cor.1 (06.02.2013) - ringkiri teavitab laevaliikluse muudetud
meetmetest;

SN.1/Circ.318 (04.12.2012) — uus kohustuslik laevaliikluse raporteerimise siisteem
Barentsi meres;

COLREG.2/Circ.64 (04.12.2012) — ringkiri teavitab laevaliikluse eraldusskeemi
piirkondade muudatustest;

LC-LP.1/Circ.54 (24.01.2013) — Londoni konventsiooni ja protokolli pikaajaline
tihisprogramm (2013-2015);

STCW.2/Circ.47 (18.01.2013) — Gruusia valitsus on viljastanud uued kutsetunnistuse
vormid;

STCW.7/Circ.19 (09.01.2013) — juhised meremeeste arstlikuks labivaatluseks.

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

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