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Kuidas on moodunud T

reisilaeva ,,Megastar“ e

Tekst: Jane Niit

allinki lipulaeva, maagaasi-

ga tootava ,Megastari“ liini-

letulekust on varsti méddas

aasta ning sel puhul raékisi-
me laeva tehnilise superintendandi
Virgo Vinkeliga, kes liitus projektiga
2015. aasta mais.

»,Megastari“ ehitus algas Turu lae-
vaehitustehases 1. augustil 2015 ning
koos Virgoga elasid kogu ehituse aja
kohapeal veel projektijuht, kapten ja
elektrimehaanik. Nad teostasid lae-
vaehituse jarelevalvet: vaatasid 1abi
ja kinnitasid jooniseid, kontrollisid
terasetoode ja varvimise kvaliteeti,
osalesid seadmete tehasekatsetus-
tel ning Oppisid laeva tundma nagu
oma viit sorme.

sMegastar“ on Eesti lipulaev, mis
on tiis niiiidisaegseid tehnilisi
lahendusi. Kas meeskonna koo-
litamine uudse tehnoloogia tottu
on olnud kuidagi keerulisem-kal-
lim?

Et tegemist on diiselelektrilise lae-
vaga ja korgepingega (11 000 V), siis
esimene omapadrane valjakutse oli
leida korgepinge-kogemusega ini-
mene. Merel lildiselt ei kasutata kor-
gepinget ja isegi rahvusvahelised
koodeksid ei nae ette laeval sellist
inimest, aga meil oli soov garantee-
rida, et tdiesti uute tehnoloogiliste
lahendustega laev oleks maksimaal-
selt toovalmis.

Seega leidsime korgepinge-koge-
musega inimesed ja koolitasime nad
t6oks merel. Korgepinge on seotud
diiselelektrilise sbuajamisiisteemi
lahendusega, tegemist on vaga suur-
te voimsustega ja selleks, et mehha-
nismid massi poolest viaga suureks
ei laheks, tostetakse pinge korgeks.

Milliseid lisakursuseid vajavad
gaasilaeval tootavad inimesed?
Gaaskiituse (Liquified Natural

FOTO: Jussi Ovaskainen, Tallink
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Vedelgaasi punkerdatakse seni veel autodelt.

Gas - LNG) teema on kogu laevas-
tiku jaoks uus. Meeskond kais LNG-
baaskursusel Riias ning osa kursu-
seid tehti isegi niimoodi, et Lati lek-
torid tulid Turu tehasesse meile tun-
de andma. Saime iisna detailse {ile-
vaate, mida veeldatud maagaas en-
dast kujutab, millised on riskid, ohu-
tusnouded jms.

Laevas on miira ja
vibratsiooni kindlasti
vahem tdanu
diiselelektrilisele
lahendusele ja
pearnasinate
tootamisele
maagaasil.

Lisaks on laeva paigaldatud
oOppeprogramm, millega saame tes-
tida iga laevapere liikme baastead-

misi maagaasist. Testi tulemus sal-
vestub arvutisse ja siis saab laeva
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juhtivpersonal kontrollida, kas lae-
vapere koigil liikmetel on test edu-
kalt labitud. Testprogramm on meil
sisse ostetud ja koostatud meie enda
laeva pohjal koost60s Eesti Gaasiga.

Palun kirjelda, millised erinevu-
sed on meeskonna igapaeva t66s
gaas- vs raskekiitusel/diiselkiitu-
sel soitvates laevades?

Teenindav personal ja tulrime-
hed ei tunne mingisugust erine-
vust. Ainult niipalju, et nad naevad,
et korsten ei suitse (naerab). Tuntud
tode on see, et gaasil tootavate lae-
vade mootorid ei suuda kapteni juh-
timisele reageerida samavord kii-
resti kui diiselmootorid. ,Megastari“
kahekiituse peamasinad lilituvad
tlekoormuse korral automaatselt
tumber diislile, tagades sellega ohu-
tuse ka juhtimisel tekkinud kriitilises
olukorras.

Uldiselt on laevas miira ja vibrat-
siooni kindlasti vihem tanu diisel-
elektrilisele lahendusele ja peama-
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,Megastari” vedelgaasitank.

sinate to6tamisele maagaasil. Pohi-
line on see, et elektrimootor p66-
rab soukruvisid vaga aeglaselt ringi
ja annab laevale rahuliku kaitumise.

Koige suurem erinevus ongi laeva
masinaruumis. | mehaanik vastutab
peamasina eest, tema peab gaasi-
osa vaga hasti tundma, samuti vahi-
mehaanik, kes masinad kaivitab,
viib iile gaasile ning seiskab. Meil on
laevas eraldi ka gaasimehaanik, kes
tegeleb veeldatud maagaasi punker-
damisega, gaasisiisteemide hooldu-
se ja jarelevalvega.

Muide, ,Megastari“ peamasinad
kaivitatakse diisliga ja kuna laeval
on sadamas olles liiga vahe koor-
must, siis pole kohe voimalik gaa-
sile iile minnagi. Alles siis, kui laev
on p6orde dra teinud ja suuna Hel-
singile votnud, 1dheb laev iile gaa-
sile. Gaasile tileviimine néuab pea-
masinalt stabiilset, vahemalt 15%-list
koormust.

Kas gaasilaeva on kallim iilal

FOTOD: Virgo Vinkel

»,Megastari” peamasin.

pidada kui raskekiitusel/diiselkii-
tusel soitvat laeva? Kas maagaa-
si kui puhtama kiituse kasutami-
ne masinas mojutab kuidagi ka
masinate hooldusvalpasid?
Gaasilaeval on palju pluss- ja mii-
nusmargiga tegureid. Esmalt, korge
on varuosade maksumus, mis puu-
dutavad maagaasi ja gaasisiisteeme.
Veeldatud maagaasi iimber on li-
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ta?

malt madala temperatuuri tottu vaja
koike roostevabana. Ka gaasististee-
mide jaoks tuleb kasutada spetsiaal-
seid sertifitseeritud varuosi.

Aga plusspoole pealt saab 6elda,
et gaasisiisteemide varuosad vaga
ei kulu, nende t66kindlus on vaga
hea. ,Megastarile“ oleme vajalikud
varuosad ette ara ostnud ehk inves-
teeringud on juba tehtud, niiid on
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vaid pea olematud ekspluatatsiooni-
kulud.

Samas tekivad diiselkiitusel soit-
val laeval suuremad kulutused olile
ja olivahetusele ning masinate hool-
dusele — mustema kiituse tottu saas-
tub ja kulub mootor rohkem. Gaasi-
laeva masinaruumid on palju puh-
tamad.

Rahvusvaheline praktika on ndi-
danud, et gaasilaeva peamasinate
hooldusvalp on ligemale kaks kor-
da pikem kui diislil s6itva laeva oma.

Kas maagaasiga tootav laev
nouab suuremat tehnilist perso-
nali?

Nouab ehk teistsuguste padevus-
tega personali. Meil on laevas gaa-
simehaanik, kes on vélja kasvanud
kiilmutusseadmete mehaanikust ja
tunneb gaaside kasutamise pohi-
motteid.

Punkerdamisel
kantakse antistaatilisi
riideid, mis on
piisavalt soojad, et
kui -162° C n-6 peale
tilgub, siis ei saaks
kRiilmapadletust.

Gaasislisteernid on automaatika-
ga vaga pohjalikult varustatud, see-
ga vaga suur roll on automaatikutel.
Lisaks juba eelnevalt mainitud kor-
gepinge-kompetentsusega inimene.

Kas teie meelest voiksid tulevikus
koik laevad tootada gaaskiituse-
ga? Kui jah, siis millal voiks see
pikemas perspektiivis juhtuda?

Koik laevad kindlasti mitte. Veel-
datud maagaasi kasutamine so6ltub
vaga palju liini eriparast.

Mida sagedamini laev sadamaid
kiilastab, seda méistlikum on gaasi
kasutamine, sest gaas on palju puh-
tam ja keskkonnasobralikum kui dii-
selktitus voi raskekiitus. Seda silmas
pidades sailib sadamates 6hk palju
puhtamana.

Uldiselt hindan, et maagaasi
kasutamine kindlasti suureneb, sest
tanase plaani jargi rakenduvad 2020.
aastaks IMO kuni 0,5% vaavlisisal-
duse néuded koéigis merepiirkonda-

des kogu maailmas ja reaalset head
alternatiivi maagaasile laevakiituse-
na ei ole.

Néaen suurt tulevikku ka elektri-
ajamitel ja akutehnoloogial. Akuteh-
noloogia saab po6hiliseks lithema-
tel liinidel ja vaiksematel laevadel.
Samuti tuleb silma peal hoida vesi-
nikupohiste kiituselementide aren-
gul, mida plaanitakse samuti kasuta-
da laevanduses energiaallikana.

Kas on ka mingi piir, kui palju
voib korraga veeldatud maagaasi
laevas hoida?

Ei, piire pole, ,Megastari“ mahutid
on kokku 600 m3.

Viimatise info péhjal voin 6elda,
et tihel autolaeval on kaks 900-kuup-
meetrist veeldatud maagaasi mahu-
tit, kruisilaevadel (naiteks ehitataval
,Costa Smeraldal“) voib veeldatud
maagaasi maht praegusel ajahetkel
ulatuda kuni 3600 m3-ni. Ja mahud
aina suurenevad.

Kas veeldatud gaasi transport on
vorreldes diiselkiitusega kuidagi
ohtlikum?

Ma arvan, et ei ole. Veeldatud gaa-
si vedamine voib olla isegi ohutum,
sest gaasitsistern on kahekordse sei-
naga ja turvanéuded on nii palju kar-
mimad.

Diiselkiituse tsistern on tavaliselt
iihekordse seinaga ja selle vigasta-
misel on leke ja kiituse siittimine
palju toendolisem.

Millised on meeskonna isikukait-
sevahendid gaasilaeva masina-
ruumis ja kuidas need tootavad?

Laeval on turvanduded véga kar-
mid. Punkerdamisel kantakse anti-
staatilisi riideid, mis on piisavalt soo-
jad, et kui -162° C n-6 peale tilgub,
siis ei saaks kiilmapoletust.

Seljas on paksud puuvillased rii-
ded, jalas sooja voodriga nahksaa-
pad, kdes paksud naturaalnahast
kindad, ees korralikud kaitseprillid
vOi visiir.

Alati on kaasas gaasianaliisaator,
mis kogu aeg jalgib seda keskkonda,
kus ollakse. Gaasianaliisaator suu-
dab mo6o6ta nii keskkonna hapniku-
kui ka polevgaasisisaldust, et hinna-
ta, kas plahvatusohtu ja hingamiseks

FOTO: Virgo Vinkel

»Megastari” punkerdamismeeskond.

Sidevahendina kasutatakse plahva-
tusohutut raadiojaama.

Ja lopetuseks - kuidas ,,Megas-
taril“ veeldatud gaasi punkerda-
takse?

Seni gaasitreileritelt. Enamik pun-
kerdamisi toimub Tallinnas, ent mo-
ne Korra nadalas ka Helsingis. Tallin-
nas votame peale 2-4 treilerit korra-
ga, Helsingis 1-2, kokku punkerdame
keskmiselt 4-5 korda nadalas. Ees-
ti treiler tuleb meile 350 kilomeetri
kaugusel asuvast Pihkva tehasest.

Muide, ,Megastari“ projekteeri-
misel voeti ette 35 eri laeva mudelit
ja ehitati laevakere koige 6konoom-
sem mudel.

Gaasitehnoloogia seisukohast te-
kib 6konoomsus sellest, et kuivord
gaas poleb puhtamalt, siis on masi-
nahooldusi vahem. Gaasi kasuta-
misel eraldub 25% vahem CO,, tah-
ma- ja vaavliosakesi ei eraldu iildse,
lammastikithendeid eraldub 85% va-
hem.

Veeldatud maagaasi kasutami-
sel kiputakse aga unustama, et kui
mingi gaasileke on, siis on see kas-
vuhoonegaaside poolest neli korda
hullem kui siisihappegaasi paiska-
mine atmosfaari, seega mitte mingi-
sugust gaasilekke voimalust kunagi
olla ei tohi ja seda me vaga hoolikalt

vajalikku hapnikku on véi ei ole. kajalgime. .ﬂﬂ
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Laevanduse uiileminek
veeldatud gaasile
nouab aega

Tekst: Heino Punab,
Eesti Mereakadeemia laevamehaanika
programmijuht

uroopa Liidu uus direktiiv,

mis hakkas kehtima 1. jaa-

nuarist 2015, néuab, et lae-

vafirmad peavad kasutama
senisest puhtamat kiitust vaavlisi-
saldusega kuni 0,1% seni lubatud 1%
asemel. IMO MARPOL-konventsioo-
ni lisa VI jargi peavad kiituse vaav-
lisisalduse piirmaara 0,1% jargima
koik laevad, mis soidavad nn SECA
(Sulfur Emission Control Area) ala-
del. Need on Laanemeri, P6hjameri,
Inglise kanal, P6hja-Ameerika ida- ja
ladnerannik, Hawaii saarestik ning
Puerto Rico piirkond.

Jargmise sammuna kavandatak-
se vastavalt IMO MARPOL 73/78 lisa
VI néuetele alates 2020. aastast keh-
testada laevakiituste vaavlisisalduse
piirnormiks 0,5% kogu maailmas, s.t
koigis merepiirkondades.

Kuid seejuures tuleb réhutada, et
IMO, Euroopa Liidu, USA Keskkon-
nakaitse Agentuuri ja teiste riikide
keskkonnakaitse organisatsioonide
poolt laevakiitustele senisest kordi
karmimate vaavlisisalduse piirnor-
mide kehtestamise eesmark ei ole
vagisi pealesunnitud kohustus kasu-
tada ainult neile néudeile vastavaid
vedelkiituseid. Eesmark on vahen-

dada laevadelt lahtuvat kahjulikku
atmosfaarisaastet ehk, pateetilise-
malt sonastades, siiras soov paran-
dada elukeskkonda planeedil Maa
(voi vahemalt pidurdada selle halve-
nemist).

Seet6ttu lubatakse alternatiivi-
na jatkata seniste kiituste, sh. kor-
ge vaavlisisaldusega, kuid suhteliselt
odavate raskekiituste kasutamist,
rakendades tehnilisi meetmeid, mis
tagavad vaaveloksiidide samavaar-
se sisalduse laevamootorite véljalas-
kegaasides, vorreldes vaaveloksiidi-
de sisaldusega mootorite véljalaske-
gaasides, mis tootavad kehtestatava
vaavlisisalduse piirnormi kohaste
kiitustega.

Vaavel- ja vaavlishape
pohjustavad peamiselt kolme
tiilipi probleeme

Laevamootorite silindrites poleb
vedelkitustes sisalduv vaavel koos
teiste polevainetega, moodustades
vaaveloksiide SO, ja SO;, mis oma-
korda 6huniiskusega reageerides
tekitavad happeid (vaavelhapet ja
vaavlishapet). Neid happeid sisal-
dav ohuniiskus sajab vihmana alla
ja p6hjustab peamiselt kolme tiiii-
pi probleeme. Esiteks pohjustab see
inimestele sissehingamisel tervise-
kahjustusi, teiseks metallide kor-

rosiooni ja kivikonstruktsioonide
murenemist ning kolmandaks ran-
nikulahedaste mageveekogude ning
mulla hapestumist.

Alternatiive nii praegu SECA-ala-
del kehtestatud laevakiituste vaav-
lisisalduse 0,1% kui ka mone aasta
parast kehtima hakkava iileilmse
0,5% nouete taitmiseks on tdnapae-
val reaalselt vaid kolm:

e minna ule vastavalt 0,1% voi 0,5%
vaavlisisaldusega destilleeritud dii-
selkiitustele

* jatkata seni kasutatud vedelkiitus-
te kasutamist koos véljalaskegaasi-
de jareltootlusega vaaveloksiidide
eemaldamiseks

* minna ile alternatiivsetele vaavli-
vabadele kiituseliikidele, nt maagaa-
sile voi metanoolile.

Tehniliselt ongi koige lihtsam ega
noua kuigi palju taiendavaid kapita-
limahutusi tileminek néutava vaavli-
sisaldusega vedelkiitustele. Praktika
nditas, et vaatamata kohati tisna pes-
simistlikele ennustustele erilisi prob-
leeme SECA-piirkondades 1. jaanua-
ril 2015 kehtestatud vaavlisisalduse
noue 0,1% ei tekitanud. Kindlasti lee-
vendas lileminekut toornafta hin-
dade ja sellega seotud vedelkiitus-
te hinna jarsk langus vahetult enne
vaavlidirektiivi joustumist.

Keerulisem on 2020. aastast

LNG tanker ,Arctic Voyager”.
FOTO: Tauri Roosipuu

Meremajandus
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rakenduv laevakiituste 0,5% noude
taitmine, sest see néuaks hinnan-
guliselt 250-300 miljonit lisatonni
madala vaavlisisaldusega laevakii-
tust — olgu see siis diiselkiitus voi
raskekiitus —, mille kattesaadavus,
hinnast radkimata, on praegu veel
tisna ebaselge.

Maagaasi eelised

Alternatiivsetest kiituseliikidest
on koige paljulubavam maagaas,
mille pohikomponent metaan CH,
on praktiliselt vaavlivaba, ei sisalda
raskesti stittivaid, pélemisprotses-
sil mittetdielikult polevaid siisivesi-
nikiihendeid ega tahkeid peenosa-
kesi ning on fossiilkiitustest koige
korgema soojusvaartusega. Seetot-
tu on kiitusekulu massi jargi emis-
sioon, vorreldes naftast toodetud
vedelkiitustega u 20% ja CO, emis-
sioon kuni 25% vaiksem.

Kui joumasinatena kasutatak-
se neljataktilisi mootoreid, siis gaa-
sireziimil toéotavad need nn Otto
ringprotsessi jargi, kus silindrisse
sisestatakse valmis kiittesegu ja
see siilidatakse sundsiiiitega (vai-
kese koguse vedelkiitusega), sest
metaani isesiittimise temperatuur
on stabiilse isesiittimise tagami-
seks liiga korge.

Ténu gaasi ja ohu piisavalt
homogeensele segunemisele sis-
selaske- ja survetaktide ajal, on val-
jalaskegaaside lammastikoksiidide
sisaldus vaga vaike, mis rahuldab
ka lahitulevikus NO, sisaldusele
kehtestatavaid piirnorme (IMO NO,
Tier I1I).

Maagaasi tehnilised ja
majanduslikud probleemid
Maagaas on ohust peaaegu kaks
korda kergem, mist6ttu selle sailita-
mine laeval reisiks vajalikus kogu-
ses on ainuvoimalik veeldatud ku-
jul ehk LNG-na. Maagaasi veelda-
misel atmosfaarirdhul vaheneb sel-
le maht umbes 600 korda ja saavu-
tab vaartuse u 450 kg/ms. Seega on
veeldatud maagaasi tihedus umbes
2 korda vaiksem, vorreldes tradit-
siooniliste vedelkiitustega.
Maagaasi (metaani) veeldumis-
temperatuur -162°C noéuab spet-
siaalseid kahekordse seina ja vaa-
kum-perliit soojusisolatsiooniga

roostevabast terasest mahuteid,
mida ei tohi integreerida laevakere-
ga. Mahutite paigutamisel laevake-
resse peab selleks olema hermee-
tiliselt suletav, gaasi lekkedetekto-
rite ja lekkesignalisatsiooni siistee-
midega varustatud ruum (ruumid)
ning [IGF-koodeksi noéuete jargi
peab nende kaugus laeva parras-
test olema mitte vahem kui 1/5 lae-
va laiusest.

Kokkuvottes on veeldatud maa-
gaasi jaoks vaja vahemalt 4-5 korda
suuremat mahtu kui sama massi
tavaparase vedelkiituse sailitami-
seks laevas. Lisaks on vaja erisiis-
teeme punkerdamiseks, inertgaasi,
veeldatud gaasi regasifitseerimise
ja ettesoojendamise jpm siisteeme.

Ulimadalate temperatuuride
tottu on koik siisteemide kompo-
nendid erikonstruktsiooniga ja eri-
materjalidest ning rangelt noutav
on teenindava personali erivélja-
ope. Ehkki gaaskiitusega laevadel
kasutatavad nn DF ehk kahekiituse
mootorid on seeriadiiselmootorite
modifikatsioonid, on nende mak-
sumus 30-40% kallim.

Uleminek uuele kiituseliigile
on aeganoudev protsess

Uleminek kivisdelt vedelkiitus-
tele kestis laevanduses ligi pool
sajandit, ehkki tehniliselt olid prob-
leemid lihtsamad. 2017. aasta algu-
seks oli maailmas veeldatud maa-
gaasiga tootavaid laevu kokku u
540, sh 439 gaasitankerit ja 101
muud laeva (neist viimane oli aas-
ta alguses "Megastar”). Praeguseks
on lisandunud arvatavasti paar-
kiimmend laeva, kuid seni on nen-
de osakaal maailma kaubalaevas-
tikus alla 0,5% ja kiiret kasvu pole
lahitulevikus oodata.

Laevandus elab iile mitte koige
paremaid aegu ja naftahindade jat-
kuvalt kestev madalseis ei stimu-
leeri alternatiivsete kiituseliikide
laialdasemat kasutuselevottu. Seda
enam tuleb tunnustada Tallinki
otsustavust mitte oodata paremaid
aegu, vaid viia 16puni Laanemere
moodsaima reisilaeva "Megastar”
ehitus. Niitidseks ligi aastapikkuse
ekspluatatsiooni kogemus sisen-
dab optimismi ja julgust olla uuen-
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Laanemere
milline on
altimeetn

) Tekst: Kati Miller,
TTU mereslisteemide instituut

liimamuutuste aktuaalsuses

moéjutab meid palju Laane-

mere veetase, mis soltub nii
lithi- kui ka pikaajalistest teguritest.

Suurimaid mojutajaid on tuul
ning 6hurohu erinevus Laanemere
eri osades. Samuti méjutab mereta-
set jadajajargne maapinna kerkimi-
ne.

Laanemerel esineb ka eustaati-
line meretaseme tous, mis toimub
liustike sulamise ja merevee soojus-
paisumise tottu. Hooajaliselt mojuta-
vad meretaset ka talvine kliimakoi-
kumine ning merejaa olemasolu.

Veetaseme mootmine

Veetaset hakati mo66tma Ladne-
merel juba 18. sajandil, veetaseme
koikumine aegruumis on kogu aeg
olemas ja koikumise ulatus soltub
sellest, kui pikka perioodi vaadelda.
Ladnemerel on pikk ja usaldusvaar-
ne meretaseme aegrida, mis on saa-
dud nii meretaseme skaaladelt kui
ka mareograafidelt (instrumentidelt,
millega mooddetakse veetaseme
muutust nullpunkti suhtes). Kui ajas
veelgi tagasi minna, saab ka kividele
tehtud l6igete kaudu naidata kesk-
mist meretaset.

Teaduslikult kontrollitud moote-
seadmeid hakati enamikus Laane-
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veetaseme muutumine -
arinevus prognoosimudell ja
\ndmete vahel?

Teadus- ja arendustegevus

mere-aarsetes riikides kasutama
aga alles 1890. aastal.

Tanapaeval on veetaseme moot-
miseks mitmeid eri viise. Kasuta-
takse nii rannikul paiknevaid hoo-
vusemoOotjaid kui ka meres fikseeri-
tud mooteplatvorme. Tanu laieneva-
le satelliitide vorgule on saanud iiha
populaarsemaks satelliit-altimeet-
rid, mis moodavad veetaset peegel-
dunud radariimpulsi abil. Tehnika
voidukdik on muutnud jarjest sage-
damaks ka prognoosimudelite kasu-
tuse.

Minu 16put66* eesmark oli vor-
relda altimeetri ja prognoosimudeli
vahelist erinevust Ladnemere veeta-
semes.

Vérdluse labiviimiseks kasutasin
talve- ja suveperioodi paeva kesk-
misi ning suveperioodi tunni kesk-
misi mudeli ja altimeetri veetaseme
andmeid. Et muuta andmed vorrel-
davaks, leidsin minimaalse distantsi
altimeetri ja mudeli punktide vahel.

Parast andmetootlust tegin statis-
tilise analiiiisi, et teha kindlaks eri-
nevus mudeli ja altimeetri andme-
te vahel.

Mida sain teada?

Tulemustest selgus, et prognoosi-
mudeli ja altimeetri veetaseme and-
mete vahel oli selge erinevus. Kesk-
mine erinevus altimeetri ja mudeli
andmete vahel on 0,21 meetrit. Koigi

Eustaatiline meretaseme tous ehk klimaatiline meretaseme téus on
pidev meretaseme tous globaalse merepinna téusu tottu, mis toimub
liustike sulamise ja soojuspaisumise tottu. Kasutades pikaajalisi vaat-
lusandmeid, saab hinnata eustaatilise meretaseme tousu efekte ja
muutusi. See on oluline ka globaalsete kliimamuutuste moéjude moist-

miseks.

Satelliitaltimeeter on satelliidile paigutatud veetaseme mootmiseks
kasutatav seade, mis teeb kindlaks kauguse satelliidist vordluspinnani,
mootes satelliidilt pinnani peegeldunud radariimpulssi ja selleks kulu-
nud aega. Peale merepinna korguse saab altimeetriga mo6ta ka nai-

teks lainekorgust.

Mudel annab prognoosi fiiiisiliste parameetrite kohta Ladnemerel.
Prognoosi uuendatakse kaks korda paevas ning lisatakse kahe jargne-
va paeva prognoos. Prognoosimudel p6hineb HBM (HIROMBBOOS-
Model) ookeanimudeli simulatsioonil ning néitab veetaseme muutumi-
se voimalikku suunda. Enimkasutatud on Laanemere riikide koost66s
valminud HIROMB mudel, Eestis kasutavad seda naiteks Riigi [Imatee-
nistus ja TTU Meresiisteemide Instituut.

perioodide puhul on néha, et mude-
li meretaseme prognoos on valda-
valt korgem kui altimeetri veetase-
me Kkorgus.

Suurim erinevus andmete vahel
esines talveperioodil, mis voib tule-
neda talvistest jadoludest. Erinevus
prognoosimudeli ja altimeetri and-
mete vahel voib tuleneda sellest, et
altimeetri andmetes esineb rohkem
n-0 saastavaid moéjureid, sest ranni-
kuvetes esineb suurem maapinna
moju radariantenni suure katvuse
suhtes, aga ka loodete variatsioonid.
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Meretaseme prognoosimine
mudelitega on kiiresti arenev vald-
kond. Kindlasti saaks samalaadse
vordluse 14bi viia oluliselt suurema
andmehulgaga eri perioodide jaoks
ning analiiiisida tdpsemalt altimeet-
ri ja mudeli andmete vahelise erine-
vuse pohjuseid.

Talveperioodi andmete Kkorral
saaks vordluses arvestada ka talvis-
te jadoludega. ﬂ%

* Bakalaureusetdo teema ,Veetaseme vérdlemine altimeetri ja
prognoosimudeli andmete vahel Lddnemere néitel.”, autor: Ka-
ti Miller, juhendaja: Sander Rikka, Tallinna Tehnika(ilikool, 2017




Eest1 laevandusettevot
turvalisusele piisavalt

Tekst: Dan Heering

anavu kevadel l16petas Dan

Heering Eesti Mereakadee-

mias magistriopingud ja

kaitses magistrit6o peal-
kirjaga: ,Kiberturvalisuse tagami-
ne laevanduses Eesti laevaomani-
ke naitel ning ettepanekud riskide
maandamiseks”. Magistritoo juhen-
daja oli dotsent Anatoli Alop. Olulisi-
maid jareldusi ja tilevaadet magistri-
toost pakume lugeda ka Meremehe
lugejatele.
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Laevaomanikud ei pea veel
kiiberturvalisust suureks
ohuks

Nii nagu kiirelt arenev tehnoloo-
gia on joudnud meie majapidamis-
tesse maismaal, on see aina enam
ja enam rakendatav ka laevanduses
— suurenenud on laevade so6ltuvus
infotehnoloogiast (information tech-
nology) ja kaidutehnoloogiast (ope-
rational technology). Kasutusele on
voetud lahendused, mis pakuvad
mooduka hinna eest suurt funktsio-
naalsust, kuid digitaalse tihiskon-
na paratamatuks osaks on muutu-
nud ka kiiberkuriteod. Uhelt poolt
voimaldavad uued tehnoloogilised
lahendused erinevate ja uudsete
teenuste arengut ning olemasole-
vate protsesside tohusamaks muut-
mist. Teisest kiljest toovad muutu-
sed endaga kaasa uued ja senitund-
matud ohud.

Laevandussektor ei ole erand. Nii
on suurenenud ka laevade, sadama-
te, terminalide ja avamererajatiste
soltuvus moodsast info- ja kdiduteh-
noloogiast, mis holmab kommuni-
katsiooni, navigatsiooni, logistikat,
ohutusseiret, turvalisust, mehhanis-
mide juhtimist jms. Lisaks on lahi-
tulevikus oodata omavahel vorku
tihendatud ning teineteisega suhtle-
5 vate autonoomsete masinate arvu
Kaasaegse laeva komandosild on elektroonikaseadmetest pungil. Foro: Tauri Roosipuu kasvu. See juhtub juba praegu 6hus
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droonide ja maismaal isesoéitvate
autode kujul. Mehitamata ja auto-
noomsete laevade voidukdik mere-
del ei ole toendoliselt enam kaugel.

Kuigi merendus on rahvusvaheli-
selt vaga reguleeritud valdkond, on
siiski iillatav, et kiiberturvalisusele
pole seni tosisemat tahelepanu veel
pooratud ning tihtki kehtivat rah-
vusvahelist voi riiklikku regulatsioo-
ni pole joustunud. llmneb, et suur
osa maailma laevaomanikest ei ole
kiiberturvalisust seni suureks ohuks
pidanudki. Tundub, et laevaomani-
ke arvates puudutab see teema ai-
nult maismaaettevétteid ning -info-
susteeme.

Uudiseid kiiberriinnakutest sada-
mate voi laevafirmade vastu pole
kuigi tihti kuulda. See voib olla tin-
gitud mitmest asjaolust. Peamised
pohjused voivad seisneda selles, et
ettevotted ei ole teadlikud nende
vastu toimunud riinnakutest ja teki-
tatud kahjudest, v6i on nad nendest
teadlikud, kuid ei ole informeerinud
vastavaid ametkondi, koostdopart-
nereid ja kliente maine sailitamise
vajaduse tottu.

Laevaomanikud varjavad
sattumist kiiberriinnaku
ohvriks

2016. aasta suvel IHS Markiti ja
BIMCO labiviidud rahvusvaheline
uuring nditas, et tagasisidet andnud
300 merendussektoris tegutsevast
ettevottest 21% oli langenud kiiber-
riinnaku ohvriks ning 22% ei soovi-
nud sellekohast informatsiooni aval-
dada. Uuring kestis neli nadalat ning
kiisitletute seas oli laevaomanikke
(26%), sadamaid (2%), laevateha-
seid (2%) ja teisi merendusettevot-
teid. Koige tavalisemad riinnakutiiti-
bid olid kahjurvaraga nakatamine
(77%), informatsiooni 6ngitsemine
(57%), volituste vargus (25%) ja sihi-
kindel kalastamine ehk harpuunimi-
ne (23%).

ted el ole kiuiber-
tahelepanu p

ooranud

] pGPs 1
gec:NONE

' 1_1 coG pePst

Laeva liheks haavatavaimaks slisteemiks on ECDIS. Foto: Tauri Roosipuu

Kui uuriti, millist kahju ettevote
rinnakute tagajarjel sai, siis jagu-
nesid vastused jargnevalt: IT-slistee-
mide kahjustumine (67%), ettevotte
andmete kadu (48%), finantskahju
(21%) ning laevasiisteemide kahjus-
tumine (4%). Neljandikule ohvreist
tekitati riinnakuga kahju 5 000 kuni
50 000 dollarit, kahele vastanule aga
tile poole miljoni dollari. Ettevotetelt
uuriti, millised laevasiisteemid on
nende arvates koige riindealtimad.
Viis koige haavatavamat siisteemi
olid: laeva positsioneerimissiisteemn
(52%), ECDIS (51%), jouseadmete
kontroll (40%), kauba juhtimissiis-
teem (36%) ning merehada ja -ohu-
tuse tlemaailmne siisteem (GMDSS)
(24%).

Mis puudutab kiiberturvalisu-
se suuniste jalgimist, siis ainult
16,8% laevaomanikest tunnistas, et
on rakendanud meetmeid laevade
ohutusjuhtimissiisteemides ning ai-
nult 22% vastanuist kinnitas, et nen-
de tootajad on saanud kiiberhiigiee-
ni koolitust. Kinnitust leidis tosiasi, et
laevaomanikud ei ole huvitatud tea-
vitamast kolmandaid osapooli sel-
lest, et nad on langenud kiberrin-
naku ohvriks. Uuringus vastanud
ettevotteist ainult 45% teavitas oma

MEREMEES NR 4/4 2017 (298)

tootajaid toimunud riinnakust ning
ainult 11% informeeris oma kindlus-
tusseltsi!

Naiteid kiiberriinnakuist
laevanduse vastu

Louna-Korea stitidistas mullu
P6hja-Koread GPSi signaali segami-
ses, mis mojutas enam kui 700 lae-
va ja tuhandet lennukit. Tésisemaid
intsidente 6nneks ei juhtunud, kuid
haire seadis siiski ohtu laevade navi-
geerimise. Seetottu kaalub Louna-
Korea voimalust dratada taas ellu
dubleeriva navigatsioonisiisteemi
eLoran loomise projekti. Seda siis-
teemi oleks vaga keeruline segada
ja hakkida. Louna-Korea oli algata-
nud eLorani projekti juba 2011. aas-
tal, kuid oli sunnitud selle peatama
konflikti tottu USA tarnijaga. Seekord
plaanitakse kaldajaamad tiles seada
2019. aasta lopuks.

Campbell Murray, kiiberkuritege-
vuse ekspert ettevottest BlackBerry
toestas tdnavu mais Londonis toi-
munud superjahtide konverentsil,
et lithikese aja jooksul on voimalik
siilearvutit kasutades {ile votta laev,
mis on varustatud moodsate téna-
paevaste seadmetega. IT-spetsialis-
til kulus ainult 30 minutit, et votta iile
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laeva traadita interneti vork, paaseda
ligi e-kirjadele ning neid kustutada
jaisegi muuta. Lisaks paases Murray
ligi superjahi omaniku finantsand-
metele ning vottis kontrolli laeva val-
vekaamerate, satelliitside ja navigat-
siooniseadmete iile. Teoreetiliselt
oli ta voimeline kai pealt superjahi
sadamast vélja juhtima.

Kas e-riigis Eestis on olukord
parem kui mujal?

Hiljutised uuringud on ndida-
nud, et teadlikkus kiiberohtudest
on paranemas ning esimesed tosi-
semad kiiberriinnakud ja -juhtumid
on pannud ettevotjaid oma riske
imber hindama. Seet6ttu siivenes
soov uurida, kuivord tuttavad on Ees-
ti laevaomanikud sektoris varitseva-
te kiiberohtudega ning kas ja milli-
seid samme on ette voetud, et neid
riske vahendada.

Piistitasin oma t66s hiipoteesi,
et Eesti laevandusettevotteis ei ole
kiiberturvalisusele piisavalt tahele-
panu poodratud ning see on enda-
ga kaasa toonud kahjujuhtumeid
ettevotete jaoks. Kahjud véivad olla
vigastused laevale, lastile v6i laeva-
pere liikmetele, keskkonnareostus,
ettevotte andmete lekkimine ning
maine kahjustumine, markimisvaar-
ne finantskahju vms. Suurem arute-
lu kiiberturvalisuse iile algas Eestis
ja ka terves maailmas kiimme aastat
tagasi, kui 2007. aasta aprillis ja mais
parast nn Pronkssoduri teisaldamist
Tallinna kesklinnast Kaitsevae kal-
mistule tabas Eestit ennendgematu
kiiberriinnak.

eP-160

FURUNMO GPS NAVIGATOR

25 0560

Magistrit66 uurimismeetod oli
kiisitlus. Valimisse kuulusid Eestis
tegutsevad laevaomanikud, kes ope-
reerivad kauba-, reisi- ja kalalaeva-
de ning pukseritega. Kokku saadeti
ankeet e-kirjaga 16 ettevottele, mil-
lest iiheksa andis tagasisidet. Kiisi-
mustik koosnes 33 kiisimusest, mil-
lest 14 kiisimusele voisid laevaoma-
nikud vastata vabatahtlikult. Arves-
tades valimisse sobivate ettevotete
arvu piiratust ning 16put66 teema
tundlikkust, voib seda tulemust pida-
da heaks. Oma laevade arvu nime-
tas kaheksa ettevotet. Uks vastaja ei
soovinud infot avaldada. Kokku oli
avaldatud laevastikus 52 laeva.

Liihikese aja jooksul
on voimalik
stilearvutit kasutades
lile votta laev, mis on
varustatud moodsate
tanapdevaste
seadmetega.

Kisitlustulemustest selgub, et
pustitatud hiipoteesid leidsid selle
valimi puhul kinnitust. Kolm ettevo-
tet tunnistas, et on varem langenud
kiiberriinnaku ohvriks ning kaks
ettevotet ei osanud sellele kiisimu-
sele vastata. Samuti kannatasid riin-
naku alla jaanud ettevotted kahjusid:
ettevotte andmete leket, moodetavat
finantskahju, IT-siisteemide kahjus-
tumist ja mainekahju.

Uuringutulemused vo6ib kokku
votta jargnevalt:

GPSi signaali on voimalik segada. FOTO: Tauri Roosipuu
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a) paljudes laevandusettevotetes
ei ole seni suurt tdhelepanu p6oéra-
tud kiiberturvalisusele;

b) neli kiisitlusel osalenud laevan-
dusettevotet ei kasuta {ihtki laeva-
omanikele méeldud soovituslikku
suunist kiiberriskide maandamiseks
ning kolm vastajat ei ole kindlad, kas
midagi kasutatakse;

¢) ainult kahe laevandusettevotte
tootajad on saanud kiiberhiigieeni
koolitust ning enam kui pool vasta-
nuist (55,6%) leiab, et kiiberhiigieeni
koolitust ei ole to6tajaile vaja;

d) ainult iihel ettevottel on ole-
mas reeglistik, piiramaks USB-malu-
pulkade ja USB-laadijate kasutamist
ettevotte ja laevade arvuteis;

e) ainult kolmel ettevottel on pii-
savalt infot laevanduses varitseva-
te kiiberohtude kohta, viis ettevo-
tet sooviksid rohkem infot ning tihel
ettevottel puudub tilevaade kiiberoh-
tudest;

f) ainult kaks ettevotet on tellinud
oma info- ja vorgusiisteemide ana-
liiiisi, tihel on see plaanis ning kuuel
on see tegemata voi ei ole vastajad
sellest teadlikud;

g) kiiberriinnaku intsidendiplaan
on olemas ainult neljal ettevottel;

h) kiiberriinnaku alla on sattunud
kolm laevaomanikku, kaks ettevo-
tet ei olnud selles kindlad ning neli
arvasid, et neid ei ole riinnatud;

i) kiiberriskide kindlustus on sol-
mitud ainult kolmel ettevottel,

i) neli ettevotet Kinnitasid, et nad
ei ole teadlikud uuest, mais 2018
kehtima hakkavast Euroopa Lii-
du isikuandmete kaitse tildmaaru-
sest, neli ettevotet on teadlikud uuest
madrusest ning plaanivad ette vot-
ta vajalikud tegevused, iiks ettevo-
te on teadlik uue maaruse kehtima
hakkamisest, kuid ei plaani praegu
midagi ette votta.

Uuringust jareldub, et suuremad
laevandusettevotted ning ettevotted,
mis on varem kiiberriinnakutega
kokku puutunud, on selleks paremi-
ni ette valmistunud. Neil on suurem
IT-personal, nad on paremini teadli-
kud voimalikest kiiberohtudest, nen-
de tootajad on saanud voi saavad
lahiajal kiiberhiigieeni alast vélja-
opet ning neil on olemas kiiberintsi-
dentide hadaolukorra lahendamise
plaan. Tavaliselt voetakse sihikule



aga just vaiksemad ja keskmise
suurusega ettevotted.

Soovitused olukorra
parandamiseks

Loput66 kolmandas osas on vélja
toodud 15 soovitust, mida laevaoma-
nikud saavad rakendada ettevoéttes
voi koosto6s kolmandate osapoolte-
ga. Soovitused on jagatud kahte riih-
ma. Esimeses riihmas on ettepane-
kud, mida laevaomanik saab raken-
dada liihi- ja pikaajaliselt ning teises
rithmas iildised ettepanekud, mida
voiks tulevikus arutada ja teoks teha
koost66s mereharidusasutuste ja
kiiberturvalisuse jarelevalve organi-
tega.

Esimese rithma soovitused:

a) kiiberohtude ja -probleemide
teadvustamine juhtkonna tasemel,

b) kiiberhiigieeni koolitused ette-
votte tootajaile,

¢) olemasolevate suuniste ja stan-
darditega tutvumine,

d) hetkeolukorra hindamine ja ris-
kianaltitis

e) kiiberriinnaku intsidendiplaani
koostamine,

f) ettevotte siisteemide labistus-
testimine,

g) kiiberturvalisusega seotud
oppuste korraldamine laevas ja ette-
vottes,

h) ettevottes koigile arusaadava
kiiberturvalisuse reeglistiku raken-
damine,

i) legaalse tarkvara kasutamine
ettevotte arvuteis,

i) kiiberriskide kindlustamine,

k) valmistumine EL isikuandmete
kaitse tildmaaruse rakendumiseks,

1) kiiberturvalisusega seotud info-
portaalide jalgimine.

Teise rithma ettepanekud:

a) jarelevalveasutuse teavitami-
ne turvaintsidentidest anontitimselt
ning meililisti koostamine Eesti lae-
vandussektori jaoks kiiberturvali-
suse ja -intsidentidega seotud infor-
matsiooni jagamiseks,

b) infopdevade Korraldamine lae-
vandusettevotteile kiiberturvalisuse
teemal,

c) meremeeste valjadpe vajab
muutuseid.

Meremeeste valjadppe jaoks esi-
tasin kaks ettepanekut:

a) Paralleelselt digitaalse tehno-
loogia pealetungiga laevandussekto-
ris tuleb kanda hoolt ka selle eest, et
laevapere oleks suuteline adekvaat-
selt tegelema tekkivate infotehnoloo-
giliste probleemidega.

Juba kiimne aasta parast vajatak-
se laevadele spetsialiste, kellel on
uued oskused ja kvalifikatsioon. See
tahendab aga, et meremehed vaja-
vad juba praegu teistsugust valja-
oOpet, et toime tulla uute tehnoloo-
giliste valjakutsetega. Arvesse vot-
tes ka kiiberriskide suurenemist lae-
vandussektoris, peavad meremehed
olema voimelised hindama kiiber-
intsidendist tekkinud olukorda ning
suhtlema vajadusel ettevotte voi kol-
manda osapoole [T-spetsialistiga.
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Autonoomne laev. Foto: Ralls-Royce' fotopank

Koostdos laevaomanike, mere-
haridusasutuste ning IT-ettevotetega
on juba praegu voimalik parandada
meremeeste infotehnoloogia-alast
kvalifikatsiooni.

b) Laevandussektori soltuvus
niidistehnoloogiast tulevikus ainult
suureneb. Viimaste aastate juhtu-
mid néitavad, et radar, ECDIS, GPS
ja AIS voivad muutuda kiiberriinna-
ku tottu kasutuskolbmatuks. Sellis-
teks olukordadeks peavad laevapere
liikmed valmis olema ning neil peab
olema vastav koolitus. Tulevaste lae-
vajuhtide véaljadppes peab panema
enam rohku traditsiooniliste navi-
geerimisoskuste opetamisele, nai-
teks navigeerimisele tahtede jargi.

Selleks, et takistada kurjategija-
te edu kiiberriinnakuil v6i vahenda-
da nende riinnakutega kaasnevaid
kahjusid, on esmalt vaja teadvusta-
da olemasolevat probleemi ettevot-
te korgemal tasemel ning edasi juba
piihenduda kiiberturvalisuse tohus-
tamisele ettevotte ja laevade info-
ning vorgusiisteemides. Kuna Rah-
vusvaheline Mereorganisatsioon
ei ole laevandussektoris esinevate
kiiberriskide haldamist veel regu-
leerinud, peavad laevandusettevot-
ted olema ise aktiivsed oma siistee-
mide ja infrastruktuuri kaitsmisel.

Kokkuvétteks voib vaita, et lae-
vaomanikud vajavad rohkem teavet
kiiberohtude ning nendest hoidumi-
se kohta. Seda saab teha koost60s
teiste asutustega, korraldades info-
paevi ja seminare. ﬂﬂ
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Merenduspoliitika raken

Tekst: Tauri Roosipuu

abariigi Valitsus Kkiitis 6.
augustil 2009 oma korral-
dusega heaks ettepane-
ku koostada arenguka-
va ,Eesti merenduspoliitika“. Sama
korraldusega maarati arengukava
koostamise eest vastutavaks minis-
teeriumiks Majandus- ja Kommuni-
katsiooniministeerium (MKM) ning
arengukava valjato6tamises osa-
levateks ministeeriumideks koik
ministeeriumid. Vastavalt korraldu-
sele pidi MKM esitama arengukava
koos rakendusplaaniga valitsusele
heakskiitmiseks 30. martsiks 2010.

Riikliku arengukava ,Eesti meren-
duspoliitika 2012-2020, mis algselt
koostati perioodiks 2011-2020, kii-
tis valitsus heaks aga alles 2. augus-
til 2012. Kauaoodatud dokument,
mis pidi tagama merenduse siis-
teemse arengu, oli siiski l6puks ole-
mas. Arengukava kohaselt tdiendab
poliitikadokumenti neljaks aastaks
koostatud rakendusplaan. Esimese
rakendusplaani aastaiks 2014-2016
kiitis valitsus heaks 12. detsembril
2013 ja see holmas perioodi kuni 31.
detsembrini 2016.

Teise rakendusplaani aastaiks
2017-2020 Kkiitis valitsus heaks kaes-
oleva aasta 20. oktoobril. Kui esi-
mene rakendusplaan sisaldas 123
tegevust, siis teine ja praegu keh-
tiv rakendusplaan sisaldab ainult 41
tegevust. Esimest rakendusplaani
ei saa pidada hasti taidetuks - sel-
le taitmist on tapsemalt analiiiisitud
ajakirja Meremees 2015. aasta viima-
ses numbris. Jargnevalt on tutvusta-
tud uut rakendusplaani selle seletus-
kirja alusel.

Arengukava pohieesmargi saavu-
tamiseks viiakse tegevused ellu viie
prioriteedi kaudu, mis on jargmised:

PRIORITEET 1 — Merendussektori
ettevotluskeskkond on ettevotjasob-
ralik ja rahvusvaheliselt konkurent-
sivbimeline

PRIORITEET 2 - Merendus on
ohuty, turvaline ja merenduse kesk-

konnakoormus on vahenenud

PRIORITEET 3 - Avaliku sekto-
ri tegevused toetavad merenduse
arengut

PRIORITEET 4 - Eesti merehari-
dus ning teadus- ja arendustegevus
on kaasaegsel tasemel

PRIORITEET 5 - Rannadarne elu-
ja kilastuskeskkond on atraktiivsed,
soodustades mereturismi ja kohali-
ku ettevotluse arengut, ning meren-
duse kultuuriparandit kantakse eda-
si

Iga prioriteedi all on teatav hulk
eesmarke. Eesmirgi 1 tditmiseks
jatkatakse uue rakendusplaani raa-
mes tegevusi, mille eesmérk on Ees-
ti laevandusele senisest paremate
konkurentsitingimuste loomine. Eel-
koige on prioriteet laevandusettevo-
tete maksukeskkonna parandami-
ne, mis soodustab laevade toomist
Eesti lipu alla.

Esimeses rakendusplaanis oli
arengukava eesmark 2 Eesti sada-
maid labivate kaubavoogude suu-
rendamine. Sadamate kaubamahud
on viimastel aastatel paraku vahene-
nud. Eelkoige on vahenenud vedel-
lasti ja konteinerikaupade vedu.
Vedellasti mahu vahenemist voib
seostada Venemaa Ladnemere-aar-
sete sadamate kaubakéibe olulise
suurenemisega, eelkoige suurenes
vedellasti maht Ust-Luga ja Primors-
ki sadamais.

Konteinerikauba mahu vahene-
mist voib seostada Venemaa-suu-
nalise transiidi vihenemisega, tingi-
tuna Venemaa sisenoudluse jarsust
langusest vahenenud ostujou tot-
tu. Merenduspoliitika rakenduska-
va uuel perioodil on vaja iile vaada-
ta Eesti kaubakoridori hinda mojuta-
vad tasud.

Eesmark 3 kasitleb rahvusvahe-
list reisijavedu. Valjundnaitajateks
on 8 miljonit reisijat aastas rahvusva-
helistel liinidel, lisaks 500 000 Kruisi-
reisijat aastas. Voib Oelda, et reisijate
arv on aasta-aastalt pidevalt suure-
nenud.

Eesmargis 4 rohutatakse Ees-
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ti laevaehituse ja -remondi rahvus-
vahelist konkurentsivoimelisust.
Laevaehituses on Eesti muutunud
kvaliteedi, innovaatiliste lahendus-
te ja oskusteavet noudvate projek-
tide teostamise maaks. Seda kinni-
tab vélismaise erialameedia kasvav
huvi Eesti laevaehituse ja teadmus-
teenuste vastu.

Samuti on suurenenud laevan-
dusettevotete lisandvaartus — kui
2010. aastal oli see naitaja umbes 20
miljonit eurot, siis 2014. aastal ligi-
kaudu 42 miljonit eurot. Koik lae-
va- ja paadiehitusettevotted otsivad
hoogsalt uusi eksporditurge. Kui 10
aastat tagasi ei vaadanud enamik
Eesti laevatehaseid Euroopast pal-
ju kaugemale, arvates, et toodangu
transpordikulude osakaal toote hin-
nas muudab kaugematele turgudele
sisenemise voimatuks, siis niitidseks
on eksporditurud laienenud.

Taiendava meetmena on raken-
dusplaani lisatud mereside tohusta-
mine, mida varem pole arengukavas
eraldi teemana kasitletud. Eesméargi
5 tegevused keskenduvad ohutusele
ja turvalisusele veeliikluses ja sada-
mais. Suurem osa eesmargi alamte-
gevustest (naiteks hiidrograafilised
mododistustodd, navigatsiooniteabe
ja -margistusega seonduvad tegevu-
sed, mereside tohustamine jms) on
taidetud voi jatkuvad plaaniparaselt.
Meetme 5.2 (laevateede rajamine ja
rekonstrueerimine) iiks alamtegevu-
si on jadmurde arengukava uuenda-
mine, mille pohjal on voimalik vastu
votta otsus uue jaamurdja soetami-
se rahastamise kohta. Tegevuse tait-
mine eeldab konsensust poliitilisel
tasandil.

Eesmark 6 keskendub mere-
keskkonna seisundi paranemisele.
Siinkohal on iiks olulisemaid tege-
vusi merestrateegia meetmekava
valjatootamine ja elluviimine, mil-
le eest vastutab Keskkonnaminis-
teerium. Meetmekava kiideti heaks
tdnavu valitsuse 23. martsi protokol-
lilise otsusega. Esimeses rakendus-
plaanis oli 2014. aastaks 60paevaseks
reostuskorjevoimeks seatud 1,8 km?.
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Tanapéaeval on see voime 2,4 km?,
millest poole tagavad Politsei- ja Pii-
rivalveameti ning poole Veeteede
Ameti laevad, molemal on kaks lae-
va. Ka 2020. aasta sihtmargiks on
seatud saavutatud taseme (2,4 km?)
sailitamine.

Eesmirk 7 keskendub meren-
duse korralduse ja seadusandlu-
se tohustamisele. Uude rakendus-
plaani on lisatud tegevus ,Meredi-
guse revisjoni labiviimine“, mis haa-
kub olulisel maaral meetmete 7.1
(merenduse riikliku korralduse efek-
tiivsemaks muutmine) ja 7.3 (meren-
duse odigusaktide tdiendamine) tege-
vustega.

Revisjoni on seni kasitletud
merenduspoliitika-valiselt, selle
tildine eesmark on merendussekto-
ri konkurentsivoime suurendamine,
ettevotlusega tegelemise lihtsusta-
mine ja lildine biirokraatia vihene-
mine. Merediguse revisjoni vajalik-
kus seisneb analiiiisi pohjal eelkoige
jargmises:

soodsam majanduskeskkond:
olulisemad probleemid merendus-
sektoris on laevade keerukas, aja-
mahukas ja biirokraatlik registree-
rimisprotsess; valismaistele laevan-
dusettevotetele seatud piirangud
Eesti turule sisenemiseks; valismaa
kodanikest laevapereliikmete 6igus-

liku staatuse ebamaéarasus Eesti lae-
val tootamiseks; laevaagendi oigus-
liku staatuse, diguste ja kohustuste
ebaproportsionaalsus. Merediguse
revisjon loob aluse merenduse kon-
kurentsivoime kasvule, soodusta-
des ja holbustades merendussektori
ettevotlust.

eltevotete vdiksem halduskoor-
mus: olulisemad probleemid on
elektrooniliste dokumentide kasu-
tamise piirangud v6i nende kasu-
tuselevotu keerukus; dubleerivate
ja arvukate kooskolastuste ja luba-
de hankimise noéuded ning riigile
info mitmekordse edastamise nou-
ded; keeruline ja biirokraatlik lae-
vade registreerimine. Revisjoni ees-
mark on halduskoormuse vahenda-
mine ettevotjaile, soodustades info-
ja kommunikatsioonitehnoloogia
vahendite kasutuselevottu.

parem o6iguskaitse: olulisemad
probleemid on laevade arestimise
ebaodige reguleerimine; Eesti 6igus-
siisteemis rahvusvaheliste konvent-
sioonide puudulik ja ebaiihtlane
rakendamine, mis vahendab ettevot-
jate kindlustunnet ja seeldbi mojub
negatiivselt ettevotlusele; seadus-
te liiga suur arv, mis muudab mere-
oiguse raskesti hoomatavaks ja
rakendatavaks. Revisjoni kaigus
likvideeritakse vastuolud seadus-
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heline konventsioon (ballastvee kon-
ventsioon);

Laevade keskkonnasobraliku
tootlemise Hongkongi konventsioon;

Nairobi rahvusvaheline laevavrak-
kide eemaldamise konventsioon.

Nimetatud konventsioonidega
uhinemise eest vastutab Keskkon-
naministeerium.

Eesmérgi 8 kohaselt kindlus-
tab Eestis antav mereharidus koigi-
le merendussektori valdkondadele
vajalike spetsialistide niilidisaegse
oppe tasakaalustatud mahus. Meet-
mete aluseks on TTU Eesti Mere-
akadeemia koostatud merehariduse
kontseptsioon, mis esitatakse Hari-
dus- ja Teadusministeeriumile kinni-
tamiseks 2017. aasta jooksul.

Eesmark 9 keskendub merendus-
alase teadustoo toetamisele. Sel-
les on oluline roll TTU Eesti Mere-
akadeemial, kuhu on praeguseks
koondunud valdav osa merendusa-
lasest kompetentsusest.

Eesmirgis 10 on keskendutud
mereturismile ning randlusega seo-
tud ettevotluse arengule. MKM on
2014. aastal avaldanud dokumen-
di ,Vaikesadamate vorgustiku kont-
septsioon 2014-2020", Sellega maara-
ti kindlaks tiksteisest kuni 30 mere-
miilise vahemaa kaugusel olevate
sadamate vorgustik, mille arengut
riik toetab. Parema kvaliteedi taga-
miseks koostati soovituslik meretu-
rismi teenusstandard, mis aitab kaa-
sa vorgustiku tihtse kuvandi loomi-
sele.

Eesmark 11 reguleerib merekul-
tuuriparandi ja -traditsioonide sai-
litamist. Eesmark on taastada rah-
vuslikku merekultuuriparandit ning
taaselustada eestlaste kui kunagise

suure mererahva uhkust. ﬂ!ﬂ
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Madeira laevaregistri ed

Tekst: Peter Lehmann,
European MAR GmbH esindaja
Inglise keelest t6lkinud: Tauri Roosipuu

uroopa riikide lipud pole pik-

ka aega laevakompaniidele

piisavalt atraktiivsed olnud

- laevade arv Euroopa maa-
de registrites pole markimisvaar-
selt kasvanud. Neli aastat tagasi see
Madeira rahvusvahelise laevaregist-
ri uue ldhenemise tottu korraga aga
juhtus. Edule pani aluse hea ja koi-
keholmava, laevaomanike ja mere-
meeste vajadustest lahtuva teenin-
duse pakkumine.

Vaid nelja tegevusaasta jooksul
on joutud peaaegu 500 laevani, mil-
le kogukandevoime on rohkem kui
20 miljonit tonni, hélmates palju eri
laevatiilipe ja umbes 80 Euroopa
laevaomanikku. Praegu on Madeira
register Euroopas neljandal ja maail-
mas 15. kohal, registrisse kuuluvad
seejuures hea mainega laevad. Eri-
ti vaarib markimist registris olevate
laevade vaga vaike keskmine vanus
7,5 aastat.

Killaltki uus ja hasti hooldatud
laevastik on viinud sadamariigi kont-
rolli iilevaatustel vaga heade tule-
musteni ning oluliste Pariisi v6i To-
kyo Memorandumi (Paris or Tokyo
MoU) laevakontrollide parimate hin-
nanguteni.

Uhena vahestest Euroopa Liidu ja
kogu maailma lippudest on Portu-
gali lipp kvalifitseerunud Ameerika
Uhendriikide Rannavalve program-
mi ,,Qualship 21“ mis lihtsustab lae-
vade opereerimist n-0 kvaliteetsete
lippude all.

Euroopa lipuriikide
tohustunud koost6o

Idee on tugevdada Euroopa lippe
ja liikmesriikide vahelises koost60s
suurendada Euroopa Liidu riigi lip-
pu kandvate laevade hulka. Euroo-
pa laevaomanikele kuulub ligikaudu
18 000 kaubalaeva, mis moodusta-
vad 40% kogu maailma kaubalae-
vastikust, kuid isegi pool neist ei ole
Euroopa Liidu liikmesriikide lippu-

* 29. septembril Tallinnas pee-
tud rahvusvahelisel merendus-
konverentsil oli tiks kdnelejaid
Albrecht Gundermann,
Portugali Laevaomanike Liidu
ja EUROMARI tegevjuht, kes
tegi ettekande teemal ,Euroo-
pa laevandus on tousuteel —
Portugal on tagasi suures man-

“

gus”.

de all. Potentsiaali laevade Euroopa
Liidu lippude alla tagasilipustami-
seks jagub veel kovasti. Kui suuren-
dada Euroopa Liidu liikmesriigi lip-
pu kandvate laevade osakaalu mar-
kimisvaarselt, voiks Euroopa tunda
uhkust suuremal osal laevadel kehti-
va hea 6igusliku raamistiku tile, mis
viiks ohutuma ja keskkonnasaastli-
kuma laevanduseni ja paremate t60-
tingimusteni laevadel.

Euroopa lippude all olevate laeva-
de kasuks raagib veel iiks esileker-
kinud argument. Viimased arengud
offshore-riikide maksuparadiiside-
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ga voiksid panna eurooplasi rohkem
moétlema labipaistvate investeerin-
gute ja maksuregulatsioonide peale.

Eristatavaks saab uus suur suun-
dumus: kaugelt kaldalt tagasi kalda-
le (from offshore to onshore). See
mojutab ka neid laevu, mis on regist-
reeritud mones Euroopa jurisdikt-
sioonist kaugel eemal asuvas riigis.

Siit tostatub kiisimus, kus kohas
maailmas saavad laevaomanikud ja
meremehed kindlad olla, et nad on
valinud 6iged tingimused, et saavu-
tada parem sotsiaalne moju, ohu-
tuse terviklik kasitlus, keskkonna-
seisund ja kindlasti ka usaldusvaar-
ne finantskeskkond — kus mujal kui
Euroopas saab neid néudmisi pare-
mini taita? Tanapaevase lipuriigi
mereadministratsioonil on voima-
lus panustada selle uue suundumu-
se tugevdamisse.

Madeira laevaregistri edu on taga-



ulugu ja Euroopa idee

Portugali lippu kandev
veeremilaev ,Autoprestige”.
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nud peamiselt varem kolmandate
riikide lippe kandnud laevade taga-
silipustamine Portugali ehk {ihe
Euroopa Liidu lipu alla.

87% laevadest voi 94% laeva-
de kogumahutavusest on Madei-
ra registrisse tulnud voéi oleks lai-
nud monesse registrisse valjaspool
Euroopa Liitu, nagu Panama, Libee-
ria, Marshalli saared voi Antigua ja
Barbuda. Lisaks on sellele kaasa
aidanud laevad, mille omanikud
kavatsesid need laevad viia mone
maksuparadiisi lipu alla, kuid tanu
Madeira laevaregistri koigis aspek-
tides headele tingimustele seda ei
juhtunud.

Euroopa laevanduse ja
laevaregistrite viljavaated

Ka Euroopa Komisjon téendoliselt
parima laevade ohutus- ja turvali-
susregulatsioonide, samuti ka mere-

meeste valjadppe lisanduete val-
vurina t66tab hadavajaliku visiooni
Merendus 4.0 (Maritime 4.0) elluvii-
miseks laevandussektoris.

Nende eesmarkide taitmine kuu-
lub viimase aja suurimate valjakut-
sete hulka. Mida rohkem asjaajamist
digitaliseeritakse voi mida rohkem
biirokraatiat vihendatakse, seda
rohkem jaab laevaperele aega tegel-
da tegelike kohustustega. Euroopa
laevandus peab olema seotud digi-
taliseeritud maailmaga nii palju kui
voimalik.

Pikka aega on Euroopa poliitikud
moelnud selle iile, millist keskkonda
laevaomanikele pakkuda ja kuidas
luua vastavad laevaregistrid. Madeira
register on saanud heaks naiteks sel-
le kohta, kuidas iiks Euroopa regis-
ter peaks to6tama. Edasine areng on
voimalik saavutada, kui koik Euroo-
pa ranniku- ja lipuriigid teevad koos-
tood selleks, et Euroopa riigi lippu
kandvate laevade hulka suurendada.

Riigi tasemel teeb Portugal oma
"kodut6od”. Tootatakse valja mitu
taiendavat seadust, et Madeira regist-
ri tingimusi veelgi paremaks muuta.
See naitab, et riigi ja kohaliku tasan-
di poliitikud on moistnud Portugali
laevandussektori ja merendusklast-
ri laienemise tahtsust. Uksnes viga
usaldusvaarsete, maistlike ja jatku-
suutlike tingimustega laevaregistrid
on rahvusvaheliselt konkurentsivoi-
melised.

Euroopa meremeeste valjaope
muutub iiha tihtsamaks
Enamik Euroopa riike on viimas-
tel aastatel taiustanud oma meren-
dusalaseid koolitusvoimalusi, kuid
meremehed otsivad endiselt laeva-
del haid to6tingimusi. Euroopa kva-
liteetne laevandus on see, mis saab
pakkuda paremat to6keskkonda.
Euroopa rahvastel on ju suurepa-
rane ajalugu merevedude ja rahvus-
vahelise kaubanduse vallas. Tana-
paeval ndeme siiski hea véljadppe
saanud Euroopa meremeeste puu-
dust, kuid 6nneks on olemas mo-
ned riigid, eriti Ida-Euroopas, mis
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Portugali lipp
laeva ahtris.

uropean MAR GmbH

(EUROMAR) on ettevote,
mis on loodud laevaoperaato-
rite igaklgseks abistamiseks
koikvoimalikes kiisimustes seo-
ses Madeira rahvusvahelise lae-
varegistriga (MAR) Portugalis.
Madeira rahvusvahelises laeva-
registris olevad laevad sb6idavad
Portugali lipu all ja nende kodu-
sadamaks on Madeira.

taidavad meremeeste to6turust suu-
re osa.

Laevaregistrite arendamine ei ole
Euroopa riikides pikka aega fooku-
ses olnud. Euroopa lipuriikide raa-
mistiku edasiarendamine on alanud
hiljuti. Markimisvaarseks teerajajaks
on olnud Portugal Madeira rahvus-
vahelise laevaregistriga. Tanu neile
uuendustele saab Euroopa laevan-
dus kasu mitmest aspektist. Meren-
duse to6turg on soidul 1dbi stigava-
ma vee, meresoiduohutus suureneb
markimisvaarselt ja Euroopa saab
suurema mojuvoimu rahvusvahelis-
tes organisatsioonides, nagu naiteks
Rahvusvahelises Mereorganisatsioo-
nis IMO.

Portugali edulugu vé6ib saada
kogu tthinenud Euroopa edulooks.
Parema koost66ga ja Euroopa lipu-
riikidena tegutsedes vobivad koik
mereriigid Portugalist Eestini ja Kiip-
rosest Islandini ning nende majan-
dused kasu saada. Lisaks tiha kasvav
moju rahvusvahelistes merendus-
organisatsioonides.

Voimalus on avanenud. Euroopal
on vaja kasutada voimalust ihes-
koos tegutsedes luua parem laevan-

MM
duskeskkond. b

FOTO: Rui Ornelas, Wikimedia Commons
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Riik vajab veel
- vahemalt
- uht kopternt




Tekst: Tauri Roosipuu

smapilgul voib lugejal tekki-

da oigustatud kiisimus, kas

sellist pealkirja kandev artik-

kel ei peaks merendusaja-
kirja asemel ilmuma hoopis mones
lennundusajakirjas, kuid vastus on
ei.

Teema on véga oluline mereot-
singu- ja paaste (SAR - Search and
Rescue) seisukohalt, mille oluliseks
osaks on kopterid. Eesti riigi vastav
voimekus on lainetena aktuaalne ol-
nud iseseisvuse taastamisest alates,
ka kdesoleval aastal on seda kordu-
valt meedias kajastatud.

Eestis taidab koiki kopteritega
sooritatavaid tlesandeid Politsei-
ja Piirivalveameti (PPA) lennusalga
kopterite eskadrill. Lisaks SAR-len-
dudele valvatakse piiri, teostatakse
meditsiini- ja sisejulgeoleku taga-
misega seotud lende, kustutatakse
vajadusel maastikupolenguid ja téi-
detakse teiste ametiasutuste eritiles-
andeid. Nende ulesannete taitmi-
seks on PPAI kasutada kolm Agusta
Westland AW139 kopterit, mis han-
giti Euroopa Liidu toel ja mis joudsid
Eestisse aastail 2007, 2008 ja 2010.
Varem kasutati nende ilesannete
taitmiseks Mi-8 koptereid.

Toimetulek eeltoodud iilesanne-
tega soltub eelkoige kahest kompo-
nendist. Uks on kopterite arv ja tei-
ne kopterimeeskondade arv. Kolme
kopteri olemasolu ei tdhenda, et teh-
niliselt voiksid kolm kopterit korraga
vdlja lennata. Iga kopter vajab teata-
va arvu lennutundide taitumise ja-
rel vastavat hooldust. Kui 25 lennu-
tunni jargne hooldus kestab 3-4 tun-
di, siis 300 lennutunni jarel umbes
6-8 nadalat ja 1200 lennutunni jargne
hooldus voib kesta tile poole aasta.

See tdahendab, et tavapéaraselt on
tehniliselt lennuvalmis iiks kopter,
paremal juhul kaks. Rikete tekkimi-
sel voib juhtuda olukordi, kui valja
ei saa lennata tikski kopter: naiteks
tihel kopteril on rike ja kaks kopterit
on korralises hoolduses.

PPA lennusalga juht Kalmer Siitt
tapsustas Meremehele viimaste aas-
tate statistikat. Tema s6nul oli 2016.
aastal 25,5 tundi, mil PPAI ei olnud
kasutada tihtki kopterit. Tanavu oli
30. septembriks sellist aega kogu-

Merehadalised paasteparve poole ujumas. FoT0: Hannes lvask, Kaitsevégi

nenud juba 155,5 tundi. Seega oli
eelmisel aastal vahemalt tiks kop-
ter lennuvalmis 365-1 paeval 366-st,
tanavu oli tiheksa kuu jooksul liks
kopter olnud lennuvalmis 266-1 pae-
val 273-st. 2016. aastal olid kaks kop-
terit korraga lennuvalmis 237-1 pae-
val 366-st (65% ajast). Tanavu olid 30.
septembriks olnud kaks kopterit kor-
raga lennuvalmis 96-1 paeval 273-st
(35% ajast).

Kopterimeeskondade arvust sol-
tub eelkoige valjalennuni kuluv aeg
ja see, mitu kopterit saab korraga
valja lennata. PPA kopterimeeskon-
dade arv on asutusesiseseks kasuta-
miseks moeldud teave, kuid eelmi-
se aasta aprillis ilmunud PPA ajakirja
Radar andmeil oli see tollal viis. SAR-
lennu puhul kuuluvad kopterimees-
konda kapten, teine piloot, vintsi-
operaator ja pinnaltpaastja. Meditsii-
nilennu puhul vintsioperaatori jarele
tildjuhul tarvidust pole ja piisab kol-
mest meeskonnaliikmest.

Kas ja kui palju on voimalik
erandjuhul mitte kinni pidada
kopterimeeskondade tavapéra-
sest t60- ja puhkeajast? Kas nai-
teks mone suurema onnetuse
korral, kui tehniliselt saab kasu-
tada kaht kopterit, ongi voima-
lik vilja saata kaks kopterit, isegi
kui ithe meeskonna t66tunnid on
tais? Vastab Kalmer Siitt.
Kriisiolukorras on erandite tege-
mine vajalik, kuid oluline on arves-
tada, et olemasolevad reeglid on eel-

koige selleks, et saaksime tagada
ohutu lennunduse. Lennusalga ees-
mark on tagada abivajajaile maksi-
maalne abi, seadmata ohtu lennu-
salga enda to6tajaid. Seega jalgime
reegleid tapselt.

Kopterite ja kopterimeeskondade
praeguse arvu korral on igal kalend-
ripaeval kell 9-17 kopteri valjasoi-
duaeg 15 minutit ja muul ajal ehk
kell 17-9 iiks tund (sel ajavahemikul
ei reageeri kopterimeeskond angaa-
rist, vaid kodust). Erandid véivad olla
tingitud treeningutest voi tehnika
hooldusest. Kopteri viljalendu moju-
tab koige enam siindmuskohas olev
halb nahtavus vo6i jaatumisoht, tuule
kiirus ei ole maaravaks teguriks.

Meedias on juttu olnud ka vajadu-
sest meditsiinikopteri jarele, kuna
markimisvaarse osa PPA kopterilen-
dudest moodustavad just meditsii-
nilennud. Mullu oli neid 16% koigist
lendudest, tanavu 23%. Vordluseks,
piiri valvamisega seotud lende oli
mullu 36% koigist lendudest ja tana-
vu 29%, SAR-lende vastavalt 9% ja
6% ning Kaitsevae lende 2% ja 0,3%.

Kui NATO havitaja lendab 6hu-
turbe eesmargil valja, siis peab PPA
kopter olema koos meeskonnaga
valmis otsingu- ja paastelennuks
juhuks, kui hévitaja peaks mingil
pohjusel alla kukkuma. Tanaseni ei
ole PPA kopter pidanud sel eesméar-
gil ohku tbusma.

Et paljud meditsiinilennud on
seotud Laane-Eesti saartega, Ees-
ti majandusvoond ning otsingu- ja
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paastepiirkond ulatub rannikust koi-
ge kaugemale Saaremaast laanes,
siis valmis 2013. aastal Kuressaares
kopteriangaar, kus on voimalused
kopteri teenindamiseks.

Lennusalga juhi s6nul on plaani-
tud, et iks kopter paikneb igal aastal
Kuressaares kokku 40 paeva. 2015.
aastal oli kopter Kuressaares 41 pae-
va, eelmisel aastal 39 paeva ja téana-
vu on kopter 30. septembriks Kures-
saares paiknenud neli paeva.

Kui Tallinnast peaks valjuma
maksimaalse kiitusekogusega
kopter 150 meremiili kauguse-

le Eesti majandusvoondi serva
otsingu- ja paasteoperatsiooni-
le, siis kui kaua saaks kopter vii-
bida otsingupiirkonnas, enne kui
peaks alustama tagasilendu? Kas
kopterit saab tankida Kuressaa-
res ja kui kaua see aega votaks?

Paraku ei ole sellele kiisimusele
uht vastust, sest koik soltub erine-
vatest asjaoludest — ilmast, tuulest,
lennureziimist ja paljust muust, mis
voib muuta kitusekulu suuremaks
voi vaiksemaks.

Ligikaudu voime 6elda, et kopter
lendab kiirusega 140 solme ja kesk-
mise kiitusekulu korral piisib 6hus
kolm tundi. Uldjuhul on meil véima-
lik tankida Kuressaares ning seda
arvesse vottes saame otsingupiir-
konnas olla umbes 1,5 tundi.

Viimasel ajal on meedias juttu ol-

tpaastja laskumas reparvel
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nud, et koigi riigi illesannete tait-
miseks on vaja juurde vihemalt
iiht kopterit ja kaht meeskonda.
Siis oleks tildjuhul alati valmis
reageerima vahemalt kaks kop-
terit. Kas sel juhul jaaks ka val-
jalennuaeg samaks nagu prae-
gu? Kui jah, siis mida oleks vaja
lisaks, et tagada aasta ringi 66-
paev labi viljasoiduaeg 15 minu-
tit?

Uhe kopteri ja meeskondade arvu
juurdetaotlemise eesmark on 6htu-
se ja Oise reageerimisaja lihenda-
mine ning samaaegselt kahe kopteri
valvesoleku saavutamine.

Seeldbi suudarne
vajaduselt tagada
tihel ajal kahe
vdljakutse
teenindamise.

Seeldbi suudame vajadusel taga-
da tihel ajal kahe véljakutse teenin-
damise. Meie jaoks on see oluline, et
meditsiinilennu teostamisel sailiks
meil paralleelselt ka SAR-voimekus.

Milline peaks olema neljas kop-
ter? Kas samuti AW139 - mees-
kondade ja hoolduse seisukohalt
oleks see moistlik? Kas meditsii-
nilendudeks sobiks ka viiksem
kopter? Kas suurema hulga ini-
meste ja varustuse transpordiks
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oleks vaja pigem suuremat kop-
terit?

Meie eesmark on 6husoidukite
park hoida voimalikult (ihetaoline.

Mitu paeva aastas oleks nelja
kopteri ja kahe lisameeskonna-
ga voimalik hoida iiht kopterit
Kuressaares?

Kahe meeskonna lisandumisel
paraneb kindlasti ka meie suutlikkus
opereerida Kuressaare baasist. Ees-
mark on muidugi Kuressaares viibi-
mise perioodi pikendada ning olla
rohkem valmis sealt reageerima nii
piirivalve lilesannetele kui ka SAR-
valjakutsetele, kuid konkreetset pae-
vade arvu on keeruline nimetada.

PPA lennusalk on aastatega labi
teinud markimisvaarse arengu, kuid
on ilmne, et meie lilesannete ja tihis-
konna ootuste rahuldavaks taitmi-
seks on vaja kahe kopteri valmis-
olekut ja toovalisel ajal valjalennuaja
lihendamist. Selleks on vaja juurde
iiht kopterit ja vahemalt kaht kopte-
rimeeskonda.

Meedias on jutuks olnud, et
AW139 tiipi kopteri soetamiseks
kuluks 24 miljonit eurot ning suure-
ma kopteri jaoks 32 miljonit — need
ei ole moningate riigi investeerin-
gute taustal {ildse suured summad.
Kiisimus on tiksnes prioriteetides.

Voib-olla mojutaks otsustaja-
te prioriteete kolm tundi moénel
novembriool paasteparves kopteri
ootamist. gg



Kruis voi kruiis,
merematke voi ristlus

Tekst: Madli Vitismann

Nae, siin on triikiviga,“ osutas

Meremehe kauaaegne lugeja

iihele eelmise numbri pealkir-

jale, ,iks i on puudu.” Ei olnud,
sama sona oli koguni kahes pealkir-
jas ja seesama lugeja on iile 20 aas-
ta Meremehest lugenud Kkruisilaeva-
dest, kruisikaidest ja kruisireisijaist.
1990. aastate algul tulid mere- ja tild-
keelde uued s6nad koos uute asja-
dega. Vi olid asjad varemgi olemas,
aga uus oli vajadus neid eesti kee-
les nimetada. Meremees piitidis neil
nahtustel joudumoodda silma peal
hoida.

Vist vene keelest

Meremees on ilmunud nii kaua,
et on olnud voimalik jalgida mitme
sona kodunemist eesti keeles ehk
muutumist voorsonast laensonaks.
Naiteks tsitaatsonast cruise oli saa-
nud kahesilbiline voorsona kru’iis
ja seejarel suulises kones selges-
ti kuuldav tihesilbiline kruis tisna
lihikese aja jooksul. Veel kiiremini
sai termin’aalist terminal. Seevas-
tu puks iirist pukseri saamine vottis
aega.

Ei maleta, millal kru’iis esimest
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korda Meremehes ilmus, aga toe-
naoliselt mones intervjuus. Nime-
tamisvajadus oli vist esimest kor-
da augustis 1990, kui igapaevaseid
minikruise Tallinna lahele hakkas
tegema Viking Line'i ,Isabella“. Tut-
vustavas artiklis on sonad ,ristle-
misparvlaev*, stampcruise ja kolm
korda ,ristlusreis®. Tagantjarele voib
arvata, et kirjutasime kruiis seetot-
tu, et intervjueeritavad lahtusid vene-
keelsest valjendist kpyusrnoe cyono,
milles rohk teisel silbil.

Mobne aasta parast vois marga-
ta, et rohk oli nihkunud esisilbile ja
muutus mottetuks selle sona kirju-
tamine kahe i-ga. Kuid siigisel 1998
kirjutas tiks lugeja, et Meremees on
muidu huvitav, aga kahju, et toime-
tus teeb kirjavigu ega tea, et ,kruiis“
kirjutatakse kahe i-ga.

Sonaraamatud ei aidanud
Vastuses lugejale selgitasime:
»,Vajadusega kuidagiviisi kirjutada
merenduses sagelikasutatavat sona
porkas Meremehe toimetus kokku
aastaid tagasi. Mereterminoloogia
komisjon soovitas oma uustuletist
merematke. Proovisime seda kasu-
tada ja teistelegi toimetustele soovi-
tada, paraku parandas keegi alati 10-

N

Merekeel

Eesti 0igekeelsus-
sonaraamat 2013

kru'iis parem ristlus

matke matkimine. Matke+kes-
kus, matke+modelleerimine,
matke+programm, matke+sea-
de

ristleja kiirekaiguline sbjalaev;
ristluslaevaga soitja. Huvi+rist-
leja (ristluslaeval). soj: mii-
nitristleja, raketitristleja, ras-
ke+ristleja

ristlema risti-rasti liilkuma; kor-
duvalt ristuma. Laev ristles
merel. Turistid ristlesid tihest
Vahemere riigist teise. Koe- ja
I6imeldngad ristlevad (p6imu-
vad). Ristlevad méisted loogi-
kas (maht kattub osaliselt, sisu
erineb)

ristlus ristlemine; huvireis me-
rel; biol, pdllum ristamine. Kais
kahepaevasel ristlusel Laane-
merel. Ristlus+laev, ristlus+sa-
dam, ristlus+turist

pus oleva e ara a—ks.

Samuti on selle sonaga halb liit-

sonu moodustada, sest see on ise
liitsona. Kuidas nimetada inimest,

Seni on neljal korral Vanasada-
mat kiilastanud 2002. aastal
valminud luksuskruisilaev ,The
World"“, mis teeb imberilma-
reise. Laevas on 165 ,korterit",
mille omanikud saavad nautida
- suvila ja jahtlaeva kombinat-
. siooni. Laeva iga-aastase soi-
f duplaani otsustab ,korteriihis-
i tu”, milles igal kajutiomanikul
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kes merematkelaevaga soidab? Kas
merematkelaevareisijaks voi mere-
matkeliseks, mida toimetus eelistas?
Paraku moondus see viimane ladu-
jate-korrektorite kde all samal viisil
ja siis oli ta matkaline, mitte matka-
ja. Seeparast proovisime siinoniiii-
mina ka sona ristlus, aga reisija pole
ometi ristleja. Muide, kumbki vo6i-
malus pole toimetuse tahelepane-
kute jargi suulisse kasutusse ldinud.”
(Meremees, 1998, nr 17-18)

Abi polnud teatmeteostestki. Tol
ajal ei leidunud kruisi, kruiisi ega
merematket "Voorsonade leksiko-
nis” (1980), "Oigekeelsussénaraa-
matus” (OS 1976), "Mereleksikonis”
(1996), kummaski entsiiklopeedia-
valjaandes ega ka "Eesti kirjakee-
le seletussonaraamatus” (I1I kd, 3.
v, 1992). Meremehe toimetusel tuli
tugineda oma tahelepanekutele:
kuigi 1990. aastate algul vois kuulda
laevafirmade to6tajaid kasutamas
sona ,kruiis“, oli see vahemalt nen-
de suulises konepruugis sagedasel
kasutamisel muganenud, nagu tava-
liselt voorsonad laensonaks muutu-
vad. Kiire muganemise pohjus vois
olla, et merendusvaldkonnas on
kruisi vaja peamiselt tiiends6nana,
kui liitsénas on rohk niigi pohisonal.
Sagedasemad merendusséonad on
eeskatt kruisilaev, kruisikai ja krui-
sireisija.

Arutelu venis pikaks

Tollases arutelus kolmes ajalehe-
numbris osalesid kaks ladnemere-
soome keelte professorit, Jaan Ois-
puu Tallinna Ulikoolist ja Tiit-Rein
Viitso Tartu Ulikoolist. Esimene tau-
nis ja teine toetas tihe i-ga sénakuju.
Kuid soovitas tihtlasi kasutada soo-
me keele eeskujul ,ristlust”, nagu oli
soovitanud ka Eesti Keele Instituut.
Meremehe toimetus oli varasemail
aastail kasutanud tsitaatsona cruise
valtimiseks ka ristlust, nt. ristluslaev,
aga marganud, et see merendusring-
konnas ei juurdunud.

Mereterminoloogia komisjon oli
soovitanud merematket, ent Mer-
Les polnud ei seda ega mond teistki
niitidisaja merendussona. Meremnat-
ke joudis kiill kirjakeelde, aga pol-
nud kuigi suupdrane. See on liitsona,
mistottu sellega on tilikas teisi liitso-
nu moodustada, vrd naiteks mere-

Kruis suulises kones

obiv ndide sona muganemise kohta suulises kones oli hiljuti

Kuku raadios. 11. novembri Meretunnis tegi Kiillike Roovali jut-
tu tanavusest kruisihooajast. Kuulates tahelepanelikult intervjueeri-
tavat, kel see igapaevane t606, kuuldus sona kruis tisna kodunenud
olevat. Kui intervjueerija pani alguses piitidlikult rohu i-le sdbnades
ykruiisilaevandus“ ja ,kruiisihooaeg®, siis vestluse edenedes raakis
temagi ,kruisikaist“. Intervjueeritava konest kostis 21-minutise saate-
16igu jooksul vaid kaks korda ,kruiis®.

Vestluses raagiti laevadest, kaidest ja reisijaist ning turismifirma-

dest ega olnudki vaja neid tapsustada, sest kontekst oli selge. Ent kui
konealust oskussona tarvis laks, vois kuulda, et rohk oli pigem u kui i

peal jargmistes sonades:

¢ kruisilaev 8
* kruisireisijad 6
¢ kruisihooaeg 6
e Kruisiturist 5
e kruisifirmad 5

e Kruis 2
e Kruisiala 2
e kruisisihtkoht

e Kruisiterminal
e Kruisiturism

Kui eelnenud liitsonades oli kruis tdiendsona, aga rohk langeb
tavaliselt pohisonale, siis kahel korral oli kruis hoopis pohisona:

uusaastakruis.

matkelaevakai voi kruisikai.

,Oigekeelsussonaraamatu jarg-
mistes valjaannetes 1999. ja 2006.
aastal olid nii kruiis kui ka kruis kor-
vuti looksulgudes kui ebasoovita-
tavad. Ajendi looksulgudest vaba-
nemiseks andis Meretund keva-
del 2013. Intervjueeritav, kel seda
sona tarvis kindlasti iga paev, haal-
das mones esimeses lauses piitidli-
kult ,kru’iis“, aga jutu edenedes kos-
tis temagi konest ,kruis®. Nii arutas
merekeele noukoda mais 2013 iihe
i-ga sGnavormi ja otsustas seda toe-
tada paralleelterminina (mere)mat-
ke tahistamiseks.

Noukoja kirja jarel sbnaraamatu-
tegijaile muutus kruiis OSi jargmises
valjaandes (2013) taisvaartuslikuks
marksonaks, ent kruis jai vilja. See-
vastu merendusele soovitatud rist-
lema ja ristlus olid iile koormatud
muude tdhendustega, matke tahen-
dus korraldatud rithmamatkana oli
aga uldse kadunud.

Kruisilaev eiristle

OS 2013 ilmumise jarel taitis
merekeele néoukoda sOonaraama-
tukoostajate palve merendusso-
nade seletused OSi uue véljaande
(2018) jaoks tile vaadata, ajakohas-
tada ja tapsustada. Merekeele nou-
koda soovitas: kruiis, kruis on kind-
la programmiga huvireis merel. Uht-
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lasi soovitas noukoda loobuda rist-
leja selgitustest ristluslaevaga séitja
ja huviristleja (ristluslaeval). Nouko-
da lahtus senisest kasutusest: kruis
on kindlate tunnustega turismitoo-
de, mis tdhendab sagedamini pigem
paika pandud jarjekorras erinevate
sihtkohtade kiilastamist, mitte sihi-
tult ristlemist.

Kui Eesti Keele Instituudis oli va-
rem leitud, et kru’iis ei sobi eesti Kir-
jakeelde, siis niitid on aktsepteeri-
tud seda kui spetsiifilise turismitoo-
te nimetust. Ent s6na kirjakuju kruis
kohta saime varske selgituse: ,Pea-
mine vastuvaide oleks see, et vOor-
sonade puhul on olnud tava hoida
kinni kord juba kinnistunud kirjapil-
dist. Kui tegelikkuses hakataks val-
davalt kirjutama tihe i-ga, siis oleks
olukord vast teine, praegu seda veel
naha pole“ (kirjavahetusest OSi
koostajatega).

Meremees on kiill iile 20 aasta kir-
jutanud, aga seda pole naha olnud.

Kuid nii, nagu algaja merendus-
ajakirjanik kirjutas 1990. aastal eba-
padevalt ,ristlemisparvlaevast®, kir-
jutavad tanapéaevalgi mone laeva-
kompanii t6otajad ,Kkruiisiparvlae-
vast“. Nad ei tea vist, et kruisilaeval
ei ole liinireisijaid ja see ei vea kuna-
gi lasti, seega pole parvlaev. Seevas-
tu parvlaev on autotekiga (liini)reisi-
laev. MM



Legendaarne purjeoppejaht
,Vesta" stindis uuesti

Purjedppejaht ,Vesta” merel.
FOTO: Madis Rallmann

Hooandja projekt uue grootpurje soetamiseks

Selleks, et ,Vesta“ saaks noored taas viia rahvusvahelisele noorte
purjedpperegatile ,The Tall Ships Races”, on jahile vaja uut 38 m?
grootpurje, millega tagatakse jargmiseks viieks aastaks ,Vesta“
voimekus noortega merd sdita ja merepraktikat anda. Uus puri
maksab kokku 3100 eurot ning vajab hadasti hooandjate abi.
Vaata lisa www.hooandja.ee voi kirjuta info@staestonia.eu
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Tekst: Jane Niit

esti Noorte Purjedppeseltsi-
le ,STA Estonia“ 2014. aastal
restaureerimiseks tile antud
purjeoppejaht ,Vesta“, mille Eesti
Mereakadeemia oli maha kandnud,
on viimase kolme aasta jooksul 1abi-
nud ulatuslikud taastamist66d.
Kogu protsess on olnud toeliseks
merehariduslikuks oppetunniks
purjeoppeseltsi noortele liikmetele,
kes said proovida koiki t6id, alusta-
des kiilu ja kerekahjustuse remon-
dist kuni kogu sisustuse {imberehi-
tamiseni. Tanavu suvel sai ,Vesta“
merekindlaks purjekaks ning tegi
oma esimesed soidudki Laaneme-
rel. Kunagise hiilguse taastamiseks
ning maailma vallutamiseks on ta
veel vaid iihe grootpurje ja korraliku
taglastuse kaugusel.
Purjeoppeseltsi juhatusliikme,
sVesta“ vastutava kapteni Madis
Rallmanni sénul oli Mereakadee-
mia peamine tingimus jahi tileand-
misel see, et jahti kasutatakse vaid
purjeoppeks ehk vdlistati igasugu-
ne kommertstegevus. ,2014. aasta
martsis solmisime lepingu ning kohe
alustasime ka renoveerimise etteval-
mistamisega. Kui esialgu hindasime,
et saame ,Vesta“ toovalmis aastaga,
siis elu 1dks teisiti,” muheleb Madis.
Sest kohe, kui noored arvasid, et
,Vesta“ enam tillatada ei saa, oli va-
nal jahil ikka méni vemp varuks.
Kaks koige ndhtavamat problee-
mi olid ulatuslik kiilu- ja voorikah-
justus. Too kaigus avastati, et kogu
veealuse osa pealmine plastikkiht
oli suurte kahjustustega ja selle pidi
kuni klaasplastini puhtaks lihvima.
»,Nende kahjustuste t6ttu oli jaht
ka seest marg ning kogu jahist niis-
kuse vilja saamine, vaat see oli era-
kordselt keeruline tlesanne. Lisaks
avastasime, et mootoriruum oli alt
suhteliselt pehme. Ainuke lahen-
dus oli ehitada taielikult uus mooto-
riruum,” Kirjeldab Madis labielatud
katsumusi.
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Purjeoppejahi restaureerimisse
panustas umbes 20 inimest. Neil olid
erinevad taustteadmised, kuid kee-
gi polnud varem sellises mahus jahi-
ehitusega kokku puutunud. Kuna
Eestis keegi sellisel tasemel jahtide
restaureerimisega iildse ei tegelegi,
tuli Madisel kolme aasta jooksul vee-
ta sadu tunde Google’s, foorumites
ja Youtube’s, et end eri niianssidega
pohjalikult kurssi viia.

,vaga suureks abiks oli kapten
Margus Zahharov, kel on tohutu ko-
gemus purjetamises ja purjekate
hooldamises. Jahi ehitamisel pidime
ju labi moétlema, kuidas mingeid ele-
mente kasutama hakkame ja mil-
lised fiitisikalised joud neile mo6ju-
ma hakkavad. Selleks olid Marguse
pikaaegsed kogemused hindama-
tud,“ tunnustab Madis.

,Lisaks Eduard Vainu, kes on eria-
lalt insener. Naiteks motlesime labi,
kuidas roolisiisteemi toestus peaks
to0tama, ning seejarel oskas ta oma
insenertehnilise lahenemisega selle
tapselt nii ka to6le panna. Ja muidu-
gi erakordselt suure t60 tegi ara Lii-
vika Néks, kes on olnud n6u ja jduga
abiks esimesest paevast peale.”

Mereharidus nii maal kui
ka merel

Purjeoppeseltsi noored liikmed
veetsid ,Vestal“ sadu tunde, elades
omal nahal iile kogu vana jahi ehi-
tamise volu ja valu. ,Lisaks omanda-
tud oskustele oli minu jaoks oluline,
et nad pariselt tunneksid ja saaksid
aru, mida tdhendab tihe jahi hoolda-
mine ja taastamine. Veel olulisem, et
neil tekiks siigav hingeline suhe sel-
le jahiga ja et nad tunneksid, et see
jaht on nende oma. Kui sa oled palju
valu, higi ja pisaraid millegagi vala-
nud, siis on see omanikutunne palju
suurem,” on Madis kindel.

Aga ikkagi, kuidas 6nnestus toi-
metada nii, et noored teeksid vaba-
tahtlikult kolm aastat nii suurt t66d?
Madis motleb hetke ja lisab: ,Ma ar-
van, et kui inimesed tunnevad, et
see, mida nad teevad, on vaartus-
lik ja aitab kaasa mingile suuremale
tulemusele, siis on nad néus ka oma
vaeva panustama. Nendel noortel
oli ju hindamatu véimalus ehitada
endale oma jaht, et parast sellega
moodda maailma ringi soéita. Kui pal-
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Jahi algne seisukord mastikanna juures. Fo7o: Madis Rallmann

jud noored saavad sellise kogemuse-
ga tdna uhkustada?“

Nii suure projekti juures, kui 16pp
»paistab“ mitu korda, aga siis oota-
matult selgub, et ees on veel mitu
kurvi, on tugev motivatsioon hada-
vajalik. Madis jutustab, et neil kais
raske t60 ja hea nali koos ning ega
ilma monusa seltskonna, huumori
ja suurelt unistamiseta sellist hullu-
meelset eesmarki saavutada poleks-
ki voimalik.

»,Maletan, et istusime Marcusega
tileni tolmustena ,Vestas“, sdime pit-
sat ja lihtsalt raakisime, et mida koi-
ke me teha saame, kui see kord val-
mis saab,” meenutab ta. ,Mul ei tek-
kinud ,Vesta“ puhul kordagi motet,
et annan alla. Tidimus - jah, viha
—jah, kurbus - jah, aga allaandmist
mitte. Nagu pokkeris, kui oled all in,
siis oled all in. Ja ma olin algusest
peale allin*

Kord Sparta, alati Sparta

Madis hindas esmalt, et jaht saab
aastaga valmis, siis selgus, et laheb
ikka kaks aastat. Kui kolmas suvi
joudis katte, siis oli selge — niiid
vOi mitte kunagi! ,Jahi vettetostmi-
sel tdnavu 6. augustil puhus litu-
gev tuul ja sadas paduvihma. See oli
iiks raskemaid hetki, jaht oli kraana
otsas ja oli tugeva tuule kiuste teel
vette. Oled labimarg, hoiad hinge
kinni ja loodad, et koik laheks ikka-
gi hasti, et see kolm aastat 16ppeks
edukalt,“ meenutab Madis kiilmava-
rinatega.
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sVesta“ on Cetus-tiilipi avamere
voidusoidujaht, mida iseloomustab
sihvakas, askeetlikult lameda tekiga
jahikere, madal kokpit, palju pelisid
ja omapadraseks kujundatud ahtri-
peegel. ,Ukskéik, mida me siin ka ei
teeks, siis tegemist on mugavusteta
voidusoidujahiga, ,Vesta“ jadb alati
spartalikuks, sest selliseks on ta loo-
dud,” naerab Madis.

svesta“ soitis 28 purjedppuriga sel
suvel kokku 849 meremiili, mida on
pooliku hooaja kohta tiksjagu. Jahi-
ga tehti kaks Erasmuse projekti ning
iiks purjeoppeso6it Soome saaresti-
kus. Aga ega vettetostmisega ,Vesta“
vembud ju l6ppenud. ,Kui ldksime
oma esimesele soidule, siis teadsi-
me, et kere on tipp-topp ja mast on
ara keevitatud, koik on merekindel.
Purjed on kiill vanad, aga kasutata-
vad. Seisevtaglas tootab, jooksevtag-
las on uhiuus. Aga Uks asi, mida sa
maal olles kunagi katsetada ei saa,
on mootor. Kui sa mootorile pinget
ei anna, siis kunagi ei tea, kas seal
on moned murded,” kirjeldab Madis.

»0lime just Kuivastu sadamasse
sisenemas, kui kdigukasti hoob mur-
dus pooleks. Onneks énnestus meil
tagurpidi kaik sisse saada ja ei triivi-
nud lainemurdja peale. ,St. Iv“ tuli
meile appi ja aitas ilusti silduda. Ja
tegelikult tegime labi moélemad Eras-
muse projektid ilma t66tava mooto-
rita. Saime hakkama kill!“

2018. aasta hooaja plaanib ,Vesta“
avada mais ning osaleda ka mai 16pul
toimuvas regatis , Tuulelind Cup®. ﬂg



Tekst: Jane Niit

On iiks eriline kategooria ras-
ke saatusega inimesi — need on
meremeeste naised. Voib-olla
on monigi kuulnud ema manit-
sust, kui tiitar on teatanud soovist
mehele minna meremehele: oota
veel, tiitreke, ehk leiad inimese!

Teen ettepaneku koigil tilejaanuil
pusti tousta ja tosta pokaal nende
terviseks, kes oskavad armastada ja
suudavad oodata!” titles legendaar-
ne saarlasest kaugsoidukapten Pee-
ter Veegen oma kuldpulmas.

Aasta viimases numbris otsustas
ajakirja Meremees toimetus uurida
Eesti meremeeste naistelt, kuidas
nad ndevad oma elu meremehega
ning millised on nende igapaevased
valjakutsed.

Koostasime veebikiisitluse, kus
oli kolme valdkonna peale kokku 22
kiisimust ning mis oli avatud vasta-
miseks kokku 5 paeva.

Meie suureks tillatuseks tuli kiisi-
mustikule kokku iile 100 vastuse,
mis olid omavahel hammastavalt
sarnased. Koigist neist sisukaist vas-
tustest voiks kirjutada vahemalt raa-
matu, kuid siinses kokkuvottes too-
me siiski ildistatult vélja vaid enim
korduvad ja sarnasemad teemad,
mida illustreerime véljavotetega vas-
tustest’.

Milliseid t6id peavad meremeeste

olu ja valu

naised tavaliseks ja igapaevaseks
siis, kui mees merel?

Suhteliselt pikk tuli nimekiri t66-
dest-tegevustest, mis kaivad mere-
meeste kaasade igapdevaelu juur-
de: korteriremont, rehvivahetus,
roolivoimu pumba vahetus, auto ja
muruniiduki parandamine, kanali-
satsioonitorustiku kokku-lahti tihen-
damine, ummistused, elektrit6od ja
mis koik veel.

Teisisonu, koduses majapidami-
ses peab olema nii peremehe kui ka
perenaise rollis voi lihtsalt omama
suureparast korraldamis- ja organi-
seerimisvoimet, rakendades vaja-
dusel té6le sobrad, onud, vennad,
isad, naabrimehed. Ega elu tohi seis-
ma jaada, kui mees on merel! Uldine
seisukoht oli, et naine, kes ise mille-
gagi hakkama ei saa, ei peaks mere-
meest endale meheks “votma”.

,Kord peale toopaeva 16ppu soit-
sin maja ette ja vaatasin, et issand
kui imelik, alumise korruse aknad
on koik udused ja veenired jookse-
vad. Keerasin ukse lahti ja avasta-
sin, et terve esimese korruse pérand
on (ihtlaselt kaetud paari sentimeet-
ri paksuse veekihiga. GaraaZzist oli
kuulda, et vett muudkui voolas juur-
de. Olles aga sellisteks olukordadeks
ette valmistatud, teadsin kindlallt,
kus asub peakraan. Keerasin kinni,
helistasin tuttavale ehitusmehele ja
hoidsin peast kinni.

Siis istusin maha ja helistasin
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FOTO: Autor teadma

mehele, kelle telefon andis rahulikul
haaélel teada, et selle telefoninumb-
ri omanik soovib, et sa talle sonu-
mi jataksid. Vot siis sain kiill kurjaks,
et keda huvitab, mida tema soovib?
Kes sellest hoolib, mida mina soo-
vin? Aga ega sellest midagi muutu-
nud. Tuli tegutsema hakata. Vaibad
valja, mopp katte ja kuivatama.”

Naiste tthine mure tundub olevat
nn Murphy seadus - ka asjad tunne-
tavad, et mees on merel, sest ,elu ki-
pub juhtuma“ just siis, kui harra sei-
lab seitset merd.

»,Hadavajalik on olla kursis kodu
kiitte- ja ventilatsiooniseadmete hin-
geeluga. Tihtilugu annavad need
mingit hairet just siis, kui harra on
merel. Samuti on mul mitmel kor-
ral tulnud nende seadmete teemal
naabrimeest noustada, sest tal on
samasugused.”

Millised on meremeeste peami-
sed eelised kontorito6tajate ja nn
maarottide ees? Kas naised ise
julgeksid ka oma sobrannadele
meheks soovitada meremeest?

Meremeeste kui kaaslaste pea-
miste plussidena toodi vélja, et siis,
kui meremees on kodus, on ta 100%
kodus. Ei vota ta t66d ega to6mure-
sid koju kaasa ning see annab talle
voimaluse iga 66paeva kodus olemi-
sele pitihendada.

»,5ee on omamoodi puhkus ka
perele, sest kui mees on kodus,

Meremeeste naiste seiklused
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panustab ta rohkem kodutétddesse,
teeb siilia, kdib poes ja teeb muid
tiltuid eluks vajalikke asju, mida
vahepeal olin pidanud iiksi tegema.”

Kuigi igatsemine ja ootamine
kaib meremehe naise elu juurde,
siis positiivselt poolelt rohutati, et kui
kunagi see kauaoodatud hetk saa-
bub ja mees merelt tuleb, siis on
ootuséarevus, siidamete poksumine
ja esimese armumise tunne koike
seda keerulist ootamist vaart.

,Araolek hoiab suhet virskena,
sest igapaevarutiin puudub. Jéuan
oma meremehesse ikka ja jalle armu-
da, isegi parast pikki koosoldud aas-
taid.”

Kannatlikkus,
(vankumatu) iseseisvus
ja lojaalsus — need
olid enimmainitud
madrksonad
meremehe eduka
naise valemis.

Uldiselt julgeti meremeest me-
heks soovitada vaid teatavat tiiipi
sobrannadele, sest selline elu kind-
lasti koigile ei sobi. Meremees sobib
neile, kes on hasti iseseisvad, vaja-
vad hingamisruumi ja oma aega
ning kes liigset rutiini ei talu, sest
meremehega seda muret ei pidavat
olema.

Millised isikuomadused peaksid
kindlasti olema sel, kes tahab olla
meremehe naine?

Kannatlikkus, (vankumatu) ise-
seisvus ja lojaalsus — need olid enim-
mainitud marksonad meremehe
eduka naise valemis.

,EKks see ole mones moéttes mole-
mal topeltelude elamine. Uhel
perioodil oled iiksikema, kes koige-
ga hakkama saab, ja teisel perioo-
dil abikaasaga koos ning koike on
kergem toimetada, sest enam e€i ole
iksi. Inimene harjub koigega.”

Kas meremehe naiseks olemisega
on iildse kunagi voimalik dra har-
juda ja seda normaalseks pidada?

65% naistest vastas sellele kiisi-
musele jah, 12% ei ning tlejaanud
23% olid nii ja naa. Naiteks: mereme-
he naiseks olemine on normaalne,
aga igatsusega harjuda ei oska; sel-
lega on v6imalik harjuda, aga nor-
maalseks pidada ei saa; sellega ei
ole vdoimalik harjuda ega ole see ka
normaalne, aga inimene opib lihtsalt
teadvustama ja aktsepteerima oma
olukorda.

»,Ma arvan, et inimene harjub
mingil maaral kbigega, aga ei usu,
et enamik naisi seda kunagi n-6 nor-
maalsuseks hakkab pidama.

Ikka ollakse pigem &araootaval
seisukohal, et mingil hetkel tulevi-
kus see “pull” ara lopeb, seniks aga
tuleks see olukord enda jaoks voi-
malikult positiivseks moelda ja kes-
kendudagi positiivsele — eemalolek
panebki inimest rohkem igatsema,
hindama ja vaartustama koosoldud
aega ning koik on kordi erilisem, kui
nded inimest esimest korda tile kol-
me kuu.”

Millised on naiste nipid, kuidas
igatsusest iile saada?

Selgus, et kiisimus oli valesti piis-
titatud, sest igatsusest ei saagi kuna-
gi pariselt iile ning selles see asja ilu
ja valu seisnebki. Igatsust saab vaid
leevendada moningate meetmetega.
Koéige tulemuslikum on naiste hin-
nangul enda tegevuses hoidmine -
hobid, sobrad, t606, lapsed.

Teisalt on hasti oluline pidev suht-
lus mehega, raakides nii igapaeva-
detailidest kui ka plaanides koos
tulevikutegevusi. See aitab ihenda-
da ja lahendada ka siis, kui mees vii-
bib fiilisiliselt seitsme maa ja mere
taga, ent motetega on ikkagi koos
perega.

Pikal iiksioleku perioodil on vaga
oluline, ehk ka koige olulisemn, hoi-
da oma moétteid ja emotsioone kor-
ras, ,lJumepalli“ ei tohi veerema las-
ta. Naised toid valja, et pikk iksi-
olek paneb muretsema tiksinduse ja
laheduse puuduse parast ning loob
kartuse, et iksteisest voordutakse ja
kaugenetakse — nii teineteisest kui
ka lastest.

Siinkohal peetakse aarmiselt olu-
liseks just kommunikatsiooni iseen-

daga - tuleb endale sisendada ja
moelda, et tegemist on ajutise olu-
korraga, varsti on vaba vahetus ning
mees on kodus tagasi.

Samal ajal on vaga oluline, et
mees tunneks, et teda kodus alati
oodatakse, maistetakse ja toetatak-
se. Et to6le saaks minna hea tujuga
ja veel parema meelega tahaks koju
tagasi tulla.

Kuidas aga teha nii, et lapsed isa
eemaloleku aja voimalikult valu-
tult iile elaksid?

Koige olulisem on suhtlemine.
Populaarseim viis on videokone
(Skype, Facebook), ent ka niisama
telefonis suhtlemine ja isast kogu
aeg radkimine. Oluline on seegi, et
kodused rutiinid on samasugused
ka siis, kui isa kodus on.

»Mina asetasin mingil hetkel issi
pildi magneti abil kiilmkapi uksele,
sest laps kais sageli seal magnetite-
ga mangimas.

Sellega juhtus ka iiks naljakas
lugu - kui issi koju joudis, vaatas me
pooleteistaastane tiitar talle koduuk-
sel otsa, siis paterdas kooki ja toi issi
pildi sealt, samal ajal raakides ja pil-
dile osutades: ,,See, see tuli koju”.
Aga ta teadis, kes see on!“

Hoopis teine lugu on aga siis, kui
isa on just merele lainud, sest siis ei
oska vaikelaps oma tunnete ja emot-
sioonidega toime tulla ning neid
sonades valjendada, tegutsedes vaid
hetke ajel. See on aeg, mil lapsele
tuleb erilist tihelepanu poorata.

Lopetuseks

Tuleb toetada seda, mida mees
teeb, ja seda ka vélja naidata, sest
meremees ei ole vaid amet, see on
elustiil. Toeliselt “merekarult” tikski
naine merd dra votta ei saa. See on
osa tema eksistentsist.

Samas, vahetevahel ei tee paha
meremehele meelde tuletada, et
ta on abielus sinuga, mitte laevaga,
sest iga naine vajab (suures koguses)
tahelepanu. Erilist tihelepanu vaa-
rib aga naine, kes on oma mehe ni-
mel néus palju aega ka {iksi olema.
Meremehed, hoidke ja hinnake oma

tugevaid ja armastavaid naisi! M

* Taisversiooni jagame &sja loodud Meremeeste Naiste Klubiga (klubiga litumiseks palume kirjutada toimetusele aadressil meremees@ttu.ee).
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Pootsmanivilest ja
ulheksasabalisest kassist

Tekst: Rein Albri

Koige pikem ots laevas on poots-
manivile kett, see tabab laisa mad-
ruse turja ka kRoige kRaugemas nur-
gas.

Enam kui kaks tuhat aastat taga-
si utles toonane Rooma Vabariigi
konsul Gnaeus Pompeius Magnus
(106-48 eKr) stigavmottelise lause:
,INavigare necesse est, vivere non
est necesse!“ Seega — meresoit on
vajalikum kui elu. Nii innustas kon-
sul oma meremehi tormide kius-
te Aafrikast nalgivatele roomlaste-
le toiduvilja tooma. See karm lause,
tegelikult kask, on aktuaalne niitid-
ki. Mida teeks inimkond ilma laeva-
deta ja nendeta, kes tootavad me-
rel, ehitavad laevu ning toimetavad
o66péaev labi maailma arvukais sada-
mais? Laevandus on maailma suu-
rim transpordiliik, pealegi veel koige
loodussobralikum. Ligikaudu 90%
maailma kaubavoogudest veetakse
sihtkohta meritsi.

Tanapaeva meresoit pole teada-
gi enam see, mis vanade roomlaste
aegu, ega ka samasugune kui veel
sadu aastaid tagasi — armutu meri,
rank too, vilets toit, haigused ja too-
red kombed. Need olid ajad, mil kor-
raarmastust ja laevajuhi kasule allu-
mist (kaptenil on alati 6igus!) erguta-
ti pootsmanivile ja itheksasabalise
kassi abiga.

Pootsmanivile

Pootsman on labi aegade olnud
koigi madruste juht ning tekito6-
de korraldaja. Suurtel purjesojalae-
vadel oli vanempootsmani alluvu-
ses veel mitu nooremat pootsma-
nit, iga masti jaoks tiks. Korraldusi
andsid nad madrustele spetsiaalse-
te viledega kindlaksméaéaratud helis-
tikus. Tanu vile teravale kolale olid
signaalid kuulda {ile laeva. Oeldi, et
pootsmani vile peab ka surnud mad-
rused liles dratama. Pootsmanivile

helide saatel viidi 1abi koik sojalae-
val toimunud tseremooniad. Poots-
manil ja tema vilel on olnud mere-
soidu ajaloos eriline tdhendus ja kin-
del koht meeskonna igapaevaelus.
Ei ole liialdus, kui 6elda, et pootsma-
nivilele tuginesid terved laevastikud.

Vilet kasutati laevadel juba iid-
sel ajal soudjatele riitmi tagami-
seks Kreeka ja Rooma galeeridel, 13.
sajandil kasutasid vilet inglise risti-
sodijad, andmaks sellega laevadel
meeskonnale kaske ja korraldusi, et
neid naiteks enne lahingut kiirkorras
tekile kutsuda.

Algselt margistas vile selle kand-
ja korget seisust ning oli seega kand-
jale suureks auks. Briti lordadmira-
lil (merevaeilemal) oli 6igus kan-
da kaelas puhtast kullast kuldketi-
ga vilet. Samasugust, aga hobedast,
kandsid iilejadanud admiralid oma
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Pootsmanivile.
FOTO: Tauri Roosipuu

teenistuskohustuste taitmisel. Kul-
last vile oli voimu stimbol ja seda ei
tohtinud vaenlasele loovutada. Kui
25. aprillil 1513 Bresti all Prantsu-
se laevastiku vastu peetavas lahin-
gus asja lordadmiraliks ehk kuld-
vile kandjaks saanud sir Edward
Howard (1476-1513) négi, et lahing
lopeb kaotusega, heitis ta kullast
vile merre, jattis aga kaela hobeda-
se, mis ta surnukehalt siis trofeena
ara voeti.

Lordadmirali kuldvile kaaluks
madaras kuningas Henry VIII (1491-
1547) iihe untsi ja keti kaaluks {ihe
tolleaegse kuldtukati kaalu. Proto-
tiibiks voeti inglaste katte sattunud
ja tapalaval peajagu liihemaks teh-
tud Soti piraadi sir Andew Bartoni
(1466-1514) kaelast voetud vile.

1671. aastal hakkasid Briti Admi-
raliteedi korraldusel vilesid kand-
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ma ka allohvitseridest pootsmanid,
sealt siis ka tildine nimetus — poots-
manivile. Kujult meenutab see pii-
pu. Vilepuhumist tuleb visalt harju-
tada ja 6ppida otse selle ala meistri-
te kaest, ka musikaalsus on vajalik.
Vilesignaale ei saa kanda klassikali-
sele noodiredelile, selleks on koosta-
tud oma siisteem.

Pootsmanivile ,noodistikus”
tahistavad pidevad jooned pidevat
heli, katkendlikud katkendlikku heli,
ringid trillereid. Keskmise joone all
asuvad madalad ja iilal korged helid,
diagonaaljooned tdhistavad aga heli
tousu voi langust.

Pootsmanivilega on edasi antud
15 erinevat kisu- ja teatesignaali, nt:
Koik tekile! Aratus! Haire! Vahivahe-
tus! Hommikusoogile! Lounas606gi-
le! Ohtusoogile! Lipu heiskamine!
Lipu langetamine! Tervitus admi-
ralile! Kapten astub laeva! Kapten
lahkub laevast! Tanapaeval puudub
kunagi briti madruste korvu hellita-
nud vile — rummile! Neile, kes kas-
vasid tiles koos pootsmanivile heli-
dega, jaid need eluks ajaks korvus
kajama. V6ib meenutada kasvoi
menufilmi “Helisev muusika”, kus
iiks peategelasi kapten von Trapp
oma lapsi vilega ritta kamandas.

Vanu pajukil olevaid purjelaeva
madruseid voeti meelsasti teatrites-
se lavatoolisteks, sest neil oli merelt
parit oskus hakkama saada ka koi-
ge keerukamates kulissidetagustes
nooriragastikes. Etenduse kaigus
kasutasid nad suhtlemiseks summu-

tatud vilekeelt — millal mingit tausta
muuta, heisata voi langetada. Sealt
on pdarit ka vanema polve nditleja-
te uskumus, et laval ei tohi vilistada,
sest see voib kaasa tuua suure sega-
duse.

Uheksasabaline kass
Uheksasabalist kassi peeti laevas-
tikes tohusaimaks karistusvahen-
diks, mis aitas sajandeid purjelaeva-
des madruste seas ranget korda hoi-
da. Briti laevastikus voeti see peksu-
vahend ametlikult kasutusele 1689.
aastal. Piitsaks harutati trossiotsast
lahti kolm keerdu, need kolm keer-
du lahutati veel omakorda kolmeks,
iga piu otsa tehti kova s6lm voi seo-
ti neile kiilge kiilinis. Piugude pik-
kuseks oli keskmiselt 76 cm. Piit-
sutatava seljale jai nendest tiheksa
paralleelset veritsevat kriimu, just-
kui oleks kass madruse seljal kiiii-
si teritanud. Sealt siis parineb selle
nuhtlemisvahendi romantiline nimi
- liheksasabaline kass.
Peksuhaavad valati iile ookeani-
veega, et veritsevad ,kiitinekriimud“
kiiremini paraneksid. Lookide arv ja
karistamise viis sOltus madruse dist-
sipliinirikkumise astmest. Need olid
kirja pandud merevaemaarustikes,
nagu Briti Admiraliteedi Black Book
(Must raamat) voi siis Venemaa Kni-
ga Ustav Morskoi (Merevae maarus-
tikuraamat), mis oli koostatud Peeter
[ juhtimisel ja vélja antud Peterburis
1720. aastal. Selle maarustiku jargi
on ilmselt karistatud ka omaaegsest
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Uheksasabaline kass.
FOTO: Wikimedia Commons

Balti kubermangust kroonuteenis-
tusse voetud ja laevakorraga pahuk-
sisse sattunud madruspoisse.

Valjavotteid Peeter  aegsest mere-
vaemaarustikust:

Kui keegi leitakse vahis magava-
na teel lahingusse vaenlase vastu,
kui ta on ohvitser, voetakse talt elu,
aga madrus saab karmilt karistatud
kassidega peli juures. Aga kui see
juhtub mitte vastu vaenlast minnes,
siis ohvitseril tuleb teenida tiks kuu
madrusena, aga madrus saab lastud
raalt kolm korda merre.

Madruseid, kes lahevad oma va-
hist tekilt alla magama, pekstakse
masti juures, voi karistatakse karmilt
kapteni drandagemisel.

Kiilhaalamine ehk kiilu alt labi
tombamine oli ks julmemaid
meremeeste karistusviise. Eriti ras-
kete kuritegude eest, nagu massu
ohutamine, reetmine vo6i ohvitseride
vastu kae tostmine, poodi siiiidlane
raanokka ules. Hukkamine toimus
alati tseremoniaalselt, keskpaeval ja
rangelt maarustiku jargi.

Niiidseks on iiheksasabaline
kass kadunud meresoéidu ajaloo
hamarusse, vahest voib seda naha
veel mones muuseumis, nagu Prins
Hendriku nimelises meremuuseu-
mis Rotterdamis.

Pootsmanivile see-eest kestab
veel kaua ja selle helisid on kuulda
tdnapdeva soOjalaevadel. Merendus-
liku malestusesemena voib seda
kohata ka traditsioone austavate



Uudiseid

1. septembrist 20. novembrini
kogus: Tauri Roosipuu

L TALLINNA TEHNIKAULIKOOL
\“I"l EESTI MEREAKADEEMIA

@ Eesti Mereakadeemias toimus
Euroopa piiri- ja rannikuvalve ame-
ti Frontex korraldatud 6ppus, milles
osalesid merepiirivalvurid tervest
Euroopast. Oppusel harjutati koos-
t60d merepiiri kontrollimisel ja paas-
teoperatsioonide labiviimisel.
@ Eesti Mereakadeemia valmen-
dikeskuses toimus oktoobri 16pus
rahvusvaheline 6ppus, et harjutada
tegutsemist reisilaeval juhtunud kee-
miaonnetuse korral, 6ppuses osa-
les ligi 50 inimest Eestist, Soomest ja
Rootsist.
@ Sellest sligisest alustas Eesti
Mereakadeemias pilootprojektina
kaugoppevormis laevamehaanika
perioodiopperithm.
Laevamehaanika perioodiope
on eelkoige moeldud juba té6tava-
le vahimehaanikule, kes on lopeta-
nud Eesti Merekoolis vahimehaani-
ku eriala v6i on alustanud haridus-
teed Eesti Mereakadeemia korgha-
ridusoppes, kuid pole Iopetamiseni
joudnud.

" EEST] [KAITSEVAGT

 ESTONIAN DEFENCE FORCES

@ 4. septembril algas Miinisadamas
kahenddalane merevée tuukrigrupi
reservoppekogunemine Alpha, mil-
lest vottis osa ligi kiimme varasemat
tegevvaelast.
€ Oktoobri algul osalesid Ees-
ti mereviae sodjalaevad ,Admi-
ral Cowan®, ,Ugandi“ ja ,Wambo-
la“ Soomes peetud oppuses Bal-
tic Shield, kus harjutati pardarelva-
dest laskmist, miinide jahtimist ning
parendati koostood liitlasiiksuste
vahel.
@ 5. oktoobril avati Miinisadamas
merevaekooli lekketorjevalmendi
Mardus.

Baltikumi esimene omalaadne
lekketorjevalmendi voimaldab kont-
rollitud, kuid tegelikkuse 1dhedastes

tingimustes jaljendada laeva mada-
lale so6idul, kokkuporkel voi vastase
relvakasutusel tekkida voivaid vigas-
tusi.

Varem oli selline 6pe voimalik kas

kuivtreeninguna laevas voi koost66s
merevagedega Saksamaalt voi Taa-
nist.
9 9. oktoobril algas Vainamerel viie-
paevane merevaelaevastiku operat-
sioon, mille kdigus kaardistati mere-
pohja ning kontrolliti maailmasoda-
de-aegsete miinivéljade alasid.

Samal nadalal toimus Tallinna
lahel Balti riikide merevagede tuuk-
rioppus Divex 2017, et identifitseeri-
da veealuseid objekte ning teha kah-
jutuks ajaloolisi 16hkekehi.

@ 24. oktoobril voeti Miinisadamas
tseremooniaga vastu miinijahtija
»Sakala“, mis oli sel poolaastal arva-
tud NATO 1. alalise miinitorjegrupi
koosseisu. ,Sakala“ liitus NATO 1.
alalise miinitorjegrupiga 26. juulil.

@ 27. oktoobril saabus Miinisada-
masse plaanikohasele visiidile viiest
laevast koosnev Saksamaa 3. mii-
nitoérjeeskaader, mis jai Eestisse 30.
oktoobrini.

€ 10. novembril sildusid Tallinnas
neli Rootsi Kuningriigi sojalaeva, mis
jaid Eestisse kuni 13. novembrini.
Tallinna kiilastasid Rootsi merevae
miinijahtijad ,Koster®, ,Kullen“ ja
,ven“ ning staabi- ja toetuslaev , Tros-
s6“, mis kuulus tiheksakiimnendatel
Eesti Mereinstituudile ja kandis too-
na nime , Livonia“.

€ Miinijahtija ,Sakala“ meeskond
I6hkas 13. novembril Balticconnec-
tori plaanitaval trassil paiknenud Tei-
se maailmasoja aegse meremiini.

Politsei- ia Piirivalveamet

€ 14. septembril toimus Mustvee
sadamas ja Peipsi jarvel Politsei- ja
Piirivalveameti, Paasteameti ning
vabatahtlike merepéaastjate tthisop-
pus.

Uhiselt harjutati otsinguid Peipsi
jarvel, alajahtunuile esmaabi and-
mist, navigatsiooni ja sidepidamist
teiste padstemeeskondadega, pin-
naltpaastmist, pukseerimist, hat-
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ta sattunud veeso6idukilt evakueeri-
mist, rannikult evakueerimist ja tule-
kahju kustutamist veesoidukil.

@ PPA uuele keskkonnaseirelennu-
kile Beechcraft King Air 350ER pai-
galdatakse jargmiste kuude jooksul
Rootsis tippklassi seire- ja tehnika-
siisteeme. Lennuk jouab Eestisse
2018. aasta maikuus.

@ 7. oktoobril toimusid Lennusada-
mas ja Tallinna lahel neljandat korda
Eesti merepaasteoskuste voistlused.
Mo66tu voeti tiheteistkiimnes erine-
vas merepaasteharjutuses, naiteks
tuli paasta veest lohesurfar, osutada
esmaabi, teha navigatsiooniharjutu-
si, pukseerida alust ja labida takis-
tusrada.

TALLINNA @ SADAM

Heade sdnumite sadam

@ AS Tallinna Sadam valis avaliku
rahvusvahelise hanke korras IPO
(initial public offering) protsessi sol-
tumatu finantsnoustaja, kelleks sai
Uhendkuningriikide ettevétte STJ
Advisors ja Eestis baseeruva Superia
Corporate Finance tihispakkumus.

16. novembril andis valitsus
majandus- ja taristuministrile noéus-
oleku Tallinna Sadama aktsiate ava-
liku esmase pakkumise (IPO) ette-
valmistuste jatkamiseks ja Kkiitis
heaks edasised tegevused, pohimot-
ted ning ajakava.

@ 11. septembril asus Tallinna Sada-
ma tiitarfirma TS Laevad OU uue
juhatuse esimehena ametisse Jaak
Kaabel, kes on varem toé6tanud
Majandus-ja Kommunikatsioonimi-
nisteeriumi lennundus-ja merendus-
osakonna juhatajana.

@ 16. oktoobril saabus Tallinna sel-
le hooaja viimane kruisilaev ,Aida-
vita“, mis t6i Tallinnaga tutvuma 1374
reisijat.

Tanavuse kruisihooaja jooksul
kiilastasid kruisilaevad Tallinna 311
korda ning t6id Tallinnaga tutvuma
rekordilised 564 280 Kkruisituristi.
Saaremaa sadamat kiilastasid krui-
silaevad viiel korral 1 513 kruisituris-
tiga pardal. Ettevotte Aida Cruises
kruisilaevad kiilastasid Eestit enim,
nimelt 40 korda, Viking Cruisese
laevad tegid 24 kiilastust ning Royal
Caribbeani kruisilaevad 21 kiilastust.
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Kokku kiilastasid Eestit 16 kruisi-
firma laevad. Jargmisel aastal ooda-
takse Tallinna 342 ja Saaremaale 11
Kruisilaevakiilastust. Kruisireisija-
te arvuks prognoositakse ligikaudu
580 000.

Jargmisel kruisihooajal on voi-

malus vastu votta ka esimene Aasia
Kruis.
@ Tallinna Sadam valiti Vanasada-
ma kruisiala arendusprojektiga DPC
Innovation Awards 2017 konkursi
Green Port/Terminal auhinna viie
nominendi hulka.

Auhind antakse sadamale voi
terminalile, mis on iles naidanud
aktiivsust ja uuendusmeelsust loo-
duskeskkonna ja vee kvaliteedi sai-
litamises, ohusaastuse vahendami-
ses, setete to6tlemises, kogukonna
kaasamises voi teistes jatkusuutlikes
tegevustes.

WY TALLINK

€ Tallink viis koost6ds Tallinna
Sadama ja Transiidikeskusega ala-
tes oktoobrist laeva ,Sea Wind*“ lin-
nasudames asuvast Vanasadamast
Muugale.

Sellega suunati kesklinnast véilja
enam kui 40 000 kaubaveokit aastas
ning vahendati méargatavalt nii liik-
luskoormust kui ka linnasisest 6hu-
saastet.

VIKING LINE

@ VIKING FSTR kaubamargi all Tal-
linn-Helisingi liinil s6itnud kiirkata-
maraan , Express“ tegi oma viimase
reisi 17. oktoobril.

Baltic
Workboats

shipyard

@ Baltic Workboats osales 12.-15.
septembrini rahvusvahelisel messil
DSEL

@ Baltic Workboats andis novemb-

ris lile 25 meetri pikkuse uurimislae-
va, mis ehitati Kaspia mere pohjaosa
tarvis ja mille peamised iilesanded
on kalavarude kontroll, veeproovide
votmine ja keskkonnaseisundi jalgi-
mine naftapuurtornide imber.

@ BLRT Gruppi kuuluvas laevaehi-
tustehases Western Baltija Shipbuil-
ding asuti Norra merendusettevotte
Ulstein Verft AS tellimusel valmista-
ma kereplokke maailma suurimale
hiibriidparvlaevale.

Juulis 2018 toimetatakse kere-
plokid kliendile laevakere 16plikuks
kokkupanekuks.

Muud uudised

@ 28.-29. septembrini toimus Tallin-
nas rahvusvaheline konverents ,Bal-
tic Sea Ports & Shipping 2017

@ 13. oktoobril m66dus 20 aastat
Paldiski-Kapellskéri laevaliini avami-
sest. Liihima meretee Eesti ja Root-
si vahel vottis kasutusele Hansatee
(Tallink).

Paldiski Léounasadama ajutiselt
kailt alustas igahommikusi valjumisi
rendilaev ,Marine Evangeline®, mil-
lest sai vahem kui aastaga Eesti lipu-
ga ,,Kapella“. Praegu s6idab sel liinil
»Regal Star*.

2005. aastal alustas samal liinil
liikklust ka Baltic Scandinavian Li-
nes ro-pax-laevaga ,Via Mare“. Kol-
me aasta parast siirdus liin Paldiski
Pohjasadamasse, alates 2011. aastast
haldab liini DFDS Seaways. Praegu
soidab sel liinil ,Liverpool Seaways".

Kapellskari sadama timberehi-
tus valmis mullu. Niitid on seal viis
moodsat kaid ja sadama-ala suure-
nes peaaegu kahekordselt.
€ Majandus- ja taristuminister kinni-
tas nimetamiskomitee ja rahandus-
ministri ettepanekul Tallinna Sada-
ma, Saarte Liinide ja Eesti Lootsi
noukogudesse uued liikmed.

ASi Tallinna Sadama néukogu
uued liikmed on Ahti Kuningas, Kati
Kusmin ja Raigo Uukkivi, tagasi kut-

MEREMEES NR 4/4 2017 (298)

suti Mart Luik, Merike Saks ja Agris
Peedu. Noukogu liikmetena jatka-
vad Ullar Jaaksoo, Urmas Kaarlep ja
Aare Tark.

ASi Saarte Liinid néukogusse
maadrati uute liikmetena Toomas Vai-
nola, Riho Prints, Indrek Allmann ja
Marilin Hein, tagasi kutsuti Juri Saar,
Kaido Kaasik, Taivo Linnamaégi, Ain
Seppik ja Marek Uuskiila. Noukogu
liikmena jatkab Ain Tatter.

ASi Eesti Loots noukogusse maa-
ras majandus- ja taristuminister Mar-
gus Kaasiku, Taivo Linnamagi, Mai-
vi Otsa ja Teet Palmse ning kutsus
tagasi Toomas Kouhkna, Stanislav
TSerepanovi, Urmas Klaasi, Andres
Lume, Agris Peedu ja Georg Linkovi.

Koigi kolme riigiettevotte nouko-

gu liikkmete volituste pikkus on kolm
aastat.
€ Avaldati kahe laevavraki (Sch-
408 ja T-18) keskkonnaohtlikkuse
uuring, mille jargi s6ja ajal Vaindloo
ning Osmussaare lahistel pohja las-
tud laevad praegu keskkonnale oht-
likud ei ole.
€ Kolm Eesti suurimat raske kiit-
teoli importijat — Vopak E.O.S, Ale-
xela Logistics AS ja Vesta Terminal
Tallinn OU — maksid méddunud aas-
tal Rahvusvahelisse Naftareostus-
fondi kokku 50 000 eurot, et tagada
valmisolek reostusonnetuste korral
tegutsemiseks ning keskkonnakah-
ju hitvitamiseks.
€ 12.-13. oktoobrini toimus Eesti
Euroopa Liidu Noéukogu eesistumi-
se raames Euroopa Merendus- ja
Kalandusfondi (EMKF) tuleviku tee-
maline rahvusvaheline konverents
»,Beyond 2020: Supporting Europe’s
Coastal Communities“, milles osa-
lesid Euroopa Liidu liikmesriikide
kalandusdirektorid.
@ Eesti Merelaevanduse omanikfir-
ma Tschudi Shipping Company ASi
juhatuse esimees Felix H. Tschudi ja
tegevdirektor Jon Edvard Sundnes
teatasid sopradele ja dripartneritele,
et ei korralda enam detsembrikuist
merendustegelaste kohtumist, sest
kompaniil on juba nii palju harukon-
toreid, et igale poole ei joua.

Eesti Merelaevanduse muutumist
riigiaktsiaseltsiks 2. detsembril 1991
tahistati sestpeale alati detsembri

MM
algul. {1
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Lapsepolves laevaloksus
kogetud hirm toi
merenduse juurde

® Liihidalt moodunud
vaikelaevahooajast

® Taas mitu tuletorni
renoveeritud

® erekeel: jaalohkuja
Voi jadmurdja?

@ fino Ots — Eesti 1
meremeeste diplomeerija

® |MO ringkirjad




Veeteede Amed
PINgKIny

1711.2017 nr 5-1-7/2976

esti Vabariigi merendusalaste 6igus-  Selgitused:
aktide nimekiri, mida peavad tund- 1. Vastavalt STCW konventsiooni lisa
ma vilisriikide kodanikest juhtimis- reegli I/10 p 2 ja Vabariigi Valitsuse
tasandil to6tavad laevapere liikmed 20.06.2013 médruse nr 96 ,Laevapere
vastavalt meremeeste véljadppe, lilkmete koolitus- ja kvalifikatsiooni-
diplomeerimise ja vahiteenistuse alused nouded ning diplomeerimise kord*“
rahvusvahelise konventsiooni (STCW) ning paragrahv 34 loikele 5 peavad
lisa reegli 1/10 punkti 2 nouetele. vélisriikide kodanikest kaptenid, va-
nemtiiiirimehed, vanemmehaanikud
ja Il mehaanikud, kes to6tavad Eesti
riigilippu kandval laeval, tundma Eesti
Vabariigi merendusalaseid digusakte.
2. Oigusaktidega tutvustamise korraldab
vélisriigi kodanikust meres6idudiplo-
mi omanikule laeva reeder (t66andja).
3. Oigusaktide tundmise kohta esitab
reeder Veeteede Ameti meremeeste
diplomeerimise osakonnale toendi.
Selle toendi soovituslik vorm on
esitatud kéesoleva ringkirja lisas.
4.Vastavalt laeva lipudiguse ja laevare-
gistrite seaduse paragrahv 3 16ikele 1
voib Eesti laeva kapteniks olla Eesti
kodanik voi Euroopa Liidu voi Euroopa
Majanduspiirkonna lepingu osalisriigi {{ -
kodanik.

1. Meresdiduohutuse seadus

o Vabariigi Valitsuse 20.06.2013 mé&érus
nr 96 , Laevapere liikmete koolitus- ja
kvalifikatsiooninéuded ning
diplomeerimise kord*“;

¢ Majandus- ja kommunikatsioonimi-
nistri 21.05.2013 méérus nr 34
,Laeva vahiteenistuse kord*;

¢ Majandus- ja kommunikatsiooni-
ministri 06.12.2002 médrus nr 24
»Laeva juhtkonna lilkkme meresoidu-
diplomi voi -kutsetunnistuse
kinnituslehe kehtivuse peatamise
voi tithistamise kord*

2. Kaubandusliku meresoidu koodeks

3. Karistusseadustik (§-d 422, 423,

425 ja 429). Kiesolev ringkiri asendab Veeteede
Ameti 16.03.2016 ringkirja nr 5-1-7/886.
LISA
Veeteede Ameti ringkirjale 17.11.2017 nr 5-1-7/2976
REEDER ’
~ <
TOEND ,, ,, c.coovvvir v 201 a

Lahtuvalt STCW konventsiooni lisa reegli 1/10 § 2 ja Vabariigi Valitsuse 20. juuni 2013. a.
maédruse nr 96 ,Laevapere liikmete koolitus- ja kvalifikatsiooninduded ning diplomeeri-
mise kord“ § 34 nouetest, on
tutvunud Eesti Vabariigi meresdidualaste 6igusaktidega ja on ette valmistatud
to6tamiseks reederi (reederi nimi) Eesti riigilippu kandvatel laevadel.
Toend on antud esitamiseks Veeteede Ameti meremeeste diplomeerimise osakonnale
vilisriigi meresdéidudiplomile kinnituslehe taotlemiseks.

Reederi vastutava
isiku nimi ja allkiri
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lugejad!

eekordse Veeteede Ameti Teataja

kaante vahel on esikohale tostetud

meie inimesed. Oleme piitidnud

portreteerida neid, kes meie ameti

tdnast ndgu kujundavad ja kellega
meie erinevatel partneritel ka pariselt
elus kokku tuleb puutuda. Inimesed, kes
meie asutuses oma igapédevast t66d tee-
vad, on viga erinevad, kuid kindlasti on
neil thine eesmérk - ehitada Eestist me-
reriiki, mis voiks olla suunanditajaks
teistele. Kuigi voib tunduda, et seekord-
ses ajakirjas kergitame pisut iseenda
saba, siis ausalt 6eldes ei saagi seda jdtta
véga kellegi teise hooleks, sest inimesed,
kes on valitud aasta tegijateks, védrivad-
ki seda. Usutavasti jouavad nende port-
reelugude kaudu lugejani mitte ainult
need huvitavad inimesed, kes meil t66-
tavad, vaid saab ka rohkem selgeks,
mida nad teevad ja kuidas nad oma
tegevusega Eesti merendusse panus-
tavad.

Nii ongi seekord pikemalt ette voe-
tud sadamate jdrelevalve osakonna
juhataja Merily Must, kellele olme pii-
hendanud neli lehekiilge. Nii tema kui
ta kolleegid teevad oma t66d piihendu-
nultja innuga. Olgugi, et jarelevalve funkt-
sioon voib ju paljudele asjaosalistele pi-
gem pindakdimise ja norimisena
tunduda, kinnitavad meie inimesed ise, et
ka see on vajalik, kui see on tehtud mui-
dugi viisakalt ja ndustavas votmes, aga kui
sellega tagatakse ohutust voi padstetakse
koguni kellegi elu voi tervis, on asi seda
vadrt.

Rédgime seekord ka meie aasta teoks
valitud navigatsioonihoiatuste portaalist
ning aasta meeskonna tiitliga pérjatud
Tartu navigatsioonimaérgistuse talituse
to0dest-tegemistest.

Meie iiks kauaaegsemaid ja vddrika-
maid t66tajaid - Eino Ots - suundub uuel
aastal pensionipolve pidama. Tema siin-
niaasta - 1937 - paneb kindlasti noore-
mad lugejad kulme kergitama, kuid usku-
ge, inimese to6kus ja pithendumus ei kiisi
vanust. Energiat ja to6ks vajalikku tépsust,
milu ning kohusetunnet saab omada pé-
ris korges eas - oleme seda siin ise koge-
nud.

Merekeele rubriigis annab Enn Oja ju-
hiseid, kas ja kuidas kasutada maisteid
jddmurdja ja/voi jadlohkuja.

Pisut uudiseid on seekord ka - kuidas
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oleme Hiiumaal renoveerinud kaks tule-
torni, meie viikelaevade pealik Andres
Kond teeb lithikokkuvétte 16ppenud suvi-
sest hooajast hobilaevnike hulgas, aval-
dame ka iihe olulise, meie enda ringkirja
ning viimasel lehel on ruumi jagunud ka
IMO ringkirjadele.

Seega, vaatamata moningasele enese-
kesksusele, on kindalasti meie seekordne
ajakiri inimestest ja inimestele. Hea uudis
peaks aga koigile lugejatele olema see, et
ka jargmisel aastal on meil plaanis ilmu-
da juba tuttavas koosluses - iihiselt Eesti
Mereakadeemia viljaandega Meremees.
Nii on vast koigil mugavam ja lihtsam
saada merendusuudiseid ja merejutte
ikka {ihtede kaante vahelt.

Soovime kbigile ka juba etteruttavalt
ilusat aasta 16ppu, rahulikku pithadeaega
ja tujukiillast aastavahetust. Ning kuule-
me siin ajakirja veergudel uuesti juba

martsis. -
PRIIT POIRLIR

Veeteede Ameti Teataja toimetaja




2=N)
AN 60
‘((t\{‘\,(\ N

opseivg
0eVaIOKS

KOgeCld i
MEREND

Uy

Veeteede Amet valis novembris esmakordselt vélja aasta tegija, teo ja meeskonna, millega tosteti esile
ameti vértuste kandjaid. Auhinnad anti iile asutuse aastapaeval, 13. novembril. Aasta tegijaks valiti
sadamate jarelevalve osakonna juhataja MERILY MUST, kes on seda tGdd teinud kdigest aasta, aga on
selle ajaga teistele heas méttes silma jaanud ja suunanéitajaks olnud. Kuidas ta ise sellesse suhtub,
mida todst Veeteede Ametis arvab ja mida elus dildse oluliseks peab, kiisisime Merilylt endalt.

Kiisis: PRIT PAKLIK Fotod: PRIT PGKLIK, KRISTI KAMENIK, ERAKOGU

Kui aasta tegijaid vilja pakuti, siis iseloo-
mustas iiks kolleeg sind nii: Merily on
viga abivalmis, meeldiv suhtleja ja pii-
hendunud merendusteemadele laiemalt.
Kuidas need laused sulle méjuvad?

See tekitab sooja ja hea tunde. Alati tahad ju
enda kohta head kuulda. Eriti ro6msaks
teeb see, kui keegi sinust kui oma ala spet-
sialistist lugu peab - siis tead, et ju tegeled
oige asjaga. Nii nagu enamikes valdkonda-
des, on ka merenduses hea alati omada
suurt pilti toimuvast - sadamad ei saa ilma
laevadeta ja vastupidi.

Veel 6eldi, et oled rakendanud noustava
jdrelevalve pohimotteid ning loonud
head ja usaldusviiirsed suhted ameti
ning sadamate vahel. Mida see noustami-
ne siis sadamate jdrelevalvetegevuses
tihendab?

Ma arvan, et noustavat jdrelevalvetegevust
on nii Veeteede Ametis tervikuna kui ka sa-
damate jdrelevalve osakonnas praktiseeri-
tud ka enne mind ja siin midagi uut voi hoo-
pis teistmoodi ei olegi. Kuna meie eesmérk
on sadamates ohutuse ja turvalisuse taga-
mine, siis tahame ennast pidada partneriks
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sadamatele, kellega {ihiselt sama eesmargi
suunas todtada. Jarelevalveametnikku kuju-
tatakse avalikkuses tihti emotsioonitu isiku-
na, kes loeb seadusi tdht-tdhelt ja kirjutab
muudkui aga trahve vilja. Meiegi oma osa-
konnaga ldhtume alati digusaktides kirja-
pandust ja néuame koigi kohustuste tdit-
mist, kuid puuduste ilmnemisel {iritame
siiski koos sadamatega ka moelda ja nou
anda, kuidas nende nduete tditmine pari-
mal voimalikul viisil ellu rakendada. Tihti
saab nou ja juhendamisega abiks olla ka juba
enne, kui midagi juhtub - ehk eesmirgiks on



"~ Kindlasti soovik

Merily Must ve
daks rohkemgi
mere aares, kui
praegu saab.

rohkem purjetac

piisava ennetustéoga probleeme vailtida.
Tahaks olla see ametnik, kelle juurde sada-
mad oma muredega julgelt tulevad ja siit ka
abi saavad. Ja selline suhtlus on kindlasti
kasuks ka meile endile, kuna sadamatel on
ka meile palju dpetada ja hdid kogemusi
jagada.

Aga alustame péris algusest. Kas sind
saab pidada iidini mereinimeseks?
Kahjuks sellist tiitlit pole ma dra teeninud.
Kui aega ja voimalusi rohkem oleks, siis
kindlasti oleksin suurem mereinimene -
veedaksin enam aega mere &déres ja merel,
olgu siis selleks tegevuseks purjetamine
vms. Aga kerge merenduse kiiks on vast kiil-
jes kiill - iga kord kui kusagil jutu sees mai-
nitakse sona merendus, laev voi sadam, siis
jdén kohe kuulama.

Kus veetsid lapsepdlve ja mis olid siis
sinu unistused?

Lapsepolve veetsin Kloogarannas jalgupidi
vees. Eks sealt see meri stidamesse ongi pu-

Merily iitleb, et tal on vdga
vedanud, et sadamatega tegeleb
ametis veel kolm darmiselt
toredat, tarka ja tublit inimest:
(vasakult) Kristjan Kaurla,
Merily, Ann Taveter ja
Aleksander Rabi. Pildistatud
ameti 99. aastapaevapeol.

Veeteede Ameti peadirektor
Rene Arikas annab Merilyle 13.
novembril toimunud ameti aas-
tapdeval iile aasta tegija tiitli.

Millega oled varem tegelenud, enne
Veeteede Ametisse tulekut?

Pdrast glimnaasiumi lopetamist 1dksin 6p-
pima Eesti Mereakadeemiasse sadama ma-
jandamise ja meretranspordi juhtimise eri-
ala. Onnelike juhuste kokkulangemisel sain
kohe peale kooli 16ppu ka erialasele t66le
Majandus- ja Kommunikatsiooniministee-
riumi merendustalituse peaspetsialistina,
kus siis aastate méodudes sain ka talituse
juhatajaks. T66 korvalt tegin dra ka magist-
rikraadi merenduse erialal. Seega, kui mo-
ned ,huvitavamad” to6kohad, nagu néiteks
maasikakorjaja ja ajalehe kiiljendaja korva-
le jatta, siis olengi pidevalt merendusega te-
gelenud. Niiiid siis olen ametialaselt veelgi
enam oma ,juurte” juures tagasi ja saan jal-
le sadamatele keskenduda.

Vahel 6eldakse romantiliselt, et sadamad
on laevade pesitsuspaigad, nagu lindudel
pesad. Miks on just sadamad kujunenud
sinu hoolealusteks ja kiillap ka murelas-
teks?
Giimnaasiumi 16pus pidin tegema valiku,
mida edasi 6ppida. Naljaga pooleks oli me-
‘ renduse suuna valiku péhjustajaks ,lapse-
. polvetrauma“ Nimelt kiisin algklassi lapse-
' na perega Rootsis - esimest korda suure ja
uhke laevaga séita oli igavesti tore. Ohtul,
kui juba end kajutis magama séttisime, hak-
kas héiresignaal t6dle ja meie kajut koos
mitme teisega jdi kahe tuletokke ukse va-
hele n-6 16ksu. Seal loksus olla oli vdikse
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genud. Kahjuks mul viga pikka ja suurt me-
remeeste diinastia-perekonda ei ole, aga ju
siis piisas merepisiku tekitamiseks ka sel-
lest, et meri oli ldhedal. Lapsena tahtsin
hoopis opetajaks saada nagu minu ema.
Mingisin kodus suvi 1dbi kooli ja olin oma
nooremale dele opetajaks.

©

teinud, mis siis tuletorjealarmi kéivitaski -
keegi loomulikult ohus polnud aga need
monedkiimned minutid seal loksus tegid
ikka drevaks kiill. Peale vahejuhtumit keel-
dusin kajutis magamast, mistottu viis isa
mu rahustamiseks laeva baari, kus sain kok-
teilikirssidega suhkruvett juua senikaua,
kuni uni peale tuli ja oma kangekaelsusest
loobusin. Selle vahejuhtumi tagajérjel



Versoon

tekkis mul korralik kartus laevaga sbita -
suuremaks saades otsustasin, et hirmust
lahtisaamiseks tuleks ikka endale selgeks
teha, kui kergesti laevad tegelikult upuvad
jamida need héiresignaalid ikkagi tdhenda-
vad. Enam mul merehirmu pole. Aga kuna
ma lennundust 6ppinud pole, siis lenda-
mist kardan tdnapédevani.

Minu jaoks on sadamatel oma volu - iga
sadam on oman&oline ja oluline. Suurte sa-
damate puhul on see olulisus ehk kergem
vilja tulema, kuna suur osa Eesti ekspordist
ja impordist ldbib just neid sélmpunkte,
muutes need Eesti majanduse tdhtsaks
komponendiks. Ja ega ka vidikesadamate
rolli saa alahinnata, kuna neil on oma selge
osa méngida mereturismi edendajatena ja
rahva mere juures hoidjatena.

Kuidas iseloomustad praegu Eesti
sadamaid, mis seis nendega on?
Tore on niha, et jdtkuvalt tekib meil vii-
kesadamaid juurde ning renoveeritakse ka
veidi vanemaid ja vidsinumaid. Selline
suundumus annab enam voimalusi vai-
kelaevnikele ja purjetajatele valida omale
meelepdraseid sihtkohti ning marsruute.
Loomulikult tahaks ndha, et sadamatel
oleks veelgi enam voimalusi investeerida ja
oma teenuseid paremaks muuta, aga loo-
dame, et senine areng jdtkub ja mingil het-
kel jouame sinnamaale, kus kogu Eesti ran-
nik on sadamate vorgustikuga kaetud.
Kauba- ja reisisadamate infrastruktuur
on véga heal tasemel - kiill aga on kurb see,
et aastatetagused sadamaid 1dbinud kauba-
mahud on ténaseks vihenenud ja sadama-
tel selle vorra kindlasti ka keerulisem tegut-
seda. Sadamad on pidanud leidma uusi
suundi ja kiirelt iimber orienteeruma. Kau-
bamahtude vihenemise tagajérjel on Eesti
sadamad kaotanud ka oma turu osakaalu
Ladnemerel.

On suuri ja viikeseid sadamaid, on
paadisildu, mis pakuvad ka tasulisi
teenuseid ja on suured sadamad nagu
Sillamée, Muuga jt. Mis neid eristab
peale suuruse ja mahu?
Kui niitid meenutada koolis dpitut, siis on
sadamaid voimalik jaotada erinevate néi-
tajate alusel: otstarve (kaubasadamad, ka-
lasadamad, reisisadamad, sbjasadamad,
remondisadamad, vdikesadamad jm), asu-
koht (avameresadam, joesadam, tousu-
moona sadam jne), omandivorm (erasa-
dam, munitsipaalsadam, riigisadam jm),
tdhtsus riigi majanduses, funktsioon (tran-
siitsadam, konteinerisadam, ro-ro sadam,
mitmefunktsionaalsed sadamad jne), struk-
tuuri alusel (landlord ja service port tiiiipi
sadamad) ja neid jaotusi on veel. Hébi tun-
nistadagi, et koik eristamise viisid kohe
meelde ei tulegi.

Oma t66s liigitan sadamaid eelkoige sada-
maseadusest ldhtuvalt, mis jagab sadamad
laias laastus 5 erinevasse rithma - nn suured

Viikesadamate
kaptenid peavad
olema tihti ,mees
'0‘ nagu orkester”.
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kommertssadamad, vdikesadamad, mis tee-
nindavad kuni 24 m pikkuseid viikelaevu,
véikesadamad, kus tasulisi teenuseid ei osu-
tata, riigi haldusiilesandeid tditvad sadamad
ning riigikaitse {ilesannetega sadamad. Iga
sadam on omandoline, seetdttu ei tahakski
sadamaid kuidagi {ihe puuga liiiia ja erineva-
tesse kategooriatesse paigutada.
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Merily to6koht asub Hundipea sadama
hoones, mille akendest naeb laevu ja
merd iga paev. Rohkem meeldib talle
siiski mooda Eesti erinevaid sadamaid
kdia ja sadamapidajatega suhelda.

Kas kergem on kontakti leida suurte
sadamatega, kus on rohkem teadmisi ja
professionaalsust v6i viiksemate sada-
matega, mida teinekord on ju tehtud ka
lihtsalt entusiasmist ja n-6 polve otsas?
Eks see kontakti saamine so6ltub rohkem
hoopis inimestest endist. Vahel on moni
vdikesadama omanik oluliselt entusiastli-
kum ja tegutsemisaltim kui mone suurema
sadama kapten ja siis on ka kontakti saavu-
tamine kergem.

See asjaolu, et suurtes sadamates on
teadmisi palju, peab kindlasti paika. Suur-
tele sadamatele kehtib vorreldes viikesada-
matega ka rohkem ja rangemaid noéudeid,
mistottu nende tditmine eeldabki suurt
kompetentsi. Samas on neis sadamates ka
rohkem inimesi, kes sadama t66d korralda-
vad ja oma teadmistega panustavad. Vii-
kesadamate kaptenid peavad seevastu ole-
ma tihti ,mees nagu orkester” ja valdama
mitmeid oskusi korraga. Eks mone véiksema



ja alles oma t66d alustava sadama puhul
tule sedagi ette, et koiki teadmisi veel sada-
mapidajal ei ole - siis on aga meil voimalus
oma teadmistega abiks olla.

Meenuta mond olukorda, mil oled
tundunud, et sinu ja kogu meeskonna t66
on sadamates asju tosiselt méjutanud.
Veeteede Ameti t60 eripdra on vast see, et
ega me sadamate elu peapeale keerata ei
saa voi ise suuri muutusi sadamatesse kaasa
ei vii. Pigem on meie funktsiooniks see, et
vdikeste soovituste abil suuname sadamaid
oma ohutust ja turvalisust suurendama.
Need viikesed muudatused kokku aga voi-
vad muuta palju.

Kuidas iseloomustad oma meeskonda,
sest ega ju iiksi koike saa teha.

Mina kindlasti oma meeskonnata hakkama
ei saaks. Voib Gelda, et paat ei liigu edasi, kui
igatiks souab ise suunas. Mul on ddretult
vedanud, et lisaks minule tegeleb sadama-
tega veel 3 ddrmiselt toredat, tarka ja tublit
inimest. Sadamates nédeb koige sagedamini
kahte jarelevalveinspektorit - Aleksandrit ja
Kristjanit, kes kullipilgul koike kontrollivad
ja vaatavad. Neil on teadmised sadamate
hingeelust ja nad suudavad alati head nou
anda, kui seda vajatakse. Lisaks on meil
kontoris abiks sadamaregistri haldjas Ann.
Tema hoole all on kogu info, mis sadamad
sadamaregistrisse kannavad ning ta on ka
inimene, kes rodmsal héélel telefonile vas-
tab ja sadamapidajaid abistab, kui sadama-
registri kasutamisel noéu on vaja.

Muuhulgas panustad sa Eesti merenduse
arengusse ka loengute andmisega Eesti
Mereakadeemias. Mida seal dpetad ja
kuidas vaatavad sind noored silmapaa-
rid, kellest peab saama Eesti merenduse
tulevik?

Mereakadeemias olen kahel aastal andnud
ainet ,Poliitika kujundamine merenduses*.
Aine ei ole iildse lihtsate killast, eriti kui
noorel inimesel veel merendusega tihedat
sidet pole tekkinud. Siis on dpilasel kindlas-
ti raskem tunnetada Eesti merenduspoliiti-
ka sisu ja selle moju ning sel teemal ka ak-
tiivselt kaasa rddkida. Klassiruumis opilas-
tele otsa vaadates on kindlasti méni kriit
kirkam kui teine. Ménes tudengis on tunda
seda, et merenduse pisik ei ole teda ehk veel
lébini nakatanud ja siis on ka huvi vdiksem.
Samas on rodm, et alati jatkub opilasi, kes
tahavad Eesti merenduse hetkeseisu {ile
arutleda ja jagada neid kogemusi, mis osa-
del juba sektoris té6tades on tekkinud voi
perekeskis rddgitud, kui suguvosas teisigi
meremehi on. Selline vahetu suhtlus on
hésti tore, kuna annab tihti ka mulle uusi
vaateid ja motteid, mis on jdtkuvalt meren-
duses tegutsevate inimeste murekohtadeks
ja mida nemad ehk olukorra parandami-
seks muudaksid. Seega saan ka ise koos opi-
lastega areneda.

Veeteede Amet identifitseerib ennast
kogu merenduse eestvedajana, me
ehitame iiheskoos mereriiki ja tahame
saavutada suuri tulemusi. Milline osa
selles on sadamatel?

Mulle meeldib vordlus, et sadamad on riigi
merevdravad. See kujutab piltlikult, et sada-
matel on kanda véiga oluline roll merenduses
- olla vaheliiliks maismaa ja mere vahel. Lae-
vadest {iksi ei piisa merenduse edendami-
seks, kui neil pole korralikku infrastruktuuri,
mille kaudu laadida-lossida kaupu ja teenin-
dada reisijaid. Viimati mereakadeemia labi
viidud uuringu pohjal moodustas sadamate-
ga seonduv tegevus 1/3 meremajanduse
SKP-st, varasemalt on see osakaal olnud
veelgi suurem, kui sadamaid lébivad kauba-
vood olid suuremad. Seega rddgime viga
olulisest tegurist mereriigi ehitamisel, mille
potentsiaali tuleks tdies mahus &dra kasutada.

Millega sa oma vaba aja sisustad?

Vabal ajal meeldib mulle voimalusel mond
head raamatut lugeda, metsas jalutamas
kéia (eriti tore on siigisel, kui seeni ka on!) ja
hooti ka kisitood teha. Aastas ikka koon
ithe paari sokke valmis ja dmblen endale
moned hilbud.

Mida pead elus tihtsaks ja mida inimes-
tes, kolleegides enim hindad?
Elus pean koige tdhtsamaks oma perekonda
ja ldhedasi. Nemad on 16puks ikkagi inime-
sed, kellega koiki oma r6ome ja muresid ja-
gad ning motteid vahetad. Vdikestel voitu-
del, mille saavutad t64], koolis vai isiklikul
tasandil, poleks seda 6nne maiku kiiljes, kui
pole inimesi, kellega seda jagada.

Ja eks sama ole ka kolleegide ja sopradega
- on &dretult hea tunne, kui sul on timber
inimesed, kellega koos on voimalik muresid
ja roome jagada ning iihiselt suuri asju kor-
da saata. Seega on koost60 see votmesona.
Kui sul on hea meeskond, siis muutuvad
mured hoopis viljakutseteks, mida iihes-
koos saab alistada.

Kuidas on sinu igapievaelu viljaspool
t66d praegu seotud merega?

Ega aktiivselt muudeks merelisteks tegevus-
teks aega suurt ei jadgi. Peab rahul olema sel-
lega, kui jouan paar korda niddalas koeraga
rannas jalutamas kdia ja suvel moned korrad
paadiga merele. Aga meri on siidames ikka ja
alati. Teisiti ma oma t66d teha ei saakski.

Versoon

Teised Menilyst

ALEKSANDER RABI, P

kolleeg sadamate .y :
jarelevalve osakonnast aﬁ
Merily on tdsine todnarko- /

maan, monikord tulevad

isegi kirjad parast stidadod. A
See pisik on nakatanud ka teisi meie osa-
konna to6tajaid. Inimesena on ta alati
rodmus ja positiivne, isegi rasketel hetke-
del. Tihtipeale saab hommikuti tema kabi-
netist midagi magusat hamba alla. Ulemu-
sena kuulab ta alati ara koik ideed ja annab
nou positiivses toonis, isegi kui ideed on
vahel kehvapoolsed. Mulle meeldib, et
tema lahenemine on vaga kliendisébralik,
proovides leida voimalikult head ja kiiret
lahendust. Merily on vaga kompetentne
kogu merenduse valdkonnas. Sestap usun,
et ka aasta tegija tunnustus laks digele
inimesele.

HELIN TAMM,

laevade jarelevalve

osakonna juhataja

Merily on hasti elujaatava

suhtumisega, ka keerulistes

olukordades. Ta oskab

teinekord ettetulevad demotiveerivad
olukorrad ménusaks huumoriks poérata.
Ma arvan, et iroonilise, kohati terava huu-
mori viljelemine ja samas teineteisemoist-
mine on meie asutuse sees suhtlemises
oluline tegur.

Merilyle meeldib
kiill aastas vahe-
malt iiks paar
sokke valmis
kududa, kuid
aeg-ajalt leiab ta
mabhti ka suusata-
miseks nii mael
kui veel.
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Navigatsiooninolatuste
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Veeteede Ameti kartograafiaosakonna juhata-
ja Olavi Heinlo on tanaseks asutuses tootanud
juba 10 aastat

Uks Veeteede Amet aastapaeval
dra margitud aasta saavutustest
oli navigatsioonihoiatuste
portaali avamine. Kui varem oli
navigatsioonihoiatusi edastatud
lintsalt tekstina ameti kodulehel,
siis aprillist alates on hoiatused
koondatud veebikaardipdhisele
rakendusele ning see annab
veeliiklejatele operatiivse iilevaa-
te kehtivatest navigatsioonihoia-
tustest Eesti vetes nii nende
iseloomu kui ka asukoha jargi.
Tegime sel teemal juttu portaali
loomist vedanud kartograafia-
osakonna juhataja Olavi Heinloga.

Navigatsiconihoiatused
Vesteeds Amet

Nr 144

ed hafjutusalal TA DsmussaarestNE @

Plirkond: Soome laht

Halstuse vaiund: Koduleht / Tallinn readio / NAVTEX

Nr 143: Poi tuli ajutisels kustunut
T

Nr 141; Kaablieaad @

1812017«

Nr 134; Miinitdrje &
ormaoT-

Infarmatsioon valjurdivest NAVTEX ja Tallinn raadia;

Navigatsioonihoiatuste portaal asub aadres-
sil: http:/gis.vta.ee/navhoiatused/et.html.
Portaalis koostatud hoiatused edastatakse

avaldamisel automaatselt Riigi Infokommuni-
katsiooni Sihtasutusele (RIKS), kelle vahendu-

sel jduavad navigatsioonihoiatused Tallinna
Raadio mereraadioside VHF-kanalitel
perioodiliselt veeliiklejani.

Samuti saadab rakendus navigatsiooni-
hoiatused, mis puudutavad rahvusvahelist

Kisis: PRIIT PAKLIK Foto: KRISTI KAMENIK

Kuidas siindis méte ja millest tulenes
vajadus iile minna tekstina avaldatud
navigatsioonihoiatustelt kaardipdhisele
portaalile?

Vajadus tulenes valdkonna arengutest ja ta-
napédevastest voimalustest. Kuna tegemist
on olulise infoga, millel on geograafiline
asukoht ja meil on head voimalused seda
presenteerida visualiseerituna ruumis, siis
oliloomulik, et tekstiga vdljendatud geoinfo
kuvatakse kaardile. Et iiks pilt radgib roh-

D

ARSTA
TE0 THTU

laevaliiklust, automaatselt Rootsi Mereadmi-
nistratsioonile, kes haldab infot Laanemere
Uhtses navigatsioonihoiatuste sisteemis
NAVTEX.

Navigatsioonihoiatused on portaalis
avaldatud kahes keeles - eesti ja inglise.
Rakendus vajab tootamiseks andmeside-
thendust ehk internetti ning on kasutatav
koikides operatsioonisiisteemides ning
nutiseadmetes.

kem kui tuhat sona, ei ole voib-olla siin pa-
ris dige vordlus, aga asukoht kaardil annab
ikka kordades parema iilevaate kui pikk rida
koordinaate teksti kujul.

Kui palju selleks aega kulus, kuidas
koondati métted ja koostati iilesande
piistitus?

Hanke ettevalmistamisest kuni teostuseni
ldks umbes 8 kuud. Arutasime erinevaid
teostuse variante ning kogusime motteid nii
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kolleegidega oma majast kui ka teistest La4-
nemere riikidest. Samuti vaatasime otsa
monedele sarnastele, teiste riikide tehtud
keskkondadele.

Kas kuskilt voeti ka $nitti?

Jah. Tutvusime ldhemalt taanlaste projektiga
ja sealt tuli palju motteid, mida osaliselt ka-
sutasime ja osaliselt mitte, aga arhitektuuri
poolest tundus see iilesehitus kasutajasob-
ralik nii vaatajate kui koostajate seisukohast.

Kas eelnevalt analiiiisiti ka kasutaja-
sobralikkust, kiisiti meresdoitjatelt tagasi-
sidet, et milline see portaal peaks olema?
Otseselt mitte. Navigatsioonihoiatus edas-
tab teatud info, see on rahvusvaheliselt akt-
septeeritud vormis ja see pidi jddma muu-
tumatuks. Ega me seal péris jalgratast ei
saanud leiutada, et hakkame merel toimu-
vaid tegevusi piktogrammide voi animeeri-
tud slaididega edastama. Meie asi oli lihtsalt
leida voimalus, kuidas infot kaardil kujuta-
da, kuidas teha hoiatused hasti margatavaks
ja teineteisest eristatavaks ning nende ole-
mus kiire pilgu peale heitmisega esile tuua.
Tuleb meeles pidada, et traditsioonilised
navigatsioonihoiatuste kanalid - NAVTEX ja
mereside raadio ei kao kuhugi ja seal tuleb
samu hoiatusi endiselt edastada nii, et need
ei erineks rakenduses ndhtavast infost. Kui
navigatsiooniteavet edastatakse erinevates
kanalites, siis peab see koikjal ikka sama
olema. See on ohutuse seisukohast véga
oluline reegel.

Kas on veel plaane, arenguid seoses
portaaliga, milliseks see tulevikus

peaks muutuma?

Jah, on ikka. Ladnemere riikide navigatsioo-
nihoiatused oleks véga védrtuslikud veeliik-
lejatele, kui nad kéik oleks koondatud {ihte
portaali. Samuti on olnud moétteid, et navi-
gatsioonikaartide ajutised ja eelkorrektuu-
rid tuua veebikeskkonda selliselt, et need
eristuks navigatsioonihoiatustest. Juba on
kuulda olnud, et kasutajad on avaldanud
soovi saata rakenduse kaudu meile tagasisi-
det, aga eks me kuulame niitid natuke aega
kasutajaid ja vaatame, mida nad arvavad
ning siis teeme jéreldusi.

Meeskond

Aasta meeskond: TorCu
navigatsioonimadrgistuse

CNCUS s,

rtlased on ikka iiks iseteadlik rah-

vas olnud. Veeteede Ameti Tartu
tootajad ei ole sugugi tiks struktuuri-
iiksus, seal tuleb koost66d teha ja
vdljakutsetega silmitsi seista soltu-
mata ameti struktuurist ja alluvussuhe-
test. Seetottu oli ka loomulik, et just tartla-
sed aasta meeskonna nimetuse enda
kdtte said. Pohjus, miks nad meeskonna-
na dra markimist védrisid, oli ikkagi vdga
konkreetse, riiklikult olulise {ilesande tdit-
mine - piirireziimi ala mérgistamine piiri-
veekogudel. Auhinna vottis ameti aasta-
pdeval vastu Tartu navigatsioonimaérgis-
tuse talituse spetsialist Lauri Toomiste,
kes oli nous ka meie kiisimustele vastama.

Lauri, kellest koosneb Tartu NMT
meeskond, kuidas olete seal Tartus
ennast sisse seadnud?

Tartu meeskond koosneb eranditult
oma ala professionaalidest. Meil on ai-
nulaadne stimbioos navigatsioonimar-
gistuse, laevastiku- ja véike- ning sise-
veelaevade osakonna téotajatest. Rollid
on jagatud t66juhendiga, kuid efektiiv-
suse votmesonadeks meie talituses on
multifunktsionaalsus ja abivalmidus. Li-
saks t60 juures védga heale ldbisaamisele
on meie meeskonnal kombeks suhelda
ka véljaspool tobaega.

Palju kéneldakse Eesti kui mereriigi
arengust. Aga teie tegelete ju sisevete-
ga. Kas veeliiklus sisevetel erineb
oluliselt veeliiklusest merel?
Veeliiklus sisevetel on, vastupidiselt iil-
disele arusaamale, siiski ohtlikum kui
merel, kuna igal aastal lisandub Eestis
iile 600 vdikelaeva, laevateed aga on ma-
dalad, kitsad ning jogedel kiire vooluga.

Teie vastutada on navigatsioonimir-
gistuse paigaldamine ja hooldamine
sisevetel. Kuidas hakkama saate ja
mis erinevused on nendel veekogudel
navigatsiooni silmas pidades?

Tartu meeskonnal on suurim ujuvmar-
kide arv ja vastutusala: pohja-louna
suunal 200 km ja ida-lddne suunal 150
km. Meie té6piirkond on Emajoel,
Vortsjérvel, Peipsi jdrvistul, Narva vee-
hoidlal ja Narva joel. See on péris suur
ala. To6tades iihtse meeskonnana ongi
ainuke vdimalus hakkama saada.
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Tartu navigatsioonimargistuse talituse
spetsialist Lauri Toomiste votab Rene Arika-
selt vastu aasta meeskonna tunnustuse.

Milles on seisnenud teie meeskonna t66
tohusus ja innovatiivsus?

Seoses ujuvmadrgistuse arvu hiippelise kas-
vuga olid koik laevade ja kaldameeskonnad
sunnitud iile vaatama oma t66de protse-
duurid ja leidma voimalusi nende téhusta-
miseks. Lisaks tuli kasutusele votta tédiesti
uudne logistiline ldhenemine. Tegelikult
olemegi soovitanud kasutada meie mees-
konna t66émudelit ka merel. Eesti ja Vene
Foderatsiooni vahelise kontrolljoone piiri-
reziimi ala tdhistamine on véga komplitsee-
ritud tegevus, mis eeldab lisaks innovaatili-
susele ka tohutut tdpsust, suhtlemisoskust
ja killma nérvi.

Mis on siis piirireziimi ala mérkimises
keerulist?

Koige keerukam oligi vélja to6tada sobiv
logistiline plaan. Koost60s meie peamise
partneri Politsei- ja Piirivalveametiga on see
kulgenud ladusalt, {itleks, et ootuspéraselt.

Millega tegeleb Tartu NMT talvisel hoo-
ajal, kui laevad veest vilja tostetud ja
navigatsiooni justkui ei korraldata?
Talvisel perioodil tehakse ettevalmistusi
jargmiseks navigatsioonihooajaks. See ti-
hendab ennekoéike ettevalmistusi ja ka navi-
gatsioonimérkide hooldamist.

Veeteede Ameti Tartu NMT poilaeval EVA-302 jatkus
tanavu sisevetel t66d kuhjaga - siin paigaldatakse
Narva veehoidlale piirireziimi ala mérke.




udised
Piirireziimi ala
tahistamine
kulges ploanicult

Tekst: ANDRY RUTKINEN  Foto: VEETEEDE AMET

evadel hakkas Veeteede Amet koos-
to0s Politsei- ja Piirivalveametiga
(PPA) uute ujuvmaérkidega tdhistama
Eesti ja Vene Foderatsiooni vahelise
ajutise kontrolljoone piirireziimi ala
Peipsi-, Limmi- ja Pihkva jdrvel ning Narva
veehoidlal. Kokku paigaldati sinna 175
toodrit. Siis said piirireziimi ala mérkide
asukohad ka elektronkaartidele margitud.

Piirireziimi eeskirja jargi voivad alused l4-
heneda piirile Peipsi jarvel kuni 200 meetri
ning Narva veehoidlal, Limmijdrvel ja
Pihkva jdrvel kuni 50 meetri kaugusele.
Nendest kaugustest on ldhtutud ka piirire-
ziimi ala tdhistavate ujuvmairkide kauguse
madramisel kontrolljoonest. Piirireziimi ala
toodrite omavaheliseks vahekauguseks on
kuni 1 km, mille puhul peaks normaalse
nédhtavuse korral ithe mirgi juurest olema
jargmine mark vabalt ndha.

Need 175 toodrit jagunesid veekogude
vahel nii: 130 tk Peipsi-, Limmi- ja Pihkva
jarvel ja 45 toodrit Narva veehoidlal. Paigal-
datud mérgid on tdiesti uued - need kuulu-
vad PPA-le ja Veeteede Amet teeb t6id ame-
tiabi korras. Toodrid on taglastatud vastavalt
ujuvmargi paigalduskoha siigavusele ketti-
de, ankrute ja koige muu vajalikuga nii, et
tagada nende paigalpiisimine vastavalt pai-

Piirireziimi tooder Lammijarvel parast selle paigaldamist tanavu kevadel.

Sinna jaab maérk sisse ka talveks.

galduskohale ja ilmastikuoludele. PPA taot-
letud ametiabi kuludeks 2017. aastal on
kokku 53 000 eurot.

Novembrikuus aga voeti osa toodreid pii-
rireziimi alalt vdlja, sest tegemist on hooaja-
liste ujuvmaérkidega. Aastaringselt on vees
koik Narva veehoidla toodrid ja 53 toodrit
Peipsi jédrvistus, koik Piirissaarest louna
suunas, kokku seega 98 mérki. Jadperioo-
diks voetakse vélja aga 77 toodrit - Piirissaa-
rest pohja suunas asuvad mérgid kuni Vask-
narvani.

Uldse votab Veeteede Amet oma hallata-
vatest ujuvmarkidest sisevetel jadperioodiks
vilja 10 poid ja 190 toodrit. Merel voetakse
jadperioodiks vélja 57 poid ja 327 toodrit.

Talvel, kui jd& on piisavalt paks seal liiku-

miseks, paneb PPA jdd peale hoiatustahvlid
(Seis! Eesti piir). Kevadel aga algab hooaja-
liste ujuvmairkide, sh piirireziimi ala piiri
maérkide paigaldamine kohe pédrast jadmi-
nekut ja need on vees tagasi hiljemalt 15.
maiks. Toid teevad Veeteede Ameti laevad
EVA-301, EVA-302 ja EVA-325. Novembri-
kuus voetakse hooajalised ujuvmaérgid vilja
ka merel. T6id teevad meie laevad EVA-318
ja ,Sektori”

Jooksvat seisu, millised hooajalised ujuv-
maérgid on vees voi vilja voetud, ndeb Nuti-
mere rakendusest: https://gis.vta.ee/nuti-
meri/ Kui paigaldatud toodrid kaardil on
tahistatud rohelise tdpiga, siis hooajaliselt
eemaldatud mérkide asukoht on tihistatud
lilla ristiga ruudu sees.

Kuidas maodus suvine hooae vaikelaevajuhtidel?

Tekst: ANDRES KOND Foto: VEETEEDE AMET

desoleva aasta navigatsioonihooaeg
jdi sona otseses mottes lithikeseks,
kuigi kalendri jargi oli koik endiselt
paigas. Sel aastal olid lihtsalt ilmataa-
di tujud tihtipeale sellised, mis ei soo-
sinud kuidagi vabaaja veetmist vee peal.

Kuigi veeliiklust vdikelaevadega oli see-
tottu monevorra vihem, ei méddunud hoo-
aeg intsidentideta. Viike- ja siseveelaevade
osakonna vaneminspektorid kontrollisid
veeteedel liiklejaid kogu hooaja véltel ja ti-
heldasid mitmeid rikkumisi.

Kokku vormistati iile kiimne véérteopro-
tokolli ja eksimusi oli véiga erinevaid, moni
isegi mitmel korral. Menetluse alustamise
pohjused olid jairgmised:
¢ Sadama akvatooriumis lainete tekitamise

keelu eiramine.
¢ Viikelaev voi jett ilma registreerimis-

numbrita.

+ Viikelaeva juhtimine ilma juhtimisoiguseta.
+ COLREG-ireegli 10 rikkumine.
+ Viikelaevajuhil lubatud alkoholi piir-
médra iiletamine veesdiduki juhtimisel.
+ Lubatud reisijate arvu iiletamine tasu
eest vabaajareiside korraldamisel.
Kindlasti on markimisvddrne uue jireleval-
vekaatri ,Evatar“ kasutuselevotmine siseve-
tel, asukohaga Tartus. Tegemist on uue Bus-
ter Cabin tiilipi kaatriga kogupikkusega 6,92
meetrit ja 200 hj rippmootoriga. Sarnased
kaatrid on jarelevalve- ja padstetegevuses ka-
sutusel paljudes liikmesmaades ja ka meil on
see uus todvahend end igati heast kiiljest
ndidanud ja tdestanud valiku sobivust.
Veeliiklejaile voiks jargmiseks hooajaks
valmistumisel olla talveperioodil fookuses
teadlik enesetdiendamine teoreetiliselt ja
soovitame juba aegsasti moelda oma aluse
ja selle varustatuse korrashoiule.

@

+Evatar Emajoel
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ﬁ Emmaste sihi alumine: .

tulepaak ennerenovee=-
rimist, toéde ajal ja
parast remonti.

Toos kaks tuletorni renoveenitud

Tekst: TOOMAS LEETJE, ANDRY RUTKINEN Fotoc: VEETEEDE AMET

ifumaal joudsid novembri alguses 16- Eelmisel aastal muide rekonstrueeriti
pule kahe tuletorni renoveerimis- moélema sihi iilemised tornid, seega on
t66d. Oigemini on tegemist kiill ~Hiiumaa ja Saaremaa vahelise {ihenduse
ametliku médratluse jérgi tulepaaki-  seisukohalt niiiid need t66d {ihel pool. Séru
dega. Nii Soru sihi alumine kui Em-  ja Emmaste sihti kasutavad enamasti koha-
maste sihi alumine tulepaak on ehitatud likud kala- ja vdikelaevad kitsa Soela kanali
ehitusinsener Armas Luige projekti jargi, ldbimisel. Viimane pohjalik remont marki-
esimene valmis 1934. ja teine 1935. aastal.  dele tehti 21 aastat tagasi. Emmaste {ilemise
Remont ldks maksma kokku pisut iile 260  tulepaagi sorestiktorni asemele ehitati aga
000 euro. T66votja oli molema objekti puhul ~ 2016. a {ildse uus ja kaasaegne metalltorn,
GT Corporation SE. parandamaks margi ndhtavust. Koos marki-
Moélemad tuletornid renoveeriti tdielikult,  de rekonstrueerimisega moderniseeriti ka
proovides sdilitada algupdrast materjalide  sihtide navigatsioonituled.
struktuuri ning ajaloolisi detaile nagu nai- Emmaste sihi laternad, mille voimsus oli
teks pronksist reelingunupud, vaskplekist 18 W ja valgustugevus 9000 cd, asendati
tuulutusavad, aknaraamid jm. Emmaste uute leedlaternatega voimsusega 3 W ja
alumine tulepaak sai ka uue kuusnurkse 12 000 cd ning selle tulemusena vihenes
vundamendi, mis tihtlasi peab kaitsma me-  mélema laterna voolutarbimine 6 korda ja
remarki riisijad eest. valgustugevus suurenes 3000 cd vorra. Tule
Noukogude ajal oli neid molemaid vdrvi-  iseloomud jdid peale moderniseerimist sa-
gaile voobatud. Nagu ikka tuletornidel, tuli ~ maks: sihi alumisel tulepaagil: Q W (sage
ka Soru alumisel vdlja mélestus [l maailma-  plinktuli 0,5+0,5=1) ja sihi {ilemisel tulepaa-
sojast ehk kuulipildujavalangu jédljed parast  gil Iso W 4s 2+2=4 (vordfaasne tuli 2+2=4).
vana virvikihi eemaldamist. Ka kuulide Soru sihi alumise tulepaagi vana latern, mil-
mantlid olid betooni sees alles. GT téomehi  le tehnilised néitajad olid 6 W ja 2000 cd, asen-
tuleb igati kiita, sest noudliku tellijana lasi-  dati uue 2 W ja 2000 cd voimsusega leedlater-
me hea tulemuse saavutamiseks ja ajalooli-  naga, seega selle tulemusena vihenes laterna
se vilimuse sdilitamiseks moningaid detai-  voolutarbimine 3 korda. Tule iseloom jii sa-
le korduvalt viimistleda. maks: Q W (sage plinktuli 0,5+0,5=1).
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Merekeed

JAALOHHUJA

VOl JAAMURDJA

Merealaseid teateid lugedes voi kuulates jadvad sageli silma-korva nii jgamurdja kui ka jaalohkuja.
Vahegi huvitatud inimesel tekib siis kiisimus, kumb neist kahest Gige on?
Piiiidsin mitme allika abil selle heitliku kasutuse tagamaid uurida.

animaid jdds liikuvaid
laevu  kutsuti kot
(xou). Neid kasutasid
juba 11. sajandist Valge
mere didrsed pomoo-
rid, hiljem ka idapoolsema
ranniku uurijad. Kots kujutas
endast 1- voi (harvem)
2-mastilist nahkplangutuse-
ga tugevdatud jadvodga mu-
naja kere, kaldus voori ja tos-
tetava rooliga purjelaeva, nii
oli kala ja mereloomi piiiides
ohutum jddpankade vahel liikuda, vajadu-
sel sai laeva ka kergemini jdédle tommata.
Jdédmurdjate kui laevade ehitamine sai
hoo sisse alles 19. sajandil. Vaja oli aasta-
ringseid ja uusi kaubateid, samuti oli tehni-
ka areng jdrele joudmas aja nouetele, puit
asendus raua ja terasega, tuule asemele
asus aur.

Jaamurdja ,Tarmo“ to6postil

Tekst: ENN OJA Fotod: VEETEEDE AMET

Ohukeses jd#s sbitev sduratas-
tega 51-meetrine ,jddlaev” City
Ice Boat No. 1 ehitati kiill juba
1837. a Philadelphias, kuid esi-
mene kaasaegses moistes jda-
murdja 1864. a Kroonlinnas.
26-meetrine aurulaev [laiinom
pidi pikendama laevandushoo-
aega Kroonlinna ja Oranjen-
baumi vahel kergetes jddtingi-
mustes. Uuendusmeelne lae-
vaehitaja Mihhail Britnev kujun-
das Pajlotile kotSile omase
loigatud voortddvi, mida tdnagi tuntakse
jddmurdja ninana. Britnev miiiis peagi lae-

va joonised sakslastele, kes nende jargi ehi-
tasid Elbel valitsevateks karmideks talve-
deks 1871. a omalegi esimese jadmurdja
Eisbrecher. Peagi jdrgnes samalaadsete jaa-
murdjate ehitus Taanis, Rootsis ja USA-s.

Uut tiilipi laev noudis loomulikult ka uut
liiginimetust. Vene keelde juurdus ruttu té-
napdevalgi tuntud zedokoz, aluseks ajasona
xonoms - 16hkuma/purustama. Teised kee-
led niiliselt lihtsama otsetolke teed siiski ei
ldinud, vaid vaste leidmisel ldhtuti jaa pu-
rustamise viisist, selleks oli ja& servast tiiki-
kaupa murdmine.

Kuna tegu pole kuigi vana moistega, siis
jad ja jaassoiduga kokkupuutuvate rahvaste
keeltes on valdavalt jadnud kehtima sajand
voi pisut vanemad moisted. Toon neist rea
vordluseks enamlk j i
tiivesi a




+ inglise icebreaker,

« saksa Eisbrecher,

+ taani isbryder,

« rootsi ja rahvanorra isbrytare,
 riiginorra isbryter,

+ islandi isbrjotur,

+ hollandi ijsbreker,

* soome jadnmurtaja,

» liti ledlauzis (lauzt - murdma),
+ leedu ledlauZis,

+ poola lodoltamacz,

+ ukraina kpueonam,

+ prantsuse brise-glace.

Murdmise pohimotet jargivad ka 3 suurt
idakeelt - murrab+jdd+laev. Esitan vasted
eestipdrastatult, sulgudes vahenduskirjavii-
sis:

+ hiina p"opingts"uan (pobingchuan),
+ jaapani sajhjoosen (saihydsen),
+ korea svdp"ingson (swaepingseon).

Jad 1ohkumise juurde on jaédnud vaid bul-
gaaria zedopaszbusau (katki/puruks 166ma)
ja aseri buzqiran (jad+lohub).

EESTIS NIl LIBEDALT EI LAINUD.

FJ. Wiedemanni ,Eesti-saksa sonaraama-
tusse” (1869) mérksonad jddmurdja voi jad-
I6hkuja veel ei joudnud, kuid loogiline jaa
murdumine oli esindatud kujul murdjdé ja
murrune jié - Bruchelis.

Tépselt polegi teada, kas koigepealt ni-
metati jadmurdjat tsaariajal otsetdolkena
jadlohkujaks voi soomekeelsest jaddnmurta-
jast iilevoetuna jadmurdjaks. Pole liigne
markida sedagi, et soomlastel on ka teine,
eksitav vaste - jadnsdrkiji - jaalohkuja.

20.07.1933. Pdewalehes ilmus teade, et
jaalohkuja ,,Merikaru“ lasti wette.

1936. a Kultuurfilmi ringvaates on 42-se-
kundiline 16ik, kus Soome jddlohkuja ,Jdd-
karhu“laadib Eesti p6levkivi kiittedli Tallin-
na sadamas.

Seevastu sama aasta Jaan Hermi ,Meri-
sonastikus“ on icebreaker vastena toodud
ainult jaddmurdja.

»,S0da“ kahe vaste vahel jédtkus ka pérast
teist maailmasoda. Oli pohjuseks vene-
keelne otsetdlge voi mone mojuisiku eriar-
vamus, kuid iildkeelt mojutavates raadios ja
ajalehtedes hakkas iitha rohkem voimust
votma jadlohkuja. Ainult jadlohkujat tun-
nistas ka Kulno Olevi ,Inglise-eesti-vene
meresonastik” (1981).

Vastuhakk ja poore saabus ilmselt mere-
meestelt. 1996. a ,Mereleksikonis“ oli pohi-
maérksonaks juba jadmurdja, jadlohkuja oli
esitatud teisese samasonana. Samasugune
eelistus on ka ,Inglise-eesti meresonaraa-
matus“ (2008). 2013. a majandus- ja kom-
munikatsiooniministri méiaruses ,Jadmur-
detodde kord“ kasutatakse ainult jda-
murdjat ja jaddmurdetdid.

Kuigi merealastes teatmikes ndib peale
jddvat jadmurdja, pole jddlohkujale hinge-
kella veel 166dud. Nt 2012. a kuulutas AS
Tallinna Sadam oma uudistes lepingu-

Soome jaamurdja ,,Urho“ oli esimene Helsmgls Wartsnla tehases ehitatavatest sama tiiiipi
jadmurdjatest. Laevade pikkus on 104,6 m, laius 23,8 m, vodris ja ahtris kaks potkurit,
diiselelektrilise jouajami véimsus 22000 hj. Nii tagatakse Pohjalahel aastaringne laevaliiklus.

jaamurdetmd
/ siis tehku seda pigem

,, ja@murdja kui
\

jalohkuja.

solmimisest jddlohkuja ,Botnica“ ostuks,
jutt kéis aga ithemotteliselt jadmurdjast ja
jadmurdetdoodest.  Tallinki ~ blogilehel
14.12.2016. kirjutises kuulsast jadlohkujast
»Sampost“ esineb laevana jaalohkuja, tema
tegevuseks on aga jadtunud veeteede lahti-
murdmine.

Ulatuslik arutelu oli mone aasta eest ka
Vikipeedias pohisona méédramisel. Nii vai-
deti lainemurdja néitel, et jddmurdja juba
tdhistavat silla samba kaitserajatist jad surve

®

vastu. Vene keeleski on vastavad sonad ees-
kujuks olemas: zedopes - jadloikur ja
nedonom - jaalohkur/jadpurusti. Millegipé-
rast pole meil veel moistet jadmurdur.

Veel piiiiti jadlohkujat eristada jadmurd-

jast nii, et jadlohkuja so6idab terava tddviga
jadsse ning seda loigates ajab jaa kahte
lehte eest dra, jaddmurdja aga tdnu oma
kaldus tddvile soidab paksema jdd peale
ning surub oma massiga jda puruks, jaatii-
kid oma kere suurema kumerusega surub
korvaljdd alla. Isegi kui seda tunnistada,
jadb kiisimus, kummaks sihtotstarbe-
lised laevad siis ikkagi ehitatakse?

KUIDAS EDASI?

Vast lihtsaim lahend oleks ette kujutada iga-
péevaeluy, et vasara, rammi voi tuuraga mil-
legi vastu liliies me seda 16hume, $okolaa-
ditahvli &érele joudu rakendades sellest
tiikikese aga murrame?

Ning kui laev teeb jadmurdetdid, siis tehku
seda pigem jadmurdja kui jddlohkuja. Selle
tee on valinud ,Mereleksikon‘, Mereviki, Vi-
kipeedia, Veeteede Amet ja allakirjutanu,
jadlohkumine jadgu maarottide eralobuks.
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Festl mereme
dplomeerya g1

Selle aasta augustis tahistas kauaaegne kapten ja Eesti meremeeste
diplomeerimise biiroo looja ning juhataja Eino Ots 80. siinnipéeva.
Uuel aastal on Einol plaanis aktiivsest tdoelust tagasi tombuda ja
pensionipdlve nautima hakata. Einoga kohtudes ei taba silm aga
mingeid vasimuse marke - endiselt riihikas, selge silmavaatega ja
tasase jutuga mees on elu parimas vormis.

Tekst: PRIT PAKLIK  Fotod: PRIT P@KLIK jo ERAKOGU

ui kiisin Einolt, kas tédnapédevased

elektroonilised siisteemid ja paberi-

vaba asjaajamine meremeeste diplo-

mite maailmas temas mingeid kaht-

lusi ei tekita, vastab ta, et paber on
ikka koige kindlam asi siin elus. Loomuli-
kult peab ajaga kaasas kdima ja ees ootavad
muudatused on suured, {itleb kapten Ots.
Asi, mis talle siiski pisut muret teeb, on digi-
asjade t6okindlus. ,Kui keegi meid paha-
tahtlikult riindab, ja&b paber ju ikka selleks,
mis ei kao,” {itleb Eino.

Einot ei voetud 1953. aastal poliitilistel
pohjustel merekooli vastu, sest isa oli Vor-
kutas vangilaagris. Kiill aga 6nnestus tal as-
tuda Tallinna Merekalanduse Tehnikumi,

mille 1957. aastal laevajuhina lopetas. Sa-
mal aastal suundus ta téole Kaliningradi.
Sealt edasi 1961. aastal juba Vladivostokki,
kus alates 1968. aastast oli t66] kaptenina
tankeritel.

Eino meenutab, et tema korralikkus tingis
tihti selle, et just napsulembesemad va-
nemtiilirimehed pandi tema juurde todle,
sest teati, et ta oskab neid joone peal hoida.
Kaug-Idas oli eestlasi tollal paris palju, nad
olid koik tublid ja hinnatud meremehed.

Kui kapten Ots 1971. aastal Eestisse puh-
kusele tuli, hakkasid sobrad meelitama teda
siia jadma. Nii jatkuski tema meremehetd6
tollase Eesti Kalurikolhooside Liidu juhen-
dus- ja peakaptenina.

@

»Uhta“ kaptenina Beringi merel 1968. aastal
voitlemas laeva jadtumisega.

1992. a tuli Eino Veeteede Ametisse t6ole
ohutu mereséidu spetsialistina. Ta hakkas
omal initsiatiivil koostama meremeeste dip-
lomeerimise madruse eelndu, mis oli iga-
péevase t06 korvalt viga aeganoudev. Seeja-
rel loodi meremeeste diplomeerimise biiroo
ja sai hakata méarust ellu rakendama. 1994. a
6. jaanuaril toimus kauaoodatud siindmus -
esimene Eesti meresoidudiplomite pidulik
kdtteandmine parvlaeval ,Estonia® Voib
oelda, et tema korrektsus, noudlikkus nii ise-
enda kui kolleegide suhtes on selle siisteemi
hoidnud laitmatult t6s siiani.



,Olen véga onnelik, et olen saanud Eesti
merenduse arengusse sel mdédral panusta-
da,” titleb Eino. Nende 25 aasta jooksul pole
meie diplomite kohta tulnud kuskilt {ihtki
kaebust. Arvestades, et Veeteede Ameti me-
remeeste diplomeerimise teenindus teeb ligi
35 000 toimingut aastas, sealhulgas erinevad
dokumendid, mida vilja antakse ja kinnita-
takse, on see lausa imekspandavalt olitatult
ja vankumatult to6tav siisteem. Kiillap on
see kinnitus Eino kohusetundlikkusest ja iili-
mast tdpsusest. ,R00mu teeb see, et Eesti
merendus on vdga ohutu - pole olnud ras-
keid onnetusi, kui parvlaeva ,Estonia“ 6nne-
tus vélja arvata, ja Eesti meremehed on kor-
gel professionaalsel tasemel - nad ei tohi
endale maailmas kuskil hébi teha, sest siis
ldheks liikvele jutud, et eestlasi ei saa usalda-
da, titleb kapten Ots.

Tanapédevast Eesti meremeest iseloomus-
tabki Eino kui hésti motiveeritud ja tdpset
meresoitjat - nii suurte laevade, tiheda
graafiku ja ka tiheda liiklusega alal soites
teisiti ei saakski. ,Meresdit on muutunud
tunduvalt lihtsamaks, tehnika teeb meie
eest vdga palju dra, motiskleb kapten Ots.
Samas tuleb arvestada, et tehnikal on kom-
beks meid vahel alt vedada ja siis peab os-
kama asukohta ja kurssi méérata ka pdikese,
kuu ja taevatdhtede jdrgi.

Oma hea tervise ja vormi saladuseks peab
Eino seda, et pole kunagi neelanud tablette,
on napsuvotmisse alati méodutundega suh-
tunud ja eelistab autosdidule jala kdimist.

Kui niitid Eino pensionile jadb, peab ta mui-
dugi moétlema, kuidas ennast aktiivsena hoida,
elu natuke rahulikumas tempos nautida, aga
eks reisida tahaks ka," {itleb Eino.

»Soovin, et need, kes minu t66d jatkavad,
lahtuksid ka alati sellest pohimottest, et
vigu endale lubada ei saa ja Eesti merendu-
se mainet tuleb iileval hoida piinliku tdpsu-
se ja koigist lubadustest kinnipidamisega,”
sonab Eino lopetuseks.

Paastelaeva ,Bditeln6i“ tiilirimehena Kuriili
saartel 1964. a

Eesti merenduse raudvarad Peedu Kass ja Eino Ots Veeteede Ameti 99. aastapaeval
13. novembril vabamas 6hkkonnas veiniklaasi taga.

Fino 06sa raomat , Opime madruseks”
on pafudel pidevalt kotis

Tekst: PEEDU KASS, jiidmurdja,Tarmo” kapten  Foto: KRISTI KAMENIK

1996. aasta augustis olin just
maha saanud kursustepaketi
ja diplomi vahelehtede vahe-
tusega, kui paar paeva hiljem
helistas kapten Eino Ots ja
teatas, et otsitakse kaptenit
inglise kaubalaevale. Haara-
sin harjal sarvist ja jargmise
paeva ohtuks olin Glasgow’s,
kus viljalastis ,Nancy“ kapte-
nit ootas. Paar tundi hiljem
olin juba peadpidi radaris,
kursil Hispaania poole.

2000. a detsembris sain jarjekordse
telefonikéne Eino Otsalt. Jaamurdjale ,Tar-
mo" otsiti kaptenit. Olin selleks momendiks
kolm nadalat kaubalaevaga merel olnud.
Tahtede seis soosis ja tanaseni olen saanud
leivaraha ,Tarmoga“ seotud tegemistest.
Selle eest olen Einole vaga tanulik.

Korvuti laua taha sattusime juba hiljem,
Uhise tuttava juures. Oleme 66binud kooli-
tusel Uhes toas, kainud teineteisel perekon-
niti kiilas, lihvinud Veeteede Ameti suve-
ja talvepaevadel koos metsaradasid. Eino
on Uldse suur rannumees. Euroopa on ta
risti-poiki labi séitnud. Parast kalandus-
tehnikumi sattus Imavere vallakirjutaja
poeg aastateks Kaug-Itta. Sealt juba ENSV
Kalurite Liidu juhenduskapteniks ja edasi
Veeteede Ameti meremeeste diplomeerimi-
se ja registri buroo juhatajaks.

Kuulu jargi on kapten Ots vaga noudlik nii
enda kui teiste vastu. Julgeb kusida ja oskab
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OPIME
MADRUSEKS

vastata. Uks vahestest, kes
iga paev tanaseni to6l vormis
kaib. Tunneb seadust ja
seilajaid. Enamuse kohta
suudab paari lausega iva
valja 6elda. Kahtlemata on
Eino suhtumine oma t66sse
Eesti meremeeste aktsiaid
tooturul tostnud.

Eino on elav entsiklopee-
dia. Tool kdib ta iga paev
jalgsi. Hiljuti pillas, poolkoge-
mata, et pole elus kordagi
haige olnud! Olen hommikuti toéle tulles
vahel Karjamaa kandis kohtudes Eino oma
auto peale votnud. Moni paev tagasi palus
mul mitte peatuda, kui vihma ei saja. Vot-
kem 6ppust!

Nadal tagasi vaatasin Eino tehtud video-
filmi Idinud suve ekskursioonist Kaliningra-
di. Tuli endalgi tahtmine opingutega seotud
kohad Ule vaadata. Juunis oli perekond Ots
joudnud autoga Botnia lahele ringi peale
teha. Ju siis jai vaheks, kui Kaliningrad ka
ette voeti.

Kapten Ots on suurepdrane kirjamees.
Tema sulest on ilmunud kaheksa trikki
populaarset opikut ,Opime madruseks”.
Lihtne ja opetlik raamat. Enamusel mere-
kooli poistest ja -meestest on raamat ole-
mas. Paljudel pisivalt kotis.

Ega muud, kui soovime kapten Eino
Otsale ponevat pensionipdlve ja jadme
ootama tema sisukaid reisikirju.



Cujatast,

\legteede Amelisse saabunu

1. MSC.1/Circ.765 - Interim guidelines for
the systematic application of the grand-
father clauses;

2.MSC.1/Circ.1586 (19.07.2017) - List of
certificates and documents required to
be carried on board ships, 2017;

3.MSC.4/Circ.251 (30.08.2017) - Reports
on acts of piracy and armed robbery
against ships (Issued monthly - Acts
reported during June 2017. 13 cases
were reported in June);

4.MSC.4/Circ.252 (18.09.2017) - Reports
on acts of piracy and armed robbery
against ships (Issued monthly - Acts
reported during July 2017. 8 cases were
reported in July);

5.MSC.4/Circ.253 (11.10.2017) -
Reports on acts of piracy and armed
robbery against ships (Issued monthly -
Acts reported during August 2017. 12
cases were reported in August);

6.MEPC.1/Circ.315 - Interim guidelines
for the systematic application of the
grandfather clauses;

7. MEPC.1/CIRC.850/Rev.2(30.08.2017)

- 2013 interim guidelines for determining
minimum propulsion power to maintain
the Manoeuvrability of ships in adverse
conditions, as amended (Resolution
MEPC.232(65), as amended by resolu-
tions MEPC.255(67) AND
MEPC.262(68));

8.MEPC.1/Circ.866/Corr.1 (26.09.2017)

- Amendements aux directives de 2014
sur la méthode de calcul de I'indice
nominal de rendement énergétique
(EEDI) obtenu applicable aux navires
neufs (résolution MEPC.245(66), telle
que modifiée par les résolutions
MEPC.263(68)) et MEPC.281(70)
(Rectificatif);

9. MEPC.1/CIRC.871 (4.09.2017) -
submission of data to the IMO data col-
lection system of fuel oil consumption of
ships from a state not party to MARPOL
ANNEX VI;

10. MEPC.1/Circ.873 (19.07.2017) - List of
certificates and documents required to
be carried on board ships, 2017;

11. MEPC.2/Circ.22/Corr.3 (27.10.2017) -
Provisional categorization of liquid sub-
stances in accordance with MARPOL
ANNEX II and the IBC code (Corrigen-
dum);

12. BUNKERS.1/Circ.79 (23.08.2017) -
International convention on civil liability
for bunker oil pollution damage, 2001
(Accession by Bahrain);

13. BWM.1/Circ.44 (8.11.2017) -
International convention for the control
and management of ships’ ballast water
and sediments, 2004 (Accession by
Honduras);

14. BWM.1/Circ.46 (8.11.2017) -
International convention for the control
and management of ships’ ballast water
and sediments, 2004 (Ratification by
Argentina);

15. BWM.1/Circ.47 (11.09.2017) -
International convention for the control
and management of ships’ ballast water
and sediments, 2004 (Accession by Malta
and Jamaica);

16. BWM.1/Circ.48 (19.10.2017) - Interna-
tional convention for the control and
management of ships’ ballast water and
sediments, 2004 (Accession by Portugal);

17. BWM.2/Circ.64 (29.08.2017) -
International convention for the control
and management of ships’ ballast water
and sediments, 2004 (Issuance of Inter-
national Ballast Water Management
Certificates to Greek-flagged ships
Communication received from the
Government of Greece);

18. BWM.3/Circ.1 (21.09.2017) - Interna-
tional convention for the control and
management of ships’ ballast water and
sediments, 2004 (Communication
received from the Government of Aus-
tralia);

19. FAL.2/CIRC.131 (19.07.2017) - List
of certificates and documents required
to be carried on board ships, 2017;

20.IFC.4/Circ.60/Rev.1 (26.09.2017) -
Protocol of 1992 to amend the interna-
tional convention on the establishment
of an international fund for compensa-
tion for oil pollution damage, 1971
(Accession by the Cook Islands and the
Islamic Republic of Iran);

21.IFC.4/Circ.71 (7.07.2017) -
Protocol of 1992 to amend the interna-
tional convention on the establishment
of an international fund for
compensation for oil pollution
damage, 1971;

22.1.C.4/Circ.35 (9.10.2017) - 1996 proto-
col to the convention on the prevention
of marine pollution by dumping of
wastes and other matter, 1972 (Accept-
ance by Finland and communication
pursuant to article 9(1) of the protocol);

23.LC-LP.1/Circ.83 (21.08.2017) -
Convention on the prevention of marine
pollution by dumping of wastes and
other matter, 1972, and its 1996 protocol
(Invitation to report on activities related
to disposal at sea of wastes and other
matter in 2016);

24.1.C-LP.2/Circ.5 (9.10.2017) - 1996
protocol to the convention on the pre-
vention of marine pollution by dumping
of wastes and other matter, 1972
(Amendment to article 6 of the London
Protocol 1996 Acceptance by Finland);
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25. LC-LP.2/Circ.6 (9.10.2017) -

1996 protocol to the convention on

the prevention of marine pollution by
dumping of wastes and other matter,
1972 (2013 amendments to the London
protocol to regulate the placement of
matter for ocean fertilization and other
marine geoengineering activities. Ac-
ceptance by Finland);

26. LEG.2/Circ.3 (19.07.2017) - List of
certificates and documents required
to be carried on board ships, 2017;

27.LL.10/Circ.71 (27.09.2017) -

Protocol of 1988 relating to the interna-
tional convention on load lines, 1966
(Accession by the United Arab Emirates);
28.LLMC.3/CIRC.48 (19.10.2017) -
Protocol of 1996 to amend the
convention on limitation of liability
for maritime claims, 1976 (Accession by
Portugal);

29. PSLS.6/Circ.75 (27.09.2017) - Protocol
of 1988 relating to the international con-
vention for the safety of life at sea, 1974,
as amended (Accession by the United
Arab Emirates);

30. PSLS.6/Circ.76 (2.11.2017) - Protocol
of 1988 relating to the international con-
vention for the safety of life at sea, 1974,
as amended (Accession by Iraq);

31. STCW.2/Circ.81 (6.09.2017) -
International convention on standards of
training, certification and watchkeeping
for seafarers (STCW), 1978, as amended
(Equivalent arrangements accepted
under the International Convention on
the Standards of Training, Certification
and watchkeeping 1978, as amended -
Revised format of Isle of Man issued
STCW Endorsements);

32. STCW.2/Circ.82 (19.09.2017) - Interna-
tional convention on standards of train-
ing, certification and watchkeeping for
seafarers (STCW), 1978, as amended
(Communication received from the
Government of the Republic of Panama);

33. TC.1/Circ.69 (16.08.2017) - Linkages
between IMO'’s technical assistance work
and the 2030 agenda for sustainable
development.

IMO RINGKIRJADEGA ON VOIMALIK
TUTVUDA IMO KODULEHEL:

webaccounts.imo.org/

VARSTI ILMUVAD IMO VALJAANDED:

www.imo.org/Publications/Pages/
FutureTitles.aspx

IMO VALJAANDEID ON VOIMALIK
SOETADA SIIT:

shop.imo.org/b2c_shop/b2c/init.do



Luhiulevaade 2017. aasta
URO meretranspordi
raporti teemadest

Tekst: Mari-Liis Kuuse

URO kaubandus- ja arendus-
konverentsi meretranspor-

di ilevaade* (UNCTAD Review
of Maritime Transport 2017)
avalikustati 25. oktoobril. Sel-
les antakse tilevaade mullu

ja tdnavu esimesel poolaas-
tal meretransporti moéjutanud
tegureist.

Rahvusvaheline
merekaubandus

2016. aastal oli meretranspordis
endiselt tunda 2009. aasta majan-
duslanguse mojusid. Surve pii-
sis, kuna jatkus nork tlemaailmne
noudlus ja suurenes ebakindlus, mis
tulenes kaubanduspoliitikast ning
madalatest toorme- ja naftahinda-
dest. Lisaks avaldasid m6ju mere-
transpordi tiha jatkuv digitaliseeri-
mine, e-kaubanduse kiire areng ja
liinivedude {iha suurem konsolidee-
rumine. Laevateenuste noudlus suu-
renes mullu muu tileilmse majandu-
sega vorreldes moodukalt.

Uleilmne meretranspordi maht
suurenes 2,6%, (2015. aastal 2,1%)
ehk ligi 260 miljoni tonni vorra, mil-
lest ligi pool on 10,3 miljardi tonni-
ni ulatuv vedellastivedu. Tanavu
eeldatakse, et maailmamajanduse
ja -kaubanduse véljavaated mone-
vorra paranevad. URO hinnangutel
suureneb sel taustal meretransport
2,8% vorra ning ulatub kogumahult
10,6 miljardi tonnini. Prognoositak-
se kaubamahu jatkuvat suurenemist
keskmiselt 3,2% vorra aastail 2017-
2020.

Merendusettevotlus

2017. aasta algul oli maailma lae-
vastiku turuvaartus 829 miljardit dol-
larit. Tanavu asuvad suurima kan-
devoimega laevastiku omanikud
samuti kui mullu Kreekas, Jaapa-

nis, Hiinas, Saksamaal ja Singapuris
ning hoéivavad 49,5% turust. Ladina-
Ameerikast kuulub 35 suurima hul-
ka vaid Brasiilia ning Aafrikast mitte
ukski riik. Viis koige arvukama lae-
vastikuga lipuriiki olid samuti samad
kui 2016. aastal — Panama, Libeeria,
Marshalli saared, Hongkong (Hiina)
ja Singapur. Nende lippude all on
57,8% kogu maailma laevastikust.

Korea Vabariigis, Hiinas ja Jaapa-
nis ehitati kéige enam laevu, kogu-
ni 91,8% (mullu 91,4%) tanavu ehita-
tud laevade brutotonnaazist. Koige
enam - 38,1% on péarit Korea Vaba-
riigist. Enim lammutati laevu endi-
selt Indias, Bangladeshis, Pakistanis
ja Hiinas, kokku 94,9 % (mullu 95%).

Jatkuv trend on to0stuse konso-
lideerimine, s.t eri riigid spetsiali-
seeruvad erinevatele merendus-
valdkonna allsektoritele ning samu-
ti kinnitab statistika arenguriikide
ttha suuremat rolli eri merendus-
sektoreis. Juba viiendat aastat jarjest
kasutatakse merel 6konoomset Kii-
rust e aeglast soitu. Kaubalaevastik
suurenes 2016. aastal 3,15% ja 2015.
aastal 3,5% vorra. Vaatamata sellele,
et laevastiku kasv jaab jatkuvalt vaik-
semaks, on pakkumine suurenenud
endiselt kiiremini kui noudlus. Sel-
lest tulenevad tileilmne liigpakkumi-
ne ja madalad veohinnad.

Prahihinnad ja
mereveonduse kulud

Samuti kui 2015. aastal oli lae-
vandussektoril ka 2016. aastal erine-
vaid valjakutseid. Konteinerite pra-
hihinnad on olnud viga madalad ja
konkurents eri kaubandusteedel on
intensiivistunud. Kuivlastisektor jat-
kas voitlust liigpakkumise ja véhese
noudluse vahel, mis viis dkilise veo-
hindade languseni.

Samuti alanesid ko6ik veohinnad
tankeritel, vorreldes 2015. aasta tou-
suga, kuid mitte vaga madalale, vor-

reldes viimase viie aasta keskmisega.

URO hinnangute kohaselt kulutas
iga riik 2016. aastal keskmiselt 15%
impordi vaartusest rahvusvahelisele
transpordile ja kindlustusele. Vaik-
semad ning struktuuriliselt haavata-
vamad majandused maksavad tun-
duvalt enam, isegi keskmiselt kuni
22%. Sadamate madalam efektiiv-
sus, ebaefektiivne taristu, mastaa-
bisddstu puudumine ning vahem
konkurentsivoimelised transpordi-
turud on peamised votmepohjused,
miks piisivad transpordikulud moé-
nel arengumaal vaga korged.

Oigusprobleemid ja
regulatsioonid

2017. aasta suigisel joustusid rah-
vusvaheline laevade ballastvee ja
setete kontrolli ning kditlemise rah-
vusvaheline konventsioon* ja Rah-
vusvahelise Too6organisatsiooni
kalandust66 konventsioon**. Nii ini-
meste kui ka looduse kaitseks vot-
tis IMO merekeskkonna kaitse komi-
tee vastu otsuse, et koik merelaevad
peavad hakkama kasutama 0,5%
vaavlisisaldusega kiitust hiljemalt 1.
jaanuarist 2020.

Meretranspordi ithenduvus
Esmakordselt iilevaates esitatud
peatiikis kasitletakse meretranspor-
di olulisust riigisisesel ja kahepoolse-
te lepingute tasemel. Eelkoige tule-
neb see sellest, et paljudes arengu-
maades on meretransport peami-
ne transpordiviis. Peatiikis analiii-
sitakse detailselt, kuidas on voimalik
tihildada siseriiklikku ja rahvusvahe-
list merekaubandust ning nendega
kaasnevaid lisateenuseid. MM

*Ulevaade on tunnustatud kui URO merekaubanduse, maail-
ma laevastiku, veohindade, sadamaliikluse ja rahvusvahelise
meretranspordi 6igusliku ja regulatiivse keskkonna uusimate
suundumuste statistika ja analliusi allikas.

**International Convention for the Control and Management
of Ships’ Ballast Water and Sediments, jéustus 8. septembril
2017

***International Labour Organization, Work in Fishing Conven-
tion, joustus 16. novembril 2017)
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Eesti Laevamehaanikute Liit tdhistas
novembri 16pus pidulikult oma organisatsiooni
kahekiimnendat aastapdeva ning on seega iiks
vanemaid merendusorganisatsioone.

18. oktoobril 1997 taasasutati Eesti Laevame-
haanikute Liit — ELML. Liidu eestvedajaks sai
vanemmehaanik Jiiri Kask. Kui asutajaid oli al-
gul vaid kaheksateist, siis niilidseks on meie
organisatsiooniga liitunud iile saja laevamehaa-
niku. ELML {ithendab ko6iki laevamehaanikuid,
nii laeva jouseadmete, elektri- ja kiilmutusead-
mete mehaanikuid kui ka 6ppivaid tulevasi lae-
vamehaanikuid. On vaja, et laevamehaanika eri

valdkondade esindajad saaksid merendusvald- Siit ka iileskutse koigile laevamehaanikutele:

konnas oma sona sekka delda. tulge ja ithinege meiega! Alati on tore kuulda uusi
lugusid ja saada uusi ideid. Kes on huvitatud meie

Tanu suureparasele koostoole Eesti Mereaka- organisatsiooni tegevusest ja ajaloost, saab lahemalt

deemiaga on meil ka oma tuba akadeemia pea- lugeda liidu kodulehelt www.elml.eu

majas Kopli 101. Juba terve aasta proovime luua

traditsiooni, et sinna kogunevad iga kuu teisel ELMLi iilekutse koigile Meremehe lugejaile:

teisipdeval kell 16 meretd6st vabad mehaanikud. kel on mingisugust infot Eesti Kaubalaevastiku

Arutame liidu asju ja rddgime oma mehaaniku- Mehaanikute Uhingu ajaloo kohta aastail 1921-1940,

lugusid. palun jagage seda meiega.

Hea meremees, just SINU lugu on meile oluline!

SA Eesti Meremuuseum kogub Eesti Vabariigi 100. siinnipdeva
raames informatsiooni ja materjale, mis kajastavad muudatusi
meremeeste té6elus perioodil 1987-2007.

Jaga meiega oma malestusi!

Eesti muuseumid on Eesti Vabariik 100 raames ellu
kutsunud Ghise kogumis- ja uurimisprojekti ,,Eesti 1987-2000:
murdekoht v&i lahtihiipe*. Uheskoos teiste miluasutustega
keskendutakse projekti kdigus Idhimineviku uurimisele.
Projekti eesmark on uurida protsesse tileminekuiihiskonnas
eelkdige lksikisiku argielu kogemusest, kuna senised uurimused
on keskendunud ennekdike poliitiliste, majanduslike ja
Gihiskondlike muutuste kajastamisele.
Meremuuseum soovib koguda eelkdige malestusi teemal,
kuidas Néukogude Liidu lagunemise ning Eesti Vabariigi
taasiseseisvumisega seotud muudatused mojutasid meremeeste
t00- ja igapdevaelu. Lisaks on Eesti Meremuuseum tanulik ka
perioodi kajastavate fotode ja muu materjali eest.
Tanuvaarne materjal leiab kasutust muuseumi edasises
teadus- ja nditusetegevuses.

Personaalse intervjuu andmiseks palume vétta iihendust:
peavarahoidja Ruth Ristmégi: ruth@meremuuseum.ee
tel 513 5861 voi 680 7730

Interneti vahendusel saab oma malestusi jagada,
vastates kiisimustele selleks loodud keskkonnas:
http://rahvalood.ee/lood/meremeeste-elu/




