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Saja-aastases mereaka

Madli Vitismann

ugusti algul taitus viis aastat

mereakadeemia liiturnisest

Tallinna Tehnikaiilikooliga.

Oma kooliajast ja praegu-
sest mereakadeemiast radgib direk-
tor Roomet Leiger.

Olete meremeeste diinastiast,
millal otsustasite meremeheks
oppida?

Mu isa oli meremees, iiks onu oli
meremees, teine onu sbéidab Tallin-
kis. Uks mu vanaonudest oli mere-
mees — voib Oelda kiill, et on mere-
meeste diinastia.

Arvan, et moétlesin péris noorelt
juba, et ju ikka minust ka tikskord
meremees saab, sest mulle meeldis
vaga, kui isa laks ja tuli ja radkis oma
lugusid. Vaiksena olin lootusetu pori-
lompides solberdaja: lausa pidin sisse
astuma, nii et vesi tile kummiku aére.

Hiiumaal isa siinnikodus oli suur
puutdotuba ja koik vabad hetked
meisterdasin seal laevu. Saagisin
lauajupil nina teravaks, ahtri natuke
kumeraks. Vestsin noaga ilusa lae-
va kuju, jupist alumiiniumtraadist te-
gin mastid, paberilehest voltisin pur-
jed. Kaisin neid kogu aeg ujutamas ja
eriti stigisel kippusin haigeks jadma.
Vanaema titles siis lootusetult: , Kiill
sinust vist ka lkskord meremees
saab.” See jai meelde.

Keskkooli l1opetades oli mul kolm
plaani: tehnikaiilikooli inseneritea-
dust 6ppima, Tallinna Ulikooli sot-
siaaltdod, sinna sain ka sisse. Kolmas
variant oli mereakadeemia. Kéaisin
vastuvotukatsetel ja Aadu-Otto Haa-
vamae juures matemaatikakursusel.
Oli péris raske, aga tegin ara ja kui
sissesaamisest teada sain, siis tulin
kindla peale mereakadeemiasse.

Kas lugesite poisipolves mere-
romaane?

Oo jaa. ,Seiklusjutte maalt ja me-
relt“: ,Saladuslik saar“ ja ,Kapten
Granti lapsed” ja koik need teised,
neid ma ikka ammutasin kirega. Ka
niitid loen palju purjetamisest ja im-
ber maailma purjetamisest, mere-
soitjate ja merendusega seotud ini-

Foto: Madli Vitismann

Roomet Leiger.

meste elulugusid ja reisikirju — pakub
endiselt vaga huvi.

Milline iildmulje jai mereaka-
deemia ajast Lasnamdel?

Kéisin mereakadeemias aastail
1995-2000, kui see asus Mustakivis,
ja sellesse aega jaab ka mereharidus-
keskuse timbernimetamine mere-
akadeemiaks. Olime esimene lend
laevamehaanikuid, kes lopetasid
Eesti Mereakadeemia.

Eks ma olin paras nohik, sest kai-
sin alati koigis tundides kohal. Vahel
l6pukursustel juhtus, et istusin tiksi
Oppejouga, vaidlesime ja arutasime.
Mulle on alati rohkem meeldinud ko-
hal kdia ja piitida endale nii asju sel-
geks teha. Huvitavamaks laks muidu-
gilopupoole, kui tuli rohkem erialaai-
neid ja kui esimene praktika oli labi.

Esimesed kaks aastat olid rasked,
sest palju oli iild- ja alusaineid: mate-
maatika, fuisika, keemia; diferent-
siaal- ja integraalarvutused, termo-
diinaamika. Nii et kohati kippus siht
isegi kaduma minema. Olin lainud
oppima teadmisega, et tahan saada
tubliks laevamehaanikuks, aga vahel
oli tunne, nagu tahetaks minust ehi-
tusinseneri teha. Aga ma punnisin
need ained labi ja sain oma 6pingud
nominaalajaga tehtud.

Koéige huvitavamaks léks siis, kui
esimene merepraktika oli tehtud ja
tekkis seos Opitu ja praktiliselt koge-
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tuga. Tekkis selgus, miks mul on vaja
mingeid asju 6ppida. See on hasti
oluline: saada aru, miks mingeid asju
tehakse ja miks nad nii on seotud.
Siis tekkis ka korgem sisemine moti-
vatsioon pingutada ja edasi liikuda.

Fiiiisika asetus kohale?

Jah, tapselt nii voib 6elda. Oleme
seetottu naiteks niilidses mereaka-
deemias just erialaaineid palju vara-
semaks toonud.

Omal ajal soetati 6ppelaev
»Linda‘“ méttega, et kui opitakse
nditeks otsi ja sildumist, siis min-
nakse Tallinna lahele ja tehakse
see kohe dra. Praegu niisugust voi-
malust pole.

Oma laeva soetamine on iiks, aga
iilalpidamine teine teema. Ega kulu-
des suurt vahet ole, kas laev seisab
kai adres voi sdidab — kulud on suu-
red kogu aeg. Nahes, kui kiiresti teh-
nika areneb — kui tdna ostaksime
endale tip-top laeva, siis kahe aasta
parast peaksime seal juba palju sead-
meid valja vahetama, et ajaga kaasas
kaia.

Meil on vaga korralik suur purje-
jaht, millega saab esimest meretun-
netust. On vaga korralik kaater ja ole-
me praktikaid nihutanud ettepoo-
le, et opilased saaksid varem mere-
ga kokku puutuda. Kolmandaks,
mida toona ei olnud, on niitidisaeg-
ne simulaatorikeskus: laevasillad ja



deemias

masinaruumid nagu péris laevas.

Tuult ei ole, vihma ei saja.

Tuule ja vihma saab juurde simu-
leerida ja on juhtunud, et inimestel
hakkab seal paha vo6i hoiavad kuskilt
kovasti kinni, et tasakaalu ei kaotaks.
Ainult pilt liigub ja k6ik muu seisab
paigal, aga see petab éra.

Minu Opingute ajaga vorreldes
oleme hasti palju oma laboriparki
arendanud. Naiteks sisustanud meie
mehaanikatookojad tootavate laeva-
mehhanismidega. Soetanud pneu-
maatika- ja hiidraulikalaborid, elekt-
rotehnika- ja elektroonikalaborid.
Isegi fiiiisikalabori, et oleks rohkem
praktilist kdelist tegevust.

See kindlasti ei asenda laeva,
aga loob palju paremad vé6imalu-
sed. Meie oOpilased kaivad praktika-
tel — umbes kolmandik l&dheb Tallin-
ki, Viking Line’i ja TS Laevadesse,
2/3 1aheb vélismaale - ja olen kindel,
et nad saavad parema praktika kui
meie oletataval oppelaeval.

Millised olid lemmiképpejoud?

Kui Luise tanavale matemaatika
eelkursusele laksin, et sisseastumi-
seksam &ra teha, oli seal legendaar-
ne Aadu-Otto Haavamae, kes ldks
alles nadal tagasi pensionile. Ta on
kindlasti iiks legendaarsemaid. Olen
mina tema loengutes tahvlilapi ja krii-
diga saanud ja arvan, et sajad pea-
le minu veel. Mereakadeemias on
juba kiimneid aastaid nali: ,Kes saab
lile Haavamaest, see saab lle igast
maest.

Erialadppejoududest kindlasti
Kalev Nomm, kellega veetsime kaks
aastat hommikust 6htuni - ta luges
meile enamiku erialaaineid. Tanagi
tegutsev 6ppejoud Heino Punab ja
tema hoopis teistsugune, palju tea-
duslikum lahenemine. Juba meie
seast lahkunud Heino Levald: mul-
le meeldisid vaga tema majandus-
alased ained ja arutelud. Ja muidugi
tollane mehaanikateaduskonna de-
kaan, legendaarne kiilmatehnikaop-
pejoud Elvo Admann. Nad on nii var-
vikad, et mingid naljad nendega sei-
savad arvatavasti surmani meeles.
Siin on legendaarseid 6ppejoude ol-
nud palju ja nad on teinud véga tanu-

vaarset tood.

Kas teil on kooliajast mdilestusi,
mida praeguses koolis enam ette
ei tuleks?

Tollal olid rahalised voimalused
palju rohkem piiratud, méeldes kas-
voi niitidseid laboreid. Meil oli nai-
teks lihtsalt punt juhtmeid ja oligi
kogu elektrotehnika labor. Tanapae-
val on pigem probleem, et meil ei ole
niivord heal tasemel 6ppejoude, kes
suudaksid koiki meie laborite voima-
lusi dra kasutada.

Olen naljatamisi 6elnud, et ks
kord elus juhib mereakadeemiat
mehaanik. Muidugi oleme piitidnud
akadeemiat koigis valdkondades
vordselt arendada, et midagi ei jadks
tahaplaanile. Aga mul oli kindel siht:
mehaanikute 6pe mehaanikamaja
valjaarendamisega ja laboritega on
kantud sellest, et tundsin oma kooli-
ajal sellest puudust.

Uks kummaline malestus: prae-
gugi on laevajuhtide ja laevamehaa-
nikute erialadel kolm korda pae-
vas tasuta toitlustus. Minu Opiaastail
oli s6ogivahetunni algul Mustakivis
sookla ukse taga meeletu tunglemi-
ne, nii et uksepiidad ragisesid. Prae-
gustel soogivahetundidel saba ei ole,
kiirustamist ei ole — elu on ikka nii
palju muutunud.

Teine naide on iihiselamu. Aastaid
oli probleem ja ka siis, kui tehnika-
tilikooliga tihinesime, et meil on vaja
tihiselamusse kohti saada. Plaan oli
siia ehitada tihiselamu. Ja kui me siis
voitlesime liitumisel vélja tehnika-
tilikooli tihikates 150 kohta — nagime
meeletult vaeva, et need sinna saada
—, siis I1opptulemusena laks meil sinna
35 iiliopilast. Praeguseks on voib-olla
paarkiimmend. Noored iiiirivad ise
endale elamise voi korraldavad seda
kuidagi teistmoodi. Paarikiimne aas-
taga on nii palju muutunud.

Teie ajal enam ei saanud Peter-
buri minna kérgemat merehari-
dust saama.

Minna sai, aga taitsa valismaalase-
na omal kael. Korghariduse tasemel
mereharidust on ju Eestis antud juba
alates 1994. a-st. Parast mereakadee-
mia I6petamist olin koos dpingutega
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merel olnud 6 aastat.

2004. a kutsuti mind mere-
akadeemiasse tagasi, Oppejouks ja
projekte vedama.

Mul oli tingimus, et tahan kindlas-
ti minna edasi 6ppima. Mind huvitas
ja huvitab silamaani merekeskkon-
na teema. Nii ldksingi Tallinna Uli-
kooli avatud 6ppe kaudu magistrita-
semel keskkonnakorraldust 6ppima.
See on teine valdkond. Kui tavaliselt
tehakse magistrito6 kahe aastaga,
siis mul kulus t66 korvalt kokku neli
aastat: oli vaja paris palju ka eeldus-
aineid labida. Laevamehaanika ja
keskkond oli nagu siga ja kagu.

Mis teemal t66 tegite?

Uurisin seda, kui naiteks nafta-
tankeriga juhtub Eesti territoriaal-
meres onnetus, siis vastavalt Helco-
mi nouetele peavad riigil olema var-
jusadamad. Kirjutasin selle t66 2008.
a ja selleks ajaks oli Eesti riik loonud
need varjumispaigad. Maéte oli selles,
et kui 6nnetus juhtub, on see nii ras-
kete tagajargedega, et on vaja otsus-
tada, kas see tanker upub siinsamas
ja lekib terve mere tais voi ta soide-
takse varjusadamasse ja puiitakse
seal reostus lokaliseerida. Seal oleks
see kergem ja vihemate saatuslike
tagajargedega.

Teine noue oli, et varjumispai-
kadesse peab kuue tunniga kohale
joudma, seal alustama péaasteope-
ratsiooni ja reostuse lokaliseerimist.
Oma t66s uurisin, kas Eestil tege-
likult on see voimekus olemas, kas
koigisse varjusadamaisse joutakse
kuue tunniga. No muidugi, 11 aastat
tagasi ilmselgelt ei olnud voimekust,
isegi teoreetiliselt ei suudetud koha-
le jouda. See oli praktilise vaartuse-
ga t60 omas ajas ja minu teada seda
paris palju tsiteeriti. Nii Padasteamet
kui ka tollal veel Piirivalveamet votsid
sealt mingeid osi endale t66sse. Mo-
ned siirded on sealt lainud praeguste
arenduste kaivitamiseks — oli omas
ajas aktuaalne.

Seejarel liksin Tartu Ulikooli dok-
torantuuri keskkonnatehnoloogiat
oppima. Tegin seda neli aastat. T66
jai kill 16puni kirjutamata, muu elu
laks nii palju huvitavamaks — seesa-
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ma akadeemia juhtimine —, et sellele
kulus pohiaeg. Tegin oma artiklid ara,
enamiku Oppeaineid labisin ja to0 jai
teha, aga tdnaseks kahjuks on see
teema labi uuritud. Kui ma tahaksin
doktoriopingute juurde tagasi minna,
siis tuleks uus teema votta ja uus t6o
teha.

Justkui peaksite, kui professo-
reid juhite.

Jaa, see on selles mottes hell tee-
ma, sest me oleme mereakadeemia-
ga tehnikaiilikoolis, mis on teadustili-
kool. Ka merendusalane korgharidus
on aina teaduslikum ja see on hea.
Selleks on vaja piisava kvalifikatsioo-
niga inimesi, selle selgroo moodus-
tavad professorid. Et saada professo-
reid, tuleb otsida neid rahvusvahe-
liselt voi kasvatada ise. Meil naiteks
alustab septembrist {iks iraanlane
meretehnika professorina. Ja et oleks
professoreid, on vaja doktorante, siis
doktorikraadiga inimesi.

Professorid ei ole merd séitnud.

On nii ja naa. Maailmas on neid-
ki, kes on merd soitnud. Naiteks meie
uus meretehnika professor on teata-
va praktilise merenduskogemusega.
Seelabi tuleks hakata jarelkasvu kas-
vatama, ega muud véaljapaasu ole.

Kas oppejoudude puudust ei
ole?

Meil ei ole tikski 6ppeaine jaanud
andmata, selleparast et me ei ole
oppejoudu leidnud. Kusjuures meie
puhul on see keerulisern, sest eriala-
aineid ei saa lugeda mees voi naine
,metsast“. Laevajuhtide v6i mehaa-
nikute puhul peab olema kapteni voi
vanemmehaaniku diplom taskus, et
erialaaineid lugeda. Veeteede Amet
jalgib seda vagagi pingsalt. Selles
mottes on keeruline ja esitab péris
palju véljakutseid: voib moelda, mis
palka selline inimene merel teenib ja
kui keeruline on meil leida voimalu-
sed, et ta siia tuleks 6petama. Tasus-
tamise teema on omaette valjakutse,
aga midagi 6petamata ei ole jaanud.

Kui palju oli tanavu lopetajaid?

Veidi tile 110 inimese. Uliépilasi
kokku on 750.

Kui palju tuleb sisseastujaid?

Katsed kaivad ja niitid algavad
vestlused. Igal aastal votame vas-
tu umbes 220-230 oppurit. Piirarvu
enam ei ole, aga oleme tostnud vas-
tuvotulavendit. Pigem votame vahem

ja valime hoolikamalt, kui et votame
koik sisse ja paljud langevad vilja.
Poorame n-0 kvaliteedile varasemast
oluliselt rohkem tdhelepanu.

Kust tuleb tdnapdeval motivat-
sioon, kui palmi saab juba lihtsa-
mini naha?

Me oleme seda uurinud, kust noo-
red saavad meie kohta infot. Uhtset
joont ei saa tbmmata, aga vaga pal-
ju on seotud sellega, et esiteks, kee-
gi perekonnast on merega seotud.
Teiseks, et sobrad soovitavad: see on
age ja mine ja tee. Kolmas tee: koik
on ju internetis ja sotsiaalmeedias
kattesaadav ja meid on sealt leitud.
Valdav on ikkagi kellegi soovitus voi
eeskuju.

Kui palju on viljalangejaid?
Pool?

Noh, pool oleks meie unistus.

Kui te 220 vastu vétate ja 110
lopetab?

Mitte koik ei ole normajaga l16pe-
tanud. Ulikoolis mé6dame lépetami-
se tulemuslikkust nominaalaeg pluss
iiks aasta — kas akadeemilisel puh-
kusel voi kaitsevaes. Ja meil on sel-
le nominaal+1 16petajaid koigi eriala-
de keskmisena umbes 39%. Koige
parem seis on iilikoolis majandustea-
duskonnal, kus oli 60%. Juurde tule-
vad need, kel kulub nominaalaja-
le lisaks 2, 3 voi 4 aastat, aga iilikool
moodab nominaalaeg pluss tihte.

See on probleem, millele ei ole kii-
reid lahendusi. Endiselt on keskkooli
l6petajaid poole vahem kui iilikooli-
des ja korgkoolides kokku esimesel
kursusel kohti — see naitab, et korg-
haridusreform on lépule viimata. Kui
on valida sadu erialasid, siis on eks-
lik arvata, et merendus on esikiimnes
vOi esisajas. Kui tdnapaeva noor teeb
oma valikuid, métleks ta esmalt arva-
tavasti IT-le, voib-olla arstiks, juris-
tiks voi juhiks saamisele. Mereerialad
paraku ei ole noorte esimene valik.

Vaatamata sellele oleme tostnud
sisseastumislavendit, viinud sisse sis-
seastumiskatsed — see on valdavalt
vestlus voi essee voi motivatsiooni-
kiri. Keskkooli Iopuhinne peab ole-
ma vahemalt 3,5, monel erialal 4,0,
ja vestluse kaigus pililiame aru saa-
da, kas need inimesed tahavad tege-
likult siia 6ppima tulla, mis on nen-
de motivatsioon, kas nad saavad aru,
mis neid ees ootab. Meil on péaris pal-

MEREMEES NR 3 2019 (305)

ju olnud vene emakeelega iiliopilasi
— kas nad saavad piisavalt eesti kee-
lest aru jms. Me valime hoolikamalt
ja see hoolikas valik peaks tdhenda-
ma, et neid kukub vahem vilja.

TTUsse on alati olnud kergem
sisse saada kui seal piisida: esime-
se kursuse korgem matemaatika
selekteeris osa vdlja. Kas on vaja
opetada oppima?

Voib-olla varem oli, aga enam mit-
te. Siiski tase, millega tullakse, on koi-
kuv ja sellega tuleb tegelda. Paku-
me naiteks matemaatikale-fiiiisika-
le tasanduskursuseid, et neid n-6 ree
peale aidata. Ja mis parata, osal juh-
tumeil ongi vaja opetada 6ppima.
Tanapaeval teevad oppimise lihtsa-
maks igasugused tehnoloogilised
toed. Meil on iga aine kohta e-kesk-
kond, kus on iileval koik materja-
lid, ainekava, testid ja foorum. Saab
oppejouga suhelda ja infot vahetada.
Seal on 6ppevideod, kirjandus, mida
kasutada jms.

Kes tood tahab teha, saab labi
ndrida kiill?

Tapselt.

Aga kui ei taha t66d teha?

Siis see ei aita. Arvan, et siin ei ole
kerge 6ppida. Tehnikaerialadel on
valjalangevus péris suur ja paljude-
le kaib ile jou matemaatika, fiitisi-
ka, keemia, sealt edasi integraal- ja
diferentsiaalarvutused, teoreetiline
mehaanika — mulle tundub, et nen-
dest labinarimine on koige keeruli-
sem osa. Seet6ttu on valjalangevus
alguses ka suurem. Opingute 16pus
langeb vélja moni tiksik.

Lasete minna, kdttpidi ei taluta?

Ei tahaks. Me monitoorime pide-
valt: Uld ja alusainete 6ppejoud saa-
davad programmijuhtidele teavet, kui
keegi laheb mingites kontrollt66des
punasesse, ei ilmu loengutesse. Info
liigub, et saaksime selle noore enne
katte, kui ta olukord juba taiesti lootu-
setu on. Alustasime selle siisteemiga
eelmisel aastal, see on sisseto6tami-
se faasis. Aga kui noortel ei ole endal
motivatsiooni, siis ei ole midagi teha.

Kuidas lopetajad téod saavad?

Meil on paari-kolme aasta tagune
vilistlasuuring ja sealt tuli vélja, et pa-
ris hasti saadakse t6od.

Paris hasti saadakse ka erialast
t66d, nii et aasta peale kooli 16peta-
mist oli naiteks umbes 90% laevajuh-



tidest leidnud erialase t60.

Aga 2 kuud pdrast lopetamist?

Me pole seda uurinud, aga huvi-
tav oleks vaadata, millal jaanipaeval
l6petanud t66d leiavad. Mul on tun-
ne, et kuivord meie uuring nii titles,
et aasta parast lopetamist on enamus
erialasel t60], siis voib eeldada, et ju
nad peale kooli 16ppu juba hakkavad
leidma. Paljud lahevad t66le oma
praktikakohtadesse.

Rahvusvahelised uuringud {itle-
vad, et puudu on kvalifitseeritud
meremeestest, mitte vastupidi. Eks
see tahenda ka, et tegelikult voiks
ju endale suhteliselt Kiiresti tdokoha
leida. Meie puhul on see lihtsam, et
opingute kdigus on aasta mereprak-
tikat ja me laseme siit vélja inimesed,
kes peavad olema valmis saama hak-
kama nii laeva masinaruumis kui ka
sillas.

Kuidas on praktikakohtadega?

Kolmandik kaib Eesti firmades ja
tlejadnud 2/3 otsib ise endale kohad.
Meil on praktika koordinaator, kes ai-
tab korraldada ja otsib kohti. Ma ei
tea kedagi, kes poleks suutnud opin-
gute ajal oma praktikat dra teha.

Kas 2/3 laheb vdlislipu alla,
voorkeeles ja tundmatu juhenda-
misega?

Pohimotteliselt kiill. Meil on prakti-
ka jaoks praktikapaevikud, mis tuleb
taita, ja praktikaaruanded. See on pa-
ris hasti labimoeldud protsess.

Kes, kuidas ja mille eest teil tea-
dust teeb?

Teadust66 on kindlasti tiks meie
prioriteete ja minu siin oldud viie aas-
ta jooksul oleme vaga kovasti oma
teadus-arendustegevuse mahtu tost-
nud. Eesmark ei ole lihtsalt teadust
teha. Meie visioon on olla merendu-
se kompetentsikeskus Eestis. Mis on
kompetents: inimesed, nende tead-
mised ja kontaktid. Ja teistpidi, kui
tahame korghariduse tasemel 6pe-
tada, siis meil on vaja korgelt haritud
kompetentsust.

Selle kompetentsuse saamiseks
peame ennast arendama ja minu
meelest (iks tee ongi 1abi teadus- ja
arendustegevuse olla erinevates kon-
sortsiumites, suurtes ja rahvusvahe-
listes projektides ning seeldbi tuua
uut teadmist, arendada meie inimesi,
tuua siia uusi inimesi juurde, suunata
noori doktorantuuri, kéike seda kiht-

kihilt ehitada.

Oleme sellesse péris palju panus-
tanud. Kui naiteks kolm-neli aas-
tat tagasi oli teadus-arendustegevu-
se maht 7-8% meie kogumahust, siis
eelmisel aastal oli see juba 25%. Meil
oli tle miljoni euro teadus-arendus-
tegevusega seotud tulusid: erinevad
projektid ja arendused.

Projektid, mitte piisirahastus?

Ulikoolist saame keskselt ka piisi-
rahastust, aga sedagi kasutame pea-
miselt projektide omafinantseerin-
guks ehk siis voimendame seeldbi
teadus-arendustegevuse mahtu. Ole-
me viimasel ajal palju paris huvita-
vaid asju teinud. Naiteks laevandus-
sektori kiiberturvalisuse teema on
vaga aktuaalne, mere naftareostus,
erinevad logistilised lahendused, eri
infostisteemide {ihendamine. Voib-
olla iks huvitavamaid asju, mida tile
poole aasta on tehtud, on Tallinkile
targa autoteki kontseptsiooni véljaa-
rendamine. Samuti Saaremaal kogu
vaikelaevaehituse pool: mudelkatse-
te tegemine ja virtuaalprojekteerimis-
laborite ehitamine. Vaga ponev!

Kui palju on see tehnikaiilikoo-
li kui terviku teadusega integree-
ritud?

Vaga tihedalt. Naiteks targa auto-
teki kontseptsioon on paljuski prog-
rammeerimine, sensorid, andurid
jm. Melil ei ole kogu seda kompetent-
sust, see on tehnikaiilikooli IT-tea-
duskonnas, aga meil on praktiline,
no selline jorm meremeheteadmine.
Mu meelest tehnikatilikooliga liitumi-
se Uks koige suuremaid plusse ongi
see, et saame kogu tilikooli ressurssi
kasutada ja kaasata.

Kui panna kokku meie mereme-
heteadmine — mis on laevad, mis
voor, mis ahter, mis on autotekk — ja
naiteks IT-alane oskus, siis saab vaga
agedaid asju teha. Naiteks majandus-
teaduskonnaga on meil iiks projekt,
milles arendame tarku lahendusi
reaalajas: parvlaevade info kuvamine
teistes infostisteemides, et tihistrans-
port liiguks selle jargi, valgusfoorid
tihilduksid, v6i kui Saaremaa parvlae-
vale soita, oleks info: kui palju on jaa-
nud aega, jduad-ei joua. Ulikooli sees
teeme tegelikult péris palju koost66d.

Kuidas vordleksite koolielu 6hk-
konda oma kooliajaga?

Kui mina 6ppisin, ega ma siis nai-
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nud, mis juht-
konna tasemel
toimub voi kas

on mingeid lahk-
helisid v6i ei ole. Pi-
gem tunnetasin, et iiks

oppejoud on iihesugune, teine on
teistsugune, tiks nduab rohkem, tei-
ne vahem.

Mida v6i kuidas ma téna teen —
kindlasti juhte on erinevaid —, pean
end kindlasti meeskonnamangijaks.
Umbes aastajagu juba sisendan oma
meeskonnale, et olen juhina pigem
voimaldaja ja rajal hoidja kui ise lipu-
ga eesjooksja. Panustan palju just
meeskonnale, sest meeskonnana
teeme rohkem &ra.

,»Minu akadeemia‘ artiklisar-
jas hinnatakse seda, et kool on
omaette majas ja suhteliselt vdi-
Re. Ja siiski on tehnikaiilikool ka,
et olla justkui suure seljataga, aga
veidi eraldi.

Oleme paris palju ja teadlikult
kujundanud oma négu ja tegu ja
rohutanud meie erisust ja vaga hea,
et oleme omaette majas nii Koplis
kui ka Saaremaal. See on piisavalt
suur ja samas vaike, et koik tunne-
vad Uksteist vahemalt ndgupidi. Nii
tekib rohkem kogukonnatunnet ja
see on minu meelest hésti oluline.
Meie maja on kolmest kiiljest piira-
tud merega, on ajalooline merendu-
sega seotud maja — meie jaoks vaga
oOige koht.

Milline on mereakadeemia koht
tehnikaiilikoolis?

Kui me 2014. a iilikooliga liitusi-
me, olime kolledZi staatuses. Siis oli
8 teaduskonda, kiimneid instituute-
asutusi ja 5 kolledzit. 2017. a toimus
ulatuslik struktuurireform, asemele
tuli neli teaduskonda ja mereakadee-
mia, mis tdhendab, et oleme sisuli-
selt viies teaduskond. See on tiks koi-
ge strateegilisemaid ja olulisemaid
otsuseid meile.

Kas olete rektoraadi koossei-
sus?

Dekaanid kuuluvad laiendatud
rektoraadi koosseisu. See tdhendab
juhtimisotsuste juures olemist ja pal-
ju rohkem voimalusi. Julgen 6elda,
et mereakadeemial ei ole kunagi nii
hasti lainud kui praegu. See on suu-
re t6o vili. ﬂﬂ
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Seaduspakett |

Madli Vitismann

anavu taitus 25 aastat laeva-

firmal Amisco. Laevadest,

laevanduse seaduspake-

tist ja sidusarist radgib koik
need aastad juhatusliige olnud Allan
Noor.

Millest alustasite ja kuidas
merendusse sattusite?

Olen loodusteaduste poolelt: 6ppi-
nud Vilniuse Riiklikus Ulikoolis ja Tar-
tu Ulikoolis hiidro- ja insenergeoloo-
giat ja hiljem ehitusgeoloogiat — tiks
vaheseid erialasid Tartu Ulikoolis,
mis andis inseneridiplomi. Lopetasin
1980-ndate 16pul ja, to6tanud mond
aega ehitusuuringute instituudis, asu-
sin toole EKE Toostusvalitsusse, mis
hiljem sai nimeks EKE International.
Tegelesime erinevate transpordila-
hendustega EKE siisteemi tarvis, sealt
tekkis side agendi- ja laevandusette-
votetega. Nii sattusin praegusele eri-
alale mitte paris tavalist teed pidi.

Kas kellelgi olid laevad ja leidis,
et meil on seda meest vaja?

Tegelikult kiill. Meil oli koostdo-
partneriks iiks Saksa ettevote, kes ot-
sis plaanitavasse agentuuri Balti rii-
kidesse meeskonda ja olin {iks neist.
Hiljem, kui ettevote Balti turult lah-
kus, ostsime selle ari vélja. See oli lae-
vaagentuur, mis tegeles ekspedeeri-
mise ja laevade agenteerimisega.

Esimesed laevad lisandusid ren-
dialustena 1990. aastate teisel poo-
lel. Sajandi 16pul oli Venemaal vaga
keeruline majandusolukord. Neil oli
majanduses tdiuslik torm: volakriis,
raha vaartuse kukkumine ja ildi-
ne ebaselgus tuleviku suhtes. Meie
jaoks loppesid senised koosto6vor-
mid Vene laevaomanikega ja nende
jogi-meri-tiilipi laevadega. Siis olime-
gi olukorras: kas pakume oma klien-
tidele oma tonnaazi voi iiritame seda
kuskilt sisse osta. Alates 2000. aastast
oleme seda vaikselt kasvatanud.

Mitu laeva teil on?

Meie kommertsjuhtimisel on
kaheksa laeva. Need on koik val-
ja renditud kas tihekordsete prahile-
pingutega voi pikemaks ajaks. Meie

Foto: Madli Vitismann
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konteinerilaevad on ajaprahingus ja
puistlastilaevad to6tavad pikaajaliste
koostoolepingute alusel ning on meie
opereerida.

Kas opereerite ka teiste laeva-
omanike laevu?

Praegu mitte, aga oleme seda tei-
nud kiill. P6himétteliselt Amisco ope-
reeribki teiste laevaomanike laevu —
laevaomanikud on igaiiks eraldi ette-
vottes.

Kaust vilismaa advokaadi saht-
lis?

Ei titleks nii. Kui on vaja paberi-
test sormega jarge ajada, siis see ei
ole enam midagi niivaga kaust. Aga
jah, Amisco on kommertsméanedzer,
meie sidusettevote hoiab laevade teh-
nilist ja mehituspoolt ning laevad on
managementlepingute alusel Amis-
COsS.

Varem olid teie laevad St Vincen-
ti ja Grenadiinide, niiiid on Portu-
gali lipu all. Miks?

Uldine 6hkkond ei soosinud enam
saareriigilippe ja meie aritegevuses
on parem olla Euroopa Liidu riigi lipu
all. Otsisime parimat varianti, oleme
olnud ka Kiiprose lipu all.

Kas meremehed palkate ise?

Nii ja naa, oleme kasutanud erine-
vaid lahendusi meeskondade palka-
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iigub 6i

Allan Noor.

miseks, ka mehitusettevotete teenu-
seid. Praegu tegeleb sellega peami-
selt meie tiitarettevote Madeiral.

Kas Madeiralt tulevad kauged
meremehed?

Meremehed laevadel on enamasti
Euroopa Liidust ja ka Euroopast val-
jaspool ELi. Péris palju meremehi on
Balti riikidest, eestlasi on nende hul-
gas siiski vihe, ehk alla 10%. Usna
palju on vene rahvusest inimesi.

Mis on teie laevade t66keel?

Tookeel on inglise keel. Kiill aga
nendes laevades, kus reakoosseisu
inglise keele tase pole piisav, tolgitak-
se vajalik ka vene keelde. Aga iildju-
hul on inglise keel, tinapéeva sega-
meeskondadega paraku nii on.

Kui palju teil té6tajaid on?

Amiscos on alla kahekiimne ini-
mese. Laevadel ei ole Amisco t66ta-
jad, meremehi on meie kommerts-
juhtimisel laevades kokku 150-200,
nad tootavad laevaomanike juures
1abi mehitusettevotete.

Kui paljud neist on algusest
peale?

Amiscos neli, iiks neist pensionil.
Meremehed nii kaua ei ole olnud, aga
koost66 mone kapteniga on olnud
kiimmekond aastat.

Kas teie laevad Eesti sadamais

es



suuias

kdiivad?

Kaivad kull. Virtsu sadamas ole-
me aastaid laadinud Nordkalki dolo-
kivi ja viinud Rostocki. Kiillap paljud
on Saaremaale soites punast laeva
nainud. Seda kiill ei ole, et kui ope-
raator on Eestis, siis ka laev peaks
Eesti sadamas kaima, kuigi kindlas-
ti nende sidemete kaudu kaib roh-
kem. Pohiliselt sdidavad Laanemerel
ja Pohjamerel, aga kuni Vahemere ja
P6hja-Aafrikani on ka veel meie ala.
Ule ookeani ei kipu.

Amisco on Kaubandus-Toostus-
koja ja BIMCO liige. Te olete veel
ka Merendusnéukoja liige ja olite
esimees.

Jah, olin Merendusnoéukoja pre-
sident moni aasta tagasi, enne Tar-
mo Koéutsi. Oli just see aeg, kui toi-
mus esimene ring ettevalmistuseks
merendusseaduste paketi koostami-
sel. Minister Juhan Partsi eestvottel
loodi t66grupp, milles me Merendus-
noukojaga osalesime.

Oli kasu?

Jah, arvan, et oli. T66grupp, mis
tookordse majandusministri eestvot-
tel tehti, kattus paljuski merenduse
arengukava koostajatega. Koos olid
vagagi asjalikud inimesed Majandus-
ja Kommunikatsiooniministeeriumist
ja sama inimeste grupp jatkas parast
merenduse konkurentsivbime eden-
damise arutelu.

Oli hea, et laevandussektorist tuli
inimesi tollal selle arutelu juurde,
kuid veidi hairis, et viimases etapis oli
ettepanekute seaduseks vormistami-
sel puhtalt riigiametite t66grupp.

Aega on arutelud votnud muidugi
kohutavalt palju, et vajalik teadmine
ja vajaliku teadvustamine riigi tasan-
dile viia. Veeteede Ametis on niiid
aktiivsed inimesed ja neil on plaanid
Eesti kui mere- ja lipuriigi edendami-
seks. Ka julgust otsustada ja moelda
valjaspool harjunud ja mugavat kesk-
konda on riigi pool viimasel ajal roh-
kem olnud. Nais, kuidas see reaal-
ses elus regulatsioonidena laheneb.
Nagu ,Kevades“ 6eldakse: vaatame
ounte pealt.

Ounad on vist hapuvoéitu?

Kogu temaatika, millega konku-

rentsivoime t66grupp on tegelnud, ja
seaduste pakett, mis on kokku pan-
dud, liigub 6iges suunas. Olen kogu
aeg olnud seda meelt, et selle raamis-
tiku kokkupanemisel ei peaks voib-
olla tiritama ja ilmselt ei saagi leida
mingit sajaprotsendilist konsensust
vOi viimast lihvi igale probleemile.

Peaksime minema edasi nende
kokkulepete ulatuses, mis olemas
on, et mitte p6Orata saavutatut jalle
tagasi. Iga samm edasi — seda saab
parandada, ajakohastada ja ka kaigu
pealt kohendada. Eks elus peagi tege-
ma mitmeid asju kdigu pealt ja minu
arust on vale moelda, et me saame
plaanitud laevanduspaketi n-6 paris
valmis.

See oleks hea, aga tundub, et
reaalsuses tuleb regulatsiooni pide-
valt kohendada ja paremaks teha. Ma
ei nde pohjust pidurdada osa turuosa-
liste erihuvide vo6i vastuseisu parast
kogu protsessi. Olen aru saanud, et
kiisimused on iilal ametitihingutel.
Need jaavad alati, selle vastu ei ole-
gi midagi teha, aga sellepdrast ei saa
protsessi seisma panna. Minu aru-
saamist pidi on Eesti meremehed ara
teeninud oma ametit esindavalt {ihin-
gult toetuse plaanitavate muutuste
elluviimiseks.

Kasu on sellestki, et vahemalt
rddgitakse, varem isegi ei radgi-
tud.

Minu pilgu labi on nii, et kui tdhele-
panu sellele sektorile ei tule, siis see
know-how ja kaasnev ri, mis kaib
laevandusega koos, lahkub vaikselt,
samm-sammult. Olgem ausad, on
suur 6nn, et meil on paar tisna tublit
ja ettevotlikku laevaomanikku — ma
ei raagi tiksnes Tallinkist —, aga ega
neid liiga palju ka ei ole. On suur kah-
ju, kui ara laheb kogu teadmine, kui-
das majandamine imber laevade toi-
mub.

Palju raagitakse: toome laevad lipu
alla! Jah, see on kaunis ja kujundlik
pilt, aga Eesti lipu all peaksid olema
hoopis olulisemana laevade kasuta-
tavad teenused. See, mida nad tarbi-
vad, nende juriidiline, tehniline, per-
sonali- jm vajaduste teenindamine.
Minu arust see osa on laevanduses
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Amisco maja Tallinnas Tonismée téana-
val. Foto: Madii Vitismann

vaikselt viimaste aastate jooksul Ees-
tist vdlja lainud voi minemas. Laevad
lipu all on {iksnes (iks oluline osa lae-
vanduskeskkonnast selle osa arengu
saavutamiseks.

Te ndete oma firma siirdeid
iimbritsevatesse majandusharu-
desse. Kas iiks meremees loob kal-
dal mitu té6kohta?

Seda ikka armastatakse 6elda, kui
palju téokohti tiks meremees voi nai-
teks talupidaja loob. V6ime ka 6elda,
et Uiks tookoht kaldal loob kiimme
meremehe tookohta. Oigem oleks
vaadata sedapidi, et iihe merendus-
téokohaga kaldal voivad kaasneda ka
to0kohad merel. Ega kiimme mere-
meest veel Eestisse tookohta ei loo.

Ostame laevu majandades toesti
vaga palju teenuseid sisse: muiime
oma laevade teenust ja ostame sisse
laevadele teenuseid. Tekib suhtlus-
vork, millesse kuuluvad remonditoo-
kojad, erinevad tarnijad, sadamad,
koolid, mis iganes selle teema kiilge
kaib. Laev peab selle koik oma prahi-
rahast ara majandama.

Toitlustamine, pesupesemine ja
koikvoimalikud asjad?

Just nimelt. Oluline on aru saada
— laevaomanikud tsentraliseerivad
kogu maailmas koigi selliste teenuste
sisseostu, mida voime nimetada lae-
vanduse sidusalaks. Uritavad suure-
maid mahte kokku saada, et saaks
osta voimalikult vaikese tihikuhinna-
ga, alates piimast ja lI6petades panka-
dega. Eesti miinus on, et me ei ole nii
suured.

Kui laevaomaniku kaldaiiksus ei
ole Eestis, siis tal on tunduvalt liht-
sam ja turvalisem osta naiteks pesu-
pulbrit voi laevakiitust hoopiski enda-
le tuntud ja usaldatud koduldhedase
vahendaja kaudu.

Kui meil on Eesti lipp, aga teadmi-
ne laevade majandamisest on véljas-
pool Eestit, siis see voib tahendada, et

Meremajandus
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Eesti meremees Eesti lipu all tekitab
need t66kohad hoopis kuskil mujal.
Need asjad kaivad kasikaes.

Kas senised sammud on ebapii-
savad?

Kuhu me liigume seadusandluse-
ga, selle kohta tahaksin 6elda, et valit-
sus on padris julgelt neid samme tei-
nud. Ei peaks moétlema, kas niiiid sai
taiesti oieti. Noh, arvatavasti ei saa. Ja
arvatavasti neid laevu ikkagi esime-
se hooga siia kolmsada ei tule, nagu
plaanis oli. Aga selle parast ei peaks
muretsema, see votabki aega. Ei ole
voimalik, et community voi kes meil
selles on, kohe aru saab, et kohe koik
on oOieti. Seda ideed tuleb natuke
miiia. Ja peab kannatust olema, et
viia see 16puks inimesteni.

Iga kord, kui tuleb jutuks Eesti lipp:
me teeme teile Eesti lipu ja kui pal-
ju me selle eest raha saame. Ega lae-
vaomanikul ole seda raha vétta sel-
leks, et kodulippu saada voi kas ta
peakskKi.

Laevaomanik otsib 6iget konku-
rentsipositsiooni endale ja kui see on
voimalik luua, alles siis nad tulevad.
Ja kui need detailid ka laskuvad koh-
tadesse. Ega meiegi tea, isegi kui too-
me Eesti lipu alla méne laeva, kuidas
hakkab siis valja ndgema naiteks t66-
korraldus.

Meie meremehed on laevaomani-
ke juures Uihekordsete toolepingute-
ga, kas see on Eesti seadusandluses
aktsepteeritav? Mis juhtub siis, kui on
mitu jarjestikust lepingut? Mis saab
isapuhkustest ja koigist maismaal
tavalistest sotsiaalsetest garantiidest,
kui ta on oma laevaga Vahemeres?
Mis ma siis selle laevaga pihta hak-
kan, kui ta sealt maha astub ja laheb
puhkusele? Need kiisimused tahavad
settimist. Isegi vaikesed asjad: kuidas
Maksu- ja Tolliamet meremehi regist-
reerib, kas see on lihtne ja arusaadav
vOi peame selleks eraldi inimese t60-
le votma? Ega me paris tapselt veel
tea.

Minu arust meremeeste tulumak-
su puudutav oli seadusandjatel oige
otsus — tulebki anda selgeid signaa-
le riigi poolt ja siis saab edasi liiku-
da. Sotsiaalmaksu puudutav on seni
veel konarlik lahendus, kuid inimeste
otsustatud asju saavad ju otsustajad
parandada. ﬂg
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Laevajuhtimise e

Jarmo Késter

ereharidusel on oluline

osa meie tihiskonnas, sest

pole moéeldav, et laevadel,
mis sOidavad maailmameredel,
puuduks kvalifitseeritud t66joud.
Mereharidust on maailmas opeta-
tud juba aastatuhandeid eri viisi-
del ja meetoditega.

Oppekava lihtub STCW-st

7. juulil 1978 voeti vastu ,Mere-
meeste valjadppe, diplomeerimi-
se ja vahiteenistuse aluste rah-
vusvaheline konventsioon, 1978
(STCW), millega on kehtestatud
miinimumnoéuded merehariduse-
le.

Konventsioonis on loetletud
miinimumpadevused, mis laeva-
juhtidel tuleb saavutada, et saada
meresoidudiplom. Padevuse saa-
vutamine on mereodppeasutuste
endi teha, naiteks, kuidas 6ppeka-
va lles ehitada ja 6ppeprotsesse
luua. Oppekava koostamisel tuleb
lahtuda eri kriteeriumitest.

Mu magistrito6 teema ,Mereop-
peasutuse laevajuhtimise eria-
la l6pueksami valjatéotami-
ne Eesti Mereakadeemia naitel”
aktuaalsus tulenes asjaolust, et eri
mereoppeasutustel on erinevad
oppekavade iilesehitused.

Erinevused kajastuvad mitmeti:
oOpetatavate semestrite arvu, 6ppe-
kavade ilesehituse, ainekavade
iilesehituse ning samuti meresoi-
dupraktikate toimumise aja poo-
lest.

Euroopa meredppeasutuste
kodulehekiilgedelt leitavaid aine-
kavasid vorreldes oli ndha, et aine-
te mahud on erinevad, varieeru-
des tiihest kuni 15 ainepunktini.
Kui Eesti Mereakadeemia laeva-
juhtimise 6ppekava kestus on neli
aastat, millele lisandub ks aasta
kohustuslikku meresoiduprakti-
kat, siis naiteks Horvaatias on ise-
gi siseriiklikult 6ppekavad eri kes-
tusega.

Laevajuhtimise 6ppekava alus-
dokument on STCW konvent-
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sioon. Oppekava koostamisel tuleb
taita koik konventsioonist tulene-
vad miinimumnéuded. Saavutatava-
te padevuste loetelu peab olema eri-
nevates ainekavades. Nouded mere-
haridusele on seatud veel siseriiklike
oigusaktidega.

Oppekava vastavust rahvusvahe-
listele ja siseriiklikele néuetele kont-
rollib Veeteede Amet ning kinnitab
oppekava.

Ulikoolipoolsed néuded on kirjas
oppekava statuudis. Oppekava sta-
tuudiga satestatakse Tallinna Tehni-
kaiilikooli tasemeoppe 6ppekava-
de iilesehituse, koostamise, avami-
se, hindamise, muutmise ning sulge-
mise tingimused ja kord. Oppekava
koosneb Oppeainetest ja erinevatest
kursustest.

Furoopa mereoppe-
asutuste kodulehe-
Riilgedelt leitavaid

ainekavasid
vorreldes oli ndha, et
ainete mahud on
erinevad, varieerudes
tihest kuni
15 ainepunktini.

Oppeainete eesmargid, opivéljun-
did ning -sisu lihikirjeldus on kirjel-
datud vastavate oppeainete aineka-
vades, kus on lisaks eraldi esitatud ka
opitulemuste hindamiskriteeriumid.

Mitmekesine Euroopa

Olen varem igapaevatdos tutvu-
nud mitmete Euroopa mereéppeasu-
tuste laevajuhtimise eriala l6pueksa-
mite mahtude ja labiviimise metoodi-
kaga ning joudnud jareldusele, et tihe
eriala l6petamisel eri meredppeasu-
tustes peaks olema iihtne 16pueksa-
mi lesehitus. Euroopa Meresoidu-
ohutuse Ameti (EMSA) andmeil on
Euroopas tile 60 eri tasemel laevaju-
hi véljadpet pakkuva meredppeasu-
tuse. Mitmes neist on aga l6pueksa-
mi asemel hoopis 16put66 kirjutami-
ne, mida ma ei pea 0igeks, sest see ei



riala lopueksamist

peegelda aastate jooksul opitud eri-
nevaid padevusi ning keskendub ai-
nult Gihele kindlale teemale.

Samuti on meredppeasutusi, kus
pole ei l6pueksamit ega 16puté6d
ning kogu 6ppekava on taidetud, kui
koik ained on labitud positiivse tule-
musega.

Suheldes kolleegidega Soome,
Taani, Poola, Lati, Saksamaa ja His-
paania meredppeasutustest, sain
oma mottele mitmeid toetajaid, kes
oleksid valmis ka sealsetesse kooli-
desse vastava lopueksami sisse vii-
ma, kui kohalik oppeasutus selle
heaks kiidab. Eesti Mereakadeemia
laevajuhtimise eriala 6ppekavades
on kolm voéi neli 16pueksamit, soltu-
valt 6ppima asumise aastast.

Uli6pilased, kes asusid 6ppima
hiljemalt 2016. aastal, peavad soori-
tama neli l16pueksamit, kuid alates
2017. aastast sisseastunuil on 6ppeka-
vas kolm eraldi I6pueksamit, mis on
koondatud iihte ainekavasse.

Projektide toel

T66 koostamise ajal on olnud pro-
jekte, millesse on partneritena kaa-
satud Euroopa mereoppeasutusi,
naiteks projekt ,Future Proof Skills

for the Maritime Shipping Sector*
(edaspidi SkillSea). Ka meie mere-
akadeemia on partner projektis Skill-
Sea.

Projekt keskendub mereoppe-
asutuste 6ppekavade tihtlustumisele
ning plaanis on vilja t66tada tihtsed
ainekavad, et suurendada tliopilas-
te ja 6ppejoudude mobiilsust Euroo-
pa mereoppeasutuste vahel. Arvan,
et Giheks oluliseks tulemuseks voiksid
olla tihtlustatud l6pueksamid.

Teine oluline projekti on COMET
(,Internationally Competitive Mariti-
me Education for Modern Seagoing
and High Quality Port Services“), mis
keskendub Euroopa simulaatorikes-
kuste iihendamisele.

Magistrito0 koostamise ajaks oli
stisteemiga EMSN (European Mari-
time Sirmulator Network) ithendatud
16 simulaatorikeskust 9 Euroopa rii-
gist. Siiani on mereakadeemia osale-
nud tihes lleeuroopalises harjutuses

vaatlejana.

Vajadus tuli igapaevatoost

Mereakadeemia laevajuhtimise
eriala vilistlase ning 3000-se ja suu-
rema kogumahutavusega laeva kap-
tenina lahtusin oma isiklikest koge-
mustest ning vestlustest tegevmere-
meestega, laevafirmade esindajate ja
kolleegidega.

Enim vajalikena
nimetati navigatsiooni
ja ptstuvust;

ROIR intervjueeritavad
nimetasid
oluliseks pddevuseks
inglise keelt.

Nii oli mul soov vélja todtada iiks
komplektne 16pueksam, mille jar-
gi saaks hinnata mitmeid omanda-
tud padevusi. Seetottu on mu magist-
rito6l mereakadeemiale praktiline
vaartus - selle raames on valja toota-
tud l16pueksam akadeemia laevajuh-
timise oppekava (iliopilastele.

Kehtivas laevajuhtimise 6ppeka-
vas on kolm eksamit koondatud iihte
ainekavasse. Selle tingis 2016/2017. 6a
labi viidud oppekavade reform, mille
jargi pidi 6ppekava koosnema 6-aine-
punktilistest 6ppeainetest, erandkor-
ras vois olla 3, 9 voi 12 ainepunkti.
Nii mindigi lihntsama vastupanu teed
ning kolm eksamit koondati tihte
ainekavasse.

Kiisimustikud ja intervjuud

Magistrito6 eesmargiks oli val-
ja tootada lopueksami ainekava
koos hindamiskriteeriumitega Eesti
Mereakadeemia laevajuhtimise eri-
ala oppekavale.

Selleks, et eesmargini jouda, tegin
online-kiisitluse Euroopa meredppe-
asutustes ning intervjuud tegevmere-
meestega (kaptenite ja vanemtiitri-
meestega). Kahele meeldetuletusele
vaatamata vastas kiisimustikule vaid
8 meredppeasutust kuuest riigist.

Kusimustik ja intervjuud sisaldasid
kiimmet kiisimust.
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Uks kiisimusi Euroopa mereop-
peasutustele ja tegevmeremeestele
oli padevuste nimetamine, mis olek-
sid olulised 16pueksami koostamisel.
Enim vajalikena nimetati navigatsioo-
ni ja plistuvust; koik intervjueeritavad
nimetasid oluliseks padevuseks ingli-
se keelt, mida ei mainitud aga korda-
gi kiisimustikule vastates.

Magistrit6o tulemusena vélja t66-
tatud lopueksam tuleneb analiiiisitud
intervjuude ja kiisimustike analiiii-
sist. Eksami iga etapi kohta on eraldi
hindamiskriteeriumid.

Neljaosaline eksam

Véljatootatud lIopueksam koosneb
neljast etapist, sisaldab seitset hinna-
tavat padevust ja kestab neli taistundi.
Eksamit saab sooritada (iheaegselt
neli tiliopilast. Iga padevuse hindami-
seks on eraldi hindamiskriteeriumid.
Samuti tdiendasin opivaljundite loe-
telu ja koostasin eksamikomisjonile
hindamislehe.

Tulenevalt magistritoos labiviidud
analiiisist ja valjatootatud lopuek-
samist teen siligisel mereakadee-
miale ettepaneku voétta valjatdota-
tud lopueksam kasutusele alates
2020/2021. 6ppeaastast. Samuti teen
edaspidi ettepaneku tootada valja
samalaadne lopueksam laevajou-
seadmete eriala tilibpilastele. “%"é

Lopueksamil hinnatavad
padevused:

¢ astronoomia (kestus 90 minu-
tit) — 20% IGpphindest;

¢ laeva piistuvus (45 minutit) -
20% lopphindest;

* reisi plaanimine (sadamate ja
sOidupiirkonna info otsimine,
paber- ja elektronkaardil reisi
ettevalmistamine; 45 minutit) —
10% l6pphindest;

* soit sillasimulaatoril = (kursil
pusimine (asukoha maaramine
erinevate meetoditega), COL-
REG (TEAS programmi abil),
inglise keel, raadio-
side; 60 minutit) — 50% I6pphin-
dest.
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Kalakse Soomes, mitte me

Madli Vitismann

iking Line thistas 17. juunil

25 aasta taitumist Tallinna-

Helsingi liiniliikluse algu-

sest. 17. juunist 1994 soitis
kolm korda péaevas Helsingisse Kiir-
katamaraan ja jargmisel suvel koguni
katamaraanparvlaev. Lahemalt raa-
givad 13 aastat Viking Line Eestit juh-
tinud Inno Borodenko ja oma esi-
mesel tookohal niitidki jatkav Triin
Pajupuu.

Merehaigena unistuste t66l

Kuidas firma alustas? Teatas, et
tahab Tallinna saita, ja otsis siit
personali?

Triin Pajupuu: Mul on sellest
huvitav maélestus. Oppisin tollal Tal-
linna Ulikoolis ja mu sébranna kuu-
lis raadiost reklaami, kus otsiti laeva-
le stjuuardesse, kuid firma nime ei
6eldud. Kuna see oli toona mu unis-
tuste t60, otsustasime kandideerida.
Toointervjuu oli meil samal paeval
ladina keele eksamiga. Métlesime,
kas minna eksamile, aga arvasime,
et selle saame jarele teha.

Niisiis laksime Piritale BGI maj-
ja toodintervjuule ja sealt lookles jar-
jekord vaélja, nii palju oli t6ole soovi-
jaid. Lisaks selgus, et veel tuleb kaks
vooru. Alles 16pus selgus, et otsitakse
tootajaid Viking Line’i uuele katama-
raanile.

Kas kiisiti soome keele oskust?

Kohapeal pidi taitma tipris poh-
jaliku ankeedi, vestlus oli osaliselt
soome keeles. Ma olin norra keelt
oppinud, sain aru ka rootsi keelest.
Peale viimast intervjuud lubati mul-
le tulemusest teada anda 6htul kella
kuueks. Ootasin ja ootasin kodus ko-
net — olid ju siis ainult lauatelefonid.
Lopuks tuli saatuslik kone kell kiim-
me 6htul.

Koigepealt saadeti meid koolituse-
le Helsingisse. Eurohosteli toa aknast
paistsid sadamas Viking Line’i puna-
sed laevad. Motlesime: “Kui onneli-
kud on need inimesed, kes seal t06-
tavad!” Tootasin aasta katamaraa-
nil ja olin tihti merehaige. Ei osanud
seda oodata, sest polnud varem tor-

miga merele sattunud.

Kiirlaev ju tormiga ei séida?

Saitis kiill! Teised kiirlaevad ei soit-
nud, aga meie oma laks ikka val-
ja. Tormiga kestab meresoit ka palju
kauem. Seeparast palusin end jarg-
misel aastal terminali check-ini iile
viia.

Kui katamaraanihooaeg siigisel
labi sai, vahenes ka t66koormus ter-
minalis, kuid Viking Line soovis oma
tootajaid hoida. Toona peatusid Muu-
ga sadamas “Cinderella”, "Mariella”
ja "Isabella”, bussid soidutasid reisi-
jad paariks tunniks Kadaka turule.
Siis leiti, et lihtsam oleks, kui reisijad
voiksid koik vajamineva osta siitsa-
mast laevast. Et kruisidel oli autotekk
tiihi, tehtigi sinna punainen tori. Seal
miiidi Eesti toiduaineid, rahvuslikku
kasitood, kristalli ja suveniire. Olime
seal kolm tundi paevas miiijjate abi-
lised, nadal t60], nadal vaba. Mulle
sobis see (ilibpilasena suureparaselt!

Punaisen tori alguses pidime
nadala elama ”Cinderellal”, meile
Oeldi: "Peate tundma 6ppima koh-
ta, kus tootate.” Mul oli samal ajal iili-
koolis palju kontrolltéid, kuid ttlesin:
"Pole probleemi!” See oli meeldejaav
kogemus koos kolleegi Kristiinaga,
kes samuti tdnaseni tool.

Suurel laeval te merehaigeks ei
Jjadanud?

Ei. Elasime nadal aega laevas ja
tegime kolm tundi 6htul t66d. Vaga
meeleolukas. Siis l6petati reisija-
te bussisoit Kadaka turule ja reisijad
olidki me ainsad kliendid. Reisijaid
oli hasti palju, sest "Cinderellal” teh-
ti telesaateid.

Aga Viking Line pidas Tallinna-
reisidega ka vahet.

Ootasime vaga, et Viking Line
tuleks Tallinna-Helsingi liinile, ja siis
tuli "Rosella”. Vahepeal hoiti sada-
mas kassat siiski lahti, see oli bronee-
rimiskeskus.

Kiri juhile

Inno Borodenko: "Rosella” oli
kohe algusest peale suht populaarne,
sest vadljus ainsana Tallinnast vara-
hommikul. Rootslased ja soomlased
kaivad kruisidel, meil Eestis sellist tra-
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Triin Pajupuu.

ditsiooni veel ei ole. Siit kdiakse Soo-
mes, mitte merel aega veetmas. Pi-
gem reisitakse sihtkohta. "Rosella” on
kihvtiks laevaks tehtud, seal on palju
uuendusi ja laeval on oma fannklubi.
Samasugune fannklubi on "Eckerol”
Eckero-Grisslehamni liinil ja need
laevad on viaga populaarsed: ahvena-
maalased ja rootslased sdidavad eda-
si-tagasi.

Mida tegite sel ajal, kui Viking
Line Eestisse tuli?

Olin piirivalves. Parast Tallinna
Merekooli l6petamist to6tasin paar
aastat Eesti Merelaevanduses tiiliri-
mehena. Siis tuli sdjavaekutse ja 1ak-
sin piirivalvesse ning jaingi sinna.
Olen t66tanud ka tihes logistikafir-
mas, Uno Lauri juures CMMis ja viis
aastat Saaremaa Laevakompaniis.

Uut t66kohta otsides saatsin kirja
nii Lindaliini, Nordic Jet Line’i, Ecke-
16 Line’i, ja kuna ma olin lugenud Vi-
king Line’i juhi Jan Hansese interv-
juud, siis ka otse talle. Sain tihe eitava
vastuse, teised ei teinud véljagi, ja siis
1aks ligi aasta, kuni Viking Line vas-
tas. Nii et aasta kulus mu kirjast t66-
lepinguni.

Telefonikoned Turust Eestisse
Kas Eesti esindus tekkis siis, kui
kiirlaevad tulid?
TP: Algusaastail oli terminalis kas-



Inno Borodenko.

sa. Kui 1990. aastate 16pus hakati
Eestis vastu votma ka Soomest tule-
vaid konesid, kolisime Ahtri tanavale.
2010. a-st oleme Hobujaama tanaval.

Teie omaaegsest kiimnest t66-
tajast on saanud sada. Mida nad
koik teevad?

TP: Tootajate arv konekeskuses ja
terminalis on suurenenud, meil on ka
turunduse, miiligi, kaubaveo ja rah-
vusvahelise miiligi osakond.

IB: Suveks votame kiimmekond
tootajat juurde ja talveks laheb arv
jalle tagasi 80 peale. Meil on ka riih-
maosakond, kus teenindatakse reisi-
biiroosid ja voetakse vastu siia tule-
vaid turismirtihmi.

Konekeskuse jirgi voiks arva-
ta, et Eestis on ka iilekontsernilisi
valdkondi.

TP: Peaaegu kogu konekeskus
toodi siia. Soomes vist vahendati
seda mahtu ja Eestis hakati Soome
konesid vastu votma. Nii et kui Turus
inimesed arvasid, et helistavad Turu
sadamasse, siis nende kone tuli Ees-
tisse.Kui "Rosella” tuli, siis oli seda
koike siin vaja.

IB: Triin ongi tegelnud Eestis bro-
neerimissiisteemi, kodulehe ja turun-
dusega. Kuigi samas firmas, on ta eri
ameteid pidanud. "Rosella” jai siin lii-
nil vaikeseks. Kui peakontor teatas,
et hakatakse uut laeva ehitama, siis

rel aega veetmas

ootasime pikisilmi seda.

Uus laev

TP: "Viking XPRS” oli moodne ja
voolujooneline ning eristus teistest
punastest laevadest.

Tallinki esimene kiire parvlaev
”Star” oli liinile tulnud juba aasta
varem.

IB: Neid ehitati korvuti ja on pea-
aegu sosarlaevad, "Viking XPRSil” on
vaid Uks tekk vdhem. Tehases oli iiks
laiem kai, sellest paremal oli "Star” ja
vasakul "Viking XPRS”. Valmisehita-
tud kajutid viidi suurte alustega lae-
va korvale ja tosteti terve karbina lae-
va. Ootasime uut laeva véga ja olime
rahul, kui uhke see 2008. a vélja tuli.
Tol ajal kiill Rootsi lipu all.

TP: Palju oli moéeldud ka ariklienti-
dele, aga olime vist natuke ajast ees.
Tollal see ei toiminud ja ariklassi sa-
long ehitati imber kaupluseks.

IB: Kellaajad ei sobinud. Véljumis-
aeg kell 8 on enam-védhem normaal-
ne, aga ei sobinud, et laev joudis alles
pool iiksteist kohale. Tavaliselt alga-
vad Soomes koosolekud kella kiim-
nest, nii et Eestist tulija jai palju hil-
jaks. Seeparast ei lainudki ariklass
kaima ja lopetati ara.

Mis on "Viking XPRSil” muutu-
nud peale Eesti lipu heiskamise?

IB: Laeva on kogu aeg imber ehi-
tatud, kogu aeg on taiendatud ja sin-
na on investeeritud. Kui me "Viking
XPRSi” saime, siis oleks nagu eelda-
nud, et laev on niiiid valmis. Aga tege-
lik elu hakkas seda laeva muutma.
Lastealasid on mitu korda imber ehi-
tatud. Iga kord, kui "Viking XPRS” on
dokis, ehitatakse sinna midagi. K66-
ki voi soogialasid voi muud. Baar on
umber ehitatud, suvel avatakse kon-
verentsiosakonnas lasteala.

Juhid Soomes

Kuidas toimib Viking Line Festi,
kas igaiiks juhatab Soomest?

IB: Meil on kasutusel maatriks-
siisteemn. Igaiiks juhatab ja spetsialis-
tid suhtlevad spetsialistidega teistes
maades — see on hea asi.

Kas see ei too kaasa, et iiks ei
tea, mis teine teeb?
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Viking Line peakontor Mariehamnis
Norragatanil. Fotod: Madli Vitismann

IB: Toob ikka. Aga suurt masina-
varki peab kuidagi haldama ja see
on peakontori otsus. Teist slisteemi
oleks keeruline vélja méelda. Praegu
kogu organisatsioon toimib - ei saa
Oelda, et see halb silisteem oleks. Eks
me kohandame asju, mis Soomest
tulevad, voi ka Rootsist. Kasvoi néi-
teks turundusmaterjale ja muud, nii
et iiks-iihele me neid iile ei vota.

Teie laev vedas moéni aasta taga-
si koige rohkem reisijaid. Kuidas
oma turuosaga rahul olete?

IB: "Viking XPRS” on tegelikult ol-
nud - valja arvatud viimased 2-3 aas-
tat — turuliider just taituvuse poolest.
Kuna Tallinkile tuli "Megastar”, mis
on suurem ja s6idab tihedamini, ja
Eckero Line muutis séiduplaani, siis
reisijate arvu poolest me enam turu-
liider ei ole. Ega me rahul €i ole ja tee-
me iga paev t66d, et see muutuks.

Nagime, kui Eckerd Line muutis
soiduplaani ja see sobis. Tahendab,
et nad leidsid reisijate voi kaubaveda-
jate segmendid, kellele see aeg sobis.
Koik kopeerivad iiksteise pealt, kui
vaatavad, mis statistika naitab — kas
toimib vai ei toimi. Eks me laksime
vooluga kaasa, kui laev hakkas kell
7 valjuma - tiritasime leida need, kel
vaja varakult Helsingis olla. Suvel val-
jub ”Viking XPRS” kell 8, sest liinile
tulid ka "Mariella” ja "Gabriella”.

Kuidas liheb kaubavedu?

IB: Laev on tais ja tiritame kor-
raldada, et keegi kai peale ei jadks.
Meie kaubamiiiligi osakond on vaga
professionaalne, on sélminud lepin-
gud ettevotetega, kel kaupa vaja veda-
da. Praegu laheb majandusel hasti ja
olen aru saanud, et autoveo ettevot-
teid jagub koigile, nii Tallinkile, Ecke-
10 Line’ile kui ka meile.

Teised laevafirmad téid liinile
ka ro-pax-laevad.

IB: Jah. Tallinkil on ammu olnud
ro-pax-laev. Eckero Line alles alustab

Meremajandus
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"Finbo Cargoga”, saame naha, kuidas
laheb.

TP: Teinekord on pisut kahju, kui
meie uued ilusad laevad lahevad
Turu-Stockholmi liinile. Minult on pal-
ju kiisitud, ja eeskatt kiisivad soomla-
sed, miks ei voiks Helsingis seista nii-
sugused suured ilusad laevad. Poleks
vajagi toota reklaammaterjali, rek-
laam seisaks seal kesklinnas ise.

Kuid suur reisijate arv ja kauba-
veomaht tuleb kogu Soomest Turus-
se ning sealt edasi Rootsi ja mujale
Euroopasse.

Kui Viking Glory” tuleb Turu-
liinile, jidb “Amorella” iile. Tuleb
ehk Tallinna?

TP: Kui see siia liinile sobib, ka
autoteki poolest. Tean, et "Mariellat”
hoitakse hoolega just autoteki parast.

Laeval suurem iseseisvus

”Viking XPRS” tuli FEesti lipu
alla. Miks teil lipukaptenit ei ole?

IB: See on peakontori otsus. Koik
meie laevajuhid on teinud Tallin-
nas lootsieksami — just eesti keeles.
Ja meie seeniorkapten Frank Bjork-
lund raégib vaga hasti eesti keelt. Ees-
ti kaptenid olid meil “Viking FSTRil”.

“Viking XPRSi{” to6keel on ing-
lise keel. Miks, kui ka vilismaised
laevajuhid oskavad eesti keelt?

IB: Suhtlemiseks peakontoriga ja
muude osakondadega Ahvenamaal.
Laevaomanik on ikkagi seal.

Teie firmas olevat laevade ise-
seisvus suurem kui muudes laeva-
firmades. Mis on teisiti?

IB: Minu arusaamist mé6da on
laeva juhtkonnal, eriti kaptenitel ja
intendantidel, ligipdéds pea koigile
finantsandmetele, nii tuludele kui ka
kuludele. Muudes ettevotetes, kuju-
tan ette, seda ei ole.

Mis laadi otsuseid saab selle
pohjal laevas vastu vétta?

IB: Soovitakse, et laevapere raa-
giks kaasa laeva finantstulemuste
edenemises, oleks kaasatud koigisse
miiligiprotsessidesse, laeva kaasajas-
tamisse. Et laevapere pakuks aktiiv-
selt valja, mida saaks laevas teha, et
majandustulemused oleksid pare-
mad. See on tdnapdevane pohjamai-
ne tootajate kaasamine.

Peakontor annab sellega palju
usaldust véljapoole ja eeldab, et ini-
mesed ei lahe seda turu peale raaki-

Tallinna-liin on oluline

aevaliini aastapaeva kiinnisel selgitas Viking Li-
ne’i turundusdirektor Kaj Takolander Helsingis
terve firma ja Tallinna-Helsingi liini turuosa:

Turg on kasvanud, aga meie turuosa on kindel.
Melil ei ole vaja turuosa péarast voidelda, teeme oma
ari nagu alati oma ilusate laevadega. Omanikud saa-
vad oma dividendid eurodes, mitte turuosades.

Tallinna-liin on oluline: meie 6,5 miljonist reisijast
aastas on 2 miljonit ehk 30% Tallinna-liinil, kus juba 11 aastat s6idab ,Vi-
king XPRS". Laeva esimesed kaks aastat toid stabiilsuse 1,8 miljoni reisija
tasemel, suvel lisandub ,Mariella“ ja ,,Gabriella“ tottu 200 000 reisijat.

Kui alustasime kiirlaevadega — vaikeste katamaraanidega —, siis tol ajal
aktsepteeriti ilmatundlikkust. Tanapaeval kliendid ei taha seda.

Kas voiks tulla veel iiks laev?

Ro-pax-laev? Reisijail oleks raske aru saada, mis sadamast see léheb.
Uut XPRSi ei tule. Sellist otsust ei ole, aga voimalus on, kui turg muutub.
Turu-liinilt jaab tle ,Amorella“, millel on suured publikuruumid, ka 5. tekil
autotekk. Ehitatud 1988. a. ,,Amorella“ on vaga hésti hoitud laeyv, kuigi liin
on selline, et laev on kogu aeg merel.

Kas Viking Line on investeeringutega eriti ettevaatlik?
See on konservatiivne saarestikumentaliteet, kiillap teil on Saaremaal
samasugune. See, mis on lipule ligemal, on tahtsam — algul oli Tallinnas

filiaal, alles siis kontor.

Kas Ahvenamaa aeglane kavandamine pérkub eestlaste kiire

otsustamisega?

On mentaliteedi erinevus: Tallink on votnud suure riski, kuid Tallink on
ka hulga asju 6igesti teinud. Helsingis ndhakse asju samuti teisiti kui Ahve-
namaal, aga ... vanemaid ei saa valida, samuti aktsiondre. See on tihtlasi

ka tugevus.

ma. Minu teada pole olnud uhtki juh-
tumit, kui seda usaldust oleks kuritar-
vitatud.

Laevaperet kaasates eeldatakse, et
inimesed tulevad kaasa ja kogu ette-
votte majandustulemused laheksid
siis paremaks.

Kes eestlasi laevale tééle votab?

IB: Euroworks koost66s intendan-
di ja purseriga.

Nii et laev justkui ise palkab
endale laevapereliikmeid?

IB: Just. Ka hooaja ja nddalavahe-
tuste lisat66jou vajadus otsustatak-
se laevas paar paeva ette, kui on bro-
neeringute jargi naha, kui palju reisi-
jaid on tulemas. Suveks — seda naitab
kogemus, mismoodi inimesed reisi-
vad - suurendatakse voi vahendatak-
se vastavalt sellele laevaperet. Vaga
paindlikud me ei ole, seoses Eesti
seadusandlusega, aga liritame siiski.

Pdievakaupa palkamist Eesti
seadused ei véimalda.

IB: Tundub, et Soomes on see voi-
malik, aga Eestis seni ei ole.
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Eestlane soidab sihtkohta

Kas peate peakontorile seleta-
ma, kuidas Eestis asju aetakse?

TP: Peab ikka aeg-ajalt meelde
tuletama, et eestlane on liinireisija,
kes soidab lahtekohast sihtkohta.

Kas tuleb ette kultuuripohiseid
erinevusi?

TP: Tuleb. Soomlased lahenevad
oma kliendile teistmoodi, pikalt sele-
tades. Eestlased ei soovi pikka teksti,
vaid rohkem konkreetsust. Peakonto-
ri prioriteet on ikkagi Turu-Stockhol-
mi liin. Meie t66 on anda endast pa-
rim Tallinna-Helsingi liinil.

IB: Ka eelnevatele kiisimustele
vastates, ja Triinu ndide on samuti
sellest: me ei vota tiks-iihele midagi
ule, vaid kohandame vastavalt Ees-
ti, ka Balti ja isegi Venemaa oludele.
Vaatan autoreklaame: autod soida-
vad soodes ja magedes, kuhu Eestis
ei lahe keegi soitma - see ongi iks-
tihele lilevotmine. Me Uiritame siin ise
reklaame toota. MM

L
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Eesti lipu plussidest ja miinustest

Madli Vitismann

Amisco juht Allan Noor
selgitas, mida oleks vaja,
et Amisco laevad s0i1-
daksid Eesti lipu all.

Kas peatselt tulev laevandus-
seadus on piisav?

Ei oska 6elda. Olen ndinud projek-
ti, mis minu teada seni pole saanud
heakskiitu Euroopa Liidust. Ohus on
arutelu meeskondade paritolu prot-
sentuaalse koosseisu kohta. Saatan
voib detailides peituda. Kui laevan-
duspakett joustub, siis votaksime aas-
ta vaadata, kuidas see regulatsioon
toimib, ja siis saame plaane teha.

Kui keegi iihtki laeva ei too, siis
pole millegi pealt vaadata.

On ju teada, et selle eest, kui meil
on Eesti lipp, tikski prahtija meile roh-
kem prahiraha ei maksa. See peab
olema ikkagi koigis aspektides kon-
kurentsivoimeline lahenemine. Voi-
me ju isamaaliselt moeldes Gelda, et
meil on sinimustvalge ahtris, aga kui
me sellevorra kaotame konkurentsis,
siis minult kui ettevotte juhilt paritak-
se aru. Neid detaile on kiimneid, ala-
tes sellest, mis see maksab, kuni sel-
leni, kuidas on sellisel juhul naiteks
meremeeste tookorraldus.

Eks Eesti lipul ole omad plussid.
Eesti ettevotluskeskkond on etteai-
matav ja samas on maailmas nii kee-
ruliseks lainud seoses rahapesuvas-
tase ja terrorismivastase voitlusega.
Keeruliste ettevotlusstruktuuride tilal-
pidamine laheb jarjest kallimaks. Mis
tahendab, et polegi paha moéte see
struktuur teha ihte riiki, kus on tea-
da-tuntud lahenemine, ja Eestis on
ka digitaalselt vaga hea tookorraldu-
se voimalus. Ettevotjana mul ei ole
midagi selle vastu, et laevad oleksid
Eesti ettevotetesse registreeritud, soi-
daksid Eesti lipu all ja Eesti meeskon-
dadega.

Mida riigilt ootaksite?

Kui me tuleksime nii ettevotte kui
ka laevadega Eesti keskkonda, siis
loomulikult tahaksime naha tuge.
Maailmas kaib dge, aga pohjendatud
voitlus roheteemade, laevade uuen-

duste, laevade loodushoidlikumaks
muutmise parast.

Uhelt poolt on see viga suur &ri,
teiselt poolt on see vaga suur konku-
rentsieelis neile laevaomanikele, kel-
le riik on abiks selliste investeeringu-
te tegemisel, mis on moéeldud teadus-
arendustegevuseks, laevade kesk-
konnasobralikumaks muutmiseks ja
koigeks muuks, mida voiks kutsuda
rohemajanduseks.

Ma ei nae praegu, et Eestil oleks
mingit plaani selles osas toetust pak-
kuda, aga samas on see iilemaailm-
ne suundumus. Ka laevaomani-
kud valivad lippu selle jargi, kas see
keskkond on uurimis-arendustege-
vust toetav voi ei ole. Siin on meil kiill
arenguruumi. Ma ei nae praegu selli-
seid variante, nagu Soome vo6i Root-
si laevaomanikel, kus on tehtud min-
geid pilootprojekte naiteks gaasimoo-
torite jaoks.

Vaga kuum teema on ldahiaas-
tail ballastvee kaitlus, mis on samu-
ti ju puhas looduskeskkonda saastev
meede ja vdga suur investeering lae-
vaomanikele. Selliste investeeringute
toetamine — ma ei raagi lihtsalt lae-
vaostu toetamisest —, kas siis laeva-
ehituse juures sellise rohelise nage-
muse toetamine voi siis konversioo-
nide toetamine loodushoidlikkuse
jaoks voiks kiill olla laevanduskesk-
konna osa.

Meremeeste maks voib ju vaike
olla. Aga kui naaberriigis pannak-
se riigi raha eest laevadele skraberid
peale, mis tdhendab, et nende kiitu-
sekulu muutub rahaliselt hulga vaik-
semaks, siis on voistlevad laevaoma-
nikud raskes seisus.

Uhes Ernst & Youngi uuringus on
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Konteinerilaev ,Pirita"“.
Foto: Tauri Roosipuu

riigid jaotatud teadus-arendustegevu-
se toetuste jargi ja antakse soovitusi
suurtele laevaomanikele, kel on toe-
liselt suured laevad: teil on moistlik
minna sinna sektorisse selle laevaga
ja sinna riiki tolle laevaga, sest see riik
toetab seda.

Maailmas on trend, et riigid on val-
mis jarjest rohkem toetama sellist
loodussaastlikku poolt. See omakor-
da voib tekitada konkurentsieeliseid
neile riikidele voi konkurentsikahju
sinna, kus seda ei tehta.

Kas olete mdrganud soovitusi,
et tarbijad mojutaksid oma ostu-
dega ettevotete keskkonnasébra-
likkust ja kaubandus omakorda
noéuaks kaubasaatjailt rohemotle-
mist laeva valikul?

Seda on suuremate klientide hul-
gas. Loomulikult me tdidame selli-
seid ankeete. Meid kontrollitakse sel
teemal, milline on laevade siisiniku-
jalg, kas me kontrollime seda, kas
meil on selle vihendamiseks prog-
rammid. Kas me ballastvett puhasta-
me voOi mitte; kui me ei puhasta, kas
meil on plaanis seda teha, mis ajaks
on plaanis. See on tildine tendents.

See teeb teie tegevuse parata-
matult kallimaks.

Jaa. Naiteks ballastveepuhastus-
slisteemide seadistamine, retrofitti-
mine neile laevadele, mis meil on —
ilmselgelt on see puhas kulu laeva-
omanikule ja on keerukas seda prah-
tijaile kiiresti edasi kanda. See on siis
loodushoiu nimel meie sunniviisili-
selt tehtud kulu, aga eks see varem
voi hiljem kandub prahihindadesse
edasi. See ei saa ainult laevaomaniku
mureks jaada. ]}

Wil
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Igal ahvenamaalasel on

Madli Vitismann

ckero Line alustas Tallin-

na-Helsingi liini 26. augus-

til 1994 ning samast ajast ju-

hib laevafirma Eesti filiaali
Katrin Sirk-Aun, ent tegelik algus oli
mitu aastat varem.

Varakult valmis

Millise pagasi olite firmajuhina
alustamiseks kogunud?

Merekogemuse sain Estonian New
Line’is, millest hiljem sai Linda Line.
Olin ,Monical“ vanemstjuuardess,
miisin pileteid Helsingis ja Tallin-
nas ning laevas vastutasin igasuguste
finantsasjade eest. Sealt laksin ,Ros-
lagenile“, sest Estonian New Line
varustas ,Roslagenit” Eesti persona-
liga. Ulemused laevas olid ahvena-
maalased, eestlased teenindav per-
sonal. Olin infoletis ning registreerisin
pileteid Tallinnas ja Helsingis.

Kui ,Roslagen” liikluse 16petas, siis
olen kaivitanud iihe katamaraanifir-
ma Piritalt (see oli Estonian New Li-
ne’i kaubamargi all, kuid uute oma-
nikega Tallinna-Helsingi liinil aastail
1993-1994), tegin seal raamatupida-
mist ja muidki asju. Kui Eckero {iri-
tas uuesti siia tulla, siis nad kutsusid
mind tdole.

Eckeré huvi Tallinna séita oli nii
varajane?

Jah, nad olidki 1991. aastal ,,Cor-
biere’i“ siia rentinud, aga laevapere-
ta, ,Roslageni” rentisid aga koos lae-
va juhtkonnaga. Et ma osalesin juba
selles protsessis, siis mu merenduss-
taaz on pikem kui 25 aastat.

Nii alustasime 1994. aastal koos
Erik Bymaniga, tolleaegse Eestin Lin-
jat tegevjuhiga, kes koordineeris elu
nii Helsingis kui ka Tallinnas. Votsi-
me tootajad toole. Mu koige parem
malestus sellest ajast on — tulin t66-
le 1. augustil ja esimene liinipaev oli
26. august — kui 1. augustil ei olnud
olemas Lootsi tdnavat. Laev kasutas
siis 8. kaid ja autod pidid sisse soitma
Lootsi tdnavalt, aga imekombel oli
kolme nédalaga 26. augustiks Lootsi
tanav olemas.

Autode check-in oli meil eterniit-

kuuris, piletid registreeriti A-termina-
lis ja siis oli hasti pikk reisijakoridor
ule kanali teisele poole, sest D-termi-
nali veel ei olnud.

Mais 1995 avatud Helsingi Lad-
nesadama terminalis saite veel
pikema koridori.

See oli valus muutus tol ajal soi-
ta peaaegu aarelinna, mis niiiid ei
ole enam &drelinn, aga sinna oli ker-
gem navigeerida. Et see niitidseks on
kesklinna sadam, siis arutatakse, et
voiks laevad Uldse Vuosaarisse viia.
Paraku ei ole Vuosaari sadam valmis
reisijaid vastu votma.

Esiteks seetottu, kuidas on {iles
ehitatud maapealne osa, ja teiseks
on sissesoidukanal liiga kitsas. Saan
pidevalt kaptenilt sonumeid, et jalle
laev hilines valjasdiduga. Ka platsi-
de asetus pole koige parem. Sadam
on uus ja heas kohas, aga ei ole hea
perspektiiviga ehitatud. Toenaoliselt
vajadus arenes kiiremini, laevandu-
ses peab vaga pikka perspektiivi ette
nagema.

Ka Tallinnas kulus kaua aega, et
kaid oleksid valmis vastu votma suu-
remaid laevu, senised kaid olid ehita-
tud ju pakapikulaevade jaoks, nagu
olid ,Roslagen®, ,Alandia“ , Tallink*“ jt.
Esmajoones oli vaja pikemaid kaisid,
aga ka stigavustega on igal pool prob-
leeme, et peab stivendama. Laevadel
on soukruvi surve nii suur, et nad tee-
vad oma liivahunnikud siia igale poo-
le. Ja kki saan kaptenilt sonumi: ,Ma
arvan, et ma jain korraks pohja kinni.
Tee midagi ruttu!“

Siin ei ole kunagi igav, et ei teaks,
mida jargmisel paeval voiksid ja
peaksid tegema, sest kogu aeg juhtu-
vad mingid huvitavad asjad.

»Nordlandia“ tulek t6i Léiéine-
mere suurima laevapoe ja suuri-
ma laevasokolaadi.

10. veebruaril 1998 tulles oli ta suur
laev, ja kui ara laks, siis téitsa olema-
tu. Liiga véike, liiga aeglane, koik as-
jad olid selleks ajaks (2012. a) valesti,
aga tootajad armastasid seda laeva.
Aeglase laevana tegi iihe edasi-tagasi
reisi paevas, aga niitid on tempo pal-
ju kiirem. To6tunde on rohkem, kolm
edasi-tagasi reisi 60pdevas. 6 tundi
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Katrin Sirk-Aun.

siiski saab kai adres magada, mis on
vajalik ka selleks, et kaptenitel oleks
kuus tundi jarjestikust puhkeae-
ga — nad sb6idavad sadamasse sisse
ja sadamast valja. Meil on kiill kolm
kaptenit, aga korraga on tiks t66l. Nad
on nadala t66l ja kaks vabad. Ka ,,Fin-
bo Cargole“ voetakse kolmas kapten.
Teenindajaid on kaks laevaperet, aga
ka vanemttiiirimehi on kolm.

Soome ettevote

Eckeré kontserni juubeliraama-
tust: ,,Ettevotja tegevus on Soo-
me oma, péhineb Soome teenustel
Jja oskustel — on nimest hoolimata
soomlane.“ Kas see ongi turundus-
argument?

Oli, aga enam mitte. Me mole-
mad laevad on siin ainsana Soome
lipu all. Kuna klientuur on niivord pal-
ju rahvusvahelisemaks muutunud,
siis on pidanud muutuma ka kliendi-
teenindus, miitigikontseptsioonid ja
koik asjad teistsuguseks. Praegu on
soomlasi umbes 50%. Véib-olla juu-
likuus on rohkem, aga keskmiselt on
50-52%. Kui alustasime, oli 90%. Meie
elu on lainud nii rahvusvaheliseks, et
tanu sellele oleme pidanud muutma
ka oma miiligi- ja teenindusstratee-
giaid. Koike.

Eesti firma loomise kohta iitles
kontserni ajalugu, et turundus
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aktsia

hakkab tulema Soome poolt.

Tegelikult see ei lainud niimoodi.
Me hakkasime siin ka ikkagi turun-
dust tegema.

Miks?

Eesti turundus oli ka, sest alati on
olnud eesmark saada koiki reisijaid.
Algul oli probleem, et meie s6idu-
plaan ei sobinud eestlastele. Aga meil
on eestlasi kogu aeg olnud laevas ja,
muidugi, ,Finlandia“ graafikumuu-
tustega saime eestlasi vaga palju juur-
de. Hommikul kell 6 véljumise lisa-
misega kahekordistus eestlaste arv,
praegu on eestlaste osakaal ligi 30%.
See on suund, mis on muutunud.

Kas eestlased ei lase end hdirida
reklaamil ,,ainoa Suomea“?

Ei, sest meil on laeval t66l ees-
ti keelt valdavad inimesed. Teistpidi
- eestlane on rahvusvaheline inime-
ne. Kui ta reisib, siis ta oskab ka muid
keeli peale eesti keele. Ma loodan, et
meie reisijail ei ole probleem sellest,
et koik me teenindajad ei oska ees-
ti keelt.

Juhid kaugel

Mida otsustate kohapeal ja kel-
lele allute?

Allume siin koéik eraldi erinevate-
le inimestele — meil on vaga tosine
maatriksjuhtimine. Mina allun Hel-
singi kontori tegevdirektorile. Kau-
bavedude osakond allub otse Soo-
me kaubavedude osakonna juhile,
miitigiosakonnad samamoodi nen-
de juhile ja teistpidi olen mina nen-
de siinne juht. Nende osakondade
toovaldkondades teen ma koost6od
oma Soome kolleegidega, nende
osakondade juhtidega. On osakond,
mille juht on iildse Ahvenamaal, nii
et kdigus on eri variandid.

Kui kéik juhatavad, kas siis
segadust ei teki?

Kuigi igatiks juhatab oma osakon-
da, juhatame tegelikult neid ikkagi
koost60s, s.t mina koost60s selle osa-
konna juhiga.

Kas teist méoda minevaid kor-
raldusi ei tule?

Soltub korraldusest. Kui jutt on
miiligikvootidest, miiligitehnikatest
vOi paketist, mida miiiia, siis need

tulevad meile otse ja see ongi loomu-
lik. Aga koik, mis puudutab tookor-
raldust, on minu otsustada. Vastutan
selle eest, et laeval oleks kaikoht ole-
mas, et koik oleks tollipiiri ja sadama-
ga kooskolas, radkimata Eesti sea-
dustest ja ELi direktiividest. Siinsed
tootajad saavad oma Soome osakon-
najuhtidelt vaga konkreetseid t66ala-
seid juhiseid kuni selleni, et see rekka
tuleb peale, too ei tule.

Voimatu on koigest koike teada ja
koike hallata. Oleme sellist koos juh-
timist harjutanud viimased viis aas-
tat ja see hakkab meil juba péris hasti
vdlja tulema. Oleme nii palju kasva-
nud, et voimatu on juhtida seda kui
mingit vaikest ettevotet. Alustasime
nelja tootajaga, kaua oli neid umbes
30. Praegu on 58: check-in reisijaile
ja autodele, helistamiskeskus, kuhu
vajaduse korral kutsume Soomest
inimesi appi; miiiik mujale vélismaa-
le, v.a Soome; valismaal. Me teeme
ka turundust koikjal peale Soome,
needki miiligijuhid on siin.

Kas firma omanikud pole liiga
kaugel?

Ikka on. Omanikke me ei nuta
taga, aga naiteks meie IT on Ahvena-
maal. Ja raamatupidajate juht, sest
raamatupidajad teevad nii Eckero
Line Eesti kui ka Ecker6 Line’i raa-
matupidamist — sest ka finantsosa-
kond on Ahvenamaal. IT kaugusega
on meil kindlasti probleeme.

Kas tdheldate, nagu oleks Ecke-
ré-Grisslehamni liin peakontorile
siidameldhedasem?

Kuna meil on nii palju vajadusi,
siis me anname endast piisavalt has-
ti kogu aeg ise marku. Nad on ikkagi
grupi teenindajad, teenindavad Ecke-
10 Linjenit, meid, Birka Line’i, kauba-
laevu ja Williamsi bussiliine.

Saame piisavalt palju tadhelepanu
tanu sellele, et IT-alal on meil Muu-
gal palju probleeme. Ei, seda ma ei
tunne, et nad teist liini paremini tee-
nindaksid kui meid. Aga vahel on kiill
tunne, et nad on kaugel ja ei moista.

Kas tajute vahel ka kultuuri- véi
mentaliteedierinevusi?

Ikka tajume, muidugi. Nii Soome
kontoriga kui ka Ahvenamaa konto-
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Eckerd peakontor Mariehamnis Torgga-
tanil. Fotod: Madii Vitismann

riga, need on vaga erinevad. Mul on
hea meel, et olen sageli nagu ventiil
nende kahe kultuuri - siinse ja seal-
se — vahel. Pigem votan need 166-
gid endale ja Uritan neid pehmen-
dada siia allapoole, et need erinevu-
sed meile vaga tosiselt ette ei jadks.
Et ei segaks tookorraldust ja to6taja-
te head enesetunnet. Eesmark on, et
iga tootaja tunneks end siin hasti sel-
leks, et ta tahaks hasti t6od teha. See
on mul hasti tahtis roll. Soomega ma
suudan paremini filtriks olla, Ahvena-
maaga mitte nii hasti.

Kas kiisimus on tempo, nt
otsustamise tempo erinevuses?

See on tdendaoliselt jah olemas,
aga nad oskavad ka vaga Kkiiresti ja
operatiivselt tegutseda. Vorratu nai-
de on ,Finbo Cargo“ kaivitamine. Kui
me saime laeva kuu enne esimest
reisi, oli vaja seal vaga palju t66d ara
teha, sest meie tehniline osakond on
koik Soomes. See, mis nad koik ara
tegid ja ka IT — me saime kuu ajaga
pohimoétteliselt toimima need asjad.

Koige suurem probleem on and-
mevahetus: siin on ,,Tark sadam®, aga
seal on taiesti paberivaba sadam.
Véljakutsed IT-lahendusi tehes ja iga-
sugu masinalt masinale loetavate
asjade tekitamisel olid tunduvalt suu-
remad kui siin. Saime taieliku toetuse
Ahvenamaalt, nad tegid vorratut t66d
ja kiiresti. Kui seal olla ja kui neil ongi
tavarutiinid ja koik kulgeb nii, nagu
kulgeb, siis ongi tempo rahulikum ja
aeglasemn. Aga kui on vaja ikkagi kii-
resti asju teha, siis nad teevad seda.

Kui palju iseseisvust teil on?
Soome reklaamid ehk eesti keelde
tolkides ei sobi.

Meie turundusjuht on selles vot-
nud vaga konkreetsed seisukohad,
need ei kdi Gildse minu kaudu. Me
arutame neid teemasid, aga me ei
tee nii, nagu nemad teevad oma Soo-
me turu jaoks.

Meremajandus
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Meil on oma visuaal maail-
mas, oma visuaal Eestis. Ja maail-
ma visuaal on pigem Eesti visuaal
kui Soome oma. Me koordineerime
eelarved, radgime Soome miiiigi- ja
turundusjuhile, mida me teeme. Kus
meie miiiigijuhid tahavad kaia, kus
nende arvates on vaja kdia, aga see
on meie turundusjuhi otsustada.

Olen kuulnud, et isegi reklaamis
eelistavad eestlased lithikest konk-
reetset teavet.

Meil on loomulikult olemas kogu
informatsioon, mida Soomes tehak-
se. Aga meil on taielikult oma s6nu-
mid, me ei t6lgi neid. Samas ka Eesti
sonumid Soome ei sobiks, seal ooda-
takse varvikamat ja pikemat juttu.
Aga on tore, et me erinevad oleme.

Suurim iiksus

Kui suur on Tallinna-Helsingi
liini reisijate osakaal kogu firmas?

Koige suurem. Arvan, et Eckerd
Linjen ja Birka Line on reisijate ar-
vult kahepeale natuke suuremad
kui meie tiksi. Kui votta ka kaup juur-
de, siis ei anna nad kahekesigi meie
mootu vélja.

Kas teil on olnud arutamist Ees-
ti lipu alla tulemiseks?

Oleme analiiiisinud riske laeva too-
miseks Eesti lipu alla, aga pole toonud.

Miks?

Me analiiiisisime pohiliselt ainult
iht osa: Eesti lipu personalitingimu-
si Soome lipuga vorreldes. Eestis on
aaretult paindumatuid seadusi. Me
kasutame palju lithiajalist palkamist,
mis on Soomes mitu korda paindli-
kum. Too6tajaile tehtud soodustused
on Eestis palju suuremad kui Soo-
mes. Rohkem on soodustusi, mida
Soomes iildse ei tehta.

Aga té6joumaksud?

Me saame Soomes kompensat-
siooni, see tuleb Eesti lipu kahjuks. Ja
tootajate palgad ei ole vaga palju oda-
vamad kui Soomes. Me tegime ana-
ltiisi viimati aasta tagasi.

Me oleme aéretult jaigad tootaja-
te palkamisel, tootajaid kaitstes, nagu
Eesti seadus tahab 6elda. Ma arvan,
et oleks vaga palju to6tajaid, kes olek-
sid nous tegema just lithiajalisi t66ot-
si, saades selle eest ametlikku palka.
Nad teevad ju ikka neid liihiajalisi otsi
ukskoik kus, saades selle eest mit-
teametlikku palka. Naiteks tudengid

voi pereemad, kes tahaksid vahepeal
nadala l6pus kodust ara saada, voik-
sid teha t60d. Kui nad tahaksid seda
teha juba kolmel nadalavahetusel jar-
jest voi iga nadalavahetus tihel kuulgi,
siis juba poleks see kooskolas Eesti
seadusandlusega. Liiga palju on neid
asju, mis ei ole tasakaalus.

Igaiihel aktsia

Kas teie aktsiondrid on Ahvena-
maal?

On ka eestlastest aktsionare. Ena-
mik on ahvenamaalased, aga on ka
soomlasi ja eestlasi. Meie aktsiona-
ride hulk on vaga suur: 6eldakse, et
igal ahvenamaalasel on vahemalt
iiks Ecker6 aktsia. Ka meie suurakt-
sionaridel on aktsiaid alla 25%, nii
et kellelgi enamusosalust ei ole. See
ei ole kerge, aga ma loodan, et nad
usaldavad piisavalt néukogu ja tanu
sellele on juhtimine paindlik ja sujuv.

Firma 6hkkonnast annab aimu,
et olete juba 25 aastat ametis.

Jaa. Ja meil on veel siin 4-5 ini-
mest, kes on esimese aasta jooksul
toole tulnud. Neljast koos alustanust
on kaks praegugi to6l. Minu jaoks on
siin kogu aeg mingeid valjakutseid ol-
nud. Kindlasti ei ole kogu aeg huvitav,
vahepeal on rutiinne ka, aga siis tuleb
midagi uut voi midagi tuleb teistmoo-
di teha vai tllatab Eesti riik mingite
seadusmuudatustega ja me peame
midagi imber tegema. Neid asju on
palju, mis meie tegevust mojutavad.

Olete ehk piisima jadnud, sest
teil on piisavalt otsustusoigust?

Jaa. Kui ma naiteks rdagin oma
sama taseme kolleegidega teistest fir-
madest, siis mul on vaga palju otsus-
tusoigust rohkem kui neil: kuidas
t60d korraldame ja mida ka miitigis
teeme.

Eks me ole seda vaikeste juppide
haaval ajapikku kuidagi oma poole
tirinud. Votnud iiht ja teist asja, vahe-
tevahel vaadanud, et sealt on kasulik
see asi lle votta, toda ei ole kasulik
iile vétta ... Jarjepidevus on suur kas-
vOi seet6ttu, et mina siin olen kogu
aeg olnud. Kui Soomes teatud isikud
vahetuvad, siis on siin kellelegi toetu-
da, kes teab siinset maailma. Kui tead
palju, oled naidanud o6igel ajal diget
otsustusvoimet voi teinud oigeid ette-
panekuid, kuidas me siin peaksime
asju muutma, siis usaldatakse roh-

MEREMEES NR 3 2019 (305)

kem. Ja siis saabki asju teha.
Hoolimata vilismaa laevaperest?
See pole mingi probleem! Nemad
kuulavad siin meid ja seal sadamas
neid teisi. Ja, kui nad on tahtnud asju
teha omamoodi, siis nad on mingil
hetkel aru saanud, et radgime parem
Katriniga sel teemal. Ju ma siis olen
suutnud neid nii palju ka aidata, et
nad usaldavad ja siis saab ka otsusta-
da. Olen paljudes asjades nagu vahe-
lili maa ja laeva vahel, niiiid ka lae-
vade vahel. Ja kuidagi see asi toimib.

Muuga-liin

Tuleb vélja et tegime endale 25.
siinnipaevaks kingituse — tuli teine
laev. Kuigi ro-pax-laev ja arvati, et on
pigem on kaubalaev voi rekkade laev,
siis niiild nende arvates pigem so6i-
duautode laev - autoga reisijaile, kes
ei taha enam siia siidalinna tulla. See
on meile vaga positiivne iillatus.

Ka ,,Finlandia* oli suvel tais.

Jah, ja teine laev on samamoodi
juba autosid tais, see on hea taien-
dus olnud. Mis muidugi ei tdhenda,
et probleeme ei ole, sest Muuga sa-
dam ei ole méeldud s6iduautodele ja
niisugusele hulgale autodele. Sealne
tookorraldus on ikkagi vabasadam ja
hasti palju kontrollimist. S6iduplaani-
ga liinilaev — selgus, et nii palju asju
on vaja timber korraldada ja koos nii
paljude osapooltega. Suvel on puh-
kused - kuidas 6ige seltskond kok-
ku saada, kellega neid asju on vaja
koordineerida? Algul {itlesin koigile:
voin kihla vedada, et viie aasta parast
koik autoga reisijad tahavad soita 1abi
Muuga sadama. Siis ma veel ei tead-
nud, et sadama téokorraldus nii aeg-
lane on. Niitid mul on vist missioon
seal tookorraldust kiiremaks muuta.

Huvitav, kuidas?

Teen. Erinevate inimeste peas on
vaga haid ideid. Kui need ideed koh-
tuvad - siin on HHLA, Tallinna Sa-
dam, Transiidikeskus ja toll — kui
me suudame tollile tépselt selgitada,
mida meil vaja, miks meil on vaja ja
kuidas ikkagi tollijarelevalvet teha,
siis, ma arvan, me saame vaga lahe-
dale sellele, mis Vanasadamas on.
Tollikontroll on Vanasadamas ole-
mas ja me tahaksime Muugal sama-
sugust. Soiduautod tahaksime saada
vabavoona labi. MM

Wi -
23. juuli



Susihappegaasi heitmeid
on raske vorrelda

Péar-Henrik Sjostrém

oome Laevaomanike Liit osutab,

et lennu- ja laevaliikluse stisihap-
pegaasiheitmeid ei saa vorrelda, kui
kasutatakse erinevaid arvestusalu-
seid.

Hiljuti avaldas Soome tarbijakait-
seajakiri Kuluttaja pika artikli* heit-
metest. Ent see sisaldab laevaoma-
nike liidu arvates eksitavaid osi, sest
vaidab muuhulgas, et merereis on
"hullem kui arvatakse” ning et Soo-
me-Rootsi vahelisel laevareisil tekib
rohkem heitmeid kui vastaval lennu-
reisil.**

Laevaomanike Liit osutab, et eri-
ti tahtis on silmas pidada, et ro-ro- ja
parvlaevad veavad suurel hulgal kau-
pa. Pealegi tuleb vordluses arvesse
votta, et 66bimisega merereis sisal-
dab heitmeid, mis on tingitud inimes-
te elamisest laeval.

Pindala ja kaal

Laevaomanike liit selgitab, et
Kuluttaja on laevandusvaldkonnas
kasutanud oma vordluses arve tihest
arvutussiisteemist, mis pohineb lae-
vanduse kiitusekulu modelleerimisel
ja hindamisel. Siisteemis on heitmed
jaotatud reisijate ja lasti vahel vasta-
valt pindalale, mille héivavad reisijad

vOi last.

Lennuliikluse kohta on ajakiri lae-
vaomanike liidu teatel kasutanud
Rahvusvahelise Lennundusorgani-
satsiooni ICAQO arve. Arvud tuginevad
tegelikul kiitusekulul ning nende jao-
tamisel reisijate ja lasti vahel vastavalt
lasti ja reisijate kaalule.

Liidu arvates on eri transpordilii-
kide heitmete vordluses hadavajalik
kasutada arve, mis on saadud tihel ja
samal meetodil ning et ka laevandu-
ses tuleb jaotus teha lasti ja reisijate
kaalu jargi.

"Keskkonnasobralik
alternatiiv”

Liit konstateerib, et kui laevanduse
heitmeid arvutatakse tegelike ja toen-
datud kiitusekulu arvudega ja samal
ajal jaotatakse neid reisijate ja lasti
vahel raskuse jargi, siis on merereis
keskkonnasobralik alternatiiv.

Mullu oli iga reisija siisihappegaa-
sijalg parvlaevaliinil Helsingi-Stock-
holm 20-24 kg, samal ajal kui iga len-
nureisija heitmed samal liinil kerkisid
ICAO andmeil kuni 41-46 kg-ni. Sel-
lele vastavad arvud Finnlinesi pikal
ro-pax-laevaliinil Helsingi-Travemiin-
de (see vahendab veoautode labi-
soOitu Rootsist) kuitindisid kuni 69-79
kg-ni laevareisija kohta ja 142 kg-ni

*Janne Arola. Ruotsin-risteilysta isot iimastopaastot. Kuluttaja, 31. juuli 2019
Artiklis ,Rootsi-kruiside suured 6husaaste naidud” kirjutab autor: Rootsi-laevade heitgaaside hulk véib olla juba suurem kui puhkuselendudel. Lae-
vade seast voib siiski valida keskkonnasébraliku variandi.
Vorreldes laevade, lennukite ja séiduautode heitmeid, viitab autor Soome andmebaasile Lipasto, mille kohaselt arvestatakse parviaeval lasti osa-
kaaluks 20% ja reisijate osakaaluks 80%. Ta soovitab valida reisimiseks aeglase laeva v6i propellerlennuki.

** Artiklile lisatud illustratsioonil on Helsingi-Stockholmi liini parviaeva slisihappegaasiheide 72 kg, sama liini propellerlennukil 41 kg ja reaktiivien-

nukil 64 kg. (Tolkija)

Reederikommentaar

sama liini lennureisija kohta. Méle-
mal juhul on parvlaevade heitmed
poole vorra vaiksemad kui lennukil.

30% vahem

Finnlines avaldas oma mullused
stisihappegaasiheitmete andmed rei-
sija kohta Rootsi laevaliinidel. Reeder
teatab, et 2008. a-ga vorreldes on stisi-
happegaasi heitmed vahenenud 30%
vorra. Mullu oli tihe reisija stisihappe-
gaasi jalajélg kuni 15-16 kg Malmo-
Travemiinde liinil ja 13-14 kg Kapells-
kari-Naantali liinil.

Teave on avaldatud

30. juunil avaldas Euroopa Komis-
jon esimest korda teabe siisihap-
pegaasi emissiooni kohta laevadelt
kogumahutavusega tile 5000, mis te-
gid Euroopa majanduspiirkonnaga
seotud merevedusid. Teave holmab
umbes 10 800 laeva eri laevatiiiipi-
dest. Laevad teatasid siisihappegaa-
siheitmetest, mis mullu ulatusid kok-
ku 130 miljoni tonnini. Teave on kat-
tesaadav Euroopa Meres6iduohutu-
se Ameti EMSA loodud andmebaasis
Thetis-MRV. MM

Sjofartstidningen, 2. august
Tolkinud Madli Vitismann

Kuluttaja artiklis on Tallinna-Helsingi liini kohta vdii-
detud, et parvlaeva stisihappegaasiheide on 14 kg,
propellerlennukil 16 kg ja "kahetunnilaeval” 28 kg.

Kommenteerib Tallink Grupi keskkonnaspet-
sialist Andrus Vaher: THETIS-MRV andmebaasi kon-
tekstis on eriti oluline, kas kasutatakse pindala- voi
massimeetodit, kuna samaliigiliste laevade (jutt on
ainult ro-pax-laevadest) kohta saadavad arvud g-CO2/
pax*nm ja g-CO2/kauba tonn*nm on vaga erinevad.
Seet6ttu on igasugune hindamine voi seisukohtade

kujundamine suhtarvude pohjal teatavas mottes sub-
jektiivne ning statistiliselt on voimalik alati leida sobi-
vaimaid néitajaid, mis {iht voi teist transpordiliiki pare-
mas valguses naitavad. Tahtis on aga absoluutkogus,
mida atmosfaari emiteeritakse.

Tallinki laevade tegelik siisihappegaasi emissioon
reisija kohta Tallinna-Helsingi liinil on "Silja Euro-
pal” 16,4 kg ning "kahetunnilaevadel” "Staril” 29,7 kg
ja "Megastaril” 16 kg. Lahemalt tuleb probleemidest
emissiooni arvutamisel juttu jargmises ajakirjanumb-
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Mereharidus

Gelly Metsaveer, Madli Vitismann

Mis on esimene asi, mis meenub
seoses mereakadeemiaga? Milline
on esimene emotsioon?

Heili Kangust, 6ppekeskuse
juhataja: Esimesena tuleb pahe see
ilus jouline maja, tuul, vormis poi-
sid ja tiildrukud esimese koolipaeva
rivistusel. Atmosfaar sel hetkel, mis
on tais ootust, uusi alguseid ja teha-
tahtmist.

Edna-Helen Verev, raamatuko-
gu spetsialist: Akadeemial on ol-
nud mitmeid rektori kt-sid, kes ajakir-
janduses ilmunud artiklite jargi riigi
raha kuigi sihiparaselt ei kasutanud.
Mereakadeemia eksisteerimine oli
mitmeid aastaid kiisimdrgi all. Kah-
juks meenuvadki koigepealt need ja-
mad, aga negatiivne uudis ju miiiib.

Yrjo Saarinen, merenduskesku-
se oppejoud: Soovisin astuda mere-
kooli juba 1963. aastal parast 7. klassi
l6petamist. Ainuke voimalus sellise
haridusega oli kutsekool nr 1 Karu t.
16.

Kui Sondast Tallinna séitsin, sel-
gus, et olin liialt noor, alles 13-aasta-
ne, nii et mind poleks isegi praktikale
lubatud. Seepérast tegin jargmise kat-
se juba Tallinna Merekooli (Estonia
pst 10) 1964. aastal koos kahe sama
kandi poisiga. Andsin sisseastumis-
eksamid heale ja vaga heale hindele
ja soitsin koju kindla tundega, et kuigi
konkurss oli tugev, paasen sisse.

Moo6dusid nadalad, teised poisid
said positiivsed vastused, aga mina
mitte. Laksin jalle Tallinna uurima,

Minu
akadeemia

Tanavu sugisel tahistab Eesti Mereaka-
deemia 100. aastapaeva. Sel puhul esita-
tud ktisimustele palusime vastama tuden-
geid, vilistlasi, 6ppejoude ja neid abistavaid
tootajaid. Mitmekesiste vastuste valikut esita-
me ka jargmistes ajakirjanumbrites.

milles asi.

Tollane Tallinna Merekooli tilem
Aleksandr Anossov (hiljem ka Ees-
ti Merelaevanduse tilem) ttles mul-
le minu toimikut lehitsedes: ,1 TbI
HE BUHOBAT W sl HE BUHOBAT, HO OWO-
rpadua y Tebds x..sasa!“ Votsin nukralt
paberid tagasi ja laksin Tallinna Ehi-
tus-Mehaanikatehnikumi, kuhu mind
jalamaid vastu voeti, sest hinded olid
korralikud.

Hiljem sain kiill merekooli sisse
vdljalangenud Oppurite kohataiteks
ning lopetasin selle auvaarse asutuse
1968. aastal laevajuhi erialal ja puna-
se diplomiga ehk kiitusega. Selline oli
minu esimene suur emotsioon seo-
ses Tallinna Merekooliga.

Milline linnalegend mereaka-
deemia kohta kindlasti téoele ei
vasta?

HK: Kuna olen sisemaalt parit, siis
linnalegende ei ole kuulnud. Tulin
siia taiesti eelarvamuste vabalt.

EV: Ma ei ela Tallinnas ja ilm-
selt seetottu pole minu korvu tihtegi
legendi kostnud.

Mis teile mereakadeemia juures
enim meeldib?

HK: Mulle meeldib, et siia tulevad
valdavalt tudengid, kel on selge tead-
mine ja veendumus, et nende edasi-
ne elu on seotud merega. Neil on roh-
kelt pithendumust ja visiooni, mida
on vaja selleks, et tulevikus suuri
tegusid korda saata.

EV: Asukoht ja vana maja. Ohk-
kond on rahulikum kui ménes suure-
mas korgkoolis.

YS: Paremad voimalused oppimi-

MEREMEES NR 3 2019 (305)

seks ja Opetamiseks.

Helen Sidask, meremajandus-
keskuse viikelaevaehituse kom-
petentsikeskuse analtitik: Minu
jaoks on mereakadeemia kaasaeg-
ne tookoht, kus ma saan sobralike ja
tarkade inimeste keskel oma oskusi
rakendada ning end teostada. Mul-
le on vaga oluline, et mind Gimbritse-
vad toetavad kolleegid. Usun siiralt, et
koos jouame kaugemale.

Rddikige moni lobus/opetlik lugu
mereakadeemias oldud ajast.

EV: Suvel oli maja ees naine kahe
koolieeliku ja ratastega kohvriga ning
kiisis, kuidas siit Soome laevale saab.
Vastasin, et siit kiill laev ei lahe, ikka
sadamasse peab minema. Naine vas-
tas, et aga siin on ju meri ja mereaka-
deemia. Onneks ta teadis, et neil on
vaja Tallinki laevale minna ja nii sain
ta oigesse terminali juhatada. Tema
oli erinevaid mere ja laevadega seo-
tud marksonu guugeldades kuidagi-
moodi Koplisse joudnud.

YS: Parast I kursust toimus lae-
vajuhtidel paarikuune purjeprakti-
ka oppelaevadel ,Vega“ ja ,Kapella“,
molemad kolmemastilised barkan-
tiinid.

Enne praktikat toimusid oppeko-
gunemised, kus esines ka merevae
eruohvitser Nikolai Korsak. Tema
oeldu jai mulle teravalt meelde: , Teist
koigist saavad laevakaptenid, kuid
moned saavad isegi tiilirimeesteks

See oppepraktika purjede all eral-
das terad sokaldest, olles igati vajalik
ja kasulik.



HS: Meremajanduse keskus asub
tisna spaahotelli korval, peatdanavalt
vaadates on mélemad ilusad ajaloo-
lised hooned, hoovis moodsad juur-
deehitused.

Ukskord leidis kolleeg koridorist
tusase paarikese. Otsisid vastuvottu
ja kiisisid, miks bassein suletud on.
(Meremajanduse keskuses on viike-
laevade mudelkatsebassein.)

Kuidas 20 aastat tagasi opetati,
kui simulaatoreid ei olnud?

EV: Arvan, et laborites ikka mida-
gi leidus ja kiillap olid ka 6ppefilmid.

YS: 50 aastat tagasi olid au sees tol-
leaegsed navigatsiooniriistad, simu-
laatoritest polnud isegi unistusi.

Miks te mereakadeemiasse t66-
le tulite?

HK: Tulin Gisna juhuslikult, sest
t6od oli vaja. Jain aga seeparast, et
siin on ménus 6hkkond, valjakutseid
pakkuv mitmekiilgne t66 koos véga
monusate kolleegidega.

EV: Olin eelmisest tdokohast koon-
datud, siit raamatukogust laks tiks
tootaja ara. Olen varem tootanud
Eesti Merehariduskeskuse raamatu-
kogus Luise téanaval ja hiljem mere-
koolis Vastriku tanaval, seega endine
raamatukogu juhataja Pille Tool tea-
dis mind ja tegi ettepaneku t6o6le tul-
la. Kandideerisin ausalt avalikul kon-
kursil ja kaisin vestlusel. Nii ma jalle
siia siisteemi sattusingi.

YS: Kutsuti. Kutsujateks olid mere-
kooli grupivend, mereakadeemia
rektor Heiki Lindpere ja kauaaegne
tookaaslane Eesti Merelaevanduse
ajast, professor Ain Eidast.

HS: Tookoht tundus poneyv, usal-
dusvaarne, parasjagu valjakutseid
esitav. Ma ei olnud tol hetkel oma
otsuses sugugi paris kindel, eriti isikli-
ku elu vaates, kuna kolisin mereaka-
deemias to6tamiseks kiimne aasta
jarel tagasi suinnilinna Kuressaarde.
Mu ootused on 6nneks taitunud.

Mis ja kuidas on muutunud aka-
deemias téoétatud aja jooksul?

HK: Moned head kolleegid on lah-
kunud, méned juurde tulnud. Oppi-
mise korralduses on palju muutunud.
Oppekavad on muutunud tinapéeva-
semateks.

EV: Olen siin t66tanud kaks aastat
ja see on kiisimusele vastamiseks lii-
ga lithike aeg.

YS: Opinguaastad 1964-1968 ja

minu to6tamine alates 2011. aastast
on kiill nagu 66 ja paev. Tollal, 55 aas-
tat tagasi oli merekoolis poolsojavéae-
line 6petus.

Eestiaegsed ja esimesed soOjajarg-
sed oppejoud vahetati N Liidu mere-
vae(eru)ohvitseride vastu, kes prak-
tiliselt jatkasid merekoolis teenis-
tust. Oppet66 toimus vene keeles.
Emakeeles 6petati meile vaid mate-
maatikat (6petaja Aadu-Otto Haava-
mae), inglise keelt (6petaja Ester Tui
oli meie rithma kuraator) ning vene
keelt ja kirjandust (6petaja Hines Ilu-
mets).

Praegune oppetd6 eeldab kind-
lasti inglise keele oskust, mis on ka
loomulik - see on rahvusvaheliselt
tunnustatud merekeel. Kindlasti on
muutunud ka Opetatavate ainete teh-
nilised voimalused, sisu ja maht.

HS: Mina t66tan meremajandu-
se keskuses ehk mereakadeemia
Kuressaare tiksuses. Olen siin toime-
tanud aasta ja viis kuud. Liitusin kol-
leegidega vaga poneval kiire arengu
ajajargul.

Olen nainud, kuidas Saaremaa esi-
mene professor ametisse astus, rek-
tor ja vallavanem koostdoleppe allkir-
jastasid ning meie vaikelaevaehituse
kompetentsikeskus riiklikult oluliseks
teadustaristuks nimetati. Minu aka-
deemia-karjaari jooksul on meid siin
Saaremaal saanud rohkem ja meil on
jarjest ponevam oodata, mida tulevik
toob.

Mida te muuta/arendada tahak-
site? Kus me 10-20 aasta pdrast
olema peaksime?

HK: Mereakadeemia visioon
sonastab selle hasti: rahvusvaheliselt
hinnatud merendusvaldkonna kom-
petentsikeskus. Mulle meeldiks 10
aasta parast ndaha mereakadeemia
harjutustundides teemade {ile arut-
lemas erinevate maade iiliopilasi ja
eksperte.

EV: Oleks vaja nooremaid 6ppe-
joudusid, kahjuks osa vanemas eas
olevaid too6tajad ei saa/ei taha/ei suu-
da IT-arenguga kaasa minna.

YS: Siin tahaks vastata Eesti Lae-
vaomanike Uhisuse 1932. aasta
tegevusaruande eessdna motoga —
,voimne kaubalaevastik ja laevasoit
on tahtsamaid Eesti majandulisi nur-
gakive. Loodus on maaranud meie
riigile piiritu tegevusala — mere. Meie
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kohus on seda vaarselt kasutada“.

HS: Meremajanduse keskuse ini-
mestel on ergud motted. Aastate
parast on meremajanduse keskus
koos riigigimnaasiumiga Kuressaa-
res ageda haridus-teadus-arendus-
kvartali siida. Tudengeid on nii pal-
ju, et 6ppehoone on kaks korrust kor-
gem.

Magistri- ja doktoridppesse on tihe
konkurents, kuna vilistlased kiidavad
meie juures oppimise kogemust, nii
oppekorraldust, lektoreid kui ka ava-
nenud t66voimalusi. Mudelkatsebas-
sein jookseb kvartali ihest servast
teise, laevu arendame ka virtuaal-
reaalsuses.

Ettevotjad jouavad meie juurde
pidevalt nii opilaste kui ka opetajate-
na, klientide kui ka partneritena.

Kas mereakadeemia liitmine
tehnikaiilikooliga oli 6ige otsus?

HK: Liitmine tehnikatilikooliga oli
kindlasti vaga Oige otsus. See andis
juurde hulga uusi véimalusi. Parast
tthinemist on mereakadeemia elu
mitmes osas paremaks muutunud.

EV: Sellele on veidi keeruline vas-
tata, sest tulin siia t66le juba Taltechi
koosseisu. Minu meelest ei ole suur
tsentraliseerimine end alati 6igusta-
nud.

Aeg-ajalt on vaja selgitusi raama-
tupidajalt, kes aga meilidele sugugi
vastata ei taha ning telefonitsi lihtsu-
relikule humanitaarile moéistetama-
tuid selgitusi jagab (kusjuures selges
eesti keeles, aga n-6 raamatupidaja-
liku aktsendiga). Kui raamatupida-
ja ja personalitdotaja oleksid Koplis,
saaks nendega holpsamini ja kiiremi-
ni suhelda.

Kogu kinnisvarahaldus ja remon-
dito6de organiseerimine jaab ka
kohati segaseks. Monikord ei saa aru,
mis asjus kelle poole po6rduda.

Raamatukogu tootajatel puudub
ligipaas OIS-i (varem oli) ja enam ei
saa raamatukogu programm saata
teateid laenutustdhtaja 1dhenemisest
OIS-i nagu enne Taltechi. Tasuta koh-
vi voib sinna plussiga lahtrisse Kirju-
tada.

YS: Minu arvates oli kiill. Suurema
oppeasutuse tiiva all, kui see saab
aru mereakadeemia tahtsusest Eesti
riigi jaoks ja toetab tema tegevust, on
parem ja kergem olla. ﬂe}
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Purjelaevandus Paksus

Feliks Gornischeff

urjelaevanduse ajastu, mida

kajastab tulevane Paksu

Margareeta ekspositsioo-

ni Il korrus, avas eestlastele
tee maailmameredele ning sealtkau-
du uute kaupade, teadmiste ja kul-
tuurideni. Siinkandis aastasadu valis-
maalastele kuulunud merendusvald-
kond hakkas 19. sajandi teises poo-
les jark-jargult eestlaste katte koon-
duma. Alguse said eestlaste oma lae-
vandus, laevaehitus, merekauban-
dus ja meremeheamet. Suures osas
just purjelaevandusega alguse saa-
nud austus mere vastu, traditsioonid
ja oskused elasid aga tile sellegi ran-
ga peatiiki meie merendusajaloos.

Dominium maris Baltici ehk
merekaubandusest purje-
laevade ajastul

Hansa Liidu nérgenemisega nagid
tugevnevad suurvoimud 16. sajandil
vbimalust geograafiliselt ja majan-
duslikult soodsate tingimustega Balti-
kum endale haarata. 1561. aastal 1ak-
sid Pohja-Eesti ja Tallinn vabatahtli-
ku liitumise teel Rootsi riigi koossei-
su. Rootsi oli saanud endale esime-
se meretaguse tugipunkti. Narvast
kujunes Venemaa valiskaubanduse
keskus ning kui 1581. aastal ka Narva
Rootsi riigiga liideti, oli Rootsi majan-
duspoliitika moélema linna suhtes koi-
kuv, soosides kord Tallinna, siis jalle
Narvat.

Altmargi rahuga 1629. aastal sai
Rootsi endale lisaks Eestimaale
ka Liivimaa. 1645. aastal sai Root-
si Bromsebro rahulepinguga Taanilt
ka Saaremaa. Rootsi uue merepolii-
tika taga tuleb naha riigi piiidu saa-
da regioon oma kontrolli alla ehk tei-
sisonu saavutada majanduslik domi-
nium maris Baltici Laidnemerel. See
sai aga lopu Pohjaso6jaga, kui kaotati
oma positsioon suurriigina. Regioo-
nis oli pead téstmas uus suurvoim —
Vene keisririik.

Konkurentsi Eesti sadamalinnade-
le pakkusid Riia ja Peterburi, millest
said Vene riigi tdhtsaimad sadamad.

Peamiseks vdljaveoartikliks Eesti
alalt 17.-19. sajandil oli teravili. Ekspor-
diti veel lina ja kanepit ning laeva-
ehitusmaterjali; imporditi peamiselt
hispaania ja prantsuse soola, rauda
ja vaske, soolaheeringat ja tubakat,
aga ka viirtse, veine, puuvilju, klaa-
si, paberit ja muud t66stustoodan-
gut. 1857. aastal kaotati Kopenhaage-
ni konventsiooniga ka Taani vdinade
tollid, mis olid kehtinud alates 1429.
aastast.

Rannaelanikest talupojad tegele-
sid algselt sisekaubandusega pea-
miselt rannikualade vahel. Krimmi
sOja ajal 1850. aastail tegelesid koha-
likud rannaelanikud aktiivselt ka soo-
la salakaubandusega, millega pandi
osalt alus siinsele laevaehituskapita-
lile. Neil pohjustel hakkas eestlaste
enda laevandus alles 19. sajandi kes-
kel pead tostma.

Sadamalinnades nagu Tallinn,
Narva, Parnu ja Kuressaare hakka-
sid valismaist paritolu kaupmehed
18. sajandil rajama suurfirmasid
ehk kaubanduskontoreid, mis tege-
lesid kaubavahetusega kogu Euroo-
pas. Selline eraettevotlus, millega 19.
sajandi teises pooles hakkasid liitu-
ma ka eestlased, kujundas siinseid
kaubandussuhteid kuni 1940. aasta-
ni.

Vast kuulsaim kaubanduskontor
oli Tallinna firma Thomas Clay-
hills & Son, mille asutamis-
ajaks voib pidada juba 1633.

aastat. Tegeldi peami- -

selt vilja- ja soolaveoga,
kuid ka ehitusmater-
jali ja toidukau-
pade impordi-

Uue ekspositsiooni tarbeks
tellitud purjelaeva ,Hioma" mudel.
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ekspordiga. Eesti merendusajalukku
on lainud Clayhillsile kuulunud park-
laev ,,Hioma“, mis esimese Eestis ehi-
tatud laevana purjetas timber Hoor-
ni neeme. Esimene eestlaste laeva-
ihing, kaubalaevaselts Linda, asutati
Tallinnas 1879. aastal.

Laevaehitus

Siisteemnse laevaehituse alguseks
siinmail voib pidada 17. sajandi 16p-
pu, mil Narvas alustas 1689. aastal
tegevust Jacob Porteus. 18. sajandi I
poolel oli siinsete alade laevaehitus
Pohjasojast tulenevate pohjuste tot-
tu soikus. Olukord hakkas muutuma
alles 1770. aastail, kui Parnus haka-
ti kavandama voimalikku t6ostuslik-
ku laevaehitust. Sealse laevaehitu-
se eestvedajaks sai Zacharias Jacob
Harder, kes rajas selleks spetsiaalse
verfi. Hilumaal Suursadamas seadis
laevaehituse uuesti sisse 1795. aastal
Suuremoisa moisnik Ungern-Stern-
berg. Saaremaal kaivitas laevaehi-
tuse Kuressaares 1808. aastal Chris-
toph Friedrich Schmidt.

Peamisteks eestlaste laevaehi-
tuskohtadeks kujunesid 19. sajan-




Margareetas

di keskpaigas Kasmu, Haddemees-
te, Heinaste, Kabli ning Saaremaa ja
Hiilumaa. Levinumaks laevatiitibiks
jai kaljas ehk kahemastiline kahvel-
kuunar, mis vastas kohalikele olude-
le ja vajadustele koige paremini, kuid
ehitati ka suuremaid laevu, nagu bar-
kantiine ja mitmemastilisi kahvel-
kuunareid, vette lasti ka moni suu-
rem parklaev.

Kaljase mudelit on voimalik kded-
kiilge lahendusena muuseumis ise
kokku panna, lisaks sellele on eks-

poneeritud autentne laevamast kal- :
jaselt , Triin“. Laevaehitust ilmestavad

uues ekspositsioonis arvukad ese-
med. Ligi 50 laevaehitust6oriista, mis
kuulunud Eesti laevaehitajatele, ning
poolmudelite kollektsioon anna-
vad aimu, kuidas Eesti randa-
des laevu ehitati. Digilahendusest
naeb purjelaevade arengut, nen-
de omadusi ning purjede selgitusi.

Meremehe t66 ja elu laevas
Meremeeste to0 ja elu laevas olid
purjelaevade ajastul veel suuresti
reguleerimata. Seda teemat iseloo-
mustavad Paksu Margareeta ekspo-
sitsioonis 13 eriilmelist santsukas-
ti ja -kotti ning vitriin suveniiride ja
isiklike esemetega. Peamiste ametite
ja eluolu kohta purjelaevas saab tile-
vaate digilahendusest, mis on taien-
datud mahuka galeriiga purjelae-
vade meeskondade fotodest. Need
on Eesti Meremuuseumi fotokogust
ning esimest korda nii suures mahus
kiilastaja ette toodud. Kuid mereme-
he elu purjelaevadel oli ka ponev ja
vaheldusrikas, suureks boonuseks oli
vooraste maade nagemine ja koge-
mine. Audiolugudes raagivad kolm
meremeest —laevapoiss Jegard Kom-
mus, tiilirimees Hermann Tonissoo
ja kapten Johan Pitka — oma seiklus-
test valissadamates, andes eksposit-
sioonile vahetu inimliku m66tme.

Baltisakslased

Uues piisiekspositsioonis on kajas-
tatud ka Eestist parit baltisaksa maa-
deavastajate tegemisi. Need Vene
Keisririigi ekspeditsioonid avarda-

Purjelaeva ,Andreas"

madrusele Priido Kanale

kuulunud santsukast.

sid teaduslikku ja geograafilist maail-
mapilti ning olid olulised Vene Kei-
serliku Merevée ja merekaubanduse
arendamises. Kaheksa ekspeditsioo-
ni, mis toimusid aastail 1803-1829,
on esitatud interaktiivse lahenduse-
na, mis vdoimaldab detailselt jalgida
nende reiside kulgu. Laevamude-
lid ja esemed annavad digilahendu-
sele juurde klassikalise muuseumi-
poole. Kajastatud on muuseas ka
Adam Johann von Krusensterni esi-
mest Vene imbermaailmareisi aas-
tail 1803-1806, mille eesmark oli sisse
seada meritsi kaubandus KamtSatka
ja Vene-Ameerika aladega, ja Fabian
Gottlieb von Bellingshauseni Antark-
tika-ekspeditsiooni aastail 1819-1821,
mille eesmark oli jouda lI6unapoo-
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lusele nii lahedale kui voimalik ning
kaardistada Vaikset ookeani. Need
ekspeditsioonid kujundasid Vene
maadeavastusi ka hilisemal ajal.

Navigatsiooniinstrumendid ja
tuletornid

Navigatsiooni ja tuletornide tee-
maruum on omanaoline, sest kuna-
gi varem pole meremuuseumi kogu-
des leiduvaid ajaloolisi navigatsioo-
niinstrumente nii suures mahus eks-
poneeritud. Pikksilmad, kompassid,
sekstandid ja oktandid, logid ja loo-
did, mis toodetud enne Teist maail-
masodda, moodustavad teiste eseme-
te korval kandva mahu. Eesti Mere-
muuseumi kogudes on enamik
soOjaeelseid esemeid Laane-Euroopa
paritolu. Valdav enamik just logisid ja
sekstante/oktante on Briti saarte too-
dang. Selle korval on teiseks suureks
tootjamaaks Saksamaa, mis kajas-
tub meremuuseumi kogude poéhjal
eelkoige kompassides. Nende korval
ei puudu kogudest ka Rootsi ja Taani
voi Prantsuse ja Vene toodang. Inst-
rumendid on eksponeeritud suures
klaasvitriinis, kus need annavad {ile-
vaate muuseumi navigatsiooniinst-
rumentide kogust. Vaid pikksilmad
ja tuletornide mudelid ning sellega
kaasnev digilahendus, mis kasitleb
ligi viiekiimne Eesti tuletorni ajalugu,
on eksponeeritud nurgatorni soppi-
des. MM
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Laevamehaanikute saj

Rein Albri

Viire takka tulevad

kolm mereséidu masinat.

Neil koigil suitsutorud peal,

vaat” kolm suurt laeva seisvad seal...
(Muhu)

Eestis oli 19. sajandi teisel poolel
mitmeid merekoole, kuid mitte Tal-
linnas. Purjelaevade aegu polnud see
probleemiks, sest laevajuhtide 6pe-
tamisega sai hakkama kogenud kap-
ten kogu 6ppeprogrammi ulatuses.
Laevamehaanikute 6ppeks aga vajati
tehniliste ainete 6petajaid, keda maa-
piirkondades polnud.

Mehaanikud aurulaevadele

Aurulaevade ilmumisega pidi neil
tootavail mehaanikuil nagu laevajuh-
tidelgi olema kutsetunnistus. Tsaa-
ri-Venemaal kehtis kaubalaevastiku
mehaanikute diplomeerimise seadus
alates 1909. a. Padevuse aste maara-
ti masinate voimsuse ja mehaaniku
toOstaaziga — 250 hj masinat teenin-
davalt mehaanikult noéuti III klassi
tunnistust, 1000 hj puhul II klassi tun-
nistust ja tile 1000 hj [ klassi oma. Lae-
vamehaanikute haridusele poorati
tdhelepanu juba enne maailmaso-
da - 1. septembiril 1913 kuulutas inse-
ner K. Weicher vélja laevamasinistide
kursused, milles osales 37 opilast. Su-
vel 1914 ilmus teade, et 1. septembril
avatakse Tallinnas Kaubandus-T606s-
tusministeeriumile alluvad kaubalae-
va mehaanikute ja laevaehitustehni-
kute kursused, mille juhatajaks maa-
rati taas K. Weicher. Kavandatut ilm-
selt ellu ei viidud, sest andmed selle
kohta puuduvad.

Kui 1917. a 16id merendustegelased
ja laevaomanikud Merekaubandu-
se ja Laevasoidu Edendamise Seltsi
,Laevandus“ raames mitu komisjo-
ni, siis tihe, 25. aprillil 1917 loodu iile-
sanne oli merekoolide t66 organisee-
rimine. Ideega tuua merekool Tallin-
na kui sadama- ja to6stuslinna poor-
duti linnavalitsuse ja Venemaa Kau-
bandus-Todstusministeeriumi poole,
kuid poliitiline ebastabiilsus litkkkas

selle elluviimise edasi.

Alles 1918. a, Saksa okupatsioo-
ni ajal, hakati taas tegutsema, mille
tulemusena saadi 24. septembril luba
merekooli avamiseks. Kooli juhtima
kutsuti Riia Merekooli juhtimise koge-
musega kapten W. Russow. Oppet66
pidi algama 1. jaanuarist 1919, alusta-
ti aga alles 27. oktoobril. Kuigi kool oli
ette nahtud navigatsiooni- ja mehaa-
nikaosakonnaga, avati mehaanikui-
le iseseisev osakond Tallinna Tehni-
kumi juures. Pohjuseks oli, et mere-
koolil polnud 6ppebaasi ja 6petajaid,
kuid Tallinna Tehnikumil oli.

27. septembril 1919 oli Meremees-
te Liidu algatusel ,Tallinna Teatajas”
ilmunud artikkel, milles Haridusmi-
nisteeriumi kutseharidusosakond
teatas, et Tallinna Tehnikumi laeva-
ehituse osakonna juures avatakse
laevamehaanikutele ettevalmista-
miskursused. Lisaks mainiti, et kui
sisseastujate hulgas leidub neid, kel-
le haridus lubab astuda kohe teisele
kursusele, siis avatakse ka see.

Aurulaevade
ilmumisega pidi
neil tootavail
mehaanikuil nagu
laevajuhtidelgi olema
Rutsetunnistus.

Kuigi Tallinna Tehnikumis aadres-
sil Pikk 20 oli 6ppet66 alanud juba 27.
septembiril, algas mehaanikute 6pe
alles 18. oktoobril. Viivitus oli tingitud
vastuvétu venimisest. Opilasi tuli kok-
ku 80, kellest paljud olid varem merd
soitnud. Et enamus kais todl, toimus
oppeto6 Meremeeste Liidu palvel
ohtuti, alates kella 18-st.

Laevamehaanikute Kool
Jargmisel aastal jatkas enamik
neist oppetd6dd esimesel kursusel
Laevamehaanikute Koolis, mis jaigi
tegutsema Tallinna Tehnikumi juures
iseseisvana oma poéhikirja alusel. Sel-
leks tulid 1919. a novembris-detsemb-
ris kolmel korral kokku Tallinna Teh-
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nikumi, Merejoudude, Meremeeste
Liidu ja Haridusministeeriumi kutse-
haridusosakonna esindajad. Tulemus
oli Laevamehaanikute Kooli seadus-
eelnou ja laevamehaanikute 6igus-
te kohta kaiv seaduseelnéou. Kinnitati
ka oppeplaan, mille koostas Tallinna
Tehnikumi direktor H. V. Reier.

Laevamehaanikute Kooli esi-
meseks juhatajaks maarati 1914. a
Kroonlinna Mereinseneride Kooli
l6petanud E. J. Avik. Mitmedki eest-
lased olid 6ppinud samas koolis, nt
N. Link, kes koostas 1918. a avatud
Tallinna Tehnikumi laevaehituse ja
mereinsener-mehaanika eriala 6ppe-
kavad, samuti Tallinna Merekooli tei-
ne juht M. Nommik jt. E. J. Avik t66tas
kooli juhatajana kuni 1926. a-ni., 6pe-
tajana aga 1935. a-ni.

Opetajad olid V. Saks (katlad, abi-
mehhanismid, aurumasinad), P. Ger-
retz (laevaehitus), A. Valge (laevame-
haanika) jt. Vajadus Laevamehaani-
kute kooli jarele oli suur, sest paljud
laevadel to6tavaist mehaanikuist olid
kutsetunnistuseta. Oppimine oli tasu-
line, vajadusel voidi saada oppelae-
nu Meremeeste Kodult voi Mehaani-
kute Uhingult. Kevadel 1920 toimus
teadmiste kontroll neile, kel polnud
noutavat tunnistust, kuid kes olid va-
rem lopetanud laevastiku masinistide
koolid vOi samavaarsed erialakursu-
sed ning kel oli pikk ja laitmatu prak-
tika.

Kontrolltestide tulemusena said III
jargu diplomid M. Silver, A. Tauben, A.
Parvel (Beilberg), A. Valder, M. Post,
E. Vakermann, J. Maripuu ja E. Veber.
Kuigi opilaste arv koolis polnud suur,
suudeti siiski leevendada vajadust
mehaanikute jarele, sest 1922. a 16pul
oli Eestis 243 purjeka korval juba 68
aurikut, 23 mootorpurjekat ja 11 moo-
torlaeva.

Kuigi 6ppet6d kestis 6 semest-
rit, andis kaheaastase koolituse ehk
4. semestri labimine 6iguse III jar-
gu laevamehaaniku diplomi saami-
seks. Kooli astujal pidi olema mere-
tooks kohane tervis ning haridust
mitte vahem kui 6 klassi. Sisseastu-
miseksamid olid kahes aines — mate-



Tallinna Merekooli | klassi mehaanikud 1939/1940. 6-a: V. Raudsepp, J. Armas, V. Paarson ja H. Hanson. Foto: Rein Albri fotokogu

maatikas ja eesti keeles. Need, kes
olid I6petanud keskkooli [ v6i Il klassi,
voeti vastu eksamiteta. Kel haridust
enam, vois parast teadmiste kontrol-
li alustada kohe kolmandast semest-
rist. Mone tehnikakooli l6petanud
said ilma eksamiteta alustada teisest
semestrist.

Saamaks III jargu diplomit, tuli 4.
semestri 1oppedes labida 24-kuuli-
ne tookojapraktika ning soita merd 6
kuud kiitjana, lisaks 12 kuud masinis-
tina. Kes taotles Il jarku, see pidi labi-
ma 6 semestrit teoreetilisi 6pinguid
ning olema merd s6itnud III jargu dip-
lomiga 36 kuud. 1922/1923. 6ppeaas-
tal asusid III jargu diplomit taotlema
37 meremeest.

Tallinna Merekooli ja Laevame-
haanikute kooli tihinemisel 1931. aas-
tal tegutsesid molemad edasi iseseis-
vatena oma pohikirja alusel, kuigi
ihtse juhatuse all. Tehti ainult méned
parandused Merekoolide seaduses,
kus margiti niitid ka laevamehaani-
kute 6pet. Uhinemine polnud see-
ga taielik, sest alles 1935. a kehtesta-
tud Merekoolide seadus liitis mole-
mad koolid {ihiseks navigatsiooni- ja
mehaanikaosakonnaga merekooliks.

Selleks ajaks oli Laevamehaanikute
kooli I6petanuid 145.

Mehaanikud Tallinna
Merekoolis

Parast koolide iihinemist muude-
ti laevamehaanikute 6ppekava kol-
meklassiliseks nagu oli navigatsioo-
niosakonnal. III klassi l16petajal oli 6i-
gus taotleda I jarku ehk vanemme-
haaniku diplomit. Ka edaspidi tegut-
ses Uhine ettevalmistusklass laeva-
juhtidele ja mehaanikuile. Selle 16pe-
tanu vois astuda I klassi, kui ta oli
vahemalt 19-aastane. Ettevalmistus-
klassi voisid astuda ka 16-aastased,
kui neil oli vahemalt 6-klassiline hari-
dus ja labitud 6-kuuline masinaprak-
tika. Eksameid ettevalmistusklassi
l6petamisel ei olnud, hinded pandi
valja oppeedukuse alusel.

Poéhiklassides, I, II ja III klassis Opi-
ti eesti ja inglise keelt, matemaatikat,
futsikat, keemiat, tervishoidu, mere-
seadust, kiitte- ja maardeolisid, soo-
jusopetust, masinaehituse tehnoloo-
giat, mehaanikat, tugevusopetust,
elektrotehnikat, tehnilist joonesta-
mist, masinaelemente, laevaehitust,
aurukatlaid, aurumasinaid, mooto-
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reid, laeva abimehhanisme, klassi- ja
julgeolekureegleid ning mereprakti-
kat, milleta ka tdnapéeva laevame-
haanik hakkama ei saa.

1930. aastate 16pupoole 6peta-
ti mehaanikaopilastele ka navigee-
rimist, kursi maaramist ja sekstandi
kasutamist, sest maailmas oli puhke-
nud soda ja ka mehaanik pidi oska-
ma laeva sadamasse viia. Nadala
oppekoormus oli 36-40 tundi. Et pal-
jud kaisid oppetdo korvalt ka tool, siis
kerge see ei olnud. Klassi I6petami-
sel olid eksamid pea koigis ainetes,
vahel kaks paevas, kahe nadala pea-
le 10-13.

Aastail 1932-1940 lopetas Tallin-
na Merekooli 351 laevamehaanikut,
neist 50 said I jargu ehk vanemme-
haaniku diplomi. Koos Laevamehaa-
nikute kooli lopetanutega sai 20 aasta
jooksul laevamehaaniku diplomi 496
meremeest. Lisaks pohioppele kor-
raldati neil aastail ka kursuseid moto-
ristidele ja mehaanikute assistentide-
le.

1940. a oli Eestis juba 153 aurikut,
49 mootorpurjekat ja 11 mootorlaeva.
Purjelaevu oli alles jaanud 101.

(Jargneb)
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Miks hukkus ,Estonia”“

28. septembril moodub parvlaeva ,Estonia’
hukust 25 aastat. Vandenduteooriate levitamine
ja avaldamine el paista veel raugevat, kuna jatab
vaheseid kilmaks ja miub seetdttu hasti.

Tauri Roosipuu

»,Me ei tea endiselt vastuseid palju-
dele kiisimustele — mis juhtus ja miks
»Estonia“ uppus,” kolab paljude ini-
meste suust. Laevahukku puudutava-
tele peamistele kiisimustele on tegeli-
kult vastused olemas, kuid tildjuhul ei
soovita neid isegi 16puni kuulata.

Sageli on tegu meedia mojul tekki-
nud pimeda usuga vandenousse, mis
pohineb mitte konkreetselt hukuga
seotud, vaid hukujargsetel protsessi-
del, mistottu ei ole paljud ,seni vas-
tamata kiisimused“ seotud ka laeva
hukkumisega.

Miks ,Estonia“ hukkus?

,Estonia“ hukkus tlimalt ebadn-
nestunud projekteerimis-, konstruee-
rimis- ja sertifitseerimisvigade taga-
jarjel. Esiteks oli laeva voorivisiiri (esi-
mene blokeering) konstruktsioon lii-
ga nork - selle lukud ja hinged puru-
nesid sugistormis.

Teiseks, visiiri eemaldumine
poleks laevale suure tbendosuse-
ga saatuslikuks saanud, kui sule-

Kinnitustala

tud rambi (teine blokeering) {ilaosa
ei oleks projekteeritud visiiri vastava
kaitsekarbi sisse ja visiir olnuks kap-
tenisilla keskkonsoolist nahtav. Selle
tulemusena vajus purunenud visiir
kogu oma raskusega rambile, tom-
mates selle lahti, ning tdendoliselt
puudus ka kuni 6nnetuse loppfaasini
sillas teave visiiri eemaldumise koh-
ta.

Kolmandaks ei oleks ka see laeva-
le saatuslikuks saanud, kui ,,Estonia“
oleks ehitatud vastavalt rahvusvahe-
listele (SOLAS konventsiooni) noue-
tele, mis kehtisid ehitamise ajal, voi
tikskoik millisele hiljem kehtestatud
muudatusele rammvaheseina tlapi-
kenduse osas.

Nimelt puudus ,Estonial“ avatav
rammvahesein (kolmas blokeering),
mis oleks takistanud vee tungimist
autotekile parast visiiri eemaldumist
ja rambi avanemist. Laev oli tellitud
ja ehitatud avamerereisideks, piiran-
guteta s6idupiirkonna ja tingimuste
osas.

Ramp ei vastanud rammvahesei-
nale kehtestatud nouetele, kuigi laeva

Kaitsekarp

T1

Hidrokaitur

Kiilglukk

Pohjalukk

Rambi lilaosa paiknemine

visiiri kaitsekarbis.
Joonis: JAICi I6pparuanne
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tunnistused ja dokumentatsioon kin-
nitasid selle vastavust SOLASele. Vesi
tungis autotekile, tekkis kreen pare-
male, laev poorati l1abi vastulainetuse
vasakule ja kaotas piistuvuse, tilatek-
kide aknad ja uksed purunesid kiilg-
lainetuses, laev taitus veega, kaadus
ning uppus.

Miks on vandenouteooriad
niivord populaarsed?

Esiteks kindlasti hukule jargnenud
ebadnnestunud poliitiliste valjaiitle-
miste ja protsesside tottu (vraki tiles-
tostmise lubamine; kui see ei osu-
tunud voimalikuks, siis merepohja
kalmistu kujundamiseks soov vrakk
betooniga katta; kui seegi geoloogi-
listel pohjustel ebadénnestus, seejarel
hauarahu kokkuleppe s6lmimine;
segadused padsenute nimekirjade-
ga; sOjatehnikaveod; puudulik kom-
munikatsioon jne).

sEstonia“ uppumine oli inimes-
te, sealhulgas poliitikute jaoks suur
ja ootamatu hoop, millele ei osatud
adekvaatselt reageerida, arvestades
eriti varasemat sojatehnika vedu, mis
aastaid hiljem ilmsiks tuli.

Onnetuse jargne ehmatus, paani-
ka ja rumalused ei ole aga 6nnetuse
pohjused, vaid tagajarjed. Kui uimas-
tivedaja autole poder teele ette jook-
seb ja ta avarii tagajarjel teelt valja
soidab ning siindmuskohalt poge-
neb, ei ole onnetuse pohjuseks mitte
auto pagasiruumist leitud uimastid,
vaid ikka teele jooksnud loom.

Teiseks pohjuseks voib olla ini-
meste turvatunde kiisimus - sellised
onnetused ei saa (loe: ei tohiks) tana-
paeva teaduse ja tehnoloogia aren-
gu juures inimliku arvutus- voi pro-
jekteerimisvea tagajdarjel juhtuda.
Lihtsam on uskuda v6i leppida mil-
legi kontrollimatuga (nt terrorismiga)
kui aktsepteerida igapaevaelus riski,
et kellegi inimliku, kuid kontrollitava
eksimuse t6ttu voivad kokku varise-
da sillad, majad jm ning hukkuda pal-
jud inimesed.

Kolmandaks on tegu ponevuse-
ga. Tormis pohja lainud laev on inim-
loomuse jaoks lihtsalt liialt igav ver-
sioon. Pommid, augud ja vandenéud



on palju huvitavamad ja need miit-
vad ka selle 6nnetuse puhul veerand
sajandit hiljem, samamoodi nagu
toejargses lihiskonnas ttha enam
levivad lapiku maa jms teooriad.

Seni puudub vettpidav kindla
siindmuste ahelaga versioon, mis
suudaks konkureerida ametliku ver-
siooniga. Sageli on vastuargumen-
tideks kontekstist valjarebitud ja
umberliikatavad vaited, mis voivad
olla ka omavahel vastuolus.

M66dunud kiimnendil uurisid lae-
va uppumise protsessi ka kaks eraldi-
seisvat konsortsiumit (SSPA ja HSVA),
mis kinnitasid pohimottelise siind-
muste kaigu paikapidavust ja tbendo-
sust.

Uhiskomisjoni, SSPA ja HSVA
aruannetest leiab detailseid erinevu-
si, kuid ei ole ka moeldav, et tagantja-
rele oleks voimalik minuti tdpsusega
onnetuse tapset kulgu taasesitada ja
vee tungimist laeva ning huku prot-
sessi teoreetiliselt ja katseliselt ident-
selt modelleerida.

Laevahukku
puudutavatele
peamistele
Riisimustele on
tegelikult vastused
olemas, kuid tildjuhul
ei soovita neid isegi
lopuni kuulata.

Stindmuste detailsesse jarjestusse,
kellaaegadesse ja tunnistajate titlus-
tesse jaab alatiseks teatav vastuoluy,
kuid see ei toesta veel ametliku ver-
siooni paikapidamatust. Auk laeva-
keres pole mingi voluvits, mis tunnis-
tajate ttlused minuti pealt stinkroni-
seerib ja iga koolijiitsi laevateooriat
valdama paneb.

Jargnevalt on kasitletud ja kom-
menteeritud peamiseid 6nnetusega
seotud vaiteid ja nende paikapida-
vust.

JEstonia” visiir ei saanud
ara kukkuda pelgalt raskete

T

E

Ligikaudne nahtavusulatus kaptenisillalt. Joonis: Jaici 16pparuanne

mereolude tottu, tegu oli
tavalise siigisilmaga, milles
laev oli varemgi s6itnud

,Estonia“ oli 6Gnnetuse 66ga vord-
selt karmide meretingimustega va-
rem kokku puutunud tihel v6i kahel
korral teel Tallinnast Stockholmi,
samalaadse tihtlainega veelgi har-
vem.

Samasugune voorivisiir kui ,Esto-
nial“ oli parvlaeval ,Diana I, mille
voorivisiiri lukustusdetailid said 1993.
aasta jaanuaritormis samuti vigasta-
da. Laev joudis sadamasse, kuid eda-
si ei antud teavet, mis oleks voinud
ara hoida ,Estonia“ 6nnetuse.

Seega on lisaks teoreetilistele
arvutustele ja laboratoorsetele kat-
setele praktikas toestust leidnud fakt,
et vOorivisiiri konstruktsioon oli lii-
ga nork. Kui tegu oleks olnud 6nnes-
tunud konstruktsiooniga, oleks see
tanini moningate modifikatsioonide-
ga uusehituste puhul kasutusel, kuid
nii see pole.

Loobutud on tostetavast visiirist,
selle asemel on uutel parvlaevadel
tavaliselt kiilgedele avatavad paaris
vooriuksed. Tanu nendele ei ole lae-
va vOOr enam eraldiseisev laevaosa,
vaid laevakerega tiks tervik, mis osa-
leb tildtugevuses.
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»Estonia“ 56-tonnine visiir (tavalise
tanki mass) pidi viie kinnituspunktiga
(kaks hinge ja kolm hiidraulilist luk-
ku) vastu votma 11 930-tonnise lae-
va ja lainete kokkuporkest tekkinud
166gid.

Eriti ebadnnestunuks tegi ,Esto-
nia“ voorikonstruktsiooni visiiri ja
rambi seotus, mis oli vigade ahela
seisukohalt taielikult vastuvoetama-
tu — visiiri hingede ja lukkude purune-
misel vajus visiir oma raskusega ram-
bile, tornmates ka selle lahti.

+Estonia“ soitis liiga kiiresti

Vaidetud on, et ,Estonia“ soitis tor-
mis liiga kiiresti. Laeva maksimaalne
ekspluatatsioonikiirus oli 21 s6lme,
tavaparane ekspluatatsioonikiirus
aga 19 sélme. Onnetuse hetkel oli kii-
rus umbes 14 solme, parvlaev ,Silja
Europa“ s6itis samal ajal mitte kaugel
onnetuspiirkonnast 13 s6lmega. Kii-
rusest maaravam oli huku jaoks lae-
va kurss lainete suhtes.

Seega ei saa vaita, nagu oleks
,Estonia“ tormisel merel vastutustun-
detult ,kihutanud®. Laeva kaptenil
puudus igasugune info visiiri tugevus-
arvutuste kohta ja nendest tulenev
piirang laeva kursi ja kiiruse valikul
- reisilaevades on tavaliselt ,,norgi-

=
o
=
3O
@©
79}
=
O
o
O
-
@
=




-
o
=
SO}
@©
19p]
=
o
S
0
-
@
b=

maks liliks“ reisija, kelle heaolu taga-
miseks kurssi ja kiirust muudetakse,
mitte laeva konstruktsioon.

Visiiri tugevusarvutusi polnud
kontrollinud isegi klassifikatsioo-
nitihing Bureau Veritas ja Soome
Mereadministratsioon. Samuti pa-
neb kukalt kratsima liigse kiirustami-
se vaide, kui kiired parvlaevad s6ida-
vad ténasel paeval graafikus piisimi-
seks iga ilmaga minimaalselt 20 sol-
mega, kuid keegi sellest suurt numb-
rit ei tee.

,Estonia” visiir eemaldus
plahvatuse tagajarjel

,Estonia“ visiiril pole plahvatu-
se jalgi — plahvatusest pohjustatud
metallideformatsioone, sulanud
varvkatet jms. Fotod visiirist ning sel-
le veest valja tostmisest on avalikult
kéattesaadavad. Visiiril on tiks suurem
molk, mis on tekkinud kokkuporkest
laeva pirnvooriga.

4Estonia” visiir ei kukkunud
eest, see eemaldati alles parast
hukkumist

Tunnistajate Gtluste kohaselt ei ol-
nud laeval huku ajal visiiri ees. Nai-
teks avastas tiks ahtrist laevapohja-
le roninud padsenu voori joudes end
uuesti ,ahtrist“ — ilma visiirita tomp
laevanina jattis voorist esmapilgul
eksliku mulje.

Laeva hukkumiseks pidi sinna
sattuma vaga suur kogus vett. Kui
see ei sattunud autotekile eemaldu-
nud visiiri ja avatud rambi tottu, pida-
nuks see paasema laeva kuskilt mu-
jalt, kuid see poleks kooskélas iildise
sindmuste kaiguga. Kuna huku ajal
laeval visiiri ees polnud, on see kind-
lasti huku pohjuseks.

sEstonia“ oleks pidanud
parast kaadumist paevadeks
alla jai piisavalt ohku

Selle laest voetud vaite toesust
pole keegi kunagi arvutuslikult voi
muul pédeval viisil kinnitanud. Uhe
voi teise laeva piistuvust ja uppuma-
tust pole voimalik lihtsalt pildile vaa-
dates hinnata, praktikas on selle taga
keerukad arvutused.

Selle vaite eelduseks on, et autote-
ki alla ei tunginud piisaval hulgal vett
ja 6hk jai sinna loksu.

Senised uurimused:

4 Onnetuse uurimise Eesti, Soome ja Rootsi ithiskomisjon. Lopp-
aruanne, mis kasitleb reisiparvlaeva ML ESTONIA hukku Ladnemeres
28. septembril 1994. a. Tallinn, 1997 (tolge eesti keelde 1998).

@ Burness, Corlett & Partners. MV ESTONIA. Preliminary Critique of the
Joint Accident Investigation Commission Report. Isle of Man, 1998

@ Asjatundjate komisjon 1994. aasta septembiris reisiparvlaeval
“Estonia” toimunud so6jalise kasutusega seadmete veo asjaolude uuri-

miseks. Aruanne. Tallinn, 2005-2009

@ Riigikogu 1994. aastal Eesti Vabariigi territooriumilt parvlaevaga
Estonia sojatehnika véljaveo asjaolude valjaselgitamiseks moodustatud
uurimiskomisjon. Lopparuanne. Tallinn, 2006

@ Final Report - Research Study on the Sinking Sequence of MV
Estonia, SSPA Research Report No. 134, 2008.

@ Research Study on the Sinking Sequence and Evacuation of the MV
Estonia - Final Report, HSVA Report No. 1663, 2008.

Esimeselt tekilt (autoteki alt) paa-
ses 22 inimest. Tunnistajate ttluste
kohaselt méarkasid nad esimesel te-
kil vett. Vesi padses autoteki alla es-
malt autoteki kesksektsiooni tule-
kindlate uste kaudu, hiljem juba vee
alla jadnud laeva pardas olnud venti-
latsioonikanalite ja tilatekkide kaudu
—esimene tekk oli tilemiste tekkidega
tihendatud treppide, liftide ja muude
kanalitega.

,Estonia“ ei kaadunud silma-
pilkselt, vaid jark-jargult, 1abides ka
kiilili asendi, mis voimaldas suu-
rel kogusel 6hul autoteki alt valjuda.
Kuna timberp6o6ratud asendis puu-
dus laevakere néol 6hu ruumala hoi-
dev suletud kontuur, surus laevakere
kogu oma massiga autoteki alla l6ksu
jaanud 6hku kokku, kaotades veel-
gi ujuvust.

Endine juhtiv riigiprokurér Margus
Kurm, tiritades kevadel ETV saates
sPealtnagija“ lihtsa fiitisikaga lajata-
da, vaitis, et korgitdis ohku hoiab dra
pooleliitrise pudeli uppumise. See
on hea naide, kuidas tavafiiiisikaga
manipuleerides oma vaiteid Uritatak-
se pohjendada. Plastpudeli puhul on
see voimalik, aga klaaspudeli puhul
kindlasti mitte.

Kuid ,Estonia“ ei olnud tehtud
plastikust, vaid terasest. See sama
skorgitdis ohku“ pidanuks endiselt
vee peal hoidma pea 12 000 tonnist
raskust.
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Estonia uppus augu tottu
veealuses osas, mille pohjus-
tas plahvatus

Veealuse osa vigastuse tagajarjel
oleks ,Estonia“ rahvusvaheliste ava-
riiplistuvusnouete kohaselt pidanud
jadma piistuvaks kahe kiilgneva vee-
kindla sektsiooni (autoteki all) taitu-
misel viieteistkiimnest. Laevapere-
liikkmed sulgesid 6nnetuse kaigus lae-
va veekindlad uksed, mis oleks pida-
nud veealuse vigastuse korral oluli-
selt laeva uppumise protsessi aeglus-
tama.

Vaidetud on, et laeva parema par-
da veealuses osas on auk. Sel juhul
on aga loogikavastane, et laev kaa-
dus ja uppus, seesama auk viimase-
na vee peal.

Samuti puuduvad igasugused
toendid plahvatuse kohta laeva par-
dal - paasenud kuulsid metalseid
166ke (purunenud visiiri 166ke vas-
tu laevakeret), kuid mitte plahvatu-
si. Samuti oleks pidanud plahvatu-
se korral jargnema l66klaine, raken-
duma tulekahju signalisatsioonistis-
teem voi leiduma poletushaavadega
inimesi jne, kuid kogu esimese teki
reisijate alast paasenute tunnistuste
seast viiteid neile ei leia.

Teatavasti paasesid inimesed esi-
meselt tekilt, kui laeval oli juba kreen
ja vesi oli tunginud laeva, seega oleks
pidanud plahvatus selleks hetkeks
juba toimunud olema.



Uudiseid 1. juunist 31. augustini
kogus Tauri Roosipuu

1@0 F/IEESR.EAKADEEMIA
€ Tallinna Tehnikailikooli Eesti
Mereakadeemia Vaikelaevaehituse
Kompetentsikeskus (SCC) Kuressaa-
res kaivitab robotpaatide valmistami-
se tootubade projekti RoBoatRon.

Projekt sai Eesti Teadusagentuurilt
teaduse populariseerimise konkursil
rahastuse 5000 eurot, mille eest han-
gitakse tootubade labiviimiseks vaja-
likud vahendid: kontrollerid, 3D-prin-
terid, paatide valmistamiseks vajali-
kud materjalid jpm. Projekti partner
on Tallinna Tehnikaiilikooli Innovat-
siooni- ja Ettevotluskeskus Mektory.
@ Juuni algul s6lmiti Euroopa Piiri-
ja Rannavalveagentuuri (Frontex) ja
Eesti Mereakadeemia koostooleping.
Nuldsest kuulub mereakadeemia
koos ligi 40 teise asutusega Frontexi
partnerakadeemiate hulka.

Varem on Eesti Mereakadeemia

Frontexiga koostood teinud valmen-
diharjutusi 1abi viies, kui eri riikide
rannavalveiiksused on valmenditel
labi manginud otsingu- ja paastetoo-
de stsenaariume. Lisaks on Fronte-
xi rahastuse eest vélja to66tatud otsin-
gu- ja paastetodde koordinaatori ning
otsingu- ja paastetddde sindmusko-
ha koordinaatori kursused.
@ Eesti Mereakadeemia tudengid
saavutasid rahvusvahelisel avame-
reregatil The Tall Ships Races jahiga
sTuulelind“ iildarvestuses C/D tihis-
klassis kolmanda koha.

KAITSEVAGI

@ 12. juunil toimus Saaremaal rah-
vusvahelise 6ppuse Baltops maabu-
misharjutus, mille kdigus maabu-
sid Tagalahel Kallaste randa 6ppu-
sel osalevad Ameerika Uhendriikide,
Poola, Rumeenia ja Hispaania kait-
sevaelased. Harjutusel oli tahtis roll
Ameerika Uhendriikide maabumis-
laeval ,,USS Fort McHenry“ ning Poola
merevae miiniveeskaja-maabumis-
laeval ,,ORP Gniezno“. Maabumishar-

jutuses osalesid ka Kaitseliidu Saare-
maa maley, Eesti kaitsevae staabi- ja
toetuslaev ,Wambola“ ning politsei-
ja piirivalveameti patrull-laev ,Valve*.
@ 14. juunil 16petasid kaks merevae
pohikursuse ohvitseri Kaitsevae Aka-
deemia kolmeaastase 6ppe.

@ 21. juunil Kaitsevae Akadeemias
peetud pidulikul aktusel 16ppes
merevae esimene ohvitser-spetsia-
listide kursus, milles osalejaid koo-
litati vaeliigipohisteks sojaaja-ameti
ulesanneteks. Merevéae ohvitser-spet-
sialistide kursus koosneb viiest 6ppe-
moodulist, millest kolm viidi labi vee-
bis ja lilejaanud statsionaarses oppes.
@ 4. juulil harjutati rahvusvahelisel
oppusel Baltic Protector Eesti kaits-
miseks Kolga lahele meritsi saabu-
nud liitlasiiksuse vastuvotmist Valk-
laranda.

@ 5. juulil Miinisadamas toimunud
tseremoonial maaras merevae tilem
merevaekapten Jiiri Saska merevae
laevastiku lilemaks kaptenleitnant
Ivo Varki. Varem laevastiku lilemana
teeninud kaptenleitnant Peeter Ivask
jatkab valisteenistuses.

# 16. augustil vottis tseremoonial Mii-
nisadamas merevae staabi- ja toetus-
laeva ,Wambola“ komandori iles-
anded iile kaptenmajor Deniss Tulin
ning miinijahtija ,Admiral Cowani“
komandoriks maarati kaptenmajor
Tanel Kangro.

€ 26. augustil saabus Eestisse visii-
dile Soome merevée lilem kommo-
door Jori Haru.

@ 30. augustil Ibhkasid merevée mii-
nituukrid Naissaare lahedal meres 8
miirsku, millest suurima kaliiber oli

180 mm.

Politsei- ia Piirivalveamet
@ 6. juunil toimus Soome lahel kol-
mepoolne merepaastedppus ,,DUN-
LIN 2019% mille kadigus harjutati
parast laevade kokkuporget inimeste
paastmist ja neile abi andmist.
Oppuse stsenaariumi jargi por-
kasid Kotka tuletorni ldhistel Soome
merepaaste vastutusalas kokku kala-
laev ja huvilaev. Helsingi merepéaas-
te allkeskus alustas paasteoperat-
siooni ning kaasas lahendamisse ka
ldhimad naaberriigid. Eestist osalesid
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oppuses Merevalvekeskus, ,Kindral
Kurvits“ ja PPA lennusalga kopter.

@ 13. augustil 2019 toimus Hiiumaa
pohjarannikul rahvusvaheline mere-
paastedppus ,HIIU SAR 2019“ Eestis
kasutati GOF USPACE projekti raa-
mes merepaastedppusel esmakord-
selt mehitamata 6husoidukeid, et
pakkuda merepaastjaile tuge inimes-
te otsingul ja vajaduse korral abistada
paastevahendite transpordil. Oppuse
stsenaariumi jargi porkasid Hiiumaa
pohjaranniku laheduses kokku kaks
vaikelaeva ja paastmist vajas teadma-
ta hulk inimesi.

OF c,g
SQR %
N\

@ Keskkonnainvesteeringute Keskus
otsustas 12. juuni koosolekul toetada
ASi Saarte Liinid projekti ,AS Saarte
Liinid sadamatele reostustorjevahen-
dite soetamine” taotlust 68 764 euro-
ga. Projektiga soetatakse ettevotte
sadamaile to6paadid koos paramoo-
tori ja treileriga, absorbeerivad poo-
mid, absorbeerivad matid ja konteine-
rid, et vomalik merereostus sadamates
kiiresti lokaliseerida ja likvideerida.

TALLINNA @ SADAM

Heade sonumite sadam

@ AS Tallinna Sadam ja PK Terminal
OU sélmisid 12. juunil koostédlepin-
gu ja hoonestusoiguse lepingu puist-
ja segalastiterminali rajamiseks Muu-
ga sadamasse, mis kaitleb ja ladustab
umarpuitu, puitgraanuleid, killustik-
ku ja metalltooteid. Lepingud solmiti
20 aastaks, millele lisandub pikenda-
misvoimalus 15 aastaks.

@ Esimesel kauplemisaastal vahe-
tas Nasdaq Tallinna bérsil omanik-
ku kokku 29 171 627 Tallinna Sadama
aktsiat ning 58,9 miljoni eurose aas-
takaibega oli tegu mé6dunud 12 kuu
jooksul kéige suurema kauplemiskai-
bega aktsiaga nii Tallinna borsil kui
ka kogu Balti pohinimekirjas.

@ Saaremaa kruisihooaeg algas 28.
juunil, kui Saaremaa sadamas peatus
Phoenix Reiseni kruisilaev ,,Albatros*,
mis t6i saarele 751 kruiisituristi ja 335
laevapereliiget.

# TS Laevad OU s6lmis lepingu lae-
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vaehitusfirmaga Baltic Workboats
AS, et ehitada parvlaev ,Toll“ im-
ber keskkonnasobralikuks hiibriid-
laevaks. Laevale paigaldatakse aku-
pank, mis véimaldab vahendada
diiselkiituse tarbimist ja sellest tek-
kivaid heitgaase. Akupangad tarnib
Corvus Energy, elektri- ja automaati-
kaseadmed tarnib Norwegian Elect-
ric Systems ning peak-shaving hiib-
rildlahenduse on projekteerinud LMG
Marin. Investeeringu kogumaksumus
on 1,6 miljonit eurot. Lepingu koha-
selt sdidab parvlaev ,,Toll“ akupanka-
de elektritoitel hiljemalt 29. veebrua-
ril 2020.

@ Tallinna Sadam s6lmis lepingu
ettevotetega Trelleborg ja Cavotec
automaatsildumisseadmete rajami-
seks Vanasadamas kaidele 5, 12 ja 13,
mida kasutavad Tallinna-Helsingi lii-
nil sbitvad laevad. Tuleval aastal tuleb
igale kaile paigaldada kuus vaakum-
sildumisseadet, mis hakkavad laevu
kai dares hoidma. Esimesena hakkab
Vanasadamas neid seadmeid kasuta-
ma Viking Line’i laev ,Viking XPRS
toendoliselt jargmisel kevadel. Tule-
va aasta lopuks paigaldatakse sead-
med ka Tallinki kiirete parvlaevade ja
Eckero Line'i ,,Finlandia“ jaoks.

@ Tallinna Sadam valiti maailma iihe
suurima ja kauem kestnud arikon-
kursi Euroopa Ariauhindade “Ette-
votted, mida vaadata” nimekirja, tun-
nustades ettevotet tipptasemel arite-
gevuse eest.

Y TALLINK

€ Tallink alustas 12. juunist Muu-
ga-Vuosaari liinil parvlaevaga ,Sea
Wind* reisijavedu.

@ Tallinki laevad ,Silja Serenade“
ja ,Silja Symphony*“ hakkasid juu-
nis Stockholmi Sadamas kasutama
sadamas viibimise ajal kaldaelektri-
siisteemi, et vahendada ettevéotte
keskkonnamoju .

@ Tallink otsis augustis uuele kiirele
parvlaevale nime.

ECKEROGLINE

@ 25juunil alustas Eckerd Line’i
ro-pax-laev ,Finbo Cargo” liiklemist
Muuga-Vuosaari liinil.

veeteed

@ Konkurentsipohises labirdakimis-
tega hankes operaatori leidmiseks
Montu-Ventspilsi laevaliinile osales
ainult laevafirma Kihnu Veeteed.

Baltic

Workboats

shipyard
@ Juunis andis Baltic Workboats tile
100-meetrise elektritoitega parvlae-
va ,lellus“, mis mahutab 80 autot ja
297 reisijat. Rootsi laevafirma Farjere-
deriet teatel jargneb ,Tellusele“ veel
4 uut hiibriidparvlaeva. ,Tellus“ voib
soita nii tavakiitusega kui ka akutoitel.
slellus“ sdidab miilipikkusel laeva-
liinil Gullmarsleden, kus soéit kestab
10 minutit.
€ Juulis andis Baltic Workboats
Szczecini lootsidele iile lootsikaatri
Pilot 15 WP, mis on laevatehase too-
tevaliku populaarseim alus.
€ Baltic Workboats véitis messilt
Seawork Europa parima laeva pro-
jekteerimis- ja ehitusauhinna laevaga
~Raju” (Patrol 45 WP).

Muud uudised

€ Keskkonnainspektsioon sai juu-
li I6puks katte 7 uut vaikelaeva kala-
puitigijarelevalveks, sest senised lae-
vad olid juba ajale jalgu jaanud. Alu-
miiniumkerega vaikelaevad on 9 m
pikad, voorirambi ja vorgumasinaga.
6 laeva valmisid Soome laevatehases,
iks ehitati Rootsi laevatehases. Uued
jarelevalvelaevad hangiti Merendus-
ja Kalandusfondi (EMFK) toel. Aluste
kogumaksumusest 1,5 miljonit eurot
kattis 70 % Euroopa Liit.

@ Tallinna Kesklinna valitsus sai lin-
naosakogu toetuse 2500 euro eralda-
miseks reservfondist Tallinna Vaba-
tahtlikule Merepaastele, et soetada
uus paastekaater.

@ 12 juunil saabus Tallinna maailma
esimene vesinikuga soitev laev ,Ener-
gy Observer*.

@ Eesti Panga néukogu kiitis heaks
Antarktika avastamise 200. aasta-
paevale piihendatud 2eurose males-
tusmiindi kujunduse, mille autorid
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on kunstnikepaar Tiiu Pirsko ja Mati
Veermets.

@ Eesti Gaasi valisturgudel tegutsev
titarfirma Elenger alustas Helsingi
sadamas vedelgaasi punkerdamist
— samuti kui Vanasadamas punker-
datakse Tallinna-Helsingi liinil s6itvat
kiiret parvlaeva ,Megastar”.

@ 21. juunil korraldatud Kuressaare
Ametikooli 16puaktusel kuulutati val-
ja tdnavune Enn Meri parima saarla-
sest vaikelaevaehitaja eriala lopeta-
ja stipendiumi saaja, stipendiaat on
Sander Vilter.

@ Kultuuriminister Tonis Lukas kuu-
lutas kultuurimalestiseks 4 laevavrak-
ki ja 6 Saaremaa rannalautrit: Panis-
ka, Koovi, Rahuste, Partli, Kuusnom-
me ja Varuli lautrid. Vrakkidest voe-
ti kaitse alla kaubalaev ,Bungsberg”
ning allveelaevad ,M-103“, ,S-12“ ja
,St8-408.

@ Kapten Uno Lauri Merekultuuri SA
tunnustas Enn Kreemi panuse eest
Eesti merekultuuri edasikandmisse
5000-eurose missioonipreemiaga.

€ Baltic Maritime Logistics Group
omandas Muuga sadamas tegutseva
operaatorfirma Stivis OU.

@ Olerexi omanikfirma Aqua Marina
sai konkurentsiametilt loa osta Saksa
ettevottelt Oiltanking GmbH Muuga
sadamas asuv terminal, mille uueks
nimeks saab Olerex Terminal.

@ Tallinnas Koplis paikneva Piirival-
vesadama jagamisel tekkinud kinnis-
tutele on kavas rajada lisaks Piirivalve-
sadamale kaks uut sadamat, mis said
nimeks Siista sadam ja Ketta sadam.
€ Parnu Merenduskeskus sai loa
alustada madruste ja motoristide
koolitamisega.

@ 25 aastat tagasi, 31. augustil kell 21
lahkus Vene merevagi Miinisadamast
ja jargmisel hommikul saabusid sin-
na kaks Saksamaalt kingiks saadud
,Kondor-I“-klassi sOjalaeva ,,Sulev* ja
,Vambola“.

€ Transpordi vallas puudutab riigi-
reformi iihendasutuste tegevuska-
va Maanteeametit, Veeteede Ame-
tit, Lennuametit ning Tarbijakaitse ja
Tehnilise Jarelevalve Ametit.

@ 22. augustil avas Eesti Meremuu-
seum Lennusadamas véikeses naitu-
sesaalis naituse ,,1944 - suur pogene-
mine“, mis pakub malestusi 75 aas-
tat tagasi okupatsiooni eest {ile mere

ladnde pogenemisest. MM
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estit teatakse maailmas kui edukat rii-

ki, kus enamus toGprotsesse on {ile

viidud digitaalsetele platvormidele.

Samasugune arvamus meist on me-

renduses tegutsevatel teiste riikide
kolleegidel.

Toon kaks niidet. Eelmisel stigisel kon-
takteerus meiega Kiiprosel tegutsev me-
rendusega seotud IT-lahendusi vilja
tootav ettevote, kes soovis ndha, mida in-
novaatilist oleme me rakendanud Eestis.
Tutvustasime neile iihiselt Tallinna Sada-
maga nii EMDE kui ka Targa Sadama la-
hendust. Moni aeg tagasi tundis meie uute
lahenduste vastu huvi ka Poola merendu-
se ja sisevete ministeerium, keda lubasime
kiilla kutsuda, kui laevade ja meremeeste
infosiisteemid valmivad.

Merendussektorit, mille auvédrseks liik-
meks oleme ka meie, peetakse maailmas
toostusharuks, kus on ikka veel au sees
pikka aega tagasi juurdunud traditsioo-
nid, mille jargi kaubadokumente ning lae-
va ja meremeestega seotud tunnistusi ja
diplomeid véljastatakse enesestmoisteta-
valt siiani paberil. Pohjuseks v6ib pidada
merendusvaldkonna globaalsust. Tehno-
loogilised lahendused, mis on tdnapédeval
meil tavapérased, ei to6ta mones maailma
teises piirkonnas ning vastupidi, samas
kaup aga vajab vedamist. Seetottu tuleb la-
hendusena mingu auvéérne ja alati usal-
dusvéddrne tembeldatud ning allkirjasta-
tud paberdokument.

Kuid siiski on ka merendusvaldkonnas
toimumas muutused. Euroopa Komisjon
on teisel katsel sooviga lihtsustada sada-
mate kiilastamiseks vajalike laevadoku-
mentide edastamise protseduure, et kogu
see tegevus digitaalseks muuta. Lddne-
mere piirkonna riikidest tegeleb Taani vd-
ga aktiivselt siisteemide arendamisega, et
votta kasutusele digitaalsed meremeeste
ja laevadokumendid. Sarnaste lahenduste
kallal t66tavad ka mitmed klassifikatsioo-
niithingud.

Eeltoodu inspireeris meid analiiiisima,
kui edukas on Veeteede Amet olnud kaas-
aegsete infotehnoloogiliste ja automati-
seeritud lahenduste kasutamises ning kas
meie tegevus sobib kokku digiriigi kuvan-
diga. Motlesime, et ei anna endale ei posi-
tiivset ega negatiivset hinnangut, vaid jéta-
me selle lugejate otsustada.

Niiiid ka veidi meie teistest tegevustest.
Eesti laevade lipu alla toomise projekt on
joudnud jarjekordse iiliolulise verstapos-

52

tini. Nimelt esitati augustis Euroopa Ko-
misjonile riigiabi loa taotlemiseks vajalik
pohiteatis. Ulevaate péhiteatise tihen-
dusest ja selle tdhtsusest ning tagasivaa-
te, milliseid samme me laevade lipu alla
toomisega teinud oleme, leiate meie vél-
jaande jargmiselt lehekiiljelt.
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Oma t66 iseloomust tulenevalt on mi-
nu jaoks koige siidameldhedasemad
rahvusvahelist suhtlust puudutavad tee-
mad. Sinna alla kuuluvad ka meie t66-
tajate rahvusvahelised koolitused. Meie
kolleeg, vanemhiidrograaf Kirill Anjutin
Iopetas &dsja magistriopingud Ameerika
Uhendriikides ning kartograaf Loore Ma-
gus suundus augusti 16pus Suurbritan-
niasse. Molemast koolitusest radgime sel-
les ajakirjanumbris.

Tulevikust radkides, tulemas on Balti
riikide mereadministratsioonide kohtu-
mine ning suure tdendosusega ka Suur-
britannia lahkumine Euroopa Liidust.
Uskuge voi mitte, aga Veeteede Ametil
voib olla védgagi suur roll selles, milliseks
kujunevad Euroopa Liidu ja Suurbritan-
nia vahelised merendussuhted tulevikus.
Koigest sellest aga ehk juba meie viljaan-
de jdrgmistes numbrites.

TARMO 0TS

Veeteede Ameti vilissuhete juht
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lates 2012. aastast on Veeteede Amet
koos koostodpartneritega pinguta-
nud selle nimel, et Eesti lipp oleks taas
konkurentsivoimeline ning kaubalae-
vad tuleksid meie lipu alla tagasi. 2019.
aasta algul astuti edasi oluline samm, kui
president Kersti Kaljulaid kuulutas 21. veeb-
ruaril vélja laevanduseelnéu, millega muu-
detakse kokku 10 seadust.
Seadusemuudatuste alusel lihtsustatak-
se esiteks laevade registreerimise protses-
si laevapereta prahitud laevade registrisse
ning teiseks kehtestatakse erimaksureziimi
tingimustele vastavatele laevadele t66jou-
maksude ja ettevotte tulumaksu erireziim,
mis on suunatud peamiselt rahvusvahelise
mereveoga tegelevatele suurematele kauba-
laevadele.

Jargmiseks oluliseks sammuks on niitid
Euroopa Komisjonilt positiivse otsuse saami-
ne, mis on vajalik seadusemuudatuste jous-
tamiseks. Erimaksureziimi alusel loodavaid
sotsiaalmaksu, to6tuskindlustuse sissemak-
sete, teise samba kogumispensioni sissemak-
sete, liksikisiku tulumaksu ning ettevotte tu-
lumaksu soodustusi loetakse nimelt Euroopa
Liidu konkurentsipoliitikast tulenevalt riigi-
abiks.

Uldjuhul on kindla majandussektori voi
konkreetsete ettevotete toetamine riigi poolt
Euroopa Liidu 6igusega keelatud, kuid teatud

juhtudel on riigi sekkumine digustatud ja lu-
batud, kui see on vajalik iildiseks majandus-
arenguks ning riigiabi andmiseks taotletak-
se esmalt Euroopa Komisjonilt vastav luba.
Loa saamiseks vajalik pohiteatis esitati Eu-
roopa Komisjonile 16. augustil 2019. Taotlus
loa saamiseks valmistati ette Veeteede Ame-
ti koordineerimisel koost6ds Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi, = Rahan-
dusministeeriumi ning Sotsiaalministeeriu-
miga.
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Pohiteatise esitamisele eelnes {ile poole
aasta t60d. Pdrast laevanduseelnou véljakuu-
lutamist asus Veeteede Amet ette valmista-
ma riigiabi eelteatist. Eelteatis esitati Euroopa
Komisjonile selle aasta 12. jaanuaril, millele
jargnesid mitme kuu pikkused labirddkimi-
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sed. Juuli alguses esitas Euroopa Komisjon
eelteatise kohta oma loplikud tdhelepane-
kud.

Neid tdhelepanekuid arvesse vottes koos-
tas Veeteede Amet koost6ds ministeeriumi-
tega uue seadusemuudatuste eelndu projek-
ti, mis saadeti koos pdohiteatisega Euroopa
Komisjonile ning mis tuleb vastu votta ka
Riigikogul. Uue seadusemuudatuste eelnou
projektiga muudetakse veelkord tulumaksu-
seadust, maksukorralduse seadust, sotsiaal-
maksuseadust, to6tuskindlustuse seadust ja
kogumispensionide seadust.

Vastu voetud seaduses sétestatud laevan-
duse maksusoodustuste pohitingimusi ei
muudeta, muudetakse vaid {iksiktingimusi
ning tépsustatakse riigiabi moistes abikélb-
likke tegevusi. Samuti tehakse tulumaksu-
seaduses moned tdiendavad tdpsustavad
muudatused.

Euroopa Komisjoni otsus peaks saabuma
oktoobri alguseks, mille jérel saab uued sea-
dusemuudatused kinnitada ka Riigikogu ja
mis loob aluse uue erimaksureziimi jousta-
miseks.

Eeldusel, et Euroopa Komisjon annab rii-
giabiloa selle aasta 1. oktoobriks, joustub lae-
vandusseadus 2020. aasta algusest. Kui otsus
tuleb hiljem, voib seaduse joustumine jous-
tumissétte erisuse tottu aasta vorra edasi liik-
kuda.
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eeteede Ametis on praegu kasutuses
voi arendamisjdrgus kokku ligikaudu
15 erinevat infotehnoloogilist siistee-
mi, mis kvalifitseeruvad digimaailma
kuuluvate rakenduste hulka.

Oleme ldhtunud infotehnoloogiliste la-
henduste loomisel alljargnevast:

m infosiisteemid peavad muutma t66prot-
sessid efektiivsemaks nii kliendi kui ka siis-
teemi kasutaja jaoks;

m seadusest tulenevad menetlusprotsessid
peavad muutuma kiiremaks ja lihtsamaks;

m infosiisteemid peavad looma lisand-
védrtust, olgu selleks kulude védhenemine voi
parema teenuse pakkumine;

m infosiisteemid peavad aitama tosta meie
konkurentsivoimet rahvusvahelisel tasemel;

m infosiisteemid peavad muutma paljud
andmed avalikult kéttesaadavaks.

Erinevatel siisteemidel on erinevad rollid.
Osa neist, nagu Veeteede Ameti kodulehe-
kiilg voi veebirakendus Nutimeri, on loodud
info edastamiseks organisatsioonist vélja-
poole. Eraldi tasub esile tuua Nutimerd. Te-
gemist on vdikelaevadega soitjate sihtrithma
jaoks vilja tootatud navigatsiooni abivahen-
diga, mida saab kasutada erinevates nuti-
seadmetes ja arvutites. Veebirakenduse koi-
ki funktsioone saab kasutada tasuta, ainsaks
eelduseks on internetiiihenduse olemasolu.

Mitmed Veeteede Ameti kasutuses olevad
siisteemid on véga spetsiifilised ning suu-
re tdendosusega ei puutu enamik lugejatest
nendega otseselt kokku. Néditena saab tuua
DGPS-i ehk diferentsiaalse globaalse posit-
sioneerimissiisteemi. See on GPS parandite
arvutamise ja edastamise tugisiisteem, mil-
le {ilesandeks on muuta GPS satelliitide sig-
naalidel pohinevad laevade asukohad tapse-
maks.

Kolmandasse kategooriasse kuuluvad sel-
lised infosiisteemid, mille peamised funkt-
sioonid on seotud Veeteede Ameti siseste
tooprotsessidega, kuid moni lisafunktsioon
on moeldud ka avalikuks kasutamiseks.

Uheks selliseks on hiidrograafia infosiis-
teem (HIS), mida kasutatakse meremododis-
tusandmete kogumisel ja t66tlemisel, kar-
tograafilise info ettevalmistamiseks (niiteks
elektroonilised ja pabernavigatsioonikaar-
did) ning vajadusel moddistusinfo edastami-
seks huvitatud osapooltele. Lisafunktsiooni-
na on andmebaasile tasuta ligipaas ka koigil
huvilistel, kes soovivad saada detailset infot
meie merealade siigavuste, kivide voi vrakki-
de asukoha kohta.

Teise nditena voib vélja tuua navigatsiooni-
mirkide infosiisteemi, mis koondab endas-
se kogu tehnilise andmestiku koikide navi-
gatsioonimarkide kohta ja mida kasutatakse
nende t60 torgeteta tagamiseks ja navigat-
sioonikaartide koostamisel. Lisafunktsioo-
nina on loodud voéimalus tutvuda navigat-
sioonimarkide tehniliste karakteristikutega ja

néha tuletornide ja tulepaakide fotosid.

Viimase kategooria moodustavad siistee-
mid ja andmebaasid, mis peaksid aitama
muuta seadustest tulenevaid kohustuslik-
ke menetlusprotsesse kiiremaks ja omama
Klientidele moeldud iseteeninduskeskkonda.

Praegu on selliseid siisteeme kaks - EMDE
ja sadamaregister. Tulevikus lisanduvad nei-
le ka olemasolevatest meremeeste ja laeva-
registritest vilja arendatavad meremeeste
infostisteem (MIS) ja laevade infosiisteem
(LIS). Viimased aitavad tosta Eesti laevandu-
se konkurentsivoimet maailmas ning muuta
nii meremeeste arvestuse kui ka laevade re-
gistreerimise ja jdrelevalve protsessid efek-
tiivsernaks.

Enesestmoistetavalt jagab Veeteede Amet
oma infosiisteemide kaudu teavet ka teiste
riiklike institutsioonidega. Lisaks siseriikli-
kule infovahetusele on mitmed andmebaa-
sid ristkasutuses teiste riikide sarnaste and-
mebaasidega.

Uhe niitena véib tuua GOFREPi (Gulf of
Finland Reporting System), mille kaudu Ees-
ti, Soome ja Venemaa jagavad infot Soome
lahel liikkuvate laevade kohta.

Teine ndide oleks AIS (automaatne laeva-
de identifitseerimise siisteem), mis edastab
andmeid Helsingi Komisjoni ehk HELCOM-i
loodud {ihisesse serverisse, millele on oma-
korda ligipdds Euroopa Meresdiduohutuse
Ametil (EMSA) ja kes kasutab seda infot ko-
gu Euroopa merealadest reaalajas pildi saa-
miseks. Sealtkaudu jouab meie edastatud in-
fo ka teistesse Euroopa Liidu struktuuridesse
nagu Euroopa Piiri- ja Rannikuvalveamet
(FRONTEX) voi Euroopa Kalanduskontrolli
Amet (EFCA).
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Sageli aitab infosiisteemide kasutuselevot-
mine optimeerida tdoprotsesse ja seelédbi vi-
hendada ka t66joukulusid. Veeteede Ameti
puhul on parimaks néiteks mitmeks otstar-
beks moeldud navigatsioonimirkide info-
siisteemi véljaarendamine ja kasutuselevott.

Navigatsioonitulede  kaugmonitooringu
funktsioon annab voimaluse omada pidevat

o)

Veeteede Ametis
kasutatavad infosiisteemid

m Navigatsioonimarkide
infostisteem (NMIS)

m DGPS parandite edastamise
infostisteem

m Veebiportaal Nutimeri

m Navigatsioonihoiatuste rakendus

m Hudrograafia infostisteem (HIS)

m Sadamaregister

m Kodulehekiilg
www.veeteedeamet.ee

m Elektrooniline mereinfosiisteem
(EMDE)

m Vaikelaevade Ulevaatuse
infostisteem

m Meremeeste register

m Laevaregister

m VTS slisteem

m GOFREP/AIS/MRS infosusteemid

m Laevade infostisteem (LIS)
arendamisel

m Meremeeste infostisteem
(MIS) arendamisel

iilevaadet navigatsioonimirkide hetkeolu-
korrast ja vajadusel voimalikele torgetele kii-
resti reageerida.

Teise funktsioonina edastab siisteem na-
vigatsioonimdrkidelt meresditjatele laine-
ja ilmainfot. Ténu sellisele lisafunktsioonile
kaob dra vajadus vaid meteoroloogilisteks
vaatlusteks méeldud dubleerivate poide ja-
rele.

Lisaks on navigatsioonimérkide infostis-
teemiga seotud Veeteede Ameti poilaevade
t6ode planeerimiseks kasutatav rakendus-
siisteem Buoyinst, mis véimaldab laevade-
le anda elektroonilisi t6okéskusid ja jéalgida
reaalajas nende tditmist.

Navigatsioonimarkide infosiisteem on osu-
tunud véga kulutéhusaks ja suuresti tinu
selle rakendamisele on Veeteede Ametis na-
vigatsioonimaérgistusega tegelevate inimeste
arv viimase 25 aasta jooksul vihenenud 140
inimeselt 25-ni.

Kaasaegsete lahenduste kasutamine ei
pruugi alati tdhendada todkohtade arvu va-
henemist, pigem toob see kaasa ametikoh-
tade profiilide muutuse. Veeteede Amet on
viimastel aastatel t66le vétnud mitmeid IT
taustaga inimesi, kelle t66kohustusteks on
arendada ja t66s hoida kaasaegseid infoteh-
noloogilisi lahendusi.

Kulude kokkuhoid tuleb aga hoopis mu-
jalt - tooprotsessid muutuvad kiiremaks ja
pakutavad teenused kvaliteetsemaks. Sellest
voidavad meie kliendid, kellel kulub vdhem
aega vajaliku info leidmiseks, kooskélastus-
teks ja/voi dokumentide vormistamiseks.
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FHektcrooniine MEREN

Tekst: LIINA JUNDAS

lektroonilise mereinfosiisteemi ehk EM-
DE rakendus on loodud merendusega
seotud teadete ja dokumentide koos-
tamise, esitamise ja kontrolli lihtsusta-
miseks. Dokumente koostavad laevade
opereerimisega tegelevad firmad voi nen-
de esindajad (agendid, kaptenid), kaupade

logistikaga tegelevad firmad (kauba oma-
nikud, ekspediitorid, stividorid), sadama
operaatorid ja neid kontrollivad riigiametite
esindajad.

Dokumentide koostamise all moeldakse
nii dokumendi loomist kui ka teisest info-
siisteemist saamist ja EMDE siisteemi sises-
tamist.

Esimene katse lihtsustada teabe edastust Euroopa
sadamates ei andnud soovitud tulemust

Riikliku tihtse liidese (National Single Window)
kohustus tuleneb Euroopa Liidu direktiivist
2010/65/EL. Seadusandliku akti jargi pidid
koik Euroopa Liidu liikmesriigid 1. juuniks 2015
looma Uihe teabeedastamise infosusteemi,
mille kaudu riigi sadamatesse sisenevad ja
sealt valjuvad laevad edastaksid elektroonili-
selt laevakulastusega seotud andmeid.

Eelndu eesmark oli lihtsustada burokraatiat
ja vahendada administratiivsetele tegevustele
kuluvat aega. Akti koostajad eeldasid, et
elektroonilise info edastamine annab
voimaluse andmete ristkasutuseks ning
laevadel kaob dra vajadus samu andmeid
korduvalt esitada.

Direktiivi ettevalmistamine ja selle hilisem

rakendamine ei sujunud aga loodetult.
Paljude riikide sadamad olid juba valja
arendanud oma infosusteemid. Uus
kohustus tahendas seda, et varem

kasutuses olnud IT-rakendused muutusid
kasututeks voi vajasid markimisvaarselt
uuendamist.

2016. aastal tegi Euroopa Komisjon uuringu
direktiivi 2010/65 rakendamise kohta. Tagasisi-
de oli véaga kriitiline. Uhtse liidese kontsept-
siooni oli suudetud tdies mahus rakendada
vaid mones uksikus liikmesriigis ning taielik
elektrooniline andmeedastus toimis ainult
Uksikutes riikides. Ligi pooled Euroopa Liidu
sadamatest esitasid endiselt paberdokumente.
Lisaks kasutasid koik likmesriigid erinevaid
Ulesehituslikke ja tehnilisi lahendusi, mis
muutis laevade jaoks sadamate kulastamisega
seotud raporteerimise vaga keeruliseks.

Kokkuvotteks nentis Euroopa Komisjon, et
eelndu rakendamisega ei taitunud loodetud
eesmargid. Positiivne méju jai vaheseks ning
moningatel juhtudel oli isegi negatiivne
tulemus.

3¢)

Peale dokumentide koostamist edastab
EMDE dokumendid voi dokumendis sisal-
duvad andmed kas sénumi voi teavitusena
koigile tarkvaras méératud osalistele. EMDE
vahendab tagasisidet (teated, vastussonu-
mid), mis jargneb dokumendi esitamisele ja
vajadusel edastab osaliste vahel teavitusi ja
tdiendavat informatsiooni.

Elektroonilisse mereinfosiisteemi kantak-
se vilislepingus, Euroopa Liidu 6igusaktis,
seaduses voi meresdiduohutuse seaduses
sédtestatud juhtudel

1) teave ja dokumendid laevakiilastuse

kohta;

2) teave ohtliku lasti kohta;

3) turvateave;

4) teave laevaheitmete ja lastijidtmete

kohta;

5) jadmurdja tellimisega seonduv teave;

6) reostuse teade;

7) laevadnnetuse ja ohtliku juhtumi teade;

8) teave kauba kohta;

9) laeva lootsimisega seonduv teave;

10) muu meretranspordiga seonduv teave.

Riigiametitest kasutab EMDE siisteemi
oma igapéevatods Politsei- ja Piirivalveamet,
Veeteede Amet, Terviseamet, Maksu- ja Tol-
liamet, Keskkonnainspektsioon, Polluma-
jandusamet, Veterinaar- ja Toiduamet, Sta-
tistikaamet ning lisaks on see liidestatud veel
Eesti Lootsi siisteemiga ning Rahandusmi-
nisteeriumi infostisteemiga SAP.

Euroopa Liidu tasandil on siisteem iihen-
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datud SafeSeaNet siisteemiga, mida haldab
Euroopa Meresdiduohutuse Amet (EMSA).
Selle siisteemi kaudu toimub andmevahetus
teiste liikmesriikidega.

EMDE loodi Euroopa Parlamendi ja Nou-
kogu 20. oktoobri 2010 direktiivi 2010/65/EL
alusel. EMDE vastutav to6tleja on Majandus-
ja Kommunikatsiooniministeerium ning vo-
litatud t66tleja Veeteede Amet.

Lithend EMDE tuleb sdonadest Eesti me-
renduse dokumentide edastus, kuid nimetus
elektrooniline mereinfosiisteem on rohkem
levinud. See on siisteem, millele rahvusva-
heliselt viidatakse ka kui National Maritime
Single Window.

EMDE keskkonnas on koéigile moeldud
avalik osa ning sellele ligi padsemiseks tuleb
sisse logida eID vahendiga, nditeks ID-kaar-
diga. Selleks pole eelnevalt vaja registree-
rida. Avalikus osas saab ndha andmeid lae-

vakiilastuste kohta ning ka reaalajas laevade
liikumist kaardil. Kui EMDEga soovib liituda
uus organisatsioon, tuleb selleks tdita aval-
dus siisteemi avalehel.

Selleks, et asjaajamine oleks lihtne ja tee-
nus looks lisavddrtust, uuendatakse EMDE
siisteemi ja tooprotsesse pidevalt. EMDE
meeskond on véga kliendikeskse ldhenemi-
sega, avatud ettepanekutele ning t66tab iga
péev {ihise eesmargi nimel.

Juba teist aastat jdrjest korraldab Veetee-
de Amet nii erasektorile kui ka riigiasutuste-
le infopdeva, et tutvustada jargneva perioodi
eesmirke ning saada tagasisidet eelmise pe-
rioodi kohta. Lisaks toob see erinevad huvi-
grupid iihise laua taha ning edendab koos-
t66d.

Jargmine infopdev on planeeritud 2020.
aasta esimesse kvartalisse.

57

Euroopa Komisjon
teisel katsel

15. augustil 2019 hakkas kehtima uus
Euroopa Parlamendi ja Néukogu maarus
(EL) 2019/1239, millega luuakse Euroopa
merenduse Uhtsete kontaktpunktide ehk
EMSWe keskkond.

Uue maaruse kohaldumisega tunnista-
takse kehtetuks direktiiv 2010/65/EL, milles
kasitletakse liikmesriikide sadamatesse
sisenevate ja neist valjuvate laevade
teavitusformaalsusi. Uus maarus rakendub
15. augustil 2025.

Madruse peamine eesmark on kehtesta-
da Uhtlustatud normid sadamakulastuseks
noutava teabe esitamiseks Euroopa Liidus,
tagades eelkdige, et samu andmeid saab
igale riiklikule merenduse uhtsele
kontaktpunktile (Eesti Vabariigis on selleks
EMDE keskkond) edastada samal viisil.

Lisaks on maaruse eesmark holbustada
teabe edastamist deklarantide, kilastatava
sadama eest vastutavate asjaomaste
asutuste ja sadamateenuse osutajate ning
teiste liikmesriikide vahel. Maaruse
kohaldamine ei muuda teavituskohustuste
tahtaegu ega sisu ning ei mojuta teabe
edasist salvestamist ja tootlemist liidu voi
riiklikul tasandil.

Pikemalt saab lugeda maarust EL

Teatajast: http:/bit.ly/3356kzN



Navigatsioonimarkide

InFoststeem

Tekst; LEO KAKRMANN, Foto; VEETEEDE AMET

avigatsioonimarkide infosiisteem

(NMIS) koondab koik tegevused, mis

on seotud Eestis kasutusel olevate

navigatsioonimirkide kavandamise,

taotlemise, menetlemise, registree-
rimise, kdituse, muutmise ja tiihistamisega
iihtsesesse siisteemi.

NMIS-i kaudu on navigatsioonimérgid
seotud laevateede, navigatsioonikaartide ja
sadamatega. Mérgid kuuluvad 82 erinevale
valdajale (sadamad, Veeteede Amet, Polit-
sei- ja Piirivalveamet, jt).

NMIS koosneb maérkide pilisiandmete
andmekogust (NMA) ja mirkide ekspluatat-
siooni korraldamise infosiisteemist (NME).
Viimane koondab endas navigatsioonimér-
kidel kasutatavate seadmete andmebaasi,
mérkidel asuvate paigaldiste andmebaa-
si, ujuvmairkide haldamis- ja hooldustééde
tugisiisteemi ning mobiilsidel baseeruvat
kaugseiret.

Kaugseire kaudu edastatavad olekurapor-
tid annavad jooksva iilevaate maérkide ja
nendele paigaldatud aparatuuri seisukorrast
ning voimaldavad vajadusel ennetavalt te-
gutseda.

Veeteede Ameti poilaevadele on paigalda-
tud NMIS terminalid, mille kaudu antakse
reaalajas edasi info ujuvmaérkidega soorita-
tavatest t6odest, samuti ka ujuvmérkide pai-
galdusoleku muutused. Kuna navigatsioo-
nimargid on navigatsioonikaartide olulised
objektid, on NMA kartograafiaosakonna t66-

keskkonna iiheks andmeallikaks.

NMIS-i kaks pohilist koostisosa NMA ja
NME on viga erinevad iilesannete, andme-
koosseisude, toimimisloogika ja kasutajate
poolest. Lithidalt, kui NME on reaalajasiis-
teem, siis NMA on andmekogu, kusjuures
nende molema objektideks on samad navi-
gatsioonimaérgid. ArcGIS rakenduse Nutime-
ri klooni Nutimeri2 kasutatakse NMIS GIS
liidesena.

Ujuvarkide paigaldustidpsuse kontroll, ujuv-
margi oiges asukohas piisimise kontroll ja
liikumise jilgimine ujuvmargi kinnituse kat-
kemisel, tulede kauguse ja sektortulede paik-
nemise ning tulesektori ulatuse visuaalne
kontroll on vaid osaline loetelu GIS liidese
pakutavast.

Sadamaregister saab X-tee kaudu NMA-st
sadamate juurde kuuluvate mérkide and-
med. NMIS on ArcGIS mooduli abil liides-
tatud INSPIRE andmelaoga, kus hoitakse ja
kaasajastatakse sinna kantud transpordis6l-
mede, sealhulgas navigatsioonimarkide ning
laevateede andmeid. NMA andmed edasta-
takse ka hiidrograafia infostisteemi (HIS) ja
kaardirakendusse Nutimeri.

Huvilistel on ligipdds andmekogule Vee-
teede Ameti kodulehe kaudu. TTU Meresiis-
teemide Instituudi hallatav portaal METOC
kuvab Eesti ranniku ilmajaamade andmete
hulgas ka Veeteede Ameti navigatsioonipoi-
dega moddetud lainekorgusi.

sadamaregistrit
arendatakse pidevals

Tekst: KRISTJAN KAURLA, Foto: UNSPLASH

kasutajate seas populaarseks keskkonnaks. Sealt saab vaadata sa-

damate andmeid, sadamapidajatel on voimalus suhelda riigiga
ning teha noutud toiminguid iseteeninduskeskkonnas.

Sadamaregistrit arendatakse pidevalt, et pakkuda klientidele seni-

Iadamaregistn' infosiisteem www.sadamaregister.ee on osutunud

sest mugavamat ja kiiremat teenust. Lahitulevikus muutub sadama-
registri avalehe avaliku vaate kujundus, mille tulemusel peaks infor-
matsioon olema kodulehelt paremini leitav. Plaanis on lisada sadama
andmete juurde teave, millal viimati sadama andmeid uuendati.
Klientide esmaseks 60pédevaringseks teenindamiseks on soov tuua
sadamaregistri keskkonda ka juturobot.

Registri arenduste planeerimise eelduseks on, et sadamatega seon-
duv teave oleks koondatud sadamaregistrisse ja sadamapidaja saaks
esitada riigile andmeid iihest kohast - sadamaregistri keskkonnast.




Navigacsiooninoiatuste rakendus

annab veeliiklej

Tekst: OLAVI HENLO

2017. aastast annab Veeteede Ameti veebi-
kaardi pohine navigatsioonihoiatuste raken-
dus veeliiklejatele operatiivse iilevaate keh-
tivatest navigatsioonihoiatustest Eesti vetes.

Rakenduses koostatud hoiatused edas-
tatakse avaldamisel automaatselt Riigi In-
fokommunikatsiooni Sihtasutusele (RIKS),
kelle vahendusel jouavad navigatsioonihoia-
tused Tallinna Raadio mereraadioside VHF-
kanalitel perioodiliselt veeliiklejani.

Samuti saadab rakendus navigatsiooni-
hoiatused, mis puudutavad rahvusvahelist
laevaliiklust, automaatselt Rootsi Meread-
ministratsioonile, kes haldab infot Léédneme-
re iihtses navigatsioonihoiatuste siisteemis
NAVTEX.

Navigatsioonihoiatuste rakenduse eeliseks
on {ilevaatlik info kehtivate navigatsiooni-
hoiatuste asukohtade kohta. Veeliikleja saab
vaadata, millised hoiatused on hetkel laeva-
le ldhemad voi voivad eelseisva reisi jooksul
laeva teekonna ldheduses ette tulla.

Uks rakenduse eesmirke on tuua navigat-
sioonihoiatuste kasutamine ldhemale vidike-
laevajuhtidele, kelle jaoks raadio ja NAVTEX
seadmete kasutamine ei ole tihti harjumus-
pérane voi taskukohane.

Et koik kehtivad hoiatuseks tuleks kaardi-
vaates histi esile, on rakenduse vaade erista-
tava vérviga hallil taustal. Ekraani servas on

loend hoiatuste pealkirjadest, mis annavad
iilevaate hoiatuse tiiiibi kohta. Navigatsioo-
nihoiatused on nii kaardil kui hoiatuste ni-
mekirjas klikitavad ning avades kirjeldavad
kasutajale hoiatuse tdpse sisu.

Navigatsioonihoiatuste rakenduse tausta-
kaardiks on voimalik lisaks vaikimisi halli-
le taustale valida Veeteede Ameti ametlikud
elektroonilised navigatsioonikaardid, mis
annavad hoiatuse asukohast ning sellega
seonduvatest navigatsioonitingimustest tap-
semat informatsiooni. Kaardivaate valik toi-
mub rakenduse paremal {ilanurgas olevast
véiksest kaardiaknast.

ale mugava Ulevaate

Navigatsioonihoiatused avaldatakse nii
eesti kui inglise keeles. Rakendus vajab t66-
tamiseks andmesideiihendust ehk internet-
ti ning on kasutatav koikides operatsiooni-
siisteemides ning nutiseadmetes.

Uus siisteem aitab veeliiklejaid, kes tee-
vad kiill info kogumisel siisteemselt ja jarje-
pidevalt t66d ja on raadioteateid vastu vottes
tdhelepanelikud, kuid voivad jadda ajahétta
info kaustadesse voi navigatsioonikaartidele
kandmisel.

Rakenduse veebileht:
http://gis.vta.ee/navhoiatused/

JGPS susceem madrab
levade asukoho suurema tap susega

Tekst: LEO KRARMANN, Foto: PIXABAY

DGPS (Differential Global Positioning Sys-
tem) on GPS satelliitidel pohineva laevade
asukoha méddramissiisteemi abisiisteem, mis
edastab asukoha midramiseks sobivate sa-
telliitide kohta parandiinfot raadiosagedustel
285-325 kHz. Liihidalt 6eldes annab DGPS
siisteem laevadele GPS siisteemi kohta tervik-
lusinfo ja kindlustab asukoha mé&ramisel 2-3
korda suurema tépsuse.

DGPS infosiisteem koosneb Narva-Joesuu
ja Ristna tugijaamadest, keskserverist ja Ju-
minda kaugseire jaamast.

Narva-Joesuu tugijaam koosneb korgkai-
deldavast topeltserverist, MSK kooderitest,
kahe o6laga raadiosaatjast, antenni automaat-
hédlestuse moodulist ja antennist. Serverites
tootavad tarkvaralised protsessid, mis valivad
sisendsignaali allika, kontrollivad erinevate

satelliitide edastatud andmete vastavust ette-
nihtule (pre-broadcast integrity check) ja jaa-
ma poolt edastatavat signaali (broadcast near
field monitoring) ning valivad jaama 6la (ser-
ver-kooder-saatja). Ristna jaama funktsio-
naalne koosseis on sarnane, kuid kasutusel on
mitte nii kaasaaegne riistvaraline lahendus.
Mblema jaamaga {ihenduses olevas keskser-
veris arhiveeritakse jaamade parandiinfo. See
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on vajalik voimalike intsidentide korral, nii-
teks kui tekib kahtlusi tugijaamade edastatava
signaali suhtes ning on vaja kontrollida valja-
saadetud signaali parameetreid.

Juminda kaugseirejaamas on voimalik vali-
da asukoha médramisel, kas kasutatakse Rist-
na voi Narva-Joesuu parandeid voi méddratak-
se asukoht autonoomses reziimis. Kord iga
2 sekundi jérel leitakse asukoha médramise
viga, mis edastatakse keskusse ja salvestatak-
se. See on vajalik veendumaks, et tugijaamad
tootavad korrektselt ja laevad saavad voimali-
kult tépse signaali.

Koosto korras GSA ESSP-ga (European
GNSS Agency, European Satellite Service
Provider) kasutame nende EGNOS EDAS
(European Geostationary Navigation Overlay
Service, EGNOS Data Access Service) teenust
parandisignaali iihe allikana Narva-Joesuu
tugijaamas.
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Tekst: MEELIS ZUJEV

erendust on siiani peetud kon-
servatiivseks ning aeglaselt muu-
tuvaks valdkonnaks. Laevadki on
suured ning liiguvad muude liiku-
misvahenditega vorreldes suhte-
liselt aeglaselt. See aga ei tdhenda, et muu-
tused ja innovatsioon ei oleks valdkonnas
teretulnud. Nii on ka Eesti merenduses toi-
mumas mitmed véga olulised algatused.

Piltlikult on merenduses kaks olulist osa-
poolt - laev ja meremees. Kolmandana voib
vélja tuua tugi- ja jdrelevalve poole, mida
voib siin kontekstis nimetada administrat-
siooniks. Kolmekesi moodustavad need pin-
nase, millele tugineb Eesti merenduse areng.

2019. aasta on olulise tédhtsusega nii me-
remeestele kui ka laevadele. Aasta 16puks
peavad olema kiivitatud kahe olulise in-
fostisteemi - laevade infostisteemi (LIS) ja
meremeeste infosiisteemi (MIS) arendused.
Siisteemide loomiseks on saadud kaasrahas-
tus Euroopa Liidust ning ettevalmistusi nen-
deks on tehtud juba pikalt.

Kuigi mereohutuse tagamiseks tehakse
ametis viga tohusat t66d, on vdiksema tihe-
lepanu alla jadnud n-6 kliendivaade ehk me-
remehed ja muud osalised, niiteks reederid
voi laevaomanikud, kes peavad Veeteede
Ametiga erinevates menetlustes vdga palju
suhtlema.

Suurim muudatus, mida infosiisteemide
loomine toob, on toimingute lihtsustamine

iseteeninduse abil. Digitaalsete kanalite kau-
du saab veebipohiselt dra toimetada suure
osa vajalikest menetlustoimingutest.

Teise suure muudatusena rakendatakse
»Once only“ printsiipi. See tdhendab, et ad-
ministratsioon kiisib kliendi andmeid vaid
iiks kord. Sisuliselt tdhendab see seda, et kui
isik siseneb iseteenindusse oma ID-kaardi
voi mobiili-IDga, on menetlusvormidel juba
olemasolev andmestik tdidetud.

Kolmas, kuid mitte vihem oluline pohi-
mote siisteemides on kodanikuvastutuse
(ehk huvitatud osapoole isikliku vastutuse)
suurendamine esitatud andmete suhtes. See
tdhendab Veeteede Ameti rolli muutumist
kontrolliasutusest kliendikeskseks asutu-
seks. Meie eesméark on pakkuda lahendusi,
mitte luua takistusi.

Laevade infosiisteemi puhul on peamine
eesmirk andmete korrastamine ning regist-
reerimisprotsessi efektiivsemaks muutmine.
Naiteks viiakse inimese sekkumine véikelae-
vade registreerimisel miinimumini.

Korrektsed ja siistematiseeritud andmed
on eelduseks ka rahvusvaheliste merendus-
organisatsioonidega andmete vahendami-
sel. Samuti saab siisteemi abil paremini pla-
neerida laevade jarelevalveteenust.

Meremeeste infosiisteemi peamine ees-
miérk on koondada kogu meremeest puudu-
tav karjddri ja kvalifikatsiooni informatsioon
iihte keskkonda.

Uue lahendusega muutub oluliselt muga-
vamaks erinevate padevustunnistuste taot-
lemine ning eksamite sooritamine.

* X %
* *
* *
EUROOPA K x
KALANDUSFOND

JATKUSUUTLIKU KALANDUSE HEAKS. Toetab Euroopa Liit

Molema siisteemi labiv idee on luua voi-
mekus erinevate sertifikaatide ning tunnis-
tuste digitaalseks véljastamiseks ning kont-
rollimiseks nii siseriiklikus mereséidus kui
ka rahvusvahelises jédrelevalves. Tekib voi-
malus oma meresoidupraktika sisestami-
seks mobiilirakenduses, millega vdheneb
oluliselt paberaruannete toomise vajadus
Veeteede Ameti kontorisse.

Samuti tekib parem iilevaade Eesti me-
remeeste hoivatusest erinevate lipuriikide
poolt.

Kokkuvotlikult saab 6elda, et loodavate
siisteemidega luuakse kaasaegseid t66pohi-
motteid ja -keskkondi ithendavad rakendu-
sed, mis on reaalselt abiks meres6iduohu-
tuse paremaks tagamiseks 1dbi sujuva ning
professionaalse klienditeeninduse.

Kindlasti on nende kahe projekti votme-
sonaks koostdo riigis juba toimivate teenus-
te edasiarendamisel ning efektiivistamisel.
Eestit tuntakse kui edumeelset e-riiki, miks
ei peaks siis Eestit tuntama ka kui edumeel-
set ja edukat merEriiki.

Vaikelaevade ulevaatuse
nFostisceem

Tekst: ANDRES KEND, Foto: PEXELS

dike- ja siseveelaevade osakonnas on kasutusel tehnilise iilevaa-
tuse infostisteem, mis on X-tee kaudu ithenduses Maanteeameti

liiklusregistriga.

@

Infosiisteem on osakonna tédvahendiks vdikelaevade ja alla 12 m ko-
gupikkusega laevade registreerimiseelsete iilevaatuste korraldamisel
ning alla 12 m kogupikkusega laevadele ja tasu eest vabaajareise kor-
raldavate véikelaevade perioodiliste {ilevaatuste tegemiseks.

Pistelise kontrolli puhul saab infosiisteemi abil kontrollida veesoidu-
ki registriandmeid ja tilevaatuse kehtivust, kui see on noutud.



Kirill koos kursusekaaslastega valitoodel
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Harjutus magnetomeetriga

Veeteede Ameti hidrograar® [abis USAS

Tekst: MADLE PUUSEPP, fotod: ERAKOGU

A-kategooria hidrograafide kursuse

ugusti keskel tuli pikalt koolituselt ta-

gasi Kirill Anjutin hiidrograafiaosa-

konnast. Ta osales Capacity Building

programmi raames A-kategooria hiid-

rograafide kursusel, kuhu IHO (Inter-
national Hydrographic Organization) saa-
dab igal aastal 1-2 inimest.

Oppetd6 toimub Ameerikas, Louna-Mis-
sissippi tilikoolis (University of Southern
Mississippi) ja selle kestvuseks on iiks aas-
ta. Kursuse lopetanud saavad A-kategoo-
ria hiidrograafi sertifikaadi ja magistrikraa-
di. Oppeprogrammi rahastab Louna-Korea
ning kandideerida saavad riigiasutustes t56-
tavad IHO liikmesriikide hiidrograafid.

Oppekava koosnes 14 ainest ning kok-
ku tuli 14bida 36 arvestustundi (credit hour);
(1 credit hour vordub 1,67 Euroopa ainepunk-

_ B |

USA hiidrograafiakonverentsil

tiga). Kirilli sonul oli 6ppimist vdga palju; ta-
vapdraselt ldbitakse kursus nimelt kahe aas-
taga.

Kohe alguses pandi teoreetilised teadmi-
sed proovile véliharjutustel. Kuna Mississip-
pi asub palavas niiskes kliimas ninglooduses
leidub palju ohtlikke taimi ja loomi, pakkus
vélitoo véljakutseid. Tootati seadmetega,

Valmistumine valitunniks

mille kohta olid Kirillil varem vaid teoreeti-
lised teadmised.

Olulisemad asjad, mida Kirill kursuselt
kaasa vottis, olid uued erialased teoreetilised
teadmised ja uued t66meetodid.

Vabal ajal tutvus Kirill Uhendriikide elu ja
kommetega.

IHO koolbusel osaled juba koimas
Veeteede Ameti kartograar

Foto: VEETEEDE AMET

oore Magus on juba kolmas kartograaf Veeteede Ametist, kes osutus valituks Suurbritannia

Uhendkuningriigi Hiidrograafiateenistuse (UKHO) korraldatavatele rahvusvahelistele karto-

graafiakursustele. Peale Loore saavad neil kursustel oma taset tosta veel 31 ITHO liikmesriigi
spetsialisti Bangladeshist, Ecuadorist, Nigeeriast, Louna-Aafrika Vabariigist, Taist ning Trinidad
ja Tobagost.

Tihe 6ppeprogramm kestab 15 nédalat, 2. septembrist 13. detsembrini 2019. Programmi kai-
gus labitakse alusainete, paber- ja ka elektronkaartide koostamise, andmete hindamise ja t66t-
lemise kursus ning koostatakse 16pp-projekt.

Varem on Veeteede Ametist samal koolitusel kdinud kartograafid Dana Kuznetsova, kes ldbis
koolituse 2014. aastal ja Nele Savi, kes lébis kursuse 2015. aastal.
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Tekst ja skeern: ENN OJA, Fotod: MAIROLD VAIK jo MALLE HUNT

ui kohtuvad maamees ja meremees,

siis kdiest, trossist, noorist ja liinist rad-

kides tekib nende vahel kergesti aru-

saamatus, sest kumbki ei saa aru, miks

teine kutsub sama asja teise nimetu-
sega. Nditeks maamees rddgib koiest ja te-
rastrossist, meremees ainult trossist. Trossi
eristamiseks koiest kasutatakse vajadusel ka
moisteid terastross ja taimtross. Taolise vor-
milise erinevuse pohjus peitub ajaloos ning
oma- ja voorkeelsuse voitluses. Jargnevas ka-
sutan lihtsuse moéttes mittemerelikku eristust
kois:tross.

Jéljed vanematest koitest viivad erinevate
allikate andmetel 40 000...90 000 aastat tagasi.
Kuna see oli kirjaeelne ajastu ning leitud pole
ka koige vanemaid jélgi, siis esimene keeruta-
tud tombevahend on looduslike voimaluste
tottu kindlasti palju vanem.

Algul voidi keerutada kolkku mitu peent
taime, peagi juba taimekiudu. Veendudes
uue vahendi tugevuses ja kasulikkuses, jouti
meilgi tuttava kdiekeerutamiseni, algul késit-
si, seejdrel pooratavaid vahendeid kasutades.
Kasutusala oli koitele ja peenematele noori-
dele ulatuslik, levides kiiresti ka tollastele vee-
soidukitele.

Uhised omasénatiived ldinemeresoome
keeltes toendavad, et koisi keerutati meil p6-
hiliselt maiste tegevuste tarbeks, kaua enne
arenenud merenduse siiajoudmist, nt soo-
me kdysi, vadja t$6iisi, isuri kaiis, karjala keii-
si, voro kotids, liivi kieuz. Omakeelsed on ka
koieosiste nimetused: heie/kiud, soore/sdie,
kee. Ladnemeresoome keeltes leiduvad kee-
rutamise kohta tiived keer-/kier-/tseer-, sdig-
me kohta sdii-.

Maakeeles saadakse heide kokkukeeru-
tamisel soore/sdie, mitme so6orde/sdigme
kokkukeerutamisel kee, 3 voi enama kee
kokkukeerutamisel 16puks kois. Merekeeles
(,Mereleksikoni“ jargi) keerutatakse kiudu-
dest kokku kaabelgarn, need omakorda kar-
deeliks (keeks) ja 3 voi 4 kokkukeerutatud
kardeeli annavad juba taimtrossi. Taimtrossi
saamiseks voib kaabelgarne ka punuda.

Raske oletada, millal meie merekeelde
joudis koie vastena tross, kuid kindlasti mit-
te enne hansalaevade kiilastusi. Ja ega siiski
langenud eestlastele muud kui laadimis-, los-
simis- ning muud kisualused lihtt66d.

Pea koik teatmikud maérgivad trossi algvor-
miks hollandikeelse tros’i. Hollandlased ise
peavad voimalikuks eelkdijaks 1080. aastast
teada prantsuse sonu trosser/trusser — kokku

Purjelaeval Krusenstern on ndha
liinid, vallid ja trossid, nii terasest
kui ka tehiskiust

siduma (hilisem trousser). Ajas veelgi kauge-
male tagasi minnes on trossi kui keerutatud
toote pdritoluotsinguil joutud ladina teguso-
nani fortiare - keerutama.

Hollandi ja alamsaksa tros levis merekau-
banduse vahendusel edukalt teistessegi ger-
maani keeltesse ja nende mojualadelegi: taa-
ni tros/trosse, norra trosse, saksa Trosse, slaavi
keeltes tros/mpoc, ldti trose, leedu trosas. Ka
soomlastel on frossi ja rootslastel tross, kuid
eelistusvasteteks on vastavalt kdysi ja rep.

® traat .

keere

siidamik

tross

Sonatiivi r*p esines juba vananorra keeles -
reip, millest arenesid ka taani reb, rootsi rep ja
inglise rope. Rope tédhendaski inglise keeles al-
gul kit ning oli ka merekeeles hollandi taim-
trossi vasteks. Kui 1830ndate algusaastail Sak-
sa méeinsener Wilhelm Albert keerutas uut
tiitipi ,koie” juba traatidest, lisasid inglased

@

ROIEST Grossin

eristamiseks tdiendi: wire rope - traatkdis ehk
terastross. Juba 19. sajandi l16pul soovitati Hei-
naste ja Kdésmu merekoolis kdisi kutsuda tros-
sideks, ent veel 20. sajandi algul kutsuti rahva
seas trossi otsetolkeliselt traatkdieks.

Trossi saamine on koieks keerutamisest na-
tuke lihtsam: traatidest keerutatakse kokku
keermed, keermeid {imber stidamiku kokku
keerutades saadakse (teras)tross.

Lahkkasutus tuleb esile ka peenemate ots-
te nimetustes - maakeeles ndor ja merekeeles
liin. Siin rahvasuu ega paber enam valitsevaid
omasdnu ei méleta.

Noori eellased leiduvad germaani keel-
tes: gooti snorjo, vananorra snceri, hollandi
snoer, keskalamsaksa/norra snor, rootsi sno-
re, saksa Schnur. Vanemaks rooptiiveks pee-
takse snar-: vananorra/rootsi snara, vana-
tilemsaksa snaraha (teada 9. sajandist), kesk-
alamsaksa/keskiilemsaksa snar, hollandi
snaar. Leedu tegusona nerti - kokku siduma
kaudu viidatakse koguni indoeuroopa voima-
likule tiivele (s)ner-. Soome keeles on vaste-
teks nydri ja naru. Saime me noori kolaliselt
ldhemate soome, rootsi voi eluliselt valitse-
vast alamsaksa keelest, voib vaid oletada.

Samuti kaugele ulatub liini paritolu. Mand-
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rigermaani lin- [liin] ja skandinaavia keelte
linje on mojutanud ka slaavi keeli (vene sums),
kuid liini eelkdijaks loetakse ladina linea [I'ii-
nea] - linane n66r, mille algkujuks vois olla /i-
num [l'iinum] - lina. Ladina algupéra tottu on
lin- tiivi levinud ka romaani keeltesse. Haal-
dus [lain] on omane inglise (line) ja saksa kee-
lele (Leine [laine]).

Purjede tostmise-langetamisega seotud ot-
si kutsutakse merekeeles kitsamalt vallideks.
@an on ka vene keeles ja Fall saksa ja fall root-
si keeles, ent ldhtesonaks on tunnustatult hol-
landi val.

Mereriikides pole joutud {iksmeelele, kui-
das eristada trossi liinist. Inglased loevad wire
rope’iks terastrossi, mille 1adbimoot iiletab 9,5
mm, hollandlastel on liini {ilemldbimodduks
12,7 mm, on ka 5 ja 6 mm ldbimooduga eris-
tuspiir. Nooritdostuses on nodr iimbermoo-
duga 5...30 mm (o 1,6...9,5 mm), kois 15...400
mm (¢ 4,8...127 mm), osalise kattuvuse tingib
kokkukeerutatavate osiste ehitus. Eestis on
médratlemisel ldhtutud kindlast tollimdodust
- ots labimooduga alla 8 mm (vastab {imber-
moddule 1 toll) on liin, jimedam - kois.

Kokkuvottes: maal radgime noorist, koiest
ja trossist, merel liinist, vallist ja trossist, kus-

G LHNINI

juures maakeeles on tross terasest, merekee-
les taim- voi tehiskiududest voi terasest.

Liini, valli ja trossi tulekut ning kinnistumist
meie merekeelde just merenduse ja kalandu-
se kaudu tdéendab ka t6ik, et need sonad esi-
nevad peamiselt rannikukihelkondade mur-
retes.

Maal kdis ja ndor,
merel tross ja liin.

Z
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Merekeeles on veel iiks oluline moiste - ots.

See holmab tihtviisi nii trosse, valle kui ka lii-
ne. Voiks moelda, et ots on puhas omasona,

®

Merekeel

n pollari kiilge
alamisotstega

sugulasi leidub isegi permi ja volga keelkon-
nas. Ent leidub vasteid ka hollandi keeles:
vooreind - vooriots, achtereind - ahtriots, slee-
peinden - veo- ehk puksiirotsad, otsa vastena
on end kasutatud samuti inglise keeles. Meile
tuntum on samatéhenduslik venekeelne vas-
te - koney. Otsa laensonaks pidada kaljukin-
del siiski pole, vahel tuletub moiste asja enda
eripdrast, on ju otsalgi olemas otsad.

Otste kirjeldamisel ja edastamisel tuleb olla
véga ettevaatlik. Teatmikud ja sonastikud an-
navad véga kirju ja laialivalguva teabe, levita-
des alusteatmiku vigu. Soovitatav on hoiduda
esimesest pakutavast 1:1 vastest ning késitle-
tavlahti motestada ja vorrelda mitme allikaga.
Nt inglise wire on lihtne traat, meil vaier aga
purjejahil lihtne traatidest terastross, traal-
laeval traadist kiimneid kordi jamedam traa-
li juhtots. Cable tdhistab prantsuse keeles
[kaabl] taimotsa, inglises [keibl] taim- ja me-
tallotsa, meil seostub kaabel ennekoike kait-
sekattega juhtmega. Samas on hollandlaste
kabeltouw - ankru-, veo- voi kinnitusots and-
nud meile kiimnendikmiilise pikkusmoodu
- kaabeltau. Kui niiid liptitidlikult tolkida
kaabel ja tau otsaks, mis nad eraldi tegelikult
ka on, saame juba otsa otsa, mis pole enam
paris ots.
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fobod: MERLI TASANE

Veeteede Ametit killastasid minister ja kantsler

Suvel kiilastasid Veeteede Ametit nii majandus- ja taristuminister Taavi Aas kui ka kantsler Ando Leppiman.

inister Taavi Aasa esimese saja pdeva tegemiste hulka jdi lausa
kolm kiilaskdiku Veeteede Ametisse.

m 3. juulil tutvus minister Taavi Aas Veeteede Ameti VTS-keskusega,
kus tal oli voimalik péris ldhedalt ndha, kuidas laevaliikluse operaato-
rid korraldavad liiklust VTS to6piirkonnas.

Minister Taavi Aas, peadirektor Rene Arikas, laevaliikluse korraldamise
osakonna juhataja Are Piel ning toopostil laevaliikluse vanemoperaator
Paavo Pruul

m 12. juulil kiilastati koos
ministriga Vilsandi ja
Sorve tuletorni ning
merendusega seotud
ettevotteid Saaremaal -
AS Saarte Liinid ja

Baltic Workboats AS.

Minister Taavi Aas, VA peadirektor Rene
Arikas ning hiidrograafia ja navigatsiooni-
margistuse teenistuse juhataja Kaidi Katus

m Augusti alguses tutvus minister Veeteede Ameti Tartu kontoriga
ning soitis laevaga EVA-301 Emajoel ja Peipsi jarvel.

Minister Aas kaaskonnaga
EVA-301 pardal Emajoel

Minister Taavi Aas, VA peadirektor ja sisevete talituse juhataja Lauri Too-
miste

olmapéeval, 21. augustil kiilastas Veeteede Ametit ministeeriumi
kantsler Ando Leppiman.

Kohtumisel andsid peadirektor Rene Arikas ja peadirektori asetiitja
Anu Angerjas iilevaate ameti viimase aja tegevustest. Toimus sisukas
arutelu kdimasolevatest ning planeeritavatest projektidest ja erineva-
test tegevustest. Pikemalt peatuti personali- ja finantsvaldkonda puu-
dutavatel kiisimustel, sealhulgas TERE ehk tegevuspohise riigieelarve
projektil. Kantsler tundis huvi Tallinna piirkonna sadamate voimalike
arengusuundade vastu.

Lisaks tutvus kantsler Veeteede Ameti Lume 9 biiroo ning Hundipea
sadamaga ning kiilastas jad@dmurdjat Tarmo, kus peamise teemana ki-
sitleti jadmurde arenguperspektiive.
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1.MSC.1/Circ.797/Rev.33 (5.07.2019) -
Training and watchkeeping (List of com-
petent persons maintained by the Sec-
retary-General pursuant to section A-1/7
of the seafarers’ training, certification
and watchkeeping (STCW) code);

2.MSC.1/Circ.1163/Rev.12 (9.07.2019) -
International convention on standards
of training, certification and watch-
keeping for seafarers (STCW), 1978, as
amended (Parties to the international
convention on standards of training,
certification and watchkeeping for sea-
farers (STCW), 1978, as amended, con-
firmed by the Maritime Safety Commit-
tee to have communicated information
which demonstrates that full and comp-
lete effect is given to the relevant provi-
sions of the convention);

3.MSC.1/Circ.1164/Rev.21 (8.07.2019) -
International convention on standards
of training, certification and watch-
keeping for seafarers (STCW), 1978, as
amended (Promulgation of information
related to reports of independent eva-
luation submitted by Parties to the 1978
STCW Convention, as amended, con-
firmed by the Maritime Safety Commit-
tee to have communicated information
which demonstrates that parties are
giving full and complete effect to the re-
levant provisions of the convention);

4.MSC.1/Circ.1222/Rev.1 (14.06.2019)
- Guidelines on annual testing of voya-
ge data recorders (VDR) and simplified
voyage data recorders (S-VDR);

5.MSC.1/Circ.1364/Rev.1/Corr.1
(14.06.2019) - Amendments to the revi-
sed international safetynet manual;

6.MSC.1/Circ.1394//Rev.2 (8.07.2019) -
Generic guidelines for developing IMO
goal-based standards;

7.MSC.1/Circ.1416/Rev.1 (26.06.2019) -
Unified interpretations of SOLAS regula-
tions II-1/28, 11-1/29 AND 1II-1/30;

8.MSC.1/Circ.1535/Rev.1 (4.07.2019) -
Unified interpretations relating to the
protocol of 1988 relating to the interna-
tional convention on load lines, 1966;

9.MSC.1/Circ.1539/Rev.1 (4.07.2019) -
Unified interpretations of SOLAS chap-
ters II-1 and safe return to port require-
ments for flooding detection systems;

10. MSC.1/Circ.1603 (26.06.2019) - Gui-
dance for the electronic transfer of in-
formation into and from the maritime
security module of GISIS;

11. MSC.1/Circ.1604 (14.06.2019) - Interim
guidelines for mass trials;

12.MSC.1/Circ.1605 (2.07.2019) - Unified
interpretations of the IGF code;

13. MSC.1/CIRC.1606 (2.07.2019) - Uni-
fied interpretation of paragraph 13.3.5 of
the IGC code (as amended by resolution
MSC.370(93));

14. MSC.1/Circ.1607 (2.07.2019) - Car-
riage of chapter 19 products, amended
IGC code (Resolution MSC.370(93)), on
ships built after 1 July 1986 and before 1
July 2016;

15. MSC.1/Circ.1608 (20.08.2019) - Proce-
dure for the submission of documents
containing proposals for the establish-
ment of, or amendments to, ships’ rou-
teing systems or ship reporting systems;

16. MSC.1/Circ.1614 (26.06.2019) - Inte-
rim guidelines on life-saving appliances

and arrangements for ships operating in

polar waters;

ROV

17.MSC.1/Circ.1615 (26.06.2019) - Interim
guidelines for minimizing the incidence
and consequences of fires in ro-ro spa- "
ces and special category spaces of new
and existing ro-ro passenger ships;

18. MSC.1/Circ.1616 (26.06.2019) - Unified
interpretations of SOLAS chapter II-2;

19. MSC.1/Circ.1617 (26.06.2019) - Unified
interpretations of the IGC code;

20.MSC.1/Circ.1618 (26.06.2019) - Unified
interpretations of SOLAS chapter III;

21. MSC-MEPC.5/CIRC.15 (24.06.2019)
- Delivery of compliant fuel oil by supp-
liers;

22.MSC-MEPC.6/Circ.17 (26.06.2019) -
National contact points for safety and
pollution prevention and response;

23. MEPC.1/Circ.795/Rev.4 (21.05.2019)
- Unified interpretations to MARPOL

annex VI;

24. MEPC.1/Circ.864/Rev.1 (21.05.2019) - ™ B
2019 Guidelines for on board sampling JL =
for the verification of the sulphur con- L~

tent of the fuel oil used on board ships;

25. MEPC.1/Circ.881 (21.05.2019) - Gui-
dance for port state control on contin-
gency measures for addressing non-
compliant fuel oil;

26. MEPC.1/Circ.882 (16.07.2019) - Early
application of the verification proce-
dures for a MARPOL ANNEX VI fuel oil
sample (Regulation 18.8.2 or regulation
14.8);

27. MEPC.1/Circ.883 (21.05.2019) - Gui-
dance on indication of ongoing comp-
liance in the case of the failure of a single
monitoring instrument, and recom-
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cleaning system (EGCS) fails to meet the
provisions of the 2015 EGCS guidelines
(resolution MEPC.259(68));

28.MEPC.1/Circ.884 (21.05.2019) - Gui-
dance for best practice for member state/
coastal state;

29. MEPC.1/Circ.885 (21.05.2019) - Proce-
dure for assessing impacts on states of
candidate measures;

30. MEPC.1/Circ.886 (6.05.2019) - Guidan-
ce on the implementation of provisional
categorization of liquid substances in
accordance with MARPOL Annex IT and
the IBC CODE related to paraffin-like pro-
ducts;

31. MEPC.1/Circ.887 (21.06.2019) - Repor-
ting of data related to fuel oil availability
and quality in GISIS to promote greater
understanding of the consistent imp-
lementation of the 0.50% m/m sulphur
limit under MARPOL annex VI;

32. AFS.1/Circ.79 (2.07.2019) - International
convention on the control of harmful an-
ti-fouling systems on ships, 2001 (Acces-
sion by Peru);

33. AFS.1/Circ.80 (30.07.2019) - Internatio-
nal convention on the control of harmful
anti-fouling systems on ships, 2001 (Ac-
cession by Belarus and Madagascar);

34.BWM.2/Circ.66/Rev.1 (24.05.2019) - In-
ternational convention for the control and
management of ships’ ballast water and
sediments, 2004 (Unified interpretation
of Appendix I (Form of the International
Ballast Water Management Certificate) of
the BWM Convention);

35.BWM.2/Circ.67/Rev.1 (24.05.2019) - In-
ternational convention for the control
and management of ships’ ballast water
and sediments, 2004 (Data gathering and
analysis plan for the experience-building
phase associated with the BWM Conven-
tion);

36. CLC.6/Circ.81 (26.06.2019) - Protocol of
1992 to amend the international conven-
tion on civil liability for oil pollution da-
mage, 1969 (Accession by Honduras);

37. COLREG.2/Circ.74 (14.06.2019) - New
traffic separation schemes;

38.FAL.3/Circ.215 (12.04.2019) - Explana-
tory manual to the convention on facili-
tation of international maritime traffic,
1965, as amended;

39. FAL.3/Circ.216 (20.08.3019) - Con-

maritime traffic,
article VIII);

40.FAL.5/CIRC.41 (16.05.2019) - Revised
IMO compendium on facilitation and
electronic business;

41.FAL.5/Circ.42 (16.05.2019) - Guidelines
for setting up a maritime single window;

42.HNS.2/Circ.5 (15.07.2019) - Protocol of
2010 to the international convention on
liability and compensation for damage in
connection with the carriage of hazardous
and noxious substances by sea, 1996 (Ac-
cession by South Africa);

43. HNS.2/Circ.6 (22.07.2019) - Protocol of
2010 to the international convention on
liability and compensation for damage
in connection with the carriage of hazar-
dous and noxious substances by sea, 1996
(2018 data on contributing cargo pur-
suant to article 28(2)(a)(I));

44.1.1..10/Circ.80 (18.07.2019) - Protocol
of 1988 relating to the international con-
vention on load lines, 1966 (Accession by
Saudi Arabia);

45.1.1.10/Circ.81 (26.07.2019) - Protocol
of 1988 relating to the international con-
vention on load lines, 1966 (Accession by
Madagascar);

46.PAL.1/Circ.47 (22.05.2019) - Athens con-
vention relating to the carriage of passen-
gers and their luggage by sea, 1974 (De-
nunciation by Georgia);

47.PAL.2/Circ.30 (22.05.2019) - Protocol of
1976 to the Athens convention relating to
the carriage of passengers and their lug-
gage by sea, 1974 (Denunciation by Geor-

gia);

48.PAL.4/Circ.32 (22.05.2019) - Protocol of
2002 to the Athens convention relating to
the carriage of passengers and their lug-
gage by sea, 1974 (Accession by Georgia);

49. PAL.4/Circ.33 (30.07.2019) - Protocol of
2002 to the Athens convention relating to
the carriage of passengers and their lug-
gage by sea, 1974 (Accession by Mada-
gascar);

50. PMP.7/Circ.70 (26.07.2019) - Protocol of
1997 to amend the international conven-
tion for the prevention of pollution from
ships, 1973, as modified by the protocol of
1978 relating thereto (Accession by Ma-
dagascar);

51. PSLS.6/CIRC.82 (3.07.2019) - Protocol
of 1988 relating to the international con-

52. PSLS.6/Circ.83 (26.07.2019) - Protocol
of 1988 relating to the international con-
vention for the safety of life at sea, 1974, as
amended (Accession by Madagascar);

53. SALVAGE.1/Circ.64 (26.06.2019) - Inter-
national convention on SALVAGE, 1989
(Accession by Madagascar);

54.SN.1/Circ.337 (14.06.2019) - Routeing
measures other than traffic separation
schemes;

55.STCW-E1/CIRC.22 (3.04.2019) - Interna-
tional convention on standards of trai-
ning, certification and watchkeeping for
fishing vessel personnel, 1995 (Accession
by Uganda);

56. STCW-E1/Circ.24 (12.06.2019) - Interna-
tional convention on standards of trai-
ning, certification and watchkeeping for
fishing vessel personnel, 1995 (Accession
by France);

57.STCW.1/CIRC.154 (3.04.2019) - Interna-
tional convention on standards of trai-
ning, certification and watchkeeping for
seafarers, 1978 (Accession by Uganda);

58. SUA.3/Circ.47 (2.07.2019) - Protocol of
2005 to the convention for the suppres-
sion of unlawful acts against the safety of
maritime navigation (Accession by Bel-
gium);

59. SUA.4/Circ.39 (24.06.2019) - Protocol of
2005 to the protocol for the suppression
of unlawful acts against the safety of fixed
platforms located on the continental shelf
(Ratification by Turkey);

60. SUA.4/Circ.40 (2.07.2019) - Protocol of
2005 to the protocol for the suppression

of unlawful acts against the safety of fixed ;
platforms located on the continental shelf S
(Accession by Belgium). s
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Taani kuninganna tull laevaga

Madli Vitismann

aanepildil oleva kuningliku

laevaga ,Dannebrog® saabus

15. juuni hommikul Tallinna
ametlikule visiidile Taani kuningan-
na Margrethe II, et téhistada 800 aas-
ta moodumist paevast, mil legendi
kohaselt langes Tallinna kohal alla
Taani lipp Dannebrog, ja tihtlasi Ees-
ti iseseisvuse 100. aastapaeva. Presi-
dent Kersti Kaljulaid 1dks kuningan-
na jahile vastu ,,Admiral Bellingshau-
senil”, seejarel toimus Lennusada-
mas pidulik vastuvotutseremoonia.
Tihe visiidiprogramm l6ppes jargmi-
sel paeval kuninganna vastuvotuga
,Dannebrogil“.

Merevaeiiksus

Eelmisel ohtul enne Eesti-visiiti
seisis ,,Dannebrog” Helsingi Louna-
sadamas. See laev on kuningapere
residents nii suvepuhkuste ajal Taa-
ni vetes kui ka tilemerevisiitidel. Kui
laev on merel, osaleb see merevalves
ja merepadastes nagu iga teinegi laev
ning on kasutatav ka hospidallaeva-
na.

»,Dannebrog“ on ehitatud Kopen-
haagenis kaitseviae laevatehases
ja valminud 1932. aastal. Ristiema
oli praeguse kuninganna vanaema
kuninganna Alexandrine (1879-1952).
»Dannebrogi“ kuldsel ankru ja kroo-
niga vapil on valge punase darega
Dannebrogi ordu rist. Kdige esime-
ne ,Dannebrog” oli 1692. a ehitatud
lahingulaev, mis sai nime ordu jargi.

Kuninglik laev ,Dannebrog“ on
Taani merevée iseseisev tiksus, mida
juhib kuninglik jahtkapten, kes on
tihtlasi 6ukonna liige. Meeskonda
kuulub 9 ohvitseri, 7 allohvitseri, 2
vanemmadrust ja 38 valjavalitud aja-
teenijat kaitsevaest. Ohvitserid to6ta-
vad laeval 2-4 aastat, ajateenijad on
aga igal suvel uued.

Residents ahtris

Kuninglikul jahil on ruumid jaota-
tud nii, et eespool korstnat on mees-
konna- ja lastiruumid ning masina-
ruum. Korstnast tagapool on kunin-
ganna ruumid ning katusega aht-
ritekki kasutatakse vastuvottudeks

,Dannebrog” saabus Lennusadamasse, kuninganna on sillatiival. Foto: Madii vitismann

visiitidel Taani ja valissadamaisse.
Laeva ahtriosa on voimalik vajaduse
korral hospidalina kasutada. Kunin-
ganna ruumides on kabinet, mess,
salong, magamiskajutid jms. Ruumi-
de kujundamisel ja sisustuse valimi-
sel on suur osa olnud kunstihuvilisel
Margrethe II-l endal. Osa mo6blit ja
esemeid on périt eelmiselt kuningli-
kult jahilt, 1879. a ehitatud ratasauri-
kult ,Dannebrog*.

Praegune ,Dannebrog® on needi-
tud teraskerega, mastid on 23 m kor-
ged. Aastail 1980-1981 moderniseeri-
ti laeva ja vahetati valja peamasinad.
Niiiid to6tavad kahele laevakruvile
kaks B&W Alpha Diesel peamasinat.
Jouseadmete hulgas on Scania abi-
masinad ja Jastrami vooripotkur. Va-
rem olid laeval kaks 37 mm-st saluu-
dikahurit, kuid need demonteeriti
1948. aastal.

Groonimaast Vahemereni

Mitte kuigi suur siivis voimal-
dab ,Dannebrogil“ silduda mitme-
sugustes Taani sadamates, nii saa-
vad kuningliku pere liikmed laevaga
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»,Dannebrog“

Laevatiiiip: kuningalaev

Ehitaja: Taani kaitsevae laevatehas
Ehitusaasta: 1932

Pikkus: 75,58 m

Laius: 10,4 m

Siivis: 3,65 m

Veeviljasurve: 1234t

Peamasin: 2 x B&W Alfa Diesel
1650 hj

Kiirus: lile 14 s6lme
Soidupiirkond: kuni 3 600 miili
Allikas: www.navalhistory.dk

kiilastada ka oma riigi eri piirkondi.
Tanavu kiilastas kuninganna mai 16-
pus Kage ja Nyborgi valda ning sep-
tembris s6idab Louna-Schleswigi.
Kuid kédiakse kaugemalgi, viimati soi-
deti ,Dannebrogiga“ Groonimaale
2015. ja Faari saartele 2016. a.

2012. a sai laev 80-aastaseks, sel-
leks ajaks oli ,Dannebrog“ labinud
400 000 miili ning s6itnud peale Taa-
ni, Gré6nimaa ja Faari saarte vete ka
Vahemeres, Kariibi meres ja USA ida-

i MM
rannikul. i

-
o
=
3O}
@©
7p]
=
o
o
®
-
@
=




»<Admiral Bellingshausen”
laks laande

Madli Vitismann

altic Workboatsis soidukorda

seatud purjelaev sai Lennusa-

damas 11. juunil nime ,, Admi-
ral Bellingshausen". Sponsorid tdien-
dasid laeva varusid, Tallinki abiga saa-
di purjed. Usna peatselt pérast Eesti
Antarktika-reisi kava avaldamist tea-
tasid oma kavast samal ajal sealsa-
mas olla suured Venemaa Oppepur-
jelaevad.

Teel Kroonlinnast 1abi Sillamae
ja Helsingi merepaevadeks Tallin-
na joudnud reisil oli kapten lap-
sest saadik purjetanud ning Ees-
ti, Euroopa ja maailmameist-
riks tulnud Indrek Lepp. Argi-
elus ,Isabelle“ kapten, pidigi
ta Roomassaarest lahkuma
pohitdole Riia-Stockholmi
liinil.

Kas esimeses vahetu-
ses olete selleks, et siin
reisilaevarutiin keh-
testada?

Siin on igatiks
omal alal profes-
sionaal. Osa on
meresoit ja teine
osa teadus. Eri
etappidel siin
kaivad ini-
mesed hak-

el

.

kavad teatavail laiuskraadidel mere-
analiiiise votma reisi algusest kuni
Antarktikani. Et igaiiks saaks omi rol-
le pidada, on meremehi ka vaja.

Nad on ikkagi meeskonnaliik-
med, aga teevad siin mingit oma rolli.
See on vaikelaey, siin on kuni 12 ini-
mest, aga ka meil on vahid ja vahi-
abid. Kolm vahti, millega on hoivatud

kuus inimest, veel on kokk. Pal-

*;1;5 jud neist inimestest on purjeta-
¢ { mis- voi muu merekogemuse-
ga. Meie jaoks on koik 12 mees-
kond, aga osa inimesi ei osa-

le vahikordades voi on muude
asjadega seotud. On ka profes-
sionaalne operaator, kes teeb iga

o paev hulk tunde kaameratood.

Esimestel reisietappidel oli
teil viga vddrikas seltskond.

Kogu aeg on vaarikas selts-
kond. Tarmo Soomere, David

™ Vseviov, Marko Mihkelson olid.

Tiit Vahi soitis Sillamaele, seal oli
sadama tutvustus ja kohaliku rah-
va huvi oli suur. Nii hakkabki ole-
ma: kogu reisi jooksul kaib laevast
1&bi 200 inimest. ]

Reisile on plaanitud umbes 30
sadamakiilastust, inimesed laeval
vahetuvad, teevad erinevaid asju.
Loppeesmark on muidugi 27.-28.
jaanuaril 2020 Antarktikas. See on
reisi kulminatsioon, aga kogu tee-
"__J kond koosneb huvitavatest
2= etappidest.

i Niiiid on reis ametlikult
kaima lainud, Kroonlinnas oli juba
vaga huvitav. Ma olen Peterburis
oppinud, aga tol ajal-oli Kroonlinn

JAdmiral BeIIingsﬁausen"siseneb
Lennusadamasse, vasakult teine
president Kersti Kaljulaid.

suletud linn, nii oli mullegi k6ik uus.
Arasaatmine Kroonlinnast algas tap-
selt sealt, kus 200 aastat tagasi tsaar
Peeter | Bellingshauseni ekspeditsioo-
ni teele saatis. Eesti muusikud mén-
gisid enne, aga viimasena saatis ikka
Kroonlinna so6javaeorkester nagu tol
ajal.

Kaisime meremeeste kirikus, kus
on kirjed hukkunud meremeeste
kohta: ohvitserid nimedega, reakoos-
seis arvuliselt. Seal on Bellingshau-
seni ausammas, kdisime maja juu-
res, kus Lydia Koidula elas; ka Bel-
lingshauseni haual ja Lydia Koidula
pereliikmete haual. Seost Eestiga oli
Kroonlinnas palju, omal ajal oli seal
elanud 5000 eestlast. Eks Bellingshau-
sengi toi eestlasi kaasa. Kroonlinna
linnapea iitles: Bellingshauseni suur
teene oli, et ta t6i sinna palju erinevaid
puuliike, et linn meenutaks talle Saa-
remaa metsa.

Teie laev on 20 cm pdrislaevast
lithem. Mis kasu see teile toob?

Vaikelaeva registrinduded on ker-
gemad ja selle juhtimiseks ei pea ole-
ma kutselise meremehe diplomit, pii-
sab vaikelaevajuhi tunnistusest. Ole-
me jahtide kategoorias. Meeskond on
vaiksem, jarelikult koik teevad roh-
kem. Vahikorrad on sama loogikaga,
kaks inimest vahis.

Erinev on, et reisijad on vaga vii-
sakad ja koostdodvalmid, ja meie 6h-
tud salongis. Laeva suurus ja purjed
ongi ainus erinevus. Purjetame paris
palju, aga masinad on abiks, kui meil
on vaja kellapealt monda sadamas-
se jouda.

Helsingist Roomassaarde s6itnud
polaaruurija Priit Tisler on laeva l6u-
namandrile jbudmise ajal polaarjaa-
mas Kuninganna Maudi maal, aga tal
oleks vaga hea meel, kui siis tekiks
voimalus kas raadio teel voi satelliitte-

s .. lefoniga paar sona radkida.

Jargnenud teekonnal korralda-
ti ,Admiral Bellingshausenile“ eriti
siidamlik rahvarohke vastuvott Gote-
borgi Eesti Majas ja ohtusook ,,Gothe-
borgll“ \"E



