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Meremajandus

Kiired parvlaevad 2008. a:

LStar” laheb, ,Superstar” tuleb.
Foto: Madli Vitismann

) 0 I

~ UTALLINK 7,

i

_sajandi Tallinkist

Madli Vitismann

ais moodus 30 aastat Tal-

linki asutamisest. Lae-

vakompanii esimesest

kiimnendist on Mereme-
hes palju juttu olnud, ent eriti suureks
ja tillatavaks muutus Tallink kdesole-
val sajandil. Alates 2001. a algusest on
paralleelselt ettevotte arenguga kul-
genud peakapteni Tarvi-Carlos Tuu-
liku karjaar, mistottu peatume monel
tahelepanuvaarsel aastal nii reederi
kui ka kapteni enda loos.

2001

Tulite Tallinki kaptenidiplomiga
vanemtiiiirimehena. Mis laeval?

See oli ,Baltic Kristina“, séitsime
Paldiski-Kapellskéri liinil. Tegime
kiill lootsita s6idu paberid Stockhol-
mi liini l6una- ja pohjatee jaoks, tol
ajal pidi olema kaptenidiplom ja teh-
tud rootsi keele eksam. Olin saanud
septembris 1999 diplomi maritime
svenska nivd tre.

1990. aastad

Te oppisite tiitirimeheks hoopis
vene keeles.

Jah, sain tiirimehediplomi Peter-
buri akadeemiast 24. veebruaril 1994,
tdnavu sai sellest 25 aastat.

Kas olite viimases Peterburis
oppinud lennus?

Ei. Me muutusime kiill valismaa-
lasteks, aga olime lainud 1987. a vaba-
riikliku suunamisega. Parast meid
l6petas veel kaks lendu Eestist suu-
natuid, viimased lopetasid 1996. a.
Kuue kursusega saime magistritase-
me hariduse ja nagu ikka, olime su-
vel praktikal ja talvel 6ppisime.

Kuidas eesti mereterminitega
kohanesite?

Tarvi-Carlos Tuulik.

Vaga halvasti. Oppisime ju vene- ja
ingliskeelseid termineid. Nii et eesti-
keelsetega oli vaga raske, iiksnes see,
mida ilukirjandusest loetud. Luge-
sin Juhan Smuuli ja teisi kirjanikke,
pulidsin ka leida eestikeelseid opi-
kuid. Abiks oli naiteks , Laevaehitus®
aastast 1977, leidsin sealt eestikeel-
seid valjendeid.

Praegu on hea, votad ,Mereleksi-
koni“ ja leiadki. Tanap&eval on 6pi-
kuid juurde tulnud, kogu aeg kirjuta-
vad Jiri Kask, Harli Moosaar, [Imar
Noor ... Nii tuleb eesti merekeel ilusti
tagasi, aga meie 6ppimise ajal oli Ees-
ti Merelaevanduseski koik venekeel-
ne. ,,CripaBOYHUK KalmuTaHa JaJTbHETO
mwiaBanus” oli Ohuke raamat, aga sel-
les on koik valjendid, mis vene keeles
iildse laevanduse kohta saavad olla.
Hiljem tuli need ka rootsi keeles sel-
geks oppida.

Kas sajandivahetusel iihest fir-
mast teise iileminek oli jirsk, ras-
ke véi sujuv?

Meremehe t66 on meremehe t66 —
kui ettevote toimib hasti, siis mere-
mehe iilesanne ongi kohaneda sel-
le keskkonnaga. Arvan, et inimes-
tel, kes iildse lahevad merele t6ole,
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Foto: Madli Vitismann

on kohanemisvoime tile keskmise.
Peabki olema, sest merel oled piira-
tud keskkonnas, sul on meeskond
timber ja seal on erinevad inimesed.

Viddrtuslik on ka pikaaegse lae-
vapere kokkuhoidmine.

Muidugi on. Aga kui radgime, milli-
seid véljakutseid vanasti meri seadis:
eri sadamad, eri keskkonnad - sot-
sialistlikud, kapitalistlikud {ihiskon-
nad - ja linna peale mineku piirami-
ne. Ja muutused: kui vaadata, kuidas
laevandus muutunud on, siis on ju
meremees kogu aeg pidanud sellega
kohanema.

Olin praktikal, kui sirp ja vasar
korstnalt maha voeti ja korsten tle
varviti. See toimus ilma igasuguse
agitatsioonita, kuigi kapten oli venela-
ne ja me, praktikandid, olime vist ain-
sad eestlased. Aga eks nad olid harju-
nud kasku taitma. Kui Eesti Merelae-
vandusest tuli telegramm: nii tehal,
siis tuli nii teha ja keegi ei hakanud
protestima. Ega neid lihtne maha vot-
ta olnud, sirp ja vasar olid 50 000-ton-
nise puistlastilaeva korstnal Gisna
suured. Iseasi, et muidugi pani méni
mees need pootsmani lattu vaikselt
hoiule, et ehk liheb tarvis. Onneks
pole lainud.

Tookeel oli tol ajal Eesti Merelae-
vanduse laevadel vene keel. Just siis,
kui oli iileminek eesti keelele, olin
titirimehepraktikal laevas ainus eest-
lane. Minu tilesanne oli kogu paberi-
majandust eesti keeles pidada. Pidin
ette kirjutama ka teistele tiilirimees-
tele, mis vajalikud laused nad logiraa-
matusse eesti keeles kirjutavad.

See oli hea meetod, et viska vet-
te ja ujuvad valja. Sama hasti oleks
voinud selle kohe &ra teha ka koigi
lasteaedade ja koolidega. Uhiskond
oleks iihtsem, nii nagu laevadel toi-



mib Eesti lipu all koik ilusti.

2004

Kapteniks saite ,,Fantaasial“?

Aastal 2004, Peterburi liini alusta-
sime 2. aprillil, tinavu sai sellest juba
15 aastat.

Kas Peterburi-liin tundus teile
tilearu julge véi, vastupidi, terav-
meelse ideena?

See on asjade loomulik kulg, kui
vaadata, kui palju inimesi seal elab ja
missugune liiklus on olnud nende lin-
nade vahel. Mul oli see tépselt kiim-
me aastat parast korgkooli lopetamist
sinna kaptenina naasta.

Missuguseid kdivitamisraskusi
uuel liinil kohtasite?

Need puudutasid kommertstege-
vust, mitte laeva tehnilist poolt ega
navigeerimist. Ikka biirokraatia.

Meenub, et Peterburi reidil sei-
sis tile saja laeva jadmurdja jérje-
korras.

Nad olid siiski vaga tublid, sest
muidu on seal lootsimise jarjekord,
aga meil oli liinilaev ja s6iduplaan. Nii
et alati tehti meie jargi.

Kas te tollile ja sadamale ei
suutnud dra opetada, kuidas tohu-
salt asju ajada?

Sadam oli okei, kuberner Valenti-
na Matvijenko kais ise liini avamisel.
Piirivalve ja tolli asjad kaivad tsent-
raalselt Moskva kaudu. Nende kaed
jaid lithikeseks, kask oleks pidanud
Kremlist tulema.

Kas Tallink rohkem katseid ei
tee?

Ei saa vélistada, tahame ikka Laa-
nemere piirkonnas tugevalt kohal
olla. Kui keegi hakkaks katsetama,
siis tahaksime ikka, et meie oleksi-
me kohal. Praegu proovib Moby Li-
nes oma ringliini, viisanouetest tule-
nevalt see paris liiniliiklus ei ole. Meie
ari seevastu on Euroopa Liit ja tihine
viisaruum kovasti soodustanud.

Tallinki Peterburi-liin ei kestnud
kaua.

Eraettevotlus ei saa Ioputult sinna
raha matta. Kui kokkulepped ei hak-
ka toimima, siis tuleb otsus ara teha.

Juba tol agjal taotleti Peterbu-
ri-liinile 72-tunnist viisavabadust,
aga see tuli alles St. Peter Line’i
ajal.

Eks meil on omad kontseptsioo-
nid, neil omad. Arvan, et meie uni-

kaalsus minikruisidega —, et parvlaev
ongi nagu kruisilaev, aga veab veel
kaupa - toimib hdésti ja sobib ka tule-
vikus. Kui pakkuda inimesele trans-
porditeenust ja samal ajal ka kruisi,
on see minu meelest ka keskkonna-
sobralik - ei tiiruta niisama ringi, vaid
laev s6idab ikkagi asja parast, n-6
kaks tihes.

2002

Tallink oli enne teie tooletulekut
tellinud Eesti merendusajaloo esi-
mese uue reisilaeva. Mis tunne oli
»Romantikat‘ ndahes?

Puht professionaalsest vaate-
vinklist: uus laev on uus laev, vaatad
manooverdusvoimet, labivust, ruu-
milahendust ja koiki asju seal sees.
Laev oli projekteeritud ja ehitatud sel-
le liini jaoks. Kuni kasutatakse jarel-
turult ostetud laevu, peab leppima
selle ruumilahendusega, mis laevas
on, ja nende laadimise-lossimise voi-
malustega. Aga ,Romantika“ oli ehi-
tatud ikkagi vajaduste jargi, jargmi-
ne projekt tuli juba edasiarendusega.
,Romantika“ teenib meid siiamaani
vaga hasti, mone aasta parast saab
juba kahekiimneaastaseks.

Kui laeva hasti hoida — meie nai-
dis on ,Sea Wind“, mis saab mone
aasta parast viiekiimneseks. Oleme
teda suutnud véaga hasti liinil hoida,
meil on hea koost66 klassiiihingute-
ga. Oleme suutnud teda heal tasemel
hoida ja plaan on jérele vaadata, kui-
das iiks laev viiekiimneaastasena toi-
mib.

Kui vaadata, millal ,,Sea Wind*“
ehitati ja millal ,Romantika“, mis
tasemel oli tehnoloogia, siis ma kiill
ei nde pohjust, miks ,Romantika“ ei
peaks rahulikult viiskimmend aastat
opereerima. See on moistlik niihasti
kapitali kui ka keskkonnahoiu poo-
lest. Teemegi oma laevadele doku-
menti nimega green passport.

Mis on roheline pass?

Koigile uutele laevadele teeme sel-
lise dokumendi - green passport ehk
roheline pass —, milles on kirjas koik
laevas kasutatud materjalid. Kui saa-
dame laeva lopuks lammutusse, siis
on rohelisest passist ndha, mida milli-
se materjaliga tuleb parast ette votta.
»Megastaril“ on roheline pass, jargmi-
sel laeval tuleb samuti. Tuleval aastal
teeme need passid ka olemasoleva-
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tele laevadele.

Viimatisel ShipPaxi konverentsil
tegi Moby Line’i iiks omanikke ette-
kande sellest, kuidas nemad votsid
lammutamisele saadetud 35-aasta-
se laeva, taastasid ja toid tagasi liini-
le. See ei olnud muidugi odav, aga kui
jarelturul sobivat laeva pole, on see
moistlik uue laeva investeeringuga
vorreldes.

Vanade laevade kohta oeldakse:
inimese jaoks ehitatud.

Koik nad on inimese jaoks ehita-
tud, aga poélvkonnad, mood, tehno-
loogia ja isegi maitse muutuvad. Me
vaatame pidevalt energiatbhusust.
Miks? See pole vaid raha, see on iiht-
lasi keskkond. Mida tbhusamad lae-
vad, seda vahem reostame keskkon-
da ja saastetud raha véimaldab rei-
sijaid odavama hinnaga teenindada.
Samamoodi on vanade laevadega.
»Silja Europale“ investeerisime eel-
misel aastal, nii et tAnaseks on laeval
20% vaiksem energiakulu.

Kuidas see véimalik on? 1% kau-
pa?

Jah, tehnoloogia on toesti taiesti
voimeline optimeerimisiilesandeid
taitma nagu targas majas. Inimene ei
suuda kogu aeg keskkonnamoéju jal-
gida, et naiteks temperatuuri ja niis-
kust reguleerida, aga muutused toi-
muvad vaga kiiresti. Viis aastat tagasi
tootasid koik siisteemid igaks juhuks
suure varuga, sest polnud automaa-
tikat. Varu oli selleks, et kui midagi
kuskil rikki ldks, siis oli aega sellega
tegelda, sest varusiisteem vottis selle
koormuse iile.

Aga niitid on véimalik automaati-
kaga panna siisteem alati optimaal-
semalt toole. Kui kuskil midagi juh-
tub, alles siis suurendab siisteem
automaatselt voimsust selle kom-
penseerimiseks. Ei ole igaks juhuks
tootamist ja see sadstab umbes 20%.
Aga see on ju koik, mis korstnast vél-
ja tuleb.

2006

Kas teid hdmmastas Silja Line’i
ost?

Hammastas jah, ma olin ise sel
ajal Itaalias ,,Superstari“ ehituse juu-
res ja natuke eemal siinsetest asja-
dest. Olin ju kaua t66tanud Silja Li-
ne’i konkurendina, vaadates Silja
laevastikku ja kuidas ta majandab.
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Meremajandus

Ma ei teadnud muidugi tapselt firma
majanduslikku tausta, aga oli haéles-
tus, et nendega peab konkureerima.
Aga juhtus vastupidi, et peab hakka-
ma nendega tegelema.

Kas Tallink ostis vanema ven-
na?

Jah. Kuigi firma juhtimine oli tol
ajal norgenenud, sest kais juba pan-
kade kaest pankade katte. Sealt oli
merendusalane spetsiifika voi majan-
damine juba kadunud. Pank vaatas
ainult numbreid, kui palju raha tuleb
sisse ja kui palju laheb vélja. Lae-
vastik ei olnud enam tehniliselt vaga
heas seisus.

2007

Tallink ja Viking Line otsisid eelmi-
sel kiimnendil paralleelselt kiirlaeva-
de asemele sobivamat laevatiiiipi,
mida niitid nimetame kiireks parv-
laevaks. Tallink projekteeris ja ehi-
tas ilmselt kiirernini, kuni Viking Line
véib-olla veel kaalus. ,Star” oli juba
valmis ning ,,Superstar” ja ,\Viking
XPRS* tulid liinile iihel aastal.

Kas olite ,,Stariga* juba kokku
puutunud?

Enne, kui laksin ,,Superstari“ ehita-
ma, olin Raumas. Seal tutvusin ,,Gala-
xy*“ ehitusega ja ka ,,Stari“ dokumen-
tatsiooniga, sel ajal laeva alles ehita-
ti. ,Star“ hakkas 2007. a kohe kovasti
toole. Sober ldks sinna kapteniks ja
helistas mulle Itaaliasse: , Tehke rut-
tu laev valmis, me ei jbua kaupa ara
vedada!“ Tempo pidi suur olema ja
kuna siin ehitusmahtu ei olnud, siis
ehitatigi Itaalias. Oli 6ige otsus, kuna
oli buum, oli vaja vaga kiiresti digel

Hommikune rivi Vanasadamas 2009. a:
,Baltic Princess”, ,Superstar” ja ,Baltic
Queen". Foto: Madli Vitismann
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ajal 6iged laevad soitma saada.

Mida te Itaalias oieti tegite, kui
pere isegi itaalia keele dra oppis?

Sattus hea aeg, lapsed olid veel
koolieelikud. Olen eriti noortele soo-
vitanud kasutada just seda aega, kui
lapsed ei lahe veel kooli. Siis saab
maailmas ringi rdnnata ja igasugu-
seid projekte teha, et laste koolimine-
ku ajaks kodumaale tagasi tulla. See
oli vdga huvitav aeg, eriti laevaehituse
kogemust ei olnud. Vaga palju erineb
see kindlasti Soome laevaehitusest.

Mille poolest?

Tagasi vaadates on suur erinevus,
et soomlastega on arutelusid palju
vahem, t66tempo on aeglane ja pi-
dev. Keegi ei jookse, aga laev kogu
aeg valmib. Itaalias on vastupidi, kisa-
kéra on hasti palju ja siis on momen-
te, kui keegi midagi ei tee. Seda on
raske tuvastada, kuna koéik lubavad
koik asjad ara teha. Jarelevalve on
Itaalias palju olulisem. Keegi ei ole
pahatahtlik ja oskavad kiill, aga koik
tahavad palju organiseerida.

Vaene ehitaja peab koigile mee-
lepdrane olema, et tulemus ikkagi
vastu voetaks. Kui talle 6elda, et siin
voiks ju seda teha lihtsamalt voi et
tegelikult see lahendus ei t66ta, siis
teda ei huvita, nii on kirjas ja nii jaab.
Alati peab leidma kompromissi, et
asi saaks valmis, muidu on seal ker-
ge minna nugade peale ja to6 jaabki
poolikuks.

Kas lasksite midagi iimber teha?

Jaa, pohit6o algab joonistega.
Oma kogemuse baasil ja konsultee-
rides joonisepakki iile vaadates tuleb
esimesed muutused teha disainifaa-
sis. Siis on koige moistlikum vaada-
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ta lle laeva funktsionaalsus ja mis
konfiguratsioonis asju koige paremi-
ni panna. Sellega on suurem to0 teh-
tud ja tuleb ainult jalgida, et selle jar-
gi ka tehakse. Jooksvaid probleeme
on ikka, iga paev tuleb mingi olukord,
kui on vaja teha otsus.

Kas oli vaja konkreetsele tooli-
sele ola peale koputada?

Jah, loomulikult! Inspektorile on
tahtis suhtlemine. Kui midagi lood,
siis on suhtlemine ja kommunikat-
sioon selle koige olulisermn osa, muidu
ei saa midagi valmis.

Kas inglise véi itaalia keeles?

Seal on igast rahvusest inimesi, nii
et tdhtsat osa mangib kehakeel. Body
language’il on ehituses oluline osa.
Itaallased suhtlevad vaga pohjalikult:
kui oli laeva ristimine ja kui oli lae-
va vettelaskmine, kutsuti kogu tehas
kokku, pakuti ja tanati.

See ongi nende r66mupdev.

Tapselt nii, sest iga laev on unikaal-
ne toode. See ei ole nagu autod, mis
tulevad liinilt, robotid panevad kokku
ja on nagu impersonaalsed. Iga laev
on looming ja ehitusprotsess samuti.
Laevaehitusprotsess, see tiim ja koik
- seda peab nautima.

Kui kaua te seda nautisite?

Seal kohapeal pea kaks aastat.

Ja ehitasite enda jaoks?

Mul oli parast viaga hea seal kapte-
nina soita, sest ma teadsin sellest lae-
vast koike. Hea oli suhelda nii mehaa-
nikutega kui ka tiilirimeestega. On
ideaalne, kui saab ise projekti juhti-
da ja parast projekti tulemust testida.

Olen olnud ,Megastari“ ehitu-
se juures, nuud tuleb jargmine
laev ja ma oskan juba laeva disai-
nides ette kujutada, mis see enda-
ga pdrast praktikas kaasa toob. Koik
need mehhanismid, kuidas mingi asi
voib parast ekspluatatsioonis moju-
tada. Kaasame personali, kes laeval
tootab: nemad oskavad oelda, kui-
das péarast selle mehhanismi juurde
paaseb, kuidas seda parast hoolda-
da saab. Ka need on olulised kiisimu-
sed.

Arvan, et oleme ettevottes kom-
petentsuse saavutanud alates 2000.
aastast, kui oma laevade ehitus algas.
Seepdrast me ei karda uusi projekte
ette votta, teame, et saame nende-
ga ilusti hakkama. Rakendame neid,
kel tekib huvi, kes ise juurde opivad.



Koolist saab mingid baasteadmised,
laevaarhitektid on meil ka, aga laev
koosneb mitmest osast. Uks osa on
arhitektuur, teine asi on masinad,
teenindusalad - ko6ik see tuleb kok-
ku panna. See ongi projektijuhi t66:
peab oskama naha suurt pilti ja koik
tikid kokku panna ning ette ndha,
kuidas see toimima hakkab.

2009

Kui uued laevad said valmis,
kas tekkis rahuperiood, et niiiid
soidab Tallink oma seitsme uue
laevaga?

Noh, eks loeb ka majanduse tsiik-
lilisus, voimalused ja vajadused. Min-
gil ajal oli vaja laevastik uuendada,
vanadest laevadest lahti saada ja
uued asemele tuua. Kui see baas on
olemas, siis tuli ariga edasi minna,
et vaadata, kuidas ari laieneb - see
on normaalne arengutsiikkel. Minu
arvates on tempo olnud paras. Ei ole
ainult kasvule asju tiles ehitatud, vaid
ka jatkusuutlikkusele.

2014

Tulite laevalt dra viis aastat
tagasi pdrast 8 aastat ,,Supersta-
ril“. Kas ikka iitlete, et tikski reis ei
sarnane teisega?

Ei sarnane muidugi, iga reis on eri-
nev. Praegugi ,Megastari“ ja ,,Stari“
kaptenitega raakides: koik reisid aru-
tatakse eelnevalt 1abi. Kuna meil on
efektiivsus nii paevakorras ja niiid
on selle mootmiseks moodikud, siis
seda on huvitav jalgida. Kogu aeg
saab justkui tagasisidet laeva kéaest.
Mis enne oli tunde jargi, on niiid
moodetav ja taasesitatav, nii et on
voimalus vorrelda, kui hasti on hak-
kama saadud. Oma t66 kohta saab
kohe tagasisidet, mis on koigile ava-
lik. Vaadake ise, saate analiilisida.
Eeskatt kapten ise.

Kaldal sai teist Tallinki peakap-
ten.

Eks jah, senine peakapten Ulo Kol-
lo tegi ettepaneku ja juhatusliige And-
res Hunt kutsus tihinema kaldatiimi-
ga. Selleks ajaks olin juba 20 aastat
merel olnud, sellest 10 aastat kapteni-
na. Praegu ei kahetse: t66d on olnud
paris palju ja péris huvitavat. T66 as-
jus saan piisavalt laevaga soita.

Mind kéidavad niisugused uued
valjakutsed ja huvitavad tegevused.

Esimesteks europarlamendi valimisteks oli ,Fantaasial” juunis 2004 valimis-
jaoskond. Valismaal haéaletamiseks andis laevaperele hadletussedeleid arst Inge
Plakso, tema kdrval kapten Tarvi-Carlos Tuulik. Foto: Madii vitismann

Mulle meeldib ka alati radkida ini-
mestega, kes teevad oma t66d huvi-
ga. Uute projektide meeskondi kok-
ku pannes on esimene tingimus vaa-
data, kas inimene tunneb huvi ja kas
ta ikka tahab sellega tegelda. Takka
sundida ei taha, eks laeval tootades
ole samamoodi.

Moétlema ei saa sundida?

Ei saa. Kui ei taha méelda, siis ta
ei motle.

Teie karjddr on ndide téokohast,
millel toétamise eeldus on kapteni-
diplom ja kaptenikogemus.

Jah, nii see on. Uks asi on diplom
ja teine on kogemus. Merenduses
tehaksegi koike labi kogemuse. Alus-
tad jungana, kaid koik need etapid
1abi ja siis oled hea kapten, sest tead,
kuidas see ahel toimib. Kaldat6oko-
had tekivad seeto6ttu, et kui tahetak-
se laevadega paremini opereerida,
siis otsitakse kompetentsust. Juur-
de tuleb transport ja logistika: kuidas
kaup kaldal edasi laheb. Ka kindlus-
tuses on vdga palju meremehi, klas-
sitthingutes, jarelevalveorganites.

Kuidas saaks jarelevalvet toime-
tada, kui pole eelnevaid etappe labi-
nud? Siis vaataksidki reegleid, aga kui
ei tea, mis reegli taga on, tekitaksid
ilmaasjata arusaamatusi ja takistak-
sid normaalset sujuvat ari arengut.

Varem on teie firmas merendus-
pddevus olnud isegi né6ukogu esi-
mehel. Aga niiiid?

Ka meie personali- ja arendusdi-
rektor Vahur Ausmees on hea haridu-
sega kapten.

Te pole juhatusliikmed, kui pal-
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Jju osalete suuremate otsuste tege-
misel?

Me kuulume nn juhtgruppi, mis
juhatuse kutsel regulaarselt koos
kaib. Seal on samuti vaja, et nn suur
pilt tuleks kokku ja siis ongi hea, kui
eri erialade spetsialistid oskavad
mingi lilesande piistitamisele igaiiks
anda oma sisendi. Naiteks kui projek-
ti kokku pannakse, kuidas siis selle
eri osapooled toimivad.

Ettevotet juhivad majandusini-
mesed, aga keegi peab éigel ajal
hoiatama, mis pole merendusli-
kult voimalik.

Mul on juristidega vaga tihe koos-
t606. Seadusi on igalt poolt ja nii palju,
et hea, kui nad on abiks ettevalmis-
tamisel ja tolgendamisel. Palju rah-
vusvahelisi regulatsioone on seotud
laevade mehitamisega. Dokumendi-
vormid muutuvad, on kursused, koik
need sertifikaadid, nii et STCW on
igapaevane t6ovahend. Tallinkil on
ka oma koolituskeskus, praktika abil
koolitatakse inimesi ja nii saab hea
personali.

Seda ei tohi hooletusse jatta, mui-
du kaob inimestel sara silmist. Ja
tagasiside andmine on oluline - ini-
mene naeb, et ettevote tunneb huvi
ta too vastu.

Tagasi tulles sajandi algusse:
mida tdanasest Tallinkist te véisite
tollal ette niha?

Vaga vahe. Teadsin, et esimene
laev on tellitud ja firma areneb joud-
salt. Aga kuhu me jbuame selle aren-
guga, seda ei osanud kiill ette ndha.

Jérgneb Ik 10
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Tallink tellis uue laeva

AS Tallink Grupp

allink Grupi ja Rauma Mari-

ne Constructionsi (RMC) hilju-

ti s6lmitud leping uue gaaskii-
tusel pohineva Tallinna-Helsingi liini
kiire parvlaeva ehitamiseks joustus
27. martsil.

Vordlus ,,Megastariga*

Samuti kui Tallinki uusim laev
»,Megastar” kasutab uus parvlaev
kitusena nii veeldatud maagaasi kui
ka diislikiitust, 212 m pikk laev mahu-
tab kuni 2800 reisijat. Laeva hinnan-
guline maksumus on 250 miljonit
eurot ja see ehitatakse Soomes Rau-
ma laevatehases, kus projekti maht
on Uimberarvutatuna umbes 1500
inimtodaastat. Laev valmib kavako-
haselt jaanuaris 2022.

Uus laev on Tallink Grupi jargmi-
ne samm (iha suurema energiatohu-
suse saavutamisel ja keskkonnasob-
ralikkuse vadrtustamisel. Raumas
valmiv kogumahutavusega 50 000 ja
27-s0lmelise kiirusega parvlaev kasu-
tab peamise kiitusena LNG-d ning on
kooskolas koigi praeguste ja teada-
olevate tulevaste emissiooninouete-
ga.

»Megastariga“ vorreldes on uuel
laeval suurem reisijateala ja lisan-
dub istekohti, plaanitud on ka roh-
kem laevapere kajuteid. ,Megasta-
riga“ vorreldes on kavandatud 30%
suuremad gaasitankid, mis vahen-
davad punkerdamise sagedust, ning
kaldaelektri siisteemid. Uus disain
voimaldab uue laeva CO, emissiooni
vahendada 10% vorra.

Nii ,Megastari“ kui ka uue laeva
tohusamat opereerimist toetavad ka
hiljutise koost6oleppe raames Tal-
linna Tehnikatilikooliga arendatavad
uuenduslikud Targa Autoteki lahen-
dused, mis kiirendavad laadimist ja
lossimist ning tihilduvad juba kasu-
tatavate Targa Sadama rakendustega
Tallinna Sadama sadamais.

Vidga suur investeering

Lepingu kohaselt maksab ettevo-
te 30% laeva maksumusest ehituspe-
rioodil ja lilejaanu laeva ileandmisel.
AS-il Tallink Grupp on plaan 70% lae-

Uus laev:

¢ Pikkus — 212 meetrit

* Reisijaid — 2 800

* Kiirus — 27 s6lme

* Kogumahutavus — 50 000
* Kiitus: veeldatud maagaas

va maksumusest 2022. a finantseeri-
da pikaajalise laenuga, tapsed laenu-
tingimused Kkinnitatakse lahiajal.

» Megastari“ ehitamisega toime
Laanemerele uue polvkonna reisi-
laeva, mis on viinud meie teenuse
Tallinna-Helsingi liinil uuele taseme-
le. Meie kliendid on ,Megastari“ era-
kordselt héasti vastu votnud ja laeva-
ga on juba reisinud tile nelja miljoni
inimese. Korvuti reisijamugavuses
uue kvaliteedi pakkumisega oleme
uue taseme kehtestanud ka laeva-
operaatorina keskkonnasobralikku-
ses ja energiatohususes,” lausus Tal-
link Grupi juhatuse esimees Paa-
vo Nogene. ,Eelnevale tuginedes on
endastmoistetav, et vajame sarnast
laeva Tallinna-Helsingi liinil pigem va-
rem kui hiljem.”

Raumas juba oodatakse

»,Oleme vaga uhked selle iile, et
Tallink usaldas meid ning andis sel-
le olulise projekti RMC-le oma uue
laeva kavandamiseks ja ehitamiseks.
Uues laevas on holmatud koik téana-
se laevastiku parimad lahendused,
kuid see on neist veelgi tohusam,
sest laeva ehitusel kasutatakse veelgi
uuemaid tehnilisi lahendusi, naiteks
energiavajadusteks. RMC putdlustes
globaalse laevaehituse tehnoloogia-
liidri positsiooni suunas on see pro-
jekt meile kindlasti oluline teetédhis
ning toob meid tanaste turuliidrite-
ga samale tasemele,“ kommenteeris
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lepingut RMC juhatuse esimees Jyrki
Heinimaa.

»Projekti algust oodatakse Rau-
mas pikisilmi, sest see voimaldab
jatkata suureparast koostood Tallin-
ki kolleegidega, kellega meil on juba
varasemaist koostooprojektidest
vaga head kogemused, mil ,Roman-
tika“ oli esimene uus laev, mis Tallin-
kile Raumas ehitati.”

Tallink Grupp

AS Tallink Grupp on juhtivaid reisi-
ja kaubaveoteenuse pakkujaid Laa-
nemere pohjaosas. Ettevottele kuu-
lub 14 laeva Tallinki ja Silja Line"i kau-
bamarkide all seitsmel laevaliinil.

AS Tallink Grupp annab t66d
enam kui 7400 inimesele Eestis, Soo-
mes, Rootsis, Latis, Venemaal ja Sak-
samaal. 2018. aastal teenindas Tallink
Grupp 9,8 miljonit reisijat ja vedas ligi-
kaudu 385 000 kaubaveotihikut. Tal-
link Grupi aktsiad on noteeritud Tal-
linna borsil ja Nasdaq Helsingi borsil.

Rauma Marine Constructions
Rauma Marine Constructions
(RMC) on Soome Kapitalil pohinev
laevaehitusettevote, mis asutati Rau-
mas 2014. a suvel. RMC on spetsia-
liseerunud mitmeotstarbeliste jaa-
murdjate, veeremi- ja reisilaeva-
de ning merevée aluste ehitusele ja

remondile. gg
o 27. mérts 2079



Ehitame
uut laeva

Madli Vitismann

Laevaehitamist nii
Soomes kui ka Itaalias
kogenud Tallinki pea-
kapten Tarvi-Carlos
Tuulik selgitas, millele
moeldakse, et uus laev
hea valja tuleks.

Kas méétu votsite ,,Megastari‘
pealt?

»Megastari“ projektiga alustasime
2013. a, kaisime mooda eri laevate-
haseid. Alustasime disainiga ja pani-
me sinna kogu oma kogemuse, mil-
le olime ,Staril” ja ,Superstaril“ saa-
nud, moéeldes, kuidas me saaksime
seda liini veel efektiivsemalt opereeri-
da. Selle koik kirjutasime projekti sis-
se. Ka autoteki: kuidas kahel tasandil
niimoodi laadida ja lossida, et keegi
ei jadks kellelegi ette, et ei peaks title-
ma: oota, kuni seda teist votame - siis
veel ei olnud targast sadamast juttugi.
Tuli vélja vaga hea, nii et samasugust
autoteki lahendust jatkame ka jarg-
misel laeval.

Vaatasime, mis tekitab inimes-
tel koige rohkem frustratsiooni: ta
tuleb vara sadamasse, siis ootab tiikk
aega ja parast saab viimasena laevalt
maha. Oligi esimene asi: kes on sada-
masse tulnud varem, saab varem lae-
va ja saab ka varem maha. Laevasoit
on tanapdeval nii mugavaks tehtud,
et seda voib vorrelda lennujaama
salongis istumisega — isegi lennukile
ei pea minema. Istud korraks ja oled-
ki kohal.

On réhutatud, et ,,Megastar* on
osutunud sedavord efektiivseks,

et jdttis varju samuti hdésti vdlja
moeldud ,,Stari*.

Eesmark oligi parem laev: teha
30% vorra suurem laev ja plilida jaa-
da sama energiakulu juurde nagu
Lotaril“, Siis saame sama energia-
kuluga suurema mahuga laeva. Aga
vélja tuli parem tulemus: ,Megastar*
emiteeris 2016. a ,Stariga“ vorreldes
39% vdahem CO, Niild on see ndit
ka ,Staril“ parem. Tegime ,Starile®
samuti kahetasandilise laadimise ja
avasime selleks vooriukse. Niitid ongi
nende laevade kiitusekulu enam-va-
hem vordne. Gaaskutuse kasutamise
tottu on ,Megastar® emissiooni poo-
lest siiski parem. Varsti oleme niikau-
gel, et kaks laeva kasutavad enam-va-
hem sama palju kiitust kui enne iiks.

Kui toékindel on punkerdus -
neli autot iga pédev Pihkvast?

See toimib. Esimesest paevast
alates on ,Megastar“ soitnud gaasi-
ga. Kui meil oli esimesel kahel aas-
tal kaks tarnijat, Eesti Gaas ja Soome
Skangas, et gaasiga s6itmine oleks
tagatud, kuigi laev soidaks ka tava-
kiitusega, kui vaja on, siis Eesti Gaas
suutis oma tarned véaga hasti kaivita-
da, nii et niilid on meie ainutarnija
Eesti Gaas.

Olen seda meie edulugu igal pool
rddkimas kainud. Tahame veelgi
edusamme teha, nii et konsulteeri-
me ja juhime Eesti Gaasi gaasitankeri
projekti. Oleme juba nii detailidesse
lainud, et m66dame kogu tarneahe-
lat alates n-6 kaevust laevani, et oma
sjalajalge” vahendada.

Teil puudub veel Pihkva gaasi-
terminal.

See ei peagi meie oma olema.
Pliame vahendada CO, emissioo-
ni alates sellest, kui gaas voetakse
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TALLII

Kiire parvlaev ,Star” sdidab
iga ilmaga. Foto: Tauri Roosipuu

terminalist, tanker muudab ka selle
veoautodest efektiivsemaks. Vahen-
dame punkerduskordi ja tanker s6i-
dab samuti gaasiga. Kui gaasi saab
mere aarest — Vossotski terminal val-
mib peagi —, siis saame sealt otse
vaga head gaasi. Venemaa gaasi ee-
lis on vaga hea metaaninumber, seda
kuskilt Euroopast ei saa. Ja see tuleb
varskelt.

Kas see on metaani osakaal?

Ei. See on kalkuleeritud number,
mingil médaral osakaalu kill naitab,
aga metaaninumber on arvutuslik
vaartus, mis peab olema veidi iile
80. Kui me votaksime kuskilt Rotter-
dami terminalist, siis gaas voib olla
seal kaua seisnud ja metaaninumber
vaheneb. Et metaaninumbirit tileval
hoida, tuleb aurustunud gaasi uues-
ti veeldada, mis on energiamahu-
kas. Varskesse gaasi on koige vahem
energiat raisatud.

Kas gaasitankid laevas ei ole
tdiendav ohutegur?

Ei usu. Veeldatud maagaasi on kai-
deldud pikka aega ja on vaga has-
ti korda saadud, gaas on ju peaaegu
igas kodumajapidamises. Pigem on
see pluss reostusriski poolest — gaas
aurustub ega jata keskkonda mingit
jalge. Ainus risk on madal tempera-
tuur, selle riskiga peab tegelema. Siit-
timispiir on tipris vaike. Nagu 6eldak-
se, voib suitsukoni LNG-sse kustuta-
da ja midagi ei juhtu. Ohtlik kokteil
oleks kontsentratsiooniga 15%. Gaa-
si ventilatsioonitoru on ,,Megastaril”
veetud iiles korstnasse — kui juhtuks-
ki gaasileke, siis sealtkaudu ventilee-
ritaks valja. Kui koigi riskidega on pii-
savalt hésti tegeldud, siis gaas ei ole
ohtlikum kui tavakiitus, pigem kesk-
konnaohutum. MM
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Algus Tk 4
Isiklikus karjddris ilmselt ndgite,
et saate kapteniks.

Jah, see on enamiku merekooli
l6petanute eesmark. Tahad ikka kap-
teniks saada ja rohkem ei oskagi ette
moelda, sest see tundub juba nii suu-
re valjakutsena. Aga kui oled viis aas-
tat kapten olnud, siis hakkad moétle-
ma, mis edasi saab. Eriti kui noorelt
kapteniks saad.

Tanapdevane karjddriskeem
ongi mingi periood laeval ja siis
saadud kogemustega kaldal.

On ka nii, et inimene on lainud
kuskile teadmisi rakendama ja tahab
mone aja parast laevale tagasi, saa-
nud vahepealse kogemuse vorra rik-
kamaks. Kui ta on kaldal laevade teh-
nilise arengu juures olnud ja tuleb
nende teadmistega tagasi laeva, on
voib-olla peajagu teistest iile.

2019

Kas on tunda vahet Peterburis
Ja Tallinnas éppinute vahel?

Kindlasti. Tallinna omadel oli koo-
list tulles parem eestikeelne termini-
kasutus. Ingliskeelse opib laevas kii-
resti ara, kui eestikeelne pohi on hea.
Pean seda véaga oluliseks, seeparast
hoiangi sonaraamatuid-opikuid kée-
parast. Naen, et noored, kes tulevad
mereakadeemiast ja on 6ppinud uue
tehnoloogiaga, neid on palju kergem
rakendada.

Tallink pakub praktikakohti
Eesti laeval. Kas vétate palju prak-
tikante vastu?

Jah. Votame koik, kes tahavad
praktikale tulla. Otsime ka spetsia-
liste, praegu on puudu naiteks kilm-
seadmete mehaanikuid. Meil on vaja,
et neil oleks huvi laeva seadmetega
tootada. Aga ma nden suurt potent-
siaali noortes.

Mereakadeemia tdhistab peat-
selt 100. aastapdeva. Kas lopeta-
nud teavad ja oskavad?

Tasemel neli pluss kindlasti. Arvan,
et mereharidus on meil praegu heal
jarjel. Toimib hasti ja merendusring-
konda on kaasatud loenguid lugema.
Anname mereakadeemiale kogu aeg
sisendit, milliseid spetsialiste meil on
vaja, mis teemad voiksid program-
mis olla. Tanapaeva noored on véga
ptitidlikud ja rahvusvahelised, keeled
suus ja suhtlusoskus olemas. i}

Merendus uues
koalitsioonilepingus

Tauri Roosipuu

nne 2015. aasta Riigikogu vali-

misi analiiiisis Meremees era-

kondade valimisprogramme
merenduspoliitika seisukohalt, hil-
jem ka s6lmitud koalitsioonilepin-
gut. Samamoodi jatkame ka sel
aastal, kui oleme luubi alla votnud
Keskerakonna, Eesti Konservatiivse
Rahvaerakonna ning Isamaa valit-
susliidu aluspohimétted aastateks
2019-2023, kust voib leida jargnevalt
valjatoodud merendusega suuremal
voi vahemal maaral seotud pohi-
motted ja eesmargid.

yJatkame laevade Eesti lipu alla
toomise projektiga, loome vajalikud
maksuerisused ning pakume kvali-
teetsemaid kaldasektoriteenuseid.”

EKREIKE vb6imuihal rajanevasse
koalitsiooni on sattunud merenduse
seisukohalt pigem toetaval positsioo-
nil olevad erakonnad, kuid vajalike
maksuerisuste loomise lubamine on
pigem liulaskmine eelmise valitsuse
t60 viljadel. Maksuerisused on olu-
line osa laevade Eesti lipu alla too-
mise projektist, kuid selleks, et neid
tulevikus ka reaalselt mone Eesti
lipu all oleva laeva puhul rakenda-
da saaks, tuleb veel palju ara teha nii
seadusandluse kui ka registriteenu-
se osas — koik see nbuab aga tiien-
davat rahastust, mis loodetavasti ka
koalitsioonilabiraakijate Exceli tabe-
lis kajastamist leidis.

,Tootame valja arengusuunad
Eesti kui mereriigi staatuse tostmi-
seks. Anallitisime riikliku meren-
duse reformi vajalikkust.“ Eesti
merenduspoliitika arengukava aas-
tani 2020 ei ole seni Eesti merendu-
sele kahjuks palju juurde andnud.
Merendust puudutav seadusandlus
on puudulik, puudub merendus-
valdkonna tihtne ja sihiparane juhti-
mine ning merendusasutuste struk-
tuur ja tilesanded on pigem jaanu-
kid iiheksakiimnendatest — see koik
vajaks reformimist ja tegusid, mis
omakorda aga vajab raha.

y,aartustame Eesti transiidisek-
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torit ning selle konkurentsivoimeli-
sust.”

Ilus lubadus, kui vaid teaks, mis
tegevused reaalselt sona ,vaartusta-
ma"“ taga seisavad.

»~Arendame mereseiret, et tagada
nii sise- kui valisjulgeoleku vajadu-
sed.”

»~Arendame merepaaste ja reos-
tustorje voimekust.”

Taas tuleb todeda, et loodetavas-
ti on Exceli tabelis ka vastavad kulu-
read olemas, vastasel juhul on aren-
damisest tisna vahe tolku.

~lagame kvaliteetse parvlae-
vaithenduse mandri ja suursaarte
vahel. Jatkame perioodilise Rukki-
rahu kanali stivendamisega, et taga-
da parvlaevaiihendus Hiiumaaga.“

sJatkame vaikesadamate aren-
damise programmi, sh Vainamere,
Soome lahe ja Peipsi jarve vaikesa-
damate arendamiseks.”

sJoetame erinevate meetmete
kaudu kodumaise kalanduse kest-
likkust ja tookohtade sailitamist
kalandussektoris.”

s,Pooldame stabiilset piitigidigus-
te siisteemi, kvaliteetset {ilevaadet
kalavarude seisust ning efektiivset
jarelevalvet kalavarude kasutamise
ile.”

,Jloetame avamere kalakasvatu-
se jaoks vajalike seaduste, reeglite
ning voimaluste valjato6tamist.”

»~So0dustame kalapiitigiga tege-
levate ettevotjate tegevuste mitme-
kesistamist, mis kindlustab kalurid
aastaringse sissetulekuga.”

Nii nagu mone erakonna vali-
misprogramm sisaldas pohjalikku
kalanduse osa, leiavad neist mit-
med punktid ka koalitsioonilepin-
gus kajastamist.

Uldiselt voib 6elda, et koalitsioo-
nileping katab enam-vahem koiki
olulisemaid merenduse valdkondi,
iseasi, kui tdpses (loe: immarguses)
sonastuses. Kui mitme véga tildise
sonastusega punkti puhul ka reaal-
sete tegudeni joutaks, voib 6elda,
et kitsalt merenduse seisukohalt on
koalitsioonileping pigem positiivse
véljavaatega. M}



Riik voiks enamat teha

Madli Vitismann

altic Maritime Logistics

Group ASi tiitarfirma Han-

sa Shipping AS opereerib

31 kuivlastilaevaga. Reede-
ri seisukohti esitab Hansa Shippingu
juhatuse liige Ants Ratas.

Mida peaks Eesti riik tegema, et
teil tekiks soov Hansa Shippingu
laevad Eesti lipu alla tuua?

Riigile on 6eldud, mis on vaja teha,
aga riik nagu ei taha eriti teha. Just
tdna on Riigikogus laevandussea-
duste eelnou teine lugemine. Toe-
ndoliselt see laheb isegi labi, et mere-
meestele tehakse nulltulumaks (ldks-
Ri—MV).

Nullsotsiaalmaksu oleks ka
vaja?

Nullsotsiaalmaksuga on nii ja naa.
Kui Eesti meremeestele jaab niisugu-
ne sotsiaalmaks, nagu seal praegu
on, see oleks tisna hea lahendus. See
tuleneb Euroopa Liidu direktiividest
ja oleks OK.

Probleem on kindlasti see, et me
tahame ju — voi vahemalt sotsiaal-
ministeerium tahab - tulevikus Fili-
piinide, Venemaa ja Ukraina mere-
meestele pensioni maksma hakata ja
seeparast tahetakse ka neid sotsiaal-
maksuga maksustada. See on lisna
ebatavaline. Kuskil mujal Euroopa
Liidus nii ei tehta, aga meil miskipa-
rast tahetakse teha. Arvan, et see koi-
ge suuremaks takistuseks saabki.

Niikaua, kui kolmandate riiki-
de meremeestele nullsotsiaalmak-
su ei kehtestata, ma ei usu, et palju
laevu Eesti lipu alla tuleb. Isegi meie
laevadel, ma arvan, on 90% kolman-
date riikkide meremehed. Eesti koh-
ta eraldi ei oska oelda, aga Eesti ja
Lati meremehi on kokku umbes 10%.
Tanapaeval ei vaata enam keegi, kas
on Eesti meremehed, vaid kas on
Euroopa Liidu meremehed voi val-
jastpoolt Euroopa Liitu.

Kas see tidhendab, et isegi kui
teie laevad kunagi tuleksid Eesti
lipu alla, siis nende téokeeleks ei
saa eesti keel?

Ega praegugi ole. Laevad teevad

rahvusvahelisi reise, laeva tookeel
on inglise keel ja suhtluskeel pigem
vene keel. Ka Balti riikide meremees-
test on meil valdavalt need, kel kodu-
ne keel on vene keel. Kaptenid ja
vanemmehaanikud on, niipalju kui
voimalik, Balti riikidest, aga korra-
likke kapteneid on ka Venemaalt ja
Ukrainast. Uhel laeval on meil isegi
noor naiskapten. Ta on tubli ja isegi
meestest parem, sest pole alkoholi-
probleemi ja kord on majas. Naiteks
telliti esimest korda meie firma aja-
loos laeva triikimislaud siis, kui sinna
tuli naiskapten.

Kas FEesti Laevaregistril on puu-
dusi, mis teid takistaksid?

Ei oska 6elda, me seda ei kasuta.
Arvan, et Veeteede Amet saab vaga
hésti aru, mis on vaja teha. Veeteede
Ametilt tulevad valjaté6tatud seadus-
eelnoud, olen samuti iihes t66riih-
mas osalenud, ja seal on ka teisi lae-
vaomanikke. Meie arvamust on ikka-
gi kiisitud ja ka teised huvirithmad on
kaasatud. Veeteede Amet teab, mis
on vaja teha.

Kui eraldi radgid
poliitikutega,
siis Roik saavad aru,
mida vaja
teha.

Tana tundub, jalgides Riigiko-
gu arutelu laevandusseaduste pake-
ti eelnou lile, et koik erakonnad saa-
vad aru, mis on vaja teha. Kui eraldi
raagid poliitikutega, siis koik saavad
aru, mida vaja teha, aga kui nad oma-
vahel kokku saavad, siis tekib justkui
mingi torge. Tosi, sotsiaaldemokraa-
did métlevad kuidagi omamoodi ja
praegu on nemad seal koige suure-
maks piduriks. Just sotsiaaldemok-
raatide idee on hakata filipiini, ukrai-
na ja vene meremeestele pensioni
maksma.

Varem oli koige suurem takistus
Reformierakond.

Neil oli jah pohiméte, et mingeid
erandeid ei tehta, aga tundub, et see
on muutunud. Kui naiteks polluma-
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Ants Ratas.

janduses tihtki erandit ei tehtaks, siis
meil ei oleks enam mingit polluma-
jandust. Igal pool on erandeid tehtud,
muidu ei saaks sellel turul edukalt
konkureerida.

Pollumajanduses on veel hullem,
seal makstakse konkreetselt toetu-
si ehk antakse riigiabi. Laevanduses
ei ole tegelikult vaja laevaomanike-
le raha maksta, on vaja lihtsalt mitte
koguda makse seal, kus teistes riiki-
des ei koguta. See on ainuke asi. Kao-
tada pole ju riigil tina midagi, maksu-
tulu kaubalaevade meremeestelt on
null.

Kui maksuseadust muudetaks, siis
toendoliselt mingid laevad tuleksid
Eesti lipu alla ja mingisugune maksu-
tulu tekiks kohe.

Teiseks, kui vaadata meremehi —
ei tea, kui palju neid Eestis on, vist iile
10 000 voi vahemalt 6000 valislippu-
de all -, nemad to6tavad ju taiesti hal-
lis tsoonis. Riik isegi ei tea, kui palju
neid on ja ainsad, kes seda teavad, on
ametitihingud.

Nad peavad mingit arvestust, aga
riigil pole 6rna aimugi, palju meil
meremehi on ja kus nad to6tavad voi
kus nad elavad ja mis riigis nad iildse
on. Kas nad makse maksavad, mis
riigis nad maksavad, kas neil on min-
gi sissetulek voi ei ole - riik €i tea sel-

Meremajandus
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lest mitte midagi.

Kas mehitate laevu ise v6i osta-
te mehitamisteenust sisse?

Meil on nii, et l16ppsona itleme
ikkagi ise. Ukrainas ja Venemaal on
meil koostoopartnerid, kelle vahen-
dusel meremehed tulevad.

Meremehe pere jidb kodumaa-
le ja ta raha tuleb samuti sinna.
Seda argumenti kasutati Leedu
parlamendis juba 2002. aastal, kui
meremeeste nulltulumaks kehtes-
tati. Erinevalt kalevipoegadest, kes
voivad pere vilismaale kaasa viia.

See erinevus on, et praegugi tee-
nib meremees raha kuskil valismaal
ja toob selle raha koju, aga riik ei tea
isegi seda, kus ta tootab ja mis ta
teeb.

Kui tehtaks nulltulumaks, ega
midagi ei muutuks. Ta to6taks ikka
valismaal, ikka tooks raha koju, aga
riigil oleks vahemalt mingi ilevaade,
palju inimesed teenivad. See moju-
taks isegi Statistikaameti arve.

Keskmine palk touseks?

Ma ei tea, kuidas meremehed seal
kajastatud on, kas nad elavad Eestis
voi ei ela Eestis. Isegi sisse- ja vilja-

rande arvud muutuksid péris palju,
kui see statistika ametlik oleks. Nagu
ma olen aru saanud, ei maksa val-
dav osa meremehi sentigi oma tulu-
de pealt dra.

Mingeid makse maksavad, kui nad
kuskil Euroopa Liidu lipu all t66tavad,
ja riigid vahetavad infot. Soomes on
palju Soome lipu all Eesti meremehi.
Seal on lihtne, seal makstakse mak-
sud ara, mis on koérgemad kui Eesti
maksud, ja rilk maksab firmale need
maksud tagasi. Eestis ei teki neil isegi
mingit tulumaksukohustust.

Tuli ettepanek, et Eesti lipuga
laeval makstaks sotsiaalmaksu,
seetottu suureneks vastavalt Ees-
ti kodanikust meremehe pension.
Aga makstud raha peaks reeder
siis tagasi saama.

See oleks nagu Soome variant,
mujal tldjuhul makse lihtsalt ei ole.
Sotsiaalmaksud mingites Euroopa
Liidu riikides ikkagi on, aga mitte nii
suured nagu meil. Praegu on sotsiaal-
maksus tervisekindlustus, meil oleks
maks 33%.

Mujal on suurusjark 100-200 euro
vahel - see on adekvaatne summa,
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mille turg vastu ka votaks. Aga see on
ainult Euroopa Liidu meremeestele
voi kui nad s6idaksid Eesti lipu all.

Kas teie laevad kidivad Euroopa
sadamais voi kogu maailmas?

Laadnemeres ja Euroopa pohja-
osas, vahel harva Vahemeres.

Oleks tore, kui nad seal Eesti lip-
pu naitaksid.

Ega meile klient selle eest rohkem
maksa, voib-olla on Eesti lipp isegi
uus ja eksootiline. Mingi ajaga har-
jutakse ara, aga esialgu oleks uus ja
pOhjustaks voib-olla sadamates roh-
kem kontrolle. Ega Eesti lipu mai-
nel midagi viga ole, meil on suured
ja korralikud reisilaevad Eesti lipu all
ja Pariisi Memorandumis oleme heas
kirjas.

Lipuga otseselt probleeme ei ole.
Probleem on pigem biirokraatia ja
see, et poliitikud ei saa nagu paris
héasti aru, mida nad peaksid tegema
voi mis see annab Eesti riigile.

Saavad ju aru, et nullist midagi

§ See hakkab I6puks parale joudma,
¢ et nullist allapoole ei saa. Tegelikult
5 on ju riigil kulud olemas. Naiteks Tar-
£ tu Ulikoolis 6petatakse arste riigi raha
eest ja nad lahevad Soome tdole.

Samamoodi Taltech 6petab mere-
mehi, osa laheb Tallinki laevadele,
mingi osa voib-olla saarte vahele soit-
ma, ,,Viking XPRS“ on ka Eesti lipu all,
aga llejaanud lahevad koik riigist val-
ja.

Utleme naiteks kaubalaeva va-
nemmehaanikule, et sul ei olegi voi-
malik Eestis t66d saada, ja kaubalae-
va kaptenil, kes on tankeril t66tanud,
polegi Eestis lootust. Miks me siis
opetame neid? Tegelikult riik prae-
gu ju kulutusi teeb, aga tulusid riigil
eiole.

Ha

23. jaanuar

Seadused on vastu voetud, mida
jargmiseks vaja?

Riigikogu véttis vastu seaduspake-
ti, mis vajab Euroopa Komisjoni koos-
kolastust. Lisaks tuleb muuta ja aja-
kohastada veel mitut seadust.

Enne tulevat suve Riigikogu neid
seadusmuudatusi teha ei joua, seega
ei ole oodata kaubalaevade Eesti lipu

alla tulekut enne 2021.a. MM
2. mai
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Mereharidus

Gelly Metsaveer, Madli Vitismann

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

Ats Vesiaid, laevamehaanika
eriala tudeng: Mereakadeemia vorm
— emotsioon on uhke. Minu jaoks on
mereakadeemia vorm mark kuulu-
misest tugevate ajalooliste sidemete-
ga ,perekonda“, omandades ja kan-
des edasi teadmisi ja traditsioone,
mida on lihvitud juba aastatuhan-
deid.

Kalmer Joekalda, laecvamehaa-
nika eriala vilistlane 1999. a ja sada-
mamajanduse eriala vilistlane 2001.
a lennust: Mereakadeemia puhul
meenub mulle esmalt haridusasutus,
kus koolitatakse raske, kuid vajaliku
merendusvaldkonna erinevaid spet-
sialiste. Olen alati uhke, kui saan oma
kooli kohta midagi positiivset 6elda ja
esile tosta selle kooli vajalikkust. Olen
kindlalt selle kooli patrioot.

Milline linnalegend mereaka-
deemia kohta kindlasti téele ei
vasta?

AV: Ei ole linnalegendidega kokku
puutunudki.

KJ: Olen parit Parnust. Vanasti
ikka 6eldi, et merekoolis 6pivad saar-
lased, parnakad ja venelased. Ma ei
tea, kas see on niitidseks muutunud
—see voikski linnalegendide valdkon-
da kuuluda.

Mis sulle mereakadeemia juures
enim meeldib?

AV: Mulle meeldib idee distsiplii-
nist ja korrast, mis mereakadeemias

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.

valitseb — idee seeto6ttu, et reaalsuses
on selle kallal veel vaja t66d teha ja
vaeva naha. Naiteks mulle on mere-
akadeemia vorm ja sellega lahuta-
matult koos kaiv vormietikett piihad,
kiill aga on kurb naha, et see suhtu-
mine ei ole levinud nii laialt, kui voiks
ja peaks olema. Koik hea néuab aga
t66d ning nii to6tan ka mina asja
parandamise nimel.

KJ: Meeldib see, et olenemata
TTU-ga iihinemisest on akadeemia
suutnud sailitada oma nao ja spet-
siifilisuse. Meeldib kadettide korra-
lik vorm ning rivi- ja vahiteenistuse
olemasolu. Loodan, et distsipliin on
jatkuvalt korgel tasemel, sest minu
arvates merel tootades demokraatiat
propageerida ei saa.

Tegemist on vaga selge juhtimis-
struktuuri ja alluvussuhetega, kus
kasku tuleb taita vastu vaidlemata ja
diskussiooni laskumata. Meeldib ka
see, et asutuse juhiks on laevamehaa-
nik Roomet Leiger, samuti, et oppe-
joududena tegutseb palju lugupeeta-
vaid endisi ja praeguseid meremehi.

Rddigi méni lobus/opetlik lugu
mereakadeemias oldud ajast.

AV: Oma esimese vahiteenistu-
se ajal ei teadnud ma veel koolima-
ja igat korrust ja nurgatagust. Siis-
ki sain enda katte kiibi ja A4-paberi-
lehe paarikiimne erineva {ile terve
mereakadeemia jaotatud elektroo-
nilise ,punktiga“, mille ma pidin kiipi
ara registreerima neid punkte kiilas-
tades.

Kéask on piiha ning nii ma laksingi
tol hetkel veel voora maja peale kon-
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dama ja otsima nummerdatud pisike-
si plaate koolimajas. Aega vottis see
palju rohkem, kui oleks pidanud, kuid
uikski punkt ei jaanud iiles leidmata ja
koolimaja sai ka patris selgeks.

KJ: No neid l6busaid ja kohati ka
pikantseid seiku oli ikka seljakoti-
ga. Meenuvad muidugi Aadu Haava-
mae kahemottelised, aga véljapeetud
l6busad vahepalad. Samuti meie ,lei-
vaisa“ (pean temast viga lugu ja hin-
dan korgelt), koige tdhtsamate aine-
te oppejou Kalev Nomme humoori-
kas olek.

Temaga seoses meenub episood,
kui hommikul, koolipaeva algul, oli
hajameelne Kalev unustanud kiirus-
tades iihes jalas vahetada talvesaa-
pa sandaali vastu ja ta vaeseke pidas
vapralt poolteist tundi loengut ega
teinud teist nagugi kerge lonkamise
parast. Aga ega keegi kommenteeri-
da ka julgenud. Samuti ta omapéra-
ne keelekasutus: kilukalurid, klapital-
rekud ja muu selline.

Kuidas 20 aastat tagasi opetati,
kui simulaatoreid ei olnud?

AV: 20 aastat tagasi opetati ka lae-
vandust puudutavaid 6ppeaineid -
nagu koike muud — peamiselt 6ppe-
jou ja 6pikute/raamatute/oppemater-
jalide koostajate kogemuste abil. Kui-
gi simulaatorid olid tunduvalt algeli-
semad, olid ka 20 aastat tagasi (1999.
aastal) olemas arvutiprogrammid ja
videod, andmaks edasi visuaalset
osa Oppetoost.

KJ: Opetus kais pohiliselt tol ajal
idanaabrilt jaanud ja saadud kirjan-
duse toel ja ei olnud midagi kellelegi



seletada ega kaevata, et ei saa koigest
kirjutatust aru (praegused lumehel-
bekesed ja vatitupsukesed on enda-
le vagagi hasti selgeks teinud, et kui
midagi ei meeldi, siis kuhu tuleb kae-
vata ja oma néudmisi esitada).

Tuli palju ise lisaks lugeda ja uuri-
da, sest eestikeelne kirjandus oli
pehmelt 6eldes puudulik. Simulaa-
torite puudumine pole minu jaoks
kunagi mingi suur katastroof olnud,
kuna niilidisaegsetel laevadel t66ta-
des saab iga tasemel mehaanik oma
siisteemide ja arvuti tundmisega kii-
relt sobraks, sest pole lihtsalt muud
varianti. Loomulikult on ké6ik need
tanapdeva simulaatorid ja muud vidi-
nad llimalt head ja vajalikud, aga
oige kogemuse ja vilumuse saab siis-
ki ainult praktilise kogemuse pohjal.

Ma kordan veelkord, et tuleb sob-
raks saada oma vastutusalas olevate
mehhanismide ja seadmetega, et ei
1606ks iga esimese ettetuleva problee-
mi voi torke korral verest valja.

Miks sa mereakadeemiasse
oppima tulid?

AV: Saarlasena olen alati olnud
kontaktis merega ning oppisin seda
juba varases nooruses austama. Elu
keerdkaigud liikkkasid minu mereme-
he-ellu astumise natuke hilisemaks,
kui algselt plaanitud oli, kuid soov
selleks ei kustunud kunagi — nii ma
joudsingi mereakadeemiasse.

KJ: Mereakadeemiasse tulin kohe
ja otse oppima laevamehaanikuks,
sest olen alati lugu pidanud sellisest
ametist, kus on voimalik oma kae-
ga tehtut ka ndha ja tulemust tajuda,
samuti oli suur tehniline huvi.

Meenub, et dokumente laksin sis-
se viima veel tookord Estonia pst 10
asunud Eesti Merehariduskeskus-
se, kus tol paeval oli pabereid vastu
votmas mehaanikakateedri juhata-
ja Heino Punab. Keskkooli 16putun-
nistus oleks vdoimaldanud kandidee-
rida palju popimatele erialadele kui
laevamehaanik, kuid olin resoluutne
ja jain oma valikule kindlaks ega ole
pidanud seda valikut kordagi kahet-
sema. Seega olen uhke selle ameti ja
oma kolleegide iile, kes seda rasket
tood paevast paeva teevad. Maara-
vaks sai ka see, et isa oli selles vald-
konnas aastakiimneid tegev ja loo-
mulikult oli oma osa mu paritolul
Parnust.

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

AV: Uheks tervitatavaks nihtuseks
pean sisseastumisvestluse juuruta-
mist eelmisel aastal — on kahetsus-
vaarne, et monelgi juhul tekib oma
rithmakaaslastega suhelda piitides
takistus keelebarjaarina. Eriti siis, kui
mingi 6ppeaine nouab koost6dd riih-
makaaslastega.

Opin akadeemias alles teist aas-
tat, nii ei ole mingeid olulisi muuda-
tusi ette tulnud. Suuremast osast kar-
dinaalselt muutunud asjadest olen
kuulnud minevikuvotmes sopradelt,
kes Opivad vanematel kursustel.

KJ: Mereakadeemia on ennekoike
tehnilist korgharidust pakkuv 6ppe-
asutus ja seetottu on areng selles
valdkonnas pidevas muutumises.
Kaasajastuvad tehnilised voimalu-
sed ja lahendused ning et meremees
saaks olla heal tasemel, tuleb pide-
valt tegelda enesetdiendamise ja
juurdedppimisega.

Tegemist on elukestva 6ppega, kus
lihtsalt vanade teadmiste najal kaua
edasi ei ratsuta. Kahekiimne viie aas-
ta jooksul on arenenud tehniline voi-
mekus, kuid tildtuntud toed ja tead-
mised on jadnud endiseks. Seega on
baasteadmiste korralik omandami-
ne (vundamendi ladumine) tlioluli-
ne ja selles jareleandmisi teha ei saa
ega tohi.

Mida sa muuta/arendada tahak-
sid? Kus me 10-20 aasta pdrast
olema peaksime?

AV: Ma loodan, et 10-20 aasta
péarast oleme joudnud hetkeni, kui
me oleme suutnud valja kujundada
oma isikupéra tehnikaiilikooli all ning
leidnud oma n-06 kindla pinnase, mil-
lel edasi viia mereakadeemia-spet-
siifilist lahenemist 6ppet66s. Praegu
oleme alles seda rada leidmas ning
endiselt alles sobitame ennast siis-
teemi. Samuti on mu isiklik lootus,
et 21. sajandile omane pehmem kul-
tuur ldheb mereakadeemiast voima-
likult pika kaarega mododa ning aka-
deemia jatkab eluldhedaste ja -teadli-
ke inimeste tootmist, kes saavad ilma
probleemideta hakkama ka raske-
mates oludes — naiteks kriisiolukor-
ras laeval.

KJ: Kahekiimne aasta parast
peaks kindlasti olema sailinud voi-
malus saada eestikeelset ja -meelset
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korgel tasemel mereharidust. Loo-
dan siidamest, et selleks ajaks on
taastunud ka meie varjusurmas olev
laevastik ning meremeheamet on
korgelt hinnatud ja austust vaart.

Kardan, et eraldiseisva koolina see
Oppeasutus niipea tegutsema ei hak-
ka. See oleks voimalik vaid riigipool-
se targa sekkumise korral, aga mere-
lise taustaga inimesi meil ju Riigiko-
gus ega valitsuses pole ja vaevalt, et
niipea sinna ka satub.

Kas mereakadeemia liitmine
tehnikaiilikooliga oli 6ige otsus?

AV: Kas see oli oige otsus, on kee-
rukas lahata, kiill aga oli tegu vajali-
ku otsusega mereakadeemia sailimi-
seks. Riigieelarvelise koolina tekkis
paratamatult raskus olelusvoéitluses
ellujddmisega. On ju mereakadee-
mia suhteliselt niSikool, mis ei sobi
ega koida koiki, vaid kénetab mingit
kindlat osa rahvastikust.

Kuigi mereakadeemia vaiksus on
minu jaoks vagagi positiivne ja tdhen-
dab, et iga 6pilane on indiviid, toob
see endaga kaasa probleeme teiselt
poolt. Seetéttu oli vaja vastu votta
otsus liita mereakadeemia tehnika-
tilikooliga.

Kahtlemata oleks parem, kui
mereakadeemia oleks eraldiseisev
— n-0 tavaiilikooliga iihte patta pane-
mine toob kaasa mereakadeemia
omapara ja sellele omaste elementi-
de kadumise. Meri on teistmoodi kui
maismaa ja nii on ka mereakadee-
mia teistmoodi kui tavaiilikool.

KJ: Mereakadeemia liitmine TTU-
ga on minu arvates ainudige otsus.
Selle tulemusena on paranenud ja
paraneb veelgi ennekoike hariduse
kvaliteet — nden seda ise iga paev -,
kuna 6ppejoudude tase on kindlasti
parem kui kakskiimmend viis aastat
tagasi ja tehniline baas on silmnéah-
tavalt niiidisajastunud (valmendid,
laborid, mehaanikamaja jms). Arvan,
et on kadunud sellised elukunstni-
kud ja ,Kaera-Jaanid*, kes on tulnud
akadeemiasse lihtsalt vegeteerima
monusa ajaveetmiskoha ja tais kohu
parast.

Loodan stidamest, et niitidseks
on mooddas ka ajad, kui oma tead-
misi jagasid umbkeelsed seltsime-
hed ja nad arvasid siiralt veel ka sel-
le sajandi algul, et sellisel kujul saab
veel kaua monusat elu nautida. ﬂ&
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Kariib1 mere saareelanike

loovusest ja lahkusest

Anne Lukman, Kaisa llves, Marje Mets

rasmuse lleilmse 6pperande

(Teachers and Staff Exchan-

ge) programmi toetusel kiilas-
tasid TalTechi Eesti Mereakadeemia
lektorid Anne Lukman ja Marje Mets
ning taiendusoppekeskuse juhataja
abi Kaisa Ilves Jamaical asuvat Karii-
bi Mereiilikooli.

Leidlikkusest

Kingstonis asuv Caribbean Mariti-
me University (CMU) on noor tilikool
—1980. a asutatud Jamaica Mereinsti-
tuut — , mis sai Kariibi Mereiilikooliks
2017. a. Ulikooli hooned on arhitek-
tuurselt lihtsad, lbunamaadele oma-
sed madalad majad ning Opitingimu-
sed askeetlikud.

CMU campus asub sihvakal Palisa-
doese poolsaarel, kus asub ka Kings-
toni lennuvali, 18. sajandist parinev
Merevae Kalmistu ning poolsaa-
re tipus asuv Port Royali kalurikiila,
merevagi ja meremuuseum.

Anne Lukmani mereside tunnid
meretranspordi tudengitega toimusid
l66tsvaheseintega auditooriumiteks
jagatud ruumides, mis lasid 1abi kosta
valju jutukominat ja larmi kérvalasu-
vatest klassiruumidest. Tudengid olid
aga abivalmid korda looma, vahesei-
nu pilutades paluti naaberauditoo-
riumilt viisakalt vaikust. Kariibi mere
tuul aga ei vaiki ja nii kriiksuski audi-
tooriumi uks tuule kées edasi-tagasi,
kuni selle tarbeks pérandal olev suur
kivi ette liikati. Vahel aga ei aidanud
ka see, kui tuul oli liiga tugev ning
siis sai hoopis paberist volditud toe-
kast kiilust abi. Valge tahvel seinal on
multifunktsionaalne — nii ekraaniks
kui ka kirjutamiseks —, kuid kirjutus-
vahend ja tahvlilapp peavad 6petajal
endal olema.

Loovusest

Uleskutse loovusele kostab nii-
héasti korgete ametnike suust kui ka
peegeldub tanavail ilmetute maja-

seinte elavdamisel supergraafika-
ga ning ilmutab end ka sartsakates
tudengites. Tunnis meresidet edasta-
des ,kiikavad nad merele* 1&bi paber-
rullidest pikksilmade ja VHF-raadio-
teks on peopesad voi kalkulaatorid
ja mobiiltelefonid, millega heli levib
Jloud and clear. Klassiruum on ani-
matsioonist ja kdoneapsudest rokka-
vat naeru ja elevust tais ning nii moni-
gi saab toreda malestuse telefoniga
jaadvustatud.

Isikliku suhtluse tarbeks jaavad
mobiiltelefonid loengute ajal aga puu-
tumata. Crowd and Crisis Manage-
ment’i kursuse kuulajad, keda Marje
Mets 6petas, ilmutasid loenguis Opita-
va vastu siirast ja stigavat huvi — kuu-
lasid, 16petasid lauseid, esitasid kiisi-
musi ning olid emotsionaalsed. Uks
tudengeist muutus isegi liiga emot-
sionaalseks, kui juttu tuli kogunemis-
kohtades tiksteist otsivatest pereliik-
metest.

Inglise keelest

Oppeto6 iilikoolis toimub amet-
likus riigikeeles — inglise keeles. Pa-
tois /patwa:/ on aga enamiku tuden-
gite kodune keel ning ka suurem
osa oppureid suhtleb omavahel sel-
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| kursuse meretranspordi eriala tudengid ja Anne Lukman. roto: £rakogu

Foto: Erakogu

RS

les keeles, mis on segu inglise ning
kohalike etniliste ja kultuuriliste riih-
made keelest. Voorale korvale tun-
dub, et tegu on lohaka inglise keele-
ga ning tihti tuli tudengeil paluda 6el-
dut korrata. Vaike naide patois ‘st —
‘waa gwaan® tdhendab inglise kee-
les 'what is going or’.

Ulikooli astumiseks tuleb soorita-
da eksamid, naiteks teaduskonnas
Marine and Nautical Studies tuleb

tulevastel Uliopilastel sooritada rahul-
davalt matemaatika, inglise keele
ja fuiisika eksam, lisaks viiakse labi

Kaisa llves ja CMU mehaanikateadus-
konna 6ppejéud ning valmendiinstruk-
tor, vanemmehaanik hr Ador Kuubalt.




kahenddalane ideoloogiline 6pe, mis
sisaldab ka paramilitaarset treenin-
gut.

Igapaevase vormiriietusena kan-
takse valget pluusi ja seelikut/piik-
se voOi beezi vormi, pidulikeks puh-
kudeks on aga valge munder, milles
tommud noormehed-neiud naevad
imekenad vélja.

Ulikoolist

Kooli territooriumil kaib alati tihe
sagimine. Kes on raamatukogus, kes
kiirustab tundi, kes viidab s6o6klas

 lerdlikkusest,

(asub oues) aega ja kes teeb sporti.
[Im on kuum ja pigem otsitakse jahu-
tust varjus. Ulikoolil on oma Kiirabi- ja
tuletorjeautod, bussid (suurte piltide-
ga vormiréivastes CMU tudengeist) ja
autojuhid.

Samuti on tihe sagimine treenin-
gukeskuses, seal on kokku 21 t66ta-
jat, lisaks assistendid. Enne kohale-
joudmist ei olnud Kaisa Ilvesel vaga
suuri ootusi CMU voimekuses, kuid

. neil on pakkuda véagagi palju.
Lisaks ISO kvaliteedistandarditele ja
Jamaica Mereadministratsiooni kont-
rollile on nende 6ppekavad vaga héas-
ti 1abi méeldud ning organiseeritud.

Olgugi, et neil puuduvad vaga uh-
ked valmendid, on neil taisvoimsusel
tegutsev keevitustookoda, tuletorje-
ja enesepadstetreeningud ning ope-
tatakse laeval vajaminevaid tooriistu
3D-printima. Treeningute ja loengu-
te labiviijad on toeliste kogemuste-
ga oma ala spetsialistid ja tegevme-
remehed ning meeskond on rahvus-
vaheline - lektoreid leidus Jaapanist,
Kuubalt, El Salvadorist ja Egiptusest.

Elatustasemega vorreldes ei ole
oppimine tlikoolis sugugi odav, néi-
teks 4-aastase stuudiumi Oppe-
maks meretranspordi tudengitele on
750 000-875 660 Jamaika dollarit (ligi-
kaudu 5300-6200 eurot), mis sisaldab
peale 6ppimise ka majutust ja s6Oki

Marje Mets ja CCM kursuse kuulajad — tulevased engineer'id, waiter'id ja waiter

assistant'id. roto: Erakogu
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ning koolivormi - nii igapaevast kui
ka paraadvormi.

Lahkusest

Jamaica v6lub kiilalist eelkoige
oma looduse ja elanike sobralikkuse-
ga. Jamaicalase kui tiitipilise kollekti-
vistliku kultuuri esindaja jaoks ei ole
keeruline kedagi aidata, olgu see siis
oma inimene voi lumivalge euroop-
lane.

Jamaicalane naitab probleemi
madrgates kohe initsiatiivi abi pakku-
miseks ja on loominguline, otsimaks
erinevaid lahendusi. Ta on nous taies-
ti voorale inimesele dra andma oma
mobiiltelefoni voi sularaha - seesu-
gust hoolivust naljalt maailmas ei
kohta. Ning kuna tal enamasti kuhugi
kiiret ei ole, jalutati teed kiisinud whi-
tey‘ga tihtipeale kuni sihtkohani kaa-
sa.

CMU-poolsed vastuvétjad olid aar-
miselt kiilalislahked. Ikka hoolitseti,
et kiilalised saaksid turvaliselt kooli ja
tagasi, organiseeriti nddalavahetuse
valjasoit Pohja-Jamaicale Ocho Rio-
sesse ning iga paev ootas laual jamai-
calaste kuulus lemmiktoit — kana.
KFC-l ilmselt ei lahe iheski riigis nii
hasti kui Jamaical ning McDonaldsi
kett oli hiljuti just kinni pandud, sest
menuus leidus vahe kana ning burge-
rid olid liiga vaikesed.

Rahulikus riitmis kulgeva rastakul-
tuuriga riigi elanikega tuli ka kiirusta-
ma harjunud eurooplasel iihte riitmi
astuda. Polnud see rahulikult kulge-
mise oppimine nii keeruline mida-
gi. Eestlastel ju isegi vanasona, mille
mote vastab jamaicalaste mottetera-
le: kaua tehtud kaunikene ehk ’Slow
is smooth, smooth is fast’.

Anne Lukman, TTU Eesti Mereakadeemia
inglise keele lektor

Kaisa llves, TTU Eesti Mereakadeemia
TaiendOppekeskuse juhataja abi

Marje Mets, TTU Eesti Mereakadeemia
Uld- ja alus6ppe ainete lektor
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Merekeel

Laeval sonu kaega kats

Malle Hunt

erekeele noukoja liikmed

kohtusid aprilli algul Ees-

ti Keele Instituudi 6igekeel-
sussonaraamatu (OS) tegijatega Tal-
linki parvlaeval ,Victoria 1 et raaki-
da merendusterminitest nende esine-
mise keskkonnas. Meid vottis vastu
JVictoria [“ vanemtiitirimees Urmas
Orussaar, kes heas merekeeles tut-
vustas laeva olulisemaid ruume ja
seadmeid. Veendusime, et kaardi-
kambiris ei hoitagi navigatsiooniriistu
ning laeva ei siseneta trappi mooda,
vaid ikka trepist.

Trepp ja masin

Laeval on trepp ja kui see ei nae
harjumuspéarase trepina valja, jaab
see ikkagi trepiks: meremehed kasu-
tavad naiteks sona ,trepivaht®, kask-
lust ,, Trepp peale!* jms. ,Trepp peale“
oeldakse ka sellise lisna tasase pin-
naga silla kohta, mis tihendab sada-
makoridori laevaga. Trapp on vanni-
toas.

Parast ringkdiku laeval ja kail
uurisime konverentsiruumis neid
mereoskussonu, milles meil seni
Uksmeelt ei olnud. Jargnevalt peatun
monel oskussonal, mis ndukoja mee-
lest veel parandamist vajavad.

Masinaruumis vanemmehaaniku
Raivo-Peeter Posti juhatusel ringi vaa-
danud, sai selgemaks, et marksona

»-masin® juurde on vaja lisada pea- ja
abimasinad ning masinaruum —need
ei ole asendatavad s6naga mootor.
Ka inglise keeles soidab motor ship
siis, kui sel tootab main engine.

Parvlaev ja praam

Parvlaev on ,Eesti 6igekeelsusso-
naraamatus® (OS 2018) ,allalastava
pealesodiduteega tileveolaev“. Mere-
keele noukoda soovitas juba 1920.
aastail kasutatud sonale kapten Uno
Lauri pakutud ammendava selgituse:
autotekiga reisilaev. See on lithike ja
hélmab nii veokid kui ka reisijad. OSi
selgituses pole vahet tehtud, kas tegu
on kauba- véi reisilaevaga, mistot-
tu reisilaeva eristamiseks peaks siis
kasutama sona ,reisiparvlaev®, mis
merekeele noukoja selgituse koha-
selt on tautoloogia, kui selgituses juba
on reisilaev.

Kiill aga on passenger ferry monel
juhul vajalik inglise keeles, sest sona
ferry tahendab ka parve, mida eesti
sparvlaev“ ei tdhenda. Ingliskeelses
mereajakirjanduses kasutatakse tild-
juhul siiski vaid séna ferry ning pas-
senger ferry tuleb ette pigem ametli-
kes dokumentides.

Marksona ,parvlaev® on vaja
parandada ka mujal, nt S6naveebis,
kus on kirjas nii: allalastava pealeséi-
duteega laev autode vim maismaasoi-
dukite ning inimeste veoks kindlal lii-
nil. Ja lisatud: sama mis praam, rei-

Vooritekil vois kohata sénu:
haalama, otsad, vintsid, ankrupeli,
ankrukett ja viskeliin. -

sipraam. Need kolm sona — parvlaey,
praam ja reisipraam - ei ole siino-
niimid!

Ja allpool: Hea teada: terminina on
kasutusel parvlaev.

Praam sai veebisonaraamatus sel-
gituse: (pukseeritav) lihtsa ehituse-
ga (kauba)laev; tildkeeles ka tdhen-
duses: parvlaev. Pukseeritav praam.
Joe+praam, liiva+praam. Praam+
konteiner.

Pooring ja ristleja

Merekeele noukoda soovitas lisa-
da OSi séna pooring ja selgituseks:
merematke algus voi 16pp sadamas,
kus kruisilaeva reisijad vahetuvad:
tihe kruisi reisijad lahkuvad ja saa-
buvad teise Kkruisi reisijad. Niitid ongi
uudissona OSis, kuid selgitusest loe-
me: ristluslaeva reisijate vahetumine:
iihe ristluse reisijad lahkuvad ja saa-
buvad jargmise ristluse omad.

OSi jargi on ristlus ristlemine, eriti
huvireis merel; ristamine. Kais kahe-
paevasel ristlusel Ladnemerel. Rist-
lus+laev, ristlus+sadam, ristlus+
kai, ristlus+turist. Merekeele nou-
koja meelest ristlemine ja ristlus ei
sobi kruisi asendama, sest kruis on
kindlate tunnustega turismitoode ja
tahendab sagedamini pigem paika
pandud jarjekorras erinevate sihtkoh-
tade kiilastamist, mitte sihitult ristle-
mist.

Ristleja on OSis kiirekdiguline
s6jalaev; ristluslaevaga soitja. soj:
miini+ristleja, raketi+ristleja, raske+
ristleja. Huvi+ristleja (ristluslaeval).

Noukoda soovitab kustutada ,rist-
luslaevaga soitja“ ja ,,huviristleja (rist-
luslaeval)“, sest me ei pea voima-
likuks, et Kruisituristi nimetatakse
ristlejaks, mis tdhendab, nagu {ildi-
selt teada, teatavat sojalaeva. Kruis
annab ka ristlemisest tunduvalt iihe-
seltmoistetavamaid, aga ka natuke
ladusamalt kolavaid liitsonu, nagu
Kruisilaev, kruisiturist, kruisisadam.

Kruis voi kruiis on turismitoode,
see sOna on laevafirmades, sadamais

5 ja turismivaldkonnas kovasti juurdu-
£ nud. Voib-olla turistid séidavad edas-

Madli Vitismann
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Masinaruumis tulid jutuks nii masinaruum kui ka pea- ja abimasinad.

pidi ristluslaevaga, aga nad kindlasti
pole ristlejad.

Rajameeter

OSi oleks vaja lisada veel mark-
sona rajameeter, sest leidub inime-
si, kes kasutavad ekslikult séna ,,liini-
meeter”. Ingliskeelne lane meter on
moo6tiihik, mida kasutatakse veerem-
lasti jaoks. Uks rajameeter on auto-
tekil tiks meeter s6iduraja osa, mis
on nii lai kui mingi veeremiliigi jaoks
vaja: sdiduautodele kitsam, veoauto-
dele ja bussidele laiem; see on 1 m
pikk, umbes 2-3 m lai vastava autote-
ki kérgune ruum. Seda sona on sageli
vaja seoses parvlaevadega.

MER-margend

Markasime, et erinevalt eelmis-
test oigekeelsussonaraamatutest on
OS 2018-s oluliselt vihem meid huvi-
tavaid MER-méargendeid. Erialamar-
gendi kohta on OSi kasutusjuhendis
kirjas nii: See ei tdhenda, et koik ter-
minid oleksid méargendatud. Naiteks
pole margendi jarele tarvidust, kui
marksona voi seletus (tleb juba eri-
ala ara: el ektri+v ork (ei vaja mar-
gendit EL); el’ektro+k eemia kee-
mia haru, mis uurib elektrindhtusi
keernilistes protsessides (ei vaja mér-
gendit KEEM). Margend annab vihje
sona kasutusvaldkonna kohta: pul-
ma+m 66k ETN (etnoloogia oskus-
sona); k*ande+1"eht BOT (botaanika
oskussona); linnu+gr' ipp MED, VET

(meditsiini ja veterinaaria oskus-
sona). Viimase ndite margendid
utlevad, et see haigus esineb nii
inimestel kui ka loomadel. Uhtlasi
on dra naidatud sona terminilisus
(hoides dra kahtluse, et rahvas kiill
raagib nii, aga termin on vist mingi
teine sona). Taime- ja loomanime-
tuste margendid BOT ja ZOOL nai-
tavad, et need sonad on nomenk-
latuursed terminid, nt peiu+1-ill
BOT; p arl+kana ZOOL.

OSi peatoimetaja Maire Raadik
selgitab: MER méargend on kindlas-
ti vajalik seal, kus on kiisimus ter-
mini ja mittetermini vahekorras,
seetottu on nt artiklites ,praam* ja
sparvlaev* merenduse margend,
ehkki ka seletus annab vihje eri-
ala kohta.

Koosolekul peatusime veel
sonadel haalama, kaardikam-
ber, landgang, munsterroll, pilss
ja rehv. Nende selgitused on niiiid
elektroonses OSis korrektsed.

Kui viimases sOnaraamatus
(OS 2018) on mereterminitega veel
vaike segadus, siis elektroonilises
variandis on nahtavad ka need
muudatused, mis on tehtud parast
sonaraamatu trikkimist.

Need jouavad aegamdodda siia:
http:/www.eki.ee/dict/qs/.

Head eesti keele aastat koigile!
MM
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EESTI LAEVANDUSE
ASTARAAMAT

EESTI MEREMEESTE LIIT

Eesti Laevanduse
Aastaraamat 2019
Mereavarused

Koostanud-toimetanud Enn Kreem
Kirjastus Sekstant, 188 Ik

@ Mereavarused on mo6tmatud
nagu merenduse teemadki. Olevik
saab minevikuks, muutuvad prob-
leemid ja inimesed koos ajaga. Seda
loomulikku asjade kaiku on piiiid-
nud joudumodda valgustada ka
»Eesti laevanduse aastaraamat“ oma
kahekiimne viie ilmumisaasta jook-
sul.

Seekord radgime mereruumi pla-
neerimisest, sadamate digiteerimi-
sest, moodsast kauba- ja reisilaevan-
dusest ning avastustest merepohjas.
Kuid unustatud pole ajalugu ja mere-
kultuuri. Loomulikult leidub lisaks
ka meremeeste malestusi endistest

aegadest ja noorpolveseiklusi. 'gﬂ

Reklaami tolge (1k 13)

@ Hempaguard pakub suurepdrast
kattumisvastast kaitset, ka vdikese
kiiruse ja pikernate seisuaegade Ror-
ral. Need unikaalsed tooteornadused
tagavad kiituse olulise kokkuhoiu ja
kliendirahulolu.

Hempaguard p6hineb meie
patenteeritud Actiguard-tehnoloo-
gial, mis iihendab iihes katteki-
his silikoonhiidrogeeli h66rdumist
vdhendavaid omadusi ja murrangu-
list biotsiiditehnoloogiat.
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Merepaaste
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,Regal Star1”
onnetuse pohjustest

Tauri Roosipuu

allinki ro-pax-laev ,Regal

Star“ valjus 30. oktoobril 2018

kell 10.20 Rootsist, Kapellska-
ri sadamast graafikujargsele reisile.
Kell 11.04 seiskusid koik laeva abi-
masinad, mille tagajarjeks oli taielik
voolukatkestus. See omakorda tingis
peamasinate pumpade seiskumise
ning peamasinate avariiseiskumise.

Laev kaotas kadikuvuse ning raske-
te ilmaolude (SE tuul kiirusega kuni
20 m/s) tottu hakkas kohe triivima.
Veesati paremparda ankur, kuid sel-
lest ei piisanud laeva taielikuks pea-
tamiseks ning alus triivis, kuni por-
kas kokku Remmargrundi tuletor-
niga. Seejarel veesati vasaku parda
ankur ning laev jai kahel ankrul seis-
ma. Kell 14.55 kaivitati uuesti abima-
sinad, taastati elektrivool ning kell
18.42 p6ordus laev omal joul taga-
si Kapellskari sadamasse, kus sildus
kell 19.47.

Votnud arvesse laeva ja lasti tiilipi
ning 6nnetuse piirkonda, pidas Ohu-
tusjuurdluse Keskus (OJK) otstarbe-
kaks algatada juhtunu kohta raske
laevadnnetuse ohutusjuurdlus, mille
aruanne* ilmus 27. veebruaril 2019.

Laeva abimasinate seiskumise
pohjustas diiselkiituse kulutankis ol-
nud suur kogus vett, mis oli settinud
tanki pohja (vesi on diiselkiitusest
raskem ja vajub tanki pohja, mille
lahedal asub ka kiitusetoru). Kulutan-
kis olnud vesi pumbati abimasinates-
se, see ummistas abimasinate kiitu-

Reederikommentaar

,Regal Star" Kapellskaris

(enne timberehitust).
Foto: Madli Vitismann

Tallinki peakaptenilt Tarvi-Carlos Tuulikult:

»,Konealune intsident tingis meie protseduuride ja praktikate pohjali-
ku analiiiisi ning vajalike jarelduste tegemise kogu laevastikus. Onneks ei
saanud selles intsidendis keegi viga ega kaasnenud keskkonnareostust.
Oppisime sellest palju ning oleme niiiid kindlasti paremini valmis sama-
laadseid olukordi ara hoidma. Taname omalt poolt kéiki, kes selle intsi-
dendi tagajargi likvideerides tegutsesid operatiivselt ja tilimalt professio-

naalselt.”

sefiltrid ja pihustid ning l6puks pea-
tas masinad, mille tulemusel tekkis
laevas taielik voolukatkestus.

Kuidas sattus vesi diiselkiituse
kulutanki? Vastavalt ettenahtud prot-
seduuridele kasutati laevas enne
kiituse kulutanki pumpamist diisel-
kiituse separaatorit kiitusest liigse
vee eemaldamiseks. Esialgu pum-
bati kiitust tankist MDO-1. Kell 10.40
suleti tanki MDO-1 klapid ja seejarel
pumbati kiitust tankist MDO-2. Klap-
pe avas ja sulges kolmas mehaanik
elektroonilise juhtimise kaudu masi-
naruumi arvutist. Sel hetkel ei olnud
separaatori juures kohal iihtegi lae-
vapereliiget. Kiituseseparaatorilt oli
voimalik jalgida sellest labi voolavat
kiitust. Eeldatavasti oleks kohapeal
aru saadud, et tegemist ei ole enam
kiitusega, vaid kulutanki pumbatava
emulsiooni voi puhta veega.

Kuidas sattus vesi kiitusetanki
MDO-2? Kiitusetanki 6hutustoru labis
enne peatekile joudmist teisi tanke,
sh kreenimistanki HT-12. Ohutustoru
ei kulgenud peatekile sirgjooneliselt,
vaid sel oli kaks taisnurkset liitmikku
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eri tankide 1abimiseks. Kreenimistan-
ki HT-12 labiva 6hutustoru 6hukese
seinaga liitmikku olid tekkinud kor-
rosiooni tagajarjel augud, mille kau-
du voolas kreenimistankis olev vesi
kiitusetanki. Augud tekkisid néuete-
le mittevastavate toruliitmike ja mit-
tesobivate ehituslike lahenduste t6ttu
(kondensaadi kogunemine toru hori-
sontaalsesse 0ssa).

Vétnud arvesse juba kasutusele
voetud abindusid ja uusi lahendusi, ei
teinud OJK tdiendavaid soovitusi ohu-
tuse tagamiseks.

Onnetuse jérel voeti jargmised
meetmed: 1) tiiendati masinate
ettevalmistamise protseduuri néu-
dega juhtida diiselkiituse kulutanki-
dest vesi vdlja enne laeva valjumist;
2) separaatoritele telliti kiituse kvali-
teedi alarmsiisteemn,; 3) vahetati vélja
ohutustoru kahjustunud osa; 4) kont-
rolliti vasaku parda kiitusetanki 6hu-
tustoru seisukorda. MM

* Kokkuvéte on koostatud OJK aruande
,M/L Regal Star abimasinate seiskumine ja
kéikuvuse kaotamine (M301018)" phjal.



Tagasl merele

Ott Laanemets, kaptenmajor

ahvusvaheline Kaitseuurin-

gute Keskus esitles 16. aprillil

uuringuraportit merekaitsest
ja heidutusest Ladnemerel (To the
Seas Again. Maritime Defence and
Deterrence in the Baltic Region). Pea-
le kaitseuuringute keskuse teadurite
olid raporti autorid kaks vaga koge-
nud merevae eruohvitseri: viitsead-
miral Heinrich Lange Saksamaalt ja
merevaekapten Bill Combes Amee-
rika Uhendriikidest. Kui esimene on
elupoline raketikaatriohvitser, siis tei-
ne teeninud strateegilise tuumaall-
veelaeva komandori ja lennukikand-
ja lahingugrupi staabiiilemana.

Raporti ajend ja labiv teema on
merepimedus, st {ihiskondlik vohik-
lus mereasjanduses nii Balti riikides
kui ka NATOs laiemalt. Kiilma sGja ja-
rel kadus oht NATO terviklikkusele ja
fookusesse tousid maismaaoperat-
sioonid Iraagis ja Afganistanis. Lisaks
vOeti hulgaliselt valja nn rahudividen-
de. Selle koige tulemusena on mere-
vaed markimisvaarselt vahenenud.
Niilidseks on aga kiilma sGja sarnane
olukord taastunud ja mereteed taas
oluliseks muutunud.

Laanemeri on Eesti kaitses tahtis
just transporditeena. Suurte ja raskete
liitlasiiksuste siia toomiseks ja nende
lahingutegevuse varustamiseks pole
mereteedele alternatiivi, Gitleb raport.
Kahe maantee ja iihe raudteega nn
Suwalki maakitsuse kaudu voi len-
nukitega pole vajaminevate veoseko-
guste 6igeks ajaks Baltikumi toomine
logistiliselt moeldav.

Eesti kaitseplaneerimise ks alu-
seid on olnud pohimoéte, et neid voi-
meid, mida me ise arendada ei suu-
da, kiisime NATO-It. Paraku mere-
keskkonnas on tegemist soovmot-
lemisega. Probleemi loogika on liht-
ne. Esiteks, Laanemeri ei ole NATO
mereline prioriteet, sest esmalt tuleb
tagada Atlandi mereteede ohutus.

Vérreldes kiilma s6ja l6puga on
NATO-I selleks umbes poole vahem
sOjalaevu, samas kui Venemaa all-
veelaevade tegevus on kohati tileta-
mas kilma soja aegset intensiivsust.
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Heinrich Lange ja Tony Lawrence Kaitseuuringute Keskuses raportit tutvustamas.

Seetottu on NATO havitajad ja frega-
tid hoivatud Pohja-Atlandil.

Teiseks on suured so6jalaevad, s.t
fregatid, havitajad ja ristlejad Laane-
mere jaoks liiga suured ja haavata-
vad. Kuigi heidutusmeetmena saa-
davad suured sojalaevad Laédneme-
rel selge poliitilise signaali, siis soja
korral on nende siin opereerimise
eeldus vastase torjevoime (loe: Kali-
ningradi) neutraliseerimine. Seet6ttu
peavad Ballti riigid konflikti puhkedes
merel samuti kui maismaal ise vastu
pidama ja aega voitma.

Raporti ajend ja
ldbiv teemma on
merepimedus,
st tihiskondlik
vohiklus mere-
asjanduses nii

Baltiriikides kui ka

NATOs laienalt.

Raporti autorid viitavad NATO
artikkel kolmele, mille kohaselt iga
riik peab oma tagahoovi vahemalt
esialgu ise korras hoidma.

Autorite jareldustest-soovitustest
toon Eesti jaoks vélja kolm. Kuigi mii-
nitorje on Ladnemerel hadavajalik, ei
ole see piisav. Koigi kolme Balti riigi
praegused sdjalaevad jbuavad oma
elukaare 16ppu 2030. aasta paiku.
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Seet6ttu on juba tagumine aeg haka-
ta moétlema ja tegutsema laevastike
uuendamiseks, mille tulemus voiks
olla vaiksematest vahetatavate voi-
memoodulitega laevadest koosnev
laevastik, mida opereeritakse ja hool-
datakse tihiselt. Samalaadset arengut
on soovitanud ka kaitsevae ihenda-
tud 6ppeasutuste uuring ,,Eesti mere-
julgeolek*.

Teine mottekoht on véimalikud
hiibriidohud merel, nagu kalalaeva-
de kasutamine luureks voi meredes-
sant tavaliselt ro-ro-laevalt. Nii tava-
parastele kui ka hiibriidohtudele rea-
geerimise marksona Ladnemeres on
vaga lithike reaktsiooniaeg.

Selliste ohtude vastu peab igal kal-
dariigil olema hea mereolukorratead-
likkus, vahendid ja valmisolek kohe
ohtudega tegelda, nagu nt Saksamaal
ja Taanil kiilma soja ajal.

Kolmas oluline soovitus on otsus-
tajate merepimeduse leevendamine.
See on nii riigikaitses kui ka majan-
duses senise merelise tegevusetuse
tegelik juurpohjus.

Kokkuvottes on tegu tanuvaarse
taiendusega meie meresojalise mot-
te varasalve. Kui nn laevanduseel-
nou heakskiit riigikogus on esimene
samm meie kaubalaevastiku taasta-
misel, siis ka merekaitses voib tahel-
dada esimesi sula marke. Kiill aga
peab tulemusi veel ménda aega oota-
ma, sest kdigepealt peab tiheksa kor-
da mo6tma ja alles siis 16ikama. mg
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Koge lugu uues muuse

Priit Latti

hel 2019. aasta april-

liohtul suleti Kalaran-

na tdnaval liiklus ning

treilerile tostetud laev

alustas oma viimast reisi — liiku-
mist Lennusadamast Paksu Marga-
reetasse, spetsiaalselt tema jaoks
ehitatavasse uude naitusesaali.
Ule kindlusemiiiiri oma kohale
tostetud keskaegne laev sai esime-
seks eksponaadiks Meremuuseumi
uuel piisinaitusel Suures Rannava-
ravas. See margiline siindmus kuju-
tas endast olulist verstaposti nii Pak-
su Margareeta uue ekspositsiooni kui
ka laevaga tegelevate konservaatorite
jaoks. On paras aeg teha vaike kok-
kuvote sellest, mis vahepealsetel aas-

ja transportida ta Lennusadamas-
se. Lennusadamaski ei olnud tapset
ettekujutust selle kohta, kus ja kuidas
teda tulevikus huvilistele naitama
hakatakse. Alles Paksu Margaree-
ta kompleksi renoveerimiseks plaa-
ne tehes hakkas kuju votma esmapil-
gul péorane idee eksponeerida laeva
Paksus Margareetas, kuhu tuleb sel-
leks rajada taiesti uus naitusesaal.

Keerulised iilesanded

Sel ajal, kui muuseumi renovee-
rimisplaane peeti, otsis Meremuu-
seum nou ja abi koge vraki konser-
veerimiseks. Lopuks votsid toode
juhatamise enda peale Soome kon-
servaatorid ning algas t66 laeva sei-
sukorra hindamiseks, laeva tapseks
moodistamiseks ja puhastamiseks.

laeva kere iseloomulikke detaile vaga
raske ndha.

Uue raami puhul tuli seega taita
mitu keerulist tingimust. Esiteks pidi
raam laeva keret igakiilgselt toetama,
teiseks olema reguleeritav, et reagee-
rida laeva kere vaikestele kujumuu-
tustele aja jooksul, kolmandaks voi-
maldama laeva igast kiiljest vaadel-
da.

Just see viimane aspekt oli looda-
va naituse kontseptsioonis kesksel
kohal. Uurijad on vélja toonud mitu
spetsiifilist detaili, mille olemasolu
teeb Uhest keskaegsest laevast koge
ning on selge, et laeva loo raakimi-
sel muuseumis peab igal kiilastajal
olema voimalik neid detaile oma sil-
maga naha.

tatel laevaga tehtud, ning plaanidest Nahtav alt ja iilalt

laeva eksponeerimiseks. Laevu ja Ehitatav uus niitusesaal ja sel-
. le ruumilahendus andis unikaal-

Laev ehitusplatsil nende detaile on se voimaluse — betoonseinale toe-

! Tuntuci1 'iitluz, miliel kotaas?t Tal- Tallinna maapéues[ tuv laev on vaadeldav kolmelt tasan-

Inn on ehitatud soolale, viitab otse- . . i (] i i

selt merekaubanduse su’urele tahtsu- leltua'j ateada gilr:.gﬁl;l:gt?l];ss 322;21‘;2331‘1261‘;;11}

sele linna arenguloos. Vilgast laeva- oar emgl . dat p6hja, mille plangud on paiguta-

soitu mainivad ka kirjalikud allikad.

On kirjeldatud ka juhtumeid, kui
laev sihtsadamasse jbudmise asemel
hoopis tormi poolt randa paisati. See-
ga ei tulnud laevavrakkide leidmine
Kadriorust 2015. aastal alanud ehi-
tustoode kaigus arheoloogidele just
vaga suure Ullatusena, sest laevu ja
nende detaile on Tallinna maapouest
leitud ja teada varemgi.

Alles kaevates selgus, et seekord
on tegemist nii Tallinna ajaloo, kau-
banduse uurimise kui laevaarheo-
loogia seisukohalt toelise lotovoidu-
ga. Uks neist laevadest osutus kohali-
kust puidust ilmselt 15. sajan-
dil ehitatud aluseks, teine
osutus Hansa kaupmeeste
ehk tuntuimaks laevatiiii-
biks - kogeks.

Juba véljakaevamis-
te kdigus oli selge, et nii
haruldast leidu ei saa ei osa-

Samal ajal voeti analliise puidu
seisukorra hindamiseks ja tehti plaa-
ne laevakere tdiendavaks toestami-
seks.

Kui analiitisid, mo6tmised ja
puhastamine oli lihtne ja ammu tut-
tav t60, siis uue tugiraami projektee-
rimine ja ehitamine kujunes tosiseks
proovikiviks. Raam, millel laev Kad-
riorust ara toodi, oli vbimas ja kapi-
taalne, kuid ei sobinud kuidagi eks-
poneerimiseks — taladeragastikust on

tud karveeltehnikas. Héasti on ndha
ka klinkertehnikas paigaldatud par-
daplangud.

Et iga huviline need detailid
kindlasti tiles leiaks, on lae-
va all ekraanid, millelt saab
teemade kaupa koge ehitu-
se kohta lugeda. Mida paraku
naha ei saa, on laeva kiil, sest
sellega toetub koge tema ras-
kust kandvale tugitalale.

Naitusesaali teiselt tasan-
dilt, kuhu kiilastaja muuseu-

deks votta ega hilisemaks mer- \i et
re uputada, vaid voeti vastu otsus BN~ Koge digitaalne
P k\ —

rekonstruktsioon.

varustada laevavrakk tugiraamiga Aton Saskle Epp Lo
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misse sisenedes satub, avaneb uhke
vaade laeva voorile ning hea on hin-
nata laeva sailinud osa suurust. Kol-
mandal tasandil jalutades on voima-
lik laeva sisse vaadata ja naha saili-
nud siseplangutust, vaheseina lasti-
ruumi ja voorpiigi vahel ning massiiv-
set mastikanda ning tutvuda infoga
laeva taglase, sisemise ruumijaotuse
jpm kohta.

Siinkohal tanusonad uue tugiraa-
mi projekteerijatele ja ehitajatele —
laeva sisse, kaarte vahele paigutatud
tugiraam on kiill nahtav, kuid ei rii-
va silma ega sega laeva vaatlemist.
Ka uued poldid, mis planke raamiga
seovad, jadvad pealiskaudsemal vaa-
tamisel taiesti ndgemata.

Ruumi ei jatku

Naitusesaalis saada olev seina-
ruum seab oma karmid piirid. Algul
oli lootus, et seintele 6nnestub teks-
tide ja joonistena paigutada nii koge
ehitust ja detaile selgitav informat-
sioon kui ka teiste keskaegsete laeva-
tiitipide joonised ja kirjeldused. Para-
ku ilmusid ehitustd6de kaigus maa
seest mitu ponevat arheoloogilist lei-
du, mida loodavas naitusesaalis eks-
poneerida sooviti. Nii tuli kuraatori-
tel teha karme valikuid ja ménedki
teemad algsest liihemalt voi sootuks
digitaalselt esitada.

Tanapaevase tehnika abi tuli kasu-
tada ka koge ,,elusuuruse” edasiand-
misel. Loobuda tuli algsest ideest
varustada koge tema kuju markee-
riva raamiga sarnaselt Maasilinna
laevale Lennusadamas. Nuid saab
kulastaja laeva suurusest aimu kahe
suure ekraani abil nditusesaali alumi-
sel tasandil.

Lisaks hulk esemeid

On tore markida, et tanu koge leid-
misele ja viljakaevamisele suurenes
Meremuuseumi allveearheoloogia
kogu esemete arv rohkem kui kaks
korda. Kaevamiste ajal saadi koge
vrakilt sadu leide, mille hulgas on
suureparaselt sailinud noéusid, kingi
ja kindaid, t66riistu ja — tilimalt harul-
dase leiuna - loodi raskus. Kaugeltki
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Koge esimeste suuremate pardatiikkide valjapuhastamine, mis asusid risti-rasti

laeva sailinud kere peal. Sinises riietuses mehest natuke paremal, piisti seisva labi-
da lahedal on juunis 2015 naha paljanduma hakkavaid koge kaari laeva pakpoordi

VvOOriosas. roto: Madii Vitismann

koiki kogelt leitud esemeid ei saa néi-
tusele vélja panna, kuid suurtes vitrii-
nides leiavad koha ligi 100 leidu, mis
raagivad nii meeskonna riietusest ja
laevatoodest kui ka kambiiiisis val-
mistatud toidust.

Kindlalt suletud
vitriinides on esemetel
ohuturm ning
nad on parernini
vaadeldavad.

Naitust koostades sai pogusalt aru-
tatud ka motet paigutada leiud koge
vrakile, et illustreerida nende paik-
nemist laeval. Siiski otsustati sellest
loobuda, sest kindlalt suletud vitriini-
des on esemetel ohutum ning nad on
paremini vaadeldavad.

Kaupmeestest ka

Koge saali naitust kavandades oli
selge, et koge lugu ei saa olla kogu
lugu. Kogedest ja nende rollist raa-
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kides peab andma llevaate ka Han-
sa Liidust, toonastest kaubateedest
ning veetud kaupadest. Loogilise
lisandusena tuli juurde sadama tee-
ma — milline v6is Tallinna keskaegne
sadam valja ndha ja millised ameti-
mehed seal toimetasid. Tallinna Lin-
naarhiivis sailinud mahukas materjal
toonaste kaupmeeste kohta voimal-
dab meil radkida ka kaubandusest ja
kauplemisest. Kaupmehe t66d ja elu
kirjeldavad mitmed Tallinnas elanud
kaupmehed ise ning nende lugusid
saab kuulata kunagises Paksu Mar-
gareeta hoovimajas. Huvilised saa-
vad ka iilevaate toonastest kaupade
mootudest ja hindadest. Kuidas tap-
selt, selle jataks ullatuseks.

Paks Margareeta kui peamine
vdrav sadama ja linna vahel on pa-
rim koht tihe keskaegse kaubalaeva
eksponeerimiseks. Just sellistelt lae-
vadelt lossitud kaubad liikusid Suu-
re Rannavarava kaudu linna ning pa-
nid aluse rikkusele, mille abil Tallinn
kujunes selliseks, nagu seda praegu

naeme. HEH
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Merendusajalugu

Kihnu Jonnu koht nimeka

See teema tousis paevakorda 2018. aasta sugisel,
kui Kihnu rahvas valmistus tahistama endi kes-
kelt parineva ja parast surma tuntuks saanud
ettevotliku meremehe Enn Uuetoa (Kihnu Jonnu)
malestuspaeva 30. novembril 2018, kapteni

170. sinnipaeval.

Vello Mass

Malestuspéeva trituste paeva-
korras oli ka allakirjutanu ettekan-
ne paevakangelase kohast nimekate
meremeeste seas. Loengut ette val-
mistades joudis tulevasele ettekand-
jale kohale, et seda teemat kasitledes
tuleb anda hinnang meremehele,
keda isiklikult ei tuntud, ning suhtes
arvukate meremeestega, kellega isik-
lik suhe kas puudub taiesti voi olnud
pealiskaudne. Hindamiskriteeriu-
mid on juba algselt ebavordsed. Ehk-
ki Eesti on mereriik tipris pikaaeg-
se merendusajalooga, ei ole siin ette
naidata palju meremehi, kelle {ildrah-
valik tuntus Jonnu omaga mingitki
vordlust kannataks. Jonn on legend,
kellele rahvas on aegade valtel omis-
tanud métteid, titlemisi ja tegemisi,
milles tdnapaeval mitte keegi fantaa-
siat tegelikkusest ei erista.

Vaga nimekaid kapteneid ja
merendustegelasi on jatnud jalgi Ees-
tigi merendusajalukku, kuid Jonnu-
ga vorreldavat tuntust ei naudi neist

Poolik hauakivi Taani kalmistul.
Foto: Vello Mass
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keegi. Palju teenekaid meremehi on
joudnud raamatutesse, neil on tun-
tust ja autoriteeti kitsamates meren-
dusringkondades, kuid iildrahvaliku
tuntuse poolest jadvad nad mitmel
poOhjusel Jonnu selja taha.

Jonn muutus legendiks

Millised on siis need Jonnu erilised
plussid, mis teda tilejaanud tuhan-
detest meremeestest eristavad? Enn
Uuetoa (1848-1913) on iiks vaheseid,
kui mitte ainus Eesti meremees, kel-
le surnukeha laevahuku ohvrina mo-
nes valismaa sadamas lugupeetud
kaptenina vadrikalt maha maeti ja
kelle puhkepaik aastakiimnete véltel
kohalike randlaste maélestusis kind-
lal kohal piisis, kuni kodusaare ela-
nikud talle 79 aastat hiljem jarele tu-
lid ja meremehe pormu Kihnu saa-
re kodusesse mulda (imber matsid.
Oksby linna kalmistule jai maha poo-
lik rannakivi taanikeelsete tinusona-
dega eestlasest meremeestele puh-
kepaika pakkumast ja seda korras
hoidmast. See oli ,Rock City“ kap-
tenile ja sama laeva puusepale Karl
Jerkweltile taanlaste silmis erakord-
ne austusavaldus.

Omamaise mererahva silmis oli
kangelastegu reis vanadusest kiiliru-
vajunud parklaeval iile ookeani Lou-
na-Ameerikasse — kollapalavikulisse
Santosesse —, mille vottis ette mere-
koolihariduseta Enn Uuetoa, kelle
oskused tema enda sonade kohaselt
piirdusid rannaldhedase laevasoidu-
ga, kus tavaliselt maa nahtavuskau-
gusest ei valjutud. Jonnust sai nii ette-
votliku kui ka ausameelse kapteni
sumbol. 2011. aastast ilmestab Parnu
Jahtklubi kaldapealset Tauno Kang-
ro pronksi valatud Jonn, tais kapte-
ni vage. Enn Uuetoast on saanud le-
gend!
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Teisi tuntud meremehi

Kas leidub siinmail teisigi tildrah-
valikult tunnustatud meremehi? Jah,
neist meenuvad Vabadussoja kange-
lane kontradmiral Johan Pitka (1872-
1944) kelle pronksi valatud mereme-
hemiitsiga biist Tallinna Hirvepargis
Toompea ja Wismari tdnava nurgal
moodujate pilke piitiab. See inglaste
poolt riiiitelkomandori seisusse tos-
tetud meremees andis Eesti vabadu-
se eest ja punase okupatsiooni vastu
voideldes oma elu seni teadmata ko-
has 1944. aastal.

Teisele, rahvusvahelise tunnustu-
se ara teeninud saarlasest mereme-
hele, polaarkapten Karl Jogile (1893-
1957) piistitas vaarika malestusmargi
Saaremaa Merekultuuri Selts Anse-
kiila kalmistu varavasse 2008. aas-
tal. Kapten Karl Jogi juhtis 1928. aas-
tal maailma vbéimsaima jaamurdja
,Krassin“ retke Pohja-Jaamere jaa-
korbe avarustesse, kust leidis ja toi
koju tagasi Itaalia polaarekspedit-
siooni ellujaanud liikkmed. Selle jaa-
murdja retke jalgis kogu maailm hin-
ge kinni pidades: kas jouavad koha-
le, enne kui jadpangale piistitatud tel-




te Eestl meremeeste seas

gis paastjate kohalejoudmist ootavad
itaallased surnuks kiilmuvad, voi ei?

Nimekaid meresoitjaid teame
kaasajastki. Kapten Ulo Kollo (1937-
2019), kes reisilaeva ,Georg Ots“
Ameerika ja Noukogude presidentide
kohtumise ajaks Islandile Reykjavikki
viis, kapten Erich Lepni (1909-1941),
kes 1941. aastal Tallinnast Venemaa-
le veetavaid inimesi tais kaubalae-
va ,Ella“ uppumisel jagas 600 ohvri
saatust, jahtkapten Mart Saarso, kes
Eesti lipuga purjejahi ,,Lennuk® poo-
leteise aastaga koige pikemat ja oht-
likumat mereteed kasutades timber
maailma viis. Reis oli kogu ,,Lennuki”
meeskonnale elu esimene ookeani-
soit purje all ning kohe iimber maail-
mal!

Ahto Valteri soidud

Enne ,Lennukit“ purjetas Eesti
lipu all imber maailma (ks teinegi
eestlane, Ahto Valter (1912-1991) aas-
tail 1938-1940. Ta oli teinud aastaid
varem omale nime, seilates vaikese
purjepaadiga mitu korda iile Atlandi
ookeani Euroopast Ameerikasse ja
tagasi. Kaugsoidukapteni, Kdsmu ja
ajutiselt ka Heinaste merekooli 6pe-
taja Rudolf Walteri pojana oli ta saa-
nud selgeks kaugmeresoiduks vajali-
kud oskused, mida ookeaniiiletustel
koos vendade Kéu ja Jariiloga raken-
dada.

Esimesele iile-ookeani retke-
le laks Ahto Valter 1930. aastal vaid
18-aastasena. Koos erinevate kaas-
lastega sooritas ta kokku seitse rei-
si lile Atlandi ookeani. See oli vagi-
tegu ja seetottu on Ahto Valteril igati
auvaarne koht Eesti nimekate mere-
soitjate seas. Aastaid hiljem purjetas
Ahto Valter kahemastilise omanime-
lise kets-taglastusega purjekaga Eesti
lipu all imber maailma.

Just selle retke eestlaste mallu
kinnistamiseks avaldas maaparan-
dusteadlane Anto Juske (1929-2013)
2000. aastal raamatu “Eesti esimene
timbermaailmapurjetaja Ahto Val-
ter”, milles lugupeetud vanameister
stitidistas nii 1999. aasta 16. oktoobril
tiimbermaailmareisile lainud purje-
jahi ,,Lennuki“ meeskonda, reisi pat-

rooni president Lennart Merit kui ka
reisi vanematekogu esimeest, tol ajal
kontradmiral Tarmo Koéutsi Ahto Val-
teri imbermaailmamatka kui esime-
se seesuguse ara varastamises (!).

Anto Juske raamatu esitluspae-
vaks 9. veebruaril 2000 oli “Lennuk”
juba Louna-Ameerikas. Selle riin-
naku taga ei olnud muid pohjusi kui
raamatu autori puudulikud teadmi-
sed amerikaniseerunud eestlase
Ahto Valteri Ameerika eluperioodist
ja merereisi tiksikasjadest, nii nagu
autor raamatu saatesonas ise tunnis-
tab. Eestist parit meremeeste Ahto,
Kéu, Jariilo ja Uku elukaik oleks voi-
nud Enn Uuetoaga sarnaselt saada
legendiks, kui nad oleksid jatnud tht
ja teist tegemata.

Esiteks asusid nad koik enne Teist
maailmasdda imber Ameerikasse
ja vahetasid nii kodakondsuse kui ka
keele. Ahto Valteri imbermaailma-
reisil kaasas olnud poeg Ahto-Theo-
dor (Teddy) meenutas juba vana
mehena, et on elus ainult tihe korra
kuulnud oma isa eesti keeles raaki-
vat. Jarelikult 1dksid koik amerikani-
seerunud vennad iile inglise keelele,
suheldes nii omavahel kui ka Amee-
rika eestlaste kogukonna lilkkmetega
voorkeeles.

Teiseks ei olnud imbermaailma-
reisi sooritava purjeka “Ahto” mees-
konnas peale kapteni tihtki teist eest-
last, vaatamata sellele, et reisile kan-
dideeris kokku 5000 soovijat. Amee-
riklaseks kasvatati ka reisil olnud
Ahto poeg Teddy, kellele ei 6petatud
selgeks tihtki eestikeelset sona.

~Ahto" lipp

Kolmas viga oli ebavaarikas kai-
tumine ,Ahto“ lipuga. Kui purjelaev
Korallimeres 19 tundi karidel kinni is-
tus, vahetas kapten laeva sinimustval-
ge trikoloori kergekaeliselt USA tahe-
lipu vastu, et anda appikutsele suu-
remat kaalu. See teguviis oli rahvus-
vahelise mereoiguse reeglite rikku-
mine, sest iga laeva registreerimisdo-
kumentides on Kirjas aluse lipuriik,
kodusadam ja lipp, mida laeval on 6i-
gus kanda.

IImselt oli ,,Ahto“ imbermaailma-
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Kihnu Jonnu hauakivi Kihnu kalmistul.
Foto: Kihnu muuseum

sOit vaid rikaste ameeriklaste 16bu-
reis, kus laeva mastis tundmatuis véar-
vides lehviv trikoloor imberilmareisi-
le eksootikat pidi lisama. Selle asen-
damine otse reisil teise riigi lipuga
kasvai lithikeseks perioodiks muutis
selle mereso6idu tahenduses moénda-
gi olulist. Esmalt tuletab see meelde
lati alt 1abi jooksvat korgushiippajat
ning oli tihtlasi mark, et Eesti lipu vaa-
rikus ei olnud laevnikele tahtis. Seda
enam, et reisi marsruut moodus lipu-
riigist kaugelt ega isegi riivanud Laa-
nemerd. Vahese {ildrahvaliku tuntu-
se tottu ei mahtunud see merereis ka
1996. aastal valja antud ,,Mereleksiko-

M3

nr.

Kellega vorrelda?

Jonnu kuulsusele paneb kroo-
ni pahe legendi staatus, mis pakub
oma peategelasele voimaluse saa-
da osa igavesest elust, mida piihakiri
usklikele lubavat. Piisab vaid suvali-
sel lugejal avada raamat Kihnu mets-
kaptenist voi vaadata filmi, kui kapten
Uuetoa saab voimaluse olla jélle me-
rel, pidada sona ja anda hinnanguid
pohimotetele, mis lubasid tal minna
ausa mehena koos oma laevaga sur-
male vastu.

Tanapdeva haritud kuldpaeltega
kaptenid Jonnu korvale hésti ei sobi,
aga samalaadseid meremehi tean
siiski. MM

Merendusajalugu



Madli Vitismann

simene ajalehe Eesti Mere-

mees number ilmus 8.

augustil 1989. Arkamis-

aja tuules olid siis juba ole-
mas Eesti Kaptenite Klubi, Tallink ja
Eesti Meremeeste Liit. Veel ei olnud
Veeteede Ametit, Aripéeva ega Eesti
Ekspressi.

Algusest

Otsus, et Eesti Merelaevandus
vajab eestikeelset ajalehte, oli vas-
tu voetud juba 1988. aastal, selleks
oli vaja olnud isegi triikikojale dolla-
rite eest arvutid osta. Esimene pea-
toimetaja Kalju Murk valmistas 1989.
aastal ette ajalehe ilmumiseks vaja-
likud lepingud ja tegi valmis esime-
sed kolm ajalehenumbrit. Seejarel
otsustas aga minna ponevamale t66-
le ning otsis valja ja raédkis dra inime-
sed, kes toimetuses jatkaksid.

Paraku ei suutnud véljaandja anda
toimetusele ei t6oruumi ega tihtki
ladina tdhestikuga kirjutusmasinat,
nii et toimetuslilkkmed tegid juba tol-
lal kodus oma t66vahenditega kaug-
tood.

Kaks ajalehenumbrit olid juba ette
valmistatud, uue toimetuse esime-
ne oma number ilmus 26. detsembril
— tollal olid joulud veel toopaevadel.
Tagasiside jargnes otsekohe. Veel sa-
mal péeval pandi proovile véljaandja
ja toimetuse suhted ning toimetuse
autonoomia.

Jargmisel varahommikul tuli koos-
olekul eesti asutusest tulnul hdm-
mastusega kuulata, kuidas Eesti
Merelaevanduse peadirektor Toivo
Ninnas vene keeles parteisekretari-
le selgitas, millised on eesti ajakirjan-
duse tavad ja toimetuse oigused ning
et kohustuslikku hiitidlauset: ,Koi-
gi maade proletaarlased, ihinege!“
enam lehe paisesse ei triikita. Et kee-
gi toimetusest parteisse ei kuulunud,
jatsid meid kiilmaks parteisekretéari
hingepiinad eestikeelse lehe parast,
mida ta ei suutnud lugeda. Tagajarg
oli, et parteisekretéariga koridoris kok-
ku juhtudes ei tervitatud.

Foto: Isi Trapido
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kirjaga ,,Magustoiduk-s kasikirjad“ andis kodutuks jadnud toimetus mart-

| 1

sis 1995 teada, et teisipdevakoosolekuid peetakse ,Admirali“ pubis Tonismael.
Kasikirjadega maiustavad Reet Naber, Kadi Vanaveski ja Madli Vitismann.

Ajalooallikast

Raske pole olnud huvitavat sisu lei-
da, pigem on probleem, kuidas koik
vajalik dra mahutada.

Kui 1989. a viimases numbris anti
teada Rootsi-liini voimalikust alus-
tamisest ja lehes kirjutas Veeteede
Ameti vastne direktor, siis juba uue
aasta 8. jaanuaril tutvustati ajakirjan-
dusele Tallinna-Helsingi liinile tulnud
parvlaeva ,Tallink“, martsis esimest
pisikest erakaubalaeva, 4. juunil tiibu-
reid ja 17. juunil alustaski Rootsi-liini
»,Nord Estonia“ — nii on tdnavu ja jarg-
misel aastal mitu immargust aasta-
paeva. Neid siindmusi kajastades ei
olnud Eesti Meremees niivord amet-
kondlik ajaleht, kui ptiiidis holmata
voimalikult kogu Eesti merendust.

Veel ponevamaks laks Eesti Vaba-
riigi taastamise ajal. Eesti Meremees
avaldas Eesti lipu laevadele taga-
si toonud dokumente, jalgis esimesi
lipuheiskamisi ja muid poordeid ise-
seisva riigi merendussiisteemi poole.

Eraldi teema on olnud Kirjutiste
sari ,,Parand*, milles jalgiti Vene piiri-
valve ja merevae laastamistood Ees-
ti sadamais, kuni 31. augusti 6htul
1994 lahkusid viimastena Miinisada-
ma ,peremehed”. Tagantjarele voib
soovitada Urmas Dreseni artiklisarja
Isi Trapido fotodega ,Sadama tanav
—mis lainud, mis alles®. 1994. a maja-
majalt 1abi kdidud tdnavas pole enam
pea tihtki tolleaegset maja.
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Alates laeva tulekust Eestisse jaa-
nuaris 1993 kujunes aastaid eraldi
teemaks ,Estonia“. Laevahukk ja sel-
lele jargnenud siindmused, uurimi-
ne, siilidistused Eesti meremeeste
pihta ja vastuvdited neile — seda tee-
mat ei ole vorreldava tilevaatlikkuse
ja pohjalikkusega kasitlenud iikski
teine valjaanne.

Veel 2000. aastalgi ilmus kuues
ajakirjanumbiris 14 kirjutist ,,Estonia“
huku uurimise teemal, aga selle juur-
de on olnud vaja tagasi po6rduda ka
mullu ja tdnavu.

Tanapéaeval voib julgesti koigile
soovitada, et enne mingi vaite valjatit-
lemist voiks tolleaegsest Eesti Mere-
mehest jarele vaadata, millal ja mis
jarjekorras tahtsamatel laevadel Ees-
ti lipp heisati, millised laevad hiljem
Eesti lipu alla juurde tulid voi millal ja
kuidas alustasid tegevust uued orga-
nisatsioonid.

Jooksvaid siindmusi ptitidlikult jal-
gides on Meremehest ajapikku saa-
nud asendamatu ajalooallikas, kuigi
toimetus seda rolli tollal veel ei tead-
vustanud. Nitidseks on kogunenud
30 aastakaiku Eesti uuemat meren-
dusajalugu.

Triikipaberist

Kogu Eesti merendust holmava
ajalehena esimesed tormilised aren-
guaastad iile elanud, ootas ajalehte
suur muutus. Eesti Merelaevandus




e ayakio

otsustas rubla tormilise inflatsiooni
ajal loobuda korvalistest tegevusala-
dest ja tihtlasi hakata oma tootajai-
le dollaripalka maksma. Kuid lubas
ajalehte edaspidigi toetada, kui muid
rahastusallikaid leitakse.

Nii seisis toimetus 1991. a l6pul vaja-
duse ees moelda vilja tegevusvorm,
mis lubaks ilmumist merendus-
ettevotete iihisel toel jatkata. Uhtlasi
muutus nimi: kogu NSV Liidu amet-
kondlike lehtede nimeskeemile Mor-
jak Estonii, Latvii jne tuginenud ni-
mest kadus sona Eesti ja jai ainult
Meremees.

Esimene rublaaja mure oli, kust
saada paberit, ning uue elu esime-
ne toopaev 2. jaanuaril 1992 algas
10 t ajalehepaberi ostu ja veoga triiki-
kotta. Ostu finantseeris Tallink oma
ettemaksuna lehetegemisse. Veidi
enne esimest to6paeva oli toimetus
saanud oma ruumi ja moobli Eesti
Merehariduskeskuse tollasesse maj-
ja Estonia puisteel.

Véljaandjaks oli néustunud hakka-
ma Eesti Meremeeste Liit, toimetuse
lahendada jaid koik praktilised prob-
leemid alates triikikuludest ja 16pe-
tades levitamisega ning moistagi iga-
paine ajalehetegu.

Inimestest

Esimese peatoimetaja Kalju Miir-
gi valjavalituist jaid koige kauemaks
toole Kadi Vanaveski - ligi veerand
sajandit — ja monevorra vahem alla-
kirjutanu. Toimetusega liitus Reet Na-
ber ja hiljem Mart Kullo.

Tihedat koost6od tegid meiega
1990. aastate kogenuimad ajalehefo-
tograafid Dmitri Prants ja Isi Trapido.
Paraku polnud véimalik igale poole
fotograafi kaasa votta, mistottu ajale-
hes hakkasid ilmuma mitte nii head
toimetusliikmete endi fotod.

Eesti Meremuuseumiga kiiresti
kujunenud hea kontakt t6i juba muu-
seumi 55. aastapaeval veebruaris
1990 tutvuse legendaarsete eestiaeg-
sete meestega, muuseumi soprade
hulka kuulunud kapten Karl Leemeti,
poliiglott Edmund Russowi ja tuletor-
niehitaja Armas Luigega.

Koigil tegevusaastail on toimetusel
olnud au tunda vaarikaid meremehi,
kuid tiksnes poole aasta jooksul on
lahkunud Uno Laur, Jaan Lutt, Heino
Jaakula, Ténu Meltsas ja Ulo Kollo.

Meremehes kirjutasid vahel teis-
te valjaannete ajakirjanikud, aga ka
mereajaloolased ja ajaloohuvilised.
Veeteede Ameti sb6jaeelset ajalugu
on pikemalt késitlenud Peedu Sam-
malsoo, iga-aastaseid aastalopumo-
tisklusi kirjutas Vello Méss.

Tollane kaimadrus Otto Taul saa-
tis sonumeid Parnu sadamat kiilas-
tanud laevadest rohkemgi kui lehte
mahtus. Sageli kasutatavaks Zanriks
muutus pikk intervjuu, sest tol ajal
vene keeles merehariduse saanud ju-
hid ja meremehed sageli ei suutnud-
ki eesti keeles artikleid kirjutada, ent
nii osutus voimalikuks operatiivse-
malt teave ajalehte toimetada.

Toimetusliikmete jarjepidevus al-
gas uuesti polvkonnavahetusega
2015. aastal, kui Meremeest hakkasid
tegema Jane Niit ja Tauri Roosipuu.
Toimetus oli esmakordselt saanud
mereharidusega lilkme, kes on prae-
gugi alles, ka Jane Niit on Veeteede
Ameti Teataja toimetajana lahedal.
Meremehe niitidsed autoridki on tihti
juba jargmistest polvkondadest.

Rahast

Praeguseni on to6tanud 1991. a 16-
pus valja moeldud siisteem, kuidas
Meremehe ilmumist rahastada ja
tagada toimetuse ajakirjanduslik ise-
seisvus. Sponsortoetustega rahasta-
misskeem vedas 1990. aastate algul
ajalehe 1abi niihasti hullumeelsest
rublainflatsioonist kui ka krooniaja
alguse kiirest hindade tousust.

Samal viisil on Meremees alates
1992. aastast saanud sponsorite ja
toimetuse koost60s ilmuda nii ajale-
he kui ka alates 1999. aastast ajakir-
jana. Ainus tosine torge oli 2000. a 16-
pus, kui tiks sponsorettevote jai volgu
ja loobus edaspidisest rahastamisest
ning teine teatas pankrotist. Et mitte
hébiga tegevust 16petada, likvideeriti
toimetus, maksti volad, vahetati vél-
jaandjat ja ilmumissagedust.
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Uks ilusamaid mustvalge perioodi
kaanepilte oli nr 6/2000: kadetid Mehhi-
ko parklaeva ,Cuahtémoc” raadel ,Cutty
Sarki“ paraadil Stockholmis. Samasse
numbrisse mahutasime tund enne
triikkiminekut uudise, et Tallink tellis
uue reisilaeva.

MEES
Reed

Estonian maritime magazine
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merendusajakiri
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Meremehe 300. numbri kaanel mullu

suvel harjutavad merevaelased ellu-
jaamist. Uhise sihtriihmani jouab ajakiri
koos Veeteede Ameti Teatajaga.

Kéesoleval sajandil ilmub Mere-
mees kvartaliajakirjana. Iga ajakirja-
numbri esikaane sisekiiljel on nende
ettevotete ja organisatsioonide nime-
kiri, kel on soov ja voimalus hoida
Meremeest kui osa Eesti merendus-
taristust. g!
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Pealtvaatajad kohtus ja

Eestl Rahvusringhaaling andis Uisna ootamatult

ja ainsa ajakirjandusvaljaandena teada, et
Prantsusmaa kohtus algab 16puks ometi ,Estonia”
huku stitidlasi uuriv kohtuprotsess. Et ERR1
Brusseli korrespondent Epp Ehand kais kohtu-
protsessil, siis oli maistlik kiisida kolleegi vahetuid
muljeid. Ka Mihkel Karmasel ,Pealtnagijast’ on

varskemaid teateid.
Madli Vitismann

Pariisis

Seni mitte kuigi kaugele edenenud
kohtuasjast oli viimati lugeda Rootsis
ilmuvast Eesti Pdevalehest veebruaris
2011. Anu Kaupmees kirjeldas oma
artiklis ,,Mis on saanud Estonia koh-
tuprotsessist Pariisis?“ Rootsi ja Eesti
hukkunute omaste segadust, kui kee-
gi ei teadnud, kui kaugele on Pariisi
kohus joudnud.

Nanterre’is kohtuistungil viibi-
nud Epp Ehand kirjeldas: ,Uhel poo-
lel istusid kannatanute ja hukkunute
lahedaste esindajad, teisel pool Bu-
reau Veritase ja Saksa laevatehase
esindajad. Sain aru, et 12. aprillil oli
esimene sisuline istung, see jatkus
veel 15. aprillil.“

Kuigi protsess algas juba 1996. a,
keerles senine tegevus kohtualluvu-
se iimber. Epp Ehand selgitas: ,,Seni
arutati, kas Prantsuse kohus ja Prant-
susmaa seadused on kohased selle
asja arutamiseks.

Saan aru, et vastaspool oli teinud
koik, et seda ei arutataks seal, oli koi-
ke vaidlustanud. Ja see kohtuasi voe-
tigi kohtu paevakorrast maha ning
joudis edasikaebamise korras jarg-
mise astme kohtusse, kes siis ikka-
gi litles, et peaks arutama seda koh-
tuasja.

Nii see kais ringiratast pdris tikk
aega, aga niiid oli siis toepoolest esi-
mene sisuline istung.

Sellest kulus siiski esimene pool
paeva sellele, et arutada, kas need
rohkem kui 1100 kaebajat on koik
oigustatud kaebama ja kas see peaks
olema Prantsusmaa kohtususteem

voi Rootsi voi hoopis Saksamaa, kus
on laevaehitaja. Teine pool paevast
kulus kohtus sisulisele asja arutami-
sele: raagiti laeva konstruktsioonist,
sellest, mis on klassifitseerija ja mis
laevaomaniku iilesanded.

Parastlounane arutelu oli asja
enda (imber ja ma eeldan, et kohus
selles osas 16puks mingi seisukoha
kujundab.”

Kohtuprotsessi alustamist pidur-
das see, et oodati laevahuku uuri-
mise lopparuannet, mis valmis alles
1997. alopul.

Lopparuandele toetutigi kohtus,
ttles Epp Ehand: ,Kaudselt on 16pp-
aruanne kogu protsessi iiks pohiline
dokument, sellel p6hinevad kaeba-
jate ja neid esindavate advokaatide
kaebused. Aruandes toodi vélja laeva
konstruktsioonivead laevahuku p6h-
jusena.

Kaebuse sisu ongi, et laev ei ol-

nud ohutu ja klassifitseerija ei teinud
seda, mis on tema kohus ehk ei juhti-
nud nendele puudustele tahelepanu,
ei taganud laeva ohutust, samuti mit-
te laevaehitaja.

Vastaspoole, Bureau Veritase ja
Meyer Werfti advokaadid jallegi rohu-
sid sellele, et probleem ei olnud nii-
vord laeva ehituses, kuivord selle hili-
semas hoolduses ja kasutamises.

Kiill olid seal roosteprobleemid,
morad, millele ei p6oratud tahelepa-
nu, laeva meeskond ei olnud piisava-
te oskustega selle laevaga toimetami-
sel. Et soideti tormioal liiga Kiiresti ja
kui teised laevad vahendasid Kkiirust
tulenevalt ilmaoludest, siis ,,Estonia“
seda ei teinud.

Vastaspool t6i vdlja, et tegu oli
hoolduse ja kasutamise probleemi-
dega ja kaebajaid esindavad advo-
kaadid r6husid sellele, et tegemist oli
ebaturvalise laevaga ja see paljuski
p6hineb ametlikul 16pparuandel.

Kannatanuid ma kohtus ei nainud.
Protsess oli prantsuskeelne ja Prant-
susmaa seaduste kohaselt, nii et nad
tundsid, et neist on seal vahe kasu.
Kohal olid eelkbige advokaadid, fir-
made esindajad ja ajakirjanikud, saa-
lis oli umbes 40 inimest.

Oli ka Henning Witte, kes minu
arusaamise kohaselt ei ole praegu
asjaga seotud. Selles protsessis esin-
dab kannatanuid advokaadibiiroo

==}

Me oleme olukorras, kus Bureau Veritasele
makstakse selle eest, et nad laeva kontrollivad.

erree
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Intervjuu Erik Schmilliga. kuvatsmmis: Epp Enand/ErR
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Schmill & Lombrez.

Molemalt poolelt oli terve advo-
kaatide meeskond, igaiihel olid tee-
mad ja punktid, mida nad valdasid.
Vahepeal raékis tiks inimene, siis tei-
ne, nii et nii hagejate kui ka kostjate
poolel olid mitu advokaati.

Tegin intervjuu Erik Schmilliga, kes
on selle asjaga tegelnud juba 1996.
aastast alates. Mul jai mulje, et nen-
de biiroo raagib eeskatt ametlikust
aruandest ja konstruktsioonivigadest.

Kohal olid ka prantsuse ajakirjani-
kud. Istungipéeval oli koigis olulise-
mates Prantsusmaa paevalehtedes,
et protsess niilid algab voi saab hoo
sisse. Seletati dra, miks hagi on Prant-
susmaa kohtus ja klassifitseerimisfir-
ma vastu. Ka laevahukku oli meelde
tuletatud ja sellest paris pikalt kirju-
tatud.

Protsessil oli kohal 6-7 meediaval-
jaannet ajakirjanike, fotograafide ja
operaatoritega. Toendoliselt oli veelgi
ajakirjanikke, kes istungi ajal mark-
meid tegid.”

Epp Ehandil jai kohtuistungist mul-
je, et kohtuotsus juuli 16pus tuleb.
Ta selgitas: ,Raske oleks madista,
kui protsessil arutatakse, aga min-
git otsust ei jargne. Kui sisuline ja kui
pohjalik see on, ei oska Prantsusmaa
kohtumoistmist tundmata 6elda. Eks
vaadatakse punkt-punktilt seadus-
tahte ja siis hinnatakse, kas Bureau
Veritase kaitumine léks sellega vas-
tuollu voi mitte.

Ei oska 6elda, kas see voiks lahe-
dastele 16pprahu anda. Kiillap seda
otsust saab ka edasi kaevata, prae-
gu on alles esimese astme kohus. Siis
see jatkub veel, aga mingi seisukoha
peaks Prantsuse kohtustiisteern niitid
votma.

Mulle jai mulje, et moélemal poolel
olid kiillaltki professionaalsed ja jou-
lised advokaadid, nii et ma ei saaks
lihtinimese korvaga kuulates 6el-
da, et hagejate huve kuidagi kehvas-
ti kaitsti. Nais, et argumendid esitati
molemalt poolt tisnagi jouliselt.

Radkisin Erik Schmilliga, kes on
n-6 meie poole advokaat, aga kui-
vord ta kohtu ara veenab, eks seda

Protsessi kajastamas oli ka telekanaleid. kuvatsmmis: Epp Enand/err

hiliemn ndeme.

Vastaspool — suhtlesin telefonitsi
Meyer Werfti ja Bureau Veritasega ja
kohtus nende advokaatidega — enne
kohtuotsust tihtegi kommentaari ei
anna.

Piitian hoida sidet kohtu ja Prant-
suse advokaadibiirooga, et me saak-
sime teada, kui kohtuotsus tuleb ja
mis selles on. Ma ei tea veel, kas koh-
tuotsus loetakse kohtus ette voi saa-
detakse kirjalikult.

Juuli 16pus olen Eestis, eks sel-
gub, kas tuleks kohtusse kohale min-
na vOi saab kaugelt vahendada, aga
kohtuotsusest tahame ERRIis kindlas-
ti radkida.

Ka Eesti saatkond on aidanud Ees-
ti kodanikest hagejaid info vahen-
damisel. Et tegu on prantsuskeelse
oigussiisteemiga, siis on vaga pal-
ju abi sellest, kui saatkonna t66tajad
aitavad vahel silma peal hoida voi jar-
ge pidada. Ka mind on nad aidanud
vaga palju, et ma ikka aru saaksin,
mis kohtus toimub.”

Tallinnas

Mihkel Karmase teatel arutab Tal-
linna halduskohus protesti Eesti valit-
suse toimimise vastu. 8. mai ,,Pealt-
nagijas“ oli juttu, et kaks aastat taga-
si on rithm ,,Estonialt” paasenuid ja
hukkunute omakseid p66rdunud
Rootsi omasteiihingu SEA nimel Ees-
ti valitsuse poole kirjaga, mille pealki-
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ri on ,Taotlus algatada uus uurimine
parvlaev ,Estonia“ huku pohjuse val-
jaselgitamiseks®. Riihm sai vastuseks
keeldumise ja niiiid taotletakse Mih-
kel Karmase sonul, et Eesti riik vaa-
taks nende taotlusele sisuliselt otsa ja
annaks sisulise vastuse.

ERRIi kodulehel avaldatud taotlu-
se kohaselt hindavad avaldajad rah-
vusvahelise uurimiskomisjoni t66d
puudulikuks ja laevahuku l6pparuan-
net vaheveenvaks ning néuavad lae-
va lipuriigilt uut uurimist, eeskatt uut
tuukriuuringut.

Seni pole keegi ,,Estonia“ huku 16pp-
aruannet imber lilkkanud ning seda
ei tee seegi taotlus, kuid kasitab uute
asjaoludena kaht Rootsi valitsuse tel-
litud teadusuuringut, mis Eestis pole
toendoliselt tuntud. Muuhulgas on
taotluses uute asjaoludena esitatud
ka Rootsis levinud miiiite, mis Eestis
on juba timber liikkatud.

Mihkel Karmase ,Pealtnagijas“
esitatud kiisimusele: ,Kas teie olete
nous, et siiski tehtaks tiks uus sukel-
dumine sinna, et ikkagi saada stida-
merahu?“ vastas ,Estonia“ huku
uurimise rahvusvahelise komisjoni
liige, TTU laevaehituse emeriitpro-
fessor Jaan Metsaveer: ,Mina ei leia
kiill sealt midagi saada. Kiisimus on,
kes selle kinni maksab. Kui Eesti riik
peab selle kinni maksma, siis ma

Merendusuudised
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,2Estonia“ komisjon oma toost

Madli Vitismann

ahvusvahelise laevahuku uuri-
miskomisjoni Eesti osapoole
liikmed ja eksperdid kohtusid
regulaarselt veel palju aastaid parast
komisjoni t66 16ppu. Uht niisugust
koosolekut kiilastasin 14. martsil 2011.

Vaitlus Rootsis

Péarast lk 28 nimetatud artiklit vot-
tis Rootsis ilmuvas Eesti Paevalehes
sona kaugsoidukapten Joel Haukka.
Pealkirjaga ,Estonia katastroof ja sel-
lele jargnevad lained“ esitas ta Root-
si ajakirjanduses palju kohatud siiii-
distusi laevahuku uurimiskomisjoni
ja Eesti meremeeste aadressil.

Neid triviaalseid stiidistusi (ser-
tifikaat s6iduks kuni 20 miili kal-
dast jms) polnud raske timber liikka-
ta. Kuid oli vaja lisadetaile, et vastata
monele otse komisjoni t66d puuduta-
vale siitidistusele.

Kui p66rdusin komisjoni esime-
he Uno Lauri poole, iitles ta, et peab
spoiste“ kdest kiisima, kas ma tohik-
sin tulla nende jargmisele kokkusaa-
misele. ,,Poisid“ lubasid ja nii kohtu-
simegi ihel martsidhtul Uno Lauri
koduldhedase pubi tagatoas. Kasuta-
sin selle jutuajamise markmeid oma
vastusartiklis ,Estonia komisjon ei
otsinud katastroofi stitidlasi“.

Joel Haukka ei jaanud rahule ja
vastas mais artikliga ,,Estonia katast-
roof ja selle jarellainetus”, milles sea-
dis kahtluse alla minu kui ajakirjani-
ku usaldusvaarsuse. Seetottu ei saa-
nud vastamata jatta ning liikkasin
ta vaited lausehaaval iimber artiklis
,Uskuda voi mitte uskuda rahvusva-
helist komisjoni“.

Suure laua iimber

Pubis olid tol 14. martsi 6htupoo-
likul ,Estonia“-komisjoni esimees
[Uno Laur], likmed ja
Jaan Metsaveer, komisjoni varasem
liige Priit Mannik, komisjoni eksper-
did [August Ingerma] ja Kalle Pedak
ning komisjoni t66 korraldaja Teede-
ja Sideministeeriumis Tiit Kaurla. Sal-
vestasin asjaosaliste loal kogu kahe
ja poole tunnise vestluse, esitades nii

Joel Haukka vaiteid kui ka oma kiisi-
musi. Sobralikus 6hkkonnas ammu
tuttavate inimestega vesteldes ei ol-
nud mul pohjust kahelda vastuste sii-
ruses.

Piiratud ajakirjaruumi tottu esitan
noppeid vestluse algusest, mis puu-
dutas otseselt komisjoni t66d ja an-
nab aimu nii stitidistuste kui ka vas-
tuste laadist.

Lopparuandest

Joel Haukka: Eesti soovis algu-
sest peale, et katastroofi p6hjused
oleksid teatud suunaga, ja see ees-
mdrk saavutati.

Kalle Pedak: Vastupidist kaalut-
lust Eesti poolt, et otsustage seda voi
leppige selles voi teises kokku, seda
pole kiill olnud.

Uno Laur: Kas koik on sellega
nous? (Uheskoos: Jaa.) Minu kaest
on kisitud, kas president /Lennart
Meri/ andis mingeid suunavaid napu-
naiteid. Ma ainult informeerisin pre-
sidenti ja ta vottis mu informatsiooni
teadmiseks, aga mingeid suuniseid
ma temalt kiill ei saanud.

Priit Mannik: Kriminaalkohtus
Oeldaks selle peale, et see viaide on
paljasonaline ja motiveerimatu.

Joel Haukka: Estonia huku asja-
olude lopparuande osa, mis puudu-
tab hukkumise pohjusi, saab 6igla-
selt nimetada desinformatsiooniks.

Uno Laur: Mis me selle kohta title-
me?

Jaan Metsaveer: Seda pole 6el-
nud tkski erialaspetsialist.

Kalle Pedak: Seda vaidavad need,
kes tehniliselt ja sisuliselt ei saa asjast
aru ja kes ei ole nainud algmaterjale,
millest l6pparuanne on tulnud. Peaks
tutvuma ka lisadega, et ndha, miks
l6pparuanne on just selline koond,
nagu see on.

Uno Laur: Kas keegi on nainud
voi kuulnud midagi toelisest kriitikast
meie aruande kohta, mis oleks argu-
menteeritult imber litkanud 16pp-
aruande jareldused?

Mida voib natukegi tosiselt votta:
kellaaeg nihutati 15 minutit ettepoo-
le, aga sindmuste kaiguga oldi nous.
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Kellaaeg vOeti meremeeste ja koigi
reisijate keskmisena.

Joel Haukka: Rootsi laevakap-
tenite iihing osales Rootsi poolses
kornisjonis néuandjana, kuid lahkus
1995. a stigisel pbhjendusega, et Ees-
ti komisjoni liilkmed olid liiga ldhedalt
seotud Eesti Merelaevandusega ja
raport oli poliitiliselt méjutatud, fakte
eirav ning erapoolik.

Priit Mannik: Nad ei ole (ihtki kor-
da olnud komisjoni istungil.

(Rootsi Laevajuhtide Liidu esimees
Per Ringhagen kinnitas mulle, et liit ei
osalenud, kuid komisjon kiisitles teda
kui enne , Estoniat” sel liinil séitnud
,,Nord Estonia“ kaptenit. - MV)

Uno Laur: /Endine komisjoni esi-
mees/ Andi Meister kiisis mu kaest,
kas votta Enn Neidre komisjoni liik-
meks. Utlesin talle, et mul ei ole
midagi Neidre vastu, aga ta on Ees-
ti Merelaevanduses t606l, sellest voib
pahandus tulla. Hiljem tuligi.

Joel Haukka: Estonia ehitanud
laevatehase esindajaid ei voetud
uurimiskomisjonis tildse jutule.

Priit Mannik: Kas keegi teab, et
Saksa laevatehase esindajatega oleks
komisjon keeldunud kohtumast?

Tiit Kaurla: Méletan, kuidas ma
valmistasin teile ette valjasoidu lae-
vatehasesse, kus pidi olema simulee-
rimine, aga see jai ara ja nii te sinna ei
soitnud. Meie komisjon oleks ju soit-
nud, kui Saksa laevatehas oleks vas-
tu votnud.

Heino Jaakula: Kohtusime nende-
ga Stockholmis tihel voi kahel korral,
kolm meest esindasid laevaehitajaid,
meie poolt osales ka Heino Levald.

Uno Laur: Ei maleta tihtki juhtu-
mit, kui laevatehas oleks soovinud
kohtuda ja komisjon oleks 6elnud, et
ara tule. Me kohtusime Saksa laeva-
ehitajatega, nii et see vaide, et me
oleme keeldunud, on vale.

August Ingerma: Esimesel paeval
olid sakslaste ettekanded ja jargmisel
paeval oli komisjoni koosolek.

Jérgneb lk 34



Ulo Kollo

23. september 1937 — 18. aprill 2019

Ulo Kollo siindis Saaremaal
Tumala kiilas.

Parast Orissaare Keskkooli 16peta-
mist astus ta Tallinna Merekooli, mille
lI6petas 1959. a ja sai kaptenidiplomi
juba 1965. a.

1978. a I6petas Ulo Kollo Leningra-
di admiral Makarovi nimelise Korge-
ma Merekooli insener-laevajuhina ja
sai 1980. aastal reisilaeva ,,Georg Ots*
kapteniks.

Aastail 1993-1997 téotas Ulo Kollo
Tallinki peadirektorina, 1997-2016 ASi
Tallink Grupp peakaptenina ning aas-
tail 2016-2019 ASi Tallink Grupp néu-
kogu néunikuna.

Eesti Kaptenite Klubi president
Rein Onnis:

Kohtusin Uloga 1987. aastal. T66-
tasin Eesti Merelaevanduses pohili-
selt ,Leninskaja Gvardija“ klassi kau-
balaevadel, soitsime Laane-Aafrika
vahet.

Olin juulis puhkusel, kui kadunud
kapten Kalle Juurik, kellega olime
Leningradis koos mereakadeemias
oppinud, vottis mul juhuslikult tana-

Siinnipdevasodidul septembris 2017
vanal kuunaril. Foto: Tarvi-Carlos Tuulik

val kohates n6obist kinni ja palus, et
teda ta puhkuse ajal kuu aega asen-
daksin. Sopra peab ikka aitama,
andsin noéusoleku ja niiviisi sattusin
juhuslikult ,,Georg Otsale*.

Mu kuu aega oli sujuvalt pikene-
nud, kui sligise poole tuli puhkuselt
kapten Kollo. Esimene mulje oli, et
tundus olevat vaga range olemisega
ja kindla sbnaga mees. Edaspidi sain
aru, et valise karmuse ja konkreetsu-
se taga peitub véga sooja siidamega
inimene ja viga tore tilemus. Niiviisi
kujuneski meie koost66 algus, kuigi
,Georg Otsal“ oli hiljem teisigi kapte-
neid.

Siis laksid meie teed moneks ajaks
lahku. Ulo Kollo soovitas mind Inreko
parvlaevale ,,Corbiere” kapteniks, ise
jatkas ,,Georg Otsal“. Pool aastat oli-
me samal liinil kaptenid ja suhtlesi-
me kaunis elavalt. Ulo poole véis ikka
poorduda, kui oli nou vaja. Ta telefon
oli alati avatud ja ta andis hea meele-
ganou.

Seejarel tuli ta Inreko Laeva ASi
peakapteniks. Sellest sai firma Emin-
re ja parast Tallink. Nii on meie teed
aastakiimneid peamiselt Helsingi-
liini vankrit vedades koos kulgenud
ning koik jargmised aastad oli ta jélle
mu juhendaja ja tilemuse rollis.

Toovaliselt suhtlesime ka, aga roh-
kem puutusime kokku seoses uute
laevaehitusprojektidega ja tritus-
tel, mis Tallink voi meie allt6ovotjad
korraldasid. Tihtipeale siis, aga jah,
ka n-6 toovdliselt saime vahetevahel
kokku ja sai nou kiisida.

Meil oli tore ettevotmine — admira-
li tund. See oli tiksvahe Tallinki kap-
tenite toovaline kokkusaamine, kus
Ulo Kollo oli alati oodatud. Meie kok-
kusaamised ei olnud ainult tdised, oli
ka toovaliseid. Koos veedetud aeg on
alati vaga teretulnud, aga jah, seda
aega oleks voinud rohkem olla.

Merenduses oli kapten Kollo tun-
tud kui iiks Eesti kompetentsemaid
spetsialiste, kelle arvamus ja vaate-
vinkel oli alati tahtis ja teretulnud. Ta
hoidis end kursis ka viimaste tehnilis-
te saavutustega, aga ma ei utlekski,
et laevasillas oleks vaga palju muu-

MEREMEES NR 2 2019 (304)

»+Romantika“ on [6puks valmis! Laeva
baaris mais 2002. roto: Tiit Métus

tunud. Jah, uued asjad, nagu elekt-
ronkaardid, mida minu Aafrika-reisi-
de ajal veel ei olnud, on tiitirimehe
t60 teinud monevorra kergemaks,
aga ega sillavahti, navigatsiooni ja
mandoverdamist ole keegi dra muut-
nud.

Uuendustega oli Ulo véga hés-
ti kursis, ta teadis, mis on tulemas ja
mis on voimalik. Mille peale tasub
raha kulutada ja mis on lihtsalt voib-
olla hobilaevanduse méanguasjad. Ka
selles vallas vois alati Ulo kdest néu
kiisida.

Ulo Kollo saadeti 25. aprillil laeva-
vilede saatel dra Vanasadamast
,Victoria I pardalt. Tumalast toodud
kadakaoksa pani talle kaasa kapten
Lembit Uustulnd, kes on Ulo Kollost
raamatu* Rirjutanud.

22. mail tdideti kapteni viimne
soov ja ta tuhk puistati Tallinna lahel
,Megastarilt“ merre.

* Lembit Uustulnd. Kapten Kollo. Mereelu -
elumeri. Tallinn, 2010.
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Uudiseid 26. veebruarist 31. maini
kogus Tauri Roosipuu

120 o
# MEC Insenerilahendused OU, Hyr-
les ja TalTech to6tasid vélja robotlae-
va prototiiiibi.

Paigas on laevamudeli kere ja

esmane tarkvara, aprilli keskel toi-
musid esimesed katsetused. Sellesse
punkti joudmine koos esmaste kon-
taktide ja taustauuringute tegemisega
vottis kolm aastat.
@ 25. mail toimus Tallinna lahel juba
XX TalTech Eesti Mereakadeemia
avamerejahtide purjeregatt ,,Tuule-
lind Cup*.

Voisteldi Eesti Mereakadeemia
randkarikatele distantsil Pirita-Nais-
saar.

Kolmes klassis osutusid voitjaiks
,Brigitta-X“, ,Tuulelind“ ja ,,Lian"“.

KAITSEVAGI

SR,

@ 4. martsil 16hkasid merevae mii-
nituukrid Naissaare lahistel meres 15
Naissaare sadama siivendustoode
kaigus leitud miirsku, millest suuri-
ma kaliiber oli 234 mm.
@ 1. aprillil tahistasid merevaelased
Toompeal asuva kontradmiral Jo-
han Pitka monumendi juures peetud
piduliku tseremoonia ja baasililema
vastuvotuga Miinisadama linnakus
merevaebaasi 92. aastapaeva.
@ 29. aprillist 17. maini kestnud Kait-
sevae Oppusel ,Kevadtorm“ osales
esmakordselt Poola rannikukaitse
raketitiksus, mis harjutas koos mere-
vaelastega Eesti mereteede kaitsmist.
Poola rannikukaitse raketitiksus
saabus Eestisse Lublin-klassi Poo-
la s6jalaeval. 7. mail paiknes tiksus
Kloogalt imber Saaremaale, kasuta-
des Virtsu-Kuivastu parvlaeva.
® 6. ja 7. mail harjutasid sama 6ppu-
se raames Kaitsevae erioperatsiooni-
de vaejuhatuse, 6huvéae ning Politsei-
ja Piirivalveameti K-Komando iiksu-
sed pardumist TS Laevade ja Tallinki
parvlaevadele.

€ 10. mail saabusid nadalavahetu-
seks Eestisse plaanilisele visiidile
NATO 1. alalise merevaegrupi soja-
laevad.

@ 20.-24. maini Latis peetud meres6-
jalisel 6ppusel ,Baltic Fortress* osa-
les Eestist staabi- ja toetuslaev ,Wam-
bola“.

Oppuse stsenaariumi kohaselt pi-
did ligi 300 kaitsevaelast Balti riikidest
voimaldama strateegilise ressursi
meritsi Liepaja sadamasse vedamise.

Nédala véltel harjutati tavatus ohu-
keskkonnas sadamat timbritsevate
laevateede vabana hoidmist, sada-
makaitse protseduure, ankrualade
kontrollimist ning miinitorjet.

Politsei- ia Piirivalveamet

@ 26. veebruaril toimus Siseministee-
riumis tanuiritus, kus kuulutati vélja
ka 2018. aasta merepaasteiihing —
MTU Salmistu Paadimees.

@ 20. aprilli parastléunal teatas tihe
laeva tiitirimees Merevalvekeskusele
voimalikust merereostusest Vaindloo
saare lahistel.

Merevalvekeskus suunas piirkon-
da kontrollima mitmeotstarbelise lae-
va ,Kindral Kurvits“, mille laevapere
tegi kindlaks, et reostunud ala suurus
on hinnanguliselt 3 ruutmiili.

Kilejat ja kohati tiikilist merereos-

tust likvideeriti kokku 17 tundi ja selle
ajaga korjati merest umbes 3 m? ras-
kektitust.
@ 14.-16. maini toimus Tallinnas rah-
vusvaheline merepaastekonverents,
kus keskenduti innovatsioonile ning
mehitamata vee- ja ohusoidukite
kasutamisele merepaastes.

Neljandat korda peetud konverent-
sil osales tile 200 inimese umbes 30
riigist ile maailma, lisaks olid esin-
datud iile 30 merendusega tegeleva
ettevotte.

@ 19. mail toimusid Lennusadamas
VI merepaaste kutseoskuste voistlu-
sed, neljandat korda voitis Pohja pre-
fektuuri Tallinna kordon.

@ 21. mail toimus Kopli lahel rahvus-
vaheline reostustorjedppus ,,Puhas
meri, kus osalesid Eesti ja Soome
reostustorjevoimega laevad ning neid
toetavad uksused.
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TALLINNA @ SADAM

Heade sdnumite sadam

@ 2018. aasta kokkuvéttes suurenes
Tallinna Sadama miiligitulu 7,7%, jou-
des rekordilise 130,6 miljoni euroni.
2018. aasta kokkuvottes oli kauba-
maht 20,6 miljonit tonni, suurenedes
eelmise aastaga vorreldes 7,4% vorra
ning reisisadamates teenindati rekor-
dilised 10,6 miljonit reisijat — 0,6% vOr-
ra enam kui aasta varem.

€ Tanavu esimeses kvartalis labis
Tallinna Sadama sadamaid 4,7 miljo-
nit tonni kaupa ning 1,8 miljonit reisi-
jat. Kaubamaht vahenes moé6dunud
aasta esimese kvartaliga vorreldes
6% ja reisijate arv 7%.

@ 27. aprillil algas Kkruisilaeva ,MSC
Poesia“ Vanasadamasse saabudes
Tallinna Sadama kruisihooaeg.

€ 7. mail votsid kokku 29 sada-
mat seitsmest Pohja-Euroopa riigist
Kopenhaagenis peetud esinduslikul
kruisiturismi rahvusvahelisel fooru-
mil kohustuse suurendada oma pa-
nust keskkonnahoius ja kruisiéri kest-
likus arendamises.

@ Tallinna Sadam teeb ettevalmistu-
si sadamate infrastruktuuri taienda-
miseks eesmargiga suunata ro-pax-
laevad Muuga voi Paldiski Lounasa-
damasse.

@ 22. mail tunnustas Vastutustundli-
ku Ettevotluse Foorum Vastutustund-
liku Ettevotluse Indeksi hobedase
kvaliteedimargisega Tallinna Sada-
mat ning pronkstaseme margisega
TS Laevu.

® TS Laevad ja ForSea Oresund A/S
solmisid lepingu parvlaeva ,Mercan-
dia VIII“ prahtimiseks. Seda on vaja
varulaevaks, et rahuldada suvist lisa-
noudlust saarte laevaliinidel.
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@ 2018. aastal veeti ASi Saarte Liinid
sadamate kaudu 940 028 tonni kau-
pa, millest lastiti 864 814 t ja lossiti
75214 t.

ASi Saarte Liinid netokaive oli
2018. aastal 6 472 064 eurot ning kasu-
mit teeniti 855 368 eurot. Liinilaeva-
dega tehti ASi Saarte Liinid sadamate
kaudu 2018. aastal kokku 28 277 reisi,



millega veeti 2,5 miljonit reisijat ja tile
miljoni séiduki.

Y TALLINK

@ Tallink vedas mullu rekordilised
9 756 611 reisijat, mis on ligi 900 rei-
sijat rohkem kui aasta varem. Veelgi
enam kasvas kontserni veetud kau-
baiihikute arv, mis oli 2018. aastal
5,7% vorra suurem Kui aasta varem
ning ulatus peaaegu 385 000 veetud
tihikuni aastas.

€ Tanavu esimeses kvartalis vedas
Tallink 1 855 772 reisijat, mis on 3,9%
vorra vahem kui méddunud aasta sa-
mal perioodil. Samuti vahenes reisi-
jate soidukite arv, kontserni koigil lii-
nidel veeti 214 087 reisijate soidukit,
mis on 3,7% vorra vahem kui 2018. a
esimeses kvartalis. Kontserni kauba-
vedu jatkas kasvutrendi ning tdnavu
veeti esimeses kvartalis ettevotte koi-
gil liinidel kokku 93 114 kaubatihikut,
mis on 2,7% vorra rohkem kui 2018. a
esimeses kvartalis.

@ 19. martsil s6lmis Tallink rahvus-
ooperiga Estonia ja Vanemuise teat-
riga kolmeks hooajaks koosttolepin-
gud, asudes molema kultuuriorgani-
satsiooni peasponsoriks.

@ Aprillis asutas Tallink Poolas kau-
bavedude suuna esinduse.

@ AS Tallink Grupp koos tiitarettevo-
tetega ja Eesti Meremeeste Soltumatu
Ametilihing allkirjastasid 31. mail kol-
lektiivlepingu, millega tostetakse Tal-
linki lipu all soitvatel laevadel t66ta-
vate laevapere liikkmete pohitootasu-
sid jargmisel kahel aastal kokku 10%
vorra.

VIKING LINE

@ Viking Line'i otsis Turu-Stockhol-
mi liini jaoks ehitatavale parvlaeva-
le nime konkursil, millel esitati ligi
22 500 pakkumist. Hiinas Xiamenis
valmiva gaaskiitusega laeva nimeks
saab ,Viking Glory*.

ECKEROGLINE

@ Soome laevandusettevote Eckerd
Line s6lmis eellepingu 366 reisijako-
ha ja autotekkidel 2000 rajameetri-
ga ro-pax-laeva ostmiseks. Uus laev
»Finbo Cargo“ registreeriti Soome
lipu alla. Laeva nimi tuleb Ahvena-

maa saarestikus paikneva vaikesaa-
re Finbo nimest. Laev s6idab Muuga
sadamast Vuosaarisse ja tagasi kaks
korda péevas ning soit kestab kolm

tundi.

BLRT

GRUPP
@ BLRT Grupi laevatehases Tallinn
Shipyard remonditi ja varviti veebrua-
ris laeva esimest korda kaitsevarjuga
varustatud dokis.

Hansa Shippingule kuuluva 132 m
pika ja 16 m laia laeva ,Kelly“ tarvis
ehitati kaitsevarju mitu paeva. Ujuv-
doki kiilgseina ja laevateki vahele
tommati spetsiaalne kaitsevork, pai-
galdati metallkonstruktsioonid ja
sorestikud, mis kaeti ulitugeva kat-
tematerjaliga. Seda tiilipi kaitseva-
ri vdimaldas minimeerida varvi ja
abrasiivse aine laialikandumist laeva
puhastus- ja varvimistoode ajal do-
kis, mis vahendas oluliselt ebasood-
sat moju keskkonnale. Liiatigi lubab
kaitsevari selliseid t6id teha ilmaolu-
dest soltumata, mis lithendab tundu-
valt aluse remondile kuluvat aega.

Baltic
Workboats
shipyard
# Baltic Workboats andis Saksa tol-
lile iile lainetlabistava kerega patrull-
laevad , Bremen“ ja ,,Gelting"“.
€ Rahvusvahelise merepaastekon-
verentsiga kaasnenud minimessil
Tallinnas esitles Baltic Workboats
tehases ehitatavaid patrull-laevu tei-
se, suuremaid patrull-laevu ehitava
Dameni korval.

Muud uudised

@ Martsis suri Eesti Noorte Mereklu-
bi kauaaegne direktor kapten Tonu
Meltsas.

€ Martsis algas Eesti Gaasi LNG-
punkrilaeva ehitus, mais toimus lae-
va kiilupanek. Ligi saja meetri pikku-
se gaasitankeri ehitab Hollandi firma
Damen. Laeva ehitust finantseerib
Infortar ning kaasrahastab Euroopa
Liit. Eesti Gaas on s6lminud Inforta-

MEREMEES NR 2 2019 (304)

riga pikaajalise lepingu laeva ope-
reerimiseks ning Tallinkiga tehnili-
seks toeks ja mehitamiseks. Soome
lahe kaldal Vossotskis to6d alusta-
nud energiagigandi Novatek maagaa-
si veeldamistehas kaivitati Eesti Gaasi
ekspertide toel.

€ Statistikaameti andmeil kasvas
2018. aastal varasema aastaga vorrel-
des sditjate arv peamistel riigisisestel
merelaevaliinidel kolm protsenti. Pea-
mistel Eesti-sisestel merelaevaliinidel
oli mullu séitjaid ligi 2,5 miljonit ehk
67 400 soitjat enam kui 2017. aastal.
Neil liinidel tehti ka 471 laevareisi roh-
kem kui 2017. a ehk tile 16 600 reisi.

@ 27. martsil toimus Briisselis tuhan-
dete osalejatega meeleavaldus, mille-
ga nouti diglasemaid tingimusi trans-
pordisektori regulatsioonis. Eestit
esindas aktsioonil Eesti Meremeeste
Séltumatu Ametitihing.

@ 1. aprillist asus presidendi klii-
manoéunikuna to0le meteoroloog ja
polaaruurija Timo Palo.

@ Vopak E.O.S.-i ostis Abu Dhabis
paiknev ettevote Liwathon, ettevotte
nimeks sai Liwathon E.O.S.

@ Riigi aritihingud maksavad 2019.
aastal dividende summades: AS Tal-
linna Sadam 35,242 miljonit eurot (sh
riigi osa 23,623 miljonit eurot) ja AS
Eesti Loots miljon eurot.

€ Rahandusministeerium esitas tut-
vumiseks ja arvamuste avaldamiseks
Eesti mereala planeeringu eskiisla-
henduse ja méjude hindamise eel-
nou, mille eesmérk on leppida kokku
Eesti mereala kasutuse pikaajalistes
pohimotetes, et saavutada ja sdilita-
da merekeskkonna hea seisund ning
edendada meremajandust.

@ 11. aprillil kohtusid Keskerakonna,
Eesti Konservatiivse Rahvaerakonna
ja Isamaa esindajad ménede meren-
dusekspertidega, et arutada Eesti
merendussektori arendamiseks vaja-
likke meetmeid.

@ Tanavust Euroopa merenduspée-
va tahistas Euroopa Laevaomanike
Assotsiatsioon 16.-17. aprillini Lissa-
bonis konverentsiga sinisest ettevotlu-
sest, innovatsioonist ja investeerimi-
sest traditsiooniliste merendussekto-
rite muutmiseks ning tehnoloogiate
ja vaartusahelate edendamiseks.

@ Norra laevakompanii Hurtigruten
iile 200 t66tajaga Eesti konekeskus
tahistas tanavu 10. aastapéeva. ,’jﬂ
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Algus Ik 30

Kalle Pedak: Meil oli laboratoor-
seid voimalusi véga vahe. Tehnikatili-
kool ainult. Olime koigist laboratoor-
setest uuringutest ja simulatsioonivoi-
malustest véga huvitatud. Olime ava-
tud ja palusime koiki — ndidake mei-
le! Véimalused tehnilisteks uuringu-
teks olid kesised.

Joel Haukka: ITF ja NTF Fkritiseeri-
sid aruannet ja néudsid Estonia huk-
kumise kas osalist v6i tdiesti uut uuri-
mist. Uhe iihise tiesti uue voi osalise
uurirmnise vastu oli Eesti.

Kalle Pedak: ITF on ametiiihing.
Ametiiihingu huvi ei olegi see, et
katastroof juhtub looduse méjul, loo-
duskatastroof peab toimuma kellegi
ulemuse siitil.

Uno Laur: Ma olin seal Arlanda
lennujaama konverentsiruumis koos
Heiki Lindperega. ITF tegi suure ette-
kande, kus pohilised momendid tihti-
sid koik meie komisjoni otsustega,
aga detaile kritiseeriti. Meile oli antud
pool tundi, mina tegin ettekande ja
Tuomo tegi ettekande.

(Olin siigisel 1998 tol Arlandas toi-
munud konverentsil. P6hjamaade
Transpordiametiiihingute Foderat-
sioon NTF oli seal loonud 6hkkon-
na, milles tildises suminas ei pandud
tdhele, mida rddkisid Soome tehnika-
dokftor, komnisjoniliige Tuormo Karppi-
nen ja Uno Laur. — MV)

Kalle Pedak: Tehnikameeste
kohtumisi oli tunduvalt rohkem kui
komisjoni istungeid.

Uno Laur: Millal on Eesti vastu ol-
nud uuele uurimisele?

Kalle Pedak: Komisjon saab ai-
nult taita valitsuse otsuseid. Me ole-
me rahvusvaheline komisjon. Eesti
poolse osa on kinnitanud Eesti pea-
minister.

Uno Laur: Mis me selle kohta title-
me, et Eesti ei taha uut uurimist?

Priit Mannik: Eesti vastuolemine
pole komisjoni otsustada.

Klassiiithingust

Joel Haukka: Laev ehitati SOLASe
noéuete jdrgi, kuid veekindlate vahe-
seinteta /..., et sé6ita kuni 20 meremiili
kaugusele rannikust.

Uno Laur: Ei ole 6eldud, missu-
guseid vaheseinu on moéeldud. Spet-

sifikatsioon, mis esitati laevatehase-
le laeva ehitamiseks, naeb ette deep
sea /avamerelaeva/.

Heino Jaakula: Kiriitiliselt peab
titlema, et ramp ei olnud 6igel kohal,
aga seda praktiseeriti kogu Laane-
merel.

Jaan Metsaveer: Rambi mottes oli
oigel kohal, aga ei asendanud vahe-
seina.

Heino Jaakula: Kas ramp oli pool
meetrit ees- voi tagapool néutud ko-
hast, sellel polnud tahtsust. Tahtis oli
see, et rambi ots oli seal karbi sees.
See on ehituskonstruktsiooni ehk
projekteerimise viga.

Jaan Metsaveer: Kbige suurem
viga oli see, et need lukud olid lihtsalt
arvutamata ja nérgad. Polnud oieti
koormust arvutatud ega midagi. Liht-
salt seda tugevusarvutust ei olnud
korralikult tehtud.

MV: Kes projekteeris?

Kalle Pedak: Projekteeris tehas ja
projekti kinnitas Bureau Veritas.

Uno Laur: Soome mereadminist-
ratsioon kiitis samuti heaks.

Priit Mannik: Eesti volitas Bureau
Veritast. Kas see on péhjendatud?

Uno Laur: Ka Soome volitas Bu-
reau Veritast dokumente vélja andma.

MV: Kuidas toimib Rootsi tavaliselt?

Uno Laur: Sosarlaev ,,Diana II“ oli
samuti Rootsi lipu all ja tal olid samuti
Bureau Veritase dokumendid.

Kalle Pedak: See on mereadmi-
nistratsiooni rahvusvaheliselt aktsep-
teeritud kditumine. Valitsused volita-
vad tunnustatud klassiiihinguid, sest
on ka tunnustamata klassitihinguid.
On rahvusvaheline klassiiihingu-
te assotsiatsioon ja IMO tunnustatud
klassitthingud, mida on maailmas
umbes 30.

Uno Laur: Tal olid kogu aeg deep
sea dokumendid.

Priit Mannik: Meie komisjonile
heideti ette, et ehk deep sea oli vale.

Uno Laur: Oligi vale. Ta poleks
tohtinud tehasevaravast valjagi soita.

Jaan Metsaveer: Kui tal olid lukud
norgad, siis oli deep sea sertifikaat
vale.

Priit Mannik: Kes oleks pidanud
kontrollima, kas dokumendid on
Oiged voi valed?

Jaan Metsaveer: Bureau Veritas
pidi kontrollima, kas laev vastab deep
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sea Klassile.

Sertifikaatidest

Joel Haukka: Uurimiskomisjo-
ni loppjdreldus kolas: Estonia oli Tal-
linnast vdljudes merekolblik. Kuidas
vois seda olla mitteveekindla rambi
Jja veekindlate vaheseinteta laev?

Uno Laur: Ramp oli veekindel.
Merekolblikkuse probleem on juriidi-
lis-formaalne, aga mitte tehniline. Kui
laeval on koik vastavad dokumendid,
siis ta on merekolblik.

Jaan Metsaveer: Kontrolli ilesan-
ne on kindlaks teha, kas koik on nii-
viisi korras, nagu laev tehasest vilja
lasti, aga ei vastuta ehitamise praa-
gi eest.

Heino Jaakula: Aruandes on sel-
gelt 6eldud, et kui laev Eesti lipu alla
tuli, siis ei hakanud keegi uurima, kas
see on valesti projekteeritud voi ehi-
tatud.

Joel Haukka: Ldihtudes veekind-
late vaheseinte puudumisest, vormis-
tati Bureau Veritase poolt ajutine ser-
tifikaat viieks kuuks, mida pikendati
neli korda (viimati juunis 1994).

Uno Laur: See polnud Kklassi-
tunnistus, see oli reisilaeva ohutuse
tunnistus, mille andis vélja Soome
mereadministratsioon. Ajutisena anti
valja sellepérast, et oli valja to6tami-
sel uus trimmi ja piistivuse juhend.

MV: Miks oli uut juhendit vaja?

Heino Jaakula: Kas mitte ei teh-
tud uusi sponsoone? Pardisaba?

Kalle Pedak: Jah, ahter ehita-
ti uueks. Veekindlad vaheseinad
on liheti moistetavad asjad ja iks-
ki laev ei ole ilma nendeta ehitatud.
Siit algab vaide, mis on algusest pea-
le vale.

Uno Laur: Puudu oli veekind-
la vaheseina pikendus, mis oli ole-
mas, aga vale koha peal. Visiir on
ainult ilmastikukindel. Lopparuan-
des on joonis, kus ramp pidi olema
SOLAS-74 jargi.

Heino Jaakula: Parast ,Estonia“
hukku lahendati asi niiviisi, et sama-
sugustel laevadel ehitati rambi taha
porkevahesein.

Uno Laur: Terve peatiikk on
sOsarlaevast ,Diana II mille ramp
ja visiir on samad. Samasuguse rei-
silaeva ohutuse tunnistuse andis talle

Rootsi meres6iduamet. ﬂg
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aikuu oli mereohutuskuu. Vee-

teede Amet koostdds Politsei- ja

Piirivalveameti ning Pd4dsteame-

tiga avasid kuu jooksul uksed

kohtadesse, kuhu muidu ei saa
ning asutuste inspektorid, ametnikud ja
eksperdid néitasid, millist t66d nad iga
péev taustal teevad, et meresoit oleks ohu-
tu.

Tegemist oli suurepédrase voimalusega
tajuda laiemat konteksti, saada navigat-
sioonihooajaks juurde uusi teadmisi ning
uudistada mereohutuse tagatubade t66d.

Veeteede Amet korraldas mais mitmeid
ekskursioone ning ka iihe t66toa, mille ta-
gasiside on olnud véga positiivne ning
kindlasti iihel voi teisel moel teeme sarna-
seid tegevusi ka tulevikus.

AVATUD TULETORNIDE PAEV

Seekord avasime kiilastajatele Tallinna
iilemise ning alumise tuletorni. Need kaks
tuletorni moodustavad sihi ning on hinda-
matud abimehed nii suurtele laevadele
kui ka véikelaevnikele liiklemiseks Tallin-
na lahel.

Nelja tunni jooksul kiilastas alumist tu-
letorni ca 200 inimest ning iilemist suisa
iile 500 huvilise. Viimases oli pidevalt jér-
jekord ning hoidsime torni pool tundi
kauemgi lahti kui algselt planeeritud.

ROHUKULA JA TARTU HOOLDUSBAASIDE
EKSKURSIOONID

Eestis on kokku ca 1500 navigatsiooni-
mirki, millest osa on piisimérgid (tuletor-
nid ja tulepaagid) ning osa ujuvmargid
(poid ja toodrid). Asja renoveeritud Rohu-
kiila hooldusbaasis nédgid huvilised, kui-
das kéib navigatsioonimérkide remont ja
hooldus. Kokku kiilastas baasi ligi 100 ini-
mest, nende seas oli nii lasteaialapsi, tu-
dengeid kui ka véikelaevnikke.

Uhtlasi tiname meeldiva koost66 eest
MTU Pirnumaa Mirjad Képad vahvaid
vetelpddstekoeri ja nende peremehi ning
PPA Liéne Prefektuuri. Koos tegime koiki-
dele kiilastajatele meeleoluka mereohu-
tuspdeva!

Tartu hooldusbaasis said ekskursiooni-
grupid tutvuda hooldusbaasi t66ga, meie
sisevete alustega ning iihtlasi kordasime
iile ka veeohutuse pohitded, eriti mis puu-
dutas navigeerimist Emajoel.

EUROOPA MEREPAEVA TAHISTAMINE
20. MAIL

Iga aasta tdhistame Veeteede Ametis ka
Euroopa merepideva. 20. mail kiilastasid

3¢)

Euroopa merepéeva tahistamine Hundipea sadamas

Tagasiside mereohutuskuu kohta voi
ettepanekud tulevikuks (milliseid eks-
kursioone, loenguid ja tédtubasid me
voiks veel korraldada) palun saatke
meile aadressil teave@vta.ee

ekskursioonigrupid (kokku 75 huvilist)
taaskord Hundipea sadamat, et tutvuda
ameti tegevusega ja kiilastada jadmurdjat
Tarmo.

KUIDAS TEHA KARRDIKORREKTUURE?
TOOTUBA VAIKELAEVNIKELE

Meie kartograafiaosakonna eksperdid
andsid huvilistele iilevaate, kuidas kogu-
takse infot navigatsioonikaartide koosta-
miseks, millise tee toorandmed ldbivad
enne kui need realiseeruvad numbriteks
plotteril ja merekaardil, tuletasime veel-
kord meelde olulised niiansid seoses uue
korgussiisteemiga ning viisime 1dbi t66-
toa, kus opetasime, kuidas teha navigat-
sioonikaartidele korrektuure.

Ule paarikiimne osalejaga tétuba osu-
tus vidga menukaks ning vajadusel kind-
lasti kordame seda. Seniks on aga kogu
oppematerjal saadaval meie kodulehel
www.veeteedeamet.ee.



Mereohutuskuu joudis Rohukiila
hooldusbaasi
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ohutuskuu! Mis tomus?

Vaade Tallinna iilemisest tuletornist

Tekst: BERIT-HELENA LAMP, Foto: PRASTEAMET

ddsteamet korraldas sel kevadel esma-

kordselt kampaania, mille kdigus kogu-

ti Pohja ja Ladne regiooni sadamates

merenduses kasutatavat aegunud pii-
rotehnikat. Probleem joudis demineerijate-
ni juba monda aega tagasi, niiiid otsustati
astuda esimesed sammud selle lahendami-
se suunas. Aegunud piirotehnika voib kéi-
tuda ettearvamatult ja olla ohtlik ning see-
tottu tuleb see iile anda oma ala eksperti-
dele ohutuks hévitamiseks.

Kogumised toimusid aprilli 16pus ja mai
alguses Harjumaa suuremates sadamates
ning ka Parnus. Kuna tulemused olid ooda-
tust paremad, otsustati kogumine teha ka
mai l6pupoole toimunud Saare Kominal,
kus kolmel 6htul koguti aegunud piiroteh-
nikat Saaremaa sadamates. Kolmel esime-
sel aktsioonipdeval koguti Pohja ja Ladne
regioonide sadamatest kokku 185 signaal-
raketti, 180 sédratuld, 12 suitsusignaali ning
13 liiniheitelaengut. Saare Komina raames
koguti veel 148 signaalraketti.

,Pirotehnika, nii nagu igasugune 16hke-

57

Pisceamet kg negunud purotehnikat

materjal, on moeldud kasutamiseks kindla-
tes tingimustes ja ohutusreegleid jérgides.
Kui aga piirotehnika aegub vo6i on saanud
kannatada, muutub selle kditumine ettear-
vamatuks ning inimesele ohtlikuks,’ todes
Pohja-Eesti pommigrupi juhataja Raido
Taalmann.

Signaalrakettide ilutulestikuna kasutami-
ne on keelatud ja selle laastavaid tagajargi
said koik néha aastavahetusel, mil signaal-
raketist siittis Nurmiko aiandi kasvuhoone
ning hévis iihe perefirma elutdo.

Nii ilutulestiku kui ka signaalrakettide
temperatuur touseb kuni 2000 kraadini,
kuid erinevus on selles, et ilutulestikurake-
tid polevad ainult kuni kolm sekundit, sig-
naalraketid 15-45 sekundit. Lisaks on sig-
naalrakettide kest metallist, mis tdhendab,
et kui seda kuumutab 2000-kraadine leek,
voib see maapinnale joudes olla {ilikorge
temperatuuriga ning siiiidata maastiku voi
metsa.

Laeva ohutusvarustuses kasutatava pu-
nase signaalraketi ja muu sarnase vdrvuse-
ga raketi kasutamine merel ja rannikul
ohuolukorrata on keelatud!
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aevade jdrelevalve osakonna tdotajate
t60 eesmérk on see, et laevad vastaksid
koikidele reeglitele ja normidele ning
meresdiduohutuse tingimused oleksid
didetud.

,Laevade jdrelevalve tdhendab minu
jaoks eelkoige lipuriigi ja laevaomaniku ka-
hepoolset koost66d meresoiduohutuse ta-
gamisel. Lipuriigi administratsioon kontrol-
lib, et laevaomanikud ja operaatorid tai-
daksid rahvusvaheliste konventsioonide ja
siseriiklike digusaktidega kehtestatud nou-
deid.

Kui mingid standardid on ette ndhtud, siis
peaks see olema iiheselt arusaadav, et me
jélgime ja valvame nende tditmist, kuid sa-
mas soovime teha tihedat koostd6d ja pida-
da dialoogi laevaomanikega, tagamaks pari-
mad lahendused ning korged ohutusalased
standardid,’ kirjeldab Kristjan.

»Leian, et Veeteede Amet on jérelevalve-,
mitte karistusasutus. Sellest tulenevalt
piitiame ka ndha ette erinevaid stsenaariu-
meid ja ennetavalt tegutseda.“

Kuna Kristjan on olnud nii tegevmere-
mees kui ka laevadnnetuste uurija, on laeva-
de jérelevalve osakonna juhataja koht igati
loogiline samm karjéddriredeli jirgmisel ast-
mel.

»See, et ma olen to6tanud erinevatel po-
sitsioonidel laevas, kaasa arvatud kapteni-
na, aitab kindlasti oluliselt kaasa kogu vald-
konna moéistmisele tervikuna.

Oskan probleemi ndha nii praktiku kui
ametniku seisukohast, saan aru, miks iiks
voi teine regulatsioon on ellu kutsutud. Olu-
line on, et erinevad merendussektori osa-
pooled saaksid aru, miks iiht voi teist regu-
latsiooni on vaja,” {itleb ta.

»Minu osakonnas on hetkel kokku 17 t66-
tajat, kellest 14 on vaneminspektorid. Prae-
guma néen kiill, et vahetu kontakt inspekto-
rite ja laevade meeskondade vahel on hea.

OHUTUSJUURDLUSE KESKUSE
LAEVAONNETUSTE UURIJA

Kristjan to6tas poolteist aastat laevadnne-
tuste uurijana Ohutusjuurdluse Keskuses,
mis on Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeeriumi spetsiifilist {ilesannet téditev
struktuuriiiksus. Varem tegeles laevadnne-
tuste ohutusjuurdlustega ainult Veeteede
Amet.

,Rahvusvahelise konventsiooni inimelu-
de ohutusest merel ning merediguse kon-
ventsiooni kaudu tuleneb néue, et lipuriik
korraldab ohutusjuurdlusi, mille iiheks ees-
mirgiks on ka olemasolevate regulatsiooni-
de parendamine.

Algselt tegi seda kohalik lipuriigi meread-
ministratsioon, ent suurema séltumatuse
tagamiseks otsustati Euroopa Liidu tasandil,
et liikkmeriikidel tuleb luua selle jaoks eraldi
asutused, mis viivad 1dbi tehnilist juurdlust,’
selgitab Kristjan, miks selline muudatus tek-
kis.

»Aastal 2012 loodi Eestis Ohutusjuurd-

luse Keskus, mis tegeleb raudtee-, lennu- ja
laevadnnetuste ohutusjuurdlustega“

Vastavalt meresdiduohutuse seadusele
uurib Ohutusjuurdluse Keskus véga raskeid
jaraskeid laevadnnetusi, mis on seotud Ees-
ti riigilippu kandva laevaga, leiab aset Eesti
territoriaalvetes ja on seotud Eesti Vabariigi
muude oluliste huvidega. Kergemaid laeva-
onnetusi uurib Veeteede Amet.

Uldiselt arvatakse, et juurdluste iiks ees-
miérke on 16puks vélja selgitada nii 6nnetuse
pohjused kui siiiidlane, ent Kristjan {itleb, et
see vdide on vaid osaliselt tosi.

,Laevadnnetuste ohutusjuurdluse ees-
mirk on parandada meresoiduohutust ja
vidhendada onnetuste toimumise riski tule-
vikus. Uurija iilesanne on vélja selgitada
laevadnnetuse asjaolud, pohjused ja taga-
jarjed ning ohutusjuurdluse tulemuste poh-
jal teha ohutuse tagamise soovitused.

Sellised asutused ei tegele siiil ega vastu-
tuse kiisimustega, mistottu ei tohi seda tege-
vust segi ajada kriminaalmenetlusega,’ {itles
ta ja lisas, et oma menetlusi teevad lisaks
veel ka kindlustus, Pdédsteamet, Politsei- ja
Piirivalveamet.

Kuna raport, mis 16puks kokku pannakse,
on soovitusliku iseloomuga, siis selle moju
soltubki palju esitamise viisist.

yJuurdluse kdigus kogutakse asitdendeid,
analiitisitakse neid, réédgitakse inimestega,
et voimalikult detailselt vilja selgitada ja
hinnata, mis ldks valesti.

Uks eesmirke on iihtlasi ka hinnata, kas
moni hetkel kehtiv regulatsioon voi protse-
duur piltlikult eldes soodustab vbi parsib
meresdiduohutust.

Naiteks, kui mingi tegevus jdigi tahtlikult
tegemata, kuna see on ebamugav, siis tuleb
vaadata probleemi laiemalt ning aru saada,
kas probleem oli regulatsioonides, ergonoo-
mikas voi milleski muus, mis kujunes takis-
tuseks,” nditlikustab Kristjan.

,Lopuks on eesmaérgiks ohutus ning mina
négin ennast laevapere ja reederi partneri-
na, et leida lahendusi, mis aitaksid tulevikus
onnetusi valtida“

ENNETUS KUI PARIM VARIANT
ONNETUSTE ARAHOIDMISEKS

Nii laevadnnetuste uurimine kui ka laeva-
de iile jdrelevalve tegemine on mones mot-
tes ka ennetust66. Vaadates tagasi oma seni-
sele tookogemusele, toob ta vilja kolm
peamist murekohta ohutuse seisukohalt:

= Jaevapere viasimus ja magamatus;

= stress, mis on pohjustatud néiteks pinge-
test meeskonnas, 1dhedastest eemalolekust,
infosulust, halvast ilmast jms;

= kas laeval on hea peremees voi mitte?
Kas seadmed toimivad, meeskond on hoi-
tud ja komplekteeritud?

»,Need on kolm suurt tegurit, mille tottu
onnetused juhtuvad. Ehk kui need tegurid
ithise nimetajaga kokku votta, siis just inim-
faktor mingib 6nnetuste toimumisel pohi-
list rolli,* nendib Kristjan.
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m 2018 TTU Eesti Mereakadeemia:
merendus, tehnikateaduse magister
m 2010 Eesti Mereakadeemia:
thurimees, rakenduslik kérgharidus
m 2004 Saaremaa Uhisgimnaasium:
fulsika-matemaatika eriklass

m Tookogemus tegevmeremehena:
segalastilaev, veeremilaev, kiirlaev,
parvlaev

m Huvid: purjetamine, motosport,
jalgpall

KAS TEHISINTELLEKT HAKKAB TULEVIKUS
ONNETUSI ARA HOIDMA?

Seega, kas onnetustevaba maailma valem
on inimfaktori eemaldamine (voi minimee-
rimine) isejuhtivate ja autonoomsete laeva-
de kasutuselevotmisega?

Kristjan motleb hetke ning iitleb, et ise-
juhtivate ning autonoomsete laevade kasu-
tuselevott paraku onnetusi ei elimineeri,
muutub vaid onnetuste ,anatoomia’, sest
rolli hakkavad mingima teised faktorid.

»Aga digitaliseerimise ja tehisintellekti ka-
sutamise suunas me liigume kindlasti, see
on selge. Kiisimus on, millal ja mis ulatuses
uued tehnoloogiad tulevad muidu suhteli-
selt konservatiivsesse laevandusse.

Uks asi on see, kui isesditev laev veab
punktist A punkti B mingisugust kaupa,
hoopis teine asi on, kui votame niiteks Tal-
linna-Helsingi liini, siis millal v6i kas iildse
julgeksid inimesed minna laeva peale, mida
juhitakse distantsilt vo6i sdidab hoopiski
ise?“ kiisib Kristjan ja lisab muiates: ,Ma ei
oska seda ennustada, sest praegu tundub
see mote veel liiga futuristlik. Aga me ju ka
teame, et innovatsioon kdibki nii: algul on
tegemist utoopilise ideega, mis ajapikku
muutub reaalsuseks. Matle, dkki tulebki sel-
line aeg, kui inimesed ei suuda uskuda, et
kunagi juhtisid laevu inimesed ...

Tulles tulevikust tdnapieva, siis millised
teemad Eesti merenduses, lisaks meresoi-
duohutusele, on need, mille pérast Kristjan
aktiivse kodanikuna téna stidant valutab?

»Esmalt kindlasti meremeeste sotsiaalsed
tagatised ja to6tingimused ning ka meren-
duse prestiizi kilsimus - oma lipu ja oma-
maiste tootajate hoidmine. Eesti kui mere-
riigi kontseptsioon on tahaplaanile jdédnud,
nii Eesti lipu all soitvate laevade poolest kui
ka iileiildine mereldhedus.

Heameel on selle {ile, et meil on kasvav
huvilaevandus, kus vaba aja veetmiseks ka-
sutatakse aina enam voimalusi, mida pakub
meri, titleb Kristjan ning lisab, et avaliku ja
erasektori koostd6s on voimalik ulatuslikult
realiseerida Eesti kui mereéérse riigi mere-
majanduse potentsiaali.
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Tallinna-Aegna liinil sditvat
kahetekilist reisilaeva Vesta voiks
nimetada ka veebussiks

Pigem PARV kui praam

Tekst: ENN OJR, merekeele ndukoja liige, Fotod: AS KIHNU VEETEED, WWW.VICTORIANWEB.ORG, VEETEEDE AMET,
WIKIPEDIA: VILENSIJA, WIKIPEDIA: PRJU~COMMONSWIKI jo TARMO ROSENBERG

eesoiduki arengulugu voib igaiiks ker-

gesti tuletada: parv - paat - laev. Kee-

rulisem on juba nende liigitamisega

otstarbe, jouallika, veoste ja muude

omaduste jargi, sest veesdéiduk voib
olla mitmeotstarbeline ning eri kohas erine-
valt liigitatud ja nimetatud. Eestis on aasta-
kiimneid vast vastuolulisimaks maistepaa-
riks olnud praam ja parvlaev, kuigi alus on
iiks ja sama.

Kui paat on meile tuttav germaani tiivest
b*t, siis parve tiivehdilikud p*r ulatuvad 144-
nemeresoomlaste juurest hantide-manside
juurde (por/par/poora) ning teadlased pea-
vad seda uurali tiiveks ehk nii loeme parve
omasonaks. Germaani ja balti-slaavi keelte
vasted flate/flade/flotte/vlot/Flofs/nnom/
plosts/plaustas on selgelt teisest perekon-
nast. Mingi minevikku ulatuv oletus jaab 6h-
ku siiski rippuma, sest vordlev keeleteadus
peab voimalikuks hédlikumuutusi p/ph/b/
bh/pf/f/v ja r/l/w ning ,veeuputuseaegu”
voisid iihes peres olla ka tiived p/f*l/r. Ka on
nt nzom kolaliselt tuletatav tegusonast
NnablMe - ujuma.

Kreeka muinaslood annavad meile teada
ka esimese parvemehe nime - Xdpwv
[k"aroon] . Tema vedanud hingi {ile elavaid
ja surnuid eraldavate jogede 20’1 [stiiks] ja
AxépwV'i [akWeroon] allilma An¢’i/A1ong’i
[Waidees].

Parve kui lihtsaimat veesoidukit oli lihtne
ehitada: piisas paar voi enam puunotti kok-

Trossparv Thamesi joel 1875. a, W. J. Palmeri graviiiir

ku siduda ja veesoiduk oligi valmis. Tdna-
péeval voib parve ehitamiseks kasutada mis
tahes ujuvesemeid, ent nimetus on jddnud
samaks. Kiill on kohati piiratud liikumisula-
tusega (nt jogede voi viikejarvede {iletami-
seks) parvele lisatud norguke mootor, suure
kiiruse jdrele puudub vajadus. Tulemuseks
on uus moiste - mootorparv.

Juba enne 12. sajandit tdhendas vanaingli-
se tegusona ferian/ferien kauba, karilooma-
de ja inimeste iile vee vedamist. Sama t&-
hendas vananorra ferja, gootidel oli farjan
- paadiga vedama, hollandlastel veren. Sa-
muti tunneme saksakeelset tegusona fahren
- sOitma.

@

1150. a paiku lubati benediktiini munka-
del moistliku tasu eest iilevedu korraldada
Liverpooli ja Birkenheadi vahel. Aastast
1274 périt norralaste Magnus Lagabote
Maaseaduses (Landslov) raagitakse tross-
parvest (togfléti), kus parvepoiss (ferju-
madr) pidi vedama parve iile joe koie abil.
Suuremaid jogesid {iletati suurema parve
(foringsbat) abil, mis liikus juba purjede
joul. 15. sajandist aastani 1904 vedasid aeru-
parvedel Malari jarvel, Stockholmis ja selle
ldhiskddrides inimesi nn aerunaised (rod-
darmadamer).

Vanagermaani tiivest f*r arenesidki tun-
tud sonad ferry ja ferryboat, viimane tapsus-



tas parve, kuid sai ise suupéraseks lithene-
des parvlaeva vaste aluseks terves germaani
peres: taani feerge, norra ferje/ferge, rootsi
férja, islandi ferja, saksa Fihre, hollandi
veer/veerboot, friisi fear, pohjafriisi foriskep,
fadri feroamannaskip. Vahemeredirsed ro-
maani ja slaavi rahvad eelistasid iileveo-
laeva: transbordador/transbordeur/tra-
jekt/traghetto. Ulevedu on aluseks ka kreek-
lastel: wopthueio, kuid levinud on ka inglise
laen pép1 urwr [feri bot]. Omasénaga eris-
tuvad leedulased - keltas. Soomlastel on
parvlaevade kohta koguni 3 nimetust: tava-
moistes mereparvlaev on autolautta, véik-
sem ja lihtsam iileveoparvlaev lautta ja 1dhi-
veo  mootorparv  lossi.  Turku/Abo
iileveoparve Aurajoel kutsutakse soome-
rootsi keeles fori. Vdiksemaid joeiiletusparv-
laevu peetakse ka maantee vahejatkuks.
Paraja meidki mojutanud keelelise sega-
duse tekitasid aga pohja- ja idaslaavi keeled
oma p*r*m tiivega. Ka lddnepoolsetes keel-
tes on samatiivelised sonad: saksa Prahm,
rootsi pram, taani pram, prantsuse prame,
kuid teadlased loevad selle laenuks just
slaavlastelt: tSehhi prdm, poola prom, vana-
vene nopomv, vene napom, ukraina nopom,
bulgaaria npam, ehkki kirjas voisid nad esi-
neda allikate puudusel isegi hiljem. Ham-
burgi allikas (Urkundenbuch) aastast 1368
kirjutab oma praamidest - eghene prame.
Praam oli juba parvest arenenum, kujutas
endast viikese siivisega kastikujulist lame-
dapohjalist alust, millega sai vedada erine-
vat kaupa juba kaugemale piki joge ja jarve,
hiljem ka merel ranniku ldhedal saarte ja
poolsaarte vahel. Slaavlaste praamid olid
merelsdiduks sageli varustatud ka aerude ja
purjega. Ule votsime selle slaavi laenu ka
meie ja meie ldhedased rahvused: eesti
praam, soome proomu, 1ati pramis.
Kindlate allikate puudusel v6ib vaid oleta-
da, et inimesi, loomi ja kaupa vedavaid alu-
seid kutsuti kaua r66pnimedega, nagu nad
piirkondlikult vilja kujunesid. Eristama ha-
kati nimetusi jouallika arenedes ja veetava
kauba muutudes. Parveliku ehituse ja auru-
masinaga iileveolaeva hakati kutsuma juba
kindlalt parvlaevaks (ferry-vasted), oma
jouallikata muul viisil teisaldatavat (veetavat
voi tougatavat) lastialust aga praamiks
(pramjt), kusjuures ka praam ise voib kaasa-
jal olla last (nt praamlast praameril).

1798. a katsetas leidur John Stevens esi-
mesena ahtrisdurattaga aurupaadiga Polac-
ca korraparast tilevedu liinil New York - Bel-
leville ja 1811. a avas ta kahe soukruviga
laevaga Juliana voi Little Juliana (allikad eri-
nevad) juba piisiliini New York - Hoboken.
1821. a juhatas korraparase reisiliikluse {ile
Inglise kanali sisse prantslaste ratasaurik
Rob Roy.

Ratasveokite voitluses said algul eelise au-
rumasinat kasutanud rongid. Sildade puu-
dusel hakati raudteevaguneid laevaga veda-
ma Sotimaal juba 1851. a, kaasaegse autode

Parvlaev Kihnu Virve asus toole 2015. a oktoobris

Padaliai trossparv Leedus Nerise joel 28. aprillil 2017
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Soome parvlaev lossi kui maanteejatk
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Kavastu hoorattaga kettparv

ja reisijate koosveoni jouti alles eelmise sa-
jandi keskpaiku.

Norras (Bergenis, Kristiansundis) on ainult
inimesi vedavaid viikeseid {ileveolaevu kut-
sutud ka veebussiks (vannbuss) ja veetaksoks
(vanndrosje), Rootsis paatbussiks (bdtbuss),
Soomes samuti veebussiks (vesibussi). Meilgi
voiks veebussiks nimetada laevu liinidel Tal-
linn-Aegna ja Tallinn-Naissaar.
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Uue veovahendi arenguga tekkis vajadus
omakeelse vaste jdrele ka Eestis. Autoga sai
moodda ithendussilda soita laevale nagu par-
vele, kuid samas oli tegemist ka laevaga. Liit-
sonalised eeskujud purjelaeva, aurulaeva,
mootorlaeva, tulelaeva ja reisilaeva kujul olid
olemas, tulemus saigi loogiline - parvlaev.
Parvlaeva tbi ferry-boat vastena 1936. a ,Me-
risonastikus” dra ka Jaan Herm.

Miks aga kuuleme-loeme parvlaeva ase-
mel ligi sajand hiljem ikka veel praamist?
Niiiid tulebki naasta karuteene juurde, mille
meile pakkus venekeelne napomu. Eesti NSV-s
sai kiill koolis 6ppida ja paljudes kohtades as-
jugi ajada eesti keeles, kuid iileliidulises as-
jaajamises voimutses ikka vene keel, muu
seas ka merenduses. Uute voorkeelsete me-
rendussonade sunnitud ja sage kasutamine

asjaajamises pani ka paljud eestlased
omavahel rddkima voorsonadega. Nii sai
parvlaevast paromi ldhedase hddldusku-
ju tottu kergesti praam. Kuna Eestis pol-
nud ka suuri laevatatavaid jogesid, olid
meie kokkupuuted tegelike praamidega
végagi piiratud, isegi Peipsil soitsid veel
lodjad.

Stivendust66de mudapraami kutsuti
wanaunoa ja praam sai daporca eeskujul
nimetuseks pargas. Muide, juba 1899. a
kdima pandud tédnaseks ainsat allesjda-
nud Kavastu parve Emajoel kutsutakse
ingliskeeli raft, latikeeli plosts, venekeeli
aga endiselt praamiks - napom.

Merendussonavara korrastamise ja
eestipdrastamiseni on kulunud aasta-
kiimneid, tdhusa panuse andis kapten
Uno Lauri (1928-2018) eestvedamisel
1973. amoodustatud mereterminoloogia
komisjon (2005. a-st merekeele nouko-
da). Paljude loomist ja taastamist vajava-
te omavastete seas oli iiheks oluliseks ka
parvlaev.

Kuigi mandrit ja saari ithendavat parv-
laevaliiklust korraldava TS Laevad uutel-
gi parvlaevadel on kiiljel suurelt ithemot-
teliselt venelik reklaam oma kodulehele
praamid.ee ja sageli esinevad praamid ja
parvlaevad segamini ka mone ajakirjani-
ku ja ametimehe suus ja sormedes, ning
harjumuse joudki on vahel iiletamatu,
voime galileilikult todeda, et eppur si mo-
ve - asi liigub siiski.

Samas tuleb tunnistada, et erinevalt
soomlastest ja islandlastest oleme lithen-
dilembesemad ning piitiame ka paarisil-
bilist nimetust kdrpida iihesilbiliseks.
Ehk oleks 16puks asjakohane meenutada
Eesti Pdevalehes 03.12.2007. ilmunud
Uno Lauri kirjutist ,Parvlaev pole praamS,
kus ta soovitas lithendamishaigust asja
huvides dra kasutada ning konekeeles
parvlaeva asemel kasutusele votta meie
oma mugand - parv.

@




TeksG: PEETER VALING, Focod: JANENIT

eresdiduohutuse seadusega on
Veeteede Ametile (edaspidi VA)
pandud kohustus korraldada
iildkasutatava veetee ja sisevete
hiidrograafilist moodistamist.

Veetee tdhendab samas seaduses lae-
vatatavat veeala Eesti merealadel ja lae-
vatatavatel sisevetel ning iildkasutatav
veetee omakorda veetee osa, mis asub
véljaspool sadama akvatooriumi ja selle
sissesdiduteed.

Seega on VA-l kohustus teha moddis-
tust6id sisuliselt kogu merel ja seaduses
maédratud sisevetel. Kogupindalaks teeb
see merel ligi 36000 km2 ja sisevetel veidi
iile 1800 km2. Samuti tdhendab see siiga-
vuste mottes piirkonda vdga madalast
veest kuni koige stigavamate aladeni, sest
ka madal vesi voib olla laevatatav - s6ltub
julaevadest.

Seni moodistatud aladest saab iilevaate
siit: https://his.vta.ee:8443/HIS/Avalik

MIDA HUDROGRAAFILINE MOGDISTAMINE
IKKAGI TAHENDAB?

Esmalt muidugi veekogu pohja kaardis-
tamist siigavuste mootmiste kaudu. See-
juures on kindlasti vajalik tiles leida ja hea
oleks kui ka identifitseerida veealused ob-
jektid alates mingist maistlikust suuru-
sest. Need voib jamedalt liigitada kol-
meks: kivid, vrakid ja takistused - viimased
oleks siis sellised, mida esimese kahe alla
paigutada ei saa.

Moistlikku suurust voib nditeks médrata
samuti nagu IHO standardis S-44: kuubi-
kujuline objekt kiiljepikkusega 1 m (see
on nii ERI Klassi puhul, teistel klassidel on
see noue lahjem, vt https://www.iho.int/
iho_pubs/standard/S-44_5E.pdf).

Samas lubab kaasaegne moddistus-
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tehnoloogia tuvastada mérksa vdiksemaid
objekte. Vdga voimalik, et uues S-44 re-
daktsioonis, mida parajasti vilja tootatak-
se, on see noue ka muutunud. Et objekti
pohjas iiles leida, on vaja, et selle peal
oleks vihemalt 4-5 (hea oleks kui veel
rohkem) siigavuspunkti - see méarab ka
vajaliku punktitiheduse ja viimane oma-
korda nouded mooddistustehnoloogiale.
Tehnoloogia s6ltub muidugi ka vajalikust
andmetapsusest voi digemini madrama-
tusest.

Selle all moistetakse kogu kasutatavast
tehnoloogiast pohjustatud siistemaatiliste
ja juhuslike vigade summat. Standardis
S-44 on ka madramatused naidatud, kuid
kuna standard ise on iisna vana, siis on
reaalsed vddrtused palju paremad kui seal
kirjas.

Niiteks korgeima ERI klassi moodistuse
korral algab siigavuse méddramatus 0,25
meetrist. See voib olla kasutatav niiteks
40 m siigavuses vees, kuid ilmselgelt mitte
5 m siigavusel. Ka selles suhtes toimuvad
standardis varsti muudatused.

Hiidrograafia holmab tihti ka pohja ise-
loomu kindlakstegemist, reeglina koige
tilemises settekihis. Ka selle jaoks on vaja
vastavat tehnoloogiat.

Hiidrograafilise moodistuse elemen-
taariihikuks on stigavuspunkt, s.t punkt
veekogu pohjas, mille kohta on voimali-
kult vdikese médramatusega teada koik
kolm koordinaati: pohjasuund (laius) ja
idasuund (pikkus) mingis koordinaatsiis-
teemis ning siigavus kehtivas korgussiis-
teemis.

Meil Eestis siis Lambert-Est 97 koordi-
naatsiisteem (v6i WGS-84 ilma projekt-
sioonita siisteem) ja EH2000 korgussiis-
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MIDA HUDROGRAAFILISTEKS
MOODISTAMISTEKS VAJA ON?

Siigavuspunkti médramiseks on vaja jaime-
dalt kolme tehnoloogiagruppi: siigavuse
moo6tmiseks, asukoha médramiseks ja muu-
de miidramatust mojutavate ndhtuste moot-
miseks.

Koik need kokku moodustavad moodis-
tussiisteemi.

Vaatame neid ldhemalt.

1. Stigavuste mootmiseks on peamine t66-
vahend ikka vana hea kajalood: siigavus vor-
dub poolega viljasaadetud helisignaali vee-
kogu poéhjani ja tagasi litkumiseks kulunud
aja ning heli levikiiruse korrutisest.

Kajaloode on vdga mitmesuguseid - siia-
maani on kdige levinumad iihekanalilised
kajaloodid. Need saadavad korraga vilja tihe
signaali, mis on formeeritud iihe kitsa voi
laiema kiirena ning kasutavad saatmiseks ja
vastuvotuks iihte ja sama andurit.

Sellistega muidugi mérkimisvédrset punkti-
tihedust ei saavuta ja jarelikult on ka objekte
pohjast viga raske leida.

Seepdrast on tipsemateks to6deks peami-
selt kasutusel mitmekiirelised kajaloodid voi
ka lehviksonarid. Ka need saadavad vilja
iihe signaali, kuid see on liikumisele ristisuu-
nas védga lai (tavaliselt 140°-150°, aga voib ol-
la ka laiem) ja lifkumise suunas véga kitsas
(tavaliselt 0,5°-1,5°). Tagasipeegeldunud sig-
naal aga jaotatakse sama laiadeks ribadeks
kui pikisuunas (kiirteks).

Lehviksonarite maksimaalne kiirte arv on
enamasti 512 ja sondeerimissagedus voib
ulatuda 50-60 korrani sekundis. Sondeeri-
missagedus soltub siigavusest ja lehviku
lajusest - digemini asjaolust, et helisignaali
levik pohjani ja tagasi votab aega, s.t mida
stigavam vesi ning laiem lehvik, seda kauem.
Keskmiseks helikiiruseks loetakse enamasti

Graafik 1: Sondeeritava riba laius
lehvik 140 kraadi, 10% Ulekate
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1500 m/s, meie vetes kdigub see vahemikus
1415-1485 m/s, soltuvalt valdavalt vee tem-
peratuurist.

Koigil kajaloodidel on iihine omadus, et
veekogu pohja tabanud signaal moodustab
seal nn ergastatud piirkonna, s.t ala, mille
pealt signaal igas suunas laiali hajub (ja ka
tagasi peegeldub).

Selle ala suurus soltub kiire lajiusest - mida
kitsam kiir, seda védiksem see ala on.

Kuna reeglina registreeritakse igast selli-
sest alast iiks mo6tmine, siis on kiire laius ka-
jaloodi horisontaalse lahutusvéime e punkti-
tiheduse juures médrava tdhtsusega. Teine
faktor, mis siin véga olulist rolli méngib, on
kajaloodi kandva aluse liikumiskiirus - mida
kiirem liikumine, seda kaugemal siigavus-
punktid iiksteisest asetsevad.

Lehviksonari korraga kaetavat ala soltuvalt
sligavusest iseloomustab graafik nr 1.

Nagu niha, saab tavapérase lehviksonari-
ga korraga katta kuni 5-kordse siigavusega
vordse laiusega riba.

Graafik 2: Minimaalne leitava objekti suurus
soltuvalt laeva kiirusest, kiire laius 0,5 kraadi
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Siit kohe ka jéreldus, et madalamas vees
votab moddistamine 10 korda rohkem aega
kui stigavas vees (kui vorrelda 10 ja 100 meet-
rist siigavust, siis laiused on vastavalt 50 ja
500 m), sest laev peab ju sama suurusega
modtealal 10 korda rohkem moddistusliine
lébima.

Veealuste objektide leidmise voimet ise-
loomustavad graafikud 2 ja 3. Esimesel on
kiire laiuseks tavapérane 0,5 kraadi, teisel 3
kraadi, mis oli iseloomulik VA-s kuni kaas-
aegsete lehviksonarite hankimiseni kasuta-
tud kajaloodidele. Teisel juhul on arvestatud
ka muid selle sonari parameetreid, néiteks
oli selle lehviku laius 90 kraadi ja sondeeri-
missagedused diskreetsed vahemikus 32 ku-
ni4 Hz.

Molemal graafikul on arvestatud heli levi-
kiiruseks 1450 m/s ja objekti avastamise tin-
gimuseks 5 stigavuspunkti objektil.

Lisaks on ndidatud ka IHO S-44 kahe kor-
gema ERI ja 1a klasside objektide avastamise
noéuded.

Veeteede Ameti allveerobot C30Gab Gdie hooga

Tekst jo Foto: JANE NIIT

riigihankega soetatud allveeroboti.
Maikuu esimene pool m66dus Hundi-
pea sadamas seda katsetades ning niitid-
seks on robot t66tanud ankrualal H vee-
aluste kaablite ja muude objektide identi-
fitseerimiseks ning mitmel meile tuntud
imelikul objektil Tallinna lahes.
Hiidrograafiaosakonna juhataja Peeter
Viling iitles, et allveerobot suudab sukel-
duda kuni 300 meetri siigavusele ja on
varustatud HD-kaamera, metalli paksuse
modtja ja ,kdega’ mille kiilge saab kinnita-
da haaratsi, l6ikuri v6i véikese setteproovi
votja.
»Allveerobot on igati ootuspdrane ja
tegutseb nii nagu ette ndhtud. Allveeroboti

Veeteede Amet sai aprilli lopus kitte

Veeteede Ameti uus allveerobot

juhtimine sarnaneb veidi drooni juhtimise-
ga, aga ainult vee all/* {itles Viling.

»Koige keerulisem on roboti juhtimine
vee all digesse kohta, see nduab veel treeni-
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mist ja ka moningate abivahendite kasuta-
mist. Parim selline abivahend on poi, mille
viskame digesse kohta ja juhime roboti vee
peal selleni ning siis poin66ri méoda alla
Samuti on osutunud iisna suureks véljakut-
seks laeva tihe koha peal paigal hoidmine,
s.t seal, kus on vaja robot vee alla saata.
»Selle t66 jaoks peab ikka viga vaikne ilm
olema, lisas ta.
Allveerobotiga saab teha erinevaid vee-
aluseid otsimis- ja uurimistéid:
= tuvastada vrakke v6i muid tundmatuid
objekte;
= teha lihtsamaid veealuseid t6id, milleks
see aparaat sobib ja milleks seni kasutati
tuukreid (nt kaidérte, merepohja ja laeva-
kerede uurimised);
= votta vdikeseid pohjaproove ja otsida vee
alla kadunud objekte.
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Graafik 3: Minimaalne leitava objekti suurus
soltuvalt laeva kiirusest, kiire laius 3 kraadi

45
40
35
30
25
20
15
10
5
0

Objekti suurus m

0 20 40 60 80 100 120

Sugavus m

Nagu niha, on objektide leidmise voime-
kus kaasaegse lehviksonariga igati vastavu-
ses IHO standardiga S-44. Vanem, laia kiire-
ga sonar, aga vastab nouetele kuni 30 m
siigavuseni. Kui soita kiirusega kuni 6 s6lme,
siis kuni 80 m siigavuseni.

Lehviksonarite eriliigiks on ka interfero-
meetrid. Need erinevad tavalistest lehvikso-
naritest kiirte formeerimise ja andurite ehi-
tuse poolest ning vdimaldavad mérksa
lajemat korraga kaetavat ala ning kiimneid
kordi suuremat andmetihedust. Samas on
neil tosised kvaliteediprobleemid keskmiste
kiirte piirkonnas (1),

VA-| on kohustus ..'
teha moddistustoid "
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2. Asukoha méédramiseks kasutatakse tdna-
péeval ilmselt koikjal globaalset satelliitnavi-
gatsioonististeemi (GNSS). Selliseid stistee-
me on kasutusel pdris mitu: USA GPS,
Venemaa GLONASS, EU GALILEO ja Hiina
BEIDOU. Jaapanil ja Indial on lisaks veel
oma regionaalne siisteem. Kaasaegsed sa-
telliitnavigatsiooniseadmed oskavad ena-
masti kasutada korraga mitut erinevat siis-
teemi - see suurendab nii asukoha méédra-
mise tdpsust kui ka kvaliteeti olukordades,
kui méned satelliidid on ehitiste v6i loodus-
like tingimuste tottu blokeeritud.

Kuna hiidrograafilistel moddistustoodel
on oluline méérata asukoha tdpsust maksi-
maalselt voimaliku tdpsusega (et vihendada

coLoRs |

—e— ERI klass
—e— 1a klass
kiirus 12 s6lme
—e— kiirus 8 sdlme
—e— kiirus 6 sdlme
kiirus 4 sdlme

siigavuspunkti midramatust) koigis kolmes
suunas, siis on tavaliselt kasutusel ka GNSS-i
abistavad tehnoloogiad (inglise keeles aug-
mentation).

Koige tdpsemaks nende seas on RTK e
Real Time Kinematic tehnika. Lithidalt ta-
hendab see GNSS-i poolt kasutatavate and-
mete parandamist tédpselt teadaolevate maa-
pealsete tugijaamade abil. RTK eriliigiks on
nn VRS (Vertical Reference System), mis ta-
hendab, et tugijaamad on tihendatud vorku
ja liikuvale GNSS vastuvotjale edastatakse
vorgulahendusena leitud parandid iile inter-
neti. RTK tehnoloogiaga on voimalik saavu-
tada diinaamiliseks tdpsuseks 1-2 cm hori-
sontaalselt ja 2-3 cm vertikaalselt.

Peamisteks probleemideks siin on kaugus
tugijaamadest (VRS RTK t66tab parimal ju-
hul 60-70 km kauguseni neist) ja interneti le-
vi. Viimast saab parandada, kasutades mo-
biilse interneti asemel nditeks satelliitidel
pohinevat. Tugijaamadest liiga kaugel RTK
enam ei tO6ta, siin tulevad appi teised glo-
baalsed GNSS lahendused nagu Fugro Mari-
nestar ja alles arendamisel olev PPP (Precise
Point Positioning).

Korguskomponendi tipne méddramine on
oluline, et leida juba mod&distustoode kéigus
laeva korgust kasutusel olevast korgusstis-
teemist. See voimaldab loobuda veemo66du-
jaamadest ja aitab hinnata ka laeva liikumi-
sel eri Kiiruste, lasti ja siigavuste toimel
tekkivat korguse muutust.

Et GNSS seadmed té6tavad WGS-84 ellip-

soidi koordinaatidega ja kohalik kdrgussiis-
teem on oma olemuselt geoidi pind, siis on
vaja ka iihelt teisele {ileminekumudelit. Vadik-
semates piirkondades on need olemas (ka
Eestis) ja nditeks {ihtne Ladnemere oma tap-
susega 5 cm on loomisel.
3. Muudeks abiseadmeteks on kéigepealt
koikumise modtja, sest laev ju koigub igas
moeldavas suunas ning see koéikumine kan-
dub siigavuspunktile iile, kui seda tdpselt ei
moddeta ning ei arvestata.

Samuti on vaja glirokompassi, sest sonari
lehvik moodustab veekogu pohja laia riba
ning selle asukoht séltub laeva vo6ri suunast
toelise pohjasuuna suhtes. Tihtipeale on koi-
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Naide kaasaegse lehviksonari punktitihedusest, ruudu suurus on 0,5 x 0,5 m

Autorist

Peeter Vdling, siind 1967. a Tallinnas.
Lopetanud 1985. a Tallinna 16. Kesk-
kooli (ntitid Sikupilli Keskkool).

m 1992. a I6petanud Tartu Ulikooli
geoloogia erialal.

m 1992-1994 td6tanud meregeoloo-
gina Eesti Geoloogia Keskuses.

m Alates 1994. a Veeteede Ameti
mereuuringute talituses ja edasi
hidrograafiaosakonnas.

Algul hiidrograaf, siis vanem-
hudrograaf, peahldrograaf -
osakonnajuhataja asetaitja ja

2013. a alates osakonnajuhataja.

kumise modtja ja giirokompass iihte sead-
messe ithendatud.

Kaasaegsete lehviksonarite jaoks on vajali-
kuks tdpsuseks 0,01 kraadine koikumise ja
0,1 kraadine kompassi viga. Kindlasti ei saa
1dbi ka helikiiruse profileerijata, sest veeko-
gus voib olla mitu védga erineva temperatuuri
ja soolsusega veekihti ning helisignaal mur-
dub nende piiridel ja seetdttu ei liigu otse.
Kui helisignaali leviku profiili ei md6deta, on
tulemuseks valed koordinaadid ja siigavus.
Vead voivad sligavamas vees ulatuda meetri-
tesse. Profileerija lubatavaks veaks on 0,1
m/s.

Abiseadmete alla liigitub kindlasti ka tark-
vara, mis eri moéodistusaparaatide andmed
koigepealt {ilitdpselt ajaliselt kokku paneb,
andmeid salvestab ja moodistustdid juhib.

Ajaline tépsus on {ilioluline, sest juba mo-
nekiimne millisekundiline viga niiteks koi-
kumise moatja ja sonari andmete vahel toob
stigavuspunktidesse lainetuse sisse.

Lisaks eelkirjeldatud moodistussiisteemi-
le on hiidrograafidel kasutusel ka hulk muid
aparaate.

Kiilgvaatesonarit kasutatakse veealuste
objektide ja veekogu pohja ldhemaks uuri-
miseks - sellega saab pildi, kus objektide ku-
ju on heledamate varjundite ja varjude kau-
du péris histi tuvastatav.

Veel tdpsemaks uurimiseks on vaja midagi,
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millega vee all filmida ja pildistada, siin aita-
vad tuukrid voi allveeaparaadid (ROV-d (Re-
mote operated vehicle) ja AUV-d (Autono-
mous underwater vehicle)). Pohjasetete
uurimiseks kasutatakse madalsageduskaja-
loode ja seismoakustilisi aparaate ning proo-
vide votmiseks koppasid, gravitorusid ja
puure.

MOODISTUSTEHNOLOOGIA ARENG VA-S

Esimesteks moodistusseadmeteks olid
meil 1994. a ostetud DGPS firmalt Ashtech ja
kiilgvaatesonar firmalt C-Max. Molemat léks
samal aastal vaja hukkunud Estonia vraki ot-
simisel, mis oli ka VA esimeseks hiidrograafi-
liseks t60ks taasiseseisvunud Eestis.

1995 a. tulid meile oma tehnikaga appi
Taani firma Switzer ja Navoceano USA-st.
Viimane jdttis meile iihekanalilise kajaloodi,
helikiiruse profileerija ja tarkvara Hypack.

Neid kasutasime kuni 1999. aastani, kui
saime oma kdsutusse Tallinna Tehnikaiili-
kooli raadio- ja sidetehnika instituudi juures
loodud firma AHERO mitmekanalilise kaja-
loodi, esimesed RTK GPS-id (taas Ashtechid)
ning kdikumise mootjad MRU firmalt Seatex.
Samal ja jargmisel aastal alustasid t66d ka
uued moodistuslaevad EVA-319, EVA-320,
EVA-321 ning kaater AMA-080. AHERO kaja-
loodid arenesid paarikanalilisest siisteemist
algul 8- ja 11-kanaliliseks, sealt edasi aga ju-
ba lehvikukujuliselt paigutatud anduritega
pseudo-lehviksonariteks, lehviku laiusega 90

kraadi.
SN,
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Selline sonar on ka praegu kasutusel Peip-
si jarvel laeva EVA-301 peal. AHERO sonari
punktitihedus oli piisav madalas vees t66ta-
miseks (vt graafik 3), kuid mitte enam nii hea
sligavama vee jaoks. Soome laht on pea tiie-
likult selle sonariga moodistatud ja on viga
voimalik, et palju objekte on kehva horison-
taalse lahutusvoime tottu jadnud leidmata,
nende hulgas on kindlasti ka vrakke.

Teisest kiiljest on sellel sonaril unikaalne
omadus salvestada iihest tagasipeegeldunud
signaalist mitu nn kaja. Andmet6dtlustark-
varas saab nende vahel hiljem valida ja nii
elimineerida palju potentsiaalseid vigu. Sel-
line omadus on alles hiljuti tulnud juurde ka
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Kiilgvaatesonari pilt pooleks murdunud allveelaevast

monele kaasaegsele lehviksonarile.

2012. aastast alates hankisime ka esimese
toelise lehviksonari RESON 7125 SV2 koos
laevaga Jakob Prei. Selle laeva peal on lisaks
veel kiilgvaatesonar ja madalsageduskaja-
lood. M6ni aasta varem olime juba vélja va-
hetanud vanad koikumise maooétjad uute fii-
beroptiliste siisteemide vastu firmalt IXSea,
mis on samal ajal ka giirokompassid. Samuti
olime Ashtech GPS-ide pealt iile 1dinud Top-
con GNSS-idele ning votnud kasutusele VRS
RTK oma tugijaamade asemel. Helikiiruse
profileerijad olid meil juba monda aega fir-
malt VALEPORT.

2016. aastal koos uue kaatriga Kaja hanki-
sime ka uue lehviksonari RESON T-20P ja
2017. a EVA-320 peale uusima ja seni parima
RESON-i mudeli T-50R.

Tarkvaraks on kogu selle aja jooksul olnud
meie ja firma R-Siisteemid koost66na valmi-
nud moodistus-, andmetd6tlus- ja andme-
haldustarkvarad. Viimast nimetame ka hiid-
rograafia infosiisteemiks HIS. See koost6o
nende tarkvarade pidevaks edasiarendami-
seks jatkub ka praegu. Mitmete eriiilesanne-
te jaoks on kasutusel ka teisi tarkvarasid (CA-
RIS, Global Mapper, Sonarwiz, Fledermaus).

TULEVIK

Piris madalas vees (alla 3 m) on lehvikso-
narite kasutamine véga kitsa korraga kaetava
riba tottu déretult ebaefektiivne ning laeva-
dele t60 kivide vahel ka véga ohtlik. Seepéa-
rast on selliste siigavuste moodistamiseks
kindlasti vaja midagi muud.

Parim voimalus selleks on kindlasti LI-
DAR, s.t mdodistamine 6hust laseri abil. Kui
veel aasta tagasi ei olnud maailmas olemas
LIDAR-it, mis voimaldaks tdita objektide
leidmise noudeid ka THO 1a Klassi jérgi, siis
niiiid on olukord muutunud.

Praegu on juba mitu siisteemi, mis suuda-
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vad tdita ka ERI klassi noudeid (Leica Chi-
roptera 4X, RIEGL VQ-880-GII ja VQ-840-G
ning ASTRALITE). Viimane on eriti huvitav
véga suure punktitiheduse tottu, kuid eelkoi-
ge selle poolest, et on kasutatav ka droonide-
ga.

Droonilt t66tav LIDAR lahendaks &dra ka
veel iihe koigi nende seadmetega seotud
suure probleemi - vee ldbipaistvuse kiisimu-
se. Reeglina on vaja vee ldbipaistvust 1,5-3
Secchi ketast. Meie tingimustes on see iisna
harva esinev, ka vdga madalas vees. Omades
aga droonilt to6tavat seadet, saab lihtsalt va-
lida parimat aega, millal vesi piisavalt ldbi-
paistev on - kasutades tellitavat teenust len-
nukite voi helikopterite baasil, ei pruugi see
voimalik olla.

Mitte mingi teine meetod, sh ka lehvikso-
naritega varustatud ASV-d (Autonomous
Surface Vehicle) ei ole efektiivsuselt sellise
drooniga vorreldav.

Stigavamal kui 3 m ei ole ka tulevikus muid
voimalusi kui laevadelt kasutatavad lehvik-
sonarid, sest LIDAR-iga nii siigavale enam ei
kiitindi. ASV-d oleks siin ka voimalikud, kuid
nendega on seotud ka hulk muid probleeme
- liigne kéikumine véiksuse tottu, juhtimine
nii, et andmetesse ,auke” ei jadks, oht kivi-
desse soita, kaugus ldhimast sadamast ja
meie oludes ka valve, s.t vajadus ikka mingi
laevaga juures olla.

Tulevikus peab ka enamuse AHERO sona-
ritega mooddistatud aladest kaasaegsete leh-
viksonaritega iile moodistama. See kehtib
eelkoige siigavama kui 20-30 m vee kohta, sh
pea kogu Soome laht.

Senise kehva horisontaalse lahutuse tottu
on sealt veel nii mondagi leida.

(1) The Comparison between Traditional and Interfero-
metric Multibeam Systems: Kai Maa, Weiming Xub and
Jian Xuc. 6th International Conference on Sensor
Network and Computer Engineering (ICSNCE 2016)
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Avatud fuletornid Eestis, suur kaart:
bit.ly/Eesti_avatud_tuletorn
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Eesti avatud tuletornide
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Ivne kaarG

2019. a juunikuu alguseks on Veeteede Amet koos kohalike kogukondadega avanud
huvilistele 12 tuletorni ile Eesti. Sellega seoses on amet koostanud interaktiivse kaardi,
kus on kirjas kogu vajalik info Eesti avatud tuletornide kohta.

Tekst: JANE NIIT, Fotokollooz: VEETEEDE AMET

Viiendal juunil avas oma uksed Naissaare
tuletorn, tegemist on 12. tuletorniga Eestis,
mida saab huvi korral uudistama minna. Li-
saks on veel avatud Kihnu, Ruhnu, Soérve,
Vormsi, Tahkuna, Ristna, Osmussaare, Ko-
pu, Pakri, Suurupi alumine ning iilemine
tuletorn.

Veeteede Ameti navigatsioonimérgistuse
osakonna juhataja Andry Riitkineni sonul
on tuletornid aegumatud ohutu veeliikluse
ja kultuuripdrandi siimbolid, mis on inime-
si paelunud erinevatel pohjustel aastasadu.
»Seetottu pole ka imestada, et koik avatud
tuletornid on nii eestlaste kui ka turistide
seas ddrmiselt populaarsed kiilastusobjek-

tid, mida viisab aastas kokku ligi 100 000
inimest.

Veeteede Amet tiksi tuletorne ei ava, vaid
see toimub koostd6s kohalike kogukonda-
dega. ,Tuletorni avamine on voimalik ainult
juhul, kui Veeteede Ameti poole p66rdub
kohalik omavalitsus vai selle poolt toetatud
mittetulundusiihing/sihtasutus.

Tuletorni avamine huvilistele voimaldab
toetada kohalikku kogukonda, elavdada re-
gionaalset majandust ja turismi. Avaja on
kohustatud esitama tuletorni avamise vi-
siooni ja majandusliku plaani ning tegema
eelnevalt vajalikud ohutusalased t66d, sa-
muti korraldama piletimiiiigi, koristamise,
kinnistu hooldamise jmt ning tasuma riigile
kasutustasu ja panustama piletimiitigi tulu-
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dest ka kinnistusse, sh tuletorni remonti ja
korrashoidu,” kirjeldas Riitkinen tuletorni-
de avamisele eelnevat protsessi.

»Kuna kéikide avatud tuletornide peamine
funktsioon on toimida navigatsioonimérgi-
na, siis tuleb navigatsioonitulede seadmed
eraldada kiilastajatest ning neid hooldab ja
nende eest vastutab endiselt Veeteede
Amet!

Vaata Eesti avatud tuletornide interaktiiv-
set kaarti siit: http://bit.ly/Eesti_avatud_
tuletornide_kaart

Veeteede Amet soovib koigile ohutut vee-
liiklust ning ponevat Eesti tuletornide avas-
tamist!



Vikelaernifule

SoovICUSed

NB! Ravimeid vaib manustada ainult
endale. Teisele isikule ravimi andmine on
ohtlik, sest voib tekkida raske allergiline
reaktsioon ja merel on dlikiire meditsiinilise
abi saabumine raskendatud.

NB! Ravimitel ja vahenditel tuleb jalgida
aegumistahtaegasid.

Tekst ja Fotod: MARJU PEARNBERG

dikelaevaga veekogule sbites voib va-
jaminna esmaabivahendeid. Me koik
loodame, et vigastusi voi dkkhaiges-
tumisi ei teki, kuid moistlik on omada
pardal esmaabivahendeid, sest vee-
kogul olles pole voimalik kiiresti apteeki
soita neid hankima.
Maéaéruses ,Nouded véikelaeva varustuse-
le ning viikelaeva kategooriad vastavalt vii-
kelaeva konstruktsioonile, samuti sellise

véikelaeva ohutusnouded, millega korral-
datakse tasu eest vabaajareise“ on toodud
nouded viikelaeva esmaabivahenditele.
Viikelaeval peavad olema Td6tervishoiu ja
tooohutuse seaduse § 4 16ike 4 alusel keh-
testatud sotsiaalministri médruses nimeta-
tud esmaabivahendid, mis on noéutud M1-
ja N1-kategooria sdidukite puhul.
Kdesolevast aastast on see nididisnimekiri
soovituslik (,Tooiilesannete tditmiseks ka-
sutatavates autodes, traktorites, liikur- ja
eritbomasinates noutavate esmaabivahen-

vikeloeva esmaabivar

Esmaabivahend Kogus
Steriilne esmaabisideme pakend
haavatampooniga (laius vahemalt 2 tk
7.5 cm)
Steriilne haavatampoon
10 cm x 10 cm 2 tk
10 cm x 20 cm 1tk
Rullside
laius 10 cm 2tk
S laius 14-15 cm 2tk
R Haavaplaastrid (eri suuruses) min 12 tk
Haavaloputusvedelik (vee baasil) véi ~ min 50 ml
immutatud salvetid , nt NaCl 0,9% min 5 tk
Rullplaaster (min laius 2,5 cm) 2 rulli
Uhekordsed lateksi- ja puudrivabad > paari
kaitsekindad, erinevad suurused P
LISAKS VOIKS OLLA ESMAABIVAHENDITE KOMPLEKTIS JARGMISED VAHENDID SOLTUVALT REISI PIKKUSEST:
Esmaabivahend Kogus Soovitused
Kinnised vigastused, nt Vahtside EasiPlaster 1rull Haavale, poletushaavale
Tetise ek ails 10 i ) 1id e ses porutused‘ Tbl Paracetamol 1originaal  Moodukad valud, palavik
Suured verejooksud. -
Uhekordne isekiilmuy el Kilmakorti hoida Tbl Ibumetin 1originaal  Valud §
ktlmakompress voi 1tk . L Kurgusprei 1 originaal _‘f»
I- kiilmakott/soojakott stigavkiimikus. ; ; i %
gee J Ninasprei 1 originaal
Vatipulgad 10 tk Haava puhastamiseks, Kummelitee 1 pakk Poletikud, toidumiirgitus
ravimi pealekandmiseks
Peaside. sidemet Hingamisteedele, pinges
I easide, sidemete ;
Vorkside nr 6 1 meeter o B - lihastele, putukahammus-
fikseerimiseks Carmolise tilgad 1 originaal tused, seedehaired, pea-
Keha temperatuuri moot- valu, immuunsiisteem
Kraadiklaas 1tk miseks (pa_lavik, kl_Juma- b1 No-soa T orisinal Silelihaste I65gasti.
rabandus, jahtumine) p g Seedetrakti valud.
Tbl Zyrtec 1originaal  Allergia Mineraalide tasakaal
Tbl Sorbex voi aktiivsoe - P . ... organismis, ndidustused
tabletid 1originaal  Mirgistused, puhitused Plv Rehydron 5 originaali higistamine, oksendarmine,
d
Pront h . 1 pudel Haava aseptika. Ei tekita VeepUUCUS
rontosan haavasprel pude valu haavale kandes Anaflaktiline Sokk, nt P
H tika. Hoiab Epipen sustal - 1 siistal kiletiivaliste ndelamisest.
Prontosan haavageel 1tuub dava aseptia. foia retseptiravim Perearst saab ravimi

haava niiskena

retsepti kirjutada isikule.




ustuseks

dite ndidisloetelu”). Esmaabivahendite soe-
tamisel on méistlik arvesse votta, kas soida-
te avamerel voi ranniku ldhedal. Seega
soidupiirkond on oluline. Ja arvesse tuleb
votta ka pardal viibivate inimeste arvu.

Esmaabivahendid on otstarbekas panna
pritsmekindlasse kotti.

Et esmaabivahenditest kasu oleks, pea-
vad need olema kittesaadavad, juurdepda-
setavad ja mérgistatud. Hea oleks, kui mees-
konnaliige oleks esmaabi koolitusel kdinud.

Linasest vai muust vastupidavast

riidest kolmnurkratik LS
Kaarid voi turvaloikur 1tk
Kunstliku hingamise mask 1tk
Soojendustekk, min 210 x 160 cm 1tk
Antiseptilised nahapuhastussalvetid 5tk
voi antiseptiline kdatepuhastusgeel, 1 pudel
nt Chemisept G 50-100 ml
Poletushaava geel voi poletushaava 125 ml
side (10 x 10 cm) 2tk
Minigrip kott (min 15 x 20 cm) 1tk
Esmaabivahendite kasutamise

S 1tk
piltjuhend
Esmaabi andmise piltjuhend 1tk

24 tabletti

saabunud
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1. MSC.1/Circ.1518/Rev.1 (4.12.2018) -
International convention for the
safety of life at sea (SOLAS), 1974, as
amended (Promulgation of rules for
the design and construction of bulk
carriers and oil tankers confirmed by
the Maritime Safety Committee to be
in conformity with the Goal-based
Ship Construction Standards for bulk
carriers and oil tankers (resolution
MSC.287(87));

2. MSC.1/Circ.1596 (15.02.2019) - Inte-
rim guidelines for development and
application of IMO goal-based stan-
dards safety level approach;

3. MSC.1/Circ.1602 (5.03.2019) - De-
ceptive shipping practices employed
by the democratic people’s republic

T8 of Korea;

4. MSC.4/Circ.263 (1.04.2019) - Re-
ports on acts of piracy and armed
robbery against ships (Annual Re-
port - 2018);

5. AFS.1/Circ.76 (20.02.2019) - Interna-
tional convention on the control of
harmful anti-fouling systems on
ships, 2001 (Accession by Guyana);

6. AFS.1/Circ.77 (6.03.2019) - Interna-
tional convention on the control of
harmful anti-fouling systems on
ships, 2001 (Accession by Oman);

7. AFS.1/Circ.78 (17.04.2019) - Interna-
tional convention on the control of
harmful anti-fouling systems on

ships, 2001 (Accession by Gabon);

11. BWM.1/Circ.62 (17.04.2019) - Inter-

12. BWM.2/CIRC.71 (2.04.2019) - Inter-

13. CLC.6/Circ.80 (20.02.2019) - Proto-

8. BUNKERS.1/Circ.85 (20.02.2019) -

International convention on civil
liability for bunker oil pollution
damage, 2001 (Accession by Guya-
na);

9. BUNKERS.1/Circ.86 (17.04.2019) -

International convention on civil
liability for bunker oil pollution
damage, 2001 (Accession by Gabon);

10. BWM.1/Circ.61 (20.02.2019) - Inter-

national convention for the control
and management of ships’ ballast
water and sediments, 2004 (Acces-
sion by Guyana);

national convention for the control
and management of ships’ ballast
water and sediments, 2004 (Acces-
sion by Gabon);

national convention for the control
and management of ships’ ballast
water and sediments, 2004 (Thirty-
ninth meeting (regular) of the GE-
SAMP* - Ballast Water Working
Group established in accordance
with the Procedure for approval of
ballast water management systems
that make use of Active Substances
(G9) to be held from 4 to 8 November
2019 at IMO Headquarters);

col of 1992 to amend the internatio-

nal convention on civil liability for oil
pollution damage, 1969 (Accession
by Guyana);
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global maritime distress and safety sys-
tem (GMDSS master plan);

15. COLREG.1/Circ.161 (3.04.2019) - Con-
vention on the international regulations
for preventing collisions at sea, 1972
(Accession by Uganda);

16. FAL.1/Circ.114 (28.02.2019) - Conven-
tion on facilitation of international mari-
time traffic, 1965, as amended (Acces-
sion by Costa Rica);

17. FAL.1/Circ.115 (11.04.2019) - Conven-
tion on facilitation of international mari-
time traffic, 1 (Accession by Uganda and
Malaysia);

18. IFC.4/Circ.72 (20.02.2019) - Protocol of
1992 to amend the international conven-
tion on the establishment of an interna-
tional fund for compensation for oil
pollution damage, 1971 (Accession by
Guyana);

19. LC.4/Circ.37 (20.02.2019) - 1996 proto-
col to the convention on the prevention
of marine pollution by dumping of was-
tes and other matter, 1972 (Accession by
Guyana);

20. L.C.4/Circ.38 (28.02.2019) - 1996 proto-
col to the convention on the prevention
of marine pollution by dumping of was-
tes and other matter, 1972 (Accession by
Guatemala);

21. LC-LP.1/Circ.89 (25.02.2019) - Conven-
tion on the prevention of marine pollu-
tion by dumping of wastes and other
matter, 1972 and its 1996 protocol (Final
report on permits issued in 2015);

22.1.C-LP.1/Circ.90 (29.04.2019) - Conven-
tion on the prevention of marine pollu-
tion by dumping of wastes and other
matter, 1972, and its 1996 protocol (Invi-
tation to provide information on source
control options to reduce the presence of
marine litter in LC/LP waste streams);

23. LC-LP.2/Circ.9 (20.02.2019) - 1996
Protocol to the convention on the pre-
vention of marine pollution by dumping
of wastes and other matter, 1972 (2009
amendment to article 6 of the London
Protocol 1996 and 2013 amendments to
the London Protocol to regulate the
placement of matter for ocean fertiliza-
tion and other marine geoengineering
activities Acceptance by Estonia);

24.1EG.1/Circ.10 (8.05.2019) - Recom-
mended best practices to assist in com-
bating fraudulent registration and frau-

1988 relating to the 1nternat10nal con-
vention on load lines, 1966 (Accession by
Georgia);

26.1LL.10/Circ.79 (17.04.2019) - Protocol of
1988 relating to the international con-
vention on load lines, 1966 (Accession by
Gabon);

27. LLMC.3/Circ.54 (20.02.2019) - Protocol
of 1996 to amend the convention on
limitation of liability for maritime claims,
1976 (Accession by Guyana);

28. OPRC.3/Circ.34 (20.02.2019) - Protocol
on preparedness, response and co-ope-
ration to pollution incidents by hazar-
dous and noxious substances, 2000 (Ac-
cession by Guyana);

29. PMP.1/Circ.219 (3.04.2019) - Interna-
tional convention for the prevention of
pollution from ships, 1973, as modified
by the protocol of 1978 relating thereto
(Accession by Uganda);

30. PMP.7/Circ.68 (20.02.2019) - Protocol
of 1997 to amend the international con-
vention for the prevention of pollution
from ships, 1973, as modified by the
protocol of 1978 relating thereto (Acces-
sion by Guyana and the United Arab
Emirates);

31. PMP.7/Circ.69 (17.04.2019) - 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
Gabon);

32. PSLS.6/Circ.81 (17.04.2019) - Protocol
of 1988 relating to the international con-
vention for the safety of life at sea, 1974,
as amended (Accession by Gabon);

33. SAR.1/Circ.101 (3.04.2019) - Internatio-
nal convention on maritime search and
rescue, 1979 (Accession by Uganda);

34. SAR.7/Circ.14 (14.02.2019) - List of
documents and publications which
should be held by a maritime or joint
rescue coordination centre;

35. SLS.12/Circ.154 (3.04.2019) - Interna-
tional convention for the safety of life at
sea, 1974 (Accession by Uganda);

36. SN.1/Circ.182/Add.1 (2.04.2019) - Re-
cognition of the global positioning sys-
tem standard positioning service (GPS-
SPS) as a component of the world-wide
radionavigation system (Potential GPS

37.SN.1/Circ.232/Add.2 (28.03.2019) - Sa-
fety of navigation (Traffic separation
scheme off ushant, associated inshore
traffic zone, and passage de fromveur,
Chenal du Four, Chenal de la Helle and
Raz de Rein);

38. STCW-E.1/Circ.23 (10.05.2019) - Inter-
national convention on standards of
training, certification and watchkeeping
for fishing vessel personnel, 1995 (Acces-
sion by Tunisia);

39. SUA.1/Circ.91 (11.02.2019) - Conven-
tion for the suppression of unlawful acts
against the safety of maritime navigation
(Reservation by Iraq);

40. SUA.3/Circ.44 (12.02.2019) - Protocol
of 2005 to the convention for the supp-
ression of unlawful acts against the safety
of maritime navigation (Ratification by
Denmark);

41. SUA.3/Circ.45 (20.02.2019) - Protocol of
2005 to the convention for the suppres-
sion of unlawful acts against the safety of
maritime navigation (Accession by Guya-
na);

42. SUA.3/Circ.46 (10.05.2019) - Protocol
of 2005 to the convention for the supp-
ression of unlawful acts against the safety
of maritime navigation (Accession by
Kazakhstan);

43. SUA.4/Circ.37 (12.02.2019) - Protocol of
2005 to the protocol for the suppression
of unlawful acts against the safety of
fixed platforms located on the continen-
tal shelf (Ratification by Denmark);

44, SUA .4/Circ.38 (10.05.2019) - Protocol
of 2005 to the protocol for the suppres-
sion of unlawful acts against the safety of
fixed platforms located on the continen-
tal shelf (Accession by Kazakhstan).
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Purjelaeva

Feliks Gornischeff

iiemastilise parklaeva ,,Kgben-

havn“ lugu on iiks suurimad

20. sajandi merendusajaloo
miisteeriume. Oppepurjelaev, mis
ehitati aastail 1913-1921, jai teadmata
kadunuks detsembris 1928 Léuna-At-
landil reisil Buenos Airesest Austraa-
liasse ning laeva saatus pole tanase-
ni teada.

Lounapoolkeral

»~Kgbenhavni“ ehitas Taani Ida-
India Kompanii tellimusel Sotimaal
Leithis firma Ramage & Ferguson.
Laev telliti kadettide valjadppeks, see-
ga oli sel ajal maailma suurima pur-
jelaeva peamine funktsioon algusest
peale praktilise meres6idu 6pe, mitte
kaubanduslikud eesmaérgid. Et laeva
tilalpidamiskulusid madalamal hoida,
voeti muidugi reisidel peale ka piira-
tud koguses kaupa. Aastail 1921-1928
tegi ,Kebenhavn“ iiheksa reisi, sh
kaks imbermaailmareisi, ning kiilas-
tas pea koiki maailmajagusid.

Septembris 1928 lahkus laev Taa-
nist Ngrresundbyst oma kiimnendale
reisile Buenos Airesesse, kuhu jouti 57
paevaga. Pardal oli 26 (teistel andme-
tel 15) meeskonnaliiget ja 45 kadetti
ning kaubaks tsement ja kriit. Buenos
Aireses pidi peale voetama viljalast,
aga et tehing jai katki, otsustati 14. det-
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,JKobenhavn" lugu

sembril Austraalia suunas purjetada
vaid ballastiga. Reis Melbourne’i pidi
aega votma 45 paeva.

22. detsembril vahetas ,Kgben-
havn“ raadiosonumeid Norra auriku-
ga ,William Blumer*, kui asuti Lou-
na-Atlandil 900 meremiili kaugusel
Tristan da Cunha saarest. K6ik oli kor-
ras ning anti teada, et meeskond val-
mistub jouluid tdhistama Hea Lootu-
se neeme lahedal. Kuid Norra aurikul
ei 6nnestunud samal 66l ,,Kgbenhav-
niga“ uuesti kontakti saada. ,,Kgben-
havnist” ei kuuldud enam midagi. Al-
gul kiill ei muretsetud, sest laeva kap-
tenil oli kombeks harva s6numeid
saata. Kui viimasest kontaktist oli
moddas juba mitu kuud, hakati hai-
rekella 166ma.

Mis juhtus?

Aprillis 1929 saadeti laeva otsima
mootorlaev ,Mexico“, sest Tristan da
Cunha elanikud olid vaidetavalt jaa-
nuaris nainud suurt viiemastilist pur-
jekalaeva, mille fokkmast oli purune-
nud. Appi tulid ka piirkonnas viibinud
Briti laevad ja tiheskoos otsiti laeva
mitu kuud, kuid tulemusteta. Lopuks
kuulutati ,,Kgbenhavn“ koos mees-
konnaga loplikult kadunuks.

Kuigi ,Kgbenhavni“ kadumise
kohta on mitu teooriat, on koige toe-
ndolisem siiski jadmaega kokkupor-
ge pimedas uduses 606s. Teine ver-

MEREMEES NR 2 2019 (304)

Tehnilised andmed:

* Pikkus: 112,38 m (koos puks-
priidiga 131,9 m)

* Laius: 149 m

* Siivis: 8,1 m

* Mahutavus: 3901 brt

* Purjepind: 5600 m?

* Mootor: 125-liitrine Burmeister &
Wain diiselmootor (374 kW)

* Kiirus: 6 solme (mootoriga),
16 s6lme (purjedega)

sioon on, et satuti tugevasse tormi,
kus jarsud tuulemuutused kaisid tais-
purjes laevale iile jou. Kuid kumbki
neist teooriaist pole 16plikku kinnitust
saanud, sest jargnevate aastate jook-
sul margati vaidetavalt mitmel korral
tundmatut suurt vilemastilist purjelae-
va. 1934. a raporteeris The New York
Times, et Bouvet’ saarelt Hea Lootu-
se neemest edelas leiti pudel ,Kgben-
havni“ kadeti paevikuga, mille jargi
hévis laev kokkuporkes jadméagedega
ning jaeti maha, meeskond aga paa-
ses paastepaatidega minema.

1935. a leiti Aafrika edelarannikult
padstepaadi tiikid koos inimsailmete-
ga — need voisid olla parit purjelaevalt
»,Kgbenhavn®,

Laevamudel

Eesti Meremuuseumis asuva viie-
mastilise oppepurjelaeva ,, Kgben-
havn“ mudeli valmistas aastail 1940-
1948 Eesti kuulsaim mudelimeis-
ter kapten Hermann Ténissoo (1890-
1974), kes viimistles seda veel aastail
1952-1956. Nii maletavad vahemalt
tema oOpilased Tallinna Merekoolist.
Mudel valmis méétkavas 1:75 ning
juba 1957. a osales Tonissoo selle-
ga rahvusvahelises mudelimeistrite
voistluses Moskvas, kus saavutas esi-
koha.

Mudeli ostis Eesti Riiklik Meremuu-
seumn 1971. a 6000 rubla eest, kuid
muuseumi piisiekspositsioonis oli see
eksponeeritud juba alates selle ava-
misest 1965. a. Tanapédeval on mudel
eksponeeritud Lennusadama kon-
toriruumides, kuid seda on voimalik
kuni tuleva aasta 19. jaanuarini vaa-
data Lennusadamas ajutisel naitusel
»dex & the Sea”. ﬂ
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Osmussaare tuletorn margqil

,Osmussaar on meresoitjatele eriti tdhtis seepoolest, et seisab suure
laevatee ddres. Koigile Iouna poolt tulevatele ja Soornelahte tiitirivatele
VoI sealt vdlja soitvatele laevadele on ta heaks orienteerirnise mdirgiks.*

Roman Matkiewicz

Osmussaare tuletorn asub Soo-
me lahe suudmes. Saare pinda-
la on 4,69 km? (pikkus tile 5 km,
laius u 1,5 km), maapind on Kli-
bune. Osmussaart mainitakse
esmakordselt u 1250 Hothenshol-
mi nime all, kuid asustatud oli
saar veelgi varem. Hiljem nimetati
saart Odensholmiks, sest parimu-
se jargi on saarele maetud koos
oma varandusega Skandinaavia
tahtsamaid jumalaid Odin.

Saareelanike arv pusis pikka
aega 70 inimese ringis, nad elatu-
sid ennekoike kalastusest ja hul-
gejahist, sest harimiskolblikku
maad oli saarel vihe. Uks sisse-
tulekuallikaid oli merehétta sat-
tunud laevade riilistamine nagu
mujalgi rannikul ja saartel.

1934. a rahvaloenduse jar-
gi elas saarel 131 inimest, kellest
vaid majakavahi perekond polnud
rootslased. 12. juunil 1940 asusid
osmussaarlased elama Vormsi-
le ja POOsaspeale, sest tsiviilelani-
kud sunniti saarelt lahkuma Eesti-
Vene baaside lepingu tottu. Saar
asustati taas alles oktoobris 2001.

1759. a saatis Admiraliteedi Kol-
leegium tihe ohvitseri Osmussaa-
rele, et ta valiks tulevase tuletorni
koha ja selgitaks valja, kas koha-
peal leidub ehituseks kolblikke

(Eesti Loots, 1923)

kive. 1765. a ehitati Osmussaare
loodeotsa pohjakiiljele paekivist
silindriline 10 stilla korgune tule-
paak labimo6oduga 7 siilda, selle
otsas poOletati kolmjalal asuval alu-
sel puid ja nn meretagust ehk hol-
landi siitt. 1804. a ehitati tulepaak
4 suilda korgemaks.

1850. a valmis uus paekivist
kooniline torn. Umara péhiplaani-
ga tuletorni sisemine kivist keerd-
trepp viis teenindus- ja laternaruu-
mi, kuhu hiljem paigutati Fresneli
laadtsedega valgustusseade. 1874.
aastani oli tuletorn punane val-
ge karniisiga ulal. Et suurendada
Osmussaare tuletorni tule nah-
tavuskaugust, lisati tornile 5 m
korgust. Laternaruumi paigalda-
ti Pariisist tellitud II jargu Fresneli
dioptriline poorlev valgusaparaat.
Tuletorni korgus oli siis 32 m, tule
korgus merepinnast 35 m ja tule
nahtavuskaugus 12 miili.

1927. a. ilmunud , Eesti Lootsis*“
seisab: ,,Osmussare tuletorn asub
saare NW-poolsel otsal. Torn on
valge ja musta voddiline iimmar-
gune Rivist ehitis. Tule kérgus
merepinnast 35 m ja maapinnast
28,6 m, paistab 16,8 miili.“

1940. a 17. juulist anti Osmussa-
re tuletorn ule N. Liidu Balti Lae-
vastiku Hiidrograafiateenistusele.
Ool vastu 3. detsembrit 1941 6hki-
sid saarelt taganevad noukogude
vaed tuletorni.

1946. a ehitati 28 m korgune
ajutine neljatahuline tiiviptiramii-
di kujuline laudadega horedalt
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tilel66dud puittulepaak, mille tuli
oli nahtav 15 miili kaugusele.

1954. a. valmis uus silindriline
monoliitsest raudbetoonist 35,4 m
korgune 170 astmega keerdtrepiga
mustvalge-voddiline torn. See on
kaunistatud klassitsistlike arhitek-
tuursete detailidega, tilal on vahi-
ruum, laternaruum ja rodu. Valge
tihe plingiga varjutav tuli oli ndha
18 miili kaugusele. Tuletorni kor-
vale ehitati ka uued elamud ja
korvalhooned.

1992. a, kui voorvaed saarelt
lahkusid, jai tuletorn Eesti Veetee-
de Ameti valdusse. 1995. a viidi
tuletorn tile paikese- ja tuuleener-
giale ning automaatsele juhtimis-
ja kontrollsiisteemile. 1998. a. tehti
tuletornis pohjalik remont ja vahe-
tati valja laternaruum.

Esimese tuletorni paekivist vun-
damendi fragmente on voimalik
tanaseni ndha kaldajarsaku serval
tisna praeguse tuletorni lahedal.
1850.-1941. a tuletornist on sailinud
timar vundament ja trepp. Tuletor-
nilinnaku vanematest teenindus-
hoonetest on sailinud 19. sajandi
16pus ehitatud petrooleumiait ja
kelder ning 20. sajandi algusest
parit sireeni- ja generaatorihoone.

Tanavu saab praegune Osmus-
saare tuletorn 65-aastaseks, jarg-
misel aastal m6odub Osmussaare
meremargi asutamisest 255 aas-

tat. ¥




